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Umdeutung des Automobils1

Eine sozialwissenschaftliche Unternehmung

Weert Canzler; Andreas Knie

In einem 1998 begonnenen und auf fünf Jahre angelegten Feldexperiment hat die Projektgruppe Mo-
bilität der Abteilung „Innovation und Organisation“ versucht, Alternativen zum privaten Automobil-
besitz auszuloten, mehrere Optionen zu testen und umwelt- und verkehrspolitisch auszuwerten. Sie
ist dabei den ungewöhnlichen Weg einer eigenen Unternehmensgründung gegangen. Gemeinsam
mit dem Automobilhersteller Audi AG, den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) und der StattAuto
Carsharing AG wurde das Unternehmen choice gegründet. 2001 kam die Deutsche Bahn AG als
weiterer Kooperationspartner hinzu.

Die Firma choice hat Produkte und Dienstleistungen entwickelt, vermarktet und die Ergebnisse ge-
meinsam mit der WZB-Projektgruppe Mobilität in einer Panel-Befragung ausgewertet. Sie ist dabei
zu der Erkenntnis gekommen, dass die Chancen zur Durchsetzung von „Portionsautos“ – also Ange-
boten, bei denen Kunden ihre Automobilwünsche entsprechend der Philosophie „nutzen statt besit-
zen“ frei wählen können – sehr begrenzt sind. Die empirischen Befunde zeigen, dass insbesondere
nach den „biographischen Schließungen“, also nach den für die Karriere- und Haushaltsplanung
grundlegenden Entscheidungen (etwa Berufswahl, Familiengründung, Residenzentscheidung), die
Räume für transaktionsaufwändige Verkehrsmittelangebote generell eng werden und in der Regel
eine intermodale Verkehrspraxis verhindern.

Das Automobil ist das bestimmende Verkehrsmittel unserer Tage. Es ist ein integraler Bestandteil
moderner Lebensformen – weltweit. Schon die bloße Existenz des Autos fordert immer wieder zum
Fahren auf, es zwingt geradezu, neue Ziele anzusteuern. Gleichzeitig verlieren die Alternativen zum
Auto als Universalgerät deutlich an Attraktivität.

Mittlerweile werden rund 90 Prozent aller Kilometer, die Menschen fahrend zurücklegen, mit dem
Auto absolviert. Warum ist das so? Auf welcher Basis funktioniert die automobile Verführung? Gibt
es Alternativen? Diesen Fragen nachzugehen, ist alles andere als trivial. Die vielen umwelt- und ver-
kehrspolitischen Probleme der Massenmotorisierung bestehen weiter.

Bereits mehr als 28 Prozent der deutschen Haushalte haben zwei oder mehr Autos. Die tatsächliche
Nutzung der vorhandenen Fahrzeuge fällt bescheiden aus. Im Durchschnitt wird ein Automobil täg-
lich weit unter zehn Prozent der tatsächlich möglichen Zeit – kaum mehr als eine Stunde – genutzt.
Wenn – so die Ausgangsidee bei der Suche nach alternativen Wegen – die Autonutzung zu einer ge-
meinschaftlichen, vertraglich geregelten Sache wird, dann könnten sich wieder Räume für Alternati-
ven öffnen. Wenn man ein Auto nicht mehr besitzen muss, sondern sich den Zugang zu ihm leicht
und einfach verschaffen kann und es genauso bequem wieder los wird, braucht man keines oder gar
mehrere zu kaufen. Man fährt also kostengünstiger.

1 Aus: WZB-Mitteilungen Heft 105 September 2004



Auto und moderne Lebensweise

Auf dieser Idee zur Veränderung der Bedeutung und der Nutzungsformen des Automobils in der mo-
dernen Welt beruhte das mittlerweile abgeschlossene Feldexperiment. Von 1998 bis zum Jahr 2003
haben sich mehrere hundert Autofahrerinnen und Autofahrer in Berlin und Hamburg an einem sol-
chen Test von so genannten Portionsautos auf Leasingbasis beteiligt, die alle Nutzungsgrade von
„viel bis wenig Auto“ abdeckten. Man konnte sein Fahrzeug mit Rückgabeoption immer nutzen oder
gar nicht. Es gab keinen Zwang, keine Aufforderung zum vermehrten Fahren, sondern vielmehr
finanzielle Anreize bei Nichtnutzung der Autos.

Allerdings mussten die Bedingungen für ein solches Unternehmen erst hergestellt werden. Um Al-
ternativen, selbst wenn sie nur probeweise und auf Zeit befristet angeboten werden sollen, tatsächlich
anbieten zu können, sind die bereitstellenden Unternehmen gezwungen, ihre Geschäftspraktiken zu
ändern. Die Projektgruppe Mobilität konnte hierbei initiativ mitwirken und sich an einer solchen
innovativen Angebotsform beteiligen.

Normalerweise beschränken sich Sozialwissenschaften in technischen Forschungsprojekten auf die
wissenschaftliche Begleitung, um die Distanz zum Forschungsobjekt sicherzustellen. Damit verfü-
gen die Wissenschaftler zwar über eine kommode Situation, weil sie einen geschützten Beobach-
tungsplatz einnehmen können, aber sie haben nur einen vagen und bestenfalls indirekten Einfluss auf
das Geschehen: Immer sind sie darauf angewiesen, dass die von ihnen bereitgestellten Wissensange-
bote tatsächlich aufgegriffen werden. Um aber einen Durchgriff auf die Angebotsparameter zu haben
und diese gegebenenfalls auch ändern zu können, wurde erstmals eine aktive Rolle bei der Produkt-
gestaltung angestrebt. Das Experiment geriet somit regelrecht zu einem sozialwissenschaftlichen
Unternehmen. Zugleich konnte damit ein exklusiver Feldzugang gesichert werden.

Die Reaktionen der Probanden auf dieses „cash car“ genannte Angebot wurden über mehrere Jahre
sorgfältig erfasst. Alle gefahrenen oder auch nicht gefahrenen Kilometer wurden datentechnisch er-
hoben und gemeinsam mit dem subjektiven Eindruck – per Fragebogen und Interviews erhoben –
analysiert. Es entstand ein soziales Labor, um den tatsächlichen Verbindungslinien von Auto und
moderner Lebensweise auf die Spur zu kommen.

Teilgenommen haben die Experimentierfreudigen. Großstadtmenschen, die allein oder in Lebensge-
meinschaften wohnen, mit und ohne Kinder, die studierten, angestellt oder verbeamtet arbeiteten
oder selbständig und freiberuflich tätig waren. Die Ergebnisse sind nicht im strengen Sinne repräsen-
tativ. Sie zeigen allerdings die Verhaltensweise von „early adopters“, jener für die Durchsetzung von
Innovationen so wichtigen Gruppe. Findet hier ein neues Produkt keine Resonanz, dann bleibt sie
generell auch beim breiten Publikum aus.

Die Bilanz dieses Feldexperiments fällt mehrdeutig aus. Es entstand eine Fülle von Material darüber,
ob und – wenn ja – unter welchen Voraussetzungen mit einem entsprechenden Angebot auch tatsäch-
lich das Verkehrsverhalten geändert wird. Die Ausgangshypothese des Projekts lautete: Alternativen
zum Privatauto haben nur dann Erfolg, wenn sie dessen Vorzüge berücksichtigen, gleichzeitig aber
die drohende „Gefahr“ der Autoabhängigkeit vermeiden.

Dabei hat sich eindrucksvoll gezeigt, wie sehr moderne Lebensweisen bereits auf das Automobil
ausgerichtet sind und wie sich diese im Laufe der einzelnen Biographie verfestigt. Die Ergebnisse
der Panelbefragung zeigen, dass während der Ausbildung oder des Studiums man noch offen und ex-
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perimentierfreudig ist, man nimmt sich Zeit für aufwändige Alternativen. Die Freiräume werden im
Laufe des Lebens kleiner, weil die Festlegungen größer und weit reichender ausfallen.

Ein stressiger Beruf und eine eigene Familie, eine Datsche oder die kranken Eltern lassen keine prak-
tikablen Spielräume mehr. Die Situationen, in denen über das eigene Verkehrsverhalten nachgedacht
und abgewogen wird, schwinden zusehends. Mit dem Verlust der Leichtigkeit verliert sich auch das
Experimentelle, nicht zuletzt im täglichen Verkehrsalltag. Nach dieser „biographischen Schließung“
wird nur noch das gewählt, was ohne nachzudenken funktioniert wie eine Haushaltmaschine.

Nicht wahrgenommen: die Kosten des eigenen Autos

Die Auswertung des Nutzungsverhaltens der Kunden des Feldexperiments sowie mehrerer Kontroll-
gruppen belegt, dass fundamentale Annahmen der Verkehrsforschung, aber auch implizite Annah-
men in der Verkehrspolitik – die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelnutzung – nicht zutreffen. Es sind
vor allem die Ergebnisse aus der empirischen Analyse zur Wirksamkeit von Anreizen und von Infor-
mationen auf die Wahl der Verkehrsmittel sowie zur Wahrnehmung von Kosten und Qualitäten kon-
kurrierender Verkehrsangebote, die sehr weit gehende Konsequenzen für die Erfolgsaussichten neu-
er Verkehrsangebote haben. Finanzielle Anreize und bessere Informationen können nur begrenzt die
individuelle Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Dies hat sich nicht zuletzt darin gezeigt, dass alle
Kunden die Möglichkeiten des „cash cars“ zur Rückvergütung im Durchschnitt nur zu gut 45 Prozent
ausnutzten.

Der finanzielle Anreiz zum Verzicht auf das Fahrzeug hat vor allen Dingen kurzfristig nicht funktio-
niert. Ein wesentlicher Grund dafür lag in den zu hohen Transaktionskosten, insbesondere hinsicht-
lich des Zwangs zum permanenten Planen. Die Mehrzahl der Kunden wollte nicht ständig darüber
nachdenken und entscheiden müssen, ob sie das Auto selbst nutzen oder lieber „zum Geld verdie-
nen“ freigeben. Viel erfolgreicher entwickelte sich dagegen die Produktvariante, bei der die Nut-
zungs- und Rückgabezeiten für ein Jahr fest vereinbart wurden. Damit legten sich Kunden zwar lang-
fristig fest, aber die Entscheidung musste nur einmal getroffen werden.

Bei der Vermarktung des Produkts „cash car“ bestätigte sich schließlich eine alte Erkenntnis: Die
Kosten des eigenen Autos werden nur sehr verzerrt wahrgenommen und vor allen Dingen nach der
„biographischen Schließung“ nur noch ungern reflektiert. Im Durchschnitt setzen die Befragten ihre
individuellen Kosten nur halb so hoch an, wie diese tatsächlich sind, und dabei sind die Abschreibun-
gen, also die objektiven Wertverluste, die in der Tat subjektiv nur sehr schwer wahrgenommen
werden, noch gar nicht berücksichtigt.

Üblicherweise werden die laufenden Kosten für Treibstoff, Versicherung und Parkgebühren regi-
striert, nicht jedoch die Beschaffungs- und Zulassungskosten oder auch die in größeren Abständen
auftretenden Belastungen für Wartung und Reparaturen. Man kann, volkswirtschaftlich gesehen,
von einer subtilen Variante eines Marktversagens sprechen, die zu einer erheblichen Fehlallokation
von Ressourcen führt. Ein geringer Besetzungsgrad und sinkende Kilometerleistungen der privaten
Autoflotte sind das offenkundige Resultat. Auf dem Verkehrsmarkt können sich hochwertige
Dienstleistungen deshalb selbst bei günstigen Preisen nicht oder nur schwer behaupten, da der Ver-
gleichsmaßstab das Privatauto ist, das in seinen Kostenstrukturen vom Eigentümer nicht realistisch
wahrgenommen und zudem durch die eigene Konsumarbeit – als die eigene unentgeltlich geleistete
Pflegearbeit (etwa: Auto-Waschen, Werkstattbesuche) – quasi permanent subventioniert wird.
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Dreh- und Angelpunkt für die Betrachtung von Verkehrswahlverhalten ist schließlich die Entschei-
dungssituation. Es herrscht in der Verkehrswissenschaft die Annahme vor, dass eine Entscheidung
für oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel von den Verkehrsteilnehmern fallweise und nach
nachvollziehbaren Kriterien getroffen wird. Grundsätzlich wird dabei eine Gleichwertigkeit der kon-
kurrierenden Verkehrsmittel ebenso unterstellt wie eine prinzipielle Wahlfreiheit des Verkehrsteil-
nehmers, sofern die Verfügbarkeit verschiedener Verkehrsmittel und ihr einfacher und kostenge-
rechter Zugang gewährleistet ist. Unabdingbar ist für dieses idealtypische Entscheidungsmodell
schließlich eine möglichst vollständige und aktuelle Informationsbasis.

Keine Gleichwertigkeit von Verkehrsmitteln

Die Ergebnisse des Feldexperiments zeigen jedoch, dass eine solche „ideale“ Entscheidungssituation
tatsächlich nicht oder nur unter ganz bestimmten Bedingungen gegeben ist. Weder kann im Alltags-
verkehr von einer isolierbaren Entscheidung noch von einer Gleichwertigkeit der Verkehrsmittel ge-
sprochen werden. Die empirische Erfahrung bei den Kunden des „cash cars“ über einen Zeitraum
von mehreren Jahren unterstreicht die Bedeutung von Verhaltensroutinen im alltäglichen Verkehr.
Das Verkehrsverhalten unterliegt vielmehr den Gesetzen des Alltagshandelns, und dies bedeutet, die
Entlastung von Entscheidungsdruck als primäres Ziel anzuerkennen. Damit ist aber auch ein wichti-
ges Motiv zur hohen Affinität des privaten Automobils genannt: Dieses Verkehrsmittel ist im Unter-
schied zu Alternativen wie „cash car“ oder den Angeboten Arbeitssituationen noch routinefähig und
nutzbar wie eine Haushaltsmaschine.

Die Mobilitätsmaschine Automobil ermuntert die Verkehrsanbieter nicht zur Erwägung von Alter-
nativen. Automobilhersteller haben zwar in den 1990er Jahren viel von Integration und Verknüpfung
der Verkehrsträger gesprochen, mittlerweile ist aber klar: Die sinnstiftenden Kerne der Unternehmen
gruppieren sich einzig um das Automobil. Die Ausweitung von der Produkt- zur Systemmarke wird
gerätetechnisch völlig inhärent interpretiert: Um das Automobil werden Lebenswelten und Konsum-
möglichkeit gebaut; eine Verknüpfung mit der Schiene findet nicht statt.

Was zu Beginn des Projekts fast als hoffnungsloser Fall erschien, nämlich die Verbindung von Stra-
ße und Schiene, von Automobil und Eisenbahn wurde im Verlauf des Unternehmens dann zum Hoff-
nungsträger. Sicherlich bedingt durch viele Zufälle, aber auch durch aktives Zutun des Unterneh-
mens choice konnte mit Hilfe der Ergebnisse für die Deutsche Bahn AG (DB) ein maßgeschneidertes
Angebot entwickelt werden. Der Konzern hat entschieden, die Marke DB auf das Mobilitätsgeschäft
insgesamt auszuweiten und ist damit einen für die Branche ungewöhnlich mutigen Schritt gegangen.
Mit dem seit 2001 angebotenen „DB Carsharing“ ist erstmals ein ergänzender Autobaustein bundes-
weit verfügbar, der durch seinen einfachen und bequemen Zugang dem Ideal der „Nutzung ohne
nachzudenken“ schon sehr nahe kommt und aus diesem Grunde von der Stiftung Warentest im Juli
2004 bei einem Vergleich mit anderen Carsharing-Angeboten zum Testsieger erklärt wurde.

Insgesamt und zusammenfassend sind die Aussichten für intermodale Angebote jedoch wenig ermu-
tigend. Die Mobilitätsmaschine Automobil arbeitet unablässig an der Erschließung der Räume. Ein
erfolgreiches Funktionsäquivalent muss mit dem Ergebnis der hierdurch entstandenen, völlig disper-
sen Raum und Zeitstrukturen zurechtkommen, in der Nutzung völlig routinefähig sein und eine aus-
geprägte Emotionalität generieren können. Die Messlatte für die Alternativen zum Auto liegen viel
höher, als noch beim Start des Feldexperiments vermutet.
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