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Zusammenfassung

Sozialwissenschaftliche Untersuchungen belegen, da8 bei der Verkehrsmittelwahl neben
den objektiven verkehrlichen Voraussetzungen (z.B. Verkehrsmittel-Verfiigbarkeit,
AnschluB an offentliche Verkehrsmittel, Fithrerscheinbesitz usw.) auch subjektive
Momente wie Wertorientierungen, Einstellungen, Wissen und Gewohnheiten, die sich in
der Akzeptanz verschiedener Verkehrsmittel niederschlagen, wirksam sind. Kaum
erforscht ist die Bedeutung von postmaterialistischen Wertorientierungen und Umwelt-
bewuBtsein bei der Verkehrsmittelwahl.

Es ist anzunehmen, daB die Forderung umweltgerechter Werte, Einstellungen und
Kenntnisse eine Voraussetzung fiir umweltvertriglicheres Handeln ist. '

Das Konzept des "Umweltlernens" zielt auf die positive Beeinflussung dieser Faktoren.
Dariiber hinaus sollen durch "Umweltlernen" weniger umweltvertrigliche Gewohnheiten
durch die Erprobung umweltvertréiglichérer Handlungsalternativen durchbrochen
werden.

In einer dreiphasigen Pilotstudie (1. Analyse, 2. Intervention, 3. Evaluation) soll die
Wirksamkeit des Konzepts "Umweltlernen" fiir die Férderung umweltbewuBten Handelns
bei der Verkehrsmittelnutzung auf dem Arbeitsweg in ausgewihlten Betrieben untersucht

werden.

Abstract

According to a variety of contributions traffic participation is conceptualised as a type of
social activity taking place within a complex socio-economic environment.

Little attention has been paid, however, to the meaning of posfmaterialistic value orienta-
tions and environmental consciousness for the individual choice of travel modes.
Ecological value orientations, attitudes and knowledge can be assumed as constitutive for
conscious ecological activities. Due to this hypothesis the concept of "Environmental
Learning" aims at the strengthening of the individual conditions favourable for conscious
ecological activities in all dimensions of value orientations, attitudes, knowledge and
practical experience with ecological alternatives of behaviour. _

A three-step investigation (1. Analysis, 2. Intervention, 3. Evaluation) will explore the
effectiveness of "Environmental Learning" for the choice of individual travel modes to
and back from work. Following the design of an explorative pilot-study the whole design

of the investigation will be applied to a few selected and internationally comparable firms.
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1. Einleitung

Ende der 70er, Anfang der 80er Jahre sorgte ein neu entdecktes gesellschaftliches
Phinomen fiir heftige Diskussionen: gemeint ist der Wertewandel in den westlichen
Industrienationen. Ausléser fiir die nicht nur wissenschaftlichen Debatten waren die
empirischen Befunde zur Entwicklung der Wertorientierungen, die R. Inglehart unter
dem Titel "The Silent Revolution. Changing Values and Political Styles Among
Western Publics" (1977) publiziert hatte.

Was in der Folge von den einen als lingst fillige Abkehr von Materialismus und
Leistungsgesellschaft, als neuartiges Politikverstindnis und unkonventionelles politi-
sches Verhalten begriiBt wurde, war fiir die anderen das Schreckgespenst des Werte-
zerfalls, der schwindenden Arbeits- und Leistungsmoral und des politischen
Ungehorsams.

In zahireichen Veroffentlichungen und aus verschiedenen Blickwinkeln wurde der
Wertewandel seither wissenschaftlich untersucht und kritisiert. Die Implikationen und
Konsequenzen des Wertewandels fiir Politik (Klipstein/Striimpel, 1987) und Wirt-
schaft (Pichler, 1985; Silberer, 1991) wurde zum Gegenstand wissenschaftlicher
Verdtfentlichungen. 1989, als es wieder stiller um den Wertewandel geworden war,
publizierte Inglehart die Ergebnisse seiner neueren Forschungstitigkeit, in denen er

seine Voraussagen von 1977 im wesentlichen bestitigt.

Auffilligerweise machte der Begriff des UmweltbewuBtseins etwa zeitgleich mit dem
Wertewandel Karriere. Seit den 70er Jahren haben Fragen zum Umweltschutz ihren
Platz in den Umfragen der groBen Meinungsforschungsinstitute (Bunz, 1973). In der
Zwischenzeit sind die Befragungen zum Thema Umweltschutz differenzierter gewor-
den, sowohl im Hinblick auf die Zielgruppen und ihre umweltorientierten Aktivititen
als auch im Hinblick auf das verwendete methodische Instrumentarium (vgl. die Erhe-
bungen des Internationalen Instituts fir Umwelt und Gesellschaft 1977, 1978 oder
Brog et al., 1984). |

Die individuellen Wertorientierungen sind neben anderen kognitiven Dimensionen
(Einstellung, Wissen, Handlungsbereitschaft) wichtige Bestandteile des sozialwissen-

schaftlichen Konstrukts UmweltbewuBtsein.

Ublicherweise enden Forschungsprojekte zum Thema UmweltbewuBtsein mit der

Feststellung, daB der Zusémmenhang zwischen Einstellung und Verhalten empirisch



nicht eindeutig nachweisbar ist.1

Das Projekt zur Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg, das hier skizziert werden
soll, méchte sich nicht mit diesem Ergebnis begniigen. Es soll vielmehr versucht wer-
den, die Liicke zwischen (méglicher) umweltbewufter Einstellung und Verhalten zu
reduzieren. In Anlehnung an das von Fietkau und Kessel vorgestellte Konzept des
Umweltlernens (diess., 1987), soll eine Reihe von WeiterbildungsmaBnahmen zur
Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg konzipiert, in verschiedenen Firmen fall-

studienartig durchgefiihrt und evaluiert werden.

Das Projekt ist in drei Phasen gegliedert: ,

1. Erhebung der Bedingungen der Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg (Analyse
des Ist-Zustands)

2. Durchfihrung einer Reihe von WeiterbildungsmaBnahmen im Betrieb
(Intervention)

3. Feststellung méglicher Verdnderungen (Evaluation).

In der Zusammenfiihrung verschiedener sozialwissenschaftlicher Forschungsansitze -
1. Ist-Analyse mit quantitativen und qualitativen Methoden, 2. Entwicklung und
Durchfithrung der Intervention und 3. Evaluation der Ergebnisse - in einem
Forschungsprojekt ist der innovative Charakter des Projekts zu sehen.

Seiner Konzeption entsprechend ist das geplante Forschungsprojekt im Bereich der
Programmevaluationen anzusiedeln (Rein, 1984; Chen, 1990; Wottawa/Thierau,
1990). Infolge der personellen Uberschneidungen bei der Durchfithrung des gesamten
Forschungsvorhabens und der explizit auf Verhaltensinderung abzielenden Anspriiche
des Projekts (Férderung von umweltschutzorientiertem Verhalten) lassen sich aber
auch Beziige zur Aktionsforschung (Horn, 1979; Moser/Ornauer, 1978) und zur
"soziologischen Intervention", wie sie Touraine u.a. (1982) vorgestellt haben,
feststellen.

Die theoretischen Fragestellungen des Projekts drehen sich um den Zusammenhang
zwischen Wertorientierungen, Umweltbewuftsein und Umweltschutzverhalten:
Inglehart schreibt den Postmaterialisten die Rolle einer neuen politischen Avantgarde
zu, die den kulturellen Wandel der westlichen Industriegesellschaften vorantreiben
wird.

Welche Bedeutung hat der Postmaterialismus im Hinblick auf den "okologischen

Umbau" dieser Gesellschaften?

1 Spada gibt in seinem Ubersichtsartikel iitber UmweltbewuBtsein einige Hinweise, warum Ein-

stellung und Verhalten oftmals nicht konstistent sind (ders., 1990, S. 626; vgl. auch Kap. 3)



Manifestiert sich das wachsende UmweltbewuBtsein auch in entsprechendem
Verhalten?

Oder endet der praktizierte Umweltschutz dort, wo er grundlegende Verhaltensver-
dnderungen und den Verzicht auf Bequemlichkeit bedeutet? Zum Beispiel bei der
Verkehrsmittelwahl, dem Verzicht auf die Benutzung des privaten PKWs? |
Gibt es in dieser Hinsicht Unterschiede zwischen Materialisten und
Postmaterialisten?

Falls dem so ist, bietet das Konzept des Umweltlernens Chancen, die Kluft zwischen
Einstellung und Verhalten zu reduzieren?

Gelingt dies nicht, woran lag es? Welche Modifikationen des Konzepts miiten vorge-

nommen werden?

Die folgenden Ausfithrungen stellen theoretische Voriiberlegungen zu dem
Forschungsprojekt mit dem Arbeitstitel "Umweltlernen im Betrieb am Beispiel der
Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg" dar. Dabei sollen die wichtigsten theore-
tischen Komponenten des Projekts dargelegt, diskutiert und aufeinander bezogen

werden.

Ausgehend von den Inglehart’schen Befunden zum Wertewandel sollen die neueren
sozialwissenschaftlichen Erkenntnisse iiber das Konstrukt UmweltbewuBtsein zur
Sprache kommen. Handlungstheoretische Uberlegungen zur Erklirung von Ver-
kehrsmittelwahl und ihr Zusammenhang mit dem geplanten "Umweltlern-Experiment"
sind ein weiterer wichtiger Bestandteil der theoretischen Begriindung des Projekts.
Eine kurze Beschreibung des geplanten Forschungsvorhabens bildet den AbschluB der
folgenden Ausfithrungen.



2. R. Inglehart: Der Wertewandel in den westlichen Industrienationen

Ingleharts Erklarung des Wertewandels in den westlichen Industrienationen, weg von
materialistischen hin zu postmaterialistischen Wertorientierungen grofer Bevolke-
rungsgruppen, beruht auf zwei Grundannahmen: der Mangelhypothese und der Sozia-
lisationshypothese.

Die Mangelhypothese war urspriinglich nach der Bediirfnishierachie von Maslow
konzipiert: ausgehend von der untersten Bedirfnisebene wird nach deren
Befriedigung die ndchst hohere angestrebt (Inglehart 1977).

In der neueren Fassung (Inglehart, 1989) bleibt davon nur noch als zentrale Aussage,
daB bei gesicherter 6konomischer und physischer Basis, primar die Werte angestrebt
werden, die auf dieser Grundlage noch knapp sind. Zu diesen postmaterialistischen
Werten zihlen z.B. Gemeinschaftsgefiihl, Prestige, Selbstverwirklichung, Lebensquali-
tdt. Eine festgelegte Hierachie unter den hoheren Wertebenen wird nicht mehr
angenommen.

Abbildung 1 zeigt die von Inglehart konstatierten Wertepole, Postmaterialismus
gekennzeichnet durch soziale Bediirfnisse und Bediirfnissen nach Selbstverwirklichung
und Materialismus, vor allem physiologische und Sicherheits-Bediirfnisse, sowie die

dazugehorigen Indikatoren.

Abbildung 1 (aus Inglehart, 1989, S. 173)
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Die Sozialisationshypothese nimmt an, daB die Herausbildung der individuellen Wert-
préferenzen wihrend der Primérsozialisation (in den sog. formativen Jahren) stattfin-
det und daB3 sie durch lebenszyklische Schwankungen nicht grundsitzlich verindert
werden kénnen. Das bedeutet, da8 Personen, die in relativem materiellen Wohlstand
aufgewachsen sind, die Befriedigung ihrer physischen Bediirfnisse fiir geSichert halten
und deshalb verstirkt der Verfolgung postmaterieller Werte zuneigen.

Infolge des natiirlichen Generationswechsels muB es also langfristig zur Zunahme

postmaterialistischer Wertorientierungen in der Bevélkerung kommen.

Diese Hypothesen hatte Inglehart bereits 1977 geduBert und damit in den folgenden
Jahren kritische Stellungnahmen herausgefordert.

Gegen Ingleharts Thesen wurden vielfiltige Einwinde erhoben (z.B. Fietkau, 1982;
Klages, 1987; Herz, 1987)

Bereits seine beiden grundlegenden Annahmen seien widerspriichlich. Wihrend die
Sozialisationhypothese die lebenslange Stabiltit von Werten impliziere, betone die
Mangelhypothese die Abhingigkeit der bevorzugten Werte von ihrer Befriedigungs-
lage. Wenn also die knappesten Dinge am begehrtesten sind, wire infolge kurzfristiger
Veridnderungen in Wirtschaft und Politik auf jederzeit mégliche und héiufige Wertin-
derungen zu schlieBen.

Ingleharts Behauptung der lebenslangen Wertstabilitdt wurden die Ergebnisse einer
biographiegeschichtlich orientierten Werteforschung entgegen gehalten. Diese hat
bemerkenswerte lebenszyklisch bedingte Verianderungen individueller Werthaltungen,
z.B. bei Berufseintritt oder bei der Griindung einer Familie, festgestellt. Derartige
lebensgeschichtliche Einschnitte bedingen vielfach ausgeprigte materialistische
Bediirfnisse.(Vgl. Spie/ Rosenstiel u.a., 1987)

Hinzu kommen noch methodische Einwinde gegen Ingleharts Wertwandelsstudien,
die sich in erster Linie auf die zeitlich zu enge Datenbasis beziehen: gesellschaftliche

Wandlungprozesse lassen sich nur durch langfristige Panelerhebungen belegen.

Die Auseinandersetzung mit der methodischen und inhaltlichen Kritik an seiner

fritheren Untersuchung nehmen in Ingleharts neuerem Werk breiten Raum ein.

Die neueren Beobachtungen stiitzen sich auf umfangreiches internationales Daten-
material ("Eurobarometer”, "World-Value-Survey", eine amerikanisch-deutsch-
niederldndische Panelstudie u.a.), das seit den 70er Jahren bis 1987 von fithrenden
Sozialforschungsinstituten erhoben worden ist. Insgesamt 25 westliche Industrie-
nationen wurden in die Studie iiber den kulturellen Wandel einbezogen, neben den

westeuropdischen Staaten, die USA, Japan, China, Mexiko und Ungarn.



Aus methodischer Sicht ist besonders die zeitlich breite Datenbasis der neueren
Untersuchungen hervorzuheben. DaB Inglehart seine jiingsten Ergebnisse auf jahrlich
durchgefihrte Panelerhebungen mit einer représentativ ausgewihlten Stichprobe
stitzen kann, ist eine erhebliche Verbesserung gegeniiber seiner Arbeit von 1977.

Mit Hilfe dieser Langzeiterhebungen ist es Inglehart also mdglich, seine fritheren
Vorhersagen zu iiberpriifen, abzusichern und zu erweitern: Die postmaterialistischen

Wertorientierungen haben in den westlichen Industrienationen zugenommen:

"Amerikaner und Westeuropéer neigten in der Zeit von 1970-88 immer deutlicher
postmaterialistischen Werten zu, und dieser Trend wird wahrscheinlich anhalten. Der
durch den Generationenwechsel bedingte Wandel liuft jedoch verhaltnismiBig lang-
sam. Generationenwechsel vollziehen sich in den entwickelten Industrienationen mit
ihren relativ niedrigen Geburten- und Sterberaten nur allmihlich, ... Aber selbst wenn
wir Periodeneffekt ausklammern, zeigen vorsichtige Hochrechnungen, die allein den
Generationenwechsel beriicksichtigen, daB es im Jahr 2000 nur noch geringfiigig mehr
Materialisten als Postmaterialisten geben wird." (Inglehart, 1989, S. 136)

Wie Inglehart festgestellt hat, sind die Postmaterialisten tendenziell besser ausgebildet
als die Materialisten. Sie kénnen sich besser artikulieren und sind politisch aktiver.
Waren die Postmaterialisten 1970 noch iiberwiegend im studentischen Milieu anzu-
treffen, so waren bereits 1980 postmaterialistische Orientierungen bei jungen Techno-
kraten, Yuppies und Politikern in den westlichen Industrienationen hiufiger als

materialistische.

Der Schwerpunkt der Wertewandelsanalysen Ingleharts liegt bei den Verinderungen
des politischen Verhaltens, obgleich auch die Einstellungen zur Arbeit, religi(j‘se Uber-
zeugungen, die Haltung gegeniiber Scheidung, Abtreibung und Homosexualitdt und
der Stellenwert von Kindern und Familie analysiert wird.

So seien die politischen Kompetenzen der breiten Masse gestiegen, und die politische

Beteiligung reiche weit iiber die reine Wahlbeteiligung hinaus. Denn:

"Die gegenwirtigen Verianderungen eroffnen den Menschen die Méglichkeit, eine
aktivere Rolle bei der Formulierung von politischen Programmen zu spielen und sich
in einer Weise zu betitigen, die man im Gegensatz zu Elite-gelenktem Verhalten als
Elite-herausfordernd bezeichnen konnte." (Inglehart, 1989, S. 12)

Diesen Prozess faBt Inglehart unter dem Begriff "kognitive Mobilisierung". Dement-
sprechend folgt auf die "externe Mobilisierung" der Massen durch traditionelle Instan-
zen wie Gewerkschaften, Parteien und Kirchen die "kognitive Mobilisierung" auf der
Individualebene. Letztere entzieht sich weitgehend externer Kontrolle und verlagert
die politische Aufmerksamkeit der Bevilkerung auf neue Sachthemen.

Inglehart ist der Auffassung, daB die westlichen Demokratien ihre Konflikte mit den



Methoden und iiber die Themen austragen, die aus der Phase des Materialismus
stammen. Deshalb haben die etablierten Parteien keine adiquaten Antworten auf die
Herausforderungen der Postmaterialisten, die sich fiir Themen wie Umweltschutz,
Abristung und Frauenemanzipation interessieren. Diese Themen wurden zunichst in
erster Linie von den neuen sozialen Bewegungen artikuliert. Inzwischen scheinen sich
aber auch die etablierten westlichen Parteien diesen Problemen in zunehmendem
Mafe zu stellen und versuchen, Losungsméglichkeiten in die etablierte Politik zu inte-
grieren. Dies dirfte nach Inglehart nicht zuletzt auf die Verbreitung insbesondere
okologischer Wertorientierungen weiter Bevolkerungskreise und somit einem gestie-

genem Erwartungsdruck auf die offizielle Politik zuriickzufiihren sein.

DaB sich der Wertewandel auch im Bereich der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

bemerkbar machen kénnte, vermutet Rosenstiel:

"Der Wertewandel macht es wahrscheinlich, daB sich Strukturen aufgrund kollektiver
Wertsetzungen verdndern. So diirften Regelungen, die den o6ffentlichen Verkehr
begiinstigen und den privaten PKW- und Motorradverkehr einschrinken, kiinftig eher
auf Akzeptanz stoBen als heute. Gesperrte Innenstidte, Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen auf Autobahnen, LandstraBen und in den Randgebieten der Stidte, erhéhte
Steuerbelastung der PKW-Nutzung etc. diirften zwar kaum den PKW-Besitz reduzie-
ren, jedoch eine verstdrkte Nutzung anderer Verkehrsmittel begiinstigen. Derartige
Strukturverdnderungen kénnen kontinuierlich durch Ubernahme in Regierungspro-
gramme oder abrupt - z.B. durch Regierungswechsel - erfolgen." (ders., 1987, S. 371)

Verinderungen des individuellen Verkehrsverhaltens aufgrund des Wertewandels

erwartet Rosenstiel - solange sich die Strukturen nicht verdndern - allerdings nicht.

Welchen Grund hatte dann aber die ausfithrliche Darstellung der Inglehart’schen
Befunde zum Wertewandel auf den vorangegangenen Seiten, geht es in dem Projekt
doch um individuelle Verhaltensinderungen? Welchen Zusammenhang gibt es zwi-

schen der postmaterialistischen Wertorientierung und dem UmweltbewuBtsein?

Der Zusammenhang ist zunéchst durch die Definition von Postmaterialismus gesetzt:
Umwelt als schiitzenswertes Gut ist Teil der Inglehart’schen Postmaterialismusskala.
Interpretiert man diese Haltung als "UmweltbewuBtsein", dann es sie Teil der post-
materialistischen Wertorientierung.

In seiner sozialpsychologischen Fassung ist das Konstrukt "UmweltbewuBtsein" aber

wesentlich komplexer (Kap. 3).
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Die Einsicht, daB es einen Zusammenhang zwischen Wertorientierung und Umwelt-
bewuBtsein gibt, deckt sich allerdings mit den Ergebnissen der sozialpsychologischen

UmweltbewuBtseinsforschung:

"Es (das UmweltbewuBtsein, B.L.) ist im Wertekanon einer Person oder einer Gruppe
kein isolierter Sachverhalt. Es steht in Verbindung mit anderen Wertiiberzeugungen."
(Fietkau, 1987, S. 295)

Deshalb ist es nicht weiter iiberraschend, da zwischen ausgeprigten UmweltbewuBt-
sein und postmaterialistischer Wertorientierung ein signifikanter Zusammenhang
festgestellt worden ist. (Fietkau/Kessel/Tischler, 1982)

Bevor diese Befunde im Kontext des geplanten Forschungsprojekts wieder aufgrif-

fenen werden, soll zunichst das Konstrukt UmweltbewufBtsein niher bestimmt werden.

Soviel vorweg: DaB das UmweltbewuBtsein einer Person als relativ kompliziertes Kon-
strukt angesehen werden muB, ist bei allen Unterschieden das einhellige Ergebnis der

bisherigen Forschung.
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3. Das Konstrukt Umweltbewufltsein

Nur wenige Worte diirften in den letzten 20 Jahren eine derartige Karriere in ihrer
Verwendung erfahren haben wie das UmweltbewuBtsein. Dennoch ist der Begriff weit
davon entfernt, eindeutig definiert zu sein.

In der alltagssprachlichen Verwendung bezeichnet UmweltbewuBtsein ein breites
Spektrum von Einstellungen und Verhaltensweisen: von der Miilltrennung im eigenen
Haushalt, der aktiven und passiven Unterstiitzung einer Biirgerinitiative bis hin zu der
Einsicht, daB3 wir die Grenzen des Wachstums erreicht haben.

Auch seitens der empirischen Forschung gibt es bislang keinen Konsens iiber die
Dimensionen von UmweltbewuBtsein.

1978 definierte der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen in seinem Umwelt-
gutachten UmweltbewuBtsein als "Einsicht in die Gefihrdung der natiirlichen Lebens-
grundlagen des Menschen durch diesen selbst, verbunden mit der Bereitschaft zur
Abhilfe." (ders., 1978, S. 445)

Diese Definition wird der neueren Forschung zum UmweltbewuBtsein nur teilweise
- gerecht: zwar werden in dem Gutachten zwei Dimensionen von UmweltbewuBtsein
unterschieden, die "Einsicht" und die Bereitschaft zum Handeln; aber dem Begriff
"Einsicht" mangelt es an seiner Konkretisierung.

In der neueren sozialwissenschaftlichen Forschung wird UmweltbewuBtsein als mehr-
dimensionales, allein kognitive Dimensionen beriicksichtigendes Konstrukt gefaBt (vgl.
dazu: Malony, 1973, 1975; Urban, 1986;, Langeheine/Lehmann, 1986;
Dierkes/Fietkau, 1988). Elemente dieses Konstrukts sind: o

- umweltbezogene Werthaltungen
- umweltrelevantes Wissen
- umweltbezogene Einstellungen
- umweltorientierte Handlungsbereitschaft

(- umweltorientiertes Handeln nur bei Malony, 1973,)

Das tatsichliche umweltorientierte Handeln findet in der kognitiven Umweltforschung
jedoch kaum Beachtung. Auch die Dimension "¢kologisches Wissen" wird empirisch
als nicht relevant angesehen (im Gegensatz zum Umweltgutachten); wohl aus der
Erkenntnis, dal 6kologisches Verhalten nicht notwendigerweise die unmittelbare
Konsequenz aus der rationalen Einsicht in das notwendig zu Vollziehende ist (vgl
Langeheine/Lehmann, 1986).

Entsprechend dieser Uberlegungen reduziert Urban (1986) die Dimensionen seines
Modells von "UmweltbewuBtsein als kognitives Konstrukt" auf drei Komponenten,
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ndmlich:

a) umweltrelevante Wertorientierungen
b) umweltbezogene Einstellungen

c) umweltorientierte Handlungsbereitschaften.

Inhaltlich und funktional sind diese Kognitionen folgendermaBen definiert:

"Umweltrelevante Wertorientierungen sind allgemeinste Bewertungssysteme fiir Ein-
stellungsobjekte aller Art. Sie wirken als Sinngebungsmuster, mit denen Individuen
ihre jeweils bereichsspezifischen Einstellungshaltungen integrieren und so zu einer
einheitlichen Perspektive von Lebenssinn gelangen kénnen." (Urban, 1986, S. 365)

Ihre empirische Erfassung erfolgt in Ahnlehnung an die Inglehart’sche Materialismus -

Postmaterialismusskala.

"Umweltbezogene Einstelluingen machen den Kernbereich des UmweltbewuBtseins
aus. Sie sind handlungsniher, gegenstandsspezifischer und individuell schwicher insti-
tutionalisiert als Wertorientierungen." “ (ebenda, S. 365)

Erfaflt werden diese bei Urban durch Zustimmungsfragen zu neuen Lebens- und

Arbeitsformen, Kernkraft und den "Grenzen des Wachstums".

Obgleich der Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten sozialwissenschaft-
lich nicht eindeutig geklart ist (Fishbein/Ajzen, 1975; Meinefeld, 1977,
Dierkes/Fietkau, 1988), geht Urban davon aus, "daB8 Verhalten durch entsprechende
Einstellungen bestimmt sein kann (in umgekehrter Richtung sei dies auch mdglich,
dies wird jedoch hier nicht iiberpriift), daB es zwischen Einstellung und Verhalten aber
noch weitere, vermittelnde kognitive Instanzen gibt. Im Falle von UmweltbewuBtsein
soll es sich dabei um Kognitionen von der Art einer Aktivititsbereitschaft handeln,
ohne deren Vorhandensein entsprechende Einstellungen weniger wahrscheinlich zum
Handlungsvollzug fithren als im umgekehrten Falle." (ebenda, S. 366)

Fragen zur Bereitschaft, im privaten Haushalt Miill zu trennen, an einer Biirgerinitia-
tive teilzunehmen u.4. decken diesen Komplex empirisch ab.

Vervollstandigt wird das Konstrukt Urbans durch die Beriicksichtigung der sozialen

2 Eine vergleichbare Unterscheidung treffen auch Balog et. al. in ihrer Untersuchung iiber
"Anspriiche an die Arbeit und arbeitsbezogene Werthaltungen". Sie unterscheiden zwischen
Werten und Priferenzen: "Werte sind jene Standards, die normativen Einstellungen zugrunde
liegen. Aufgrund dieser Standards wird beurteilt, was "richtig" ist, und es wird festgelegt, was gel-
ten soll. Praferenzen sind Aussagen iiber personliche Vorlieben und Vorzugshandlungen, die auf
die tatsichliche Lebensweise bezogen sind." (Balog/Cyba/Lassnig, 1988, S. 56)
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und personalen Verankerung von Kognitionen. Das Gesamtbild des Konstrukts

UmweltbewuBtsein ist der folgenden schematischen Darstellung zu entnehmen:

Abbildung 2 (aus Urban, 1986, S. 365):

kognitive Dimensionen des
UmweltbewuBtseins

- umweltrelevante Wertorien-
tierungen

- umweltbezogene Einstel-
lungen

~ umweltorientierte Hand-
lungsbereitschaft

Institutionalisierung

personal sozial

- konsist. Bezie- - konsist. Bezie-
hungen zwischen hungen zu gesell-
Konstruktdimen- schafti, Symbol-
sionen «—s welten

- konsist. Bezie- .~ Existenz organi-
hungen zu kon- sierter
strukt-externen Verhaltens-
Kognitionen angebote

"Die personale Verankerung von Kognitionen betrifft vor allem deren hierachische
Anordnung und die Konsistenz zwischen iibergeordneten und nachgeordneten Wert-
und Einstellungsmustern.” (ebenda, S. 366)

Dies ist bedeutsam fiir die Frage nach dem Zusammenhang von postmaterialistischer
Wertorientierung und UmweltbewuBtsein. Eine von Urban erwihnte Studie
(Cotgrove/Duff, 1980) ergab nimlich, daB ausgeprégte umweltorientierte Einstellun-
gen (von Managern) durchaus mit einer traditionellen materialistischen Wertorien-

3

tierung vereinbar sein kénnen.” Dies 148t nach Urban auf die geringe personale Insti-

3 Es st grundsitzlich zu iiberlegen, ob der Terminus Postmaterialismus nicht irrefithrend ist. Ob
es sich nicht vielmehr um einen "verfeinerten Materialismus" handelt (Littig, 1988). Denn wie eine
Untersuchung iiber "Neue Werte" und Konsumverhalten in Osterreich ergab: " The
"postmaterialists” have a higher standard of living than the "materialists", although their attitudes
tend to have the effect of lowering the level of consumption." (Lassnig, 1989, S. 133). Ent-
sprechend konnte die provokative These gewagt werden, daB die postmaterialistische Aufmerk-
samkeit fir Umwelt- und Naturschutz nicht nur einer "ethisch hehren Wertorientierung" ent-

springt, sondern auch dem Interesse an qualitativ hdherwertigen Konsumprodukten (z.B. Biopro-
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tutionalisierung des UmweltbewuBtseins bei diesen Personen schliefen.

Der Grad der personalen Verankerung von UmweltbewuBtsein kann auch durch die
intra- bzw. extrapersonale Attribution von Verantwortlichkeit beeinfluBt werden. Je
nachdem, ob jemand die Verantwortung fiir ékologische Probleme eher sich selber
oder anderen Personen zuschreibt, wird die subjektive Handlungsbereitschaft ent-
sprechend variieren.

Die extern-soziale Institutionalisierung von UmweltbewuBtsein bezieht sich auf die

gesellschaftliche Umwelt des Individuums.

Sie "ist in dem MaBe sozial verankert, wie die symbolischen und organisationellen
Strukturen einer Gesellschaft ebenfalls umweltbezogene Ausrichtungen enthalten.
Wenn umweltbewuBte Kognitionen zu kulturellen Selbstverstidndlichkeiten geworden
sind, konnen Personen von Rechtfertigungszwiingen entlastet werden, unter denen sie
in der Regel stehen, wenn sich ihre Wert- und Einstellungshaltungen im Widerspruch
zu den dominanten Kulturmustern einer Gesellschaft befinden." (ebenda, S. 366)

Das sozial institutionalisierte UmweltbewuBtsein kann insofern die umweltbezogene
Handlungsbereitschaft erh6hen als es Teil der kulturellen Sozialisation werden kann
oder durch ein entsprechend geregeltes Handlungsangebot Handlungswiderstinde
verringern kann (z.B. durch ein entsprechendes Verkaufsangebot von umweltfreund-
lichen Produkten).

Ohne es im folgenden weiter spezifizieren zu wollen, seien die Variablen genannt, die
laut Urbans Annahmen das UmweltbewuBtsein beeinflussen: Alter, Beruf und Bildung
als demographische Variablen, wahrgenommene ¢kologische Belastung, Wohndauer,
gesellschaftlich bereits etablierte Okonormen, die Bekanntheit gesellschaftlich organi-
sierter Verhaltensangebote als sozio-okologische Variablen und als zusitzlich wirk-
same kognitive Faktoren das Ausmal8 der externen/internen Attribution von Verant-
wortung und die Einstellung gegeniiber Technik und Wissenschaft.

Das tatsichlich realisierte Umwelthandeln wird als Kontrollvariable erhoben, da es
zwar mit der Thematik zusammenhinge, aber mit dem UmweltbewuBtsein doch nur

mittelbar verkniipft sei. Denn:

"die Ausfithrung von umweltorientiertem Verhalten geschieht auf einer selbstindigen
Analyseebene. Handeln wird durch umweltbewuBte Kognitionen nur dann beeinfluBt,
wenn eine dementsprechende umweltorientierte Handlungsbereitschaft vorhanden
ist." (ebenda, S. 368)

Auch Fietkau hat darauf hingewiesen, dal UmweltbewuBtsein als "politisches Phéno-

dukte). Da die Postmaterialisten zu den einkommensstirkeren Bevolkerungsgruppen gehéren,

konnen sie sich diese Produkte ja auch eher leisten.
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men" und als "private Handlungsbereitschaft" als getrennte psychische Funktionen
angesehen werden miissen.

"Es sind nicht notwendigerweise diejenigen, die sich in ihrem politischen Handeln und
Urteilen von Umweltgesichtspunkten besonders leiten lassen, auch gleichzeitig jene,

die in ihrem privaten Lebensumfeld durch ihr eigenes Verhalten versuchen, einen Bei-
trag zur Erhaltung der natiirlichen Umwelt zu leisten.” (Fietkau, 1987, S. 294)

Ohne sie in unserem Kontext ausfiihrlicher behandeln zu wollen, seien noch einige
empirische Ergebnisse iiber die Einfliisse umweltrelevanter Werte auf Entscheidungen
und Handeln von Lantermann/Déring-Seipel (1990) erwihnt. So konnte in ProzeB-
analysen nachgewiesen werden, daB umweltbezogene Werthaltungen auch dann wirk-

sam sein koénnen, wenn sie nicht bewuft sind:

"Implizit bleibende Werthaltungen beeinflussen Informations- und Verarbeitungspro-
zesse, fithren zu Bevorzugungen spezifischer Informationen, tragen zu einer Bewer-
tung des Erfolgs und des Nutzens eigener Handlungen und deren Folgen bei und wir-
ken auf die Ausdehnung der Zeitperspektive." (dies., 1990, S. 636)

Die Autoren schliefen daraus, dal umweltorientierte Handlungen nicht iwingend ein
entsprechendes UmweltbewuBtsein voraussetzen.

Dies gilt auch fiir die "affektive Signifikanz" umweltbezogener Werte, d.i. " der Grad,
mit dem eine Verarbeitung von Wert-Kognitionen mit intensiven selbstwertbezogenen
Emotionen korrespondiert." (ebenda). Infolgedessen kénnen intensive emotionale
Prozesse dazu fiihren, daB "sich eine Person bei ihren Entscheidungen und Handlun-

gen diesen affektiv signifikanten Werten" (ebenda) verpflichtet "fiihlt".

Urbans kognitives Modell des UmweltbewuBtseins ist deshalb interessant, weil es von
einer hierachischen Struktur von Kognitionen ausgeht und zusitzlich externe Faktoren
beriicksichtigt. Dadurch ist es méglich zu erkliren, warum der Ausbreitung postmate-
rialistischer Wertorientierungen in der Bevolkerung kaum ein entsprechendes umwelt-
schonendes Verhalten korrespondiert: Wertorientierungen sind nicht unmittelbar
handlungsauslosend (Fishbein/Ajzen, 1975; Fietkau, 1984; Langeheine/Lehmann,
1986; Mielke, 1985; Dierkes/Fietkau, 1988). Zwar mag infolge des Postmaterialismus
auch das UmweltbewuBtsein bevolkerungsweit zunehmen, individuelles umweltge-

rechtes Verhalten wird sich dadurch aber nicht automatisch einstellen.

DaB das UmweltbewuBtsein der Bevolkerung gestiegen ist, ist in den entsprechenden
empirischen Untersuchungen vielfach nachgewiesen worden (vgl. Dierkes/Fietkau,
1988).

DaB das BewuBtsein aber nur eine Voraussetzung fiir Handeln ist und es gerade im
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Umweltbereich an addquaten Handlungsangeboten fehlt, ist ebenfalls e;npirisch fest-
gestellt worden (vgl. Klipstein / Striimpel, 1987; Spada, 1990). Die Konsequenzen die-
ser Erkenntnis werden im Zusammenhang mit dem "Umweltlernen" beriicksichtigt

werden missen.

Fraglich ist also, wie neben der Verbreitung von UmweltbewuBtsein die Verbreitung
von umweltschiitzenden Verhalten geférdert werden kann. Welche Méglichkeiten es

gibt, die Kluft zwischen Einstellung und Verhalten zu verringern?

Urbans differenziertes Modell aus externen und intrapsychischen Komponenten bein-
haltet einige Ansatzpunkte fiir Mainahmen, die die umweltorientierte Handlungsbe-
reitschaft steigern kénnen und somit umweltgerechtes Verhalten eher praktisch wirk-
sam werden lassen kénnen.

Es ist aber zu iiberlegen, ob dem umweltrelevanten Wissen, das ja in dem Modell nicht
weiter beriicksichtigt wird, nicht doch ein erheblicher Stellenwert fiir das AusmaB des
UmweltbewuBtseins zukommt. Es gibt nidmlich in der Literatur mehrfach Hinweise
darauf, daB das RisikobewuBtsein - der Zusammenhang mit dem UmweltbewuBtsein
wire zu kliren - iiber die modernen 6kologischen Gefihrdungen sehr vom Wissen um
diese Gefahren abhingt. Viele Umweltgefahren entziehen sich der unmittelbaren
sinnlichen Wahrnehmung. Atomare Verseuchung sieht man nicht, riecht man nicht
und schmeckt man nicht. Man kann sie nur mehr wissen (Beck, 1986; Wiesenthal,
1983). Ahnlich verhilt es sich mit der Ozonbelastung, die ja bei der Verkehrsmittel-
wahl von Interesse ist. Diese Problematik wird in dem geplanten Forschungsprojekt,
bei der Konzeption der WeiterbildungsmaBinahmen, ausfiihrlich behandelt werden

mussen.

Welchen Zusammenhang gibt es aber grundsitzlich zwischen UmweltbewuBtsein und
Verkehrsmittelwahl?

Wo liegen die Verbindungen zwischen méglichen umweltschutzorientierten Uberle-
gungen einer Person und dem EntscheidungsprozeB, der zur Wahl eines bestimmten
Verkehrsmittels fiihrt?

Welche Faktoren sind fiir die Verkehrsmittelwahl von Bedeutung?
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4. EinfluBgrofien der Verkehrsmittelwahl

Verhaltenstheoretisch orientierte Ansitze zur Erklirung von Vefkehrsmittelwahl
wurden vor noch nicht allzu langer Zeit entwickelt. Erste Arbeiten entstanden in den
USA Anfang der 70er Jahre (vgl. Held et al., 1981).

Die entscheidende Neuerung dieser sog. disaggregierten verhaltensorientierten Ver-

kehrsnachfragemodelle besteht in der Anderung der Untersuchungseinheit:

"Im Gegensatz zu den konventionellen Verkehrsnachfragemodellen ist die Unter-
suchungseinheit jetzt der individuelle Verkehrsteilnehmer und sein Verhalten. Es wird
also von der bisherigen Betrachtungsweise der Verkehrsmittelanteile (Modal Split)
auf die disaggregierte Ebene der Verkehrsmittelwahl iibergegangen.” (Held, 1982, S.
43)

Die aggregierten Modelle waren nicht auf die Erklirung der Ursachen individueller
Verkehrsmittelwahl ausgerichtet, sondern ihr Interesse galt den aggregierten Auswir-
kungen der Verkehrsmittelentscheidungen. Untersucht wurden und werden zumeist zu
Prognose- und Planungszwecken rdumliche Verkehrszellen hinsichtlich der Ver-
kehrserzeugung, der Verkehrsverteilung, des Modal Split und der Verkehrsumlegung.

"Allen aggregierten Modellen liegt die mechanistische Annahme zugrunde, daB das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer vollkommen durch duBere, objektive Merkmale
bestimmt wird und diese damit keinerlei Verhaltensspielraum besitzen." (Held, 1982,
S. 43)

Abgesehen davon, daB diese Modelle prinzipiell fiir die Erkldrung der vBedingungsfak-
toren des individuellen Verkehrsmittelwahlprozesses ungeniigend sind, 148t sich auf
ihrer Grundlage auch keine Abschitzung iiber die Wirkungen sog. Verkehrsinfrastruk-
turmaBnahmen (policy sensitivity) z.B. des 6ffentlichen Verkehrs vornehmen. Die Be-
deutsamkeit solcher MaBnahmen steigt aber mit der langsamen aber unumginglichen
Abkehr von der ausschlieBlich PKW- und strafenorientierten Verkehrsplanung. Zu
erwdhnen ist auch, daB die aggregierten Modelle fast ausschlieBlich den PKW und
OVM als Verkehrsmittel beriicksichtigten, nicht aber das ZufuBgehen, Fahrradfahren
oder Kombinationen. Auch diese Perspektive wurde in den dissagregierten Modellen

erweitert.

Basierten die ersten disaggregierten Verkehrsmodelle (Anfang der 70er Jahre in den
USA) noch ausschlieBlich auf objektiv meBbaren Variablen (Alter, Geschlecht, Ein-
kommen usw.) wurden zunehmend, vor allem in psychologisch orientierten Arbeiten,
subjektive verhaltenbestimmende Faktoren bei der Erklirung von Verkehrsmittelwahl
beriicksichtigt (Held et al., 1981).



18

Von Brég (1976) wurde ein Stufenmodell der Verkehrsmittelwahl entwickelt, das auf
handlungstheoretischen Uberlegungen beruht. Demnach sind fiir die individuelle

Wahlsituation maBgeblich:

1. die objektiven Wahlmdglichkeiten, die aufgrund der Verkehrsinfrastruktur, Ver-

kehrsmittel-Verfiigbarkeit und Fithrerscheinbesitz bestehen

2. die beruflichen, gesundheitlichen, familidren und personlichen Sachzwinge, unter

denen Personen handeln

3. die Informationen, die eine Person iiber das vorhandene Angebot an Verkehrs-
mitteln besitzt

4. ob ein Verkehrsmittel aufgrund subjektiver Préferenzen fiir wihlbar gehalten wird

oder nicht.

Die schematische Darstellung des individuellen Wahlprozesses, das in diesem Fall auf
das Alternativenpaar PKW und 6ffentliche Verkehrsmittel (OVM) beschrinkt ist, das
aber auf alle moglichen Verkehrsmittelalternativen erweitert werden kann, ist der

Abbildung 3 (auf der folgenden Seite) zu entnehmen.



Abb. 3 (aus Brog, 1976, S. 11)
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Zu vergleichbaren Ergebnissen kam Held (1982) aufgrund motivationstheoretischer
Uberlegungen. In Auseinandersetzung mit verschiedenen Handlungstheorien schlagt

er ein erweitertes Schema zur Erkldrung individueller Handlungsentscheidungen vor:

Abb. 4 (aus Held, 1982, S. 245)
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Dieses Schema erlautert er folgendermaBen:

"Ausgangspunkt ist die grundsitzliche analytische Unterteilung der Verhaltensdeter-
minanten in Limitierungen des Handlungsspielraums und innerhalb des Handlungs-
spielraums wirkende Determinanten, wie sie allen Handlungs-, Motivations- und Ent-
scheidungstheorien etc. ... zugrundeliegt. Bei Riittinger et al. (1974, S. 99) werden
diese beiden Determinantenkomplexe anschaulich als die Bereiche des "Kénnens" und
"Wollens" unterschieden. Die jeweiligen Variablen, Fihigkeiten und Fertigkeiten etc.
fur die Limitierungen und verschiedene Zieldimensionen fiir die motivationalen
Determinanten (in den verschiedenen Forschungsrichtungen mit unterschiedlichen
Begriffen bezeichnet) werden als unabhingig betrachtet. Nach meinen Uberlegungen
werden die Limitierungen in einem zweiten Schritt analytisch in direkte und Akzep-
tanzlimitierungen unterteilt. ... Bei dieser Konzeption sind die motivationalen und
limitierenden Determinanten also nicht mehr voneinander unabhingig, sondern es
konnen Ubergiinge auftreten.” (Held, 1982, S. 244)

Die einzelnen Stufen des Brég'schen Modells lassen sich gut in das allgemeine hand-
lungstheoretische Schema von Held integrieren, obgleich die Uberginge eher flieBend
sind: so sind die Punkte 1 (objektive Wahlméglichkeiten), 3 (Informationen) sowie ein
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Teil der Sachzwinge (2), namlich die beruflichen und gesundheitlichen, bei Held den
"direkten Limitierungen" zuzuordnen, Punkt 2 (familidre und personliche Sachzwinge,
d.i. die Mitnahme von anderen Familienmitgliedern, Gepick, Kleidung) eher den
"Akzeptanzlimitierungen" und 4 (subjektive Priferenzen) den "motivationalen Orien-
tierungen". |

Die Zusammenhinge zwischen den einzelnen Determinanten sind - wie Held selbst
einrdumt - noch nicht eindeutig geklart. Er nimmt aber an, daB Akzeptanzlimitierun-
gen generell verhaltenswirksam sind.

Den Akzeptanzlimitierungen ist im Zusammenhang der Verkehrsmittelwahl beson-
dere Aufmerksamkeit zu widmen. Wie bereits angedeutet, unterscheidet Brog in
seinem Modell zwischen zwingenden beruflichen/gesundheitlichen Limitierungen und
sonstigen Griinden, die nicht als absolute Notwendigkeit aufgefa8t werden miissen.
Dies zeigt, da die Akzeptanz bestimmter Verkehrsmittel nicht objektiv bestimmbar
ist, sondern von individuellen Einschitzungen abhéngig ist. Dies gilt nicht nur fiir die
beiden von Brog untersuchten Alternativen PKW und OVM, sondern auch wenn noch
Fahrrad und ZufuBgehen zur Auswahl stehen. Dann geht es z.B. um die Akzeptanz
der damit zuriickzulegenden Entfernungen, die mit Sicherheit individuellen Schwan-
kungen unterliegt.

Das Hauptinteresse von Helds Arbeit galt der Erforschung der subjektiven Motive der
Verkehrsmittelwahl. (Im Brog’schen Modell entsprechen diese dem durch psycholo-

gische Untersuchungen zu erklirenden "subjektiven Rest".)

Abbildung 5 (auf der folgenden Seite) enthilt eine "Liste potentiell verhaltensrelevan-
ter Ziele der Verkehrsmittelwahl", die von Held auf der Grundlage von Literaturana-
lysen und eigenen explorativen qualitativen Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl

zusammengestellt worden ist.

In der Liste wurden positive, negative oder neutrale Bewertungsaussagen der Befrag-
ten nicht unterschieden. Es wurde nur ausgewertet, ob die Ziele genannt wurden oder
nicht. Bei der Auszihlung der Haufigkeiten der Nennungen erwiesen sich die folgen-
den Zielkategorien relativ verkehrsmittelunspezifisch als besonders wichtig:

1. Bequemlichkeit

2. Zeit

3. Unabhingigkeit

4. Kosten

5. Wahrung der Privatsphire

6. Eigene Sicherheit



Abb. 5 (aus Held, 1982, S. 182/83)
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Nr. Zielkategorie Erduterungen/Beispieis
1. Kosten Kostenersparnis, PreisgUnstigkeit. Fahrtkosten
2 Zsit Schnelligkeit. Zeitersparnis, -nutzung, Wartezeit
3. Zuveridssigkeit Punktlichkeit, Sichverlassenkonnen, plangemas
4, Kérperiiche Bequemlichkeit Kérperiiche Anstrengungen, wittarungseinfiissa,
Gepick, sitzen — stehen
s. Erkundung/Neugierde Erkunden unbekannter Stadneile, Efeben neuer
Dinge; Menschen und Dinge beobachten
6. K&rperiiche Funktionsiust Bewegung, kdrperlich Tatigsein, Gesundhait
Technische Funktionslust Etwas lenken — beherrschen, Bedienung und Be-
herrschung der Technik
8. Freude am Risiko Gefahren eingehen und bestenen, Abenteuer
9. Kdrperliche Sicherheit eigene Vermeidung von Getahren, Unfalien, Verlezungen
Person
10. Abgase meiden Gestank und Abgase meiden
11. Lirm meiden / angenehme StraBenlarm, TUrenschlagen, Motoren: angenehme
Gersusche suchen Téne, Musik, Vogelgezwitscher, Wassarrauschen
12 Optische Reize Meiden unangenahmer Reize: Schmutz, Unord-
nung; Freude an: Natur, Parks, angenehmem
Stadtbild und StraBenzigen
13. Sozialer Kontakt Gespriache, mit anderen zusammensein, andere
kennenlernen, Bekannte und Freunde treffen
14. Wahrung der Privatsphire Bedurtnis alleine zu sein, Vermeidung von Massen,
Unwohisein in Ubertlliten Verkehrsmittein, persén-
liche Schutzzone
15. Unabhangigkeit Raumiiche. zeitliche und soziale Unabhingigkeit:
Ziele, Wege, Fahrpidne. Sto8zeiten, andere Pers,
16. Macht Andere Personen beeinflussen oder bestimman
konnen
17. Unterordnung Sich Regein/Personen unterordnen: Schatiner, Po-
lizist, Taxifahrer, Verkehrsregeln
18. Aggression Spa8 an Behinderung anderer Personen, Getahr-
dung anderer, Vergnigen am Arger anderasr
1. Leistungsmotivation Konkurrieren, schneller sein ais andere, sich selbst
etwas beweisen
20. Geitung/Prestige Status, hohes Ansehen, imagegerechtes Verhalten,
Anerkennung durch andere
21, Sicherheit fir andere Verme:idung der Gefdhrdung anderer Personen,
Perscnen Rdcksichtnahme
2. Anderen Hilfe/Schutz Kinder, Aitere, andere Personen transportieren
gewahren
23. Vermeidung der Belastigung Belastigung anderer Parsonen durch eigenes Ver-
anderer halten wie Abgase und Lirm vermeiden
24, Gesellschatts-/umweitbezo- Energiebedart, Parkflachenbedart, Stadtbild, Bela-
gene Uberlegungen stung durch Abgase und Lirm, Steuern

Es ist bemerkenswert, daB sich die von Held empirisch erhobenen und als bedeutsam
eingestuften Motive weitgehend mit jenen decken, die in einer Auswertung der verhal-
tensanalytisch orientierten Literatur (Schmidt, 1978) als wesentlich fiir die Verkehrs-
mittelwahl angesehen werden:

- Zeitgewinn, Schnelligkeit

- Komfort, Bequemlichkeit

- Privatsphire, personlicher Raum

- Unabhiéngigkeit, Selbstbestimmung, Individualitit

- Spal} an der Fahrt selbst
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Dag die letztgenannte Kategorie bei Held weniger relevant ist, kénnte damit zusam-
menhéngen, daB sie sozial moglicherweise weniger erwiinscht ist oder der Selbstbeob-
achtung weniger zuganglich ist (Schmidt, 1988c, S. 80). Ahnliches diirfte auch fiir die
Motive Freude am Risiko (8), Macht (16), Aggression (18) und Leistungsmotivation
(19) gelten. Wie die Haufigkeitsauszihlung zeigt, hatten diese Punkte gar keine oder

nur wenige Nennungen.

Held et al. (1981, S. 394) betonen, dal damit gerechnet werden mu8, daB bei bestimm-
ten Personen bzw. -gruppen einzelne Ziele stark im Vordergrund stehen, die
allgemein von relativ geringer Bedeutung sind. Dies kénnte z. B. auf die Zielkategorie

gesellschafts- und umweltbezogene Uberlegungen (24) zutreffen.

Ein Weiteres ist zu den Zielen bzw. Motiven der Verkehrsmittelwahl zu bemerken,
ndmlich die in der Psychologie ibliche Unterscheidung zwischen "primiren" und
"sekundidren" Motiven (Madsen, 1973 nach Held, 1982, S. 109). Wihrend erstere als
angeboren, ungelernt, organisch, biogen etc. bezeichnet werden (etwa Hunger -
Nahrungsaufnahme, Durst - Flisssigkeitsaufnahme), gelten letztere als erworben oder
erlernt und sind somit Lern- oder Verinderungsprozessen eher zuginglich. Es ist
anzunehmen, daB es sich bei den von Held erforschten Motiven der Verkehrsmittel-
wahl um sekundir erworbene Motive handelt, die in starkem MaBe sozial und
kulturell bedingt sind. So diirfte die Wichtigkeit von Zeit bzw. Zeitsparen mit den
generellen Tendenzen der modernen Industriegesellschaften und jhrem Umgang mit
Zeit in Zusammenhang stehen (Hohn, 1984); oder das groBe Interesse an
"Unabhingigkeit" oder "Wahrung der Privatsphire" mit gesellschaftlichen Individuali-
sierungstendenzen. (Beck, 1986) |

Es ist davon auszugehen, daB die genannten Zielkategorien mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln unterschiedlich gut realisiert werden kénnen. Das hat fiir den indivi-
duellen Entscheidungsprozess zur Konsequenz, daB die wihlende Person sich vermut-
lich fur dasjenige Verkehrsmittel entscheiden wird, das die Ziele, die ihm am wichtig-

sten sind, am ehesten befriedigen kann.4

4Das Entscheidungen aufgrund der eigenen Nutzenerwartungen getroffen werden, gehort zu den
Grundannahmen 6konomisch orientierter Handlungstheorien (Esser, 1990; Frey, 1989; Simon,
1955). Es miite gepriift werden, was diese zur Erklirung von Verkehrsmittelwahl beitragen

konnten.
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Bei der Erklirung von Verkehrsmittelwahl ist man jedoch mit grundsitzlichen Schwie-
rigkeiten konfrontiert.

Es muB nédmlich bei der Verkehrsmittelwahl zwischen einer moglichst genauen Abbil-
dung des Verhaltens und dem Verstehen des Prozesses, der zu diesem Verhalten

fithrt, unterschieden werden:

"Da der Verkehrsteilnehmer nicht vor jeder Nutzung eines Verkehrsmittels eine
bewufte Abwigung unter den denkbaren und mdglichen Alternativen im Sinne einer
echten Entscheidung trifft, sondern die Verkehrsmittelnutzung in starkem MaBe habi-
tualisiert ist, ergibt sich, daf die iiblichen Verkniipfungsregeln nicht zur Erklirung des
Prozesses, sondern nur zur Abbildung des Verhaltens heranzuziehen sind (insofern ist
der auch bei uns zu Abkirzungszwecken verwendete, iibliche Terminus
"Verkehrsmittelwahl" nicht korrekt). Wie die psychologischen Verkehrsmittelwahl-
untersuchungen jedoch zeigen, sind die Verkehrsmittel und deren wesentliche Charak-
teristika bei den Befragten sehr wohl reprasentiert, und sie kénnen dariiber Angaben
machen. Diese sind nicht als Abbildung des realen Prozesses, sondern nur als Kon-
strukte im Sinne einer Zusammenfassung der im Zeitablauf gewonnen Einstellungen
und Kognitionen zu verstehen." (Held et. al., 1981, S. 402)

Auch das geplante Forschungsprojekt wird vermutlich keine umfassende Erklirung
des Verkehrsmittelwahlprozesses liefern konnen. Dies ist aber auch nicht Anspruch
und Hauptziel des Projekts.

Vielmehr geht es darum, auf der Basis th‘eoretischer Begriindungen auf einige als
wichtig erkannte Faktoren der Verkehrsmittelwahl - im wesentlichen Wertorientie-
rungen, Einstellungen, Wissen, Wahrnehmung und konkrete Erfahrungen - EinfluB} zu
nehmen, in der Erwartung und Hoffnung, daf3 bei den Beteiligten ein LernprozeB in
Gang kommt, der zu einer dauerhaften umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsmit-

telwahl bzw. -nutzung fithren wird.
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5. Vom UmweltbewuBtsein zum Umweltschutzverhalten durch Umweltlernen?
- Eine Projektskizze.

Die im vorangegangen Abschnitt dargelegten Komponenten der Verkehrsmittelwahl
bieten vielfiltige Ansatzpunkte zur Beeinflussung dieses Entscheidungsprozesses.

So konnten durch politische MaBnahmen z.B. die objektiven Wahlméglichkeiten fiir
den PKW-Verkehr eingeschrinkt werden, indem der Innenstadtbereich fiir den PKW
gesperrt wiirde. Dadurch wiren in der Innenstadt gelegene Arbeitsplitze mit dem
privaten PKW nicht mehr erreichbar. Oder die Benzinpreise konnten enorm verteuert
werden, wodurch sich die einkommensschwicheren Teile der Bevolkerung das Auto-
fahren wahrscheinlich nicht mehr leisten kénnten, was ebefalls zu einer Reduktion des
PKW-Anteils am Verkehr fithren kénnte.

Die Ebene der "objektiven Wahlméglichkeiten" ist jedoch nicht der Ankniipfungspunkt
des Projekts Umweltlernen. |

Dieses bezieht sich vielmehr auf die Ebene der individuellen Einstellungen und
Motive (Wertorientierungen und Priferenzen) und die Ebene der Information bzw.
der Erfahrung alternativer Verkehrsmittel.

Ziel des Projekts ist es, mit Hilfe bestimmter Manahmen zum einen das Umweltbe-
wuBtsein der TeilnehmerInnen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zu férdern und
zum zweiten Lern- und Erfahrungsbedingungen zu schaffen, die fiir die Umsetzung
von- UmweltbewuBtsein in entsprechendes Verhalten - einer umweltschutzoriertierten

Verkehrsmittelwahl - méglichst giinstig sind.

- Nicht wissenschaftliche Reprisentativitit ist das Ziel der Untersuchung.

Vielmehr geht es darum, fiir die Durchfithrung des 6kologischen Lernexperiments
Betriebe zu finden, bei denen die Bedingungen fiir das Gelingen des Experiments, die
angestrebte umweltschutzorientierte Verhaltensinderung, aufgrund bestimmter
Uberlegungen als forderlich angenommen werden konnen.

Da postmaterialistische Wertorientierungen von besonderer Bedeutung fiir das
UmweltbewuBtsein sind, soll dieser Aspekt auch ein zentrales Kriterium bei der Aus-
wahl der Betriebe sein:

Zum einen wegen der Auto-Verfiigbarkeit (es geht darum, daB subjektiv wirklich eine
Verkehrsmittelwahl erfolgen kann), zum andern aber auch, weil postmaterialistische
Wertorientierungen bei Personen mit hoherem Bildungsstand hiufiger anzutreffen
sind, sollte in den Betrieben ein hoher Anteil von Angestellten mit Gymnasial- bzw.
Hochschulbildung vorhanden sein. Diese Voraussetzung ist eher bei Betrieben aus

dem Dienstleistungssektor gegeben.
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Zusitzlich sollten die Betriebe besondere Anspriiche in Richtung sozialer und ékologi-
scher Verantwortung firr sich reklamieren. Je ein Unternehmen, das dies im 6ffent-
lichen Auftrag tut und je ein privatwirtschaftliches, das entsprechende Unternehmens-
ziele vertritt, sollen pro Standort miteinander verglichen werden.

Als Betriebsstandorte sollen GrofBstidte gewihlt werden, die ein gutes Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln bieten.

Die Betriebe selbst sollen alle gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sein.

Die durchzufithrenden MaBnahmen orientieren sich in ihrer Konzeption an dem von
Fietkau/Kessel vorgestellten Konzept des Umweltlernens.

Nach Fietkau/Kessel ist das Ziel von Umweltlernen "der Aufbau bzw. die Stabilisie-
rung von umweltgerechtem Verhalten" (diess., 1987, S. 311).

Auf der Basis sozialwissenschaftlicher Erkenntnisse iiber die vielfltigen Determinan-
ten individuellen Verhaltens schlagen die beiden Autoren ein Lernkonzept vor, das

auf das Zusammenwirken verschiedener Faktoren abstellt:

1. die Vermittlung von umweltrelevantem Wissen

2. die Vermittlung umweltrelevanter Werte und Einstellungen

3. die Schaffung von Méglichkeiten umweltgerechten Verhaltens

4. die Schaffung von Riickkopplungsmoglichkeiten, um die Konsequenzen des eigenen
Handelns sichtbar zu machen

5. die Schaffung von Handlungsanreizen.

Es reiche fiir die Durchsetzung eines stabilen umweltgerechten Verhaltens weder aus,

"daB sich in der Bevolkerung ein hohes UmweltbewuBtsein "breitmacht", noch reicht es
aus, daB das Verhalten Einzelner oder das von Gruppen durch 6konomische Anreize
oder staatliche Regulative erzwungen wird." (ebenda, S. 311)

Diese Konzeption von Umweltlernen entspricht den Uberlegungen, die der bundes-
deutsche Rat der Sachverstindigen fir Umweltfragen im Umweltgutachten 1987
vorgestellt hat:

"Die Forderung umweltgerechten Denkens und Handelns erfordert die Initiierung von
Lernprozessen. Lernen realisiert sich jedoch nicht allein in traditionellen Unterrichts-
situationen. "Umweltlernen" erfolgt auch als Ausbildung von Erfahrung in der tig-
lichen Konfrontation mit der Umwelt, mit natiirlichen und von Menschen beeinflus-
sten Okologischen Systemen. Umwelterziehung setzt die Vermittlung von Wissen, die
Ausformung von Werthaltungen, die Schaffung von Gelegenheiten zur unmittelbaren
Erfahrung von Umwelt und die Einilbung von 6kologisch vertriglichen Handlungs-
formen voraus." (zit. nach Gysin, 1989, S. 14)
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Aus dem Zitat geht nicht eindeutig hervor, ob die Begriffe "Umweltlernen" und
"Umwelterziehung" synonym verwendet werden oder ob "Umwelterziehung" z.B. eine
Ergéinzung des "Umweltlernens” darstellt. Diese Uneindeutigkeit scheint bezeichnend
zu sein fiir die pddagogischen Reaktionen auf die 6kologischen Bedrohungen, die sich
in einer Vielfalt unterschiedlicher Konzeptionen niedergeschlagen haben. (Vgl. die
Beitrége in Callies/Lob, 1987, Band 2)

Obgleich diese Konzeptionen durchaus heterogen hinsichtlich ihrer Anspriiche,
Ansatzpunkte und Mittel sind, lassen sie sich nach Beer/de Haan entsprechend ihrer

Ziele grob in drei Kategorien einordnen:

"Erstens die Umwelterziehung, die letztlich eine (sozial-) technische Lésungsstrategie
favorisiert; zweitens das 6kologische Lernen, wobei das Leben und Lernen in alterna-
tiven Strukturen den Ausweg aus der Krise bieten soll, und drittens die Okopédagogik,
die einen reflexiven und gleichzeitig zukunftsoffenen Ansatz bietet." (Beer/de Haan,
1987, S. 32)

Die beiden Autoren bevorzugen das Konzept der Okopddagogik, weil es nach ihrer
Ansicht am radikalsten den Ursachen der 6kologischen Krise nachgeht, sich nicht fiir
sozial-technologische Strategien in Dienst nehmen 148t und gleichzeitig am wenigsten

dogmatisch nach Auswegen und Losungsmdglichkeiten sucht.

So verdienstvoll ich die Unterscheidung von Beer/de Haan und so wichtig ich ihre
Hinweise auf Gefahren und Vorziige der einzelnen Ansitze finde, meine ich aber, daB
sie sich nicht wechselseitig ausschlieBen sollten, sondern sich unter Beriicksichtigung
der zeitlichen Perspektive sinnvollerweise erginzen kénnen.

Angesichts der Dringlichkeit der 6kologischen Probleme halte ich es fiir angebracht,
moglichst kurz- bis mittelfristig umweltschutzorientierte Verhaltensverdnderungen
anzustreben (durch Umwelterziehung) und mittel- bis langfristig alternative Strukturen
zu entwickeln und zu erproben (6kologisches Lernen). Die von Beer/de Haan vorge-
schlagene Okopddagogik, die grundlegende Reflexion iiber die gesellschaftliche
Bedingtheit der o6kologischen Krise, ist Voraussetzung und notwendiger Bestandteil
eines gesellschaftlichen Lernprozesses, in dem es darum geht, langfristig stabile sozial-
und umweltvertrigliche Strukturen zu entwickeln und zu etablieren.
(Nowotny/Schmutzer, 1974; Peccei et al., 1983)

Die Zusammenfiithrung der verschiedenen pz'idagogischen Ansiitze scheint mir im

Konzept des "Umweltlernens", so wie Fietkau/Kessel es vorgestellt haben, méglich zu
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sein.5

Ansatzpunkte des Konzepts sind zwar individuelle Einstellungen und Verhal-
tensweisen (insofern handelt es sich um "Umwelterziehung"); es konnen und sollen
aber Verkehrsprobleme als gesellschaftliche thematisiert und reflektiert werden, z.B.
iber 6kologische und soziale Folgekosten, Verhiltnis zu Geschwindigkeit, Geschwin-
digkeit und Natur-Wahrnehmung, "Zwangsmobilitit" usw. (Holzapfel u.a., 1985;

Leipert, 1989)

In dem geplanten Forschungsprojekt soll also die Wirksamkeit eines so verstandenen
Umweltlernens am Beispiel der Verkehrsmittelwahl erprobt werden.
Die Untersuchung und gegebenenfalls Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl auf dem

Arbeitsweg eignet sich in besonderer Weise fiir einen solchen Versuch, da:

- die Zielgruppe, die Belegschaft eines Betriebes, eindeutig definiert und zahlenmaBig
begrenzt ist

- die MaBnahme gezielt, in einer relativ iiberschaubaren Gruppe und nicht mit einem
anonymen Publikum durchgefiihrt werden kann

- der Betrieb (das Management, der Betriebsrat, die Umweltschutz- und Sicherheits-
beauftragten, der Betriebsarzt und die Belegschaft selber) als relativ iiberschaubare
Einheit materielle und immaterielle Handlungsanreize zur umweltgerechten
Verkehrsmittelwahl schaffen kénnen; sei es durch kostenlose Netzkarten oder
Pridmien, betriebliche Kampagnen oder durch sozialen Druck seitens der Kollegen
(Vgl. Schmidt, 1991)

- eine konkrete Verhaltensweise, die Verkehrsmittelwahl, iiber die weitgehend indivi-
duell entschieden werden kann, beeinfluit werden soll

- Verkehrsmittelwahl leicht erfaB8bar ist, nicht aufwendig beobachtet werden muB und

relativ verldBliche Ergebnisse liefert.

Die einzelnen Schritte des Projekts sollen in groben Ziigen auf den folgenden Seiten
dargestellt werden.

3 In diesem Sinne kann auch die Definition von Umwelterzichung verstanden werden, die von der
UNESCO - Weltkonferenz zur Umwelterzichung in Tiflis (1977) festgelegt worden ist:
"Umwelterziechung (muB) als ein ProzeB verstanden werden, in dem der Einzelne und die
Gemeinschaft sich der Umwelt und ihrer biologischen, physikalischen und soziokulturellen Kom-
ponenten bewuBt werden und sich die Kenntnisse, Wertvorstellungen, Fertigkeiten, Erfahrungen
und auch den Willen aneignen, individuell und gemeinschaftlich auf die Losung der gegenwirtigen
und kiinftigen Probleme der Umwelt hinzuwirken" (zit. nach Eulefeld, 1990, S. 654).
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Phase A: Analyse des Ist-Zustands:

1. Erhebungseinheit: Expertengespriche mit Vertretern verschiedener betrieblicher
Ebenen, fir die der Arbeitsweg der Belegschaft von Interesse sein diirfte (Management,
Betriebsrat, ~ Sicherheits- und Umweltbeauftragte, falls vorhanden betriebliche
Umweltschutz - AGs ...)

Themenfelder:

"6kologisches Profil des Betriebs", "betriebliches Klima" fiir Umweltschutzaktivititen,
betriebliche Bereitschaft zur Unterstiitzung von MaBnahmen zur Verkehrsmittelwahl,
Spezifizierung von Problemen, betriebsinterne Netzwerke fiir umWeltfreundh'ches bzw.
umweltfeindliches Verhalten ...

Kurzfragebogen zum Betriebsprofil: Branche, Standort, strukturelle Merkmale der
Belegschaft, ...

2. Erhebungseinheit: Schriftliche Befragung der MitarbeiterInnen:

~ Themenfelder:

* UmweltbewuBtsein: Wertorientierungen, Einstellungen, Handlungsbereitschaft,

* umweltrelevantes Wissen bei der Verkehrsmittelwahl: Einschitzung der Umwelt-
und Sozialvertraglichkeit sowie Verkehrssicherheit verschiedener Verkehrsmittel,
dkologische und soziale Folgekosten des motorisierten Individualverkehrs, individuelle
Kosten ...

* Erwartungen an das Umweltengagement des Betriebs, Verkehrsmittelwahl im
Kollegenkreis, ...

* objektive verkehrliche Bedingungen auf dem Arbeitsweg: Verkehrsmittelverfiigbar-
keit (auch Absicht in nichster Zeit einen Pkw anzuschaffen), Linge und Dauer des
Arbeitsweges mit dem Pkw und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Gleitzeit? ...

* Griinde fir die eigene Verkehrsmittelwahl: Sicherheit, Zeitersparnis, Komfort,
Umweltschutz, Kosten, Unabhingigkeit, ...

* demographische Daten: Ausbildung, Einkommen, Geschlecht, Alter, ...

Qualitative Interviews mit ausgewdihlten MitarbeiterInnen
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Phase B: Durchfithrung der Interventionsmafnahmen:

"Verkehr und Umwelt", ein vierteiliges innerbetriebliches Weiterbildungsprogramm

zur Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg:

a) Alltdgliche Erfahrungen als Verkehrsteilnehmerin

Méglichst mit einem max. 20 miniitigen Videofilm als Trigger soll iiber das Erleben
von Unabhingigkeit, Umgang mit Zeit, Bequemlichkeit und Gefihrlichkeit in ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmerrollen diskutiert werden.

b) Zeit

Uber das Verhiltnis zur Zeit, die eigene Beziehung zu Geschwindigkeit, Ambivalenz
Angst-Lust-Erleben, Erleben von Geschwindigkeit bei verschiedenen Formen der
Fortbewegung und als Anwohnerln soll diskutiert werden.

¢) Kosten des Verkehrs

Vermittlung allgemeinen Wissens liber soziale und 6kologische Folgen und Kosten des
Verkehrsgeschehens, individuelle, materielle wie immaterielle Kosten sollen veran-
schaulicht und diskutiert werden.

d) "Bahn und Bus im Test"

Vorbereitung auf das Erproben von Handlungsalternativen fiir die Verkehrsmittelwahl
auf dem Arbeitsweg durch eine Testfahreraktion in Bahnen und Bussen, z.B. durch

Routenberatung, Informationen iber Fahrzeiten usw.

Phase C: Evaluation der Maflnahmen:

3. Erhebungseinheit: Schriftliche Erhebung der MaBnahmen

Themenfelder:

*  Anderung der individuellen  Verkehrsmittelwahl:  "umweltgerechtere
Verkehrsmittelwahl"?

* umweltrelevanter Wissenszuwachs?
* Steigerung von Umweltbewufltsein

* Auswirkungen fiir den Betrieb?

*

evtl. (qualitative) Wiederholungsinterviews mit einzelnen MitarbeiterInnen
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In der ersten Erhebungseinheit sollen anhand eines Leitfadens Vertreter verschie-
dener betrieblicher Instanzen interviewt werden, um einen allgemeinen Uberblick
iber das "okologische Profil' des Unternehmens zu erhalten. AuBerdem dienen die
Interviews dazu, méglichst alle betrieblichen Ebenen an der Untersuchung zu betei-
ligen in der Hoffnung, dadurch mehr Unterstiitzung fiir die Durchfithrung der MaB-

nahmen zu gewinnen.

Die zweite Erhebungseinheit, die schriftliche Befragung der Belegschaft erfragt zum
einen Daten iber individuelle, umweltrelevante Kognitionen (unter Einbeziehung der
Thematik "Umwelt und Verkehr"), sowie die wahrgenommenen eigenen Griinde fiir
die Verkehrsmittelwahl und zum anderen Daten iiber die objektiven verkehrlichen
Bedingungen auf dem Arbeitsweg.

Die Auswertung wird sich vermutlich auf die Anwendung deskriptiver Verfahren, der
Bildung verschiedener Verkehrsmittelwahlgruppen, ihrer objektiven Verkehrsbe-

dingungen und ihren umweltrelevanten Kognitionen beschrinken.

Die qualitativen Interviews, die anhand eines Leitfadens mit einer beschrinkten Zahl
von MitarbeiterInnen (25-30 Personen) gefiihrt werden sollen, sollen dazu dienen,
bestimmte Themen: Widerspriiche, Konflikte, Widerstinde u.i. genauer zu unter-
suchen als dies auf der Basis von allein quantitativen Daten méglich wire.

Von besonderem Interesse sind dabei:

- Personen, bei denen die Diskrepanz zwischen UmweltbewuBtsein und Verkehrsmit-
telwahl besonders gro8 ist |

- Personen, die in unmittelbarer Nihe des Arbeitsplatzes wohnen (bis zu 2km) und mit
dem PKW zur Arbeit fahren

- Personen, die zwar ein Auto zur Verfiigung haben, dieses aber auf dem Arbeitsweg
(trotz ungiinstiger Bedingungen) fiir OVM nicht benutzen.

In dem Fragebogen ist die Moglichkeit vorgesehen, sich unter Angabe der Telefon-
nummer (0.4.) freiwillig fiir ein Einzelinterview zur Verfiigung zu stellen, sodaB - soll-
ten sich noch weitere Interessenschwerpunkte bei der AuSwertung der Fragebogen

ergeben - InterviewpartnerInnen gefunden werden kénnen.

Das innerbetriebliche Weiterbildungsprogramm "Verkehr und Umwelt" soll in drei
bis vier Themenblocken an zwei unterschiedlichen Wochentagen angeboten werden,
damit Terminprobleme als Hinderungsgrund fiir die freiwillige Teilnahme méglichst
ausscheiden. Pro Block sind ca zwei Stunden vorgesehen. Aus motivationalen
Griinden (Interesse durch Betrieb und MitarbeiterInnen soll dokumentiert werden)

sollte je eine Stunde davon noch in die Arbeitszeit fallen, eine in die Freizeit.
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Erster Ankniipfungspunkt der WeiterbildungsmaBnahmen sind die alltéiglichen Erfah-
rungen mit dem StraBenverkehr. Diese sollen aber aus verschiedenen Perspektiven
betrachtet werden, in verschiedenen Verkehrsteilnehmerrollen", um so die Konse-
quenzen des eigenen Verhaltens fiir andere VerkehrsteilnehmerInnen zu verdeutli-
chen. Mit Hilfe eines Videofilms und der Thematisierung eigener Erfahrungen im
StraBBenverkehr sollen die Folgen des Verkehrsgeschehens fir verschiedene Teilneh-
mergruppen diskutiert werden. U.a. sollen die Gesundheitsgefahrdungen, Sicherheits-
risiken und andere Beeintrichtigungen fiir Kinder, alte Leute, Radfahrer, FuBgénger
usw. durch die Vorrangstellung des motorisierten Individualverkehrs, aber auch die
angenehmen Seiten des Autofahrens wie Komfort, Schutz vor unangenehmen Belisti-

gungen (wie sie in den OVM ja hiufig vorkommen) zur Sprache kommen.

Mittels des Themas Geschwindigkeit, dem eigenen Umgang mit Zeit, der Thematisie-
rung des Zusammenhangs zwischen Fahrgeschwindigkeit und den Folgen fiir die
Umwelt und Anwohnerlnnen (Lirm, Beeintrichtigung der Verkehrssicherheit, ...)
sollen zum einen die umwelt- und gesundheitsschidlichen und Konsequenzen des
eigenen Verhaltens (als AutofahrerIn) verdeutlicht werden. Dariiber hinaus soll es
aber auch um das Hinterfragen des "Geschwindigkeitswahns", des hohen Stellenwerts
von Schnelligkeit und der "Schnelllebigkeit" in unserer Gesellschaft gehen. Welche
Auswirkungen hat das Fahren mit hoher Geschwindigkeit, sei es im eigenen PKW, sei
es im Hochleistungszug fiir die Wahrnehmung der Umwelt, der Natur, der Siedlungen,
der Landschaft? (Virilio, 1989) Warum ist das "Zeitsparen" eines der wichtigsten Kri-

terien fiir die Wahl eines Verkehrsmittels?

Im dritten Teil der MaBnahmen soll umweltrelevantes Wissen iiber den Verkehr ver-
mittelt werden. Wie bereits weiter oben dargelegt, halten wir die Vermittlung von
umweltrelevantem Wissen in unserer LernmaBnahme fiir wichtig: um die 6kologischen
und sozialen Risiken des motorisierten Individualverkehrs einschitzen zu koénnen,
muB man um sie wissen. Dies ist besonders wichtig fiir die Beurteilung der Folgen des
individuellen Verhaltens.

In dieser "Wissens-Einheit" sollen die sozialen und Okologischen Folgekosten des
motorisierten Individualverkehrs, Abgase, Lirm, Platzbedarf, Kosten durch Unfille
usw. zur Sprache kommen (z.B. Holzapfel u.a.).

Die Kosten der Verkehrsmittel ist nach Held eine wichtige EinfluBgr68e der Ver-
kehrsmittelwahl. Deshalb sollen auch die individuellen Kosten des Autofahrens (was
kostet der gefahrene Kilometer wirklich?!) thematisiert werden (Auto-Knigge, 1987).
Letzteres deshalb, um mehr "Kostenwahrheit" des Autofahrens zu erreichen. Autofah-

rerInnen halten das Autofahren oftmals deshalb fiir billiger als 6ffentliche Verkehrs-
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mittel, weil sie nur den Benzinverbrauch fiir eine Strecke berechnen (sog. out-of-the-

pockets-costs und nicht die Abnutzung, Versicherung, Steuer, Reparaturen usw.)

Nach dem oben explizierten Verstindnis von Umweltlernen ist die Schaffung von
Handlungsanreizen ein wichtiger Faktor. Anreize dafiir, 6ffentliche Verkehrsmittel zu
benutzen, sollen bei der genannten Zielgruppe dadurch geschaffen werden, daB der
Betrieb fiir die geplante "Testfahreraktion" die Kosten fiir die Netzkarten einen Monat
lang méglichst vollstindig, wenn nicht dann wenigstens teilweise, iibernimmt.® Solite
dies ohnehin schon der Fall sein, miiBten andere Vergiinstigungen als Anreiz fiir die
"TestfahrerInnen" geschaffen werden.

Die Aktion soll dazu dienen, die stark durch Routine geprigte Verkehrsmittelwahl zu
durchbrechen. AutofahrerInnen kommen vielfach nur unter auBergewéhnlichen
Umsténden auf die Idee, ein anderes Fortbewegunsmittel als das Auto fiir den alltag-
lichen Gebrauch zu wihlen.

Deshalb sind sie oft auch schlecht iiber Abfahrtszeiten, giinstige Bedingungen u.i.
offentlicher Verkehrsmittel informiert. Aus diesem Grund soll eine Routenberatung
durch die Verkehrsbetriebe sowie eine Beratung iiber "Tricks und Kniffe in den OVM"
angeboten werden (z.B. welchen Wagen wihle ich am Besten, damit ich an der nich-
sten Haltestelle mdglichst nahe am U-Bahnausgang aussteigen kann?) .

Immaterielle Anreize im Betrieb z.B. Plakate, der Abdruck von Artikeln zur Ver-
kehrmittelwahl oder Erfahrungsberichten der "Testfahrer" in der Betriebszeitung u.i.
sollten die "Testfahreraktion" maoglichst begleiten.

Vermutlich ist es fiir die MaBnahme auch von Bedeutung, ob sich jemand aus den
Reihen der Fithrungskrifte an der Aktion beteiligt oder aber auch inwieweit die ganze

Aktion von der Fithrungsebene unterstiitzt wird.

Durch die dritte Erhebungseinheit, wiederum eine schriftliche Befragung, sollen még-
liche Veridnderungen im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl festgestellt
werden.

Hat sich die Verkehrsmittelwahl verindert?

Ist beabsichtigt, dauerhaft umweltgerechtere Verkehrsmittel zu benutzen?

Verinderte sich der Wissensstand oder das UmweltbewuBtsein?

Sind die konzipierten MaBnahmen geeignet, die Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeits-

weg zu beeinflussen?

6 Damit wiirden auch die von Urban (1986) genannten strukturellen Bedingungen okologischer

Handlungsbereitschaft ansatzweise beriicksichtigt werden.
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Welche MaBBnahmenelemente erweisen sich als besonders handlungsrelevant?

Welche Zielgruppen sprechen mehr, welche weniger auf die Manahmen an?

Welche Konsequenzen lassen sich daraus fiir das Konzept des Umweltlernens ziehen?
Welche betrieblichen Rahmenbedingungen sind fiir eine umweltbewuBte Verkehrsmit-
telwahl eher forderlich, welche eher hinderlich?

Wie wirkten sich die MaBnahmen fiir den Betrieb aus?
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6. Ausblick

Die Gesamtdauer des Projekts ist auf anderthalb bis zwei Jahre veranschlagt.

Im Frithjahr 1992 sollen die Erhebungsinstrumente erarbeitet und die teilnehmenden
Betriebe fixiert werden. |

Danach wird mit der detaillierten Ausgestaltung der WeiterbildungsmaBnahmen und
der Vorbereitung der "TestfahrerInnenaktion" begonnen werden.

Im Sommer bzw. Herbst 1992 sollen die schriftlichen und miindlichen Befragungen in
den Betrieben abgeschlossen sein.

Etwa zeitgleich mit der Auswertung der Daten der ersten Erhebungseinheit sollen die
MaBnahmen in den Betrieben durchgefiihrt werden.

Etwa zwei bis drei Monate spiter soll die zweite Erhebungsrunde stattfinden.

Mit dem Projektende ist etwa ein halbes Jahr spiter zu rechnen.

Vorgespriche wurden bislang mit Betrieben in Wien und Berlin gefiihrt.

Interessant wire zusitzlich die Einbeziehung von Ziirich. Hinsichtlich BewuBtseins-
bildung zum Thema Verkehrsmittelwahl und der Beeinflussung des konkreten All-
tagshandelns konnten in Ziirich in den letzten Jahren international anerkannte
Erfolge erzielt werden. Ein Vergleich mit vorherrschenden Wertorientierungén und
der Art der Verkehrsmittelwahl mit Wien und Berlin kénnte die Verallge-
meinerbarkeit der Forschungsergebnisse verbessern und hilfreich fiir die Umsetzung

in breiterem Rahmen sein.
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