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Theoretische Abgrenzung 1

1.1. Konstruktion des Entscheidungsvorgangs und Carsharing-
Anmeldung?

1.2. Prolog

Taglich trifft jeder Mensch eine Vielzahl von Entscheidungen — meistens merkt
er_sie dies nicht einmal. Und trotz all der Ubung und Wiederholung fillt es der
einzelnen Person sehr schwer zu beschreiben, wie diese Entscheidungen getrof-
fen wurden. Bei der Entscheidung hat er_sie das Gefiihl eines stimmigen, klaren
Kopfbildes. Wird die Person befragt, so verblasst das klare Gefiihl und es ist
schwer oder unmoglich die Gedanken zu erfassen und auszudriicken, dhnlich
einem Traum. Die schnellen und unbewussten Entscheidungen gestalten den
Alltag. Wirkliche Denkarbeit ist selten — und doch sind diese ,,Denk-Entschei-
dungen® prasenter als die unbewussten Gedanken und bestimmen die Selbst-
wahrnehmung als willentlich-kognitiver Entscheider.

Die Erforschung der Entscheidung ist von unterschiedlichen Ansitzen ge-
pragt, die versuchen eine nomologische und ultimative Art des menschlichen
Entscheidens, insbesondere der Abwigung, zu erfassen. Meist sind die Erkla-
rungen eindimensional oder so einfach gehalten, dass wir sie mit den uns zur
Verfiigung stehenden bewussten Fahigkeiten erfassen kénnen. Bekannte Bei-
spiele sind die Ideen, der Mensch wiirde in seinen Entscheidungen alles maxi-
mieren wollen oder wiirde sich nur nach Regeln des Zusammenlebens richten.
Einige Ansétze versuchen die Menschen robotergleich in Entweder-Oder Ent-
scheidungsmodus-Modelle zu tibersetzen. Entweder es wird eine bewusst ratio-
nale Entscheidung getroffen, bei der die maximal beste Handlung gewéhlt wird,
oder es wird ,irgendwie” automatisch entschieden. Was nicht diesen Regeln ge-
nlgt ist irrational oder bloBes Verhalten.

Eine dieser Alltagsentscheidungen ist die Auswahl eines Verkehrsangebots.
Es geht nicht um die bewusste Entscheidung fir einen Freizeitausflug am Wo-
chenende, sondern die teil-bewussten Entscheidungen, welcher Supermarkt mit
welchem Verkehrsangebot besucht wird, wie die Eltern im Vorort besucht wer-
den oder welches Verkehrsmittel bei leichtem oder schwerem Regen auf dem
Weg zur Arbeit genutzt wird. Es sind die Alltagsentscheidungen, die fiir die Auf-
rechterhaltung unserer Gesellschaft notwendig sind. Denn die moderne Gesell-
schaft benotigt die Arbeitsteilung und rdumlich verteilte Beziehungen. Sie er-
moglicht personliche Freiheit, die Wahl der Supermérkte und erzwingt die all-
tdgliche Entscheidung, u. a. der Hilfsmittel fur diese Bewegungen (Rammler
(2001)).

Mit der Share Economy wurden neue Verkehrsangebote wie Bike- und Car-
sharing eingefiihrt. Carsharing ist die Moglichkeit ein Auto kurzfristig und
kurzzeitig selbststidndig mieten zu kénnen. Damit entfallt die Notwendigkeit fiir
die Autonutzung ein Auto zu besitzen. Mussten sich die fritheren Carsharing-
Nutzer_innen noch bewusst mit dem Teilen eines Autos auseinandersetzen, ge-
niigt heute, dank technischer Unterstiitzung, eine Anmeldung und ein wenig
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Software zur Anmietung. Die Autonutzung im Carsharing wurde zu einer leich-
ten Alltagsentscheidung.

Angespornt wird die Arbeit durch die Annahme, dass die Entscheidung zur
Anmeldung beim Carsharing eine der Entscheidungen ist, die zwar notwendig
und wichtig fir den Alltag sind, aber eigentlich vom_von der Entscheider_in
nicht getroffen wiirden, wenn sie nicht miissten. Es ist eine Entscheidung, bei
der kein Interesse mit der Beschaftigung vorliegt und somit bisher keine Theo-
rie.

Die Carsharing-Mitgliedschaft war im Ursprung von 6kologischen oder ande-
ren Prinzipien bestimmt. Doch verbindliche Zusagen und Mitgliedschaften in
Vereinen, Parteien oder Institutionen wie der Ehe verlieren ihren Reiz. Gleich-
laufend ermoglicht die Professionalisierung von Carsharing ein ungekanntes
Maf an Unverbindlichkeit. Und so stellt sich die Frage, ob Carsharing noch als
Mittel zur Senkung des Individualverkehrs, wie urspringlich gedacht, beitragt
oder durch die Leichtigkeit der Nutzung zu Mehrverkehr fihrt.

1.3. Zielformulierung

Die pragmatische Nutzung der Verkehrsangebote im Mix und ohne Autobesitz
wird durch das Carsharing ermdéglicht. Doch nicht das 6kologische Gewissen
scheint die neuen Carsharer_innen zur Anmeldung zu treiben, sondern die Er-
kenntnis, dass es heute moglich ist, ein Automobil zu nutzen, ohne die Verbind-
lichkeiten und Kosten des eigenen Besitzes und der Wartung etc. auf sich neh-
men zu mussen. Spannend ist, was die Menschen zur Anmeldung motiviert und
wie die Entscheidung ablauft.

Bei der Uberlegung wann, warum und wie die Anmeldung und Nutzung von
Carsharing erfolgt, konnten die angebotenen Erklarungsansitze die beobacht-
baren Muster nicht zufriedenstellend erklaren. Simulationen kénnen das Ent-
scheidungsergebnis abbilden, doch der Vorgang bleibt verschlossen. Aufgrund
der langjahrigen Erfahrung des Autors im Transport- und Carsharing-Umfeld
war aus der Praxis heraus bekannt, dass der Entscheidungsvorgang zur Anmel-
dung nicht eindimensional sein kann. Es war zu beobachten, dass die Entschei-
der_innen einem inneren System folgen, dass von aullen betrachtet aber weder
ungewohnlich komplex durchdacht noch zufillig, emotional oder normorientiert
wirkte. Die auf bestimmte Partialbefunde spezialisierten Forschungsansitze
konnen dies nicht erfassen. Praschl, Risser (1994):224 formulieren vor 21 Jah-
ren: ,Zur Bewiltigung des Verkehrsproblems miissen alle betroffenen wissen-
schaftlichen Disziplinen (Verkehrstechniker, -planer, -psychologen, -soziologen,
-6konomen, -kommunikationsspezialisten usw.) sowie alle betroffenen Instituti-
onen kooperieren.”

Die Begriffe der ,,Entscheidung® und der im Verkehr angewendete Begriff der
,Verkehrsmittelwahl“ sind teils widerspriichlich verwendet. Tanja Pritzlaff setzt
sich in ihrer ,rekonstruktiven Annaherung“ (Pritzlaff (2006):7) mit dem Begriffs-
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problem der ,Entscheidung® auseinander. ,,Der Begriff, der im Zentrum der fol-
genden Uberlegung steht, ist der Begriff der Entscheidung. Da er iiblicherweise
in dem doppelten Sinn verwendet wird, dass er einerseits das Entscheidungs-
handeln, andererseits das Entscheidungsergebnis bezeichnet, und hier aus-
schlieBlich das Entscheidungshandeln betrachtet wird, sei gleich eine Ein-
schrankung vorgenommen: Im Zentrum steht der Begriff Entscheidung im Sinne
von Entscheiden® (ebd.:7). Die vorliegende Arbeit orientiert sich an dem Ent-
scheidungshandeln nach Pritzlaff mit dem Schwerpunkt auf dem Vorgang der
Entscheidung. Dariiber hinaus sollten einmalige Entscheidungen von wiederhol-
ten Entscheidungen unterschieden werden. Die einmalige Entscheidung zur An-
meldung ist eine Voraussetzung fir die wiederholte Nutzung. Die Entscheidung

zur Nutzung steht dann im engen Zusammenhang mit den tiglichen Aufgaben
(Abbildung 1).

Entscheidungs- | | Entscheidungs- | | Entscheidungs- | | Entscheidungs-
vorgang ergebnis vorgang ergebnis
||
[ [
Einmalige Entscheidung: Wiederkehrende Entscheidung:
Entscheidung zur Anmeldung beim Entscheidung zur Nutzung von
Carsharing Carsharing-Fahrzeugen

Abbildung 1: Empirischer Fokus: Anmeldung zum Carsharing (eigene Darstellung)

Die folgenden Fragen bauen aufeinander auf und werden adressiert. Die erste
Frage dreht sich darum, ein methodisches Konstrukt zu erhalten damit Alltags-
entscheidungen theoretisch abgebildet werden kénnen. Innerhalb der Frage
wird zudem die Anwendbarkeit fiir die Entscheidung eines Verkehrsangebotes
bestimmt. Abhéngig von den erkannten Stellschrauben dieser Entscheidung
werden die Fragestellungen der empirischen Studie aufgebaut.

(1) Wie konstituiert sich der Entscheidungsvorgang des alltaglichen
Verkehrsangebots?

Die Eingangsannahme ist, dass die Entscheidung fiir die Anmeldung zum Car-
sharing eine notwendige Entscheidung ist, die ,zwangsldufig® getroffen werden
muss, die jedoch nicht aus einem innerem Interesse heraus, sondern ,irgendwie“
getroffen wird.

Da dies in keinem Model integriert wurde, ist die Hypothese, dass der Ent-
scheidungsvorgang einem stabilen Mechanismus folgt und strukturell bei allen
Individuen gleich ist. Die individuelle Auspriagung je Individuum und Entschei-
dung ist unterschiedlich. Um diesen Vorgang zu verstehen, konnen weder die
gesellschaftswissenschaftliche Forschungsperspektive (Motive der Menschen
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auf einer langfristigen Lebensziel-Ebene) noch die Perspektive bei Einzelexperi-
menten zum bewussten Wahlverhalten tibernommen werden (kognitive Ent-
scheidungen sind nicht reprisentativ fiir den Alltag). Es braucht eine individu-
ell-methodische Forschungsperspektive aus Sicht des_der Entscheider_in, damit
die Elemente der Entscheidung zusammengestellt werden kénnen.

(2) Haben sich die Entscheidungen zur Carsharing-Anmeldung veran-
dert und gibt es einen ,,neuen Carsharing-Nutzer_innen-Typ*“?
Die empirische Studie soll mit einer Befragung zeigen, wie bewusst und komplex
der Entscheidungsvorgang zur Anmeldung beim Carsharing erfasst wird. Insbe-
sondere soll Gberpriift werden, ob die Carsharer_innen sich in der Entscheidung
von bisherigen Erkenntnissen unterscheiden. Im Gegensatz zu diesen wird ein
deutlich weniger 6kologisch-normgepriagtes Entscheidungsverhalten erwartet.
Insbesondere unterscheidet sich die empirische Untersuchung dadurch, dass
sie sich auf die Neuanmeldungen konzentriert und mit Blick auf die Situation
und den Entscheidungsvorgang die Anmeldung analysiert. Damit grenzt sich die
Arbeit von Gesamtmitgliedsuntersuchungen und Typisierungen der Nutzer_in-
nen von Carsharing ab.

1.4. Ansatz und Aufbau

Entsprechend der Fragestellungen wird die Arbeit in zwei Teile gegliedert.

Da ein vollstandiges Modell des Entscheidungsvorgangs noch nicht vorliegt,
bedarf es einer rationalen Rekonstruktion. ,Insbesondere mul} erst einmal pré-
zise herausgearbeitet werden, welche Prinzipien und Konzepte zu welcher The-
orie gehoren, welches in einer Theorie die Grundbegriffe sind, wie die interne
Struktur der Theorie aussieht und in welcher Beziehung sie zu anderen Theo-
rien sowie nicht-theoretischen Entitdten steht” (Westermann (1987):6).

Die Gestaltung einer solchen Rekonstruktion erfolgt orientiert an der objek-
tiv-verstehenden Methodik (Popper (1970)). Der Entscheidungsvorgang wird mit
dieser Methodik aus der Sicht des Individuums betrachtet und objektiv beschrie-
ben. Hieraus ergeben sich dann Méglichkeiten der Ableitung, die einen schema-
tischen, tibergeordneten Ablauf konstruierbar machen. Die Arbeit setzt an, die
isolierten Wissensbruchstiicke, u. a. Theorien zu Teilaspekten der Entschei-
dung, so zusammenzufiigen, dass eine Rekonstruktion eines vollstdndigen Ent-
scheidungsmodells entsteht. Dabei sollte aber nicht unerwéihnt bleiben, dass es
in der aktuellen Befundlage Defizite und Widerspriiche gibt. Insbesondere re-
sultieren diese aus der Abgrenzung der Forschungsdisziplinen zueinander und
der sich unterscheidenden Zielsetzung bei der Befunderfassung.

Die vorliegende Arbeit setzt auf einen integrierten Forschungsansatz, der
qualitative und quantitative Aspekte in einem Ablaufmodell kombiniert.
Mayring (2001) stellt ein solches Modell vor. Abbildung 2 stellt den integrierten
Ablaufplan vor, der die Struktur der Arbeit leitet. Die erste Stufe beinhaltet die
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Fragestellung und eine entsprechende Hypothesenbildung, die der Arbeit voran-
geht. Die zweite Stufe beinhaltet die Stiarke der qualitativen Forschung, das in-
terpretative Vorgehen. Das Vorverstiandnis in dieser Stufe umfasst den Stand
der theoretischen Forschung und der Empirie. Fir diese Arbeit kann bereits auf
einen groflen Fundus an unterschiedlichen empirischen Einzelbefunden zurtick-
gegriffen werden. Diese kénnen mit den bekannten Ausarbeitungen und Bri-
ckenannahmen zu einem Modell kombiniert werden. Diese Kombination bildet
eine sehr aussagekriftige Theoriegrundlage. Mit der quantitativen Befragung
der Carsharing-Nutzer_innen setzt die Arbeit die Schritte drei bis funf um. Die
Schlussfolgerung umfasst die Fragen der Hypothesenvalidierung, die Frage
nach der Nutzbarkeit in der Praxis (Beeinflussung der Entscheider_innen) und
den Giltigkeitsbereich der Aussagen.

Explikation und Spezifizierung der Fragestellung
Relevanz, Problembezug der Fragestellung, Hypothese oder offene Fragestellung

'

Explikation des Theoriehintergrunds
Stand der Forschung, Theorieansatz, Vorverstdndnis

v

Empirische Basis
Beschreibung der Stichprobe, des Materials, der Materialauswahl

v

Methodischer Ansatz
Erhebungs-, Aufbereitungs-, Auswertungsverfahren, Begriindung der Verfahren

'

Ergebnisse
Darstellung, Zusammenfassung, Analyse, Riickbezug auf Hypothesen bzw. Fragestellung

'

Schlussfolgerung
Giitekriterien, Relevanz der Ergebnisse, Verallgemeinerung

Abbildung 2: Ablaufmodell nach Mayring (2001) (eigene Darstellung, Anpassung)

Die Rekonstruktion des Entscheidungsvorgangs sollte den Gilitekriterien einer
Theorie geniigen. Nach Rost (2005) sind diese Kriterien (1) Innere Konsistenz:
keine logischen Widerspriiche im Gefiige, (2) Einfachheit: nur die notwendigen
Variablen, Beziehungen und Randbedingungen werden adressiert, (3) Relevanz:
Forschungsbereich, fiir den das Phidnomen relevant ist, (4) Geltungsbereich: Be-
reich, fur den die Uberlegungen giiltig sind, (5) Brauchbarkeit: Umfang, in dem
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die Ergebnisse in der Praxis verwertbar sind und (6) Empirischer Bestatigungs-
grad: Umfang, in dem die Uberlegungen bestétigt und angewendet werden kon-
nen.

Den empirischen Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit bildet die, auf den Er-
kenntnissen des Entscheidungsvorganges aufsetzende, Befragung der Carsha-
ring-Anmeldungen aus dem ersten Halbjahr 2015. Die Befragung umfasst alle
Neuanmeldungen zu zwei Carsharing-Angeboten und dreht sich um die Ent-
scheidungsfindung, insbesondere der Motive und der Beschéftigung mit der Ent-
scheidung. In Abgrenzung zu bisherigen Studien basiert die Befragung auf zwei
professionalisierten Carsharing-Produkten (Vermarktung, Tarifgestaltung), die
entsprechend neue Gruppen von Carsharing-Kunden_innen ansprechen. Die Er-
wartung ist, dass es einen deutlich sichtbaren Unterschied in den Motiven zur
Anmeldung gibt.

Die Arbeit gliedert sich in sieben Kapitel. Aufbauend auf der Motivation zur
Erstellung der vorliegenden Arbeit, werden in der theoretischen Fundierung, im
zweiten Kapitel, die Grundsteine und die Abgrenzungen zu bestehenden Ansét-
zen ausgearbeitet. Das Ziel ist es, den Entscheidungsvorgang der Verkehrsan-
gebotswahl zu untersuchen. Um dies zu ermoéglichen, wird der Vorgang vom Er-
gebnis differenziert und die Fundierung der Entscheidung durch die soziologi-
schen Arbeiten, aber auch in deren Abgrenzung, ausgearbeitet. Die zentrale Dis-
kussion der fir die vorliegende Arbeit gewihlten Forschungsperspektive
schlie3t die Abgrenzung ab und miindet in einer Diskussion der Begrifflichkeit
uber das, was der_die Entscheider_in eigentlich als Entscheidungsgegenstand
berticksichtigt.

An diese Fundierung schlieBt sich der Uberblick bestehender Modelle und
Theorien an, die sich mit dem Entscheidungsvorgang beschéiftigen und deren
Anwendung bis in die Wahl des Verkehrsangebotes reicht. Den Einstieg macht
die Untersuchung des Entscheidungsmotivs bei der Verkehrsangebotswahl. Die-
ses Motiv unterscheidet sich deutlich von den ubergreifenden Motiven, die in der
Soziologie bei der Verkehrsangebotswahl herausgearbeitet werden. Fiir die vor-
gestellten Entscheidungsmodelle wird diskutiert, inwiefern diese allgemein den
Entscheidungsvorgang oder nur eine Spezialisierung, meist die bewusste Abwa-
gung bei vorgegebenen Handlungsoptionen, adressieren. Das Ergebnis der Vor-
stellung ist eine Disaggregation der Elemente, die in einem Entscheidungsvor-
gang eine Rolle spielen.

Im vierten Kapitel werden die disaggregierten Elemente der Entscheidung
mit der fur die vorliegende Arbeit abgegrenzten Forschungsperspektive neu kon-
struiert. Hierzu werden neben den Erkenntnissen der Modelle weitere Erkennt-
nisse ergidnzt und in einen Gesamtzusammenhang gebracht. Die Entscheidung
umfasst demnach alle Schritte und Teilentscheidungen von der Wahrnehmung
und Erinnerung bis zum fixierten, beobachtbaren Verhalten. Das Ziel der Kon-
struktion ist eine umfassende Abbildung der bewussten und unbewussten Ele-
mente der Entscheidung.
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Das fiinfte Kapitel komplettiert mit der empirischen Untersuchung die bei-
den Forschungsfragen der vorliegenden Arbeit. Insbesondere wurde der Frage-
bogen auf Basis der Erkenntnisse der Konstruktion des Entscheidungsvorgan-
ges erstellt, damit sowohl die Motive als auch der Entscheidungsablauf erfasst
werden. So unterscheidet sich die Befragung von vorhergehenden Befragungen,
in denen der Schwerpunkt i. d. R. auf dem Entscheidungsergebnis, dem be-
obachtbaren Verhalten, liegt. Mit dieser Verdnderung des Befragungsschwer-
punktes wird versucht, die Entscheidung direkt zu erfassen, ohne den Umweg
einer Interpretation des Verhaltens.

Den inhaltlichen Abschluss bilden die Kapitel sechs und sieben, in denen die
Ergebnisse zusammengefasst und der vertiefende Forschungsbedarf diskutiert
werden.

2.  Theoretische Abgrenzung

Gorr (1997):8ff. stellt fest, dass es bereits 1977 rund 300 Ansétze zur modellma-
Bigen Erfassung der Entscheidung von Verkehrsangeboten gab. ,Die Vielzahl
der derzeit existierenden Arbeiten zur Erforschung des individuellen Verkehrs-
verhaltens zeigt, dall nach wie vor ein erheblicher Klarungsbedarf besteht. [...]
Weitgehend Einigkeit herrscht dariiber, daf3 eine interdisziplinidre Vorgehens-
weise bei der Entwicklung der Erklarungsansatze unumganglich ist“ (ebd.:23).

Im Rahmen der Verkehrsverhaltensforschung wurden seit den 1980er Jah-
ren neben den messbaren Faktoren (z. B. Dauer, Kosten, Zuverlédssigkeit etc.)
neue Faktoren wie z. B. Neugierde, Freude am Risiko etc. als Begrindungsmog-
lichkeiten fiir die Verkehrsmittelwahl ergidnzt (vgl. u. a. Held (1982), Flade
(2007)). Eine implizite Annahme der Autoren war, dass es ein Set von Faktoren
geben misse, das vollstandig erfassbar ist und dessen individuelle Relevanz uni-
versell als Entscheidungskriterien gegeben sein miisse.

Franke (2001):51ff., die einen ausfithrlichen Uberblick tiber den Stand der
verschiedenen qualitativen und quantitativen Forschungsanséitze gibt, stellt
eine fehlende Fundierung der Einzelerkenntnisse fest. ,,Diese mangelnde hand-
lungstheoretische Fundierung stellt allgemein ein Defizit der bisherigen empi-
risch orientierten Verkehrsverhaltensforschung dar® (Franke (2001):56 mit Be-
zug auf Wehling (1998)). Auch aus Sicht der empirischen Ansétze stellt die feh-
lende Konzeption ein Problem der Einordnung und Weiterentwicklung der eige-
nen Befunde dar. ,,Als Schwachpunkt der bisherigen Forschung sind besonders
hervorzuheben: - die Unverbundenheit disziplindrer Erklarungsmodelle, - die
unzureichende Erfassung der Motive und Griinde des Verkehrsverhaltens sowie
- die mangelnde Beriicksichtigung der symbolischen Dimension von Mobilitat“
City:mobil (1999):33.

Knie (2007):11 stellt also fest, dass eine sozialwissenschaftliche Gesamtper-
spektive entstehen miisse, sodass die ,,[...] verschiedenen und durchaus auch wi-
derspriichlichen Phdnomene des Verkehrs wieder auf ihren Ursprung zuriickzu-
fihren [sind], also auf die gesellschaftliche Verfasstheit (ebd.:13). Doch die



