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Ist weniger mehr beim Autoverkehr?

Kritische Anmerkungen zu umweltpsychologischen Schnellschis-
sen

Die folgenden Ausfihrungen beinhalten
» kritische Anmerkungen zur Nordlicht-Kampagne ,, Sieben Schritte zur neuen Beweglichkeit®
» einen kurzen Uberblick tiber die wichtigsten Ergebnisse meiner Diplomarbeit tiber Car-Sharing und

» daraus abgeleitet grundsétzliche Gedanken zum Einsatzfeld umweltpsychol ogischer Erkenntnisse (z.B. im Ver-
kehrssektor).

No6tige Vorbemerkungen

Da es sicherlich vielen vermessen erscheinen diirfte, die gemeinhin als Uberaus erfolgreich eingestufte Kampagne
Nordlicht in wesentlichen Punkten zu kritisieren, halte ich einige ,, mildernde“ Ausfihrungen meinerseits zur ., Ein-
ddmmung von Reaktanzen® fur nétig. Ich bin der Meinung:

1. Umweltpsychologie ist ein wertvolles Hilfsmittel zur Durchsetzung 6kologischer und soziaer Ziele in unserer
Gesellschaft. Ich kritisiere , lediglich® die vollzogene Schwerpunktsetzung.

2. Die Kampagne Nordlicht wendet sich an ,, Normalbirgerlnnen” in sehr unterschiedlichen Kontexten. Mit ande-
ren Worten: Sie gibt Verhaltenstips fur den Alltag von dir und mir. Auch in meinem Text bzw. bei meiner Kri-
tik wird es genau um diesen Bereich gehen. Ich bitte daher alle in spezifischen Kontexten arbeitende Personen
(inshesondere Umweltpsychologen) diesen Sachverhalt zu berticksichtigen. Es ist klar, daf3 ein bei der Deut-
schen Bahn AG angestellter Umweltpsychol oge andere Schwerpunkte als die Kampagne Nordlicht setzen mulf3,
und diese wiederum andere als einer, der in einer Chipfabrik von Siemens arbeitet.

3. Provokation ist ein wertvolles Hilfsmittel zur Anregung kreativer Gedankengange und sollte auch als solches
verstanden werden.

Kampagne Nordlicht

Die Kampagne Nordlicht hat sich mit der Aktion , Weniger ist mehr beim Autoverkehr” zum Ziel gesetzt, ,, mdg-
lichst viele Menschen dazu zu bewegen, ihr Auto immer 6fter in der Freizeit und bel Kurzstrecken stehen zu las-
sen.“! Die dahinterstehende Idee lautet:

» Wenn viele Menschen durch konkrete kleine oder grofie Schritte zur V erkehrsminderung mit machen, kénnen wir
einen wirksamen Effekt fur Mensch und Umwelt erreichen.”

Dies soll durch die explizite Gestaltung der Kampagne unter umweltpsychol ogischen Gesichtspunkten mit einer
Strategie des Partizipativen Sozialen Marketing erreicht werden. Die Idee der Selbstverpflichtung findet sich eben-
so wie die Betonung eines positiven Feedbacks (, Wir werden immer mehr* - Rickmeldungen). Die , Sieben
Schritte zur neuen Beweglichkeit” lesen sich denn auch wie aus dem L ehrbuch abgeschrieben:

Bestandsaufnahme, Alternativen suchen, Ziele festsetzen, umsetzen und tberprifen.

Die im Internet aufgelisteten Zwischenergebnisse dokumentieren - fir jeden abrufbar - den Erfolg der Kampagne,
die darauf setzt, ,,dal? es auch Spald machen kann, gemeinsam mit anderen fir eine gute Sache wirkungsvoll aktiv
zu sein“. Denn , Verkniffenheit und der moralisch erhobene Zeigefinger bringen uns im Umweltschutz nicht wei-
ter“. Dies klingt alles sehr zustimmungswiirdig. Doch bei genauerem Hinsehen stellt man fest, dal3 die Aktion -
diesist mein erster Einwand - diesen moralfreien Anspruch gar nicht erfillt bzw. nicht erflllen kann.

! DieZzitate sind dem Prospekt von Nordlicht enthommen.



Moral oder nicht Moral - das ist hier die Frage

Sie kann ihn nicht erfullen, weil das Gut ,weniger Autoverkehr” immer in erster Linie ein Offentliches Gut blei-
ben wird (mit der damit verbundenen Dilemma-Situation). Auch bei den individuellen Vorteilen von ,, weniger
Autoverkehr” ist eswie bei einer Diét: Schlank und fit werde ich erst mittel- bis langfristig. Den Genul3 der Sah-
netorte bzw. der ,,Fahrt ins Blaue" etc. erhalte ich aber sofort. Das bedeutet, dal3 sich eine 6kologische Argumen-
tation (unter undkologischen Rahmenbedingungen) immer auf eine Moral berufen muf3. Wie man diese verpackt
(ob als,, Zeigefinger" oder ,, verblimt") ist eine (sicher nicht unwesentliche) Frage. Immer geht es aber darum, dal3
einzelneihr Verhalten andern sollen, damit es allen mittel- bis langfristig besser geht.

Aber auch die ,,Moral-Verpackung® wird meines Erachtens dem selbstgesteckten Anspruch nicht gerecht. Aul3er
dem kleinen Hinweis ,, Weniger Autoverkehr = mehr Lebensqualitét"? findet sich das Ubliche: lange Auflistung der
Probleme (sogar mit Zeigefingern als Aufzahlungszeichen!) und die Hoffnung, ,,dal’ Sie bereit sind“ mitzumachen.
Vorsichtshalber wird auch noch extra darauf hingewiesen, dai dies , keine Kampagne gegen das Auto® ist. Auch
wenn das ,, Auto-Diét”-Heft des Verkehrsclub Deutschlands (VCD) von der Kampagnengruppe Nordlicht nur als
ganz ,entfernte Verwandte" akzeptiert wird, trifft die Bezeichnung ,Did" den Inhalt der Aktion Nordlicht im
Kern:

» standige Kontrolle meines Konsums
» akribisches , Fett-* bzw. Kilometersparen
o standiges Bewuldtsein ,Ich konsumiere zu viel“.

Die Vermutung liegt nahe, dai auch die Folgen dhnlich (wenn nicht gar aufgrund des gréReren Offentlichen - Gut -
Charakters negativer) sein werden:

» Hohe Riickfallquoten (insbesondere nach Beendigung der ,, Buchfiihrung*)

» ,Befreiungsorgien*: , Jetzt habe ich mir aber mal einen fetten Schweinsbraten verdient* (bzw. den ,Flug nach
Neuseeland”)

Der Menschentyp, der hier zugrunde gelegt wird, entspricht wohl eher dem Buchhalter-/ Beamtentypus, als einem
neuen ,,V orzeige-Spald-habenden-Umweltschiitzer”. Fassen wir zusammen: Zum einen kann Nordlicht gar nicht
»hicht-moralisch” argumentieren und zum anderen verpackt Nordlicht seine reichlich vorhandene Mora auch nicht
besonders originell.

Bessere , Verpackung®“ gefallig?

Nun kénnte man hergehen und einfach die , Verpackung der Did" diskutieren und optimieren (bzw. den Inhalt
etwas besser ,, vertuschen®). Ich rate hiervon entschieden ab. Denn - das ist mein zweiter, wichtigerer Kritikpunkt -
der Konstruktionsfehler liegt weniger bei der Verpackung, denn bei der Auswahl des Inhalts.

Zwar halte ich die Vorgehensweise der ,,Auto-Diét" (inkl. der Nordlicht-Erweiterungen) unter isolierter Betrach-
tungsweise fir ein sehr interessantes Konzept (z.B. auch als Seminaridee oder Gruppenprojekt). Insbesondere die
Einfihrung einer Kontrolle der , kleinen Schritte” (= gefahrene Kilometer) ist ein wichtiger Ansatz zur Verhinde-
rung von Willkir. Aber das Individuum wird auf halber Strecke allein gelassen. Es fehlt sozusagen ein sinnvolles
Auffangbecken fir einen (eventuell) eingeleiteten Bewultseinswandel. Es fehlen der Kampagne die ,,neuen Klei-
der* (nach der Abmagerungskur). Statt dessen stellen sich den Teilnehmerinnen Fragen wie diese: Kommt nun
nach dem Energiesparen, Kilometersparen die néchste Sparaktion? Was passiert, wenn ich keine Lust mehr zur
»Buchhaltung* habe? Ist dann das tkologischere Verhalten bereits internalisiert? Gibt es ein Leben nach der ,, Di-
a“?

2 Es sei hier nur am Rande vermerkt, daf? selbst in der katholischen Kirche moralische Imperative im Normalfall mit ,, Beloh-
nungen” verknipft sind: Sel es im Jenseits (Ewiges Leben) oder im Dieseits (innere Seelenruhe, ...). Der Versuch, Mora mit
Gewinn auch fir den einzelnen zu ,, verkaufen, ist also nicht gerade eine neue Erfindung.
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Kurz: Die Kampagne Nordlicht bleibt leider auf einer individuellen , systemkonformen”® Ebene stehen. Diesen

Vorwurf mochte ich naher erlautern.

Strategische Handlungsebenen
Grob lassen sich nach meiner Ansicht drei strategi sche Handlungsebenen zur V erhaltensénderung unterscheiden.
A) Individuelle, systemkonforme Ebene

Die situativen Rahmenbedingungen bleiben unangetastet. Eine Veranderung des Verhaltens beruht daher nahezu
ausschliefdich auf internalen (hier moralischen) Faktoren (Intentionen, Einstellungen, ...). Das Individuum steht
bei jeder Einzelhandlung vor der Wahl: Wahl der 6kologischen oder der undkologischen Variante. Beispiele hier-
flr waren Sparbemiihungen aller Art: ,weniger Auto fahren”, ,,weniger Mill einkaufen, , niedrigere Raumwar-

me", ...

Vom Individuum werden eine Vielzahl von immer wiederkehrenden (moralischen) Entscheidungen abverlangt.
Solange entsprechende Handlungen mit Offentlichem - Gut - Charakter nicht gesellschaftlich sanktioniert werden,
ist deren Habitualisierung sehr unwahrscheinlich (ausgenommen fir eine ,, 6kol ogische Elite").

B) Kollektive, systemtransformierende Ebene

Die Anderung gesellschaftlicher Rahmenbedingungen fuhrt zu einer kollektiven Verhaltensanderung, auch und
gerade wenn die individuellen Praferenzen und Moralvorstellungen gleichbleiben. Beispiele hierfur waren: Oko-
steuer, gesetzliche Regelungen zum Spritverbrauch der Pkw-Flotte, Tempolimits, neue Siedlungspolitik etc. Ich
gehe davon aus, dal3 die Leserinnenschaft der IPU in diesem Punkt einer Meinung ist. Es wére unser aller Ziel,
wenn es derartige dkol ogi schere Rahmenbedingungen gabe.”

Entscheidend ist nun, dal3 es zwischen diesen zwel Ebenen noch eine dritte unterscheidbare Ebene gibt, was aber
von den meisten ignoriert wird. Ich will sie mit AB bezeichnen, um ihre Zwischenstellung zu verdeutlichen.

AB) Individuelle, systemtransformierende Ebene:

Das Individuum entscheidet wie in Punkt A) fir sich alleine. Es entscheidet sich aber nicht fir eine direkte dkolo-
gische Handlung (z.B. weniger Auto fahren), sondern fur eine Handlung zur Anderung von (individuellen) Rah-
menbedingungen, die - nun aber ohne die Notwendigkeit weiterer Wahlentscheidungen - automatisch ¢kologisches
Handeln nach sich ziehen. Ich muf? also nach einer derartigen Entscheidung nicht mehr weiter nachdenken, um
Okologisch zu handeln. Die von mir verdnderten Rahmenbedingungen tbernehmen fir mich diese Entscheidungen.
Beispiele hierfiir waren: Energiesparlampen, Wechsel zum Okostromanbieter, Umzug in eine kleinere oder bei der
Arbeitsstelle gelegene Wohnung, Car-Sharing etc. Hierbel gibt es sicher Abstufungen. Eine Energiesparlampe,
obwohl sie den Verbrauch reduziert, @ndert nichts an der zentralen, Verschwendung beglinstigenden Stromerzeu-
gung in Grokraftwerken (liegt also ndher an Ebene A). Der Bau einer Solar- oder Biogasanlage spart hingegen -
vorerst - keinen Strom ein. DafUr wird aber die Struktur der Stromerzeugung dezentralisiert (liegt also naher an
Ebene B). Zudem ist ein mittelfristiger Lerneffekt zu erwarten: die teurere Stromerzeugung fuhrt zu verstérkten
Einsparbemihungen. Mit anderen Worten: das System arbeitet ,, selbsténdig” in die richtige Richtung.

Die Streitfrage

Die Unterscheidung dieser drei Ebenen fihrt uns direkt zu dem Streitpunkt bzw. zu den Alternativen, um die es
hier geht (Synthese nicht ausgeschlossen). Wenn die Veranderungen auf der Ebene B das Ziel sind (Common sen-
se unterstellt), stellt sich die Frage wie folgt:

a) Biete ich den Leuten ,leicht zu bewdltigende”, systemkonforme Alternativen an, d.h. ermuntere ich sie z.B.
wie Nordlicht zum Einsparen von Autokilometern oder ahnlichem. Dies beinhaltet: grol3e Zielgruppe (fast alle

3 Der Systembegriff ist hier auf einer sehr niedrigen Abstraktionsebene angesiedelt und wird von mir z.B. i.S.v. ,, System Privat-
Pkw" verwendet.

* Nattirlich stellt sich hier die zentrale Frage, inwieweit die Anderung von Rahmenbedingungen von den Gesellschaftsmitglie-
dern akzeptiert wird, wenn sich die individuellen Préferenzen nicht andern. Dies andert aber nichts daran, dald wir uns solche
verénderten Rahmenbedingungen wiinschen und dal3 sie (6kologisch) wirkungsvoller alsindividuelle Appelle sind.
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Autofahrer werden die Moglichkeit individueller Einsparkilometer bejahen), geringes Entscheidungsniveau (heuti-
ge Entscheidungen - z.B. fir eine Radeltour - beeinflussen die morgige Verkehrsmittelwahl nicht).

b) Oder biete ich den Leuten , mittel-schwere", systemtransformierende Alternativen wie z.B. Car-Sharing oder
gar vollstandigen Autoverzicht an. Diese Strategie beinhaltet: kleinere Zielgruppe, gewichtigeres Entscheidungsni-
veau, einmalige Entscheidung.

Die Antwort von Nordlicht ist - zumindest mul3 man es anhand der Selbstdarstellungen so interpretieren - Alterna-
tive @). Meine Antwort ist die Alternative b). Allerdings heil3t meine Alternative nicht ,, autofreies Leben*, sondern
»mobil ohne eigenes Auto”, d.h. Car-Sharing. Zur Begriindung werde ich im 1. Schritt aufzeigen, weshalb Car-
Sharing Uberhaupt zur Ebene AB (individuell und systemtransformierend) zuzurechnen ist (und so nebenbei meine
Diplomarbeit kurz vorstellen). In einem zweiten Schritt werde ich dann versuchen anzudeuten, weshalb Ebene AB
ein geeigneterer Ansatzpunkt fir Interventionen darstellt.

Car-Sharing (CS)®

Car-Sharing (CS) bezeichnet die (professionell) organisierte, gemeinschaftliche Autonutzung. Die Nutzung der
Autos durch die Mitglieder von Car-Sharing-Organisationen (CSO) erfolgt nach folgendem Schema: Anruf in der
Buchungszentrale (24 Std. besetzt), Buchung des gewinschten Autos im gewilnschtem Zeitraum, Fahrt mit dem
Auto, Abstellen des Autos an einem festem Stellplatz. Die Abrechnung erfolgt nach einem Kilometer- und einem
Zeittarif. Letzteres ist notwendig, damit die Autos nicht unnétig dem Zugriff anderer Nutzer entzogen, d.h. zwi-
schengeparkt werden. Der Zeittarif ist auch der Grund dafir, dai3 ein exakter Vergleich zwischen den Kosten fir
ein eigenes Auto und der Nutzung von Car-Sharing nur schwer moglich ist, sowie dafir, dald sich CS (bisher) nicht
fur Personen eignet, die ihren Pkw flr den téglichen Weg zur Arbeit benétigen. Inzwischen gibt es CS in jeder
grofReren Stadt und auch im landlichen Bereich (v.a. im Raum Siidbaden und in der Schweiz) findet es zunehmend
Verbreitung. In Deutschland gibt es ca. 30.000 Car-Sharer (CSer).

Alle Schatzungen weisen fir CS ein Potential im Millionen-Bereich aus. Die Vermutung liegt nahe, dai3 der viel-
fach beklagte Zwang zum Auto — zumindest den duf3eren Umstanden nach — so zwanghaft gar nicht ist.

Berticksichtigt man, dal3 ein Pkw durchschnittlich nur 40 Minuten am Tag genutzt wird, ein Pkw folglich eher as
»Stehzeug” denn as ,,Fahrzeug” bezeichnet werden miifdte, wird deutlich, dal3 das Potential fur CS sehr ausbaufé-
hig ist. Es lohnt sich dabei, zur Uberwindung von , Denkblockaden” den Blick nicht nur auf potentielle Nutzer zu
lenken, sondern auch nach potentiell durch CS ersetzbaren ,, Stehzeugen” zu fragen. Hierdurch gerét z.B. selbst der
bisher vom CS ausgeschlossene Pkw-Berufspendler in den Kreis der potentiellen CSer (z.B. in dem er sein Auto
am Arbeitsplatz oder abends dem CS zur Verfligung stellt.

»Welche Bevdlkerungsschicht durch Car-Sharing nicht anzusprechen ist, ist eine Frage, die wohl im Augenblick
niemand beantworten kann” (PETERSEN 1992, S. 171).

Die meisten CSO haben den Status der reinen ,, Selbstorganisation® langst verlassen und sind zu professionellen
Dienstleistern geworden. Dementsprechend zufrieden sind auch die meisten Nutzerinnen bzw. Kundinnen. Die
Zugriffswahrscheinlichkeit liegt nahe 100 %. Lediglich die Entfernung zum né&chsten Stellplatz ist aufgrund der
geringen NutzerInnenzahlen noch unbefriedigend.

Direkte Wirkungen von Car-Sharing
Weasiist aber das Besondere an CS bzw. was bewirkt CS?

1) CS bewirkt eine Verlagerung von fixen hin zu variablen Kosten

Der hohe Fixkostenanteil beim Privat-Pkw (ca. 65 %) hat den Effekt, dal3 durch hohe Fahrleistungen die Kosten
pro Kilometer stark minimiert werden (,, Fixkostendegression*). So kostet der gefahrene Kilometer bei 5000 km
Jahredleistung ca. 1,10 DM, bei 10.000 km Jahresleistung hingegen nur noch ca. 0,65 DM. Nicht nur jeder zusétz-
lich gefahrene Kilometer wird relativ betrachtet billiger. Vielmehr liegt es auch nahe, dal3 bei einem Vergleich
zwischen Privat-Pkw und OPNV beim Privat-Pkw nur noch die Grenz-, d.h. die variablen Kosten betrachtet wer-

® Die folgenden Ausfihrungen sind notwendigerweise sehr kurz gehalten. Ausfihrlicher finden sie sich in meiner Diplomarbeit
bzw. in dem ca. April erscheinenden Buch Uber Car-Sharing von mir.
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den. Denn wenn der Besitz eines eigenen Pkws aul3er Frage steht, ist es folgerichtig, die Fixkosten nicht weiter zu
beriicksichtigen. Dementsprechend gilt der Kauf eines Pkws als vorweggenommene V erkehrsmittelwahlentschei-
dung.

»Dies selbst auf kurzen Strecken und im Citybereich, wo ein Fussweg, eine Velofahrt oder der offentliche Ver-
kehr objektive Vorteile bote. Autobesitzende weisen ein stark unimodales Mobilitatsverhalten auf. Die Griinde
dafir liegen auf der Hand. Gewohnheit, Bequemlichkeit, Kosten und oft auch Schnelligkeit sind starke Motive
fur den Autoeinsatz. Das Auto ist ein monolithischer Block, an dem seine BesitzerInnen nur allzu oft nicht vorbei
kommen. Phantasie wird nicht zum Umstieg auf aternative Verkehrsmittel entwickelt, sondern beschrénkt sich
auf das Suchen neuer Schleichwege und Parkierungsmdglichkeiten. (...) Die gut gemeinten Aufrufe rihriger Po-
litiker [und Umweltschiitzer; M.B.], das eigene Auto zu Gunsten der Umwelt mal stehen zu lassen, erweisen sich
als weitgehend wirkungslos — miissen sich als wirkungslos erweisen, weil die hohen Fixkosten des Autos bereits
ausgelegt und die Beniitzung von 6ffentlichen Verkehrsmittel zum Einzelfahrpreis im Normaltarif teurer als die
variablen Autokosten sind. Mit dem tempordren Umstieg vom Auto auf den offentlichen Verkehr wiirde man be-
ziglich Kosten und Bequemlichkeit einige ganz gewichtige Nachteile auf sich birden. Den (geringen) Nutzen
davon hétten alle, die Nachteile aber triige man allein” (MUHEIM et a. 1998, S. 101).

Wer ein Auto hat, nutzt es auch. Beim CS hingegen wird das Kostenverhdltnis radikal zugunsten der variablen
Kosten verdndert. Mit anderen Worten: Wer viel fahrt, zahlt auch viel, wer nicht fahrt, zahlt auch (fast) nichts.
Durch diese Variabilisierung der Fixkosten gleicht sich die Kostenstruktur des Autofahrens an die des OV an.
Unter Kostengesichtspunkten ist hierdurch der OV in einer Vielzahl der Falle kostengiinstiger als das CS-Auto.
Der finanzielle Zwang zum Autofahren entfallt.

2) Durch CSwerden die Kosten fur das Autofahren transparenter.

Die meisten Autofahrer schétzen die tatséchlichen Kilometerkosten ihres Fahrzeuges viel zu niedrig ein. Die Feh-
leinschatzungen nehmen dabel mit der Gréf3e der Fahrzeuge zu (vgl. KUMER et al. 1996, S. 25). Dies héangt zum
einen mit dem beschriebenen Problem der Fixkosten zusammen, die nur jahrlich oder noch seltener bezahlt wer-
den. Zum anderen fallen aber auch die variablen Kosten stets zeitverzdgert an. Dies gilt nicht nur fir Reparaturen,
sondern auch fur den Treibstoff selber. Die Spritztour ins Griine mit vollem Tank kostet - bis zur néchsten Tank-
fullung - erst mal nichts. Beim CS hingegen miissen bel jeder Fahrt die gefahrenen Kilometer sowie die gebuchte
Zeit ins Fahrtenbuch eingetragen werden. Da beim CS fir den einzelnen Nutzer Kilometer- und Zeittarif - im Ge-
gensatz zum Privat-Pkw - unabhangig von den gefahrenen Gesamtkilometern sind, kann der CSer die Kosten fir
die einzelne Fahrt sofort ermitteln. CSer sind somit Uber ihre tatsachlichen Mobilitétskosten besser informiert und
kénnen theoretisch ihre Mobilitatsausgaben gemal ihren Préferenzen besser gewichten.

3) Verhinderung eines ,, Caravan-Effektes*

Der Kauf eines Auto orientiert sich in der Regel an der grofitmoglichen Option. Das Auto wird demnach nicht als
Citymobil (was es die meiste Zeit de facto ist), sondern as Transporter, Geléndewagen oder gar as Urlaubsmobil
gekauft. CSO durchbrechen (ab einer bestimmten Grofie) diesen ,, Caravan-Effekt“. Durch das Angebot verschie-
dener Fahrzeugtypen kdénnen die Nutzer das fir den konkreten Bedarf jeweils passende auswahlen, so dai sie nicht
mit dem Wohnmobil zum Theaterbesuch fahren missen.

4.) Car-Sharing steigert die Effizienz des Pkw-Systems (Effizienzeffekt)

Ausgangspunkt fur CSist der geringe Auslastungsgrad von Privat-Pkws (ca. 40 Minuten pro Tag). Wird daher eine
Vielzahl von schlecht ausgelasteten Pkws gegen eine geringere Anzahl von besser ausgelasteten Pkws einge-
tauscht, reduziert sich der notwendige Bedarf an Pkws. Die Folge ist u.a. eine Entlastung des ruhenden Verkehrs.

Indirekte Wirkungen des Car-Sharing

Aus den beschriebenen, mit dem System CS untrennbar verbundenen Effekten lassen sich nun einige Vermutungen
Uber indirekte Wirkungen anstellen. Insbesondere ist zu vermuten, dal3 die Variabilisierung sowie die bessere
Transparenz der Kosten die Hemmschwellen fir die Pkw-Nutzung erhéhen und sich eine rationalere Planung der
Mobilitét einstellt. Zwei Indikatoren sind hierbei aus 6kologischer Perspektive besonders interessant.

1. Autobestand: Reduziert CS die Zahl der benttigten Pkws?
CS reduziert den Autobestand signifikant. Auf ein CS-Pkw kommen im Mittel vier abgeschaffte Pkws. Aufgrund
des Autobestands bei potentiellen Nutzern wird diese Reduktionsguote zukiinftig eher zu- denn abnehmen. Wirde
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in Deutschland die Zahl von 2,45 Mio. CSern erreicht, konnte der Pkw-Bestand um ca. 1,2 Mio. gesenkt werden
(vgl. PESCH 1997, S. 22).

2. Fahrleistung: Reduziert sich die Zahl der gefahrenen Pkw-Kilometer? Wenn ja: Werden die eingesparten Ki-
lometer durch zusétzliche Verkehrsleistungen mit anderen Verkehrstrégern kompensiert?

Die CS-Teilnehmer reduzierten ihre durchschnittliche Fahrleistung mit Pkws von ca. 7.000 vor auf ca. 4.050 km/
Jahr ab Beginn des CS. Dies entspricht einer durchschnittlichen Reduktion von 42 % (vgl. PESCH 1997, S. 22).
Dieses Ergebniswird in seiner Tendenz ebenfalls von allen Autoren bestétigt.

Sind sie deshalb weniger mobil oder verlagert sich ihre Mobilitét auf andere Verkehrsmittel? Auch hier sind die
Ergebnisse eindeutig: Mabilitét wird nicht reduziert (héchstens durch Bildung von Wegeketten), sondern primér
verlagert. Kurze Wege werden insbesondere durch nicht-motorisierte Verkehrsmittel zurlickgelegt (vgl. KUMER et
al. 1996, S. 84). Im Nahbereich (sozusagen in der Reichweite von Bus, StralRenbahn, Rad und Fufld) wird das CS-
Auto kaum eingesetzt. Insgesamt erfolgt durch den CS-Beitritt eine weitere Akzentuierung des bereits auf die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes ausgerichtete Mobilitétsverhaltens (vgl. MUHEIM 1998, S. 75). Dieses Ergebnis
wird von allen Studien bestétigt: Der M1V verliert, der Umweltverbund gewinnt Anteile am Modal Split.

Sowohl die Analyse empirischer Daten al's auch die (hier nicht ausgefiihrte) Analyse kritischer Einwande hinsicht-
lich zukiinftiger Entwicklungen des CS kommt fir die Bedeutung des CS aus ¢kologischer Perspektive zu einem
eindeutigen Ergebnis. CS tragt das Gutesiegel ,,6kologisch” zu recht. CS flhrt zu einer rationaleren Planung der
(Auto-)Mobilitat. Der Vergleich der Systeme , Privat-Pkw* und ,, CS-Fahrzeug* deutet auf einen umweltpolitischen
Quantensprung hin: Die strukturell angelegte Konkurrenz zwischen Auto und OV wird durch CS zur Kompatibili-
tét von Auto und OV.

Damit ist gezeigt, dal3 1.) CS eine ¢kologisch sinnvolle Forderung an Individuen darstellt und dai 2.) die Einord-
nung von CS in die Ebene AB gerechtfertigt ist. Denn die aufgelisteten Wirkungen zeigen deutlich, dai3 das Sy-
stem CS in ganz wesentlichen Punkten vom System Privat-Pkw verschieden ist. Weiter bedeutet dies, dal eine
einmalige Entscheidung ,,pro CS* automatisch eine dkologischere, well rationalere Verkehrsmittelwahl nachsich-
zieht. Dies erfolgt

+ ohnedal’ die CSer eine bewul3te, Auto-Diat" ansetzen
» ohne dal3 die fortwahrende Existenz einer Kampagne benétigt wird und
» ohne standiges Gribeln, ob diese Autofahrt nun ,, 6kologisch erlaubt war” oder nicht.

Nebenbei bemerkt: Ein Bewuf3tseinswandel ist hier nicht unbedingt Voraussetzung (man kann das Auto ja immer
benutzen, wenn man mochte), sondern Folge der , Systeménderung® CS:

,Nach den Aussagen der Car-Sharing-Nutzer stellt sich bei ihnen durch den Ubergang auf Car-Sharing ein ‘Be-
wuldtseinsschub’, also eine bewufitere Kontrolle ihrer Mobilitdt mit einer Zunahme der Lebensgualitét ein”
(PESCH 1996, S. 171).

Von Altruismus kann nicht die Rede sain.

In Anbetracht dieser Ergebnisse und der zwar vielfach praktizierten®, aber meist folgenlosen Ermahnungen, das
Auto 6fters stehen zu lassen und den OPNV zu nutzen, miissen sich Umweltverbande und Gruppen wie Nordlicht
fragen, ob es nicht strategisch an der Zeit wére, hier einen vernetzteren Ansatz zu wahlen. Statt dem direkten Weg
zum OV (iber den (wenn auch versteckten) moralischen Zeigefinger, sollte der indirekte Weg zum OV iiber das CS
in den Vordergrund riicken.

»Mit dem bloRRen Verweis auf das Umsteigen auf aus individueller Sicht haufig suboptimale Lésungen wird es
keine Verkehrswende geben, wie die vergangenen Jahre deutlich gezeigt haben. Mdglicherweise sind neue L6-
sungen auch quer zu den traditionellen Konzepten zu suchen. Hier ist nicht mehr nur die Verkehrsmittelwahl,
sondern insbesondere der Besitz des Fahrzeuges und seine vielfach erst daraus abgeleitete Benutzung von Be-
deutung. Gerade zur Reduzierung der stédtebaulichen Eingriffe des Verkehrs muf3 nicht nur an den Fahrleistun-
gen, sondern vor alem an den Fahrzeugbestédnden angesetzt werden” (HESSE 1993, S. 146).

® Ein Beispiel hierflr wéare z.B. die Aktion ,Mobil ohne Auto”. Der Vorschlag des Autors auf einem Bundeskoordinationstref-
fen im Herbst 1995, das CS offensiv in die Kampagne miteinzubeziehen, wurde rigoros abgelehnt. Mit Blick auf die Ergebnisse
dieser Arbeit kann man nur sagen: ,, Schade fur die Umwelt!“
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Solange an der zentralen Determinante fur die Verkehrsmittelwahl, ndmlich dem Autobesitz, nicht gerittelt wird,
sind individuelle Verkehrsvermeidungsappelle weitgehend ein ,Fal3 ohne Boden®. Wenn man statt ,, Kilometer-
spar-Aktionen* Werbung fir Car-Sharing machen wurde, wirde man zwar 1.) vorerst nicht so viele Menschen
erreichen und 2.) etwas mehr fir eine ,einzelne Verhatensdnderung* arbeiten mussen. Aber dies wiirde sich ale-
mal lohnen.

Vorteile von einer Kampagne fur Car-Sharing

» Diegrof3e - fur die Verkehrsmittelwahl so bedeutungsvolle - Liicke zwischen den Alternativen ,, eigenes Auto®
contra,,autolos* wird sinnvoll geschlossen.

« Nach einer Entscheidung fiir CS braucht nicht weiter (6kologisch) interveniert werden.’

e CSO sind Unternehmen. Sie sind ab einer gewissen GrofRe unabhangig von ehrenamtlicher Arbeit oder 6ffentli-
chen Zuwendungen. Das System CS kann deshalb - rein 6konomisch betrachtet - selbstandig fur seine Existenz
und Expansion sorgen.

» Die Automohilitdt wird durch Car-Sharing-Nutzer effizienter organisiert. Es werden zum einen weniger Pkws
benétigt. Zum anderen regt Car-Sharing zur Bildung von Wegeketten und zur Bildung von Fahrgemeinschaften
(,Cost-Sharing') an. Durch die hthere Auslastung der einzelnen Pkws werden die Pkw-Produktzyklen kiirzer.
So kénnen sich technische Neuerungen (z.B. effizientere Motoren) schneller durchsetzen.

» Die Gewinne von CS sind auch nicht unbedingt abstrakter Natur (i.S.v. z.B. ,,mehr Lebensqualitdt”), sondern
oft sehr konkret. Wirden z.B. in einem Dorf mit 1000 Einwohner ale Pkws als CS - Autos genutzt, kdnnten bei
gleicher Fahrleistung ca. 170 Autos eingespart werden. Das Dorf hétte aleine durch die eingesparten Auto-
Anschaffungskosten jahrlich ca. 300.000 DM mehr in der Dorfkasse.

» Car-Sharing zeigt durch seine blof3e Existenz eine — und dies ist wichtig — naheliegende Alternative zur her-
kdmmlichen Autonutzung auf. Die herkémmliche Autonutzung, d.h. der Privatbesitz, gerdt unter verstérkten
L egitimationszwang, indem nicht das Bedurfnis des Autofahrens mit z.B. moralischen Argumenten bekampft,
sondern indem eine bessere Alternative zur Befriedigung des gleichen Bedirfnisses (= Autofahren) einzig und
allein durch eine kleine, aber wesentliche organisatorische Anderung angeboten wird.

e Auch auf politischer Ebene durchbricht CS die festgefahrene Situation: Wer gegen das Auto ist, wird nicht
gewdhlt und wer fUr das Auto ist, erreicht keine 6kologische V erkehrswende. CS durchbricht diesen Dualismus.
Ich wage daher hier die These, dal3 CS ein ahnliches Konsenspotential fur die 6kologische Verkehrswende
aufweist, wie die Solarenergie (im weiteren Sinne) fir den Atomausstieg.

Um den Aufwand fur die Verhaltensénderung hin zu CS abschétzen zu kénnen, lohnt sich noch ein kurzer Blick
auf die Frage, weshalb viele Menschen noch nicht CS betreiben.

Hinterungsgrunde fir die Teilnahme am CS

Neben einfacher Unkenntnis (dem wichtigsten Hinterungsgrund) sind die Motive und Griinde, die einen CS-
Beitritt verhindern, v.a. mentaler Natur. Die Vorstellung, dal? man in Notféllen ein Kind auch mit dem Taxi oder
Krankenwagen ins Krankenhaus fahren kann, ist vielen potentiellen Nutzern ebenso fremd wie die Tatsache, dal3
Taxifahrten auf Basis einer Vollkostenrechnung oft eine giinstige Alternative darstellen kénnen. Feststellungen
wie , Car-Sharing funktioniert”, ,Du bist ein potentieller CSer", ,Du kannst mit CS Geld sparen“ kdnnen vom
Einzelnen durchaus als Bedrohung aufgefaldt werden. Da aber gleichzeitig auf kognitiver Ebene die (6kol ogische)
Kritik am Automobil bekannt und oft auch akzeptiert ist, entstehen kognitive Dissonanzen mit entsprechenden
Ausweichstrategien. CS wird z.B. eine geringe Wirksamkeit zugeschrieben. Dies dient als Rechtfertigung in dem
Sinne, dal3 man zwar selbst CS machen kénnte, dies aber ja sowieso ,, nichts bringen* wirde. Oder CS wird nur als
Moglichkeit fur andere gesehen. Fir einen selbst findet man gentigend Argumente, warum gerade man selbst fir
die Teilnahme am CS ungeeignet ist. Vorurteile erweisen sich in diesen Fallen auch bei ihrer Widerlegung durch
die Realitét als duferst resistent.

" Es sollte hier jeder mal fur sich selbst Gberlegen, wie schwierig es einem félt, z.B. bei steigendem Einkommen Sparbem(-
hungen oder andere 6kol ogische Verzichtsprinzipien durchzuhalten.
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Aber CSist nicht nur passiv auf die Aufldsung derartiger Barrieren angewiesen, sondern - das erscheint mir wich-
tig - schafft aktiv durch seine Existenz mit am Aufbau des notwendigen motivationalen Umfeldes. Das rationale
Argument der Kosteneinsparung (bei gleichzeitiger Autoverfligbarkeit) deckt nicht nur emotionale Griinde fur den
Autobesitz auf und macht sie der Diskussion zuganglich, sondern entlarvt diese nicht selten als einzige vorhandene
Grunde fur den privaten Autobesitz. Aus,, Ich brauche ein Auto* wird so ein,, Ich will ein Auto”.

Uberzeugungsarbeit fir CS
Um bei mdglichst vielen Menschen einen Wechsel vom Privat-Pkw hin zum CS zu erreichen, ist natirlich

1. auch eine moralische Argumentation zum Systemwechsel vom Privat-Pkw zum CS nétig, solange die meisten
Personen auf die finanziellen Ersparnisse durch CS nicht angewiesen sind. Und

2. spricht nichts dagegen, aber vieles dafiir, die in der Kampagne Nordlicht eingesetzten umweltpsychologischen
Erkenntnisse auf eine Kampagne ,pro CS* auszuweiten.

In einer psychologisch fundierten Werbekampagne fur CS kdnnte - und das ist meine zentrale These dieses Textes
- umweltpsychol ogische (wo)man-power gewinnbringender eingesetzt werden als in Erbsenz... - Entschuldigung -
in Kilometerzahlerei.

»ES geht um diesen neuen Lifestyle, dessen Lebensbejahung sich in kritischem Engagement ausdriickt.* (Micha
HILGERS; in Publik Forum 17/94, S. 5)
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