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EINFUHRUNG

1 Einfihrung

Im Rahmen eines psychol ogischen Dissertationsvorhabens ein Thema aus dem Bereich des
Umweltschutzes zu bearbeiten, erscheint auf den ersten Blick nicht begriindungsbedurftig:
Alltégliche Meldungen Uber sich verschlechternde Umweltkomponenten und deren immer
offensichtlicher werdenden negativen Konsequenzen fir die Gesundheit der Menschen il-
lustrieren die Bedeutsamkeit der natirlichen Umwelt fir die zukinftige Entwicklung des
Menschen und die Entwicklungsrisiken, die mit anthropogen veranderten Umweltbe-

dingungen verknlpft sind.

Eines der zur Zeit meist diskutierten Problemfelder menschlichen Handelns mit Relevanz
far die Umwelt ist das M obilitatsverhalten. Gleichzeitig belegen eine Vielzahl von empi-
rischen Forschungsarbeiten - vor allem aus jungster Vergangenheit - dal3 ein Mobilitétsver-
halten, bei dem die Umwelt in mdglichst geringem Umfang belastet wird, den Menschen
hoch entwickelter Industriestaaten besonders schwer féllt.

Zur Erklérung dieser Schwierigkeit werden verschiedene Konzepte herangezogen: Je nach
Forschungsschwerpunkt sind es entweder situative, individuelle oder gesellschaftliche
Umstande, die als wesentliche Barrieren eines umweltgerechten® Mobilitatsverhaltens dis-
kutiert und untersucht werden. Letztendlich lassen sich jedoch alle Erkl&rungskonzepte auf
den handelnden Menschen und damit auf individuelle Uber zeugungen und Urteile zu-

ruckfuhren.

Damit ist die Psychologie als die Lehre vom Verhaten und Erleben des Menschen in die
Pflicht gerufen: Veranderungen der Umwelt sind das Ergebnis von individuellen Handlun-
gen der Menschen und somit keine Wider fahr nisse, denen der Mensch ausgesetzt ist. Die-
se Pramisse, die der eigenen Arbeit zugrunde liegt, 183t es sinnvoll erscheinen, die Motive
umweltschiitzenden Verhaltens im Bereich des Autoverkehrs aus einer individualpsycho-

logischen Perspektive zu betrachten und zu untersuchen.

1 Die adverbiaden Bestimmungen umweltgerecht, umweltschiitzend oder umweltschonend werden im folgenden syn-
onym zur Bestimmung von V erhaltensweisen, Handlungen und Einstellungen benutzt, die auf einen Erhalt der natrli-
chen Lebensgrundlagen des Menschen zielen.
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1.1 Einleitung und Uberblick

Der gewahlte individual psychol ogische Ansatz zur Untersuchung des Mobilitétsverhaltens
zielt darauf ab, die individuellen Bedingungen und Motive unterschiedlichen Mobilitéts-
verhatens zu identifizieren. Mit den gewonnenen bedingungsanalytischen Erkenntnissen
sollte es mdglich sein, auf Interventionsebene Entscheidungen im Sinne einer zukunftsf&
higen Mobilitat mit besserer Aussicht auf Erfolg und vermehrter Sicherheit treffen zu kon-
nen. Dies ist das Oberziel einer Reihe von Forschungsarbeiten und Projekten, in die sich
auch die vorliegende Arbeit einreihen a3t (vgl. z.B. Bamberg & Schmidt, 1993; Bldbaum,
Hunecke, Matthies & Hoger, 1997; Edson, 1991; Flade, 1990; Fuhrer, 1995; Held, 1982;
Kals, Montada, Becker & Ittner, 1998)

Die vorliegende Arbeit stiitzt sich dabel auf die Ergebnisse einer ersten Fragebogenstudie
auf der Basis des Modells umweltschiitzenden Verhaltens von Kals und Montada
(1994). Theoretische Ausgangsbasis dieses Umweltschutzmodells sind die Grundaussagen
des sozio-0kologischen Dilemmas (vgl. Ernst, 1997; Spada & Opwis, 1985): Beim Ver-
halten zum Schutz der Umwelt besteht insbesondere ein Konflikt zwischen den kurzfristi-
gen Interessen des Individuums und den langfristigen Interessen der Gesellschaft. Wahrend
die Kosten der 6kologischen Verzichte und Verhaltensentscheidungen (finanzielle Kosten,
Zeit- und Beguemlichkeitseinbul3en etc.) individualisiert sind, ist der Nutzen in Form ver-
besserter Umweltqualitaten sozidisiert. Eine zentrale Moglichkeit zur Uberwindung die-
ses Konflikts besteht in der Ubernahme 6kologischer Verantwortung, die unabhangig
von individuellen Kosten-Nutzen-Abwagungen erfolgt. Hierfir sprechen sowohl theoreti-
sche Uberlegungen (vgl. z.B. Fuhrer & Wolfing, 1997) als auch empirische Befunde (vgl.
z.B. Kas & Montada, 1994; Schahn, 1996).

Das Umweltschutzmodell von Kas & Montada (1994) wurde bereits fir eine Rethe um-
weltrelevanter Handlungsbereiche erfolgreich Uberprift; in der ersten eigenen Untersu-
chung auch fur den Bereich der Verkehrsmittelentscheidungen, bzw. - um den inzwischen
eingefuhrten Oberbegriff zu verwenden - des Mobilitétsverhaltens (vgl. Becker & Kals,
1997).

Die wichtigsten Erkenntnisse aus der ModellGberpriifung fir den Bereich des Autoverkehrs
lassen sich wie folgt zusammenfassen: Geringes Problembewul3tsein fir die Bedrohung
der Umwelt, Leugnung personlicher Verantwortung, sowie Zweifel an der Effizienz

von umweltschiitzenden M alinahmen sind varianzstarke Barrieren von Engagements und



EINFUHRUNG

Verbotsbereitschaften zur Einschrankung des Autoverkehrs. Dartiber hinaus konnte insbe-
sondere die hohe Akzeptanz von mit Umweltschutz konkurrierenden Werten und Zielen
(wie Wirtschaftsforderung, Bequemlichkeits- und Zeitersparnis) grof3e Anteile in der Vari-
anz der Bereitschaftsmal3e und hier insbesondere der Verbotsforderungen zur Forderung
des Autoverkehrs (z.B. Abschaffung verkehrsberuhigter Zonen) aufkléaren (vgl. Becker &
Kals, 1997).

Damit lassen es die Ergebnisse dieser ersten Studie als fruchtbar erscheinen, neben der Per-
spektive umweltbezogener Verantwortlichkeit auch die Wirksamkeit von mit dem Um-
weltschutz konkurrierenden Werten und Zielen genauer zu untersuchen. Im urspringli-
chen Modell gingen diese in Form von Rechtfertigungsargumenten fir umweltgeféhrden-
des Verhaten bzw. die Ablehnung umweltschiitzender Mal3nahmen in die Modellkonzep-
tion ein; so stellt beispielsweise das akzeptierte Ziel der Arbeitsplatzsicherung bzw. der
Wirtschaftsforderung ein Argument zur Ablehnung einer drastischen Einschrankung des
Autoverkehrs durch Erhéhung der Benzinpreise dar. Es wird erwartet, dal3 die zur Kon-
struktion der Rechtfertigungsurteile genutzten individuellen Werte auf vielféltige Weise
Entscheidungen und Handlungsbereitschaften mit Relevanz fur diese Werte beeinflussen
und dal3 es mdglich ist, die entsprechenden Bereitschaften als Funktion individueller
Wertehierarchien abzubilden. Die differenzierte Untersuchung dieser Funktions- bzw.
Wirkmechanismen ist zentrales Anliegen der vorliegenden Arbeit.

In einer Ausweitung der Unter suchungsper spektive des Umweltschutzmodells von Kals
und Montada (1994) sollen die zentralen Konstrukte dieses Modells neben dem Umwelt-
schutz auch auf weitere fur das Mobilitatsverhalten relevante Werte und Ziele, die potenti-
ell mit dem Umweltschutz konkurrieren oder Ubereinstimmen kdnnen, angewendet werden:
Verantwortlichkeits- und KontrollGiberzeugungen zur Realisierung dieser Werte sollen ver-
gleichend mit den entsprechenden umweltbezogenen Verantwortungs- und Kontrolltber-
zeugungen auf ihre Bedeutsamkeit fUr die Bildung individueller Bereitschaften zur Ein-
schrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs untersucht werden. Mit dieser werteplurali-
stischen Ausweitung der Untersuchungsperspektive umweltgerechten Handelns wird ange-
strebt, erstens die Theorieentwicklung im Bereich umweltpsychol ogischer Handlungsmo-
delle weiter voranzutreiben und zweitens einen Beitrag dazu zu leisten, dem Mosaik der
Motive des M obilitétsver haltens einen weiteren Erkenntnisbaustein hinzuzufigen.

Die Arbeit gliedert sich in drei Abschnitte: Zunéachst wird das theor etische Grundgertist
erarbeitet und die zu untersuchenden Hypothesen abgeleitet. In einem zweiten Abschnitt
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folgt die Beschreibung der empirischen Untersuchung und die Dokumentation der Ergeb-
nisse. Im abschlief3enden dritten Abschnitt werden mogliche Implikationen der Befunde fir
die weitere Forschung und die I nter ventionspraxis formuliert.

Im ersten Abschnitt wird aufbauend auf einer Schilderung der mit der ,, Automobilité&t"
verknipften positiven Funktionen und Probleme versucht, die Zielperspektive fir eine zu-
kunftsfahige ,, Automobilitat” zu kl&ren, um anschlief3end die Mdglichkeiten der Psycholo-
gie zu erértern, zur Umsetzung dieser Ziele beizutragen (Kap. 1.2).

Anschlief3end wird in einer Analyse der bisherigen psychologischen Forschungsbemthun-
gen im Handlungsfeld Mobilitét versucht, weitere notwendige Schritte psychologischer
Forschung zu identifizieren und diese in Form von Forschungsdesideraten fur die eigene
Arbeit zu formulieren (Kap. 1.3).

Im zweiten Kapitel wird auf der Basis der formulierten Desiderate die Entwicklung der ei-
genen Fragestellung und die Anbindung des Forschungsansatzes an existierende theoreti-
sche Konzepte und empirische Ergebnisse expliziert. Das dritte Kapitel ist der Differenzie-
rung und Begrindung des eigenen Untersuchungsansatzes gewidmet. Die Integration der
Untersuchungsvariablen in ein Modell und die Prézisierung der Untersuchungsfragen in
Form von Fragekomplexen konstituieren das vierte Kapitel der Arbeit. Im funften Kapitel,
das den theoretischen Abschnitt abschliefdt, erfolgt die Explikation der Modellvariablen

sowie deren Integration in die vorliegenden empirischen Befunde und theoretischen Kon-
zepte.

Der zweite, empirische Abschnitt der Arbeit wird mit einer Beschreibung von Untersu-
chungsmethodik und Stichprobe (Kap. 6 und 7) eingeleitet. Nachfolgend werden die empi-
rischen Befunde zu den einzelnen Fragestellungen dargestellt und erértert (Kap. 8 bis Kap.
11).

Der abschlief3ende schlul3folgernd-praxisorientierte Abschnitt ist dem Forschungsertrag
der vorliegenden Arbeit gewidmet. Dazu werden zunéchst die wesentlichen Befunde der
Arbeit zusammengefaldt und diskutiert (Kap. 12.1). Darauf aufbauend werden zukinftige
Forschungsaufgaben skizziert und anwendungsbezogene Implikationen der Befunde for-
muliert (Kap. 12.2 und Kap. 12.3). In einem Resiimee werden schliefdlich noch einmal die
Schwerpunkte der Arbeit zusammengefaldt (Kap. 13).
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1.2 Das Handlungsfeld des motorisierten Individual-
verkehrs

Vor dem Hintergrund der mit der ,, Automobilitét” verbundenen positiven Funktionen und
Probleme (Kap. 1.2.1) wird eine wertebezogene Perspektive zur Anayse der Motive unter-
schiedlichen Mobilitétsverhaltens eingeftihrt (Kap. 1.2.2). Anschlief3end wird eine psy-
chologisch fundierte Zielperspektive fur eine zukunftsfahige ,, Automobilitét“ herausgear-
beitet, die auf eine Integration naturwissenschaftlich-technischer und sozialwissenschaftli-
cher Ansétze abzielt und die Notwendigkeit individual psychologischer Ansédtze zur Umset-
zung dieser Zielperspektive begrindet (Kap. 1.2.3).

1.2.1 Positive Funktionen und Probleme des Autover kehrs

War es zunéchst vorrangig der Wunsch nach moglichst hoher geographischer Mobilitét,
der zur Entstehung und Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs® heutiger Pra
gung fuhrte, ist der motorisierte Individualverkehr im Verlauf dieser Entwicklung zu einem
einflulreichen Faktor industriell gepragter Volkswirtschaften geworden. Die mit der Au-
tomobilindustrie verknupften 6konomischen Indikatoren (wie z.B. die Anzahl der Arbeits-
pldtze oder der Anteil an der Bruttowertschopfung) belegen die Kraft dieser Entwicklung
eindrucksvoll (vgl. Tabelle 1). So betrug 1997 der Anteil der Wertschépfung aus Stral3en-
fahrzeugbau und -reparatur an der gesamten Bruttowertschépfung im Bundesgebiet 84.93
Mrd. von 2732.94 Mrd. DM, bzw. 3.1 Prozent (Statistisches Bundesamt, 1998a).

Aufgrund der Verkehrs-Expansionsprozesse, die durch den wachsenden européischen Bin-
nenmarkt und die Offnung nach Osteuropa ausgel st wurden, wird von Expertenseite eine
weiteres Wachstum der motorisierten Verkehrseistung in Deutschland erwartet (vgl. En-
guéte-Kommission ,, Schutz der Erdatmosphére” des 12. Deutschen Bundestages, 1994).
Dies gilt fur den Personen- und fr den Guterverkehr und ist verknipft mit der Erwartung
eines weiterhin ungebremsten Wachstums der Automobilbranche und der Fortschreibung
einer hohen Bedeutsamkeit des Automobilsektors fir die Gesamtwirtschaft.

2 Im folgenden werden die Begriffe Autoverkehr und motorisierter Individualverkehr als Synonyme fiir den Individual-
verkehr mit dem Auto gebraucht. Die Probleme des Autoverkehrs stellen sich in ghnlicher Weise auch fur motorisierte
Zweiréder dar, jedoch bleibt die Betrachtung dieser Gruppe motorisierter Verkehrsteilnehmer aus untersuchungstech-
nischen Gruinden auf3en vor.
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Tabelle 1. Beschéftigte und Umsatz in der gesamten Automobilindustrie (Quelle: Ver-
band der Automobilindustrie e. V., 1998)°

Beschéftigte/Umsatz (in Mio. DM) 1996 1997 Veranderung
in Prozent
Inlandsumsatz (ohne MwSt.) 120.335 126.849 +5,4
Auslandsumsatz 122.218 140.751 +15,2
zusammen 242.553 267.600 +10,3
Beschéftigte (Jahresdurchschnitt) 659.015 671.763 +1,9

Sowohl dieser méchtige wirtschaftliche Einflu? der Automobilindustrie als auch der ur-
springliche Wunsch nach einer mdglichst hohen individuellen Mobilitat bilden heute mit
einem breiten gesellschaftlichen Konsens die zentralen Argumente zur Rechtfertigung des
Status quo im motorisierten Individualverkehr (vgl. ADAC, 1994). Darlber hinaus 183t
sich eine Vielzahl weiterer Argumente identifizieren, die mit einer Férderung der ,, Auto-
mobilitat“ in Einklang stehen:

Die wachsende individuelle ,, Automobilitét” beeinflufdte nachhaltig die Planungsprozesse
zur Gestaltung von Lebensumwelten (Stadt- und Regionalpolitik bzw. -planung) (vgl.
Burkart, 1996; Hautzinger, 1977). Damit ist das Auto in seiner Funktion as Transportmit-
tel zur Erfullung bedeutender mobilitatsgebundener Daseinsfunktionen des Menschen
(wie Wohnen, Bildung, Arbeit, Erholung und Versorgung) nahezu unverzichtbar geworden
(vgl. Held, 1982). Beispielsweise werden etwa 70 Prozent aler Pkw-Fahrten in einem Ent-
fernungsbereich zwischen 0 und 10 Kilometern zuriickgelegt. Die Halfte der gefahrenen
Kilometer dienen Freizeit- und Urlaubszwecken, 21 Prozent entfallen auf den Berufsver-
kehr, 15 Prozent auf Geschéftsreisen und Ausbildung, und 9 Prozent sind Einkaufsfahrten
(MUller & Schwenke, 1992).

In der Erfullung dieser mobilitdtsgebundenen Daseinsfunktionen wurde das Auto neben
seiner priméren Funktion as Fortbewegungsmittel zum Erlebens- und Verhaltensraum
und damit zum Vehikel viefdtiger ,, sekundarer Bedurfnisse”: Mit dem Auto steht seinem
Benutzer ein Raum zur Verfligung, der ihn eindeutig von anderen Verkehrsteilnehmern ab-
grenzt und dem Wunsch nach Privatsphére, Bequemlichkeit und Komfort - auch aul3er-
halb der ,eigenen vier Wande" - erheblich besser gerecht wird as die Fahrzeuge des 6f-

fentlichen Verkehrs. Ebenso entspricht das Auto weit besser einem Bedarf nach ,,Mobili-

3 Versffentlichung im Internet unter , http://www.vda.de/zahlen/1zahlen.htmzahlen4* (Abfrage vom 15.03.1999)
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tatseffizienz*, ein Bedarf, der in leistungsorientierten Gesellschaften inzwischen fest eta-
bliert ist: Steht ein Auto zur Verfligung, ist es zumeist mit weniger finanziellem und zeitli-
chem Aufwand verbunden, das Auto statt aternativer Verkehrsmittel wie Bus oder Bahn
zu benutzen. Gleichwohl gibt es individuelle Unterschiede in der Wahrnehmung dieser
Aufwendungen, etwa wenn bei der individuellen Kostenbilanzierung nicht nur direkte Ko-
sten (z.B. fur Treibstoff oder Reparaturen), sondern auch indirekte Kosten (z.B. durch Ver-
schlei3 und Wertverlust) beriicksichtigt werden (vgl. Hartmann, Molt & Golle, 1980; Moalt,
1977).

Fur viele Menschen ist das Auto ein Prestigeobjekt und wird zum wichtigen Medium so-
zidler Vergleichsprozesse, indem es die Moglichkeit bietet, den eigenen sozialen Status,
den eigenen ,,way of life*, 6ffentlich darzustellen. Diese Funktion des Autos als ,,Medium
sozialer Vergleichsprozesse® manifestiert sich in einer Vielzahl alltagssprachlicher Eti-
kettierungen” (vgl. Opaschowski, 1995).

Neben diesen Funktionen im Bereich sozider Vergleiche bietet das Auto auch einen Raum
fur emotionales Erleben: Vielen Menschen bereitet es schlicht Freude, sich selbst al's sou-
veranen Lenker und ,, Beherrscher® einer technisch anspruchsvollen Maschine zu erleben.
In diesem Zusammenhang ist es wohl primér die Souver anitat der eigenen Handlungs-
entscheidungen, as die Freiheit der Entscheidung dartiber, wann, wo und mit wem ich
mich wohin bewege, die fir einen Grofdteil der autofahrenden Menschen fest mit einer un-
eingeschrankten Nutzung eines Autos verbunden ist.

Diese an dieser Stelle nur kurz angerissenen moglichen Funktionen des Autos représentie-
ren ein weites Feld verschiedener Motive und Rechtfertigungen der Autonutzung, die
trotz ihrer Heterogenitét eines gemein haben: Sie sind die ,, Schwungréder” im Circulus vi-
tiosus des Systems Automobilitét. Das Auto befriedigt Bedlrfnisse, die erst im Laufe der
Zeit aus seiner algemeinen Verfugbarkeit erwachsen (vgl. auch Allports Konzept der
funktionellen Autonomie der Motive, 1949).

Der Terminus , Circulus vitiosus® charakterisiert den Preis, den diese Verflgbarkeit hat:
Ein sich selbst verstéarkendes System wird dann as Teufelskreis bewertet, wenn sein
Wachstum unerwiinscht ist bzw. andere, fir einzelne Individuen oder Gruppen von Indivi-
duen essentielle Systeme in kritische Zustéande bringt. Offensichtlich ist dies fir den Au-

4 Wit verbreitet ist beispielsweise die Etikettierung ,,...der mit der eingebauten Vorfahrt... fir Halter und Fahrer von
Fahrzeugen der ,,Nobelmarke" Mercedes-Benz.
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toverkehr genau der Fall. So wird das System ,,globale Umwelt* mit seinen Komponenten
Luft, Wasser, Boden und Energiereserven aktuell durch das System , weltweiter Autover-
kehr* in kritische Zusténde versetzt. Als illustratives Beispiel kann der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs an den Gesamtemissionen des Verkehrsbereichs angefuhrt wer-
den. Der motorisierte Individualverkehr gilt als Hauptverursachungsquelle von Schad-
stoff-Emissionen im Verkehrsbereich. Im Jahre 1988 entfielen auf den Autoverkehr zwel
Drittel (66 Prozent) der Kohlendioxid-Emissionen, 61 Prozent der Stickoxid-Emissionen,
mehr as die Halfte (51 Prozent) der Schwefeldioxid-Emissionen, 89 Prozent der Emissio-
nen leichtfllchtiger organischer Verbindungen (VOC) sowie 95 Prozent der Kohlenmon-
oxid-Emissionen (vgl. Enquéte-Kommission ,, Schutz der Erdatmosphére” des 12. Deut-
schen Bundestages, 1994).

Neben der globalen werden auch auf lokaler Ebene verschiedene Systeme wie z.B. ,Ver-
kehrssicherheit zwischen Bitburg und Trier”, ,, Sickerflachen fir Regenwasser im Einzugs-
gebiet der Mosel“ oder , Atemluft in der Stresemannstral3e” durch das System , regionaler
Autoverkehr in Trier” beeinflufd. Wie diese Vernetzung globaler und lokaler Systeme mit
dem Autoverkehr von den einzelnen Akteuren wahrgenommen wird und welche Konse-
guenzen sich daraus ergeben, wird z.B. bel Kals (1998a) eingehender betrachtet.

Diese kritische Komponente der ,, Automobilitat* ist erst in jungster Zeit Thema offentli-
cher Diskussionen. Bis zur ersten Energiekrise stand lediglich das Problem der Verkehrs-
unfalleund ihrer Folgen den vielschichtigen positiven Aspekten des Autoverkehrs entge-
gen (vgl. Kastner, 1988). Seit dieser Zeit wachsen jedoch die Erkenntnisse tUber die Zu-
sammenhange von steigendem Verkehrsaufkommen, Umweltproblemen und Gesundheits-
belastungen der Bevolkerung stetig. Die von Expertenseite am haufigsten genannten
Nachteile der ,Automobilitdt®, Verbrauch an nicht erneuerbaren Rohstoffen, Luftver-
schmutzung, Landschaftsverbrauch, Larmbel astung und Unfallrisiken, erlangen zunehmend
direkte Relevanz im alltaglichen Leben und werden daher auch vermehrt von der breiten
Offentlichkeit wahrgenommen (vgl. Holzapfel, 1991; Statistisches Bundesamt, 1995; Um-
weltbundesamt, 1991). So sind etwa Meldungen Uber die Einfuihrung von Tempolimits bei
erhohter Ozonkonzentration in der Luft und saisonale sowie alltagliche Uberlastungen des
Stral3ennetzes mit langen Stehzeiten fur die Fahrzeuge fester Bestandteil der taglichen In-

formationen in Radio und Fernsehen geworden.

Zusammenfassend betrachtet wird die Chance hoher individueler Mobilitét fir breite Be-

volkerungsgruppen - als priméres Motiv der ,, Automobilitat” - zusehends zur Belastung fr
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Mensch und Umwelt. Dabei wird die Méglichkeit einer schnellen Uberwindung von raum-
lichen Distanzen konsensua als Anspruch erlebt, ist jedoch infolge Uberlasteter Verkehrs-

wege immer weniger verflgbar.

1.2.2 Bewertungen der positiven Funktionen sowie Probleme des Au-
tover kehrs als Funktion individueller Wertehierarchien

Die im vorangegangenen Abschnitt thematisierten Aspekte des Autoverkehrs werden indi-
viduell unterschiedlich bewertet. So werden z.B. Mitglieder von Umweltschutzgruppen
die Aspekte des Umweltschutzes hoher bewerten als Vertreter der Automobilindustrie, die
umgekehrt den Zielen der Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit eine grofiere
Bedeutung zumessen werden als die Umweltschitzer (vgl. Lange, 1995; Lange, Hanfstein
& Lorx, 1995).

Dem eigenen Ansatz zur Erkldrung von Verkehrsmittelwahlen und verkehrsbezogenen
Verbotsforderungen liegt die Annahme zugrunde, dal3 sich die beobachtbare Varianz in den
individuellen verkehrsbezogenen kognitiven und emotionalen Urteilen (i.S. von Bewertun-
gen, Meinungen, Ansichten und Handlungsbereitschaften) als Funktion individueller
Wertehierarchien abbilden 1&13t. Diese Pramisse einer Handlungswirksamkeit individuel -
ler Wertehierarchien ist theoretisch gut begriindet und empirisch ausreichend abgesichert
(vgl. z.B. Schwartz, 1977; Schwartz & Howard, 1980).

Es wird angenommen, dal3 individuelle Wertehierarchien relativ zeitstabile Dispositionen
darstellen und dal3 sie den individuellen verkehrsbezogenen Bewertungen, Handlungsbe-
reitschaften und -entscheidungen als eine konstitutive motivationale Komponente zu-
grunde liegen. Umgekehrt konstituiert die Selbstwahrnehmung individueller Bewertungen,
Handlungsbereitschaften und -entscheidungen in unterschiedlichen Handlungsfeldern auch
die as Uberdauernde Disposition gefaldte Wertehierarchie (vgl. auch die Selbstwahrneh-

mungstheorie von Bem, 1972).

Damit ist bereits eine erster Baustein zur Erklarung der Varianz in den individuellen auf
den Autoverkehr bezogenen Urteilen angerissen: Die Wahrnehmung eigener Kognitionen,
Emotionen und Handlungen (wie z.B. Arger (ber verspéitete Busse, stérenden Verkehrs-
larm oder das genuf3volle Erleben einer Autofahrt), d.h. die spezifischen verkehr srelevan-
ten Erfahrungen haben einen wesentlichen Einflufd auf den Aufbau und die Entwicklung
der individuellen Bewertungssysteme bzw. Wertehierarchien. Personen, die eigene Bela
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stungen durch die Umweltfolgen des Autoverkehrs wahrnehmen (etwa durch die Larm-
und Geruchsbelastungen einer nahegelegenen Stral3e), werden den lokalen Autoverkehr
kritischer wahrnehmen und die Relevanz des Umweltschutzes fir verkehrspolitische und
individuelle Entscheidungen hoher bewerten al's Personen, die weniger haufig derartige Er-
fahrungen machen. Sie werden sich eher Uber zuwenig Bereitschaft zum Umweltschutz
durch ihre Mitburger und die Verantwortlichen in der Politik empdren und deutlicher eine
Forderung nach umweltschitzenden Mal3nahmen artikulieren. Ebenso sollte die eigene Er-
fahrung eines Verkehrsunfalls dazu fuhren, dal3 die individuelle Sicherheit im Stral3enver-
kehr an Bedeutsamkeit gewinnt und folglich eine kritische Sicht des Autoverkehrs aus der
Zielperspektive der Sicherheit gefordert wird.

Die aufgeftihrten Beispiele zeigen, dal3 es sinnvall ist, individuelle Wertehierarchien zu
betrachten, wenn es darum geht, die Motive verkehrsbezogener Entscheidungen und Ur-
teile zu erhellen. Vor dem Hintergrund dieser wertebezogenen Per spektive zur Untersu-
chung der individuellen Mobilitétsentscheidungen, gilt es vor allem Erkenntnisse dartber
Zu gewinnen, wie sich die unterschiedlichen Werturteile auf die Handlungsbereitschaften
und -entscheidungen im Bereich des Autoverkehrs auswirken:

Wie relevant sind die individuellen Werte und Normen der handelnden Personen fiir
deren Mobilitétsentschei dungen?

Welche Barrieren stehen einer Umsetzung der individuellen Werte und Normen in
Verhalten entgegen und welche Umstande fordern sie?

Welche Zwischenprozesse miissen angenommen werden, damit Normen und Werte in
die entsprechenden wertrelevanten Verhal tensweisen umgesetzt werden?

Welche Rolle spielen die unterschiedlichen Erfahrungen mit der eigenen Mobilitét fur
die Bildung der individuellen verkehrsbezogenen Werte und Normen?

Bevor der durch diese Fragen skizzierte wertebezogene Analyseansatz weiter spezifiziert
und in den aktuellen Forschungskontext integriert wird, ist es notwendig, zunéchst die
Zielper spektive zu formulieren, unter der das Mobilitdtsverhalten der Birger im Rahmen
dieser Arbeit betrachtet werden soll. Die Formulierung dieser Ziel perspektive ist nicht im
Rahmen der psychologischen Analyse des Problemfelds Autoverkehr - im engen Sinne -
angesiedelt, sondern griindet vielmehr auf der gesellschaftspolitischen Notwendigkeit ei-
ner Entwicklungssteuerung der , Automobilitét” zum Wohle der Allgemeinheit. Unter
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Ruckgriff auf die im vorangegangenen Abschnitt betrachteten mit der ,, Automobilitat“ ver-
knupften Ziele und Interessen wird nachfolgend versucht, die Zielperspektive fir einen zu-
kunftsfahigen Autoverkehr zu kléren, um darauf aufbauend M6glichkeiten der Psychologie
zu erdrtern, die zur Umsetzung dieser Ziele beitragen konnen.

1.2.3 Psychologische L 6sungsansatze fiir einen zukunftsfahigen Au-
toverkehr

Wie soll der Autoverkehr der Zukunft aussehen? Lassen sich die verschiedenen individu-
ellen Interessen (wie z.B. hohe Mobilitdt und Bequemlichkeit) und gesellschaftlichen Ziele
(wie z.B. Umweltschutz und Wirtschaftsforderung) zu einem ,, zukunftsfahigen* Konsens
fuhren? Wie konnen Zielkriterien fur diese Zukunftsfahigkeit in Zusammenhang mit der
Entwicklung des Autoverkehrs gefunden werden? In diesen Fragen gehen sowohl die An-
sichten der Bevdlkerung a's auch der Meinungsbildner in Politik und Wirtschaft auseinan-
der.

Das heterogene Meinungsbild dartber, wie den wachsenden Problemen des Autover-
kehrs begegnet werden kann, manifestiert sich recht eindrucksvoll in den aktuellen Diskus-
sionsforen, in denen Verkehrsprobleme erdrtert werden (z.B. Fernsehdiskussionen und
Talk-Runden, runde Tische zu Verkehrsentscheidungen auf kommunaler Ebene, etwa zur
Umsetzung der ,lokalen Agenda 21*) und spiegelt die Komplexitét sowie die Vielfalt der
mit dem Autoverkehr verknipften Funktionen und Interessen: So vertrauen etwa die Prota-
gonisten der ,, Automobilitét“ darauf, die Probleme des Verkehrs zufriedenstellend 16sen zu
konnen, ohne die Vorrangstellung des motorisierten Individuaverkehrs innerhalb der ver-
schiedenen Mobilitétstrager in Frage zu stellen. Sie argumentieren priméar mit dem Tech-
nologieargument und glauben, die langfristigen negativen Folgen des Autoverkehrs fir
Gesundheit und Umwelt allein durch die Forderung technischer Innovationen reduzieren zu
konnen (etwa durch Entwicklung treibstoffsparender und abgasreduzierter Antriebskon-

zepte).

Eine gegenteilige Position stiitzt sich auf die Aussagen einer wachsenden Anzahl wissen-
schaftlicher Befunde, die fir eine einzig technologieorientierte Problemldsungsstrategie
keine entscheidende Verbesserung der kritischen Situation erwarten lassen (vgl. z.B. von
Weizsacker, 1992). So bestehen etwa in den Relhen der meisten Sozialwissenschaftler
mittlerwelle keine Zweifel mehr dartber, dal? sich die verkehrsbedingten Umweltprobleme
nicht allein durch naturwissenschaftlich-technische Ansétze 10sen lassen, sondern dal3 ne-

11
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ben der Ausschdpfung technologischer Entwicklungsmoglichkeiten auch auf seiten der so-
genannten , soft factors® oder ,human factors* Ressourcen fir eine zukunftsféahige Pro-
blemlésung liegen: Um das Bedrohungspotential des Autoverkehrs fir Umwelt und Ge-
sundheit heutiger sowie zukunftiger Generationen wirkungsvoll zu reduzieren, sollte neben
der Nutzung technischer Moglichkeiten eine Strukturver@nderung i.S. einer Einschran-
kung des Autoverkehrs und einer Forderung umweltvertréglicherer Mobilitatskonzepte
(wie z.B. Car-sharing, 6ffentlicher Verkehr oder mobilitatsreduzierende Stadtentwicklung)
angestrebt werden (vgl. Ahrens, 1991; Monheim & Monheim-Dandorfer, 1990; von Weiz-

sacker, Lovins & Lovins, 1996).

Die notwendigen strukturellen Verdnderungen lassen sich daher nicht allein durch Ent-
wicklung neuer Technologien |6sen, sondern sie erfordern dartiber hinaus auch umweltge-
rechte® Verhaltensanderungen auf seiten der Biirger und der Entscheidungstréger in Po-
litik und Wirtschaft. Mit diesem Ansatz erfahrt der Problemldserahmen zukunftsfahiger
»Automobilitét“ eine entscheidende qualitative Erweiterung, und zwar um die Perspekti-
ve des Individuums, bzw. die individualpsychologische Perspektive. Dies erfordert die
I ntegration naturwissenschaftlich-technischer und sozialwissenschaftlicher Ansétze.

Als Kernaussage eines solchen integrativen Problemldseansatzes &3t sich festhalten, dal3
unabhangig davon, wie breit die Interventionsbasis zur Einschrankung der negativen Fol-
gen des Autoverkehrs angelegt sein wird, dem Urtell und dem Verhalten der Birger eine
uberragende Bedeutung zukommt. Diese Prémisse liegt auch der eigenen Forschung zu-
grunde und 183t eine individual psychologische Problemanalyse sinnvoll erscheinen: Zum
einen lassen sich Gesetze zur strukturellen Einschrénkung des Verkehrs, aber auch zur
Durchsetzung einer technikorientierten Reduktion seiner Folgen nur dann realisieren, wenn
sie von der Bevolkerungsmehrheit getragen werden. Zum anderen fuhren Verhaltensange-
bote an die Birger, wie das ressourcenschonende ,, 3-Liter-Auto” oder verbesserte Ange-
bote im Bereich des offentlichen Verkehrs, nur dann zu einer Entschéarfung der verkehrsbe-
dingten Umweltprobleme, wenn die Birger diese Verhaltensangebote durch ihre individu-
ellen Mobilitatsentscheidungen auch nutzen und bereit sind, das eigene Mobilitatsver-
halten zu &ndern.

Damit besitzen die konkreten Handlungsber eitschaften und -entscheidungen eines jeden

Birgersin ihrer Gesamtheit grof3en Einfluf3 auf die effiziente Losung der aktuellen und der

5 Die Begriffe natur- und umweltschonende, -schiitzende bzw. -gerechte Entscheidungen werden im folgenden synonym
flr jene Bereitschaften und Verhaltensweli sen verwendet, die dem Erhalt der nattirlichen Umwelt dienen.

12
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zu erwartenden Probleme des Autoverkehrs (vgl. Conrath, 1994). Entsprechend kdnnen die
Steigerung der Bereitschaft der Burger zur strukturellen Einschrankung des Autoverkehrs
sowie die individuelle Einschrénkung der Autonutzung als zentrale Interventionsziele
formuliert werden.

Auf der Ebene der wissenschaftlichen Begleitung und Unterstiitzung der Entwicklung einer
zukunftsfahigen Mobilitdt erwachst folgerichtig den Sozialwissenschaften - und insbeson-
dere der Psychologie - eine wesentliche Rolle beim Verstandnis und der L 6sung der ver-
kehrsbedingten Probleme fir Mensch und Umwelt (vgl. Kruse, 1995; Pawlik, 1991;
WBGU, 1996).

1.3 Diskussion der Forschungslage

In einer Analyse psychologischer Forschungsbeitrdge und -erkenntnisse zum individuellen
Mobilitétsverhalten (Kap. 1.3.1) werden die Méglichkeiten weitergehender Erkenntnisge-
winne thematisiert und in Form von Forschungsdesideraten (Kap. 1.3.2) prézisiert. Diese
begriinden die Ableitung des elgenen Forschungsansatzes (Kap. 1.3.3)

1.3.1 Mobilitatsver halten als Gegenstand psychologischer Forschung

Neben Verdffentlichungen zum Thema , Larm* bzw. , Larmwirkungen®, wie etwa die Un-
tersuchung von Larmwirkung (Guski, 1989; Schuemer & Zeichart, 1992) oder die Forde-
rung larmbewuldten Verhaltens (Kuiper, 1990), &%t sich as klassischer Gegenstand ver -
kehrspsychologischer Betrachtung die Unfall- und Sicherheitsforschung identifizieren.
Mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit insgesamt zu verbessern, wird bedingungsanal yti-
sches Wissen gesammelt und zumeist in Form péadagogischer Malinahmen angewendet. In
diesen Bereich |&at sich auch die Fahreignungsdiagnostik einordnen, ein Arbeitsfeld, in
dem heute die Mehrheit der V erkehrspsychol ogen beschéftigt ist (vgl. Kroj, 1995).

Die unterschiedlichen Bewertungen, Einstellungen und Meinungen tber die Chancen und
die Probleme des Autoverkehrs und seiner Alternativen und deren gesamtgesellschaftliche
Implikationen bilden den Hintergrund fur sozialpsychologische Forschungsansétze in die-
sem Feld. Aufgrund dieser Varianzen lassen sich Antezedenzen individuellen Mobilitéts-
verhatens formulieren und empirisch Uberpriifen. Neben einigen wenigen Untersuchungen
im anglo-amerikanischen Raum liegen hier vorrangig Studien aus den deutschsprachigen
Landern vor. So stand in den 80er Jahren vor alem die Verkehrsmittelwahl! der Burger im
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Mittelpunkt des Interesses. Stellvertretend fur diesen Forschungsschwerpunkt sind die Ar-
beiten von Held zu nennen (vgl. Held, 1982; Held, Verron & von Rosenstiel, 1981), in de-
nen das Verkehrsverhalten aus einer soziodkonomischen Perspektive betrachtet und analy-
siert wird.

Die Erkenntnisse dieser Forschungstradition, in der es vor alem darum geht, die Entschei-
dung der Burger fur bestimmte Verkehrsmittel moglichst gut zu erklaren und vorherzusa-
gen, erfuhren in weiteren Studien (Bamberg, 1996; Bamberg & Schmidt, 1993; Flade 1988,
1990; Gstalter, 1988; Kals, 1994; Molt, 1990; Schmidt, 19884) eine breite Auffacherung
relevanter Pradiktorkategorien und Korrelate (vgl. Tabelle 2).

Innerhalb der Gruppe bedingungsanalytischer Studien lassen sich zwei unterschiedliche
Untersuchungskonzepte differenzieren: Zum einen besteht die Mdglichkeit einer Ubertra-
gung etablierter sozia psychologischer Modelle auf den Bereich der Mobilitatsentscheidun-
gen (vgl. z.B. die Studien von Bamberg, 1995, 1996a, b bzw. Bamberg und Schmidt, 1993,
in denen die ,,theory of planned behavior® (TOPB; Ajzen, 1991) zur Vorhersage der inten-
dierten Verkehrsmittelwahl herangezogen wurde). Eine weitere Méglichkeit besteht in der
Konzeption bereichsspezifischer Erklarungsansétze, in denen neben einschlégigen empiri-
schen Befunden, potentiell relevanten und bereits erforschten Konstrukten auch inhaltlich
relevante Theorien fUr die Bildung eines neuen, gegenstandsspezifischen Modells herange-
zogen und integriert werden. Diese Vorgehensweise wurde z.B. in den Modellen von
Fuhrer (1995) und Kals (1996a) redlisiert.

Beide Vorgehensweisen haben Vor- und Nachteile. Die Anwendung bereits etablierter so-
zialpsychologischer Modelle trégt zum systematischen Aufbau theoriebezogenen Wissens
bei und kommt der wissenschaftlichen Idealvorstellung nach sparsamer Verwendung von
Erkl&rungskonstrukten entgegen. Im Vordergrund steht die Verifizierung und Generalisier-
barkeit der ausgewdahiten Theorie. Ein mdglicher Nachtell dieses Vorgehens besteht in der
Gefahr, bereichsspezifische Antezedenzen des untersuchten Verhaltens zu vernachl &ssigen.
Mit der Konzeption ber eichsspezifischer M odelle kann ein fruchtbarer Weg zur méglichst
breiten Erfassung relevanter Prédiktorkategorien beschritten werden, indem in einer mo-
dellgenerierenden Phase zunéachst moglichst viele Spezifika des Untersuchungsgegenstands
identifiziert und anschlief3end auf ihre bereichsspezifische Bedeutung hin Uberpriift wer-
den. Der Nachteil dieser explorativen Modellkonzeption besteht in der Gefahr einer unge-
niigenden Einbindung in bereits bestehende Theoriegeriste.
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Fur die Brauchbarkeit beider Forschungsstrategien zur Erklarung umweltrelevanten Ver-
haltens in verschiedenen Handlungsfeldern - so auch im Bereich der Mobilitét - gibt es
empirische Evidenz: In der bereits erwdhnten Studie von Bamberg und Schmidt (1993)
gelang die Anwendung einer klassischen sozial psychologischen Theorie auf die Verkehrs-
mittelwahlintention einer studentischen Population (N = 188). Zur Vorhersage der Intenti-
on, wahrend des Semesters mit dem Auto, dem Rad oder dem Bus zu universitéren Veran-
staltungen zu fahren, konnte durch die Modellvariablen Einstellung, subjektive Norm und
wahrgenommene Verhaltenskontrolle, ergéanzt durch die Variable ,, vergangenes Verhalten*
(als Indikator fur Verhaltensgewohnheiten), zwischen 50 und 82 Prozent der Kriteriumsva

rianz aufgeklart werden.

Die Studien von Kals und Montada (1994, 1997) bieten Belege fir die gelungene Anwen-
dung eines spezifischen Umweltschutzmodells zur Erklarung umweltrelevanten Handelns.
Mit den ausgewahlten verantwortungsbezogenen Pradiktoren konnten fur die Kriterien
umweltgerechter Handlungsbereitschaften (u.a. der Bereitschaft zur Einschrankung des
Autoverkehrs) maximale Varianzaufklarungen zwischen 50 und 72 Prozent erreicht werden
(vgl. auch Kals, 1994, 1995b,c, 1996c, 1998a,b; Kals & Becker 1997).

Einen weiteren Schwerpunkt psychologischer Mobilitétsforschung bilden Interventions-
und Evaluationsstudien. Elaborierte Untersuchungsanséize, die dieser Kategorie zuzu-
rechnen sind, versuchen auf der Basis von verkehrsbezogenen Ist-Soll-Analysen und unter
Einbeziehung aufgrund dieser Situationsanalysen indizierter Heuristiken zur Verhal tensan-
derung Interventionsprogramme zu entwickeln, durchzufiihren und zu evaluieren. So be-
schreiben etwa Schmitt und Littig (1994) ein Projekt verkehrsbezogenen Umweltlernens, in
dem mit Hilfe verschiedener methodischer und theoretischer Ansédtze der Umstieg auf al-
ternative Verkehrsmittel gefordert werden soll. Der zugrundeliegende problemzentrierte
Ansatz ist as Fallstudie angelegt, in der sowohl qualitative (problemzentrierte Interviews)
als auch quantitative (schriftliche Befragungen) Methoden zum Einsatz kommen. Daneben
existieren auch weniger an klassischen psychologischen Interventionsheuristiken ange-
lehnte Untersuchungen, in denen schwerpunktméaldig die Durchfihrung (Prozef3eval uation)
und Wirksamkeit (Ergebnisevaluation) meist staatlicher Interventionsmal3nahmen zur Be-
grenzung der unterschiedlichen verkehrsverursachten Umweltprobleme untersucht werden
(z.B. Kawitzki, 1997; Prose, 1997; Prose, Hibner & Kupfer, 1994).

Neben evaluierenden, intervenierenden und bedingungsanalytischen Studien existiert eine
Vielzahl von Studien, die ohne formulierte spezifische Erklarungsmodelle, Probleml dsheu-
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ristiken bzw. theoretisch elaborierte Ansétze demoskopische Strukturen der ,, Automobi-
litét“ untersuchen oder kognitive und emotionale Reaktionen und Urteile erfassen, diese
Daten jedoch nicht mit verkehrsrelevanten Verhaltensentscheidungen und Intentionen in
einen statistischen Zusammenhang bringen (vgl. z.B. Richter, Richter & Vogelsang, 1997).

Bel der in Tabelle 2 dargestellten Zusammenschau verschiedener Studien bleiben die letzt-
genannten Forschungsansétze auf3en vor und es werden lediglich einige exemplarische be-
dingungsanalytische Untersuchungen berticksichtigt.

Tabelle 2: Exemplarische Pradiktorkategorien zur Erkl&arung des Mobilitatsver haltens

Autoren und Kriterien bedeutsame Préadiktoren/K orrelate

Stichprobe

Bamberg und “Nutzungsintention’ Determinanten der V erhaltensintention nach

Schmidt (1993);  (Auto, Rad, Busfir den der , theory of planned behavior* (TOPB,;

N =188 Studen-  Universitatsbesuch) Ajzen,1991): Einstellung, subjektive Norm,

ten wahrgenommene V erhaltenskontrolle, vergan-
genes Verhalten

Bamberg (1996b); Verkehrsmittelnutzungsverhalten - Nutzungsintention

N =244 Studen-  (fur den Universitatsbesuch) - script-based habit-Mal3

ten - Determinanten der Verhaltensintention

nach der TOPB (Ajzen, 1991):
Einstellung, subjektive Norm, wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle, vergangenes

Verhalten
Fuhrer, & W0l-  Komponenten des individuellen Konstrukte des Prozefdmodel|s umwel tverant-
fing (1997); Umweltbewufl3tseins (Wissen, wortlichen Handelns (Fuhrer, 1995):
N(t;)=1371 Werte und Intentionen) am Bei- Sozia e Repréasentation
N(t;)=454; spiel der fiktiven Einfuhrung einer - umweltrelevanten Wissens,
Mitglieder von CO,-Steuer in der Schweiz - umweltrelevanter Werte und
Automobilclubs  (Befragung mit Wiederholungs- - Intentionen
und alternativer  studie)
umwel tgerechter
Verkehrsclubs
Flade (1990); Haufigkeit der Nutzung offentli- - Verhatenslimitierungen (Autoverfiigbarkeit,
N =980 cher Verkehrsmittel Fihrerscheinbesitz)

- Einstellungen zur Verkehrsmittel nutzung

- Nutzungsintention bei fiktiver Verdnderung
der Bedingungen Zeit, Bequemlichkeit, Ko-
sten
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(Fortsetzung von Tabelle 2)

Autoren Kriterien bedeutsame Prédiktoren/Korrelate

Kals (1994, Bereitschaften zu 6kologie- Konstrukte des Strukturmodells umweltschiit-
19963a); schiitzenden verkehrsbezogenen zender Bereitschaften und Entscheidungen: ge-
N = 505; Normal- Entscheidungen sellschaftlich relevante moralische Urteile;
bevoélkerung unter - Verantwortlichkeitsattributionen und
Einschluf? von - Kontrollattributionen fir den Umweltschutz

Kriteriumsgrup-
pen mit potentiell

umweltschiitzen-

den bzw. -

gefdhrdenden In-

teressen

Becker und Kals  Bereitschaften zu Verbots- gesellschaftlich relevante moralische Urteile:
(1997); forderungen und Engagements, die — Verantwortlichkeitsattributionen und
N=195; Normal- den Autoverkehr einschranken — Kontrollattributionen fur den Umweltschutz
bevélkerung unter bzw. férdern — selbstbezogene und moralbezogene Recht-
Einschluf? von fertigungen der Autofdrderung

Kriteriumsgrup-  Verkehrsmittelnutzung auf kurzen
pen mit potentiell und langen Strecken (Auto, Bus situative Bedingungen:

umweltschiitzen-  und Bahn, Rad, Zufuf3gehen) — Autoverflgbarkeit

den bzw. - — Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr
gefdhrdenden In-

teressen

Angesichts der im einfihrenden Kapitel angerissenen individuellen und gesellschaftlichen
Bedeutung des Mobilitétsverhaltens mul? die Anzahl psychologischer Untersuchungen in
diesem Bereich insgesamt als gering bezeichnet werden. Doch nicht nur die geringe Quan-
titét psychologischer Mobilitétsforschung macht den Forschungsbedarf deutlich, auch auf
gualitativer Ebene lassen sich verschiedene Ansatzpunkte fir weitergehende Erkenntnis-
gewinne identifizieren.

In den meisten empirischen Arbeiten wird entweder die Verhaltensebene (Verkehrsmittel-
nutzung) oder einzelne Ausschnitte eines mobilitdtsbezogenen Commitments (Nutzungs-
intentionen, Engagementbereitschaften etc.) fokussiert. Diese singulare Betrachtung der
Mobilitatsentscheidungen wird den existierenden komplexen Entscheidungssystemen
nicht gerecht: Es fehlt eine Integration beider Kriteriumsfelder, mit deren Hilfe die Ein-
bettung der Entscheidung auf Verhaltensebene in ein breiteres Muster oder eine
Klasse von Verhaltensentscheidungen etwa im Sinne von Commitments untersucht
werden konnte (vgl. Montada & Kals, 1998).

17



THEORETISCHER TEIL

Gleichwohl existieren auf theoretischer Ebene verschiedene Ansétze, in denen der Versuch
einer konzeptuellen Umsetzung der Forderung nach okologischer Validitéat im Sinne einer
ver haltensr eprésentativen Kriteriumswahl gemacht wird. So existieren an handlung-
stheoretische Uberlegungen angelennte Stufenmodelle der M obilitatsentscheidungen,
wie z.B. das Stufenmodell von Molt (1990), das davon ausgeht, dal3 Mobilitétsentschei-
dungen auf hoheren Ebenen (z.B. Fuhrerscheinerwerb) die Entscheidungen auf niedrigeren
Ebenen (die Verkehrsmittelwahl fir einen bestimmten Weg) mitbestimmen, dies jedoch
zum Zeitpunkt der Entscheidungen auf hoheren Ebenen nicht bedacht wird. Kritzinger und
Schad (1997) unterscheiden grundlegende Entscheidungen mit richtungsweisender Bedeu-
tung, wie z.B. die Wahl des Wohnstandorts, von darauf aufbauenden Alltagsentscheidun-
gen, wie z.B. aktuelle Einzelentscheidungen Uber Freizeitaktivitdten. Diese Konzepte wer-
den aktuell zwar immer wieder aufgegriffen, ihre empirische Uberpriifung steht jedoch
noch aus.

Als einen weiteren kritischen Punkt der bisherigen Forschung zum Mobilitatsverhalten &3t
sich die Wahl der Erklarungsper spektive identifizieren: In der Mehrzahl jener Studien,
die nicht auf allgemeingultigen sozialpsychologischen Modellen aufbauen, werden die
Mobilitétsentscheidungen lediglich aus der Perspektive des Umweltschutzes untersucht.
Zur Erklarung umweltschitzenden Handelns im Verkehrsbereich werden fast ausschlief3-
lich Pradiktoren untersucht, die auf verkehrsbezogene Bewertungen und Urteile zur 6kolo-
gischen Umwelt ausgerichtet sind, so dal3 Pradiktoren und Kriterium gleichermal3en auf die
Umwelt bezogen sind (vgl. z.B. Fuhrer & Wdalfing, 1997; Kal's, 1996a)

Diese Perspektivenbeschrankung ist zwar einerseits gut nachvollziehbar, da die gesell-
schaftliche Relevanz der negativen Umweltfolgen des Autoverkehrs zunehmend auch auf
seiten der Sozialwissenschaften wahrgenommen wird, und gleichzeitig die umweltpsycho-
logische Forschungsperspektive ein fruchtbares Raster zur Untersuchung des Mobilitéts-
verhaltens bietet. Andererseits fuhrt dies zwangslaufig zu einer Einengung der Suchheuri-
stiken fur die bedingungsanalytischen Erklérungskonstrukte. Denn mit einer derart einge-
schrankten Erklarungsperspektive &3t sich nicht erfassen, ob es weitere relevante Erkl&
rungslinien gibt; ob beispielsweise umweltschiitzendes Handeln im Verkehrsbereich (wie
z.B. haufige Nutzung des offentlichen Nahverkehrs) anderen Zielen und Interessen als de-
nen des Umweltschutz dienen kann, und welche anderen Ziele und Wertorientierungen mit
Umweltschutz konkurrieren (vgl. Lantermann, 1999). Es ist anzunehmen, dal’ einige Men-
schen umweltschitzend handeln, ohne dal3 die motivationale Grundlage der Schutz der
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Umwelt ist, sondern die Redlisierung anderer Ziele (z.B. Busfahren, um soziale Kontakte
zu knupfen oder Geld zu sparen).

Erganzend zur eingangs dieses Abschnitts diskutierten Problematik der Kriteriumskon-
strukte kénnte man hier von der mangelnden 6kologischen Validitat der Erklarungsan-
sitze - bzw. auf Untersuchungsebene - der Erklérungskonstrukte sprechen. Auch hier hinkt
die empirische Forschung den theoretisch bereits formulierten Ansétzen hinterher. So wird
die Forderung nach einer Integration der ,, 6kologischen Perspektive” in die verkehrspsy-
chologische Forschung bereits in zahlreichen verkehrswissenschaftlichen Publikationen
aufgestellt: Es wird z.B. gefordert, neben den verkehrsbedingten Umweltproblemen auch
die Probleme der Verkehrssicherheit durch eine Betrachtung des ,, Gesamtsystems Verkehr®
zu 16sen (zur Analyse des Gesamtgefiiges Verkehr vgl. Monheim & Monheim-Dandorfer,
1990).

Darliber hinaus bietet diese Perspektive auch die Méglichkeit, die unterschiedlichen Impli-
kationen des Mobilitétsverhaltens, wie sie bereits eingangs thematisiert wurden (z.B. 6ko-
nomische und soziale Implikationen) mdglichst erschdpfend zu erfassen und deren Hand-
lungswirksamkeit zu erhellen, indem diese kontrastierend - im Sinne konkurrierender Mo-

tive - in die 6kopsychol ogische Betrachtungswei se einbezogen werden.

Die Ubernahme einer so gefal3ten tkologischen Perspektive erscheint geeignet, unser Wis-
sen zur Erklarung verkehrsbezogener Einstellungen und Handlungen zu vergrof3ern. Was
die Tellperspektive des umweltbezogenen Motivationsstrangs bzw. der umweltbezoge-
nen Uberzeugungen betrifft, existiert sowohl auf konzeptueller als auch empirischer Ebene
bereits ein Bundel von mehr oder weniger aufeinander bezogenen Arbeiten (vgl. Flade,
1988, 1994a; Schmidt, 1988a).

Empirische Arbeiten, in denen jene Implikationen des Mobilitatsverhaltens fokussiert wer-
den, die mit dem Umweltschutz potentiell konfligierende Werte und Ziele darstellen
(wie etwa Gewahrleistung von Mobilitét, hedonistische Interessen und Wirtschaftsforde-
rung) stehen zur Zeit noch nicht in ausreichendem Mal3e zur Verfigung (vgl. Kas, 1996c).
In der theoretischen Literatur wurden die mit Umweltschutz konkurrierenden Werte und
Ziele bereits von Held (1982) in einer Liste potentiell bedeutsamer Zielkategorien bei der
Verkehrsmittelwahl systematisiert und aktuell beispielsweise unter dem Konzept des
»Werte- und Zielpluralismus® (vgl. z.B. Vesper, 1995) bzw. unter dem strukturell ver-
wandten Begriff der , Polytelie umweltrelevanten Handelns® (vgl. Lantermann, 1999)
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diskutiert. In der aktuellen Literatur finden sich neben Bezligen zu dieser Kategorisierung
auch Vorschlage zu deren konzeptueller Integration in psychologische Motivations- bzw.
Bedurfniskonzepte (vgl. z.B. Alteneder & Risser, 1995).

Bel der Konzeption empirischer Untersuchungen wurde der ,Werte- und Zielpluralis-
mus* bislang z.B. in der Erfassung von Entschuldigungen und Rechtfertigungen von
umweltschadigendem Handeln (vgl. Schahn, Dinger & Bohner, 1995) oder in den umwelt-
psychologischen Studien von Kals und Montada (1994) als Barrieren umweltschiitzender
Handlungen und Handlungsbereitschaften realisiert (vgl. auch Kals, 1996c; Kals & Becker,
1997). Die Bedeutsamkeit dieser Variablengruppe zeigte sich dort vor allem bei der Erkl&a
rung umweltbelastender Handlungsbereitschaften. Hingegen konnten Engagements zur
umweltvertraglichen Einschrénkung des Autoverkehrs mit Operationalisierungen der
'‘Gegenmotive' zum Umweltschutz nur mit méaldigem Erfolg vorhergesagt werden.

Ein weiteres Problem der vorliegenden Untersuchungen zum Mobilitétsverhalten besteht in
der Unausgewogenheit der meisten empirischen Studien: So liegt der Fokus auf Kriteri-
umsebene fast durchgangig auf der Erklarung und Vorhersage umweltschiitzenden Mobi-
litétsverhatens. Die Anayse umweltgefahrdenden Mobilitétsverhaltens bzw. entsprechen-
der Handlungsbereitschaften bleibt auRen vor. Diesist insofern kritisch, als sich die Motive
umweltgerechten Verhaltens nicht zwingend umgekehrt gerichtet auch zur Erkl&rung um-
weltschadigenden Verhatens heranziehen lassen. Eine Reihe umweltpsychologischer Stu-
dien, u.a. auch im Bereich des Mobilitétsverhaltens, geben erste empirische Hinweise dar-
auf, dald von einer differentiellen Vorhersage umweltschitzender bzw. -schadigender
Handlungsbereitschaften und -entschei dungen ausgegangen werden muf3 (vgl. Kals, 1996a;
Kas & Montada, 1994). Da differentielles bedingungsanalytisches Wissen von grundle-
gender Bedeutung fir die Konzeption von popul ationsspezifischen Interventionsprogram-
men zur Beeinflussung des Mobilitétsverhaltensist, gilt es, diese Erkenntnisdefizite weiter
abzubauen.

Die innerhalb der bedingungsanalytischen Erforschung des Mobilitétsverhaltens auf sei-
ten des Kriteriumsverhaltens konstatierte Unausgewogenheit findet sich auch in der Zu-
sammensetzung der Stichproben wieder. Diese bestehen oft aus Studierendenpopulatio-
nen oder sind selektiv i.S. einer Unterreprésentation von Gruppen und Personen, deren In-
teressen mit dem Umweltschutz in Konkurrenz stehen. Als wesentlicher Grund dafir kann
die Tatsache herangezogen werden, dal? diese Personen oft nur unter Einsatz von kosten-

oder zeitintensiven Rekrutierungsbemihungen fur die Teilnahme an Studien zu um-
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weltrelevanten Themen zu gewinnen sind. Eine Mdglichkeit, die Reaktanz dieser Perso-
nengruppen im Vorfeld zu verringern, besteht in der ausgewogenen Konzeption der Erhe-
bungsinstrumente, die sich sowohl auf der konzeptuellen M akroebene (durch die Aufgabe
einer rein umweltbezogenen Erklarungsperspektive) als auch auf Konstruktebene (durch
die Erfassung potentiell umweltschadigenden Mobilitétsverhaltens und positiv formulier-
ten, potentiell mit Umweltschutz konkurrierenden Zielen) realisieren |af3t.

Ein weiterer Kritikpunkt betrifft die in den vorliegenden Studien zum umweltrelevanten
Mobilitétsverhalten nur ansatzweise redisierte Moglichkeit interdisziplinarer For-
schungsansatze. Auch wenn die immer wieder geforderte interdisziplindre Forschung zu
umweltrelevantem Handeln oft an den unterschiedlichen Denkstrukturen und Methoden der
einzelnen Disziplinen scheiterte (vgl. z.B. Beckenbach & Diefenbacher, 1994; Ellenberg,
Franzle und Mdller, 1978), ist sie dennoch aufgrund der dringend bendtigten Verdnde-
rungs- und Erkenntniserfordernisse anzustreben (vgl. Kals, 1996a; Kals & Linnweber,
1999; Kruse & Schwarz, 1988).

Im Idealfall sollten deshalb neben der Umweltpsychologie auch die Gesundheitswissen-
schaften, Politik- und Rechtswissenschaften, Wirtschaftswissenschaften, Geographie, Pad-
agogik, Ingenieur- und Naturwissenschaften (wie z.B. Biologie, Chemie, Hydrologie) zu-
sammenarbeiten. Vergleichsweise weit fortgeschritten ist die Zusammenarbeit mit den Ge-
sundheitswissenschaften, deren zentrale Bedeutung durch die verschiedenen Gesundheits-
stérungen aufgrund verkehrsbedingter Umweltbelastungen salient ist (vgl. Rat von Sach-
verstandigen far Umweltfragen, 1996) und entsprechend eingefordert wird (vgl. Fischer,
1994; Linneweber & Kals, 1999). Beispiele fir theoretische und empirische Bemiihungen
zur Integration der gesundheitlichen Perspektive in die Umweltforschung finden sich z.B.
bei Kals (1995a,b; 1996b; 1998b) sowie Kas und Montada (1998). Fir den spezifischen
Bereich umweltrelevanten Mobilitétsverhaltens existieren hingegen nur wenige Arbeiten,
in denen die Gesundheitsperspektive berticksichtigt wird (vgl. z.B. Frommberger, Stieglitz,
Nyberg & Berger, 1997; Becker & Kals, 1997). Ebenso gering ist die Zusammenarbeit mit
den Naturwissenschaften einzuschétzen, obgleich diese etwa zur Identifizierung von Po-
tentialen zur Folgenminderung und der Erfolgskontrolle von Interventionen unabdingbar
erscheint (vgl. Linneweber & Kals, 1999).

Neben Ansatzpunkten zur Intensivierung der interdisziplindren Forschung lassen sich Po-
tentiale fur die Ausweitung intradisziplinarer Forschung zum Mobilitétsverhalten inner-
halb der verschiedenen Teilgebiete der Psychologie identifizieren. Auch hier ist der Trans-
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fer von Wissen und Konzepten zwischen gegenstandsrelevanten Teildisziplinen, wie z.B.
der Umwelt-, Gesundheits-, Gerechtigkeits-, Lern- ,Entwicklungs- , Motivations- und
Emotionspsychologie zur Schlief3ung von Erkenntnisliicken geboten. An dieser Stelle sol-
len exemplarisch einige Ansatzpunkte zur Vertiefung der intradisziplinéren psychologi-
schen Mobilitétsforschung skizziert werden.

Wird Mohilitét als , verteilbares Gut" betrachtet, und sollen Neuverteilungen dieses Gutes
im Sinne einer umweltschonenden Mobilitdt von einer breiten Mehrheit akzeptiert werden,
Ist empirisches Wissen Uber die individuelle Konstruktion dieser Akzeptanz gefragt. Da
(Neu-)Verteilungen von Kosten und Nutzen Gerechtigkeitsbewertungen der Verteilungen
und der Verteilungsinstrumente (Politiken) nach sich ziehen, ist folglich die Ubernahme
einer gerechtigkeitspsychologischen Perspektive sinnvall (vgl. Kals, 1994; Montada &
Kals, 1995h).

Das psychologische Interesse an empirischen Ergebnissen Uber die wahrgenommenen Ge-
rechtigkeiten und deren Zustandekommen kann Uberdies auch durch die nor mative Forde-
rung nach intra- und intergenerationaler Gerechtigkeit der Malhahmen zur Umsetzung ei-
ner nachhaltigen Entwicklung begrindet werden. Entsprechende Forderungen lassen sich
etwa aus der von der Brundtland-Kommission vorgeschlagene Nachhaltigkeitsdefinition
ableiten (WCED, 1987).

In Anbetracht der Tatsache, dal3 der Erwerb einer Fahrerlaubnis mit dem Beginn der Voll-
jahrigkeit in den wenigsten Féllen eine Entscheidung, sondern eine soziale Entwicklungs-
norm ist, stellt sich sowohl die entwicklungspsychologische Frage nach den Moglichkel-
ten des Anstol3es aternativer Entwicklungslinien und der spezifischen Anayse des Mobi-
litétsverhaltens aus der Perspektive der Heranwachsenden (vgl. Flade, 1994b, Moczek &
Rambow, 1998), als auch die sozialpsychologische Frage nach den sozialen und gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen der Entwicklung umweltschitzender Commitments.

In den Arbeiten von Becker und Kals (1997), Kaiser, Schreiber und Fuhrer (1995), Kals
(1998b) und Kal's, Schumacher und Montada (1998) konnte die wichtige Rolle spezifischer
Emotionen fur die Bildung umweltschiitzender Bereitschaften und Verhaltensweisen u.a
auch im Verkehrsbereich nachgewiesen werden. So erwiesen sich z.B. Emotionen, die als
Indikator einer Verantwortungstibernahme fir den Umweltschutz eingefihrt wurden (z.B.
Emporung Uber zuviel Umweltschutz im Autoverkehr), aber auch selbstbezogene bzw. t&
tigkeitsbezogene Emotionen (z.B. die Freude am Autofahren) als varianzstarke Pradiktoren

22



EINFUHRUNG

des Mohilitdtsverhaltens (vgl. auch Kap. 2.3). Insgesamt betrachtet, werden innerhalb der
psychol ogischen Umweltforschung - und insbesondere im Bereich des Mobilitétsverhaltens
- die emotionalen Korrelate und Prédiktoren umweltbezogener Urteile im Vergleich zu de-
ren kognitiven Komponenten weitaus seltener berticksichtigt (vgl. Schmidt, 1997).

Neben den bisher genannten inhaltlich-konzeptuellen Kritikpunkten der bisherigen Mobi-
litétsforschung lassen sich auch auf methodischer Ebene Ansétze fir weitere Erkenntnis-
gewinne identifizieren. Dies betrifft vor allem die angewendeten Validier ungsstrategien
der Mefdinstrumente. Die in der Mobilitétsforschung dominierenden Fragebogenuntersu-
chungen sind vor allem mit dem Problem des sozial erwiinschten Antwortverhaltens,
dem , low-cost-Char akter“ der meisten Einstellungs- und Verhaltensskalen und den damit

verbundenen V erzerrungstendenzen behaftet.

Aus untersuchungsokonomischen Grinden sollte neben der Durchfihrung der immer
wieder geforderten und aus methodischer Sicht optimalen, aber sehr kostenintensiven
langsschnittlichen und multimethodalen Untersuchungsdesigns auch bereits auf der Ebe-
ne quer schnittlicher Daten eine Verbesserung der Validitat angestrebt werden. Hierzu
kann beispielsweise in Anlehnung an die eingangs dieses Abschnitts geschilderten Vorteile
bereichsspezifischer Modelle die Forderung nach der ber eichsspezifischen Messung sozi-
al erwlnschten Antwortver haltens in Fragebogenuntersuchungen gestellt werden. Diese
bereichsspezifische Messung sollte die Beurteilungsgiite der 6kologischen Validitét der
gewonnenen Daten verbessern.

Darliber hinaus kann auch direkt in den formulierten Items die zu validierende Aussage
uber eine konditionale Formulierung i.S. einer ,, Was-wére-wenn-Frage" Uberpruft wer-
den. Damit der Zuwachs an Mef3sicherheit jedoch nicht durch die mit dieser Strategie der
»Doppelmessung” verbundenen Vergroflerung des Fragebogenumfangs wieder in einem
Validitétsverlust mindet (vor allem durch Ermidungseffekte), sollte diese Strategie nur fir
ausgewahlte Variablen angewendet werden.

1.3.2 Forschungsdesider ate

Der Bedarf an psychologischen Klarungen und Erkenntnissen, der sich aus den diskutierten
theoretischen und empirischen Forschungsbeitrégen zum Mobilitétsverhalten ableiten 1803,
wird mit Hilfe der nachfolgenden Thesen beschrieben. Die Thesen dienen als Leitlinien fir
die Entwicklung des eilgenen Forschungsansatzes.
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These 1: Der komplexen Struktur der Handlungen und Entscheidungen, die das
individuelle M obilitatsver halten konstituieren, sollte in bedingungsanaly-
tischen Studien mit einer entsprechend differenzierten Erfassung der
Unter suchungskriterien Rechnung getragen werden.

Die Handlungen und Entscheidungen, die das individuelle Mobilitdtsverhalten konstituie-
ren, sind komplex, von unterschiedlicher Auftretenshaufigkeit, zeitlicher Erstreckung und
zeitlicher Relevanz (vgl. Kap. 1.3.1). Diese Komplexitét wird zwar theoretisch formuliert
(vgl. Kritzinger & Schad, 1997; Molt, 1990), findet jedoch keine Entsprechung bei der
Konzeption empirischer Studien zur Klarung der Motivgrundlage des Mobilitétsverhaltens.
In den meisten bedingungsanalytischen Untersuchungen zum individuellen Mobilitétsver-
halten werden entweder Commitments (Intentionen, Bereitschaften etc.) oder Handlungen
(Verkehrsmittelnutzung) untersucht (vgl. Kap. 1.3.1). Es fehlt sowohl die Integration bei-
der Gruppen von Kriteriumsvariablen als auch deren Einbindung in weitere relevante Klas-
sen von Entscheidungen und Handlungen, wie beispielsweise die Entscheidung zum Fih-

rerschei nerwerb, zum Autokauf oder zum Wohnort.

Aufgrund dieser Beschrankung auf singulére Handlungen und Entscheidungen fehlt es zum
einen an Wissen Uber die Zusammenhéange zwischen den einzelnen mobilitdtsrel evanten
Handlungen. Desweiteren bieten die aufgrund der geringen Ubereinstimmung zwischen
dem realen Entscheidungs- und Handlungsgeschehen und den gemessenen Kriterien nur
unzureichend okologisch validen Befunde keine sichere Grundlage fiur die Ableitung von

Interventionen zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens.

Die Integration moglichst vieler mobilitétsrelevanter Entscheidungen und Handlungen und
deren differenzierte Erfassung innerhalb bedingungsanal ytischer Studien sollten diese theo-
retische Wissenslticke schlief3en helfen. Gleichzeitig lief3e sich damit die 6kologische Vali-
ditét der bedingungsanal ytischen Befunde und deren Umsetzbarkeit in die Praxis steigern.

These 2: Der existierende Werte- und Verantwortungspluralismus im Zusam-
menhang mit individuellen und verkehrspolitischen M obilitatsentschei-
dungen sollte bei der Bildung von Erklarungsmodellen individueller
Handlungsber eitschaften und -entscheidungen in diesem Feld bertck-
sichtigt werden.
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Die unterschiedlichen individuellen verkehrsrelevanten Werte und Ziele, die einen potenti-
ellen Einflufd auf die individuellen Mobilitatsentscheidungen besitzen, finden keine ausrei-
chende Berlicksichtigung bei der Konzeption von Erkldrungsmodellen fur die Mobili-
tétsentscheidungen der Burger (vgl. Kap. 1.3.1). Die meisten psychologischen Arbeiten, in
denen Mobilitatsverhalten (i.S. von Verkehrsmittelwahlen und -entscheidungen) empirisch
untersucht wird, fokussieren die Relevanz dieses Verhaltens fir die nattrliche Umwelt und
analysieren entsprechend schwerpunktméfig umweltrelevante kognitive und emotionale
Urteile und deren Bedeutsamkeit fur das Mobilitdtsverhalten (vgl. z.B. Flade, 1988;
Schmidt, 1988a). Die vielféltigen anderen Werte und Ziele, die im Zusammenhang mit
dem Autoverkehr von potentieller Relevanz fur Bereitschaften und Verhaten (etwa Zu-
stimmung zu bestimmten Gesetzen) erscheinen, bleiben zumeist auf3en vor oder werden
lediglich in Form von Rechtfertigungen oder Entschuldigungen eines eigenen umweltge-
fahrdenden Mobilitétsverhaltens in die Erklarungsmodelle einbezogen. Zwar wurde in ei-
nigen friheren Arbeiten bereits versucht, Zusammenhénge zwischen unterschiedlichen
Werthatungen und den Praferenzen fur verschiedene Verkehrsmittel zu kldren (vgl. z.B.
die Formulierung von Ziel- bzw. Bedurfniskategorien bel Held, 1982), doch fuhrten diese
Arbeiten zu keiner konzeptuellen Integration der Vielzahl potentiell mobilitétsrelevanter
Werturteile in die Erkléarungsmodelle.

Die konzeptuelle Erkenntnisliicke, die durch die Begrenzung auf die umweltrelevanten
Aspekte des Mobilitatsverhaltens entstand, ist durch die Entwicklung ,, polytelischer An-
sétze zu schlief3en (vgl. Lantermann, 1999). Dabei sollte erstens eine Integration der rele-
vanten kognitiven und emotionalen Werturteile in bereits bestehende Modelle zur Erkl&
rung des Mobilitétsverhaltens angestrebt werden, um der Forderung nach Forschungskonti-
nuitét (vgl. Fuhrer, 1995) gerecht zu werden. Zweitens sollte eine breite Erfassung der re-
levanten Werturteile und ihrer individuellen Bedingungen realisiert werden, um maglichst
aussagekréaftige Ergebnisse Uber deren differentielle Bedeutsamkeit zu ermdglichen.

These 3: Die hohe Relevanz von potentiell umweltschadigenden Bereitschaften
und Entscheidungen zur Forderung des Autover kehrs sollte auf theor eti-
scher und untersuchungsmethodischer Ebene vermehrt bertcksichtigt

werden.

Die Mehrzahl der Untersuchungsansétze zur Erklarung umweltrelevanten Verhaltens ver-
nachl&ssigen die Frage nach den Motiven umweltgefahrdenden Verhaltens. Dies gilt auch
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fur das spezifische Handlungsfeld des Autoverkehrs. Da aufgrund vorliegender Befunde
eine differentielle Motivbasis umweltschitzenden und umweltgefahrdenden Handelns im
Bereich der Mobilitatsentscheidungen wahrscheinlich ist (vgl. Kals, 1996a, Kals & Monta-
da, 1994) und differentielles bedingungsanalytisches Wissen Voraussetzung fur die Kon-
zeption von popul ationsspezifischen Interventionsprogrammen zur Beeinflussung des Mo-
bilitétsverhaltens ist, sollten die Motive umweltgefahrdenden Handelns vermehrte Beach-
tung finden. Dies ist durch eine ausgewogene Konzeption der Erhebungsinstrumente zu
erreichen, bei der auf der Ebene aler Konstrukte neben umweltgerechten auch umwelt-
schadigende Urteile und Uberzeugungen erfal3t werden. Dieses Vorgehen bietet die Mog-
lichkeit weiterer Erkenntnisgewinne Uber die Motive umweltgefahrdenden Handelns und

ermaoglicht eine sinnvolle Erganzung existierender Modellvorstellungen.

Neben diesen erkenntnistheoretischen Vorteillen der vorgeschlagenen Perspektivenver-
schiebung zugunsten der Motive umweltschadigenden Handelns existieren auch positive
methodisch-pragmatische Effekte einer ausgewogeneren Untersuchungskonzeption. Durch
die stérkere Berticksichtigung des gerade im Bereich der Mobilitdtsentscheidung in der Be-
volkerung tatsachlich vorherrschenden umweltgeféhrdenden Handelns sollte sich die
Wahrscheinlichkeit unerwinschter Selbstselektionen bei der Stichprobenrekrutierung
durch Reaktanzbildung senken lassen. Weiterhin sollte mit dem gewahlten VVorgehen ein
Beitrag zur praventiven Vermeidung sozial erwiinschten Antwortverhaltens verbunden
sein.

These 4: In den meisten Studien zum Mobilitatsverhalten werden hochselektive,
spezifische Gruppen untersucht. Dies birgt zum einen die Gefahr einge-
schrankt varianter, homogener Urteile, zum anderen ist die Ubertragung
der Befunde auf die Grundgesamtheit nur eingeschrankt moglich. Um
empirisch gestitzte Interventionen fur die Allgemeinbevélkerung ablei-
ten zu konnen, sollten deshalb zumindest bezlglich der interessierenden

Kriterien heterogene Unter suchungsstichproben rekrutiert werden.

Die externe Validitdt der Ergebnisse einer Vielzahl empirischer Studien zu umweltrele-
vantem Verhalten kann durch selektive Stichproben, wie z.B. Studentenpopulationen oder
Mitglieder anderer Institutionen, als erheblich eingeschrankt gelten (vgl. z.B. Bamberg &
Schmidt, 1993; Fuhrer & Wolfing, 1997). Dabei ist vor alem von zwel Effekten auszuge-
hen. Zum einen sind Schllisse von selegierten Subpopulationen auf die interessierende
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Grundgesamtheit mit Fehlern behaftet. Zum anderen besteht bei selegierten Stichproben
eine hohere Wahrscheinlichkeit homogener Urteile durch die Probanden und damit die
Wahrscheinlichkeit kiinstlicher Varianzeinschrankungen.

Die optimale Losung beider Probleme, die in einer Rekrutierung reprasentativer Stichpro-
ben bestiinde, kann aufgrund fehlender Finanzierungsmdglichkeiten in Qualifikationsar-
beiten oder Drittmittel projekten, in deren Rahmen ein erheblicher Anteil der empirischen
Forschungstétigkeiten stattfinden, haufig nicht gewahlt werden. Als weniger kostenintensi-
ve Alternative bietet sich die Mdglichkeit, zum einen den potentiell moglichen Verlust an
Varianz durch den Einschluf3 beztiglich der gewahlten Kriterien mutmafdlich im Extrembe-
reich liegender Probanden zu minimieren. Zum anderen kann durch die Rekrutierung hete-
rogener Stichproben aus der Allgemeinbevolkerung die Wahrscheinlichkeit von Generali-
sierungsfehlern beim Schlufd auf die Grundgesamtheit erheblich verringert werden.

Somit bietet die Wahl heterogener Gelegenheitsstichproben unter Einschluld kriteri-
umsbezogener Extremgruppen unter der Pramisse des sparsamen Umgangs mit finan-
ziellen Fordermitteln eine im Vergleich zur reprasentativen Stichprobe ékonomische Al-
ternative, um die beiden genannten Stichprobeneffekte auf die externe Validitéat positiv zu
beei nflussen.

These 5: Obgleich in einer Reihe von bedingungsanalytischen Studien die Hand-
lungsrelevanz kontextgebundener Barrieren der manifesten Verkehrs
mittelentscheidungen, wie z.B. der Verfugbarkeit der verschiedenen
Verkehrsnetze, immer wieder festgestellt wird, ist die Validitat der Be-
funde zur Wirksamkeit kontextgebundener Barrieren eher sparlich. Zur
weiteren Klarung dieser interventionsrelevanten Befunde sollte deshalb
die tatsachliche Handlungsrelevanz dieser Barrieren durch multimetho-
dale Validierungsstrategien Uber prift werden.

Auf der Suche nach Erklarungen fir die besonders fir umweltschiitzendes Verhalten von
seiten vieler Forscher konstatierten Kluft zwischen umweltschiitzenden Commitments und
tatsachlichem Handeln, finden sich vor allem situative Verhaltenslimitierungen, die in em-
pirischen Studien immer wieder als varianzstarke Pradiktoren des tatséchlichen umwelt-
schitzenden Handelns und damit als Verursacher der Kluft identifiziert werden konnten
(vgl. z.B. Becker & Kals, 1997; Fietkau & Kessel, 1981; Flade, 1990). So stellt beispiels-
weise die wahrgenommene schlechte Anbindung eines Haushalts an den OPNV eine Bar-
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riere zur Umsetzung der grundsétzlichen Bereitschaft dar, auf dem Weg zur Arbeit ein
Fahrzeug des OPNV zu nutzen. In der empirischen Analyse fiihrt dies zu einer vergleichs-
weise héheren Varianzaufklarung der Pkw-Nutzung auf dieser Strecke durch die wahrge-
nommene Anbindung an den OPNV als durch die prinzipielle Bereitschaft, den OPNV zu

nutzen.

Insbesondere im Bereich des Mobilitétsverhaltens sind bislang eine Vielzahl bedeutsamer
situativer Barrieren einer umweltschitzenden Verkehrsmittel nutzung diskutiert und bedin-
gungsanalytisch bestétigt worden. Als Beispiele seien kurz getaktete Busverbindungen,
schlecht ausgebaute oder fehlende Radwege, besonders unfallgefahrdete Uberwege oder
die standige Verflugbarkeit eines Autos as Pradiktor einer hohen Autonutzung genannt.
Die in der Mehrzahl aus bedingungsanalytischen Fragebogenstudien abgeleiteten Befunde
zur Bedeutsamkeit der situativen Barrieren sehen sich mit der Frage konfrontiert, ob deren
Evidenz aternativ auch mit einem ,, Verhatenshias* erklart werden kann. Diesem aternati-
ven Erklarungsansatz liegen Uberlegungen zur Moglichkeit einer zirkuldren Verbindung
der Situationswahrnehmung mit Aspekten des Mobilitétsverhaltens zugrunde. Fraglich ist,
in welchem Mal3 z.B. die wahrgenommene Qualitét des offentlichen Verkehrs bereits als
Ergebnis von Entscheidungsprozessen, z.B. der Entscheidung zum Kauf eines Autos, zu
betrachten ist (vgl. auch Bamberg, 1995). Die Zirkularitdtsannahme kann innerhalb einfa-
cher Vorhersagemodelle und deren regressionsanalytischer Testung nicht entkraftet wer-
den. Deshalb sollte in Erganzung bedingungsanalytischer Ansétze durch eine experimen-
telle Variation der situativen Bedingungen genauer geklart werden, ob sich die situativen
Bedingungen als valide Pradiktoren der Mobilitétsentscheidungen bestétigen lassen.

These 6: Der normativen Relevanz wertebezogener Urteile sollte in einer beson-
ders grindlichen Beachtung sozial erwinschten Antwortverhaltens be-
gegnet werden.

Eine effektive Verminderung von Verfal schungstendenzen i.S. sozialer Erwiinschtheit (SE)
kann durch eine Doppelstrategie der Vermeidung und Kontrolle sozial erwinschten
Antwortverhaltens erreicht werden (vgl. Kals, Held & Montada, eingereicht).

Die ublicherweise zur Kontrolle sozial erwinschten Antwortverhaltens eingesetzten be-
reichsunspezifischen Skalen (z.B. Lick & Timaeus, 1969, nach Crowne & Marlowe, 1960)
beruhen auf zum Teil veralteten Normen und stehen meist in keinem inhaltlichen Zusam-
menhang mit den anderen Items eines Fragebogens. Der Einsatz dieser Skalen kann auf-
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grund ihrer geringen inhaltlichen Passung und damit leichten Identifizierbarkeit durch die
Respondenten zur Bildung unerwiinschter Hypothesen durch diese fuhren, wie z.B. der
Vermutung, die Untersucher stellten prinzipiell ihre Glaubwurdigkeit in Frage. Die Reak-
tanzbildung a's Folge dieser unerwiinschten Hypothesen birgt die Gefahr der Evozierung
von Konfundierungseffekten mit den restlichen Skalen. Dies kann durch spezifisch auf den
Inhaltsbereich zugeschnittene SE-Skalen vermieden werden. Deshalb sollten zur Kontrolle
sozial erwinschten Antwortverhaltens berel chsspezifische Skalen konzipiert und eingesetzt

werden.

Die Vermeidung sozia erwinschten Antwortverhaltens kann durch ein ganzes Bindel
»primérpréaventiver Mal3nahmen geschehen. Zentrale Mal3nahmen dabei sind die Ausge-
glichenheit der Fragestellungen bzw. Konzepte (vgl. These 3 in diesem Kapitel) und di-
rekte Appelle an die Ehrlichkeit der Versuchspersonen. Dartiber hinaus kdnnen z.B. bel der
Rekrutierung und Pflege der Stichprobe Personen zum Einsatz kommen, die mit den so-
zialen Normen der jeweiligen Populationen vertraut sind und so gruppenspezifische Mal3-

nahmen zur Vermeidung sozial erwinschter Antworttendenzen ergreifen konnen.

These 7: Die psychologische Forschung zum M obilitatsver halten ist nur wenig mit
inhaltlich relevanten Teildisziplinen der Psychologie vernetzt. Diesem
Mangel ist sowohl auf theoretischer als auch empirischer Ebene durch
die Einbettung relevanter Erklarungskonzepte aus den Teildisziplinen
der Sozial-, Lern-, Entwicklungs-, Emotions- und Gerechtigkeitspsycho-
logie in die Mobilitétsfor schung zu begegnen.

Den vielféltigen salienten Verknlpfungen des Mobiltétsverhaltens mit den Perspektiven
einzelner psychologischer Teildisziplinen steht eine nur spérliche Vernetzung gegenstands-
relevanter Teilgebiete der Psychologie in der Mobilitétsforschung gegentiber. Sind es vor
allem sozia- und gesundheitspsychol ogische Ansétze, die bereitsin die Bildung von Erkl&
rungs- und Interventionsansatzen umweltschiitzenden Mobilitatsverhaltens Eingang gefun-
den haben (vgl. u.a. Kals & Montada, 1998; Fuhrer, 1995), so bleiben vor allem die auf-
grund der inhaltlichen Relevanz bedeutsamen Verknupfungen zur Gerechtigkeits-, Lern-,
Entwicklungs- und Emotionspsychologie bei der Konzeption der Mobilitétsforschung
weitgehend unberiicksichtigt. So begriindet die normative Forderung nach einer inter-
und intragenerational gerechten Mobilitatsentwicklung (vgl. WCED, 1987) eine ge-
rechtigkeitspsychologische Perspektive: Wie entstehen Gerechtigkeitsurteile Uber be-
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stimmte Politiken (als wichtigste Mal3nahmen der Mobilitéatssteuerung) und welchen Ein-
flufd besitzen diese auf die individuellen Mobilitatsentscheidungen?

Der Einflud von Gewohnheitsbildungen auf das Mobilitétsverhaten (vgl. Bamberg,
1996a,b) macht eine lern- bzw. entwicklungspsychologische Perspektive sinnvoll. Hier-
bei stellt sich die Frage, wie eine umweltschonende Einstellung zur Mobilitét gefordert und
stabilisiert werden kann und ob es besonders sensible Entwicklungsphasen gibt, in denen
die Forderung umweltschonender Einstellungen und Verhaltensweisen mit der grofiten Ef-

fizienz zu erreichen ist.

In verschiedenen Studien (vgl. u.a. Becker & Kals, 1997; Kaiser, Schreiber & Fuhrer,
1994) konnte die Bedeutsamkeit spezifischer Emotionen fur die Bildung von Bereit-
schaften zu umweltschiitzendem Handeln im Verkehrsbereich nachgewiesen werden. Ins-
gesamt betrachtet, steht jedoch die Fiille der potentiell auf das Mobilitatsverhalten wirksa-
men Emotionen in keinem Verhdtnis zu den eher sparlich empirisch Gberpriften. Insbe-
sondere tatigkeits- bzw. situationsbezogene Emotionen, wie z.B. Arger oder Flow-
Erlebnisse (vgl. Csikszentmihalyi, 1992) bei der Nutzung von Verkehrsmitteln, und ob-
jektbezogene Emotionen, wie z.B. Faszination fur Design und Technik, Stolz auf den Be-

sitz eines bestimmten Autos oder Fahrrads, wurden bislang kaum berticksichtigt.

Insgesamt erscheint eine Integration der genannten Disziplinen in die Mobilitatsforschung
aufgrund der erforderlichen Erkenntnisgwinne Uber Bedingungs- und V erdnderungswissens
Im Sinne einer zukunftsfahigen Mobilitét dringend angeraten.

1.3.3 Ableitung des eigenen For schungsansatzes

Die im vorangegangenen Abschnitt dargestellten Uberlegungen sollen as Leitlinien fir die
Konzeption des eigenen Forschungsansatzes dienen und wie folgt umgesetzt werden:

Den komplexen Entscheidungssystemen im Bereich des Mobilitétsverhaltens soll durch
die Integration von Handlungs- und Bereitschaftsebenen auf Kriteriumsseite Rechnung
getragen werden (vgl. These 1). Aufgrund der gegebenen Limitierung in der Lange des
Mefdinstruments mul? auf die Einbindung dieser beiden Kriteriumsklassen in weitere rele-
vante Klassen von Entscheidungen und Handlungen verzichtet werden. Mit dieser Kriteri-
umswahl wird zwar nicht die gesamte Redlitdt der Mobilitétsentscheidungen erschopfend
abgebildet, die im ersten Desiderat bemangelte Beschrankung auf eine singuldre Perspekti-
ve kann jedoch aufgebrochen werden. Bereits die Integration von Handlungs- und Bereit-
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schaftsebene sollte helfen, deren Zusammenhangsmuster zu kléren sowie eine Steigerung
der Okologischen Validitét der Befunde und damit deren Umsetzbarkeit in Interventions-
programme zu bewirken.

Zum systematischen Aufbau von Wissen Uber die Handlungsrelevanz wertebezogener
Urteile werden dle in Kapitel 1.2.1 diskutierten Funktionen und Probleme des Autover-
kehrsin Werte- bzw. Zielkategorien Ubersetzt. Der Forderung nach Einbindung des Werte-
pluralismus in elaborierte theoretische Modelle der umweltpsychol ogischen Forschung, die
eine moglichst breite empirische Basis reprasentieren, wird durch die konzeptuelle Integra-
tion der zu erfassenden wertebezogenen Urtelle in das Umweltschutzmodell von Kals und
Montada (1994) Rechnung getragen (vgl. These 2).

Die durch die Erfassung mit Umweltschutz potentiell konfligierender Werte und Ziele er-
reichte Ausgewogenheit auf seiten der Erklarungskonstrukte wird auch auf der Ebene der
Kriteriumskonstrukte realisiert, indem neben umweltschitzenden auch umweltgefahr-
dende Mobilitétsentscheidungen eingefthrt werden (vgl. These 3).

Die Forderung nach einer Gewinnung heter ogener Gelegenheitsstichproben unter Ein-
schlufd kriteriumsbezogener Extremgruppen wird durch verschiedene Akquisations-
strategien umgesetzt (vgl. These 4). Mitglieder von Extremgruppen werden personlich an-
gesprochen bzw. angeschrieben. Die Gelegenheitsstichprobe aus der ,, Allgemeinbevolke-
rung” wird durch Gberregionale Presseaufrufe und bezliglich der Forderung nach Heteroge-
nitét instruierte Verteiler gewonnen.

Die Bedeutsamkeit kontextgebundener bzw. situativer Barrieren der Verkehrsmittelent-
scheidungen wird durch die Messung bedingter Verkehrsmittelentscheidungen Uberprift
(vgl. These 5). Als Bedingung wird der Wegfall der jeweiligen situativen Barriere einge-
fuhrt. Erfragt wird z.B. die Bereitschaft zur haufigeren Nutzung des OPNV, falls Ziige und
Busse ofter fahren wirden. Dies stellt eine quasi-experimentelle Anndherung an die in der
funften These geforderte multimethodale Absicherung der Befunde durch experimentelle
Variation der situativen Bedingungen dar. Diese Alternative wird gewahlt, da mit der Me-
thode der schriftlichen Befragung eine experimentelle Variation objektiver situativer Be-
dingungen nicht zu leisten ist (vgl. auch Kap. 5.2.5.1).

Der normativen Relevanz wertebezogener Urteile wird in einer besonders griindlichen Be-
achtung sozia erwinschten Antwortverhaltens begegnet (vgl. These 6). Dabel wird sozia
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erwinschtes Antwortverhalten durch geeignete Mal3nahmen bei der Untersuchungsplanung
und -durchftihrung verringert, indem die Fragestellungen ausgewogen formuliert werden,
in der Instruktion ein direkter Appell an die Ehrlichkeit der Probanden gerichtet wird und
zur Stichprobenrekrutierung Personen eingesetzt werden, die mit den sozialen Normen der
jeweiligen Subpopulationen vertraut sind. Der Forderung nach bereichsspezifischer Kon-
trolle sozia erwinschten Antwortverhaltens wird durch die Konstruktion und Anwendung

einer eigenen neuen und berel chspezifischen SE-Skala entsprochen.

Die Forderung nach Einbettung gegenstandsrelevanter psychologischer Teildisziplinen
(vgl. These 7) kann nicht ohne Beachtung der Forderung nach Forschungskontinuitét bei
der Untersuchungskonzeption berticksichtigt werden (vgl. Fuhrer, 1995). Damit begriindet
sich die Auswahl jener Querbezlige, die bereits durch Anwendungen der Konzepte des
Umweltschutzmodells in seiner aktuellen Ausprdgung (Kas, 1996a) gebahnt sind. Dies
betrifft in erster Linie Konstrukte aus der Gerechtigkeits- und Emotionsforschung. Auf
Seiten der Emotionen soll die bereits in der ersten Anwendung des Umweltschutzmodells
auf den Bereich des Autoverkehrs (vgl. Becker & Kals, 1997) bedeutsame Klasse situati-
onsbezogener Emotionen vertieft und differenziert werden. Die Verknipfung mit der Ge-
rechtigkeitsforschung soll durch die Uberprifung der Effekte individueller Gerechtigkeits-
urteile Uber potentielle Umweltschutzpolitiken auf die Mobilitétsentscheidungen hergestellt
werden. Sowohl die ausgewahlten Emotions- as auch die Gerechtigkeitskonstrukte sollen
zudem in einen Zusammenhang mit dem in These 2 postulierten wertepluralistischen Mo-
tivhintergrund des Mobilitatsverhaltens gestellt werden. Mit dieser Strategie werden zum
einen bereits vorliegende empirische Befunde zu den Emotions- und Gerechtigkeitskon-
zepten Uberprift, zum anderen werden diese Konzepte mit dem inhaltlichen Schwerpunkt
dieser Arbeit, dem Wertepluralismus, verknUpft.

Zusammenfassend soll durch den eigenen wertepluralistischen, integrativen Ansatz die
Theorie- bzw. Modellbildung zur Erklérung des Mobilitatsverhaltens durch die Einbin-
dung neuer Variablen (z.B. Gerechtigkeitsurteile), die Ausdifferenzierung bewahrter Mo-
dellkonstrukte und deren Integration (z.B. Auffécherung relevanter Werturteile) weiter vor-
angetrieben werden. Die Anbindung an ein etabliertes Erklarungsmodell zielt auf einen sy-
stematischen Wissensaufbau und die Gewahrleistung von Forschungskontinuitdt und soll
darlber hinaus ermoglichen, den eigenen wertepluralistischen Ansatz fur andere Hand-
lungsfelder im Schnittpunkt konkurrierender Werte nutzbar zu machen.
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Die konzeptuellen Desiderate werden auf methodischer Ebene erganzt: Durch die Uber-
tragung und Erprobung bereits bewahrter Skalen sollen diese Instrumente fir den Bereich
der Mobilitatsentscheidungen nutzbar gemacht und weiter validiert werden. Durch den
Aufgriff der erweiterten Validierungsstrategien bezuglich sozialer Erwiinschtheit und si-
tuativer Barrieren soll die Aussagekraft der Befunde untermauert werden.
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2 Entwicklung der eigenen Untersuchung

Mit der Explikation der Untersuchungsziele (Kap. 2.1) sowie der zugrundeliegenden empi-
rischen Befunde und theoretischen Annahmen (Kap. 2.2 bis 2.4) wird die Entwicklung des
eigenen Untersuchungsansatzes beschrieben. Kapitel 2.2 ist der Beschreibung des fir die
eigenen Untersuchungen grundliegenden Modells umweltschitzender Bereitschaften von
Kals und Montada (1994) gewidmet. Das nachfolgende Kapitel 2.3 gibt die theoretischen
Hintergriinde und empirischen Ergebnisse einer ersten eigenen Studie zur Uberpriifung die-
ses Modellsim Bereich umweltrel evanter Mobilitatsentschei dungen wieder.

Anschlief3end werden die fir die in der vorliegenden Arbeit dargestellten Studie untersu-
chungsleitenden konzeptionellen Erweiterungen des Modells auf der Basis der formulierten
Forschungsdesiderate (vgl. Kap. 1.3.2) hergeleitet und begrindet (Kap. 2.4).

2.1 Untersuchungsziele

Effiziente Strategien zur Losung der aktuellen Verkehrsprobleme sollten neben der Aus-
schopfung technischer Moglichkeiten auch strukturelle Veranderungen im Sinne ener
Einschrankung des Autoverkehrs umfassen (vgl. Kap. 1.2.3). Die Akzeptanz entspre-
chender gesetzgeberischer Mal3nahmen, aber auch die entsprechenden Bereitschaften
zur Veranderung des individuellen Mobilitéatsverhaltens sind dabei die beiden zentra-
len Voraussetzungen auf seiten der Birger. Daher stehen neben der selbstberichteten
Verkehrsmittelwahl auch verschiedene Verbotsforderungen zur Einschrénkung bzw.

Forderung des Autoverkehrsim Zentrum der Studie.

Die zentrale Fragestellung der vorliegenden Arbeit lautet entsprechend: Wie lassen sich
die Verbotsforderungen und Entscheidungen zur Forderung bzw. Einschrankung des

Autoverkehrs oder seiner Alternativen erklaren?

Diese Frage nach den Motivgrundlagen schliefdt konzeptuell an Arbeiten der Forscher-
gruppe um Montada und Kals an, in denen die Motive umweltschitzender bzw.
-gefahrdender Handlungsbereitschaften und Entscheidungen in verschiedenen Hand-
lungsfeldern (z.B. Autoverkehr, Mulltrennung, Naturschutz) und fir verschiedene Um-
weltkomponenten (z.B. Luft, nicht erneuerbare Ressourcen, Ozonschicht) untersucht wur-

den.
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Die mit Hilfe verschiedener methodischer Ansatze (Fragebogenuntersuchungen, Inter-
views, langs- und querschnittlichen Untersuchungen) gewonnenen empirischen Befunde
(vgl. Kals, 1994, 1995b,c, 1996¢, 1998a,b; Kals & Becker, 1997; Kas, Becker & Rieder,
1999; Kals & Montada, 1994, 1997; Kals, Schumacher & Montada, 1998, 1999) fuhrten
zur Entwicklung und Ausdifferenzierung eines Strukturmodells umweltschiitzender Be-
reitschaften und Entscheidungen (vgl. Kas, 1996a). Die Kernaussagen dieses Modells
werden im nachsten Abschnitt (Kap. 2.2) zusammengefal3t.

Der nachfolgende Abschnitt 2.3 beschreibt eine erste eigene Studie, in der mit Hilfe einer
schriftlichen Befragung an 195 Personen untersucht wurde, ob die auf umweltschiitzendes
Verhalten bezogenen Prédiktoren des Modells von Kals und Montada (1994) auch zur
Vorhersage umwelt- und gesundheitsrelevanter Entscheidungen zur Forderung bzw.
Einschrankung des Autover kehrs herangezogen werden kdnnen.

2.2 Das Strukturmodell umweltschitzender Bereit-
schaften und Entscheidungen von Kals und Mon-
tada

Die wesentlichen Aussagen des Strukturmodells umweltschiitzender Bereitschaften lassen
sich wie folgt zusammenfassen (vgl. Montada & Kals, 1995b; Kals, 1996a):

— Ein hohes Gefahrenbewudtsein fir Umweltprobleme, eine hohe Effektivitatseinschét-
zung eigener Moglichkeiten fur die Realisierung umweltschiitzender Normen und die
Ubernahme von Verantwortlichkeit fir deren Realisierung erweisen sich als besonders

varianzstarke Pradiktoren umweltschiitzender Entscheidungen und V erhaltenswei sen.

— Die Vorhersagekraft dieser auf eine Eigenverantwortlichkeit fir den Schutz der Umwelt
zielenden kognitiven Urtelle wird erganzt durch den Einflufd verantwortungsbezogener
emotionaler Bewertungen: Empdrung Uber Verletzungen von Umweltnormen auf der
einen und Arger Uber eine zu hohe Wertigkeit von Umweltnormen in der Gesellschaft
auf der anderen Seite besitzen hohe Aufklarungskraft fir umweltrel evante Entschel dun-

gen und Verhaltensweisen.

— Neben diesen auf den Schutz der Umwelt bezogenen Urteilen besitzen auch mit dem
Umweltschutz konkurrierende Werte Einflu3 auf umweltrelevante Handlungsbereit-
schaften und Entscheidungen. Diese Pradiktoren beinhalten neben Aspekten der indivi-
duellen Nutzenmaximierung (Zeit, Bequemlichkeit, Geld) auch Anspriiche auf personli-
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che Handlungs- und Entscheidungsfreiheit und wirtschaftliche Argumente. Diese indi-
viduellen Urteile Uber konkurrierende Werte erklaren vornenmlich grof3e Varianzanteile
Okologiegefahrdender Bereitschaften, wie z.B. Engagements zur Forderung des Auto-
und Motorsports und tendenziell geringere Antelle umweltschiitzender Bereitschaften.

— Die Handlungswirksamkeit konfligierender Werte und Interessen spiegelt sich auch in
der Bedeutung von Urteilen Uber die wahrgenommene Gerechtigkeit verschiedener
Maldnahmen zur Lésung von Umweltproblemen. Der Anspruch auf eine saubere Um-
welt zieht andere Gerechtigkeitsiiberzeugungen nach sich als der Anspruch auf
Handels-, Konsum- und Produktionsfreiheit: Je starker Mal3nahmen auf freiwilliger Ba-
sis (Appelle) - und damit Entscheidungsfreiheiten maximierend - as ungerecht und je
gerechter fur alle verpflichtende (Verbote) - und damit effiziente - Umweltschutzmal3-
nahmen bewertet werden, desto hoher ist die Bereitschaft zu umweltschitzendem Ver-
halten (vgl. Montada & Kals, 1995b)

— Ohne Einflul® auf die umweltrelevanten Bereitschaften und Entscheidungen bleiben Ur-
teile, die personliche Belastungen durch Umweltgefahren reprasentieren (z.B. Angst vor
eigenen gesundheitlichen Beeintrachtigungen durch verschmutzte Umwelten oder die

wahrgenommene Umwel tbel astung am elgenen Wohnort).

Als Kernaussage des Modells 183 sich die geringe Bedeutsamkeit belastungsbezogener
Variablen im Gegensatz zur herausragenden Bedeutsamkeit gesell schaftsbezogener mora-
lisch relevanter Kognitionen und Emotionen 1.S. einer Verantwortungstibernahme fir den
Umweltschutz herausstellen.

Mit dem allgemeinen Problembewul3tsein fir die Umweltgeféhrdung, der Einschdtzung
effizienter Kontrollmdglichkeiten und der Verantwortlichkeitsibernahme fir den
Schutz der Umwelt steigt auch die Wahrscheinlichkeit generalpréaventiv wirksamer um-
weltschitzender Bereitschaften und Entscheidungen. Die relative Bedeutungslosigkeit
wahrgenommener Umweltbelastungen erklaren die Autoren des Modells im Zusammen-
hang mit dem Konzept der Allmende® (vgl. Spada & Opwis, 1985): Umweltschiitzende
Entscheidungen bedeuten meist personliche Kosten, wie z.B. Bequemlichkeitseinbul3en

aufgrund einer umweltvertréglichen Verkehrsmittelnutzung, der 6kologische Nutzen dieser

5 Wahrend Allmende urspriinglich gemeinsam genutztes Weideland bedeutete, bezeichnet der Begriff heute eher ab-
strakte Umweltkomponenten wie z.B. Luft, Trinkwasser oder natlrliche Ressourcen.

36



ENTWICKLUNG DER EIGENEN UNTERSUCHUNG

Entscheidungen fir den einzelnen ist jedoch nur langfristig und in summativer Wirkung
mit Verzichten anderer Blrger zu spuren.

WEell eine Verbesserung der 6kologischen Bedingungen im eigenen Lebensraum al's Beloh-
nung der individuellen Verzichte nur in geringem Ausmal? erwartet werden kann, hat der
Grad der erlebten Umweltbelastung keinen Einflu® auf das individuelle umweltrelevante
Verhalten. Beispielsweise werden Abgasbelastungen am eigenen Wohnort nicht spirbar

durch den eigenen Umstieg vom Auto auf offentliche Verkehrsmittel reduziert.

In der so formulierten Grundaussage des Modells wird umweltschiitzendes Handeln kon-
zeptuell als altruistisches Verhalten gefaldt. Das Modell baut damit primér auf dem Modell
atruistischen Verhaltens nach Schwartz auf (vgl. z.B. Schwartz, 1977; Schwartz & Ho-
ward, 1980), in dem die Handlungswirksamkeit verantwortungsbezogener Normen in
den Mittelpunkt gertickt wird. Da das Norm-Aktivierungsmodell von Schwartz (1977)
bzw. die in diesem Modell redisierte Verantwortungsperspektive in verschiedenen jinge-
ren Studien zu umweltrelevantem Verhalten als konzeptuelle Basis verwendet wurde, las-
sen sich denn auch konzeptionelle Verwandtschaften des Strukturmodells von Kals und
Montada (1994) zu neueren, spezifisch fur den Umweltbereich formulierten Modellen kon-
struieren. So finden sich etwa Uberschneidungen in der Variablenwahl mit dem Prozef3mo-
dell umweltverantwortlichen Handelns von Fuhrer (1995).

Die Gultigkeit des Strukturmodells von Kals und Montada (1994) konnte bereits fr ver-
schiedene Umweltprobleme (wie z.B. Hochwasser, Treibhauseffekt, Luftverschmutzung)
und Handlungsfelder (z.B. Freizeitverhalten, Naturschutz) nachgewiesen werden (lttner,
1998; Kals, 1994; Kals, Becker & Rieder, 1999; Kals, Schumacher & Montada, 1998,
1999; Russell, 1997), darunter auch drei Studien, in denen der Verkehrsbereich als Hand-
lungsfeld umweltschitzender Entscheidungen untersucht wurde (vgl. Becker & Kals, 1997,
Kals 1993, 1994; Kals & Becker, 1994). In allen Untersuchungen liegen die Anteile aufge-
klarter Varianz in den Handlungsbereitschaften und -entscheidungen durch die Modellva-
riablen mit bis zu 70% vergleichsweise hoch. Damit kann eine Tendenz bestétigt werden,
die sich bereits fir verschiedene andere Anwendungen des Schwartz-Modells fir den Be-
reich umweltrelevanter Handlungen zeigte: Es erweisen sich vor alem jene Untersu-
chungskonzeptionen als erfolgreich, die die bereichsspezifischen Merkmale umweltrele-
vanten Handelns mittels Modelladaptionen berticksichtigen (vgl. z.B. Guagnano, Dietz &
Stern, 1994; Hopper & Nielsen, 1991; Stern, Dietz & Kalof, 1993).
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Restimierend erweist sich das Strukturmodell von Kals und Montada (1994) als ein empi-
risch gut abgesichertes Modell zur Erklarung von Bereitschaften und Entscheidungen zum
Schutz der globalen Umwelt. Das Modell beschreibt diese individuellen Bereitschaften und
Entscheidungen zum Schutz der Umwelt als spezifische Klasse altruistischen, moralbe-
zogenen Verhaltensi.S. einer Verantwortungsiibernahme fir den Schutz der 6kologi-
schen Umwelt. Diese Verantwortungsibernahme ist unabhéngig von der Erwartung per-
sonlicher Vorteile durch verbesserte Umwel tbedingungen.

2.3 Die Studie , Okologische Verantwortlichkeit im
StralRenverkehr

Mit Hilfe einer schriftlichen Befragung an 195 Personen aus der Allgemeinbevoélkerung
wurde untersucht, ob die Modellaussage einer primér durch 6kologische Verantwortlich-
keit motivierten Bereitschaft zu umweltschitzendem Verhaten auch zur Vorhersage um-
welt- und gesundheitsrelevanter Entscheidungen im Bereich des Autoverkehrs herange-
zogen werden kann (vgl. auch Becker & Kals, 1997).

Zu diesem Zweck wurde ein bereichsspezifisches Modell zur Erklarung umwelt- und
gesundheitsrelevanter Mobilitatsentscheidungen konzipiert, das auf den Kernkonstruk-
ten des Umweltschutzmodells von Kals und Montada (1994) aufbaut, diese fir den Bereich
umwelt- und gesundheitsrelevanter Mobilitétsentscheidungen spezifiziert und um weitere

gegenstandsspezifische Variablen erganzt.

AlsKriterien fungierten die als effektive Interventionsziele formulierten Handlungsbereit-
schaften und -entscheidungen der Birger: Erstens die Zustimmung zu Verboten und die
Bereitschaft zu aktiven Engagements, die den Autoverkehr einschrénken bzw. fordern,
und zweitens die individuelle Verkehrsmittelnutzung auf kurzen und langen Strecken
(vgl. auch Kap. 1.2.3. und 2.1).

Als Préadiktoren wurden zunédchst die Kernkonstrukte des Stufenmodells der Verant-
wortungsiibernahme (ein allgemeines Problembewul3tsein fir die Geféhrdung der Um-
welt, die Zuschreibung effizienter Kontrollmoglichkeiten zum Schutz der Umwelt und die
Verantwortlichkeitszuschreibung fur den Schutz der Umwelt) spezifisch fir den Bereich
des Autoverkehrs operationalisiert (vgl. Kals & Montada, 1994). Diese kognitiven Urtelle
wurden durch emotionale Indikatoren der Verantwortlichkeitszuschreibung fir den
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Schutz der Umwelt im Autoverkehr erganzt (Emporung tber zuwenig bzw. Arger tber zu-
viel Umweltschutz).

Bel der Adaption der Skalen fir den Bereich umwelt- und gesundheitsrelevanten Mobili-
tétsverhaltens wurden Luftverschmutzung, Landschaftsverbrauch und L &rmemissio-
nen as negative Folgen des Autoverkehrs fur die Umwelt sowie Verkehrsunfalle als
durch den Stral3enverkehr verursachte direkte Gesundheitsfol ge berticksichtigt.

Auch die nach den Aussagen des Umweltschutzmodells fur die Bereitschaft zum Umwelt-
schutz weniger bedeutsamen selbstbezogenen kognitiven und emotionalen Urtelle, die
per sonliche Belastungen reprasentieren, wurden spezifisch fir den Bereich des Autover-
kehrs operationalisiert (z.B. die wahrgenommene Belastung durch den Autoverkehr am el-
genen Wohnort und die Angst vor den negativen Umwelt- und Gesundheitsfolgen des Ver-
kehrs).

Uber diese Modelladaptionen hinaus wurden weitere spezifisch auf den Bereich ,, Mobili-
tétsverhalten® bezogene Barrieren umwelt- und gesundheitsschiitzenden Verhaltens
erfald und auf ihre Relevanz fur verkehrsbezogene Handlungsbereitschaften und -ent-
scheidungen Uberpruft. Eine Auswahl der bereits eingangs dieser Arbeit thematisierten
vielfaltigen Funktionen des Autoverkehrs, wie z.B. hohe Mobilitét, Zeitersparnis und Ent-
scheidungsfreiheiten, wurden jeweils as Argumente zur Rechtfertigung einer Ablehnung
gesetzgeberischer Mal3nahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs gemessen (vgl. auch
Kap. 1.2.1.). Diese wertebezogenen kognitiven Urteile wurden durch wertebezogene

emotionale Urteile (wie z.B. die empfundene Freude am Autofahren) erganzt.

Kontrastierend zu diesen berei chsspezifischen wertebezogenen Barrieren wurden spezifi-
sche auf die Verkehrsmittelnutzung bezogene situative Barrieren der Nutzung alternativer
Verkehrsmittel erfal3t (wie z.B. die Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz).

Die Ergebnisse der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr” lassen
sich wie folgt zusammenfassen. Zunéchst bestétigt sich die Brauchbarkeit der gewahlten
unter suchungsmethodischen Entscheidung zur Konzeption eines eigenen ber eichsspezi-
fischen Erklarungsmodells unter Beriicksichtigung der Kernkonstrukte etablierter Mo-
delle und unter Einschlul® bereichsspezifischer Erklarungskonstrukte: Mit dem gesamten
Pradiktorensatz lassen sich bis zu 60% der Kriteriumsvarianz aufklaren (vgl. Becker &
Kals, 1997).
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Die Bereitschaft der Blrger, gesetzgeberische Mal3nahmen zur Forderung oder Einschrén-
kung des Autoverkehrs zu unterstiitzen bzw. sich fir diese Ziele zu engagieren, [&3t sichim
wesentlichen auf die unterschiedliche individuelle Auspragung moralisch relevanter, auf
den globalen Umwelt- und Gesundheitsschutz bezogener Motive zurlickfuhren: So
steigt die Wahrscheinlichkeit 6kologieschitzender und unfallvermeidender Verkehrsent-
scheidungen mit der Wahrnehmung von Verantwortlichkeiten und effektiven Mdglich-
keiten fur die Verringerung verkehrsbedingter Umweltfolgen und Unfallrisiken. Sinnvol-
lerweise bleibt das wahrgenommene Ausmal? lokaler verkehrsbedingter Umweltschéden
und Unfallgefahren fur diese global wirksamen Mal3nahmen weitgehend bedeutungslos.
Dieser Befund steht im vollen Einklang mit friheren Untersuchungen (Kals, 1994; vgl.
entsprechend auch die Aussagen der Allmende-Klemme, Spada & Opwis, 1985).

Neben dieser rationalen Konstruktion 6kologischer Verantwortlichkeit und entsprechenden
KontrollGberzeugungen wird in den Ergebnissen auch die emotionale M otivbasis transpa-
rent: Wahrend die gemessenen emotionalen Indikatoren der Verantwortungszuschreibung
(Emporung Uber zuwenig bzw. Arger tber zuviedl Umweltschutz) betrachtliche Varianzan-
teile der gemessenen Kriterien aufklaren konnen, bleiben belastende emotionale Bewertun-
gen (Angst und Belastungsgefiihle aufgrund von Verkehrsunfallen und verkehrsbedingten
Umweltsch&den) ohne Bedeutung.

Einen weiteren wichtigen Einflul® auf die gemessenen Bereitschaften besitzen die gemesse-
nen wertebezogenen kognitiven und emotionalen Barrieren umwelt- und gesundheits-
schitzender Entscheidungen: Je bedeutsamer die personliche Entscheidungsfreiheit, die
Gewéhrleistung von Mobilitét, die personliche Zeit- und Kostenersparnis und die Forde-
rung der Wirtschaft fir die Beurteilung verkehrspolitischer Malinahmen ist (z.B. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen oder Ausbau von Stral3en), desto geringer fallt die Bereit-
schaft zur Einschrankung des Autoverkehrs aus. Und je mehr Freude am Autofahren emp-
funden wird, desto geringer ist diese Bereitschaft ausgepragt. Diese Befunde erganzen die
Erkenntnisse friherer Studien, wie etwa von Kaiser, Schreiber und Fuhrer (1994), die
nachweisen konnten, dald auch selbstbezogene emotionale Bedeutungen des Autos (wie
Sicherheit und Autonomie) motivationale Grundlagen individueller Mobilitétsentscheidun-

gen sind.

Im Gegensatz zu den Bereitschaften sind fur die tatsachliche Verkehrsmittelnutzung die
wahrgenommenen situativen Barrieren (wie z.B. die wahrgenommene Anbindung an das
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offentliche Verkehrsnetz) bedeutsamer as die wertebezogenen Urteile (vgl. auch Flade,
1990; Gstalter, 1988; Molt, 1990; Schahn, 1993).

Insgesamt betrachtet zeigen die Ergebnisse dieser ersten Studie, dal3 es sinnvoll ist, um-
weltrelevante Entscheidungen im Bereich des Autoverkehrs aus einer Perspektive 6kologi-
scher Verantwortlichkeit zu betrachten. Eine Beschrankung auf diese Perspektive er-
scheint jedoch im Licht der dargestellten Befunde nicht ausreichend. Vielmehr sollte er-
ganzend berticksichtigt werden, dal3 die bedeutsamen mit dem Umweltschutz konkurrie-
renden wertebezogenen Argumente (personliche Entscheidungsfreiheit, die Gewahrlei-
stung von Mohbilitét, die individuelle Zeit- und Kostenersparnis und die Férderung der
Wirtschaft) einen eigenstandigen Beitrag zur Erklérung der Bereitschaften zur Einschran-
kung bzw. Forderung des Autoverkehrs leisten konnen. Desweiteren wurde deutlich, dal3
die Mobilitétsentscheidungen der Birger nicht allein rational konstruiert sind (vgl. Monta-
da, 1993; zur ausfuhrlicheren Diskussion von Emotionen im Umweltschutz vgl. Montada,
in Druck), sondern es zeigt sich, dal? die emotionalen Bewertungen der mit der ,, Automo-
bilitét“ in Einklang bzw. Konkurrenz stehenden Normen und Werte sowohl die Bereit-
schaften as auch die Verhaltensweisen zur Einschrankung des Autoverkehrs flankieren
und beeinflussen. Weiterhin verdeutlichen die geschilderten Befunde der Studie erneut, dal3
der individuelle Verzicht auf das Auto durch eine Verbesserung der situativen Rahmen-
bedingungen im Bereich der aternativen Verkehrsmittel wesentlich erleichtert werden
kann.

2.4 Konzeptuelle Erweiterung des Modells zur Erkla-
rung der Bereitschaften und Entscheidungen zur
Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs

Im Licht der Befunde zur Erkl&rung der Bereitschaften und Entscheidungen zur Forderung
bzw. Einschrénkung des Autoverkehrs bzw. seiner Alternativen, der breiten empirischen
Basis der Konstrukte des Umweltschutzmodells von Kals und Montada (1994) und der in
Kap. 1.3 formulierten Desiderate erscheint es sinnvoll, den allgemein auf den Umwelt-
schutz bezogenen Erklarungsansatz von Kals und Montada (1994) konzeptuell zu erweitern
und ein eigenes, auf den Verkehr bzw. die individuellen Mobilitatsentscheidungen bezoge-
nes Modell zu spezifizieren.

Die grundlegende For schungsstrategie, an der sich die Spezifizierung eines eigenen Mo-
dells orientiert, |at sich wie folgt skizzieren: Zum einen werden bereits bewahrte Kon-

41



THEORETISCHER TEIL

zepte und Variablen des Strukturmodells umweltschiitzenden Verhaltens auf das spezifi-
sche Handlungsfeld der privaten und politischen Mobilitétsentscheidungen und deren Im-
plikationen fur relevante Normen und Werte angewendet, wie z.B. verkehrsbezogene Ge-
rechtigkeitsiiberzeugungen und verkehrsbezogene Kontroll- und Verantwortungstiberzeu-
gungen fur die Realisierung umweltbezogener Normen und Werte. Um die weiterflhrende
Relevanz von Variablen zu Uberpriifen, die spezifischen Erklarungswert fur die Zustim-
mung zu verkehrsbezogenen Gesetzesforderungen und das tatséchliche Mobilitétsverhalten
haben sollten, wird zum anderen der Variablensatz um welitere relevante Variablen erganzt,
wie z.B. Verantwortungsiiberzeugungen fir die Realisierung der mit Umweltschutz kon-
kurrierenden verkehrsbezogenen Werte und spezifische situative Barrieren einer umwelt-
schitzenden Verkehrsmittelentscheidung und die emotionale Bewertung der Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel.

Durch diese Strategie der Modellibertragung und -erweiterung wird das Problem einer
mangelnden Konzeptbildung vermieden (vgl. Fuhrer, 1995) und dem Ruf nach For-
schungskontinuitét entsprochen. Die einzelnen Schritte der M odellgenese werden im nach-
sten Abschnitt der Arbeit (Kap. 3.1 bis 3.8) im einzelnen erlautert und begriindet.

Als grundlegende Modellerweiterung sollte Uber die bereits in der ersten Studie realisierten
Ausweitung der 6kologischen Unter suchungsper spektive um den gesundheitsrelevanten
Aspekt der Verkehrssicherheit hinaus eine Integration weiterer potentiell relevanter Werte
und Interessen vorgenommen werden (vgl. auch die Uberlegungen zu einem werteplurali-
stischen integrativen Ansatz in Kap. 1.3.2). Sollte sich der vermutete Wertepluralismus
der Mobilitatsentscheidungen und die daraus erwachsenden Wertekonflikte empirisch
bestétigen lassen, hétte dies einen bedeutsamen Einflul® auf die Konzeption dringend erfor-
derlicher Interventionsprogramme zur zukunftsfahigen Weiterentwicklung der individuel-
len Mobilitét, da die zur Zeit vorliegenden Programme lediglich auf der 6kologischen Per-
spektive aufbauen.

Deshalb wird die Analyse dieser Wertekonflikte den wesentlichen Kern der vorliegenden
Arbeit bilden, und die Relevanz der Werturteile fir die Verkehrsmittelnutzung und
die Handlungsbereitschaften zur Einschrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs
soll moglichst differenziert untersucht werden.

Eine andere Modellerweiterung betrifft die situativen Barrieren der Verkehrsmittelent-

scheidungen. Hier gilt es, erstens neben der Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln weitere
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relevante situative Barrieren zu identifizieren und zweitens die psychol ogischen Bedingun-
gen der Situationswahrnehmung genauer zu untersuchen. Zu klaren wére etwa der mogli-
che EinfluR emotionaler Bewertungen der Situationen (wie z.B. das Erleben von Argernis-
sen bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs) oder unterschiedlicher wertebezogener Ur-
teile und deren emotionaler Bewertung (wie z.B. Empoérung Uber Freiheitseinschrankungen
durch Restriktionen des Autoverkehrs) auf den Wahrnehmungsprozef3.

Der hohe Einflul3 der wahrgenommenen situativen Barrieren wirft dartber hinaus die Frage
nach Validitat dieser Pradiktorengruppe auf. Eine alternative Erklarung fir deren Bedeut-
samkeit liegt z.B. in der Annahme einer zirkuléren Verbindung einiger der gemessenen si-
tuativen Variablen mit den untersuchten Kriterien: In welchem Ausmal® sind Autobesitz
und -verfugbarkeit bereits als Ergebnisse von (zeitlich vorgeordneten) Entscheidungspro-
zessen zu betrachten (vgl. auch die in Kap. 1.3.1 diskutierten, auf handlungstheoretischen
Uberlegungen aufbauenden theoretischen Stufenmodelle der Mobilitatsentscheidungen)?
Eine denkbare Moglichkeit zur genaueren Klérung dieser Zusammenhange bestiinde etwa
in der Erfassung , bedingter Verkehrsmittelwahlen® mit Variation der situativen Barrieren
(vgl. Kap. 1.3.3).

Eine weitere wesentliche Modellerweiterung wird mit der Aufnahme individueller Urteile
uber die wahrgenommene Gerechtigkeit verschiedener Mal3nahmen zur LOsung von
Umweltproblemen angestrebt. Die Bedeutsamkeit der Gerechtigkeitsbarrieren umweltrele-
vanter Bereitschaften und Entscheidungen konnte im Rahmen einer Vielzahl von Studien
mit dem Modell von Kals und Montada (1994) nachgewiesen werden, die Prifung fir den
Bereich der Mobilitétsentscheidungen steht jedoch noch aus. Interessant erscheint insbe-
sondere die Frage, welchen Einfluld die individuellen verkehrsbezogenen Werturteile auf
die wahrgenommene Gerechtigkeit verschiedener Mal3nahmen zur Einschrénkung bzw.
Forderung des Autoverkehrs besitzen. Auch die Handlungsrelevanz der Gerechtigkeits-
barrieren soll - kontrastierend mit den situativen Barrieren - durch die Erfassung bedingter
Verkehrsmittelwahlen validiert werden.



THEORETISCHER TEIL

Zusammenfassend ist eine Erweiterung des Modells auf den folgenden konzeptionellen
Ebenen angestrebt:

1. Verkehrsbezogene Werte und Interessen,
2. Situative Barrieren der Verkehrsmittel entscheidungen,
3. Situationsbezogene emotionale Bewertungen der Verkehrsmittel nutzung,

4. Bewertungen der Gerechtigkeit von verkehrspolitischen Entscheidungen zur Ein-
schrénkung des Autoverkehrs,

5. Validierung der situativen und gerechtigkeitsbezogenen Barrieren von Verkehrsmitte-
lentschei dungen.

Diese spezifisch fur das Handlungsfeld der Mobilitatsentscheidungen konzipierten Model -
lergéanzungen werden im nachfolgenden Abschnitt (Kap. 3) anhand theoretischer Uberle-
gungen und empirischer Befunde expliziert und begriindet.



EXPLIKATION DESUNTERSUCHUNGSANSATZES

3 Explikation des Untersuchungsansatzes

Der Kern des eigenen Untersuchungsansatzes ist die Erweiterung der Perspektive 6kologi-
scher Verantwortlichkeit zur Erklarung umweltrelevanten Handelns um den Aspekt weite-
rer potentiell handlungswirksamer Werte und die Ubertragung dieses werte- und verant-
wortungspluralistischen Ansatzes auf das Handlungsfeld der Mobilitétsentscheidungen.
Die Explikation und Vertiefung dieser Modellerweiterung und -Ubertragung sind Gegen-
stand der nachfolgenden Abschnitte.

Da sich die Modellerweiterung und -Ubertragung, und damit die Entwicklung des eigenen
Erklérungsmodells nur sinnvoll im Bezug auf eine bestimmte zu erkldrende Kriteriums-
klasse formulieren lassen, ist es notwendig, zunéchst die Entscheidung Uber die vorherzu-
sagenden Kriterien zu treffen. Diese Entscheidung wird daher zu Beginn dieses Kapitels
hergeleitet und begriindet (Kap. 3.1).

Der Entwicklung der Konzepte zur Erfassung der potentiell handlungswirksamen Werte-
kategorien ist ein Abschnitt vorangestellt, in dem das in der eigenen Untersuchung ver-
wendete Wertekonzept vertieft wird. Dazu wird zunéchst die psychologische Wertefor -
schung im Uberblick skizziert, um darauf aufbauend das eigene Wertekonzept zu prézisie-
ren (Kap. 3.2). Die anschlief3ende Vertiefung der ausgewéhlten Wertekategorien wird auf-
grund deren zentraler Bedeutung besonders differenziert und ausfthrlich dargestellt (Kap.
3.3).

Die ausgewahlten Wertkonzepte werden in einem weiteren Abschnitt zu einem integrativen
Modellansatz verdichtet. Dazu wird zunéchst die zentrale Untersuchungsfrage nach der
Handlungsrelevanz unterschiedlicher Werthaltungen fir umweltrelevante Entscheidungen
im Kontext der (umwelt-)psychologischen Werteforschung erortert (Kap. 3.4.1). Es folgt
die Integration der theoretischen Konzepte des Umweltschutzmodells von Kals und Mon-
tada (1994) mit den theoretischen Erkenntnissen der umweltbezogenen Werteforschung zu
einem wertepluralistischen Untersuchungsdesign zur Vorhersage der individuellen Mo-
bilitatsentscheidungen (Kap. 3.4.2).

Die Explikation weiterer Modellkonzepte, die im Einklang mit den in Kap. 1.3.2 formu-
lierten Forschungsdesideraten den verantwortungsbezogenen Erkl&rungsansatz von Kals
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und Montada (1994) fur den Bereich der Mobilitdtsentscheidungen erganzen, werden an-
schliefiend jeweils in eigenen Abschnitten diskutiert (Kap. 3.5 bis 3.8).

3.1 Die Untersuchungskriterien: Handlungsbereit-
schaften und -entscheidungen

Entsprechend der in Kap. 1.3.2 formulierten Desiderate sollen die gewahlten Kriterien
- I.S. einer ausgewogenen Konzeption und der Forderung nach dkologischer Validitét - so-
wohl Handlungsbereitschaften als auch Handlungsentscheidungen umfassen, die jewells
auf die Férderung als auch auf die Einschréankung des Autoverkehrs abzielen. Deshalb
sollen as Kriterien die Zustimmung zu verkehr spolitischen Entscheidungen (i.S. einer
Verbots- oder Gebotsforderung) zur Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs
(Handlungsbereitschaft) und die Verkehr smittelnutzung (Entscheidung) erfal3t werden.

Alternativ bote sich an, verschiedene Bereitschaftskategorien gemeinsam zu erfassen (et-
wa Bereitschaften zu Engagements, zu Geldopfern oder eine Unterschrift zu leisten). Auf-
grund des erweiterten und differenzierten Satzes der Model | pradiktoren wirde dies jedoch
ein Verlangerung des Mef3instruments nach sich ziehen, die erfahrungsgemal? aul3erhalb
der Toleranzgrenze liegt und potentiell mit Schwierigkeiten bei der Gewinnung von Re-
spondenten einhergeht (vgl. auch Kap. 1.3.3 und 7). Da der Schwerpunkt der durch die
Studie angestrebten Erkenntnisgewinne in der Ausdifferenzierung der Modellkonstrukte
auf Pradiktorenseite liegt, fiel die Entscheidung zugunsten jeweils einer Kriteriumskate-

gorie auf Handlungs- und Bereitschaftsebene.

Bel der Konstruktion der Skalen zur Messung der gewahlten Kriterien kann Uberdies auf
die entsprechenden Skalen der ersten Studie (vgl. Kap. 2.3) zurlickgegriffen werden, was
die schrittweise Optimierung der Skalen ermdglicht und die Vergleichbarkeit der Ergebnis-
se erleichtert.

Auf der inhaltlichen Seite |a3t sich die Entscheidung fir die selbstberichtete Verkehrs-
mittelwahl und die Verbotsforderungen zur Einschrankung bzw. Forderung des Autover-
kehrs aufgrund deren Interventionsrelevanz begrinden, da in demokratischen Entschei-
dungssystemen sowohl die Akzeptanz gesetzgeberischer Mal3nahmen durch die Birger, als
auch die Bereitschaften zur Veranderung der individuellen Verkehrsmittelentscheidungen
zentrale Voraussetzungen zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens sind (vgl. auch Kap.
1.2.3.und 2.1).
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3.2 Vertiefung des eigenen Wertekonzepts

Bevor die fur die Mobilitétsentscheidungen potentiell bedeutsamen Wertekategorien diffe-
renziert und systematisiert werden, erscheint es sinnvoll, den im Rahmen der Studie ge-
wahlten Wertebegriff konzeptuell zu prézisieren und in den Kontext der psychologischen
Werteforschung zu stellen (Kap. 3.2.1).

3.2.1 Uberblick tiber die psychologische Wertefor schung und Pr&zi-
sierung des eigenen Wertebegriffs

In der sozialpsychologischen Werteforschung existiert keine eindeutige Definition des
Wertebegriffs. Einen Definitionsvorschlag, der als Minimakonsens gelten dirfte, machen
Dorsch, Hacker und Stapf (1994, S. 871). Sie definieren Werte as ,, situationsiibergreifende
objektunspezifische Orientierungsleitlinien zentralen Charakters, die den Systeminput einer
Person (ihre Wahrnehmungen) wie auch die in ihr ablaufende Inputverarbeitung selektiv
organisieren und akzentuieren und gleichzeitig auch ihren Output, d.h. ihr Reaktions- oder
Verhaltensschema, regulieren”.

Dieser wenig griffige Definitionsversuch spiegelt die in der psychologischen Literatur exi-
stierende uneinheitliche Terminologie und Operationalisierung des Wertekonzepts und -
damit zusammenhangend - die je nach Autor variierende Abgrenzung zu verwandten Kon-
zepten wie z.B. dem Einstellungskonzept (vgl. auch Ajzen & Fishbein, 1980; Graumann &
Willig, 1983). So sehen sich beispielsweise Lantermann und Ddring-Seipel (1990) ange-
sichts dieser Kenntnislage aul3erstande, einen konsensféhigen Wertebegriff aus der vorlie-
genden Literatur zu extrahieren. Es existieren jedoch einige Komponenten des Wertebe-
griffs, die mit weitgehendem Konsens al's definitorische Bestimmungsstticke angenommen

werden konnen:

(1) Werte sind interaktionale Konstruktionen, die aus der Interaktion mit sozialen und ma-
teriellen Umwelten entstehen.

(2) Individuelle Werte und subjektiv wahrgenommene Wirklichkeit streben nach Konsi-

stenz.
(3) Werte sind individuelle handlungsmotivierende Konstruktionen von Wirklichkeit.

(4) Werte sind individuelle Entscheidungsinstanzen fir die Bewertung des eigenen Han-

delns und der Handlungen anderer.
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(5) Wertesysteme sind Referenzsysteme (im Sinne von Standards), die eigene Handlungen
mit denen der anderen vergleichbar machen.

Uber diese zentralen Bestimmungsstiicke hinaus gibt es in der Terminologie der unter-
schiedlichen Autoren variierende Schwerpunktsetzungen. In einer Literaturanalyse von
Schmidt (1988b) wird die Werteforschung insbesondere mit den grundlegenden Arbeiten
von Milton Rokeach in Zusammenhang gebracht. Vor allem durch das Buch ,, The nature of
human values’ beeinflulte Rokeach (1973) die theoretische Entwicklung des Wertekon-
zepts bisin die heutige Zeit (vgl. Schmidt, 1988b).

Rokeach (1973) zeichnet eine hierarchische Struktur des Einstellungs-Wertesystems, das
von Uberzeugungen auf der untersten Stufe Uber Einstellungen, Einstellungssysteme, in-
strumentelle Werte bis hin zu einem System terminaler Werte fihrt. Dabel sind instru-
mentelle Werte eher verhaltensorientiert (,, behavior-oriented*), terminale Werte eher zielo-
rientiert (, end-state-oriented"), wobel Rokeach beide Kategorien von Werten nicht as ex-
akt trennscharf konzipiert. Er hebt insgesamt vor allem die motivationale und zidl-
orientierte Komponente von Werten und Wertsystemen hervor und versteht diese als ,,im-
perativ to action(Rokeach, 1973). Lantermann und Doéring-Seipel (1990) betonen u.a.
die Relevanz affektiver Komponenten - als Reaktion auf antizipierte Veranderungen des

Selbstwertgefuihls - fur die tatsachliche Handlungsrelevanz von Werten.

Beim Versuch der Abgrenzung des Wertebegriffs von verwandten Konzepten wird die
Interaktionistische Komponente von Werten deutlich, die durch komplexe und dependente
Beziehungen zwischen Individuum und Gesellschaft gepragt ist. In der individuellen
Wahrnehmung gesellschaftlich akzeptierter, mithin kultureller Werte, werden diese zu so-
zialen Normen, die individuelles Handeln as Regulative soziaer Interaktionen bestimmen.
Eigene Interessen und Ziele konnen, wenn sie durch das Individuum als relativ stabil wahr-

genommen werden, zu individuellen Werten werden.

Als weitere verwandte Konzepte mit semantischen und konzeptuellen Schnittmengen zum
Wertebegriff lassen sich neben ,,sozialen Normen® und ,, Interessen” noch ,, Einstellungen®,
, Bedurfnisse” (needs) und , Eigenschaften® (traits) nennen (zur weiteren Abgrenzung vgl.
Rokeach, 1973). Zur Klarung des eigenen Wertebegriffs erscheint vor allem die Abgren-
zung von dem in der umweltpsychologischen Literatur oft verwendeten Einstellungskon-
zept hilfreich.
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Dorsch, Hacker und Stapf (1994) definieren Einstellungen ,als die Art der inhaltlichen
Orientierung einer einem Verhalten vorausgehenden Entscheidung bzw. einer mit einer
Wertung oder Erwartung verbundenen individuellen Haltung, einer Idee, Person oder Sa-
che gegentiber“. Die Autoren fassen damit den Begriff der Einstellung objektspezifischer
as den Wertebegriff (siehe oben). Rokeach (1973) differenziert deutlicher die Uberzeu-
gungskomponente (beliefs) beider Begriffe. Eine Einstellung ist nach Rokeach (1973, S.
18) bezogen auf ,,an organization of several beliefs around a specific object or situation®,
ein Wert hingegen

., refersto a single belief of a very specific kind. It concerns a desirable mo-

de of behavior or end-state that has a transcendental quality to it, guiding

actions, attitudes, judgements, and comparisons across specific objects and

situations and beyond immediate goals to more ultimate goals® .
Eine Einstellung bezieht sich demnach auf mehrere Uberzeugungen zu einer gegebenen
Situation oder einem Objekt, ein Wert auf eine spezifische Uberzeugung. Im Gegensatz zur
Einstellung generdisiert ein Wert Uber Objekte und Situationen, ist von zentralerer Be-

deutung als eine Einstellung und determiniert gleichsam Einstellungen und Verhalten.

Weitgehend Einigkeit herrscht dartiber, dal? sowohl dem Einstellungs- als auch dem Wer-
tekonzept kognitive, affektive und behaviorae (konative) Komponenten zugrunde liegen
(Mogel, 1990), , like all beliefs*, wie Rokeach (1973, S. 7) bezlglich des Wertekonzepts
hinzufgt.

Die eigene Konzeption von Werten im Zusammenhang mit Mobilitétsentscheidungen
stiitzt sich zunéchst auf die Daten der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im StralRen-
verkehr” (Becker & Kals, 1997), in der Rechtfertigungen umweltschadigenden Verhaltens
mit konkurrierenden Werten und Zielen grof3e Varianzanteile der Bereitschaften und Ent-
scheidungen zur Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs aufklaren konnten (vgl.
Kap. 2.3). Die in den Items erfal3ten, mit dem Umweltschutz konkurrierenden Werte, ord-
nen sich in ihrer semantischen Bedeutung in ein Kontinuum zwischen Werten, die eher
als Referenzsysteme oder Entscheidungsinstanzen’ wirken, wie z.B. die perstnliche
Entscheidungsfreiheit, und Werten, die konkrete Handlungsziele® darstellen, wie z.B.
individuelle Zeit- und Kostenersparnis und hohe Mobilitdt. Entsprechend den definitori-
schen Bestimmungsstiicken von Rokeach (1973) représentieren die eigenen Wertekategori-

! (vgl. 0.9. Bestimmungsstiicke 4, 5 auf S. 47).
8 (vgl. 0.g. Bestimmungsstiick 3 auf Seite 47).

49



THEORETISCHER TEIL

en spezifische Uberzeugungen, sie sind zwar abhéngig bzw. explizit bezogen auf eine
Handlungsfeld, und zwar das der Autonutzung, jedoch unabhangig von konkreten Situatio-
nen bzw. Objekten.

Auch die im einleitenden Kapitel herausgearbeiteten Funktionen und Probleme des Auto-
verkehrs, die als Anhaltspunkte zur Auswahl weiterer relevanter Wertekategorien im Rah-
men des wertepluralistischen Untersuchungsdesigns dienen sollen, fligen sich in ihrer psy-
chologischen Konnotation in das vorgeschlagene Begriffsschema bzw. -kontinuum (vgl.
Kap. 1.2.1).

In Anlehnung an die von Rokeach (1973) vorgeschlagene Terminologie erscheint deshab
das Konzept der terminalen, zielorientierten Werte die beste begriffliche Annaherung der
im Rahmen dieser Arbeit ausgewdhiten Werte- und Zielkategorien an die vorliegenden
theoretischen Wertekonzepte. Entsprechend werden im folgenden die Begriffe Werte und
Ziele synonym - bzw. as Begriffspaar gemeinsam - verwendet. Das Gesamtkonzept der
wertebezogenen Modellergdnzung und -erweiterung (vgl. Kap. 1.3.2) soll aber dennoch als
»werte’ -pluralistischer Ansatz bezeichnet werden. Diese Entscheidung reflektiert die ho-
here konzeptuelle Ubereinstimmung des in der Psychologie eingefiinrten Begriffs der
Werte mit der Konnotation der ausgewahlten Kategorien als relativ zeitstabile Referenz-
systeme (vgl. Kap. 1.2.2 zur Bewertungen der positiven Funktionen sowie Probleme des
Autoverkehrs al's Funktion individueller Wertehierarchien).

Zusammenfassend betrachtet, kann das eigene Wertekonzept anhand der in der Literatur
vorfindbaren konsensualen Bestimmungsstiicke als handlungsleitendes Referenzsystem
zur Beurteilung eigener und anderer Handlungen gefal3t werden. Unterschieden wer-
den im Gegensatz zum Einstellungskonzept singular e Wertekategorien, die auf eine spezi-
fische Handlungsbereitschaft (Forderung bzw. Einschrénkung des Autoverkehrs) bzw. auf
spezifisches Handeln (die Verkehrsmittel nutzung) bezogen sind.

3.3 Verkehrsbezogene Werte

Die im einfuhrenden Kapitel 1.2.1 erdrterten Funktionen und Probleme des Autoverkehrs
konnten verdeutlichen, dal3 sowohl die Entscheidungen der Blrger fir die verschiedenen
Fortbewegungsmittel (Auto, Bus, Bahn usw.) as auch die Entscheidungen der Verkehrs-
politiker im Schnittpunkt miteinander konkurrierender moralbezogener und selbstbezoge-
ner Interessen stehen. Bereits die vor dem Hintergrund einer Perspektive 6kologischer Ver-
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antwortlichkeit fir den Schutz der Luftqualitét gewonnenen Daten lieferten erste Hinwelse
darauf, dal3 die Mobilitétsentscheidungen der Birger auch von potentiell mit dem Umwelt-
schutz konkurrierenden selbstbezogenen Werten und Zielen, wie z.B. Kostenersparnis,
beeinflul3t werden (vgl. Kals, 1993; Kals & Becker, 1994; Kas & Montada, 1994).

Dartiber hinaus konnte vor allem auf der Basis der Daten der Studie ,, Okologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr* gezeigt werden, dal? der Schutz von Umwelt und Gesund-
heit im Kontext der Mobilitétsentscheidungen nicht as konkurrenzfreier moralischer Wert
wahrgenommen wird, sondern dal3 die hohe Akzeptanz konkurrierender mor alischer oder
sozialer Werte, wie z.B. die Sicherheit von Arbeitsplatzen, umweltschitzende Mobili-
tétsentscheidungen erschweren (vgl. Kals & Becker, 1997).

In der nachfolgenden Systematisierung potentiell relevanter verkehrsbezogener Werte soll
gezeigt werden, dal? neben den auf das eigene Wohl zielenden egoistischen und hedonisti-
schen Werten auch auf das Gemeinwohl zielende Werte existieren, die potentiell mit dem
Umweltschutz in Konkurrenz stehen und gegen eine Einschrankung des Autoverkehrs
sprechen. In Anlehnung an die in den einfiihrenden Kapiteln (1.2.1 und 1.2.2) aufgezeigten
vielfdtigen Funktionen des Autoverkehrs soll der daraus erwachsende ,, Wertepluralismus*

differenzierter betrachtet und systematisiert werden.

Zur Systematisierung der empirisch und theoretisch bedeutsamen Werte werden zunéchst
zwel Kategorien herangezogen: 1. Auf das Gemeinwohl zielende und 2. selbstbezogene
Werte. Die vorgenommene Kategorisierung entspricht inhaltlich der bei Rokeach (1973)
vorgenommenen Klassifizierung terminaler Werte in ,society-centered* und , self-
centered”. Diese dem ‘common sense’® entsprechende Kategorisierung hat primér ord-
nungsstiftenden Charakter und vernachléssigt die Tatsache, dal3 Werte auch entgegen der
Kategorie bzw. dem ‘common sense’ wirksam sein konnen. So kann etwa die Kategorisie-
rung des Wertes Arbeitsplatzsicherheit als auf das Gemeinwohl zielender Wert je nach Per-
son durchaus einen deutlichen Selbstbezug aufweisen, etwa im Fall eigener Arbeitslosig-
keit.

Gleiches gilt fur die weitere Ordnung der verkehrsrelevanten Werte in solche, die mit einer
Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs einhergehen. Auch hier wird dem ‘com-
mon sense’ gefolgt, ohne zu Ubersehen, dal? diese Urteile tiber die Personen hinweg variie-

° Der Begriff ,,common sense” wird hier und im folgenden as Ausdruck der von der Mehrzahl der ,, Expereten” vertrete-
nen Meinung genutzt.
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ren. Gerade diese Varianz soll Gegenstand einer empirischen Uberpriifung sein, wobei die
erwartete Varianz in der subjektiven Ubereinstimmung der jeweiligen Werte mit den poli-
tischen und privaten Entscheidungen fir oder gegen bestimmte Verkehrsmittel auf ihre Be-
dingungen Uberprift werden soll.

Diefur die vorliegende Arbeit neu untersuchten verkehrsrelevanten Werte wurden in einem
ersten Schritt durch Literaturanalysen (vgl. z.B. Held, Verron & Rosenstiel, 1981; Schmidit,
1988b) und Expertenbefragungen ermittelt. |hre Relevanz konnte in einer V oruntersuchung
mit N=20 Personen aus der allgemeinen Bevdlkerung bestétigt werden.

331 Auf das Gemeinwohl| zidlende Werte

Auf das Gemeinwohl bezogene Werte konnen sowohl von den Beflrwortern als auch von
den Gegnern einer Einschrénkung des Autoverkehrs zur Stiitzung der jeweiligen Position
genutzt werden.

3.3.1.1 Auf das Gemeinwohl bezogene Werte als Argumente einer Ein-
schrankung des Autoverkehrs

Zentrales Argument der Beflrworter einer Einschrankung des Autoverkehrs (vgl. Kap. 2.3)
ist die zunehmende Belastung verschiedener Umweltkomponenten durch Produktion, Ge-
brauch und Entsorgung der Fahrzeuge und den Ausbau der Infrastruktur fir den Autover-
kehr. Diesen Faktoren wird ein wesentlicher Beitrag zur Luftverschmutzung, Forderung
des Treibhauseffektes, Abbau der Ozonschicht, Larmbelastung und Landschaftszerstorung
zugeschrieben (vgl. z.B. Umweltbundesamt, 1991).

Neben dem Schutz verschiedener Umweltkomponenten wird auch der allgemeine Ge-
sundheitsschutz - als auf das Gemeinwohl bezogener Wert - argumentativ zur Rechtferti-
gung einer Einschrankung des Autoverkehrs genutzt. Dabei ist sowohl an direkte als auch
indirekte Gesundheitsbel astungen durch den Autoverkehr zu denken: Eine direkte Gefahr-
dung der Gesundheit durch den individuellen Autoverkehr ist durch das im Vergleich zu
offentlichen Verkehrsmitteln hohe Unfallrisiko gegeben. Indirekte Gesundheitsrisiken be-
stehen etwa in Form langfristiger korperlicher und psychischer Gesundheitsbeel ntrachti-
gungen a's Folge von hohen und dauerhaften Larmemissionen, denen man z.B. as Anlieger
einer vielbefahrenen Stral3e ausgesetzt ist (vgl. auch Hellbriick, 1993).
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Desweiteren gibt es neben der direkten Gesundheitsgefahrdung durch korperliche Schaden
nach Verkehrsunfallen auch empirische Evidenz fir kurz- und langfristige negative psychi-
sche Folgen von Verkehrsunfélen, wie z.B. posttraumatische Belastungsstérungen, De-
pressionen, phobisches Vermeidungsverhaten und organische Psychosyndrome (vgl.
Frommberger, Stieglitz, Nyberg & Berger, 1997). Weitgehend sichere Erkenntnisse liegen
auch Uber Gesundheitsrisiken durch Luftverschmutzung, bodennahes Ozon und eine ab-
nehmende Ozonschicht vor (vgl. z.B. Hoger, 1989).

Individuelle Uberzeugungen sowohl zum Umwelt- als auch zum Gesundheitsschutz sind
empirisch bedeutsame Prédiktoren der Bereitschaften und Entscheidungen zur Férderung
bzw. Verminderung des Autoverkehrs (vgl. Kals, 1995a): Die Zustimmung zu verkehrsein-
schrénkenden Mal3nahmen steigt mit dem allgemeinen Gefahrenbewul3tsein fir verkehrs-
bedingte Umwelt- und Gesundheitsfolgen und der Wahrnehmung von Verantwortlichkel -
ten und effektiven Mdglichkeiten fir deren Verringerung (vgl. Kap. 2.3).

Somit lassen sich in Einklang mit den Befunden der ersten Verkehrsstudie neben dem
Schutz der Umweltkomponenten Luft, nicht erneuerbare Energien, Landschaft und
Natur auch der L&rmschutz und die Verkehrssicherheit als bedeutsame auf das Ge-
meinwohl zielende Werte im Zusammenhang mit dem Autoverkehr ableiten.

An dieser Stelle mag das Beispiel der Verkehrssicherheit dazu dienen, kurz die Problema-
tik der Kategorisierung der Werte in selbst- und auf das Gemeinwohl bezogene und dar-
uber hinaus auch der Assoziation der einzelnen Werte mit einer Forderung bzw. einer Ein-
schrankung des Autoverkehrs zu verdeutlichen: So ist die Einordnung der Verkehrssicher-
heit in die Kategorie der gemeinwohlbezogenen Werte, die mit einer Einschrankung des
Autoverkehrs einhergehen nicht exakt, da der Schutz vor den Unfallgefahren des Autover-
kehrs aus einer individuellen Perspektive auch eine selbstbezogenen Motivbasis haben
kann. Und auch innerhalb dieser selbstbezogenen kognitiven Konstruktion ist die Assozia-
tion geringer personlicher Unfallgefahr mit einer Einschrénkung des Autoverkehrs nicht
eindeutig. So sollte etwa die Sorge einer Mutter um die Verkehrssicherheit ihrer Kinder -
bei gegebener Verkehrsbelastung des Wohngebiets - eher zur Nutzung des Autos auf dem
Weg zum Kindergarten motivieren und damit nicht mit einer Einschrénkung des Autover-
kehrs assoziiert sein (vgl. Moczek & Rambow, 1998).

Als ein weiteres auf das Gemeinwohl bezogenes Ziel soll die Verringerung der Kosten-
belastung fur die Allgemeinheit erganzend in die Variablenbildung aufgenommen wer-
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den. Ob dieses Ziel eher mit einer Einschrénkung oder einer Férderung des Autoverkehrs
zu ereichen ist, wird unterschiedlich bewertet. Orientiert sich die zugrundeliegende Ko-
stenrechnung dabei primér an den Kosten, die durch Beseitigung der auf die jeweiligen
Verkehrsmittel zurtickzufihrenden langfristigen Umwelt- und Gesundheitsschaden entste-
hen, schneidet der private Autoverkehr im Vergleich zu seinen Alternativen (6ffentlicher
Verkehr, Rad und Zufuf3gehen) deutlich schlechter ab.

Wird dartiber hinaus die kurz- und mittelfristige Kostenbelastung der Allgemeinheit, die
durch einen massiven Abbau des Autoverkehrs entstehen (wie z.B. soziale Folgekosten
vermehrter Arbeitslosigkeit auf seiten der Automobilindustrie oder verminderte Steuerein-
nahmen durch geringere Produktivitét), ins Kalkll gezogen, mag eine Einschrankung des
Autoverkehrs zunéchst die finanzielle Belastung der Allgemeinheit vergrofRern. Da die
komplexen 6konomischen Auswirkungen einer Einschrénkung des Autoverkehrs sichere
Aussagen Uber Ausmald und Dauer dieser hypothetischen Belastung und deren Folgen er-
schweren, lassen sich letztlich nur mehr oder weniger sichere Wahrscheinlichkeitsaussagen
machen, was eine Objektivierung dieser Kostenberechnung erschwert.

Unabhangig von der dkonomischen Komplexitét dieser Kostenaufstellung ist es fur die
psychologische Analyse der Wirksamkeit der Zielvorstellung einer geringen allgemeinen
K ostenbel astung interessant, wie die subjektive Uber einstimmung einer moglichst gerin-
gen Kostenbelastung der Allgemeinheit mit den privaten und politischen Verkehrsmitte-
lentscheidungen ausféllt. Da hier keine Daten vorliegen, soll diese Frage mit Hilfe der vor-
liegenden Arbeit empirisch geklart werden.

3.3.1.2 Auf das Gemeinwohl bezogene Werte als Argumente einer FOrde-
rung des Autoverkehrs

Die in der Literaturanalyse und der aktuellen politischen Diskussion prominentesten auf
das Gemeinwohl bezogene Argumente fir die weitere Forderung des Autoverkehrs stiitzen
sich in erster Linie auf 6konomische Aspekte des Gesamtsystems Autoverkehr. Es wird
erwartet, dal’ eine Einschrankung des Autoverkehrs und damit der geringere Bedarf an
Fahrzeugen niedrigere Ertrége der Automobilindustrie und von ihr direkt oder indirekt ab-
hangiger Wirtschaftszweige nach sich zieht. Da diese Wirtschaftszweige einen wesentli-
chen Beitrag an der gesamten Wirtschaftsleistung in Deutschland bzw. industriell gepréag-
ten Industriestaaten haben, ist kurz- und mittelfristig auch mit einer Schwachung der ge-
samten Wirtschaft zu rechnen, und in deren Folge mit einem Abbau von Arbeitsplétzen.
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Entsprechend dieser Folgenabschéatzung konnen die Sicherheit von Arbeitspléatzen und
die allgemeine Wirtschaftsforderung as auf das Gemeinwohl bezogene Argumente zur
Forderung des Autoverkehrs herangezogen werden. Wie eingangs dieses Kapitels (3.3) be-
reits angedeutet, kann die Sicherheit von Arbeitsplétzen je nach personlicher Betroffenheit
- eben im Falle einer Abhéngigkeit des eigenen Arbeitsplatzes von der Konjunktur der
Automobilindustrie - auch al's selbstbezogener Wert konzipiert werden.

Neben diesen 6konomisch-gesellschaftspolitischen Argumenten 183t sich das Ziel einer
moglichst hohen raumlichen Mobilitat als fur die Gesellschaft relevanter Wert im Zu-
sammenhang mit dem Autoverkehr identifizieren. Die steigende gesamtgesellschaftliche
Bedeutung territorialer Mobilitét steht in ursachlichem Zusammenhang mit dem Wandel
von primér agrarisch strukturierten Gesellschaften mit geringem Mobilitétsbedarf zu indu-
striell gepragten Gesellschaften, fur deren Entwicklung eine hohe individuelle Mobilitét
geradezu konstitutiv war bzw. ist. Im Zuge dieser Entwicklung erhielt der Wert einer hohen
Mobilitét einen solchen gesellschaftlichen Stellenwert, dal? die Sicherung hoher individu-
eller Mobilitét - as aus dem Grundgesetz ableitbares Recht - in Deutschland gesetzlich
festgeschrieben wurde.

Da die vielféltigen negativen Aspekte des Autoverkehrs wahrend dieser Entwicklung auf
individueller und politischer Ebene unterschétzt wurden, erfolgte die notwendige Deckung
des Mobilitétsbedarfs primér zugunsten des Autos und die wachsende individuelle ,, Au-
tomobilitéat“ beeinfluldte nachhaltig die Planungsprozesse zur Gestaltung der industriellen
Lebensumwelten (vgl. Kap. 1.2.1). Der so entstandene Mobilitdtsbedarf kann durch die
Nutzung oOffentlicher Verkehrsmittel alenfalls erganzt, aber nicht gedeckt werden, womit
das Zidl einer moglichst hohen Mobilitat sinnvoll als Argument flr eine weitere Férderung

des Autoverkehrs herangezogen werden kann.

Wenn auch die Ableitung eines Grundrechts auf Mobilitét von juristischer Seite her strittig
ist (vgl. Ronédllenfitsch, 1995), so 183 sich in der ,6ffentlichen Meinung* - also auf der
Ebene kommunizierter individueller Urteile - nicht nur ein Recht, sondern gar eine Not-
wendigkeit moglichst uneingeschrénkter Mobilitét identifizieren (eine Analyse der aktuel-
len Stellenangebote, in denen Mobilitét, und auch oft explizit der Besitz des Fuhrerscheins,
ein wichtiger Punkt in den Anforderungsprofilen der Stellenanbieter ist, mag dies beispiel-
haft illustrieren).
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Parallel zum Arbeitsplatzargument, a3t sich auch fur die Gewahrleistung hoher individu-
eller Mobilité eine selbstbezogene Motivbasis konstruieren. So kann der Wunsch nach
maoglichst hoher Mobilitét auch als Ausdruck eines Strebens nach Unabhangigkeit und dem
Wunsch nach personlicher Entscheidungsfreiheit dartber betrachtet werden, wann, mit

wem und wie spontan man sich wohin bewegt (vgl. Kap. 3.3.2).

3.3.2 Selbstbezogene Werte

Parallel zu den auf das Gemeinwohl bezogenen Argumenten, konnen individuelle Vorteile
reprasentierende Werte und Ziele sowohl zur Stitzung der Forderung als auch der Ein-
schrénkung des Autoverkehrs herangezogen werden. Im Unterschied zu den auf das Ge-
meinwohl bezogenen Argumenten werden selbstbezogene Argumente sowohl in der 6f-
fentlichen Diskussion als auch in der Literatur vergleichsweise selten mit einer Einschran-
kung des Autoverkehrs in Zusammenhang gebracht und hauptséchlich von Seiten der
»Autobeflrworter” ins Feld gefihrt.

3.3.21 Sebstbezogene Werte als Argumente einer Forderung des Auto-
verkehrs.

In der eigenen Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr* (vgl. Kap. 2.3)
erwiesen sich das Erleben von Freude beim Autofahren, personliche Entscheidungs-
freiheit, Bequemlichkeit und Komfort as einflulreiche Barrieren eines Umstiegs vom
Auto auf alternative Verkehrsmittel. Dieser Befund bestétigt zunéchst das Bild, das die an-
gestellten Literaturanalysen und die Betrachtung der 6ffentlichen Diskussion zeichnet. Die
genannten Werte und Ziele lassen sich als ,, hedonistische Werte" gruppieren. Sie werden
durchgéangig mit der Nutzung des Autos assoziiert und dienen als Rechtfertigung einer For-
derung des Autoverkehrs bzw. der Autonutzung (vgl. auch Heine, 1996; Opaschowski,
1995; Praschl, Scholl-Kuhn & Risser, 1994; Schmidt, 1988b).

Einschrankend mul3 hier jedoch auf die bereits eingangs thematisierten Probleme der Wer-
tekategorisierung hingewiesen werden: So ist diese Kategorisierung der personlichen Ent-
scheidungsfreiheit als selbstbezogener und hedonistischer Wert nicht exakt trennscharf, da
sel bstbezogene Argumente durchaus auf der Akzeptanz ,, moralischer Werte und Normen*
aufbauen kénnen. Die spezifische Entscheidungsfreiheit der Verkehrsmittelwahl 1803t sich

etwa auf die infolge der gesellschaftlichen Entwicklungen in der Neuzeit zur sozialen
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Norm gewordenen Werte einer Freiheit von Unterdriickung und einem Recht auf selbstbe-
stimmte Gestaltung des Lebens zurtickfuhren.

Eine weitere Gruppe selbstbezogener Ziele und Interessen, die im Zusammenhang mit dem
Autoverkehr empirisch bedeutsam ist (vgl. Kap. 2.3), betrifft die Argumente der Zeit- und
Gelder sparnisund kann etwa als,, individuelle M obilitatseffizienz* kategorisiert werden.
Ebenso wie die hedonistischen Werte dienen Zeit- und Geldersparnis als rechtfertigende

Argumente der Autofdrderung bzw. der Autonutzung.

Diese empirisch bedeutsamen, die individuelle Mobilitétseffizienz und hedonistische Ziele
umfassenden Werte werden in der vorliegenden Arbeit erneut in den Kanon der verkehrs-
relevanten Werte aufgenommen und sollen differenzierter untersucht werden (vgl. Kap.
1.3.2).

Darliber hinaus soll die Liste der selbstbezogenen Werte, die primér zur Rechtfertigung der
Autofdrderung herangezogen werden konnen, um zwei Aspekte aus dem Bereich des so-
zialen Kontexts verkehrsrelevanter Entscheidungen erweitert werden. Dies ist zunéchst
das Bedurfnis nach zwischenmenschlichen Kontakten bzw. deren Knlpfung und Pflege.
In diesem Zusammenhang erscheint das Auto aufgrund seiner stetigen Verfugbarkeit - so-
bald es einmal angeschafft ist - ungleich attraktiver as die Fahrzeuge des 6ffentlichen Ver-
kehrs, die flexible und spontane Entscheidungen erschweren und deren Nutzung oft mit
langfristigen Vorplanungen verbunden ist (vgl. z.B. Risser, 1997). Eben dieser Aspekt a3t
es fur einen Grofdteil der Bevolkerung naheliegend erscheinen, das Bedurfnis (oder auch
die Verpflichtung), Verwandte, Freunde oder Bekannte zu besuchen oder die Moglichkeit,
kurzfristige Verabredungen auf ein Glas Bier oder Wein in der Stammkneipe zu treffen, als

Rechtfertigung der Autonutzung heranzuziehen.

Auch fur das Bedurfnis zu zwischenmenschlichen Kontakten &3t sich parallel zum Frei-
heitsargument eine Prégung durch akzeptierte Normen zum Wohl der Gesellschaft konzi-
pieren, etwa der Verpflichtung zur Familienfursorge.

Ein weiteres Wertargument aus dem Bereich des sozialen Kontexts der Mobilitatsentschel -
dungen, das in der Forschungsliteratur bedeutsam ist, aber auch in der nichtwissenschaftli-
chen Alltagsbeobachtung evident ist, betrifft das mit dem gewahlten Verkehrsmittel ver-
bundene Sozialprestige (vgl. z.B. Heine, 1996; Schlag, 1997). Das Auto bietet aufgrund
der grof3en Variabilitdt der Marken und Modelle und den unterschiedlichen Attributen, die
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den jeweiligen Autos zugeschrieben werden (beispiel sweise Sportlichkeit, Understatement,
Exklusivitét, Noblesse), vielféltige Moglichkeiten der 6ffentlichen Darstellung des indivi-
duellen sozialen Status und des personlichen Lebensstils. Diese Projektionen des eigenen
Selbstbildes bzw. der individuellen Anspriiche kann offensichtlich von den uniformen
Verkehrsmitteln des offentlichen Verkehrs nur bedingt geleistet werden (vgl. Opaschowski,
1995). Eine interessante Frage in diesem Zusammenhang betrifft die moglichen Veradnde-
rungen dieser Zusammenhange im Verlauf der 6kologischen Diskussion des Autoverkehrs
seit den siebziger Jahren: Unter welchen Bedingungen kann die prestigebildende Funktion
des Autos und damit seine Rolle a's,,Medium sozialer Vergleichsprozesse" geldst und von

den alternativen Verkehrsmitteln tbernommen werden?

Aufgrund der aktuell vorliegenden Untersuchungen kann jedenfalls von einer bedeutsamen
Identifikation der Autobesitzer mit ihren Fahrzeugen ausgegangen werden, und es kann
weiterhin angenommen werden, dal? aus der individuellen Perspektive heraus der Autover-
zicht im Rahmen einer Einschrénkung des Autoverkehrs den Verlust einer wichtigen Buh-
ne fUr soziale Darstellungs- und Vergleichsprozesse birgt.

Als ein weiterer mit der , Automobilitét” verknUpfter selbstbezogener Wert kann der
Wunsch nach hoher individueller Mobilitét verstanden werden, deren gesellschaftsbezo-
gene motivationale Komponente bereits im vorigen Abschnitt beleuchtet wurde (vgl. Kap.
3.3.1). Die an dieser Stelle als gesellschaftlich relevantes Ziel formulierte Gewahrleistung
hoher territorialer Mobilitét kann auf individueller Ziel- bzw. Werteebene auch durch das
sel bstbezogene Streben nach Unabhangigkeit und personlicher Entscheidungsfreiheit moti-
viert sein (vgl. Bastian, 1991). Diese selbstbezogene Bedeutung hoher individueller Mobi-
litét wird fur viele junge Menschen unserer nachhaltig durch das Automobil geprégten Ge-
sellschaft mit dem institutionalisierten ,, personlichen Unabhangigkeitstag® - ndmlich dem
Erreichen der Volljdhrigkeit und der damit verbundenen Mdoglichkeit zum Erwerb eines
Fuhrerscheins - fest im Bewul3tsein verankert. Das durch die faktische Zwangslaufigkeit
von Volljahrigkeit und Flhrerschein- bzw. Autobesitz auf individueller Ebene festge-
schriebene Junktim von ,, Automobilitét“ und Unabhéngigkeit wirkt nachhaltig der Bereit-
schaft zur Einschrankung des Autoverkehrs entgegen.
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3.3.2.2 Sebstbezogene Werte als Argumente einer Einschrankung des
Autoverkehrs

Wie bereits erwahnt, konnen selbstbezogene Argumente auch zur Stitzung einer vermehr-
ten Nutzung alternativer Verkehrsmittel und einer Reduktion des Autoverkehrs gebraucht
werden. Diese Verknlpfung ist jedoch nach Expertenmeinung weitaus weniger im Be-
wuldtsein der Bevolkerung reprasentiert (vgl. z.B. Monheim & Monheim-Dandorfer, 1990).
Entsprechend existieren hier auch nur wenige empirische Befunde. Um diese Liicke zu
schlief3en, soll in der eigenen Arbeit das Streben nach Wohlbefinden und korperlicher
Fitnel3 - as eher mit einer Nutzung aternativer Verkehrsmittel assoziierter Wert - neu in
das Variablenset aufgenommen werden. Der Zusammenhang zwischen haufigerem Zuful3-
gehen bzw. Radfahren (auch in Verbindung mit der Nutzung des offentlichen Verkehrs) ist
augenscheinlich eng mit einer besseren physischen Konstitution und deren Wahrnehmung
verbunden. Somit dienen diese V erkehrsmittel entscheidungen nicht nur dem Umweltschutz
sondern auch dem Schutz der eigenen Gesundheit. Die Bedeutung dieser Verknipfung von
Gesundheitsschutz und den gesundheitsdienlicheren Arten der Verkehrsmittelnutzung ist
jedoch weitgehend empirisch ungeklart. Deshalb soll in der eigenen Arbeit die Frage nach
der kognitiven Repréasentation dieser Verknipfung und deren motivationaler Relevanz dif-
ferenziert untersucht werden.

Ergénzend seien kurz digenigen selbstbezogenen Aspekte zusammengefaldt, die argumen-
tativ sowohl zur Stitzung einer Reduktion a's auch einer FOrderung des Autoverkehrs her-

angezogen werden kénnen. Dies betrifft sozial e, hedonistische und 6konomische Motive.

Die individuelle Kostenbilanz zur Berechnung des individuellen Mobilitatsbudgets unter-
liegt hdufig dem subjektiven Wahrnehmungsfehler der Ausblendung indirekter, nicht direkt
mit der Autonutzung verbundener Kosten. Wird die Kostenbilanz von dieser Wahrneh-
mungstendenz bereinigt, und es gehen nicht nur direkte Kosten (z.B. fur Treibstoff oder
Reparaturen), sondern auch indirekte Kosten ein (z.B. durch Verschle 3 und Wertverlust),
so konnte die Nutzung alternativer Verkehrsmittel anstelle des Autos durchaus mit Ko-
stenentlastungen fur einen Grof3teil der Bevolkerung verbunden sein.

Auch die Einschéatzung der individuellen Entscheidungsfreiheiten und Zeitbilanzierun-
gen, die mit den jeweiligen Mobilitétsentscheidungen assoziiert ist, kann individuell variie-
ren. Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel kann durchaus einen Zugewinn an Entschel-
dungsfreiheit und Zeitersparnis bedeuten: Wer etwa mit dem Bus in der Stadt unterwegs
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ist, spart die Zeit fur die Parkplatzsuche und muf3 nicht zum Abstellplatz des Autos zurick.
Und wéhrend das Autofahren durch das Steuern des Wagens hohe Aufmerksamkeit erfor-
dert, kann dieselbe Zeit beim Busfahren mit aternativen Beschéftigungen, wie z.B. lesen
oder dem Gesprach mit anderen Fahrgasten, genutzt werden.

Wird die Pflege soziaer Kontakte auf der einen Seite durch die ,, Automobilitét” erleichtert,
kann die M6glichkeit zu deren Kniipfung auf der anderen Seite auch durch die Anonymitét
des hermetisch abgeschlossenen Verkehrsmittels Auto a's eingeschrénkt betrachtet werden.
Demgegentiber bietet die Nutzung von Bussen und Bahnen auf den Haltestellen und wéh-
rend der Fahrt vielfaltige Moglichkeiten zur Kniipfung von Kontakten - oder allgemeiner -
zu sozialem Austausch.

3.4 Ableitung eines wertepluralistischen
Untersuchungsdesigns zur Analyse des Mobili-
tatsverhaltens

Faldt man die empirischen Befunde und theoretischen Uberlegungen des vorangegangenen
Abschnitts zusammen, lassen sich sowohl potentiell auf das Gemeinwohl bezogene as
auch selbstbezogene Argumente identifizieren, die - je nach Sichtweise - sowohl fir eine
Einschrankung al's auch fur die Forderung des Autoverkehrs sprechen kdnnen. Die Kom-
plexitét der empirisch und theoretisch bedeutsamen wertebezogenen Argumente a3t es an
dieser Stelle sinnvoll erscheinen, die dichotomisierende Bezeichnung der Argumentegrup-
pen in auf das Gemeinwohl bezogene vs. selbstbezogene Argumente zu Uberdenken, um so
dem thematisierten intraindividuellen Wertepluralismus im Bereich der Mobilitétsent-
scheidungen gerecht zu werden (vgl. Patry, 1997). Allenfalls eine formale Differenzierung
in solche Werte, die primér auf das Gemeinwohl und solche die primér auf das eigene
Wohl bezogen sind, erscheint vor allem aufgrund der bereits bei Rokeach (1973) einge-
fuhrten Differenzierung in personal (self-centered) und social (society-centered) values
sinnvoll und wird auch weiterhin al's ordungstiftende K ategorisierung beibehalten.

Um bei der Uberprifung der Handlungswirksamkeit der verkehrsrelevanten Werte die im
umwel tpsychol ogischen Kontext beispielsweise von Fuhrer (1995) geforderte Forschungs-
kontinuitét zu gewahrleisten, wird erstens tber die Anbindung an das Modell von Kals und
Montada (1994) hinaus die theoretische Einbettung in weitere, bereits existierende Mo-
delle und Erklérungsansétze gesucht, und zweitens eine moglichst breite Erfassung der
Werturteile und ihrer individuellen Bedingungen realisiert. Deshalb wird im néchsten Ab-
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schnitt zunéachst auf die vorliegenden Erkenntnisse tUber die Handlungswirksamkeit von
Werten im umweltpsychologischen Forschungskontext eingegangen (Kap. 3.4.1), um
darauf aufbauend das eigene Untersuchungskonzept zur Wertaktivierung zu entwickeln
(Kap. 3.4.2).

34.1 Handlungsrelevanz von Werthaltungen

Welche Prozesse vermitteln zwischen individuellen Werthaltungen und wertrelevantem
Handeln? Diese Frage wird in der Literatur zu umweltrevantem Handeln breit diskutiert,
aber schmal operationalisiert. In den meisten empirischen umweltpsychol ogischen Studien
wird die Frage nach der Wirksamkeit individueller Werthaltungen auf umweltrelevantes
Handeln meist verklrzt auf die Frage nach dem Einflul3 einer hohen Zentralitat umwelt-
bezogener Werte auf umweltschiitzendes oder -verantwortliches Handeln, ohne dabel die
Einbettung der ,,Umwelt-Werte" in das gesamte Wertesystem einer Person zu beachten
(vgl. auch Stern & Dietz, 1994; Stern, Dietz & Kalof, 1993). Entsprechend hielt das auf die
Umweltperspektive eingeschrankte Wertekonzept Einzug in verschiedene prominente Mo-
delle der Umwelt(bewulitseins)forschung, wie z.B. das Modell von Fietkau und Kessel
(1981) oder Urban (1986). In diesen Modellen stellt das Wertekonzept zumeist eine kogni-
tive Tellkomponente umweltbewul3ten Handelns dar, etwa im Strukturmodell von Urban
(1986), in dem neben umweltbezogenen Einstellungen und umweltorientierten Handlungs-
bereitschaften auch umweltrelevante Wertorientierungen als konstitutive Komponenten

umwel tbewufdten Handelns fungieren.

Die eingangs gestellte Frage nach der Handlungsrelevanz von Werten weist Schnittpunkte
mit dem Paradigma der Einstellungs-Verhaltens-Diskrepanz auf, dessen Bedeutung un-
geachtet der definitorischen Unbestimmtheit und Mehrdeutigkeit des Einstellungsbegriffs
in der Sozialpsychologie (vgl. Kap. 3.2.1) ungebrochen ist (vgl. Markard, 1984). In den
einschlégigen Untersuchungen werden meist nur geringe oder insignifikante Korrelationen
zwischen umweltbezogenen Einstellungen und umweltrelevantem Handeln festgestellt
(vgl. Kals, 1996a). Besonders im Bereich der Mobilitétsentscheidungen belegen die empi-

rischen Studien ein hohes , Umweltbewuftsein“°

, ohne dal3 die notwendigen Schluf3folge-
rungen hinsichtlich des individuellen Verhaltens gezogen werden. Im Gegenteil entsteht

sogar der Eindruck einer zunehmenden ,, Unbekimmertheit” der Bevolkerung auf Verhal-

10 Mit ,, Umweltbewultsein“ soll hier und im folgenden explizit die Gesamtheit der verschiedenen Konzeptvarianten des
Begriffs gemeint sein (vgl. Kals, 19964).
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tensebene: Die Neuzulassungen von Pkw steigen ebenso wie das Gefahrenbewul3tsein fir
die Umweltfolgen des Verkehrs (vgl. Schreiber, 1989).

Als mogliche Ursachen dieser fur die Einstellungsforschung unbefriedigenden Empirie
werden unterschiedliche methodische, inhaltliche und erkenntnistheoretische Grinde dis-
kutiert (vgl. Kals, 1993; Schreiber, 1989). So werden u.a. folgende Ursachen angefiihrt:

ein geringer wahrer Zusammenhang,

unterschiedliches Spezifitatsniveau der gemessenen Uberzeugungen und Verhaltens-

weisen,

geringer Zusammenhang zwischen unterschiedlichen umweltbewul3ten Verhaltenswei-

sen,
mangel nde Beriicksichtigung der Tendenz zu sozial erwiinschtem Antwortverhalten,

eine unvollstandige Erfassung der relevanten Einstellungsstruktur (z.B. unter Ausblen-
dung gewichtiger ,,gegenlaufiger” Einstellungskomponenten).

Die eigene Definition von Werten als handlungseitende Referenzsysteme zur Beurtei-
lung eigener und anderer Handlungen erlaubt es, diese as Prézisierung des Einstel-
lungskonzepts oder als Einstellungskomponente zu fassen und eréffnet die Mdglichkeit,
einen erganzenden Grund fir die fehlende Konsistenz von Einstellungen und Verhaten zu
formulieren. Eine weitere Ursache fur die Einstellung-Verhaltens-Diskrepanz liegt mogli-
cherweise in der oben erwdhnten Perspektivenbeschrankung auf Einstellungen zum
Umweltschutz, ohne die Einstellungen zu anderen Entitaten zu berticksichtigen.

Mit dem Konzept der Polytelie umweltrelevanten Handelns von Lantermann (1999) liegt
ein theoretisches Konzept vor, das geeignet erscheint, die einseitige Beschrankung auf eine
bestimmte Ziel perspektive, z.B. die Umweltperspektive, aufzuheben. Polytelie wird im all-
gemeinen dahingehend verstanden, dal3 Menschen immer mehrere Ziele gleichzeitig ver-
folgen, d. h. ein intrapersonaler Zielpluralismus wird unterstellt. In der psychologischen
Literatur wird der Zielpluralismus beispielsweise in Erwartungs-Wert-Theorien zur Erkl&
rung zielgerichteten Handelns thematisiert (vgl. z.B. Krampen, 1987). Im Bereich padago-
gischen Handelns diskutiert beispielsweise Patry (1997) vor allem die mdglichen Kon-
fliktlagen verschiedener intrapersonaler Ziele und deren Lésungsmoglichkeiten (vgl. Held,
1982). Die empirische Unterfutterung des Polyteliekonzepts fur umweltrelevante - aber
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auch andere Handlungsklassen - steckt jedoch z. Zt. erst in den Anfangen. Lantermann
(1999) fokussiert in konzeptueller Anlehnung an Rokeach (1973) die motivationale Kom-
ponente individueller Wertsysteme fur umweltrelevantes Handeln Gber deren Funktion als
selbstwertregulierende Instanzen, d.h. dem Wertesystem einer Person kommt eine

sel bstwertvertei digende Funktion zu.

Ein weiteres Kernproblem betrifft die Frage, unter welchen Bedingungen eine Person in
umweltrelevanten Entscheldungssituationen Uberhaupt bewuf3t auf eigene Werthaltungen
zurickgreift. Lantermann und Doring-Seipel (1990) vermuten, dal? vor alem in nicht rou-
tinierten Entscheidungssituationen ohne klar definierte Handlungsfolgen kognitiv-
emotionale Regulationsvorgange und damit der Ruckgriff auf Werthaltungen stattfinden
(vgl. auch Dorner, 1985).

Die Befunde der eigenen Fragebogenstudien zur Bedeutsamkeit wertebezogener Rechtfer-
tigungsargumente fir die Verkehrsmittelnutzung sprechen jedoch dafir, daf3 zumindest
gemeinsame Varianz von Wertorientierungen und selbstberichteten hochroutinierten
Handlungen existiert (vgl. Kals, 1993; Kals & Becker, 1994; Kas & Montada, 1994). Die-
se Befunde missen insofern eingeschrankt werden, als die Frage, wie bewulf3t die individu-
ellen Werthaltungen in der konkreten Entscheidungssituation tatsachlich sind, nicht durch
Rekonstruktion der Entscheidungsprozesse mittels Fragebogenerhebungen eindeutig be-
antwortet werden kann. Entsprechende Daten, die mit Methoden erhoben wurden, die hier
mehr Klarheit erzeugen konnten, wie z.B. Interviews oder offene Fragestellungen, liegen
jedoch nicht vor, was sich primér mit deren vergleichsweise aufwendigen Beschaffung in
Zusammenhang bringen 183. Anhand vorliegender prozef3analytischer Daten aus Compu-
tersimulationen, die ebenfalls geeignet erscheinen, die mit Fragebogen erhobenen Daten zu
erhérten, lassen sich zur Zeit noch keine eindeutigen Schllisse bezlglich der Bewul3theit
von Werthaltungen in Entschel dungssituationen ziehen (vgl. Lantermann, Doéring-Seipel &
Schima, 1992).

I nsgesamt betrachtet erscheint die Forschung noch weit von einer Synthese der vorliegen-
den theoretischen und empirischen Befunde zur Wirksamkeit potentiell relevanter Werte
und Ziele entfernt. Diesem Mangel sollte durch die im eigenen Untersuchungsdesign ex-
emplarisch fur den Bereich der Mobilitétsentscheidungen geplanten zumindest anndhernd
erschopfenden Erfassung der handlungsrelevanten Wertekategorien begegnet werden. Die
genaue Operationalisierung der handlungsrelevanten Werte und deren konzeptuelle Anbin-
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dung an bestehende umweltpsychol ogische Model lvorstellungen - konkret das Modell von
Kals und Montada (1994) - wird nachfolgend geleistet.

34.2 Das wertepluralistische Unter suchungsdesign

Die theoretische Anbindung soll wie folgt geleistet werden: Gemal? der Annahmen des
Norm-Aktivierungsmodells von Schwartz (1977) und des Umweltschutzmodells von
Kals und Montada (1994) sollen die zentralen Konstrukte dieser Modelle, die Zuschrei-
bung effizienter Einflul3mdglichkeiten und Verantwortlichkeiten, neben dem Schutz der
Umwelt erganzend auch auf die in den vorigen Kapiteln (3.3.1 und 3.3.2) thematisierten,
das Gemeinwohl und das eigene Wohl reprasentierenden Werte bezogen werden. Mit die-
ser Modellubertragung soll der motivationale Einfluld der Verantwortungszuschreibung,
wie er sich fur umwelt- und gesundheitsbezogene Ziele bewahrt hat, konzeptuell auch auf
die weiteren potentiell relevanten Werte und Ziele ausgedehnt werden. Empirisch zu kléren
Ist die Frage nach der zusétzlichen Aufklérungskraft der Verantwortungsiibernahme fir die
neu operationalisierten Werte zur Vorhersage der Mobilitatsentscheidungen der Blrger.

Ergénzend zu dieser theoriebezogenen Operationalisierung des Wertepluralismus soll der
Einfluld der verkehrsbezogenen Werturteile auf die Bereitschaften und Verhaltensweisen
zur Einschrankung des Autoverkehrs auf weiteren, konzeptionell neuen Ebenen Uberprift
werden. Erstens soll die Akzeptanz dieser Werte fur die verkehrspolitischen Entscheidun-
gen und die Verkehrsmittel nutzung direkt gemessen werden: Inwieweit werden diese Inter-
essen bel den privaten Entscheidungen der Verkehrsmittelnutzung tatséchlich berticksich-
tigt, und inwieweit nehmen diese auf die verkehrspolitischen Entscheidungsprozesse Ein-
fluR? Zweitens soll die Ubereinstimmung der Werte mit der Forderung oder Einschran-
kung des Autoverkehrs und der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel Uberpriift wer-
den.

Neben diesen kognitiven Werturteilen sollen auch emotionale Indikatoren fur die Wirk-
samkeit von Werturteilen erfaldt werden. Die Mdglichkeit einer Annaherung an diese we-
niger artikulierten - und damit schwieriger fal3baren - psychischen Gegebenheiten lége z.B.
in der Erfassung entsprechender emotionaler Urteile (z.B. der Freude Uber die Mdglichkeit,
sich mit dem Auto spontan, frel und unabhangig zu bewegen).

Aus untersuchungstkonomischen Grinden soll die Erfassung emotionaler Indikatoren der
Werturteile auf die Emotion Emp6érung beschrankt werden, die dann fir alle ausgewahl-
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ten Werte zu operationalisieren ist. Erfaldt werden soll die Empoérung tber ungeniigende,
mangelnde oder fehlende Beriicksichtigung des jeweiligen Wertes im Kontext verschiede-
ner Mobilitdtsentscheidungen (wie z.B. Empdrung Uber zuwenig Rlcksicht auf die Ar-
beitsplatzsicherheit durch die Einschrankung des Autoverkehrs).

Eine theoretische und empirische Begrindung dieser Wahl 18/} sich auf der Basis der
emotionstheoretischen Arbeiten von Montada (vgl. Montada, 1989, 1993, in Druck), den
Befunden zum Umweltschutzmodell von Kals und Montada (1994) (vgl. auch Kap. 2.2)
sowie der eigenen Mobilitatsstudie (vgl. Kap. 2.3) fuhren. Basis dieser Arbeiten ist ein ko-
gnitives Emotionsmodell, das Emotionen als intentionale Zustande begreift, die auf einen
Gefuhlsanlald bezogen sind. Die Beziehung des Subjekts zum Emotionsanlald ist eine des
Berlihrtseins, des ,Affiziertseins’. Das Emotionserleben stellt damit einen bewertenden
Bezug zwischen Subjekt und Emotionsanlal’ dar und beinhaltet Erkenntnisse Uber die Rea
litét bzw. Uber den Bezug zwischen Subjekt und Realitét (vgl. Montada, 1989).

Im Sinne dieser emotionstheoretischen Basis wird das in seiner kognitiven Struktur kom-
plexe Gefuhl der Emp0orung Uber eine Normverletzung konstituiert durch die Wahrneh-
mung einer Normverletzung durch einen Agenten, der Verantwortlichkeitszuschreibung
dafir an diesen Agenten und das Fehlen von Rechtfertigungsgrinden fir die Normverlet-

zung.

Alternativ wéare auch die Messung anderer auf die jeweiligen Werte bezogener Emotionen
maoglich. Denkbar wére etwa die Schuld Uber eigenes normverletzendes Verhalten, Freude
Uber die Realisierung und Arger Uber zu starke Beachtung bestimmter Werte denkbar. Da
jedoch auf seiten der kognitiven Urteile die Wirksamkeit der wertebezogenen Verantwor -
tungsurteile im Mittelpunkt des eigenen Forschungsinteresses steht, soll zur inhaltlichen
und methodischen Verdichtung der Verantwortungsbefunde die direkt verantwortungs-
bezogene Empodrung Uber eine Verletzung individueller Normen bzw. Werte herange-

zogen werden.

Die in dem vorgestellten wertepluralistischen Untersuchungsdesign realisierte differen-
Zierte Erfassung des Wertepluralismus bietet die Moglichkeit einer fairen Uberpriifung der
Bedeutsamkeit jener Werte, denen neben dem Umwelt- und Gesundheitsschutz eine poten-
tielle Bedeutsamkeit zur Erklérung der Mobilitatsentscheidungen eingerdumt werden mul3
(vgl. Kap. 1.2.1). Der Forderung nach Forschungskontinuitét (vgl. Fuhrer, 1995) wird bei

65



THEORETISCHER TEIL

dieser differenzierten Analyse der relevanten Werte durch die theoretische Anbindung an
die Modelle von Schwartz (1977) bzw. Kals und Montada (1994) nachgekommen.

I nsgesamt wird erwartet, dal3 die auf das Gemeinwohl bezogenen, aber auch die selbstbe-
zogenen Werte, die einer Einschrankung des Autoverkehrs potentiell entgegenstehen, nicht
nur eine Alibifunktion i.S. der nachtréglichen Rechtfertigung umweltgeféhrdenden Ver-
haltens bel der Verkehrsmittelnutzung haben. Vielmehr wird erstens angenommen, dal3
diese Werturteile in der Lage sind, einen elgensténdigen Beitrag zur Erklarung des Mobili-
tétsverhaltens zu leisten. Zweitens ist nicht zu vernachléssigen, dal3 Werte sich individuell
Uber die Zeit veréndern, und dal3 zwischen Generationen und auch innerhalb unterschiedli-
cher Subpopulationen unterschiedliche Wertepréferenzen bestehen. Es ist deshalb empi-
risch zu prufen, ob und unter welchen Bedingungen die zunéachst am ,,common sense” ori-
entierte subjektive Verknupfung der verschiedenen Wertepraferenzen mit den Entschei-
dungen zur Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs die individuellen Mobili-
tétsentscheidungen beeinflussen. Der empirischen Klarung dieser Fragen im Schnittpunkt
der unterschiedlichen verkehrsrelevanten Werturteile kommt eine nicht unerhebliche Be-
deutung sowohl fur andere Bereiche umweltrelevanten Verhaltens als auch fur die Ent-

wicklung von Interventionsstrategien zu.

3.5 Situative Barrieren der Verkehrsmittel-
entscheidungen

Die Bedeutsamkeit der individuellen Wahrnehmung situativer Barrieren einer umweltver-
traglichen Verkehrsmittelwahl wird theoretisch oft diskutiert (vgl. Schmidt, 1997) und ist
empirisch gut belegt (vgl. z.B. Flade, 1990). Auch die Ergebnisse der Studie ,, Okologische
Verantwortlichkeit im Stral3enverkehr* konnen diese Befunde stiitzen (vgl. Becker, 1994;
Kals & Becker, 1997). Um diese Variablengruppe konzeptuell weiter zu integrieren, sollen
diein der empirischen Literatur bedeutsamen situativen Barrieren differenzierter untersucht

und um weitere potentiell wirksame erganzt werden.

In verschiedenen Untersuchungen konnte ein Einflul3 der wahrgenommenen finanziellen
und zeitlichen Kosten bel der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel nachgewiesen
werden (vgl. Bamberg & Kihnel; 1998, Flade, 1990). Diese beiden, in der ersten Verkehrs-
studie nicht berticksichtigten Variablen sind in der vorliegenden Studie differenziert zu er-
fassen. So sollen die finanziellen Kosten der Benutzung der Verkehrsmittel Auto, Bahn,
Bus und Fahrrad und die Zeit-Kosten in Form der Einschétzung der Betroffenheit von Ver-
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kehrsstaus, Verspatungen oder Ausfélle bel offentlichen Verkehrsmitteln gemessen wer-
den.

Die bereits in der ersten Studie untersuchte wahrgenommene Anbindung an das Netz des
Offentlichen Verkehrs ist weiter zu differenzieren. Deshab soll die wahrgenommene Ge-
samteinschatzung der eigenen Anbindung an die verschieden Verkehrswege bzw. -
netze (Stral3e, Autobahn, Stral3enbahn- oder Buslinien, Eisenbahn, Fahrradwege, Ful3wege)
erfald werden. Dieses Gesamturteil soll durch die Einschatzung der Entfernung zu Kno-
tenpunkten des offentlichen Verkehrs (Bus- bzw. Strallenbahnhaltestelle, Regional- und
Intercity-Bahnhof) und die wahrgenommene Taktfrequenz offentlicher Verkehrsmittel
am eigenen Wohnort erganzt und validiert werden. Entsprechend soll neben der bereitsin
der ersten Studie bedeutsamen Variable der Verfligbarkeit eines Autos die Verfligbarkeit

eines Fahrrads gemessen werden.

Aus rationalen Uberlegungen und nicht zuletzt als Ergebnis der deskriptiven Auswertungen
der verschiedenen Anmerkungen und Riickmeldungen zur Studie , Okologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr” (vgl. Kap. 2.3) und der Voruntersuchung mit 20 Proban-
den im Rahmen der vorliegenden Arbeit werden die wahrgenommenen individuellen
korperlichen Voraussetzungen fur die Fahrradnutzung und das Zuful3gehen und die
wahrgenommene Unfallgefahr fur Radfahrer und Ful3ganger am eigenen Wohnort

zusétzlich in das Set der potentiell bedeutsamen situativen Bedingungen aufgenommen.

3.6 Situationsbezogene emotionale Bewertungen der
Verkehrsmittelnutzung

Ausgehend von Befunden der ersten Studie, in denen die Freude am Autofahren as entla-
stende situationsbezogene Emotion bedeutsame Anteile der Bereitschaften und Entschei-
dungen zur Einschrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs aufklaren konnte, soll die
Klasse der situationsbezogenen Emotionen differenzierter erfaldt werden. Dabel soll er-
stens die erlebte Freude bei der Autonutzung durch die Freude bel der Bus- und
Bahnnutzung, beim Fahrradfahren und beim ZufulRgehen erganzt werden und zwel-
tens zusitzlich der erlebte Arger bei der Benutzung der o.g. Verkehrsmittel als neue,
mit der Freude kontrastierende Variablengruppe gemessen werden. Im Gegensatz zur Freu-
de, die as entlastende Emotion konzipiert ist, ist der Arger als belastend erlebte Emotion
charakterisiert.
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Mit den Skalen kénnen damit sowohl positiv als auch negativ geférbte emotionale Bewer-
tungen der Situation ,Verkehrsmittelnutzung® erfaldt werden. Auf modelltheoretischer
Ebene sind die situationsbezogenen Emotionen an das fur den Bereich Autoverkehr ange-
paldte Modell von Kals und Montada (1994) angebunden (vgl. Becker, 1994). Das in die-
sem angepaldten Modell erstmals eingefihrte Modellkonstrukt ,, Freude am Autofahren” ist
konzipiert als tatigkeitsbezogene Emotion bel der Nutzung des Verkehrsmittels Auto,
die durch positives Erleben im Zusammenhang mit dem Auto bzw. dem Autofahren
charakterisierbar ist. Diese Emotionsklasse wurde in der Studie ,, Okologische Verantwort-
lichkeit im Stral3enverkehr* kontrastierend zum emotionalen Indikator der Verantwortlich-
keitsiibernahme fir den Umweltschutz, der ,, Empoérung tber zuwenig Umweltschutz®, in
das Pradiktorenset aufgenommen™. Parallel dazu sind auch die erlebte Freude bzw. der er-
lebte Arger bei der Bus- und Bahnnutzung, beim Fahrradfahren und beim ZufuRRgehen kon-
zZipiert. Die Anlésse fur das Erleben von Freude sind nach Plausibilitétsiiberlegungen an die
Situation bzw. Tétigkeit, aso die Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels angepaldt (z.B.
Freude darliber, beim Radfahren die frische Luft und die Umgebung zu genief3en) und ha-
ben keinerlei direkten Bezug zu Personen, wie dies bei der Empoérung Uber die Verletzung
verkehrsbezogener Werte der Fall ist.

3.7 Gerechtigkeitsbewertungen von verkehrspoliti-
schen Entscheidungen zur Einschrankung des
Autoverkehrs

Eine bislang kaum thematisierte und empirisch untersuchte Gruppe von 6kologiebezogenen
Urteilen sind Gerechtigkeitsperzeptionen von Malinahmen zum effektiven Schutz der
Umwelt. In den wenigen Untersuchungen, in denen Gerechtigkeitsperzeptionen einbezogen
wurden (vgl. Kals, 1996b; Montada & Kals, 1995b), erwiesen sich diese - neben der indi-
viduellen Situationswahrnehmung - as eine weitere einflu3reiche Barriere umweltschiit-
zender Bereitschaften und Entscheidungen.

Vor alem jene Gerechtigkeitsiberzeugungen waren einflufreich, in denen die Einschét-
zung individueller Anspriiche auf Handlungs- und Entscheidungsfreiheit das Gerechtig-
keitsurtell stutzt. Als differentiell bedeutsam erwies sich die Freiwilligkeit vs. Verbind-
lichkeit umweltschitzender Mal3nahmen von Birgern und Industrie, die kurzfristige Nach-

" Damit wurde die Kernfrage der Studie nach der Bedeutung moralbezogener vs. Selbstbezogener Motive umweltrele-
vanten Verhaltens auf die Ebene der Emotionen Ubertragen (vgl. Becker & Kals, 1997).
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teile oder Kosten bedeuten: Je gerechter Verzichte auf freiwilliger Basis erlebt werden,
desto geringer falt die Zustimmung zu umweltschiitzenden Bereitschaften und Entschei-
dungen aus. Entsprechend steigt diese Zustimmung mit der wahrgenommenen Gerechtig-
keit von fur alle verpflichtende Mal3nahmen zum Schutz der Umwelt (vgl. Montada &
Kals, 1995b). Damit zeigt sich auch auf der Ebene von Gerechtigkeitsurteilen die Bedeut-
samkeit von Wertvorstellungen, die mit Umweltschutz in Konkurrenz stehen, und zwar
primér von Handlungs- und Entscheidungsfrei heit.

Neben diesem bedingungsanalytischen Befund erscheint auch eine weitere deskriptiv-
korrelative Erkenntnis aus der erwahnten Studie von Montada und Kals (1995b) fir die ei-
gene Arbeit relevant: Im Durchschnitt werden Appelle zu freiwilligen Verzichten als unge-
recht, (gesetzlich) erzwungene Verzichte hingegen als gerecht bewertet. Beide Urteile
(freiwillige versus erzwungene Verzichte) korrelieren signifikant negativ. Dieser Befund
steht zunachst nicht mit der ger echtigkeitspsychologischen Theoriebildung in Einklang,
wonach prinzipiel freiwillige Handlungen als gerecht erlebt werden sollten (vgl. No-
zick, 1974). Zur Auflésung dieser Diskrepanz diskutieren Montada und Kals (1995b) eine
Erklarungsvariante, in der weitere Evidenz fur die Bedeutsamkeit relevanter Wertvorstel-
lungen fur umweltrelevantes Verhalten gesehen werden kann: ,, Appeals are insufficient to
control pollution and what is insufficient can not be just in case more efficient measures
are available and legitimate* (Montada & Kals, 1995b, S. 322).

An dieser Stelle konnte man eine weitere Bedingung erganzen: , Appeals are insufficient to
control pollution and what is insufficient can not be just in case more efficient measures
are available and legitimate” and in case pollution control is an important goal for the
respondent. Diese zusétzliche Annahme kann zunéchst aus den Korrelationsmustern der
o.e. Datensétze gestiitzt werden (vgl. Montada & Kals, 1995b) und ist von besonderem In-
teresse fur den eigenen, auf die Wirksamkeit unterschiedlicher Werturteile abzielenden
Untersuchungsansatz.

Die Konzeption der in dieser Arbeit ausgewahlten Gerechtigkeitsurteile orientiert sich an
den empirischen Befunden einer Studie zur Luftverschmutzung (Kals, 1993) sowie
den gewéhlten Bereitschaftskriterien. Erfalét werden soll erstens die wahrgenommene Ge-
rechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit eines freiwilligen Umstiegs vom Auto auf alternative
Verkehrsmittel und zweitens die Gerechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit eines gesetzlich er-
zwungen Umstiegs auf alternative Verkehrsmittel.
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Aus untersuchungstkonomischen Grinden wurden keine weiteren relevanten Formen der
Umweltpolitik ausgewahlt. Eine Ubersicht zu weiteren Kategorien spezifischer Grund-
formen der Umweltpolitik findet sich bel Montada (1998). Hierzu zéhlen Besteuerung
von Umweltbel astungen, Subventionierungen umweltentlastender Alternativen, Haftungs-

normen fir Umweltbel astungen und die Vergabe von handel baren Emissionsrechten.

Die zur Beurteilung der Umweltpolitiken konzipierten Argumente orientieren sich an e-
ner Zusammenschau der Befundlinien aus mehreren empirischen Studien zur Gerechtig-
keitsbewertung von Umweltpolitiken von Montada (1998) und an den empirischen Befun-
den zweier Studien, in denen Gerechtigkeitsbewertungen der vier Politikgruppen Appelle,
Subventionen, Steuern und Verboten fokussiert wurden. In diesen Studien wurde die Ge-
rechtigkeit umweltrelevanter Entscheidungen in den Bereichen Gitertransport (Scheuthle,
1996) und Pkw-Nutzung in Innenst&dten (Bomm, 1996) untersucht.

Die fur die vorliegende Studie ausgewahlten Gerechtigkeitsprobleme, die mit den beiden
ausgewdhlten Politiken verbunden sind, beziehen sich schwerpunktmafdig auf die durch die
Politiken bedingten Verteilungen von Kosten und Nutzen und die Geféahrdung ver-
kehrsbezogener Werteund Ziele.

Freiwillige Verzichte auf das Auto kdnnen als ungerecht wahrgenommen werden,
weil einzelne Blrger zur Einschrankung beitragen, ,gleiche” andere aber durch das Igno-
rieren der Aufforderung zu freiwilliger Selbstverpflichtung von den Verzichtseistungen
derjenigen, die ihren ,, Automobilitdtskonsum® reduzieren, noch profitieren (z.B. weil we-
niger Verkehrsstaus auftreten und mehr Parkpldtze zur Verfligung stehen). Dieses in der
umweltpsychologischen Literatur als , Trittbrettfahr-Phanomen® bezeichnete Dilemma
fuhrt zu Gerechtigkeitsproblemen und demotiviert in seiner Folge jene Personen, die
grundsétzlich zu einem Autoverzicht bereit sind (Montada, 1999a; Russell, 1997). Wie be-
reits eingangs dieses Abschnitts diskutiert, kann die Ungerechtigkeit von Appellen zum
freiwilligen Verzicht weiterhin durch die fehlende Gewahr einer effektiven Umsetzung

umweltbezogener Werte begrindet werden.

Die Gerechtigkeit eines gesetzlich erzwungenen Verzichts auf das Auto bedient sich
derselben Argumente. Diese wird gestiitzt durch das Vermeiden von Trittbrettfahrern - und
damit Ungleichheit - und die Gewahrleistung eines effektiven Umweltschutzes durch die
Setzung strafbewehrter Normen. Desweiteren kann - a's ein tibergeordnetes Werteargument
- die Gerechtigkeit erzwungener Autoverzichte durch die Notwendigkeit der Beschneidung
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individueller Freiheitsrechte im Interesse der Allgemeinheit, mithin also durch das Primat
des Allgemeinwohls vor dem Eigeninter esse, begrtindet werden.

Die Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Verzichte |at sich argumentativ mit dem
Verlust von Entscheidungsfreiheit, 6konomischen Risiken fur die Wirtschaft (z.B. Ar-
beitslosigkeit in der Automobilindustrie) und Nachteillen fir einzelne bzw. Gruppen
(z.B. vergleichsweise hohere Belastungen fir finanziell schwécher gestellte Menschen) be-
grinden. Dieselben Argumente dienen der Einschdtzung von Appellen a's gerechte Politik.
Durch Appelle wird Entscheidungsfreiheit gewahrleistet, 6konomische Risiken und Nach-

teile einzelner - und damit Ungleichheit - vermieden.

3.8 Validierungsstrategien

Die bereits in der ersten Verkehrsstudie realisierten Validierungsstrategien, die Uberpri-
fung der Konstruktvaliditat der gemessenen Bereitschaftsvariablen mittels Extremgrup-
penvergleichen und die Uberprifung sozial erwiinschten Antwortverhaltens mit der
Skala von Crowne und Marlowe (1960), sollen fur die vorliegende Untersuchung ausge-
weitet werden (vgl. Becker, 1994; Kals & Becker, 1997).

Die bereichsunspezifische Skala zur Messung sozial erwiinschten Antwortverhatens (sen-
su Lick & Timaeus, 1969, nach Crowne & Marlowe, 1960) soll durch eine spezifisch auf

den Bereich des Autoverkehrs bezogene, neu konstruierte Skala ergéanzt werden.

Die Kriteriumsvaliditat der Bereitschaften und Entscheidungen soll auf bewahrte Wel-
se durch einen Vergleich von Kriteriumsgruppen mit paraleisierten Vergleichsgruppen
Uberprift werden (Kals, 19964). Die Kriteriumsgruppen umfassen auf der einen Seite Ver-
treter von Gruppen, deren Interessen mit der Einschrankung des Autoverkehrs und Forde-
rung seiner Alternativen in Einklang stehen, wie Mitglieder von Umweltschutzgruppen
(z.B. Greenpeace) und alternativen Verkehrsverbanden (z.B. VCD). Auf der anderen Seite
sollen Personengruppen rekrutiert werden, deren Interessen mit der Einschrankung des
Autoverkehrs interferieren, wie Mitglieder von Auto- und Motorsportclubs (z.B. aktive
Mitglieder des ADAC oder eines Manta-Clubs) und Arbeitnehmer, die existentiell von der
Autonutzung abhangig sind (z.B. Fahrlehrer und Angestellte von Automobilkonzernen).

Zusétzlich sollen Probanden gewonnen werden, die sich aktiv fur die Forderung der Ver-
kehrssicherheit einsetzen und die sich beruflich mit den negativen Folgen des Autover-
kehrs beschéftigen (z.B. in der Rehabilitation Unfallgeschédigter). Anhand dieser Gruppe
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soll die Konstruktvaliditdt der Werturteile exemplarisch am Beispiel des Werturteils Uber
die Relevanz der Verkehrssicherheit Gberpriift werden.

Uber diese Erweiterung bereits erfolgreich angewandter Validierungskonzepte hinaus wer-
den zusétzlich konzeptuell neue Validierungsstrategien implementiert. Ziel dieser Strate-
gien ist es, die Validitat der mit der Pradiktorengruppe der wertebezogenen Urteile kon-
kurrierenden Variablengruppen zu Uberprifen. Der Schwerpunkt liegt dabel auf der Vali-
ditétsprifung der in erweiterter Form in das Untersuchungsdesign aufgenommenen situa-
tions- und ger echtigkeitsbezogenen Variablen.

Es wird versucht, die differentielle Bedeutsamkeit dieser empirisch bedeutsamen (vgl.
Becker & Kals, 1997; Kas, Becker & Rieder, 1999; Flade, 1990) bzw. theoretisch rele-
vanten Barrieren einer Einschrankung des Autoverkehrs durch die fiktive Ausrdumung die-
ser Barrieren zu validieren. Zu diesem Zweck werden die antizipierten Verkehrsmittelent-
scheidungen bel Ausraumung situativer und gerechtigkeitsbezogener Barrieren gemessen.
Diese Validierungsstrategie bietet die Moglichkeit einer weiteren Klarung der Frage nach
den moglichen zirkuldren Verbindungen der untersuchten Barrieretypen mit den Mobili-
tétsentscheidungen (vgl. Kap. 1.3.2), etwa der Frage, ob Autobesitz und -verfigbarkeit be-
reits als Ergebnisse von Entscheidungsprozessen zu betrachten sind.

Dariiber hinaus soll erganzend die in bisherigen Studien zur Uberprifung des Umwelt-
schutzmodells von Kals und Montada (1994) nur wenig einflul3reiche Gruppe der selbst-
bezogenen, auf eigene Belastungen durch Umweltfolgen bezogenen Variablen Uberprift
werden. Um hier eine spezifisch auf den Gegenstand der Untersuchung ausgerichtete Vali-
dierungsstrategie zu verfolgen, wird der Selbstbezug konzeptuell nicht auf der Ebene der
aktuellen Betroffenheit von Umweltfolgen, sondern auf der Ebene der antizipierten Be-
troffenheit von Mal3nahmen zur Einschrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs herge-
stellt.

Restimierend &% sich die Modellerweiterung innerhalb der funf beschriebenen Va-
riablengruppen

(1) Verkehrsbezogene Werte,

(2) Situative Barrieren der Verkehrsmittel entscheidungen,

12 Als Beispiel fiir eine Variable fur die aktuelle Betroffenheit sei die “wahrgenommene Umweltbelastung am eigenen
Wohnort* angefiihrt (vgl. Becker, 1994).
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(3) Situationsbezogene emotionale Bewertungen der Verkehrsmittel nutzung,

(4) Wertebezogene Urteile Uber die Gerechtigkeit von verkehrspolitischen Entscheidungen

zur Einschrankung des Autoverkehrs und

(5) Validierung der situativen und gerechtigkeitsbezogenen Barrieren von Verkehrsmitte-

lentscheidungen

wie folgt zusammenfassen: Zum einen werden bereits bewahrte Konzepte, wie das Kon-
zept okologischer Verantwortungsiibernahme von Kals und Montada (1994), bereichsspe-
zifisch operationalisiert und differenziert (z.B. bezlglich verkehrsrelevanter Normen und
Werte). Dartiber hinaus wird der Einflul® weiterer empirisch und theoretisch bedeutsamer
Variablen Uberprift, die spezifischen Erklarungswert fur die Zustimmung zu verkehrsbe-
zogenen Gesetzesforderungen und das tatséchliche Mobilitétsverhalten haben sollten (z.B.
spezifische situative Barrieren einer umweltschutzenden Verkehrsmittelentscheidung und

die emotionale Bewertung der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel).
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4 Untersuchungsmodell und Fragestellungen

In diesem Kapitel erfolgt zundchst die Vorstellung eines Modells zur Integration der un-
tersuchten Variablen (Kap. 4.1). Anschlief3end werden die im vorangegangenen Kapitel
aufgeworfenen Fragestellungen anhand der ModelIstruktur zu einzelnen Fragekomplexen
integriert (Kap. 4.2).

4.1 Modell zur Erklarung der Verkehrsmittelnutzung
und der Zustimmung zu verkehrspolitischen
Mal3nahmen

Das im vorherigen Abschnitt (Kap. 2) hergeleitete und begriindete Variablenset |&3t sich in
funf inhaltlich homogene Variablenbl 6cke gruppieren. Diese a priori gewahlte Gruppierung
soll neben der Integration der Variablen und der Visualisierung der erwarteten Zusammen-
hange auch dazu dienen, Anhaltspunkte fir eine Grobstrukturierung der anschlief3end ab-

zuleitenden differenzierten Unter suchungsfragestellungen zu liefern.

Validierungskonstrukte

Antizipierte Verkehrs- Soziale _
mittel nutzung Erwilnschtheit
bei Ausrdumung sozialer, unspezifisch
situativer und gerechtig- (nach

keitsbezogener Barrieren

Abbildung 1. Modell zur Erklarung der Verkehrsmittelnutzung und der Zustimmung zu
ver kehrspolitischen Mal3nahmen
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Im Zentrum des Modells stehen die zu erkldrenden Kriterien zur Forderung bzw. Ein-

schrankung des Autoverkehrsund seiner Alternativen.

Bereitschaften und Entscheidungen, die den Autoverkehr fordern bzw. alternative

Verkehrsmittel einschrdnken, umfassen:

() Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen (z.B. Ausbau des Autobahnnet-
zes und des innerstadtischen Parkraums,; Ruckfihrung von Bussen in den normalen
Verkehr; hértere Strafen fur Fehlverhaten von Radfahrern und Fuf3gangern) und

(I1) dieWahl des Autos als Verkehrsmittel auf Kurz- und Langstrecken.

Bereitschaften und Entscheidungen, die den Autoverkehr einschranken bzw. alterna-

tive Verkehrsmittel fordern, umfassen:

(1) Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen (z.B. deutliche Einschrénkung
des Stral3enneubaus, Verbot von Fahrzeugtypen, die einer strengen Abgas- und Recy-
clingnorm nicht entsprechen, Subvention von Bus- und Bahntickets, Ausbau von
Busspuren) und

(IV) die Wahl alternativer Verkehrsmittel (Bus oder Bahn®®, Rad, ZufuRgehen) auf Kurz-
und Langstrecken.

Die Varianz in den so gefaldten Kriterien der Handlungsforderungen und -entscheidungen

soll mit einem Set ber eichsspezifisch operationalisierter Pradiktoren aufgekléart werden.

Wertebezogene K ognitionen und Emotionen:

(1) Akzeptanz unterschiedlicher Werte fir die eigene Verkehrsmittelnutzung bzw. for
verkehrspolitische Entscheidungen im Allgemeinen,

(2) Ubereinstimmung von jeweiligen Werten und privaten bzw. politischen Entschei-
dungen fur die Verkehrsmittel Auto, Bus/Bahn, Rad und Zufuf3gehen,

B Imfol genden werden die Bezeichnungen ,,Bus und Bahn“ bzw. ,, 6ffentlicher Verkehr* synonym fiir die Verkehrsmittel
Bus und (Stral3en-)Bahn verwendet.
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(3 Kontrolliberzeugungen zur Reaisierung der jeweiligen Werte (Agenten sind Ego,
Verkehrspolitik und Wirtschaft),

(4) Verantwortlichkeit fir die Readisierung der jeweiligen Werte (Agenten sind Ego,
Verkehrspolitik und Wirtschaft) und

(5) Emporung Uber zu hohe/zu geringe Bedeutung der Werte bei Verkehrsentscheidun-
gen (die potentiellen Agenten sind andere Burger, Verantwortliche in Politik und
Wirtschaft sowie gesellschaftliche Gruppen, die den Autoverkehr fordern bzw. ein-
schrénken wollen).

Die Konstrukte 1 bis 5 beziehen sich jeweils auf folgende verkehrsrel evante Werte:

(@ individuelle Verkehrssicherheit,

(b) algemeine Verkehrssicherheit,

(o) geringeindividuellefinanzielle Kosten,

(d) geringefinanzielle Kosten fir die Allgemeinheit,
(e) zwischenmenschliche Kontakte kniipfen und pflegen,
(f) Fahrfreude, GenuRRerleben und Freiheitsgefuhl,
(@99 Wohlbefinden und kérperliche Fitnef3,

(h) Mobilitét/die Moglichkeit, Ziele zu erreichen,

(i) soziae Anerkennung/Status,

() Zeitersparnis,

(k) Bequemlichkeit und Komfort,

() Schutz der Luftqualitéat,

(m) Larmschutz,

(n)  Schutz von Landschaft und Natur,

(o) Schutz nicht-regenerativer Energien,

(p) Wirtschaftsforderung,

(@) Erhat und die Sicherheit von Arbeitsplétzen,

Gerechtigkeitsurteile:
(7) (Un-)Gerechtigkeit freiwilliger Entscheidungen (Appelle),

(8) (Un-)Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Entscheidungen (Verbote).
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Situationsbezogene Barrieren der Verkehrsmittelnutzung:

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15

(16)

Verfugbarkeit eines Autos (incl. Fahrerlaubnis) bzw. fahrtiichtigen Fahrrads,

Wahrgenommene Gesamteinschdtzung der eigenen Anbindung an die verschiedenen
Verkehrswege bzw. -netze (Stral3e, Autobahn, Bahn- oder Buslinien, Fahrradwege,
Fuwege),

Entfernung zu Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs (Bus- bzw. Straf3enbahn-
haltestelle, Regional- und Intercity-Bahnhof),

Wahrgenommene Taktfrequenz der Offentlichen Verkehrsmittel am eigenen Wohn-
ort,

Wahrgenommene finanzielle Kosten bei der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel
(Auto, Bus oder Bahn, Fahrrad),

Wahrgenommene Zeit-Kosten bei der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel (Ver-
kehrsstaus, Verspatungen oder Ausfalle bel 6ffentlichen Verkehrsmitteln),

Wahrgenommene Unfallgefahr fir Radfahrer und Ful3génger am eigenen Wohnort

sowie

Wahrgenommene korperliche Voraussetzungen fir die Fahrradnutzung und das Zu-
fugehen.

Situationsbezogene emotionale Bewertungen der Verkehrsmittelnutzung:

(17

(18)

Erlebte Freude bei der Auto-, Bus- und Bahnnutzung, beim Fahrradfahren sowie Zu-
fugehen,

Erlebter Arger bei der Auto-, Bus- und Bahnnutzung, beim Fahrradfahren sowie Zu-
fuRgehen.
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Validierungskonstrukte:

(23) Private und berufliche Engagements zur Forderung des Autoverkehrs/Motorsports,
zur Forderung der Verkehrssicherheit und zur Lésung von verkehrsbedingten Um-
weltproblemen,

(24) Antizipierte Verkehrsmittel entscheidungen (Bereitschaft zur hdufigeren Nutzung der
jeweiligen Verkehrsmittel) bei Ausraumung situativer, sozialer und gerechtigkeitsbe-
zogener Barrieren,

(25) Antizipierte Betroffenheit bei Einschrankung oder Forderung des Autoverkehrs bzw.
offentlichen Verkehrs,

(26) Bereichsspezifische und unspezifische Tendenz zu sozial erwiinschtem Antwortver-
halten (sensu Lick & Timaeus, 1969, nach Crowne & Marlowe, 1960).

Zusétzlich zu diesen in Kap. 2.4 begrundeten ,, psychologischen* Variablen wird ein Set
soziodemographischer Variablen erfaldt. Dies geschieht prima mit dem Ziel, Anhalts-
punkte fir die Planung populationsspezifischer Interventionsprogramme zu identifizieren.
Die Ableitung differenzierter Fragestellungen zu den demographischen Variablen erfolgt in
Kap. 5.2.4.

Soziodemogr aphische Variablen:

(19) Alter,

(20) Geschlecht,

(21) Bildung sowie

(22) Existenz bzw. Alter eigener Kinder.

Das vorstenende Variablenset und der damit verbundene Untersuchungsansatz zeichnet
sich insgesamt betrachtet durch die realisierte Ausgewogenheit auf verschiedenen Ebenen
aus. So sind auf inhaltlich-konzeptioneller Ebene verschiedene psychologische Diszipli-
nen und die damit verbundenen Perspektiven redisiert: Der umweltpsychologische
Kernansatz, der seinen Ausdruck in der Anbindung an das Umweltschutzmodell von Kals
und Montada (1994) findet und in seiner Fokussierung 6kologischer V erantwortungstiber-
nahme eine Verantwortungsper spektive realisiert, erféhrt in seiner wertepluralistischen
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Ausdifferenzierung eine Erganzung um die Perspektive der psychologischen Wertefor-
schung. Durch die zusétzliche Aufnahme der Gerechtigkeitsurteile wird der Bereich der
Gerechtigkeitsfor schung eingebunden, und die Per son-Situation-I nter aktionsfor schung
findet Berticksichtigung in der komplexen Erfassung personenspezifischer Situationsein-
flisse.

Auch bezuglich des methodischen Vorgehens wurde eine Ausgewogenheit des Designs
angestrebt: Die Studie ist quer schnittlich angelegt, erféhrt jedoch durch die zur Einschét-
zung vorgegebener Urteile zu fiktiven Szenarien eine quasi-experimentelle Anreicherung.

4.2 Fragestellungen der Untersuchung

Mit der gegebenen Dimensionierung des Pradiktorensets 183t sich die Untersuchungsfrage
nach der Erklarung der privaten Verkehrsmittelnutzung bzw. der Akzeptanz politischer
Mobilitétsentscheidungen im Spannungsfeld konkurrierender Werte wie folgt prézisieren
und differenzieren:

Auf welche Art beeinflussen bereichsspezifische individuelle Werturteile bzw. Nor-
men die Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrénkung bzw. Forderung des
Autoverkehrs? Wie bedeutsam sind die neu untersuchten Werte (z.B. Mobilitét, soziale
Anerkennung und die Kostenbelastung der Allgemeinheit) im Vergleich zu den bereits
empirisch bestétigten (z.B. Arbeitsplatzsicherheit, Bequemlichkeit und Umweltschutz)?
Wann sind Werturteile direkt entscheidungs- und verhatenswirksam, wann sind sie nur

unter bestimmten moderierenden Einflissen (wie z.B. der subjektiv wahrgenommenen

Ubereinstimmung zwischen Werten und Handlungen) wirksam?

Neben der Beantwortung dieser zentralen Fragestellung bietet der vorgestellte Variablen-
satz die Moglichkeit zur Klarung weiterer differenzierter Untersuchungsfragen, die nach-
folgend in Form von Fragekomplexen zusammengefaldt werden.

Verschiedene Fragen zur Wirksamkeit situationsbezogener Kognitionen und Emotio-
nen, sowie individueller Gerechtigkeitsperzeptionen und deren Zusammenhange mit
den individuellen Werturteilen formieren einen weiteren Fragekomplex. Wie gerecht wer-
den Appelle zum freiwilligen Autoverzicht bzw. zum erzwungenen Umstieg auf aternative
Verkehrsmittel erlebt? Beeinflussen die individuellen Werturteile die Gerechtigkeitsper-
zeption von Appellen und Zwangsmalinahmen? Kann die Grundhypothese von Montada

79



THEORETISCHER TEIL

und Kals (1995b) beziglich umweltbezogener Gerechtigkeitsperzeptionen bestétigt wer-
den, wonach die Effizienzeinschdtzung umweltschiitzender Mal3nahmen a's differenzieren-
des Argument bei der Konstruktion von Urtellen Gber die Gerechtigkeit von Mal3nahmen
auf freiwilliger Basis (Appelle) und fur ale verpflichtende Umweltschutzmal3nahmen
(Verbote) dient? Wie ist die differentielle Bedeutsamkeit weiterer Gerechtigkeitsargumen-
te, die sich auf Vertellungen von Kosten und Nutzen sowie die Gefahrdung verkehrsbezo-
gener Werte und Ziele beziehen? In der gemeinsamen Analyse von Gerechtigkeitsurtei-
len mit situationsbezogener Kognitionen und Emotionen soll die Bedeutsamkeit beider
Barrieretypen umweltschiitzenden Verhaltens kontrastiert werden. Wie stark ist der viel-
diskutierte Einflufd situativer Barrieren (z.B. die niedrige Taktfrequenz von Buslinien) und
der damit verbundenen emotionalen Bewertungen (z.B. der Arger (iber zu hohe Preise und
niedrigen Komfort) im Vergleich zu Gerechtigkeitsbarrieren (wie z.B. der Moglichkeit von
nicht-kooperativem Handeln bzw. Trittbrettfahrertum durch bestimmte Umweltpolitiken)?

Ein dritter Fragekomplex betrifft die Ableitung konkret anwendungsbezogener Erkennt-
nisse anhand der erfaldten demographischen Variablen. In der sorgfédtigen Anayse so-
ziodemographischer Variablen und ihrer Zusammenhange zu den untersuchten psychologi-
schen Variablen soll nach Anhaltspunkten fur die Planung populationsspezifischer Inter-
ventionsprogramme gesucht werden. Die hier interessierende Fragestellung lautet: Gibt es
popul ationsspezifische Konfigurationen psychologischer Variablen, die bei der Planung
entsprechender Interventionsprogramme berticksichtigt werden sollten?

In einem letzten BUndel von Fragen lassen sich unterschiedliche Validierungsunter su-
chungen zusammenfassen: Kann die im experimentellen Ansatz redisierte fiktive Aus-
raumung von Gerechtigkeits-, situativen und sozialen Barrieren die Bedeutsamkeit dieser
Barrieren stiitzen? L&l sich das geringe Gewicht selbstbezogener, eigene Belastungen re-
prasentierender Motive zur Erkldrung von Bereitschaften und Entscheidungen zur Ein-
schrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs auch dann bestétigen, wenn als Belastungen
nicht die wahrgenommenen negativen Umwelt- und Gesundheitsfolgen des Autoverkehrs,
sondern die antizipierten Folgen einer Einschrankung bzw. Forderung verschiedener Ver-
kehrsmittel fokussiert werden? Gelingt die Konstruktion einer bereichsspezifischen Skala
zur Messung sozia erwtnschten Antwortverhatens fur den Bereich des Autoverkehrs?
Kann die Validitdt der Kriteriumskonstrukte durch Extremgruppenvergleiche bestétigt
werden? L&l sich die gewahlte faktorielle Struktur der gemessenen Skalen kreuzvalidieren
und Uber mehrere Skalen hinweg bestétigen?
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5 Integration der Untersuchungsvariablen

In diesem Kapitel werden die in Kap. 2.4 theoretisch begriindeten Modellvariablen anhand
theoretischer Uberlegungen und vorliegender empirischer Befunde weiter expliziert. Item-
beispiele illustrieren die Operationalisierung der Untersuchungsvariablen. Die Systemati-
sierung der Integration orientiert sich dabel an der Struktur des vorgestellten Modells (vgl.
Kap. 4.1).

51 Die Kriteriumskonstrukte

Die Auswahl der Kriteriumskonstrukte steht sowohl in einem inhaltlich-interventions-
bezogenen (vgl. Kap. 1.2.3) as auch in einem forschungstheoretischen Begriindungskon-
text (vgl. Kap. 3.1).

Auf der interventionsrelevanten individual psychologischen Begriindungsebene konnten
als Basis einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung des Stral3enverkehrs die Akzeptanz
entsprechender gesetzgeberischer Mal3nahmen, aber auch die entsprechenden Bereitschaf-
ten zur Veranderung des eigenen Mobilitdtsverhaltens identifiziert werden (vgl. Kap.
1.2.3): Erkenntnisse Uber die Motivgrundlagen der Bereitschaft, strukturelle Einschrankun-
gen des Stralenverkehrs in Kauf zu nehmen bieten die Mdglichkeit, an den relevanten
Motiven spezifisch anzusetzen und so Handeln effektiv zu verandern. Dennoch domi-
niert in der umweltpsychologischen Forschung die Untersuchung von Mobilit&tsentschei -
dungen (vgl. z.B. Flade, 1990), die unbestritten wichtig ist, aber durch die Analyse ver-
kehrspolitischer Bereitschaften erganzt werden sollte (vgl. Becker, 1998; Kals, 1996a).

Aufgrund dieser Uberlegung steht neben der selbstberichteten Verkehrsmittelwahl die
Zustimmungsbereitschaft zu verschiedenen verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Ein-
schrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs a's zu erklérendes Konstrukt im Zentrum der
Studie.

Der forschungstheor etische Begriindungszusammenhang zielt auf die weitere Ausdiffe-
renzierung des Bereitschaftskonzepts (willingness to continued commitments (WCC)) und
die Moglichkeit zur verlallichen Ableitung einer bereichsspezifischen Bereitschaftsskala
Im Rahmen dieser ,,Konstruktfamilie®. So kann bei der Konstruktion der Skalen zur
Messung von Handlungsbereitschaften und -entscheidungen auf die entsprechenden Skalen
der ersten Studie, fur die Bereitschaftsskalen zusétzlich auf die bereits in verschiedenen
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Handlungsfeldern umwelt- und gesundheitsschiitzenden Handelns erprobten verwandten
Bereitschaftsskalen (vgl. Montada & Kals, 1998) zurtickgegriffen werden. Dies ermoglicht
zum einen die schrittweise Ausdifferenzierung des Bereitschaftskonzepts und erflllt die
Forderung nach Forschungskontinuitét, zum anderen die schrittweise Optimierung der

verwendeten Skalen und die leichtere Vergleichbarkeit der Ergebnisse.

51.1 Der Zusammenhang von Bereitschaften und Handeln

Um den Zusammenhang zwischen Handlungsbereitschaften und -entscheidungen zu vertie-
fen, kann das Strukturmodell umweltschiitzenden Handelns, das bereits in der ersten Studie
flr den Bereich der Mobilitétsentscheidungen (vgl. Kap. 2.3) Uberprift wurde, herangezo-
gen werden (vgl. Abbildung 2).

Stuative Kontext-
Verantwortungs- und gerechtig- bedingungen
keitshezogene Kognitionen -Barrieren
Gefahrenbewul3tsein -Anreize

V erursachungsattribution
Kontrollattribution
- Verantwortungszuschreibungen

Gerechtigkeit von Umweltschutz-
mal3nahmen (Verbote, Steuern,
Subventionen, Appelle)

\

Bereitschaften

«zum Schutz der globalen
Umwelt

« zur Forderung von mit
globalem Umweltschutz
interferierenden

I nteressen

Entsprechende
manifeste
Handlungs-
entscheidungen

\ 4
Verantwortungs- und gerechtig-
keitshezogene Emotionen
Emporung tiber zuwenig / Arger
Uber zuviel Umweltschutz

Schuld tber eigenes
umweltbel astendes Verhalten

Emotionale Naturverbundenheit

Soziale Kontext-
bedingungn
-Modellverhaten
-Thematisierung /
sozialer Austausch

Nichtrelevante belastungsbezogene Urteile, z.B.
- kognitive und emotional e Bewertungen bezogen auf die 6kologischen Bedingungen in der eigenen Wohn- und Arbeitsumgebung
- Angst und eigene koérperliche Beschwerden aufgrund von Umweltbel astungen

Abbildung 2: Modell umweltschitzenden Handelns

Von den Bereitschaften geht ein direkter Pfeil auf die manifesten Handlungsentscheidun-
gen. Entsprechend vorliegender |angsschnittlicher Befunde ist davon auszugehen, dal3 die
Bereitschaft, verschiedene verkehrspolitische Mal3nahmen zu unterstiitzen, valide Pradik-
toren fir manifestes Handeln sind (Montada & Kals, 1998). Die so konzipierten und va-
lidierten Bereitschaften sollten daher nicht als Einstellungsvariablen oder als Handlungsbe-
reitschaften im ,,low-cost-Bereich* mifverstanden werden.
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Die Umsetzung der Bereitschaften zum Schutz der Umwelt in manifeste Handlungsent-
scheidungen werden durch situative und soziale Rahmenbedingungen moderiert (vgl.
Kals & Montada, 1998). Dies erscheint sinnvoll, denn eine grundlegende Bereitschaft, sich
beispielsweise fir eine strengere verkehrspolitische Gesetzgebung zu engagieren, sollte vor
allem dann in tatsachliches Handeln umgesetzt werden, wenn dies auf3ere Rahmenbedin-
gungen erfordern bzw. erleichtern, wie z.B. konkrete Konfliktfélle tber Ausweisung be-
stimmter Stral3enziige als Spielzone (situativer Einfluf®) oder aktuelle politische Engage-
ments von Freunden, die als soziale Modelle zur Nachahmung motivieren (sozialer Ein-
fluf).

Da die hohe Bedeutsamkeit situativer Einflisse - gerade auch im Handlungsfeld des Auto-
verkehrs - immer wieder diskutiert wird (zum Einfluf3 von Situationsbedingungen vgl. auch
Bamberg & Kuhnel, 1998; Kaiser, 1998), sollen die situativen Handlungsbarrieren in der
vorliegenden Studie fokussiert und personenbezogenen Einfllssen vergleichend gegen-
Ubergestellt werden (vgl. Kap. 4.2). Soziale EinflUsse bleiben aus untersuchungsokonomi-
schen Grinden ausgeklammert, ohne zu Gbersehen, dal3 diese ein bedeutsames Erklarungs-
konstrukt innerhalb des Modells darstellen.

51.2 Zustimmung zu ver kehr spolitischen M al3nahmen

Entsprechend der formulierten Forschungsdesiderate (vgl. Kap. 1.3.2) werden zwel Klas-
sen von Zustimmungsbereitschaften erfaldt: Die Zustimmung zu einer Verkehrspolitik, die
zu einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung des Verkehrs fihrt und die Zustimmung
zu verkehrspolitischen Entscheidungen, die dieser Entwicklung entgegenwirken.

Die Zustimmungsber eitschaft zu verkehr spolitischen M al3nhahmen zur Einschran-
kung des Autoverkehrs (im folgenden verkirzt: Einschrankungsber eitschaft) mifdt die
Bereitschaft, einer Ausweitung bestehender und einer Einfihrung neuer verkehrspolitischer
Lenkungsmal3nahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs und zur Forderung alternativer
Verkehrsmittel zuzustimmen (vgl. Kasten 1).

In den Items wird der verbindliche Charakter der Lenkungsmal3nahmen durch die Formu-
lierung als Verbot, Regelung oder Bestimmung zum Ausdruck gebracht.
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Kasten 1: Itembeispiele zu den Einschrankungsber eitschaften

Gesetze zur deutlichen Einschréankung der Nutzung privater Automobile (z.B. autofreie
Sonntage, aul3erst strenge Grenzwerte fir Fahrverbote bei Ozonalarm) sollten einge-
fuhrt werden.

In einer Neuregelung der Kilometerfreibetrage und Fahrtkostenzuschtisse sollte in der
Regel die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel bezuschuf3t werden, die Benutzung des
privaten Autos hingegen nur in Ausnahmefallen.

Entgegengerichtet formuliert sind die Items der Zustimmungsber eitschaft zu verkehrs-
politischen Mal3nahmen zur Forderung des Autoverkehrs (im folgenden verkurzt:
Forderungsber eitschaft). Sie erfassen entsprechend die Zustimmung zu einer Ausweitung
bestehender und einer Einfuhrung neuer Mal3nahmen zur Forderung des Autoverkehrs,
zum Abbau verkehrseinschrankender Mal3nahmen und zur Einschrankung der Alternativen
zum Autoverkehr (vgl. Kasten 2).

Kasten 2: Itembei spiele zu den Forder ungsber eitschaften

In den Innenstadten sollten ver pflichtend ausreichende Autoparkplatze zur Verflgung
gestellt werden, um die Parkplatzsuche zu vermeiden.

» Verkehrsberuhigende Mal3nahmen® (Bodenwellen, Einbuchtungen) sollten verboten
werden, um einen reibungsl osen Verkehrsfluld zu ermbglichen.

Busse sollten verpflichtend in den normalen Verkehr zurtickgefihrt werden, um mehr
Platz fir den privaten Autoverkehr zu schaffen.

Beide Skalen sind eindimensional konzipiert und sollten, obgleich Einschrankungsbereit-
schaft und Forderungsbereitschaft keine diametral entgegengesetzten Pole einer Zustim-
mungsskal a bilden, einen hohen negativen Zusammenhang besitzen.

Empirische Befunde zu den Zustimmungsbereitschaften liegen fir das Handlungsfeld der
Mobilitatsentscheidungen vor allem aus der Studie ,Okologische Verantwortlichkeit im
StralRenverkehr” vor (vgl. Becker, 1994; Becker & Kals, 1997). Dort ergaben sich ver-
gleichsweise hohe Auspragungen potentiell umwelt- und gesundheitsschiitzender Verbots-
bereitschaften zur Einschrénkung des Autoverkehrs und niedrige Bereitschaftsauspra
gungen zur Forderung des Autoverkehrs. Die vergleichende Betrachtung der Skalenmit-
telwerte lief3 dariber hinaus eine nach dem Grad der personlichen Betroffenheit geordnete

Rangreihe der Zustimmung erkennen. So wurde den Forderungen zur Einschrankung des
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Autoverkehrs mit vergleichsweise geringem finanziellen Aufwand (Ausweitung von Fahr-
verboten bei ,, Ozonalarm®) stérker zugestimmt als den Forderungen nach einschneidenden
Malinahmen, die explizit mit Geldaufwendungen verbunden sind (z.B. Steuererhthungen).

513 Verkehrsmittelnutzung

Grundlage der Skala bildet die bereits in der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im
Stral3enverkehr” verwendete Skala zur Messung der Verkehrsmittelnutzung. Die dort vor-
genommene a priori Differenzierung in die Verkehrsmittel Auto, Bus oder (Straf3en-) Bahn,
Fahrrad und Zufuf3gehen jeweils auf langen und kurzen Strecken (Uber bzw. unter fUnf Ki-
lometern) wird in der vorliegenden Studie durch eine feinere Skalierung empirisch Uber-
prift. Unterschieden werden dieselben Verkehrsmittel kategorien sowie Strecken bis 500 m,
von 500 m bis1 km, von 1 km bis5 km, von 5 km bis 10 km, von 10 km bis 30 km, von
30 km bis 100 km und Uber 100 km, wobei bel der letzten Kategorie die Verkehrsmittel
»Fahrrad® und ,Zuful3gehen® aus Plausibilitatsiiberlegungen durch das Verkehrsmittel
» Flugzeug" ersetzt werden.

Zusétzlich wird jeweils die Differenzierung eines Gepacktransports eingefuhrt, um zu
Uberprifen, ob die Absicht einer Gepackmitnahme, die oft als Argument zur Rechtferti-
gung der Autonutzung fur Einkaufs- und Reisezwecke genutzt wird, sich in der Einschét-
zung der Verkehrsmittelnutzung spiegelt (vgl. Kasten 3).

Kasten 3: Itembeispiele fur die Verkehrsmittelnutzung

Wie bewéltigen Se die folgenden Entfernungen?
A Entfernungen bis 500 Meter
. . _fast
mit Gepack nie immer
- mit dem Auto 1 2 3 4 5 6
- mit dem Bus oder der (Stral3en-) Bahn 1 2 3 4 5 6
- mit dem Fahrrad 1 2 3 4 5 6
- zu Fuld 1 2 3 4 5 6

Empirische Daten zu vergleichbaren Skalen liegen aus der Studie ,, Okologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr® vor (vgl. Tabelle 3). Dort wird in der Tendenz einer
tberwiegenden Nutzung des Autos auf Kurz- und insbesondere auf Langstrecken zuge-
stimmt (vgl. Becker, 1994; Becker & Kals, 1997).

85



THEORETISCHER TEIL

Tabelle 3: Mittelwerte der Verkehrsmittelnutzung (vgl. Becker, 1994)

Itemformulierung: Diese Strecke Kurzstrecken Langstrecken
bewaltige ich meistens mit...

1 = stimmt Uberhaupt nicht bis

6 = stimmt genau

AM SD Rang AM SD Rang
Auto 3.86 1.95 1 511 1.59 1
Motorrad 128 181 6 128 101 4
Bus 255 181 4 149 117 3
(Stral3en-) Bahn 140 1.07 5 256 201 2
Fahrrad 325 196 3
ZufuRgehen 357 71 2

Allein das Rad ereicht als aternatives Verkehrsmittel eine Zustimmung, die Uber dem
Skalenmittelpunkt liegt. Die berichtete Nutzung alternativer Verkehrsmittel reflektiert
dabel moglicherweise ihre objektive Verfigbarkeit: So werden auf Langstrecken eher die
Bahn und weniger der Bus; auf Kurzstrecken eher Bus und Fahrrad und weniger die Bahn
bevorzugt genutzt (vgl. auch Arnold und Lang, 1994).

5.2 Die Pradiktorkonstrukte

Im vorliegenden Abschnitt werden zunachst die ausgewahlten Pradiktorvariablen vertieft
und empirische Befunde Uber deren Zusammenhang mit den individuellen Verkehrsmitte-

lentscheidungen bzw. entsprechenden Handlungsbereitschaften dargestellt und bewertet.

521 Wertebezogene K ognitionen und Emotionen

Diein diesem Variablenblock gebiindelten Konstrukte sind jeweils auf alle Werte des be-
reits im Kapitel zur Entwicklung eines wertepluralistischen Designs dokumentierten und
begrindeten Wertesets bezogen (vgl. Kap. 3.3 und Kap. 4.1). Wéhrend bei der Konzeption
der kognitiven und emotionalen Verantwortungsvariablen (Verantwortungs- und Kontroll-
zuschreibungen fur die Realisierung der jeweiligen Werte und Emporung Uber die Verlet-
zung der jeweiligen Werte durch Verkehrsentscheidungen) auf die Konzepte des Umwelt-
schutzmodells von Kals und Montada (1994) zurtlckgegriffen wird (vgl. Kap. 2.2), sind die
beiden Skalen , Akzeptanz unterschiedlicher Werte fur Verkehrsentscheidungen® und
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,Ubereinstimmung der Verkehrsentscheidungen mit den jeweiligen Werten® vollstandig
neu konzipiert.

Die erwartete Dimensionierung der wertebezogenen Items leitet sich aus den in Kap. 3.3
eingefuhrten Dimensionierungen in ,,auf das Gemeinwohl zielende“ und , selbstbezogene®
Werte ab. Dartiber hinaus ist aber auch eine durch die inhaltliche Nahe der einzelnen Ziel-
bzw. Wertekategorien begrindete, feiner gegliederte Kategorisierung maoglich. Diese ist
sowohl empirisch als auch konzeptuell begrindet (vgl. Kap. 3.3) und wird nachfolgend ex-
pliziert.

Tabelle 4: Zusammenfassende Darstellung der Wertekategorisierung

Auf das Gemeinwohl zielende Werte Selbstbezogene Werte

allgemeine Verkehrssicherheit individuelle Verkehrssicherheit
Okonomische Werte Okonomische Werte

geringe finanzielle Kosten fiir die Allgemeinheit'*  geringe individuelle finanzielle K osten
Wirtschaftsférderung Zeitersparnis

Erhalt und die Sicherheit von Arbeitsplatzen Mobilitét/die Méglichkeit, Ziele zu erreichen
Okologische Werte Soziale Werte

Schutz der Luftqualitat Sozial prestige (soziale Anerkennung/Status)™
Larmschutz zwischenmenschliche K ontakte kntipfen und pflegen
Schutz von Landschaft und Natur

Schutz nicht-regenerativer Energien Hedonistische Werte

Fahrfreude, GenuRRerleben und Freiheitsgefihl
Wohlbefinden und korperliche Fitnefd
Bequemlichkeit und Komfort

Diein der Zusammenstellung (vgl. Tabelle 4) als singulére Wertekategorie gefaldten Kate-
gorien der individuellen und der allgemeinen Verkehrssicherheit wurden in der Studie
,Okologische Verantwortlichkeit im StraRBenverkehr (Becker, 1994) gemeinsam erfalt,
also ohne die Differenzierung in die Agenten Allgemeinheit versus Ego. Die Frage ob sich
die fur die vorliegende Studie gewéhlte Differenzierung auch in den verkehrsbezogenen
Werturteilen der Probanden finden 1803, bleibt offen und soll empirisch beantwortet wer-
den. Moglicherweise 183 sich fur die Verkehrssicherheit die in der eigenen Studie ge-
wéhlte grundlegende Differenzierung der Werturteile in Gemeinnutzen und Eigennutzen

4 Im folgenden wird der Begriff , Kostenersparnis* sowohl beziiglich geringer eigener als auch algemeiner finanzieller
Kosten verwendet.

15 Hier und im folgenden wird der Begriff , Sozialprestige® als konnotationsaquivalenter Einzelbegriff fir die auf Item-
ebene gebrauchte Formulierung , soziale Anerkennung/Status‘ genutzt
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empirisch falsifizieren, indem die entsprechenden Items jeweils gemeinsam auf einem
Faktor laden.

Neben der allgemeinen Verkehrssicherheit lassen sich die auf das Gemeinwohl zielenden
Werte in 6kologische und 6konomische Werte differenzieren. Zu ,, 6kologischen Werten*
werden der Schutz der Luftqualitédt, der Larmschutz, der Schutz von Landschaft und Natur
und der Schutz nicht-regenerativer Energien zusammengefalit. Bereits in der Studie ,, Oko-
logische Verantwortlichkeit im Stral3enverkehr” (Becker, 1994) bildeten die Verantwor-
tungs- und Kontrolltberzeugungen bezlglich der auf den Schutz der natirlichen Umwelt
zielenden Werte eine faktorenanal ytisch bestétigte, homogene Gruppe. Die Zuschreibungen
von effizienten Moglichkeiten und Verantwortung zum Schutz von Luftqualitét, Land-
schaft und Natur und der Larmschutz konnten in dieser Studie jewells in einer Skala, ge-
trennt nach internaler und externaler Agentschaft, zusammengefaldt werden. Der in der
vorliegenden Studie zusétzlich aufgenommene Schutz nicht-regenerativer Energien sollte
sich in diese Wertegruppe einftigen.

Die ,,6konomischen Werte", Kostenersparnis fur die Allgemeinheit, Erhalt und Sicherheit
von Arbeitspl&tzen und Wirtschaftsforderung sollten sich ebenfalls moglichst fur alle wer-
tebezogenen Skalen bindeln lassen. Arbeitsplatzsicherheit und Wirtschaftsférderung wur-
den in der o.e. Studie (Becker, 1994) fur Kontroll- und Verantwortungszuschreibungen je-
weils gemeinsam (d.h. mit einem Item) erfaldt, so dald sich durch diein der aktuellen Studie
realisierte Splittung auf Itemebene die Md&glichkeit zur empirischen Bestétigung dieser
Gruppierung ergibt.

Innerhalb der selbstbezogenen Werte lassen sich neben der individuellen Verkehrssicher-
heit, die eine eigene Wertekategorie aufmacht, hedonistische, soziale und 6konomische
Werte differenzieren. Unter die Ubergeordnete Kategorie ,, hedonistische Werte“ werden
die Werte , Fahrfreude, Genuf3erleben und Freiheitsgefuhl“, ,, Bequemlichkeit und Kom-
fort*, sowie , Wohlbefinden und Fitnef3* zusammengefaldt. Die Werte ,individuelle Ko-
stenersparnis®, ,,Mobilitét/die Mdglichkeit, Ortsziele zu erreichen” und ,, Zeitersparnis® re-
prasentieren Ziele einer effizienten Mobilitét und lassen sich as ,, selbstbezogene 6kono-
mische Wertekategorie* klassifizieren. Es wird erwartet, dal3 sich die Werte beider Blok-
ke aufgrund dieser inhaltlichen Dimensionierung jewells fur die wertebezogenen Skalen
bindeln lassen.
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Die Werte ,Soziaprestige® und ,,zwischenmenschliche Kontakte knipfen und pflegen®
kdnnen zwar grob als , soziale Werte" kategorisiert werden, unterscheiden sich jedoch
deutlicher voneinander als die Werte innerhalb der anderen Kategorien. Zwar ist auf der
einen Seite Sozia prestige ohne soziale Kontakte bzw. Kommunikation Uber die Attribute,
die einen sozialen Status konstituieren nicht denkbar, auf der anderen Seite ist das Sozial-
prestige als Wert eindeutig selbstbezogen, wahrend das Streben nach sozialen Kontakten
und deren Pflege - etwa im Sinne einer nepotistischen Konnotation - keinen reinen Selbst-
bezug besitzt. Kontakte dienen immer auch dem Wohl von bedeutsamen anderen, etwa

Verwandten, Bekannten und Freunden.

5.2.1.1 Akzeptanz unterschiedlicher Werte fir private und politische Ver-
kehrsentscheidungen

Diese neu konzipierte Skala zur Akzeptanz unterschiedlicher Werte fur private und politi-
sche Verkehrsentscheidungen (nachfolgend verkirzt: Werteakzeptanz) ist jewells auf poli-
tische und private Verkehrsentscheidungen bezogen, und differenziert damit entsprechend
der bereits fUr die Kriterien realisierten Kategorien ,, Zustimmung zu verkehrspolitischen
Mal3nahmen“ (politische Entscheidungen) und ,,Verkehrsmittelnutzung* (private Entschel-
dungen) (vgl. Kap. 5.1.2 und 5.1.3). Im aufgefihrten Itembeispiel ist die Akzeptanz der
jeweiligen Werte exemplarisch auf verkehrspolitische Entscheidungen bezogen (vgl.
Kasten 4).

Faktorenanalytisch sollte sich neben den formulierten Wertekategorien auch die Unter-
scheidung in private versus politische Entscheidungen a's differenzierende Dimension der
Ladungsmuster bestétigen lassen.

Empirische Daten Uber die Akzeptanz der ausgewahlten Werte fir die privaten und politi-
schen Mobilitétsentscheidungen liegen nicht vor. Hinweise fur die mogliche Bedeutsam-
keit einiger Wertekategorien ergeben sich aus den Arbeiten von Held (1982). Danach er-
wiesen sich die Werte- bzw. Zielkategorien Komfort/Bequemlichkeit, Zeit und Unab-
hangigkeit/Flexibilitat aus einem Gesamtset von 24 Kategorien a's besonders bedeutsam
(Datenquelle waren Expertenratings und Befragungen). Dabei deckt sich die Liste der a
priori postulierten potentiell bedeutsamen Zielkategorien bel Held (1982) in etwa mit der
eigenen Liste. Held (1982) postuliert dartiber hinaus einige Zielkategorien, die per se weni-
ger verkehrsspezifische Ziele darstellen und nach allgemeinpsychologischer Auffassung
eher Motivcharakter besitzen, wie beispielsweise Aggression, Macht, Leistung, Neugier
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und Unterordnung. Gleichwohl sind bel Held (1982) die auf das Gemeinwohl bezogenen
Wertekategorien vergleichsweise unterreprasentiert: Die oOkologischen Wertekategorien
sind weniger differenziert, es fehlen die auf das Gemeinwohl bezogenen konomischen
Werte Wirtschaftsforderung, Arbeitsplatzsicherheit und K ostenersparnis.

Kasten 4. Itembeispiele fur die Werteakzeptanz

Im folgenden interessieren wir uns fur lhre Wertvorstellungen bezogen auf verkehrs-
politische Entscheidungen. Was meinen Se: Wie stark sollten die nachfolgenden Werte
und Ziele bei verkehrspolitischen Entscheidungen (z.B. bel Entscheidungen Uber die be-
sondere Forderung bestimmter Verkehrsmittel, bei der innerstadtischen und Uberregio-
nalen Verkehrsplanung usw.) bericksichtigt werden?

Bei verkehrspolitischen Entscheidungen sollte berticksichtigt werden...

stimmt stimmt
Uber haupt ganz
nicht genau
...die eigene Verkehrssicherheit. 1 2 3 4 5 6
...die allgemeine Verkehrssicherheit. 1 2 3 4 5 6
...der Erhalt und die Scherheit von Arbeitsplatzen. 1 2 3 4 5 6

5.2.1.2 Ubereinstimmung der jeweiligen Werte mit privaten und
politischen Veerkehrsentscheidungen

Auch die zweite neu konzipierte Skala zur Ubereinstimmung der jeweiligen Werte mit pri-
vaten und politischen Verkehrsentscheidungen (nachfolgend verkirzt: Wertelibereinstim-
mung) ist parallel zur Akzeptanzskala jeweils auf politische und private Verkehrsent-
scheidungen bezogen. Dartiber hinaus differenzieren die Skalen nach den Verkehrsmitteln
Auto, Bus oder (Stral3en-) Bahn, Rad und Zufuf3gehen (vgl. Kasten 5).

Entsprechend kann eine faktorenanalytische Buindelung nach Werteclustern, eine Diffe-
renzierung in politische und private Entscheidungen und dariiber hinaus zumindest eine
Differenzierung Auto versus aternative Verkehrsmittel erwartet werden. Moglich sind
weiterhin Differenzierungen innerhalb der Autoalternativen bzw. die Bindelung der Items

zu privaten und politischen Entscheidungen jewells Uber Werte oder Verkehrsmittel hin-
weg.

Im Unterschied zu den anderen Werteskalen erhalten die Probanden keine Zahlenreihen
zum Ankreuzen, sondern das Urteil wird durch das Schreiben einer entsprechenden Zahl in
ein Késtchen gegeben.
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Kasten 5: Itembeispiele fur die Werteliber einstimmung

Tagtaglich treffen wir Entscheidungen, mit welchem Verkehrsmittel wir uns im Straf3en-
verkehr fortbewegen (mit dem Auto, dem Bus oder der Bahn, mit dem Fahrrad oder zu
Fuf3). Geben Se nachfolgend bitte an, inwieweit die private Entscheidung fir ein be-
stimmtes Verkehrsmittel mit einem bestimmten auf den Verkehr bezogenen Wert/Ziel
in Einklang bzw. in Widerspruch steht.

Die private Entscheidung fur dieses Verkehrsmittel steht...

1 = imvollen Widerspruch . .. 6 = imvollen Einklan
zu diesem Ziel /\Wert. mit diesem Ziel/Wert.

c
T
c
]

Auto Bus/Bahn Rad Z

eigene
Verkehrssicherheit I:I I:I
allgemeine

Verkehrssicherheit I:I I:I
I

der Erhalt und die
Scherheit von Arbeitsplétzen

J
1
1

iy

Empirische Befunde zur wahrgenommenen Ubereinstimmung der ausgewahlten Werte-
kategorien mit Mobilitdtsentscheidungen liegen nicht vor. Ebenso sind bislang in der ein-
schlagigen Literatur keine empirischen Befunde zu Skalen dokumentiert, die ein Uberein-
stimmungsmal’ zwischen umweltrelevanten Commitment- oder Handlungsmalien und po-
tentiell bedeutsamen Werten bzw. Zielen verwenden.

5.2.1.3 Kontroll- und Verantwortlichkeitstiber zeugungen fir die
Realisierung der Werte

Die Skalen zu Kontroll- und Verantwortlichkeitsiiberzeugungen messen die Zuschreibung
von effizienten Moglichkeiten und von Verantwortlichkeit fir die Realisierung der ausge-
wahlten Werte und Ziele. Die Skalen sind konzeptuell an die entsprechenden Instrumente
der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im StraRRenverkehr* (Becker, 1994) angelehnt.
Neben den in den , Akzeptanz- und Ubereinstimmungsskalen* implizierten Agenten der
Verkehrsentscheidung ,, Ego* (private Entscheidungen) und ,, Verkehrspolitiker* (politische
Entscheidungen) wird fur die Kontroll- und Verantwortungszuschreibungen die externe
Agentenebene durch die,, Wirtschaft* erganzt (vgl. Kasten 6).
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Kasten 6: Itembeispiele fur die Kontroll- und Verantwortlichkeitszuschreibungen

Fir die Erfullung der mit dem Verkehr zusammenhangenden Werte und Ziele kdnnen
sich unterschiedliche Personen oder gesellschaftliche Gruppen einsetzen und entspre-
chend auch fur die Erfullung der Werte verantwortlich gemacht werden. Uns interes-
siert nachfolgend, inwieweit Se eigene Einflulmdglichkeiten und Verantwortlichkeiten
sowie Einfludmdglichkeiten und Verantwortlichkeiten der Verkehrspolitik und der Wirt-
schaft zur Erflllung der einzelnen Werte sehen. Bitte geben Se Ihre Urtelle wieder
durch Ankreuzen der entsprechenden Zahlen zwischen 1 und 6 an.

Wer hat wirkungsvolle Mdglichkeiten, die allgemeine Verkehrssicherheit zu
erhéhen?
stimmt stimmt

Uber haupt ganz
nicht genau
- Ich selbst, indemich mich im Verkehr
vorsichtig und umsichtig verhalte. 1 2 3 4 5 6
- I ch selbst, indem ich mich bei entsprechenden
politischen Programmen engagiere (z.B. fir den Bau
von Fuf3ganger Uberwegen oder die Verscharfung von
Scherheitsvor schriften beim Auto). 1 2 3 4 5 6
- Die Verkehrspoalitik, indem sie die Gesetze zur
Verkehrssicherheit verscharft. 1 2 3 4 5 6

- Die Wirtschaft, indem sie die Verkehrsmittel (Auto,
Bus, Fahrrad etc.) mit sicherer Technologie ausstattet. 1 2 3 4 5 6

Wer ist fur die Erhéhung der allgemeinen Verkehrssicherheit verantwortlich?

- Ich selbst. 1 2 3 4 5 6
- Die Verkehrspolitik. 1 2 3 4 5 6
- Die Wirtschaft. 1 2 3 4 5 6

Die in den KontrollUberzeugungen fur die Méglichkeiten der verschiedenen Agenten zur
Wertrealisierung benutzten Mal3nahmenkategorien beziehen sich jewells lediglich auf eine
Auswahl der offentlich diskutierten relevanten Mal3nahmen (beispielsweise die Moglich-
keiten der Burger, den Landschafts- und Naturschutz im Strallenverkehr durch entspre-
chende V erkehrsmittelwahl und politisches Engagement zu fordern).

Faktorenanalytisch wird eine Differenzierung nach Werteclustern und Agenten erwartet.
Auf der Ebene der Wertecluster sollten Kontroll- und Verantwortlichkeitszuschreibun-
gen zumindest zwischen auf das Gemeinwohl bezogene vs. auf das eilgene Wohl bezogene
Werte differenzieren. Denkbar ist moglicherweise aber auch eine differenziertere Blnde-
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lung in allgemeine Verkehrssicherheit, 6konomische und 6kologische Werte auf seiten der
auf das Gemeinwohl bezogenen Werte, und individuelle Verkehrssicherheit, 6konomische,
soziale und hedonistische Werte auf seiten der selbstbezogenen Werte. Entsprechend friihe-
rer Befunde zu konzeptuell vergleichbaren Skalen wird auf der Ebene der Agenten eine

Differenzierung in internale und externale Agentschaft erwartet.

Empirische Ergebnisse zu beiden Skalen liegen fur den Bereich der Gesundheitsforde-
rung und den Umweltschutz vor: im Gesundheitsbereich z.B. zu eigenen Moglichkeiten
und Verantwortlichkeiten zur Krebspravention (Kals, 1995a; Kas & Montada, 1998), zur
Verringerung des Fleischkonsums (Kals, Held & Montada, in Druck) und der Forderung
biologischer Erndhrung (Kals & Odenthal, 1996); im Umweltbereich zu einer Vielzahl von
verschiedenen Handlungsfeldern, wie der Reduktion von Kohlendioxid-Emissionen
(Russdll, 1997), der Reduktion der Hochwassergefahr (Ittner, 1998), der Verringerung
umweltbelastender Freizeitaktivitdten (Scheuthle, 1996) und der Einschrénkung verkehrs-
bedingter Umweltfolgen (Kals & Becker, 1994).

Bedeutsam fur die hier beschriebenen Skalen der Kontroll- und Verantwortlichkeitszu-
schreibung zur Realisierung verkehrsbezogener Werte erscheinen in erster Linie die Be-
funde der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr (Becker, 1994), auf
die bereits an anderer Stelle hingewiesen wurde (vgl. Kap. 2.3). Die dort gemessenen Kon-
troll- und Verantwortungsskalen waren auf die Verringerung der Luftverschmutzung, der
Larmbelastung, der Landschaftszerstorung und der Zahl von Verkehrsunféllen durch den
privaten Autoverkehr bezogen. Die Skalen differenzieren empirisch tber die Umwelt- und
Gesundheitsfolgen des Autoverkehrs hinweg nach den dort vorgegeben Agenten Blrger,
Birgergruppen, Staat und Automobilindustrie.

Fur die Kontrollmdglichkeiten zur Verringerung der negativen Verkehrsfolgen zeigt sich,
daR die Moglichkeiten von Biirgergruppen mit einem Mittelwert von AM = 3.57*° weitaus
geringer eingeschétzt werden as die der anderen potentiellen Agenten (Staat, Automobil-
industrie und Blrger). Dieser Unterschied betrégt knapp eine Skaleneinheit. Auf Itemebene
differenziert sich dieses Bild: effiziente Moglichkeiten zur Verringerung des Unfallrisikos
werden eher dem Burger (4.96), weniger dem Staat und der Automobilindustrie (3.90 bzw.
4.06), und noch weniger den Birgergruppen (3.54) zugeschrieben. Insgesamt liegen die
Mittelwerte fast aller Items Uber dem Skalenmittelpunkt. Damit ist belegt, dal? die Untersu-

16 v erwendet wurde eine sechsstufige Likert-Skala, wobei hohe Werte eine hohe Auspragung der Variablen bedeuten.
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chungsteilnehmer generell effiziente Moglichkeiten zur Verringerung der formulierten ver-
kehrsbedingten Probleme wahrnehmen.

Vergleichbare Ergebnismuster liefert auch die deskriptive Anayse der Verantwortlich-
keitsskala. Verantwortlichkeit zur Reduktion der Verkehrsprobleme wird in nahezu
gleichem Ausmal’ dem Staat, der Automobilindustrie und dem einzelnen Blrger attestiert
(AM zwischen 4.48 und 4.60). Birgergruppen werden mit einem Mittelwert von 3.45 da-
gegen ebensowenig Verantwortlichkeiten wie effiziente M 6glichkeiten zugeschrieben. Die
Verantwortung zur Verminderung der direkten Gesundheitsbedrohung durch Verkehrsun-
falle wird beim einzelnen Blrger und weniger bei Industrie und Staat gesehen, womit auch
auf Itemebene parallele Befunde zur Kontrollzuschreibung vorliegen.

Die Befunde zur Bedeutsamkeit der Kontroll- und Verantwortungsiiberzeugungen fur die
Mobilitatsentscheidungen wurden bereits an anderer Stelle dieser Arbeit zusammengefaldt
(vgl. Kap. 2.3). Es zeigte sich, dal3 im Vergleich zur wahrgenommenen eigenen Belastung
durch den Autoverkehr sowohl Kontroll- als auch Verantwortungstiberzeugungen zur Ver-
ringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen und Unfalrisiken einen hohen Einfluf3
auf die gemessenen Bereitschaften zur Einschrénkung des Autoverkehrs besitzen (vgl.
Becker, 1994; Becker & Kals, 1997).

5.2.1.4 Emporung tber die Verletzung der jeweiligen Werte durch Ver-
kehrsentscheidungen

Als emotionaler Indikator der Verantwortungszuschreibungen fur die Wertrealisierung
mifdt die Skala ,Empdrung Uber die Verletzung verkehrsbezogener Werte durch Ver-
kehrsentscheidungen® das Ausmal3 der erlebten Empdrung tber unterschiedliche Personen
bzw. Personengruppen. Empdrungsanlaldist die Verletzung verkehrsrelevanter Werte durch
die jewelligen Agenten. Die Skala differenziert nach potentiellen externalen Agenten und
dem Set der ausgewahlten Wertekategorien. Dabei sind die potentiellen Agenten nach dem
Plausibilitatskriterium auf die ausgewahlten Werte bezogen (beispielsweise Busfahrer als
potentielle Agenten fur die Verletzung des Wertes Sicherheit bei der Personenbefdrderung
oder Verkehrspolitiker fur die Verletzung der Entscheidungsfreiheiten der Verkehrsmittel-
nutzung durch entsprechende Gesetze).

Die Skala stellt damit eine Adaption und Erweiterung der bereits in der Studie , Okologi-
sche Verantwortlichkeit im Stral3enverkehr* (Becker, 1994) verwendeten Skala,, Empdrung
uber zuwenig Umweltschutz“ an das wertepluralistische Untersuchungsdesign dar. Wie
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bereits diese lediglich auf die Umweltwerte bezogene Skala, wird das Gefuhl der Empo-
rung Uber Agenten, die durch ihre Entscheidungen einen Wert verletzen, fir die jeweiligen
Wertekategorien mit mehreren Items gemessen. Desweiteren sind die Items zur Halfte um-
gekehrt gerichtet formuliert, d.h. es wird die Emporung Uber die Dominanz des jeweiligen

Wertes gemessen (vgl. Kasten 7).

Kasten 7: Itembeispiele fur die Empdrung tber die Verletzung von Werten

Im folgenden geht es nun um Geftihle der Empdrung. Bitte geben Se bei jeder Aus-
sage an, inwieweit Se durch das jeweilige Verhalten empdrt bzw. nicht emport sind.
Lassen Se bitte keine Aussage aus.

Ich bin emport ... trifft Gber- trifft ganz
haupt nicht genau
zu zu

Uber Entscheidungstréger in Wirtschaftsunternehmen,
die sich zuwenig fiir die Verkehrssicherheit engagieren. 1 2 3 4 5 6

Uber Autofahrer, die Radfahrer und Ful3ganger
gefahrden. 1 2 3 4 5 6

Uber Wirtschaftsunternehmer, die zuwenig fur den
Schutz von Radfahrern und Ful3gangern im
Sral3enverkehr tun. 1 2 3 4 5 6

Fur die Faktorenstruktur der gemessenen Empdrungsitems wird erwartet, dal? die Skala
Uber die externalen Agenten hinweg nach Wertekategorien differenziert und sich maogli-
cherweise Ubergeordnete Bundelungen nach inhatlich verwandten Werten bilden (vgl.
Kap. 5.2.1). Bundelungen kénnten dabel auf der obersten Differenzierungsebene (selbstbe-
zogene versus auf das Allgemeinwohl bezogene Werte), aber auch der ndchstniedrigen
Ebene entstehen (fur die selbstbezogen Werte beispielsweise Biindelungen in soziale, he-
donistische und 6konomische Werte und Ziele).

Empirische Befunde zu verwandten Empoérungsskalen liegen lediglich fur die Empdrung
Uber die Verletzung umweltbezogener Werte in verschiedenen umweltrelevanten Hand-
lungsfeldern vor. Fur die vorliegenden Emporungsskalen sind - wie bereits fur die Kon-
troll- und Verantwortlichkeitsskalen - die Befunde aus der Studie ,, Okologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr” relevant. Wie bereits in Kap. 2.3 dargestellt, erweist sich
die Emp0rung Uber die Verletzung umweltbezogener Werte als starker Prédiktor von Be-

reitschaften und Handlungen, die auf eine Einschrankung des Autoverkehrs - und damit
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implizit den Schutz der Umwelt - abzielen (vgl. auch Becker & Kals, 1997; Kals & Becker,
1994).

Da entsprechend dem eigenen wertepluralistischen Modells der privaten und politischen
Mobilitétsentscheidungen aber auch andere Werte potentiell von Mobilitétsentscheidungen
verletzt werden kénnen, sollten auch diese Verletzungen im Falle ihrer individuellen Be-
deutsamkeit einen Anlal3 zur Empoérung bilden und zu entsprechenden empérungsreduzie-
renden Handlungsbereitschaften und -entscheidungen motivieren. Beispielsweise ist zu er-
warten, dal3 die Emporung Uber die Verletzung von solchen Werten, die nach dem ,,com-
mon sense’ mit der verkehrspolitischen bzw. privaten Entscheidung fir das Auto in Ein-
klang stehen (wie z. B. die Wirtschaftsforderung), negativ auf die Zustimmungsbereitschaft
zur verkehrspolitischen Einschrankung des Autos und Nutzung alternativer Verkehrsmittel

wirkt.

5.2.2 Gerechtigkeitsurteile

Die Skalen zu den verkehrsbezogenen Gerechtigkeitsurteilen erfassen die wahrgenommene
Gerechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit eines freiwilligen Umstiegs vom Auto auf alternati-
ve Verkehrsmittel und die Gerechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit eines gesetzlich er zwun-
genen Umstiegs auf alternative Verkehrsmittel.

Die Skalen differenzieren nach der Richtung des Gerechtigkeitsurteils (gerecht versus un-
gerecht) und den beiden ausgewaéhlten Politikformen (Appelle versus Gesetze). Fur ale
vier Kategorien von Gerechtigkeitsurteilen werden spezifische Argumente vorgegeben, die
das jeweilige Urteil stiitzen. Die Argumente beziehen sich auf die spezifischen Folgen bzw.
Implikationen der Politiken, die von theoretisch bzw. empirisch begriindeter Relevanz fir

die Beurteilung der ,, Politikgerechtigkeit” sind.

Dadie jeweiligen Gerechtigkeitsargumente je nach formulierter Richtung (z.B. Geféhrdung
versus Gewdhrleistung individueller Freiheitsrechte) sowohl zur Stitzung der Gerechtig-
keit von Appellen (bzw. der Ungerechtigkeit von Gesetzen) als auch der Ungerechtigkeit
von Appellen (bzw. der Gerechtigkeit von Gesetzen) genutzt werden kdnnen, wurden aus
untersuchungstkonomischen Griinden nicht alle méglichen Kombinationen der Gerechtig-
keitsargumente mit den Gerechtigkeitsurtellen (Gerechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit von
Appellen bzw. Verboten) realisiert.
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In den Items werden die folgenden Implikationen einer Politik der gesetzlich erzwungenen
Autoverzichte als Gerechtigkeitsargumente formuliert (vgl. Kasten 8): Das Vermeiden von
» Trittbrettfahrern”, die Gewahrleistung eines effektiven Umweltschutzes durch strafbe-
wehrte Normen und das Primat des Allgemeinwohls vor dem Eigeninteresse. Diese Impli-
kationen werden as Argumente fur die Gerechtigkeit von Gesetzen und die Ungerechtig-
keit von Appellen genutzt.

Kasten 8: Itembeispiele fur die Gerechtigkeitsurteile

Es ist gerecht, dal3 ich selbst und alle Blrger aufgefordert werden, freiwillig vom Au-
tofahren auf alternative Verkehrsmittel umzusteigen und dies nicht gesetzlich erawun-
genwird, weil...

stimmt stimmt
Uber haupt ganz
nicht genau
ein gesetzlicher Zwang ein Eingriff
indie Freiheit der Blrger ware. 1 2 3 4 5 6

Esist gerecht, daf3 ich selbst und alle Blrger gesetzlich dazu gezawungen werden, vom
Autofahren auf alternative Verkehrsmittel umzusteigen (beispielsweise durch entspre-
chende Fahrverbote), welil...

dann kein Burger mehr die Mdglichkeit hat,
soviel mit dem Auto zu fahren wie bisher,
wodurch z.B. die Umwelt effektiv geschont wird. 1 2 3 4 5 6

Als Argumente fur die Gerechtigkeit von Appellen und die Ungerechtigkeit von Gesetzen
werden die folgenden mit einer Politik der Appelle verbundenen Implikationen in die Item-
bildung einbezogen: Die Gewahrleistung individueller Entscheidungsfreiheiten, die Ver-
meidung 6konomischer Risiken fur die Wirtschaft (z.B. Arbeitslosigkeit in der Automo-
bilindustrie) und die Vermeidung von Nachteilen fir einzelne bzw. Gruppen (z.B. hthere

Belastungen fur finanzschwéchere Teile der Bevolkerung).

Die faktorenanalytische Struktur der Gerechtigkeitsskala sollte die beschriebene, durch
jeweils unterschiedliche Argumente gestiitzte Zweidimensionalitét der Gerechtigkeitsur-
teile spiegeln. Erwartet wird eine zweifaktorielle Losung mit der Bundelung der Items zur
Gerechtigkeit von Gesetzen und der Ungerechtigkeit von Appellen, sowie einer Bindelung
der Items zur Gerechtigkeit von Appellen und der Ungerechtigkeit von Gesetzen.
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Empirische Befunde tber die Wirksamkeit von Gerechtigkeitsurteilen Gber Umweltpoliti-
ken liegen fur die Erklérung von verkehrsbezogenen Kriteriumsmal3en aus Fragebogenun-
tersuchungen von Bomm (1996) und Scheuthle (1996) vor. In diesen Studien wurden Ge-
rechtigkeitsurteile mit konzeptuell vergleichbaren Skalen gemessen, und as Pradiktoren
von Engagementbereitschaften zur Einschrankung des Gltertransports (Scheuthle, 1996)
und der Pkw-Nutzung in Innenstadten (Bomm, 1996) untersucht. In einer Zusammenschau
verschiedener Studien mit gerechtigkeitspsychologischen Fragestellungen im Umweltkon-
text, u.a dievon Kals (1991) und Russdll (1997), hat Montada (1999) die Befundlinien der
Studien in den Kontext gerechtigkeitspsychologischer Uberlegungen zum Thema Umwelt-
schutz integriert.

Die Befunde zum Einfluld der Gerechtigkeitsurteile zur Vorhersage umweltschiitzender
Engagements zur Reduktion des gewerblichen und privaten Verkehrsreihen sich in das
Gesamthbild der empirischen Befunde ein (vgl. Montada, 1999). Die wahrgenommene Ge-
rechtigkeit von verpflichtenden Mal3nahmen zur Reduktion beider Verkehrsarten besitzt
eine vergleichsweise hdhere Aufklarungskraft as die wahrgenommene Gerechtigkeit von
Appellen zu deren freiwilliger Einschrankung.

Fur die Beurteilung der Argumente, die fir bzw. gegen die Gerechtigkeit beider Politik-
formen sprechen, ergab sich folgendes Bild: Argumente, die fir die Gerechtigkeit von ver-
pflichtenden Mal3nahmen sprechen, erhalten gréf3ere Zustimmung als die Argumente, die
fur die Gerechtigkeit von Appellen sprechen. Als Argumente, die fur eine Gerechtigkeit
von Appelen (bzw. Ungerechtigkeit von Verboten) sprechen, wurden die Vermeidung
Okonomischer Risiken, die Gewahrleistung von Entscheidungsfreiheiten und die Vermei-
dung von Nachteilen fir einzelne bzw. Gruppen gemessen. Die Gerechtigkeit von Verbo-
ten (bzw. die Ungerechtigkeit von Appellen) stiitzen sich auf die mdgliche Setzung von
verbindlichen Normen, die Durchsetzung einer Gleichverteilung der Kosten, einen effekti-
ven Umweltschutz und die Vermeidung von Ungleichheit durch das Ignorieren der Auffor-
derung zu freiwilliger Selbstverpflichtung durch einzelne , Trittbrettfahrer”.

5.2.3 Situationsbezogene K ognitionen und Emotionen

Der Variablenblock der situationsbezogenen Kognitionen und Emotionen umfalét zwei Va
riablengruppen, die obgleich sie zu einem Block zusammengefaldt sind, konzeptuell sinn-
voll unterscheidbar sind.
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Die situativen Barrieren der Verkehrsmittelnutzung umfassen ein Set nicht personen-
gebundener Situationsvariablen, die je nach Ausprdgung die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel entweder hemmen oder erleichtern kénnen. Da in einer Fragebogenerhe-
bung keine Objektivierung der individuellen Situationen - etwa der Anbindung an das Netz
des offentlichen Verkehrs - herzustellen ist, spiegeln die Daten die individuell wahrge-
nommene Auspragung dieser Barrieren. Einfllsse relevanter personenspezifischer Varia-
blen sind denkbar bzw. empirisch nachgewiesen (vgl. Kap. 2.3).

Als situationsbezogene emotionale Variablen werden Freude und Arger bei der Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel erfaldt. Beide Emotionsvariablen stellen per sonenspezifische
emotionale Bewertungen unterschiedlicher signifikanter Situationen der Verkehrsmit-
telnutzung dar, wie z.B. die erlebte Freude in der Situation ,Aufenthalt im Auto bel
schlechtem Wetter*.

Gemeinsames Bestimmungsstiick beider Variablengruppen ist die Determination durch
Situationen. Diese ,, Situationsbezogenheit” unterscheidet sie von allen anderen ,, situations-
Ubergreifenden” personenspezifischen Variablen des Prédiktorensets und rechtfertigt die
konzeptuell nicht zwingende Zusammenfassung im Sinne einer ordnenden, Ubersichtlichen
Kategorisierung der Variablengruppen.

5.2.3.1 Situative Barrieren der Verkehrsmittelnutzung

Die situativen Barrieren der Verkehrsmittelnutzung umfassen sowohl Barrieren der Auto-
nutzung a's auch der Nutzung alternativer Verkehrsmittel. Erfaldt werden nicht objektive,
sondern subjektiv wahrgenommene situative Barrieren.

Die ,Anbindung an verschiedene Verkehrswege bzw. -netze* wird jewells fur die ver-
schiedenen Verkehrsmittel Uber sechsstufige Items mit den beiden Polen ,véllig unzurei-
chend” und , vollig ausreichend” operationalisiert (vgl. Kasten 9). Zusétzlich konnen die
Probanden die Entfernung (in km) zwischen ihrem Wohnort und der néchsten Bushalte-
stelle bzw. dem néchsten Bahnhof angeben.

Weiterhin wird jewells Uber ein Item gemessen, wie haufig ein fahrtlichtiges Fahrrad und
ein Auto inclusive Fuhrerschein zur Verfugung steht und wie haufig offentliche Verkehrs-
mittel am eigenen Wohnort verkehren. Diese Skalen zur Verfligbarkeit von Verkehrs-
mitteln sind bezeichnet mit ,fast nie“ bis ,sehr oft* bzw. ,zu jeder Zeit* (fur Auto und
Rad).
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Kasten 9: Itembeispiele fur die situativen Barrieren der Verkehrsmittel nutzung

Wie gut sind Seinsgesamt an die folgenden Verkehrswege bzw. Verkehrsnetze ange-
schlossen?

vollig volli

unzureichend ausreichen
- Straf3ennetz (insgesamt) 1 2 3 4 5 6
- Straf3ennetz (Autobahn) 1 2 3 4 5 6
- Stral3enbahn- oder Buslinien 1 2 3 4 5 6
- Eisenbahnnetz 1 2 3 4 5 6
- Fahrradwege 1 2 3 4 5 6
- Ful3wege 1 2 3 4 5 6

Die individuellen finanziellen Kosten, die mit der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
verbunden sind, werden jewells fur die Verkehrsmittel Auto, Stral3enbahn oder Bus, Zug
und Fahrrad mit einem Item gemessen. Das Gehen bleibt hier aus Plausibilitétsiberlegun-
gen ausgespart. Die Skalierung reicht von ,, sehr geringen” bis zu ,, sehr hohen" Kosten.

Mit der personlichen Betroffenheit von Verkehrsstaus auf Autobahnen und alltaglichen
Staus zu den Hauptverkehrszeiten wird versucht, relevante Alltagssituationen im Stral3en-
verkehr zu erfassen, die mit einem erhohten Zeitaufwand verbunden sind. Parallel dazu
werden als exemplarische mit Zeitaufwand verbundene Situationen bei Nutzung aternati-
ver Verkehrsmittel die Betroffenheit von Verspatungen und Ausfélen beim offentlichen
Verkehr gemessen. Die Skalierung der Betroffenheit reicht bei den jeweils mit einem Item
gemessenen zeitkonsumierenden Situationen von , fast nie* bis,, sehr oft®.

Als spezifische situative Barrieren fir das Gehen und die Nutzung des Rads werden die
individuellen kor perlichen Voraussetzungen fur Radnutzung und Gehen sowie das Vor-
handensein unfallgefahrlicher Stellen fir Radfahrer und Fu3gdnger am eigenen Wohnort
jewells mit einem Item erfal3t.

Die faktorenanalytische Prifung der Binnenstruktur der situativen Barrieren sollte die
Kategorisierung der Barrieren (Verfugbarkeit, Anbindung, finanzielle Kosten, Zeitauf-
wand, Unfallgefahr und korperliche Voraussetzungen) reproduzieren und dariiber hinaus
zwischen dem Auto und seinen Alternativen trennen.
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Empirische Befunde zur Wirksamkeit des gewahlten Sets situativer Barrieren wurden be-
reits im Zusammenhang mit den Befunden aus der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit
im Stralenverkehr” (vgl. Kap. 2.3) diskutiert. Die wahrgenommene hohe Verflgbarkeit ei-
nes Autos und die schlechte Anbindung an das Netz des offentlichen Verkehrs sind insbe-
sondere bedeutsame Barrieren der altéglichen Nutzung alternativer Verkehrsmittel. Ihr
Einflu® auf die dort gemessenen Handlungsbereitschaften zur Reduktion des Autoverkehrs
(in Form von Engagements bzw. Zustimmung zu Verboten) sind vergleichsweise gering. In
derselben Richtung wirken die wahrgenommenen finanziellen Kosten und ,, Zeit-K osten*
des offentlichen Verkehrs (vgl. auch Bamberg & Kihnel, 1998). Fir die Wirksamkeit der
Kosten des Autofahrens und der Anbindung an die Stral3enverkehrsnetze liegen keine Da-
ten vor. Dies gilt auch fur die wahrgenommene Unfallgefahr und die individuellen kérper-
lichen Voraussetzungen a's Barrieren von Zufuf3gehen und Radfahren.

5.2.3.2 Freudeund Arger bei der Verkehrsmittelnutzung

Die Skalen zur erlebten Freude und zum erlebten Arger bei der Verkehrsmittelnutzung dif-
ferenzieren nach den verkehrsmittel bezogenen Nutzungssituationen bzw. Tétigkeiten Auto-
fahren, Bus- oder Bahnfahren sowie Gehen und Radfahren, wobei die letztgenannten bei-
den Nutzungssituationen aus untersuchungsokonomischen Griinden zu einer Kategorie zu-
sammengefaldt sind. Es werden pro Situationskategorie sechs bis acht verschiedene, auf-
grund rationaler Uberlegungen ausgewahlte Emotionsanl asse differenziert (vgl. Kasten 10).
Empirische Befunde einer reprasentativen Umfrage zum Mobilitétsverhalten der bundes-
deutschen Bevolkerung (Arnold & Lang, 1994) stiitzen die getroffene Auswahl der Emoti-

onsanl 8sse.

Kasten 10:  Itembeispiele fir die situationsbezogenen Emotionen

_ trifft iiber- trifft

Es macht mir Freude ... hadpt nicht genau

zu Zu

...mit einem Auto einfach so ins Blaue zu fahren. 1 2 3 4 5 6
...auch bei schlechtem Wetter behaglich

und trocken im Auto zu sitzen. 1 2 3 4 5 6

...nach einem anstrengenden Tag ins eigene Auto
2u steigen und damit den Feierabend zu beginnen. 1 2 3 4 5 \d

...in einem bequemen und komfortabel ausgestatteten
Auto entspannt und locker auf gut ausgebauten
Stralien zu fahren. 1 2 3 4 5 6
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Es wird erwartet, dald sich die Emotionsitems in der Faktorenanalyse nach Verkehrsmit-
teln und Emotion (Arger versus Freude) und Uber die unterschiedlichen situationsspezifi-
schen Emotionsanldsse bindeln. Empirische Daten liegen zur Skala ,, Freude am Autofah-
ren“ vor, die in der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im StraRenverkehr* mit einer
konzeptuell parallelen Skala erstmals erhoben wurde (vgl. Tabelle 5).

Tabelle 5: Exemplarische Korrelationen der ,, Freude am Autofahren* (vgl. Becker,

1994)
Freude am Autofahren
Zustimmung zu Gesetzen zur Einschrankung des Autoverkehrs —.60**
Empdrung Uber zuwenig Umweltschutz —53**
Angst vor den Folgen des Autoverkehrs fiir Umwelt und Gesundheit -.30**
Angst vor Verkehrsunféllen -.16*

Je mehr Freude am Autofahren empfunden wird, desto geringer ist die Zustimmung zu Ge-
setzen zur Einschrankung des Autoverkehrs ausgepragt. Die in dieser Untersuchung kon-
zeptuell als entlastende Emotion eingefihrte Variable korreliert negativ mit den bela
stungsbezogenen Emotionen (Angst vor den Folgen des Autoverkehrs fur Umwelt und Ge-
sundheit und Angst vor Verkehrsunféllen) und der verantwortungsbezogenen Empdrung
Uber zuwenig Umweltschutz.

5.2.4 Soziodemogr aphische Variablen

In Anlehnung an Kals (1996a) wird soziodemographischen Variablen kein wesentlicher
Beitrag zur Erklarung der Verkehrsmittelnutzung und der Zustimmung zu verkehrspoliti-
schen Mal3nahmen zur Einschrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs zuerkannt. Viel-
mehr lassen sich die in der einschlagigen umwel tpsychol ogischen Literatur berichteten, oft
inkonsi stenten Zusammenhange erst unter Berticksi chtigung psychol ogischer Moderatorva-
riablen sinnvoll erkldren. Diese Zusammenhange werden auch fur die umweltrelevanten
Kriterien dieser Arbeit erwartet. Es gibt jedoch gute inhaltlich-pragmatische Griinde fir
die Erhebung einiger ausgewahlter soziodemograpischer Variablen:
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» Der Entdeckungskontext: Gefundene Zusammenhénge (z.B. zwischen Alter und Ver-
kehrsmittel nutzung) eréffnen zwangslaufig die Frage nach innerpsychischen Prozessen,
die deren Zustandekommen erkl&ren helfen.

* Der Anwendungskontext: Auf der Basis von Zusammenhangswissen lassen sich Zidl-
gruppen fur Interventionsentscheidungen segmentieren. So lassen sich etwa Aussagen
darlber formulieren, welche spezifischen Barrieren fiur umweltpadagogische Mal3nah-
men bel bestimmten Bevolkerungsgruppen zu erwarten sind.

Darliber hinaus existieren auch (untersuchungs-)methodische Begrindungen fur die Erhe-
bung einiger soziodemographischer Standardvariablen. So erfordert die angestrebte Vali-
dierungsstrategie der Kriteriumsvariablen mittels Extremgruppenvergleichen mindestens
eine nach den wichtigen soziodemographischen Variablen paralelisierte Vergleichsgruppe
aus einer Population, bel der das externe Kriterium nicht vorhanden ist (z.B. ,, Umwelten-
gagierte" vs. ,, Normalbevolkerung®). Weiterhin kann durch die Kontrolle einiger wichtiger
demographischer Variablen wahrend der Erhebungsphase Stichprobenverzerrungen entge-
gengewirkt werden (etwa Schiefverteilungen der Bildungs- oder Geschlechtsvariable) und
so dem Wunsch nach Vergleichbarkeit mit bereits existierenden Datensétzen entsprochen
werden.

In Anlehnung an vorliegende Untersuchungen im Kontext ‘Umwelt und Verkehr’ (vgl.
Kals, 1996a; Kals & Becker, 1994) werden folgende soziodemographische Variablen erho-
ben: Alter, Geschlecht, Bildung und Existenz bzw. Alter eigener Kinder. Dieses Set
von Variablen spiegelt den im Bereich der bedingungsanalytischen Forschung zu um-
weltrelevantem Verhalten vorfindbaren Standard und kann im Licht inhaltlich verwandter
Studien as untersuchungstkonomisch motivierter Minimakonsens beziglich der Erhe-
bung soziodemographischer Variablen verstanden werden.

Uber die in Kapitel 4.2 formulierte Frage nach der Ableitung konkret anwendungsbezo-
gener Erkenntnisse anhand der erfaldten demographischen Variablen soll das Set der so-
ziodemographischen Variablen herangezogen werden, um einige wesentliche Ergebnisse
aus vorliegenden Studien zu umweltrelevanten Bereitschaften und Entscheidungen erneut
zu Uberprifen und zu validieren. Die entsprechenden Fragestellungen werden nachfolgend
entwickelt.
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5.24.1 Soziodemographische Variablen und der Anwendungskontext

Die sorgféltige Anayse soziodemographischer Variablen erscheint insbesondere aus der
Perspektive der Entwicklung von Interventionsprogrammen zur Verénderung umweltrele-
vanten Handelns bedeutsam. Die interessierende Fragestellung von seiten der Praxis zielt
darauf ab digenigen Strategien bzw. Kombinationen von Strategien zu identifizieren, die
im konkreten Fall am geeignetsten sind, ein definiertes Interventionsziel, wie z.B. die For-
derung der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, bel einer definierten Zielpopulation, z.B.
Mitter, zu erreichen. Neben der zielgruppenspezifischen Analyse der objektiven Situati-
onsmerkmale und deren subjektiven Représentation ist es vor allem die Kenntnis gruppen-
spezifischer Werte- bzw. Zielpréferenzen, die as Voraussetzung fur die popul ationsspezi-
fische Konzeption von Interventionsprogrammen diskutiert werden (vgl. Schmidt, 1988b).

Da im eigenen Variablenmodell (vgl. Kap. 4) neben den wahrgenommenen emotionalen
und kognitiven situativen Barrieren der Verkehrsmittelentscheidungen auch ein breites Set
wertebezogener Urteile erfaldt wird, ist es moglich, gruppenspezifische Konstellationen
dieser Variablen zu identifizieren und entsprechende Empfehlungen fir die Interventi-

onspraxis abzuleiten (vgl. Kap. 4.2 zu den Fragestellungen der Untersuchungen).

5.2.4.2 Soziodemographische Variablen und umweltrelevante Urteile und
Entscheidungen

Im Gesamtbild der vorliegenden empirischen Befunde kdnnen die Zusammenhénge zwi-
schen soziodemographischen Variablen und umweltrelevanten Bereitschaften und Ent-
scheidungen als eher inkonsistent bezeichnet werden. Fir die haufig in diesem Zusam-
menhang gemessenen Variablen Alter, Geschlecht, Schulbildung, Wissen, politische Ori-
entierung und Wohnort durfen eindeutige Zusammenhénge lediglich fir die Bildungsvaria-
ble as hinreichend gesichert gelten (vgl. Langeheine & Lehmann, 19863, b; Kals, 1993;
Billig, 1994).

Alt

Sowohl die Ergebnisse verkehrsspezifischer als auch auf andere Felder umweltrelevanten
Verhaltens bezogener Studien bestétigen einen negativen Zusammenhang zwischen Le-
bensalter und ,,Umweltbewul3tsein® (Arcury, 1990; Becker & Kals, 1997; Fietkau, HUttner
& Six, 1980; Zeidner & Shechter, 1988): Jingere Probanden sind tendenziell umweltbe-
wuldter als dltere. Dies sollte sich im Verkehrsbereich sowohl in einer hoheren Bereitschaft
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umweltschiitzenden politischen Entscheidungen zuzustimmen, als auch in haufigeren pri-
vaten Mobilitétsentscheidungen fur umweltschonende Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Rad und
ZufuRgehen) spiegeln. Von der geschilderten Tendenz abweichende Befunde aus der ersten
Mobilitétsstudie bestehen lediglich fur die dort gemessenen Engagementbereitschaften in
Form von Zeit- und Geldopfern: Das Alter der Probanden zeigte dort keinen signifikanten
Einfluf auf die Ausprégung des gemessenen umwel tschiitzenden Engagements.

Als psychologisch interessante Moderatoren der gefundenen Zusammenhange zwischen
Alter und ,,Umweltbewul3tsein® werden in erster Linie sozialer Status und Gesundheitszu-
stand diskutiert (vgl. Zeidner & Shechter, 1988). Geringer sozialer Status und beeintrach-
tigter Gesundheitszustand sollen mit dem Lebensalter positiv korreliert sein und erschwe-
ren moglicherweise umweltschitzendes Mobilitétsverhalten, dessen Ausfihrung oft mit
finanziellem Mehraufwand verbunden ist (etwa in Form zusétzlicher Ausgaben fir offent-
liche Verkehrsmittel bei zur Verfiigung stehendem Auto) oder bestimmte Mindestanforde-
rungen an die korperliche Verfassung stellt (etwa fir das Radfahren oder das problemlose
Nutzen offentlicher Verkehrsmittel).

Mit Hilfe des ausgewahlten Variablensatzes lassen sich sowohl die vorliegenden Zusam-
menhangsbefunde als auch die psychologisch interessanten Moderatorhypothesen prifen.
Die entsprechenden Fragestellungen lauten: Kann der positive Zusammenhang der Alters-
variable mit der Bereitschaft, verkehrspolitischen Entscheidungen zur Férderung des Auto-
verkehrs zuzustimmen und der privaten Verkehrsmittelentscheidung fir das Auto bestétigt
werden? Besteht umgekehrt ein negativer Zusammenhang zwischen Alter und der Zustim-
mungsbereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs und der Nutzung alternativer Ver-
kehrsmittel? Steigt mit dem Alter die wahrgenommene Einschrankung der individuellen
korperlichen Voraussetzungen zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, und bietet dieser
Zusammenhang eine Erklarungsmaglichkeit fir die erwartete geringere Nutzung offentli-
cher Verkehrsmittel durch dtere Menschen?

Geschlecht

Der theoretisch zu erwartende und empirisch beobachtbare Zusammenhang von Ge-
schlecht und Umweltbewul3tsein ist unterschiedlich: Je nach untersuchten Kriterien ma-
chen verschiedene Moderatorhypothesen Sinn und bestimmen so die Richtung des theore-
tisch zu erwartenden Effekts.
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Auch in den Studien zu umweltrelevanten Einstellungen und Entscheidungen im Bereich
des motorisierten Individualverkehrs finden sich zwar vereinzelt Geschlechtsunterschiede
in den Verkehrsmittelwahlen (z.B. die haufigere Busnutzung durch Frauen bel Flade,
1990), diese Unterschiede stellen jedoch eher die Ausnahme dar und sind meist durch si-
tuative Moderatoren bedingt (wie etwa die Verflgbarkeit der Verkehrsmittel). Die eigenen
Untersuchungen, in denen sowohl auf Verhaltens- als auch auf Einstellungsebene kein sub-
stantieller Unterschied zwischen Mannern und Frauen zu beobachten war, bestétigen dieses
Bild (Becker & Kals, 1997; Kals & Becker, 1994).

Schulbildung

Mit der Frage nach der Schulbildung wird angestrebt, den Einflul? der sozialen Schichtung
zu Uberprifen. Auf weitere Variablen zur sozialen Positionierung der Probanden, wie etwa
den am haufigsten im Umweltkontext untersuchten Variablen , Einkommen* und ,Be-
rufsprestige”, wird aus inhaltlichen und untersuchungsokonomischen Griinden verzichtet.
Zum einen sind die in der Literatur berichteten Befunde fir beide unberticksichtigten Va-
riablen eher inkonsistent (vgl. z.B. Homburg & Matthies, 1998). Zum anderen besitzt Bil-
dung die konzeptuell engste Bindung mit Konzepten des Umweltbewufl3tseins. So korreliert
eine hohe Schulbildung positiv mit hohem ¢kologischem Problembewuf3tsein und hohen
Verzichtbereitschaften zugunsten besserer Umweltqualitéten (vgl. z.B. Homburg & Mat-
thies, 1998; Kals, 1996a).

Auch im Bereich der Mobilitétsentscheidungen ist dieser Zusammenhang eindeutig: Ein
hohes Bildungsniveau geht mit erhohter Akzeptanz von Mal3nahmen zur Einschrankung
des Autoverkehrs und mit vermehrten ‘alternativen’ Verkehrsmittelwahlen einher. In der
Tendenz noch etwas starker fallen die Korrelationen der Bildungsvariable mit den Bereit-

schaften und Entscheidungen zur Forderung des Autoverkehrs aus (Becker, 1994).

Diese Befunde sollten sich replizieren lassen und fuhren zu folgender Fragestellung: Be-
stétigt sich die Annahme eines positiven Zusammenhangs zwischen der Schulbildung und
einer hohen Akzeptanz des Umwelt- und Naturschutzes fur verkehrspolitische und private
Mobilitétsentscheidungen, der Bereitschaft, verkehrspolitische Entscheidungen zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs zu unterstiitzen und der privaten Verkehrsmittelentscheidung
fur aternative Verkehrsmittel ?
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Kinder

Die Annahmen zur Variable ,Alter und Anzahl eigener Kinder grinden auf der Erwar-
tung, ,,dal? eigene Kinder zur Ubernahme von Verantwortlichkeit fiir den Schutz der Um-
welt sensibilisieren, wobel der Effekt desto stérker sein sollte, je junger die Kinder sind"
(Kals, 1993, S. 27). Diese Annahme konnte in einer ersten empirischen Uberprifung im
Handlungsfeld der V erkehrsentscheidungen nicht bestétigt werden (Becker, 1994). Die Be-
funde waren eher inkonsistent: So konnte dieser Effekt zwar fur die Bereitschaft, entspre-
chenden politischen Entscheidungen in Form von V erbotsforderungen zuzustimmen, in der
Tendenz bestétigt werden, die Zusammenhange erwiesen sich jedoch nicht fir alle gemes-
senen Bereitschaftskriterien als bedeutsam. Zusammenhénge mit der Verantwortungsiiber-
nahme fur den Schutz der Umwelt bestanden nicht.

Desweiteren konnte ein der urspringlichen Erwartung entgegengerichteter signifikanter
Zusammenhang mit der privaten Verkehrsmittelentscheidung beobachtet werden: Mit der
Existenz bzw. dem abnehmenden Alter eigener Kinder steigt die Haufigkeit berichteter
Verkehrsmittel entscheidungen fur das Auto. Als mdagliche Erklarung kann gelten, dal3 die
Eltern kleiner Kinder neben einer Sensibilisierung fir den Schutz der Umwelt auch fir die
potentiellen direkten Gefahren fur ihre Kinder infolge einer nicht durch ein Fahrzeug ‘ge-
schitzten” Teilnahme am Stral3enverkehr sensibilisiert werden.

Beide Befundlinien sollen mit Hilfe dieser Studie weiter vertieft und mit folgenden Frage-
stellungen Uberprift werden: Bewirkt die Existenz eigener kleiner Kinder die erwarteten
differentiellen Zusammenhangsmuster bezlglich politischer versus privater Entscheidun-
gen? Geht mit der Existenz von Kleinkindern zwar einerseits eine hohe Akzeptanz des
Umwelt- und Naturschutzes bel verkehrspolitischen Mobilitétsentscheidungen und eine
hohe Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen zur Einschrénkung des Autover-
kehrs einher, bewirkt aber andererseits diese Existenz auf der Ebene der privaten Entschel-
dungen eine vergleichsweise hohe Akzeptanz der Verkehrssicherheit und eine Dominanz
der hoch mit der Verkehrssicherheit in Einklang bewerteten Nutzung des Autos?

525 Validierungskonstrukte

Die Gruppe der Vaidierungskonstrukte ist konstituiert aus einem Blindel heterogener Va
riablen, die als Basis unterschiedlicher Validierungsstrategien fungieren. Im Gegensatz zu
den Variablenbl cken der wertebezogenen, situationsbezogenen und gerechtigkeitsbezoge-
nen Variablen, fur die anayseleitende Fragestellungen in Form von Fragekomplexen am
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Ende des vorherigen Kapitels formuliert sind (vgl. Kap. 4.2), werden fir die Vaidierungs-
variablen die jeweils im Sinne der Validitétsprifung erwarteten Befunde in Form von Hy-

pothesen konkretisiert.

5251 Antizipierte Verkehrsmittelentscheidungen

Die in den Desideraten geforderte multimethodale Absicherung der Befunde zur Bedeut-
samkeit situativer Barrieren fur umweltschiitzendes Mobilitétsverhalten durch experi-
mentelle Variation der situativen Bedingungen kann im Rahmen der vorliegenden Arbeit
nur teilweise erfullt werden. Begriindet ist dies durch den Umstand, dal3 die Bildung expe-
rimenteller Bedingungen bzw. Gruppen nur dann realisierbar ist, wenn die zu variierende
Ausprégung Situativer Bedingungen (wie z.B. die Entfernung zwischen Wohnung und
Bushaltestelle) objektiv feststellbar ist. Diese Messung ist im Rahmen einer Fragebogen-
studie nur mit einem erheblichem Mehraufwand zu leisten und kann deshalb im Rahmen

der vorliegenden Arbeit nicht realisiert werden.

Alternativ zur experimentellen Variation der situativen Bedingungen wird deshalb eine
quasi-experimentelle Variation der situativen Bedingungen realisiert. Dies geschieht
durch die Bildung ,fiktiver Szenarien®, in denen die situativen Barrieren ,fiktiv ausge-
raumt” werden. Gemessen werden Mobilitatsentscheidungen unter diesen fiktiven Bedin-
gungen. Die Aussagekraft dieser Validierungsstrategie bzw. -methode soll durch die Ein-
beziehung einer weiteren personenspezifischen Barriere haufigerer Nutzung aternativer
Verkehrsmittel in das Bedingungsset gestiitzt werden. Dies geschieht exemplarisch anhand

der Gerechtigkeitsbarrieren.

Die Items der Bereitschaft, unter veranderten situations- bzw. gerechtigkeitsbezoge-
nen Bedingungen bestimmte Verkehrsmittel haufiger zu nutzen, differenzieren nach
den Verkehrsmitteln Auto, Zug, Bus oder Stral3enbahn, Fahrrad und Gehen. Jeder ver-
kehrsmittel spezifischen konditionalen Aussage einer haufigeren Nutzung wird ein Set von
fiktiv veranderten situativen Barrieren und Gerechtigkeitsbarrieren zugeordnet (vgl. Kasten
11).
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Kasten 11:  Itembeispiele fir die bedingten Verkehrsmittel entscheidungen

Die ver schiedenen Bedingungen, unter denen man heute seine Entscheidungen fur das
eine oder andere Verkehrsmittel trifft, kdnnen sich in der Zukunft verandern. Nachfol-
gend finden Se eine Auswahl dieser moglichen Verénderungen. Unsinteressiert, in-
wieweit diese Veranderungen einen Einfluld auf Ihre tatséchliche Entscheidung bel der
Wahl eines Verkehrsmittels hatten.

Fir die Beantwortung der nachfolgenden Fragen ist es besonders wichtig, daf3 Se ver-
suchen, sich die veranderten Bedingungen bel jeder Frage moéglichst genau vorzu-
stellen.

Ich wirde in Zukunft sehr viel haufiger Bus oder Stral3enbahn fahren, wenn...
stimmt stimmt

Uber haupt ganz
nicht genau
...der Bus bzw. die Stral3enbahn in meinem
Wohngebiet haufiger fahren wiirde. 1 2 3 4 5 6
...Bus- oder Straf3enbahnfahren an meinem
Wohnort billiger ware. 1 2 3 4 5 6
...durch gesetzliche Bestimmungen gewahrleistet wirde,
dal3 alle anderen Birger auch sehr viel haufiger
Bus oder Straf3enbahn statt mit dem Auto fahren. 1 2 3 4 5 6

Die Auswahl der fiktiven situativen Barrieren erfolgte im Sinne der angestrebten Validie-
rungsstrategie parallel zur Skala der situativen Barrieren. Fiktiv variiert wurden jeweils
Anbindung und Kosten der Busnutzung; Anbindung, Zeitaufwand und Kosten bel der
Bundesbahnnutzung; Anbindung, Verfugbarkeit, Kosten und Zeitaufwand bei der Autonut-
zung; sowie Anbindung und korperliche Voraussetzungen bel der Radnutzung und dem
Gehen. Aus untersuchungsokonomischen Griinden wurde lediglich eine Gerechtigkeitsbar-
riere der Nutzung alternativer Verkehrsmittel in das Set der fiktiv verdnderten Barrieren
aufgenommen: die Méglichkeit von , Trittbrettfahrern®, die ihre Autonutzung nicht redu-
zieren und damit Ungleichheit schaffen. Als fiktive Ausrdumung dieser Gerechtigkeitsbar-
riere wird die Einfuhrung von verbindlichen Gesetzen formuliert. Die fiktive Ausrdumung
dieser Gerechtigkeitsbarriere ist sinnvollerweise nur fur die Bereitschaften zur haufigeren

Nutzung alternativer Verkehrsmittel formuliert.

Auf Dimensionierungsebene ist eine faktorenanalytische Differenzierung in Situations-
bzw. Gerechtigkeitsbedingungen und in unterschiedliche Verkehrsmittel moglich. Empiri-
sche Daten liegen nicht vor.
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In Erganzung der beschriebenen Validierungsstrategie der bedingten Verkehrsmittel-
entscheidungen wird mit elner weiteren Skala versucht, eine von situativen Beschrankun-
gen unabhangige , Hitliste der Verkehrsmittel“ zu erstellen. In der Itemeinleitung dieses
Rankings wird instruiert, sich eine Entscheidungssituation fir ein bestimmtes Verkehrs-
mittel vorzustellen, die ,,unabhangig von der aktuellen Situation (z.B. Verflgbarkeit eines
Autos, Anbindung an die Bahn oder anderen Personen (z.B. Vorlieben des Partners fir be-
stimmte Verkehrsmittel)* zu treffen ist. Diese fiktive Verkehrsmittelpraferenz wird in
Form eines Rankings der vier Verkehrsmittel Auto, Bus/Stral3enbahn, Fahrrad und Gehen
far unterschiedliche Distanzen gemessen. Sowohl die Kategorisierung der Distanzen as
auch der Verkehrsmittel erfolgt parallel zu den Skalen der tatséchlichen Verkehrsmittel-
wahl und ermdglicht damit die direkte Vergleichbarkeit beider Skalen. Anhand des empiri-
schen Zusammenhangs beider Skalen lassen sich zusétzlich Validitatshinweise fir die Be-
deutsamkeit situativer Bedingungen insofern ableiten, as eine hohe Korrelation beider
Skalen fur einen geringen Einfluf3 situativer Faktoren spricht.

Die komplexe Validierungshypothese zur Uberpriifung der Bedeutsamkeit situativer und
gerechtigkeitsbezogener Barrieren einer Nutzung aternativer Verkehrsmittel lautet: Die
jeweils faktorenanal ytisch zu ermittelnden Kategorien der situativen Barrieren und der Ge-
rechtigkeitsbarrieren sollten genau dann signifikant mit der Bereitschaft zur haufigeren
Nutzung eines Verkehrsmittels korrelieren, wenn sich die Bedingung der haufigeren Nut-
zung auf die Ausraumung der jeweiligen Barrierekategorie bezieht. Im Sinne einer diver-
genten Validierungsstrategie sollten dartiber hinaus vergleichsweise geringe Korrelationen
zwischen Barrieren und bedingten Bereitschaften resultieren, wenn die Barrierekategorie
der situativen Barriere einerseits und die Bedingungskategorie der bedingten Bereitschaft
andererseits verschieden sind. Dartiber hinaus sollten die jeweiligen Kategorien des situati-
onsunabhangigen Autorankings und der tatsdchlichen Verkehrsmittelnutzung maoglichst
wenig gemeinsame Varianz besitzen.

5.25.2 Antizipierte Betroffenheit von Veerkehrsmittelentscheidungen

Die Betroffenheit von Verkehrsmittelentscheidungen reprasentiert einen exemplarischen
Ausschnitt der Gruppe selbstbezogener, individuelle Belastungen représentierender
Motive. Die Messung der Betroffenheit erfolgt zunachst ungerichtet in Form einfacher Zu-
stimmungsitems. Die erwartete personliche Betroffenheit von einer Einschrankung bzw.
Forderung des Autoverkehrs einerseits und des offentlichen Verkehrs andererseits wird je-
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weils mit einem Item mit sechsstufiger Skalierung und den Polen ,, Uberhaupt nicht betrof-
fen“ und , sehr stark betroffen“ gemessen (vgl. Kasten 12).

Kasten 12:  Itembeispiele fUr die antizipierte Betroffenheit von Verkehrsmittelentschei-
dungen

Inwieweit waren Se von Malinahmen zur Einschrankung des offentlichen Verkehrs
(Busse und Bahnen) betroffen?

Uberhaupt sehr
nicht stark
betroffen betroffen

1 2 3 4 5 6

Inwieweit waren Se von Mal3nahmen zur Foérderung des 6ffentlichen Verkehrs (Busse
und Bahnen) betroffen?

Uberhaupt sehr
nicht stark
betroffen betroffen

1 2 3 4 5 6

Die mit einer sechstufigen Likert-Skala quantifizierte Betroffenheit soll jeweils durch die
offene Frage nach den personlichen Auswirkungen der Einschrankung bzw. Forderung in-

haltlich differenziert werden.

Im Sinne der Vdidierung friherer Befunde einer vergleichsweise geringen Bedeutung
selbstbezogener, individuelle Belastungen durch verkehrsbedingte Umweltfolgen repré
sentierender Motive zur Vorhersage der Bereitschaften zur Einschrénkung des Autover-
kehrs, wird erwartet, dald zwischen der antizipierten Betroffenheit von Verkehrsmittel-
entscheidungen und der Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschran-
kung bzw. Forderung des Autoverkehrs nur geringe Zusammenhéange bestehen. Entspre-
chend gering sollte der Anteil der antizipierten Betroffenheit an der Varianzaufkl&rung der

Kriterien sein.
5.2.5.3 Private und berufliche Engagements

Die privaten und beruflichen Engagements werden jeweils mit geschlossenen und offenen
Antwortkategorien gemessen. Fur die aktiven Engagements zur Ldsung verkehrsbedingter
Umweltprobleme, zur Férderung des Auto- und Motorsports und zur Foérderung der Ver-
kehrssicherheit wird jewells neben der offenen Frage nach der Mitgliedschaft in einer ent-
sprechenden Gruppe oder Organisation die Starke des wahrgenommenen Engagements im
Vergleich zu anderen Mitgliedern der jeweiligen Gruppe erfaldt (vgl. Kasten 13). Die Mes-

111



THEORETISCHER TEIL

sung der beruflichen Beschaftigung mit der Forderung des Autoverkehrs und mit der For-
derung der Verkehrssicherheit erfolgt jeweils Uber ein sechsstufiges Zustimmungsitem und

eine offene Antwortkategorie zur qualitativen Spezifizierung der beruflichen Beschéfti-

gung.

Kasten 13:  Itembeispiel fur die Messung von Mitgliedschaft und Engagement in einer
Kriteriumsgruppe

Falls Se Mitglied in einer Gruppe oder Organisation sind, die sich gezielt zur Forde-
rung des Auto- und Motorsports einsetzt: Welchen Gruppen oder Organisationen ge-
horen Se an? Bitte hier notieren:

Und wie hoch schétzen Se lhr Engagement
im Vergleich zu anderen Mitgliedern ein? 1 2 3 4 5 6

Entsprechend friherer Befunde (vgl. Kals, 1996a) wird angenommen, dal3 sich die Kriteri-
umsgruppen signifikant von Parallelstichproben unterscheiden: Okologisch orientierte
Gruppen sollten starker bereit sein sich fir Mal3nahmen zur Einschrankung des Autover-
kehrs einzusetzen, und Gruppen, deren Interessen mit der Einschrankung des Autoverkehrs
potentiell interferieren, sollten vermehrt Mal3nahmen zur Forderung des Autoverkehrs un-
terstitzen. Weiterhin sollte ein aktives Engagement zur FOrderung der Verkehrssicherheit
positiv mit der Akzeptanz der Verkehrssicherheit fir private und politische Mobilitétsent-
scheidungen zusammenhangen.

5.25.4 Soziale Erwiinschtheit

Die Tendenz, die Items des Fragebogens sozial erwinscht zu beantworten, wird anhand
zweier Skalen erfaldt. Zum einen durch die aus der Literatur Ubernommene SE-Skala (sensu
Lick & Timaeus 1969, nach Crowne & Marlowe, 1960) (vgl. Kasten 14). Zum anderen
durch eine spezifisch fur den Bereich StralRenverkehr neu konstruierte Skala zur Mes-
sung sozial erwunschten Antwortverhaltens.

Bel der Konstruktion der eigenen bereichsspezifischen Skala wurde entsprechend den im
Kapitel 1.3.2 aufgestellten Forschungsdesideraten vergleichsweise aktuelle Normen be-
rucksichtigt, die mit Aussagen operationalisiert wurden, die in einem engen inhaltlichen
Zusammenhang mit den anderen Items des Fragebogens stehen (vgl. Kasten 15).
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Kasten 14:  Itembeispiele fir die unspezifische SE-Skala (sensu Liick & Timaeus 1969,
nach Crowne & Marlowe, 1960).

Hier sind eine Anzahl von Behauptungen aufgefiihrt, die per sonliche Eigenschaften und
Einstellungen betreffen. Lesen Se bitte jeden Satz und bestimmen Se, ob die Behaup-
tung in bezug auf Se selbst richtig oder falsch ist. Kreuzen Se bitte jewells ,, richtig*
oder , falsch* an.

Richtig Falsch

Ich z6gere niemals, jemandem, der in Schwierigkeiten ist, zu helfen, I:I I:I
auch wenn ich dadurch mitten in meiner Arbeit aufhdéren muli.

Esfallt mir manchmal schwer, in meiner Arbeit fortzufahren,
wenn ich nicht ermutigt werde. D D

Ich habe gelegentlich Zweifel, ob ich im Leben erfolgreich sein werde. |:I |:I

Kasten 15:  Itembeispiele fir die bereichsspezifische SE-Skala

Wahrend es bei den vorigen Fragen um eher allgemeine Aussagen ging, interessieren
uns nachfolgend lhre Einstellungen und Verhaltensweisen im Stral3enverkehr. Bitte
geben Se auch hier 1hre Antworten durch Ankreuzen von ,, Richtig” oder ,, Falsch* an.

Fallsein Itemfir Se keinen Snn macht, weil Se z.B. aktuell nicht Autofahren bzw.
auch in der Vergangenheit nicht Auto gefahren sind, lassen Se dieses Item bitte einfach
aus. Richtig Falsch

Ich halte mich im StralRenverkehr immer strikt an jede
Geschwindigkeitsbegrenzung.

Ich verhalte mich im Strafenverkehr manchmal aggressiv.

Ich fahre schon mal schneller als erlaubt, damit ich noch bel Griin
Uber die Ampel komme.

Ich benutze als Ful3ganger wann immer es moglich ist
Fulganger Uberwege, auch wenn ich daftr weitere Umwege
in Kauf nehmen muf3.

L OO
L O U

Beide Skalen zur sozialen Erwiinschtheit sollten hoch korreliert sein und moglichst stati-
stisch unbedeutsame Zusammenhange mit den restlichen Skalen besitzen. Entsprechend
sollte die Tendenz zu sozia erwtnschtem Antwortverhalten innerhalb der multiplen Re-

gressionsanalysen  keine signifikanten Anteile der Kriteriumsvarianz  erklaren
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6 Vorbemerkungen zu den Analysen

In diesem Abschnitt werden die Strukturierung des empirischen Tells der Arbeit beschrie-
ben und begriindet sowie die verwendeten Analyseverfahren expliziert.

6.1 Strukturierung der nachfolgenden Datenanalysen

Die Datenanalysen zur Beantwortung der formulierten Fragestellungen beginnen mit der
sorgfaltigen Uberprifung der gemessenen Skalen. Die Befunde Uber die Struktur der Ska-
len - insbesondere die Binnenstruktur der wertebezogenen Skalen - sollen in einem ersten
analytischen Schritt bewertet werden. Erganzend zu den bereits formulierten Fragestellun-
gen sollen auf der Basis dieser ersten Analysen die a priori formulierten Fragestellungen

differenziert werden.

Dieser partiell empiriegeleitete Ansatz zur Hypothesengenerierung auf der Basis eines
ersten Analyseschritts 183t sich dadurch begriinden, dal3 Gber die Binnenstruktur der werte-
bezogenen Variablen, die den Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit bilden, keine differen-
zierten Befunde aus der Literatur vorliegen und sich somit auch keine a priori-Hypothesen

vor der Uberprifung der Binnenstruktur dieser Variablen sinnvoll formulieren lassen.

Das gewahlte Vorgehen spiegelt sich in der gewahlten Ordnung fir die Dokumentation
des empirischen Abschnitts der vorliegenden Arbeit. Es erscheint deshalb sinnvoll, an
dieser Stelle einen Uberblick Giber die Dokumentation der Datenanalysen innerhalb des

nachfolgenden empirischen Teils der Arbeit zu geben.

Im ersten Kapitel des empirischen Tells (Kap. 7) werden die Erhebung der Daten, das ver-
wendete Mefdinstrument und die Stichprobe beschrieben. Die nachfolgenden Kapitel zu den
hypothesengeleiteten Befunden (Kap. 8 bis Kap. 11) integrieren jeweils ale zur Beant-
wortung der Fragestellungen notwendigen und durchgefiihrten Analysen. Abschlief3end
werden die zur Validierung der eingesetzten Mefiinstrumente durchgefihrten Analysen be-
grindet und dokumentiert. Die Befunde zur Variablenbildung und -auspragung (Faktoren-
analysen und deskriptive Statistiken) und zu den Variablenzusammenhéngen (Regressions-
analysen, Pradiktorkonfigurationsanalysen) werden gemeinsam dokumentiert und bezlg-
lich der Fragestellungen ausgewertet.
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Die Entscheidung fur diese Form der Dokumentation der Analysen ist durch deren bessere
Lesbarkeit und Ubersichtlichkeit begriindet. Alternativ ware eine Strukturierung der Daten-
analysen-Dokumentation nach der zeitlichen Folge der Anaysemethoden innerhab des
Forschungsprozesses denkbar (etwa zunéchst deskriptive, danach korrelative und regressi-
onsanalytische Befunde). Da beide Darstellungsformen beziiglich der Inhalte invariant
sind, erscheint es sinnvoll, die Komplexitéa der Analysen zumindest in ihrer Rezeption
herunterzubrechen und den Weg zu beschreiten, der groRtmogliche Ubersichtlichkeit er-
laubt.

Deshalb erfolgt an dieser Stelle die gemeinsame Darstellung und Begriindung derjenigen
verwendeten Anayseverfahren, auf die sich die Beantwortung der inhaltlichen Fragestel-
lungen im Schwerpunkt stitzt. Dies sind Faktorenanalysen (vgl. Kap. 6.2), T-Tests fir
Mittelwertunterschiede (Kap. 6.3) und schrittweise multiple Regressionsanalysen (Kap.
6.4).

6.2 Faktorenanalysen

Um die theoretischen a priori-Dimensionierungen der einzelnen Skalen empirisch zu Uber-
priifen wurden Hauptachsenanalysen'’ berechnet, die bei mehrfaktorieller Lésung durch
orthogonale Varimaxrotation und Kaiser-Normalisierung erganzt wurden. Fehlende Werte
wurden zur optimalen Nutzung der Daten paarweise ausgeschlossen. Zur Uberprifung der
diskriminativen Validitét der Skalen wurden die Analysen sowohl innerhalb der einzelnen
Konstrukte als auch simultan Uber mehrere Skalen durchgefuihrt. Die Ergebnisse der ein-
zelnen Skalenanalysen wurden mit jeweils zwei neu generierten Zufallsstichproben der Ge-

samtstichprobe kreuzvalidiert.

Als Extraktionskriterien dienten (1) der Eigenwerteverlauf (Uberprifung auf Knick-
punkte nach dem Scree-Test), (2) die Hohe der Eigenwerte (der Eigenwert eines Faktors
sollte hoher as eins sein) und (3) die Einfachstruktur (die interpretierte Losung sollte mog-
lichst eindeutig sein) (vgl. auch Backhaus et al., 1987; Schmitt, Dalbert & Montada, 1983).

Die Zuordnung der Items zu den Faktoren geschah nach folgenden Kriterien: Ein Item
sollte genau dann einem Faktor zugeordnet werden, wenn (1) seine gemeinsame Varianz
mit dem Faktor mehr as 20 Prozent betragt (Faktorstrukturkoeffizient = .45) (vgl. auch

7 Bei den Skalen zur sozialen Erwiinschtheit sind die methodischen Voraussetzungen zur Durchfiihrung einer Hauptach-
senanalyse nicht erflllt. Auf die Losung dieses Problemswird in Kapitel 11.4 eingegangen.
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Bauer, 1986; vgl. Schmitt, Dalbert & Montada, 1983; Schneider et al., 1986) und (2) - i.S.
der Einfachstruktur - nicht gleichzeitig hohe Ladungen auf anderen Faktoren vorliegen.
Dabel konstituierten diese Kriterien kein ‘rigides Entscheidungsmodell’, vielmehr sollten
(3) Faktorenauswahl und Itemzuordnung in jedem Fall inhaltlich Uberzeugen und mit einer
der a priori-Dimensionierungen Ubereinstimmen (vgl. auch Schmitt, Dalbert & Montada,
1983; Schneider et al., 1986).

Die so identifizierten Markieritems eines Faktors wurden Uber Mittelwertbildung zusam-
mengefal. Cronbachs Alpha as Schazmald der internen Konsistenz, Split-half-
Reliabilitéten (sensu Spearman-Brown und Guttmann) und weitere Itemstatistiken (Trenn-
scharfen, Kommunalitéten, Itemschwierigkeiten bzw. Mittelwerte, Standardabweichungen,
Schiefen und Exzesse) belegen die Brauchbarkeit der gebildeten Skalen.

Die Dokumentation der berechneten Faktorenanalysen geschieht in Form von Textboxen
bzw. -kasten. Um die Lesbarkeit der ausfuhrlichen Tabellendokumentation zu den Fakto-
renanalysen zu gewahrleisten wurde auf die tabellarische Darstellung der bis auf wenige
Ausnahmen gelungenen Kreuzvalidierung verzichtet. Die Ergebnistabellen zu den einzel-
nen Analysen befinden sich im Anhang B und sind entsprechend der Reihenfolge der Ska-
len im Fragebogen geordnet (Tabelle 1 bis 42).

Eine Ubersicht der beurteilungsrelevanten Statistiken aggregierter Variablen (Iteman-
zahl, Cronbachs Alpha, Split-half-Reliabilitéten) bietet Tabelle 43 (Anhang A). In Tabelle
44 (Anhang A) sind die deskriptiven Statistiken der Skalen (Stichprobengrofie, Mittelwert,
Median, Standardabweichung, Schiefe und Exzeld) zusammengefaldt. Die Darstellung der
Skalenanalysen und der deskriptiven Befunde werden im folgenden entsprechend der in
Kap. 6.1 vorgenommenen a priori-Strukturierung des Skal ensets beschrieben.

Fur die Faktorenanalysen der wertebezogenen Skalen mufdte zunédchst die Entscheidung
getroffen werden, ob die Items zu den privaten bzw. verkehrspolitischen Entscheidungen
jeweils gemeinsam oder getrennt faktorenanalysiert werden sollen. Die Entscheidung fiel
zugunsten der getrennten Analyse mit einer nachfolgenden Kontrolle der Strukturen
durch gemeinsame Anaysen der beiden Akzeptanzskalen. Diese Entscheidung |&3t sich
sowohl inhaltlich-konzeptuell al's auch untersuchungstechni sch-pragmatisch begriinden.

Fur die inferenzstatistischen Analysen sollen inhaltlich sinnvoll zu kombinierende Pré&-
diktorenblécke gebildet werden kénnen. Deshalb sind die Werturteilsskalen parallel zu
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den Kriteriumsskalen zu konzipieren. Getrennte Skalen der Werturteile beziglich privater
Mobilitétsentscheidungen (auf Kriteriumsebene: Verkehrsmittelnutzung) und verkehrspo-
litischen Mobilitatsentscheidungen (auf Kriteriumsebene: Zustimmung zu verkehrspoliti-
schen Mal3nahmen) erfiillen diese Forderung.

Die gemeinsame Analyse der Ubereinstimmungsskalen tiber beide Bereiche hinweg ist we-
gen der hohen Itemanzahl (136) und der damit einhergehenden Probleme bei der Lesbarkeit

der Ergebnisformulare praktisch nur schwer durchfihrbar.

6.3 t-Test fur Mittelwertdifferenzen

Zur empirischen Uberpriifung von gerichteten Unterschiedshypothesen dient der einseitige
t-Test fur Mittelwertunterschiede, dessen Voraussetzungen nachfolgend zusammengefaldt
sind (vgl. Bauer, 1986; Bortz, 1985):

Intervall skalenniveau der abhangigen Variablen

Unabhangigkeit der beiden Stichproben

Normalverteilung der abhangigen Variablen in den Grundgesamtheiten
Homogenitét der geschétzten Varianzen der Grundgesamtheiten

Als Ergebnis der in den jeweiligen Kapiteln beschriebenen und in den Tabellen 1 bis 44
des Anhangs A dokumentierten Item- und Skalenanalysen kdnnen die ersten beiden Vor-
aussetzungen as erfillt gelten. Gegen die Verletzung der Normalverteilungsannahme rea-
giert der t-Test relativ robust (vgl. Bauer, 1986; Bortz, 1985). Fir die Verteilungsformen
der aggregierten Variablen liegen insgesamt keine groben Verletzungen der Normalvertei-
lungsannahme vor. Fir jeden Mittelwertvergleich wird die Voraussetzung der Varianzho-
mogenitét mittels F-Testung (p < .10) Uberprift. Auf der Basis dieser Entscheidung wird
anschlief3end entweder der t-Test fir heterogene oder homogene Varianzen berechnet. Ins-
gesamt betrachtet sind fur die aggregierten Variablen der vorliegenden Stichprobe die Vor-
aussetzung zur Durchfiihrung des t-Tests fur unabhangige Stichproben in ausreichendem
Malde erflillt. Da in der einschlagigen Literatur kein genaues Entscheidungskriterium fir
die Anwendung des t-Tests fur sehr kleine Stichproben formuliert ist, soll im Falle von
Vergleichsstichproben mit weniger als N = 15 zusétzlich Fischers exakter Test fur Mittel-
wertdifferenzen berechnet werden (vgl. Schubo et al., 1991).

117



EMPIRISCHER TEIL

6.4 Multivariate Regressionsanalysen

Die Uberpriifung bedingungsanalytischer Fragestellungen, die den Hauptteil der Frage-
stellungen dieser Arbeit ausmacht, impliziert Antezedenz-K onsequenz-Hypothesen. Ne-
ben der Anayse korrelativer Zusammenhénge werden deshalb Analyseverfahren einge-
setzt, die diese bedingungsanalytischen Fragestellungen abbilden kénnen. Da das eigene
Erklérungsmodell ein multivariates Vorhersagemodell darstellt und von der Wirksamkeit
verschiedener unabhangiger Variablen auf die abhéangigen Variablen ausgeht, werden mit
multivariaten Regressionsanalysen Verfahren benutzt, die konjunktive Variablenverkniip-

fungen Uberprifen konnen.

Regressionsanalytische Verfahren sind neben der Anwendung von Strukturgleichungsmo-
dellen in den Sozial- und Verhaltenswissenschaften weit verbreitete und erfolgreich ange-
wandte Verfahren zur Uberpriifung bedingungsanalytischer und explorativer Fragestellun-
gen (vgl. Backhaus et al., 1987). Die Entscheidung zugunsten regressionsanalytische Mo-
delle fur die Analysen der vorliegenden Arbeit ist zundchst durch den Erfahrungsaustausch
innerhalb der Forschungsgruppe um Prof. Leo Montada und PD Elisabeth Kals begriindet.
Innerhalb der Arbeitsgruppe besteht mittlerweile ein breites Erfahrungsrepertoire Gber den
Umgang mit methodischen Problemen der Regressionsanalyse und deren Interpretation,
das sich in einer Vielzahl von Einzelstudien bewahrt hat. Eine nicht weniger eindrucks-
volle Anzahl einschlégiger Publikationen dieser Forschungsgruppe belegen die Akzeptanz
dieser Expertise.

Nach dem Vorbild der Studien aus der Forschungsgruppe um Prof. Leo Montada und PD
Elisabeth Kals fiel die Entscheidung Uber ein Verfahren zur Aufnahme der Pradiktoren zu-
gunsten einer Kombination verschiedener Aufnahmeverfahren. Grundsétzlich sollen die
Regressionsanalysen mit schrittweiser Aufnahme der Prédiktoren durchgeftihrt werden.
Diese Vorgehensweise hat sich zur Exploration inhaltlich verwandter Zusammenhange
empirisch bewdahrt, und wird an dieser Stelle nicht weiter begrindet (vgl. Kals, 1993;
Backhaus et a ., 1987; Bortz, 1985).

Bel der Festlegung eines Schwellenwerts zur Pradiktorenaufnahme wurden die im Pro-
grammpaket SPSS (Version 6.13 fur Windows) voreingestellten Schwellenwerte zur Auf-
nahme bzw. zum Ausschluf3 von Pradiktoren beibehalten. Die gewahite Voreinstellung be-
zieht mindestens auf dem 5%-Niveau signifikante Pradiktoren in die Gleichung ein. Das
Signifikanzniveau fur den Ausschlul® eines Prédiktors ist auf 10% festgelegt. Die Matrizen
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zur Modellberechnung schlief3en fehlende Werte paarweise und nicht fallweise aus, um
einem erhohten Informationsverlust vorzubeugen.

Folgende methodische V oraussetzungen zur Anwendung der multiplen Regressionsanalyse
werden apriori gepruft (vgl. Backhaus et al., 1987):

(1) Diereative Unabhangigkeit der Pradiktoren (Problem der Mulikollinearitét),
(2) dieUnabhangigkeit der Residuen untereinander (Problem der Autokorrelation),

(3) die konstante Streuung der Residuen in der Grundgesamtheit (Problem der Hete-
roskedastizitét) und

(4) dieLinearitatsannahme.

Die Analyse der Pradiktorkorrelationsmatrizen zeigen, dal3 vermutlich mit Multikollinea-
ritt zu rechnen ist. Da jedoch exakte Grenzen zur Beurteilung der Pradiktorinterkorrela
tionen beziglich Multikollinearitdt nicht vorliegen, kann keine eindeutige Aussage dartiber
getroffen werden, ob diese Voraussetzung der multiplen Regressionsanalyse als verletzt
gelten kann. Desweiteren ist die Wahrscheinlichkeit der Verletzung der Prémisse unabhan-
giger Pradiktoren und der damit verbundenen Methodenartefakte der empirischen Regres-
sionsmodelle bei der gegebenen grof3en Stichprobe a's gering einzuschétzen (vgl. Cohen &
Cohen, 1983; Kals, 1993. Schliefdlich kann auch die geplante Variation der Pradiktoren-
blécke und die damit einhergehende Strategie der Interpretation von Befundlinien anstelle
von Einzelbefunden als Argument fir die Vernachléssigung der vorliegender Multikolline-
aritét gelten.

Eine serielle Abhangigkeit der Residuen liegt nicht vor, womit sich die Uberpriifung von
Autokorrelation ertibrigt (SPSS Inc., 1984, 1986; Kals, 1993). Hinweise auf Heter oske-
dastizitat, die sich in entsprechenden Mustern der Diagrammen der Residuen im Verhdlt-
nis zu den Kriterien identifizieren lassen, liegen ebenfalls nicht vor. Die Linearitatspra-
misse kann als erflllt gelten. Die entsprechenden Diagramme fir die Regression der Krite-
rien auf jeweils einen Pradiktor kdnnen dies belegen. (vgl. Anhang B: Rechnerausdruck 1).
Desweiteren wurde die Zahl der Ausreif3er kontrolliert, um zu Uberpriifen, ob Verzerrungen
der Ergebnisse durch die Uberrepréasentation extremer Werte zu erwarten sind. Die ermit-
telte Anzahl an Ausreil3ern kann insgesamt betrachtet als unbedenklich bewertet werden.
Ein exemplarischer Computerausdruck befindet sich im Anhang B). Abgesehen von der
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uneindeutigen Beurteilung der Multikollinearitét, kdnnen die Voraussetzungen zur Berech-
nung von schrittwel sen Regressionsanal ysen ohne Produktvariablen als erfillt gelten.
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7 Datenerhebung und Stichprobe

Nachfolgend werden zunéchst die Durchfihrung der Datenerhebung (Kap. 7.1) und das
Meldinstrument (Kap. 7.2) beschrieben. Esfolgt die Darstellung der Stichprobe (Kap. 7.3).

7.1 Datenerhebung

Die Datenerhebung fand im Friihjahr und Sommer 1996 statt. Fur die Datenanalysen wur-
den jene 359 Fragebogen berticksichtigt, die bis Ende September eintrafen. Die Verteilung
der Bogen geschah mittels verschiedener Strategien. Erstens konnte auf die Adressen von
50 Probanden zuriickgegriffen werden, die an der ersten Untersuchung teilgenommen hat-
ten (vgl. Becker, 1994). Zweitens konnten 200 Bogen im sogenannten ,, Schneebal | system*
durch Personen im Umfeld des Autors vertellt werden. Diese Gruppe von Co-
Versuchgleitern wurde gebeten, ihren Anteil an Bogen innerhalb ihres beruflichen und pri-
vaten Umfelds moglichst zuféllig zu verteilen. Drittens wurden Gruppen angesprochen, fur
die das Thema Autoverkehr mutmafdich von einiger Relevanz war. Diese Gruppen wurden
z.T. schriftlich, z.T. fernmindlich fur die Beantwortung des Bogens geworben (so wurden
z.B. Fahrschulen, eéin Automobilkonzern, eine technische Dienststelle der Bundeswehr fur
Kraftfahrzeuge, Auto- und Motorsportclubs und Umweltschutzverbéande um Beantwortung
des Bogens gebeten).

Flankiert wurde diese per sonliche Akquisition von Respondenten durch Presseaufrufein
verschiedenen regionalen und Uberregionalen Zeitungen und Radiosendern, Auslage von
Handzetteln an Orten mit hoherfrequentem Publikumsverkehr (z.B. in Arztpraxen, Bur-
gerhéusern) und Verteilung von Handzetteln in zufallig ausgewahlten Wohngebi eten.

7.2 MelRinstrument

Der 20 Seiten starke, doppelseitig bedruckte Fragebogen (vgl. Anhang C) wird von einem
Anschreiben eingeleitet, in dem Inhalt und Ziele der Studie kurz skizziert werden und der
Antwortmodus (Ankreuzen einer Zahl zwischen eins und sechs) sowohl graphisch illu-
striert als auch im Text erlautert wird (vgl. Anhang C). Bereits im Titel des Fragebogens
» Wissenschaftliche Studie zum Thema Mobilitét und Verkehr* wurde das Stichwort , Um-
weltschutz* vermieden, um potentielle Reaktanz auf seiten der ,, Autobeflrworter” zu ver-
mindern. Weiterhin wurde im Anschreiben versucht, durch verschiedene Hinweise (An-
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onymitét der Teilnahme, Betonung des ,, Nicht-L eistungstest-Charakters* der Untersuchung
und Bekundung des Interesses an der individuellen Meinung) etwaige Tendenzen zu sozial
erwlnschtem Antwortverhalten abzuschwéchen.

Die Konstrukte werden mit Ausnahme der Skala zur sozialen Erwiinschtheit (sensu Lick &
Timaeus, 1969, nach Crowne & Marlowe, 1960) mit neu konstruierten, schrittweise op-
timierten Skalen gemessen. Dabei konnte z.T. auf die bereits mehrfach empirisch best&
tigten Operationalisierungen der Konstrukte des Modells umweltschiitzenden Verhaltens
von Kals und Montada zuriickgegriffen werden (vgl. Kals, 1997, 1996a; Kals & Montada,
1994).

Die Skalen werden jeweils von kurzen Instruktionen eingeleitet, die optisch durch eine
grofRere Schriftart bzw. Hervorhebungen von den Items abgesetzt sind. Die Instruktionen
sind moglichst knapp und prézise formuliert und Gber den Zahlenfeldern zum Ankreuzen
stehen jeweils Kurzformen der Pole der formulierten Zustimmungsitems (trifft Gberhaupt
nicht zu/trifft ganz genau zu).

7.3 Stichprobe

Die heterogene Gesamtstichprobe umfalét 359 Respondenten. Nach bereits bewahrter Stra-
tegie der Stichprobenwahl*® setzt sich diese Gesamtstichprobe aus vier Teilstichproben zu-
sammen (vgl. Abbildung 3):

(1) ene beziglich verkehrsbezogener 6kologischer Einstellungen und Aktivitdten mut-
mal3lich heterogene Gel egenheitsstichprobe (N;=230),

(2) Mitglieder von Gruppen oder Organisationen, die gezielt verkehrsbedingte Umwelt-
probleme |6sen wollen (N>=100),

(3) Mitglieder von Gruppen oder Organisationen, die sich fur die Férderung des Auto-
und Motorsports einsetzen (N3=40), und

(4) Mitglieder von Gruppen oder Organisationen, die gezielt die Verringerung der Un-
fallgefahr im Autoverkehr anstreben (N4,=63).

18 Zielkriterium der Stichprobenwahl ist die Erhéhung von Varianz und Validierungsméglichkeiten (vgl. Kals & Monta-
da, 1994).
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Abbildung 3: Ubersicht iber die Gesamtstichprobe

Gelegenheits-
stichprobe N;= 230 Umwelt
N, =100

Sicherheit
Motorq:)ort N4 =63

N3:40

\— Gesamtstichprobe N = 359

Die Wahl dieser Stichproben ist wie folgt begriindet: Die Gelegenheitsstichprobe sollte
ein moglichst breites Menungsspektrum widerspiegeln. Die darin eingeschlossenen
Gruppen der Fahrlehrer, der Angestellten in der Automobilindustrie und der Angestellten
der technischen Dienststelle der Bundeswehr wurden zur Ausgewogenheit der Stichprobe
einbezogen. Dieses VVorgehen stiitzt sich auf Erfahrungen der ersten Studie, wonach es er-
heblich schwerer war Personen zur Mitarbeit an einer umweltpsychologischen Studie zu
gewinnen, die aufgrund ihres Berufs oder ihrer Interessen mutmaldlich ein eher positiv ge-
pragtes Verhadltnis zum Autoverkehr haben.

Die Teilstichproben N, und N3 dienen der Skalenvalidierung. Entsprechend friherer Be-
funde (vgl. Becker & Kals, 1997) ist von besonders hoch (N2) bzw. gering (N3) ausgeprég-
tem umweltschitzendem Verhalten und entsprechenden Bereitschaften zur Einschrénkung
bzw. Foérderung des Autoverkehrs auszugehen (vgl. z.B. Montada & Kals, 1995a; Morrison
& Dunlap, 1986). Teilstichprobe N4 bzw. das erfragte Engagement fur die Forderung der
Sicherheit, das diese Teilstichprobe konstituiert, dient im Rahmen einer ausgeglichenen
Formulierung der Fragebogenitems in erster Linie der Pravention von Reaktanz bel der
Gruppe der Angestellten aus der Automobilindustrie und bei den befragten Fahrlehrern.
Darliber hinaus lassen sich hier auf Gruppenebene ebenfalls Validitétsaussagen, etwa tber
die sicherheitshezogenen Fragestellungen, treffen und stichprobenspezifische Interventi-

onshinweise ableiten.
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Die Stichprobe ist nicht reprasentativ fir die Gesamtbevolkerung der Bundesrepublik
Deutschland. Entsprechend sind aufgrund der empirischen Befunde keine repréasentativen
Aussagen Uber die deutsche Bevolkerung intendiert und moglich. Bei 600 verteilten Frage-
bogen und einer Riicklaufquote von 59.83 Prozent ist die Stichprobe ebenfalls nicht repra
sentativ fUr die befragte Grundgesamtheit. In Anbetracht des recht umfangreichen Mef3in-
struments und des nicht unerheblichen Aufwands bel der Bearbeitung des Fragebogens (die
Bearbeitungsdauer liegt zwischen 60 und 90 Minuten) kann der Fragebogen-Rucklauf je-
doch al's zufriedenstellend bezeichnet werden. Uberdies belegt die Varianz in den Urteilen
der Befragten, dal3 das primére Ziel der Stichprobengewinnung, namlich eine beztiglich der
untersuchten Urteile heterogene Stichprobe, trotz der nicht zu steuernden Selbstselektion
erreicht wurde (vgl. Tab. 44 im Anhang A).

Die Stichprobe umfaldt 222 Méanner (61.84%) und 128 Frauen (35.66%). Neun (2.5%) Re-
spondenten machten keine Angabe zu ihrem Geschlecht. Damit sind Manner in der gezo-
genen Stichprobe deutlich stirker vertreten als Frauen. Diese Uberreprasentierung der
Manner kann mit der eingangs dieses Abschnitts beschriebenen Rekrutierung spezifischer
Gruppen begriindet werden, die sich fast auschlief3dlich aus Mannern zusammensetzen (An-
gestellte bzw. Besitzer von Fahrschulen, Angestellte eines bayerischen Automobilkon-
zerns, Mitarbeiter einer wehrtechnischen Dienststelle der Bundeswehr fir Kraftfahrzeuge
(in Trier), Mitglieder von Motorsportclubs).

Das durchschnittliche Alter der Teilnehmer betragt 39.8 Jahre und variiert bei einer Stan-
dardabweichung von 14.68 Jahren zwischen 18 und 94 Jahren. Insgesamt 150 Teilnehmer
haben Kinder (41.8%), 31 davon im Alter unter sechs Jahren (6.6%). Im Vergleich zur Ge-
samtbevolkerung sind hoher qualifizierte Schulabschlisse Uberreprasentiert (vgl.
Abbildung 4).
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13 13 49
Promotion Missing Hauptschule
4% 4% 14%
69
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Abbildung 4: Haufigkeitsverteilung der Bildungsvariablein der Gesamtstichprobe

In Einklang mit den Erfahrungen bel friheren Untersuchungen (vgl. z.B. Becker & Kals,
1997; Kals, Becker & Montada, 1997) im Umweltbereich kann dieser Effekt mit der Stich-
probenzusammensetzung erklart werden. Zum einen setzt die Beantwortung der Items ein
hohes Differenzierungsniveau auf seiten der Respondenten voraus, wodurch ein Drop-out-
Uberhang bei den angesprochenen weniger gebildeten Personen entsteht. Zum anderen
zeigte die Gruppe der angesprochenen Personen, die eine vergleichsweise hohe Sensibilitét
fir Umweltprobleme hatten, deutlich groferes Interesse fir die Mitarbeit an der Erhebung.
Und eben diese Gruppe der ,, Umweltsensiblen” zeichnete sich in fast allen Untersuchungen

durch ein Gberdurchschnittliches Bildungsniveau aus.

Die Tatsache, dal3 mehr als die Halfte der Teilnehmer (180) ihre Adresse angaben, um tber
Ergebnisse der Studie informiert zu werden, spricht zusammen mit der geringen Anzahl an
fehlenden Werten bei der Bildungsfrage fur die prinzipiell hohe Bereitschaft der Tellneh-
mer zur Selbstauskunft.

I nsgesamt betrachtet bietet die gezogene Stichprobe eine ausreichende Grundlage zur Be-
antwortung der formulierten Untersuchungsfragen. Aufgrund der beschriebenen Abwei-
chungen der Verteilung verschiedener soziodemographischer Variablen von der Grundge-
samtheit der allgemeinen Bevdlkerung Deutschlands sollten jedoch die beobachteten Kor-
relationen der soziodemographischen Variablen mit Zurtickhaltung interpretiert werden.
Hier empfiehlt es sich, bei alen inferenzstatistischen Verfahren Geschlecht und Schulbil-
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dung zu kontrollieren und insbesondere fir diese potentiell auffindbaren Zusammenhange
die aternativen Erklarungsmodelle abzuwagen.

Bevor in den nachfolgenden Kapiteln die empirische Uberprifung der Untersuchungsfrage-
stellungen beschrieben werden, ist der Umgang mit den in diesem Kapitel beschriebe-
nen Einzelstichproben festzulegen: Da der geringe Umfang der spezifischen Einzelstich-
proben im Vergleich zum Umfang der beantworteten Items keine stabilen faktoren- bzw.
regressionsanalytischen Lésungen erwarten |&3t, werden ale Analysen zunéchst alein mit
der Gesamtstichprobe berechnet. Aus diesem Grunde missen erstens die Generalisierbar-
keit der Befunde und zweitens der potentielle methodische Artefakt einer durch den Ein-
schlul® der Extremgruppen kinstlichen erhdhten Varianzaufklarung Uberprift werden. Es
wird entschieden, exemplarisch einige zentrale Befunde mit allen Einzelstichproben ge-
trennt zu Uberprifen, um Aussagen Uber die Generalisierbarkeit der Befunde machen zu
koénnen. Mit diesem Kompromif3 bleibt der Rechenaufwand in vertretbaren Grenzen, ohne
auf die interessanten stichprobenspezifischen Befunde und die daraus ableitbaren Interven-
tionshinwei se verzichten zu missen.
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8 Wertepluralismus und Mobilitats-
entscheidungen

In diesem Abschnitt wird die zentrale Frage nach dem Einflul3 bereichsspezifischer indivi-
dueller Werturteile auf die Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrénkung bzw.
Forderung des Autoverkehrs ertrtert. Dazu werden folgende untersuchungsleitende Fragen
formuliert:

1. Wie bedeutsam sind die neu untersuchten Werte (Arbeitsplatzsicherheit und Wirt-
schaftsforderung, Kostenbelastung der Allgemeinheit, Gewahrleistung von Mobilitét,
die Mdglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten, soziale Anerkennung, individu-
elle Verkehrssicherheit, individuelle Zeit- und Kostenersparnis, Bequemlichkeit, Fahr-
freude und Entscheidungsfreiheit) im Vergleich zu den bereits empirisch bestétigten
(Umwelt- und Naturschutz, allgemeine Verkehrssicherheit)?

2. Konnen digenigen Werte, deren Bedeutsamkeit fir die Mobilitétsentscheidungen be-
reits in Form von Rechtfertigungsargumenten fir umweltgefdhrdende Mobilitétsent-
scheidungen empirisch nachgewiesen ist (Arbeitsplatzsicherheit und Wirtschaftsforde-
rung, Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit, Bequemlichkeit und individuelle Zeit- und
Kostenersparnis), auch in Form der gemessenen Werturteile bedeutsame Varianzanteile
der Mobilitétsentscheidungen aufkl&ren?

3. Wann sind Werturteile direkt entscheidungs- und handlungswirksam, wann sind sie nur
unter bestimmten moderierenden Einfltssen (wie z.B. der subjektiv wahrgenommenen
Ubereinstimmung zwischen Werten und Handlungen) wirksam?

Es wird postuliert, dal3 Mobilitatsentscheidungen in einem Spannungsfeld konkurrie-
render Werte stehen und sich dieser Wertepluralismus auf den verschiedenen Ebenen
sowohl privater als auch politischer Mobilitatsentscheidungen ausdriickt.

Aus den vielen moglichen Ebenen der Mobilitétsentscheidungen wurden fur die vorliegen-
de Arbeit zwei herausgegriffen und begrindet (vgl. Kap. 1.2.3 und 3.1): zum einen die in-
dividuellen Verkehrsmittelentscheidungen und zum anderen die Zustimmung zu ver-
kehrspolitischen Entscheidungen zur Forderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs.
Wie nachfolgend gezeigt wird, bestétigt bereits die Heterogenitat dieser individuellen
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Bewertungen und Entscheidungen die Annahme eines komplexen Entschel dungsprozesses,
der zu ganz unterschiedlichen Handlungskonsegquenzen und -bereitschaften fuhrt.

Ausgehend von diesen deskriptiven Befunden der Kriteriumsvariablen (Kap. 8.1) und den
Auspragungen und Zusammenhangen der wertebezogenen kognitiven und emotionalen Va-
riablen wird der Wertepluralismus der Mobilitdtsentscheidungen sukzessive erhellt. Die
Befunde werden durch die Aufkl&rung multipler Zusammenhange vertieft.

Die empirischen Befunde der jeweiligen Variablen und Items der wertebezogenen Ko-
gnitionen und Emotionen werden nach Konstrukten (Werteakzeptanz, Wertelibereinstim-
mung, Verantwortlichkeit und Kontrollméglichkeiten zur Wertrealisierung, Empdrung tber
zu hohe/zu geringe Bedeutung der Werte) geordnet und jewells innerhalb eines Konstrukts
berechnet und dargestellt (Kapitel 8.3.1 bis 8.3.4).

Jeweils beginnend mit den Befunden zur Variablen- bzw. ltemauspragung werden Zusam-
menhange zwischen den einzelnen Wertekategorien bzw. zwischen den Wertekategorien
und den Kriterien dargestellt. Diese Aufkl&rung der Binnenstruktur der wertebezogenen
Konstrukte wird fir die neu eingefiihrten Konstrukte der Werteakzeptanz und der Uber-
einstimmung von jeweiligen Werten und Verkehrsmittelentscheidungen durch die diffe-
rentielle Vorhersage der Bereitschafts- und Handlungskriterien durch die jeweiligen Wer-
tekategorien erganzt. In der abschlief3enden gemeinsamen Anayse aller wertebezogenen
Kognitionen und Emotionen wird die differentielle bzw. relative Bedeutsamkeit der ein-
zelnen Wertekonstrukte fur die Kriterien Uberprift. Die exemplarische Anayse spezifi-
scher Konstellationen der beiden innovativen Konstrukte der Werteakzeptanz und der
Ubereinstimmung von jeweiligen Werten und Verkehrsmittelentscheidungen schlief3t die
Analyse des Wertepluralismus der Mobilitétsentscheidungen ab.

8.1 Verkehrsmittelnutzung

Die fir die vorliegende Stichprobe gewonnenen subjektiven Einschatzungen der indivi-
duellen Verkehrsmittelnutzung® lassen sich klar faktorenanalytisch gruppieren und dif-
ferenzieren zwischen Verkehrsmitteln und Streckenlange (vgl. Kasten 16).

B Imfol genden wird vereinfachend der Terminus,,V erkehrsmittel nutzung” verwendet.
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Kasten 16:  Faktorenanalysen der Items zur Verkehrsmittel nutzung

In den Items zur Verkehrsmittelnutzung sind drei Dimensionen aufgespannt, die sich in der Faktorenbil-
dung spiegeln sollen: Dies sind Verkehrsmittel (Auto, Bus/Bahn, Rad, Gehen und Flugzeug), die mit den
Verkehrsmitteln zu bewaltigenden Strecken und die Gepackbeférderung. Die Befunde aus der Literatur
und den eigenen Untersuchungen (vgl. Becker & Kals, 1997; Kals, 1996a) legen eine a priori-
Dimensionierung nach den verschiedenen Verkehrsmitteln und den zu bewéltigenden Strecken nahe.

Konkret sollte die Skala entsprechend dieser Befunde zwischen allen Verkehrsmitteln und nach Strecken
Uber bzw. unter 5 Kilometern differenzieren. Fir die differentielle Wirksamkeit der Gepackbeforderung
werden aufgrund der unklaren Befundlage der einschlégigen Literatur keine Annahmen gemacht.

Der empirische Test der a priori-Dimensionen ist eindeutig. Mit einer sehr hohen Aufklarungskraft von
78.5% lassen sich alle Verkehrsmittelnutzungen ohne einen bedeutsamen Einfluf der Gepackbeforderung
differenzieren (vgl. auch Tabelle 15 im Anhang A und Kasten 17).

Die Bus- und Radnutzung splittet sich jeweils in Entfernungen Uber und unter funf Kilometern, die Au-
tonutzung und das Gehen jewelils in Entfernungen unter und Uber einem Kilometer, wobei sich fir das
Gehen empirisch ein zweiter Ubergang innerhalb der langen Strecken ergibt, bei dem auch die Gepéckbe-
forderung differenziert. Der zweite Cutpunkt, der innerhalb der zu bewdltigenden Strecken von finf bis
zehn Kilometern liegt, teilt die Items zum Gehen in drei Faktoren: geringe, mittlere, und grof3e Entfernun-
gen. Das Item zum Gehen zwischen fiinf und zehn Kilometern mit Gepack féllt zu dem Bereich der gro-
[3en Entfernungen und jenes ohne Gepéack 1adt auf dem Faktor der mittleren Strecken (vgl. Kasten 17). Die
Flugzeugnutzung, die sinnvollerweise nur auf Strecken Uber 100 Kilometern in den Items erfaldt wurde,
bildet einen weiteren Faktor.

Die Itemstatistiken kénnen insgesamt als gut bezeichnet werden und belegen Homogenitét der Skalen.
Die internen Konsistenzen und Reliabilitéten liegen mit Ausnahme der Skala flr das Gehen auf mittleren
Strecken Uber bzw. knapp unter .90, die Trennschéarfen sind ausreichend hoch (vgl. auch Tabelle 15). Die
Ergebnisse der Skalenanalyse sind auffallend klar, vor allem wenn man in Rechnung stellt, da3 diese
Skalen besonders differenzierte und verhaltensnahe Aussagen beinhalten. Mit Ausnahme der Skala zum
»Gehen" auf langen Strecken besitzen alle Skalen zur Verkehrsmittel nutzung ausreichende Varianz fir die
nachfolgenden inferenzstatistischen Analysen.

Kasten 17:  Dimensionen der Verkehrsmittelnutzung

Auto Bus/Bahn Rad Gehen Fluazeua
> 100 km
30- 100 km
10- 30 km
5-10km
1-5km
500m - 1 km
ohne mit
Gepack
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Bringt man die individuellen Einschdtzungen der Probanden fir die Nutzungshaufigkeit
einzelner Verkehrsmittel auf langen Strecken (Skalavon 1 =, nie* bis6 = ,,immer*) in eine
Rangreihe, rangiert das Auto mit einem Mittelwert von 4.61 auf Strecken Gber 1 km auf
dem ersten Rangplatz, gefolgt von Bus und Bahn (AM = 2.96 tUber 5 km), Rad (AM = 1.93
Uber 5 km) und dem Gehen (AM = 1.2 Uber 10 km und AM = 2.11 zwischen 1 und 10 km).
Ubersetzt in die Itemkategorien bedeutet dies, daR , meistens* ein Auto, , manchmal* der
offentliche Verkehr und ,, selten” ein Rad genutzt wird. Ebenso ,, selten” wird auf mittleren
Strecken der Fu3weg gewahlt und lange Strecken (Uiber 10 km) werden so gut wie ,nie zu
Fuid zurtickgelegt (vgl. Abbildung 5).

6 _
5 |
4,61
4,25
4 |
m Lange Strecken
3,29 O Kurze Strecken
2,96 ] O Mittlere Strecken
99 2,66
2,10 2,11
1,93
2 A 1,73
I 1’2 I
. Ll
Auto Bahn / Bus Rad Zu Ful3 Flugzeug

Abbildung 5: Mittelwerte der Verkehrsmittelnutzung

Auf kurzen Strecken wird das Auto zwar nur ,manchmal“ (AM = 2.66; unter 1 km), aber
dennoch etwas haufiger benutzt als der o6ffentliche Verkehr (AM = 2.10 unter 5 km). Ver-
kehrsmittel der Wahl auf kurzen Strecken ist das , Gehen“, gefolgt vom Fahrrad: So gehen
die befragten Probanden auf kurzen Strecken ,haufig® zu Ful3 (AM = 4.25; unter 1 km),
benutzen aber auch ,,manchmal“ ein Rad (AM = 3.29; unter 5 km).

Diese anhand einer Gelegenheitsstichprobe festgestellte Tendenz spiegelt bis auf den
Rangplatztausch von Auto und Fahrrad (vgl. Tabelle 6) die Ergebnisse einer fir die deut-
sche Bevolkerung représentativen Umfrage mit 1957 Respondenten (vgl. Arnold & Lang,
1994).
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Tabelle 6: Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln im Nahverkehr (Quelle: Arnold &

Lang, 1994)
Nutzungshaufigkeit im Nahverkehr AM  Rangplatz
1 =fast téglich
2 = mehrmals pro Woche Gehen 1.7 1
3 =einmal pro Woche
4 = mehrmalsim Monat Auto 3.0 2
5= einmal pro Monat
6 = mehrmalsim Jahr Fahrrad 47 3
7 =einma pro Jahr
8 = seltener oder nie (Stral3en-) Bahn, Bus 5.3 4

Neben diesen Befragungsdaten bieten auch die Daten des Statistischen Bundesamtes
(19983, b) einen Hinweis darauf, dald die Verhatensdaten der gewonnenen Stichprobe
recht gut an die deutsche Bevolkerung angepaldt sind (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Beforderte Personen im Personenverkehr in Millionen (Quelle: Statistisches
Bundesamt, 19983, b)

Gegenstand der Nachweisung 1995 1996 1997
Linienverkehr 7.802 7.754 7.760
Gelegenheitsverkehr .079 .081 .078
Eisenbahnen 1.656 " 1.734 1.735
Luftverkehr .090 .093 .099
Taxi- und Mietwagenverkehr 440 k.A. k.A.
Individualverkehr 49.094 49.824 k.A.

Y Wegen gesnderter Erfassungmethode ab 1995 mit den Vorjahren nicht vergleichbar.

Auf der Internetseite des Statistischen Bundesamtes?® werden die Personenbeférderungs-
daten wie folgt kommentiert: ,,Im Mittelpunkt des Verkehrsgeschehens steht der Stral3en-
verkehr, der die Verkehrswege, Verkehrsmittel und Transportmengen dominiert. So war
am 1.1.1998 die Lange der Uberértlichen Stral3en in Deutschland mit 231 074 km rund
funfmal so grof3 wie die der Eisenbahnstrecken und rund 30 mal so lang wie die der Bin-
nenwasserstral’en. Nachdem 1992 in Deutschland die Neuzulassungen von Pkw, aufgrund
des zu dieser Zeit noch bestehenden Nachholbedarfs in den neuen Léandern mit 3,9 Mill.
Pkw Uberdurchschnittlich hoch waren, gingen sie 1993 auf 3,2 Mill. Pkw zuriick. 1997
wurden 3,5 Mill. Pkw neu zugelassen. Der Bestand an Pkw belief sich zum 1. Juli 1997 auf
41,4 Mill., der Kfz-Bestand insgesamt auf 49,0 Mill. Fahrzeuge. Sowohl bei den transpor-

2 http://wwwv.statistik-bund.de/basi s/d/verk/verktxt.htm am 1.7.1999
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tierten Gltern als auch bel den beforderten Personen waren die Hauptverkehrsmittel Kraft-
fahrzeuge. Im Personenverkehr dominierte 1996 der motorisierte Individualverkehr
mit rund 50 Mrd. Personen (84% aller beforderten Personen).”

8.2 Zustimmung zu verkehrspolitischen MalRBhahmen

Die dargestellten Ergebnisse zur Verkehrsmittelnutzung (Handlungsebene) stehen in einer
gewissen Diskrepanz zu der bekundeten Zustimmung zu politischen Entscheidungen zur
Einschrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs (zur faktorenanalytischen Bildung der
Zustimmungsbereitschaften™ vgl. Kasten 18). Die untersuchten Probanden nutzen zwar
das Auto deutlich haufiger as seine Alternativen, sind aber eher bereit, einer Einschran-
kung des Autoverkehrs zuzustimmen as seiner Forderung (vgl. Abbildung 5 und
Abbildung 6). Damit bestétigen die Befunde die bereits in der Studie ,, Okologische Ver-
antwortlichkeit im StralRenverkehr” (Becker, 1994) beobachtbare Diskrepanz zwischen Zu-
stimmungsbereitschaften und manifestem Handeln.

Kasten 18:  Faktorenanalysen der Items zur Zustimmung zu ver kehr spolitischen Mal3-
nahmen zur Einschrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs

Die beiden Skalen zur Zustimmung zu verkehrspolitischen Maf3nahmen wurden sowohl getrennt - jeweils
entsprechend der nach ihrer inhaltlichen Ausrichtung vermuteten Dimensionierung zur Forderung bzw.
zur Einschradnkung des Autoverkehrs - als auch gemeinsam faktorenanalysiert. Aufgrund der Einzelanaly-
sen wird Uber die Skalenbildung entschieden, die gemeinsame Losung dient zur Testung der diskriminati-
ven Validitét beider Skalen.

Die Skala ,, Zustimmung zu ver kehr spolitischen M alinahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs*
umfaldt 11 Items und ist eindimensional konzipiert. Diese a priori-Dimensionierung wird empirisch besta
tigt, obgleich die ersten beiden Eigenwerte grof3er als eins sind (vgl. Tab 20 und 21). Der deutliche Knick
beim zweiten Eigenwert und die mehrfache Verletzung der Einfachstruktur bei zweifaktorieller Lésung
sprechen jedoch fir die gewahlte einfaktorielle Losung. Zwei Items (,, Verbot umweltschadigender Auto-
typen* und , Fahrleistungsabhangige Autokosten*) werden von weiteren Analysen ausgeschlossen, da die
Faktorladungen in beiden Ldsungen geringer als .45 sind.

Die Varianzaufklarung liegt bei 38.5% und ist damit geringer als bei der Mehrzahl der anderen Skalen.
Cronbachs Alpha und die Split-half-Reliabilitéten sind hingegen mit Werten um .80 ausreichend hoch.

2L An dieser Stelle soll fiir die gemessenen Bereitschaftskriterien (Zustimmung zu verkehrspolitischen Ma3nahmen zur
Einschrankung bzw. Férderung des Autoverkehrs) vereinfachend der Begriff ,, Zustimmungsbereitschaften” eingefiihrt
und im folgenden verwendet werden.
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(Fortsetzung)

Auch diese Skala , Zustimmung zu verkehrspolitischen Maflnahmen zur Forderung des Autover-
kehrs' ist eindimensional konzipiert und umfafdt ebenfalls 11 Items. In der nach dem Eigenwertkriterium
maoglichen zweifaktoriellen Losung machen die Items zur Einschrénkung des Fahrrad- und Ful3géngerver-
kehrs (,Héartere Strafen fir Fahrfehler von Fahrradfahrern“ und ,, Bestrafung von Fehlverhalten der Ful3-
ganger*) einen zweiten Faktor auf. Die vielfache Verletzung der Einfachstruktur, der Eigenwerteverlauf
mit einem ersten Wert von 5.19 und einem zweiten Wert von 1.00 rechtfertigen die Ablehnung dieser L&-
sung und das Erzwingen einer einfaktoriellen Struktur (vgl. Tab 22 und 22).

Diese einfaktorielle Faktorldsung ist bei einer Gesamtvarianzaufklarung von 42.2% eindeutig und recht-
fertigt die Mittelwertbildung Uber alle 11 Items. Die Kriterien der internen Konsistenz und der Split-
half-Reliabilitaten liegen nahe .90 und belegen die Giite der Skala.

Die gemeinsame Analyse beider Skalen bestétigt die in den Einzelanalysen gefundenen Strukturen
(vgl. Tab 24). Auch in dieser Losung laden die beiden ausgeschlossenen Items der Skala zur Zustimmung
zu verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschrénkung des Autoverkehrs mit .44 und .25 nur schwach.
Ebenfalls zwei Items der Skala zur Einschrénkung des Autoverkehrs erreichen in dieser Losung nicht das
geforderte EinschlufZkriterium einer Ladung Uber .45, beide liegen jedoch Uber .40, so dal’ die Ldsung der
Einzelanalyse beibehalten wird.

Beide Skalen sind annghernd normalverteilt (vgl. Tabelle 44 im Anhang A) und besitzen mit Standard-
abweichungen von jeweils Uber 1.10 ausreichende Varianz fur die inferenzstatistischen Zusammenhangs-
analysen.

6 -
5 | 4,88
41 3,68
3,46 O Forderung des Autoverkehrs
3,13 | Einschrankung des Autoverkehrs
2,92
31 272 2,73
21 1,69
14
Gesamt- Auto- und
stichprobe Unspezifisch Umw elt Motorsport

Abbildung 6: Mittelwerte der Zustimmung zu ver kehr spolitischen Entscheidungen zur
Forderung und zur Einschrankung des Autoverkehrs fir die Gesamtstich-
probe und unter schiedliche Tellstichproben

Verkehrspolitische Mal3nahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs werden im Mittel
weder abgelehnt noch wird ihnen zugestimmt (AM= 3.68). Etwa um einen Skalenwert ge-
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ringer - und damit signifikant unterschiedlich (t = - 8.72**) - fallt die Zustimmungsbereit-
schaft fur verkehrspolitische Mal3nahmen zur Forderung des Autoverkehrs aus (AM =
2.72) (vgl. Abbildung 6).

Die mittleren Antworten der Probanden lassen erkennen, dal3 restriktive Mal3nahmen - wie
siediein den Items meist als Verbote formulierten Mal3nahmen darstellen - eher akzeptiert
werden, wenn es um die Durchsetzung der Einschrankung des Autoverkehrs geht, und da-
mit entsprechend den eigenen theoretischen Pramissen (vgl. Kap. 5.2.1) schwerpunktmaldig
um die Durchsetzung auf das Gemeinwohl zielender Werte und Ziele, wie Umweltschutz
und Verkehrssicherheit.

Eine weitere Erklarungsmdglichkeit fur die Diskrepanz zwischen durchschnittlich hoher
Zustimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs und vergleichsweise haufiger Nutzung
des Autos hangt inhaltlich mit der ersten zusammen und besteht in der Annahme, dal3 wei-
tere gesetzliche Mal3nahmen zur Forderung des Autoverkehrs (z.B. Ausbau von Stral3en-
und Parkraum, Abbau von verkehrsberuhigenden Mal3nahmen) der breiten Bevolkerung
weniger notwendig erscheinen als Mal3nahmen zu seiner umwelt- und gesundheitsvertrag-
lichen Einschrankung (z.B. Tempolimits, Ausbau von Fuf3- und Radwegen).

Betrachtet man die Kennwerte dieser Skalen differenziert fur die relevanten untersuchten
Teilstichproben®, unterscheidet sich die unspezifische Gelegenheitsstichprobe (Probanden
ohne Mitgliedschaften in verkehrsspezifischen Gruppen) nur unwesentlich von der Ge-
samtstichprobe. Bedeutsame Unterschiede im Vergleich zur Gesamtstichprobe finden sich
hingegen fur die verkehrsspezifischen Stichproben der Mitglieder in Auto- und Motor-
sportclubs und der ,, Umweltaktiven® (vgl. Abbildung 6).

Die Mitglieder von Auto- und Motorsportclubs stimmen einem Abbau des Autoverkehrs
weniger zu as die Probanden der unspezifischen Stichprobe, wéhrend die ,, Umweltakti-
ven* diesem Abbau erheblich stérker zustimmen als die Probanden aus der Stichprobe der
nichtengagierten ,, Normalbevilkerung®. Entsprechend ist die Bereitschaft einer Forderung
des Autoverkehrs zuzustimmen bel Mitgliedern einer Umweltschutzgruppe deutlich ver-
ringert, umgekehrt bei einer Mitgliedschaft in einem Motorsportclub nur tendenziell er-
hoht.

2 Beriicksichtigt wurden ausschliefflich Mitgliedschaften in einer der beiden Gruppen, Doppel mitgliedschaften wurden
ausgeschlossen.
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Auch auf der Ebene der bivariaten Zusammenhange scheinen interessante Befundlinien
auf: Die bivariaten Korrelationen zwischen den Zustimmungsbereitschaften und der tat-
sachlichen Verkehrsmittelnutzung spiegeln exakt die nach dem Common sense erwartete
Gegenlaufigkeit der Entscheidungen fir den Autoverkehr und der Entscheidungen fir seine
Alternativen (vgl. Tabelle 8).

Tabelle 8: Korrelationen der Zustimmung zu ver kehr spolitischen Entscheidungen mit
der Verkehrsmittel nutzung

Langstrecken Kurzstrecken
Auto Buy Fahr- Gehen Flug- | Auto Bug  Fahr- Gehen Gehen
Bahn  rad zeug Bahn  rad b

Forderung/ B4r* 57 —_43* 05 21x*  BARR _Z7k* _30r*  _5%*  _DG**
Autoverkehr
Einschrankung/ —68**  62**  46**  |15%* —19** _A48** 43+  40** 17 21**
Autoverkehr
* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Y mittlere Entfernungen zwischen 1 und 10 km

Mit abnehmender Bereitschaft zur Unterstitzung politischer Mal3hahmen zur Einschrén-
kung des Autoverkehrs steigt die Nutzung des Autos, und es sinkt die Nutzung seiner Al-
ternativen (Offentlicher Verkehr, Radfahren und Gehen). Umgekehrt sinkt die Bereitschaft
zur FOrderung des Autoverkehrs mit abnehmender Autonutzung und zunehmender Nut-
zung aternativer Verkehrsmittel. Die Zusammenhange sind fir die Verkehrsmittelent-
scheidungen auf langen Strecken fur die Nutzung von Auto, Bus und Bahn besonders
hoch und fur das Gehen vergleichsweise niedrig. Die Korrelationen der Zustimmungsbe-
reitschaften mit der Verkehrsmittelnutzung auf kurzen Strecken sind insgesamt ver-
gleichsweise schwécher.

Moglicherweise ist der hdhere Zusammenhang zwischen den relativ zeitstabilen Zustim-
mungsbereitschaften und den Entscheidungen fur Langstrecken auf die hohere Kontrol-
lierbarkeit situativer Randbedingungen bei der Verkehrsmittelwahl auf Langstrek-
ken im Vergleich zu Kurzstrecken zurtickzufihren. Typischerweise wird die Verkehrsmit-
telnutzung auf langen Strecken (etwa die Fahrt ins néchste Dorf, einen anderen Stadtteil,
die Urlaubsreise) im Durchschnitt langfristiger geplant als auf Kurzstrecken (zum Einkau-
fen ,um die Ecke"). Die bei der Handlungsentscheidung notwendigen Zeitinvestments (et-
wa zur Abfrage moglicher Alternativen zum Auto) und deren Abstimmung (z.B. zur Ein-
holung von Fahrplanauskinften) erscheinen im Vergleich zu Kurzstrecken bel Langstrek-
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ken effizienter. Folglich verringern sich fur die Entscheidungen auf Langstrecken die
wahrgenommenen situativen Barrieren einer den individuellen Commitments entsprechen-
den Verkehrsmittelentscheidung und die ,, Wiinsche® (Commitments) néhern sich starker
der ,,Wirklichkeit* (Entscheidungen).

Die Interkorrelationen der Entscheidungen fir die jewelligen Verkehrsmittel zeigen eine
hohe Ubereinstimmung (iber die zuriickgelegten Distanzen hinweg: So korrelieren die
jeweiligen Entscheidungen fir lange und kurze Distanzen fur das Auto, den offentlichen
Verkehr und das Fahrrad jeweils mit tUber r = .60** miteinander. Diese Verkehrsmittel
werden also relativ unabhéngig von der zurtickgelegten Strecke entweder préaferiert oder
abgelehnt.

Innerhalb der drei Entfernungskategorien fir das Gehen sind die Zusammenhénge lediglich
far die mittleren und grof3en Distanzen ebenfalls hoch (r = . 51**), das Gehen auf grof3en
Distanzen (Uber 10 km) hat jedoch keinen signifikanten Zusammenhang mit der Wahl des
Fuldwegs auf sehr geringen Distanzen (unter 1 km). Diese numerisch grofien Unterschiede
in den Korrelationshéhen sind jedoch nur eingeschrénkt vergleichbar, da lange Strecken
selten zu Ful’ zurtickgel egt werden. Infolgedessen ist diese Skala nicht normalverteilt, son-
dern extrem linkssteil und damit sind die den Korrelationsmal3en zugrundeliegenden Vari-
anzen sehr unterschiedlich (SD fur Strecken Uber 10 km = .48, fur Strecken unter 1 km =
1.28).

Bel der Betrachtung der Zusammenhange zwischen den Entscheidungen fir verschiede-
ne Verkehrsmittel zeigen sich ebenfalls sehr eindeutige, aber auch differenzierte Ergeb-
nislinien. Ebenso wie zwischen Zustimmungsbereitschaften und Entscheidungen wird auch
innerhalb der manifesten Verkehrsmittelentscheidungen die nach dem Common sense zu
erwartende diametrale Gegenlaufigkeit der Entscheidungen fur den Autoverkehr und
seine Alternativen weitgehend bestétigt. Mit zunehmender Nutzung des Autos sinkt die
Nutzung seiner Alternativen (offentlicher Verkehr, Radfahren und Gehen) (vgl. Tabelle
9).
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Tabelle 9: Interkorrelation der Verkehrsmittel nutzung

Langstrecken Kurzstrecken
Auto Bugy  Fahr- Gehen Flug- | Auto Bus  Fahr- Gehen Gehen
Bahn  rad zeug Bahn  rad b
Auto
Busg/Bahn —78**
Fahrrad —55**  A4**
Gehen =16**  .19**  49**
Flugzeug A5%* .09 -02 .26%*
Auto .60**  —50** —40** —13* A3

Bus/Bahn —48**  .68* 23** .08 05  -31**

Fahrrad —42%*  37**  B9**  27** 03 43  22%*

Gehen =17**  30** 15**  13** .04  -57** 15%*  18**
GehenV —21**  19**  33* 51** 04 -31** .08 26%*  AT7**
*0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Y mittlere Entfernungen zwischen 1 und 10 km

Dal3 dieser Befund nicht trivial ist zeigen die differenzierten Abweichungen von diesem
Basistrend. Besonders deutlich trennen sich die Entscheidungen auf langen Distanzen fir
das Auto (Uber 1 km) auf der einen und den 6ffentlichen Verkehr (Uber 5 km) auf der ande-
ren Seite: Je haufiger fur lange Distanzen ein Auto genutzt wird, desto geringer ist die Nut-
zung des offentlichen Verkehrs (r = —78**). Deutlich geringer ist dieser entgegengerichtete
Zusammenhang fur die Kurzstrecken (—.31**), jewells bel ca. r = —.50** liegen die Zu-

sammenhange ,, Uber Kreuz“.

Ebenfalls recht hoch sind die negativen Zusammenhange zwischen dem Auto- und Rad-
fahren (r = —55** auf Langstrecken, etwa bel —40** auf Kurzstrecken und ,, iber Kreuz*).
Weniger deutlich zeigt sich der gegenlaufige Zusammenhang zwischen dem Autofahren
auf langen Strecken und dem Gehen auf kurzen, mittleren und langen Strecken (—16** <r
< =21**). Innerhalb der kurzen und mittleren Strecken steigen die Korrelationskoeffizien-
ten fur dieses Vergleichspaar auf —31** (Autofahren auf kurzen und Gehen auf mittleren
Distanzen) bzw. —.57** (Autofahren und Gehen auf kurzen Distanzen unter 1 km). Auch
hier gilt die fur die Zusammenhange zwischen Zustimmungsbereitschaften und dem Gehen
gemachte Einschrankung der Vergleichbarkeit der Korrelationskoeffizienten aufgrund der
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geringen Zustimmung zum Gehen auf Langstrecken und der damit verbundenen Unter-
schiedlichkeit der den Korrelationsmal3en zugrundeliegenden Varianzen (s.0.).

Innerhalb der alternativen Verkehrsmittel (6ffentlicher Verkehr, Rad und Gehen) auf
kurzen bzw. langen Distanzen reprasentieren die jeweils durchweg positiven und zum Teil
recht hohen Korrelationskoeffizienten (bis zu .49) einen homogenen Block von Verkehrs-
mittelentscheidungen. Dabei sind die Zusammenhange erstens zwischen den , aternativen
Verkehrsmittel entscheidungen” fur kurze Distanzen vergleichsweise schwéacher als fur lan-
ge Distanzen und zweitens fur das Vergleichspaar ,, Gehen/Offentlicher Verkehr* niedriger
as fiur die Paare ,, Rad/6ffentlicher Verkehr* und ,, Rad/Gehen. Besonders niedrige Korre-
lationen bestehen zwischen der Nutzung des offentlichen Verkehrs fur kurze Distanzen
(unter 5 km) und dem Gehen sowohl fur kurze (r = .08) als auch mittlere (r = .15**) Di-

stanzen (unter 1 km bzw. zwischen 1 und 10 km).

Da dle Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung zentrale Tendenzen Uber die Zeit hinweg er-
fassen, 1813t sich schlief3en, dai3 fur lange Strecken die alternativen Verkehrsmittel haufiger
»aternativ zueinander* genutzt werden, wahrend fir kurze Strecken die Entscheidungen
haufiger auf dasselbe Verkehrsmedium fallen. Darlber hinaus wird Radfahren 6fter mit
Gehen und dem o6ffentlichen Verkehr aternierend kombiniert, wahrend Gehen und Busnut-
zung weniger haufig miteinander kombiniert werden. Das Rad ist aso de facto eine ge-
nutzte Alternative zum Gehen und dem Offentlichen Verkehr.

Insgesamt zeigen sich in den Variablenausprdgungen und bivariaten Korrelationen der
Kriteriumsskalen einige interessante Befunde, fir die an dieser Stelle bereits post-hoc Er-
kl&rungshypothesen formuliert werden:

1. Restriktive verkehrspolitische Mal3nahmen werden eher akzeptiert, wenn es um die
Durchsetzung der Einschrénkung des Autoverkehrs geht.

Post-hoc Hypothese: Die entsprechend der eigenen Pramissen fir einen Abbau des Auto-
verkehrs argumentativ genutzten Werte (vgl. Kap. 3.3) sind fur die Bewertung verkehrspo-
litischer Entscheidungen bedeutsamer a's jene Werte, die mit einer Férderung des Autover-
kehrs einhergehen.

2. Die Befunde auf Handlungs- und Bereitschaftsebene sind diskrepant: Die privaten Ver-
kehrsmittelentscheidungen stiitzen den Autoverkehr und hemmen seine Alternativen,
die Zustimmungsbereitschaft zu verkehrspolitischen Malinahmen zur Férderung des
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Autoverkehrs ist hingegen geringer als die Bereitschaft, einem Abbau des Autoverkehrs

Zuzustimmen.

Post-hoc Hypothese: Die entsprechend der eigenen Pramissen fir einen Abbau des Auto-
verkehrs argumentativ genutzten Werte (vgl. Kap. 3.3) besitzen eine hohere Bedeutsamkeit
fur die Bewertung verkehrspolitischer Entscheidungen im Vergleich zur individuellen Ver-

kehrsmittel entschei dung.

8.3 Wertebezogene Kognitionen und Emotionen als
Pradiktoren der Verkehrsmittelnutzung und der
Zustimmung zu verkehrspolitischen MalBnahmen

Mit den gemessenen wertebezogenen Urteilen sollte sich der theoretisch erwartete Werte-
pluralismus, in den die Bewertungen der privaten und politischen Mobilitétsentscheidun-
gen eingebettet sein sollten, prazisieren lassen. Entsprechend der in Kapitel 6.1 begriinde-
ten Vorgehensweise bel der Anayse dieser wertebezogenen Skalen soll zunéchst die fakto-
riclle Struktur dieser Skalen im Uberblick betrachtet werden, um so erste Befunde zur
Feinstruktur der untersuchten Wertekategorien abzuleiten (vgl. Kasten 19).

Die Reliabilitdtsmal3e der gebildeten Skalen (Cronbachs Alpha, Split-half-Reliabilitdten
bzw. Korrelationen) bestdtigen insgesamt die Verdichtung der in den Skaen ,, Akzeptanz
der jeweiligen Werte bei Mobilitatsentscheidungen®, , Ubereinstimmung der jeweiligen
Werte mit Mobilitatsentscheidungen®, , Kontroll- und Verantwortungszuschreibungen fiir
die Wertrealisierung® und ,, Empoérung Uber die Verletzung der jeweiligen Werte" repré
sentierten Wertekategorien zu den Wertebindeln , Umwelt- und Naturschutz”, , Wirt-
schaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit”, , Verkehrssicherheit* sowie , Mobili-
tatseffizienz*.

Aufgrund der heter ogenen faktoriellen Struktur der selbstbezogenen sozialen und he-
donistischen Werte und der Kostener spar nis wird entschieden, diese nicht entsprechend
der innerhalb der einzelnen Skalen (z.B. der Verantwortlichkeitszuschreibungen) maogli-
chen Faktorbildung Uber verschiedene Werte hinweg zu biindeln, sondern als oberste Ag-
gregationsebene die jeweilige Wertekategorie (z.B. , Bequemlichkeit und Komfort*) zu be-
stimmen. Daraus ergibt sich fur die meisten wertebezogenen Konstrukte eine Weiterbe-
handlung dieser Werturteile als Einzelitem bzw. eine Aggregation innerhalb der Werteka
tegorie. Beispielsweise werden die Verantwortlichkeitszuschreibungen fur die Realisierung
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individueller Kostenersparnis an Verkehrspolitik einerseits und Wirtschaft andererseits zur

» Verantwortlichkeitszuschreibung an externale Agenten® zusammengefal3t.

Kasten 19:  Faktorenanalysen der Skalen zu den wertebezogenen Kognitionen und
Emotionen

Die Faktorenanalysen der wertebezogenen Skalen erbringen zumeist eindeutige Ergebnisse i.S. der Ein-
fachstruktur und einer Varianzaufklérung zwischen 54.9 und 64.8%. Mit Ausnahme der Empoérungsskala
erbrachten die 13 Analysen mit dem gewahlten Abbruchkriterium Eigenwert < 1 inhaltlich tiberzeugende
Faktorenstrukturen (vgl. Tabelle 14, 15, 25 bis 36 im Anhang A). Im Gesamtbild ist die faktorielle Bin-
nenstruktur der wertebezogenen Skalen durch drei wesentliche Erkenntnisse charakterisierbar:

1. Die bereits in der ersten Studie untersuchten, auf das Gemeinwohl zielenden 6kologischen Werte
(Schutz von Luftqualitét, Landschaft und Natur, nicht regenerativer Energien und Larmschutz) und
dkonomischen Werte® (Arbeitsplatzsicherheit und Wirtschaftsférderung) besitzen eine hohe interne
Homogenitét: Die Items laden fur alle wertebezogenen Skalen jeweils auf einem Faktor. Diese Stabi-
litét zeigt sich in den Faktorenanalysen der gemessenen kognitiven und emotionalen Bewertungen
(Akzeptanz, Ubereinstimmung, Kontrolle, Verantwortung und Emporung) und in den Akzeptanz- und
Ubereinstimmungsskalen zusitzlich auch beziiglich der Differenzierung politischer und privater Ent-
scheidungen (Cronbachs Alpha variiert fir die komplexen 6kologiebezogenen Kognitionen und Emo-
tionen zwischen .79 und .96, fir die 6konomiebezogenen Skalen zwischen .78 und .85).

2. Daruber hinaus fallen auch Items aus der Gruppe der neu in die Untersuchung einbezogenen Werte
stabil zusammen: Die Items zur individuellen und allgemeinen Verkehrssicherheit sowie zur mog-
lichst hohen M obilitat und Zeiter spar nis laden fast durchgangig jeweils auf einem Faktor und lassen
sich zu Verkehrssicherheit bzw. M obilitéatseffizienz aggregieren. Die bivariaten Korrelationen bzw.
Cronbachs Alpha der wertebezogenen Skalen liegen fur die Verkehrssicherheit zwischen r = .53 und r
= .85 bzw. a = .83, fir die Mobilitétseffizienz zwischenr = .43 und r = 64.

3. Alle anderen untersuchten Wertekategorien verhalten sich nicht entsprechend der a priori erwarteten
Dimensionierungen: Die selbstbezogenen sozialen Werte (Sozialprestige; Pflege und Knipfung zwi-
schenmenschlicher Kontakte) und die hedonistischen Werte (Fahrfreude, Genul3 und Freiheitsgefiihl;
Bequemlichkeit und Komfort; Wohlbefinden und Fitnef?) fallen zwar z.T. jeweils zusammen, laden
aber auch auf anderen Faktoren. Ebenso laden die Items zur geringen individuellen bzw. allgemeinen
Kostenbelastung vereinzelt gemeinsam auf einem Faktor, fallen jedoch meist auseinander bzw. grup-
pieren sich inhaltlich sinnvoll zu den auf das Gemeinwohl bezogen Werten (allgemeine Kostenerspar-
nis) bzw. zu den auf das eigene Wohl bezogenen Werten (individuelle Kostenersparnis). Die gefunde-
nen Strukturen und Korrelationen fir diese Werturteile rechtfertigen jedoch in der Mehrzahl der Féle
keine weitere Verdichtung, so dal3 hier letztlich eine Behandlung als Einzelitems vertretbar ist.

Der Befund zur heterogenen Binnenstruktur der selbstbezogenen sozialen und hedoni-
stischen Werte und der Kostenersparnis bildet gleichzeitig einen ersten empirischen Be-
fund und bestétigt den postulierten Wertepluralismus, der die unterschiedlichen kogniti-

ven und emotionalen Bewertungen préagt.

Die Vielzahl der zu beriicksichtigen Variablen und Items, die sich aus der heterogenen
Faktorenstruktur ergeben, kann nicht ohne Konsegquenzen fur die Darstellung der Befunde
der wertebezogenen Konstrukte bleiben. Um eine in Ubersichtlichkeit und inter pretati-

2 ds Rechtferti gungsargumente umweltschadigenden Handelns gemessen
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ver Handhabbarkeit der Daten zufriedenstellende Darstellung der Befunde zu erreichen,
wird das zu Beginn dieses Kapitels vorgestellte Darstellungsschema (vgl. Kap. 8) wie folgt
modifiziert.

Innerhalb der jeweiligen Konstrukte (Werteakzeptanz, Wertelibereinstimmung, Verant-
wortlichkeit und Kontrollmdglichkeiten zur Werterealisierung, Empoérung Uber zu hohe/zu
geringe Bedeutung der Werte) werden jeweils korrelative und regressionsanalytische Be-
fundlinien formuliert und exemplarisch anhand von Tabellen belegt. Lediglich die Analy-
sen zur Werteakzeptanz werden zur exemplarischen Veranschaulichung des Analysemo-
dells erschopfend beschrieben und dokumentiert. Die abschlief3ende Darstellung der ge-
meinsamen Analyse aller wertebezogenen Variablen zur Uberprifung der differentiellen
Bedeutsamkeit der einzelnen Wertekonstrukte fir die Kriterien erfolgt ebenfalls erschop-
fend.

8.3.1 Akzeptanz unter schiedlicher Werte bei individuellen und
politischen Verkehrsmittelentscheidungen

In diesem Abschnitt sollen anhand der Skalen und Einzelitems der beiden Konstrukte ,, Ak-
zeptanz unterschiedlicher Werte bei individuellen bzw. politischen Verkehrsmittel-
entscheidungen® die folgenden Fragen geklart werden:

1. Wie stark sollten die untersuchten Werte bei den eigenen M obilitatsentscheidungen
berticksichtigt werden und wie grof3 sollte ihr Einfluf auf verkehrspolitische Mobili-
tatsentscheidungen sein?

2. Wie wirken die Unterschiede in der Akzeptanz dieser Werte auf die Zustimmung zu
verkehrspolitischen Mal3nahmen und die Verkehrsmittel nutzung?

8.3.1.1 Auspragung der Akzeptanz unterschiedlicher Werte

Im Licht der formulierten Fragestellungen zum Wertepluralismus der Mobilit&tsentsche -
dungen kénnen bereits die Auspragungen der Akzeptanzvariable erste Klarungen beisteu-
ern.

1. Im direkten Vergleich bei Mobilitatsentscheidungen akzeptierter Werte zeigt sich,
dal3 die hoch akzeptierten Werte sowohl Eigenwohl (Mobilitdtseffizienz) as auch
Gemeinwohl (Umwelt- und Naturschutz) bzw. beides (Verkehrssicherheit) reprasentie-

ren. Damit erweist sich in Form der erstmals direkt gemessenen Werturteile neben den
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bereits mehrfach in ihrer Bedeutsamkeit bestatigten Werten Umwelt- und Naturschutz
sowie Verkehrssicherheit auch eine neu eingefihrte Wertekategorie - die Mobilitatsef-
fizienz - a's besonders bedeutsam.

2. Die Auspragungen der Akzeptanzskaen (bzw. -items) bestétigen die direkte Relevanz
der bereits in der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr (vgl.
Kap. 2.3) als Rechtfertigungsar gumente fur umweltgefahrdende Mobilitétsentsche -
dungen genutzten Werte. Dies betrifft wiederum auf das eigene Wohl bezogene Wer -
te (Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit, Bequemlichkeit und Komfort, individuelle
Zeitersparnis (hier gemeinsam mit Mobilitat als Mobilitatseffizienz)), gemeinwohlbe-
zogene Werte (Arbeitsplatzsicherheit und Wirtschaftsforderung) und beide Werteka-

tegorien reprasentierende Werte (Kostenersparnis).

3. In den Differenzen der Werteakzeptanzen bezlglich der privaten versus politischen
Entscheidungsebene spiegelt sich die a priori vorgeschlagene Dimensionierung der
Werte in solche, die Gemeinwohl versus Eigenwohl reprasentieren: Die a priori
gemei nwohlbezogenen Werte besitzen vergleichswei se hdhere Akzeptanz fur politische
Entscheidungen, wahrend umgekehrt auf das eigene Wohl bezogene Werte eine ver-
gleichsweise hohe Akzeptanz bei privaten Entscheidungen eingerdumt wird. Eine Aus-
nahme bilden Akzeptanz individueller Kostenersparnis und hoher Mobilitéatseffizienz,
die primér Eigennutz reprasentieren, aber bel verkehrspolitischen Entscheidungen auf
ebenso hohe (Mobilitatseffizienz) bzw. noch hohere Akzeptanz (individuelle Kostener-
gparnis) als bel personlichen Entscheidungen stof3en. Diese Abweichung vom Trend re-
flektiert moglicherweise den vergleichsweise hohen objektiven Antell externaler Kon-
trollinstanzen fur die Realisierung beider eigenwohlbezogener Wertekategorien. So-
wohl auf individuelle Mobilitétseffizienz als auch auf Kostenersparnis haben verkehrs-
politische Rahmenbedingungen grofRen Einflul im Vergleich etwa zur Realisierung von
Bequemlichkeit und Komfort.

4. Die Akzeptanz des Soziaprestiges fir private und politische Mobilitdtsentscheidungen
Ist deutlich geringer als die Akzeptanz aller anderen Werte. Dies liegt moglicherweise
in der geringen sozialen Erwiinschtheit des Symbolisieren von Status. Eine alternative
bzw. ergdnzende Erklarung ist moglicherweise aber auch in der Tatsache begriindet,
dai3 dieses Handlungsziel der Selbstbeobachtung weniger zugéanglich ist als die domi-
nanten Wertekategorien (vgl. auch Schmidt, 1988b)
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Offensichtlich liegen den in den Ergebnidinien formulierten differentiellen Mustern der
Werteakzeptanz fur politische und private Mobilitatsentscheidungen zwel Urteilsdimensio-

nen zugrunde:

1. Die Nutzen-Dimension (Gemeinwohl versus eigenes Wohl): Liegt der Nutzen der Er-
fallung eines Wertes bel der eigenen Person (z.B. Komfort), fuhrt dies zu einer ver-
gleichsweise hohen Akzeptanz dieses Wertes fur die individuellen Entscheidungen
(Verkehrsmittelnutzung). Zielt die Werterflllung auf das Gemeinwohl (Umwelt- und
Naturschutz), ist die Akzeptanz fur politische Entscheidungen vergleichsweise hdher

asfur private Entscheidungen.

Diesist sinnvoll interpretierbar vor dem Politikversténdnis einer Zuschreibung der Zustan-
digkeit fir das Gemeinwohl an den Staat. Weiterhin lassen sich die selbstbezogenen Werte
Freiheit, Komfort und Fitnef3 direkt durch individuelles Handeln umsetzen, wahrend indi-
viduelles Handeln nur summativ mit dem Handeln anderer einen Einflul? auf die Realisie-

rung der auf das Gemeinwohl bezogenen Werte hat.

Die Befunde zur Akzeptanz der Werte Mobilitétseffizienz, individuelle Kostenersparnis
und Moglichkeit zwischenmenschlicher Kontakte lassen eine zusétzliche Urteilsdimension
erkennen, die mit der Nutzen Dimension verknUpft ist:

2. Die Selbstwirksamkeitserwartung (hohe vs. niedrige Selbstwirksamkeitserwartung).
Niedrige Selbstwirksamkeitseinschétzung zur Werterfllung geht tendenziell mit einer
Externalisierung der Werterfullung einher (z.B. fur geringe individuelle Kosten, die in
Form von Steuern und Benzinpreisen sehr stark von verkehrspolitischen Entscheidun-
gen abhéngig sind) und damit zu einer vergleichsweise hohen Akzeptanz der Werte bei
politischen Entscheidungen; hohe Wirksamkeitserwartung fuhrt zu einer vergleichswei-
se hohen Akzeptanz der Werte fur die individuelle Entscheidung der Verkehrsmittel-

nutzung.

Im einzelnen lassen sich diese Ergebnislinien durch folgende Detailbetrachtungen bele-

gen:

Die grofte Zustimmung erhaten , Sicherheit“ (AM = 5.04) und , Umwelt- und Natur-
schutz® (AM = 5.26) bel politischen Entscheidungen und , Mobilitétseffizienz* (AM =
4.99) bei individuellen und politischen Entscheidungen. Neben der Mobilitatseffizienz ran-
gieren auch die Mehrzahl der anderen in Form der Akzeptanzeinschatzung erstmals direkt
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erfaldten Wertekategorien deutlich im Zustimmungsbereich der Skala zwischen 4 und 6
(vgl. Abbildung 7).

Hohe Zustimmung finden ,individuelle Kostenersparnis® (AM = 4.11), ,, Wohlbefinden
und Fitnef3* (AM = 4.34), ,,Bequemlichkeit und Komfort* (AM = 4.31), ,, Fahrfreude und
Entscheidungsfreiheit® (AM = 3.95) bel privaten Entscheidungen sowie ,individuelle’
(AM = 4.67) und , algemeine (AM = 4.14) Kostenersparnis®, , Wirtschaftsforderung und
Arbeitsplatzsicherheit® (AM = 4.14), , zwischenmenschliche Kontakte® (AM = 4.10) und
» Wohlbefinden und Fitnef3* (AM = 4.12) bei politischen Entscheidungen.

Im Ablehnungsbereich der Skala finden sich die Akzeptanz der , allgemeinen Kostener-
gparnis* (AM = 3.36), ,, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit* (AM = 2.63), und
»Zwischenmenschliche Kontakte® (AM = 2.80) bei individuellen Entscheidungen sowie
» Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit (AM = 3.17), und ,,Bequemlichkeit und Komfort*
(AM = 3.28), bel politischen Entscheidungen. Eine deutliche Ablehnung erfahrt das ,, So-
ziaprestige“, das sowohl fur die individuellen (AM = 2.01), a's auch die politischen Mobi-
litétsentscheidungen (AM = 1.91), lediglich eine untergeordnete Rolle spielen sollte.
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Abbildung 7: Mittelwerte der aggregierten Variablen zur Akzeptanz der Werte bei Mobi-
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Spezifische Analyse beziiglich der post-hoc-Hypothesen:

Die Befunde zu den Kriteriumsskaen, wonach die privaten Verkehrsmittel entscheidungen
den Autoverkehr vergleichsweise starker stiitzen a's seine Alternativen, die Zustimmungs-
bereitschaft zur Forderung des Autoverkehrs hingegen geringer ist as die Bereitschaft, e -
ner Einschrankung des Autoverkehrs zuzustimmen (vgl. Kap. 8.3.1), legen Erklarungshy-
pothesen nahe, die auf eine Externalisierung jener Werte hindeuten, die nach dem Com-
mon sense argumentativ fur einen Abbau des Autoverkehrs genutzt werden. Demnach
sollten die entsprechend dem Common sense mit einer Einschrankung des Autoverkehrs
einhergehenden Werte ,Umwelt- und Naturschutz® und ,Verkehrssicherheit” eine ver-
gleichsweise hdhere Akzeptanz fur verkehrspolitische Entscheidungen besitzen als far in-
dividuelle Verkehrsmittelentscheidungen. Die Daten kdnnen dies zwar bestdtigen, aller-
dings sollten nach der Einschéatzung der Respondenten auch Wirtschaftsforderung und die
Gewahrleistung von Arbeitsplatzsicherheit - die nach dem Common sense as Argumente
fr die Forderung des Autoverkehrs genutzt werden - bei verkehrspolitischen Entscheidun-
gen starker gewichtet werden als bel den individuellen Verkehrsmittel entscheidungen.

Die zweite post-hoc-Erklarungshypothese zur hoheren Zustimmung zu verkehrsein-
schrénkenden im Vergleich zu verkehrsférdernden Mal3nahmen (vgl. Kap. 8.2) kann eben-
falls durch die Variablenauspragung der Skalen zur Akzeptanz unterschiedlicher Wertur-
teile gestutzt werden: Den fur eine Einschrankung des Autoverkehrs nach dem Common
sense argumentativ genutzten Werten ,,Umwelt- und Naturschutz® und ,,Verkehrssicher-
heit* wird eine hohere Bedeutung fur verkehrspolitische Entscheidungen zugemessen als
jenen Werten, denen durch eine Forderung des Autoverkehrs entsprochen wird (vgl.
Abbildung 7). Mit zwei Skaleneinheiten fallt diese Differenz mit den Einschétzungen zu
» Fahrfreude und Freiheit”, ,, Bequemlichkeit und Komfort* und ,, Sozialprestige" besonders
deutlich aus (vgl. Abbildung 8). Als einziger a priori mit der , Automobilitét” assoziierter
Wert sollte die , Mobilitatseffizienz“ im Urteil der Probanden ebenso stark bel politischen
Entscheidungen berlicksichtigt werden wie ,, Umwelt“ und ,, Sicherheit* (vgl. Abbildung 7).
Dies spiegelt die Tatsache, dal3 Mobilitétseffizienz nicht allein mit einer Forderung des
Autoverkehrs verknipft wird, sondern auch durch eine Forderung alternativer Verkehrs-
mittel gesteigert werden kann.
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8.3.1.2 Bedeutsamkeit der Werteakzeptanz fiir die Verkehrsmittelnutzung
und die Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen

Die deskriptiven Befunde zur differentiellen Bedeutsamkeit der Werteakzeptanz und der
dort aufscheinende Wertepluralismus sollte sich auf der Ebene der Variablenzusammen-

hange und multiplen Regressionen bestétigen lassen.

Die Ergebnidinien aller berechneten Korrelations- und Regressionsanalysen lassen

sich wiefolgt zusammenfassen:

1. Die Korrelationen der Akzeptanzvariablen mit den Kriterien der Verkehrsmittelent-
scheidungen und der Zustimmungsbereitschaft zu verkehrspolitischen Entscheidungen
sowie die multiplen Regressionen der Kriterien auf die Werteakzeptanzen bestétigen
den Wertepluralismus im Sinne einer Wirksamkeit der verschiedenen gemessenen ge-
meinwohl- und selbstbezogenen Werte.

2. Die aufgeklarte Varianz betragt mit bis zu R? = .57 etwas Uber die Halfte der Kriteri-
umsvarianz, wobel der Hauptantell an aufgekléarter Varianz fir beide Kriteriumsklassen
(Bereitschaften und Handeln) fast immer zu Lasten von ,,Umwelt- und Naturschutz”,
» Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit® sowie , Mobilitétseffizienz fur pri-
vate Entscheidungen” geht. Dabei zeigt sich innerhalb dieser Variablen zumeist eine
abgestufte Bedeutsamkeit in der 0.g. Rethenfolge. Eine Ausnahme bildet die Vorhersa-
ge des Gehens, wo sich die Akzeptanz dieser ,Big three" - wie auch die Akzeptanz al-
ler weiteren untersuchten Werte - bei insgesamt sehr schwachen Gesamtaufklarungen

zwischen R? = .05 und R? = .07 als weniger bedeutsam erweist.

3. Die Vorzeichen der Prédiktorgewichte fur die Einschrankungs- versus Forderungsbe-
reitschaft sind jeweils entgegengerichtet und belegen ausnahmslos, dai3 die Akzeptanz
von Umwelt- und Naturschutz (positive Wirkung auf Einschrankungsbereitschaft und
Nutzung aternativer Verkehrsmittel) mit der von Wirtschaftsférderung und Arbeits-
platzsicherheit, Mobilitétseffizienz und Sicherheit konkurriert (jeweils positive Wir-
kung auf Forderungsbereitschaft und die Autonutzung). Die Interkorrelationsmuster der
Items und Skalen der Werteakzeptanz bestétigen diese mit entsprechend positiven
(zwischen Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitatseffizienz und Si-
cherheit) bzw. negativen Korrelationen (zwischen Umwelt- und Naturschutz auf der el-
nen und Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitétseffizienz und Si-
cherheit auf der anderen Seite).
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4. Weiterhin repliziert die Richtung der Vorzeichen (b-Gewichte, Korrelationskoeffizien-
ten) bis auf wenige Ausnahmen die nach dem Common sense theoretisch erwartete Zu-
ordnung der Werte zu den Mobilitétsentscheidungen ,, fur“ oder ,, gegen” den Autover-
kehr. Positiv auf die Einschrankungsbereitschaft sowie die Nutzung alternativer Ver-
kehrsmittel (und negativ auf die Forderungsbereitschaft und die Autonutzung) wirken
die hohe Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, Fitness, zwischenmenschlichen
Kontakten, individueller und allgemeiner Kostenersparnis. Positiv auf die Forderungs-
bereitschaft und die Autonutzung (und negativ auf die Einschrénkungsbereitschaft und
die Nutzung alternativer Verkehrsmittel) wirken Wirtschaftsforderung und Arbeits-
platzsicherheit, Mobilitétseffizienz sowie Sicherheit.

Diese Ergebnidlinien werden nachfolgend durch exemplarische Korrelations- und Re-
gressionsanalysen belegt und differenziert.

Obgleich die Interkorrelation der Werteakzeptanzen fur die nicht aggregierten ltems
(sozide und hedonistischen Werte) mit dem bereits aus der Faktorenanalyse bekannten
strukturellen Problem fehlender ordnender Tendenzen innerhalb dieser a-priori-Kategorien
behaftet ist, erscheint zumindest die Aufdeckung von Zusammenhangen innerhalb der in
den Faktorenanalysen aggregierten Werteakzeptanzen interessant.

Betrachtet man die Binnenstruktur der Werteakzeptanz bei privaten Entscheidungen
zunéchst eingeschrankt fur die aggregierten Variablen (Akzeptanz von Umwelt- und Natur-
schutz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Verkehrssicherheit sowie Mobi-
litdtseffizienz), so zeigt sich, da’ die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, Wirt-
schaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit und Verkehrssicherheit sich nicht gegenseitig
ausschlieflen (.34** <r < .45**). Die Hohe der Akzeptanz einer hohen Mobilitatseffizienz
Ist hingegen relativ unabhangig von der Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeits-
platzsicherheit und von der Akzeptanz von V erkehrssicherheit, korreliert jedoch signifikant
negativ mit der hohen Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz (r = —16**) (vgl. Tabelle
10).
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Tabelle 10:  Interkorrelationen der aggregierten Variablen und Einzelitems zur Akzep-
tanz der Werte bei den privaten Mobilitatsentscheidungen (untere Drei-
ecksmatrix: exaktes Sgnifikanzniveau)

Wirt-  Sicher- Mo- Kom- Freude Fitne3 Kon- Sozid- Indivi- Allgem.

schaft & heit bilitdts- fort & takte prestige duelle Kosten-

Arbeit effiz. Freiheit Kosten ersparnis
Umwelt B4rx 34+ —16rr —23**  .07**  36**  41** .06 29%*  60**
& Natur
Wirtschaft & A45%* .09 Aer* 21 20%* 33 32¢*  17** A48%*
Arbeit
Sicherheit .05 .06 .01 A7xx 26 12* 200%  A4%*
Mobilitéts- Ae**  29%*  16** -03 A3* 200 .01
effizienz
Komfort 23 —-02 .01 26 09 -06
Freude 36rr 24%* 34** 10 6%
& Freiheit
Fitnef3 31 14 A6r* 30%*
Kontakte 21 A7 47
Sozial- .09 5%
prestige
Individuelle A7
Kosten-
ersparnis
*0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Diese Binnenstruktur der aggregierten Variablen stiitzt die in Kapitel 5.2.1 vorgeschlage-
nen a-priori-Kategorisierung der Werte in auf das Gemeinwohl zielende Werte (Umwelt-
und Naturschutz, Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsicherheit, Verkehrssicherheit) und
sel bstbezogene Werte (Mobilitétseffizienz).

Einschrankend ist anzumerken, dal3 sich anhand der Daten der Einzelitems keine Belege
fur diese a-priori-Kategorisierung finden lassen. Um die Kategorisierung zu stitzen sollte
die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsi-
cherheit sowie Verkehrssicherheit (als auf das Gemeinwohl zielende Werte) nur geringe
Zusammenhange mit der Akzeptanz der selbstbezogenen hedonistischen (Fahrfreude, Ge-
nul3erleben und Freiheitsgefiihl, Wohlbefinden und korperliche Fitnef3, Bequemlichkeit und
Komfort) und sozialen Werte (Sozial prestige, zwischenmenschliche Kontakte kniipfen und
pflegen) besitzen. Diesist nicht der Fall.

Die berechneten Korrelationen der Verkehrsmittelentscheidungen und der Zustim-
mungsber eitschaften mit der Akzeptanz der jeweiligen Werte lassen neben einer recht
einfachen Grundtendenz auch interessante von dieser Tendenz abweichende Muster erken-
nen. In der Grundtendenz korreliert die Akzeptanz der jeweiligen Werte entweder positiv

149



EMPIRISCHER TEIL

mit der Autonutzung (bzw. Zustimmung zur Autoférderung) und negativ mit der Nutzung
alternativer Verkehrsmittel (bzw. der Zustimmung zur Autoeinschrankung) oder negativ
mit der Autonutzung und positiv mit der Nutzung seiner Alternativen (vgl. Tabelle 11 und
Tabelle 12)

Tabelle11:  Korrelationen der Verkehrsmittelnutzung auf kurzen Strecken mit der Wer-
teakzeptanz fUr private und politischel Entscheidungen

Verkehrsmittelentscheidung auf kurzen Strecken

Werteakzeptanz Auto Bus/Bahn Fahrrad Gehen Gehen?

Umwelt- & Naturschutz —30** 35+ 22%*  p0x* BLFF 21xx 1% 20rx 5% o0xx
Wirtschaft & Arbeit 28** 1ex  —-03  -o7 -10* -1+ =10 -o7 —16** 08

Verkehrssicherheit 07 -o05 -04 —o7 -06 .03 01 .09 02 00

Mobilitatseffizienz 21%*% 08 —21** _08 —-09* —o09 -02 -00 -07 -o08

Freude & Freiheit A1 1ex —06  -04 A1 04 -11* o8 -07 -06

Komfort 265 01 -04 .06 —25** _o7 -07 .00 -11* o5

Fitneld -05 -o06 01 o4 NG Rk e .00 .05 02 09

Indiv. Kostenersparnis -14** 05 0% —10* A5%* 05 A4%* o1 05 -0

Allgem. Kostenersparnis ~ —13** —04 A9%* 01 28%* 04 05 09 05 05

Kontakte -07 -o08 .08  11x A7* e 05 o4 05 13
Sozialprestige 25%*% 20t —01  -02 -04 —06 —14** _06 -07 -06

*01l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Ykursiv 2 mittlere Strecken

Die Autonutzung auf kurzen Strecken steigt mit der Akzeptanz von Wirtschaftsforderung
und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitétseffizienz, Freude und Freiheit, Komfort und Sozial-
prestige fur die privaten Mobilitétsentscheidungen. Fur die Autonutzung auf langen Strek-
ken existieren dieselben Zusammenhange mit Ausnahme der Akzeptanz von Freude und
Freiheit, die keinen signifikanten Zusammenhang mit der Autonutzung auf langen Strecken

besitzt.

Einen negativen Zusammenhang mit der Autonutzung besitzen die Akzeptanz von
Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie individueller und allgemeiner Kostenersparnis. Fur
die Autonutzung auf langen Strecken existieren zusétzlich signifikant negative Korrelatio-
nen mit der Akzeptanz von Wohlbefinden und korperlicher Fitnefl3 und der Mdglichkeit zu

zwischenmenschlichen Kontakten.
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Tabelle12:  Korrelationen der Verkehrsmittelnutzung auf langen Strecken mit der
Werteakzeptanz fir private und politische® Entscheidungen

V erkehrsmittel entscheidung auf langen Strecken

Werteakzeptanz Auto Bus/Bahn Fahrrad Gehen Gehen?
Umwelt- & Naturschutz —47** _ 35+ 37FF 35xx B4R o3ex A15%* 08 -09* -—11*
Wirtschaft & Arbeit A5%*% g+ —11* —a9er —06 -11% 02 -o04 A3 1ex*
Verkehrssicherheit 04 0 .00 -o00 -03 o1 .06 .06 03 02
Mobilitétseffizienz 35F*F g =33 ey 13 -05 -00 A8 1gr+
Freude & Freiheit 01 oo —10* 14+ A5%* 08 01 09 04 o7
Komfort 28%* 00 —22** _05 —24** _03 -07 -09 A7** 06
Fitne3 —14** _o08 0% 06 27 16+* 1% e 06  .10*
Individudle Kostenerspar- —12* .09 A4%* _o8 4% 01 2% 06 -00 .05
nis

Allgem. Kostenersparnis  —.28** 05 245 _02 30%* —03 A5%* 06 -01 02
Kontakte —19%* _ 2o+ 5% 15xx A5%*% 19+x A5%*  1erx —06 -07
Sozialprestige A6%* 12 —15** _o8 -02 -o1 0% Az 07 o7
*01l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Ykursiv

Entsprechend 1813t sich aus der Perspektive der Werte wie folgt formulieren: Wer Wirt-
schaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitétseffizienz, Komfort und Sozia pre-
stige fur wichtige Ziele, hingegen Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie individuelle und
allgemeine Kostenersparnis fur weniger wichtig halt, fahrt generell haufig mit dem Auto.
Wer Freude und Freiheit fir wichtig halt, favorisiert das Auto auf kurzen, aber nicht auf
langen Strecken. Und wer Wohlbefinden und korperliche Fitnefl3 sowie die Mdglichkeit zu
zwischenmenschlichen Kontakten weniger wichtig findet, der nutzt haufiger ein Auto auf
langen Strecken. Keinen Unterschied fur die Autonutzung auf langen Strecken macht es,
wie bedeutsam Freude und Freiheit sowie Verkehrssicherheit sind. Fir die Autonutzung
auf Kurzstrecken unbedeutsam ist die Akzeptanz von Verkehrssicherheit, Wohlbefinden
und Fitnef3 und der Méglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten. Ob jemand aso eine
hohe V erkehrssicherheit a's bedeutsames Ziel empfindet, spielt keine bedeutsame Rolle fir
die Autonutzung, egal ob es sich um lange oder kurze Strecken handelt.

Betrachtet man die Nutzung von Bus und Bahn aus der Werteakzeptanz-Perspektive er-
gibt sich folgendes Profil: Wer Mobilitétseffizienz fur wichtig halt, der fahrt generell weni-
ger haufig mit dem Bus. Wer dartiber hinaus Bequemlichkeit hohe Bedeutung zumilf3t, fahrt
weniger Bus auf langen, jedoch nicht unbedingt auf kurzen Strecken. Die hohe Akzeptanz
von Umwelt- und Gesundheitsschutz sowie algemeiner Kostenersparnis geht mit einer
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haufigeren Busnutzung einher. Sollen zusétzlich Sozia prestige, individuelle Kostenerspar-
nis und die Moglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten bei den privaten Verkehrs-
mittel entscheidungen berticksichtigt werden, steigt die Busnutzung auf langen, jedoch nicht

auf kurzen Strecken.

Im Vergleich zur Autonutzung besitzen Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit,
aber auch Freude und Freiheit fir die Bus- und Bahnnutzung keine bedeutsamen Zusam-
menhange (jeweils insignifikante oder signifikante, aber numerisch geringen Korrelatio-
nen). Darliber hinaus ist fur die Haufigkeit der Bus- und Bahnnutzung unbedeutsam, wie
stark die Akzeptanz von Wohlbefinden und korperlicher Fitnel3 und Verkehrssicherheit

ausgepragt ist.

Die Nutzung des Fahrrads steigt mit der Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, indi-
vidueller und allgemeiner Kostenersparnis, Freude und Freiheit, Wohlbefinden und kor-
perlicher Fitnel3 und der Moglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten und sinkt mit

der Akzeptanz von Bequemlichkeit und Komfort.

Die Haufigkeit des Gehens auf kurzen Strecken steigt mit der Akzeptanz geringer indivi-
dueller Kosten und sinkt mit der Bedeutung des Sozialprestiges. Auf mittleren Entfernun-
gen gehen die Probanden umso haufiger zu Ful3, je starker Umwelt- und Naturschutz und je
weniger Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit bei der privaten Verkehrsmitte-

lentscheidung berticksichtigt werden sollten.

Die Nutzung des Flugzeugs korreliert positiv mit der Akzeptanz von Wirtschaftsforderung
und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitatseffizienz sowie Bequemlichkeit und Komfort und
zeigt damit in der Richtung mit der Autonutzung vergleichbare Zusammenhange.

Die Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen Entscheidungen werden mit der
Akzeptanz der Werte bei verkehrspolitischen Entscheidungen korreliert (vgl. Tabelle 13).
Die hochsten Korrelationen mit der Zustimmung zur Autofdrderung besitzen die Ak-
zeptanz der Werte Umwelt- und Naturschutz und Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsi-
cherheit. Beide auf das Gemeinwohl zielenden Werte korrelieren erwartungsgemal3 positiv
(r = .33 fur die Akzeptanz von fur Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit) bzw.
negativ (r = —.40 fur Umwelt- und Naturschutz) mit der Zustimmung zur Autoférderung. In
dieselbe negative Richtung der Akzeptanz von Umweltschutz wirkt lediglich die Akzep-
tanz von Moglichkeiten zu zwischenmenschlichen Kontakten (r = —.12%).
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Tabelle 13:  Korrelationen der Zustimmungsber eitschaft zu verkehrspolitischen Ent-
scheidungen mit der Werteakzeptanz firr politische und private* Entschei-

dungen
Zustimmungsbereitschaften zu
verkehrspolitischen Entscheidungen

zur Forderung zur Einschrankung
Werteakzeptanz des Autoverkehrs des Autoverkehrs
Umwelt- & Naturschutz —A40** —24** AT7F* 49%*
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit 33FF 4% =28** —20**
Verkehrssicherheit 06  .20** .00 -.08
Mobilitétseffizienz 26%* 38+ = 17*%* —35**
Freude & Freiheit 27 A7 -16** —-12*
Komfort und Bequemlichkeit A4 37k -07 —34**
Fitnef3 und Wohlbefinden .08 -04 J4%* 15%*
Individuelle Kostenersparnis .28** .05 -.08 A3
Allgemeine Kostenersparnis 09* -01 -.04 22%*
Zwischenmenschliche Kontakte -12* -02 32%* 24**
Sozialprestige 24xx  27** -08 -16**
*01l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Y kursiv

Demgegentiber besitzen die Mehrzahl der Wertekategorien wenn auch oft numerisch ge-
ringe, so doch haufig signifikant positive Zusammenhénge mit der Zustimmung zur Au-
toférderung. Wie die Akzeptanz von Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsicherheit po-
sitiv gerichtet sind die Zusammenhange der Autoférderung mit der Akzeptanz von Mobi-
litétseffizienz (r = .26**), geringen individuellen Kosten (r = .28), Freude und Freiheit (r =
27**), Bequemlichkeit und Komfort (r = .14**) sowie Soziaprestige (r = . 24**). Ledig-
lich auf dem 5-Prozent-Niveau ist der positive Zusammenhang von r = .09 mit der Akzep-
tanz algemeiner Kostenersparnis abgesichert. Keinen signifikanten Zusammenhang mit
der Autoforderung besitzen die Akzeptanz von Wohlbefinden und Fitnef3 sowie Ver-
kehrssicherheit.

Fr die Zustimmung zur Einschrankung des Autover kehr s ergeben sich genau entgegen-
gerichtete Korrelationen mit der Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz (r = .47**),
Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit (r = —28**), Mobilitétseffizienz (r = —
.17**) sowie Freude und Freiheit ( r =—.16**) bei politischen Entscheidungen.

Die Akzeptanz von Komfort, individueller und allgemeiner Kostenersparnis sowie Sozial-

prestige, die jewells einen bedeutsamen positiven Zusammenhang mit der Autoférderung
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besitzen, haben keinen signifikanten Zusammenhang mit der Bereitschaft zur Einschrén-
kung des Autoverkehrs. Umgekehrt besitzt die Einschrénkungsbereitschaft einen hochsi-
gnifikanten positiven Zusammenhang mit der Akzeptanz von Wohlbefinden und Fitnef3 (r
= .14**) sowie von Moglichkeiten zu zwischenmenschlichen Kontakten (r = .32**), wéh-
rend diese beiden Werteakzeptanzen entweder keinen signifikanten bzw. einen sehr gerin-

gen negativen Zusammenhang mit der Autofdrderung aufweisen.

In die Regressionsanalysen zur Vorhersage der Bereitschafts- und Handlungskriteri-
en (,, Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen Entscheidungen® und ,,Verkehrs-
mittelnutzung”) wurden zunédchst jewells alle Skalen bzw. Items aus beiden Teilkonstruk-
ten der Werteakzeptanz (bei individuellen versus verkehrspolitischen Entscheidungen) ein-

bezogen.

Alternativ wére denkbar, jeweils entsprechend der in den Kriteriumsskalen implizierten
Akteure (Individuum vs. Verkehrspolitik), die Zustimmung zu Verkehrspolitiken mit der
Akzeptanz der Werte bei politischen Entscheidungen und die Verkehrsmittelnutzung mit
der Akzeptanz der Werte bel privaten Entscheidungen vorherzusagen. Da jedoch einerseits
die Zustimmung zu Politiken eine ,individuelle’ Entscheidung ist, und andererseits ,,indi-
viduelle” Verkehrsmittelentscheidungen nie unabhangig von den durch die Gesetzgebung
gestifteten Rahmenbedingungen getroffen werden, erscheint diese Vorselektion der Pré&
diktorensets inhaltlich nicht zu begriinden. Inwieweit sich , Uber-Kreuz-Qualifikationen®
ergeben, sollte daher empirisch geklart werden.

Gegen die Aufnahme von Skalen und Items aus beiden Teilkonstrukten spricht lediglich
das Problem der Multikollinearitét, das durch die Messung der jewells inhaltlich nah ver-
wandten Teilkonstrukte (z.B. Akzeptanz von Mobilitétseffizienz bei individuellen als auch
bei verkehrspolitischen Entscheidungen) auftreten kann. Um zu prifen, ob die damit po-
tentiell verbundenen Suppressoreffekte zu Lasten der Entscheidung fur einen Einschluld
inhaltsnaher, hoch korrelierter Pradiktoren aus beiden Pradiktorengruppen geht oder alter-
nativ als Hinweis auf vorliegende Wechselwirkungseffekte interpretiert werden muf3, kon-
nen - entgegen der getroffenen Entscheidung fur die gesamten Analysen - bei vorliegenden
Vorzeichenwechseln zwischen einfacher Korrelation und Pradiktorengewichten (als Hin-
weis auf Suppressoreffekte) zusétzlich Regressionsanaysen mit dem jewells agentenspezi-

fischen Pradiktorenset berechnet werden.
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Die Ergebnisse der Regressionsanalysen bestétigen weitgehend die Zusammenhangsmu-
ster auf korrelativer Ebene. Dies wird nachfolgend exemplarisch anhand der Vorhersage
der Zustimmungsbereitschaften und exemplarisch fur die Verkehrsmittelnutzung die Re-
gressionen der Autonutzung auf Strecken Uber 1 km, der Nutzung des offentlichen Ver-
kehrs auf Strecken tber 5 km und der Radnutzung unter 5 km dargestellt.

Bel der Vorhersage der Zustimmungsber eitschaften zu politischen Entscheidungen fallt
zunéchst die grof3e Anzahl der in das Pradiktorenset aufgenommenen Variablen auf. In den
Analysen beider Bereitschaftskriterien wird weiterhin deutlich, dal3 die Haupterklarungslast
auf drei der vier aggregierten Wertevariablen Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsforde-
rung und Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobilitétseffizienz falt. Die restlichen Pradiktoren
erscheinen aufgrund des ,, spaten” Einschlusses, niedriger b-Gewichte und/oder Korrelatio-
nen mit dem Kriterium von untergeordneter Bedeutung.

Zur Vorhersage der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs qualifi-
zieren sich - in der Reihenfolge der Aufnahme in die Regressionsgleichung - die Akzeptanz
von Umwelt- und Naturschutz (b= .30), Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit
(b=".11) und Mobilitatseffizienz (b= —29) bei privaten Entscheidungen und die Akzeptanz
von Umwelt- und Naturschutz (b= .40), zwischenmenschlichen Kontakten (b = .18) und
Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit (b= —20) bei politischen Entscheidungen
(vgl. Tabelle 14). Mit diesem Set kann bereits Uber die Hafte der Bereitschaft zur Ein-
schrankung aufgeklart werden.

Tabelle 14:  Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsber eitschaft zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs auf die Akzeptanz unter schiedlicher Werte fiir
private und politische Mobilitatsentscheidungen

Zustimmung zur Einschréankung des Autoverkehrs R? b SEb beta r F SigF
Umwelt- & Naturschutz (priv.) 24 30 04 34 49 10955 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (priv.) 40 -11 04 -13 -20 11401 .00
Mobilitétseffizienz (priv.) 44 -29 05 -22 -35 9103 .00
Umwelt- & Naturschutz (pol.) 48 40 06 30 47 8113 .00
Kontakte (pol.) b2 18 .03 22 .32 7402 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (pol.) 55 -20 04 -21 -28 69.05 .00
Verkehrssicherheit (priv.) 56 -11 .03 -14 -08 6223 .00
Individuelle Kostenersparnis (priv.) S7 07 03 .09 .13 5565 .00
Sozialprestige (priv.) bS57 -07 04 -08 -16 5033 .00
(Constant) 259 37

F Gesamt = 50.35 Sig (F) =.00 df = 9/341

155



EMPIRISCHER TEIL

Parallele Befunde ergeben sich fir die Zustimmung zur Forderung des Autoverkehrs, die
ebenfalls zur Halfte mit dem gleichen Pradiktorenset - bis auf die Substitution von zwi-
schenmenschlichen Kontakten durch die individuelle Kostenersparnis- erklart werden kann
(vgl. Tabelle 15).

Tabelle15:  Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsber eitschaft zur Forde-
rung des Autoverkehrs auf die Akzeptanz unterschiedlicher Werte fir private
und politische Mobilitatsentschel dungen

Zustimmung zur Forderung des Autoverkehrs R? b SEb beta r F SigF
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (priv.) A7 22 04 29 42 7265 .00
Umwelt- & Naturschutz (priv.) 34 -13 05 -15 -24 90.01 .00
Mobilitétseffizienz (priv.) 41 31 05 25 .38 8145 .00
Umwelt- & Naturschutz (pol.) 46 -38 06 -30 -40 7344 .00
Individuelle Kostenersparnis (pol.) 49 15 03 .18 .28 6651 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (pol.) S50 10 04 12 33 5780 .00
Verkehrssicherheit (priv.) 51 09 03 .12 20 5135 .00
Allgemeine Kostenersparnis (priv.) 52 -08 .04 -11 -01 4614 .00
Zwischenmenschliche Kontakte (pol.) 52 -10 .04 -13 -12 4184 .00
Sozialprestige (priv.) 53 08 .03 .10 .27 3891 .00
Fitne3 und Wohlbefinden (pol.) 54 11 04 13 .08 36.08 .00
Fitne und Wohlbefinden (priv.) 55 -08 .04 -10 -04 3383 .00
(Constant) 207 .36

F Gesamt = 33.83 Sig (F) =.00 df = 12/338

Betrachtet man die substantiellen Préadiktoren unter dem Fokus der differentiellen Vorher-
sage der Bereitschaften durch Werteakzeptanzen fur private versus politische Entschei-
dungen ergeben sich die folgenden Tendenzen. Obgleich die Bereitschaftskriterien die Zu-
stimmung zu politischen Entscheidungen messen, qualifizieren sich in der Mehrzahl die
Akzeptanzen von Werten bei privaten Entscheidungen, tUberdies zumeist an erster Stelle.
Fur die Akzeptanz der Werte Umwelt- und Naturschutz sowie Wirtschaftsférderung und
Arbeitsplatzsicherheit qualifizieren sich jeweils sowohl deren Akzeptanz fir private as
auch fur politische Entscheidungen. Fir die Mobilitétseffizienz ist allein deren Akzeptanz
bei privaten Entscheidungen bedeutsam.

Unterschiede in der Vorhersage der beiden Bereitschaftskriterien ergeben sich lediglich
fir jene Variablen, die zusétzlich zu dem beschriebenen Block in die Gleichungen aufge-
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nommen werden und signifikante, aber weniger substantielle Beitrége zur Varianzaufkl&a
rung leisten kdnnen.

Die Zustimmung zur Einschréankung des Autoverkehrs (R® = .57) steigt mit der Ak-
zeptanz von Umwelt- und Naturschutz, zwischenmenschlicher Kontakten und geringen in-
dividuellen Kosten und sinkt mit der Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeits-
platzsicherheit, Mobilitéatseffizienz, Verkehrssicherheit und Sozialprestige. Die Richtung
der b-Gewichte bestédtigt demnach zum Grofiteil die nach dem Common sense theoretisch
zu erwartende Zuordnung der Werteakzeptanz zu den Mobilitatsentscheidungen ,, fur* oder
»gegen” den Autoverkehr. Unerwartet ist die forderliche Wirkung der Akzeptanz individu-
eller Kostenersparnis und die Qualifikation der Akzeptanz von Verkehrssicherheit als Bar-

riere der Einschrankung des Autoverkehrs.

In die Termini der vorgeschlagenen Wertekategorisierung Ubersetzt (vgl. Kap. 3.3),
erklaren damit lediglich die Akzeptanz auf das Gemeinwohl zielender 6kologischer und
Okonomischer Werte sowie selbstbezogener 6konomischer und sozialer Werte die Bereit-
schaft zur Einschrankung des Autoverkehrs. Keinen Einfluld besitzen die Akzeptanz der
hedoni stischen selbstbezogenen Werte Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit, Komfort und
Bequemlichkeit sowie Fitnel3 und Wohlbefinden.

Die Vorhersage der Zustimmungsber eitschaft zur FOrderung des Autoverkehrs liefert
bei einer Gesamtaufklarungskraft von R? = .55 ein mit der Vorhersage der Einschrankung
vergleichbares Ergebnisbild, wobel die VVorzeichen zumeist umgekehrt gerichtet sind (vgl.
Tabelle 15). Die Richtung der b-Gewichte bestétigt auch fir die Bereitschaft zur Autofor-
derung die nach dem Common sense zu erwartende Zuordnung der Werte zu einer ,, auto-
freundlichen” bzw. ,autofeindlichen” Politik.

Die Zustimmung zur Forderung des Autoverkehrs steigt mit der Akzeptanz von Wirt-
schaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitatseffizienz, individueller Kostener-
sparnis, Verkehrssicherheit und Sozialprestige und sinkt mit der Akzeptanz von Umwelt-
und Naturschutz, allgemeiner Kostenersparnis und Moglichkeiten zu zwischenmenschli-
chen Kontakten. Interessanterweise qualifiziert sich zusétzlich die Akzeptanz von Wohlbe-
finden und Fitnef? bei privaten Entscheidungen mit negativem Vorzeichen und bei politi-
schen Entscheidungen mit positivem Gewicht. Beide Gewichte und auch die Korrelationen
mit dem Kriterium sind jedoch sehr gering und mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht sub-
stantiell.
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Damit sind zur Vorhersage der Bereitschaft zur Autoforderung ebenso wie zur Vorhersage
der Zustimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs die selbstbezogenen hedonistischen
Werte - mit Ausnahme der beschriebenen Qualifikation von Fitnef3 und Wohlbefinden -
unbedeutsam, wéahrend die auf das Gemeinwohl zielenden ©kologischen und 6konomi-
schen Werte sowie die selbstbezogenen 6konomischen und sozialen Werte den Haupitteil

der gesamten Varianz aufklaren.

Die Vorhersage der Verkehrsmittelnutzung folgt den Trends der Bereitschaftsvorhersa-
ge: Fur die Nutzungshaufigkeit von Auto, Bus und Bahn sowie Fahrrad besitzen jewells die
Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsicherheit
sowie Mobilitétseffizienz die htchste Aufklarungskraft. Die aufgeklarte Kriteriumsvarianz
ist mit R? = .43 fiir die Autonutzung am héchsten. Fiir die Nutzung des offentlichen Ver-
kehrs und die Radnutzung liegen die Bestimmtheitsmalie mit R? =.30 (Bus und Bahn) und
R? = .27 (Rad) vergleichsweise niedrig. Gehen und Fliegen kénnen nicht substantiell durch
die Varianz der Werturteile erklart werden (.05<R?<.08), weshalb vorliegende Pradiktor-
qualifikationen dieser Kriterien nicht dokumentiert und interpretiert werden.

Die Richtung der Vorzeichen bestétigt wiederum die erwartete Zuordnung der Werte zu
den Mobilitétsentscheidungen und ist fir die drei substantiell bedeutsamen Prédiktoren fir
Autonutzung versus andere Verkehrsmittel jewells entgegengerichtet. Mit Ausnahme der
Vorhersage der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel auf Strecken Gber 5 km qualifizieren
sichin alen Gleichungen lediglich die Akzeptanzen von Werten bei privaten Entscheldun-

gen.

Die Autonutzung auf Strecken Uber einem Kilometer (vgl. Tabelle 16) steigt mit der Ak-
zeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit (b = .32), Mobilitatseffizienz
(b = .46) und Verkehrssicherheit (b = .15) fur private Entscheidungen und sinkt mit der
Akzeptanz allgemeiner Kostenersparnis fur private Entscheidungen (b = —.26) sowie Um-
welt- und Naturschutz fir private (b= —.47) und politische (b = —22) Entscheidungen.

Die Akzeptanz der Verkehrssicherheit leistet dabel mit einem niedrigen b-Gewicht und ei-
ner statistisch unbedeutenden Korrelation (r = .04) keinen substantiellen Beitrag, wahrend
die bereits zur Bereitschaftsvorhersage bedeutsamen Werteakzeptanzen von Umwelt- und
Naturschutz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobilitétseffizienz
den Hauptanteil der Kriteriumsvarianz binden.
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Tabelle16:  Schrittweise multiple Regression der Autonutzung auf Strecken tber 1 km
auf die Akzeptanz unterschiedlicher Werte fUr private und politische Mobi-

litatsentscheidungen

Autonutzung R® b SEb beta r F  SigF
Umwelt- & Naturschutz (priv.) 22 -47 07 -38 -47 9375 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (priv.) 33 32 06 30 .15 8206 .00
Mobilitatseffizienz (priv.) 38 46 08 26 35 6944 .00
Allgemeine Kostenersparnis (priv.) 41 -26 06 -24 -28 5737 .00
Verkehrssicherheit (priv.) 42 15 05 14 .04 4824 .00
Umwelt- & Naturschutz (pol.) 43 -22 09 -12 -35 4186 .00
(Constant) 483 57

F Gesamt = 41.86 Sig (F) = .00 df = 6/334

Ein paralleles Ergebnisbild mit erwartet umgekehrten V orzeichen zeichnet die Analyse der
Bus- bzw. Bahnnutzung (vgl. Tabelle 17). Eine hohe Akzeptanz von Umwelt- und Natur-
schutz fur private (b= .23) und politische (b = .55) Entscheidungen und von individuellen
Kosten bei privaten Entscheidungen (b = .13) fordert die Nutzung des 6ffentlichen Ver-
kehrs auf Strecken Uber 5 km, wahrend die Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Ar-
beitsplatzsicherheit bei politischen (b = —24) und Mobilitétseffizienz bei privaten Ent-

scheidungen (b = —50) negativ auf das Kriterium wirken.

Tabelle17:  Schrittweise multiple Regression der Nutzung des offentlichen Verkehrs auf
Strecken Uber 5 km auf die Akzeptanz unterschiedlicher Werte fur private
und politische Mobilitatsentscheidungen

OV-Nutzung R° b SEb beta r F  SigF
Umwelt- & Naturschutz (priv.) a4 23 07 .18 37 5129 .00
M obilitatseffizienz (priv.) 21 -50 .09 —-27 -33 4294 00
Umwelt- & Naturschutz (pol.) 26 55 10 29 35 3858 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (pol.) 29 -24 06 -18 -19 3323 .00
Individuelle Kostenersparnis (priv.) 30 13 06 .12 .14 2802 .00
(Constant) 210 67

F Gesamt = 28.03 Sig (F) =.00 df =5/320

Zur Erklérung der Radnutzung auf Strecken unter 5 km qualifiziert sich zum ersten Mal ein
Prédiktor aus dem Set der selbstbezogenen hedonistischen Werte an einer einflul3méchti-
gen Position (vgl. Tabelle 18).
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Tabelle 18:  Schrittweise multiple Regression der Radnutzung auf Strecken unter 5 km
auf die Akzeptanz unterschiedlicher Werte fUr private und politische Mobi-

litatsentscheidungen

Radnutzung R° b SEb beta r F  SigF
Umwelt- & Naturschutz (priv.) 10 19 08 .16 .31 3516 .00
Wirtschaftsférderung & Arbeitsplatzsicherheit (priv.) 15 -26 06 -25 -10 2750 .00
Fitnef3 und Wohlbefinden (priv.) 20 28 06 24 31 2644 .00
Allgemeine Kostenersparnis (priv.) 24 31 07 29 28 2444 .00
Verkehrssicherheit (priv.) 26 -16 .06 -16 -06 2183 .00
Komfort und Bequemlichkeit (priv.) 27 =16 06 -14 -25 1971 .00
(Constant) 232 43

F Gesamt = 19.71 Sig (F) =.00 df = 6/316

Im dritten Analyseschritt mit einem vergleichsweise hohen b-Gewicht (.28) kann die Ak-
zeptanz von Fitnef fur private Mobilitatsentscheidungen in die Gleichung aufgenommen
werden. Mit demselben positiven Einflul, jedoch an erster Stelle qualifiziert sich wie in
fast allen Gleichungen die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz bei privaten Entschei-
dungen (b = .19). Einen weiteren positiven Einflu3 auf die Radnutzung tbt die Akzeptanz
individueller Kostenersparnis fir private Entscheidungen (b = .13) aus, die im letzten
Analyseschritt aufgenommen wird.

Als Barrieren der Radnutzung kénnen regressionsanalytisch die Akzeptanz von Mobilitét-
seffizienz (b = —50) und Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit (b = —.24) - je-
weils fur private Entscheidungen - ermittelt werden.

Damit bestétigen die Gleichungen zur Erklarung der Verkehrsmittelnutzung mit Ausnahme
der Vorhersage der Radnutzung die herausragende Bedeutung der auf das Gemeinwohl
zielenden 6kologischen und ékonomischen Werte (Umwelt- und Naturschutz, Wirtschafts-
forderung und Arbeitsplatzsicherheit) sowie der selbstbezogenen okonomischen Werte
(Mobilitétseffizienz und Kostenersparnis). Wahrend die selbstbezogenen sozialen Werte
(Sozialprestige und Mdéglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten), bei der Bereit-
schaftsvorhersage zusétzliche Varianz aufkléren konnten, leisten diese zur Verhaltensvor-
hersage keinen Beitrag. Die selbstbezogenen hedonistischen Werte (Fahrfreude, Genufier-
leben und Freiheitsgefihl, Wohlbefinden und korperliche Fitnel3, Bequemlichkeit und
Komfort) bleiben - mit Ausnahme der beschriebenen Qualifikation von Fitnef3 und Wohl-
befinden (positiv) und Komfort und Bequemlichkeit (negativ) fir die Radnutzung - neben
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der Bereitschaftsvorhersage auch fir die Erklérung der Verkehrsmittelnutzung unbedeut-
sam.

8.3.1.3 Syntheseder deskriptiven, korrelativen und regressionsanal yti-
schen Befunde zur Werteakzeptanz

Die Auspragungen der Akzeptanzvariablen, die Korrelationen der Akzeptanzvariablen mit
den Kriterien der Verkehrsmittelentscheidungen und der Zustimmungsbereitschaft zu ver-
kehrspolitischen Entscheidungen sowie die multiplen Regressionen der Kriterien auf die
Werteakzeptanzen bestétigen den Wertepluralismus im Sinne einer Wirksamkeit der ver-
schiedenen gemessenen Werte.

Die Analysen fihren jedoch beziglich der relativen Bedeutsamkeit der einzelnen Werte
insofern zu widerspriichlichen Befunden, a's dal3 die eingeschétzte Akzeptanz der jewelli-
gen Werte nicht unbedingt die nach dem Common sense zu erwartende Durchschlagskraft
auf die Mobilitatsentscheidungen hat, d. h. dal3 die deskriptiven Befunde sich nicht fur alle
Werteakzeptanzen in den Korrelations- und Regressionsanalysen spiegeln. Fur die Werte-
kategorien Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit und
Mobilitétseffizienz spiegeln die korrelativen und regressionsanal ytischen Befunde digjeni-
gen der Akzeptanzvariable i.S. eines hohen Zusammenhangs bzw. einer hohen Erklarungs-
kraft bel entsprechend hoher Akzeptanz.

Aber vor alem fur die Akzeptanz von Verkehrssicherheit, Fahrfreude und Entscheidungs-
fretheit, Fitneld und Wohlbefinden, Kostenersparnis und Mdglichkeit von zwischen-
menschlichen Kontakten ergeben sich trotz hoher Akzeptanzen nur geringe oder keine Zu-

sammenhange mit den Kriterien bzw. unbedeutende V arianzaufkl&rungen.

Diese Unterschiede zwischen Wertakzeptanz einerseits und dem erwarteten Effekt auf die
Verkehrsmittelnutzung und die Zustimmungsbereitschaften andererseits liegt maoglicher-
weise an der Wirksamkeit moderierender Faktoren. So kénnte beispielsweise die Pramisse
einer Assoziation der jeweiligen Werte mit der Férderung bzw. Einschrénkung des Auto-
verkehrs nicht vorliegen. Die widersprichlichen Befunde zur Werteakzeptanz sollen am
Ende des Kapitels zu den wertebezogenen Emotionen und Kognitionen innerhalb der ge-
meinsamen Analyse aler wertebezogenen Urteile wieder aufgegriffen werden, um die
Aufklarung der widerspriichlichen Befunde zu versuchen.
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Insgesamt betrachtet bestdtigen die Analysen Zur Werteakzeptanz vorliegende empiri-
sche Hinweise aus Literatur, etwa bei Held (1982) und Literaturanalysen bel Schmidt
(1988b). Die dort als besonders bedeutsam identifizierten Zielkategorien der Verkehrsmit-
telwahl (Komfort/Bequemlichkeit, Zeit und Unabhangigkeit/Flexibilitdt und Spald an der
Fahrt selbst), erweisen sich auch aufgrund der eigenen deskriptiven Analysen als durch-
schnittlich hoch akzeptierte Werte bei privaten Entscheidungen. Die in der eigenen Studie
saliente Bedeutsamkeit von Umwelt- und Naturschutz sowie Verkehrssicherheit konnte in
der Arbeit von Held (1982) (noch) nicht gefunden werden, beide Kategorien finden sich
jedoch in einer Zusammenschau bedeutsamer ver kehrsmittelspezifischer Zielkategorien
aus mehreren empirischen Studien bel Schmidt (1988b). Hier ist ,, Umweltbewul3tsein® eine
wichtige mit dem o6ffentlichen Verkehr, dem Radfahren und dem Gehen verknipfte Ziel-
kategorie, Sicherheit ist wichtige Zielkategorie bel der Wahl offentlicher Verkehrsmittel.

8.3.2 Ubereinstimmung von Werten und Ver kehr smittelentscheidun-
gen

Mit der ,, wahrgenommenen Ubereinstimmung von jeweiligen Werten und privaten und
politischen Verkehrsmittelentscheidungen® sollen die folgenden Fragen gekléart werden:

1. Kann die nach dem Common sense zu erwartende Ubereinstimmung der privaten und
politischen Entscheidungen fir ein bestimmtes Verkehrsmittel mit den untersuchten
Werten fur die vorliegende Stichprobe bestétigt werden: Stehen beispielsweise politi-
sche Entscheidungen zur Einschrankung des Autoverkehrs im Durchschnitt in hohem
Einklang mit dem Wert ,Umwelt- und Naturschutz® und in geringem Einklang mit
» Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit”?

2. Welchen Effekt haben dieindividuellen Unter schiede in den wahrgenommenen Uber-
einstimmungen auf die Zustimmungsbereitschaft zur FOrderung bzw. Einschrankung
des Autoverkehrs und die Verkehrsmittel nutzung?
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8.3.2.1 Auspragung der Ubereinstimmung von jeweiligen Werten und
Mobilitatsentscheidungen

Insgesamt betrachtet zeigen die deskriptiven Analysen zur , Wertelibereinstimmung® diffe-
renzierte Ergebnismuster zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln.

1. Es zeigt sich vor allem, dal3 innerhalb der Alternativen zum Auto unterschiedliche
» Wertellbereinstimmungsprofile® existieren, die die spezifischen Charakteristika der
Verkehrsmittel abbilden. Theoretisch lief3e sich somit fir jedes Verkehrsmittel ein , in-
dividuelles Wertelibereinstimmungsprofil® erstellen bzw. ein , Verkehrsmittel Uberein-
stimmungsprofil* fir jeden untersuchten Wert. Ein solches Wertellbereinstimmungs-
profil fur das Verkehrsmittel Auto ist exemplarisch in Abbildung 9 und Abbildung 10
dargestellt.

2. Auf deskriptiver Ebene kann die nach dem Common sense zu erwartende Uberein-
stimmung der privaten und politischen Entscheidungen fir ein bestimmtes Verkehrs-
mittel mit den untersuchten Werten lediglich beziglich des Autos bestétigt werden:
Private und politische Entscheidungen fir das Auto werden im Durchschnitt in hohem
Einklang mit Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitéatseffizienz,
Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit sowie Komfort und Bequemlichkeit gesehen.
Durchschnittlich im Widerspruch zur Entscheidung fir das Auto stehen Umwelt und
Gesundheitsschutz, Fitnef3 und Wohlbefinden, Kostenersparnis sowie die Méglichkeit
zu zwischenmenschlichen Kontakten. Weder im Widerspruch noch im Einklang mit
der Entscheidung fur das Auto werden Verkehrssicherheit und Sozial prestige gesehen.
In den Termini der vorgeschlagenen Wertekategorisierung (vgl. Kap. 3.3) stehen damit
sowohl gemeinwohl- a's auch eigenwohlbezogene Werte in Einklang als auch in Wi-
derspruch mit der Entscheidung fir das Autos.
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Abbildung 9: Mittelwerte der aggregierten Variablen zur Ubereinstimmung der jeweili-
gen Werte mit privaten und politischen Entscheidungen fiir das Auto
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Abbildung 10: Mittelwerte der Einzelitems zur Ubereinstimmung der jeweiligen Werte mit
privaten und politischen Entscheidungen fir das Auto
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3. Die Ubereinstimmungseinschatzung fir das Auto bestétigt weiterhin sehr gut die
Ergebnisse der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im StraRenverkehr (vgl. Kap.
2.3), da digjenigen Werte, deren Bedeutsamkeit fir die Mobilitétsentscheidungen eben
dort bereits in Form von Rechtfertigungsargumenten fur umweltgeféhrdende Mobili-
tétsentscheidungen empirisch nachgewiesen wurde (Arbeitsplatzsicherheit und Wirt-
schaftsforderung, Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit, Bequemlichkeit und individu-
elle Zeit- und Kostenersparnis), auch nach den hier vorliegenden Daten in Einklang mit
der Entscheidung fur das Auto gesehen werden.

4. Innerhalb der alternativen Verkehrsmittel, fir die ein zum Auto genau komple-
mentéres ,, Wertellbereinstimmungsprofil® erwartet wurde, ergeben sich differenzieren-
de Abweichungen vom erwarteten Trend. Besonders bedeutsam ist die Tatsache, dal3
Werte existieren, die entsprechend friherer Befunde zur Rechtfertigung der Autofdrde-
rung genutzt werden (vgl. Becker & Kals, 1997), die sowohl in hohem Einklang mit der
privaten und politischen Entscheidung fur das Auto a's auch mit der Entscheidung fur
aternative Verkehrsmittel eingeschétzt werden. Dies impliziert, dal3 diese Werte po-
tentiell sowohl zur Rechtfertigung der Autoférderung als auch der Forderung seiner
Alternativen genutzt werden konnten. So ist beispielsweise fur Wirtschaftsférderung
und Arbeitsplatzsicherheit die eingeschitzte Ubereinstimmung mit dem Offentlichen
Verkehr nahezu identisch mit jener mit dem Auto, wahrend sich innerhalb der Gruppe
der ,Alternativen® fur diesen Wert grof3e Unterschiede finden. Diesem Befund kommt
erhebliche Bedeutsamkeit fir den Umgang mit den besonders einflul3reichen rechtferti-
genden Argumenten der Autoforderung innerhalb der Entwicklung von Interventions-

strategien zur Beeinflussung des Mobilitétsverhaltens zu.

Insgesamt bestétigen die geschilderten Befundlinien der deskriptiven Analysen den nach
dem Common sense erwarteten Trend. Um die gezogenen Befundlinien zu untermauern,
sollen einige exemplarisch ausgewahlte deskriptive Befunde beschrieben werden.

Wie Tabelle 19 zeigt, steht der Schutz von Umwelt und Natur im Mittel deutlich im Ein-
klang mit der Nutzung des Fahrrads (AM = 5.51) und dem Gehen (AM = 5.70) und deut-
lich im Widerspruch zur Autonutzung (AM = 1.93). Die Nutzung des ¢ffentlichen Ver-
kehrs wird hingegen weder in Widerspruch noch in Einklang mit dem Umwelt- und Natur-
schutz erlebt (AM = 3.50). Dies spiegelt die in den meisten Studien vertretene Einschét-
zung der Belastung von Umwelt und Natur durch die verschiedenen Verkehrsmittel und
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stitzt die vorliegenden Befunde zum relativ hohen und realistischen Problembewul3tsein in
der Bevolkerung.

Tabelle19:  Mittelwerte der aggregierten Variablen und Einzelitems zur Ubereinstim-
mung der Werte mit den privaten (priv.) und politischen (pol.) Mobili-

tatsentscheidungen
Ubereinstimmung der Auto Bus & Bahn Fahrrad Gehen

Verkehrsmittel entscheidung . . . .

mit den jeweiligen Werten priv. pol. priv. pol. priv. pol. priv. pol.
Umwelt- & Naturschutz 1.93 2.10 3.50 3.68 5.51 5.40 5.70 5.64
Wirtschaft & Arbeit 4.30 4.50 4.18 4.23 3.06 3.10 194 211
Verkehrssicherheit 358 311 5.00 4.78 354 3.9 4.34 4.38
Mobilitétseffizienz 5.06 4.71 3.67 3.99 3.90 3.67 295 2.89
Freude & Freiheit 4.13 4.06 319 341 4.87 4.39 4.34 3.86
Komfort 4.89 4.72 4,01 4.18 2.93 3.00 246 247
Fitnef3 2.08 2.17 2.68 2.84 5.39 517 532 513
Individ. Kostenersparnis 283 2.75 3.31 349 5.20 4.96 550 5.32
Allgem. Kostenersparnis 2.63 247 3.68 351 5.11 4.86 5.39 5.27
Kontakte 212 1.97 440 431 3.60 3.68 4.23 4.06
Sozialprestige 3.30 3.92 276 291 3.16 3.13 2.87 2.69

Werte Uber dem Skalenmittel punkt (> 3.5) sind fett gedruckt

Ein nahezu identisches Profil findet sich fir die Kostener sparnis, wobei diese nicht ganz
so deutlich im Widerspruch zur Autonutzung (AM = 2.83 fur individuelle und AM = 2.63
fur allgemeine Kostenersparnis) gesehen wird wie der Umwelt- und Naturschutz. Damit
bestétigt sich die vieldiskutierte Annahme, dal? die realen allgemeinen und individuellen
Kosten, die durch die Autonutzung entstehen, in der Bevilkerung zwar gesehen, aber eher
unterschétzt werden.

Demselben Trend einer niedrigen Ubereinstimmung mit der Entscheidung fur das Auto und
einer hoheren fur aternative Verkehrsmittel folgen auch die Werte ,, Wohlbefinden und
Fitnel3* sowie , Gelegenheit zu zwischenmenschlichen Kontakten®.

Abweichend von diesem Trend wird die Ubereinstimmung von Fitnel? und Wohlbefinden
mit Nutzung des OV ahnlich niedrig eingestuft (AM = 2.68) wie die Passung von Fitnef3
und Autonutzung (AM = 2.08). Dies ist sinnvall interpretierbar, da sowohl die Nutzung
von Auto als auch von Bussen und Bahnen nur wenig sportliche Ambitionen erfordert.
Umgekehrt besitzen die Entscheidungen fr jene Verkehrsmittel, die nur mit eigener Mus-
kelkraft as solche dienen (Rad und Gehen) mit Mittelwerten nahe dem Skalenendpunkt
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(AM = 5.39 fir das Rad und AM = 5.32 fiir das Gehen) eine besonders hohe Ubereinstim-
mung mit Fitne3 und Wohlbefinden.

Auch die Ubereinstimmungen zwischen Verkehrsmittelnutzung und der M dglichkeit zu
zwischenmenschlichen Kontakten spiegelt die objektiven Bedingungen recht gut. Wah-
rend diese beim Offentlichen Verkehr (AM = 4.40) und dem Gehen (AM = 4.23) eher hoch
eingeschétzt wird, spiegeln sich die niedrigen Kommunikationschancen innerhalb des her-
metisch abgeschlossenen Pkws in einer entsprechend geringen Ubereinstimmung (AM =
2.12). Die Nutzung des Rads wird weder in Einklang noch in Widerspruch zu guten Kon-
taktmoglichkeiten gesehen (AM = 3.60). Alle Einschdtzungen lassen sich recht gut auf die
réumliche Distanz zu anderen ,,Verkehrstellnehmern* zurtickfuhren. So sind zwar die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel auch geschlossene Raume ohne Kommunikationsmoglichkeiten
mit der relativ gesehen langsameren Umwelt, sie bieten bzw. erzwingen jedoch innerhalb
dieses Raums gute Kommunikationschancen. Mit dem Rad ist man zwar meist ebenso al-
leine und vergleichsweise schneller als die potentiellen Kommunikationspartner unterwegs,

aber weniger gegen Kommunikationsreize von aul3en abgeschirmt.

Entgegen der eben beschriebenen Gruppe von Werten (Umwelt- und Naturschutz, Fitnef3
und Wohlbefinden, Zwischenmenschliche Kontakte, Kostenersparnis), die eindeutig in
Widerspruch zur Entscheidung fur das Auto stehen und tendenziell im Einklang mit der
Wahl alternativer Verkehrsmittel, steht eine zweite Gruppe von Werten durchschnittlich in
Einklang mit der Autonutzung und tendenziell in Widerspruch zu der Mehrzahl der alter-
nativen Verkehrsmittel. Dies sind - in der Reihenfolge der Ubereinstimmung - M obilitét-
seffizienz (AM = 5.06), Komfort und Bequemlichkeit (AM = 4.89), Wirtschaftsforde-
rung und Arbeitsplatzsicherheit (AM = 4.30) sowie Fahrfreude und Entscheidungs-
freiheit (AM =4.13).

Dabel zeigt die tendenzielle Widersprichlichkeit dieser Werte mit der Entscheidung fir
alternative Verkehrsmittel spezifische sinnvolle Abweichungen vom beschriebenen Trend:
Komfort und Bequemlichkeit werden nicht nur im Einklang mit der Autonutzung, sondern
auch im Einklang mit der Nutzung des OV gesehen. Dies ist in komplementérer Analogie
zu den weiter vorne geschilderten Ubereinstimmungsprofilen von FitneR? sinnvoll interpre-
tierbar, da sowohl die Nutzung von Autos a's auch von Bussen und Bahnen ohne den Ein-
satz eigener Muskelkraft und damit bequem maoglich ist, wahrend Radfahren und Gehen
ohne eigene Anstrengungen nicht auskommen. Dasselbe Profil besteht fur Wirtschaftsfor-
derung und Arbeitsplatzsicherheit und spiegelt die grofRere 6konomische Bedeutsamkeit
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des Autos und des offentlichen Verkehrs im Vergleich zum volkswirtschaftlich betrachtet
geringen Impact der Verkehrsmittel Rad und Gehen.

Eine weitere sinnvoll interpretierbare Abweichung vom Trend betrifft das Ubereinstim-
mungsprofil von Freude und Entscheidungsfreiheit. Diese Wertekategorie steht im Ein-
klang mit den individuellen Verkehrsmitteln Auto, Rad und Gehen, die in vielen Para
metern lediglich durch die Stral3enverkehrsordnung und die Verfligbarkeit eingeschrankte
potentielle Freiheitsgrade besitzen (z.B. Zidl, Strecke, Geschwindigkeit). Im Widerspruch
wird Freude und Entscheidungsfreiheit lediglich mit der Nutzung von Bussen und Bahnen
erlebt, denen in eben diesen Parametern nur eingeschrankte Freiheitsgrade zugesprochen

werden.

Neutral beziiglich der Ubereinstimmung mit der Entscheidung fiir unterschiedliche Ver-
kehrsmittel wird das Sozialprestige gesehen. Auch Verkehrssicherheit wird weder im
Einklang noch im Widerspruch zur Auto- und Radnutzung gesehen, steht aber durch-
schnittlich im Einklang mit der Nutzung des OV und dem Gehen.

8.3.2.2 Bedeutsamkeit der Ubereinstimmung von jeweiligen Werten und
Mobilitatsentscheidungen flr die Vlerkehrsmittelnutzung und die
Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen

Die empirische Differenzierung der nach dem Common sense zu erwartenden Uberein-
stimmung bestimmter Werte mit den Mobilitétsentscheidungen, die sich bereits auf der de-
skriptiven Ebene abzeichnete, kann durch korrelative und regressionsanalytische Befunde

gestuitzt werden.

* Mit der Haufigkeit der Autonutzung und mit zunehmender Zustimmung zu einer au-
toférdernden Verkehrspolitik steigt die wahrgenommene Ubereinstimmung aller un-
tersuchten Werte mit den (privaten und politischen) Entscheidung fir das Auto.
Gleichzeitig sinkt tendenziell die wahrgenommene Ubereinstimmung der untersuchten
Werte mit den Entscheidungen fir alternative Verkehrsmittel. Umgekehrt sinkt mit der
Haufigkeit der Nutzung alternativer Verkehrsmittel und zunehmender Zustimmung zu
einer Politik der Einschrankung des Autoverkehrs die wahrgenommene Ubereinstim-
mung aller untersuchten Werte mit den (privaten und politischen) Entscheidungen fir
das Auto und es steigt tendenziell die Ubereinstimmung der meisten untersuchten

Werte mit den Entscheidungen fir alternative Verkehrsmittel.
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Besonders eindeutige Befunde zeigen sich fur die Korrelationen der Verkehrsmittelnut-
zung und der Bereitschaftsmafiie mit der Ubereinstimmung der Entscheidung fiir das
Auto (vgl. Tabelle 20 und Tabelle 21).

Tabelle20:  Korrelationen der Wertelibereinstimmung der privaten Verkehrsmittelent-
scheidung fur das Auto mit der Verkehrsmittelnutzung

Ubereinstimmung der privaten Auto Auto BusBahn Bus/Bahn  Fahrrad
Verkehrsmittelentscheidung mit ~ (>1km) (<1km) (>5km) (<5km) (<5km)
den jeweiligen Werten

Auto/Umwelt- & Naturschutz A40** 32x* —40** —.20%* —23**
Auto/Wirtschaft & Arbeit 29%* 20%* —.25%* —.16%* —.18**
Auto/Verkehrssicherheit 50** 33+ —45** —.20%* —.20**
Auto/Mobilitéatseffizienz A45** 29%* —.38** —.25%* —20**
Auto/Freude & Freiheit 39** 34+ —.20%* -11* —23**
Auto/Komfort .35** 19x* —.20%* —.16%* —.15**
Auto/Fitnefd .38** 33+ —.26%* —.16%* —.26**
Auto/Individ. Kostenersparnis 37+ 25** —.20%* —.20** —.16**
Auto/Allgem. Kostenersparnis A9** .35%* —40** —.30** —.18**
Auto/K ontakte 24%* 1% —27** —.22%* —21**
Auto/Sozialprestige -.05 -.05 .04 .01 -.02
*0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Tabelle21:  Korrelationen der Wertelibereinstimmung der privaten Verkehrsmittelent-
scheidung fur das Auto mit den Zustimmungsber eitschaften

Zustimmungsbereitschaften zu
verkehrspolitischen Entscheidungen

Ubereinstimmung der privaten Zur Forderung Zur Einschrénkung
Verkehrsmittel entscheidung mit den des Autoverkehrs des Autoverkehrs
jeweiligen Werten

Auto/Umwelt- & Naturschutz 55** —45%*
Auto/Wirtschaft & Arbeit 31x* —.34**
Auto/V erkehrssicherheit 52x* —54**
Auto/Mobilitéatseffizienz 39** —43**
Auto/Freude & Freiheit A5** —A4**
Auto/Komfort .28** —.34**
Auto/Fitnefd 50** —46%*
Auto/Individ. Kostenersparnis AQ** —.33**
Auto/Allgem. Kostenersparnis 53** —46**
Auto/K ontakte .26%* —27**
Auto/Sozialprestige .03 -04
*0l<p<.05 **p<.01l (1-seitig)
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Vorwiegende Autonutzer sehen die nach dem Common sense mit dem Autoverkehr ver-
knupften Werte Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitéatseffizienz, Fahr-
freude und Entscheidungsfreiheit, Sozial prestige, Bequemlichkeit und Komfort in Einklang
mit der eigenen Verkehrsmittelentscheidung und schreiben dieser gleichzeitig eine hohe
Ubereinstimmung mit jenen Werten zu, die nach dem Common sense durch den Autover-
kehr nicht realisiert werden (Umwelt- und Naturschutz, Kostenersparnis, Mdglichkeit zwi-
schenmenschlicher Kontakte und Fitnef3). Fir die Nutzung alternativer Verkehrsmittel ist
die Richtung der Zusammenhange genau entgegengerichtet. Eine Ausnahme von dem be-
schriebenen Trend bildet lediglich das Sozialprestige, fir das die wahrgenommene Uber-
einstimmung mit den Verkehrsmittelentscheidungen keinen Zusammenhang mit der tat-
séchlichen Verkehrsmittelnutzung besitzt.

Die Zusammenhange der Verhaltens- und Bereitschaftskriterien mit der Uberein-
stimmung von Wertekategorien und der Nutzung alternativer Verkehrsmittel folgen
zwar der gleichen Tendenz, sind jedoch z. T. statistisch weniger bedeutsam (vgl. Tabelle
22 und Tabelle 23).

Tabelle22:  Korrelationen der Wertelibereinstimmung der privaten Verkehrsmittelent-
scheidung fur den OV mit der Verkehrsmittelnutzung

Ubereinstimmung der privaten Auto Auto BusBahn Bus/Bahn  Fahrrad
Verkehrsmittelentscheidung mit ~ (>1km) (<1km) (>5km) (<5km) (<5km)
den jeweiligen Werten

OV/Umwelt- & Naturschutz —19** —15** .26%* 2% .06
OV/Wirtschaft & Arbeit -.10* —-.06 2% A7+ .05
OV/Verkehrssicherheit —.18** =17** 21%* 6% .01
OV/Mobilitatseffizienz -.09 -.09 A7+ 10* -04
OV/Freude & Freiheit = 17** -07 9% A1* .01
OV/Komfort —.23** —15** .26%* 5% .03
OV/Fitnel —-.08 .01 A7+ A3* -.05
OV/Individ. Kostenersparnis .02 .06 .03 .03 .06
OV/Allgem. Kostenersparnis -13* -.00 10 14* .07
OV/Kontakte —.18** -12* A8** 4 .03
OV/Sozialprestige —.29%* =17** 32+ .28** 19
* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
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Tabelle23:  Korrelationen der Wertelibereinstimmung der privaten Verkehrsmittelent-
scheidung fiir den OV mit den Zustimmungsber eitschaften

Zustimmungsbereitschaften zu
verkehrspolitischen Entscheidungen

Ubereingtimmung der privaten Zur Férderung Zur Einschréankung
Verkehrsmittel entscheidung mit den des Autoverkehrs des Autoverkehrs
jeweiligen Werten

OV/Umwelt- & Naturschutz —.18%* 22%%
OV/Wirtschaft & Arbeit -05 A1
OV/Verkehrssicherheit —.21%* 16+*
OV/Mobilitatseffizienz -.02 A1+
OV/Freude & Freiheit -.09 21%*
OV/Komfort —17%* 26%*
OV/FitneR -01 A1
OV/Individ. K ostenersparnis .07 -01
OV/Allgem. K ostenersparnis —-08 A5x*
OV/Kontakte = 17** 22%*
OV/Sozialprestige —26** 27

* 01<p<.05 **p<.0l

(1-seitig)

Die schrittweisen multiplen Regressionen der Kriterien auf die Ubereinstimmung un-

terschiedlicher Werte mit privaten und politischen Mobilitdtsentscheidungen bestétigt den

beschriebenen Trend der Korrelationsanalysen und belegen, dal3 die Argumente der jewel-

ligen , Gegenseite” entgegen dem Common sense in Einklang mit der eigenen Entschei-

dung genutzt werden.

» Die Nutzung alternativer Verkehrsmittel und die Bereitschaft, einer Politik der

Einschrankung des Autoverkehrs zuzustimmen, steigt mit wachsender Uberein-

stimmung aller Werte mit der Entscheidung fur aternative Verkehrsmittel (positive b-

Gewichte) und mit sinkender Ubereinstimmung der Werte mit der Entscheidung fiir das

Auto (negative b-Gewichte). Die Gesamtvarianzaufklarung betrégt zwischen R? = .60

(fur die Zustimmungsbereitschaft) und R? = .40 (fir die Autonutzung auf langen Strek-

ken). FUr die Autonutzung und die Zustimmung zur Autoférderung sind die Partialge-

wichte der Pradiktoren entsprechend entgegengerichtet. Die Auspragung der Kriterien

steigt mit wachsender Ubereinstimmung aller Werte mit der Entscheidung fir das Auto

(positive b-Gewichte) und mit sinkender Ubereinstimmung der Werte mit der Ent-

scheidung fur aternative Verkehrsmittel (negative b-Gewichte).
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Diese Befundlinie gilt fur alle berechneten Analysen und soll nachfolgend exemplarisch
anhand der Regression der Zustimmungsber eitschaft zur Einschrankung bzw. Forde-
rung des Autoverkehrs auf die Ubereinstimmung der Werte mit privaten und politischen
M obilitétsentscheidungen belegt werden (vgl. Tabelle 24 und Tabelle 25).

Tabelle24:  Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsber eitschaft zur Ein-
schrankung des Autover kehrs auf die Ubereinstimmung unterschiedlicher
Werte mit privaten und politischen Mobilitéatsentscheidungen

Wertelibereinstimmung der Verkehrsmittelentscheidung R? b SEb beta r F SigF
Auto (pol.)/Verkehrssicherheit 31 -19 .05 -25 -55 1370 .00
Gehen (pol.)/Komfort 38 20 .06 .22 .33 1138 .00
Auto (priv.)/Fitnefd 43 -14 06 -16 -46 536 .00
OV (priv.)/Soziaprestige 46 11 05 .13 .27 452 .00
Gehen (pol.)/Sozia prestige 49 -14 05 -18 .00 820 .00
OV (pol.)/Freude & Freiheit 51 14 05 16 24 770 .00
Gehen (priv.)/Freude & Freiheit 53 12 .05 .14 20 641 .00
Auto (pol.)/Sozialprestige 55 10 04 14 .16 517 .00
Auto (priv.)/Wirtschaft & Arbeit 57 -11 05 -13 -34 442 .00
Auto (priv.)/Umwelt- & Naturschutz 58 -23 07 -25 -45 1060 .00
OV (priv.)/Umwelt- & Naturschutz 61 17 07 17 22 6.46 .00
(Constant) 3.14 43

F Gesamt = 19.00 Sig (F) = .00 df = 11/139

Tabelle25:  Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Forde-
rung des Autoverkehrs auf die Ubereinstimmung unterschiedlicher Werte
mit privaten und politischen Mobilitatsentscheidungen

Wertelibereinstimmung der Verkehrsmittelentscheidung R? b SEb beta r F SigF
Auto (pol.)Verkehrssicherheit 32 11 05 15 .56 481 .03
Auto (priv.)/Umwelt- & Naturschutz 41 24 07 28 55 1173 .00
OV (priv.)/Umwelt- & Naturschutz S50 -18 .06 -19 -18 9.02 .00
Rad (pol.)/Komfort 54 —-14 05 -17 -31 887 .00
Auto (pol.)/Umwelt— & Naturschutz 57 15 05 .19 52 750 .01
Rad (priv.)/Freude & Freiheit b9 -12 05 -14 -27 6.71 .01
Auto (priv.)/ Freude & Freiheit 60 11 .04 17 45 801 .01
Auto (priv.) /allgemeine Kostenersparnis 61 .10 .05 .14 53 422 .04
(Constant) 246 .36

F et = 27.57 Sig (F) = .00 df = 8/142
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Die Hohe der aufgeklarten Varianz ist fir die Bereitschaftskriterien (R* = .61) und die
Nutzung des OV auf langen Strecken (R* = .45) recht hoch, wahrend die Nutzung der ande-
ren alternativen Verkehrsmittel mit Regressionskoeffizienten zwischen R? = .34 (Radnut-
zung) und R? = .13 (Gehen auf kurzen Strecken) vergleichsweise schlecht vorhergesagt
werden kann.

Betrachtet man die nach dem Common sense mit der Einschrankung des Autoverkehrs
verbundenen Werte (vgl. Tabelle 24, zeigt sich

1. daRk ein hohe Ubereinstimmung der Nutzung alternativer Verkehrsmittel mit diesen
Werten die Bereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs fordert (OV/Umwelt- &
Naturschutz mit b =.17) und

2. eine niedrige Ubereinstimmung der Autonutzung mit diesen Werten in derselben
Richtung wirkt (Auto/Verkehrssicherheit mit b = —19, Auto/Fitnel3 mit b = —14, Au-
to/Umwelt- & Naturschutz mit b = —.23).

Gleichzeitig werden die nach dem Common sense mit der Autoférderung verbundenen
Werte entgegen dem Common sense genutzt: Positiv auf die Bereitschaft zur Einschran-
kung des Autoverkehrs wirken:

1. die Hohe Ubereinstimmung der Nutzung alternativer Verkehrsmittel mit diesen Werten
(Gehen/Komfort mit b = .20, OV/Sozia prestige mit b = .11, OV/Freude und Freiheit
mit b = .14, Gehen/Freude und Freiheit mit b = .12) und

2. die niedrige Ubereinstimmung der Autonutzung mit diesen Werten (Auto/Fitne mit b=
—.14, Auto/Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit mit b = —.11)

Eine der wenigen Ausnahmen von oben beschriebenem Trend zeigt sich fir die Uberein-
stimmungsbewertung des Sozialprestiges (Gehen/Sozialprestige mit b = —11 und Au-
to/Sozia prestige mit b = .10), da die Korrelationen mit dem Kriterium jedoch sehr gering
sind und in den anderen Gleichungen keine entsprechenden Abweichungen auftreten, liegt
hier mit hoher Wahrscheinlichkeit ein Methodenartefakt vor.

Die Vorhersage der Zustimmung zu MalRnahmen zur Foérderung des Autoverkehrs
gelingt mit den exakt entgegengerichteten b-Gewichten. Die Ubereinstimmung der Auto-

nutzung mit den jeweiligen Werten wirkt positiv, die Ubereinstimmung der jeweiligen

173



EMPIRISCHER TEIL

Werte mit der Entscheidung flr andere Verkehrsmittel negativ auf das Kriterium (vgl.
Tabelle 25).

8.3.2.3 Syntheseder deskriptiven, korrelativen und regressionsanal yti-
schen Befunde zur Wertelibereinstimmung

Das Gesamtbild der Befunde zur wahrgenommenen Ubereinstimmung der Werte mit Mo-
bilitétsentscheidungen bestétigt die Bedeutsamkeit wertebezogener Urteile auch in Form
des gemessenen indirekten Werturteilskonstrukts. Der mit diesem Wertekonstrukt verbun-
dene empirische Test der wertebezogenen Common sense Argumente kann die Common
sense Annahme auf deskriptiver Ebene weitgehend nicht bestétigen. Lediglich das Wer-
teprofil der Autonutzung und -férderung entspricht dem Common sense und zeigt im
Durchschnitt hohe Ubereinstimmung mit den Wertekategorien Wirtschaftsforderung und
Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitatseffizienz, Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit sowie
Komfort und Bequemlichkeit und niedrige Ubereinstimmung mit Umwelt und Gesund-
heitsschutz, Fitnel3 und Wohlbefinden, Kostenersparnis sowie der Moglichkeit zu zwi-
schenmenschlichen Kontakten. Die Profile der aternativen Verkehrsmittel und deren For-
derung sind differenzierter, bilden alenfals in der Tendenz die nach dem Common sense
erwartete Gegenlaufigkeit ab.

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen belegen, dal? die Wertargumente der jeweiligen
»Gegenseite” entgegen dem Common sense in Einklang mit der ,, eigenen” Entscheidung
genutzt werden. Die Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels und die Zustimmung zu
dessen Forderung steigt mit der wahrgenommenen Ubereinstimmung fast aller untersuch-
ten Werte mit der politischen und privaten Entscheidung fir dieses Verkehrsmittel. Dar-
Uber hinaus zeigt sich beziglich der differentiellen Bedeutsamkeit einzelner Wertekatego-
rien in der Qualifikation der Ubereinstimmungsurteile keine herausragende Dominanz ein-
zelner Kategorien. Entgegen den Befunden der Werteakzeptanz sind damit die auf das Ge-
meinwohl zielenden Okologischen und 6konomischen Werte (Umwelt- und Naturschutz,
Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit) sowie die selbstbezogenen 6konomischen
Werte (Mobilitatseffizienz und Kostenersparnis) nicht bedeutsamer al's die selbstbezogenen
sozialen Werte (Sozialprestige und Mdglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten) und
die selbstbezogenen hedonistischen Werte (Fahrfreude, Genuf3erleben und Freiheitsgefinl,
Wohlbefinden und korperliche Fitnef3, Bequemlichkeit und Komfort).
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Die Ergebnisse der deskriptiven, korrelativen und regressionsanalytischen Analysen bele-
gen im Gesamtbild, dal? die unterschiedlichen Werturteile nicht auschliefdich entspre-
chend dem von der Mehrheit der ,, Verkehrsexperten postulierten Common sense wirksam
sind, sondern daf? vielmehr dem subjektiven Urteil der Bevilkerung tiber die Ubereinstim-
mung der Werte mit der jeweiligen Entscheidung fur das eine oder andere Verkehrsmittel
hohe Bedeutsamkeit zukommt. Dies bestétigt die Brauchbarkeit der neu konzipierten Uber-
einstimmungsvariable zur Identifizierung der differenzierten Zusammenhangsmuster zwi-
schen Werturteilen und Mobilitétsentscheidungen.

8.3.3 Kontroll- und Verantwortlichkeitstiber zeugungen zur Realisie-
rung der verkehrsbezogenen Werte

Mit den wertebezogenen Kontroll- und Verantwortungsiiberzeugungen werden die zen-
tralen kognitiven Konstrukte des Umweltschutzmodells von Kals und Montada (1994)
neben dem Umweltschutz auch auf andere potentiell relevante Werte Ubertragen. Die mit

dieser ModellUibertragung verbundenen Fragen lauten:

1. Gibt es neben den Wirksamkeitseinschatzungen® und Verantwortlichkeitsiiberzeugun-
gen fur den Schutz der Umwelt auch entsprechende Uberzeugungen zur Redisierung
anderer potentiell bedeutsamer Werte und Ziele? Und wie ist die differentielle Auspra
gung dieser Zuschreibungen?

2. Welche Zusammenhange bestehen zwischen den Wirksamkeits- und Verantwortlich-
keitszuschreibungen zur Realisierung der jeweiligen mobilitétsrelevanten Werte und
den Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrankung bzw. Férderung des Auto-
verkehrs?

Die Ergebnidinien der berechneten deskriptiven und korrelativen Analysen lassen sich

wie folgt zusammenfassen:

1. Neben den Zusammenhangen der Kontroll- und Verantwortlichkeitsiiberzeugungen
zum Schutz der Umwelt mit den Zustimmungsbereitschaften und der Verkehrsmittel-
nutzung existieren zum Teil signifikante Korrelationen der Kriterien mit den Kontroll-
und Verantwortungsiiberzeugungen fir fast alle untersuchten Wertekategorien. Dies
bestétigt die gewahlte wertepluralistische Perspektive auch aus dem Blickwinkel der

2 Die Begriffe Kontrolliiberzeugungen und Wirksamkeitsei nschatzungen werden synonym gebraucht.
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verantwortungsbezogenen Konstrukte des Umweltschutzmodells von Kals und Monta-
da(1994).

Die Rangreihe der Zustimmung zu den wahrgenommenen internalen und exter-
nalen Kontrollmoglichkeiten zur Wertrealisierung zeichnen folgendes Bild: Effizi-
ente eigene Maoglichkeiten zur Wertrealisierung werden tendenziell in hdherem Aus-
mal3 fur die selbstbezogenen Werte gesehen, wéhrend die durchschnittliche Bewertung
der Kontrollmoglichkeiten externaler Agenten keine differentiellen Unterschiede be-
zlglich der a priori Wertekategorisierung in selbst- und gemeinwohlbezogene Werte
erkennen &03t.

Die vergleichende Betrachtung der Kontrollzuschreibungen fir die Realisierung
einzelner Wertekategorien verdeutlicht, dal3 im Durchschnitt héhere Zuschreibung
von Selbstwirksamkeit zur Wertrealisierung im Vergleich zur Wirksamkeitszuschrei-
bung an externale Agenten fir die selbstbezogenen hedonistischen (Fahrfreude und
Entscheidungsfreiheit, Wohlbefinden und Fitnef), die selbstbezogenen 6konomischen
(eigene Kostenersparnis) und die selbstbezogenen sozialen (Sozialprestige, M6glichkeit
zwischenmenschlicher Kontakte) Wertekategorien existieren. Moglichkeiten zur Reali-
sierung auf das Gemeinwohl bezogener Werte (Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatz-
sicherheit, allgemeine Kostenersparnis, Mobilitatseffizienz) werden vergleichsweise
deutlicher bei externalen Agenten als bei den Respondenten selbst gesehen. In ihrer
Hohe vergleichbare internale und externale Wirksamkeitszuschreibungen finden sich
fr die Wertekategorien Umwelt- und Naturschutz sowie Bequemlichkeit und Komfort.

Die Auspragungen der Verantwortlichketszuschreibungen spiegeln digjenigen der
Wirksamkeitseinschatzungen. Absolute Ausprégungen und relative Unterschiede in-
nerhalb der beiden Konstrukte sind fur die jeweiligen Wertekategorien nahezu iden-
tisch. Eine Ausnahme bildet lediglich die Verantwortungszuschreibung fur Umwelt-
und Naturschutz, die von den Respondenten deutlicher bei externalen Agenten als bei
sich selbst gesehen wird, wahrend diese Bewertung bel den Kontrolleinschdtzungen fir
internale und externale Agenten in der absoluten Hohe vergleichbar ist.

Fur die Einschétzung der internalen Kontrollmdglichkeiten zur Realisierung von
Umwelt- und Naturschutz sowie Verkehrssicherheit werden die vorgegebenen
Handlungskategorien zu individuellem Handeln (z.B. Nutzung eines sicheren Ver-
kehrsmittels) und Engagements (z.B. Mitarbeit in einer Umweltschutzgruppe) empi-
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risch getrennt. Dabel werden zur Realisierung beider Wertekategorien den direkten in-
dividuellen Handlungsmoglichkeiten hohere internale Kontrollmoglichkeiten zuge-
schrieben als der indirekten Einflu3nahme Uber Engagements. Fir alle anderen Werte
lassen sich fir die jeweils vorgegebenen Kategorien bzw. der Kontrollhandlungen kei-
ne Unterschiede feststellen.

. AlsIndikator fur einen existierenden Wertepluralismus mag gelten, dal3 zahlreiche
signifikante Korrelationen der Verantwortlichkeits- und Kontrollzuschreibungen zur
Realisierung der unterschiedlichen Wertekategorien mit den Zustimmungs- und Hand-
lungskriterien bestehen. Die Korrelationsmuster sind fur die Bereitschafts- und Hand-
lungsklassen weitgehend identisch. Differenzierend - im Sinne entgegengerichteter Zu-
sammenhange - erweist sich die Kategorisierung in Autoférderung (Autonutzung) bzw.
-einschrénkung (Nutzung alternativer Verkehrsmittel). So steigt beispielsweise die Zu-
stimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs signifikant mit hohen Selbstwirksam-
keitseinschdtzungen zur Realisierung von Umwelt- und Naturschutz, der eigenen Ver-
kehrssicherheit, der allgemeinen Kostenersparnis und zwischenmenschlicher Kontakte
und mit hoher wahrgenommener Wirksamkeit von Mdglichkeiten externaler Agenten
zur Redlisierung von Umwelt- und Naturschutz, Verkehrssicherheit, Mobilitét, Be-
guemlichkeit und Komfort, Wohlbefinden und Fitnef3, individueller und allgemeiner
Kostenersparnis und zwischenmenschlicher Kontakte. Einen bedeutsamen negativen
Zusammenhang mit der Bereitschaft einer Einschrénkung des Autoverkehrs zuzustim-
men besitzen die Kontrollzuschreibungen zur Readisierung von allgemeiner Ver-
kehrssicherheit, Mobilitétseffizienz, Fahrfreude und Freiheit sowie Bequemlichkeit und
Komfort an Ego, wahrend fir keine Kontrollzuschreibungen zur Wertrealisierung an
externale Agenten auf dem 1-Prozent-Niveau signifikante negative Korrelationen vor-
liegen. Weiterhin bestehen auch fur die Wertekategorien Wirtschaftsforderung und Ar-
beitsplatzsicherheit sowie Sozial prestige keinerlel signifikante Zusammenhange bel den
Kontrollskalen (vgl. Tabelle 26).
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Tabelle 26:

Korrelationen der Kontrolltberzeugungen zur Realisierung der Werte mit

der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrénkung des Autoverkehrs und der

Autonutzung

KontrollGiberzeugungen

Zustimmung zu
verkehrspolitischen
Entscheidungen zur
Einschrankung des

Autonutzung (> 1km)

zur Readlisierung der Werte Autoverkehrs
- Umwelt- & Naturschutz - Ego/Verhalten .09* -04
- Ego/Engagements 37** —25%*
- Politik .56** —43**
- Wirtschaft 18** .02
- Wirtschaftsférderung & - Ego —.09* .02
Arbeitsplatzsicher heit - Politik und Wirtschaft .06 —16**
- Eigene Verkehrssicher heit - Ego/Verhalten -.04 .03
- Ego/Engagements 25%* —15**
- Allgem. Verkehrssicherheit - Ego/Verhalten —.22%* 22%*
- Verkehrssicher heit - Politik .38%* —27%*
- Wirtschaft —-12* 20**
- Mobilitatseffizienz - Ego/Engagements —27** 23%*
- Mobilitat - Politik .33** —.28**
- Wirtschaft .06 .06
- Zeitersparnis - Politik und Wirtschaft -.02 -.05
- Fahrfreude und Freiheit - Ego —16** A3
- Politik und Wirtschaft -04 .04
- Bequemlichkeit und Komfort - Ego -13* 2%
- Politik und Wirtschaft 5% —-.09
- Wohlbefinden und Fitnef3 - Ego -.02 .03
- Politik und Wirtschaft A3 -.02
- Individuelle Kostenersparnis - Ego/Verhalten -01 .05
- Politik 14** -.08
- Wirtschaft —-03 A7
- Allg. Kostener sparnis - Ego/Engagements d4x* -11*
- Politik .38** —.26**
- Wirtschaft -.10* 21%*
- Zwischenmenschliche - Ego 12* -12*
Kontakte - Politik und Wirtschaft 22** —14%*
- Sozialprestige - Ego —-.06 .04
- Politik und Wirtschaft -01 .05
* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
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7.

10.

In der Tendenz entsprechen die Ergebnislinien der Korrelationsbefunde fir die Selbst-
wirksamkeitseinschatzungen den nach dem Common sense zu erwartenden Mustern,
wonach die Zustimmung zur Autoeinschrénkung mit der Zuschreibung von Kontroll-
maoglichkeiten zur Realisierung jener Werte steigen sollte, die mit einer Einschrénkung
des Autoverkehrs assoziiert werden. Auf seiten der externalen Kontrollzuschrebun-
gen steigt die Bereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs nicht nur mit der Zu-
schreibung effizienter Moglichkeiten zur Realisierung von Werten, die nach dem
Common sense mit der Autoeinschrankung verknipft sind, sondern unerwartet auch
mit Zuschreibung von Kontrollmdglichkeiten zur Realisierung von mit der Autofdrde-
rung verbundenen Werte.

Die Korrelationsmuster der Kontrolliberzeugungs- und Verantwortlichkeitsska-
len sind weitgehend parallel. Dieser Befund steht in Einklang mit Befunden beider
Skalen fur andere Handlungsfelder bzw. Umweltkomponenten.

Die Korrelationen der Verantwortungs- und Kontrollzuschrelbungen zur Wer-
trealisierung mit den Zustimmungs- und Handlungskriterien zeigen neben diesen
Ubergeordneten Mustern auch einige unerwartete Einzelbefunde, die insgesamt als
weitere Indizien fUr die Wirksamkeit eines existierenden Wertepluralismus der Mobi-
litétsentschel dungen herangezogen werden kénnen (vgl. Tabelle 27).

Es zeigt sich unerwartet, da3 die Selbstwirksamkeitseinschatzung zum Schutz der
Umwelt weder einen signifikanten Zusammenhang mit der Zustimmung zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs noch mit der Verkehrsmittelnutzung besitzt, wenn sich
die Items auf die Wirksamkeit der eigenen Verkehrsmittel entscheidungen beziehen. Die
erwarteten positiven Zusammenhange zeigen sich jedoch, wenn die Wirksamkeit eige-
ner Engagements (z.B. in Umweltschutzgruppen) beurteilt werden. Die geringen wahr-
genommenen Selbstwirksamkeitseinschatzungen zum Schutz von Umwelt und Natur
im Verkehr spiegeln sich auf Ebene der Verantwortlichkeitszuschreibungen in der
kompletten Zusammenhangslosigkeit der eigenen Verantwortlichkeit fur den Umwelt-
und Naturschutz mit den gemessenen Bereitschafts- und Handlungskriterien.
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Tabelle27:  Korrelationen der Verantwortlichkeitszuschreibungen fir die Realisierung
der Werte mit der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrankung des Autover -

kehrs und der Autonutzung

180

Zustimmung zu Autonutzung
verkehrspolitischen (> 1km)
Entscheidungen zur
Verantwortlichkeitszuschreibungen Einschrénkung des
zur Readlisierung der Werte Autoverkehrs
- Umwelt- & Naturschutz - Ego .05 -.02
- Politik A6** —35%*
- Wirtschaft 9% .02
- Wirtschaftsférderung - Ego -.07 .08
- Arbeitsplatzsicher heit - Ego -.07 .07
- Wirtschaftsforderung & - Politik und Wirtschaft -.03 -.03
Arbeitsplatzsicher heit
- Eigene Verkehrssicherheit - Ego —21** A2+
- Allgem. Verkehrssicher heit - Ego —23** 16%*
- Verkehrssicherheit - Politik und Wirtschaft 3% .00
- Mobilitatseffizienz - Ego —13** 2+
- Mobilitat - Politik und Wirtschaft .26%* -11*
- Zeitersparnis - Politik und Wirtschaft .04 -01
- Fahrfreude - Ego -.09 .08
und Freiheit - Politik und Wirtschaft .08 .02
- Beguemlichkeit und Komfort - Ego -.04 -.00
- Politik und Wirtschaft 4x* —-.06
- Wohlbefinden und Fitnef3 - Ego —.09* 10*
- Politik 24** —13**
- Wirtschaft 3% .01
- Individuelle Kostener sparnis - Ego/Verhalten -.03 .06
- Politik und Wirtschaft .07 .02
- Allg. Kostener sparnis - Ego —13** .18**
- Politik .30%* —31**
- Wirtschaft A1 .00
- Zwischenmenschliche - Ego -.03 -.02
Kontakte - Politik und Wirtschaft .28** —16**
- Sozialprestige - Ego .03 -.03
- Politik und Wirtschaft d4** -04
* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
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Die Detailbetrachtung der Kontrolliberzeugungsskalen und -items verdeutlicht zu-

néchst, dal3 fur keine der vorgegebenen Wertekategorien geringe eigene Einflul3moglich-
keiten zur Wertrealisierung erlebt werden (vgl. Tabelle 28).

Tabelle28:  Mittelwerte der KontrollUberzeugungen zur Realisierung der Werte
Umwelt- & Naturschutz Ego Verkehrspolitik Wirtschaft
(VE) (Engage- (Gesetze und (Produktions-
ments) Entscheidungen) entscheidungen)
4,93 4.15 5.08 5.09
Wirtschaftsforderung & Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
Arbeitsplatzsicher heit (VE) (Gesetze und
Entscheidungen)
3.33 4,55
Verkehrssicher heit Ego Verkehrspolitik Wirtschaft
(VE) (Engage- (Gesetze) (Ausstattung der Ver-
ments) kehrsmittel)
5.26 % 4.16 4.49 4.62
537"
M obilitatseffizienz Ego Verkehrspolitik Wirtschaft
(VE) (Gesetze und (Unternehmenspolitische
Subventionen) Entscheidungen)
4.26 4.989 3.779
3.889
Fahrfreude Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
und Freiheit (VE) (Entscheidungen und Technol ogieentwicklung)
5.24 3.99
Bequemlichkeit Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
und Komfort (VE) (Entscheidungen und Technol ogieentwicklung)
4.61 4.37
Wohlbefinden Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
und Fitnef3 (VE) (Entscheidungen und Technol ogieentwicklung)
5.53 3.94
Individuelle Ego Verkehrspolitik Wirtschaft
Kostener sparnis (VE) (Gesetze und (Produktion
Subventionen) kostensparender
Verkehrsmittel)
5.08 4.76 4.66
Allgemeine Ego Verkehrspolitik Wirtschaft
K ostener sparnis (Engagements) (Gesetze und (Produktion
Subventionen) kostensparender
Verkehrsmittel)
3.38 4.89 4.76
zwischenmenschliche Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
Kontakte (VE) (Entscheidungen und Technol ogieentwicklung)
5.14 3.43
Sozialprestige Ego Verkehrspolitik und Wirtschaft
(VE) (Lockerung von Vorschriften, Produktangebot)
3.60 2.65

(VE)= Verkehrsmittel entscheidung

a individuelle Verkehrssicherheit
b

c

d

allgemeine Verkehrssicherheit
Mobilitat
= Zeitersparnis
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Die durchschnittliche Zustimmung zu den einzelnen Variablen liegt mit Werten von
AM = 3.33 bisAM = 5.53 immer im neutralen bzw. zustimmenden Bereich der sechsstufi-
gen Antwortskala. Die hochste Selbstwirksamkeit zur Wertrealisierung wird Wohlbefinden
und Fitnel3d zugeschrieben (AM = 5.53). Ebenfalls im Zustimmungsbereich der Skala (AM
> 3.5) finden sich - in der Reithenfolge abnehmender Zustimmung - die internale Zuschrei-
bung effizienter Mdglichkeiten zur Redlisierung der Ziele Verkehrssicherheit (AM = 5.37),
Fahrfreude und Entscheidungsfreitheit (AM = 5.24), individuelle Kostenersparnis (AM =
5.14), Umwelt- und Naturschutz durch eigenes Verhaten (AM = 4.93), Bequemlichkeit
und Komfort (AM = 5.53), Mobilitatseffizienz (AM = 5.53) und Umwelt- und Naturschutz
durch eigenes Engagement (AM = 4.15).

Weder hohe noch geringe internale Kontrollméglichkeiten werden der Realisierung von
Soziaprestige (AM = 3.60), allgemeiner Kostenersparnis (AM = 3.38) und Wirtschaftsfor-
derung und Arbeitsplatzsicherheit (AM = 3.33) zugeschrieben.

Die deskriptiven Befunde der Verantwortungsskalen und -items zeigen fast ausnahms-
los Relationsmuster, die mit denen der Kontrollskalen Ubereinstimmen. Dartber hinaus
sind auch die Auspragungen der Skalen in ihrer Hohe nahezu identisch (vgl. Tabelle 29).

Eine Ausnahme bildet lediglich die Verantwortungszuschreibung fir Umwelt- und Natur-
schutz, die von den Respondenten deutlicher bel externalen Agenten als bei sich selbst ge-
sehen wird, wahrend diese Bewertung bei den Kontrolleinschétzungen fir internale und

externale Agenten in der absoluten Hohe vergleichbar ist.

Im Vergleich zu vorliegenden empirischen Befunden zeigt sich eine Zunahme der Kon-
trollzuschreibungen zum Schutz von Umwelt und Natur an externale Agenten, die in der
Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr (Becker, 1994) firr alle Agen-
ten nahezu gleich hohe Auspragungen besitzen, wahrend in der vorliegenden Studie ver-
gleichsweise hdhere Kontroll- und Verantwortlichkeitszuschreibung zum Schutz der Um-
welt an externaleim Vergleich zu internalen Agenten beobachtet werden kann.
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Tabelle29:  Mittelwerte der Verantwortlichkeitszuschreibungen fur die Realisierung der

Werte
Internal: Ego External: Verkehrspoalitik (VP) & Wirtschaft (W)
Umwelt- & Naturschutz 4.66 5.20 (VP) 4.94 (W)
Wirtschaftsforderung & 2.749 471
Arbeitsplatzsicher heit 2.65"°
Verkehr ssicher heit 5.48 9 452
5.00%
M obilitétseffizienz 3.58 4.24°
429"
Fahrfreude 5.10 3.62
und Freiheit
Beguemlichkeit 4.02 4.12
und Komfort
Wohlbefinden 3.75 (VP) 3.25 (W)
und Fitnef3
Individuelle K ostener spar - 5.16 4.21
nis
Allg. Kostener sparnis 3.76 5.06 (VP) 4.57 (W)
Kontakte 517 2.96
Sozialprestige 4.06 2.70

a = Wirtschaftsforderung
b = Arbeitsplatzsicherheit
¢ = individuelle Sicherheit
f = allgemeine Sicherheit
e = Mobilitat

f = Zeitersparnis

8.34 Emporung lGber dieVerletzung der Werte bel Mobilitatsent-
scheidungen

Mit den Emporungsskalen wird das zentrale emotionale Modellkonstrukt des Umwelt-
schutzmodells von Kals und Montada (1994) neben dem Umweltschutz auch auf andere
potentiell relevante Werte Ubertragen. Parallel zur Ubertragung der Kontroll- und Verant-
wortlichkeitszuschreibung sind mit dieser Modelllbertragung folgende Fragestellungen
verbundenen:

1. Gibt es neben der Emporung tber die Verletzung kol ogischer Werte durch Burger und
andere Agenten auch Emporung Uber die Verletzung anderer potentiell bedeutsamer
Werte und Ziele? Und wie ist die differentielle Auspréagung der Emporung beziglich
der verschiedenen Wertekategorien?
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2. Welche Zusammenhange bestehen zwischen der Empérung Uber die Verletzung der
jeweiligen Werte und den Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrankung bzw.
Forderung des Autoverkehrs?

Die Daten der Emporungsskala liefern wichtige ergénzende Informationen zur weiteren
Klarung des Wertepluralismus der Mobilitatsentscheidungen:

1. Diedeskriptiven Befunde der EmpoOrungsskalen ergénzen die Befunde der kognitiven
Werturteile. So zeigt sich zunéchst, dald Auspragungen der Empoérung Uber die Verlet-
zung von Umwelt- und Naturschutz sowie Verkehrssicherheit deutlich hoher ist s die
Emporung tber alle anderen selbstbezogenen und gemeinwohlbezogenen Werte. Diese
Tendenz steht zunéchst in gewissem Widerspruch zu den emotionskonstitutiven kogni-
tiven Urteilen der Kontroll- und Verantwortlichkeitszuschreibungen, denn dort konnte
diese Differenzierung so nicht abgebildet werden.

2. Auf korrelativer Ebene bestétigen die Emotionsbefunde sehr gut die Ergebnisse der in
dieser Arbeit neu untersuchten kognitiven Werturteile beziglich des Common-sense-
Postulats. Auf Emotionsebene kénnen deutlicher als auf der Ebene der Kognitionen die
nach Expertenmeinung erwarteten Assoziationen der Werte und Ziele mit dem Auto-
verkehr bzw. seinen Alternativen bestétigt werden. Die Zuordnung entspricht recht ge-
nau den bereits in der deskriptiven Analyse der Wertellbereinstimmungsskala identifi-
Zierten Mustern. Positiv mit den Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrankung
des Autoverkehrs korreliert die Emporung tber die Verletzung der Werte Umwelt- und
Naturschutz bei Entscheidungen von Autofahrern, Staat und Wirtschaft, wahrend um-
gekehrt die Bereitschaften und Entscheidungen zur Forderung des Autoverkehrs positiv
mit der Empdrung Uber die Verletzung von Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsférderung
und Arbeitsplatzsicherheit sowie sozialen und hedonistischen Werten korrelieren. Ein-
schrénkend ist anzumerken, dal3 in den Items zum Teil explizit die nach dem Common
sense erwartete Assoziation der Werte vorgegeben ist (Itembeispiel: ., Ich bin emport
Uber Politiker, die jedes Gefuihl von Freiheit beim Autofahren durch Verbote und Ge-
setze einschranken wollen®). Im Licht der konvergenten Befunde der Ubereinstim-
mungsskala darf jedoch die aternative Erklarung der eindeutig dem Common sense
folgenden Korrelationsmuster der Emotionsskalen durch einen iteminduzierten Bias a's
nur wenig wahrscheinlich gelten.
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I nsgesamt betrachtet darf die Parallelitét der Ergebnisse wertebezogener Kognitionen und
Emotionen im Sinne konvergenter Validitat als , starke” Bestétigung dieser Befundlinien

interpretiert werden.

Exemplarische Detailbefunde zu Faktorenstruktur (vgl. Kasten 20), deskriptiver und kor-

relativer Analyse des Emporungskonstrukts sollen die Befundlinien illustrieren.

Kasten 20:  Faktorenanalysen der Items zur Emp06rung Uber die Verletzung der jewelli-
gen Werte bei Mobilitatsentscheidungen

Fir die 37 Items umfassende Skala wurden a priori drei mogliche Dimensionierungsebenen festgelegt: (1)
Die formulierten verkehrsbezogenen Wertekategorien, (2) deren Beurteilungsrichtung (zu grof3e vs. zu ge-
ringe Bedeutsamkeit) und (3) die verschiedenen Agenten (Staat, Verkehrspolitiker, Birger, Autofahrer,
Wirtschaft, Automobilindustrie). Die zundchst aufgrund des voreingestellten Eigenwertekriteriums resul-
tierende sechsfaktorielle Losung (vgl. Tabelle 13 im Anhang A) ist fir den flinften und sechsten Faktor
nicht mehr interpretierbar und wurde deshalb verworfen.

Der Eigenwerteverlauf mit einem deutlichen Knick beim dritten Eigenwert weist zusétzlich auf eine weite-
re vierte Dimensionierungsebene hin. Die nach dem Scree-test-Kriterium mogliche zweifaktorielle L 6-
sung splittet die Items in solche, die Emporung tber eine Férderung bzw. einen Abbau des Autoverkehrs
implizieren und als Emporungsanlal’ die Verletzung bzw. Dominanz der nach dem Common sense mit der
Forderung bzw. dem Abbau verbundenen Werte beinhalten. Dies kann als erste Bestétigung der vorge-
nommenen Vorstrukturierung der verkehrshezogene Werte interpretiert werden. Obwohl sich so immerhin
47.7% der Itemvarianz binden lassen, wurde entschieden, den damit verbundenen Verlust an Informatio-
nen nicht zu akzeptieren und auch diese Lésung abzulehnen.

Eine eindeutig interpretierbare Faktorenstruktur bietet hingegen die flinffaktorielle Losung, die auf-
grund des relativ niedrigen sechsten Eigenwertes (1.09) und des beziiglich dieser Extraktionsentscheidung
indifferenten Eigenwerteverlaufs auch methodisch akzeptabel ist (vgl. Tabelle 14 im Anhang A). Diese
fUnffaktorielle Losung klért insgesamt 60.8% der Itemgesamtvarianz auf und bildet Skalen mit durchweg
guten Beurtellungsstatistiken. Empirisch bestétigt diese Losung neben den a priori erwarteten Dimensio-
nierungen auch die durch die potentielle zweifaktorielle Ldsung resultierende Dimensionierung: Wahrend
die Items zur Emporung Uber eine zu grof3e Bedeutung von Umwelt- und Naturschutz und eine zu ge-
ringe Bedeutung sozialer, konomischer und hedonistischer Werte bel den verkehrshezogenen Ent-
scheidung von Birgern, Staat und Wirtschaft den ersten Faktor bilden, laden die Items zur Empérung ber
Zu geringe Bedeutung 6kologischer Werte und zu grof3e Bedeutung sozialer, 6konomischer und he-
donistischer Werte bei den verkehrsbezogenen Entscheidung von Autofahrern, Staat und Wirtschaft den
zweiten Faktor. Die Items ,,Empoérung Uber zu geringe Bedeutung der Umweltvertréglichkeit von Autos
bei Entscheidungen der Automobilindustrie ,, und ,,Empérung Uber die geringe Bedeutung von Bequem-
lichkeit und Komfort bei verkehrspolitischen Entscheidungen zum OV*, die inhaltlich ebenfalls dem
zweiten Faktor zuzuordnen sind, laden gleichzeitig hoch auf dem vierten bzw. flinften Faktor und kénnen
gegebenenfallsin die weiteren Analysen aufgrund ihrer potentiellen inhaltlichen Bedeutsamkeit als Einze-
litems eingehen. Mit internen Konsistenz und Reliabilitdten knapp Uber bzw. unter .90 und Trennschérfen
zwischen .55 und .83 kann die Giite der ersten beiden Faktoren ausreichend belegt werden.

Die Items des dritten Faktors ordnen sich nach den formulierten Wertekategorien und deren Beurteilungs-
richtung und sind als ,Emporung Uber zu geringe Bedeutung der Sicherheit bei den verkehr shezoge-
nen Entscheidung von Autofahrern, Staat und Wirtschaft zusammengefal3t“. Das Item , Empérung
Uber geringe Bedeutung niedriger Nutzungskosten bei verkehrspolitischen Entscheidungen zum OV* [5R3t
sich nicht eindeutig in die gewahite Gesamtfaktorenstruktur einbinden, |adt jedoch auf diesem Faktor mit
.34 am hdchsten und wird als Einzelitem behandelt. Eine interne Konsistenz von a = .83 und Split-half-
Reliabilitaten von .84 und .83 belegen die Giite des dritten Faktors.

Auf dem vierten Faktor laden zwei Items, die unterschiedliche Agenten (Wirtschaft und Staat), Uberein-
stimmende Beurteilungsrichtungen und Wertekategorien (zu geringe Bedeutung von Umweltschutz) ex-
plizieren. Die Emporungsursachen beider Items beziehen sich auf verkehrstechnologische Ansdtze zum
Umwelt- und Naturschutz. Die Items, die zu .48 miteinander korrelieren besitzen eine hinreichende in-
haltliche Ubereinstimmung um as , Empérung liber die geringe Bedeutung umweltschonender Ver-
kehr stechnologiefor schung* zusammengefaldt zu werden.
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(Fortsetzung von Kasten 20)

Der flnfte Faktor umfafdt wiederum zwei Items, die mit .45 etwas schwécher korrelieren und bezuglich
Agenten, Beurteilungsrichtung und Konsequenz fur den Offentlichen Verkehr ibereinstimmen. Aufgrund
der inhaltlichen Homogenitét werden beide Items as ,, Empdrung Uber die geringe Bedeutung von Fahr-
freude und Kommunikationsméglichkeiten bei den verkehrspolitischen Entscheidungen zur Gestaltung des
OV* zusammengefalit.

Die deskriptiven Befunde der gebildeten Emporungsskalen weisen fr die Empdrung tber
die Verletzung der Werte Umwelt- und Naturschutz bei Entscheidungen von Blrgern, Staat
und Wirtschaft (AM = 4.27) und in der Verkehrstechnologieforschung (AM = 4.52) sowie
Verkehrssicherheit bel Entscheidungen von Autofahrern, Staat und Wirtschaft (AM = 4.52)
die héchste Zustimmung aus (vgl. Abbildung 11).

Mabllités effizienz,
Wirschdftsférderung und
Arbdtsplaizsicherhait und 281
sczideund hedonistische '

Wertebd Enfschddungen van
BUrgern, S taat und Wirtschaft

Unmwalt- und Noturs chutz beal

Enfschaedungen von 4.7

Autcfchrern, S faat und ’
Wirtschaft

Verkehrssicherhdtbd

E nfschaeldungen von 4.35

Autcfchrern, S faat und ’
Wirts chaoft

Fahrfreudeund
Kommunikaiions méglichkeiten
bal pditischen 3.75
Enfschadungen zum
&fentlichen Verkehr

Umwelfschutz in der 4.52
Verkehrstechndaogiefaschung ’

Abbildung 11:  Mittelwerte der Empdrung tber die Verletzung der jeweiligen Werte
durch Verkehrsentscheidungen

Deutlich geringer und im Ablehnungsbereich der Skala rangiert die Emporung Uber die

Verletzung von Mobilitatseffizienz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit sowie

von sozialen und hedonistischen Werten bei Entscheidungen von Burgern, Staat und Wirt-

schaft (AM = 2.81). Etwas Uber dem Skalenmittel punkt liegt die Empérung Uber die Ver-

letzung von Fahrfreude und Kommunikationsmoglichkeiten bei politischen Entscheidun-
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gen zum offentlichen Verkehr (AM = 3.75). Dies kann als Hinweis dafir gewertet werden,
dal3 die Emporung Uber die Verletzung selbstbezogener Werte grofier ist, wenn diese Werte
im Bereich der alternativen Verkehrsmittel verletzt werden.

Werden die EmpoOrungsskalen parallel zu den kognitiven Werteskalen auf der unteren Dif-
ferenzierungsebene gesplittet, ergeben sich nur tendenzielle Unterschiede. Exemplarisch
sind in Abbildung 12 die Mittelwerte der ersten Emporungsskala aus Abbildung 11 abge-
tragen. Es zeigt sich, dai lediglich die Verletzung der selbstbezogenen hedonistischen
Werte Bequemlichkeit und Komfort sowie Wohlbefinden und Fitnef3 durch die Auspré-
gung der aggregierten Skala weniger gut reprasentiert ist.

6 —
5 |
4 -
3.06
2.95
3 - 2.90 279 2.90
2.31
2.12
2 |
l |
Mobilitats- Wirtschafts- Kosten- Freude & Wohlbefinden Sozialprestige Bequem-
effizienz forderung & ersparnis Freiheit & Fitnel3 lichkeit &
Arbeitsplatz- Komfort
sicherheit

Abbildung 12:  Mittelwerte der Empdrung tber die Verletzung der jeweiligen Werte
durch Verkehrsentscheidungen (gesplittete Skalen)

Die Korrelationen der Emporungsskalen mit den Zustimmungsbereitschaften und

den Verkehrsmittelentscheildungen bestétigen die erwarteten Zusammenhange. Die Em-

porung Uber die Verletzung bedeutsamer Werte korreliert mit den entsprechenden empo-

rungsreduzierenden bzw. wertekonformen Handlungsbereitschaften und -entscheidungen

(vgl. Tabelle 30).
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Tabelle30:  Korrelationen der Emporungsskalen mit den Zustimmungsber eitschaften
und der Verkehrsmittelnutzung

Zustimmungsbereitschaften zu Verkehrsmittel nutzung
verkehrspolitischen Entscheidungen
Emporung Uber zur Forderung zur Einschrankung Auto Bus/Bah
die Verletzung der Werte des Autoverkehrs  des Autoverkehrs (>1km) n
(>5km)
Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsforderung 82** —.B65** 62** —55%*

und Arbeitsplatzsicherheit und soziale und
hedonistische Werte bei Entscheidungen
von Burgern, Staat und Wirtschaft

Umwelt- und Naturschutz bei Entschei- —35** B62** —37** 31
dungen von Autofahrern, Staat und Wirt-
schaft

Verkehrssicherheit bei Entscheidungen von -.08 32x* —12* .06
Autofahrern, Staat und Wirtschaft

* 01<p<.05 **p<.01l (1-seitig)

Beispielsweise korreliert die Empoérung Uber die Verletzung von solchen Werten, die nach
dem ,,Common sense” mit der verkehrspolitischen bzw. privaten Entscheidung fir den
Autoverkehr in Einklang stehen (Mobilitatseffizienz, Wirtschaftsforderung und Arbeits-
platzsicherheit, soziale und hedonistische Werte) positiv mit der Zustimmungsbereitschaft
zur Forderung des Autoverkehrs (r = .82**) und der Autonutzung (r = —65**). Je geringer
die Empdrung Uber Verletzung dieser Werte ausfalt, desto deutlicher wird umgekehrt der
Einschrankung des Autoverkehrs zugestimmt (r = .62**) und desto haufiger alternative
Verkehrsmittel z.B. des dffentlichen Verkehrs genutzt (r = —.55**).

Ahnlich bedeutsam sind die Zusammenhénge der Empérung lber die Verletzung von Um-
welt- und Naturschutz durch Autofahrer, Staat und Wirtschaft mit der nach dem Common
sense zielkonformen Einschrénkung des Autoverkehrs (r = .62**). Deutlich geringer, aber
Immer noch vergleichsweise hoch sind die positiven Zusammenhange der ,, Empoérung tber
zuwenig Umweltschutz* mit der nach dem Common sense mit dem Umwelt- und Natur-
schutz konformen Nutzung des Offentlichen Verkehrs (r = .31**). bzw. die negativen Zu-
sammenhange mit den zielkontraren Kriterien der , Autoférderung” (r = —35**). und der
L»Autonutzung® (r = —37**).

Fur die Emporung tUber die Verletzung der Verkehrssicherheit sind die Zusammenhange
der Trends lediglich fur die Korrelation mit der Zustimmung zur Einschrankung des Auto-
verkehrs auf dem 1-Prozent-Niveau signifikant. Mit r = —12* vergleichsweise niedrig und

auf dem 1-Prozent-Signifikanzniveau abgesichert korreliert die Emporung Uber zuwenig
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Berticksichtigung der Verkehrssicherheit mit der Nutzung des offentlichen Verkehrs. Kein
bedeutsamer Zusammenhang besteht zwischen der Emporung tber die Verletzung der Ver-
kehrssicherheit und Autofdrderung sowie -nutzung.

Insgesamt betrachtet stiitzen die Befunde der Emporungsskalen bereits vorliegende de-
skriptive und korrelative Befunde aus friheren Studien zur Empérung Uber die Verletzung
von Umwelt- und Naturschutz in anderen Handlungsfeldern (vgl. Becker & Kals, 1997;
Kals & Becker, 1994). Darliber hinaus belegen die Analysen den Einflufd mit Umwelt- und
Naturschutz konkurrierender Werturteile Uber die gewéhlte emotionale Bewertung von
Werteverletzungen. Interessanterweise wird diese Emporung im Vergleich zur Empoérung
Uber die Verletzung von Umwelt- und Naturschutz im Mittel als geringer eingeschétzt, be-
sitzt jedoch vergleichsweise stérkere Zusammenhénge mit den gemessenen Bereitschafts-
und Handlungskriterien. Letzterer Befund stlitzt nochmals den gewéhlten wertepluralisti-
schen Ansatz zur Erklarung der Mobilitatsentscheidungen.

8.35 Gemeinsame Analyse aller wertebezogenen Kognitionen und
Emotionen

Um die relative Bedeutsamkeit der einzelnen wertebezogenen Untersuchungskonstrukte zu
Uberprifen, wird das gesamte Sets der wertebezogenen Kognitionen und Emotionen ge-
meinsam zur Erklarung der Kriterien herangezogen. Diese Analysen werden im folgenden
Kapitel dokumentiert. Die aus den widerspriichlichen und damit erklarungsbedirftigen de-
skriptiven, korrelativen und regressionsanalytischen Befunden zur Werteakzeptanz und -
Ubereinstimmung resultierenden spezifischen Fragestellungen zu bestimmten Konstellatio-
nen wertebezogener Kognitionen und Emotionen werden anschlief3end durch die exempla-
rische Analyse spezifischer Fragestellungen zur moderierten Wirksamkeit verschiedener

relevanter Werte und Ziele beantwortet.

8.3.5.1 \Vorhersageder Kriterien mit dem Set der wertebezogenen Kogni-
tionen und Emotionen

Die gemeinsame Anayse der wertebezogenen Kognitionen und Emotionen dient zum ei-
nen der Bestatigung der Ergebnistrends aus den Analysen innerhalb der Wertekonstrukte
und zum anderen der Uber prufung der relativen Bedeutsamkeit der einzelnen Wertekon-
strukte. Die differenzierten Pradiktorqualifikationen dieser Analysen sind aus verschiede-
nen methodischen Grinden, die nachfolgend kurz skizziert werden, nur bedingt auf Detai-

lebene interpretierbar.
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Die Wertekonstrukte besitzen mehrere a priori Dimensionierungsebenen. Diese reichen
von der Grobstruktur selbstbezogener versus gemeinwohlbezogener Werte auf der ersten
Ebene Uber die spezifische Kategorisierung konomischer, 6kologischer, hedonistischer
und sozialer Ziele auf einer zweiten Ebene bis zu den einzelnen Wertekategorien wie Sozi-
alprestige auf der dritten Ebene. Die fur die Analysen innerhalb der Konstrukte ausge-
wahlten, faktorenanal ytisch begriindeten und auf ihre Reliabilitét gepriiften Differenzierun-
gen auf der zweiten und dritten Ebene, ermdglichten eine differenzierte deskriptive und
korrelative Analyse der einzelnen Wertekategorien, sind aber fir die gemeinsame multiva-
riate Analyse aller wertebezogenen Konstrukte mit einigen methodischen Problemen be-
haftet.

Zunéchst liegen zwischen den einzelnen Variablen z.T. hohe Korrelationen vor, was die
Gefahr der Multikollinearitéat birgt. Obgleich das verwendete Statistikprogramm SPSS die
Multikollinearitét durch die Prifung der , Toleranz* der Prédiktoren als Mal3 der Multikol-
linearitét rein rechnerisch Uberpriift, sind die Grenzen fur die Existenz einer , ernsthaften
Mulikollinearitét" nicht genau feststellbar (vgl. Backhaus et al., 1987). Zudem liegt die
Zahl der Pradiktoren bei einer gemeinsamen Aufnahme in die Analyse bei 170, womit die
Gefahr der Multikollinearitat allein aufgrund wahrscheinlichkeitstheoretischer Uberlegun-
gen noch verscharft wird.

Eine Mdglichkeit zur L 6sung dieses Problems der eingeschrankten Interpretierbarkeit auf
Detailebene bestiinde in dem Versuch, die jeweiligen Konstrukte unter Inkaufnahme von
Informationsverlusten auf der héchstméglichen Ebene neu zu biindeln und ein so reduzier-
tes Préadiktorenset fur die gemeinsame Analyse zu verwenden. Damit wére zwar die Inter-
pretierbarkeit auf Detailebene durch Entscharfung der Multikollinearitét erlaubt, jedoch
lassen sich aufgrund der Bindelung der Skalen auf einer htheren Ebene wiederum keine
Detailbefunde mehr abbilden.

Die vorliegenden Daten bieten demnach rein rechnerisch die Méglichkeit, in der gemein-
samen Anayse der Wertekonstrukte Detailbefunde zu generieren, es verbietet sich jedoch
aus den aufgefuhrten untersuchungsmethodischen Griinden, diese zu interpretieren. Allen-
falls lassen sich hier besonders bedeutsame Prédiktoren identifizieren und von weniger be-
deutsamen trennen, wobei die Produktion von Methodenartefakten nicht ganz auszuschlie-
Renist.
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Diesen Schwierigkeiten der Detailanalyse ist allein durch deren Aufgabe zu begegnen. Dies
stellt jedoch vor dem Hintergrund der gesamten Analysen mit den wertebezogenen Kogni-
tionen und Emotionen nicht zwangslaufig einen Informationsverlust dar, da die einzelnen
Skalen bereits auf deskriptivem, korrelativem und z.T. regressionsanalytischem Wege be-
zlglich ihrer Binnenstruktur auf Detailebene analysiert wurden. Damit stellt sich in den
anzustellenden gemeinsamen Analysen nicht mehr primér die Frage nach Detailbefunden,
sondern vielmehr nach der relativen Bedeutsamkeit der einzelnen Wertekonstrukte. Da
auch fur diese Fragestellung bereits Befunde Uber die relative Hohe der Korrelationen der
wertebezogenen Skalen und Items mit den Kriterien al's Informationsquelle dienen kdnnen,
kommt den Befunden der gemeinsamen Anayse vornenmlich die Funktion einer Bestéti-

gung vorliegender Trends zu.

Die schrittweisen multiplen Regressionsanalysen mit dem vollstandigen Set der wer -
tebezogenen Kognitionen und Emotionen bestédtigen eindeutig die Trends der Analysen
innerhalb der einzelnen Konstrukte. Darliber hinaus ergeben sich interessante Befunde fir
die relative Bedeutsamkeit der einzelnen Wertekonstrukte. Die Ergebnislinien sind nach-
folgend zusammengefalit:

1. Eindeutig bestétigt wird der wertepluralistische Ansatz zur Erklarung der Verkehrs-
mittelnutzung und der Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschran-
kung bzw. Forderung des Autoverkehrs. Neben den auf den Schutz von Umwelt und
Natur bezogenen Kognitionen und Emotionen tragen auch jene Kognitionen und Emo-
tionen zur Varianzaufklarung bei, die sich auf die neu eingefiihrten Wertekategorien
beziehen. Diese sind sowohl auf das Gemeinwohl als auch auf das Eigenwohl gerichtet.
Interessanterwei se sind die Pradiktoren, die sich auf die neu untersuchten Wertekatego-
rien beziehen zum Teil einflul3stérker als die Kognitionen und Emotionen, die sich auf
den Umwelt- und Naturschutz beziehen.

2. Die Erklarung der Zustimmungsbereitschaften zur Einschrankung bzw. Forderung
des Autoverkehrs als auch der Verkehrsmittelnutzung durch die wertebezogenen Ko-
gnitionen und Emotionen gelingt mit hohen Varianzaufkl&arungen. Diese liegen bel
Aufnahme der einflu3méachtigen Empoérung tber die Verletzung akzeptierter Werte bel
biszu R? = .75.

3. DiegroRten Varianzanteile der Kriterien konnen durch die emotionalen Werturteile
(Emporung Uber Verletzung akzeptierter Werte) und die , direkten® Werturteile (Ak-
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zeptanz der Werte bei Mobilitatsentscheidungen und Ubereinstimmung zwischen
Werten und Mobilitétsentscheidungen) aufgekléart werden. Die ,indirekten* Werturtelle
(Kontroll- und Verantwortlichkeitsliberzeugungen zur Werterealisierung) sind von
nachgeordneter Bedeutung. Insbesondere internale Kontroll- und Verantwortungszu-

schreibungen qualifizieren sich so gut wie nie in den gesamten berechneten Analysen.

4. Die Einflu3richtung der unterschiedlichen Werturteile fur Entscheidungen zur Ein-
schrankung versus Forderung des Autoverkehrs sind erwartungsgeméal’ gegenléaufig und
spiegeln fast immer den Common sense. Eine Ausnahme bilden wie bereits in den
Anaysen innerhalb der jeweiligen Wertekonstrukte die ,, Wertelibereinstimmung mit
den Verkehrsentscheidungen“. Hier ist die Richtung unabhangig von der jeweiligen
Wertekategorie immer genau dann positiv, wenn Kriterium und Pradiktor die gleiche
Richtung besitzen, aso z.B. Autonutzung und Zustimmung zur Autoforderung als Kri-
terium und Wertelibereinstimmung mit der politischen oder privaten Entscheidung fur
das Auto als Préadiktor.

Als exemplarisches Beispiel fir die berechneten Regressionsgleichungen sind nachfol-
gend die Analysen zur Vorhersage der Zustimmungsber eitschaften zur Einschrankung
des Autoverkehrs dokumentiert. Die aufgeklarte Varianz liegt mit R? = .75 sehr hoch und
unterstreicht die Bedeutsamkeit der wertebezogenen Variablen recht eindrucksvoll (vgl.
Abbildung 13).

Mit vergleichsweise hohen b-Gewichten und an erster Stelle qualifizieren sich die Empo-
rung Uber die Verletzung der Werte Mobilitatseffizienz, Wirtschaftsforderung und Arbeits-
platzsicherheit und soziale und hedonistische Werte bei Entscheidungen von Birgern, Staat
und Wirtschaft mit negativer Einfluf¥richtung (b= —39**) und die Empo6rung Uber die
Verletzung der Werte Umwelt- und Naturschutz bei Entscheidungen von Autofahrern,
Staat und Wirtschaft mit positivem Gewicht (b= .40**).

Ebenfalls mit positiven Gewichten werden die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz (b
= .15**), die wahrgenommene Ubereinstimmung von Umweltschutz und Radfahren (b =
.12*) und die Verantwortlichkeitszuschreibung fir die Realisierung von Mobilitétseffizienz
an Staat und Wirtschaft (b = .12*) in die Gleichung aufgenommen. Einen negativen Ein-
fluR auf die Zustimmung zur Autoeinschrankung besitzen die Ubereinstimmung von Ver-
kehrssicherheit (b =—.10**) und Mobilitétseffizienz (b = —15**) mit dem Autoverkehr.
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Akzeptanz von Umweltschutz (4)

Ubereinstimmung
Verkehrssicherheit / Autoverkehr (6)

Ubereinstimmung
Mobilitétseffizienz / Autoverkehr (3)

Ubereinstimmung

Umweltschutz / Radfahrverkehr (7) Zustimmu ngs

bereitschaft zur
Einschrankung des
Autoverkehrs

Verantwortlichkeit der Politik und
Wirtschaft zur Gewahrleistung von
Mobilitatseffizienz (5)

Empdrung Uber die Verletzung von

Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsforderung

und Arbeitsplatzsicherheit und sozialeund  [7-.39**
hedonistische Werte bei Entscheidungen
von Burgern, Staat und Wirtschaft (1)

(R2=75)

Empdrung Uber die Verletzung von
Umwelt- und Naturschutz bei 40**
Entscheidungen von Autofahrern,
Staat und Wirtschaft (2)

Abbildung 13: Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsber eitschaften zur Ein-
schrankung des Autover kehrs auf die wertebezogenen Kognitionen und
Emotionen
Werden die einflulméachtigen Emotionen der Empoérung tber die Verletzung von akzep-
tierten Werten aus dem Prédiktorenset entfernt, sinkt die aufgeklarte Varianz deutlich um
etwa ein Drittel auf R* = .49. An Stelle der Emotionen qualifizieren sich zumeist direkte
Werturteile, wie beispielsweise die Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatz-
sicherheit in der exemplarisch aufgefiinrten Regression der Bereitschaft zur Einschrankung
des Autoverkehrs (vgl. Abbildung 14).
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31

Akzeptanz von Umweltschutz (3)

Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und
Arbeitsplatzsicherheit (2)

Ubereinstimmung

Umweltschutz / Autoverkehr (6) Zustimmungs-

ber eitschaft zur
Einschrankung des
Autoverkehrs

Ubereinstimmung e
Mobilitatseffizienz / Autoverkehr (5)

Ubereinstimmung /

Umweltschutz / dffentlicher Verkehr (7) A1

(R? = .49)

Effiziente Moglichkeiten der Politik 30+
zum Schutz der Umwelt (1)

Verantwortlichkeit der Politik und 1%
Wirtschaft zur Gewdhrleistung von '
Mobilitétseffizienz (4)

Abbildung 14: Schrittweise multiple Regression der Zustimmungsber eitschaften zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs auf die wertebezogenen Kognitionen

8.3.5.2 Analyse spezifischer Konstellationen wertebezogener Kognitionen

Die deskriptiven Befunde zur Akzeptanz der untersuchten Werte bei privaten und politi-
schen Mobilitétsentscheidungen zeigte, dal? fir die meisten der untersuchten Werte hohe
Akzeptanzen bestehen. Die in Kap. 8.3.1 diskutierte parallele Akzeptanz ganz unterschied-
licher 6kologischer, 6konomischer, sozialer und hedonistischer Werte bestétigt den eigenen
wertepluralistischen Ansatz zur Untersuchung der Mobilitétsentscheidungen. In den
schrittweisen multiplen Regressionsanalysen der Kriterien auf die Werteakzeptanzen fin-
den sich fur die meisten akzeptierten Werte bedeutsame und mit der Expertenmeinung kon-
forme Effekte auf die Varianz der Verkehrsmittelnutzung und der Zustimmung zur Ein-
schrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs. Dartiber hinaus kdnnen im Sinne additiver
Qualifikationen zusétzliche Varianzanteile der Kriterien durch die subjektiv wahrgenom-
mene Ubereinstimmung einzelner Werte- bzw. Zielkategorien mit Entscheidungen fiir be-
stimmte Verkehrsmittel aufgeklart werden.
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Fur einige der untersuchten Wertekategorien, die von Expertenseite immer wieder als be-
deutsame stitzende Argumente einer Férderung bzw. Einschrénkung des Autoverkehr ins
Feld gefuhrt werden, wie Verkehrssicherheit, Fahrfreude und Entscheidungsfreiheit,
Fitnel3 und Wohlbefinden sowie Kostenersparnis konnen jedoch keine Haupteffekte
auf die Zustimmungsbereitschaften und die Verkehrsmittelentscheidungen nachgewiesen

werden.

Eine mogliche Erklarung fur diesen unerwarteten Befund zur Bedeutsamkeit der Akzep-
tanz unterschiedlicher Werte fir die Mobilitétsentscheidungen besteht in der Annahme be-
dingter Effekte bzw. Qualifikationen. Wahrend beispielsweise die hohe Akzeptanz von
Mobilitétseffizienz einen direkten positiven Effekt auf die Autonutzung und die Zustim-
mung zur Einschrénkung des Autoverkehrs hat, besitzt die Akzeptanz von Fahrfreude und
Entscheidungsfreiheit moglicherweise erst dann den erwarteten positiven Einflul? auf die
Autonutzung und die entsprechende Zustimmungsbereitschaft, wenn sie durch die subjek-
tiv wahrgenommene hohe Ubereinstimmung von Fahrfreude und Freiheit mit der Entschei-

dung fur das Auto moderiert wird.

Diese Moderatorannahme impliziert weiterhin, dal3 die hohe Akzeptanz von Fahrfreude
durchaus einen positiven EinfluR® auf die Nutzung anderer Verkehrsmittel, wie beispiels-
weise dem Rad besitzen kann, und zwar genau unter der Bedingung, wenn die Entschei-
dung fur das Radfahren subjektiv in hohem Einklang mit Fahrfreude und Entscheidungs-
fretheit steht. Die so formulierten Annahmen konnen mit dem Verfahren der Prédiktor-
Konfigurations-Frequenzanalyse (PKFA) gepruft werden (vgl. Krauth & Lienert, 1973;
Schmitt, 1982).

Nachfolgend sind exemplarisch die entsprechenden PKF-Analysen fir die Wertekatego-
rien Fahrfreude, GenulRerleben und Entscheidungsfreiheit sowie Verkehrssicherheit
dokumentiert.

Die Akzeptanz von Fahrfreude, Genul3erleben und Entscheidungsfreiheit (im folgen-
den kurz Fahrfreude) fur private Mobilitétsentscheidungen liegt mit einem Mittelwert von
AM = 3.95 deutlich im Zustimmungsbereich der Skala, weist aber unerwartet erstens ver-
gleichsweli se schwache positive Korrelationen mit der Zustimmung zur Autoférderung und
der Nutzung des Autos auf und kann zweitens in keiner der Regressionsgleichungen zur
Vorhersage der Bereitschafts- und Handlungskriterien einen Beitrag zur Varianzaufklarung
leisten (vgl. Kap. 8.3.1).
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Wie Tabelle 31 zeigt, bestétigt sich aufgrund der PKFA die Grundannahme der beding-
ten Effekte fur die Wertkategorie Fahrfreude fur die Autonutzung. Die abgeleiteten impli-
ziten Annahmen fir die anderen Verkehrsmittel kénnen in der Tendenz bestétigt werden,

die jeweiligen Nullhypothesen kdnnen jedoch nicht zurtickgewiesen werden.

Tabelle31:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Autonutzung
auf Strecken tiber 1 km als Kriterium und den Pradiktoren Akzeptanz von
Fahrfreude bei privaten Mobilitatsentscheidungen und der wahrgenomme-
nen Ubereinstimmung von Fahrfreude und der privaten Entscheidung fir

das Auto
Akzeptanz Ubereingtim- Autonutzung > 1km
von mung : +
Fahrfreude Fahrfreude /
Auto fi fo x> fy fe X >y
+ - 26 15.78 6.62 6 16.22 6.44 32
+ + 30 49.82 7.89** 71 51.18 7.68** 101
- - 46 32.06 6.06 19 32.94 5.90 65
- + 44 48.34 0.39 54 49.66 0.39 98
>fy 146 146 20.96 150 150 20.40 296
X° gesamt = 41.36** > x%(3; 99%) = 11.34 X (1; 99%) = 6.63
fo: beobachtete Haufigkeit
for erwartete Haufigkeit

—I+: niedrige/hohe Variablenauspragung

Auf der Basis der PKFA wird erwartet, dal? sich bel hoher Akzeptanz von Fahrfreude fir
private Mobilitatsentscheidungen und einer gleichzeitigen hohen wahrgenommenen Uber-
einstimmung von Fahrfreude mit der privaten Entscheidung fir das Auto eine vermehrte
Nutzung des Autos findet. Die entsprechende Nullhypothese kann vollsténdig zuriickge-
wiesen werden (f, = 71, fe = 51.18), ebenso wird die hypothesenimplizite Annahme der Er-
klarung der geringen Autonutzung bestétigt (f, = 30, fe = 49.82).

Nicht bestétigt wird die Erwartung, dal3 dieselbe Pradiktorkonfiguration auch zu vermehr-
ter Zustimmung zur Forderung des Autoverkehrs fuhrt. Auch die hohe Akzeptanz von
Fahrfreude bei der privaten Entscheidung fur die jeweiligen Alternativen des Autos (Bus
und Bahn, Rad, Gehen) fiihrt in Kombination mit der hohen Ubereinstimmung von Fahr-
freude mit dem jeweiligen Verkehrsmittel nicht zu dessen vermehrter Nutzung.

Die zweite Wertekategorie, fur die exemplarisch Moderatorannahmen mittels PKFA Uber-
pruft werden, ist die Verkehrssicherheit. Die Akzeptanz von Verkehrssicherheit bei pri-
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vaten (AM = 5.04) und politischen (AM = 4.05) Mobilitdtsentscheidungen ist vergleichs-
weise hoch; es besteht jedoch kein signifikanter Zusammenhang der Akzeptanz von Ver-
kehrssicherheit mit den Kriterien aul3er fur die ,, Akzeptanz von Verkehrssicherheit bei pri-
vaten Entscheidungen® mit der ,, Zustimmungsbereitschaft zur Autoférderung® (r = .20**).
Darliber hinaus kann die Akzeptanz der Sicherheit fir einige der gemessenen Kriterien ei-
nen signifikanten, jedoch nie substantiellen Beitrag zur Varianzaufkl&rung leisten (vgl.
Kap. 8.3.1.3 und 8.3.2.3).

Die Kategorienbesetzungen der PKFA zeigen den erwarteten bedingten Effekt der Akzep-
tanz von Verkehrssicherheit. Bei hoher Akzeptanz von Verkehrssicherheit fir private bzw.
politische Mobilitétsentscheidungen und einer gleichzeitigen hohen wahrgenommenen
Ubereinstimmung von Verkehrssicherheit mit der privaten bzw. politischen Entscheidung
flr das Auto zeigt sich eine vermehrte Nutzung des Autos (vgl. Tabelle 33). Dartiber hin-
aus fuhrt die gleiche Pradiktorkombination zu einer geringeren Zustimmung zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs (vgl. Tabelle 34).

Tabelle32:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Autonutzung
auf Strecken tber 1 km als Kriterium und den Pradiktoren Akzeptanz von
Verkehrssicherheit bel privaten Mobilitatsentscheidungen und der wahrge-
nommenen Ubereinstimmung von Verkehrssicherheit und der privaten Ent-
scheidung fur das Auto

Akzeptanz Ubereingtim- Autonutzung > 1km
von Verkehrs- mung B +
sicherheit Verkehrssicher-
heit / Auto fy fo x> fy fe NG >f,
+ - 45 29.31  8.40** 14 29.69  8.29** 59
+ + 27 4719  8.64** 68 47.81 8.53** 95
- - 56 40.74 572 26 41.26 5.64 82
- + 26 36.76 315 48 37.24 311 74
>fy, 154 154 2591 156 156 2557 310
X° gesamt = 51.48** > x%(3; 99%) = 11.34 X (1; 99%) = 6.63
fo: beobachtete Haufigkeit
for erwartete Haufigkeit

—I+: niedrige/hohe V ariablenauspragung

Ebenso werden fur beide Kriterien die hypothesenimpliziten gegenl&ufigen Annahmen der
Erklérung der geringen Autonutzung und geringer Forderbereitschaft bestétigt. Fur die an-
deren Verkehrsmittel (Bus und Bahn, Rad sowie Gehen) zeigt sich - wie bereits fur die
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Fahrfreude - kein durch die Ubereinstimmung der Verkehrssicherheit mit der jeweiligen
Verkehrsmittelentscheidung vermittelter Effekt auf die entsprechende Verkehrsmittel nut-

zung.

Tabelle33:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Zustimmungs-
bereitschaft zur Forderung des Autoverkehrs als Kriterium und den Pré-
diktoren Akzeptanz von Verkehrssicherheit bei politischen Mobilitatsent-
scheidungen und der wahrgenommenen Uber einstimmung von Verkehrssi-
cherheit und der politischen Entscheidung fur das Auto

Akzeptanz Ubereinstim- Zustimmungsbereitschaft zur Autoférderung
von Verkehrs- mung _ +
sicherheit Verkehrssicher-
heit / Auto o fo X2 fy fe X =fy
+ - 37 22.95 8.60** 7 21.05 9.38** 44
+ + 24 44.86 9.70** 62 4114  10.58** 86
- - 69 45.38 12.29** 18 41.62  13.40** 87
- + 27 43.81 6.45 57 40.19 7.03** 84
2fy 157 157 37.04 144 144 40.39 301
X% gesamt = 77.43** > x?(3; 99%) = 11.34 X2 (1; 99%) = 6.63
fo: beobachtete Haufigkeit
for erwartete Haufigkeit

—I+: niedrige/hohe Variablenauspragung

Tabelle34:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Zustimmungs-
bereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs als Kriterium und den
Pradiktoren Akzeptanz von Verkehrssicherheit bel politischen Mobilitatsent-
scheidungen und der wahrgenommenen Uber einstimmung von Verkehrssi-
cherheit und der politischen Entscheidung fur das Auto

Akzeptanz Ubereinstim- Zustimmungsbereitschaft zur Autoeinschrénkung
von Verkehrs- mung B +
sicherheit Verkehrssicher-
heit / Auto fy fo x> fy fe X2 >f,
+ - 9 21.78  7.50** 35 22.22 7.35** 44
+ + 60 42.07  7.64** 25 42.93 7.49** 85
- - 19 4257 13.05** 67 4343  12.79** 86
- + 60 4158  8.16** 24 42.42 8.00** 84
>fp 148 148 36.35 151 151  35.63 299
X% gesamt = 71.98** > x?(3; 99%) = 11.34 X% (1; 99%) = 6.63

fo: beobachtete Haufigkeit
fe: erwartete Haufigkeit
—/+:  niedrige/hohe Variablenauspragung
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Im Grunde wird die anhand der beiden Wertekategorien Fahrfreude und V erkehrssicherheit
belegte Annahme bedingter Effekte der Akzeptanz- und Ubereinstimmungsvariable auf
die Zustimmungsbereitschaften und die Verkehrsmittelnutzung fir alle untersuchten
Werte formuliert. Auch fir jene Werte, deren Akzeptanz im Sinne von Haupteffekten ei-
nen direkten Einfluld auf die Kriterien besitzen, werden entsprechende bedingte Qualifika-
tionen erwartet. Wegen des hohen Rechenaufwandes der PKFA soll die Testung dieser
M oder ator hypothesen jedoch auf die empirisch bedeutsamen Werte Umwelt- und Na-
turschutz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit sowie M obilitatseffizienz
beschrankt werden (vgl. Kap. 8.3.1.3 und Kap. 8.3.2.3).

In Tabelle 35 und Tabelle 36 sind exemplarisch die Ergebnisse der PKFA mit den Kriterien
der Autonutzung auf Strecken Uber 1 km und der Zustimmung zur Einschrankung des Au-
toverkehrs und den Prédiktoren Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz und der wahrge-
nommenen Ubereinstimmung von Umwelt- und Naturschutz und der Entscheidung fiir das
Auto dargestellt. Bei einer hohen Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz und der gleich-
zeitig al's niedrig eingeschitzten Ubereinstimmung der Entscheidung fiir das Auto mit dem
Schutz von Umwelt und Natur zeigt sich neben einer geringeren Nutzungshaufigkeit des
Autos eine vermehrte Bereitschaft, Mal3nahmen zur Einschrénkung des Autoverkehrs zu-
zustimmen und solche zur Forderung des Autoverkehrs abzulehnen.

Tabelle35:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Autonutzung
auf Strecken tUber 1 km als Kriterium und den Pradiktoren Akzeptanz von
Umwelt- und Naturschutz bei privaten Mobilitatsentscheidungen und der
wahrgenommenen Uber einstimmung von Unmwelt- und Naturschutz und der
privaten Entscheidung fir das Auto

Akzeptanz Ubereingtim- Autonutzung > 1km
von Umwelt- mung B +
und Naturschutz~ Umwelt- und
Naturschutz / fi fo x> fy fe NG >y
Auto

+ - 74 42.85 22.64** 12 4315 22.49** 86
+ + 22 3040 232 39 30.60 231 61
- - 24 2691 031 30 27.09 0.31 54
- + 27 46.84  8.40** 67 47.16  8.35** 94
>fy, 147 147 33.67 148 148 33.46 295

X% gesamt = 67.13** > x?(3; 99%) = 11.34 X2 (1; 99%) = 6.63

fo: beobachtete Haufigkeit

for erwartete Haufigkeit

—I+: niedrige/hohe Variablenauspragung
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Tabelle36:  Pradiktor-Konfigurations-Freguenzanalyse (PKFA) mit der Zustimmungs-
bereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs als Kriterium und den
Pradiktoren Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz bel politischen Mobi-
litatsentschei dungen und der wahrgenommenen Uber einstimmung von Um-
welt- und Naturschutz und der politischen Entscheidung fir das Auto

Akzeptanz Ubereinstim- Zustimmungsbereitschaft zur Autoeinschrénkung
von Umwelt- mung B +
und Naturschutz~ Umwelt- und
Naturschutz / fi fo X fy fe NG >y
Auto
+ - 26 51.17 15.51** 79 50.83 15.61** 102
+ + 28 2408 0.64 20 23.92 0.64 48
- - 16 21.07 122 26 20.93 1.23 42
- + 82 52.68 16.32** 23 52.32 16.43** 105
>fy 149 149 33.69 148 148 33.91 297
X% gesamt = 67.60** > x?(3; 99%) = 11.34 X2 (1; 99%) = 6.63
fo: beobachtete Haufigkeit
fe: erwartete Haufigkeit

—/+: niedrige/hohe V ariablenauspragung

Darliber hinaus zeigen die hier nicht dokumentierten Analysen mit den restlichen Bereit-
schaftskriterien lediglich signifikante M oderatoreffekte fir die Vorhersage der Nutzung des
offentlichen Verkehrs. Diese steigt genau dann, wenn gleichzeitig Umwelt- und Natur-
schutz hoch akzeptiert werden und die Ubereinstimmung zwischen Umwelt- und Natur-
schutz und der privaten Entscheidung fur den 6ffentlichen Verkehr hoch eingeschétzt wird.

Die exemplarischen PKFA-Tabellen fur die Wertekategorien Wirtschaftsférderung und
Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobilitétseffizienz sind in den Tabellen 47 bis 49 im Anhang
A dokumentiert; die Ergebnisse werden im folgenden kurz zusammengefalit.

Die Verkniipfung der Akzeptanz- und Ubereinstimmungsvariable besitzt fiir die Werteka-
tegorie Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatzsicher heit einen Effekt auf die Autonut-
zung und fir die Kategorie Mobilitéatseffizienz auf die Nutzung von Auto und Rad. Alle
anderen kategoriaen Kriterien bleiben von moderierten Effekten unbeeinflulit.

Wird Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit als hoch akzeptierter Wert einge-
schatzt und gleichzeitig eine hohe Ubereinstimmung zwischen Wirtschaftsforderung und
Arbeitsplatzsicherheit und der privaten Entscheidung fir das Auto wahrgenommen, wird
vermehrt das Auto genutzt (vgl. Tabelle 48 in Anhang A). Die Nullhypothese fir den ent-
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sprechenden bedingten Effekt auf die Bereitschaft zur Forderung des Autoverkehrs mufd
hingegen angenommen werden. Die Kontingenztafel zeigt jedoch eine signifikant haufigere
Besetzung der Kategorie mit geringer Zustimmung zur Autoférderung, wenn gleichzeitig
eine geringe Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit und eine ge-
ringe Ubereinstimmung von Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit mit der Ent-
scheidung fur das Auto wahrgenommen wird.

In der gleichen Richtung wie die Bewertungen von Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatz-
sicherheit wirken die Bewertungen der M obilitatseffizienz auf die Autonutzung. Bel hoher
Akzeptanz von Mobilitétseffizienz fur private Mobilitatsentscheidungen und einer gleich-
zeitigen hohen wahrgenommenen Ubereinstimmung von Mobilitéatseffizienz mit der pri-
vaten Entscheidung fir das Auto zeigt sich eine vermehrte Nutzung des Autos. Dartber
hinaus wird auch das Rad seltener genutzt, wenn gleichzeitig Mobilitatseffizienz hoch ak-
zeptiert und die Ubereinstimmung der Mobilitatseffizienz mit der Entscheidung fir das
Rad als gering eingeschétzt werden.

Zusammenfassend betrachtet, sprechen die durchgeftihrten Analysen fir die Notwendig-
keit der Messung der Ubereinstimmungsvariable zur Aufdeckung bedeutsamer diffe-
renzierter Vorhersagekonfigurationen der Untersuchungskriterien und fir Erkenntnisge-
winne Uber den Einflufd von Werturteilen auf die Mobilit&tsentschei dungen.

Einige der fUr Mobilitétsentschei dungen durchschnittlich hoch akzeptierten Werte, wie bei-
spielsweise Fahrfreude, Genufierleben und Entscheidungsfreiheit sowie Verkehrssicherheit
besitzen nur dann einen signifikanten Einflul auf die tatsdchliche Nutzung des Autos,
wenn der EinfluR ihrer Akzeptanz durch die wahrgenommene Ubereinstimmung zwischen
diesen Werten und der Autonutzung moderiert wird. So fuhrt die hohe Akzeptanz von
Fahrfreude bzw. Verkehrssicherheit nur dann zu vermehrter Autonutzung wenn die Auto-
nutzung in Einklang mit dem Wert Fahrfreude bzw. Verkehrssicherheit gesehen wird. Der-
selbe Effekt bestétigt sich fur die Werturteile zur Akzeptanz und Ubereinstimmung von
Verkehrssicherheit in den Pradiktionsmodellen der Bereitschaft zur Férderung des Auto-

verkehrs.

Auch fir jene Werte, deren hohe Akzeptanz signifikante Haupteffekte auf die Untersu-
chungskriterien besitzen, kénnen zusitzlich bedingte Effekte der Ubereinstimmungsvaria-
ble nachgewiesen werden. Die berechneten Konfigurationsanalysen bestdtigen bedingte
Effekte der Ubereinstimmungs- und Akzeptanzvariablen auf die Bereitschafts- und Hand-
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lungskriterien in den Wertekategorien Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsférderung und
Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobilitétseffizienz. Dabei werden, alein fir die Bewertungen
von Umwelt- und Naturschutz, Effekte sowohl auf Bereitschafts- als auch Handlungskrite-
rien signifikant, wahrend fur Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobi-
litatseffizienz ausschliefdlich bedingte Effekte auf die Handlungskriterien der Verkehrs-
mittel nutzung nachweisbar sind.

Interessanterweise gelingt der Nachwels moderierter Effekte ohne vorliegende Hauptef-
fekte fir jene Wertekategorien, fir deren Ubereinstimmung mit der Autonutzung, aber
auch der weiteren Forderung oder Einschrankung des Autoverkehrs hohe Einigkeit besteht
(z.B. Fahrfreude). Dies bestétigt die hohe Bedeutsamkeit subjektiver Urteile im Ver-
gleich zum Urteil der mit Mobilitat befal3ten Experten in Industrie, Verbanden, Wirt-
schaft und Politik.

Aber auch bei jenen Wertekategorien, fur die Haupteffekte der Akzeptanz nachgewiesen
werden konnen, zeigt sich ein zusitzlicher Einflul der Ubereinstimmungsvariable. Dies
zeigt, dal3 sich auch fir die Wirksamkeit dieser Werteakzeptanzen die Expertenmeinung
nur zum Teil im subjektiven Erleben der Birger spiegelt. Es bestétigt sich insgesamt also,
dai fur die Vorhersage der Verkehrsmittelnutzung und der Bereitschaft zur Einschrénkung
bzw. Forderung des Autoverkehrs durch verkehrsrelevante Werturteile nicht allein die ob-
jektive Passungen zwischen Werten und Verkehrsmittelentscheidungen bedeutsam ist,
sondern dartiber hinaus auch die subjektive Reprasentation dieser Ubereinstimmung von

Werten und Handlungen.

8.4 Zusammenfassende Bewertung der Analysen zum
Wertepluralismus der Mobilitatsentscheidungen

Die deskriptiven und korrelativen Analysen der Wertekonstrukte, die multivariaten Analy-
sen zur Vorhersage der Mobilitatsentscheidungen innerhalb der einzelnen Wertekonstrukte
aber auch mit dem gesamten Prédiktorenset der wertebezogenen Kognitionen und Emotio-
nen belegen den existierenden Wertepluralismus der Mobilitadtsentscheidungen. Die Be-
funde bestatigen die gewéhlte Operationalisierung der relevanten Werturteile sowohl in
Form der Ubertragung der Kernvariablen des Umweltschutzmodells von Kals und Montada
(1994) auf die ausgewahlten Wertekategorien als auch in Form der neu konzipierten Wer-
tekonstrukte , Werteakzeptanz* und ,, Werte-Handlungs-Ubereinstimmung’”.
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Das Gesamtbild der Analysen bestétigt die Erwartung, dal3 neben den bereits empirisch be-
deutsamen Wertekategorien (Umwelt- und Naturschutz, allgemeine Verkehrssicherheit)
auch die in dieser Arbeit neu untersuchten Wertekategorien (Arbeitsplatzsicherheit und
Wirtschaftsforderung, Kostenbelastung der Allgemeinheit, Gewahrleistung von Mobilitét,
die Moglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten, individuelle Verkehrssicherheit, in-
dividuelle Zeit- und Kostenersparnis, Bequemlichkeit, Fahrfreude und Entscheidungsfrei-
heit) die Verkehrsmittelnutzung und die commitments zu verkehrspolitischen Entschei-
dungen in hohem Ausmal? beeinflussen. Vergleichsweise wenig bedeutsam fur die Mobili-
tétsentscheidungen bleibt lediglich die Wertekategorie ,, soziale Anerkennung®.

Die signifikanten Pradiktoren der kognitiven und emotionalen Werturteile sind fir
ale Kriteriumsklassen, also sowohl fir die Bereitschafts- als auch die Handlungskriterien
weitgehend identisch. Auch innerhalb der Bereitschafts- und Handlungskriterien unter-
scheiden sich die Pradiktorensets in erster Linie in ihrer Richtung. Entgegengerichtete Ein-
flufdrichtungen finden sich fur die Autoforderung versus -einschrénkung bzw. die Autonut-
zung versus die Nutzung der aternativen Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Rad, Gehen). Im
Vergleich zu den Handlungskriterien ist die aufgeklérte Gesamtvarianz fir die Bereit-
schaftskriterien stets hoher. Sie reicht von maximal R? = .61 bei den Analysen innerhalb
der einzelnen Wertekonstrukte bis zu maximal R? = .75 bei der Bereitschaftsvorhersage mit
dem gesamten Satz der wertebezogenen Kognitionen und Emotionen). Maximal die Hélfte
der Varianz der Autonutzung kann bei den Anaysen innerhalb der einzelnen Wertekon-
strukte aufgeklart werden (Aufklarungskraft des gesamten Wertepradiktorensatzes R* =
.66). Fur die Bus- bzw. Bahn- und Radnutzung gelingen Vorhersagen innerhalb der Werte-
konstrukte mit Koeffizienten um R? = .40 ebenfalls noch recht gut (mit dem Gesamtpré
diktorensatz bis zu R* = .51), wahrend fiir das Gehen auch mit dem Gesamtprédiktorensatz

nur maRkige Vorhersagen maglich sind (bis zu maximal R*=.28).

Die Effekte der gemessenen Werturteile auf die Untersuchungskriterien sind primar
additiv im Sinne von Haupteffekten der unterschiedlichen Werturteile. Dabei kdnnen
sowohl Haupteffekte kognitiver Werturteile (Akzeptanz unterschiedlicher Werte, wahrge-
nommene Ubereinstimmung von Werten und V erkehrsmittelentschei dungen, Kontroll- und
Verantwortlichkeitsiiberzeugungen zur Wertrealisierung) als auch emotionaler Werturteile
(Emporung Uber die Verletzung akzeptierter Werte) nachgewiesen werden. In der verglei-
chenden Analyse erweisen sich besonders die direkten Werturteile (Akzeptanz unter-

schiedlicher Werte und wahrgenommene Ubereinstimmung von Werten und Verkehrsmit-
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telentscheidungen) als einfluBméchtige Pradiktoren der Kriterien. Kontroll- und Verant-
wortungszuschreibungen zur Wertrealisierung sind dagegen weniger bedeutsam. Interes-
santerweise erweist sich jedoch die Emporung Uber die Verletzung akzeptierter Werte, als
emotionaler Indikator der Verantwortlichkeitszuschreibung als einfluf3reicher Préadiktor.

Auf der Ebene der einzelnen Wertekategorien lassen sich unterschiedlich starke Gewich-
tungen identifizieren. So sind fur die Akzeptanz unterschiedlicher Werte vor alem der
Schutz von Umwelt- und Natur, die Férderung der Wirtschaft und die Arbeitsplatzsicher-
heit sowie die Mobilitétseffizienz (als Aggregation der Werte Mobilitét und Zeitersparnis)
bedeutsam.

Fir die wahrgenommene Uber einstimmung der unter schiedlichen Werte mit den ver -
schiedenen Verkehrsmitteln zeigt sich beziglich der differentiellen Bedeutsamkeit ein-
zelner Wertekategorien keine herausragende Dominanz einzelner Wertekategorien. Entge-
gen den Befunden der Werteakzeptanz sind damit die auf das Gemeinwohl zielenden 6ko-
logischen und 6konomischen Werte (Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsforderung und
Arbeitsplatzsicherheit) sowie die selbstbezogenen 6konomischen Werte (Mobilitétseffizi-
enz und Kostenersparnis) nicht bedeutsamer als die selbstbezogenen sozialen Werte (Sozi-
alprestige und Maoglichkeit zu zwischenmenschlichen Kontakten) und die selbstbezogenen
hedonistischen Werte (Fahrfreude, Genul3erleben und Freiheitsgefuhl, Wohlbefinden und
korperliche Fitnef3, Bequemlichkeit und Komfort).

Dartiber hinaus spiegeln die Befunde der Ubereinstimmungsvariablen die Bedeutsamkeit
des subjektiven Urteils der Probanden im Vergleich zum Expertenurteil. Die Nutzung
eines bestimmten Verkehrsmittels und die Zustimmung zu dessen Forderung steigt mit der
wahrgenommenen Ubereinstimmung fast aller untersuchten Werte mit diesem Verkehrs-
mittel, unabhéngig davon, ob diese Werte nach Expertenmeinung in Einklang oder im Wi-
derspruch mit der Entscheidung fir ein bestimmtes Verkehrsmittel eingeschétzt werden
oder nicht.

Die Bedeutsamkeit der subjektiv wahrgenommen Passung zwischen Verkehrsmitteln
und Werten kann durch die Analyse moderierter Effekte der Akzeptanz- und Passungs-
einschatzung der Werte auf die Kriterien gestiitzt werden. Einige der fir Mobilitétsent-
scheidungen durchschnittlich hoch akzeptierten Werte, wie beispielsweise , Fahrfreude®
und ,, Verkehrssicherheit”, besitzen nur dann einen signifikanten Einfluld auf die tatséchli-
che Nutzung des Autos, wenn der Einfluld ihrer Akzeptanz durch die wahrgenommene
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Ubereinstimmung zwischen diesen Werten und der Autonutzung moderiert wird, wahrend
nach Expertenurteil hier direkte Effekte der Akzeptanzvariablen (z.B. von Fahrfreude) zu
erwarten wére. Die hohe Akzeptanz von Fahrfreude fuhrt also nur dann zu vermehrter Au-
tonutzung, wenn die subjektive Ubereinstimmung zwischen der Autonutzung und dem
Wert Fahrfreude hoch ist. Gleichwohl zeigt sich derselbe moderierende EinfluR der Uber-
einstimmungsvariable auch fur jene Wertekategorien, deren Akzeptanz einen direkten Ein-
fluRk auf die Kriterien besitzt, was die Bedeutsamkeit des subjektiven Urteils im Vergleich

zum Expertenurteil nochmal s unterstreicht.
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9 Der Einflul3 von Gerechtigkeits-
tUberzeugungen und situationsbezogenen
Kognitionen und Emotionen auf die
Mobilitatsentscheidungen

In diesem Abschnitt werden Gerechtigkeitsiiberzeugungen als eine weitere mogliche Mo-
tivklasse umweltrelevanten Handelns im Bereich der Mobilitétsentscheidungen in die
Analysen einbezogen. Fokussiert wird die Wirksamkeit individueller Gerechtigkeitsper-
zeptionen und deren Zusammenhange mit den individuellen verkehrsbezogenen Wertur-
teilen und den Mobilitétsentscheidungen. Durch die Kontrastierung situationsbezogener
Kognitionen und Emotionen mit den Gerechtigkeitsurteilen wird die relative Bedeutsam-
keit beider Pradiktorklassen Uberpriift. Mit den nachfolgend aufgeftihrten Leitfragen sol-
len die nachfolgenden Klarungen strukturiert werden (vgl. Kap. 4.2).

1. Welche Uberzeugungen zur Gerechtigkeit bzw. Ungerechtigkeit von Appellen zum
freiwilligen Autoverzicht bzw. zum erzwungenen Umstieg auf alternative Verkehrs-
mittel haben die befragten Probanden?

2. Bestétigen die Daten die Hypothese von Montada und Kals (1995b) beziiglich um-
weltbezogener Gerechtigkeitsperzeptionen: Dient die Effizienzeinschatzung umwelt-
schitzender Malinahmen als differenzierendes Argument bei der Konstruktion von
Urteilen Uber die Gerechtigkeit von Mal3nahmen auf freiwilliger Basis und fir ale
verpflichtenden Umweltschutzmal3nahmen? Steigt mit der wahrgenommenen Effizi-
enz von verkehrspolitischen Mal3nahmen zur umweltschiitzenden Einschrankung des
Autoverkehrs auch deren wahrgenommene Gerechtigkeit (vgl. Montada & Kals,
1995b)?

3. Wieist die relative Bedeutsamkeit der den Gerechtigkeitsurteilen zugrundeliegenden
Argumente? Welche Rolle spielen auf das Gemeinwohl zielende Argumente (z.B. ef-
fektiver Umweltschutz) im Vergleich zu selbstbezogenen (z.B. Wahrung von Ent-
scheidungsfreiheiten)? Wie werden Argumente bewertet, die sich auf die Verteilung
von Kosten, Nutzen und Risiken umweltschiitzender Mal3nahmen beziehen (z.B. 6ko-
nomische Risiken fir die Gesellschaft bzw. bestimmte Gruppen oder Individuen)?
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4. Welchen Einflul? haben die Gerechtigkeitsurteile auf die Zustimmungsbereitschaften
zur Forderung bzw. Einschrénkung des Autoverkehrs?

5. Erweisen sich die in verschiedenen Untersuchungen als bedeutsam identifizierten si-
tuativen Barrieren eines Umstiegs auf aternative Verkehrsmittel (z.B. die niedrige
Taktfrequenz von Buslinien) und die damit verbundenen emotionalen Bewertungen
(z.B. der Arger iiber zu hohe Preise und niedrigen Komfort) erneut als varianzstarke
Prédiktoren der Verkehrsmittel entscheidungen?

6. Sind die situationsiibergreifenden Gerechtigkeitsurteile oder die situativen Bedingun-
gen wichtiger fur die Mobilitdtsentscheidungen und die Zustimmungsbereitschaften
zu Verkehrspolitiken?

7. Beeinflussen die individuellen Werturteile die Gerechtigkeitsperzeption von Appellen
und Zwangsmal3nahmen?

9.1 Beurteilung der Gerechtigkeit von Gesetzen zur
Erzwingung von Autoverzichten und Appellen
zum freiwilligen Autoverzicht

Mit der ersten Frage dieses Abschnitts zu den Gerechtigkeitsiiberzeugungen werden die
individuellen Bewertungen spezifischer Grundformen der Umweltpolitik fokussiert:
Appelle zur Reduktion oder Vermeidung von Umweltbelastungen und Verbote umwelt-
belastender Aktivitaten, Produkte oder Prozesse. In einer Klassifizierung von Montada
(1999) werden noch weitere Grundformen unterschieden, die in der eigenen Studie aus
untersuchungsdkonomischen Grinden nicht vollstandig berticksichtigt werden konnten.
Es sind dies die Besteuerung von Umweltbel astungen, Subventionierungen umweltentla-
stender Alternativen, Haftungsnormen fir Umweltbelastungen, Vergabe von handelbaren

Emissionsrechten und Institutionalisierung von Rechten.

Die fur die vorliegende Studie ausgewahlten allgemeinen Politiken sind fir den Bereich
der Mobilitatsentscheidungen und den einzelnen Blrger als Akteur spezifiziert: Ge-
fragt wurde nach der Gerechtigkeit von Appellen zum freiwilligen Autoverzicht bzw.
zum erzwungenen Umstieg auf alternative Verkehrsmittel vgl. Kasten 21).
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Kasten21:  Faktorenanalyse der Items zu den Gerechtigkeitsbewertungen

Die 13 Items zu den Gerechtigkeitsiiberzeugungen differenzieren zwei Politiken (verbindliche Gesetze zur
Erzwingung eines Umstiegs vom Auto auf aternative Verkehrsmittel bzw. Appelle zum freiwilligen Um-
stieg auf alternative Verkehrsmittel), zwei Gerechtigkeitseinschétzungen (Gerechtigkeit vs. Ungerechtig-
keit) und verschiedene Argumente zur Stiitzung der Gerechtigkeitsbewertung (Gleichheitsprinzip resp. die
Vermeidung von ungleichen Belastungen, effektiver Umweltschutz, 6konomische Risiken und die Wah-
rung der Entscheidungsfreiheit).

Empirisch differenzieren die gebildeten vier Faktoren nach Politiken und Gerechtigkeitseinschétzungen.
Der Eigenwert des vierten Faktors (.91) der ausgewéhlten Losung liegt zwar knapp unter dem Abbruch-
kriterium, diese Losung ist jedoch im Gegensatz zu der mit dem voreingestellten Eigenwert-
Abbruchkriterium resultierenden dreifaktoriellen Losung sinnvoll interpretierbar. Uberdies (iberzeugt die
gewahlte Losung auch hinsichtlich der Gutekriterien. So variiert Cronbachs a zwischen .76 und .89 und
die aufgeklérte Gesamtvarianz betragt 63.6% (vgl. Tabelle 38 im Anhang A).

Wie Tabelle 37 zeigt stimmen die Probanden der Aussage, dal3 es ungerecht sei, einen
Autoverzicht gesetzlich zu erzwingen im Mittel (AM = 4.18) deutlicher zu als der Aussa-
ge, dies sei gerecht (AM = 3.60). Entsprechend wird die Ungerechtigkeit freiwilliger Au-
toverzichte (AM = 3.62) und deren Gerechtigkeit (AM = 4.26) beurteilt.

Tabelle37:  Beurteilung der Gerechtigkeit von Gesetzen zur Erzwingung von Autover -
zichten bzaw. Appellen zum freiwilligen Autoverzicht

AM SD
Gesetzlich erzwungene Autoverzichte sind gerecht 360 153
Gesetzlich erzwungene Autoverzichte sind ungerecht 418 1.32
Appelle zu freiwilligen Autoverzichten sind gerecht 426 1.23
Appelle zu freiwilligen Autoverzichten sind ungerecht 362 1.37

Diese Auspragung der Gerechtigkeitsurteile entspricht der einschldgigen gerechtig-
keitspsychologischen Theoriebildung, wonach prinzipiell freiwillige Handlungen as
gerecht erlebt werden sollten und damit Appelle per se als gerechter eingeschétzt werden
sollten als Verbote (vgl. Kap. 3.7 und 5.2.2). Der Befund widerspricht jedoch der speziell
fur die Bewertung von Umweltpolitiken bereits in verschiedenen Studien empirisch nach-

gewiesenen geringeren Akzeptanz von Appellenim Vergleich zu Verboten.

So fanden Montada und Kals (1995b), dal3 im Durchschnitt Appelle zu freiwilligen um-
weltschitzenden Verzichten als ungerecht, durch Verbote zu erzwingende Verzichte hin-
gegen als gerecht bewertet werden, wobei beide Urtelle signifikant negativ korrelieren
(Montada, 1999; Montada & Kals, 1995b). Damit kann auf der Ebene der Variablenaus-
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pragungen ein wesentlicher Befund aus den Studien von Montada und Kals fir den Be-
reich umweltrelevanter Mobilitatsentschel dungen zunéchst nicht bestétigt werden.

Zur Auflésung der Diskrepanz zwischen den gerechtigkeitspsychologischen Modell-
annahmen und ihren empirischen Ergebnissen im Bereich umweltpolitischer Entschel-
dungen diskutieren Kals und Montada (1995b) die Wirksamkeit von Effizienzeinschét-
zungen fur bestimmte Politiken und die durch diese politischen Entscheidungen impli-
zierten Konseguenzen fir den Umwelt- und Naturschutz. Sie gehen von der Prémisse aus,
dai3 Verbote im Vergleich zu Appellen als wirksamere Instrumente zum effektiven Um-
weltschutz eingeschétzt werden und postulieren, dal3 politische Mal3nahmen nicht al's ge-
recht eingeschatzt werden koénnen, wenn wirksame Mal3nahmen erstens existieren und
zweitens angesichts der ,, Umweltkrise" auch angebracht erscheinen.

9.2 Effizienzeinschatzung umweltschitzender Mal3-
nahmen als differenzierendes Argument bei der
Konstruktion von Gerechtigkeitsurteilen Uber
Umweltpolitiken

Auch wenn die absoluten Variablenausprégungen den Befund einer htheren Gerechtig-
keitseinschdtzung von Verboten im Vergleich zu Appellen im Umweltbereich nicht stit-
zen, erscheint es dennoch aufschlul3reich, der Argumentationslinie von Montada und Kals
(1995b) zu folgen (vgl. Kap. 9.1) und die vorgeschlagene Erklarungshypothese fir den
deskriptiv nicht replizierten Befund anhand der eigenen Daten nachzuzeichnen.

Die as Erklarungshypothese post hoc formulierte Aussage Uber den Zusammenhang von
Effizienzeinschéatzungen von Umweltpolitiken mit den Urteilen Uber die Gerechtigkeit
von Verboten |43t sich in eine einfache Zusammenhangshypothese Uibersetzen, die anhand
der eigenen Daten Uberprifbar ist: Verbote werden umso gerechter eingeschétzt, je effizi-
enter die Moglichkeiten der Verkehrspolitik eingeschétzt werden, mit Hilfe von Verord-
nungen und Gesetzen etwas zum Schutz von Umwelt und Natur beizutragen. Zur Prifung
dieses postulierten Zusammenhangs werden Korrelationen der Gerechtigkeitsiiberzeu-
gungen mit den KontrollGberzeugungen berechnet (vgl. Tabelle 38).
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Tabelle 38:

Korrelationen der Gerechtigkeitsiiber zeugungen mit der Zuschreibung ef-
fizienter Moglichkeiten zum Umwelt- und Naturschutz bel den Mobili-
tatsentscheidungen (Kontroll Uber zeugungen)

Zuschreibung effizienter Mdglichkeiten zum Umwelt- und
Naturschutz bei den Mobilitatsentscheidungen

Ego Ego Verkehrspolitik
(Verkehrsmittel- (Engagements)
entscheidungen)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Auto-
verzichte bzw. Verbote

(Argumente: effektiver Umweltschutz, Wah-
rung des Gleichheitsprinzips: Vermeidung
von Vorteilsnahmen durch ,, Trittbrettfah-
rer/Umweltsiinder*)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Auto-
verzichte bzw. Verbote
(Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl)

Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte
bzw. Appelle

(Argumente: ineffektiver Umweltschutz,
Gleichheitsprinzip: Moglichkeit von Vor-
teilsnahmen durch ,, Trittbrettfah-
rer/Umweltsiinder”)

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener
Autoverzichte bzw. Verbote

(Argumente: Einschrankung von Entschei-
dungsfreiheit, Verletzung des Gleichheit-
sprinzips resp. Paretos Kriterium fiir , Um-
weltwohlstand” : Mdglichkeit von Belastun-
gen einzelner)

Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte
bzw. Appelle

(Argumente: Vermeidung 6konomischer
Risiken, Gewahrleistung von Entschei-
dungsfreiheit, Wahrung des Gleichheit-
sprinzips resp. Paretos Kriterium fiir , Um-
weltwohlstand” : Vermeidung von Bela-
stungen einzelner)

* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
1) Einzelitem

Auf der Ebene der einfachen Zusammenhange kann die Post-hoc-Hypothese von Montada
und Kals (1995b) eindeutig bestédtigt werden. Je effizienter die Mdglichkeiten der Ver-
kehrspolitik zum Schutz von Umwelt und Natur eingeschétzt werden, desto gerechter
werden Verbote bewertet. Bel der Beurteilung von Appellen fallt dieser Zusammenhang
mit den KontrollUberzeugungen ebenfalls hypothesenkonform entgegengerichtet, jedoch
etwas geringer aus; die Zusammenhange sind auf3erdem fir die Appelle insgesamt weni-

ger eindeutig.
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Die Zusammenhange der Gerechtigkeitsiiberzeugungen - besonders beziiglich der Ver-
bote - mit den internalen Kontrollzuschreibungen bieten dartiber hinaus weitere interes-
sante Zusammenhangsmuster in Form systematischer Differenzierungen. Beziehen sich
die internalen Kontrollzuschreibungen auf die individuelle Entscheidung der Verkehrs-
mittelnutzung, 183 sich fast kein signifikanter Zusammenhang finden. Werden die Ge-
rechtigkeitsiiberzeugungen mit der Effizienz individueller Moglichkeiten in Form von
verkehrspolitischen Engagements korreliert, erhdhen sich die Zusammenhangsmasse und
werden zum Tell signifikant. Am stérksten sind die Zusammenhange der Gerechtig-
keitsiiberzeugungen mit den exter nalen Kontrollzuschreibungen an die Politik.

Die Unterschiede in der Hohe des Zusammenhangs lassen sich demnach auf den Grad
der Effizienz verkehrspolitischer Entscheidungen zurlckfuhren. Denn eine hohe internale
Kontrolltberzeugung zur Wirksamkeit individueller verkehrspolitischer Engagements
impliziert die Annahme, dal? das Zidl des Engagements (entsprechende V orschriften, Ge-
Setze etc.) as effektiv eingeschétzt wird. Durch diese graduelle Steigerung der Korrela-
tionen mit der impliziten Annahme der Effizienz politischer Mal3nahmen innerhalb der
Kontrolltberzeugungen erfahrt die Post-hoc-Erklarungshypothese von Montada und
Kals (1995b) weitere Evidenz.

9.3 Differentielle Bedeutsamkeit verschiedener Ge-
rechtigkeitsargumente

Betrachtet man die in den Items zur Beurteilung vorgegebenen und damit dem Gerechtig-
keitsurtell zugrundeliegenden Argumente, scheinen weitere Grinde fir die Unterschied-
lichkeit in den Gerechtigkeitsbewertungen der untersuchten Politiken auf.

Interessanterweise finden Argumente gegen die Gleichverteillung der Kosten fir eine
Einschrankung des Autoverkehrs vor alem dann hohe Zustimmung, wenn 6ékonomische
Risiken durch die vergleichsweise hohere Belastung einzelner Gruppen oder Individuen
durch verbindliche Mal3nahmen antizipiert werden (vgl. Tabelle 39). Diese Argumente
werden zur Rechtfertigung fur die Ungerechtigkeit von Verboten (AM = 4.73) und die
Gerechtigkeit von Appellen (AM = 4.41) genutzt. In Tabelle 39 und Tabelle 40 ist das
gerechtigkeitsbezogene Argument beider Items sinngemal verkurzt wiedergegeben und
lautet ,,... weil verbindliche Normen individuell unterschiedliche Nachteile bedeuten”.
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Tabelle39:  Durchschnittliche Beurteilung von Argumenten fur und gegen die Gerech-
tigkeit von Gesetzen zur Erzwingung von Autover zichten

Gerechtigkeitsargumente AM  SD
Gesetzlich erzwungene Autoverzichte sind ger echt, 3.60 1.53
... well sie strafbewehrte Normen setzen 356 1.69
(Gleichheitsprinzip, Haftungsnormen)

... weil sie verbindliche Normen setzen, die effektiven Umweltschutz bedeuten 345 173
(effektiver Umweltschutz)

... weil sie verbindliche Normen setzen, die individuell unterschiedliche Vorteile 379 166

durch Umweltnutzung (,, Trittbrettfahrer/Umweltsiinder*) vermeiden
(Gleichheitsprinzip)

Gesetzlich erzwungene Autover zichte sind ger echt,

... well im Interesse der Allgemeinheit die Freiheit beschnitten werden darf 318 1.76
(Gemeinwohl geht vor Eigenwohl)

Gesetzlich erzwungene Autover zichte sind unger echt, 418 1.32
... weil der Staat dadurch die Freiheit der Verkehrsmittelwahl beschneidet 395 172
(Freiheit)

... weil dies 6konomische Nachteile fir betroffene Arbeitnehmer bedeutet 3.87 152
(Gleichheitsprinzip, Paretos Kriterium fur ,, Umweltwohlstand")

... weil verbindliche Normen individuell unterschiedliche Nachteile bedeuten 473 1.32

(Gleichheitsprinzip, Paretos Kriterium fir ,, Umweltwohlstand")

Tabelle40:  Durchschnittliche Beurteilung von Argumenten fur und gegen die Gerech-
tigkeit von Appellen zum freiwilliger Autoverzcht

Gerechtigkeitsargumente AM SD
Appelle zu freiwilligen Autover zichten sind unger echt, 3.62 1.37
... weil Verzichte einzelner Vorteile fir andere (, Trittbrettfahrer/ 366 1.66

Umweltsiinder*) ermdglichen
(Gleichheitsprinzip)

... well eine ungleiche Verteilung der Belastungen einzelner und weitere 391 162
Umweltbelastungen moglich sind
(Gleichheitsprinzip, effektiver Umweltschutz)

... weil Verzichte einzelner 6kologische Belastungen nicht vermeiden 329 163
(effektiver Umweltschutz)

Appelle zu freiwilligen Autover zichten sind ger echt, 426 1.23
... weil verbindliche Normen individuell unterschiedliche Nachteile bedeuten 441 1.45
(Gleichheitsprinzip, Paretos Kriterium fir ,, Umweltwohl stand“)

... weil 6konomische Risiken vermieden werden 3.85 147
(Okonomie)

... weil gesetzliche Normen die Freiheit der Verkehrsmittelwahl beschneiden 452 157
(Freiheit)
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In den jeweiligen Items kommt zum Ausruck, dal3 verbindliche Umweltschutzgesetze zu
einer ungleichen Verteilung der individuellen Belastungen fuhren, der Nutzen in Form
verbesserter Umweltqualitdten langfristig jedoch der Gemeinschaft zugute kommt (vgl.
Montada, 1999). So sind beispielsweise einkommensschwache Familien von einer ver-
kehrsreduzierenden Verteuerung des Autoverkehrs vergleichsweise stérker betroffen as
Familien mit hoherem Einkommen. Ebenso sind fur Arbeitnehmer im Bereich der Auto-
mobilproduktion (Hersteller und Zulieferer) bzw. in den Wirtschaftszweigen Autozube-
hor und -service bei einer Einschréankung des Autoverkehrs erheblich grof3ere Risiken

verbunden als fur Arbeitnehmer anderer Wirtschaftszweige.

Dieses Gerechtigkeitsargument 183t sich in einer konzeptuellen Analogie zu Paretos Prin-
Zip der sozial gerechten Wohlstandsmaximierung bzw. Rawls' Maximum Kriterium
(Rawls, 1971, zitiert nach Montada, 1999) fassen. Nach Paretos Kriterium sollte Wohl-
standsmaximierung flr keine Subpopulationen Nachteile nach sich ziehen; nach Rawls
Maximum Kriterium sollte Wohlstandsmaximierung den groften Vorteil fur die am we-
nigsten Privilegierten bringen. Versteht man umweltschiitzende Mal3nahmen im Sinne
einer Maximierung des allgemeinen Wohlstands, begrifflich etwa als ,, Maximierung des
Umweltwohlstands® fal3ar, darf durch die Verteilung der Kosten und des Nutzens die-
ses ,, Umweltwohlstands® durch umweltschiitzende Mal3nahmen zur Einschrankung des
Autoverkehrs keine neue bzw. zusétzliche Benachteiligung unterprivilegierter Subpopu-
lationen entstehen. Unterprivilegiert wird in den Items sowohl populationsspezifisch (z.B.
Automobilarbeiter) al's auch situationsspezifisch (z.B. Personen mit schlechter Anbindung
an die offentlichen Verkehrsmittel) gefal3t.

Die Daten zeigen, dal3 sich die Urteile der Probanden den Postulaten beider Gerechtig-
keitsprinzipien anpassen lassen. Die Probanden beurteilen die Items implizit entsprechend
beider Verteilungsprinzipien. Erganzend ist anzumerken, dal3 zwischen den verschiede-
nen in den Items formulierten potentiell benachteiligten Gruppen und Individuen durch-
aus Unterschiede bezliglich der Argumentbewertungen bestehen. So sinkt die hohe Zu-
stimmung zu diesem Argument der ungleichen Kostenverteilung far ,, Umwel twohlstand*
um einen Skalenwert (AM= 3.87), wenn as Betroffene der Ungleichverteilung die poten-
tiell betroffenen Arbeitnehmer in der Automobilindustrie spezifiziert werden (vgl.
Tabelle 39).

Ein Argument, das ebenfalls hohe Zustimmung erféhrt, ist die Freiheit der individuellen

Verkehrsmittel entscheidungen, die durch Verbote beschnitten wird, und als bedeutsames
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Gerechtigkeitsargument (AM = 4.52) fur eine Politik der Appelle genutzt wird (vgl.
Tabelle 40).

Wird das Gerechtigkeitsurteil argumentativ mit effizientem Umweltschutz, ékonomi-
schen Argumenten und der Prioritét des Allgemeinwohls vor der freien Verkehrsmittel-
entscheidung der Blrger gestiitzt, fallen die Zustimmungen zwischen einem halben und
einem Skalenwert geringer aus as bel den Argumenten der sozialen Gerechtigkeit und

dem Recht auf freie Entscheidungen.

Insgesamt betrachtet zeichnen die Befunde zur Variablenauspragung der individu-
ellen Gerechtigkeitsurteile ein differenziertes Bild: Es bleibt festzuhalten, dal? die Ab-
lehnung von sozialen Ungerechtigkeiten und Einschnitten in das Recht auf Entschei-
dungsfreiheiten durch Verbote bedeutsamere Argumente der Gerechtigkeitsurteile sind
as der effektivere Schutz der Umwelt und die Vermeidung von Vorteilen von , Umwelt-
suindern® bzw. , Trittbrettfahrern” bei Anwendung strafbewehrter Normen bzw. Verboten.
Entsprechend wird die Gewahrleistung der Entscheidungsfreiheit und der sozialen Ge-
rechtigkeit durch das politische Instrument der Appelle as bedeutsamer eingeschétzt als
ein ineffektiver Umweltschutz, 6konomische Risiken und die Inkaufnahme von Vorteils-

nahmen durch ,, Umweltsiinder”, die mit Appellen verbunden werden.

Diese Differenzierung kann z.T. erkléren, warum Verbote in der vorliegenden Studie as
weniger gerecht beurteilt werden als Appelle. Inwieweit diese differentielle Bedeutsam-
keit der Gerechtigkeitsargumente auch in anderen umweltrelevanten Handlungsfeldern
Bestand hat, ist zu prufen.

9.4 Zusammenhange zwischen Gerechtigkeitsurtei-
len und der Zustimmung zu verkehrspolitischen
MalRnahmen

Eine weitere Fragestellung betrifft die Klarung der Bedeutsamkeit der Gerechtigkeitsur-
teile fir die Zustimmungsber eitschaften zu verkehrspolitischen Malinahmen zur Forde-
rung bzw. Einschrénkung des Autoverkehrs. Dazu wurden zunéchst einfache Korrelatio-
nen berechnet.

Die in Tabelle 41 dargestellten empirischen Zusammenhangsmuster zeichnen folgendes
Ergebnisbild: Je gerechter gesetzlich erzwungene Autoverzichte und je ungerechter Ap-
pelle zum freiwilligen Umstieg auf aternative Verkehrsmittel bewertet werden, desto ho-
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her ist die Bereitschaft, verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschrankung des Autover-
kehrs zuzustimmen. Umgekehrt sinkt diese Bereitschaft mit der wahrgenommenen Unge-
rechtigkeit von Verboten bzw. Gerechtigkeit von Appellen. Die Zusammenhange der Ge-
rechtigkeitsbewertungen mit der , Forderungsbereitschaft” ist entsprechend entgegenge-
richtet.

Tabelle41: Korrelationen der Gerechtigkeitsurteile mit den Zustimmungsber eitschaf-
ten zur FOrderung bzw. Einschrankung des Autoverkehrs

Zustimmungsbereitschaft zu ver-  Zustimmungsbereitschaft zu ver-
kehrspolitischen Mal3nahmen zur ~ kehrspolitischen Mal3nahmen zur
Férderung des Autoverkehrs Einschrankung des Autoverkehrs

Gerechtigkeit gesetzlich erzwun- —41** .58**
gener Autoverzichte bzw. Verbote

(Argumente: effektiver Umwelt-

schutz, Wahrung des Gleichheits-

prinzips. Vermeidung von Vor-

teilsnahmen durch ,, Trittbrettfah-

rer/Umweltsiinder*)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwun- —48** 55%*
gener Autoverzichte bzw. Verbote

(Argument; Gemeinwohl vor Ei-

genwohl)

Ungerechtigkeit freiwilliger Auto- -01 18**
verzichte bzw. Appelle

(Argumente: ineffektiver Umwelt-

schutz, Gleichheitsprinzip: Mog-

lichkeit von Vorteilsnahmen durch

» Trittbrettfahrer/Umweltsiinder*)

Ungerechtigkeit gesetzlich er- .56** —56%*
zwungener Autoverzichte bzw.

Verbote

(Argumente: Einschrankung von

Entscheidungsfreiheit, Verletzung

des Gleichheitsprinzips resp. Pa-

retos Kriterium fir ,, Unmweltwohl-

stand” : Moglichkeit von Belastun-

gen einzelner)

Gerechtigkeit freiwilliger Autover- 37** —40**
zichte bzw. Appelle

(Argumente: Vermeidung 6kono-

mischer Risiken, Gewahrleistung

von Entscheidungsfreiheit, Wah-

rung des Gleichheitsprinzips resp.

Paretos Kriterium fr ,, Umwelt-

wohlstand” : Vermeidung von Be-

lastungen einzelner)

* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
1) Einzelitem
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Eine Ausnahme bildet die Bewertung von Appellen als ungerecht mit den Argumenten,
daid die bel der Redlisierung von Appellen antizipierbaren wenigen Verzichte einzelner
keinen effektiven Beitrag zum Umweltschutz leisten kénnen und Appelle nicht wirksam
die Vorteilsnahmen einzelner durch uneingeschrankte , Umweltnutzung“ (sog. ,, Trittbrett-
fahrer) einschranken (z.B. uneingeschranktes Autofahren einzelner bei Verzichten ande-
rer, die den Appellen Folge leisten). Diese Gerechtigkeitsbewertung korreliert nicht signi-
fikant mit der ,, Férderungsbereitschaft” und signifikant positiv, aber numerisch gering mit
der ,, Einschrankungsbereitschaft”.

Damit bestatigen und differenzieren die Korrelationen der Gerechtigkeitsurteile mit den
Bereitschaftskriterien eine weitere Befundlinie aus friheren Untersuchungen (vgl.
Montada, 1999), wonach Gerechtigkeitsbewertungen von Appellen vergleichsweise nied-
rigere Zusammenhange mit den Zustimmungsbereitschaften besitzen as Gerechtigkeits-
bewertungen von Verboten. Montada (1999) formuliert als mogliche Erklérungshypothe-
se fur die geringen Zusammenhange, dal3 die Gerechtigkeitsurteile tber Appelle eher
Lippenbekenntnisse denn gut begriindete Urteile sind. Die berechneten Korrelationen der
Gerechtigkeitsiiberzeugungen mit den SE-Skalen kdnnen zumindest nicht die Vermutung
stitzen, dal3 dies fur sozia erwiinschte Lippenbekenntnisse gilt, da keine systematische
Differenzierung der Korrelationsmuster aufgrund der beurteilten Politiken (Verbote ver-
sus Appelle) erkennbar ist (vgl. Tabelle 42).

Tabelle42:  Korrelationen der SE mit den Ger echtigkeitsiiber zeugungen

SE - unspezifisch ~ SE - Autoverkehr

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote —.15** -07
(Argumente: effektiver Umweltschutz, Wahrung des Gleichheitsprin-

zips. Vermeidung von Vorteilsnahmen durch ,, Trittbrettfah-

rer/Umweltsiinder”)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote —13** -.10*
(Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl)

Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle 10* A3+
(Argumente: Vermeidung 6konomischer Risiken, Gewahrleistung

von Entscheidungsfreiheit, Wahrung des Gleichheitsprinzps resp.

Paretos Kriterium fur ,, Umweltwohlstand” : Vermeidung von Bela-

stungen einzelner)

Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle A1+ 4%*
(Argumente: ineffektiver Umweltschutz, Gleichheitsprinzip: Mog-
lichkeit der Vorteilsnahme durch ,, Trittbrettfahrer/Umweltsiinder )

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote 4%* .18**
(Argumente: Einschrénkung von Entscheidungsfreiheit,

Verletzung des Gleichheitsprinzps resp. Paretos Kriterium fir

» Umweltwohlstand* : Méglichkeit von Belastungen einzelner)

* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)
1) Einzelitem
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Die Erklarungshypothese von Montada (1999) kann jedoch aufgrund der eigenen Da-
ten zu den Argumenten der Gerechtigkeitsurteile differenziert werden: Die Gerechtig-
keitsbewertungen von Appellen sind mdglicherweise genau dann Lippenbekenntnisse,
wenn eine Ablehnung von Appellen argumentativ damit gestutzt wird, daf? bei alleinigen
Appellen die eigenen Verzichte mdglicherweise ,, Nicht-Verzichten* von Trittbrettfahrern
gegeniberstehen und Appelle keine effektive Politik zur Durchsetzung des Umweltschut-
zes sind (Appellungerechtigkeit X Forderungsbereitschaft: r = —01; Appellungerechtig-
keit X Einschrénkungsbereitschaft: r = .18**). Wird umgekehrt die Gerechtigkeit von
Appellen hingegen mit 6konomischen Argumenten, der Vermeidung von Belastungen
einzelner durch verbindliche Maf3nahmen und dem Anspruch auf Entscheidungs-
freiheit begrindet, belegen die hohen Korrelationen dieser Bewertung mit der Forde-
rungsbereitschaft (r = .37**) und der Einschrankungsbereitschaft (r = —40**), dal} sie
wohl mehr als Lippenbekenntnisse sein kénnen.

Eine welitere alternative Erkléarungshypothese fur die vergleichsweise hohen Korrela-
tionen zwischen den Gerechtigkeitsiiberzeugungen zu gesetzlich erzwungenen Autover-
zichten und den Zustimmungsbereitschaften bietet deren inhaltliche Ubereinstimmung
beziiglich der in den Items implizierten Mal3nahmen: Einerseits sind in den Items der Zu-
stimmungsbereitschaften verkehrspolitische Mal3nahmen in Form von Verordnungen, Ge-
setzen oder Normierungen gebiindelt und andererseitsist die gesetzliche Erzwingung von
Autoverzichten Gber eben diese Mal3nahmenblindel zu realisieren.

Die geringeren Zusammenhange der Appellgerechtigkeiten mit den Bereitschaften besté-
tigen sich auch bei der regressionsanalytischen Vorhersage der Zustimmungsbereitschaf-
ten zur Forderung bzw. Einschrénkung des Autoverkehrs (vgl. Tabelle 43 und Tabelle
44).

Lediglich zur Vorhersage der Einschrankung des Autoverkehrs kann die Gerechtigkeits-
bewertung von Appellen mit den Argumenten Okonomie und Entscheidungsfreiheit einen
alerdings vergleichsweise geringen Beitrag zur Varianzaufklarung leisten. Die Bereit-
schaft, Gesetzen und Normen zur Forderung des Autoverkehrs zuzustimmen kann ein-
deutig schlechter erklért werden as die Zustimmung zur Einschrankung des Autover-
kehrs.

Darliber hinaus qualifizieren sich in den Analysen an erster Stelle und mit hohen Ge-
wichten die Gerechtigkeitsbewertungen von Verboten. Da in den Zustimmungsbereit-
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schaften verkehrspolitische Mal3nahmen in Form von Verordnungen Gesetzen oder Nor-
mierungen gefaldt sind, lassen sich die gefundenen Pradiktionsmuster auch auf die inhalt-

liche Ubereinstimmung von Kriterium und Pradiktoren zuriickfuhren.

Tabelle43:  Multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Forderung des Au-
toverkehrs auf die Gerechtigkeitsurteile

Forderung des Autoverkehrs R° b SEb beta r F  SigF

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte 31 35 .05 41 56 15088 .00
bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-

dungsfreiheit, Verletzung des Gleichheitsprinzips resp.

Paretos Kriterium fir ,, Umweltwohlstand” : Méglichkeit

von Belastungen einzelner)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 35 -12 .04 -16 -41 9064 .00
Verbote (Argumente: effektiver Umweltschutz, Wahrung

des Gleichheitsprinzips: Vermeidung von Vorteilsnahmen

durch , Trittbrettfahrer/Umweltsiinder* )

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 36 -09 .04 -14 -48 6259 .00
Verbote (Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl) ¥

(Congant) 1.95 .29

F Gesamt = 62.59 Sig (F) =.00 df = 3/335 1) Einzelitem

Tabelle44:  Multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrénkung des
Autoverkehrs auf die Gerechtigkeitsurteile

Einschrankung des Autoverkehrs R? b SEb beta r F SigF

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 33 32 .03 41 58 169.09 .00
Verbote (Argumente: effektiver Umweltschutz, Wahrung

des Gleichheitsprinzips. Vermeidung von Vorteilsnahmen

durch , Trittbrettfahrer/Umweltsiinder* )

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte A7 -31 .04 -35 -56 146.09 .00
bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-

dungsfreiheit, Verletzung des Gleichheitsprinzips resp.

Paretos Kriterium fir ,, Umweltwohlstand” : Méglichkeit

von Belastungen einzelner)

Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle 47 -09 .05 -10 -40 99.79 .00
(Argument: Vermeidung 6konomischer Risiken, Gewahr-

leistung von Entscheidungsfreiheit, Wahrung des Gleich-

heitsprinzips resp. Paretos Kriterium fur ,, Unmweltwohl-

stand” : Vermeidung von Belastungen einzelner)

(Constant) 423 27

F Gesamt = 99.79 Sig (F) =.00 df = 3/334 1) Einzelitem
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Aus dem Gesamtbild der Variablenzusammenhange zwischen den Zustimmungsber eit-
schaften und Gerechtigkeitsurteilen auf der Ebene einfacher und multipler Zusammen-

hange lassen sich die folgenden Ergebnislinien zusammenfassen.

Eine bedeutsame Barriere der Zustimmung zu umweltschitzenden Mal3nahmen zur
Einschrankung des Autoverkehrs ist die Antizipation sozial ungerechter Verteilungen
der Kosten umweltschuitzender Maf3nahmen. Dieses Gerechtigkeitsargument stiitzt die
Ablehnung von Verboten und die Préferenz von Appellen zur Durchsetzung umwelt-
schitzender Mal3nahmen. Im gleichen Sinne zur Stutzung der Gerechtigkeitsurteile ge-
braucht und ebenso bedeutsam fir die Bereitschaften und Entscheidungen ist das Argu-
ment der Entscheidungsfreiheit bel der Wahl der Verkehrsmittel. Ein drittes, etwas we-
niger gewichtiges Argument, das den umweltschiitzenden Entscheidungen im Autover-
kehr entgegensteht, betrifft die potentiellen ékonomischen Risiken, die mit einer Ein-

schrankung des Autoverkehrs verbunden sind.

Einen positiven Einflul3 auf die Zustimmung zu einer Politik der Einschréankung des
Autoverkehrs besitzt an erster Stelle das Argument eines effektiven Umwelt- und Na-
turschutzes, das die Gerechtigkeitseinschdtzung von Verboten und die Ungerechtigkeit-
seinschdtzung von Appellen stiitzt. Gleichsinnig als Gerechtigkeitsargument genutzt und
ebenso einflul¥reich ist das Gerechtigkeitsargument der Vermeidung von Vorteilen ein-
zelner durch uneingeschrankte ,, Umweltnutzung® durch , Trittbrettfahrer® (z.B.
uneingeschranktes Autofahren einzelner bel bewul3ten Verzichten anderer).

Einen etwas geringeren Einflul? besitzen die konkurrierenden, auf das Gemeinwohl be-
zogenen 0konomischen Argumente, und die selbstbezogenen, auf die Gewahrleistung von
Entscheidungsfreiheiten und die Vermeidung individueller Nachteile bezogenen Wertear-
gumente, die die wahrgenommene Ungerechtigkeit von Verboten und die Gerechtigkeit
von Appellen stiitzen.

Die Zustimmungen zu einer Politik, die den Autoverkehr weiter fordert, beruhen zwar
auf denselben Gerechtigkeitsargumenten, jedoch sind hier die Zusammenhange und auch
die Varianzaufklérungen vergle chswel se schwécher und entsprechend entgegengerichtet.
Als eine weitere Differenzierung zwischen den Bereitschaftskriterien 183t sich die relativ
geringe Bedeutung von Umwelt- und Naturschutz als Gerechtigkeitspradiktor der Au-
toférderung festhalten (i.S. einer geringen Effizienzeinschdtzung als Argument gegen
Verbote zur Einschrénkung des Autoverkehrs).
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9.5 Zusammenhange zwischen Gerechtigkeitsurtei-
len und wertebezogenen Urteilen

Um die in den geschilderten deskriptiven, korrelativen und regressionsanalytischen Be-
funden aufscheinende Bedeutung bestimmter Werturteile auf die Gerechtigkeitsur-
teile zu erhérten, bietet sich die Moéglichkeit, die Korrelationen der Gerechtigkeitsur-
teile mit den wertebezogenen Skalen zu Uberprifen. Da esin den Gerechtigkeitsurteilen
um die Bewertung von Politiken geht, soll die Werteakzeptanz bei verkehrspolitischen
Mal3nahmen als exemplarischer Indikator der Wertepréferenzen fur diese Analysen her-

angezogen werden.

Die Korrelationen der Gerechtigkeitsiiberzeugungen mit der Akzeptanz der Werte bel
verkehrspolitischen Entscheidungen bestdtigen zunéchst die Befunde friherer Untersu-
chungen (vgl. Tabelle 45): Wem der Schutz von Umwelt und Natur bedeutsam ist, bzw.
wer eine Berticksichtigung des Umweltschutzes bei verkehrspolitischen Entscheidungen
far notwendig erachtet, der ,hélt nichts von einer Politik der Appelle, sondern préferiert
Verbote und Okosteuern® (Montada, 1999). Dies gilt auch fir den Bereich der Mobili-
tatsentscheidungen.

Genau entgegengerichtet sind die Zusammenhange fur die Férderung der Wirtschaft
und den Erhalt von Arbeitsplatzen. Je bedeutsamer diese fur verkehrspolitische Ent-
scheidungen sind, desto gerechter werden Appelle und desto ungerechter Verbote einge-
schétzt. Damit bestétigt sich die in den deskriptiven und korrelativen Analysen gefundene

Bedeutsamkeit 6konomischer Risiken fir die Gerechtigkeitsbewertung der Politiken.

Die Korrelationen fur die Akzeptanz von Fahrfreude und Freiheit mit den Gerechtigkeits-
urteilen entsprechen der erwarteten Richtung, sind jedoch nicht immer signifikant. Auch
die Korrelationen derjenigen Akzeptanzeinschdtzungen selbstbezogener Werte, die das
Gerechtigkeitsargument einer Vermeidung von Vorteilen einzelner durch uneinge-
schrankte ,, Umweltnutzung” von Umweltstindern auf der Ebene der Werteakzeptanz wi-
derspiegeln, sind zwar zum Teil numerisch gering, aber in der Tendenz erwartungsgemald
gerichtet: Die erlebte Ungerechtigkeit von Verboten geht einher mit der hohen Akzeptanz
von Mobilitatseffizienz, Freude und Entscheidungsfreiheit, Komfort, K ostener spar-
nisund Sozialprestige.
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Tabelle45:  Korrelationen der Gerechtigkeitsiiber zeugungen mit der Akzeptanz der
Werte bei politischen Entscheidungen

Gerechtigkeit gesetzlich erzwun-  Gerechtigkeit gesetzlich erzwun-  Ungerechtigkeit freiwilliger Au-
gener Autoverzichte bzw. Ver-  gener Autoverzichte bzw. Ver-  toverzichte bzw. Appelle
bote bote (Argument: ineffektiver Umwelt-
(Argumente: effektiver Umwelt-  (Argument: Gemeinwohl vor schutz, Gleichheitsprinzip:
schutz, Wahrung des Gleichheit-  Eigenwohl) ¥ Moglichkeit von Vorteilsnahmen
sprinzips: Vermeidung von Vor- durch ,, Trittbrettfah-
teilsnahmen durch ,, Trittbrett- rer/Umweltsiinder” )
fahrer/Umweltstinder* )

Umwelt & 33+ .25%* .05

Natur

Wirtschaft & —14** —.24** .04

Arbeit

Verkehrs- 2% —-.06 .09*

sicherheit

Mobilitéts- -01 —14** —-.00

effizienz

Freude & -07 —13** A3+

Freiheit

Komfort .04 -.03 A3

Fitnef3 .06 .04 A1*

Individuelle -.02 —23** .04

Kostenersparnis

Allgemeine -.06 —.18** -.04

Kostenersparnis

Kontakte A8** .10* 16x*

Sozialprestige -.08 -.04 .10*
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autover- Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Ap-
zichte bzw. Verbote (Argumente: Einschrénkung pelle (Argument: Vermei dung 6konomischer Risiken,
von Entscheidungsfreiheit, Verletzung des Gleich- Gewahrleistung von Entscheidungsfreiheit, Wah-
heitsprinzips resp. Paretos Kriterium fir , Umwelt-  rung des Gleichheitsprinzips resp. Paretos Kriteri-
wohlstand” : M&glichkeit von Belastungen einzelner) um fir , Umweltwohlstand: Vermeidung von Bela-

stungen einzelner)

Umwelt & —21** -12*

Natur

Wirtschaft & A1 24**

Arbeit

Verkehrs- 6% .09*

sicherheit

Mobilitéts- 29%* 22%*

effizienz

Freude & J9** .08

Freiheit

Komfort 5% 10*

Fitnef3 .02 .01

Individuelle 30** 5%

Kostenersparnis

AIIgemelne 25%* 14**

Kostenersparnis

Kontakte -12* —18**

Sozialprestige A1+ -.02

*01l<p<.05 **p<.01 (1-seitig) 1) Einzelitem
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Damit ,,passen” die Befunde der Zusammenhange zwischen den wertebezogenen Argu-
menten der Gerechtigkeitsurteile mit der direkt gemessenen Akzeptanz der Werte in die
Befundlinie und bestdtigen erneut den existierenden Werte- bzw. Zielpluralismus, in
den die Bewertungen und Entscheidungen zur individuellen Mobilitét gebettet sind.

9.6 Gemeinsame Analyse von Gerechtigkeitsurteilen
und situationsbezogenen Kognitionen und
Emotionen

Werden die Gerechtigkeitsurteile regressionsanalytisch mit den situationsbezogenen
K ognitionen kontrastiert, bleibt die hohe Prédiktionskraft der Gerechtigkeitsbewertungen
fur alle Kriterien auch bei dieser diskriminativen Prifung der Bedeutsamkeit erhalten. Im
Vergleich zur Vorhersage der Kriterien mit dem Set der Gerechtigkeitspradiktoren relati-
viert sich der Unterschied in der vergleichsweise besseren Erklérbarkeit der Zustimmung
zu einer Politik der Einschrankung des Autoverkehrs im Vergleich zu dessen Forderung
im Sinne einer Kompensation des V orhersageunterschiedes durch die situationsbezoge-
nen Pradiktoren. Um Redundanzen zu vermeiden, fokussiert die nachfolgende Doku-
mentation der gemeinsame Analyse von Gerechtigkeitsurteilen und situationsbezogenen
Kognitionen und Emotionen die Prédiktoren aus dem Set der situationsbezogenen Kogni-
tionen und Emotionen.

Innerhalb der situationsbezogenen Kognitionen belegen die Regressionsmodelle zur
Vorhersage der Zustimmungsbereitschaften und Verkehrsmittelnutzungen die Bedeut-
samkeit der Verfugbarkeit eines Autos und der Anbindung an den offentlichen Verkehr.
Dies steht im Einklang mit den Befunden aus der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit
im Stral3enverkehr (Becker, 1994). Dartiber hinaus konnen sich auch einige der in der
vorliegenden Arbeit neu untersuchten situationsbezogenen Kognitionen qualifizieren. Zur
Vorhersage der Zustimmungsber eitschaften sind vor alem die wahrgenommene Un-
fallgefahr fur FuRganger und Radfahrer am eigenen Wohnort, die Anbindung an das Stra-
Rennetz und die Verflgbarkeit eines Rads bedeutsam. Zur Vorhersage der Verkehrsmit-
telnutzung qualifizieren sich verkehrsmittelspezifische und durchweg sinnvoll interpre-
tierbare Barrieren. So wirkt eine fur das Radfahren und Gehen as insuffizient wahrge-
nommene korperliche Konstitution positiv auf die Autonutzung auf Kurzstrecken und ne-
gativ auf die Haufigkeit des Gehens auf Strecken von einem bis zehn Kilometern. Wahr-
genommene Zeitverluste durch Verspatungen und Ausféle beim offentlichen Verkehr
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hemmen die Busnutzung auf kurzen und langen Strecken. Letztere wird gleichsam durch
hohe wahrgenommene Kosten des 6ffentlichen Verkehrs gehemmt. Diese spezifischen
Qualifikationen wahrgenommener situativer Bedingungen bestétigen empirisch den be-
schrittenen Weg einer verkehrsmittelspezifischen Differenzierung des Konzepts der

wahrgenommenen situativen Bedingungen.

Die geschilderten Befundlinien der situationsbezogenen Kognitionen werden nachfol-
gend exemplarisch an der regressionsanalytischen Vorhersage beider Zustimmungsbe-
reitschaften und der Autonutzung auf Strecken Gber einem Kilometer belegt (vgl.
Tabelle 46 und Tabelle 47).

Tabelle46:  Multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Forderung des Au-
toverkehrsauf die Gerechtigkeitsurteile und die situationsbezogenen Ko-

gnitionen
Forderung des Autoverkehrs R° b SEb beta r F  SigF
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte 31 30 .04 35 56 14730 .00

bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-
dungsfreiheit, Méglichkeit von Belastungen einzelner)

Verfugbarkeit eines Autos 41 18 .03 29 49 11414 .00
Anbindung an das Stral3ennetz 47 -32 06 -22 -30 9797 .00
Verfugbarkeit eines Rads 50 -10 .03 -14 -18 8029 .00
Unfallgefahren, FuRganger und Radfahrer 52 -11 .03 -14 -33 69.02 .00

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 52 -06 .03 -10 -48 5876 .00
Verbote (Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl)

(Congant) 351 43

F Gesamt = 58.76 Sig (F) =.00 df = 6/324

In Einklang mit den Befunden aus der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im Stra-
Renverkehr* (Becker, 1994) bestétigen die ausgewahlten Regressionsmodelle zur Vorher-
sage der Zustimmungsbereitschaften die Bedeutsamkeit der Verfligbarkeit eines Autos.
Je haufiger dies zur Verfugung steht, desto hoher ist die Bereitschaft einer Forderung des
Autoverkehrs zuzustimmen (b = .18) und desto geringer die Zustimmung zu einer Politik
der Einschrankung des Autoverkehrs (b = —18). Als erleichternde situative Bedingungen
einer Politik der Einschrankung des Autoverkehrs qualifizieren sich dartiber hinaus eine
gute Anbindung an das Stral3ennetz, die Verfugbarkeit eines Rads und die wahrgenom-

mene Unfallgefahr am eigenen Wohnort.
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Tabelle47:  Multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrankung des

Autoverkehrs auf die Gerechtigkeitsurteile und die situationsbezogenen

Kognitionen
Einschrankung des Autoverkehrs R? b SEb beta r F SigF
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 33 23 .03 .29 58 16557 .00
Verbote (Argumente: effektiver Umweltschutz, Wahrung
des Gleichheitsprinzips: Vermeidung von Vorteilsnahmen
durch ,, Trittbrettfahrer/Umweltsiinder” )
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte A7 -27 .04 -30 -56 143.04 .00
bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-
dungsfreiheit, Moglichkeit von Belastungen einzelner)
Verflgbarkeit eines Autos 54 -18 .03 -27 -53 12759 .00
Unfallgefahren, FuRgénger und Radfahrer 57 15 .03 .18 41 10843 .00
Anbindung an das Stral3ennetz 59 18 06 12 22 9174 .00
Verfligbarkeit eines Rads 59 06 .03 .08 .12 7841 .00
(Constant) 301 42
F Gesamt = 78.41 Sig (F) =.00 df =6/324

Werden die tatsdchlichen Verkehrsmittelentscheidungen vorhergesagt, konnen alleine

durch die Gerechtigkeitsurteile bis zu 31% der Varianz aufgeklart werden (fur die Auto-

nutzung auf Strecken Uber 1km) (vgl. Tabelle 48).

Tabelle48:  Multiple Regression der Autonutzung auf Strecken tber 1 km auf die Ge-

rechtigkeitsurteile und die situationsbezogenen Kognitionen

Autonutzung tiber 1 km R° b SEb beta r F  SigF
Verflgbarkeit eines Autos 59 58 .03 63 .76 459.69 .00
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte 65 22 .05 .18 49 29619 .00
bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-

dungsfreiheit, Verletzung des Gleichheitsprinzips resp.

Paretos Kriterium fir ,, Umweltwohlstand” : Méglichkeit

von Belastungen einzelner)

Anbindung an das Stral3ennetz 67 -26 .07 -12 -22 22344 .00
Unfallgefahren flr FuRganger und Radfahrer 69 -13 .03 -12 -35 17987 .00
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. .70 -08 .04 -09 -46 147.07 .00
Verbote

(Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl) ¥

Anbindung an das Netz des OV .70 -08 .04 -07 -34 12465 .00
(Congant) 344 48

F Gesamt = 124.65 Sig (F) =.00 df =6/321 1) Einzelitem

Werden zusétzlich die entsprechend friherer Befunde (Becker & Kals, 1997) besonders
flr die manifesten Handlungsentschei dungen bedeutsamen situativen Bedingungen in den
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Prédiktorenblock aufgenommen, qualifizieren sich Pradiktoren aus beiden Barrieregrup-
pen, und die Varianzaufklarung erhoht sich auf etwa 70%.

Interessanterwei se verringern sowohl eine subjektiv gute Anbindung an das Stral3ennetz
als auch an das Netz des offentlichen Verkehrs die Autonutzung. Kann entsprechend fri-
herer Befunde die gute Anbindung an das Netz des OV als forderliche Bedingung der
OV-Nutzung interpretiert werden und entsprechend des aktuellen Befundes auch im Um-
kehrschluld als Barriere haufiger Autonutzung, so falt die Interpretation einer guten An-
bindung an den Strallenverkehr als Barriere der Autonutzung vergleichsweise schwer. Zur
Aufklarung dieser Interpretationsschwierigkeit kann moglicherweise die gemeinsame Va-
rianz beider situativen Bedingungen beitragen. Da beide Variablen mit
r = .36** recht hoch korrelieren, liegt die Vermutung nahe, dal3 die wahrgenommene all-
gemeine Qualitdt der Verkehrsinfrastruktur wesentliche Varianzanteile beider Variablen
bindet. Bel einer guten allgemeinen Verkehrsinfrastruktur, wie sie etwa in stadtischen Le-
bensrdumen zumeist vorliegt, ist die kombinierte Nutzung von Individualverkehr und 6f-
fentlichem Verkehr und damit auch eine geringere Autonutzung weitaus attraktiver und
im Einklang mit friheren Befunden auch empirisch nachweisbar (vgl. Becker, 1994).

Desweiteren ist interessant, dal? die Varianz in den subjektiven Einschatzungen der mit
der Verkehrsmittelnutzung verbundenen Kosten fast ausnahmslos unbedeutend fur
die Zustimmungskriterien und auch die tatsachliche Verkehrsmittelnutzung bleibt. Ledig-
lich die wahrgenommenen Kosten der Nutzung des oOffentlichen Verkehrs stellen eine
substantielle Barriere der vermehrten Nutzung des offentlichen Verkehrs auf Strecken
uber 5 km dar.

Werden in einem weiteren Schritt die situationsbezogenen Emotionen gemeinsam mit
den situationsbezogenen Kognitionen und den Gerechtigkeitsurteilen in die Regressions-
modelle aufgenommen, erhéhen sich bel nahezu stabilem Einflu’ der Gerechtigkeitsur-
teile nochmals die Anteile der aufgeklérten Gesamtvarianz auf bis zu R* = .76. Lediglich
fur einige Klassen der Verkehrsmittel entscheidungen geht die Aufnahme der Emotionen
in die Gleichungen auch zu Lasten eines vormals bedeutsamen Gerechtigkeitspradiktors.
Fur die Bereitschaftskriterien bleibt der Einflul? der Gerechtigkeitsurteile konstant.

Insgesamt binden die Pradiktoren der Freude und des Argers bei der Verkehrsmittelnut-
zung sinnvollerweise hauptsachlich gewisse Anteile jener Varianzaufklarungen aus den
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Gleichungen mit dem Satz der situationsbezogenen Kognitionen und Gerechtigkeitsur-
teile, die von den situationsbezogenen Kognitionen erklart werden kénnen.

Da dle situationsbezogenen Emotionsskalen neu konstruiert sind wird vor der Vorstel-
lung einiger exemplarischer Detailbefunde zunéchst deren faktor enanalytische Bildung
beschrieben. Die jeweils vier Skalen zur erlebten Freude bzw. zum erlebten Arger bei der
Verkehrsmittel nutzung beziehen sich auf die vier ausgewahlten Verkehrsmittel und wer-
den sowohl getrennt fur die ausgewahlten Verkehrsmittel als auch gemeinsam Uber alle
Verkehrsmittel faktorenanalysiert. Die in den Einzelanalysen getroffene Entscheidung
Uber die Faktorbildung wird anschlief3end in einer gemeinsamen Analyse auf ihre diskri-
minativen Validitét getestet.

Kasten22:  Faktorenanalyse der Items zur Freude bei der Verkehrsmittel nutzung

Die Skala , Freude bei der Nutzung des Autos® umfalét acht Items und ist eindimensional konzipiert.
Diese Annahme wird mit eindeutigem Eigenwerteverlauf vollstandig bestétigt (vgl. Tabelle 1 im Anhang
A). Eine mit 58.8% bei einfaktorieller Losung recht hohe Varianzaufklarung, hohe Split-half-
Reliabilitdten und eine interne Konsistenz von a = .92 belegen die Giite der Skala.

Ebenso eindeutig wie bei der Skala zur Freude bei der Autonutzung kann Uber die Aggregation der sie-
ben Items zum Erleben von , Freude bei der Nutzung von Bus und Bahn“ entschieden werden (vgl.
Tabelle 2 im Anhang A). Etwas mehr als die Halfte der Itemgesamtvarianz (52,5%) kann durch den ge-
meinsamen Faktor erklart werden. Die Faktorladungen und Trennschérfen liegen bis auf zwei Items Gber
.70 und rechtfertigen bel eindeutigem Eigenwerteverlauf die Bildung eines gemeinsamen Faktors. So-
wohl Cronbachs Alpha und die Reliabilitatskoeffizienten liegen deutlich tber .80 und sprechen damit fir
die Gite des Faktors.

Der empirische Test der aus sechs Items zusammengesetzten und a priori eindimensional konzipierten
Skala , Freude bei der Nutzung des Rads und beim Gehen“ gelingt erst nach Vernachl&ssigung des
Eigenwertekriteriums. Die per Voreinstellung (Extraktionskriterium: Eigenwerte >1) resultierende zwei-
faktorielle Losung (vgl. Tabelle 3 im Anhang A) verletzt einmal die Einfachstruktur und splittet die bei-
den Items zum Erleben von Wohlbefinden und Genu3 bei der Radnutzung und beim Gehen auf einen
zweiten Faktor, dessen Eigenwert mit 1.07 nur knapp Uber den kritischen Wert von eins liegt. Die er-
zwungene einfaktorielle Faktorlésung (vgl. Tabelle 4 im Anhang A) erflllt bei einem leichten Verlust
aufgeklarter Varianz (39.3% anstelle von 42%) ale weiteren Beurteilungskriterien zur Skalenbildung:
Alle Markieritems laden deutlich Uber .45 auf dem extrahierten Faktor und die interne Konsistenz kann
mit a= .78 als gut bezeichnet werden. Darliber hinaus belegen Reliabilitdtsmalie nach Spearman-Brown
und Guttman die Gute der eindimensionalen Lsung.

Die gemeinsamen Analysen der drei Skalen zur Freude bei der Verkehrsmittelnutzung bestétigen
insgesamt die Ergebnisse der Einzelanalysen zur Freude bei der Verkehrsmittelnutzung. Die nach dem
Eigenwertekriterium zundchst resultierende flinffaktorielle Lésung kann jedoch noch keinen eindeutigen
Nachweis hierfir erbringen (vgl. Tabelle 5 im Anhang A). Die Lsung verletzt zweimal das Kriterium
der Einfachstruktur und 183t bei zwei Items die Ladungen unter .45 sinken.
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(Fortsetzung)

Auch die numerisch geringe Abweichung der in SPSS voreingestellten Extraktionsregel (Eigenwerte <
1) mit dem empirischen Eigenwerteverlaufs der Skala zur Radnutzung (vgl. Tabelle 3 im Anhang A)
spiegelt sich in der gemeinsamen Analyse.

Der weniger konservative, aber exakte Replikationstest der Einzelanalysen durch eine erzwungene drei-
faktorielle Losung bestétigt hingegen sehr gut die diskriminative Validitét der drei Skalen. Lediglich ein
Item zur Freude an finanziellen Vorteilen bei der Busnutzung bleibt beziglich der Faktorzuordnung un-
eindeutig und koénnte einen Ausschliud rechtfertigen. Die ltemstatistiken der Einzelanalyse (vgl. Tab. 2
im Anhang A) rechtfertigen hingegen die Skalenbildung unter Einschluf3 dieses Items.

Die vier Skalen zum Arger bei der Verkehrsmittelnutzung beziehen sich auf die vier
ausgewahlten Verkehrsmittel und werden sowohl getrennt als auch gemeinsam faktorena
nalysiert. Aufgrund der Einzelanalysen wird Uber die Faktorbildung entschieden, die ge-
meinsame Losung dient zur Testung der diskriminativen Validitét beider Skalen (vgl.
Kasten 23).

Kasten 23:  Faktorenanalyse der Items zum Arger bei der Verkehrsmittel nutzung

Die a priori eindimensional konzipierte Skala , Arger bei der Nutzung des Autos® erweist sich empi-
risch als zweidimensional. Méglicherweise spiegelt diese empirische Splittung der sieben Items inhalt-
lich die Ursachenzuschreibung fir das Argererlebnis an einen externen Agenten. So reprasentieren die
drei Markieritems des ersten Faktors den Arger liber Zeitverlust und ,, Stress* bei der Autonutzung ohne
dabei explizit einen Agenten firr das Argererlebnis zu nennen, wahrend in den restlichen Items entweder
ein externer Agent expliziert wird (Arger (ber die Verletzung von Verkehrsregeln durch Radfahrer und
Arger Uber andere Autofahrer, denen man den Filhrerschein entziehen sollte) oder impliziert wird (Arger
Uiber hohe Kraftstoffpreise und Arger tiber Tempolimits und Fahrverbote).

Der Eigenwerteverlauf mit einem zweiten Eigenwert von 1.42 und einem Knick beim dritten Eigenwert
sowie die mit a = .70 fur eine Skala mit lediglich drei Items noch gute interne Konsistenz des ersten
Faktors lassen die aternative Erzwingung einer einfaktoriellen Lésung methodisch nicht zu (vgl. Tabelle
7 im Anhang A). Obwohl die Statistiken fur den zweiten Faktor nur maRig ausfalen
(a = .54) falt die Entscheidung fir die zweifaktorielle Losung, mit der 54.6% der Itemgesamtvarianz
aufgeklart werden. Aufgrund der geringen Ladung von .40 wird das Item , Arger tiber andere, denen man
den Fiihrerschein entziehen sollte* als Einzelitem weiterverwendet und der zweite Faktor , Arger iiber
andere bel der Autonutzung” lediglich aus den restlichen drei agentenbezogenen Markieritems zusam-
mengefaldt. Wie bereits bei der Skala zum Arger bei der Autonutzung erbringt die fur alle Daten vorein-
gestellte Faktorextraktion mit dem Abbruchkriterium , Eigenwerte < 1* fir die Skala , Arger bei der
Nutzung von Bus und Bahn“ eine zweifaktorielle Lésung, die sich auch fur diese konzeptuell eng ver-
wandte Argerskala inhaltlich auf die Ursachenzuschreibung fir das Argererlebnis an einen externen
Agenten zurlckfihren 183t. Die Faktorenzuordnungen sind jedoch inhaltlich nicht eindeutig genug, um
eine Splittung der als eindimensional konzipierten Skala zu rechtfertigen. Darliber hinaus verletzt die
zweifaktorielle Losung (vgl. Tabelle 8im Anhang A) in drei Fallen die Einfachstruktur.
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(Fortsetzung)

Die aufgrund des relativ niedrigen zweiten Eigenwertes (1.11) und dem Knick im Eigenwerteverlauf
gewdhlte einfaktorielle Losung ist hingegen inhaltlich eindeutig interpretierbar und tberzeugt in der Be-
urteilung der relevanten Gutekriterien. Mit einer Aufklérungskraft von 35.2%, einer internen Konsistenz
von .80, Split-half-Reliabilitéten von .70 und .78, mittleren bis hohen Trennschérfen und Faktorladun-
gen Uber .50 zeigt sich der extrahierte Faktor ,Arger bei der Nutzung von Bus und Bahn“ als ausrei-
chend statistisch abgesichert. Beide Items, in denen externe Agenten fiir das Argererlebnis explizit for-
muliert werden, laden zu gering auf dem extrahierten Faktor und werden fur die weiteren Analysen als
Einzelitems verwendet (,Arger tiber Belastigungen durch fremde Menschen in offentlichen Verkehrs-
mitteln* und ,, Arger Gber unkomfortablen Fahrstil von Busfahrern*). Offensichtlich sind beide Itemsin-
haltlich zu heterogen um bei zweifaktorieller Lésung einen zweiten Faktor zu bilden (vgl. Tabelle 8 im
Anhang A) bzw. unter einem Generalfaktor subsumiert zu werden.

Parallel zur Skala Uiber erlebte Freude beim Radfahren und Gehen gelingt die empirische Bestétigung
der aus sieben Items zusammengesetzten und a priori eindimensional konzipierten Skala,, Arger bei der
Nutzung des Rads und beim Gehen“ erst nach Vernachldssigung des voreingestellten Extraktionskrite-
riums. Die zunéchst resultierende zweifaktorielle Losung (vgl. Tabelle 10 im Anhang A) verletzt die
Einfachstruktur gleich finf mal. Die inhaltlich nicht interpretierbare Zuordnung der Items zu den beiden
Faktoren, aber auch der nur knapp Uber dem kritischen Wert von Eins liegende zweite Eigenwert legen
die Testung einer einfaktoriellen Struktur nahe.

Diese erzwungene einfaktorielle Faktorldsung (vgl. Tabelle 11 im Anhang A) erfillt bei einer Varianz-
aufklarung von 48.3% alle weiteren Kriterien zur Skalenbildung mehr als ausreichend: Bei einer inter-
nen Konsistenz von a = .88, Rdliabilitédten von .84, Trennscharfen und Faktorladungen, die deutlich
tiber .60 liegen, muf lediglich das Item zum Arger Uber die permanente Unfallgefahr durch Autofahrer
aufgrund geringer Ladung ausgeschlossen werden.

Tendenziell parallel zu den anderen beiden Argerskalen zur Verkehrsmittelnutzung zeigt sich auch fir
diese Analyse neben einer recht homogenen Skala mit Items, die keinen Agenten fur den Argeranlaf’ ex-
plizieren, ein deutlich empirisch von dieser Skala differenziertes Item, fir das ein Agent explizit formu-
liertist.

Parallel zu den Skalen zur Freude bei der Verkehrsmittelnutzung wurde auch fiir alle Argeritems eine
Analyse simultan Uber alle drei a priori-Skalen berechnet. Die gemeinsame Analyse bestétigt dabei
exakt die in den Einzelanalysen gefundene Struktur. Auf dem ersten Faktor laden die Items zum Arger
beim Radfahren oder Gehen, die sich nicht auf einen spezifischen Agenten beziehen. Den zweiten Fak-
tor konstituieren die Items zum Arger bei der Nutzung von Bus und Bahn. Wie bereits in der Einze-
lanalyse laden beide Items, in denen externe Agenten fur das Argererlebnis bei der Bus- und Bahnnut-
zung explizit formuliert werden, nur sehr gering auf diesem Faktor und bilden den funften extrahierten
Faktor. Auf dem dritten und vierten Faktor bilden sich die Items zum Arger bei der Autonutzung ab.

Die deskriptiven Befunde der situationsbezogenen Emotionsskalen zeigen zunéchst,
dai ale unterschiedlichen Situationen der Verkehrsmittelnutzung im Mittel sowohl An-
lal3 zu Arger als auch zu Freude bieten, ohne dal? groRe differentielle Unterschiede in der
Auspragung der erlebten Emotionen bestehen (vgl. Tabelle 51). Alle Mittelwerte befinden
sich in der Tendenz eher im Zustimmungsbereich der Skalen, wobei Arger Uber Zeitver-
lust und Stressim Auto mit einem Wert von AM = 4.29 die hdchste Zustimmung erhélt.
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Tabelle49:  Mittelwerte der situationsbezogenen Emotionen

Situationsbezogene Emotionen: AM SD
Freude und Arger bei der Verkehrsmittelnutzung

Freude bei der Autonutzung 376 141
Freude bei der Nutzung von Bus und Bahn 382 119
Freude beim Radfahren und Gehen 395 105
Arger bei der Autonutzung 429 117
(Uber Zeitverlust und Stress)

Arger bei der Autonutzung 350 1.19
(Uber zu hohe Kosten, zu viele Einschrénkungen, Regelverletzungen durch Rad-

fahrer)

Arger bei der Nutzung von Bus und Bahn 417  1.07
Arger beim Radfahren und Gehen 335 1.28

Die Daten bestéatigen weiterhin einen Pluralismus der Emotionen im Kontext von Mobi-
litét. Das emotionale Empfinden der Situation kann hier sehr Unterschiedliches bedeuten:
Die Antworten auf die Frage nach erlebter Freude beim Benutzen unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel sind ebenso variant wie die Antworten auf die Frage nach dem erlebten Arger.
Jedenfalls finden sich keine Muster, die im Mittel einen Bias in Richtung einer grund-
sétzlich autobeflrwortenden bzw. -ablehnenden Tendenz aufzeigen, was den Einflul3-
richtungen und -stérken auf die Mobilitétsentscheidungen eine besonders hohe Aussage-
kraft verleiht.

Diese EinfluRrichtungen und -stérken der situationsbezogenen Emotionen sind nach-
folgend exemplarisch fir die Regressionsanalysen der Zustimmungsbereitschaft zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs und der Autonutzung auf die Pradiktoren der Gerechtig-

keitsurteile und der situationsbezogenen K ognitionen und Emotionen dokumentiert.

Im Gesamtbild aller Gleichungen erweisen sich die situationsbezogenen Emotionen
als besonders varianzstark. Insbesondere die Freude am Autofahren qualifiziert sich
zumeist an vorderster Stelle (fur beide Bereitschaftskriterien und die Autonutzung auf
Kurzstrecken beispielsweise als erster Prédiktor). Die Aufnahme der Emotionspradikto-
ren in die Gleichungsmodelle &3 die aufgeklarte Varianz fur ale Kriterien nochmals
deutlich ansteigen, beispielsweise auf R* = .76 fiir die Autonutzung auf Strecken tiber 1
km, R? = .66 fiir die Busnutzung auf Strecken iiber 5 km und R* = .46 fiir die Radnutzung
uber 5 km.

229



EMPIRISCHER TEIL

Zur Vorhersage der Verkehrsmittelnutzung kénnen im Vergleich zu den Regressions-
anlysen mit den situationsbezogenen Kognitionen und den Gerechtigkeitsurteilen (vgl.
Tabelle 46) die Emotionspradiktoren die vormals signifikanten Gerechtigkeitspradiktoren
substituieren. Lediglich fur die Auto- und Busnutzung kann sich jewells ein Gerechtig-
keitsprédiktor qualifizieren, wahrend fur alle anderen Verkehrsmittelnutzungen nur situa-
tionsbezogenen Kognitionen und Emotionen in die Regressionsgleichungen aufgenom-
men werden kénnen. Damit ergeben sich fur die Verkehrsmittelnutzung sehr hohe Vari-
anzaufklarungen alleine mit dem Set der situationsbezogenen Pradiktoren. Exemplarisch
ist in das Vorhersagemodell der Autonutzung auf Strecken Uber 1 km aufgeftihrt (vgl.
Tabelle 50).

Tabelle50:  Multiple Regression der Autonutzung auf Strecken Gber 1 kmauf die Ge-
rechtigkeitsurteile und die situationsbezogenen Kognitionen und Emotio-

nen
Autonutzung tiber 1 km R° b SEb beta r F  SigF
Verfugbarkeit eines Autos 59 47 .03 51 76 225.06 .00
Freude: Auto 73 30 05 26 .73 3557 .00

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 74 -09 03 -10 -46 1029 .00
Verbote (Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl) ?

Arger: Rad/Gehen J5 17 .04 13 50 1497 .00
Freude: Bus/Bahn 76 -14 05 -11 -55 9.15 .00
Anbindung an das Stral3ennetz 76 =14 06 -07 -22 534 .02
(Constant) 229 44

F et = 167.04 Sig (F) = .00 df = 6/310 1) Einzelitem

Die Varianzaufklarung im Vergleich zum gleichen Regressionsmodell ohne Emoti-
onspradiktoren (vgl. Tabelle 48) steigt noch einmal deutlich von R? = .70 auf R? = .76.
Zugunsten der Emotionspradiktoren Freude am Autofahren (b = .30), Freude am Busfah-
ren (b = —.14) und Arger beim Gehen bzw. Radfahren (b = .14) werden die Anbindung an
das Netz des offentlichen Verkehrs, die wahrgenommenen Unfallgefahr am eigenen
Wohnort und die Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte aus dem Pr&-
diktorenset entfernt. Im Vergleich zum Bezugsmodell bleibt der Einfluld des zweiten Ge-
rechtigkeitspradiktors (Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Verzichte mit dem Argu-
ment des Primats des gemeinwohl tber Eigeninteressen) erhalten (b = —.09). Ebenso kon-
nen die wahrgenommene Anbindung an das Stral3ennetz (b = —14) und die Verflgbarkeit
eines Autos im Vorhersagemodell belassen werden. Dabei verliert die Verfligbarkeit eines
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Autos nicht den Rang des einflul3stérksten Prédiktors und qualifiziert sich mit einem b-
Gewicht von .47 an erster Stelle.

Damit qualifizieren sich auf seiten der situationsbezogenen Kognitionen jene beiden Pré&
diktoren erneut, deren b-Gewichte und auch bivariate Korrelationen bereits im Bezugs-
modell auf eine substantielle Pradiktionskraft hinweisen konnten.

Bel der Bereitschaftsvor her sage behaupten die Gerechtigkeitsurteile ihre Position im Set
der signifikanten Prédiktoren und die situationsbezogenen Emotionen dréngen einige der
situationsbezogenen Kognitionen aus dem Pradiktorenset. Dies zeigt exemplarisch die
Vorhersage der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrénkung des Autoverkehrs. (vgl.
Tabelle 51).

Tabelle51:  Multiple Regression der Zustimmungsbereitschaft zur Einschrankung des
Autoverkehrs auf die Gerechtigkeitsurteile und die situationsbezogenen
Kognitionen und Emotionen

Einschrankung des Autoverkehrs R? b SEb beta r F SigF

Freude: Auto 48 —-22 .04 -26 -69 33.09 .00

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. 62 18 .03 24 58 43.02 .00
Verbote (Argumente: effektiver Umweltschutz, Wahrung

des Gleichheitsprinzips: Vermeidung von Vorteilsnahmen

durch ,, Trittbrettfahrer/Umwel tsiinder* )

Freude: Bus/Bahn 67 26 .04 26 .67 3584 .00

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte .70 -16 .03 -18 -56 2311 .00
bzw. Verbote (Argumente: Einschrankung von Entschei-

dungsfreiheit, Verletzung des Gleichheitsprinzips resp.

Paretos Kriterium fur ,, Umweltwohlstand” : Mdglichkeit

von Belastungen einzelner)

Unfallgefahren flr FuRganger und Radfahrer 70 07 03 .08 4 633 .01
Verflgbarkeit eines Autos 71 -06 .03 -09 -53 6.30 .01
Freude: Rad/Gehen J1 09 04 .08 51 431 .04
(Constant) 3.25 31

F Geeamt = 109.75 Sig (F) = .00 df = 7/309

Im Vergleich zum gleichen Regressionsmodell ohne Emotionspradiktoren (vgl. Tabelle
47) werden die Anbindung an das Stral3ennetz und die Verflgbarkeit eines Rads aus dem
Prédiktorenset entfernt. Im Vergleich zum Bezugsmodell bleibt der Einflul der wahrge-
nommenen Unfallgefahr und der Verfugbarkeit eines Autos erhalten. Wie bereits zur
Vorhersage der Autonutzung kénnen sich auf seiten der situationsbezogenen Kognitionen
damit abermals digjenigen Prédiktoren durchsetzen, deren b-Gewichte und bivariate Kor-
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relationen im Bezugsmodell auf eine substantielle Pradiktionskraft hinweisen konnten.
Konnten im Bezugsmodell beide Gerechtigkeitspradiktoren an erster bzw. zweiter Stelle
aufgenommen werden, wird bei Einbezug der Emotionsprédiktoren die Freude am Auto-
fahren mit negativer Gewichtung an erster und die Freude beim Busfahren mit positivem
Gewicht an dritter Stelle in die Gleichung aufgenommen und die Gerechtigkeitsurteile
gualifizieren sich an zweiter bzw. vierter Stelle. Die Varianzaufkldrung steigt noch ein-
mal deutlich von R? = .59 auf R? = .71.

Zusammenfassend belegen die gemeinsamen Analysen der Gerechtigkeitsurteile und der
situationsbezogenen Kognitionen sowie Emotionen die Bedeutsamkeit der drei Prédikto-
renklassen. Insbesondere der Einflul? der Gerechtigkeitsurteile Gber Verkehrspolitiken auf
die Zustimmungsbereitschaften und die Verkehrsmittelnutzung ist durch die , harte
Testung® im diskriminativen Vergleich mit den bereits in verschiedenen Untersuchungen
bedeutsamen situativen Kognitionen und Emotionen salient (vgl. Becker & Kals, 1997).
Die unter besonderer Beachtung der Situationspradiktoren durchgefihrten Analysen zei-
gen weiterhin, dal3 sich im Kontrast zu friheren Untersuchungen (vgl. Becker, 1994) die
vergleichsweise schlechtere VVorhersagbarkeit der Bereitschaftskriterien durch situations-
bezogene Prédiktoren zugunsten einer fur beide Kriteriumsklassen gleichermal3en hohen
Varianzaufklarung verbessert. Dennoch kann die bessere Vorhersagekraft insbesondere
situationsbezogener Kognitionen (wie die Verflgbarkeit eines Autos) fur die tatsachliche
Verkehrsmittelnutzung im Vergleich zur Vorhersage der Bereitschaftskriterien auch in
der vorliegenden Studie bestétigt werden.

Im einzelnen kdnnen die Verfugbarkeit eines Autos und die schlechte Anbindung an das
Netz des offentlichen Verkehrs als foérderliche Bedingungen der Autonutzung und der
entsprechende Zustimmungsbereitschaft zur Autofdrderung repliziert werden. Gleiches
gilt fur die Freude beim Autofahren, die sich bereits in der Studie 6kologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr als sehr starke Barriere der Nutzung alternativer Ver-
kehrsmittel herausstellte (vgl. Becker, 1994) und auch in der aktuellen Studie einen tber-
ragenden Einflul? auf nahezu alle Kriterien besitzt. Dartiber hinaus kdnnen sich zusétzlich
nahezu alle anderen neu untersuchten situationsbezogenen Kognitionen und Emotionen in
der einen oder anderen Gleichung qualifizieren. So qualifiziert sich beispielsweise die
wahrgenommene Unfallgefahr fur Ful3ganger und Radfahrer als situative Barriere der
Nutzung alternativer Verkehrsmittel und der Bereitschaft zur FOrderung des Autoverkehrs
und fordert gleichzeitig die Bereitschaft zu dessen Einschrankung. Vergleichsweise ein-
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fluBméchtiger sind jedoch die bereits in der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im
Stral3enverkehr” bedeutsamen Situationsprédiktoren.

Uberraschend gering ist der EinfluR der subjektiv wahrgenommenen Kosten, die mit der
Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel verbundenen sind. Diese kdnnen in den
wenigsten Regressionsmodellen einen substantiellen Beitrag zur Varianzaufklarung bei-
steuern.

Die Qualifikationsmuster der Situationspradiktoren bestétigen insgesamt die Bedeutsam-
keit verkehrsmittel spezifischer situativer Bedingungen. Deren emotionale Bedeutung, die
zunéchst nur fur die Freude am Autofahren nachgewiesen war, bestétigt sich auch fir die
erlebte Freude und den erlebten Arger bei der Nutzung von Bus und Bahn, der Radnut-
zung und dem Zufuf3gehen. Dabei erweist sich der in den verkehrsmittel spezifischen Nut-
zungssituationen erlebte Arger tendenziell al's vergleichsweise weniger bedeutsam a's die
dort erlebte Freude.

9.7 Zusammenfassende Bewertung der Analysen zu
den Gerechtigkeitstiberzeugungen und den situa-
tionsbezogenen Kognitionen und Emotionen

Aus dem Gesamtbild der Analysen der Gerechtigkeitsbewertungen auf der Ebene der
Variablenauspragung und der einfachen bzw. multiplen Zusammenhénge flgt sich ein
weiterer Stein in das Mosaik eines Wertepluralismus der individuellen Mobilitétsent-
scheidungen. Die recht eindeutigen Zusammenhangsmuster zwischen Werturteilen und
Gerechtigkeitsiiberzeugungen und die individuelle Varianz der Gerechtigkeitsurteile zei-
gen zusammengenommen, dal3 Kosten und Nutzen von Mal3nahmen zur Einschrankung
des Autoverkehrs keine objektiven Grofen, sondern von individuellen Wertepr&feren-
zen abhangige soziale Konstruktionen bilden (vgl. auch Montada, 1999).

Neben dem Argument der Wahrung individueller Entscheidungsfreiheiten ist es vor al-
lem das Argument der Wahrung sozialer Gerechtigkeit bei der Verteilung der Kosten
umweltschitzender Mal3nahmen zur Einschréankung des Verkehrs, das eine hohe Zu-
stimmung findet und die Bedeutsamkeit eines effektiven Umweltschutzes dominiert.

Die Wirksamkeit der hier in Form von Gerechtigkeitsargumenten gefalten Werte und
Ziele auf die gemessenen Handlungs- und Bereitschaftskriterien ist ebenfalls klar be-
legt. Fur die Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrdnkung des Autoverkehrs
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dominiert das Umweltschutzargument. Die mit dem Umweltschutz konkurrierenden, auf
das Gemeinwohl bezogenen 6konomischen Argumente und die selbstbezogenen, auf die
Vermeidung individueller Nachteile bezogenen Werteargumente sind vergleichsweise
varianzstarker zur Erklarung der Zustimmung zu Mal3nahmen, die den Autoverkehr for-
dern. In weiteren Untersuchungen erscheint es daher vielversprechend, den Kreis der zur
Einschétzung der Gerechtigkeit von Politiken herangezogenen Werte und Ziele zu erwei-
tern, um die Befunde zum Einflul? des existierenden Wertepluralismus auf die Gerechtig-
keitsbewertungen zu vertiefen.

In der vergleichenden Analyse situationsbezogener und gerechtigkeitsbezogener
Barrieren der Einschrankung des Autoverkehrs und der Nutzung alternativer Verkehrs-
mittel konnten die differentielle Wirksamkeit situationsspezifischer und situationstiber-
greifender Uberzeugungen Uberprift werden. Die situationsiibergreifenden Urteile iiber
die Gerechtigkeit von Umweltpolitiken besitzen eine vergleichsweise geringere Aufkléa
rungskraft fur die Verkehrsmittelnutzung, kléren jedoch bedeutsame Varianzanteile der
Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen.

In Einklang mit den Ergebnissen der Studie , Okologische Verantwortlichkeit im Stralzen-
verkehr” (Becker, 1994) besitzen die situationsbezogenen Kognitionen und Emotionen
(insbesondere die hohe Verflgbarkeit eines Autos, die wahrgenommene schlechte Anbin-
dung an das Netz des offentlichen Verkehrs und die Freude am Autofahren) einen ver-
gleichsweise hoheren Einflul auf die Verkehrsmittelnutzung als auf die Zustimmung zu
autofordernden bzw. einschrankenden Mal3nahmen.

Singulére Mobilitétsentscheidungen, etwa zur Nutzung des Autos kdnnen nicht nur durch
verkehrsmittelspezifische situationsbezogene Kognitionen und Emotionen vorhergesagt
werden (z.B. Vorhersage der Autonutzung durch hohe Freude bzw. geringen Arger beim
Autofahren). Vielmehr existieren signifikante Effekte bezliglich der jewelligen Kriterien
unspezifischer Situationspradiktoren (z.B. fordert Freude beim Busfahren die Zustim-
mung zur Einschrankung des Autoverkehrs und wirkt als Barriere der Autonutzung).

Die Befundlinien bestatigen, daRR sowohl subjektive Uberzeugungen zur Gerechtigkeit
unterschiedlicher Umweltpolitiken als auch die subjektive Wahrnehmung unterschiedli-
cher situativer Bedingungen und deren emotionale Bewertungen einen Einflul® auf die
Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschrankung bzw. Forderung des
Autoverkehrs und die Nutzungshaufigkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel besitzen.
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10 Anwendungsbezogene Analyse demogra-
phischer Variablen

Der folgende Abschnitt ist der Ableitung konkret anwendungsbezogener Erkenntnisse
anhand der erfalten demographischen Variablen gewidmet. In der sorgféltigen Analyse so-
ziodemographischer Variablen und ihrer Zusammenhange zu den untersuchten psychologi-
schen Variablen soll nach Anhaltspunkten fur die Planung populationsspezifischer Inter-
ventionsprogramme oder padagogischer Maldnahmen gesucht werden. So sollten sich bei-
spielsweise aufgrund der Daten Aussagen dartiber treffen lassen, welche spezifischen Bar-
rieren der Entscheidung fur 6ffentliche Verkehrsmittel bel bestimmten Bevdlkerungsgrup-
pen zu erwarten sind. Die interessierende Fragestellung dabel lautet: Gibt es populations-
spezifische Konfigurationen psychologischer Variablen, die bei der Planung entspre-
chender Interventionsprogramme ber ticksichtigt werden sollten?

Diese Fragestellung wird anhand der populationssegmentierenden soziodemographischen
Variablen , Alter”, , Geschlecht”, , Bildung®, , Existenz eigener Kinder* und der verkehrs-
spezifischen demographischen Variable ,, Berufliche Beschéftigung mit dem Autoverkehr*
strukturiert und spezifiziert. Zur Beantwortung dieser Ubergreifenden Fragestellung missen
jedoch zunédchst jene Variablen identifiziert werden, die beztglich méglicher Interventi-
onsmal3nahmen bedeutsam erscheinen. Da diese Bedeutsamkeit a priori entsprechend des
eigenen Modells fur alle Gruppen von Préadiktorvariablen angenommen wird, sollen exem-
plarische Variablen aus allen Pradiktorengruppen ausgewahlt und hinsichtlich ihrer Zu-
sammenhange mit den soziodemographischen Variablen Uberprift werden: Empoérung
uber die Dominanz verkehrsbezogener Werte (exemplarisch fur die Gruppe der werte-
bezogenen Emotionen und Kognitionen), alle Gerechtigkeitsiiberzeugungen sowie
Freude und Arger bei der Verkehrsmittelnutzung (aus der Gruppe der situationsbezo-
genen Kognitionen und Emotionen).

Eingebettet in diese anwendungsbezogene Fragestellung werden spezifische Hypothesen
getestet, die sich auf die Replikation vorliegender Befunde beziehen und die zum Tell aus
dem Bereich der Mobilitatsentscheidungen aber auch aus anderen Bereichen umweltrele-
vanten Verhaltens vorliegen (vgl. Kap. 5.2.4).

1. Kann der positive Zusammenhang der Altersvariable mit der Bereitschaft, verkehrspo-
litischen Entscheidungen zur Forderung des Autoverkehrs zuzustimmen und der priva-
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ten Verkehrsmittelentscheidung fir das Auto bestétigt werden? Besteht umgekehrt ein
negativer Zusammenhang zwischen Alter und der Zustimmungsbereitschaft zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs und der Nutzung alternativer Verkehrsmittel? Steigt mit
dem Alter die wahrgenommene Einschrankung der individuellen korperlichen Voraus-
setzungen zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und bietet dieser Zusammenhang
eine Erklarungsmoglichkeit fur die erwartete geringere Nutzung Offentlicher Ver-
kehrsmittel durch dltere Menschen?

2. Bestétigt sich die Annahme eines positiven Zusammenhangs zwischen der Schulbil-
dung und einer hohen Akzeptanz des Umwelt- und Naturschutzes fir verkehrspoliti-
sche und private Mobilitétsentscheidungen, der Bereitschaft verkehrspolitische Ent-
scheidungen zur Einschrankung des Autoverkehrs zu unterstitzen und der privaten
Verkehrsmittel entscheidung fur alternative Verkehrsmittel ?

3. Bewirkt die Existenz eigener kleiner Kinder die erwarteten differentiellen Zusammen-
hangsmuster beziiglich politischer versus privater Entscheidungen: Geht mit der Exi-
stenz von Kleinkindern zwar einerseits eine hohe Akzeptanz des Umwelt- und Natur-
schutzes bel verkehrspolitischen Mobilitétsentscheidungen und eine hohe Zustimmung
zu verkehrspolitischen Entscheidungen zur Einschréankung des Autoverkehrs einher,
bewirkt aber andererseits diese Existenz auf der Ebene der privaten Entscheidungen ei-
ne vergleichsweise hohe Akzeptanz der Verkehrssicherheit und eine Dominanz der
hoch mit der Verkehrssicherheit in Einklang bewerteten Nutzung des Autos?

Die anwendungsbezogenen Analysen werden im Rahmen dieser Arbeit exemplarisch an-
hand der Altersvariable ausfuhrlich dokumentiert und fur die weiteren demographischen
Variablen am Ende dieses Abschnitts kurz zusammengefalit.

10.1  Alter im Kontext von Mobilitatsentscheidungen

Die spezifischen Hypothesen zum Zusammenhang der Altersvariable mit den Hand-
lungskriterien und Zustimmungsber eitschaften konnen aufgrund der vorliegenden Da-

ten nur teilweise bestatigt werden.

Wie Tabelle 52 zeigt, kann der erwartete Zusammenhang der Altersvariable mit der Bereit-
schaft, verkehrspolitischen Entscheidungen zur Forderung bzw. Einschrankung des Auto-
verkehrs zuzustimmen, nur eingeschrankt bestdtigt werden. Mit zunehmendem Alter
wéchst die Zustimmung zur Férderung des Autoverkehrs. Dieser Zusammenhang ist
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zwar statistisch bedeutsam (p < .01), aber mit r = .17** numerisch gering. Ebenso nume-
risch gering und dariber hinaus lediglich auf dem 5%-Niveau signifikant ist der Zusam-
menhang des Alters der Probanden mit der Zustimmung zur Einschrankung des Autover-
kehrs. Diese sinkt tendenziell mit zunehmendem Alter (r = —.10*).

Tabelle52:  Korrelationen der Altersvariable mit den Zustimmungsbereitschaften zu
ver kehrspolitischen Entscheidungen

Alter
Zustimmungsbereitschaft zur Férderung des Autoverkehrs A7**
Zustimmungsbereitschaft zur Einschrankung des Autoverkehrs -.10*
Wahrgenommene korperliche Voraussetzungen zum Radfahren und Gehen —21**

* 0l<p<.05 **p<.0l (1-seitig)

Der erwartete positive Zusammenhang zwischen Alter und der Autonutzung ist zwar
in seiner Richtung erwartungskonform (r = .09 auf Langstrecken und r = .08 auf Kurzstrek-
ken), aber statistisch unbedeutsam (vgl. Tabelle 53). Auch fur die Verkehrsmittel des 6f-
fentlichen Verkehrs und das Gehen existieren keine bedeutsamen Zusammenhange mit der
Altersvariable. Den einzig bedeutsamen Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl
und Alter besitzt die Radnutzung. Je ater die Probanden sind, desto weniger haufig be-
nutzen sie ein Rad. Dies gilt sowohl fur Entfernungen unter einem Kilometer als auch fir
weltere Strecken (r = —21**).

Tabelle53:  Korrelationen der Altersvariable mit der Verkehrsmittel nutzung

Langstrecken Kurzstrecken
Auto Buy  Fahr- Gehen Flug- | Auto Buy  Fahr- Gehen Gehen
Bahn  rad zeug Bahn  rad 3
Alter .09 03  =21** -07 0% 08 -04 -21** —-02 -.08
*0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig) @ mittlere Entfernungen zwischen 1 km und 10 km

Mit r = —21** erwartungsgetreu fallt der Zusammenhang des Alters mit den wahrge-
nommenen korperlichen Voraussetzungen zum Radfahren und Gehen aus. Wird die-
ser Zusammenhang aus der negativen Korrelation der Radnutzung mit dem Alter auspar-
tialisiert, sinkt diese auf r = —16** (lange Strecken) bzw. r = —13** (kurze Strecken). Da-
mit kann ein Teil der geringeren Radnutzung &lterer Menschen auf die durch diese wahrge-
nommenen Defizite in den kdrperlichen Voraussetzungen zurtickgefuhrt werden.
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Mit zunehmendem Alter steigt die Emporung Uber die Verletzung der mit Umweltschutz
konkurrierenden Werte (r = .21**); die Empdrung Uber die Verletzung von Umwelt- und
Naturschutz sowie der Verkehrssicherheit besitzen keinen signifikanten Zusammenhang
mit dem Alter (vgl. Tabelle 54). Eine Ausnahme bildet die Emp6rung tber zuwenig um-
weltorientierte Verkehrstechnologieforschung, die mit zunehmendem Alter sinkt (r = —
14% %),

Tabelle54:  Korrelationen der Altersvariable mit den wertebezogenen Emotionen

Wertebezogene Emotionen:
Emporung Uber die Verletzung von Werten

Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit, soziale und hedonisti- 21%*
sche Werte bel Entscheidungen von Birgern, Staat und Wirtschaft

Umwelt- und Naturschutz bei Entscheidungen von Autofahrern, Staat und Wirtschaft .04
Verkehrssicherheit bei Entscheidungen von Autofahrern, Staat .05
Fahrfreude und Kommunikationsmoglichkeiten bei politischen Entscheidungen zum 6ffentli- A3*
chen Verkehr

Umweltschutz in der Verkehrstechnol ogieforschung —14**
* 0l<p<.05 **p<.01 (2-seitig)

Die korrelativen Befunde der Gerechtigkeitsurteile tber Verkehrspolitiken mit der Al-
tersvariable sind insgesamt numerisch gering und nur dann statistisch bedeutsam, wenn der
effiziente Umweltschutz unter Vermeidung von Trittbrettfahrern als Argument genutzt
wird. Mit zunehmendem Alter sinkt die wahrgenommene Gerechtigkeit einer Politik der
Verbote und es steigt die wahrgenommene Ungerechtigkeit einer Politik der Appelle (je-
weils gestiitzt durch das Umweltschutzargument).

Interessanterweise werden damit beide in den Items formulierte Politiken - Verbote zur
Erzwingung von Autoverzichten bzw. Appelle zu freiwilligen Verzichten - genau dann
tendenziell negativ beurteilt, wenn Argumente des Umweltschutzes verwendet werden.
Werden andere Argumente zur Sttzung des Gerechtigkeitsurteils herangezogen, wie bei-
spielsweise Aspekte der Entscheidungsfreiheit oder der Okonomie, finden sich keine Zu-
sammenhange zur Altersvariable (vgl. Tabelle 55).
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Tabelle55:  Bivariate Korrelationen der Altersvariable mit den Gerechtigkeitsiiber zeu-
gungen

Gerechtigkeitsiiber zeugungen

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote (Argumente: effektiver —.19**
Umweltschutz, Wahrung des Gleichheitsprinzips: Vermeidung von Vorteilsnahmen durch
» Trittbrettfahrer/Umweltsiinder*)

Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote -02
(Argument: Gemeinwohl vor Eigenwohl)

Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle 4%
(Argumente: ineffektiver Umweltschutz, Gleichheitsprinzips: Moéglichkeit von Vorteilsnahmen
durch , Trittbrettfahrer/Umweltsiinder* )

Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte bzw. Verbote (Argumente: Ein- .04
schrénkung von Entscheldungsfreiheit, Verletzung des Gleichheitsprinzips resp. Paretos
Kriteriumfir ,, Umweltwohlstand* : M&glichkeit von Belastungen einzelner)

Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle .03
(Argumente: Vermeidung 6konomischer Risiken, Gewahrleistung von Entscheidungsfreiheit,
Wahrung des Gleichheitsprinzips resp. Paretos Kriterium fur ,, Umweltwohlstand” : Vermei-

dung von Belastungen einzelner)

* 01<p<.05 **p<.0l (2-seitig)

Dieser Befund erscheint zunachst widerspruchlich, da das Argument eines effektiven Um-
weltschutzes einerseits akzeptiert wird, um Appelle abzulehnen (,, effektiver Umweltschutz
ist durch Appelle zum Autoverzicht nicht zu realisieren®), andererseits zurlickgewiesen
wird, um Verbote zum erzwungenen Autoverzicht abzulehnen (effektiver Umweltschutz ist
durch Verbote realisierbar”). Moglicherwei se werden mit zunehmendem Alter in irgendei-
ner Weise mit dem Umweltschutz verknipfte Einschrankungen der Autonutzung abge-
lehnt, unabhangig davon, durch welche Politik diese realisiert werden sollen. Die Tatsache,
dal3 die mit anderen Argumenten gestiitzten Gerechtigkeitsurteile keinen Zusammenhang
mit dem Alter besitzen, stiitzt die Erkl&rung indirekt.

Insgesamt betrachtet, konnen die gemessenen Gerechtigkeitsurteile als eher atersunab-
hangig bezeichnet werden. Die vorliegenden widersprichlichen Korrelationen sind zwar
statistisch bedeutsam, aber numerisch gering und dartiber hinaus singuldre empirische Be-
obachtungen. Entsprechend kdnnen aus den Befunden keine Schliisse fur die Planung von
Interventionen gezogen werden.

Die Zusammenhange der situationsbezogenen Emotionen mit der Altersvariable ver-
deutlichen, dal3 das emationale Erleben von Mobilitdt nur wenig altersspezifische Varianz
besitzt (vgl. Tabelle 56). Eine Ausnahme bildet das Erleben von Stress und Zeitverlust
beim Autofahren. Altere Menschen drgern sich signifikant weniger haufig tber Zeitverlust
und Stress beim Autofahren. Mdglicherweise deshab, weil sie mehr Zeit zur Verfigung
haben. Alle anderen Befunde sind numerisch gering und selten signifikant. Aufgrund der
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zumeist negativen Korrelationen kann allenfalls der Schlul3 gezogen werden, dal3 fur éltere
Menschen die Verkehrsmittelnutzung tendenziell generell weniger AnlaR zu Arger dar-
stellen.

Tabelle56:  Bivariate Korrelationen der Altersvariable mit den situationsbezogenen
emotionalen Bewertungen

Situationsbezogene emotionale Bewertungen Alter
Freude beim Autofahren .05
Freude beim Bus- und Bahnfahren .01
Freude beim Radfahren und Gehen —11*
Arger beim Autofahren: Zeitverlust und Stress —.24%*
Arger beim Radfahren und Gehen -.08
Arger beim Bus- und Bahnfahren —13*
Arger beim Radfahren und Gehen: (iber Unfallgefahr durch Autofahrer -13*
*0l<p<.05 **p<.0l (2-seitig)

Im Gesamtbild stehen die Ergebnisse beziiglich der erwarteten Zusammenhénge der Al-
tersvariable zwar in ihrer Tendenz im Einklang mit den a priori formulierten Hypothe-
sen, lassen sich jedoch nur teilweise in ausreichendem Mal3e statistisch absichern. Fur die
vorliegende Stichprobe gilt lediglich, dal3 dltere Menschen eher bereit sind, politischen
Mal3nahmen zur FOrderung des Autoverkehrs zuzustimmen und bel der Beurteilung von
Umweltpolitiken dem Umweltschutzargument weniger Bedeutsamkeit beimessen als po-
tentiell mit Umweltschutz konkurrierenden Werten wie Entscheidungsfreiheit und Okono-
mie. Der Gesundheitszustand als moderierende Variable einer umweltvertraglichen Ver-
kehrsmittelnutzung durch atere Menschen kann lediglich fur die Radnutzung bestétigt

werden, die bei dlteren Probanden geringer ist als bel jlungeren.

Die Befunde sind vor allem fir die Planung von |nterventionsprogrammen zur Forde-
rung umweltschonender Mobilitét bei dlteren Menschen relevant. Fir diese Altersgruppe
spezifizierte Programme sollten in besonderer Weise berticksichtigen, daf3 die Verletzung
der mit Umweltschutz konkurrierenden Werte, wie Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsforde-
rung, Arbeitsplatzsicherheit und Entscheidungsfreiheit, durch eine Einschrankung des Au-
toverkehrs Anlai fir Reaktanz gegentiber umweltgerechten Mobilitdtsentscheidungen zur
Einschrénkung des Autoverkehrs darstellen konnen. Diese Argumente sollten ausreichend
gewlrdigt und gegen die Interessen des Umweltschutzes abgewogen werden. Dartber hin-
aus sollte bei der Gestaltung von Ful3- und Radwegen bedacht werden, dal? diese auch den
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Bedirfnissen dlterer Menschen entsprechen. Konkret kénnte dies z.B. in der Beseitigung
oder Vermeidung unfalltrachtiger Stellen (etwa Asphaltsprengungen durch Baumwurzeln,
Engpésse durch Bauarbeiten) oder dem Ausbau von Gelegenheiten zur Rast im innerstédti-
schen Bereich auch aul3erhalb der Ful3gangerzonen geschehen.

10.2 Analysen zu Geschlecht, Bildung und Existenz ei-
gener Kinder

Die berechneten bivariaten Korrelationen von Geschlecht, Bildung und der Existenz ei-
gener Kinder mit den exemplarisch ausgewahlten Untersuchungsvariablen (Empdrung Uber
die Dominanz verkehrsbezogener Werte, Gerechtigkeitsiiberzeugungen sowie Freude und
Arger bei der Verkehrsmittelnutzung) zeigen zwar z.T. signifikante, aber fast auschliellich
numerisch geringe Zusammenhange. Allenfalls lassen sich fur die Bildungsvariable ver-

gleichsweise haufiger signifikante Zusammenhange beobachten.

Dabei kdnnen die Daten die einschl&gigen Befunde umweltpsychologischer Forschung fir
den Verkehrsbereich erganzen und differenzieren. Entgegen der Annahme hoher ausge-
prégter umweltschitzender Kognitionen und Emotionen bel besser Gebildeten zeigen sich
zwar signifikante Korrelationen®, etwa zwischen der Zustimmung zur Einschrankung des
Autoverkehrs und Bildung (r= .12**), diese sind jedoch in der Hohe geringer als die im
Umkehrschlul® zu erwartenden negativen Korrelationen der Bildungsvariable mit umwelt-
gefahrdenden Kognitionen und Emotionen. So korreliert hohe Schulbildung mit r= —26**
negativ und vergleichsweise hoch mit der Zustimmung zur Férderung des Autoverkehrs.
Fast ausnahmslos konsistent mit dieser Befundlinie eines hoheren negativen Zusammen-
hangs der Bildungsvariable mit umweltschadigenden Kognitionen sind die weiteren signi-
fikanten Zusammenhangsmuster der Bildungsvariable etwa mit der Empdrung Uber die
Verletzung der Werte: Je geringer der Bildungsgrad, desto starker empdren sich die Pro-
banden Uber die Verletzung jener Werte durch Birger, Staat und Wirtschaft, die mit Um-
weltschutz konfligieren, wie Mobilitétseffizienz, soziale und hedonistische Werte (r = —
.35%*). Kein signifikanter Zusammenhang (r = .09) besteht zwischen der Bildungsvariable
und der Empoérung Uber die Verletzung von Umwelt- und Naturschutz durch Autofahrer,
Staat und Wirtschaft.

% Berechnet wurde der K orrel ationskoeffizient nach Kendall.
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Die Existenz eigener Kinder ,sollte zur Ubernahme von Verantwortlichkeit fir den
Schutz der Umwelt sensibilisieren, wobel der Effekt desto stérker sein sollte, je jinger die
Kinder sind* (Kals, 1993, S. 27). Dies konnte in einer ersten empirischen Uberpriifung im
Handlungsfeld der Verkehrsentscheidungen zwar fir die Bereitschaft, umweltschiitzenden
politischen Entscheidungen in Form von V erbotsforderungen zuzustimmen in der Tendenz
bestétigt werden, Zusammenhénge mit der Verantwortungstibernahme fur den Schutz der
Umwelt bestanden jedoch nicht. Desweiteren konnte in dieser Studie ein der urspringli-
chen Erwartung entgegengerichteter signifikant positiver Zusammenhang zwischen der
Existenz eigener Kinder und der Autonutzung beobachtet werden. In der aktuellen Unter-
suchung soll dieser positive Zusammenhang der Existenz eigener Kinder mit umweltschuit-
zenden Bereitschaften auf der einen und umweltgeféhrdendem Handeln auf der anderen

Seite weiter untersucht werden.

Die Annahme zur Erkldrung dieses Befundes geht davon aus, dal? die Existenz eigener
Kinder bei der Verkehrsmittelnutzung - und damit der konkreten Betroffenheit eigener
Kinder - eine hohere Gewichtung von Sicherheit im Vergleich zu Umwelt- und Natur-

schutz nach sich zieht.

Wie Tabelle 57 zeigt, kdnnen beide Zusammenhangsannahmen nur zum Teil bestétigt wer-
den, denn sowohl bei privaten als auch bel politischen Mobilitatsentscheidungen korreliert
die Existenz eigener Kinder mit , autofreundlichen Bereitschaften und Entscheidungen
und einer Dominanz der Verkehrssicherheit im Vergleich zu Umwelt- und Naturschutz.

Auch die Nutzung des Autos korreliert erwartungsgemald signifikant positiv mit der Exi-
stenz eigener Kinder. Die vermutete Begriindung dieses Zusammenhangs kann aufgrund
der aktuellen Daten bestétigt werden. Bel privaten Mobilitétsentscheidungen steigt die Ak-
zeptanz von Sicherheit deutlicher als die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz mit der

Existenz eigener Kinder.

Nicht bestétigt wird fur die vorliegende Stichprobe der erwartete positive Zusammenhang
der Existenz eigener Kinder mit der Zustimmung zur Einschrénkung des Autoverkehrs auf
verkehrspolitischer Ebene. Dieser Befund wird gestiitzt durch die positive Korrelation der
Existenz von Kindern mit der Akzeptanz von Sicherheit bel politischen Entscheidungen,
wahrend die Akzeptanz von Umwelt und Naturschutz bei politischen Entscheidungen ten-

denzidll mit der Existenz von Kindern sinkt.
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Tabelle57:  Korrelation der Existenz eigener Kinder mit der Zustimmungsber eitschaft
zur Einschrankung des Autoverkehrs, der Autonutzung und der Akzeptanz
von Umwelt- und Natur schutz sowie Verkehrssicherheit

Existenz von Kinder Existenz kleiner Kin-

der (< 6 Jahre)
Zustimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs -.09 .05
Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz bei politi- —.09* .05
schen Mobilitétsentscheidungen
Akzeptanz von Sicherheit bel politischen Mobili- 10* -01
tatsentscheidungen
Autonutzung > 1 km A7 -01
Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz bei privaten 10* .06
M obilitétsentscheidungen
Akzeptanz von Sicherheit bel privaten Mobilitatsent- 20%* .05
scheidungen
* 0l<p<.05 **p<.01 (2-seitig)

Die Befunde zeigen, dal3 insbesondere fur Eltern die Sicherheit ein bedeutsamer Wert im
Bereich der Mobilitdtsentscheidungen ist, der mit der vermehrten Nutzung des Autos ein-
hergeht. Die Verknipfung von Sicherheitsbedirfnissen und Autofahren erscheint jedoch
nicht zwangslaufig. So gibt es auch gute Griinde, gerade auch aus Motiven der Sicherheit,
Kindern so frih wie mdglich die Fertigkeiten zur Verkehrsteilnahme al's Ful3ganger, Rad-
fahrer und Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs zu vermitteln.

So wird as Ursache fur die hohen Unfallzahlen bei Schulanféngerinnen (z.B. Flade,
1994b; Flade & Achnitz, 1991) eben diese mangelnde Fertigkeit zur , autolosen” Ver-
kehrsteilnahme diskutiert. Dies steht im Einklang mit den bereits erwdhnten Ergebnissen
einer Studie von Moczek und Rambow (1998), die feststellten, dal? die Kindergartenkinder
die Hafte der Wege im Auto zurticklegen, wahrend die Erstklassler dies nur zu 21% tun.
Ein Drittel der Kindergartenkinder und drei Viertel der Erstklasslerinnen laufen zu Ful.
Dies verdeutlicht, dal3 ein wesentlicher Teil der Kinder bel der Einschulung durch die Ver-
anderung der gewohnten Fortbewegungsart einen Perspektivenwechsel vom Mitfahrer hin
zum aktiven Verkehrsteilnehmer verkraften muf3.

Die Nutzung des Autos auf dem Weg zum Kindergarten bewirkt also zum einen eine man-
gelnde Vermittlung notwendiger Fertigkeiten zur Verkehrsteilnahme und damit ein erhoh-

tes Sicherheitsrisiko beim Ubergang von der passiven zur aktiven Verkehrsteilnahme. Zum
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anderen belastet die haufige Autonutzung auf dem Kindergartenweg durch das vermehrte
Verkehrsaufkommen in der Nahe des Kindergartens die lokae Luftqualitét (durch hohe
Konzentration von Abgasen) und erhoht die Gefahr von V erkehrsunfallen ebendort.

Der Weg zum Kindergarten oder auch der Schulweg kann dabei als prototypisch fur die
vielen im Rahmen der Erziehung anfallenden Servicewege (etwa zum Klavierunterricht,
zum Sportverein oder zum Ballettunterricht) gelten. Fur ale Servicewege sind neben di-
rekten Folgen fir Umwelt und Verkehrssicherheit auch langfristige Folgen der Autonut-
zung denkbar. Diese bestehen beispielsweise in der potentiell mit der Autonutzung auf
Servicewegen verbundenen Gefahr der Sozialisation nachfolgender Generationen zu ,, Au-
tofahrerinnen”, die das Laufen und Fahrradfahren as mangelhaftes Durchgangsstadium
zum Autofahren erleben.

Die L6sung des beschriebenen Problems bestiinde im Verzicht auf das Auto auf dem
Weg zum Kindergarten und der Bildung von Bringgemeinschaften, in denen die Kinder in
Begleitung von Erwachsenen den Weg zum Kindergarten zu Ful3 zurlicklegen und ,, auf
diesem Wege" die Fertigkeiten zur selbstandigen Verkehrsteilnahme, aber auch umwelt-
vertraglichere Varianten der Fortbewegung erlernen kénnen.

Das geschilderte Beispiel zeigt, wie Ziele des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit
miteinander verbunden werden kénnen.
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11 Validierungsuntersuchungen

In diesem Kapitel soll die Validitdt der Daten aus der vorliegenden Studie kritisch be-
leuchtet werden. Neben der bereits in friheren Untersuchungen realisierten Kriteriums-
gruppenvalidierung der Bereitschaftsskalen (vgl. Kals & Montada, 1997; Kas, Becker &
Montada, 1997) und der Uberpriifung der Stabilitdt der faktorenanalytischen Ergebnisse
mittels Kreuzvalidierung, werden einige innovative Validierungsstrategien angewendet,
wie die Konstruktion einer bereichsspezifischen Skala zur Messung sozial erwinschten
Antwortverhaltens und die Uberprifung verschiedener Barrieretypen der Mobilitétsent-
scheidungen durch die Messung von Handlungsbereitschaften bei ,fiktiver Ausréaumung*
dieser Barrieren. Weiterhin soll die geringe Bedeutsamkeit der Gruppe selbstbezogener,
individuelle Belastungen reprasentierender Motive, die sich in der Studie , Okologische
Verantwortlichkeit im Stral3enverkehr” zeigte (vgl. Becker & Kals, 1997), durch die exem-
plarische Messung der personlichen Betroffenheit von Entscheidungen zur Forderung bzw.
Einschrankung des Autoverkehrs bzw. des 6ffentlichen Verkehrs validiert werden.

Entsprechend wurden folgenden Fragen zu den Vaidierungsuntersuchungen formuliert:

1. Kann die Vaiditéa der Kriteriumskonstrukte durch Extremgruppenvergleiche bestétigt

werden?

2. Kann die im quasi-experimentellen Ansatz realisierte fiktive Ausraumung von Gerech-
tigkeitsbarrieren, situativen und sozialen Barrieren die Bedeutsamkeit dieser Barrieren
stutzen?

3. Besitzt die personliche Betroffenheit von einer Einschrankung bzw. Forderung be-
stimmter Verkehrsmittel den erwarteten geringen Einflul3 auf die individuellen Zu-
stimmungsbereitschaften zur Einschrankung bzw. Foérderung des Autoverkehrs?

4. Wiewelt konnte sozial erwiinschtes Antwortverhalten durch die verschiedenen ange-
wandten ,, primérpraventiven Strategien* vermieden werden? Gelingen die Konstrukti-
on und Anwendung einer bereichsspezifischen Skala zur Messung sozia erwiinschten
Antwortverhaltens fur den Bereich des Autoverkehrs?

5. Lassen sich Stabilitdt und diskriminative Validitat der Meflinstrumente durch entspre-
chende faktorenanal ytische Verfahren belegen?
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11.1 Extremgruppenvalidierung

Die Kriteriumsvalidité der untersuchten Zustimmungsbereitschaften zur Einschrankung
und Forderung des Autoverkehrs wurde mittels Gruppenvergleichen Gberprift (vgl. auch
Kals & Montada, 1994; Lienert, 1989). Zur Gewinnung der entsprechenden Gruppen wur-
den gezielt Mitglieder sogenannter ,, Kriteriumsgruppen® rekrutiert, die sich in Institutionen
bzw. Vereinen fur die Forderung des StralRenverkehrs einsetzen (z.B. in Motorsportclubs)
oder sich fir seinen Abbau engagieren (z.B. in Umweltschutzgruppen wie ,, Greenpeace”).
Die Mitgliedschaft in diesen Kriteriumsgruppen sollte mit entsprechend hoch bzw. gering
ausgepragten Bereitschaften zur Einschrénkung bzw. Forderung des Stral3enverkehrs ein-
hergehen.

Die Mitglieder der beiden Extremgruppen wurden in ihrer Zustimmungsbereitschaft zu
verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Forderung bzw. zur Einschrénkung des Autoverkehrs
mit einer nach den wesentlichen soziodemographischen Variablen parallelisierten Ver-
gleichsstichprobe aus der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe verglichen (vgl. Tabelle
58).

Tabelle58:  Ubersicht tiber die soziodemographische Struktur der Teststichproben

Alter Geschlecht Bildung

AM SD weiblich méannlich AM/Md Mo

Motorsportgruppe 38.91 10.56 3 18 3.95/4.00 5.00
(N=21)

Vergleichsgruppe 38.50 17.23 3 19 3.73/4.00 5.00
(N=22)

Umweltschutzgruppe 41.53 16.24 27 54 4.42/5.00 5.00
(N=81)

Vergleichsgruppe 42.00 15.46 24 55 4.41/5.00 5.00
(N=79)

Die komplexe Validierungshypothese zu den Extremgruppenvergleichen lautet wie folgt:
Die Mittelwerte der Zustimmungsbereitschaften von Mitgliedern in Umweltschutzgruppen
(Auto- und Motorsportclubs) unterscheiden sich signifikant von den Mittelwerten einer
paralelisierten Vergleichsgruppe im Sinne hoherer (geringerer) Zustimmung zur Ein-
schrankung und geringerer (hoherer) Zustimmung zur Férderung des Autoverkehrs.
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Zur empirischen Uberprifung dieser Hypothese dient der einseitige t-Test fir Mittel-
wertunterschiede, dessen Voraussetzungen bereits in Kap. 6.3 beschrieben und Uberprift
sind (vgl. Bauer, 1986; Bortz, 1985).

Die t-Test-Vergleiche der Gruppenmittelwerte erbringen nahezu ausnahmslos erwartungs-
getreue Ergebnisse (vgl. Tabelle 59). Im Vergleich zur parallelisierten Vergleichsgruppe
stimmen Mitglieder von Umweltschutzgruppen verstarkt Mal3nahmen zur Einschréankung

des Autoverkehrs zu und lehnen Mal3nahmen zu seiner Forderung ab.

Tabelle59:  Unterschiede in den Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen
Mal3nahmen zwischen den Mitgliedern von Unmweltschutzgruppen und einer
nach Alter, Geschlecht und Schulbildung parallelisierten Vergle chsgruppe
aus der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe (ohne Gruppenmitglied-

schaft)
Umweltschutz- Vergleichs
gruppe gruppe

AM sD AM sD t df
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 1.73 .70 2.75 114 -6.92%* 136.68 Y
politischen Mal3nahmen zur Férderung
des Autoverkehrs
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 4.80 .85 3.57 1.08 8.13** 155.16 Y
politischen Maf3nahmen zur Einschran-
kung des Autoverkehrs

* 01<p<.05 **p<.0l

1) t-Wert fur heterogene Varianzen wird berechnet

Bel den Mitgliedern von Auto- und Motorsportclubs sind die Mittelwertdifferenzen fir die
Zustimmungsbereitschaften zur Einschrankung des Autoverkehrs entsprechend entgegen-
gesetzt gerichtet. Fur die Zustimmung zur Forderung des Autoverkehrs hingegen gibt es
keinen signifikanten Unterschied in der Zustimmungsbereitschaft zwischen den Mitglie-
dern von Motorsportclubs und der parallelisierten Vergleichsstichprobe (vgl. Tabelle 60).
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Tabelle60: Unterschiede in den Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen
Malnahmen zwischen den Mitgliedern von Unmweltschutzgruppen und einer
nach Alter, Geschlecht und Schulbildung parallélisierten Vergle chsgruppe
aus der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe (ohne Gruppenmitglied-

schaft)
Motorsportgruppe  Vergleichsgruppe
AM sb AM SD t df
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 3.26 71 3.24 1.00 .09 37.96 Y
politischen Maf3nahmen zur Férderung
des Autoverkehrs
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 2.86 .89 348 .99 -2.17* 402
politischen Mal3nahmen zur Einschrén-
kung des Autoverkehrs

* 0l<p<.05 **p<.01
1) t-Wert fur heterogene Varianzen wird berechnet
2) t-Wert fir homogene Varianzen wird berechnet

Die Befunde fur die Extremgruppen- und Vergleichsgruppenmittelwerte weichen nume-
risch leicht und - im Fall des Tests der Zustimmungsbereitschaft zur Autoférderung anhand
der Motorsportclubs - deutlich von den in Kap. 8.1 dokumentierten Mittelwerten der Mo-
torsportgruppen, Umweltschutzgruppen und der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe ab.
Diese Abweichungen sind zum einen auf die mit der Parallelisierung der Teststichprobe
aus der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe verbundenen Selektionen und zum anderen
auf die Bildung der Teststichproben aus den Stichproben der Gruppenmitglieder zurlickzu-
fuhren. So wurden aus Grunden der Testfairnis Doppelmitgliedschaften in Umwelt- und
M otorsportclubs ausgeschlossen, zusétzliche Engagements zur Foérderung der Verkehrssi-
cherheit, die ebenfalls erhoben wurden, bei der Bildung der Teststichproben der ,, Umwelt-
bzw. Autoaktiven* jedoch zugelassen. Fir die innerhalb der Befunde zu den Zustim-
mungsskalen dokumentierten Gruppenmittelwerte wurden hingegen Mehrfachmitglied-
schaften nicht ausgeschlossen (vgl. die Teilstichproben n; bis n, in Abbildung 3).

Die Entscheidung innerhalb der Extremgruppenvergleiche auch digjenigen Probanden in
die Gruppenbildung einzuschlief3en, die sich laut ihren Selbsteinschdtzungen fur die Ver-
kehrssicherheit engagieren, wurde aus untersuchungsmethodischen Griinden getroffen und
ist wie folgt begriindet:

1. Eine Dezimierung der Teststichprobe der ,, Motorsportengagierten® (N = 21) um digje-
nigen Probanden, die sich gleichzeitig auch fur die Verkehrssicherheit engagieren (N =
5), wirde bel den festgelegten Fehlerniveaus und gegebenen Standardabweichungen
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eine VergrolRerung des entdeckbaren Mindesteffektes nach sich ziehen (vgl. Bauer,
1986; Bortz, 1985; Pospeschill, 1996).

2. Durch den Einschlu® der , Sicherheitsengagierten ist theoretisch keine testverfd-
schende Verzerrungstendenz zu erwarten: Bemuhungen zum Schutz der Umwelt und
Natur im Verkehrsbereich haben zumeist auch eine positive Wirkung auf die Ver-
kehrssicherheit (z.B. verkehrsberuhigende Mal3nahmen), und fir im Motorsport enga-
gierte Personen ist aufgrund der erhdhten Unfallgefahr eine Sensibilisierung fir Fragen
der Sicherheit zu erwarten. Somit kénnen sich Mitglieder beider Gruppen durchaus En-
gagements fir die Sicherheit zuschreiben, ohne dal3 diese Zuschreibung einen verfal-
schenden Einfluld auf die ,,ideologische Ausrichtung® hinsichtlich der Forderung bzw.
Einschrankung des Autoverkehrs haben mul3.

Aufgrund der nicht vollstandig erwartungsgetreuen Validierungsbefunde auf Gruppenebene
- und hier insbesondere fur die Skala zur Forderung des Autoverkehrs - werden diese Be-
funde auf korrelativer Ebene erganzt. Da die Probanden neben einer Gruppenmitgliedschaft
auch das jeweilige Engagement im Vergleich zu anderen Mitgliedern und eine vorliegende
berufliche Beschaftigung mit der Forderung des Autoverkehrs auf einer sechsstufigen
Skala einschétzen konnten, wurden einfache Produkt-Moment-Korrelationen der Zustim-
mungsbereitschaften mit den Engagements sowie der beruflichen Beschéftigung mit der
Autofdrderung berechnet (vgl. Tabelle 61).

Tabelle61:  Korrelationen der Engagements in Umweltschutzgruppen und Auto- und
Motor sportclubs mit den Zustimmungsber eitschaften

Zustimmungsbereitschaft zu ver-  Zustimmungsbereitschaft zu ver-
kehrspolitischen Mal3nahmen zur ~ kehrspolitischen Mal3nahmen zur

Forderung des Autoverkehrs Einschrankung des Autoverkehrs
Engagement zur Forderung des A41** —.26*
Auto- und Motorsports
Engagement zur LOsung von ver- -21* 27
kehrsbedingten Umweltproblemen
Berufliche Beschaftigung mit der 27** —.37**
Férderung des Autoverkehrs
* 0l<p<.05 **p<.01 (1-seitig)

Alle berechneten Korrelationen sind in ihrer Richtung erwartungsgetreu und werden as
zusétzlicher Validitatshinweis fir die gemessenen Zustimmungsskalen gewertet. Fur die
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sich entsprechende Mal3nahmenklasse (Forderung bzw. Einschréankung des Autoverkehrs)
korrelieren die tatsachlichen Engagements und Zustimmungsbereitschaften jeweils auf dem
1%-Signifikanzniveau positiv miteinander, wahrend die zu erwartenden Korrelationen mit
der jewells inhaltlich gegenldufigen Malinahmenforderung auf dem 5%-Niveau negativ
korrelieren. Dies bestétigt die faktorenanalytische Bildung zweier Zustimmungsskalen, die
zwar hoch signifikant negativ miteinander korrelieren, sich aber nicht auf einer Dimension
abbilden lassen: Die Bereitschaft verkehrspolitischen MalRnahmen zur Einschrankung des
Autoverkehrs zuzustimmen, mufl3 nicht umgekehrt bedeuten, dal3 Mal3nahmen zur Forde-
rung des Autoverkehrsin gleichem Mal3e abgel ehnt werden.

Zusammenfassend bestétigen die durchgeftihrten Validierungsuntersuchungen in ausrei-
chendem Malie die Validité der Kriteriumsskalen. Dabei wird nicht Gbersehen, dal3 sich
mit einer multimethodalen Validierungsstrategie (etwa tber die Durchfiihrung von Inter-
views oder Verhaltensbeobachtung), auf die aus untersuchungstkonomischen Grinden
verzichtet werden mufite, verlaldlichere Aussagen Uber die Validitdt der gemessenen Zu-
stimmungsskal en treffen lief3en.

11.2  Validierung situativer und gerechtigkeitsbezoge-
ner Barrieren der Mobilitdtsentscheidungen

In Kapitel 9.6 konnte die Bedeutsamkeit wahrgenommener situativer Bedingungen und
spezifischer Gerechtigkeitsiiberzeugungen als varianzstarke Barrieren der Entscheidungen
zugunsten aternativer Verkehrsmittel und der Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3-
nahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs regressionsanalytisch bestétigt werden.
Nachfolgend wird versucht, diese Befunde in einem quasi-experimentellen Ansatz zu va
lidieren.

Hierzu werden Skalen verwendet, die die Bereitschaft messen, unter der fiktiven Ausrau-
mung von Gerechtigkeitsbarrieren und situativen Barrieren Verkehrsmittel haufiger zu nut-
zen.
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Kasten24:  Faktorenanalyse der Items zur bedingten Bereitschaft zur haufigeren Nut-
zung bestimmter Verkehrsmittel

Fir die mit insgesamt 21 Items erfaldten fiktiven Bereitschaften zur haufigeren Verkehrsmittelnutzung
unter Ausraumung situativer und ger echtigkeitsbezogener Barrieren wurden a priori zwei mogliche
Dimensionierungsebenen festgelegt: (1) Die verschiedenen Verkehrsmittel (Auto, Bundesbahn, Bus oder
Straf3enbahn, Fahrrad, Gehen) und (2) die unterschiedlichen Barrieretypen (Situative Barrieren: Kosten,
Anbindung, Verfligbarkeit, Gesundheit, Unfallgefahren; Gerechtigkeitsharrieren: Trittbrettfahrer).

Die aufgrund des voreingestellten Eigenwertekriteriums resultierende sechsfaktorielle Lésung (vgl. Ta
belle 42 im Anhang A) bestétigt beide Dimensionierungen und kann insgesamt 62.7% der Itemgesamtva-
rianz erkléren. Da diese Losung inhaltlich sinnvoll ist und die internen Konsistenzen der Faktoren .80
nicht unterschreiten wird diese Ldsung akzeptiert.

Auf dem ersten Faktor laden alle Barrieren zur Nutzung der Bundesbahn und die Items zu Kosten und
Umsteigehaufigkeit beim offentlichen Nahverkehr. Im zweiten Faktor biindeln sich Uber alle aternativen
Verkehrsmittel zum Auto hinweg jene Items, in denen das Trittbrettfahrer-Phénomen als Gerechtigkeits-
barriere erfaldt wurde. Ebenso wie die Barrieren der Bahnnutzung fallen alle Items zu den Barrieren der
Autonutzung zusammen und bilden einen dritten Faktor. Die restlichen Faktoren werden jeweils aus zwei
Items zu den korperlichen Voraussetzungen beim Radfahren und Gehen (Faktor 4), zur Anbindung und
Taktfrequenz beim offentlichen Nahverkehr (Faktor 5) und zur Sicherheit und Qualitét des Fuf3- und
Radwegenetzes (Faktor 6) gebildet.

Die in den Tabellen 42 bzw. 44 (Anhang A) zusammengefaldten Beurteilungsstatistiken der Faktorenana-
lysen bzw. der Skalenstatistiken bestétigen die Gute der ausgewéhlten Lésung.

Die Skalen zur differentiellen quasi-experimentellen Variation verschiedener Barrieren der
Situationswahrnehmung und der Gerechtigkeitsiiberzeugung bezuglich des , Trittbrettfah-
rer-Phanomens’ (vgl. Kasten 25) bieten die Moglichkeit, die verschiedenen Barrieren tber
jeweils sechsstufige Items zu quantifizieren. Nachfolgend wird gezeigt, dafl3 die Bedeut-
samkeit dieser Barriereformen durch differenzierte Korrelationsmuster zwischen Barriere-
formen und fiktiven Bereitschaften validiert werden kann.

Wie in Tabelle 62 deutlich wird, korrelieren die jeweiligen Kategorien der situativen Bar-
rieren und der Gerechtigkeitsbarrieren zumeist genau dann signifikant mit einer Bereit-
schaft zur haufigeren Nutzung eines Verkehrsmittels, wenn sich die Bedingung der haufi-
geren Nutzung auf die Ausrdumung der jewelligen Barrierekategorie bezieht (vgl. die um-
rahmten Korrelationen in Tabelle 62 und Tabelle 63).

Geringe und meist statistisch unbedeutsame Korrelationen bestehen, wenn Barrierekatego-
rie und Bedingungskategorie verschieden sind. Damit kann die Validitdt der gemessenen
Barrieren im Sinne konvergenter und divergenter Validitatshinweise (im Sinne barrierebe-

zogener Passungen) bestétigt werden. Die Korrelationsmuster sind sowohl fir situationsbe-
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zogene as auch gerechtigkeitsbezogene Barrieren gleichermal3en eindeutig im Sinne einer

Stiitzung der Validitatsaussage.

Tabelle62:  Korrelationen der Barrieren mit den fiktiven Bereitschaften (Tell 1)

Fiktive Bereitschaft zur haufigeren Nutzung ... des Autos von Bussen des OV
bei ... weniger besserer geringer
- Staus - Anbindung - Kosten
- Kosten - Taktfrequenz besserer
besserer - Anbindung
- Anbindung - Taktfrequenz
Barrieren-K ategorien - Autoverf[]g- - Verlalichkeit
barkeit - Abstimmung
Anbindung an das Stral3ennetz —.21** -.10* .00
Verfugbarkeit eines Autos -04 -04 —-.06
Betroffenheit von Verkehrsstaus 19** .06 Ja*
Finanzielle Kosten, Autonutzung .09* -01 -.03
Anbindung an das Verkehrsnetz des OV .00 —.25%* -01
Betroffenheit von Verspatungen /Ausféllen, OV .04 -03 24%*
Finanzielle Kosten bei der Nutzung des OV .01 .04 23%*
Finanzielle Kosten bei der Radnutzung 2% .07 .09*
Verfligbarkeit eines Rads -.05 10* A1*
Unfallgefahren, FuRgénger und Radfahrer -04 .00 .08
K érperliche Voraussetzungen zum Radfahren und -07 -01 .01
Gehen
Anbindung an Rad- und FuRBwege .01 —-.09* -.02
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte .06 A1 23**
(effektiver Umweltschutz, keine Trittbrettfahrer)
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte —-.06 .06 .09*
(Prioritat des Gemeinwohls)
Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Ap- d4%* .07 3%
pelle (ineffektiver Umweltschutz, Trittbrettfahrer)
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte A3 -01 .07
(Arbeitsplatzsicherheit, Freiheit, Mobilitat)
Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle .07 -03 .03

(Wirtschaftsinteressen, Entscheidungsfreiheit, Ver-
meidung von Belastungen einzelner)

* 01<p<.05 **p<.0l (1-seitig)

Sind beispielsweise - as vieldiskutierte situationsbezogene Barrieren der Nutzung des
offentlichen Verkehrs - die finanziellen Kosten des OV hoch sowie seine Zuverldssigkeit in
der subjektiven Beurteilung unzureichend, steigt die fiktive Bereitschaft zur haufigeren
Nutzung des OV, wenn als Bedingung fiir diese Bereitschaft geringere Kosten und hohere
VerlaRlichkeit des OV formuliert werden (r = .23** mit der Barriere hoher finanzieller Ko-
sten des QV) (r = .24** mit der Barriere Betroffenheit von Verspatungen). Die Zusammen-
hénge beider Barrieren mit der Bereitschaft 6fter Bus zu fahren bel besserer Anbindung
und Taktfrequenz, sind hingegen nicht signifikant (vgl. Tabelle 63).
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Eine ebenso eindeutige Zuordnung scheint im Bereich des Gehens und des Radfahrens auf:

Bel einer fiktiven Verénderung der Unfallgefahren, der korperlichen Voraussetzungen so-

wie der Anbindung an Ful3- und Radwege, korrelieren die fiktiven Bereitschaften genau

dann auf dem 1-Prozent-Niveau signifikant (jeweils r > .30) mit den situativen Barrieren,

wenn diese inhaltlich entsprechend sind. So korreliert beispielsweise die Bereitschaft, hau-

figer zu Fuld zu gehen und ein Rad zu nutzen, falls es bessere und geschiitztere Fahrrad-

und Ful3wege gébe, signifikant positiv (r = .31**) mit der wahrgenommenen hohen Unfall-

gefahr fur Fahrradfahrer und Ful3ganger am eigenen Wohnort sowie signifikant negativ (r =

—.32**) mit der wahrgenommenen guten Anbindung an Fuf3- und Radwege.

Tabelle63:  Korrelationen der Barrieren mit den fiktiven Bereitschaften (Tell 2)

Bedingte Bereitschaft zur h&ufigeren Nutzung ... des Rads/des des Rads/des desOV/des
Gehens Gehens Rads/des Gehens
bei ... besseren geringerer gesetzlich er-
korperlichen Unfallgefahr zwungenen Au-
i ) V oraussetzungen besserem toverzichten
Barrieren-Kategorien Netzausbau aler Biirger
Anbindung an das Stral3ennetz -11* -.03 -.05
Verflgbarkeit eines Autos -.02 —.16** -.07
Betroffenheit von Verkehrsstaus .03 .01 J2*
Finanzielle Kosten, Autonutzung A1+ -01 -.00
Anbindung an das Verkehrsnetz des OV -.02 .06 .07
Betroffenheit von Verspatungen /Ausféllen, OV .04 2% .05
Finanzielle Kosten bei der Nutzung des OV .04 -02 .01
Finanzielle Kosten bei der Radnutzung .05 .04 .09*
Verfugbarkeit eines Rads -12* .08 -.02
Unfallgefahren, FuRganger und Radfahrer .00 31 .09*
Korperliche Voraussetzungen zum Radfahren und —37** .05 -.10*
Gehen
Anbindung an Rad- und Ful3wege -11* —32%* -.02
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte .01 .18** 34**
(effektiver Umweltschutz, keine Trittbrettfahrer)
Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte -.02 10* 30%*
(Prioritét des Gemeinwohls)
Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Ap- .08 .09 25%*
pelle (ineffektiver Umweltschutz, Trittbrettfahrer)
Ungerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte .06 —.14** —17**
(Arbeitsplatzsicherheit, Freiheit, Mobilitét)
Gerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle -.00 —.14** —.19**

(Wirtschaftsinteressen, Entscheidungsfreiheit, Ver-
meidung von Belastungen einzelner)

* 01<p<.05 **p<.0l (1-seitig)

Fir die Bereitschaft zur haufigeren Autonutzung lassen sich diese Analogien im Korrelati-

onsmuster in abgeschwéachter Form identifizieren. Die Bereitschaft zur haufigeren Auto-

nutzung bel den - faktorenanalytisch gebtindelten - Bedingungen weniger Staus, geringere
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Kosten sowie bessere Anbindung an das Stral3ennetz und héhere Autoverfigbarkeit korre-
liert numerisch zum Teil gering, aber signifikant positiv mit der Betroffenheit von Ver-
kehrsstaus (r = .19**) und hohen Autokosten (r = .09*) sowie negativ mit einer vollig aus-
reichenden Anbindung an das Stral3ennetz (r = —21**). Lediglich die wahrgenommene
Verfugbarkeit eines Autos besitzt keinen Zusammenhang mit der fiktiven Bereitschaft
mehr Auto zu fahren. Mit den gemessenen Barrieren einer Nutzung alternativer Verkehrs-
mittel liegen im Sinne einer divergenten Validierung fast immer statistisch unbedeutende
Zusammenhange mit der Bereitschaft zu vermehrter Autonutzung vor.

Fur die Gerechtigkeitsbarrieren zeigt sich ein paraleles Ergebnismuster. Wahrend die
Korrelationen der fiktiven Bereitschaft zur hdufigeren Nutzung der Alternativen des Autos
unter der Bedingung gesetzlich erzwungener Autoverzichte fur alle Blrger nur vereinzelt
mit den wahrgenommenen situativen Barrieren auf dem 5-Prozent-Niverau korrelieren,
werden die Zusammenhange mit den Gerechtigkeitsurteilen durchweg in erwarteter Rich-
tung auf dem 1-Prozent-Niveau signifikant. Die Bereitschaft haufiger zu Ful3 zu gehen und
Bus, Bahn und Rad zu nutzen - und haufiger auf das Auto zu verzichten - wenn alle Birger
gesetzlich zu héufigeren Autoverzichten gezwungen werden, korreliert mit r = .30** mit
der wahrgenommenen Gerechtigkeit gesetzlich erzwungener Autoverzichte und mit r =
25%* mit der Ungerechtigkeit freiwilliger Autoverzichte bzw. Appelle. Entgegengesetzt
gerichtet und numerisch etwas geringer sind die Zusammenhéange mit der wahrgenomme-
nen Ungerechtigkeit von gesetzlich erzwungenen Verzichten (r = — 17**) bzw. Gerechtig-
keit von Appellen (r = —19**). Dieser differentielle Befund ist mdglicherweise mit den
jeweils zur Stitzung der Gerechtigkeitsurteile verwendeten Argumente zu erklaren. Wah-
rend die Gerechtigkeit von Gesetzen und die Ungerechtigkeit von Appellen mit dem Ar-
gument einer durch Gesetze vermeidbaren uneingeschrankten Autonutzung durch ,, Tritt-
brettfahrer” gestiitzt wird, ist die Ungerechtigkeit von Gesetzen und die Gerechtigkeit von
Appellen mit der durch Gesetze bedingten Gefdhrdung von Arbeitsplatzsicherheit, Be-
schneidung von Freiheit und Mobilitdt argumentativ gestiitzt. Da die Items zur bedingten
Bereitschaft zur haufigeren Nutzung alternativer Verkehrsmittel die fiktive Bereitschaft zu
dieser vermehrten Nutzung messen, wenn alle Birger per Gesetz zum Verzicht angehalten
werden, und damit das Trittbrettfahrer-Argument ,, ausrdumen”, besteht fur diese Bereit-
schaftskategorie eine inhaltlich engere Anbindung an die Skalen zur Gerechtigkeit von Ge-
setzen bzw. Ungerechtigkeit von Appellen.
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Das Gesamtbild der berechneten Korrelationsanalysen zur Validierung der Gerechtig-
keitstiberzeugungen und der wahrgenommenen situativen Bedingungen als Barrieren eines
Umstiegs auf alternative Verkehrsmittel bestétigt zunéchst die angewandte Strategie einer
Formulierung fiktiver Handlungsszenarien, in denen die zu validierenden Barrieren in ei-
nem quasi-experimentellen Design als Handlungsbedingungen eingefuhrt werden. Im Licht
der durchgefiihrten regressionsanalytischen Uberpriifung der Vorhersagekraft beider Bar-
rierekategorien bestédtigen die nahezu fir alle Vergleiche erwartungskonformen Korrelatio-
nen der bedingten Handlungskategorien mit den Barrierekategorien i.S. einer multimetho-
dalen Validierungsstrategie die empirische Bedeutsamkeit aller gemessenen Barrierekate-

gorien.

11.3 Validierung selbstbezogener Motive

In diesem Abschnitt soll die Bedeutsamkeit der individuellen Betroffenheit as eine wei-
tere Klasse von EinflulRvariablen der Mobilitétsentscheidungen - neben den Werte- und Ge-
rechtigkeitstiberzeugungen und den wahrgenommenen situativen Bedingungen - untersucht
werden. Hier liegen vor alem fir die personliche Betroffenheit von den Folgen des Auto-
verkehrs fir die Umwelt und Gesundheit bereits einige Daten aus der Studie ,, Okologi-
sche Verantwortlichkeit im Stral3enverkehr* vor (vgl. Becker, 1994; Becker & Kals, 1997).

Wahrend die in dieser Studie gemessene personliche Betroffenheit von Umweltbel astungen
und Unfallgefahren am eigenen Wohnort die Varianz in den aktuellen Nachteillen des
Autoverkehrsin Form von Umweltbel astungen und Unfallgefahren erfaldt, werden als Ope-
rationalisierungsvariante in der vorliegenden Studie

1. sowohl Nachteile alsauch Vorteile des Autoverkehrs operationalisiert;

2. nicht aktuelle, sondern antizipierte Folgen fiktiver Entscheidungen zur Forderung
bzw. Einschrankung des Autoverkehrs bzw. des 6ffentlichen Verkehrs abgebildet.

Dabei wird die erlebte Betroffenheit i.S. individueller Kosten und Nutzen durch die Ein-
schrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs mit der Kombination einer geschlossenen
und offenen Antwortform gemessen, in der die offene Kategorie die Richtung der Betrof-
fenheit (Kosten vs. Nutzen) abbildet und die geschlossene sechsstufige Skala das Ausmal3
der Betroffenheit mif3t.
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Zusétzlicher Aufschlul® Uber die Validitat dieser Kosten- bzw. Nutzeneinschatzung soll
dartiber hinaus durch die spezifische Analyse bestimmter Teilstichproben gewonnen
werden, die u.a. spezifisch zur Analyse dieses Gesichtspunkts rekrutiert wurden: Mitarbei-
ter in der Automobilindustrie und Mitarbeiter und Besitzer von Fahrschulen. Fir Proban-
den beider Gruppen wird angenommen, dal3 die mit einer potentiellen Einschrénkung des
Autoverkehrs antizipierten finanziellen Einbuf3en bzw. Kosten hoher sind, als fur die Pro-
banden einer unspezifischen Vergleichsstichprobe, die weder beruflich noch durch private
Engagements mit der Forderung oder Einschrankung des Autoverkehrs zu tun haben.

Die Kontrolle der Daten zu antizipierten Kosten und Nutzen der fiktiven Forderung bzw.
Einschrankung des Autoverkehrs zeigte, dal3 die Antworten der Probanden nicht eindeutig
im Sinne der geplanten Operationalisierung nach Kosten und Nutzen kategorisiert werden
konnen, da nur ein geringer Teil der Probanden die offene Antwortkategorie beantwortet
hat, bzw. vollstandig beantwortet hat. Aufgrund der Vielzahl fehlender Werte wird deshalb
entschieden, die Analysen an dieser Stelle abzubrechen.

Hinweise zur teilweisen Vaidierung des Befundes aus der Studie ,, Okologische Verant-
wortlichkeit im Stral3enverkehr” (Becker, 1994) lassen sich jedoch anhand der einbezoge-
nen Teilstichproben der Mitarbeiter in der Automobilindustrie und der Mitarbeiter und Be-
sitzer von Fahrschulen gewinnen. Dalediglich fur die Gruppe der Fahrlehrer eine gentigend
grof3e Fallzahl vorliegt, wurde diese Gruppe ausgewahlt und mit einer nach Alter, Ge-
schlecht und Bildungsstand parallelisierten Stichprobe verglichen (vgl. Tabelle 64).

Tabelle64:  Ubersicht Uiber die soziodemographische Sruktur der Teststichproben

Alter Geschlecht Bildung
AM SD weiblich mannlich AM/Md
Fahrlehrer 42.46 11.20 2 11 3.08/3.00
(N=13)
Vergleichsgruppe 43.08 17.00 2 11 3.23/3.00
(N=13)

Die vergleichende Untersuchung dieser Teilstichproben fokussiert die subjektive Ein-
schétzung von verkehrsbezogenen Werten und Zielen und die Zustimmung zur Forderung
bzw. Einschrankung des Autoverkehrs. Die Mittelwertvergleiche zeigen lediglich signifi-
kante Unterschiede zwischen den Gruppen fir die Zustimmung zu Mal3hahmen zur Ein-
schrankung des Autoverkehrs (vgl. Tabelle 65).
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Tabelle65:  Unterschiede in den Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen
Malnahmen zwischen den Mitgliedern von Unweltschutzgruppen und einer
nach Alter, Geschlecht und Schulbildung parallélisierten Vergle chsgruppe
aus der unspezifischen Gelegenheitsstichprobe (ohne Gruppenmitglied-

schaft)
Fahrlehrer Vergleichsgruppe
(12<N<13) (12<N<13)
AM sb AM SD t df
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 331 .98 2.97 91 -90 24
politischen Mal3nahmen zur Férderung
des Autoverkehrs
Zustimmungsbereitschaft zu verkehrs- 2.66 .85 3.83 114 2.95%* 24
politischen Mal3nahmen zur Einschréan-
kung des Autoverkehrs
Akzeptanz von Umwelt- u. Naturschutz 421 1.79 4.23 144 .03 24
Akzeptanz von Wirtschaftsforderung 3.19 1.88 3.08 1.38 -18 24
und Arbeitsplatzsicherheit
Ubereinstimmung: 2.54 152 2.38 1.80 -25 22
Auto / Umwelt- und Naturschutz
Ubereinstimmung: 454 1.22 450 1.65 -07 23
Auto / Wirtschaftsforderung
und Arbeitsplatzsicherheit

* 0l<p<.05 **p<.01l

Die Fahrlehrer zeigen sich durchschnittlich weniger bereit, einer Einschréankung des Auto-
verkehrs zuzustimmen (AM = 2.66) as die Vergleichsgruppe (AM = 3.83). Beide Gruppen
unterscheiden sich hingegen nicht in der Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz sowie
Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit fur individuelle und verkehrspolitische
Mobilitatsentscheidungen. Auch in der wahrgenommenen subjektiven Ubereinstimmung
der verkehrspolitischen Entscheidung fur das Auto mit Umwelt- und Naturschutz sowie
Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsicherheit unterscheiden sich die Fahrlehrer nicht
von der Vergleichsstichprobe.

Auch wenn die geplante differenzierte Analyse der personlichen Betroffenheit in Form von
Kosten und Nutzen einer Einschrankung bzw. Foérderung des Autoverkehrs nicht durchge-
fahrt werden konnte, erganzen die vorliegenden Gruppenvergleiche die Ergebnisse der
Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr* (Becker, 1994) und stiitzen
den Befund der untergeordneten Bedeutsamkeit individuell unter schiedlicher Betrof-
fenheit von verkehrspolitischen Mobilitatsentscheidungen auf die Akzeptanz unter-
schiedlicher Verkehrspolitiken und die Akzeptanz verkehrsbezogener Werturteile. In der
erwdhnten Studie konnte die Antizipation eines mit einer Einschrénkung des Autoverkehrs
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verbundenen Nutzens durch verbesserte Umweltqualitéten nicht als Motiv fur die Bereit-
schaften zur Einschrankung des Autoverkehrs bestétigt werden, dadie Varianz in den aktu-
ellen eigenen Belastungen durch die negativen Umwelt- und Gesundheitsfolgen des Auto-
verkehrs am eigenen Wohnort keinen substantiellen Beitrag zur Erklarung der Engage-
mentbereitschaften und Verbotsforderungen zur Einschrénkung des Autoverkehrs leisten
konnten. Die Ergebnisse der Gruppenvergleiche geben erste Hinweise darauf, dal3 auch an-
tizipierte Kosten einer Einschrankung des Autoverkehrs nur wenig Einflufd auf die Bereit-
schaften zur Einschrankung des Autoverkehrs besitzen und damit auch die Verringerung
eigener finanzieller EinbulRen kein bedeutsames Motiv ist.

Der Einzelbefund zur geringeren Einschrankungsbereitschaft der Fahrlehrer bedarf ebenso
einer weiteren Klarung wie die Frage der Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere gesell-
schaftliche Gruppen, fur die mit einer Einschrénkung des Autoverkehrs potentielle materi-
elle oder immaterielle Kosten verbunden sind.

11.4 Kontrolle sozial erwinschten Antwortverhaltens

Die Kontrolle sozial erwiinschten Antwortverhaltens (SE) erfolgt durch Uberprifung der
Zusammenhange aler gemessenen Skalen mit den beiden Skalen zur ,Sozialen Er-
wunschtheit“ (bereichsspezifisch sowie bereichsunspezifisch). Weiterhin werden zur er-
ganzenden Validierung einzelner Skalen, bel denen aufgrund der hohen normativen Rele-
vanz die Gefahr sozial erwunschter Antworttendenzen besonders hoch ist, Partialkorrela-
tionen unter Auspartialisierung der SE berechnet bzw. - auf der Ebene der multiplen Re-

gressionen - die Regression der untersuchten Kriterien auf die SE-Skalen dokumentiert.

Kasten 25:  Faktoranalysen der Items zu sozial erwiinschtem Antwortverhalten

Die mit insgesamt 21 Items erfalite Tendenz zu sozial erwiinschtem Antwortverhalten ist eindimensional
konzipiert. Diese Eindimensionalitat wird bestétigt (vgl. Tab. 40 im Anhang A). Gleichwohl ist auch der
zweite Eigenwert noch grofer als eins. Mit Ausnahme dreier Items, die knapp unter .40 laden, sind alle
Itemladungen ausreichend hoch. Trotz der geringen Ladung dieser drei Items wird Uber alle Items ein ge-
meinsamer Faktor gebildet. Cronbachs Alpha (o = .83) und Split-half-Reliabilitéten Uber .80 bestétigen
die Giite der Skala.

Die fur den Bereich des Straf3enverkehrs neu konzipierte eindimensionale SE-Skala ist mit 16 Items weni-
ger umfangreich a's die bereichsunspezifische Skala. Da die Analyse Uber alle Items aufgrund mathemati-
scher Probleme im Zusammenhang mit Inversion der Korrelationsmatrix bei der Faktorenanalyse in SPSS
nicht gelang, wurden sukzessiv verschiedene Items ausgeschlossen, bis eine Inversion gelang (unter Aus-
schiuld von Item 11: Auch ich mache gelegentlich Fehler im Straenverkehr). Der erste Eigenwert ist mit
6.19 nicht ganz so hoch wie in der Analyse der unspezifischen SE-Skala, die einfaktorielle Losung kann
jedoch mit 37.6% fast 9% mehr Itemgesamtvarianz aufkldren. Alle Gutekriterien erreichen Werte Uber .80
und bestdtigen die interne Konsistenz der Skala (vgl. Tab. 40). Da beide SE-Skaen dichotome Antwort-
kategorien besitzen, wurde al's Eingabematrix fur die Faktorenanalysen eine aus der urspriinglichen Matrix
transformierte polychorische Matrix verwendet. Dazu wurde das PRELIS-Modul des Statistikprogramms
SPSS verwendet.
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Wahrend die zur erganzenden Kontrolle sozial erwinschten Antwortverhaltens berechne-
ten Regressionsanalysen und Partialkorrelationen jeweils in die Befunddarstellung zu den
einzelnen inhaltlichen Fragestellungen integriert sind, bietet Tabelle 66 eine exemplarische
Auswahl der Korrelationen der inhaltlichen Skalen mit den SE-Skalen.

Tabelle66:  Korrelationen der SE mit exemplarisch ausgewahlten inhaltlichen Skalen

SE - unspezifisch SE - Autoverkehr
Bedingte Bereitschaften zur haufigeren Verkehrsmittelnutzung
OV: Bei geringeren Kosten, besserer Anbindung, -.08 .01
Taktfrequenz, Verladlichkeit und Abstimmung
Bus: Bel besserer Anbindung und Taktfrequenz -.05 -07
Auto: Bei weniger Kosten und Staus und besserer An- .04 .05
bindung und Autoverfigbarkeit
Rad/Gehen: Bei entsprechenden gesundheitlichen 12* 2+
V oraussetzungen
Rad/Gehen: Bei besserem Netz und geringerer Unfall- -.00 -.03
gefahr
Alle Alternativen bei weniger Trittbrettfahrern .03 A3+
Zustimmungsbereitschaften zu verkehrspolitischen Malnahmen
zur Forderung des Autoverkehrs 21%* 19**
zur Einschrénkung des Autoverkehrs —.15** -.06
Werteakzeptanz fiir private und politische Entscheidungen(kursiv)
Umwelt- & Naturschutz 1% —17** 19%* -.06
Wirtschaftsforderung & Arbeitsplatzsicherheit 27** -01 31 .04
Verkehrssicherheit 26%* .03 31x* 3%+
Mobilitétseffizienz -.03 -.10* —-.06 -12*
Freude & Freiheit -09 .09* -11* .07
Komfort .07 .01 -.00 —-.09
Fitnel3 -01 .05 .03 .09
Individuelle Kostenersparnis .01 -.04 .07 .04
Allgemeine Kostenersparnis 19** -.04 22%* .03
Kontakte A1 —-.06 .18** .07
Sozialprestige -04 .03 -11* —-.00
Verkehrsmittelnutzung auf Kurzstrecken und Langstrecken (kursiv)
Auto 20%* 23** A1 16**
ov —.16** —.19** -.10* —15*%*
Fahrrad —-.06 —-12* —-.06 -.10*
Gehen -07 -01 -05 .03
Emp0drung tber Verletzung der Werte
Mobilitétseffizienz, Wirtschaftsférderung und Ar- 27 .28**
beitsplatzsicherheit, soziale und hedonistische Werte
Umwelt- und Naturschutz -.02 10*
Verkehrssicherheit .01 J4**
*01l<p<.05 **p<.01 (2-seitig)
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Die Kriterien korrelieren mit sozial erwinschtem Antwortverhalten z.T. bivariat signifi-
kant. Die maximale Korrelation betragt bei den Zustimmungsbereitschaften r = .21** und
bei den Einschétzungen der Verkehrsmittelnutzung r = .23**. Obwohl einige Korrelations-
koeffizienten statistisch bedeutsam sind, klért die soziale Erwunschtheit in den multiplen
Regressionsanalysen keine zusétzliche Varianz auf.

Versucht man dennoch eine I nter pretation der Zusammenhangstendenzen, so lief3e sich
sozial erwiinschtes Antwortverhalten im Bereich der Mobilitétsentscheidungen fur die vor-
liegende Stichprobe wie folgt charakterisieren: Sozial eher erwinscht erscheint die weitere
Forderung des fur die Mehrzahl der Befragten effizienten Mobilitétstragers Autoverkehr
und eine hohe Akzeptanz der mit dem Autoverkehr verbundenen Werte Wirtschaftsforde-
rung und Arbeitsplatzsicherheit, Sicherheit und Kostenreduktion. Vorsichtig formuliert
tendiert die gesellschaftliche Handlungsnorm, die sich in den Korrelationen zwischen den
SE-Skalen und Mobilitétsskalen spiegelt eher in Richtung des mit den klassischen rational -
choice Modellen kompatiblen ,,homo 6conomicus®.

I nsgesamt betrachtet kénnen aus den Befunden zu sozia erwiinschtem Antwortverhalten

zwei wesentliche Schlul3folgerungen gezogen werden:

1. Die Konstruktion einer neuen Skala zur Messung sozial erwinschten Antwortver-
haltensim Bereich des StralRenverkehrs kann as erfolgreich gelten: Die Interkorrelation
der SE-Skalen ist mit r = .64 recht hoch. Weiterhin sind die Zusammenhangsmuster beider
SE-Skalen mit den anderen Skalen zumeist gleichgerichtet.

Damit steht eine handlungsfeldspezifische Skala zur Verfigung, die im Vergleich zur
unspezifischen Skala bedeutsame Vorteile bietet: Die Skala beruht auf vergleichsweise ak-
tuellen Normen. Sie steht in einem engen inhaltlichen Zusammenhang mit den anderen
Skalen, wodurch Konfundierungseffekte durch Hypothesenbildung auf seiten der Pro-
banden vermieden werden.

Die Moglichkeit des Einsatzes bereichsspezifischer SE-Skalen sollte fir Fragebogenerhe-
bungen in weiteren Handlungsfeldern gleichsam genutzt und weiter Uberprift werden.

2. Die geringen Zusammenhange der SE-Skalen mit den anderen Skalen belegen die
Brauchbarkeit der gewdhiten Strategie einer primarpraventiven Vermeidung sozial er-
wunschten Antwortverhaltens, die Uber die sekundérpraventive Kontrolle dieser Ant-
worttendenzen hinausgeht. Die wichtigen Komponenten dieser Strategie sind die Ausge-
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glichenheit der Fragestellungen und Konzepte (z.B. Erfassung von Zustimmung zur Auto-
einschrankung und Autoforderung), die Wahrung der Anonymitét der Probanden und die
Rekrutierung der Stichprobe durch Mittler personen, die mit den spezifischen Gruppen-
normen der jeweiligen Subpopul ationen vertraut sind.

11.5 Diskriminative Validitat und Kreuzvalidierung

Die diskriminative Validitat der Skalen wurde Uberprift, indem neben der Berechnung
von Faktorenanalysen innerhalb der Skalen zusétzlich die Items Uber unterschiedliche um-
welt- oder gesundheitsbezogene Skalen hinweg gemeinsam analysiert wurden.

Die grofRe Mehrzahl dieser Analysen repliziert exakt jene Faktorenstruktur, die bei Be-
schrankung auf die Items eines Konstrukts gefunden wurde (z.B. die gemeinsame Analyse
der Emotionen bei der Verkehrsmittelnutzung). Fir einige der konstruktibergreifenden
Anaysen wird die beschriebene faktorielle Struktur zwar nicht exakt aber doch in ihren
Tendenzen repliziert (z.B. bel der gemeinsamen Analyse aler Items zu den Kontroll- und
V erantwortungsiiberzeugungen). Insgesamt bestétigen die Anaysen die ausreichende dis-
kriminative Validitét der Mef3instrumente.

Zur zusétzlichen Kreuzvalidierung der gemessenen Skalen wurden fir jede Faktorenana-
lyse zwei zusétzliche Analysen mit zufallig aus der Gesamtstichprobe gezogenen Teilstich-
proben berechnet. Die Ergebnisse entsprechen fur die Skalen mit geringer Itemzahl in der
Mehrzahl der Félle exakt den jeweiligen Losungen mit der Gesamtstichprobe. Geringe
Abweichungen in der Itemzuordnung ergaben sich vereinzelt fir die Faktorenanalysen be-
sonders komplexer Skalen, wie z.B. der Analyse der Items zu den Kontroll Gberzeugungen.

Im Gesamtbild bestdtigen die durchgefihrten Faktorenanalysen zur Vaidierung der
Mefdinstrumente deren Stabilitét und diskriminative Validitét.
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12 Diskussion

In diesem Kapitel werden in einer zusammenfassenden Darstellung der einzelnen Ab-
schnitte dieser Arbeit zundchst deren wesentliche Ertrége rekapituliert (Kap. 12.1). An-
schlieffend werden Konsequenzen der gewonnenen Erkenntnisse fir die weitere Forschung
(Kap. 12.2) und die Konzeption von Interventionsansdtzen formuliert (Kap. 12.3).

12.1 Zusammenfassung der Arbeit und Diskussion der
Ergebnisse

Der eigenen Forschung liegt die Prémisse zugrunde, dal3 den negativen Folgen des Auto-
verkehrs nicht in ausreichendem Umfang durch den technischen Fortschritt und den damit
verbundenen Innovationen (wie beispielsweise dem 3-Liter-Auto) begegnet werden kann
(vgl. Ahrens, 1991; von Weizsacker, 1992). Vielmehr sind dartber hinaus gesellschafts-
politische Veranderungen im Sinne einer strukturellen Einschrénkung des Autoverkehrs
und individuelle Veranderungen in Form der verringerten Nutzung des Autos durch die
Burger notwendig. Beide Ansétze setzen Veranderungen bzw. Akzeptanz auf seiten der
Birger voraus, denn auch strukturelle Veranderungen lassen sich letztlich nur realisieren,
wenn sie von der Mehrheit der Burger getragen werden. Entsprechend zielten die bedin-
gungsanalytischen Fragestellungen der Arbeit auf beide Ansatzpunkte potentieller Veran-
derungen ab und fokussierten die individuellen Bedingungen der Verkehrsmittelnutzung
und der Zustimmung zu verkehrspolitischen Entscheidungen zur Einschrénkung bzw.

Forderung des Autoverkehrs.

Ausgehend von der psychologischen Analyse des Handlungsfeldes ,, Autoverkehr® unter
dem Gesichtspunkt der vielfdtigen Funktionen und Probleme des Autoverkehrs und der
Konzeptualisierung verkehrsbezogener Bewertungen und Handlungsbereitschaften als
Funktion individueller Wertehierarchien wurde ein individualpsychologischer Ldsungs-
ansatz fur einen zukunftsfahigen Autoverkehr begrindet (vgl. Kap. 1.2). Obgleich in den
letzten Jahren die psychologischen Erkenntnisse im Bereich der Mobilitétsentscheidungen
deutlich gewachsen sind (vgl. Flade, 1994a; Homburg & Matthies, 1998), konnten spezifi-
sche Wissensdefizite identifiziert werden (vgl. Kap. 1.3.1), die eine weitere Bedingungs-
analyse erfordern. Dieser Wissensmangel wurde in Form von Forschungsdesideraten re-

formuliert (vgl. Kap. 1.3.2).
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Die Desiderate betreffen sowohl inhaltliche als auch methodische Forderungen. Auf me-
thodischer Ebene wird gefordert, verschiedene Befunde friherer Untersuchungen (insbe-
sondere bezlglich situativer Barrieren der Nutzung alternativer Verkehrsmittel) mit multi-
methodalen Strategien abzusichern und die in der Forschungspraxis vorherrschenden hoch-
selektiven Stichproben zu vermeiden. Der normativen Relevanz wertebezogener Urteile
soll in einer besonders grundlichen Beachtung sozia erwiinschten Antwortverhaltens be-
gegnet werden.

Um die komplexe Struktur der Mobilitatsentscheidungen besser abzubilden, wird in den
inhaltsbezogenen Desider aten gefordert, den existierenden Wertepluralismus in etablierte
Modelle einzubinden, die Untersuchungskriterien differenziert zu erfassen und die hohe
Relevanz von potentiell umweltschadigenden Bereitschaften und Entscheidungen zur For-
derung des Autoverkehrs auf theoretischer und untersuchungsmethodischer Ebene ver-
mehrt zu berticksichtigen. Darlber hinaus wird gefordert, der mangelnden Vernetzung in-
haltlich relevanter Teilgebiete der Psychologie im Bereich der Mobilitétsforschung auf
theoretischer als auch empirischer Ebene durch die Einbettung relevanter Erklarungskon-

zepte aus der Sozial-, Lern-, Entwicklungs-, Emotions- und Gerechtigkeitspsychologie zu
begegnen.

Zur Einlosung der Desiderate wurde ein eigenes Modell zur Erklérung der privaten und
politischen Mobilitatsentscheidungen entwickelt, dessen wesentliche konzeptuelle Innova
tion die wertepluralistische Erganzung der bislang auf dkologische Verantwortlichkeit
abzielenden Auswahl der relevanten Prédiktorkategorien darstellt (vgl. Kap. 2.4). Dazu
wurde das eigene Wertekonzept vertieft (vgl. Kap. 3.2) und die Handlungsrelevanz von
Werthaltungen im Kontext der psychol ogischen Werteforschung diskutiert (vgl. Kap. 3.2.1
und 3.4.1). Das wertepluralistische Erklarungsmodell baut auf den Ergebnissen der Studie
, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr* (Becker, 1994) auf, in der das Mo-
dell umweltschitzenden Verhaltens von Kals und Montada (1994) auf den Bereich der
umweltrelevanten Handlungsbereitschaften und -entscheidungen im StralRenverkehr Uber-
tragen wurde (vgl. Kap. 2.3). Bei der Bildung des eigenen Forschungsansatzes wurden ne-
ben dem wertepluralistischen Erklérungsansatz auch gerechtigkeitspsychologische und
situationsspezifische Erklarungsmodelle einbezogen (vgl. Kap. 2.4). Die ausgewahlten
Erklérungsansétze wurden in eine Model lheuristik integriert, jeweils vertieft und begrindet
(vdl. Kap. 4.1). Die Prédiktorkategorien des Modells umfassen werte- und situationsbezo-
gene Kognitionen und Emotionen, Gerechtigkeitsurteile, soziodemographische Variablen
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und verschiedene Validierungskonstrukte (fur eine differenzierte Darstellung der einzelnen
Prédiktoren sei auf Kap. 4 hingewiesen). Die Vaidierung der Bedeutsamkeit situativer
Barrieren der Verkehrsmittelentscheidungen wurde durch die Messung bedingter Ver-
kehrsmittelentscheidungen Uberpruft, fur die jeweils die situativen Bedingungen variiert
wurden. Der normativen Relevanz wertebezogener Urteile wurde untersuchungsmetho-
disch durch die Anwendung einer eigenen neu konzipierten bereichsspezifischen Skala zur
Messung sozial erwiinschten Antwortverhaltens entsprochen.

Die zentralen Fragestellungen, die mit Hilfe dieses Modells beantwortet werden sollten,
betreffen die wertepluralistische Ausformung des Untersuchungsansatzes. Hier interessierte
vor alem, auf welche Art die bereichsspezifischen individuellen Werturteile die Bereit-
schaften und Entscheidungen zur Einschrankung bzw. Forderung des Autoverkehrs beein-
flussen und welche differentielle Bedeutsamkeit die einzelnen Wertekategorien besitzen.
Weiterhin wurde Uberprift, wann Werturteile direkt entscheidungs- und verhaltenswirksam
sind und wann sie nur unter bestimmten moderierenden Einflissen (wie z.B. der subjektiv
wahrgenommenen Ubereinstimmung zwischen Werten und Handlungen) die Mobili-
tétsentscheidungen beeinflussen. Verschiedene Fragen zur Wirksamkeit situationsbezoge-
ner Kognitionen und Emotionen sowie individueller Gerechtigkeitsperzeptionen und deren
Zusammenhange mit den individuellen Werturteilen formierten einen weiteren Fragekom-
plex. Ein dritter Fragekomplex betraf die Ableitung konkret anwendungsbezogener Er-
kenntnisse anhand der erfalden demographischen Variablen. Unterschiedliche Validie-
rungsuntersuchungen wurden in einem vierten Fragekomplex zusammengefaldt. Von be-
sonderem untersuchungsmethodischem Interesse innerhalb der verschiedenen Validie-
rungsanalysen war der Nachweis der Bedeutsamkeit von Gerechtigkeitsbarrieren und si-
tuativen Barrieren der Mobilitétsentscheidungen durch die in einem quasi-experimentellen

Ansatz redlisierte fiktive Ausraumung dieser Barrieren.

Die Stichprobe, die zur Untersuchung der Fragestellungen gewonnen wurde, umfalét 359
Personen (61.84% Méanner und 35.66% Frauen). Das Durchschnittsalter der Stichprobe be-
tragt 39.8 Jahre. Im Vergleich zur Gesamtbevilkerung sind hoher qualifizierte Schulab-
schliisse leicht Uberreprasentiert. Neben Vertretern der Allgemeinbevdlkerung wurden auch
Personen aus Extremgruppen rekrutiert, bei denen von besonders extremen Uberzeugungen
bezlglich der Bereitschaft zur Einschrénkung bzw. Forderung des Autoverkehrs auszuge-
hen ist (Mitglieder von Umweltschutzgruppen und Auto- oder Motorsportclubs) (vgl. Kap.
7.3).
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Mit Ausnahme der Skala ,sozia erwinschtes Antwortverhalten® wurden alle Konstrukte
uber neu konstruierte Skalen gemessen. Fir jedes Konstrukt wurden mehrere Items mit
sechsstufiger Antwortmdglichkeit (wie 1 =, lehne strikt ab“ bis 6 =, stimme voll zu*) for-
muliert. Zur empirischen Uberprifung der theoretischen a priori-Dimensionierungen der
einzelnen Skalen wurden Hauptachsenanalysen berechnet, die bel mehrfaktorieller Lésung
durch orthogonale Varimaxrotation und Kaiser-Normalisierung erganzt wurden. Zur Uber-
prifung der diskriminativen Validitdt der Skalen wurden die Analysen sowohl innerhalb
der einzelnen Konstrukte als auch simultan Uber mehrere Skalen durchgefiihrt. Die Markie-
ritems eines Faktors wurden Uber Mittelwertsbildung zusammengefalét. Cronbachs Alpha
als Schatzmald der internen Konsistenz, Split-half Reliabilitdten (sensu Spearman-Brown
und Guttman) sowie weitere Itemstatistiken (Trennschérfe, Mittelwert, Streuung, Schiefe
und Exzef3) belegen die Brauchbarkeit der gebildeten Variablen.

Der Nachweis der Validitat der Mefdinstrumente wurde durch verschiedene, zumeist inno-
vative Vaidierungsstrategien erbracht, u.a. quasi-experimentelle Validierungsdesigns,
Kriteriumsgruppenvergleiche sowie Kontrolle der Korrelationsmuster mit den Skalen zur
sozidlen Erwunschtheit (bereichsspezifisch und bereichsunspezifisch). So konnte bei-
spielsweise mit der Skala zur Messung sozial erwiinschten Antwortverhaltens im Bereich
des StralRenverkehrs eine handlungsfel dspezifische Skala neu konzipiert und validiert wer-
den, dieim Vergleich zur unspezifischen Skala auf aktuellen Normen beruht und aufgrund
der inhaltlichen Ubereinstimmung mit den anderen verkehrsbezogenen Skalen Konfundie-
rungseffekte durch Hypothesenbildung auf seiten der Probanden unwahrscheinlicher
macht.

Die Analysen der Prédiktorkorrelationen zeigen, dald vermutlich Multikollinearitét vorliegt.
Durch die Variation von Prédiktorenblocken und die Interpretation von Befundlinien an-
stelle von Einzelbefunden kénnen Methodenartefakte aufgrund potentiell vorliegender
Multikollinearitét jedoch weitgehend ausgeschl ossen werden. Ohnehin ist die Wahrschein-
lichkeit von Multikollinearitdt aufgrund der grof3en Stichprobe als gering einzuschétzen
(vgl. Cohen & Cohen, 1983; Kals, 1993).

Fur die ausfihrliche Dokumentation der Befunde sei auf die jeweiligen Abschnitte des em-
pirischen Teils der Arbeit hingewiesen. An dieser Stelle sollen aus den vielschichtigen em-
pirischen Befunden die zentralen Befundlinien extrahiert und bewertet werden. Dabei wird
ein Schwerpunkt auf die zentrale Fragestellung nach der Bedeutsamkeit wertebezogener

Kognitionen und Emotionen im Kontext der Mobilitatsentscheidungen gelegt.
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Die untersuchten Probanden sind im Durchschnitt zwar eher bereit, einer Einschrankung
des Autoverkehrs zuzustimmen und lehnen dessen Férderung eher ab, nutzen aber das
Auto deutlich haufiger a's seine Alternativen. In Einklang mit den Ergebnissen der Studie
, Okologische Verantwortlichkeit im StralRenverkehr” (Becker, 1994) kann diese beobacht-
bare Diskrepanz zwischen Zustimmungsbereitschaften und manifestem Handeln mit der
Wirksamkeit situationsbezogener kognitiver und emotionaler Barrieren (insbesondere
der hohen Verfligbarkeit eines Autos, der wahrgenommenen schlechten Anbindung an das
Netz des 6ffentlichen Verkehrs und der Freude am Autofahren) erklart werden. Empirisch
besitzen die situationsbezogenen Kognitionen und Emotionen einen vergleichsweise héhe-
ren Einfluf3 auf die Verkehrsmittelnutzung a's auf die Zustimmung zu autoférdernden bzw.
-einschrénkenden Mal3nahmen.

Interessanterweise konnen nicht nur verkehrsmittel spezifische situationsbezogene Kogni-
tionen und Emotionen die jeweiligen Kriterien vorhersagen (z.B. Freude bzw. Arger beim
Autofahren a's Pradiktoren der Autonutzung). Vielmehr existieren haufig signifikante Ef-
fekte beziglich der jeweiligen Kriterien unspezifischer Situationspradiktoren (z.B. fordert
Freude beim Busfahren die Zustimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs und wirkt
als Barriere der Autonutzung). Dies bedeutet, dal3 die wahrgenommenen situativen Bedin-
gungen der Nutzung aller Verkehrsmittel und deren emotionale Bewertung einen Effekt
auf singulére Mobilitatsentscheidungen besitzen und sich etwa die Préferenz des Autos
nicht nur auf positiv oder negativ erlebte Situationen bel der Autonutzung beschrankt.

Durch die vergleichende Analyse situationsbezogener und gerechtigkeitsbezogener
Barrieren der Einschrénkung des Autoverkehrs und der Nutzung aternativer Verkehrs-
mittel konnte die differentielle Wirksamkeit situationsspezifischer und situationstibergrei -
fender Uberzeugungen weiter tiberpriift werden. Erwartungsgemal? besitzen die situations-
Ubergreifenden Urteile Uber die Gerechtigkeit von Umweltpolitiken eine vergleichsweise
geringere Aufklarungskraft fur die Verkehrsmittelnutzung und kl&ren grof3e Varianzanteile
der Zustimmungsbereitschaften auf. Die Befunde der Gerechtigkeitsiiberzeugungen ergan-
zen und erweitern frihere Befunde dieser Variablengruppe im Kontext der Mobilitétsent-
scheidungen.

In Einklang mit der einschl&gigen gerechtigkeitspsychologischen Theoriebildung werden
Appelle zum freiwilligen Umstieg auf aternative Verkehrsmittel per se as gerechter einge-
schétzt als Verbote zur Erzwingung eines Umstiegs. Auch wenn dieser deskriptive Befund

in Widerspruch zu friheren Studien mit vergleichbaren Gerechtigkeitsiiberzeugungen steht,
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in denen eine hohere Gerechtigkeitseinschdtzung von Verboten im Vergleich zu Appellen
festgestellt werden konnte (vgl. Bomm, 1996; Scheuthle, 1996), so konnte die von Monta-
daund Kals (1995b) vorgeschlagene Erkléarungshypothese fir den auf der Ebene der Varia-
blenauspragung nicht replizierten Befund anhand der eigenen Daten auf korrelativer Ebene
bestdtigt werden: Je effizienter die Moglichkeiten der Verkehrspolitik zum Schutz von
Umwelt und Natur eingeschétzt werden, desto gerechter werden Verbote bewertet.

Betrachtet man die in den Items zur Beurteilung vorgegebenen und damit dem Gerechtig-
keitsurteil zugrundeliegenden Argumente, scheinen weitere Grinde fur die Unterschied-
lichkeit in den Gerechtigkeitsbewertungen der untersuchten Politiken auf. Neben der Wah-
rung individueller Entscheidungsfreiheiten ist es vor allem die Wahrung sozialer Gerech-
tigkeit bei der Verteilung der Kosten umweltschiitzender Mal3nahmen zur Einschrankung
des Verkehrs, das eine hohe Zustimmung als Argument fur Mal3nahmen auf freiwilliger
Basis (Appelle) findet, wahrend der Realisierung eines effektiven Umweltschutzes als Ar-
gument fur restriktive politische Mal3nahmen (Verbote) vergleichsweise weniger zuge-
stimmt wird.

Zur Vorhersage der Bereitschaften und Entscheidungen zur Einschrankung des Autover-
kehrs dominieren mit einem effektiven Umweltschutz gestiitzte Gerechtigkeitsurteile. Die
mit dem Umweltschutz konkurrierenden, auf das Gemeinwohl bezogenen 6konomischen
Argumente und die selbstbezogenen, auf die Vermeidung individueller Nachteile (u.a
durch Trittbrettfahrertum) bezogenen Argumente sind vergleichsweise varianzstarker zur
Erklérung der Zustimmung zu Mal3nahmen, die den Autoverkehr férdern.

Da die Gerechtigkeitsurteile Uber Umweltpolitiken erstmals gegen die bereits in anderen
Untersuchungen als varianzstarke Pradiktoren der Mobilitétsentscheidungen bestétigten
situativen Bedingungen und deren emotionalem Erleben kontrastiert werden konnten, kann
die hohe Aufklarungskraft der Gerechtigkeitsurteile als starke empirische Evidenz fir de-
ren Einflul® auf die Zustimmungsbereitschaften und die Verkehrsmittelnutzung gewertet
werden. Die zahlenméldig geringfugigen Prédiktorsubstitutionen zwischen Gerechtigkeits-
variablen und situationsbezogenen Variablen bestétigen dartiber hinaus weitgehend die ge-
genseitige Unabhangigkeit beider Motivklassen.

Ein weiterer Nachweis fur die Bedeutsamkeit der untersuchten Barrieren einer Einschrén-
kung des Autoverkehrs gelang mit einer innovativen quasi-experimentellen Validie-
rungsstrategie. Sowohl die Bedeutsamkeit aller gemessenen Barrierekategorien i.S. einer
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multimethodalen Validierungsstrategie as auch die angewandte Strategie einer Formulie-
rung fiktiver Handlungsszenarien, in denen die zu validierenden Barrieren in einem quasi-
experimentellen Design al's Handlungsbedingungen eingefihrt werden, konnte durch sinn-
volle barrierespezifische Korrelationsmuster der fiktiven Bereitschaften mit den einzelnen
Barriereformen bestétigt werden.

Die Anaysen zu den wertebezogenen Kognitionen und Emotionen, die den Schwer-
punkt der Arbeit bilden, bestétigen sowohl die konzeptuelle Erganzung des Erkléarungsan-
satzes um die Werteperspektive als auch die methodische Umsetzung des wertepluralisti-
schen Untersuchungsdesigns in Form der gemessenen kognitiven und emotionalen Wert-
urteilskonstrukte (vgl. Kap. 8.3). Die Einflul¥ichtungen der wertebezogenen Kognitionen
und Emotionen zur Vorhersage der Bereitschaften und Entscheidungen sind erwartungsge-
treu entgegengerichtet (Autoforderung versus -einschrénkung bzw. Autonutzung versus
Nutzung von Bus und Bahn, Rad sowie Gehen). Im Vergleich zu den Handlungskriterien
Ist die aufgeklarte Gesamtvarianz fur die Bereitschaftskriterien stets hdher und erreicht fr
die Bereitschaftsvorhersage mit den gesamten wertebezogenen Kognitionen und Emotio-
nen bis zu R? = .75 (vgl. Kap. 8.3.5.1).

Die stérksten Haupteffekte der gemessenen Werturteile auf die Untersuchungskriterien be-
Sitzen die Emporung Uber die Verletzung akzeptierter Werte (als emotionaler Indikator der
Verantwortlichkeitszuschreibung zur Werterealisierung) und die neu konzipierten Wertur-
teile der Akzeptanz unterschiedlicher Werte und der wahrgenommenen Ubereinstimmung
von Werten und Verkehrsmittelentscheidungen. Die Kontroll- und Verantwortlich-
keitsiiberzeugungen zur Wertrealisierung besitzen dagegen vergleichsweise geringere Zu-
sammenhange mit den Kriterien.

Die Gewichtung der einzelnen Wertekategorien ist je nach Werturteil sklasse unterschied-
lich. So besitzen vor alem die Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsfor-
derung und Arbeitsplatzsicherheit sowie Mobilitétseffizienz einen substantiellen Einflufd
auf die Kriterien (vgl. Kap. 8.3.1). Die Zustimmung zur Einschrankung des Autoverkehrs
und die Nutzung alternativer Verkehrsmittel steigt mit der Akzeptanz von Umwelt- und
Naturschutz und sinkt mit der Akzeptanz von Wirtschaftsforderung und Arbeitsplatzsi-
cherheit sowie Mobilitétseffizienz. Im Gegensatz zur Werteakzeptanz 18(% sich fur die
wahrgenommene Ubereinstimmung der akzeptierten Werte mit den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln keine Dominanz einzelner Wertekategorien nachweisen (vgl. Kap. 8.3.2). Die
Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels und die Zustimmung zu dessen Forderung
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steigt mit der wahrgenommenen Ubereinstimmung fast aller untersuchten Werte mit die-
sem Verkehrsmittel, unabhangig davon, ob diese Werte nach Expertenmeinung in Einklang
oder im Widerspruch mit der Entscheidung fur ein bestimmtes Verkehrsmittel elngeschétzt
werden. Damit verdeutlichen die Befunde der Ubereinstimmungsvariablen die Bedeutsam-
keit des subjektiven Urteils der Probanden im Vergleich zum Expertenurteil.

Die Bedeutsamkeit der subjektiv wahrgenommenen Ubereinstimmung zwischen Ver-
kehrsmittelentscheidung und Werten kann durch die Analyse moderierter Effekte der
Uberzeugungen zu Akzeptanz und Passung der Werte auf die Kriterien gestiitzt werden
(vgl. Kap. 8.3.5.2). Die hohe Akzeptanz von Fahrfreude fihrt nur dann zu vermehrter Au-
tonutzung, wenn die subjektive Ubereinstimmung zwischen der Autonutzung und dem
Wert Fahrfreude hoch ist, wahrend nach Expertenurteil hier direkte Effekte der Akzeptanz
von Fahrfreude zu erwarten wéren. (Gleiches gilt fUr die Wertekategorie der Verkehrssi-
cherheit.) Derselbe moderierende EinfluR der Ubereinstimmungsvariable ist auch bei jenen
Wertekategorien nachweisbar, deren Akzeptanz einen direkten Einflu auf die Kriterien
besitzt, was die Bedeutsamkeit des subjektiven Urteils im Vergleich zum Expertenurteil
nochmals unterstreicht. Es bestétigt sich also recht eindrucksvoll, dal3 die handlungsleiten-
de Funktion akzeptierter Werte nicht allein durch die objektive Passung zwischen Werten
und Handlungen vermittelt wird, sondern zusétzlich durch die subjektive Reprasentation
der ,, Werte-Handlungs-Passung”.

Die empirisch belegten Unterschiede zwischen Expertenurteil und der subjektiven Ein-
schétzung der Burger deutet an, dad sich die festgefligten wertebezogenen Argumen-
tationsstrategien der eilnen oder anderen Seite aufldsen. Insbesondere fur hedonistische
Werte, wie Fahrfreude und GenulRerleben, bezlglich deren Realisierung lange Zeit com-
mon sense zugunsten des Autos bestand, finden sich empirisch statt Haupteffekten der Ak-
zeptanzvariablen signifikante Moderatoreffekte der Ubereinstimmungsvariable. Mogli-
cherweise zeichnet sich hier bereits ein Bewulitseinswandel ab, der als Ausdruck veran-
derter Werte-Handlungs-Passungen durch erfolgreiche Interventionsmal3nahmen gelten
kann. D.h. es bestétigt sich, dal3 es nicht , kiinstlich® ist, entgegen dem mainstream anzu-
nehmen, dal3 ein Gewinn an Fahrfreude auch durch die Nutzung anderer Verkehrsmittel -
wie z.B. der Nutzung der Bahn - zu erreichen ist. Gerade bezlglich hedonistischer Werte
oder Ziele teilen sich nach den vorliegenden Befunden die Meinungen der Blrger.

Auf der anderen Seite sprechen die signifikanten Moderatoreffekte fur die nach dem com-
mon sense mit der Nutzung aternativer Verkehrsmittel assoziierten Werte des Umwelt-
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und Naturschutzes fur eine Auflésung dogmatischer Argumentationslinien der Automobil-
gegner innerhalb der Bevdlkerung. Ein Teil der Befragten geht davon aus, dal? die Ziele des
Umwelt- und Naturschutzes durchaus mit der Autonutzung bzw. -férderung in Einklang
stehen. Dies kann sicherlich nicht allein auf die Wirksamkeit der Werbekampagnen der
Automobilindustrie zurtickgefihrt werden, die den Umweltschutz als Verkaufsargument
fur ihre Produkte entdeckt hat, sondern belegt in Einklang mit anderen Befunden (vgl.
Kals, Montada, Becker & Ittner, 1998) die hohe Unsicherheit der Bevolkerung Uber die tat-
séchlichen Ursache-Wirkungs-Zusammenhange zwischen Verkehrsmittelnutzung und
Umwelt- und Naturschaden. Ohne an dieser Stelle die empirische Befundlage Uber Gebiihr
zu strapazieren, geben die Daten nicht nur Hinweise fir einen existierenden Werteplura-
lismus im Sinne der Wirksamkeit ganz unterschiedlicher Werte, sondern auch im Sinne
unterschiedlicher Meinungen Uber die Ubereinstimmung individueller Wertepréferenzen

mit den Entscheidungen fir die verschiedenen Verkehrsmittel.

Die Varianz in den Uberzeugungen zur Passung zwischen Mobilitatsentscheidungen und
Werten bestimmt jedenfalls gemeinsam mit der Werteakzeptanz nicht nur die eigene Ver-
kehrsmittelnutzung, sondern auch die Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen.
Damit kann dem Einwand begegnet werden, daR es sich bei der subjektiven Uberzeugung
uber die Passung zwischen Mobilitétsentscheidungen und Werten aleine um Rechtferti-
gungsstrategien im Sinne der werte- bzw. selbstbildkongruenten Rechtfertigung des eige-
nen Verhaltens handelt.

Mit der Verknipfung beider Pradiktorkategorien (Werteakzeptanz und Werte-Handlungs-
Passung) ist es schliefdlich gelungen, die komplexen Mechanismen der Wertaktivierung
zumindest ansatzweise transparenter zu machen und den Nachweis fUr die prinzipielle
Wirksamkeit fast aller untersuchten Wertekategorien zu fuhren. Entgegen den Befunden
der Werteakzeptanz zeigen die Befunde der Ubereinstimmungsvariablen und die Ergebnis-
se der Moderatoranal ysen, dal3 neben den auf das Gemeinwohl zielenden kol ogischen und
O6konomischen Werten (Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsférderung und Arbeitsplatz-
sicherheit) sowie den selbstbezogenen 6konomischen Werten (Mobilitétseffizienz und Ko-
stenersparnis) auch selbstbezogene soziale Werte (Sozialprestige und Moglichkeit zu zwi-
schenmenschlichen Kontakten) und selbstbezogene hedonistische Werte (Fahrfreude, Ge-
nulZerleben und Freiheitsgefiihl, Wohlbefinden und korperliche Fitnef3, Bequemlichkeit und
Komfort) die Mobilitétsentscheidungen der Blrger beeinflussen.
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Weitere Erkenntnisgewinne konnten beziiglich der differentiellen Vorhersage der Hand-
lungs- und Bereitschaftskriterien zur Autoeinschrankung versus -forderung erzielt werden.
Es zeigt sich, da sowohl Uberzeugungen zum Umwelt- und Naturschutz als auch Uber-
zeugungen zu mit Umweltschutz konkurrierenden Interessen fir alle Kriterien gleichsam
varianzstark sind. Diese generelle Tendenz weitgehend identischer Pradiktionsmuster
der unterschiedlichen Kriteriumsklassen zeigt sich insbesondere bei den Vorhersagemo-
dellen mit dem Set der wertebezogenen Kognitionen und Emotionen und steht in gewissem
Kontrast zu friheren Untersuchungen. Hatten in der Studie ,, Okologische Verantwortlich-
keit im StraRenverkehr (Becker, 1994) umweltbezogene Uberzeugungen (wie z.B. die
Kontroll- und Verantwortlichkeitszuschreibungen fir den Umweltschutz) einen ver-
gleichsweise starkeren Einfluld auf die Bereitschaften zur Einschrénkung des Autoverkehrs
und gelang die Vorhersage der Bereitschaften zur Forderung des Autoverkehrs besser mit
Uberzeugungen, die auf konkurrierende Werte des Umweltschutzes bezogen waren, sind in
der aktuellen Studie Uberzeugungen zu allen Wertekategorien gleichermalRen zur Erkla
rung der Zustimmung zur Forderung als auch zur Einschrankung des Autoverkehrs bedeut-
sam.

Eine mdgliche Erklarung fur diesen Widerspruch liegt in der unterschiedlichen Operatio-
nalisierung von wertebezogenen Uberzeugungen. Wahrend in frilheren Untersuchungen die
Kernkonstrukte des Umweltschutzmodells von Kals & Montada (1994) lediglich auf den
Schutz von Umwelt und Natur bezogen waren (Kontroll- und Verantwortlichkeitstiiberzeu-
gungen zum Schutz der Umwelt) und wahrend kontrastierend dazu die Wirksamkeit kon-
kurrierender Werte (wie Wirtschaftsinteressen und Entscheidungsfreiheit) in Form von
Rechtfertigungen umweltschadigender Handlungen Uberpriift wurde, werden in der vorlie-
genden Arbeit die Konstrukte zur Messung der Uberzeugungen zu Akzeptanz und Realisie-
rung verkehrsbezogener Werte parallel fur ale Wertekategorien erfaldt. Ohne zu Ubersehen,
daf3 die Erkl&rung der diskrepanten Befunde mit unterschiedlichen Operationalisierungse-
benen weiterer empirischer Evidenz bedarf, 183t sich die Aussage der differentiellen Vor-
hersage autofordernder versus autoeinschrankender Handlungen und Bereitschaften bel der
hier gewahlten Form der Erfassung aler relevanten Wertekategorien mit denselben Kon-
strukten nicht aufrechterhalten.

Insgesamt bestétigen die Befunde zum Wertepluralismus der Mobilitétsentscheidungen die
gewahlte Operationalisierung verkehrsrelevanter Werturteile. Die neu konzipierten Ska-
len der Werteakzeptanz und der Ubereinstimmung zwischen Werten und Handlungen kl&
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ren sowohl im Sinne von Haupteffekten as auch moderierten Effekten betrachtliche An-
teile der Bereitschafts- und Handlungskriterien auf. Dies kann eindeutig als empirischer
Beleg fur die Nitzlichkeit dieser innovativen Skalen und des eigenen wertepluralistischen
Ansatzes gewertet werden. Obgleich die Bedeutsamkeit der auf alle untersuchten Werte-
kategorien Ubertragenen Kernvariablen des Modells von Kals und Montada (1994) im Ver-
gleich zu den neu konzipierten Skalen etwas geringer ist, so kann doch vor allem unter Be-
achtung der hohen Aufklarungskraft des emotionalen Indikators der Verantwortungszu-
schreibung - der Emporung tber die Verletzung akzeptierter Werte - weitere empirische
Evidenz fur den verantwortungsbezogenen Ansatz von Kals und Montada (1994) konsta-
tiert werden.

12.2  Weiterfuhrende Fragen und zukiinftige For-
schungsaufgaben

Die offenen Fragen zielen zum einen auf zukinftige Forschungsaufgaben, die tUber die
formulierten Problemstellungen hinausgehen, wie etwa die Frage nach der inhaltlichen Ge-
neralisierbarkeit der Befunde, zum anderen direkt auf die gesteckten grundlagenorientierten

methodischen und konzeptuellen Untersuchungsziele.

Die erste Frage betrifft die Ubertragbarkeit des eigenen integrativen Handlungsmodells zur
Erklérung der Mobilitétsentscheidungen auf andere Bereiche zielgerichteten, wertebezoge-
nen Handelns. Da Handlungsentscheidungen in den seltensten Féllen eine monotelische
Struktur unterstellt werden kann und damit fir die meisten Handlungsfelder die Hand-
lungswirksamkeit einer Vielzahl konkurrierender Werte, Ziele und entsprechender Ergeb-
nisbewertungen postuliert wird (zum polytelischen Handlungsbegriff vgl. Lantermann,
1999), ist das eigene Handlungsmodell fiir verschiedene sozia psychol ogische Forschungs-
felder relevant.

Die damit angesprochene Forschungsaufgabe der Uberpriufung der Generalisier barkeit
des eigenen M odells betrifft zunéchst die weitere Ausdifferenzierung der in dieser Arbeit
fokussierten Handlungsentscheidungen im Bereich der Mobilitét und die Suche nach unter-
schiedlichen Konstellationen wertebezogener Motive fur unterschiedliche Facetten der
Mobilitatsentscheidungen. So sollte bei Mobilitatsentscheidungen in unterschiedlichen Be-
reichen (wie beispielsweise Freizeit und Erwerbstétigkeit) die Uberzeugungen zu Akzep-
tanz und Realisierung bestimmter Werte mit unterschiedlichen Gewichten in die Entschei-
dung fUr oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel eingehen.
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Aufgrund theoretischer Uberlegungen und empirischer Hinweise (vgl. Opaschowsky,
1995) sollten beispiel sweise Fahrfreude und GenulRerleben sowie Fitnef3 und Wohlbefinden
bei der Wahl des Verkehrsmittels in der Freizeit dominieren, wéhrend Kosten- und Zeiter-
sparnis hohere Bedeutung fur die Verkehrsmittelentscheidung im Kontext von Beruf und
Arbeit besitzen dirften. Auch innerhalb der verschiedenen Mobilitétsfelder konnen unter-
schiedliche Nutzungsprofile ausgemacht werden, die beziiglich der wertebezogenen Uber-
zeugungen differenzieren kénnen. Das mit der Autonutzung verbundene Prestige wird bel
den Verkehrsmittelentscheidungen von Pendlern vermutlich weniger bedeutsam sein as
bei Geschéftsreisenden.

Darliber hinaus erscheint auch eine ModellUbertragung auf andere Handlungsfelder loh-
nenswert, und zwar insbesondere dann, wenn es um die Anayse von Handeln geht, bei
dem offenkundig unterschiedliche Werte miteinander konkurrieren kdnnen. Beispielhaft sei
Nichtrauchen genannt, bei dem der individuelle Gesundheitsschutz (die Prévention von
Lungenkrebs) mit verschiedenen hedonistischen (Genuf3 beim Rauchen) und sozialen
Werten (soziale Anerkennung durch Peers vor alem in der Adoleszenz) konkurriert.

Ahnliches gilt fur das Sonnenschutzverhaten, bei dem neben dem individuellen Gesund-
heitsschutz (Vermeidung von Hautkrebs) ebenfalls konkurrierende hedonistische (Entspan-
nung beim ,faul in der Sonne liegen*) und soziale Werte (Braune als Symbolisierung von
Lebensfreude, sozialem Status und sportlichem Lebenswandel) von potentieller Bedeutung
sind.

Obgleich die in den Desideraten formulierten grundlagenorientierten Forderungen zu ei-
nem grof3en Teil eingel6st werden konnten (vgl. Kap. 12.1), bleitben einige offene For-
schungsaufgaben auf inhaltlich-konzeptueller und untersuchungsmethodischer Ebene.

Welterer Forschungsbedarf auf unter suchungsmethodischer Ebene zeigt sich etwa bei der
Operationalisierung der untersuchten Wertekategorien und weiterer Implikationen der neu

konzipierten Skala zur Messung der soziaen Erwinschtheit.

Auch wenn die gewahlte Operationalisierung des Wertepluralismus durch die Strategie der
konzeptuellen Anbindung an ein bestehendes Modell (Kals & Montada, 1994) und der er-
ganzenden Konzeption neuer Skalen insgesamt als erfolgreich bewertet werden kann, darf
nicht Gbersehen werden, dal? die Handlungswirksamkeit des mit Mobilitétsentscheidungen
verbundenen Sozialprestiges nicht geklart werden konnte. Obwohl die Bedeutsamkeit des
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Sozialprestiges aufgrund der nichtwissenschaftlichen Alltagsbeobachtung evident ist und in
der Forschungdliteratur immer wieder betont wird (vgl. z.B. Heine, 1996; Schlag, 1997),
konnte dessen Wirksamkeit mit der gewahlten Operationalisierung nicht eindeutig nach-

gewiesen werden.

Eine Erklarungsmoglichkeit fur diesen unerwarteten Befund besteht in der Annahme, dal3
die Wirkmechanismen zur Aktivierung soziaer Vergleichsprozesse innerhalb der Mobili-
tétsentscheidungen nicht mit den kognitiven Konstrukten der Uberzeugungen zu Akzep-
tanz und Realisierungsmoglichkeiten abgebildet werden konnten. Beztglich der Wirksam-
keit des Sozialprestiges konnte damit die Uberpriifung alternativer Operationalisierungs-
strategien weiterfihrende Erkenntnisgewinne bringen. Als Operationalisierungsalternative
zu den gewahlten kognitiven Konstrukten ist moglicherweise an emotionale Komponenten
der Handlungssteuerung zu denken, die das mit der Verkehrsmittelnutzung verbundene So-
Zialprestige besser abbilden kénnen, wie etwa der Stolz auf den Besitz eines bestimmten
Fahrzeugs.

Moglicherweise ist der fehlende empirische Nachweis der Handlungswirksamkeit des So-
ziaprestiges ein Methodenartefakt der quantitativen Datenerhebung und weist auf die
Grenzen der gewahlten Erfassungsmethode mittels Fragebogenerhebung hin. Um diese Er-
kldrungsalternative zu prifen, konnte in weiterfihrenden Untersuchungen beispielsweise
Uberprift werden, ob die Bedeutsamkeit dieser Wertekategorie mit qualitativen Mel3me-
thoden, wie z.B. halbstrukturierten Interviews, besser erfal3t werden kann.

Weitere untersuchungsmethodisch interessante Forschungsmdglichkeiten ergeben sich aus
dem gewahlten Ansatz der bereichsspezifischen Messung sozia erwtnschten Antwortver-
haltens. Da die Giite des neu konzipierten Instruments durch die durchgefiihrten Validie-
rungsuntersuchungen belegt werden konnte, besteht die Moglichkeit der Anwendung dieser
Skala in zukinftigen Studien im Bereich der Mobilitdtsentscheidungen. Dartiber hinaus
sollte die Moglichkeit des Einsatzes bereichsspezifischer SE-Skalen in Fragebogenerhe-
bungen in unterschiedlichen Handlungsfeldern gleichsam genutzt und weiter Uberprift

werden.

Auf inhaltlich-konzeptueller Ebene erscheint es fur zukinftige Forschungsvorhaben loh-
nenswert, singulére Erkenntnisstrange weiter zu verknipfen. Dies betrifft zun&chst die dif-
ferenzierte Analyse der Variablenzusammenhange zwischen unterschiedlichen Erkl&
rungsmodellen der verschiedenen psychologischen Teildisziplinen, die in das eigene Mo-
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dell integriert wurden (gerechtigkeitspsychologische, emotionspsychologische, situations-
bezogene und wertebezogene Erkl&rungsansatze). Darlber hinaus sollten weitere potentiell
bedeutsame Pradiktorkategorien aus relevanten Teilgebieten der Psychologie identifiziert
und in die Modellbildung einbezogen werden.

Wahrend die in der vorliegenden Arbeit geleistete vergleichende Anayse einiger ausge-
wahlter Erklarungsansétze bereits einen Erkenntniszuwachs ermoglichte, sind weitere Fort-
schritte durch die vertiefte Integration der unterschiedlichen Erklérungsansdtze zu erwar-
ten. So wurden beispielsweise die Zusammenhange zwischen situations- und personenbe-
zogenen Ansdtzen in der vorliegenden Arbeit exemplarisch durch die gemeinsame Analyse
Situativer Barrieren einer Autoeinschrankung mit den situationstibergreifenden Gerechtig-
keitsbarrieren vertieft; der Datensatz bietet jedoch die Mdglichkeit weiterfihrender Analy-
sen situativer und personenbezogener Motive des Mobilitétsverhaltens. Dies betrifft die
Gruppe der kognitiven und emotionalen Werturteile auf Seiten der personenbezogenen
Motive und die situationsbezogenen Kognitionen und Emotionen auf der Seite der situati-

onsspezifischen Motive.

Mit der gemeinsamen Analyse beider Prédiktorkonstrukte sind unterschiedliche offene
Fragen verknUpft: Koénnen die situationsiibergreifenden wertebezogenen Urteile (z.B. eine
hohe Akzeptanz hedonistischer Werte im Vergleich zum Umweltschutz) und deren emo-
tionale Bewertung (z.B. die Emptrung Uber die Verletzung personlicher Entscheidungs-
fretheiten) die individuelle Situationswahrnehmung (z.B. Bequemlichkeit und Kosten des
offentlichen Verkehrs) und deren emotionale Bewertung (z.B. der Arger Uiber zu hohe Prei-
se und niedrigen Komfort) i.S. eines wertebezogenen Bias beeinflussen? Konnen umge-
kehrt die wahrgenommenen situativen Bedingungen und die situationsbezogenen Emotio-

nen die kognitiven und emotionalen Werturteile beei nflussen?

Die Integration gerechtigkeitspsychologischer Modellvorstellungen erfolgte insbesondere
durch die Analyse der Zusammenhange kognitiver und emotionaler Werturteile mit den
Uberzeugungen zur Gerechtigkeit von verkehrspolitischen Mal3nahmen. Die durchgangig
bedeutsamen Korrelationen zwischen beiden Konstrukten lassen es vielversprechend er-
scheinen, die Integration von Wert- und Gerechtigkeitsurteilen weiter zu verfolgen, um die
Befunde zum Einfluf’ des existierenden Wertepluralismus auf die Gerechtigkeitsbewertun-
gen zu vertiefen. Daher sollten diein der vorliegenden Arbeit vorgegebenen Argumente zur
Stitzung der Gerechtigkeitsurteile, die sich auf die Realisierung relevanter Werte beziehen
(beispielsweise Gewdhrleistung eines effektiven Umweltschutzes, die Wahrung von Ent-
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scheidungsfreiheiten und die sozial gerechte Verteilung von Mobilitatsressourcen und Ko-
sten des Umweltschutzes), um welitere wertebezogene Argumente (wie z.B. Fahrfreude,
Mobilitétseffizienz, Sozialprestige) erganzt werden.

12.3 Anwendungsbezogene Implikationen der Ergeb-
nisse

Um die notwendigen Veranderungen im Mobilitdtsverhaten im Sinne einer Verringerung
der Schaden des Autoverkehrs fir Mensch und Umwelt auf individueller und gesell schaft-
licher Ebene erreichen zu kénnen, ist vernetztes Denken notwendig. Die Befunde der vor-
liegenden Arbeit zeigen, dal3 dieses Denken nicht nur auf der Ebene der faktischen Um-
welt- und Gesundheitszusammenhénge des Mobilitétsverhaltens, sondern auch auf der
Ebene potentiell konkurrierender Werte anzusiedeln ist, deren Konkurrenz sich im gleich-
zeitigen Anspruch auf Realisierung von Umwelt- und Naturschutz, Wirtschaftsférderung
und Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitétseffizienz sowie hedonistischer und sozider Ziele wi-
derspiegelt (vgl. Vesper, 1995; Vogt, 1996).

Der vidfatige EinfluR von Uberzeugungen zu Akzeptanz und Realisierung unterschiedli-
cher Werte auf die Verkehrsmittelnutzung und die Zustimmung zu unterschiedlichen Ver-
kehrspolitiken zeigt, dal? die Diskussion der Mobilitatsentscheidungen auf politischer und
privater Ebene nicht auf den Aspekt einer moralischen Verantwortung der Birger fur den
Umwelt- und Naturschutz beschrankt bleiben darf. Vielmehr ist es notwendig, einen of-
fenen Diskurs Uber die Akzeptanz der verschiedenen im Bereich der Mobilitatsent-
scheidungen miteinander in Konflikt stehenden Werte anzustol3en und sich Kkritisch
mit der Realisierung der aus diesen unterschiedlichen Wertvorstellungen erwachsen-
den Ziele auseinander zusetzen.

Dieser Diskurs sollte auf der Ebene aller Gruppen stattfinden, die mit Verkehrsfragen tan-
giert sind und neben den individuellen Verkehrsteilnehmern auch Entscheidungstréger und
Meinungsbildner einbeziehen (z.B. Stadt- und Verkehrsplaner, Entscheidungstrager in der
Automobilindustrie, Mitarbeiter in Verkehrsverbéanden und Multiplikatoren in Bildungsein-
richtungen oder Fahrschulen). Gerade auf der Ebene der Meinungsbildner und Entschel-
dungstrager kann der gewahlte wertepluralistische Ansatz Hinweise zur Konzeption von
Interventionsstrategien liefern: So sollten Entscheidungstréger und Multiplikatoren zu-
néchst einmal die Notwendigkeit und den Sinn einer breiten, auf alen gesellschaftlichen
Ebenen stattfindenden Diskussion tber die Akzeptanz und Realisierung der verkehrsbezo-
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genen Werte erkennen. Auf diese Weise kann vermieden werden, dal3 die bei allen gesell-
schaftlich bedeutsamen Entscheidungsprozessen notwendige Partizipation relevanter
Gruppen gewéhrleistet ist und die Entscheidungen ‘ Uber den Kopf der Leute hinweg' ge-
troffen werden. Dabei ist insbesondere der Einbezug moglichst breiter Bevdlkerungs-
schichten (etwa Uber den koordinierten Einsatz unterschiedlicher Informationsmedien)
wichtig, da die Wirksamkeit der getroffenen Entscheidungen wesentlich von der Bereit-
schaft der Blrger zur eigenverantwortlichen Gestaltung der zukinftigen Mobilitdt mitbe-
stimmt wird und die Wahrscheinlichkeit reaktanten Verhaltens steigt, wenn die existieren-
den individuell bedeutsamen verkehrsrelevanten Werte und Interessen bei der Entschei-
dungsfindung nicht in ihrer ganzen Bandbreite berlicksichtigt werden (vgl. Risser, 1997;
Schahn, 1993).

Sowohl die sozialpsychologische Forschung als auch die inzwischen immer breiter wer-
dende Basis praktischer Erfahrungen bei der Lésung von Umweltkonflikten durch den Ein-
satz von Mediationsverfahren bieten ein reichhaltiges Instrumentarium zur Umsetzung der
vorliegenden Befunde in Interventionsprogramme (vgl. z.B. Muller, 1993; Zillef3en, Dienel
& Strubelt, 1993; Zillef3en, 1998). Am Beispiel psychologisch fundierter Interventionen bel
konkreten Umweltkonflikten soll aufgezeigt werden, wie die konzeptuelle Basis dieses In-
strumentariums aufgrund der eigenen Befunde welter erganzt werden kann.

Bei konkreten Konflikten um Mobilitétsentscheidungen (etwa um die Errichtung eines
neuen Parkhauses) ist es konsensférdernd, wenn Beftrworter und Gegner des Autoverkehrs
anerkennen, dal3 auch die Gegenseite nicht nur eigene Interessen vertritt, sondern ebenso
Argumente vorbringt, die auf das Gemeinwohl zielen. Mitglieder aler gesellschaftlicher
Gruppen haben nicht nur Verantwortung, die natiirliche Umwelt fir heutige und zukiinftige
Generationen zu schitzen, sondern auch Verkehrssicherheit, Mobilitétseffizienz und Ar-
beitspldtze zu sichern. Die verschiedenen Ziele sind auf der Basis offengelegter individu-
eller Wertehierarchien gegeneinander auszuhandeln. Dabel sollte in erster Linie versucht
werden, die Unterschiede in den langfristigen Auswirkungen der verschiedenen Wertepré-
ferenzen aufzudecken und zu diskutieren. Eine Einsicht in die Ubergeordnete Rolle z.B. des
Erhalts gesunder Atemluft durch die EinfUhrung autofreier Innenstédte durfte leichter fal-
len, wenn Beispiele fir andere Bereiche angeftihrt werden, in denen mit breitem gesell-
schaftlichen Konsens langfristige Ziele den kurzfristigen Interessen Ubergeordnet werden
(wie etwaim Bereich der privaten Altersversorgung).
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Die angesprochene kritische Reflexion der konfligierenden Sichtweisen und die Annéhe-
rung der Positionen beteiligter Parteien, die als Zwischenziele im KonfliktlGsungsprozef3
verstanden werden kdnnen, sollten jedoch nicht alleine auf die konkurrierenden Werte aus-
gerichtet sein. Die Befunde zur Bedeutsamkeit von Ger echtigkeitsurteilen Gber Umwelt-
politiken als Pradiktoren der Verkehrsmittelnutzung und der Zustimmung zu politischen
Mobilitatsentscheidungen (z.B. der geringen Bereitschaft zum Autoverzicht bel der Antizi-
pation ungerechtfertigter Vorteile von ,, Trittbrettfahrern”, die Appellen zum Autoverzicht
nicht nachkommen) weisen darauf hin, dal3 es notwendig ist, auch die unterschiedlichen
Anspriche und Rechte der Konfliktparteien in den Reflexionsprozel einzubeziehen. Dabel
sollte bereits die Bewultmachung der jeweiligen Gerechtigkeitsmotive der Konfliktpartei-
en dazu beitragen kdnnen, Vorurteile Uber eine von Eigeninteressen beherrschte Motivlage
der anderen Konfliktbetelligten abzubauen sowie die Perspektiventbernahme und damit

das konsensfordernde Verstandnis der jeweiligen Standpunkte zu erleichtern.

Die salienten Werte- und Gerechtigkeitskonflikte im Bereich der politischen Mobilitatsent-
scheidungen - verbunden mit den beschriebenen personlichen Implikationen - erschweren
eine sachliche Diskussion, so dal3 die kontroversen Auseinandersetzungen Uber die zu-
kunftigen Gestaltungsmoglichkeiten individueller Mobilitét hdufig emotional ausgetragen
werden. Ohne zu Ubersehen, dal3 diese emotionale Komponente der angesprochenen
Konflikte die Gefahr eskalierender Diskussionen und sich verhértender Fronten birgt, er-
Offnet die Bewul3tmachung der eigenen werte- und gerechtigkeitsbezogenen Emotionen die
Chance, die Basis der eigenen Uberzeugungen genauer zu ergriinden (vgl. Montada, 1989,
in Druck). Denn gerade die Emotionen bieten einen direkten Weg zur Bewul3machung ei-
gener Werte und Gerechtigkeitsiiberzeugungen, Uber deren Aktualisierung bzw. Aktivie-
rung in konkreten Entscheidungssituationen sich viele Menschen nicht explizit bewuf3t
sind. In der emotionalen Auseinandersetzung ber unterschiedliche Uberzeugungen wird
moglicherweise erst die Erkenntnis der eigenen Wert- und Gerechtigkeitsurteile as Basis

»Sachlicher Diskussionen freigelegt.

Die hier bezuglich ihrer psychologischen Aspekte skizzierte offentliche Diskussion mobi-
litdtsrelevanter Werte sollte sich auf ver schiedenen Handlungs- und Entscheidungsebe-
nen positiv auswirken: auf der Ebene der Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen,
der Entscheidungen fur die Nutzung des Autos oder alternativer Verkehrsmittel, aber auch
des eigenen Fahrstils und der grundlegenden Entscheidung fur den Kauf eines oder gar
mehrerer Autos. Da in der wertebezogenen motivationalen Grundlage dieser Handlungs-
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entscheidungen keine substantiellen Unterschiede bestehen, kénnen Interventionspro-
gramme zur Einschrankung des Autoverkehrs effizient gestaltet werden. Beispielsweise
kann die hohe Akzeptanz von Umwelt- und Naturschutz und die geringe subjektive Uber-
einstimmung zwischen Umwelt- und Naturschutz und der Autonutzung sowohl die Zu-
stimmung zu einer ,, autoeinschrankenden” Politik als auch die Entscheidung fur aternative
Verkehrsmittel fordern.

Die Befunde zur Erklérung der tatséchlichen Verkehrsmittel nutzung bestétigen erneut, dal3
neben den anzuregenden Diskussionen um verkehrsbezogene Werte und Gerechtig-
keitsiiberzeugungen auch einschneidende Veranderungen der situativen Bedingungen
angestrebt werden sollten, um die Autonutzung zu erschweren und die Nutzung alternativer
Verkehrsmittel zu erleichtern. Die probaten Mittel zum Abbau dieser bedeutsamen Barrie-
ren einer Abkehr von der individuellen ,, Automobilitét” sind bereits vielfatig formuliert
und erprobt, z.B. die Attraktivitatssteigerung offentlicher Verkehrsmittel durch den Ausbau
von Taktzeiten und entsprechende bauliche Mal3nahmen, wie der Einrichtung von Busspu-
ren (vgl. Conrath, 1994) oder die Verteuerung des Autofahrens.

Schliefdlich sollten neben den skizzierten psychologisch fundierten Interventionsansétzen
zur Einschrankung des Autoverkehrs auch die technischen Maf3hahmen zur Reduktion
der Umwelt- und Gesundheitsgefahren des Autoverkehrs weiterentwickelt und gefordert
werden. Denn nur mit der Integration aller Interventionsstrategien - im Sinne interdiszipli-
narer Zusammenarbeit der beteiligten Akteure aus Wissenschaft und Praxis - besteht die
begriindete Aussicht, eine wirkungsvolle Losung der aktuellen und zukinftigen Verkehr-
sprobleme zu erreichen.
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13 Reslmee

Ausgehend von einer 6kologischen Perspektive zur Erklarung umweltschitzenden Verhal-
tens (vgl. Kals & Montada, 1994) wurden die Motive der Verkehrsmittelnutzung und der
Zustimmung zu verkehrspolitischen Mal3nahmen zur Einschrankung des Autoverkehrs als
wesentliche Interventionsansétze zur Verénderung des Mobilitdtsverhaltens untersucht.
Sowohl die empirischen Befunde der Studie ,, Okologische Verantwortlichkeit im Stral3en-
verkehr (Becker, 1994) als auch die in der vorliegenden Arbeit geleistete konzeptionelle
Erweiterung des Ansatzes von Kals & Montada (1994) verdeutlichen, dal3 es fruchtbar sein
kann, umweltrelevantes Handeln nicht nur aus der Perspektive umweltbezogener Uberzeu-
gungen zu analysieren, sondern zu beachten, dal3 der Umweltschutz einen Teilaspekt im
Netz einer Vielzahl handlungsrelevanter Werte und Ziele bildet. Die aleinige Berticksich-
tigung der Umweltschutzperspektive erscheint weder aus theoretischer noch aus prakti-
scher Sicht ausreichend, um die differenzierte Motivbasis verkehrsrelevanter Handlungen
abzubilden. Vielmehr ist es der existierende Wertepluralismus der Mobilitatsentschei dun-
gen und damit die Uberzeugungen zu Akzeptanz und Realisierung einer Vielfalt von Wer-
ten und Zielen, von denen die Handlungen und Handlungsbereitschaften der Blrger im Be-
reich der Mobilitétsentscheidungen beeinfluf3t werden.

Als zentrale Aufgaben zukinftiger psychologischer Forschungsvorhaben im Bereich der
individuellen Mobilitét lassen sich die Durchfiihrung weiterer bedingungsanalytischer Stu-
dien, die dem existierenden Wertepluralismus ausreichend gerecht werden, und die Erpro-
bung sowie Evaluation der abgel eiteten Interventionsstrategien formulieren.

Sollte sich die wertepluralistische Grundannahme auch im Kontext anderer umweltrele-
vanter Handlungsfelder bestétigen lassen, markiert diese Arbeit moglicherweise einen er-
sten Schritt entlang einer Entwicklungslinie umweltpsychologischer Forschung, die durch
den Perspektivenwechsel von einer durch die Untersuchung 6kologischer Uberzeugungen
dominierten Umweltschutzpsychologie hin zu einer ,wertepluralistischen Psychologie
umweltrelevanten Handelns* gepragt ist.
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