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-1 -Einfiihrung in

verkehrspsychologische Fragestellungen:

Standig nimmt das Verkehrsaufkommen in der Bundesrepublik zu. Dies geht vor allem auf
den motorisierten Individualverkehr zuriick, der von Jahr zu Jahr ansteigt. So l4Bt sich
aufgrund der Datenangaben des Statistischen Bundesamts (1993) ausrechnen, daf statistisch
gesehen bereits 1992 etwa jede/r zweite Bundesbiirger/in im Besitz eines Kraftfahrzeuges war.
Schahn (1993) berichtet Zahlen, nach denen allein im Bundesland Nordrhein Westfalen mehr
Autos zugelassen waren als auf dem gesamten afrikanischen Kontinent. Folgt man den
statistischen Prognosen, so ist anzunehmen, dafl das Verkehrsaufkommen, insbesondere der

private Autoverkehr, in den nédchsten Jahren noch weiter zunehmen wird.

Dieser steigende motorisierte Individualverkehr 148t sich unterschiedlich bewerten. Auf

der einen Seite kann der Individualverkehr Mobilitdt oder Genul3 (wie beispielsweise Genul3
durch Fahrfreude) fiir die einzelnen Biirger bedeuten. Held (1982) als auch Praschl, Scholl-
Kuhn und Risser (1994) diskutieren hierzu ausfiihrlich unterschiedliche Kategorien
verkehrsbezogener Bediirfnisse und ihre moglichen Befriedigungen durch die Nutzung un-
terschiedlicher Verkehrsmittel. Auch ist mit dem steigenden Verkehrsautkommen Wirt-
schaftswachstum fiir die (Auto-) Industrie verbunden. Auf der anderen Seite verschérfen sich
durch das steigende Verkehrsautkommen jedoch all die Probleme, die der StraBenverkehr mit
sich bringt (vgl. Statistisches Bundesamt, 1993; Umweltbundesamt, 1991, 1992). Hierbei ist
an eine Vielfalt von Problemen zu denken, wie Verbrauch von Energien und Verschmutzung
der Luft durch Produktion, Gebrauch und Entsorgung der Fahrzeuge, Landschaftsverbrauch
durch Straflenbau, Platzbedarf in Stiddten, Larmbelastung an Stralen, Unfille im Straenver-

kehr etc..

Innerhalb der Bevdlkerung herrscht weitgehende Einigkeit dariiber, dal der zunehmende
motorisierte Individualverkehr nicht nur Vorteile mit sich bringt, sondern auch zu Umwelt-
belastungen und Gefdhrdungen der menschlichen Gesundheit fiihrt. Doch wie diese Probleme
geldst werden sollen, und was der einzelne zur Reduktion der negativen Folgen des Indivi-
dualverkehrs beitragen soll, dariiber herrscht Uneinigkeit.

Die Varianz in der Bewertung von Losungsmaoglichkeiten der Verkehrsprobleme stellt
einen wichtigen Hintergrund fur die verkehrspsychologische Forschung dar. Zum
Forschungsschwerpunkt "Stralenverkehr" liegen vorrangig Untersuchungen im deutschspra-
chigen Raum vor. Es gibt nur einige wenige anglo-amerikanische Studien (vgl. z.B. Edson,
1991). In Deutschland wurde vor allem die Verkehrsmittelnutzung bereits in den frithen 80er
Jahren untersucht (vgl. z.B. Held, 1982; Held, Verron & von Rosenstiel, 1981). Diese Studien
wurden durch neuere ergédnzt (Bamberg & Schmidt, 1993; Flade, 1988, 1990; Gstal-ter, 1988;
Keller, 1991; Molt, 1990; Schmidt, 1988b) und mit der Erforschung einer integra-tiven
Stadtplanung, die die Umweltqualitit beriicksichtigt, verkniipft (Méarki, 1989). Damit
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verbunden sind die Inhalte zum Thema "‘Larm", wie Verkehrslarm und Larmwirkungen
(Guski, 1989; Schuemer & Zeichart, 1989a, b) und die Forderung larmbewuBten Verhaltens
(Day, 1981,1984; Kuiper, 1990).

Als weiteren besonderen Schwerpunkt innerhalb der verkehrspsychologischen Forschung 1403t
sich die Verkehrssicherheit ausmachen (vgl. z.B. Echterhoff, 1991; Gstalter, 1988; Kastner,
1988). Dies ist zweifelsfrei ein wichtiges Thema, da sich ein signifikanter Zusammenhang
zwischen der Zahl zugelassener Personenfahrzeuge und der Zahl der Verkehrstoten oder -
verletzten nachweisen 146t (Statistisches Bundesamt, 1993). Doch dariiber hinaus sollten auch
die 0kologischen Folgen des StralRenverkehrs in das Blickfeld psychologischer Forschung
riicken (vgl. z.B. Flade, 1988). Psychologische Fragestellungen zur Verkehrssicherheit einer-
seits und zur Okologie beim StraBenverkehr anderseits kdnnen sich iiberlappen, weil bei-
spielsweise viele MaBnahmen, die der Verkehrssicherheit dienen (wie beispielsweise die For-
derung eines defensiven, langsamen Fahrstils), gleichzeitig positive Konsequenzen fiir die
Umwelt haben (wie beispielsweise Reduktion der Abgase und Verminderung des Larms; vgl.
zum Zusammenhang von Verkehrssicherheit und umweltvertriaglicher Verkehrsmittelwahl
Schmidt, 1988a). Jedoch fehlt es innerhalb psychologischer Forschung noch an empirischen
und theoretischen Untersuchungen, in denen die 6kologische Perspektive explizit fokussiert
wird (vgl. entsprechend Schmidt, 1988b). Eine Integration der 6kologischen Perspektive in
die verkehrspsychologische Forschung konnte beispielsweise bedeuten, daf} zur Erklarung
unterschiedlicher Fahrstile und der eigenen Verkehrsmittelwahl auch Einstellungen und
Uberzeugungen gemessen werden, die sich auf die Wahrnehmung und Bewertung der mit
dem Strallenverkehr verbundenen 6kologischen Probleme beziehen. Moglicherweise kann die
noch weitgehend ausstehende Integration der 6kologischen Perspektive u.a. erkldren, weshalb
bisher noch kein engmaschiges Wissensnetz zur Erklarung verkehrsbezogener Einstellungen
und Handlungsentscheidungen vorliegt.

Entwicklung eines Modells zur Erkldrung verkehrsbezogener Bereitschaf-
ten und Entscheidungen

Es stellt sich die Frage, auf welcher theoretischen Basis Varianzen in verkehrsbezogenen
Einstellungen und Handlungsentscheidungen erkldrt werden koénnen. Innerhalb der
verkehrspsychologischen Literatur exisitieren dazu unterschiedliche Modellvorstellungen
(vgl. Echterhoff, 1991). Die Entwicklung eines integrativen spezifischen Modells steht jedoch
noch aus. Dieser Mangel wird in verschiedenen Forschungsarbeiten unterschiedlich gelost.
Ein Losungsweg besteht darin, bereits etablierte sozialpsychologische Modelle auf
verkehrspsychologische Fragestellungen zu Ubertragen. Dieser Weg wurde beispiclsweise
von Bamberg und Schmidt (1993) beschritten, die die "theory of planned behavior" (TOPB;
Ajzen, 1991) auf die Vorhersage der intendierten Verkehrsmittelwahl angewendet haben.



Bamberg und Schmidt untersuchten in einer Fragebogenstudie (N = -188), wie sich die Ver-
kehrsmittelwahlintention von GieBener Studenten(innen) wihrend des Semesters mit Auto,
Fahrrad oder Bus zur Universitit zu fahren, erkldren 145t. Die Autoren konnten zusammenfas-
send zeigen, da3 die Anwendung der Modellvariablen von Ajzen (Einstellung gegeniiber dem
Verhalten, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle) zusammen mit der
modellergdnzenden Variable "vergangenes Verhalten" insgesamt zwischen 50 und 82 Prozent
der Varianz in den abhéngigen Intentionsvariablen zur Verkehrsmittelnutzung aufklaren kon-

nen.

Damit wird die Anwendbarkeit der Theorie geplanten Verhaltens auf umweltrelevante
Verhaltensintentionen bestitigt. Dies kann exemplarisch zeigen, da3 es durchaus sinnvoll
sein kann, klassische sozialpsychologische Modelle (in diesem Fall eine Theorievariante von
Fishbein und Ajzen) auf verkehrspsychologische Fragestellungen anzuwenden. Der

besondere Vorteil der Anwendung etablierter Modelle kann darin gesehen werden, dall Wis-
sen systematisch aufgebaut und aufeinander bezogen wird. Ein Nachteil dieses Vorgehens
kénnte jedoch sein, daB Einstellungen und Uberzeugungen iibersehen werden, die spezifischen
Erklarungswert fiir verkehrspsychologische Entscheidungen haben konnten aber in so-
zialpsychologischen Modellen nicht ausreichend beriicksichtigt werden (wie beispielsweise

emotionale Reaktionen im Zusammenhang mit verkehrsbezogenen Entscheidungen).

Um diese Spezifika ausreichend zu bertcksichtigen, wurde in den eigenen Projekten ein
eklektischer Losungsweg beschritten: Es wurde ein eigenes Modell zur Erklarung umwelt-
schiitzender Bereitschaften und Entscheidungen entwickelt. Bei der Konzeption des Modells
wurden einschldgige empirische Befunde und verschiedene Theorien berticksichtigt (vgl. Abb.
1). Das Modell wurde aus Montada und Kals (1994) iibernommen und adaptiert.

In der dargestellten Form ist das Modell noch nicht auf den Verkehrssektor bezogen. Stattdes-

sen steht im Zentrum des Modells die Erklarung noch zu spezifizierender umweltschit-

zender Bereitschaften, Verzichte und Entscheidungen im AUtag und Mitgliedschaften

bzw. Engagements in Umweltschutzgruppen. Zur Erklarung dieser abhidngigen Variablen

werden insgesamt folgende sechs Pradiktorengruppen herangezogen:

- grundlegende Rechte und Anspriiche;

- kognitive und emotionale Urteile iiber Umweltverschmutzungen,;

- Gerechtigkeitsurteile iiber die Umweltpolitik in der Bundesrepublik im allgemeinen und tiber
spezifische Umweltschutzmafinahmen;

- Urteile {iber Verantwortlichkeiten von Gruppen, umweltschiitzende Mallnahmen zu fordern;

- Urteile {iber die Effizienz von Gruppen, die Umweltverschmutzung zu reduzieren und zu
kontrollieren und

- Zuschreibung von Verursachung der Umweltverschmutzungen.



Grundlegende Rechte/Anspriiche:
Okologische Rechte und Anspriiche, in unbe-
lasteter Umgebung zu leben 213

Rechte (bzw. Argumente), die mit Umwelt-

schutz potentiell interferieren, z.B. Recht auf

- Freiheit (keine Reglementierung von Ener-
gieverbrauch, von Mobilitits- und Konsum-
verhalten) 1/2/3

- Gewinnmaximierung durch Industrie 1/23

- Arbeitsplatzsicherheit 1/2/3

?

Urteile iiber Verantwortlichkeiten
von Gruppen, umweltschiitzende
MaBnahmen zu fordern:

1

I

Urteile iiber Umweltverschmutzung
(kognitiv, emotional):
- GefahrenbewuBisein fiir Urnweltverschmut-
zung im allgemecinen 1/2/3
- AusmaB lokaler Verschmutzung 1/2/3
- gegenwiirtiges und erwartetes Belastungsge-
fihl durch lokale Verschmutzung 1/2/3 .
- gegenwiirtige und erwartete Gesundheitsbe-
schwerden durch lokale Verschmutzung 2/3
- Angst vor Folgen der Verschmutzung 2/3
-Empdirung liber gegenwdrtige Verschmurzung
- Zuversicht bzgl. der weiteren Skologischen
Entwicklung 2

Gerechtigkeitsurteile iiber Umwelt-

@o::rh:.o-. spezifische Mafinabmen:
rieile hinsichilich Notwendigkeit, Kosten

der Umwehpolisik, Kosten fehlender Um-

weltpolitik sind denkbar,

= Verteilung der Kosten von Umweltschutz-
maBnahmen |

- Umweltpolitik im aligemeinen 2

- Erhebung von Stevemn filr Umweltschutz-
mafBnahmen 2 / filr Umweltverschmuizung

- Bereitstellung von Subventionen filr Um-
weltschutzmalinahmen 2

- Appelle an Umweltverschmutzer 2

Umweltschiitzende Be-

reitschaften:

- zu Verboten fiir Biirger 1/2/3
und Wirtschaft 1/2

- zu aktiven Engagements fiir
private 1/2/3 und wirtschaft-
liche MaBnahmen 1/2

- zu finanziellen und immate-
riellen Verzichten 2

Tatsichliche umwelt-
schiitzende Verzichte
und Entscheidungen
im Alltag 113

Mitgliedschaft in Um-
weltschutzgroppen 1/2/3

4 - einzelne Biirger 1/2/3
- Gruppen von Biirgern 1/2/3
. - der Staat und seine Institutionen 1/2/3
- die Wirtschaft 1/2/3
9 . ? - Organisationen
Urteile: kognitiv 1/2/3 und emotional
Schuld 2, Empémung 2/3, Arger 2/3,

A||| reduzieren oder zu kontrollieren:

Frende 3

7

Urteile iiber die Effizienz von Grup-
? - | pen,die Umweltverschmutzung zu

- einzelne Bijrger 1/2/3

- Gruppen von Biirgern 1/2/3

- der Staat und seine Institutionen 1/2/3
- die Wirtschalt 1/2/3

- Organisationen

Urteile: kognitiv (Kontrolliiberzeugun-

gen) 1/2/3 und emotional (Hilflosigkeit,
Selbstwirksambkeir)

? ?

| Zuschreibung von Verursachung
der Umweltverschmutzung auf:

Abbildung 1: Strukturmedell umweltschiitzender Bereitschaften a)

>

- einzelne Biirger 1/2/3
- die Wirtschaft 1/2

1 Variablen, die in der ersten Studic gemessen wurden,
2 Variablen, die in der zweiten Studie gemessen wurden.
3 Variablen , die in der dritten Studie gemessen wurdea.
1) Kursiv gedruckie Variablen wurden bisher noch nicht
empirisch untersucht.
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Die Pfeile in Abbildung 1 symbolisieren die wesentlichen Wirkrichtungen. Sie illustrieren die
Annahme, daf} Variablen aus allen sechs Pradiktorengruppen geeignet sind, Varianzen in den
umweltschiitzenden Bereitschaften und Entscheidungen zu erkldren. Dariiber hinaus sind in
dem Modell auch Wirkrichtungen zwischen den Pradiktoren angezeigt, wobei die Linge bzw.
Dicke der Pfeile keine Aussagen iiber die inhaltliche Néhe der Konstrukte impliziert. Von der
Existenz weiterer Zusammenhinge und Einfliisse ist auszugehen, wie beispielsweise von der

Wirksamkeit von Riickschleifen.

Dieses Modell ist als heuristischer Rahmen zu verstehen, der sich auf verschiedene
Umweltprobleme und -kontexte beziehen 146t. Es wird nachfolgend auf den Verkehrssektor
angewandt. Seine Giiltigkeit fiir diesen Bereich wird anhand von drei Studien empirisch

iiberpriift.

Variablenwahl und Fragestellung

Die zentrale Fragestellung der drei Studien 146t sich wie folgt formulieren: Wie lassen sich
verkehrsbezogene Verbotsforderungen, Bereitschaften und Handlungsentscheidungen, die

entweder umweltschonend oder umweltgefdhrdend sind, erkléren?

Zur Beantwortung dieser Frage seien nachfolgend lediglich Haupteffekte von funf der sechs
in Abbildung 1 genannten Pradiktorengruppen untersucht. Daher sind in der Abbildung 1
lediglich die entsprechenden fiinf Pfeile fett gedruckt. Befunde zur hier ausgesparten Pradik-
torengruppe "Gerechtigkeitsurteile {iber die Umweltpolitik im allgemeinen und iiber spezifi-
sche Umweltschutzmafinahmen" kdnnen andernorts nachgelesen werden (Montada & Kals,
1994). Ebenso sind Befunde zu den Zusammenhidngen zwischen den Préddiktorvariablen an
anderer Stelle publiziert (Kals, 1993; Kals & Montada, 1994).

Zur Untersuchung der genannten Haupteffekte wurden insgesamt drei voneinander
unabhangige Studien durchgefiihrt, die direkt aufeinander aufbauen. In den durchgefiihrten
drei Studien wurden nicht exakt die gleichen Konstrukte untersucht, jedoch gibt es eine grof3e

Zahl von Konstruktiiberschneidungen, die Abbildung 1 zu entnehmen sind.

Bisher wurden diese Konstrukte jedoch noch nicht explizit auf den Verkehrssektor bezogen.

Dies wird in der Abbildung 2 zunichst fiir die Kriteriumsvariablen geleistet.



Verkehrsbezogene Bereitschaf-

Verkehrsbezogene Bereitschaf-

ten und Entscheidungen zum ten und Entscheidungen, die

Schutz der Umwelt der Umwelt potentiell schaden

- Akzeptanz, von Verboten zur Bin- - Akzeptanz von Geboten zur Forde-
schrinkung des Autoverkehrs ‘rung des Autoverkebrs

- Bereitschaften zu Engagements und - Bereitschaften zu Engagements zur
Verzichte zur Férderung des 6ffent- Forderung des Autoverkehrs und des
lichen Nahverkehrs/zur Einschréin- Automotorsports/zur Einschrinkung
kung des Autoverkehrs von Privilegien fiir Busse/Radfahrer/

FuBiginger

- umweltschonende Verkehrsmittel-

. umweltgefihrdende Verkehrsmittel-

wahl (Bus/Bahn/Fahrrad/"zu Fu") wahl (Auto/motorisiertes Zweirad)
- Mitgliedschaften in Umweltschutz- - Mitgliedschaften in Auto- und Mo-
gruppen torsporiclubs

Abbild‘ung 2: Uberblick iiber die Kriterien der drei Studien

Wie Abbildung 2 zu entnehmen ist, wurden neben den im Modell genannten umweltschiit-
zenden Bereitschaften und Entscheidungen auch Bereitschaften und Entscheidungen erfaf3t, die

der Umwelt potentiell schaden.

Zu beiden Kriteriumskategorien wurden jeweils parallel konzipierte Kriteriumsvariablen
gemessen: Auf der umweltschitzenden Kriteriumsseite die Akzeptanz von Verboten zur
Einschrinkung des Autoverkehrs, die Engagementbereitschaft zur Forderung des dffentlichen
Nahverkehrs bzw. zur Einschrinkung des Autoverkehrs und eine umweltschonende Ver-
kehrsmittelwahl (wie Benutzung von Bus, Bahn oder Fahrrad) bzw. die Bewéltigung kiirzerer

Strecken zu Fuf3.

Auf der potentiell umweltgefahrdenden Kriteriumsseite wurden entsprechend erhoben: die
Akzeptanz von Geboten zur Forderung des Autoverkehrs, die Engagementbereitschaft zur
Forderung des Autoverkehrs und des Auto-/Motorsports bzw. zur Einschrinkung von Privile-
gien fir Busse, Radfahrer oder Fuligdnger und eine umweltgefahrdende Verkehrsmittelwahl

(wie Benutzung des Autos oder eines motorisierten Zweirades).

Als objektive AuBenkriterien wurden auf Seiten der umweltschiitzenden Bereitschaften und
Entscheidungen Mitgliedschaften in Umweltschutzgruppen (wie Greenpeace oder B.U.N.D.)

erfait. Auf Seiten der potentiell umweltgefdhrdenden Bereitschaften und Verhaltensweisen
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waren dies entsprechend Mitgliedschaften in Verkehrsvereinen oder in Auto- und Mo

torsportclubs .

Zur Erkldrung der verkehrsbezogenen Kriterien wurde der Einflu unterschiedlicher
Pradiktoren tberpriuft, die aus dem bereits vorgestellten Umweltschutz-Modell hervorgehen
(vgl. Abb. 1). Diese Priadiktoren wurden in den ersten beiden Studien anders als in der dritten
Studie auf den Verkehrssektor bezogen. In den ersten beiden Studien wurde lediglich eine
umweltpsychologische Perspektive des Stralenverkehrs berticksichtigt: Sdmtliche Pradiktoren
bezogen sich auf die Luftverschmutzung als dominante Umweltbelastung des
Stralienverkehrs. Da Luftverschmutzung jedoch nicht nur durch den Straf3enverkehr verur-
sacht wird, sondern auch durch andere Quellen, wie Emissionen von Industrie- und Wirt-
schaftsunternehmen, von Hausheizungen usw., wurde in diesen Studien nicht ausschlielich
der Stralenverkehr betrachtet, sondern es wurden weitere potentielle Verursacherquellen be-
riicksichtigt. Dies bedeutet fiir die sechste Pradiktorengruppe ("Zuschreibung von Verursa-
chung der Umweltverschmutzung") beispielsweise folgendes: In den ersten beiden Studien
wurde diese Pradiktorengruppe als "Zuschreibung von Verursachung der Luftverschmutzung"
auf einzelne Biirger und ihre Verkehrsmittelwahl einerseits und auf Industrie- und Wirt-

schaftsunternehmen anderseits konzipiert.

In der neuesten Studie, die im Rahmen der Diplom-Arbeit von Becker (1994) durchgefiihrt
wurde, beschrankte sich die Operationalisierung der Konstrukte auf den privaten
Stralienverkehr. Dies ermoglichte, dall der motorisierte Individualverkehr nicht allein aus der
Perspektive der Luftverschmutzung, sondern aus unterschiedlichen umweit- und gesund-
heitlichen Perspektiven betrachtet werden konnte. Im einzelnen waren dies, neben der
Luftverschmutzung, die Larmbelastung, der Landschaftsverbrauch und Verkehrsunfille durch
den motorisierten Individualverkehr. Nachfolgend seien von diesen vier negativen Folgen des
Verkehrs jedoch nur die drei o©kologischen Folgen betrachtet (Luftverschmutzung,
Larmbelastung, Landschaftsverbrauch). Entsprechend gingen sdmtliche Variablen zu den
Verkehrsunfillen nicht in die spiteren Analysen ein. Auch fiir diese dritte Studie kénnen auf-
grund dieser Informationen die in Abbildung 1 genannten Priddiktorkategorien exemplarisch
konkretisiert werden: Beispielsweise wurden bei der sechsten Pradiktorenkategorie Urteile
iiber die Zuschreibung der Verursachung von Luftverschmutzung, Larmbelastung und
Landschaftsverbrauch auf den motorisierten Individualverkehr (und damit auf die einzelnen
Biirger) erhoben. Entsprechend wurde bei den Kontrollitems nach der Effizienz von Mal-
nahmen der genannten Gruppen (einzelne Biirger, Gruppen von Biirgern, Staat und Wirt-
schaft) zur Verringerung der Luftverschmutzung, der Lirmbelastung, des Landschaftsver-
brauchs und der hier ausgesparten Zahl von Verkehrsunféllen durch den privaten Autoverkehr

gefragt.
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Bisher wurden die Pradiktoren lediglich anhand des Strukturmodells genannt. Sie lassen sich
dartber hinaus jedoch auch anhand verschiedener psychologischer Dimensionen anord-
nen (vgl. Abb. 3).

Pradiktoren, die moralbezoge- | Pridiktoren, die persénliche
ne Urteile représentieren - | Belastungen reprasentieren
BEISPIELE BEISPIELE
koguitiv Zuschreibung von Verantwortun- wahrgenommenes Ausmaf des
gen fir den Schutz der Umwelt- Verkehrs und seiner Folgen im
gualitiiten eigenen Wohngebiet (Luft; Lirm,
Landschaft)
Akzeptanz von Argumenten ge-
- gen UmweltschutzmaBnahmen
beim Autoverkehr
emotional/ Empé6rung iiber zuwenig Um- - Belasmngsgeﬁmlc und eigene
medizinisch weltschutzmafnahmen beim kérperliche Beschwerden auf-
Autoverkehr grund Jokaler Umweltverschmut-
‘ zungen
Arger iiber zuviel Umweltschutz-- L
- .maBnahmen bejm Autoverkehr Angst vor perstnlichen Folgen
. - von Umweltverschmutzungen

Abbildung 3: Zusammenschau der Pridiktoren der drei Studien

So sind zunidchst Pradiktoren, die moralbezogene Urteile représentieren, von jenen zu
unterscheiden, die personliche Belastungen bedeuten. Dariiber hinaus sind die kognitiven
Préadiktoren von den emotionalen bzw. medizinischen Pradiktoren zu unterscheiden. In der
Abbildung 3 sind jeweils zu allen vier Kombinationen dieser Klassifikationen ein bis zwei
Variablenbeispiele genannt. So sind zwei Beispiele fiir moralbezogene kognitive Pradiktoren
die Zuschreibung von Verantwortung flir den Schutz der Umweltqualititen und die Akzeptanz
von Argumenten gegen Umweltschutzmafinahmen zur Einschrinkung des motorisierten
Individualverkehrs. Moralbezogene Emotionen sind beispielsweise Emporung iiber zuwenig
UmweltschutzmaBnahmen bzw. Arger iiber zuviel UmweltschutzmaBnahmen im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs. Die belastungsbezogenen Pendants auf der kognitiven Seite
sind beispielsweise das wahrgenommene Ausmal} des Verkehrs und seiner Folgen im eigenen
Wohngebiet. Exemplarische belastungsbezogene emotionale bzw. medizinische Pradiktorva-
riablen sind eigene Belastungsgefiihle und korperliche Beschwerden aufgrund lokaler Um-

weltverschmutzungen und Angst vor personlichen Folgen von Umweltverschmutzungen.

Von der ersten bis zur dritten Studie wurde dieses 4-Felder-Schema immer gleichméBiger mit

Variablen ausgefiillt. Dies betrifft vor allem die immer ausfiihrlichere Erfassung von Pradik-



-9.

toren, die personliche Belastungen repriasentieren, und von Pradiktoren, die emotionale Ur

teile umfassen.

Neben den bisher genannten Pradiktoren wurde in allen drei Studien der normativen Relevanz
des Themas Rechnung getragen, indem sozial erwiinschtes Antwortverhalten durch eine
von Liick und Timaeus iibernommene Skala (1969, nach Crowne & Marlowe, 1960) kontrol-
liert wurde. Dariiber hinaus wurde in der dritten Studie (Becker, 1994) die Wahrnehmung der
eigenen verkehrsbezogenen Situationsbedingungen erfaft, wie z.B. die wahrgenommene per-
sonliche Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz.

Mit Hilfe dieses Variablennetzes 146t sich die Untersuchungsfrage wie folgt prazisieren:
Wie sind die relativen Gewichte der genannten Préadiktoren zur Vorhersage der verkehrsbezo-
genen Kriterien? Sind zu ihrer Vorhersage eher Pradiktoren einflufreich, die moralbezogene
Urteile darstellen, oder jene, die personliche Belastungen reprasentieren? Wie ist das relative
Gewicht von kognitiven Pradiktoren im Vergleich zu emotionalen bzw. medizinischen Pré-
diktoren? Und vor allem: Konnen die wesentlichen regressionsanalytischen Befunde anhand
der ersten beiden Studien zur Luftverschmutzung repliziert und thre Generalisierbarkeit an-
hand der dritten Studie zum privaten Autoverkehr nachgewiesen werden?

Methodik

Zur Beantwortung der Untersuchungsfrage wurden drei Fragebogenstudien durchgefiihrt.
Die Untersuchungsmethodik war bei allen Studien recht dhnlich, so da3 sie nachfolgend
summarisch beschrieben werden kann.

Die Stichprobengrofle variierte in den drei Untersuchungen zwischen 195 und 518
Versuchspersonen (N = 255; N5 = 518; N3 = 195). Die Teilstichproben wurden in allen drei
Studien auf dhnliche Weise gewihlt: Der grofite Teil der drei Gesamtstichproben bestand je-
weils aus Vertretern der allgemeinen Bevolkerung. Dariiber hinaus wurden in allen drei Stu-
dien jeweils zwei Kriteriumsgruppen einbezogen, die sich aus Mitgliedern von Umwelt-
schutzgruppen einerseits und aus Mitgliedern von Auto- und Motorsportclubs anderseits re-
krutierten.

Es wird davon ausgegangen, daf} mit der Mitgliedschaft in einer Umweltschutzgruppe ein
ausgepragtes okologisches BewuBtsein verbunden ist. Dafiir sprechen sowohl empirische Be-
funde (vgl. z.B. Morrison & Dunlap, 1986; Samdahl & Robertson, 1989) als auch theoreti-
sche Uberlegungen (so sind mit der Mitgliedschaft finanzielle und immaterielle Kosten
verbunden, die es vor sich und anderen zu rechtfertigen gilt). Mit der Mitgliedschaft in
Auto- und Motorsportclubs sollte hingegen ein eher gering ausgepragtes 6kologisches
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BewuBtsein verbunden sein, da die Interessen des Auto- und Motorsports mit jenen des Um-
weltschutzes in Konkurrenz stehen, so da3 ein hohes 6kologisches BewuBtsein zu kognitiven

Dissonanzen fithren konnte.

Die Konstrukte wurden, soweit sinnvoll, jeweils tiber mehrere sechsstufige Items erhoben.
Die Messung der Konstrukte wurde von der ersten bis zur dritten Studie fortwihrend auf der

Basis der jeweils vorangegangenen Befunde optimiert.

Alle Skalen wurden jeweils nach dem Hauptachsen- bzw. Hauptkomponentenmodell mit
orthogonaler Varimaxrotation faktorenanalysiert. Grundsétzlich wurden die Dimensions-
analysen innerhalb der Skalen zu den einzelnen Konstrukten berechnet, ihre Stabilitdt wurde
jedoch zusétzlich durch simultane Analysen iiber mehrere Skalen hinweg berechnet. Simtliche
Skalen wurden griindlich item- und skalenanalysiert. Cronbachs Alpha, Split-half Re-
liabilititen (sensu Guttman und Spearman-Brown) und weitere Itemstatistiken (Trennschérfe,

Mittelwert, Streuung, Schiefe und Exzel3) belegen die Brauchbarkeit der Skalen.

Uber die Markieritems eines Faktors wurden anschlieBend Mittelwerte gebildet, mit denen
zundchst die Validitdt der Skalen untersucht wurde und anschlieBend die Regressionsanalysen

durchgefiihrt wurden.

Die Kriteriumsgruppen-Validierung geschah mittels Gruppenvergleich. Zu diesem Zweck
wurden in allen drei Studien zu den Gruppen der Umweltschutz- und Motorsportaktiven je-
weils eine Parallelgruppe aus der Gesamtstichprobe gezogen, die in den wesentlichen
soziodemographischen Variablen (wie Alter, Geschlecht, Schulbildung) mit der entsprechen-
den Kriteriumsgruppe vergleichbar war. Es wurde erwartet, dal die Motorsportaktiven gerin-
gere Werte bei den verkehrsbezogenen umweltschiitzenden Bereitschaften und Engagements
und hohere Werte bei den verkehrsbezogenen umweltgefdhrdenden Kriterien aufweisen als die
Parallelgruppe. Bei den Mitgliedern der Umweltschutzgruppen sollten die Kriteriumsun-

terschiede entsprechend entgegengerichtet sein.

Zur Uberpriifung dieser Hypothesen wurden t-Tests durchgefiihrt. Es konnte gezeigt werden,
daf die meisten der durchgefiihrten t-Tests in erwartungsgeméBer Richtung signifikant wur-

den.

Zusammenfassend konnte somit in allen drei Studien mit Skalen bzw. Variablen weiterge-

rechnet werden, die als ausreichend reliabel und valide bezeichnet werden kénnen.
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Regressionsanalytische Ergebnisse

Zur Beantwortung der Untersuchungsfrage nach der Vorhersagbarkeit verkehrsbezogener
Verbotsbereitschaften und Entscheidungen wurden schrittweise multiple Regressionsanaly-
sen berechnet. Nachfolgend werden einige regressionsanalytischen Ergebnisse vorgestellt, die
nach folgenden Kriterien ausgewéhlt wurden: (1) Es sollten Gleichungen aus allen drei Stu-
dien vertreten sein. Die Replizierbarkeit bzw. Generalisierbarkeit der Befunde wird im Text
beschrieben. (2) Von den fiinf hier untersuchten Pradiktorengruppen sollten alle wesentlichen
Pradiktorvariablen zumindest einmal untersucht werden. (3) Aufgrund vorliegender Multiko-
linearitit sollten in den Gleichungen nur jeweils Ausschnitte der Pradiktorenvariablen einbe-
zogen werden.

Nachfolgend werden die Gleichungen in Reihenfolge der Durchfiihrung der drei Studien dar-
gestellt.

So stammt die erste Gleichung aus der ersten Studie (vgl. Abb. 4 oder Tabelle 1 des An-
hangs). In dieser Gleichung wurden als Kriterium verkehrsbezogene Verzichte erfaf3t. Die-
ses Kriterium umfal3t jene Verzichtsitems, in denen exemplarische Verzichte zum Schutz der
Luftqualitit im Zusammenhang mit dem Kauf und der Benutzung eines Autos angefiihrt wer-
den (wie Verzichte auf die Benutzung des Autos, den Kauf eines schadstoffarmen Automo-
dells, die umweltschonende Einstellung des Autos). Als Pradiktorvariablen wurden samitli-
che Kontroll- und Verantwortungstberzeugungen, das Gefahrenbewul3tsein fir die
Luftverschmutzung im allgemeinen und das Belastungsgefuihl durch Luftverschmutzung
Im eigenen Wohngebiet eingesetzt.

Verschiedene EinfluBmdglichkeiten

der Biirger auf die Luftqualitit w’;

Verkehrsbe-

Verantwortung der Biirger fiir den égfgcnﬁtc
Schutz der Luftgualitit b= 25%*
R’ =.52)
Verantwortung des Staates fiir den m’
Schutz der Luftqualitit

Abbildung 4: Regressionsmodell zur Vorhersage verkehrsbezogener Verzichte (Verzichte auf
die Benutzung des Autos, Kauf eines schadstoffarmen Automodells, umwelt-
schonende Einstellung des PKWs) (Studie I)
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Wie Abbildung 4 zeigt, qualifizieren sich insgesamt folgende drei Pradiktoren mit positiven
Gewichten: verschiedene EinfluBmoglichkeiten der Biirger auf die Luftqualitét (die u.a. die
eigene Verkehrsmittelwahl umfassen), die Zuschreibung von Verantwortung fiir den Schutz
der Luftqualitét auf die Biirger und im letzten Schritt die Zuschreibung von Verantwortung
des Staates fiir den Schutz der Luftqualitit. Damit wird auch bei der Erklarung eigener Ver-
zichtleistungen nicht nur Kontrolle und Verantwortung bei den Biirgern gesehen (als Repra-
sentation eigener Kontrolle und Verantwortlichkeit), sondern gleichzeitig auch dem Staat
Verantwortung zugeschrieben. Die Belastungsvariable qualifiziert sich hingegen nicht. Die
drei Pradiktoren klaren insgesamt mehr als die Hilfte der Kriteriumsvarianz auf.

Zur Beantwortung der Frage, ob sich diese Befunde anhand der zweiten Studien replizieren
lassen, wurden zundchst die gleichen Pradiktorkonstrukte einbezogen, die in der ersten
Gleichung untersucht wurden. Die Replikation war erfolgreich. Nachfolgend ausgewéhlt sei
eine Gleichung, in der neben den obigen Pradiktoren zusétzlich die Qualifikation von Urtei-
len iiber die Verursachung der Luftverschmutzung und samtlicher Belastungspridikto-
ren, die in der zweiten Studie erhoben wurden, iiberpriift wurde. Exemplarisches Kriterium
ist diesmal die Verbotsbereitschaft zur Einschrankung des Individualverkehrs (z.B. Ein-
fiihrung einer Hochstgeschwindigkeit oder eines Pflicht-Katalysators; vgl. Abb. 5 oder Ta-
belle 2 des Anhangs).

Allgemeines GefahrenbewuBtsein fiir die
Luftverschmutzung

b=.34**

Verschiedene EinfluBmoglichkeiten

der Biirger auf die Luftqualitit *21*;

Private Verursacherquellen : | } Verbotsbereit-
der Luftverschmutzung b= .16%* schaft zur
Einschrinkung
des Individual-
Verantwortung des Staates fiir |- » verkehrs
den Schutz der Luftqualitit b=.13%* _ (R* =.46)
Verantwortung der Biirger fiir 4
den Schutz der Luftqualitit b= .00%*

Wahlentscheidungen als EinfluBmdglichkeit
der Biirger auf die Luftqualitit

Abbildung 5: Regressionsmodell zur Vorhersage von Verbotsbereitschaften zur Einschrin-
kung des Individualverkehrs (Studie II)
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Anhand der Abbildung 5 14Bt sich ablesen, daB3 sich auch diesmal lediglich moralbezogene
Urteile qualifizieren. Dies sind im einzelnen die Verursachung der Luftverschmutzung durch
die Biirger, wahrgenommene EinfluBmoglichkeiten der Biirger auf die Luftqualitdt, Zuschrei-
bung von Verantwortung der Biirger fiir ihren Schutz. Dariiber hinaus wird - sogar im ersten
Schritt - das allgemeine Gefahrenbewuftsein fiir die Luftverschmutzung signifikant. Dariiber
hinaus qualifiziert sich die Verantwortung des Staates fiir den Schutz der Luftqualitdt. Im-
merhin wére der Staat zur Realisierung der Verbotsforderung notwendig. Die Varianzaufklé-

rung ist mit 46 Prozent auch diesmal recht hoch.

Somit qualifizieren sich auch diesmal keine Belastungsvariablen, weder die eigenen korperli-
chen Beschwerden aufgrund von Luftverschmutzung, noch die Wahrnehmung und die da-

durch bedingte Belastung durch lokale Luftverschmutzung.

Nimmt man zu den genannten Prddiktorvariablen die Wahrnehmung grundlegender
Okologischer Rechte und Anspriiche auf hohe Luftqualitét hinzu, so qualifiziert sich die
Formulierung eines grundlegenden 6kologiebezogenen Anspruchs, bei sonst nahezu unverin-

derter Gleichung, zusétzlich.

Es stellt sich die weiterfihrende Frage, ob die bisher dargestellten Befunde zur Luftver-
schmutzung auf die La&rmbelastung und den Landschaftsverbrauch als negative Folgen
des motorisierten Individualverkehrs generalisierbar sind. Zu diesem Zweck wurden an-
hand des Datensatzes der dritten Studie die Qualifikation &hnlicher Konstrukte iiberpriift, die
sich diesmal jedoch nicht auf die Luftverschmutzung beschrinkten, sondern auch die Pro-
bleme Liarmbelastung und Landschaftsverbrauch als Folgen des privaten Autoverkehrs bezo-

gen.

Die Befunde seien exemplarisch anhand der Engagementbereitschaft demonstriert, sich mit
Hilfe von Zeit- und Geldopfern fur die Einschrankung des privaten Autoverkehrs einzu-
setzen (fiir weitere Einschrinkungen zur Nutzungserlaubnis von Kraftfahrzeugen, Forderung
umweltschonender Verkehrsmittel, Unterstiitzung von Aufkldrungskampagnen iiber Schaden
fiir Umwelt und Gesundheit durch den privaten Autoverkehr und fiir die Entwicklung und
Anwendung weiterer technischer Maflnahmen zur Einschriankung der negativen Folgen des
Privatverkehrs). Als Pradiktoren wurden die parallelen Konstrukte wie in der vorigen Ab-
bildung 5 eingesetzt.
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Verantwortung der Biirger fiir die Verringe-
rang der Luftverschmutzung, der Larmbela-
stung und des Landschaftsverbrauchs auf-
grund des privaten Autoverkehrs

Belasmingsgefiibl aufgrund lokaler(m)
Luftverschmutzung, Lirmbelastung,
Landschaftsverbrauch

Verantwortung des Staates fiir die Verringe-
rung der Luftverschmutzung, der Lirmbela-
stung und des Landschaftsverbrauchs auf-
grund des privaten Autoverkehrs

Abbildung 6. Regressionsmodell zur Vorhersage der Engagementbereitschaft (Zeit- und
und Geldopfer) zur Einschrinkung des privaten Autoverkehrs (Studie 111

Wie Abbildung 6 zeigt (bzw. vgl. Tab. 3), qualifizieren sich folgende zwei Verantwortungs-
pradiktoren: die Zuschreibung von Verantwortlichkeit fiir die Reduktion von Luftverschmut-
zung, Larmbelastung und Landschaftsverbrauch durch den Autoverkehr auf die Biirger und die
Zuschreibung entsprechender Verantwortlichkeit auf den Staat. Dariliber hinaus wird in dieser
Gleichung aber auch die subjektive Belastung aufgrund von Luftverschmutzung, Lérm-
belastung und Landschaftsverbrauch im eigenen Wohngebiet signifikant. Die drei Pradiktoren

klaren 34 Prozent der Kriteriumsvarianz auf.

Die Gleichung zur Vorhersage der dkologieschiitzenden Engagementbereitschaft verhilt sich
stabil, wenn die Pradiktorvariablen neu gebildet werden, indem sie in drei Analyseschritten auf
die Items zur Luftverschmutzung, die Larmbelastung und den Landschaftsverbrauch durch den
privaten Autoverkehr beschrinkt werden. Die Varianzaufklirungen betragen bei der
Regressionsgleichung zur Landschaftszerstorung 31 Prozent, bei der Gleichung zur Luft-

verschmutzung 34 Prozent und bei Beschrinkung auf die Larmbelastungsitems 38 Prozent.

Es gibt andere Kriterien, bei denen die Varianzaufklarungen hoher sind. Es wurde jedoch die
Regressionsgleichung zur Vorhersage der Engagementbereitschaft ausgewidhlt, um den
spezifischen Effekt der Qualifikation des Belastungsgefiihls demonstrieren und beschreiben zu
konnen: Mit der Qualifikation des Belastungsgefiihls wird erstmalig eine belastungsbezo-gene

Variable signifikant. Der spezifische Befund, daB3 sich die subjektive Belastung durch



-15-

Umweltfolgen des lokalen Verkehrsaufkommens zur Vorhersage okologieschiitzender
Engagementbereitschaften qualifiziert, ist innerhalb der dritten Studie recht stabil. Im Ein-
klang mit diesem Befund qualifizierte sich zur Vorhersage der Kriteriumsgruppe okologie-
schiitzender Engagementbereitschaften in den ersten beiden Studien vereinzelt bereits ein be-
lastungsbezogener Pradiktor (vgl. fiir ein entsprechendes Regressionsbeispiel Kals & Mon-
tada, 1994). Die Stabilitat dieser Effekte ist in den ersten beiden Studien jedoch weitaus ge-
ringer als in dieser dritten Studie. Ftr andere belastungsbezogene Pradiktorvariablen kénnen
auch in der dritten Studie keine stabilen Effekte nachgewiesen werden.

Zur Vorhersage der umweltgefahrdenden verkehrsbezogenen Kriterien sind die Vorzei-
chen der bisher fokussierten Pradiktoren in allen drei Studien entsprechend entgegengerichtet.

Die bisher noch nicht betrachteten Pradiktoren betreffen die Emotionsvariablen im Zusam-
menhang mit den Umweltproblemen und dem Autoverkehr im allgemeinen und die
Akzeptanz von Rechten bzw. Argumenten, die mit Umweltschutz potentiell interferie-
ren. Die Qualifikation dieser Pradiktoren sei daher nachfolgend zusammen mit den situati-
ven Rahmenbedingungen anhand der dritten Studie dargestellt.

Die untersuchten Pridiktoren sind im einzelnen sémtliche Belastungsvariablen, die Akzeptanz
von Argumenten gegen Einschrinkungen des Autoverkehrs bzw. fiir seine Forderung, die
Emotionsvariablen und die Wahrnehmung der situativen Rahmenbedingungen. Als Kriterium
sei diesmal die Gebots- bzw. Verbotsbereitschaft zur Férderung des privaten Autover-
kehrs gewihlt, die der Umwelt potentiell schadet, z.B. Verbot von Fahrriddern auf weitaus
mehr Straflen als bisher oder fiir Stddte verpflichtende Bereitstellung von Parkplétzen in In-
nenstidten (vgl. Abb. 7 oder Tabelle 4 des Anhangs).

| Akzeptanz von Argumenten fiir den

Ausbau des StraBennetzes w’;

Arger iiber zuviel Umweltschutz P //Verbotsbereit®
beim Autoverkehr b= 15* schaft zur
' Forderung
des privaten
Freude am Autofahren und an _ _ ) Aut?vcrkehrs
PS-starken Autos b =.20* R*=.51)

Akzeptanz von Argumenten gegen m'

Einfithrung autofreier Innenstidte

Abbildung 7: Regressionsmodell zur Vorhersage von Verbotsbereitschaften zur Férderung
des privaten Autoverkehrs (Studie IIT) '
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Es qualifizieren sich folgende vier Pradiktoren mit jeweils positiven Gewichten: die Akzep-
tanz von Argumenten flir den Ausbau des Stralennetzes (wie beispielsweise das Argument,
daB durch den StraBenbau die Wirtschaft gefordert wird), Arger iiber zuviel Umweltschutz
beim Autoverkehr, Freude am Autofahren und an PS-starken Autos und schlie8lich die Ak-
zeptanz von Argumenten gegen die Einfiihrung autofreier Innenstidte (z.B. das Argument,
dal3 autofreie Innenstddte die individuelle Freiheit zu stark beschneiden). Die Pradiktoren kla-
ren mehr als die Hilfte der Varianz auf. Weder die Belastungsvariablen noch die situativen
Rahmenbedingungen werden signifikant.

Abermals sind die Priadiktorengewichte fiir die umweltschiitzenden Bereitschaften und
Entscheidungen einerseits und die potentiell umweltgefahrdenden Kriterien anderseits
entgegengerichtet.

Abschlielend seien mit Hilfe des gleichen Pradiktoren- und Datensatzes die Entscheidun-
gen zur Verkehrsmittelwahl als die konkretesten Kriterien mit der hdchsten Praxisrelevanz
untersucht. Die ausgewihlten Kriterien beziehen sich auf die Bewaltigung von Kurz-
strecken unter funf Kilometern. Diese Entfernung wurde gewéhlt, weil sie erstens nocht gut
zu Ful} oder mit dem Fahrrad bewiltigt werden kann, weil zweitens Kurzstrecken die Umwelt
im Vergleich zu Langstrecken relativ stark belasten, und weil drittens etwa die Halfte der
PKW-Fahrten bereits nach fiinf Kilometern endet (Miiller & Schwenke, 1992).

Die erste Gleichung betrifft die Vorhersage der Entscheidung, Kurzstrecken unter funf
Kilometern mit dem eigenen Auto zu bewadltigen als eindeutig umweltgefihrdendes Ver-
halten (vgl. Abb. 8 oder Tabelle 5 des Anhangs).

| Haufigkeit der Verfiigbarkeit eines

Autos
Empérung iiber zuwenig Um- Bewiltigung
weltschutz beim Autoverkehr von Kurz-
strecken it
dem Auto
Akzeptanz von Argumenten gegen s o
Einfiihrung autofreier Inncnstidte R = .47)
Anbindung an das ¢ffentliche Ver-
kehrsnetz’

Abbildung 8: Regressionsmodell zur Vorhersage der Entscheidung, Kurzstrecken zumeist mit
dem Auto zu bewiltigen (Studie III)
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Im Einklang mit der vorigen Analyse zeigt sich, dal3 sowohl eine rnoralbezogene Emotion als
auch eine moralbezogene Kognition signifikant werden. Die moralbezogene Kognition be-
trifft die Akzeptanz von Argumenten gegen die Einfihrung autofreier Innenstadte, die
entsprechende Emotion die AuRerung von Emporung tiber zuwenig Umweltschutz beim Au-
toverkehr. Neben diesen moralbezogenen Pradiktoren qualifizieren sich erstmalig auch zwei
situative Pradiktoren: Steht ein Auto haufig zur Verfligung, werden Kurzstrecken eher mit
dem Auto bewadltigt. Wird die Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz als gut wahr-
genommen, so wird das Auto weniger haufig flir Kurzstrecken benutzt. Die Varianzaufkla-
rung betragt fast 50 Prozent. Belastungsvariablen qualifizieren sich auch in dieser Gleichung
nicht.

Dieses Regressionsmodell steht im Einklang mit der Vorhersage der Entscheidung, Kurz-
strecken mit dem Bus zu bewaéltigen als umweltschonende Entscheidung (vgl. Abb. 9 oder
Tabelle 6 des Anhangs).

Hiufigkeit der Verfiigbarkeit eines

Bewiltigung

. K -
Anbindung an das dffentliche Verkehrs- _ > S?;ke%rzmit
netz b=.32%* dem Bus

R =.37)

Emporung iiber zuwenig Umwelt- 4

schutz beim Autoverkehr

Abbildung 9: Regressionsmodell zur Vorhersage der Entscheidung, Kurzstrecken zumeist mit
dem Bus zu bewdltigen (Studie )

Zur Vorhersage der Entscheidung, bei kurzen Strecken den Bus zu nehmen, wirkt sich for-
derlich aus, wenn ein Auto nicht immer zur Verfiigung steht, und wenn eine gute Anbindung an
das offentliche Verkehrsnetz wahrgenommen wird. Abermals qualifiziert sich auch die
rnoralbezogene Emporung iliber zuviel Umweltschutz beim Autoverkehr, diesmal jedoch er-

wartungsgemal positiv gerichtet. Die situativen Pridiktoren sind entsprechend entgegenge-
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setzt gerichtet. Die Varianzaufklarung betrigt diesmal fast 40 Prozent. Auch hier qualifizieren

sich keine Belastungsvariablen.

Interessanterweise qualifizieren sich die situationsbezogenen Prédiktoren auf gleiche Weise,
wenn statt der Benutzung eines o6ffentlichen Verkehrsmittels andere umweltschiitzende Ver-
kehrsmittel zur Bewiltigung von Kurzstrecken benutzt werden, wie etwa die Bewéltigung von
Kurzstrecken mit dem Fahrrad (vgl. Abb. 10 oder Tabelle 7 des Anhangs).

Empérung iiber zuwenig Umwelt- .
schutz beim Autoverkehr w‘
Bewiltigung
Hiufigkeit der Verfiigbarkeit eines > von Kurz-
Autos b =-.30%*
Anbindung an das &ffentliche Ver- Kw’
kehrsnetz

Abbildung 10: Regressionsmodell zur Vorhersage der Entscheidung, Kurzstrecken zumeist
mit dem Fahrrad zu bewdltigen (Studie IIT)

Auch hier ist die Haufigkeit der Verfiigbarkeit eines Autos negativ gerichteter Pradiktor, wéh-
rend die wahrgenommene Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz einen positiven Pra-
diktor darstellt. Damit ist die wahrgenommene Anbindung an das Offentliche Verkehrsnetz
nicht nur, wie zu erwarten wére, fiir die Erklirung der Benutzung dieser offentlichen Ver-
kehrsmittel relevant, sondern es liegt bei diesem Datensatz eine Generalisierbarkeit dieses Ef-

fekts auf andere umweltschonende Verkehrsmittelwahlen vor.

Bisher wurde die Bedeutsamkeit der Rechtfertigungsargumente, der Emotionsvariablen und
der situativen Rahmenbedingungen lediglich anhand des dritten Datensatzes iiberpriift. Die
Emotionsvariablen im Kontext von Bewertungen von Umweltproblemen und ihrer Losung
wurden jedoch auch in der zweiten Studie erhoben. Die Argumente gegen Umweltschutz-
mafinahmen wurden sogar in den ersten beiden Studien erfait. Zusammenfassend erwiesen

sich sowohl die moralbezogenen Emotionen als auch die Argumente gegen Umwelt-
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schutzmalRnahmen in allen Studien, in denen sie gemessen wurden, als varianzstarke und
stabile Pradiktoren. Auf einen tabellarischen Nachweis dieser replizierten Befunde sei hier
verzichtet. Entsprechende Befunde zu den ersten beiden Studien konnen jedoch andernorts
nachgelesen werden (vgl- Kals, 1993).

Insgesamt sind alle dargestellten Befunde bei Variablensplittungen oder anderen
Verdanderungen im angebotenen Pridiktorenset relativ stabil. Hinweise auf Suppressoreffekte
liegen in keiner der gewihlten Regressionsgleichungen vor, da die jeweiligen Beta- und biva-
riaten Korrelationsgewichte gleich gerichtet sind. Dartiber hinaus gab es zwar in allen drei
Studien zwischen einzelnen Kriterien und sozial erwiinschtem Antwortverhalten signifikante
bivariate Korrelationen, doch qualifizierte sich die soziale Erwiinschtheit in keiner der

Regressionsgleichungen.

Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Die regressionsanalytischen Befunde aller drei Studien werden in folgender Abbildung
zusammengefallt, wobei"+" und "-" die jeweiligen EinfluBrichtungen der Pridiktoren fiir die
Erklarung umweltschonender verkehrsbezogener Bereitschaften und Entscheidungen ange-
ben. Ein doppeltes Zeichen steht jeweils fiir einen besonders hohen Pradiktoreneinflull (vgl.
Abb. 11).

Gefahrenbewu8tsein fiir die Luftver-

gutes dffentliches Verkehrsnetz;
Nichs-Verfilgbarkeit eines Autos

Kontrolle von Umwelt- Verursachung von Um-
verschmutzongen durch weltbelastungen durch | ‘| schmutzung/fiir Ausmaf vund Folgen
verkehrsbezogene Biir- Biirger/Autoverkehr des Privatverkehrs
| ger-Entscheidungen wL + V
Empérung iiber zu-
Verantwortung der Bilr- ¥ ‘:/4-', wenig Umweltschutz
ger/Verkehrsteilnehmer . . {(beim Autoverkehr)
fiir den Schutz des Um- {3, " ///Bereitschaftcn/
| weltqualitfiten Eatscheidungen
- zur Binschrinkung -~ | Arger iiber zuviel
~|Argumente fiir die Forde- des Autoverkehrs 4—— Umweltschutz (beim
rung des Autoverkehrs/ ="y R'Z.60 Autoverkehr)
ﬁﬁgﬂ;ﬂ seine Binschrin- umweltschonende
: Verkehrsmittel- -~ |Freude am Autofahren
+ . reude am
Anspruch auf hohe Um- / wahl — und an PS-starken
weltqualitiiten rogs Autos
Situative Rahmenbedingangen.:

Pridiktoren, die persdnliche Belastungen repriisentieren: wahrgenommenes AusmaB des Verkehrs und seiner
Folgen im cigenen Wohngebiet, Belastungsgefith] und eigene kirperliche Beschwerden aufgrund dieser lo-
kalen Umv?cltproblcmc, Angst vor persnlichen Folgen von Umweltverschmutzungen )

Abbildung 11: Zusammerischau der varianzstirksten Prddiktoren aller drei Studien
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Die wesentlichen Aussagen dieser Abbildung sind folgende:

- Werden in allen drei Studien jeweils simtliche gemessenen Préadiktoren einbezogen, so kann
die Kriteriumsvarianz zur Einschrinkung des Autoverkehrs in allen drei Studien mit bis zu
60 Prozent oder mehr aufgekliart werden (jeweils maximal 60 Prozent Varianzaufkliarung in

der dritten, 64 Prozent in der zweiten und 72 Prozent in der ersten Studie).

- In jenen Féllen, in denen die Variablenmessung der direkten Replikation von Befunden galt,
waren diese erfolgreich. So konnten wesentliche Aussagen insgesamt durch alle drei Studien
belegt werden (beispielsweise die hohe EinfluBmacht der Akzeptanz von Argumenten, die

gegen verkehrsbezogene Umweltschutzmalnahmen sprechen).

- Neben der direkten Replikation von Befunden sollten die Studien aber auch der Uberpriifung
der Generalisierbarkeit von Ergebnissen dienen. In diesem Sinne konnte gezeigt werden,
daB sich auf Pradiktorenseite dic Befunde zum Kontext der Luftverschmutzung in der
Grundtendenz auf die Umweltprobleme des Landschaftsverbrauchs und der L&arm-
belastung generalisieren lassen. In der Abbildung 11 ist diese Differenzierung nicht ausge-
fiihrt. Stattdessen wird hier bei den kognitiven Pradiktoren und den Belastungspriadiktoren

einfachkeitshalber nur von "Umweltverschmutzungen" gesprochen.

- Es qualifizieren sich sowohl kognitive als auch emotionale Pradiktoren zur Vorhersage
verkehrsbezogener Bereitschaften und Entscheidungen. Die einfluBreichsten Kognitions-und
Emotionspradiktoren reprdsentieren vor allem moral- und verantwortungsbezogene

Konstrukte.

- Die signifikanten kognitiven Pradiktoren lauten: ein GefahrenbewuBtsein fiir die
Luftverschmutzung und fiir Ausmafl und Folgen des motorisierten Individualverkehrs im
allgemeinen, die Zuschreibung der Verursachung dieser Umweltbelastungen auf den Biirger
bzw. den Autoverkehr, die Bewertung verkehrsbezogener Biirger-Entscheidungen als eftizi-
ent zur Kontrolle der genannten Umweltprobleme, die Zuschreibung von Verantwortung fiir
den Schutz der Umweltqualitidten auf die Biirger bzw. Verkehrsteilnehmer, die Ablehnung
von Argumenten fiir die Forderung des Autoverkehrs bzw. gegen seine Einschriankung und
schlieBlich die Formulierung eines Anspruchs der Biirger auf eine intakte Umwelt (saubere
Luft, Larm- und Landschaftsschutz).

-Auf Seiten der Emotionspradiktoren waren zur Erkldrung umweltschiitzender Bereit-
schaften und Entscheidungen vor allem folgende Pridiktoren varianzstark: die AuBerung von
Empérung iiber zuwenig Umweltschutz und die Ablehnung von Arger iiber zuviel Um-
weltschutz beim Autoverkehr und die Verneinung von Freude am Autofahren und an PS-

starken Autos.
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Als nicht stabil erwiesen sich hingegen jene Pradiktoren, die personliche Belastungen
reprasentieren. Dies ist das wahrgenommene Ausmal} des Verkehrs und seiner Folgen im
eigenen Wohngebiet, eigene Belastungsgefiihle und korperliche Beschwerden aufgrund lo-
kaler Umweltverschmutzungen und Angst vor personlichen Folgen von Umweltverschmut-
zungen. Die einzige Ausnahme betrifft die Qualifikation des eigenen Belastungsgefiihls
aufgrund lokaler Umweltverschmutzungen zur Vorhersage okologieschiitzender Engage-
mentbereitschaften. In den ersten beiden Studien taucht diese Qualifikation nur vereinzelt

und als instabiler Effekt auf, in der dritten Studie erwies sie sich hingegen als recht stabil.

Insgesamt sind damit priméar die moralbezogenen und nicht die belastungsbezogenen
Pradiktoren varianzstark. Angst oder andere personliche Belastungsindikatoren sind keine
bedeutsamen motivationalen Bedingungen der verkehrsbezogenen Bereitschaftsbildung zum
Schutz der Umwelt. Auf den ersten Blick mag dieser Befund verwundern, auf den zweiten
Blick macht er jedoch Sinn (vgl. auch Kals, 1994): Die verkehrsbezogenen
umweltschiitzenden Kriterien stellen primér Bereitschaften und Entscheidungen dar, die
generalpraventiv wirken. Mit Ausnahme der Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl, bei
der mit umweltschiitzenden Entscheidungen auch personliche Vorteile verbunden sein
konnten (z.B. Geldersparnis), sind mit den meisten anderen der erfaten umweltschiitzenden
Kriterien priméar personliche Kosten verbunden. Diese Kosten konnen darin bestehen, da3
liebgewonnene Gewohnheiten aufgegeben werden miissen, daB3 Zeit oder Geld geopfert
werden. Es ist jedoch bei den gewihlten Itemformulierungen nicht davon auszugehen, daf3
als Ausgleich fiir diese Kosten personliche Belastungen durch verkehrsbedingte
Umweltprobleme sinken (vgl. entsprechend auch die Aussagen der Allmen-deklemme;
Hardin, 1968; Spada & Opwis, 1985; Stern & Gardener, 1981). Verzichtet man
beispielsweise selbst aus Motiven des Umweltschutzes auf das eigene Auto, so ist recht un-
wahrscheinlich, dal durch diese eine Verzichtleistung die Luftqualitit im eigenen Wohn-
gebiet merklich steigt oder die lokale Belastung durch Lirm oder Landschaftsverbrauch
sinkt. Daher ist es wenig verwunderlich, daf} sich diese belastungsbezogenen Pradiktoren als
instabile oder insignifikante Pridiktoren erwiesen. Wendet man diese Uberlegungen auf die
moralbezogenen Pridiktorvariablen an, die sich als varianzstarke Pradiktoren erwiesen, so
wird auch dieser Befund sinnvoll: Die moralbezogenen Pradiktoren betreffen ebenso wie die
generalpraventiv wirkenden Kriterien Aspekte moralischer Verantwortlichkeit. Damit ist bei
den moralbezogenen Pradiktoren einerseits und den meisten der hier gemessenen Kriterien

anderseits eine psychologische Vergleichbarkeit gegeben.

Zur Erklarung umweltschonender Verkehrsmittelwahlentscheidungen ist neben den ge-
nannten moralbezogenen kognitiven und emotionalen Pradiktoren zusitzlich die Wahrneh-
mung situationaler Rahmenbedingungen von hoher Bedeutung (die wahrgenommene
Qualitit des 6ffentlichen Verkehrsnetzes und die Verfiigbarkeit eines Autos). Zu beiden
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situativen Variablen sei eine ergdnzende Bemerkung angefiihrt: Hinsichtlich der Qualitat
des offentlichen Verkehrsnetzes ist ihre Wahrnehmung und ihre tatsdchliche Qualitdt nicht
deckungsgleich. Da einige Probanden(innen) die Moglichkeit nutzten, ithre Adresse anzuge-
ben, um iiber Ergebnisse der Studie informiert zu werden, 146t sich diese Annahme auch
empirisch belegen: Auch wenn Probanden(innen) im gleichen Stadtviertel wohnen, bewerten
sie die eigene Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz erwartungskonform recht un-
terschiedlich. Die einzige Ausnahme betrifft jene Probanden(innen), die in Innen-
stadtbereichen wohnen, in denen die Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz objektiv
sehr gut ist (wie z.B. in Luxemburg Stadt). Bei der subjektiven Einschitzung durch diese
Probanden(innen) gab es wenig Varianz. Hinsichtlich der Verfugbarkeit eines Autos ist
anzumerken, daf} diese situative Variable moglicherweise durch duflere Umstdnde bestimmt
sein kann (weil beispielsweise der Partner beruflich auf das Auto angewiesen ist oder weil
nicht gentligend Geld fiir den Kauf eines Autos vorhanden ist). Es kann jedoch auch sein, daf3
die Nicht-Verfiigbarkeit eines Autos bereits eine bewulite Entscheidung gegen den Besitz
eines Autos zum Schutz der Umwelt ist. Zur Kontrolle dieser unterschiedlichen Motive
wurde in der dritten Studie die Probanden(innen), die kein Auto besitzen, nach den Griinden
dafiir gefragt. Es zeigte sich in dieser Studie jedoch, daf} sich so gut wie keiner der befragten
Probanden(innen) allein aus Griinden des Umwelt- und Gesundheitsschutzes bewul3t gegen
ein Auto entschieden hatte. Stattdessen wurden haufiger personliche Griinde fiir den Verzicht

auf das eigene Auto genannt (z.B. finanzielle Griinde oder fehlender Bedarf).

- Zur Vorhersage der verschiedenen Formen umweltschiitzender und umweltgefahrden-
der Bereitschaften und Entscheidungen ergeben sich zum Teil etwas unterschiedliche
Pradiktorenmuster. Diese Unterschiede sind in der Regel jedoch recht gering ausgepragt.

- Die Vorzeichen der Pradiktoren zur Vorhersage von verkehrsbezogenen Bereitschaften
und Entscheidungen zur umweltschonenden Einschrankung einerseits und zur umwelt-
gefahrdenden Forderung des Autoverkehrs anderseits sind sinnvollerweise jeweils entge-
gengesetzt gerichtet.

Zusammenfassend kann durch diese Befunde ein weiterer Mosaikstein in das zur Zeit noch
unvollstindige Bild der Erklarung verkehrsbezogener Verbotsforderungen, Engagementbe-
reitschaften, Verzichtleistungen und tatséchlicher Verkehrsmittelwahlentscheidungen einge-
fiigt werden. Gleichwohl zeichnen sich Grenzen des eigenen methodischen Vorgehens und
weiterfilhrende Forschungsfragen ab", die durch die vorliegenden Datensidtze noch nicht

beantwortbar sind.

Hinsichtlich der Grenzen des eigenen methodischen Vorgehens wire es wiinschenswert in
Zukunft ein langsschnittliches Design zu planen, um fundierte Aussagen iiber Wirkrichtungen

von Variablen treffen zu konnen. Dariiber hinaus wire es auch hilfreich, die Selbstauskiinfte
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durch objektive Daten oder Fremdratings zu validieren. Beide methodischen Verbesserungen

muBten in den eigenen Studien aus Okonomiegriinden unterbleiben. .

Weitere Forschungsfragen betreffen dariiber hinaus vor allem die bisher unaufgekléarte Vari-
anz. Einige Prddiktoren, die zur Erkldrung der unaufgeklirten Varianzanteile herangezogen
werden konnten, sind der Abbildung 1 zu entnehmen. (In der Abbildung sind diese bisher
empirisch noch nicht untersuchten Variablen kursiv gedruckt.) Die Bedeutsamkeit weiterer
Variablen, die sich spezifisch auf den Verkehrssektor beziehen, ist denkbar (wie beispiels-
weise spezifische Urteile iiber umweltschonende Verkehrsmittel). Die Uberpriifung des Ein-

flusses dieser Priadiktoren ist fiir weitere Studien projektiert.

Ableitung von Handlungsvorschldagen

AbschlieBend sei der Frage nachgegangen, welche Aussagen die dargestellten Befunde fiir die

praxisbezogene Konzeption von Interventionsprogrammen implizieren.

Zusammenfassend legen die Befunde folgende Zwischenziele nahe, um Bereitschaften und
Verhaltensweisen zur Einschriankung des Individualverkehrs zu fordern, beispielsweise um

Menschen zu bewegen, auf den Bus umzusteigen:

- Die Formulierung eines Anspruches auf hohe Qualitidt der Umweltkomponenten Luft und

Landschaft und auf Larmvermeidung sollte gefordert werden.

- Umweltprobleme im Zusammenhang mit dem motorisierten Individualverkehr und der

Luftqualitéit im allgemeinen sollten kritisch bewertet und wahrgenommen werden.

- Der Individualverkehr sollte als wesentliche Quelle der Luftverschmutzung, der Ldrmbela-

stung und des Landschaftsverbrauchs ausgemacht werden.

- Die Verantwortung fiir den Schutz der drei vorgenannten Umweltkomponenten sollte auf

Biirger und Verkehrsteilnehmer attribuiert werden.
- Argumenten gegen die Einschriankung des Individualverkehrs sollten abgelehnt werden.

Hinsichtlich der Interventionsstrategie erscheint es hilfreich, nicht die Angst als Motivator
zu nutzen, sondern Transparenz anzustreben, z.B. in Form der Austragung offener
Sachdiskussionen. Fiir diese Strategie spricht zum einen der Befund, daf sich belastungsbe-
zogene Préadiktoren nicht als varianzstark zur Erkldrung der verkehrsbezogenen Bereitschaften

und Entscheidungen erwiesen. Fiir diese Strategie spricht aber auch, daB viele der ge-
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nannten Gegenargumente durchaus sachlich richtig sind, etwa jene gegen Einschrankungen
des Individualverkehrs. Beispielsweise bedeutet die Einschrinkung der privaten Nutzung des
Autos tatsdchlich fiir viele Menschen einen Verlust an Bequemlichkeit und Zeit. Und
selbstverstindlich sind mit der Frage "Forderung des Autoverkehrs ja oder nein" auch wirt-
schaftliche Belange, etwa der Automobilindustrie, betroffen.

SchlieBlich legen die Befunde zur Erklarung der tatsdchlichen Verkehrsmittelwahl nahe, nicht
nur beim Biirger anzusetzen, sondern auch auf verkehrspolitischer Ebene. Dazu zihlt vor al-
lem die Verbesserung der verkehrsbezogenen situativen Rahmenbedingungen. Hierzu
liegt eine Vielzahl von Literatur vor (vgl. zum Uberblick: Praschl, Scholl-Kuhn & Risser,
1994). Entsprechend dieser Literaturaussagen und der Befunde der dargestellten Studien
sollte die Attraktivitit des privaten Autoverkehrs verringert und das 6ffentliche Verkehrsnetz
verbessert werden (z.B. durch attraktivere Gestaltung 6ffentlicher Nahverkehrsmittel, wie ho-
here Taktfrequenzen, niedrigere Preise, erweiterte Streckennetze). Mit Hilfe von Medienkam-
pagnen oder anderen Werbemafnahmen sollte diese Verbesserung der objektiven Bedin-
gungen in das Bewul3tsein der Blrger gebracht werden, da letztlich nicht die objektive
Verkehrssituation, sondern deren subjektive Wahrnehmung entscheidend ist. Durch die Ver-
besserung der Verkehrssituation sollten sich gleichzeitig auch manche der Argumente gegen
die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel entkriaften lassen.

Bei erfolgreicher Intervention sollten die Interessen des Umweltschutzes mit stérkerem Ge-
wicht in die Gesamtbilanz der Interessen eingehen. Die ausschlieBliche Verfolgung der Ei-
geninteressen sollte schwerer fallen. Bei der Umsetzung dieser Interventionsstrategien wird
man auf zahlreiche Klippen sto3en, die gewi3 nicht durch die Psychologie alleine, sondern
wohl nur durch interdisziplinidre Zusammenarbeit zu tiberwinden sind.

Der langfristige Effekt und damit der Lohn erfolgreicher Interventionen konnte eine Verringe-
rung der negativen Folgen des Verkehrs fiir Mensch und Umwelt sein.
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Anhang: Regressionsdaten zu den Abbildungen .

Tabelle I: Schrittweise multiple Regression verkehrsbezogener Verzichte auf die Pridiktoren
GefahrenbewuBtsein fiir die Luftverschmutzung, Belastungsgefiihl durch lokale Luftver-
schmutzung, Kontroll- und Verantwortungsiiberzeugungen beziiglich-der Luftqualitit
(Studie I) _

Pridiktorvariable . . R2 r b Beta

Verschiedene EinfluBmoglichkeiten der Biirger auf

die Luftqualitit 431 66 A41¥F 38
Verantwortung der Biirger fiir den Schutz der Luft-

qualitit .503 .63 25%* .30
Verantwortung des Staates fiir den Schutz der Luft-

qualitat 517 .53 16* 15
(Konstante) ' 53

FGesame = 83.680; df = 3/235; p < .01

*0l<p<.05;,*¥*p<.0]

Tabelle 2: Schrittweise multiple Regression der umweltschiitzenden Verbotsbereitschaft zur Ein-
schrinkung des Individualverkehrs auf die Pridikioren GefahrenbewuBtsein fiir die Luft-
verschmutzung, wahrgenommenes Ausmafl lokaler Luftverschmutzung und dadurch
ausgeldstes Belastungsgefiihl und ausgeldste eigene korperliche Beschwerden, Verursa-
chungs-, Kontroll- und Verantwortungsiiberzeugungen beziiglich der Luftqualitiit (Studie
1)

Pridiktorvariable R2Z r b Beta

GefahrenbewuBtsein fiir die Luftverschmutzung im

allgemeinen 310 56 34 .30
Verschiedene EinfluBméglichkeiten der Biirger auf '

die Luftqualitat 398 51 21%* 18
Wahrnehmung privater Verursacherquellen der Luft- :
verschimutzung . 423 49 J16%* 15
Verantwortung des Staates fiir den Schutz der Luft-

qualitdt 440 25 A3** .10
Verantwortung der Biirger fiir den Schutz der Luft-

qualitét 450 49 5 15
Politische Wahlentscheidungen als EinfluBmog-

lichkeit der Biirger auf die Luftqualitit 461 29 09** 11

(Konstante) _ .14

FGesamt = 71-357; df = 6/501; p < .01

*O0l<p<.05 **p<.0l



Tabelle 3: Schrittweise multiple Regression der Engagementbereitschaft zur Einschrinkung des
privaten Autoverkehrs auf die Pradiktoren GefahrenbewubBtsein fiir die Folgen des pri-
vaten Autoverkehrs, wahrgenommenes AusmaB lokaler LuftVerschmutzung, Lirmbela-
stung und lokalen Landschaftsverbrauchs, dadurch ausgeldstes Belastungsgefithl und
ausgeloste eigene kérperliche Beschwerden, Verursachungs-, Kontroll- und Verantwor-
tungsiiberzeugungen beziiglich der Folgen des Autoverkehrs fiir die Luftqualitdt, die
Liarmbelastung und den Landschaftsverbrauch (Studie IIT)

Pridiktorvariable R2 r b Beta

Verantwortung der Blirger fiir die Verringerung
der Luftverschmutzung, der Larmbelastung und
des Landschaftsverbrauchs 188 43 3TE* 32

Eigenes Belastungsgefiihl aufgrund lokaler Luft-
verschmutzung, Larmbelastung und lokalem Land- :
schaftsverbrauchs 301 41 29%* 31

Verantwortung des Staates fiir die Verringerung
der Luftverschmutzung, der Lirmbelastung und
_des Landschaftsverbrauchs 343 36 24** 22

(Konstante) -.54

FGesamt = 30-975; df = 3/178; p < .01

*0l<p<.05;*¥*p<.0]

Tabelle 4: Schrittweise multiple Regression der potentiell umweltgefahrdenden Gebots- bzw. Ver-
botsbereitschaft zur Forderung des privaten Autoverkehrs auf die Prddiktoren wahrge-
nommenes Ausmaf} und dadurch ausgeloste Belastungen durch lokale Luftverschmut-
zung, Larmbelastung, Landschaftsverbrauch, Akzeptanz von Argumenten fiir die Forde-
rung des Autoverkehrs bzw. gegen seine Einschrinkung, Emotionsvariablen und situati-
ven Rahmenbedingungen (Studie III)

Priadiktorvariabie - R2 r b Beta

Akzeptanz von Argumenten fiir den Ausbau des

Stralennetzes 383 62 28** 32
Arger iiber zuviel Umweltschutz beim Autover-

kehr 455 57 A5 .18
Freude am Autofakren und an PS-starken Autos A8S 55 .20% 22
Akzeptanz von Argumenten gegen die Einflihrung

autofreier Innenstidte 507 49 A7* A8
{(Konstante) 46

FGesamt = 28.263; df = 4/110; p < .01

* 01l <p <05, % p<.Ul



Tabelle 5: Schrittweise multiple Regression der Entscheidung, Kurzstrecken unter {iinf Kilometern
mit dem Auto zu bewilltigen auf die Pradiktoren wahrgenommenes Aasma8 und dadurch
ausgeloste Belastungen durch lokale Luftverschmutzung, Lirmbelasting, Landschafts-
verbrauch, Akzeptanz von Argumenten fiir die Forderung des Autoverkehrs bzw. gegen
seine Einschriankung, Emotionsvariablen und situativen Rabhmenbedingungen (Studie III)

Pridiktorvariable R2 r b Beta
Hiufigkeit der Verfiigbarkeit eines Autos 345 59 A45%* 41
Emporung itber zuwenig Umweltschutz beim Auto-

verkehr 424 -.50 - 33%* -23
Akzeptanz von Argumenten gegen die Einfiihrung

autofreier Innenstadte _ . 445 36 28* A7
Wahrgenommene Anbindung an das 6ffentliche

Verkehrsnetz 469 -.33 - 20% -.16
(Konstante) | 3.13

FGesamt = 24.258; df = 4/110; p < .01

* 0l <p<.05;**p<.01

Tabelle 6: Schrittweise multiple Regression der Entscheidung, Kurzstrecken unter fiinf Kilometern
mit dem Bus zu bewiltigen auf die Pridiktoren wahrgenommenes Ausma8 und dadurch
ausgeloste Belastungen durch lokale Luftverschmutzung, Lirmbelastung, Landschafts-
verbrauch, Akzeptanz von Argumenten fiir die Forderung des Autoverkehrs bzw. gegen
seine Einschrénkung, Emotionsvariablen und situativen Rahmenbedingungen (Studie 1IT)

Pradiktorvariable ' R? r b Beta
Hiufigkeit der Verfligbarkeit eines Autos 237 -49  L33% .32
Wahrgenommene Anbindung an das Offentliche :

Verkehrsnetz 328 42 32w* .28
Empérung iiber zuwenig Umweltschutz betm Auto-

verkehr . 369 42 30%* 22
{Konstante) 1.77

FGesamt =21.593;df =3/111;p< .01

*0l<p<.05; **p<.0l



Tabelle 7: Schrittweise multiple Regression der Entscheidung, Kurzstrecken unter fiinf Kilometern
mit dem Fahrrad zu bewiltigen auf die Pradiktoren wahrgendmmenes Ausmaf} und da-
durch ausgeldste Belastungen durch lokale Luftverschmuizung, Liarmbelastung, Land-
schaftsverbrauch, Akzeptanz von Argumenten fiir die Férderung des Autoverkehrs bzw.
gegen -seine Einschrinkung, Emotionsvariablen und situativen Rabmenbedingungen
(Studie HI)

Pradiktorvariable R2 r b Beta

Empérung liber zuwenig Umweltschutz beim Auto-

verkehr 187 43 A0 28
Hiufigkeit der Verfiigbarkeit eines Autos 264 -43 -.30%* -26
Wahrgenommene Anbindung an das 6ffentliche

Verkehrsnetz 297 33 23% .19
(Konstante) 224

FGesamt = 13-608; df = 3/111; p< .01

* 0l<p<.05 **p< .0l
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