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0. Einleitung und Überblick

Im Jahr 1995 stellte der Zwischenstaatliche Ausschuss für den Klimawandel (IPCC) fest, dass nach vorliegenden Erkenntnissen ein menschlicher Einfluss auf das Klima erkennbar wird. Werde auf Maßnahmen gegen einen zu erwartenden Klimawandel verzichtet, könne dies zu nachhaltigen und auch irreversiblen Folgen führen, von denen Ökologie, Gesellschaft, Wirtschaft und die menschliche Gesundheit gleicher​maßen betroffen sein werden. Um diese erwarteten Konsequenzen abzuwenden, werden auf nationaler und internationaler Ebene Maßnahmen ergriffen, um den Klimaschutz voranzutreiben. So hatte sich Deutschland verpflichtet, die Treibgasemissionen bis 2005 gegenüber dem Jahr 1990 um 25% zu reduzieren.

Ein stark diskutiertes Problemfeld menschlichen Handelns stellt in diesem Zusammenhang der Straßenverkehr dar. Insbesondere der motorisierte Individualverkehr (MIV) setzt hohe Mengen des Treibgases Kohlendioxid (CO2) frei, das hauptsächlich für den Klimawandel verantwortlich gemacht wird. Der Pkw ist heute das Hauptverkehrsmittel in Deutschland und kennzeichnende Merkmale der derzeitigen Verkehrsentwicklung sind sowohl ein Anstieg im Pkw-Bestand als auch eine Zunahme der Verkehrsleistung. CO2-Einsparungen, die in anderen Bereichen erzielt werden konnten (z. B. bei Kraft- und Heizwerken und Industriefeuerungen), wurden im Straßenverkehr nicht erreicht, im Gegenteil, die Emissionen nahmen sogar zu (UBA & Stat. BA, 1998).

Diese Entwicklungen erfordern Maßnahmen, die Mobilität
 gewährleisten und zugleich verkehrsbedingte Umweltbelastungen vermindern. Ein Lösungsansatz besteht aus der Verlagerung des Personenverkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf den öffentlichen Verkehr. Doch gerade die Nutzung der weniger umweltschädlichen Verkehrsmittel scheint für viele Menschen in modernen Industrienationen ein besonderes Problem darzustellen. Befragungsergebnisse zeigen zwar eine hohe Sensibilität der Bevölkerung gegenüber den Umweltproblemen, doch führt diese nicht


zwangsläufig zu den gewünschten proökologischen
 Verhaltensweisen. Ein Widerspruch, der in der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung als Kluft zwischen umweltbewussten Einstellungen und tatsächlichem Umweltverhalten bezeichnet wird. Je nach Forschungsschwerpunkt werden individuelle, situative oder gesellschaftliche Ursachen als Handlungsbarrieren herangezogen, um das Ausbleiben umweltgerechter Handlungen zu erklären.

Die vorliegende Arbeit möchte unter anderem einen Beitrag zur Erklärung der Widersprüchlichkeit – Umweltbewusstsein: Ja, umweltgerechtes Verhalten: Nein – leisten. Ihr Augenmerk liegt einerseits bei der Frage, welche Bedingungen dafür ausschlaggebend sind, dass Personen, die sich für den Umwelt- und Klimaschutz aussprechen, ihrer Forderung durch eigenes Verhalten nachkommen, und zwar speziell im Bereich der individuellen Verkehrsmittelwahl. Andererseits versteht der gewählte inkonsistenztheoretische Ansatz die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel lediglich als eine Möglichkeit, eine bestehende Diskrepanz aufzulösen. Er liefert darüber hinaus Hinweise, wie Autofahrer
, die ihr Verhalten nicht ändern, dem eigenen Widerspruch begegnen.
Zunächst soll das Feld durch eine Reihe von Forschungslinien aufgespannt werden. Die Arbeit umfasst insgesamt 10 Kapitel, die hier kurz umrissen werden. 
Das 1. Kapitel verschafft einen Überblick über aktuelle Verkehrszahlen. Beantwortet werden u. a. die Fragen, warum der motorisierte Individualverkehr (in mehrfacher Hinsicht) ein Problem für Mensch und Umwelt ist und welche Anstrengungen unter​nommen werden, diesem Problem zu begegnen.

Sozialwissenschaftliche Umweltforschung lässt sich in die frühen 70er Jahre zurück​verfolgen. Einen Einblick in dieses Forschungsfeld gibt das 2. Kapitel. Zuerst werden allgemeine Definitionen und Modelle des Umweltbewusstseins vorgestellt, wobei auch den Ursprüngen in der sozialpsychologischen Einstellungsforschung nachgegangen wird. Weitere Faktoren, die (potentiell) Einfluss auf individuelles umweltrelevantes


Verhalten haben, werden sukzessive eingeführt. Hierzu gehören soziodemographische Variablen, Besonderheiten der Risikowahrnehmung, Werte, Moral und Verantwortung sowie Probleme, die sich aus ökologisch-sozialen Dilemmasituationen ergeben. Schließlich wird der Fokus enger und es werden Aspekte aufgegriffen, die speziell für die Verkehrsmittelwahl (Kapitel 3) von Bedeutung sind. Zu diesen zählen u. a. individuelle Verhaltenskosten, externe Einflussfaktoren, aus denen sich Verhaltensrestriktionen ergeben können, und das Wissen um Handlungsalternativen. Zwei prominente Handlungstheorien, die innerhalb sozial-ökologischer Fragestellungen Anwendung finden, werden vorgestellt und es wird auf die Frage eingegangen, inwiefern sich aus den vorliegenden Befunden Strategien der Verhaltensänderung ableiten lassen.

Das 4. Kapitel stellt die Theorie mentaler Inkongruenzen (Münch, 1971; Tazelaar, 1982; Opp & Wippler, 1990) als theoretischen Rahmen der Arbeit vor. Die hieraus abgeleiteten Hypothesen finden sich in Kapitel 5. 

Zur empirischen Überprüfung der Zusammenhänge wurde eine Längsschnittstudie im drei Wellen Paneldesign in Berlin und Brandenburg durchgeführt; Befragt wurden sowohl Autofahrer als auch ÖV-Nutzer. Die Anlage, Stichprobenziehung und Durchführung der Untersuchung wird im 6. Kapitel beschrieben. Nach einer knappen methodischen Einführung im 7. Kapitel folgt die problemspezifische Operationalisierung in Kapitel 8. 
Zwar ist die TMI das Kernstück der Arbeit, doch kommen flankierende Variablen hinzu, die im theoretischen Teil der Arbeit eingeführt werden. Gemeint sind Grundvorstellungen über die Stabilität und Gefährdung natürlicher Gleichgewichte, die sich kulturtheoretisch ableiten lassen. Des Weiteren Motive der Autonutzung, die über die bloße Transportfunktion hinausgehen.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt im 9. Kapitel. Neben deskriptiven Statistiken, dem Theorietest und der Überprüfung der Relevanz der flankierenden Variablen, wird der explizierte Prädiktorkanon eingesetzt, um die Verkehrsmittelwahl (ÖV vs. Auto) vorherzusagen. Die Diskussion der Ergebnisse findet sich in Kapitel 10.

1. Verkehr und Umwelt

Anliegen des ersten Kapitels ist es, eine Aussage zum aktuellen Ausmaß individueller Verkehrsmobilität zu machen, wobei die damit verbundenen negativen Folgen für Mensch und Umwelt für die bearbeitete Fragestellung von besonderer Bedeutung sind. Maßnahmen, die zum Ziel haben, bisher eingetretene Auswirkungen zu bremsen und Verbesserungen herbeizuführen werden angesprochen; Abschließend eröffnet sich der Blick auf soziale und kulturelle Dimensionen der Motorisierung.

1.1 Verkehr in Zahlen

Seit den Nachkriegsjahren stieg der Kraftfahrzeugbestand in Deutschland stetig an (vgl. Tab. 1) und im Jahr 2001 waren insgesamt knapp 53,2 Mio. Fahrzeuge zuge​lassen, darunter 44,3 Mio. Pkw. Bereits seit 1996 verfügt rein rechnerisch jeder zweite deutsche Einwohner über einen eigenen Pkw oder plastisch ausgedrückt: Die gesamte Bevölkerung könnte auf den Vordersitzen dieser Verkehrsflotte Platz finden. Ein Ende der Motorisierungszunahme ist nicht in Sicht. So vertrat das Deutsche Institut für Wirtschaftsforschung in einer 1994 veröffentlichten Prognose, dass bis zum Jahr 2010 ein Anstieg des Pkw-Bestandes auf rund 50 Mio. Fahrzeuge zu erwarten ist (Stat. BA, 2000, s. auch BMV, 2000).

Tab. 1: Bestand zulassungspflichtiger Kraftfahrzeuge 1950 bis 2004
	Jahr
	gesamt
	davon Pkw

	1950
	2.021.000
	540.000

	1960
	8.004.000
	4.489.000

	1970
	16.783.000
	13.941.000

	1980
	27.116.000
	23.192.000

	1990
	35.748.000
	30.685.000

	1995
	47.486.000
	40.404.000

	1998
	49.586.000
	41.674.000

	2001
	53.190.000
	44.307.000

	2004
	54.082.200
	45.022.900

	Anmerkungen: 1950 ohne Saarland und West-Berlin, bis einschl. 1990 früheres Bundesgebiet, ab 1995 Bundesrepublik

	Quelle: Stat. BA, 2002 nach Kraftfahrt-Bundesamt, Stat. BA, 2005


Obwohl Unterentwicklung und Armut für viele Länder der Erde den in den Industrie​ländern üblichen Lebensstandard, Energieverbrauch und Motorisierungsgrad bisher nicht möglich gemacht haben
, ist mit aufholender Industrialisierung und Motorisierung, vor allem in weiten Teilen Asiens zu rechnen. Überträgt man den bundesdeutschen Kfz-Bestand auf die Weltbevölkerung, so ergibt sich eine hypothetische Fahrzeugflotte in der ökologisch bedenklichen Größenordnung von rund 3 Milliarden. Dass es sich hierbei nicht um gänzlich wirklichkeitsfremde Befürchtungen handelt, können weitere Vorhersagen untermauern. Das UPI (1998) prognostiziert in einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung einen Anstieg des weltweiten Pkw-Bestandes von heute rund 500 Millionen um das 4,5-fache auf etwa 2,3 Milliarden Pkw im Jahr 2030.

Mit der Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge ist indes noch keine Aussage darüber getroffen, in welchem Ausmaß diese genutzt werden. Eine der in diesem Kontext benutzten Kenngrößen ist die Verkehrsleistung im Personenverkehr, die sich als die im Jahr zurückgelegte Fahrtstrecke multipliziert mit der beförderten Personenzahl versteht (Einheit: Pkm). Auch in diesem Bereich war in den 90er Jahren ein anhaltender Trend zum motorisierten Individualverkehr MIV (+8,9%) und zum Luftverkehr (+45,5% bis 1996) zu beobachten. Nach Schätzungen der Prognos AG ist mit einem weiteren Anstieg zu rechnen (BMV, 2000). Die Verkehrsleistungen der weniger umweltbelastenden Transportmittel sind dementsprechend gering. Im Jahr 2000 machten sie rund 16% der Beförderungszahlen aus (vgl. Abb. 1). Im Modal-Split überragt der MIV mit einem Anteil von über 80% deutlich alle anderen Verkehrsmittel (vgl. UBA & Stat. BA, 1998).

Abb. 1: Beförderte Personen in unterschiedlichen Verkehrszweigen 2000 in %
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Quelle: Stat. Bundesamt, 2002

Fragt man nach den Gründen der festzustellenden Mobilitätszunahme, so interessieren drei weitere Kennwerte: Die Anzahl der Wege, der Zeitaufwand und die Entfernung, die in dieser Zeit zurückgelegt wird. Zwei dieser Kennziffern haben sich seit Mitte der 70er Jahre so gut wie nicht verändert (Kloas & Kuhfeld, 1996). Durchschnittlich legt jeder Bundesdeutsche täglich drei Wege zurück (etwa: Arbeit, Einkauf, Freizeit) und auch die dafür benötigte Zeit ist nahezu konstant geblieben, jeder Weg nimmt durchschnittlich 20 Minuten in Anspruch, woraus ein täglicher Zeitaufwand von ca. einer Stunde entsteht (Harenberg & de Haan, 1998). Massiv verändert haben sich jedoch die in dieser Zeit zurückgelegten Entfernungen. Von etwa 2 km stiegen sie auf durchschnittlich 10 bis 15 Kilometer an. Legte man in den fünfziger Jahren noch jährlich etwa 2.000 km zurück, so sind es heute - ohne den Luftverkehr - etwa 12.000 km. Die hierzu notwendige Zunahme an Geschwindigkeit wurde im Wesentlichen durch eine Veränderung der Verkehrsmittelwahl möglich. Fußwege und Radverkehr wurden zunehmend durch das Autofahren ersetzt. In den hoch industrialisierten Nationen ist der Anteil der zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegten Personenkilometer mit aktuell ca. 4% nur sehr gering (Haefner, 1999). Die Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs hat zwischen 1970 und 1991 um mehr als 100% zugenommen (vgl. Stat. BA, 2002).

Ökologisch bedeutsam ist u. a. die Frage nach dem Verbrauch dieser Flotte. Zwar ist der Anteil schadstoffreduzierter Pkw mit knapp 85% (Stand 1997) recht hoch, doch wurde eine Verringerung des gesamten Kraftstoffverbrauchs trotz fahrzeugtechnischer Weiterentwicklungen über den Zeitraum 1991 - 1996 nicht erreicht. Im Gegenteil stieg der Kraftstoffverbrauch im Güterverkehr so stark an (+21%), dass 1996 im Straßenverkehr ca. 3,16 Mrd. l Kraftstoff mehr verbraucht wurden als 1991. Im Personenverkehr verringerte sich der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch im genannten Zeitraum nur geringfügig, da ein Trend zu leistungsstärkeren und schwereren Fahrzeugen eintrat (vgl. SUV in den USA). Der durchschnittliche Verbrauch von Pkw und Kombi lag 1991 bei 9,2 l je100 km und verringerte sich bis 1996 auf 8,8 l je 100 km (UBA & Stat. BA, 1998). 1998 wurden insgesamt 40.766.000m3 Benzin und 32.487.000m3 Diesel verbraucht (Stat. BA, 1999a). Die Steuern lagen bis 1998 pro Liter Normalbenzin bei 50,1 Cent und bei 31,7 Cent je Liter Dieselkraftstoff (Förderverein Ökologische Steuerreform e.V., 2004).

Betrachtet man das Steueraufkommen durch die Mineralölsteuer, deren Mehrwert​steuer und die Kraftfahrzeugsteuer, so betrugen die Gesamteinnahmen 1994 jährlich ca. 40,9 Mrd. Euro. Die Ausgaben hingegen von Bund, Ländern und Kommunen für den Ausbau und Erhalt der Straßen und Autobahnen beliefen sich 1994 auf ca. 16,4 Mrd. Euro jährlich (Haefner, 1999). So entsteht zwar der Eindruck, dass die Einnahmen die Ausgaben bei weitem decken; Auch wurden seit Einführung der Öko-Steuer 1999 weitere Mehreinnahmen verzeichnet. Doch bleiben bei solchen Gegenüberstellungen die externen Kosten, die der Verkehr verursacht, unberücksichtigt. Hinzu kommt, dass die Einnahmen aus der Öko-Steuer (auch Gas, Strom und Heizöl) grundsätzlich nicht zweckgebunden sind, sondern in andere Haushaltslöcher fließen (z. B. Verringerung der Lohnnebenkosten/Rentenbeiträge).

Im Bereich der externen Kosten zeigen Stauanalysen etwa einen durchschnittlichen jährlichen Verlust von rund 60 Stunden Arbeits- und Freizeit für jeden Straßenverkehrsnutzer. Der durch Verkehrsstaus erzeugte zusätzliche Kraftstoff​verbrauch beläuft sich somit auf rund 7,7 Mrd. Euro jährlich (Schlör, o. J.). 

Eine der negativsten Seiten des Verkehrs schließlich sind Unfälle mit Personenschäden. Im Jahr 1997 wurden in Deutschland 380.835 solcher Unfälle registriert. 8.549 Personen kamen im Straßenverkehr ums Leben, 115.414 Menschen wurden schwer und 385.680 leicht verletzt (Stat. BA, 2000). Ein Teil der bei Verkehrsunfällen Verletzten erleiden lebenslange Behinderungen: Diese werden vom UPI (1998) auf aktuell ca. 800.000 Menschen weltweit beziffert.

Zusätzliche Erkrankungsrisiken ergeben sich durch verkehrsbedingte Luftschadstoffe, z. B. Ozon, Russpartikel, Benzol und Blei, die Atemwegserkrankungen, vor allem bronchiale Hyperreagilibilität, Asthma und Allergien sowie Krebserkrankungen begünstigen können (vgl. SRU, 1999).

1.2 Belastungen durch den Verkehr

Kohlendioxid-Ausstoß, Lärmbelästigung und Flächenverbrauch sind negative Auswirkungen der motorisierten Fortbewegung, die letztlich von der “Allgemeinheit” zu tragen sind. Diese externen Kosten werden im Folgenden diskutiert.

1.2.1 Kohlendioxid und Klimawandel

Ohne die natürlicherweise vorkommenden Treibhausgase wäre ein Leben auf diesem Planeten nicht möglich, da die globale Erdmitteltemperatur von derzeit ca. 15oC auf schätzungsweise -18oC stark sinken würde (UBA, 2001). Der natürliche “Treibhauseffekt” ist also lebensnotwendig. Kohlendioxid, das auch als Kohlensäure bekannte Treibhausgas, entsteht u. a. bei der Atmung von Lebewesen und wird seit der Industrialisierung in großen Mengen beim Verbrennen fossiler Brennstoffe (Kohle, Erdöl, Erdgas) frei. In Deutschland trägt insbesondere das Kohlendioxid mit einem Anteil von über 80% zu den Treibgas-Emissionen bei und ist aufgrund der hohen Menge das wichtigste Treibhausgas. Seit der Industrialisierung stieg die CO2-Konzen​tration in der Atmosphäre bereits um nahezu 30% an; Die gegenwärtige jährliche Konzentrationszunahme beträgt ca. 1,5 ppm
 pro Jahr (UBA, 2001). Diese Zunahme verstärkt den natürlichen Treibhauseffekt und führt u. a. zu einem Anstieg der bodennahen Temperatur. Was als natürliches Phänomen lebensnotwendig ist, 
wird durch menschliche Eingriffe verstärkt (anthropogener Treibhauseffekt) und führt zu weit reichenden Konsequenzen, die nachfolgend knapp beschrieben werden.

Nach den Kraft- und Fernheizwerken ist der Straßenverkehr (vgl. Tab. 2) der zweit​größte Emittent und verursacht insgesamt ca. 20% der anthropogenen Emissionen (UBA & Stat. BA, 1998). Durch die gestiegene Verkehrsleistung ist der CO2-Ausstoß - trotz insgesamt erzielter Emissionsrückgänge - im gesamten Verkehrsbereich von 1990 bis 1998 um 11% gestiegen und Prognosen deuten zumindest mittelfristig auf einen weiteren Anstieg (BMV, 2000). 

Tab. 2: CO2-Emissionen nach Quellen in Mio. t
	Emissionsquellen
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996

	Kraft-/Fernheizwerke
	398
	389
	369
	356
	352
	349
	343

	Straßenverkehr
	150
	154
	160
	164
	160
	162
	161

	Industriefeuerungen
	213
	185
	168
	158
	164
	151
	150

	Haushalte
	129
	132
	123
	133
	127
	135
	142

	Kleinverbraucher
	76
	74
	65
	62
	57
	53
	70

	Industrieprozesse
	28
	24
	25
	25
	27
	27
	25

	übriger Verkehr
	22
	20
	18
	19
	19
	19
	20

	gesamt
	1.014
	975
	927
	918
	905
	895
	910

	Anmerkungen: für die Jahre 1993 bis 1996 handelte es sich um vorläufige Angaben

	Quelle: UBA & Stat. BA, 1998


Ein Rechenbeispiel kann verdeutlichen, welche Einsparungen in diesem Bereich durch die alternative Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel möglich sind: Ein Liter Benzin produziert 2,3 kg CO2, was bei einem Durchschnittsverbrauch von 7 Litern pro 100 km und 10.000 km Fahrleistung pro Jahr 1,6 Tonnen CO2 pro Fahrzeug ergibt. 100 km Fahrt mit dem Zug hingegen verursachen 6 kg CO2 pro Person. Bei 10.000 km sind das lediglich 0,6 Tonnen Kohlendioxid (vgl. UBA, o.J.). Die Forschungsgesellschaft für Straßenverkehrswesen (FGSV, 1990) schätzt den Energieverbrauch einer Pkw-fahrenden Person sogar drei bis viermal so hoch wie beim ÖV bei gleicher Fahrtstrecke und mittlerem Besetzungsgrad.

Das Umweltbundesamt (2001) hat zu diesem Thema ein Argumentationspapier erarbeitet, auf das die folgende knappe Darstellung der Konsequenzen des Kohlen​dioxidanstiegs in der Atmosphäre gestützt ist: Die Veränderung eines Klimafaktors durch den Eingriff in den Aufbau der Atmosphäre kann über vielseitige Wechsel​wirkungen zu entscheidenden Änderungen im gesamten Klimasystem führen. Da Ökosysteme und Zivilisation an derzeitige Klimabedingungen angepasst sind, können Änderungen bedrohliche und weit reichende Folgen haben. Welche konkreten Auswirkungen die Zunahme der Treibhausgaskonzentrationen im Einzelnen auf die Temperatur, das Klima und für den Menschen haben werden, ist jedoch nicht einfach abzuschätzen, da das Klimasystem nicht aus einfachen geradlinigen Ursache–Wirkungsketten besteht. Die Änderung eines Parameters (z. B. Strahlung) hat die Änderung vieler weiterer Parameter (z. B. Temperatur, Druck, Verdunstung, Bewölkung usw.) zur Folge. Darüber hinaus kommt es zu positiven und negativen Wechselwirkungen. Diese Komplexität wird in Klimamodellen, die künftige Klimaänderungen aufzeigen können, simuliert (z. B. Potsdamer Institut für Klimafolge​forschung). Das Umweltbundesamt (1999) geht von folgenden, bereits heute sichtbaren, Auswirkungen des Klimawandels aus:

· Globaler Temperaturanstieg in den letzten 100 Jahren um ca. 0,3 bis 0,6oC

· Erwärmung der Ozeane mit höheren Verdunstungen und Niederschlägen

· Vermehrte und stärkere Stürme

· Weltweites Abschmelzen der Gletscher; Abtauen der arktischen Eismasse um 40%

· Anstieg des Meeresspiegels im letzten Jahrhundert um mehr als 10 cm

· Absterben zahlreicher Korallenriffe

· Acht der zehn wärmsten Jahre des letzten Jahrhunderts in der letzten Dekade.

Für den fachfremden Leser, der sich mit dieser Materie auseinander setzen möchte, ergibt sich eine besondere thematische Schwierigkeit. Originalliteratur ist oftmals schwer zugänglich oder zu fachspezifisch. Gleichzeitig ist die Meinungsbildung mit Rückgriff auf Argumente der öffentlich geführten Debatte anbetrachts der Tatsache, dass häufig offen bleibt, auf welcher Basis in diesem Rahmen diskutiert wird, zumindest mit Vorsicht zu betrachten. Schellnhuber (1999) greift diese Problematik folgendermaßen auf:

“Nachdem sich die Medien noch bis vor circa fünf Jahren gegenseitig bei der Schilderung von Schreckensszenarien über die unmittelbar bevorstehende, unabwendbare “Klimakatastrophe” übertrumpften, wurde die öffentliche Debatte zuletzt von den so genannten “Klimaskeptikern” beherrscht. Obwohl es sich dabei hauptsächlich um eine diffuse Gruppe ... handelt, ... ist es dieser Koalition hervorragend gelungen, den Stand unseres Wissens in einem falschen Licht erscheinen zu lassen. Insbesondere wurde der Eindruck erweckt, dass sich die Fachleute in der Frage der grundsätzlichen Manipulierbarkeit des Weltklimas durch den Menschen zutiefst uneinig wären. Tatsächlich ist das Gegenteil der Fall, denn praktisch alle international ausgewiesenen Klimawissenschaftler erwarten eine durchgreifende Destabilisierung der bisherigen Atmosphärendynamik – wenn wir auf dem gegenwärtigen sozioökonomischen Entwicklungspfad verharren.”

Der Umweltjournalismus steht vor der Schwierigkeit, dass die verhältnismäßig komplexe Materie in der Regel nicht einfach und ohne Substanzverlust zu vermitteln ist. Langfristigen Veränderungen im Naturhaushalt fehlt das “Ereignishafte”, die alltägliche Berichterstattung orientiert sich eher an Sensationen (z. B. Gefahren durch Feinstaub) und Katastrophenmeldungen, während Hintergrundanalysen und analytische Auseinandersetzungen weitgehend einer marginalen Fachpresse vorbehalten sind (vgl. de Haan, 1995). 

In der Diskussion aufgetretene Zweifel am Zusammenhang zwischen dem CO2-Ausstoß und Klimawandel können die Berichte des weltweit angesehensten Gremiums für Klimafragen IPCC ausräumen. In ihrem zweiten Sachstandsbericht aus dem Jahr 1995 stellten die rund 3.000 Wissenschaftler u. a. fest, dass ein menschlicher Einfluss auf das Klima erkennbar wird und der Verzicht auf Gegenmaßnahmen nachhaltige, auch irreversible Auswirkungen auf Öko-, Gesellschafts- und Wirtschaftssysteme (auch Nahrungs- und Wasservorräte) sowie die menschliche Gesundheit haben wird. Deutliche Reduktionen der Treibhausgasemissionen seien technisch möglich und ökonomisch vernünftig (vgl. Bundesdeutsche Regierungserklärung, 1999).

1.2.2 Verkehrslärm

Motorisierte Fortbewegung ist unweigerlich mit Geräusch verbunden und die durch​schnittliche Geräuschemission eines Pkws (Antrieb, Reifen, Fahrbahn) lag zu Beginn der Neunziger Jahre etwa auf dem gleichen Niveau wie 1978 (UBA & Stat. BA, 1998). Deutliche Geräuschminderungen erfordern eine Vielzahl aufeinander abgestimmter Einzelmaßnahmen, die von der Kraftfahrzeugtechnik (z. B. leisere Reifen) über die Verkehrsplanung (z. B. lärmreduzierende Fahrbahnen, Schallabwehr) bis hin zum Kraftfahrzeug-Steuerrecht reichen. Auch kann jeder Einzelne einen Beitrag leisten, dies mit Blick auf die Geschwindigkeit und Motordrehzahlen.

Die Ausgaben für die Lärmsanierung an Bundesfernstraßen beliefen sich im Zeitraum von 1978 bis 1998 auf 644 Mio. Euro (UBA, 1998). Des Weiteren wurden Geräuschgrenzwerte im letzten Jahrzehnt sukzessive herabgesetzt und liegen seit 1995 bei 74dB(A). Dass trotz erfolgreicher technischer und planerischer Lärmminderungsmaßnahmen keine Verbesserung hinsichtlich der Lärmbelastung erzielt werden konnte, ist vor allem auch auf den zunehmenden Straßenverkehr zurückzuführen (vgl. RSU, 1999).

Zwar strebt das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) an, “Gesundheits​gefahren” und “erhebliche Belästigungen” der Bevölkerung durch Geräusche zu vermeiden, gleichzeitig verzichtet es aber auf eine Konkretisierung der Begriffe, so dass Auslegungsfreiräume bestehen (UBA, 1999).

Jedes hörbare Geräusch, das zu Belästigungen, Störungen oder Gesundheits​gefährdungen führt, ist als Lärm zu bezeichnen (UBA, 1999). Dominierende Geräusch- und Lärmquelle im Alltag ist für den überwiegenden Teil der Bevölkerung der Straßenverkehr. Wie der Tabelle 3 zu entnehmen, ist rund die Hälfte der bundes​deutschen Bevölkerung tagsüber mit durch den Straßenverkehr verursachten Geräuschpegeln von über 55 dB(A) konfrontiert, bei denen Beeinträchtigungen des physischen und psychischen Wohlbefindens zu erwarten sind. Gemeint sind u. a. Störungen der Kommunikation und Konzentration sowie der Erholung und Entspannung.

Tab. 3: Geräuschbelastung der Bevölkerung (alte BL) durch den Straßenverkehr 1999 in %

	Beeinträchtigung
	Mittelungs-pegel dB(A)
	Tag
	Nacht

	gestörter Schlaf bei geöffneten Fenstern
	>45-50
	16,4
	17,6

	
	>50-55
	15,8
	14,3

	Beeinträchtigung des physischen/sozialen Wohlbefindens
	>55-60
	18,0
	9,3

	
	>60-65
	15,3
	4,2

	Risiko von Herz- Kreislauferkrankung
	>65-70
	9,0
	2,9

	
	>70-75
	5,1
	0,2

	
	>75
	1,5
	0,0

	Quelle: verkürzte Darstellung nach UBA, 1999


Etwa 16% der Bevölkerung ist tagsüber sogar mit Pegeln belastet, bei denen erhöhte Risiken für Herz-Kreislauferkrankungen zu befürchten sind. Lärm führt zu unspezifischen Stressreaktionen im Körper. Der wache Organismus reagiert auf starke Lärmbelastungen mit vermehrter Ausschüttung verschiedener Stresshormone (z. B. Cortisol), die im Schlaf bereits bei wesentlich geringerer Belastung freigesetzt werden. Epidemiologische Studien zeigen zum Zusammenhang zwischen Verkehrslärm und Herzinfarkt eine konsistente Tendenz zu Risikoerhöhungen bei Belastungen von über 65 bis 70 dB(A) tagsüber (vgl. UBA, 1996, 1998). In der Nacht ist rund die Hälfte der Bevölkerung Pegeln von über 45 dB(A) ausgesetzt, bei denen mit Beeinträchtigungen des Schlafes gerechnet werden muss, wenn Fenster geöffnet sind. 

Bei diesen Angaben ist zu bedenken, dass Belastungen durch den Schienen- und Flugverkehr hinzukommen, so dass das tatsächliche Ausmaß an Lärmbelästigung entweder noch höher liegt und/oder noch mehr Menschen betroffen sind. 

Abschließend zu nennen sind Kosten für private Abwehrmaßnahmen (z. B. Schall​schutzfenster, erholungsbedingte Reisen) und die Verringerung des Mietwerts der Wohnungen, die unmittelbar betroffen sind. Aufgrund der niedrigeren Mieten wohnt ein größerer Anteil von Haushalten mit geringem Einkommen an Ausfallstraßen (Seifried, 1991). 

Um auf diese Gefahren öffentlich aufmerksam zu machen, finden jährlich am 24. April, dem internationalen Tag gegen den Lärm, bundesweit Aktionen, Informations​veranstaltungen, Schweigeminuten u. v. a. statt.
1.2.3 Flächenbedarf: 16.780 km2 Asphalt

Eine weitere, in diesem Zusammenhang zu berücksichtigende Dimension ist der Flächenverbrauch, den der Straßenverkehr und die mit ihm einhergehenden Siedlungs​strukturen verursachen. 1997 lag der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfläche in Deutschland bei nahezu 12% (vgl. Abb. 2). Der Anteil dieses Areals nahm im Zeitraum von 1993 bis 1997 um 4,3% zu (UBA, 1999) und etwa die Hälfte (~2 Mio. ha) ist überbaut bzw. versiegelt, womit eine Vielzahl von negativen Auswirkungen auf den Natur- und Wasserhaushalt sowie die Artenvielfalt, Bodenfunktionen und das Mikroklima verbunden sind. Weltweit befinden wir uns unter den Staaten mit der höchsten Dichte infrastruktureller Einrichtungen (Siedlung, Gewerbe, Verkehr) und täglich erhöht sich der Anteil dieser Fläche ca. um weitere 120 ha (UBA & Stat. BA, 1998).

Abb. 2: Flächennutzung 1997
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Quelle: Stat. BA, 2000

Wesentliche Ursachen zunehmender Flächenansprüche sind die räumliche Ausweitung des MIVs (der Insasse eines Pkws weist gegenüber einem S-Bahn-Fahrgast einen 13 mal höheren Verkehrsflächenbedarf auf; Conrath, 1994), ein zunehmender Suburbanisierungsprozess (Ausdehnung der Städte ins Umland sowie Bevölkerungs- und Arbeitsplatzzuwachs im Umland) und die zunehmende funktionale, räumliche Trennung von Wohnen, Arbeiten und Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen.

Zwar ist das Auto dazu geeignet, Mobilitätsnachteile ländlicher Gebiete zumindest teilweise auszugleichen, doch sind steigende Entfernungen zwischen verschiedenen Siedlungsbereichen ihrerseits mit einem stärkeren Verkehrsbedarf verbunden. Hierdurch erhöht sich die Abhängigkeit vom Auto und es entsteht ein sich negativ verstärkender Regelkreis von Autoverkehr und Verschlechterungen der Wohn-, Umfeld- und Freizeitbedingungen (Verkehrsspirale, vgl. Harenberg & de Haan, 1998). Um der zunehmenden Flächenversiegelung und -zerschneidung entgegenzuwirken, strebt die Bundesregierung eine Minimierung des Flächenverbrauchs und den Rückbau bereits versiegelter Flächen an. Eines der auf die Agenda 21 (vgl. Kap. 1.3) abgestimmten Ziele lautet, den bisher linear mit dem Wirtschaftswachstum zusammenhängenden Flächenverbrauch von diesem zu entkoppeln und die tägliche Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsfläche bis zum Jahr 2010 auf 30 Hektar täglich zu reduzieren (UBA, 1999).

1.3 Lokaler und globaler Klimaschutz

Welche Vorkehrungen werden für den Klimaschutz getroffen, welche Ziele werden angestrebt oder konnten bereits inwiefern realisiert werden? Mit diesen Fragen setzt sich der folgende Abschnitt auseinander.

Die erste Weltklimakonferenz fand 1977 in Genf statt und führte zu einer Empfehlung für die Forschung. Es folgten Workshops und eine weitere Konferenz in Toronto, auf der bereits 1988 eine 20%ige CO2-Reduktion weltweit bis 2005 gefordert wurde. Seit 1994 liegt die Klimarahmenkonvention (KRK) zur Ratifizierung durch alle beteiligten Staaten bereit. Sie bildet die völkerrechtliche Vertragsgrundlage für den internationalen Klimaschutz. Jährlich treffen die beteiligten Länder auf der Vertragsstaatenkonferenz (VSK) zusammen. Auf der 3. VSK in Kyoto wurde zusätzlich ein Protokoll mit einer Reihe konkreter Maßnahmen zum Schutz der Ozonschicht und zur Bekämpfung der künstlichen Erderwärmung beschlossen. Und nicht zuletzt präzisiert das 1992 in Rio de Janeiro verabschiedete Aktionsprogramm Agenda 21, mit dem sich mehr als 170 Staaten auf das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung verständigt haben, auf welche Weise der Schutz der Lebensgrundlagen erfolgen soll. Die Agenda benennt wesentliche Handlungsfelder nachhaltiger Entwicklung und fordert alle beteiligten Staaten dazu auf, “entsprechend ihrer Gegebenheiten, Möglichkeiten und Prioritäten” Grundsätze der Deklaration umzusetzen. Lokale Agenda 21-Prozesse sind ein Teil der Vorgehensweise, bei der Kommunen und Kreise dazu aufgerufen sind, sich an Arbeitsgruppen zu beteiligen bzw. Verbände, Organisationen oder Unternehmen anzusprechen, damit sich diese an der Umsetzung der übergeordneten Ziele beteiligen. Das BMU (1996) unterstreicht diese “eigene” Verantwortung und geht davon aus, dass wirksame Änderungen des Lebens und Wirtschaftens nur dann zu erreichen sind, wenn Umweltschutz “in alle Handlungs- und Politikbereiche” einbezogen wird. Produzenten, Dienstleister und Konsumenten sind aufgerufen, auch in eigener Verantwortung, umweltschonende Lösungen zu suchen und zu verwirklichen. Viele der angeführten Maßnahmen zielen auf Veränderungen von Einstellungen und Verhalten der Bevölkerung ab, wobei politische Aufrufe zur Selbst​organisation auch mit Problemen behaftet sind (s. Dollase, 1999). Kritik äußert z. B. Bergstedt (1999), der die wenig präzisen Handlungsanweisungen der Agenda - trotz eines Umfangs von 40 Kapiteln – als unzureichende Aktionsgrundlage für Umwelt​gruppen ansieht. Mit Blick auf den Verkehr erachtet er Formulierungen wie: “Förderung kosteneffizienter verkehrspolitischer Konzepte” und “gegebenenfalls Programme zur Begrenzung, Reduzierung oder aber Kontrolle von Schadstoffemissionen in die Atmosphäre” als ungeeignete Entwicklungsperspektive. In diesem Zusammenhang scheint auch eine verstärkte Information der Bevölkerung nötig, wenn man bedenkt, dass nur eine Minderheit von 13% vom umweltpolitischen Leitbild der nachhaltigen Entwicklung überhaupt schon etwas gehört hat (Kuckartz, 2000).

Gleichzeitig ist seit 1994 im Grundgesetz festgeschrieben, dass es dem Staat obliegt, die natürlichen Lebensgrundlagen zu schützen. So hat sich Deutschland verpflichtet, die Treibgasemissionen bis 2005 gegenüber den Emissionen von 1990 um 25% zu reduzieren (UBA & Stat. BA, 1998). Maßnahmen der CO2-Verminderung sind u. a. die Wärmeschutz-Verordnung, das Stromeinspeisungsgesetz, Selbstverpflichtungen seitens der Wirtschaft und Technologien zur Energieeinsparung (s. auch BMV, 2000). Ein bereits erfolgter Rückgang von 1.014 Mio. t im Jahr 1990 auf 910 Mio. t im Jahr 1996 entsprach einer CO2-Minderung von 10,3%. Bis 1999 war sogar von einer eingetretenen Verringerung von insgesamt 15,5% auszugehen (UBA, 1999). 

Für die Treibhausgase Kohlendioxid, Methan und Distickstoffoxid (Lachgas) ist im Kyoto-Protokoll eine weitere Verringerung um durchschnittlich 5,2 Prozent bis zum Zeitraum 2008-2012 im Vergleich zu den Emissionen von 1990 vorgesehen.

Zu den verkehrsspezifischen Maßnahmen, die zum Ziel haben, den Klimaschutz zu verbessern, zählt der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (e.V.) beispielsweise:

· Im Bereich des ÖVs die Optimierung der Beförderungstarife (z. B. Job-Ticket), der Kundenfreundlichkeit und des Marketings

· P+R-Konzepte, car-sharing, Fahrgemeinschaften

· Umweltverträgliche Siedlungsplanung (z. B. Siedlungsverdichtung)

· Alternative Antriebstechnologien (Wasserstoff, Methanol, Rapsöl, Flüssiggas, Erdgas, Biogas, Elektrizität, Hybrid-Antrieb)

· Steuerungsmaßnahmen (z. B. der Fahrweise und Routenwahl)

· Informations- und Leitsysteme

· Logistische Konzepte im Bereich des Güterverkehrs

· Fahrzeugseitige Verbesserungsstrategien (z. B. Reduzierung des Energiebedarfs und des Schadstoffausstoßes)

· Visionäre Konzepte wie öffentliche Individualfahrzeuge (“Wechselautos”), fahrerlose, abrufgesteuerte Nahverkehrssysteme, rollende Bürgersteige und “Automatisches Fahren” auf Autobahnen.

Bei den Umweltbelastungen durch den Personenverkehr wird eine ökologische Lenkungswirkung insbesondere durch das Gesetz zum Einstieg in die ökologische Steuerreform vom März 1999 erwartet. Ab dem Jahr 1999 wurde (jährlich) in 5 Stufen die Ökosteuer auf Kraftstoffe eingeführt, deren Anteil am Liter Normalbenzin derzeit 18 Cent ausmacht (Stand: 2004).

Treibgasemissionen im Straßenverkehr konnten aber trotz aller Bemühungen noch nicht im dem Maße verringert werden, wie dies nötig wäre, um Gefahren des Klimawandels abzuwenden. Das UBA (2003) geht im Zeitraum 1990 bis 2001 beim Pkw-Verkehr von einer Verringerung der Kohlendioxidemissionen um 3% aus. Durch eine Zunahme im Bereich des Nutzfahrzeugverkehrs stiegen die Kohlendioxid-Emissionsmengen insgesamt jedoch um 7% an. 

Auch die jährlich stattfindenden Klimagipfel zeichnen sich insgesamt durch Stagnation aus. Insbesondere die Vereinigten Staaten von Amerika brachten in der Diskussion wiederholt Ablehnung gegenüber jeder internationalen Reglementierung in Umweltfragen zum Ausdruck. Dass gerade das Land mit dem weltweit größten CO2-Ausstoß nur wenig Bereitschaft zur Lösung des Weltklimaproblems zeigt und eine konstruktive internationale Zusammenarbeit verweigert, kann für den Klimaschutz nur mit negativen Konsequenzen verbunden sein und macht allzu deutlich, wie sehr Fortschritte in diesem Bereich an politische und vor allem wirtschaftliche Interessen gebunden sind.

Resümee

Die bisherigen Ausführungen machten deutlich, dass zahlreiche Umweltprobleme durch den motorisierten Verkehr, also menschliches Handeln, entstehen und letztlich ist der Mensch selbst von den sich ergebenden ökologischen und sozialen Konsequenzen betroffen. Dass dringend Abhilfe nötig ist, kann kaum übersehen werden. 

Zahlreiche Maßnahmen haben zum Ziel, bisher eingetretene Auswirkungen zu bremsen und langfristig Verbesserungen herbeizuführen. Insbesondere die öffentlichen Verkehrsmittel schneiden in allen wesentlichen Kategorien (Energieverbrauch, Abgasbelastung, Unfallrisiko, Flächenbedarf und Verkehrsstau) besser ab als das Auto (vgl. Bauer, Schulze, Zängler & Karg, 2000) und stellen somit eine für den Klimaschutz bedeutende Mobilitätsalternative dar.

Prognosen zur Verkehrsentwicklung versprechen aber global und national eine weitere Zunahme des Pkw-Bestandes und Verkehrsaufkommens. Dass bereits Anfang der 70er Jahre auf Wachstumsgrenzen aufmerksam gemacht wurde (vgl. Meadows, Meadows, Randers & Behrens, 1972) und schon 1988 eine weltweite CO2-Reduktion verlangt wurde, die im langwierigen Prozess internationaler Verhandlungen so überfällig ratifiziert wurde, dass das Kyoto-Protokoll erst Anfang 2005 in Kraft getreten ist, macht die Diskrepanz zwischen der zunehmenden Gefährdung natürlicher Lebensgrundlagen einerseits und der mangelnden Fähigkeit, dieser selbstverschuldeten Gefährdung wirksam zu begegnen andererseits, nur allzu deutlich. 

Den bisherigen Betrachtungen liegt ein stark naturwissenschaftlich-technisches Verständnis des Systems Verkehr zugrunde. Emissionen, Ausgaben, Schädigungen des Ökosystems und soziale Belastungen standen im Mittelpunkt. Worin die Ursachen liegen, dass vielen Menschen der Verzicht auf das Auto besonders schwer fällt, wird verständlicher, wenn man soziale und kulturelle Dimensionen einbezieht, die mit der Mobilität eng verwoben sind. Diese stehen im Zentrum des nächsten Abschnitts.

1.4 Mobilität: mehr als zurückgelegte Kilometer

Mobilität ist eine der prägnantesten Eigenschaften moderner Industrie- und Dienst​leistungsgesellschaften. Nicht zuletzt ist die Autoindustrie einer der größten Deutschen Arbeitgeber. Verkehr bedeutet Mobilität von Personen und Gütern, er ermöglicht Tourismus, Freizeitaktivitäten, nationale und internationale Arbeitsteilung und schafft Arbeitsplätze. Wohnortwechsel, Pendeln zum Arbeitsplatz, Zweitwohnungen an einem dem Heimatort fernen Beschäftigungsort u. v. a. sind alltägliche Phänomene geworden. Mobilität wird verlangt (z. B. in den Anforderungsprofilen von Stellenangeboten) und gleichzeitig als Möglichkeit der Selbstverwirklichung angeboten. Sie geht mit neuen Erfahrungen einher und bietet die Chance der Erweiterung individueller Erlebnis- und Handlungsspielräume. Nicht zuletzt hat die Werbung dazu beigetragen, die bloße Fortbewegung um die Aussicht der Selbststilisierung zu bereichern. Wobei Werbung mit idealisierten Bildern der Natur über Belastungen durch den Individualverkehr hinweg täuscht.

Je nach Konsum- oder Lebensstil mag das Ausmaß, indem dem Auto Attribute wie Freiheit, Individualität und Unabhängigkeit zugeschrieben werden variieren, doch geht Fortbewegung stets mit einer Reihe von anderen Zielen, Zwecken und Bedürfnissen einher (Sekundärfunktionen), die damit erreicht und befriedigt werden können. Bereits der Besitz einer bestimmten Automarke ist mit einer Fülle zusätzlicher Bedeutungen aufgeladen. Man spricht von der “Generation Golf”, in der Vergangenheit gab es den “Manta”- und “Porschefahrer”, als filmisches Genre existiert der “roadmovie”. Die Automarke signalisiert Zugehörigkeit zu einer bestimmten gesellschaftlichen Gruppe und Distanzierung von anderen. Das Auto verspricht Selbstbestimmung und Unabhängigkeit. Der individuelle Aktionsradius wird durch den Pkw stark vergrößert. In der Regel müssen nicht die Zeit-, Strecken- und Geschwindigkeitsvorgaben anderer eingehalten werden, sondern individuelle Wünsche können verwirklicht werden. Das Auto bietet mehr oder weniger ungestörten, privaten Raum inmitten anderer Verkehrsteilnehmer. Gefühle der Macht und Beherrschung oder Nervenkitzel können durch hohe Geschwindigkeiten hervorgerufen werden. 

Wenngleich das Auto Bedürfnisse nach Flexibilität und Unabhängigkeit heute erheblich besser befriedigen kann, als die verfügbaren öffentlichen Verkehrsmittel, ist das, was dem Produkt „Auto” zugeschrieben wird, im Alltag jedoch nicht notwendigerweise realisierbar. Steigende Kosten, Staus und verkehrsbedingte Einschränkungen der Lebensqualität haben dazu geführt, dass die Konsequenzen des Verkehrs und Verkehrsaufkommens von zahlreichen Bürgern und Bürgerinnen nicht mehr gewünscht werden. Nationale und internationale Reglementierung trägt dazu bei, den ausufernden Straßenverkehr in sozial und ökologisch verträgliche Grenzen zurück zu drängen.

Es bleibt zu fragen, über welche Eigenschaft der Mensch verfügen sollte, um den negativen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs effektiv begegnen zu können. Das Erste, woran man in diesem Zusammenhang denken mag, ist Umweltbewusstsein; Dieses ist Gegenstand des nächsten Kapitels.

2. Sozialwissenschaftliche Umweltforschung und ihre Erklärungsansätze
Das zweite Kapitel beschreibt Forschungsaktivitäten der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung. Es werden Definitionen, Befunde und Modelle vorgestellt, wobei auch Bezüge zur sozialpsychologischen Einstellungsforschung hergestellt werden, auf deren Basis sich der Forschungszweig entwickelt hat.

2.1 Umweltbewusstseinsforschung

Als sich abzeichnete, dass der zunehmende Konsum und Bedarf der wachsenden Weltbevölkerung mit Umweltkonsequenzen einhergehen würde, die nicht allein mit technischen Mitteln zu lösen sind, entstand 1971 das erste Umweltprogramm der Bundesregierung, das u. a. die Förderung des Umweltbewusstseins und der Forschung und Ausbildung auf diesem Gebiet beinhaltete. Erstmals entstanden um diese Zeit auch standardisierte Erhebungsverfahren.

Maloney und Ward (1973; vgl. Maloney, Ward & Braucht, 1975) veröffentlichten mit ihrer “Objective Scale for the Measurement of Ecological Attitudes and Knowledge” eine mehrdimensionale Skala, die bis heute den begrifflichen Rahmen der Umwelt​forschung bestimmt. Anhand von vier Subskalen (verbal commitment, actual commitment, affect und knowledge) zeigte sich für die Mehrzahl der Befragten ein relativ hoher Grad an verbal geäußerter Handlungsbereitschaft und emotionaler Betroffenheit, während die Ausprägungen tatsächlichen Handelns und ökologischen Wissens deutlich niedriger ausfielen. Bei der Erfassung des Umweltverhaltens lag der Schwerpunkt hier bei gesellschaftlich-politischen Verhaltensweisen und beim Konsum. Einen Ansatzpunkt für die Veränderung ökologisch relevanter Verhaltensweisen in der Bevölkerung sahen die Autoren in der affektiven Bewertung des Umweltproblems und der geäußerten Handlungsbereitschaft. Diese Erhebungsskala hatte lange Zeit Vorbildcharakter, sie wurde adaptiert und in deutschsprachige Erhebungsinstrumente integriert.

Eine Überarbeitung von Amelang, Tepe, Vagt und Wendt (“Skala zum Umweltbewusstsein”, 1977) ergab mittels faktorenanalytischer Skalenbildung eine 
7-Faktoren-Lösung (vgl. Tab. 4). Über die von Maloney und Ward beschriebenen Dimensionen hinaus fanden sich je zwei konzeptionelle und gegenstandsbestimmte Skalen, die auch den Autoverzicht beinhalten. Kley und Fietkau (1979) wiederum unterscheiden fünf “Einstellungsaspekte des Umweltbewusstseins”, drei davon stehen ebenfalls in Maloney und Ward-Tradition und zwei Neuerungen kamen hinzu: Die “wahrgenommene Ernsthaftigkeit von Umweltproblemen” und die “Verantwort​lichkeitszuschreibung” mit den Ausprägungen intra- und extrapersonal. Die Verhaltensskala besteht hier aus 10 Items, von denen eines die Verkehrsmittelwahl aufgreift.

Tab. 4: Umweltbewusstseins-Komponenten verschiedener Erhebungsverfahren

	
	Maloney & Ward (1973)
	Amelang et al. (1977)
	Kley & Fietkau (1979)
	Schahn & Holzer (1990)

	1.
	Wissen
	Wissen
	(
	abstraktes vs. konkretes Wissen

	2.
	Affekt
	affektbetontes Reagieren
	persönliche Betroffenheit
	affektive Bewertung

	3.
	Handlungs-bereitschaft
	(
	verbales commitment
	Einstellung

	4.
	Verhalten
	umweltbetontes Verhalten
	aktuales commitment
	selbstberichtetes Verhalten

	5.
	(
	(
	wahrgenommene Ernsthaftigkeit
	wahrgenommene Ernsthaftigkeit

	6.
	(
	(
	Verantwortlichkeit
	Verantwortungs-attribution

	7.
	(
	Opferbereitschaft
	(
	staatliche Eingriffe

	8.
	(
	Umweltschutz vs. Energiesicherung
	(
	wahrgenommene Umweltqualität

	9.
	(
	soziales Engagement
	(
	umweltbezogene Werte

	10.
	(
	Autoverzicht
	(
	gesellschaftliche Werte

	11.
	(
	(
	(
	Soziodemographie


Seit diesen Anfängen sind zahlreiche, mitunter komplexe Erhebungsinstrumente entstanden. So ist in Tabelle 4 auch das “Skalensystem zur Erfassung des Umwelt​bewusstseins” (SEU) von Schahn und Holzer (1990) aufgeführt, das bereits in überarbeiteter dritter Version vorliegt (Schahn, Damian, Schurig & Füchsle, 1999). Die Autoren berücksichtigen nach wie vor die vier diskutierten Kernvariablen, unterscheiden jedoch zwischen abstraktem naturwissenschaftlichem (Schul-)Wissen und konkretem handlungsbezogenen Wissen (vgl. knowledge of issues vs. knowledge of action strategies; Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87). Zu den weiter einbezogenen Prädiktoren bzw. Moderatoren zählen wiederum die “wahrgenommene Ernsthaftigkeit von Umweltproblemen” und die “Verantwortungsattribution” sowie “Einstellungen staatlichen Eingriffen gegenüber”, des Weiteren die “wahrgenommene Umweltqualität”, “gesellschaftliche” und “umweltbezogene Werte” und soziodemo​graphische Variablen. Es können sieben verschiedene Inhaltsbereiche erfasst werden, z. B. Sparen von Energie im Haushalt oder beim Transport.

Hervorzuheben ist, dass die bisher vorgestellten Studien mit “Umweltbewusstsein” stets die Gesamtheit aller jeweils berücksichtigten Komponenten meinten. Das ist bei einem Teil der nachfolgend vorgestellten Arbeiten nicht der Fall (vgl. Abb. 3), sie definieren Umweltbewusstsein als eine allgemeine Einstellung, die sich auf die kognitive und affektive Bewertung des Umweltschutzes bzw. der Umweltprobleme bezieht.

Neben Studien, die sich mit der Definition und Operationalisierung relevanter Konstrukte, der Faktordeutung und psychometrischen Qualität von Erhebungs​instrumenten beschäftigen, gehen weitere Arbeiten der Struktur des Umwelt​bewusstseins nach, also der Frage nach dem inneren Zusammenhalt verschiedener Komponenten. Ein Forschungsschwerpunkt liegt hier bei der Frage, welche persönlichen, sozialen oder politischen Faktoren die Entstehung umweltbewusster Einstellungen beeinflussen, ein anderer Schwerpunkt geht stärker der Frage nach Zusammenhängen zwischen Umwelteinstellungen und Umweltverhalten nach.

Ein Basismodell, das de Haan und Kuckartz (1996) vorgestellt haben, lässt sich wie folgt beschreiben: Umweltwissen wirkt sich positiv auf Umwelteinstellungen aus, Einstellungen hingegen wirken auf das Umweltverhalten und gleichzeitig wirkt das Wissen direkt auf das Verhalten. Die Autoren liefern ebenfalls eine Ausformulierung dessen, was mit den drei konzeptuellen Variablen gemeint ist (vgl. Abb. 3) und sprechen nur dann, wenn alle drei Komponenten gemeinsam gemeint sind, von Umweltbewusstsein. Affekte, Handlungsbereitschaften, normative Orientierungen und Werthaltungen sind bei dieser Definition unter den Einstellungen subsumiert.

Abb. 3: Drei Komponenten des Umweltbewusstseins
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Quelle: Eigene Darstellung nach de Haan und Kuckartz, 1996

Auf Basis einer gepoolten Bern-Münchener Stichprobe konnten Diekmann und Preisendörfer (1992) diese generelle Struktur aufzeigen - hier soll nicht das gesamte Modell vorgestellt werden, sondern nur Effekte der Kernvariablen. Das vorgestellte Pfadmodell (vgl. Abb. 4) erklärt 16% der (selbstberichteten) Verhaltensvarianz. Mit rund 23% ist die Varianzaufklärung des Umweltbewusstseins geringfügig höher; Womit hier die Bewertung von Umweltproblemen und ökologischen Verhaltensweisen gemeint ist. Die “Umweltbetroffenheit” hat die geringste Auswirkung sowohl auf das Umweltbewusstsein als auch auf das Handeln. Im Verhaltensbereich wird zwischen Einkaufsverhalten, Abfallbeseitigung, dem Umgang mit Energie und dem Verkehrsverhalten unterschieden. Soziodemographische Variablen und Merkmale der politischen Orientierung, als weitere Determinanten des Umweltverhaltens, wurden ebenfalls berücksichtigt und werden an späterer Stelle vorgestellt (s. Kap. 2.3).

Abb. 4: Pfadmodell des Umweltverhaltens
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Quelle: Vereinfachte Darstellung nach Diekmann und Preisendörfer, 1992

Auch in der bereits genannten Arbeit von Schahn und Holzer (vgl. Tab. 4) leisten nur zwei der eingesetzten Skalen über verschiedene Regressionsanalysen hinweg einen signifikanten Beitrag zur Erklärung des selbstberichteten Umweltverhaltens. Die Autoren berichten eine Varianzaufklärung von rund 30% (Umweltschützer: 37,1%). Die “wahrgenommene Ernsthaftigkeit” und die “internale Verantwortungsattribution” wirken positiv auf das Verhalten und leisten einen eigenen Beitrag von 15,5%, der nicht durch demographische Variablen erklärt werden kann.

In einem linearen Strukturgleichungsmodell untersucht Grob (1991) Effekte des Umweltwissens, des Umweltbewusstseins, der persönlichen (emotionalen) Betroffenheit, der Kontrollattribution und der persönlich-philosophischen Lebenshaltung, womit nicht-materialistische Werthaltungen und die Bereitschaft, neue Lösungswege zu beschreiten, um Umweltproblemen zu begegnen gemeint sind auf umweltrelevantes Verhalten Der Einfluss des Umweltbewusstseins auf das selbstberichtete Verhalten ist mit einem Pfadkoeffizienten von (=0,10 in dieser Studie nur sehr gering. Die Umweltbetroffenheit ((=0,20) hat neben der persönlich-philosophischen Lebenshaltung ((=0,45) den größten Effekt auf das Umweltverhalten. In Bezug auf die Verantwortungs- bzw. Kontrollattribution zeigt sich, dass sich Personen, die die Ursachen des schlechten Umweltzustandes eher sich selbst und ihrem eigenen Verhalten zuschreiben und die glauben, durch ihr eigenes Verhalten einen Beitrag zum Umweltschutz leisten zu können, nicht umweltgerechter verhalten als Personen, die die Ursachen des schlechten Umweltzustandes external attribuieren. Dieser Befund widerspricht damit dem oben berichteten Ergebnis von Schahn und Holzer zur “internalen Verantwortungsattribution” (zum pos. Einfluss von Kontrollüberzeugungen auf umweltbewusstes Konsumverhalten s. auch Gierl & Stump, 1999).

Eine Trennung zwischen Umwelteinstellungen und –werten findet sich bei Urban (1986), der Umweltbewusstsein als komplexes kognitives Konstrukt auffasst (vgl. Abb. 5). Werte sind Urban zufolge die handlungsfernste kognitive Instanz, sie haben nur dann Konsequenzen für das Handeln, wenn sich entsprechende Einstellungen und Handlungsbereitschaften finden. Wertorientierungen operationalisiert der Autor in Anlehnung an Ingelharts Wertewandeltheorem (vgl. Kap. 2.4). Die aufgeklärte Varianz des verbalisierten Umweltverhaltens beträgt 24%. Neben der Bildung wurden fünf weitere Kontrollvariablen berücksichtigt, auf die an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden soll. Das Umweltverhalten umfasst unterschiedliche Verhaltensweisen wie Mülltrennung, den Kauf umweltfreundlicher Produkte sowie die Mitgliedschaft in einer Naturschutzorganisation und Mitarbeit in einer Bürgerinitiative, nicht jedoch das Verkehrsverhalten.

Abb. 5: Strukturmodell des Umweltbewusstseins, Pfadkoeffizienten
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Quelle: Verkürzte Darstellung nach Urban, 1986 (Modell II)

Eine Meta-Analyse von Hines, Hungerford und Tomera (1986/87) zeigt, dass die korrelativen Zusammenhänge zwischen verschiedenen konzeptuellen Variablen und dem (selbstberichteten) Umweltverhalten in unterschiedlichen Studien vergleichsweise gering ausfallen. Wie in Tabelle 5 aufgeführt, bewegen sich die Korrelationen zwischen dem Umweltverhalten und dem Umweltwissen, der moralischen Verantwortlichkeit, der allgemeinen (Umwelt)Einstellung und den Kontrollüber​zeugungen im Bereich zwischen r=.30 und r=.37. Die Erklärungsleistung bzw. gemeinsame Varianz beträgt somit 9-14%. Ein deutlicher Anstieg dieses Zusammen​hangs (24% erklärte Varianz) tritt erst unter Einschluss der Variablen Verhaltens​intention ein.

Tab. 5: Zusammenhänge zwischen verschiedenen konzeptuellen Variablen und dem Umweltverhalten
	Variable
	Korrelation zum Umweltverhalten
	Anzahl der Studien

	Verhaltensintention
	.49
	6

	Kontrollüberzeugungen
	.37
	14

	allgemeine Einstellung
	.35
	51

	moralische Verantwortlichkeit
	.33
	6

	Umweltwissen
	.30
	17

	Quelle: Darstellung nach Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87


Die berichteten Zusammenhänge sind in ihrer empirischen Größenordnung mit Varianzaufklärungen des selbstberichteten umweltrelevanten Verhaltens von maximal 30% nicht sehr eindrucksvoll, womit gefragt wurde, welche Bedeutung dem Umweltbewusstsein zukommt, wenn es nur begrenzt verhaltenspräditive Funktion zu haben scheint. Eine mögliche Wirkung könnte darin bestehen, dass es die Einsicht in die Notwendigkeit von Verhaltenseinschränkungen erhöht, die von außen auferlegt sind (vgl. Diekmann & Preisendörfer, 1991). Schahn (1993) beschreibt diesen Zusammenhang folgendermaßen:

“Dennoch ist das Umweltbewusstsein als Wert oder Einstellung nicht unwichtig. Es ist nämlich Voraussetzung für die Akzeptanz von staatlichen Eingriffen, die zu individuell unangenehmen Nebeneffekten (wie z. B. der Verteuerung von Produkten oder Energiepreisen) führen müssen. Werden diese Maßnahmen aufgrund eines hohen Umweltbewusstseins verbreitet akzeptiert, ist die Gefahr eines Fehlschlags aufgrund einer Reaktanz-Reaktion in der Öffentlichkeit geringer.” (S. 61).

Weitere, in der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung anzutreffende Typen von Forschungsarbeiten (einen Überblick geben de Haan & Kuckartz, 1996) sind zum Beispiel große Repräsentativstudien, die haben zum Ziel, politisch nutzbares Wissen zu produzieren und über die Ausprägung des Umweltbewusstseins in der Bevölkerung Auskunft zu geben. Anfang der 90er Jahre wurden im Auftrag des Bundesumweltministeriums und Umweltbundesamts regelmäßig Repräsentativ​erhebungen durchgeführt, die auch in der breiteren publizistischen Öffentlichkeit Beachtung fanden. Wird z. B. nach der Bedeutsamkeit politischer Aufgabenbereiche gefragt, äußern die meisten Befragten (53%), der Umweltschutz sei ihnen “sehr wichtig". Aus diesen Studien geht aber auch hervor, dass die Relevanz, die Befragte dem Umweltschutz beimessen, in starkem Maße von der Art der gestellten Frage abhängt (vgl. Kuckartz, 2000).

Darüber hinaus finden sich zielgruppenorientierte Studien, die Einblicke in das Umwelt​bewusstsein und –verhalten bestimmter Personenkreise ermöglichen, wie Industrie​facharbeiter (Heine & Mautz, 1988), Führungskräfte aus Nonprofit-Unternehmen (Egri & Herman, 2000), Jugendliche (Lappe, Tully & Wahler 2000) oder Mitglieder von Umweltschutzorganisationen (Bodenstein, Elbers, Spiller & Zühlsdorf, 1998), Letztere werden häufig auch zur Validierung (Extremgruppenvergleich) herangezogen.

Milieu- und Lebensstilstudien zeigen bei jüngeren und besser ausgebildeten Milieus den Trend, dass die Haltung gegenüber dem Ökologie-Thema positiv ist, doch kein Diskussionsbedarf mehr besteht (Reusswig, 2000).

Die Literatur zum Thema ist voluminös und die bisherigen Ausführungen machen deutlich, dass uneinheitliche Dimensionierungen bzw. Operationalisierungen mit einer Reihe von Nachteilen sowohl für die Systematisierung als auch für den Vergleich verschiedener Arbeiten verbunden sind. Da unterschiedliche Disziplinen mit dem Thema befasst sind, die Soziologie, Psychologie, Publizistik, Natur-, Erziehungs-, Wirtschafts- und Verkehrswissenschaften, sind methodische und theoretische Bezüge mitunter sehr heterogen.

Ein Defizit bisheriger Forschung liegt in der mangelnden Verhaltensorientierung. Die meisten der bisher vorgestellten Arbeiten klammern situationale Zwänge aus, denen umweltbezogenes Verhalten unterliegt und die die Umsetzung von Handlungs​bereitschaften in tatsächliches Verhalten erschweren können. Nur wenn die natürliche Verhaltenssituation im Alltag berücksichtigt wird, ist eine Verallgemeinerbarkeit von Forschungsergebnissen möglich und damit ökologische Validität gewährleistet (Hunecke, 2001).

Ein weiterer Kritikpunkt betrifft den Kontext, auf den Interviewfragen bezogen sind. Individuen werden in der Regel einseitig als Konsument und Privatperson betrachtet, während der arbeitende Mensch als Verursacher von Umweltproblemen höchst selten aufgegriffen wird (Hoff & Lechner, 1994).

Einige Studien in diesem Forschungsbereich greifen auf etablierte sozialpsychologische Handlungsmodelle zurück. Hierzu gehören Adaptationen des Norm-Aktivationsmodells zum altruistischen Verhalten von Schwartz (1977, 1981), die Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen (1985, 1991) sowie die ipsative Handlungstheorie von Frey (1988) und Foppa (1989) (z. B. Tanner & Foppa, 1995). Die Übertragung dieser Handlungsmodelle auf den Umweltbereich erfolgte vor allem mit dem Ziel, die über lange Zeit ohne theoretische Bezüge verfahrende Umweltbewusstseinsforschung zu fundieren (Fuhrer, 1995, vgl. Lüdemann, 1995). Zwei dieser Modelle werden im Folgenden noch vorgestellt (vgl. Kap. 3.5).

Bedeutsam in diesem Zusammenhang ist ferner das Problem des sozial erwünschten Antwortverhaltens. Obwohl bereits Maloney und Ward “... the social desirability related to the ecology issue...” (ebd. S. 585) anführten, ist sozial erwünschten Antworttendenzen in der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung über lange Zeit wenig Beachtung geschenkt worden. Das Gros der Studien klammerte diesen wichtigen Punkt aus, obwohl davon ausgegangen werden kann, dass Befragte geneigt ist, sich positiv zum Umweltthema zu äußern oder ihr Verhalten auf eine Art zu beschreiben, dass es dem “sozial Erwünschten” entspricht. Umweltfreundliches Verhalten ist auf gesellschaftlicher Ebene sozial erwünscht und reicht in den Bereich persönlicher Normen hinein (Schahn, 1993; de Haan & Kuckartz, 1994). So sind einige Autoren skeptisch bei der Interpretation von Befunden und diskutieren Ergebnisse mit Vorbehalt. Preisendörfer (1996) schließt bei einem Ost-West-Vergleich ökologischen Bewusstseins nicht aus, dass gefundene Differenzen daher stammen könnten, dass “die im Umgang mit Befragungen erfahrenere” westdeutsche Bevölkerung sozial erwünschte Antworten schneller abrufen kann bzw. die Terminologie der “ökologischen Korrektheit” besser verinnerlicht hat. Diekmann und Franzen (1996) machen darauf aufmerksam, dass 95% der Befragten im Schweizer Umweltsurvey angeben, bei der Wahl zwischen Mehr- und Einwegverpackungen beim Getränkekauf Erstere zu wählen, obwohl der Marktanteil von Mehrwegverpackungen für Getränke in der Schweiz bei ca. 80% liegt. 

Eine Möglichkeit, sozial erwünschte Antworten zu kontrollieren besteht darin, einen kritischen Anteil von Befragten anhand von “Lügen-Skalen” zu erfassen und aus den Analysen auszuschließen (vgl. Kaiser & Schimoda 1999). Untersuchungs​ökonomischere Strategien erfassen solche Tendenzen anhand bereichsunspezifischer oder eigens entwickelter bereichsspezifischer Skalen (vgl. Becker, 1999) und diskutieren diesbezügliche Einflüsse mit Blick auf die ggf. erklärte Kriteriumsvarianz. Auch kann eine Reihe von präventiven Maßnahmen getroffen werden, um die Auftretenshäufigkeit sozial erwünschter Antworten zu reduzieren, z. B. durch eine thematische Ausgewogenheit der Fragebogenitems, direkte Appelle an die Befragten, eine gezielte Interviewerschulung oder die verstärkte Bekundung von Interesse an der individuellen Meinung.

Bevor weitere Differenzierungen vorgenommen werden, die dazu dienen, thematische Zusammenhänge stärker zu strukturieren und weitere Einflussfaktoren des Umweltverhaltens zu identifizieren, folgen zunächst noch einige Ausführungen zum Konzept der Einstellung.

2.1.1 Zum Einstellungskonzept

Die erste systematische Verwendung des Begriffs Einstellung (attitude) findet sich bereits um 1920 (vgl. Thomas & Znaniecki, 1918) und in den folgenden Jahren können Phasen unterschieden werden, in denen jeweils andere Forschungsschwerpunkte gelegt wurden (vgl. Eckes & Six, 1994). So standen beispielsweise in den 20er und 30er Jahren Skalierungsverfahren im Mittelpunkt. Die Arbeiten von Thurstone (1928; “Attitudes can be measured”) und Likert (1932; “A technique for the measurement of attitudes”) ermöglichten die Operationalisierung komplexer Einstellungsstrukturen, die als latente Handlungsbereitschaft gegenüber unterschiedlichen Situationen formuliert wurden. Sie verhalfen dem Einstellungskonzept zu einer breiten Akzeptanz in der Psychologie und Soziologie. 

Eine große Anzahl an Definitionen der Einstellung liegt vor. Frühe Theoretiker gingen von einem dynamisch-steuernden Einfluss der Einstellung auf die Reaktionen eines Individuums aus (z. B. Allport, 1935). Einstellung wurde als Prädisposition aufgefasst, auf eine bestimmte Art und Weise auf (Einstellungs-)Objekte zu reagieren. Diesem Ansatz folgend ist die Einstellung ein “psychischer” Vorläufer des Verhaltens, der darüber Auskunft geben sollte, wie sich eine Person im Alltag verhalten wird (Bierbrauer, 1976). Dieser Grundstruktur entspricht auch das Drei-Komponenten-Modell der Einstellung von Rosenberg und Hovland (1960), auf das in der Umweltforschung häufig zurückgegriffen wurde. In diesem Modell werden drei Bereiche unterschieden, nach denen jede soziale Einstellung untergliedert werden kann. Differenziert wird zwischen einer affektiven, kognitiven und verhaltensbezogenen bzw. konativen Komponente - etwa: Fühlen, Wissen, Handeln. Einstellungen werden als komplexe, intervenierende Variablen verstanden, die zwischen messbaren situativen Reizen und messbaren abhängigen Variablen vermitteln. Ursprünglich wurde noch davon ausgegangen, dass alle drei Komponenten mehr oder minder hoch miteinander korrespondieren, was empirisch nicht belegt werden konnte.

Je nach theoretischem Bezugsrahmen finden sich in der Einstellungsforschung Unterschiede bei der Bestimmung der abhängigen und unabhängigen Variablen. In diesem Zusammenhang können nach Eagly (1992) vier zentrale Ansätze unterschieden werden. Auf zwei Gebieten dient die Einstellung als unabhängige Variable und ihre Auswirkungen sind Gegenstand des Forschungsinteresses. Es handelt sich um Arbeiten 1.) zur Einstellungs-Verhaltens-Relation d.h. der Wirkung von Einstellungen auf das Verhalten sowie 2.) zur einstellungsabhängigen Selektivität, also der Wirkung von Einstellungen auf die Informationsverarbeitung. Die beiden anderen Ansätze fassen Einstellungen als abhängige Variable auf. Dies sind Arbeiten 3.) zur Persuasion, die Auswirkungen komplexer Argumentation auf die Einstellung untersuchen und 4.) zu Einflüssen des eigenen Verhaltens auf die Einstellung (vgl. Kap. 2.1.4).

Gemeinsam ist diesen und anderen Ansätzen die Auffassung, dass die Einstellung eine evaluative Grundfunktion im positiven oder negativen Sinn hat.

Auch in der Umweltforschung existieren unterschiedlichste Annahmen hinsichtlich der postulierten Einstellungs-(Verhaltens-)Zusammenhänge. So kann die Verhaltens​vorhersage beispielsweise mittels dreier gleichzeitig eingesetzter Komponenten erfolgen (z. B. Wissen ( Werte ( Handlungsintentionen ( Verhalten; vgl. Fuhrer & Wölfing, 1997). Andere Arbeiten greifen strukturelle Zusammenhänge einzelner Komponenten stärker auf (z. B. Wissen ( Bewertung ( Verhalten; vgl. Diekmann & Preisendörfer, 1992). Zweidimensionale Definitionen (z. B. Affekt ( Kognition) versuchen den problematischen Verhaltensbezug auszuklammern (vgl. New Environmental Paradigm, Kap. 2.4). Und noch stärker präzisierte Randbedingungen münden in eindimensionale Definitionen der Einstellung, wie z. B. das Fishbein-Ajzen-Modell. Dieses Kausalmodell spezifiziert Einstellungen nicht im Sinne der traditionellen Definition, sondern als Einstellung zum Verhalten, die die Verhaltensintention vorhersagt, die dem jeweiligen Verhalten vorgeschaltet ist (vgl. Kap. 3.5.2). Welchem dieser Konzepte der Vorzug zu geben ist, dürfte letztlich vom jeweiligen Forschungsinteresse abhängig sein. 

Einstellungen gegenüber der Umwelt können diese wiederum als Ganzes repräsentieren (im Sinne der Umweltbetroffenheit) oder einzelne ihrer Aspekte aufgreifen (z. B. Klimaschutz, Wassereinsparung usw.). Inwiefern sich der Begriff “Umwelt” als Einstellungsobjekt qualifiziert, mag auch davon beeinflusst sein, was Individuen bisher nahe gelegt worden ist. Heberlein (1981) geht davon aus, dass die Umwelt, wie sie in Zusammenhang mit dem Umweltbewusstsein konzeptualisiert wird, ein Einstellungsobjekt ist, das Befragten seitens der Presse, Medien und Forschung “aufgedrängt” wurde. Der Begriff als solches beinhaltet soziologische, psychologische, räumliche und ökologische Inhalte. Erstere beziehen sich auf das soziale Umfeld, die Familie, Gruppen und die Gesellschaft. Räumliche Inhalte weisen einen Bezug zur physikalischen, architektonischen Umgebung auf, während mit der ökologischen Komponente Einflüsse auf Mensch, Fauna und Flora und Interaktionen bzw. Abhängigkeiten zwischen diesen gemeint sind. Was Fragebogenitems mit “Umwelt” bezeichnen, hat also für Befragte möglicherweise keine einheitliche Bedeutung, da sie die Umwelt nur in verschiedenen Teilbereichen wahrnehmen, mit denen sie persönlich in Kontakt stehen und die das Objekt “Umwelt” nicht als Ganzes repräsentieren.

Einstellungen können auf das Verhalten aber auch insofern wirken, als sie beeinflussen, mit wem man interagiert und welche Situationen man aufsucht. Dieser Auswahlprozess anhand von Einstellungen ist eine wichtige Eigenschaft der Einstellung, da Personen nicht zufällig anderen Menschen oder Situationen ausgesetzt sind (Snyder & Kendzierski, 1982). 

2.1.2 Zur Einstellungs-Verhaltens-Korrespondenz

Kritik an der verhaltensprädiktiven Funktion der Einstellung wurde bereits früh geäußert (LaPiere, 1934; Kutner, Wilkins & Yarrow, 1952; Wicker, 1969). McGuire (1986) spricht in diesem Zusammenhang von einem “Skandal der Sozialpsychologie”, Lüdemann (1993) blickt auf ein als “gescheitert” zu betrachtendes Forschungsprogramm, in dem die “Orientierungshypothese” lautete, dass eine “allgemeine” Einstellung gegenüber einem bestimmten Objekt einen kausalen Einfluss auf ein “spezifisches” Verhalten hat, das sich in “irgendeiner” Weise auf dieses Objekt bezieht. Diekmann und Preisendörfer (1992) formulieren schließlich: “Durch das Umweltbewusstsein allein werden nur selten mehr als 10-15 Prozent der erhobenen Verhaltensvarianz erklärt, m. a. W. bleiben 85-90 Prozent der Varianz unerklärt, wenn allein diesem Faktor Aufmerksamkeit gewidmet wird.” (S. 227). Ob das Einstellungskonstrukt die Grundlage für weitere Forschungstätigkeit bilden konnte, wurde wiederholt in Zweifel gestellt.

Einer Abkehr vom Einstellungskonzept (bei der Vorhersage von Verhalten) kann entgegnet werden, dass Zusammenhänge zwischen Einstellungen und Verhalten zwar - gemessen an den vormals bestehenden hohen Erwartungen - unzufriedenstellend hoch ausfallen mögen, jedoch vorhanden sind (vgl. Kap. 2.1). Zumindest also liegt nahe, dass Verhalten teilweise von Einstellungen determiniert ist. 

Metaanalysen

Dass Einstellungen durchaus positiv mit dem Verhalten korreliert sind, können eine Reihe von Metaanalysen deutlich belegen. In einer Studie mit 501 Studien aus der Zeit von 1927 bis 1990 konnten Eckes und Six (1994) ein “...inzwischen traditionsreiches Stereotyp ...korrigieren: das Stereotyp der Unbrauchbarkeit von Einstellungen als Prädiktoren für Verhalten.” (S. 269). Im Mittel konnte bei den betrachteten Studien 15% der Verhaltensvarianz durch Einstellungen erklärt werden. Bei 17 Studien aus dem Bereich Umweltschutz ergab sich allerdings nur knapp 7% Varianzaufklärung. Höhere Zusammenhänge finden Hines, Hungerford und Tomera (1986), die in ihrer Metaanalyse ausschließlich Studien zum Umweltbewusstsein ab dem Jahr 1971 berücksichtigten und im Mittel 12% erklärte Verhaltensvarianz durch Einstellungen aufzeigen. Des Weiteren berichtet Kraus (1995) auf der Basis von 88 Studien in Übereinstimmung mit Eckes und Six ein mittleres r=.38 (drei Arbeiten aus dem Umweltbereich: mittleres r=.41, d.h. 14% bzw. 17% Varianzaufklärung).

Erklärungen für die dennoch geringe Übereinstimmung lassen neben der Annahme, dass nur ein geringer wahrer Zusammenhang besteht, unterschiedliche Argumentationslinien erkennen. Zunächst wird das methodische Vorgehen vieler Studien kritisiert, mangelnde Übereinstimmung wird methodischen und/oder messtheoretischen Mängeln zugeschrieben. Des Weiteren lassen sich Defizite der Konstruktoperationalisierung nennen und es lassen sich Variablen identifizieren, die höhere oder niedrige Zusammenhänge zwischen Einstellung und Verhalten moderieren
. Durch die zusätzliche Spezifizierung personenbezogener und situativer Variablen wurde versucht, die prognostische Qualität von Einstellungen zu verbessern. Wenn Einstellungen lediglich eine Verhaltensdeterminante darstellen, sind bessere Verhaltensvorhersagen zu erwarten, wenn zusätzlich andere relevante Variablen berücksichtigt werden. Letztere Vorgehensweise mündet in die Entwicklung von ggf. bereichsspezifischen Modellen, die genauere Verhaltensvorhersagen erlauben.

Methodische Einwände

Während frühe Arbeiten (z. B. LaPiere, 1934) sich mit kritischen Einwänden der Art konfrontiert sahen, dass z. B. bemängelt wurde, dass nicht die Einstellung und das Verhalten derselben Person erhoben wurden oder dass das Verhalten im Vorfeld erfasst wurde, so dass die Möglichkeit bestand, dass sich die Einstellung in der Zwischenzeit geändert hatte (vgl. Dillehay, 1973), weisen aktuelle Sammelreferate z. B. dahingehend Mängel auf, dass Literatur unvollständig erfasst ist, Stichprobenumfänge bei der Quantifizierung von Zusammenhängen unangemessen berücksichtigt werden und Einzelarbeiten und Synthesen in narrativer Form selektiv zusammengestellt sind (einen Überblick geben Eckes & Six, 1994).

Ein weiterer methodischer Einwand macht auf Missverständlichkeiten bei der üblichen Vorgehensweise der Interpretation von quadrierten Korrelationen zur Ermittlung der aufgeklärten Varianz aufmerksam. Ein korrelativer Zusammenhang von r=.70 klärt nur 49% der Verhaltensvarianz auf. Dieser Wert besagt auch, dass mehr als die Hälfte der Restvarianz durch Einstellungen unerklärt bleibt. Während eine re-test Korrelation in gleicher Höhe als ausreichend hoch angesehen wird, um die Aussage zu erlauben, dass ein und das gleiche Konstrukt zweimalig gemessen wurde, schneidet die Varianz​erklärung deutlich schlechter ab. Rosenthal und Rubin (1982) haben eine Methode vorgestellt, die eine alternative Einschätzung der Größenordnung von Korrelationen ermöglicht, den “binomial effect size display” (BESD). Bei diesem Verfahren werden Prädiktor und Kriterium jeweils als dichotome Variablen in einer 4-Felder-Tafel dargestellt. Schahn und Giesinger (1993) erläutern anhand eines Fallbeispiels, dass bei einer Korrelation von r=.26 (also einer Varianzaufklärung von knapp 7%) 63 von 100 Personen mit positiver Einstellung zum Umweltschutz eine hohe Ausprägung umweltgerechten Verhaltens aufweisen, während dies nur bei 37 von 100 Personen mit negativer Einstellung zum Umweltschutz der Fall ist. Den Autoren erscheint es nicht angemessen, diesen Effekt als “trivial” zu beurteilen. De Haan und Kuckartz (1996) wenden dagegen ein, dass Umweltstudien selten dichotome Angaben erheben und dass die für metrische Skalen angemessene statistische Darstellungsweise ein zweidimensionaler Punkteschwarm ist. Unter Annahme der Gleichverteilung verhalten sich im o.g. Beispiel nur (63-50) 13 Personen mit positiver Einstellung zum Umweltschutz auch tatsächlich umweltbewusst, das sind nur 6,5% von 200 Befragten.

Spezifitätsniveau von Einstellung und Verhalten

Als weitere Ursache fehlender Übereinstimmung ist die mangelnde Korrespondenz zwischen Einstellungs- und Verhaltensmaßen zu nennen (Fishbein & Ajzen, 1977). Dieser Argumentation folgend sind geringe Zusammenhänge u. a. der Praxis zuzu​schreiben, spezifisches Verhalten aus allgemeinen Einstellungen vorhersagen zu wollen. Höhere Übereinstimmungen lassen sich dann erzielen, wenn Einstellungen auf dem jeweils gleichen Spezifitätsniveau gemessen werden und sich auf die gleichen Sachverhalte beziehen. Beide Komponenten sollten hinsichtlich der Aspekte Handlung, Ziel, Kontext und Zeit vergleichbar spezifisch definiert und operationalisiert sein (vgl. Lüdemann, 1993). Das Konzept der Korrespondenz findet vor allem Anwendung bei “Einstellungen zum Verhalten”, da “Einstellungen zum Objekt” per se allgemeinerer Natur sind, folgt ihre Operationalisierung diesen Leitlinien i.d.R. nicht. 

Spezifität der Kriteriumsvariablen

Eine weitere Frage betrifft die Art der Erfassung des vorherzusagenden Verhaltens. Während Einstellungen häufig sehr differenziert mit mehreren Items und daraus resul​tierenden Skalen erhoben werden, erfolgt dies beim Verhalten häufig einmalig und mit Bezug auf vergangenes Verhalten. Verschiedene Techniken ermöglichen es an dieser Stelle validere Erhebungen zu erhalten. Neben der Aggregation verschiedener Verhaltensweisen in unterschiedlichen Kontexten und zu verschiedenen Gelegenheiten (mulitple-act-criterion) ist zwischen dem retrospektiven und simultanen Selbstbericht zu unterscheiden. Darüber hinaus können unterschiedliche Methoden der objektiven Datengewinnung eingesetzt werden. Zum einen die objektive Überprüfung eines Selbstberichts anhand unabhängiger Aufzeichnungen, zum anderen die objektive Verhaltensmessung durch Quantifizierung von Art, Intensität oder Ausmaß des Verhaltens (Eckes & Six, 1994). 
Moderatorvariablen

Eine große Anzahl zusätzlicher Variablen, die Einfluss auf die Einstellungs-Verhaltens-Relation ausübt, wurde insbesondere im Kontext allgemeiner Einstellungen diskutiert. Hierzu gehören Einstellungen gegenüber anderen Einstellungsobjekten in der gleichen Situation, die Einstellungsstabilität, -sicherheit, -verfügbarkeit und -stärke. Des Weiteren Erfahrungen mit dem Einstellungsobjekt, die affektiv-kognitive Konsistenz sowie der zeitliche Abstand zwischen der Verhaltens- und Einstellungserhebung. Weiter Persönlichkeitseigenschaften, vor allem self-monitoring
 und Selbstaufmerk​samkeit
 sowie individuelle Eigenschaften, wie verbale, intellektuelle und soziale Fertigkeiten, Motivation und das jeweilige Aktivitäts- bzw. Erregungsniveau. Ferner die Anwesenheit oder Erwartungen anderer Personen und soziale Normen. Im Bereich situativer Faktoren sind die Bandbreite alternativer Verhaltensmöglichkeiten sowie erwartete oder tatsächliche Konsequenzen einer Handlung und variierende Kontextbedingungen zu nennen (vgl. Herkner, 1991; Eckes & Six, 1996; Kraus, 1995).


Nur einige dieser Variablen haben als potentielle Moderatoren Eingang in die sozial-ökologische Forschung gefunden. Bisher wurden vorwiegend die Mitgliedschaft in einer Umweltschutzorganisation, soziodemographische Variablen, Merkmale der politischen Orientierung, Verhaltenskosten und umweltrelevantes Wissen diskutiert. Gleichzeitig ist keine scharfe Trennung zwischen Moderator und zusätzlichem Prädiktor möglich, da einige der genannten Variablen auch direkt zur Vorhersage des Verhaltens genutzt werden.

Die folgende Tabelle 6 gibt einen Überblick über verschiedene Moderatoren des Einstellungs-Verhaltens-Zusammenhangs. Während Hines und Kollegen höhere Zusammenhänge in solchen Studien berichten, in denen tatsächliches Verhalten erfasst wurde, im Vergleich zu Studien, die selbstberichtetes Verhalten erhoben hatten, belegen die beiden anderen Metaanalysen das Gegenteil: Hier finden sich die höchsten Korrelation für den retrospektiven Selbstbericht. In diesem Zusammenhang bestehen zweierlei Risiken für eine Verfälschung. Einerseits muss der Selbstbericht nicht mit dem faktisch gezeigten Verhalten übereinstimmen, d.h. Veränderung wird ggf. individuell berichtet, tritt faktisch jedoch nicht ein. Doch ist auch der umgekehrte Fall möglich. So konnten Kantola, Syme und Campbell (1984) in einer Studie zum 
Energieverbrauch zeigen, dass weder der Selbstbericht noch die postalische Anforderung von Informationsmaterialien - als alternatives Verhaltensmaß - mit dem tatsächlich gezeigten Verhalten übereinstimmten. Obwohl sich bei Befragten Veränderungen in Form reduzierter kWh fanden, hatten sie diese weder berichtet, noch Informationsmaterial angefordert. 

Tab. 6: Moderatoren der Einstellungs-Verhaltens-Relation, Korrelationskoeffizienten aus Metaanalysen

	Moderator
	Hines et al.
(1986)
	Eckes & Six
(1994)
	Krauss
(1995)

	Konzept Einstellung
	Einstellungen gegenüber dem Verhalten
	.37
	.53
	.54

	
	Einstellungen gegenüber dem Einstellungsobjekt
	.33
	.28
	.13

	Konzept Verhalten
	tatsächliches Verhalten
	.42
	.21
	.32

	
	(retrospektiv) selbstberichtetes Verhalten
	.33
	.46
	.51

	Population
	Studenten
	—
	—
	.34

	
	nicht Studenten
	—
	—
	.48

	
	Mitglieder von Umweltschutzorganisationen
	.59
	—
	—

	
	Normalbevölkerung
	.32
	—
	—


Hinsichtlich der Einstellungen gegenüber dem Verhalten konnten Hines und Kollegen kaum Unterschiede aufzeigen. Diejenigen Studien, die Einstellungen gegenüber dem Umweltverhalten erfasst hatten, wiesen eine geringfügig höhere Korrelation auf als diejenigen, in denen Einstellungen gegenüber der Umwelt erfasst wurden. Dies kann als Beleg dafür gewertet werden, dass beide Variablengruppen als Verhaltensprädiktoren herangezogen werden können. Anhand einer Untergruppe von 34 Studien zum Fishbein-Ajzen-Modell belegen Eckes und Six hingegen eine deutliche Verbesserung von Vorhersageleistungen anhand dieser Konzeption; Ein vergleichbares Ergebnis findet sich bei Krauss.,
Für das Wert-Erwartungs-Modell finden sich des Weiteren sehr hohe Korrelationen für den Mediator
 Verhaltensintention. Werden Einstellungen zum Verhalten erfasst, finden sich Korrelationen der Verhaltensintention mit dem Verhalten in der Höhe um r=.74 (Eckes & Six, 1994). Doch sind auch gegenteilige Befunde auszumachen. So berichten Fuhrer und Wölfing (1997) fehlende Zusammenhänge zwischen der Verhaltensintention und dem faktischem Verhalten gerade in einer Studie zur 


Verkehrsmittelwahl (vgl. Kap. 2.5.1).
Neben der jeweils befragten Population (s. Tab. 6) – Umweltschützer weisen höhere Einstellungs-Verhaltens-Korrelationen auf als die Normalbevölkerung, für die sich wiederum höhere Zusammenhänge finden als für Studenten - ist auch der jeweilige Verhaltensbereich relevant. So variiert die Einstellungs-Verhaltens-Korrelationen in der Metaanalyse von Six und Kollegen zwischen r=.19 für das Freizeitverhalten und r=.67 für sozial-politische Aktivität. Insofern können Befunde zu anderen Themenkomplexen nicht notwendigerweise auf ökologisch relevante Verhaltensweisen übertragen werden.

Die resultierenden Ergebnisse sind vielschichtig und Moderatoreffekte nicht notwendigerweise einfach zu interpretieren. Hinzu kommt, dass in verschiedenen Studien jeweils unterschiedliche Moderatoren aufgegriffen werden, die nur selten explizit in Einstellungs-Verhaltens-Theorien übernommen wurden. Zu fragen bleibt unter anderem, inwiefern Moderatoren für alle oder nur für ganz bestimmte umweltrelevante Verhaltensweisen relevant sind.

2.1.3 Die Low-Cost-Hypothese

Im Hinblick auf das Umweltverhalten postuliert Kaiser (1998), dass die Kluft zwischen Einstellung und Verhalten eine Folge von Messverfahren ist, die ökologischem Verhalten nicht gerecht werden. Einige ökologische Verhaltensweisen stünden in geringem, andere in hohem und wieder andere in keinem Zusammenhang zueinander. Die hieraus abgeleitete Multidimensionalität des Umweltverhaltens führt nach Kaiser zu zwei Strategien der Verhaltensmessung mit jeweils problematischen Aspekten. Die spezifische Verhaltenserfassung, wie sie z. B. von Lüdemann (1993) für die Nutzen​theorie (vgl. Kap. 2.1.2) präzisiert wird, erschwere die Übertragbarkeit von Ergebnissen in andere Bereiche und führe letztendlich zu einer “Aufsplitterung” in immer kleinere Verhaltensbereiche (Glas-, Batterien-, Schuhrecycling). Die Außerachtlassung der Unabhängigkeit von Verhaltensbereichen (Aggregation) hingegen erschwere die Gewinnung eindeutiger Befunde bzw. mache diese unmöglich. Einen Ausweg sieht Kaiser in der Berücksichtigung der Ausführungsschwierigkeiten verschiedener Verhaltensweisen, die eine zentrale Eigenschaft ökologischen Verhaltens darstellen. Als Maß für die Verhaltens​schwierigkeit schlägt der Autor eine Funktion der Zahl der Personen vor, die sich entsprechend verhalten, und entwickelt ein eindimensionales, Rasch-skaliertes Verhaltensmaß basierend auf verschiedenen umweltrelevanten Verhaltensweisen und nicht umweltbezogenen prosozialen Items. Die Tendenz, sich umweltgerecht zu verhalten wird bei dieser Vorgehensweise auch anhand der bereits von der Person ausgeführten (anderen) umweltgerechten Verhaltensweisen geschätzt. Die - für die Betrachtung des Umweltverhaltens wichtige - Unterscheidung variierender Ausführungsschwierigkeiten bzw. Verhaltenskosten wurde auch von Diekmann und Preisendörfer (1992) vorgenommen. Unter Berücksichtigung individueller Kosten- und Nutzen-Erwägungen postulierten sie, dass positive Umwelteinstellungen nur dort verhaltenswirksam werden, wo die Kosten für eine Verhaltensänderung vergleichsweise gering sind. Umwelteinstellungen (hier: Umweltbewusstsein) transformieren sich demnach vor allem in “Low-Cost”-Situationen in faktisches umweltgerechtes Verhalten. Die Verhaltensbereiche “Einkaufen” und “Recycling” ordnen sie den Low-Cost-Situationen zu, die Bereiche “Verkehrsverhalten” und “Energiesparen” hingegen zählen sie zu den High-Cost-Bereichen. Kritisch zu sehen bleibt die empirische Evidenz: Die Korrelationskoeffizienten (Einstellung/Verhalten) liegen für die Low-Cost-Verhaltensbereiche Mülltrennung und Einkauf bei r=.11 respektive r=.23 und fallen damit nicht bzw. kaum höher aus als in den High-Cost-Bereichen Energiesparen (r=.11) und Verkehr (r=.04). Der aggregierte globale Verhaltensindex ist mit den Umwelteinstellungen in der Höhe r=.22 korreliert. Die Autoren hatten jedoch erwartet, dass die Aggregation der Verhaltensindices zu einer Verringerung der Einstellungs-Verhaltens-Korrelation führt, da situations​spezifische Varianzanteile durch Globalmaße kaschiert werden könnten. Diesem Argument folgend wäre die Ursache der geringen Verhaltensprädiktion von Einstellungen in der Aggregation spezifischer Verhaltensweisen über Situationen und Verhaltensweisen hinweg zu sehen. 

Die Studie von Diekmann und Preisendörfer löste eine beachtliche Diskussion über grundsätzliche Aspekte der Verhaltenserfassung aus (s. auch Diekmann & Preisendörfer, 1993; Schahn & Bohner, 1993). So kritisiert Lüdemann (1993), dass die in der Studie eingesetzten, sehr allgemein formulierten Einstellungsvariablen und die spezifisch formulierten Verhaltensvariablen sich auf “völlig” unterschiedliche Sachverhalte beziehen.
 Weiter bemängelt er, dass individuelle Kosten-Nutzen-Erwägungen nicht durch den Forscher selbst im Voraus festgelegt werden sollten. Auch konnten Weigel und Newman bereits 1976 anhand dreier Aggregationsebenen einen Anstieg der Einstellungs-Verhaltenskorrelation mit der Aggregation des Verhaltens nachweisen.

Trotz der Kritik liegen Befunde vor, die die Low-Cost-Hypothese stützen. So konnte Franzen (1995) in einer Sekundäranalyse mittels einer Guttmann-Skalierung aufzeigen, dass der Einfluss von Umwelteinstellungen (hier: Umweltbewusstsein) auf das Verhalten zumindest bei der Unterstützung von Umweltaktionen und –organisationen (Umweltengagement) mit steigender Kostenintensität abnimmt. 

In einer Ausdifferenzierung der Low-Cost-Hypothese legen Diekmann und Jann (2000) weitere Belege für deren Gültigkeit vor. Über die bislang zur Erhebung des Umweltver​haltens eingesetzte Skala (UV) hinaus, setzten sie zu diesem Zweck ein von Bodenstein, Spiller und Elbers (1997) entwickeltes weiteres Instrument ein. Diese Skala ist am Kriterium des Energie- und Ressourcenverbrauchs orientiert, d.h. an physikalisch messbaren Umweltkonsequenzen. Auf Basis des Surveys Umweltbe​wusstsein in Deutschland 1998 finden sie eine Korrelation der beiden Verhaltensskalen von r=.44, wobei die Zusammenhänge einzelner Teilskalen sehr stark variieren (z. B. “Mobilität” und “Verkehr” r=.59). Umwelteinstellungen haben auf die UV-Skala einen signifikant positiven Einfluss, nicht jedoch auf die Bodenstein-Skala. Letztere hingegen wird negativ durch das Einkommen beeinflusst, was wiederum bei der UV-Skala nicht der Fall ist. Diesen Befund werten die Autoren als Bestätigung ihrer Hypothese, da sich ihre Skala (UV) mit Ausnahme des Verkehrsbereichs auf Low-Cost-Aktivitäten bezieht, während die Bodenstein-Skala verstärkt kostenintensive Verhaltensweisen (Wohnen, Mobilität, Ernährung, Bekleidung) berücksichtigt. In Bezug auf das Einkommen argumentieren sie, dass Personen mit höherem Einkommen gleichermaßen einen höheren Konsum aufweisen als Personen mit geringerem Einkommen. Je höher das Einkommen, desto größer sei der Ressourcenverbrauch insbesondere im Bereich der Mobilität. Einflüsse von Umwelteinstellungen auf das Verhalten variierten deutlich nach Handlungsbereichen und hatten keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten.

Eine andere Vorgehensweise wählt Schahn (2000), der als Maß des Aufwandes für verschiedene umweltrelevante Verhaltensweisen die Einstufung einer 22 Personen umfassenden Expertenstichprobe nutzt. In Abweichung zu Diekmann und Preisen​dörfer finden sich in diesem Beitrag Anzeichen für einen umgekehrt U-förmigen Zusammenhang der Low-Cost-Hypothese. D.h. sowohl bei niedrigem als auch bei sehr hohem Aufwand ist die Einstellungs-Verhaltens-Korrelation niedrig, während sie bei mittlerem Aufwand höher ausfällt. Die berichtete “intuitiv” getroffene Zuordnung ließ sich nicht bestätigen: Energiesparen wurde als wenig aufwendig, Trennung und Vermeidung von Abfall sowie umweltschonendes Verkehrsverhalten und umweltbewusstes Einkaufen als mittelmäßig aufwendig eingestuft, wobei die Bereiche Abfall, Verkehr und Einkaufen relativ eng zusammen liegen. Am aufwendigsten erwies sich gesellschaftliches Engagement.
 Ein direkter Effekt des Aufwands konnte deutlich bestätigt werden. Die Korrelationen der Verhaltensbereitschaft mit Aufwandseinschätzungen der Expertenstichprobe liegen im Bereich r=-.40 bis r=-.60. Je größer der Aufwand einer Verhaltensweise von der Expertenstichprobe bewertet wurde, desto geringer war die Bereitschaft zu künftigem umweltschonenden Verhalten seitens der Befragten.

2.1.4 Verhaltensbedingte Einstellungsänderung

Eine weitere Frage der Einstellungsforschung spricht die kausale Richtung der Beziehung zwischen Einstellung und Verhalten an. Nebst dem bisher diskutierten kausalen Einfluss der Einstellung auf das Verhalten (Allport, 1932), der Auffassung, dass – wenn überhaupt - lediglich ein geringer Zusammenhang zwischen beiden Variablen besteht (Wicker, 1969; Wright & Klÿn, 1998) und der Sichtweise, dass sich beide Faktoren wechselseitig bedingen (Snyder & Kendzierski, 1982) existiert eine weitere Position, die besagt, dass Verhalten Einstellungen verursacht (vgl. Bem, 1972; Bierbrauer, 1976, Bentler & Speckart, 1981). 

Insbesondere unter Rückgriff auf die kognitive Dissonanztheorie (Festinger, 1957) legen einige Arbeiten diesen Kausalzusammenhang in umgekehrter Richtung nahe. Aus der Dissonanztheorie lassen sich Hypothesen über einstellungsdiskrepantes Verhalten ableiten. Diese Annahmen könnten bei der Verhaltensmodifikation von besonderem Interesse sein (vgl. Kap. 3.6). Die bei der Ausführung eines Verhaltens, das zur Einstellung in Widerspruch steht, entstehende Dissonanz kann als Triebfeder dienen, unerwünschte Einstellungen zu verändern oder erwünschte Einstellungen zu festigen (Wortmann, Stahlberg & Frey, 1993). Die Grundidee der hieraus abgeleiteten “Foot-in-the-door”-Strategie besteht aus der Überlegung, dass wenn eine Person sich dazu motivieren lässt, sich über einen bestimmten Zeitraum einstellungsdiskrepant zu verhalten, (z. B. bestimmte Wege anstatt mit dem Auto mit einem öffentlichen Verkehrsmitteln zurückzulegen) zu erwarten wäre, dass sich die Einstellung dem Verhalten anpasst, dass die Person eine positive Einstellung gegenüber dem neuen Verhalten entwickelt. Auch die (ggf. öffentliche) Selbstverpflichtung zu einem proökologischen Verhalten (z. B. zur Einschränkung der Pkw-Nutzung) ließe erwarten, dass sich Personen anschließend gemäß ihrer bekundeten Einstellung verhalten werden (vgl. Prose, 1994). Und schließlich kann bereits der Hinweis auf eine bestehende Diskrepanz ausreichen, um signifikante Verhaltensänderungen hervorrufen (zu Einsparungen im Energieverbrauch s. Kantola, Syme & Campbell, 1984). Diese Überlegungen waren in der von uns durchgeführten Studie von grundlegender Bedeutung und bilden die theoretische Basis der durchgeführten Intervention (vgl. Kap. 6.3).

In den nächsten beiden Kapiteln werden umweltrelevantes Wissen (Kap. 2.2) und soziodemographische Variablen (Kap. 2.3) aufgegriffen, die bereits in den vorgestellten Umweltbewusstseins-Modellen eine Rolle spielten und nun ausführlicher diskutiert werden.

2.2 Wissen und Umweltbildung

Wie in den vorherigen Kapiteln veranschaulicht, hatte die Wissenskomponente des Umweltbewusstseins von Anfang an zentrale Bedeutung. Der Sachverständigenrat für Umweltfragen (SRU) formulierte bereits in seinem Umwelt​gutachten von 1978, dass Umweltbewusstsein als “Einsicht in die Gefährdung der natürlichen Lebensgrundlagen des Menschen durch diesen selbst, verbunden mit der Bereitschaft zur Abhilfe” aufzufassen ist. Vor diesem Hintergrund erhielt die Umwelt​bildung großen Aufschwung. In zahlreiche Lehrpläne - schulische Umweltbildung ist fester Bestandteil des öffentlichen Bildungsauftrags - und Ausbildungsordnungen ist der Gedanke des Umweltschutzes eingeflossen und aktuelle politische Bestrebungen zielen darauf ab, diesen Stellenwert zu stärken, vor allem im Hinblick auf die Diskussion um das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung. Verbände und Vereinigungen haben den Umweltschutz zum zentralen Thema ihrer Tätigkeiten gemacht und führen regelmäßig Umweltschutzprojekte durch. Handbücher, Informationsbroschüren und Internetquellen bieten themenspezifische und allgemeine Tipps für den Umweltschutz.

Einen weiteren Impuls erhielt der Umweltbildung durch die Selbstpädagogisierung sozialer Bewegungen, insbesondere der Ökologiebewegung, die sich in Bürger​initiativen parallel zu den politisch initiierten Umweltschutzprogrammen und -maßnahmen Mitte der 70er Jahre entwickelt hat. Diese Selbstpädagogisierung manifestierte sich in der Gründung außerschulischer Bildungseinrichtungen wie z. B. Naturschutz- und Umweltinformationszentren, Workcamps und selbstverwalteter Umweltprojekte. Umweltbildung vollzieht sich demnach in verschiedenen institutionellen Kontexten, sowohl in Institutionen des formellen Bildungssystems als auch in Einrichtungen, die aus der Ökologiebewegung hervorgegangen sind.

Doch finden sich diesbezüglich auch kritische Stimmen. Thiel (1996) stellt die These auf, dass die Pädagogisierung der Umweltproblematik eine politische Strategie der Krisenbearbeitung sei. Die Autorin definiert Pädagogisierung als eine „Umdeutung gesellschaftlicher Krisen in Defizite von Bewusstseinslagen und Lebensformen und den Versuch einer Verbesserung defizitärer gesellschaftlicher Zustände über Lern- und Bildungsarrangements: ‘Gesellschaftsreform’ durch ‘Selbstreform’.” Die Verant​wortung für die Bewältigung der Umweltkrise werde auf diese Weise von der Politik auf das Bildungssystem verschoben, das Problem auf die individuelle Ebene verlagert.
 Dieser Argumentation folgend werde einmal mehr versucht, wirtschaftlich und politisch (mit)erzeugte Probleme über das Bildungssystem zu lösen.

Pädagogische Einwände gegen verstärkte Bildungsanstrengungen verweisen darauf, dass solche Bemühungen auf eine Manipulation des Individuums hinauslaufen, die eine rationale Auseinandersetzung mit dem Problem ausklammern und in eine unre​flektierte von außen eingebrachte Erziehung zur Umweltmoral münden. De Haan und Kuckartz (1996) wenden dagegen ein, dass vor allem der kulturelle Kontext und die in ihm geltenden Lebens- und Denkstile den Umgang mit der Umwelt bestimmen, also erlernte Dimensionen. Selbstbestimmung setzt Entscheidungskriterien und Reflexions​möglichkeiten voraus. Und schließlich ermöglicht Bildung den Erwerb von Schlüsselkompetenzen.

Hinsichtlich der vorgestellten Modelle des Umweltbewusstseins (s. Kap. 2.1) bleibt empirisch zu fragen, ob sich Belege dafür finden, dass sich Umweltwissen direkt, bzw. über umweltbezogene Einstellungen vermittelt positiv auf das Verhalten und insbesondere auf die Verkehrsmittelwahl auswirkt. In diesem Fall wäre davon auszugehen, dass eine verstärkte Wissensvermittlung strategisch sinnvoll ist, um umweltgerechtes Verhalten in der Bevölkerung zu fördern. Ist jedoch mit gesteigertem Wissen kein wesentlich verändertes Umweltverhalten zu erwarten, können Methoden der Wissensvermittlung allenfalls als “Wegbereiter” verstanden werden, die Bedingungen schaffen, unter denen umweltgerechtes Verhalten erst möglich wird (vgl. de Haan, 1994).

In der zitierten Metaanalyse von Hines und Kollegen (1986) korreliert das Wissen nur sehr gering mit dem (selbstberichteten) Verhalten (r=.29). Zwar gelang es Diekmann und Preisendörfer (1992) die erwartete Struktur zu replizieren, doch sobald unterschiedliche Verhaltensbereiche betrachtet werden, weisen die Regressions​koeffizienten nur beim Einkaufsverhalten und Recycling signifikant positive Einflüsse des Umweltwissens
 auf das selbstberichtete Umweltverhalten auf, nicht jedoch in den Verhaltensbereichen Energiesparen und Verkehrsverhalten. Die Autoren stellen die Grundthese auf, dass Umweltwissen nur in zweitrangigen Low-Cost-Bereichen (vgl. Kap. 2.1.3) auf das Verhalten Einfluss nimmt. Bereiche dagegen, die für das Individuum mit hohen Kosten verbunden sind, wozu die Verkehrsmittelwahl zählt, könnten nur durch politische bzw. ökonomische Instrumente und Anreize beeinflusst werden.
Im angeführten Kausalmodell von Grob (1991) ist der Effekt des umweltspezifischen Wissens auf die Umwelteinstellungen (hier: Umweltbewusstsein) ebenfalls gering, doch positiv. Einen direkten Effekt auf das verbalisierte Umweltverhalten untersucht Grob (1995) in einem zweiten modifizierten Lisrel-Modell und findet sogar eine negative Wirkung, die jedoch in ihrer Größenordnung nicht besonders hoch ist. Einen ähnlich negativen Befund liefern Langeheine und Lehmann (1986b), die ebenfalls ein Kausalmodell des persönlichen Umweltverhaltens vorgestellt haben. Die Variable “schulischer Umweltunterricht”, die die Intensität behandelter Unterrichtsthemen zum Thema Energie und Rohstoff erfasst, hat in diesem Modell einen negativen Effekt auf das ökologische Handeln im eigenen Haushalt (vgl. Langeheine & Lehmann, 1986a). 

Schahn und Holzer (vgl. Kap. 2.1) untersuchten einen Moderatoreffekt des konkreten Wissens auf die Einstellungs-Verhaltens-Relation und fanden in einer Untergruppe von Befragten mit relativ niedrigem Wissen eine Korrelation von r=.60, in der Gruppe derer, mit relativ hohem Wissen, hingegen ein r=.78. Da sich kein analoger Moderatoreffekt für die Variable “abstraktes Wissen” fand, konnten sie die Bedeutung handlungsnahen Wissens, trotz der geringen sowie nicht signifikanten Korrelation mit der Einstellung und dem Verhalten, aufzeigen.

Kaiser, Wölfing und Fuhrer (1999) schließlich konnten auf Basis der Theorie des geplanten Verhaltens (vgl. Kap. 3.4.2) 40% der Varianz der Verhaltensintention durch Umweltwissen und -werte aufklären. Das Wissen bezieht sich in dieser Studie explizit auf globale ökologische Zusammenhänge und erwartete Auswirkungen des Kohlendioxidausstoßes auf den Klimawandel. Die Autoren gehen davon aus, dass Koeffizienten dann stärker (positiv) ausgeprägt sind, wenn handlungsnahes Wissen über ökologische Verhaltensweisen erfasst wird und nicht faktenorientiertes Wissen über die Umwelt.

Insgesamt zeichnet sich ab, dass hohe Erwartungen an das Bildungssystem gestellt werden, sowohl in den Angeboten für Erwachsene als auch für Kinder, um die Grundlage für Verhaltensveränderungen in der Bevölkerung erreichen zu können. Forderungen nach mehr Umweltbildung dürfen jedoch nicht dazu führen, die Politik und Wirtschaft von ihrer Verantwortung zu entbinden und diese auf den Einzelnen zu verlagern. Ökologisches Management, Vorschriften, Erlasse etc. sind gleichermaßen gefragt.
Bei der Frage der Jugendmobilität sind zudem zwei weitere Sachverhalte von Bedeutung. Einerseits setzt die Ausübung vieler alltäglicher Aktivitäten (Treffen, Unter​nehmungen) eine eigenbestimmte Mobilität voraus, andererseits wird der Erwerb des Führerscheins (Mofa, Moped/Roller, Pkw) von vielen Jugendlichen, insbesondere auf dem Land, im Ablösungsprozess von der Familie als identitätsstiftend erlebt (Tully, 2000). Gerade bei dieser Altersgruppe tritt das Problem auf, dass Maßnahmen der Umweltbildung und -erziehung zu einem Zeitpunkt stattfinden, zu dem noch nicht die Möglichkeit besteht, einen Autoführerschein zu erwerben, d.h. sie können nur einen antizipierten Verzicht auf künftige Handlungsoptionen beinhalten. Kindern und Jugendlichen wird die Schädlichkeit des Individualverkehrs nahe gebracht, obwohl sie sich selbst weder für noch gegen ein entsprechendes Verhalten entscheiden können (vgl. Pötschke, 2000). Fehlt es zudem an geeigneten Vorbildern, wird weiter erschwert, dass das ökologische Spannungsverhältnis von Mobilität und Umwelt tatsächlich handlungsleitend wird.

Die Frage schließlich, ob Wissen eine notwendige Bedingung für umweltgerechtes Handeln ist, erscheint kontraintuitiv. Wie sonst, wenn nicht auf der Basis von Kenntnissen und Informationen über einen Sachverhalt und dessen Konsequenzen, sollte die Entscheidung für oder gegen ein entsprechendes Verhalten getroffen werden? Insofern kann Wissen als notwendige, aber nicht hinreichende Bedingung für umweltgerechtes Handeln angesehen werden.

Das Umweltwissen hat in zahlreichen Studien nur gering positive, gar keine oder im ungünstigsten Fall sogar negative Wirkung auf die Umwelteinstellungen und das Umweltverhalten. Gänzlich unbedeutend ist das Umweltwissen dennoch nicht, erklärungskräftigere Vorhersagen könnten allerdings eine handlungsnähere Redefinition derjenigen Konstrukte und Verhaltensweisen erfordern, die bisher im Gespräch waren.

2.3 Soziodemographische Determinanten

Zahlreiche Studien haben Zusammenhänge zwischen soziodemographischen Variablen und dem Umweltbewusstsein untersucht. Für eine bessere Überschau​barkeit wurden diese Determinanten in den bisher vorgestellten Modellen ausgespart und werden nun gesondert diskutiert.

Beim Blick auf die “soziale Basis” des Umweltbewusstseins tritt erneut das Problem uneinheitlicher Definitionen auf: Soziodemographische Merkmale werden mit jeweils unterschiedlichen konzeptuellen Bestandteilen des Umweltbewusstseins in Zusammenhang gebracht. Für die weitere Betrachtung sind daher insbesondere soziodemographische Zusammenhänge zu den Umwelteinstellungen, zum umweltrelevanten Wissen und Verhalten von Bedeutung, wobei besonders Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl von Interesse sind. Als schwierig bei der Interpretation von Ergebnissen erweist sich, dass häufig lediglich bivariate Zusammenhänge mitgeteilt werden, ohne Auskunft darüber, inwiefern zusätzliche Effekte anderer (demographischer) Variablen gegeben sein könnten. Theoretisch erwartete Zusammenhänge können sich aber mit der Anzahl und Art der jeweils mitberücksichtigten Moderatoren unterscheiden, worauf im Folgenden noch eingegangen wird. Diskutiert werden zunächst die Variablen: Alter, Geschlecht, Bildung, Einkommen und politische Orientierung.

Hinsichtlich der Zusammenhänge zwischen dem Alter und den Umwelteinstellungen wird in der Literatur häufig ein negativer Zusammenhang berichtet (van Liere & Dunlap, 1980, Diekmann & Preisendörfer, 1992), d.h. in der Tendenz äußern jüngere Menschen positivere Einstellungen der Umwelt gegenüber als ältere. Beim Handeln hingegen finden sich minimale negative Zusammenhänge (Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87) oder aber Belege dafür, dass sich jüngere Menschen nicht umwelt​gerechter verhalten (Langeheine & Lehmann, 1986a; Schahn, Holzer & Amelang, 1988; Ester & van Meer, 1982). Zwar trennen sie tendenziell häufiger Abfälle als ältere, umgekehrt verhält es sich jedoch im Verkehrsbereich: Jüngere Menschen erzielten in der von Diekmann und Preisendörfer durchgeführten Studie niedrigere Werte auf der eingesetzten Verkehrs-Skala.
 Den stärksten Effekt auf das Umweltwissen hat in ihrer Studie ebenfalls die Altersvariable dergestalt, dass ältere Befragte über weniger umweltrelevantes Wissen verfügen.

Kals (1996) resümiert einen Literaturüberblick dahingehend, dass sich jüngere Menschen auch umweltgerechter Verhalten und diskutiert in diesem Zusammenhang Moderatoreffekte des sozialen Status und des Gesundheitszustandes. Da geringer sozialer Status und beeinträchtigte Gesundheit mit dem Lebensalter positiv korreliert sind, könnten beide Variablen umweltgerechtes Verhalten erschweren. Dies setzt jedoch voraus, dass ökologisches Verhalten mit finanziellem Aufwand verbunden ist und/oder körperlicher Anstrengung bedarf, was auf Verhaltensweisen wie Recycling ohne vorgesehenes Tonnensystem oder den Kauf teurer umweltfreundlicher Produkte zutreffen mag. Betrachtet man jedoch im Spektrum ökologisch relevanter Verhaltensweisen nur die Verkehrsmittelwahl, so wird eine weitere Abhängigkeit vom Alter deutlich. Es existieren starke Zusammenhänge mit Merkmalen wie Pkw-Fahrerlaubnis, Autobesitz und Erwerbstätigkeit.
Es finden sich drei “autolose Gruppen” in der Bevölkerung, die von der Massenmotorisierung - und der damit verbundenen Umweltbelastung - im Sinne eines individuellen Pkw-Besitzes ausgeschlossen sind. Hierzu gehören u. a. Schüler und Jugendliche im Alter bis zu 18 Jahren und Senioren, die aus gesundheitlichen Gründen nicht (mehr) Pkw fahren.

Werden Jugendliche in Befragungen einbezogen, können Verzerrungen dadurch entstehen, dass sie auf die öffentlichen Verkehrsmittel angewiesen sind, weil sie die Fahrerlaubnis für den Pkw noch nicht erwerben können. Die in Bayern durchgeführte Studie Mobilität ´97 zeigt, dass vom 18. bis zum 25. Lebensjahr eine kontinuierliche Abnahme der Nutzungshäufigkeit des ÖVs zu erkennen ist und im Seniorenalter ab 60 Jahren eine Zunahme (Bauer, Schulze, Zängler & Karg, 2000). Hinzu kommt, dass sich die Neigung und die Art, Aktivitäten außer Haus nachzugehen mit dem Alter ändert: Ältere Menschen sind weniger mobil (EMNID Institut, 1989). Jüngere Befragte bis 25 Jahre und ältere Befragte über 60 Jahre verfügen seltener über eine Fahrerlaubnis als die Altersgruppe, die dazwischen liegt. Gleichzeitig verfügt die jüngere Befragtengruppe seltener als Hauptnutzer über einen Pkw.

Beim Geschlecht zeigen amerikanische Untersuchungen keine bzw. widersprüchliche Zusammenhänge zu den Umwelteinstellungen (van Liere & Dunlap, 1980; Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87). Deutschsprachige Studien hingegen belegen positivere Umwelteinstellungen für die Frauen (z. B. Diekmann & Preisendörfer, 1992). In Bezug auf das Verhalten sind die Befunde jedoch widersprüchlich. Einige Arbeiten berichten bei den Frauen ein umweltgerechteres Verhalten (Schahn, Holzer & Amelang, 1988; Langeheine & Lehmann, 1986a; REAP-Report, 1995). Diekmann und Kollegen zeigen darüber hinaus, dass Frauen in erster Linie im Verkehrsbereich ein umweltfreundlicheres Verhalten berichten als Männer. Schahn und Holzer (1990) hingegen finden gerade beim Einsparen von Transportenergie keine Geschlechter​unterschiede (s. auch Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87). Ferner verfügen die Frauen über ein geringeres Umweltwissen (Diekmann & Preisendörfer, 1992; Schahn, Holzer & Amelang, 1988). Auch konnte belegt werden, dass dieser Unterschied zu den Männern nicht auf eine qualifiziertere Ausbildung (der Männer) zurückgeführt werden kann (Langeheine & Lehmann, 1986; Schahn & Holzer, 1990).

In Bezug auf die Bildung sind die vorliegenden Befunde vergleichsweise eindeutig. Zwischen dem Bildungsniveau und den Einstellungen bestehen in der Mehrzahl der Studien positive Zusammenhänge: Höher Gebildete zeigen positivere Umweltein​stellungen (van Liere & Dunlap, 1980; REAP-Report, 1995). Wie zu erwarten wäre, hat die Bildung weiter großen Einfluss auf das Umweltwissen insofern, als Personen mit höherer formaler Bildung auf den jeweils eingesetzten Wissensindizes auch höhere Werte erreichen (Langeheine & Lehmann, 1986a; Diekmann & Preisendörfer, 1992; REAP-Report, 1995; Schahn, Holzer & Amelang, 1988). Auf das Verhalten bezogen zeigen Langeheine und Lehmann (1986a), dass besser ausgebildete Personen zwar im Selbstbericht ein positiveres Umweltverhalten schildern, auf das faktische Verhalten hingegen hat das Bildungsniveau nur einen sehr schwach positiven Effekt (vgl. Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87). Personen mit höherer formaler Bildung nutzen häufiger das Auto, um zur Arbeit zu gelangen (REAP-Report, 1995). Gleiches bestätigen Diekmann und Preisendörfer für die soziale Schicht: Höhere Schichten greifen vermehrt auf das Verkehrsmittel Auto zurück (vgl. Diekmann & Jann, 2000) und entgegen den oben berichteten Befunden nehmen positive Umwelteinstellungen in dieser Studie nach oben hin tendenziell ab. Im REAP-Report geben höher Gebildete an, den ÖV häufiger als Verkehrsmittelalternative zu nutzen, was mit der Kovariatenanalyse von Diekmann und Kollegen in Einklang steht, wonach die Bildung lediglich einen hochsignifikanten Einfluss auf die Einzelvariable “Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel in der letzten Woche” hat.

Im Bereich des Einkommens sind die Befunde insgesamt widersprüchlich, gleichzeitig wurde diese Variable in den meisten der bisher angeführten Studien nicht berück​sichtigt. Zum Verhalten finden sich nur sehr geringe Zusammenhänge, wobei die Vorzeichen sowohl negativ (Langeheine & Lehmann, 1986a) als auch positiv ausfallen (Hines, Hungerford & Tomera, 1986/87). Speziell für die Verkehrsmittelwahl zeigt sich, dass die unteren Einkommensklassen einen größeren Teil ihrer Mobilität mit dem ÖV abwickeln und dass die Bereitschaft, mit dem ÖV zu fahren mit zunehmendem Einkommen sinkt. Ab einem Einkommen von 2.556,- €
 wird der ÖV jedoch wieder häufiger genutzt. Ursache hierfür könnte sein, dass sich höher dotierte Arbeitsstellen häufiger in industriereichen Ballungsräumen mit guter ÖV-Erschließung befinden (Bauer, Schulze, Zängler & Karg, 2000). 

Die 3. der bereits beim Alter erwähnten autolosen Gruppen sind sozial Schwache, die sich die hohen Aufwendungen für ein Kfz, die 1999 in der Bundesrepublik im Mittel ca. 3.579,- Euro pro Jahr betrugen, grundsätzlich nicht leisten können. Der gesamte Personenkreis Autoloser macht immerhin einen Bevölkerungsanteil von über 33% aus (Haefner, 1999).
Bei der politischen Orientierung sind die Befunde in der Tendenz homogen, problematisch sind in diesem Zusammenhang jedoch unterschiedliche Operational​isierungen. Eingesetzt werden “links-rechts”- und “liberal-konservativ”-Skalen sowie Fragen zur direkten Parteipräferenz, die sich je nach Parteienlandschaft, Erhebungszeitpunkt und Nation unterscheiden. Die amerikanischen Autoren berichten nur sehr schwache Zusammenhänge insofern, als Demokraten tendenziell umweltbe​wusstere Einstellungen aufweisen als Republikaner. Auf dem “liberal-konservativ”-Kontinuum hingegen zeigen sich stärkere dahingehende Zusammenhänge, dass Personen, die sich als liberal einstufen, umweltbewusstere Einstellungen aufweisen als ihre konservativen Pendants (van Liere & Dunlap, 1980). Langeheine und Lehmann können für grün-soziale Sympathisanten stärkere Affekte gegenüber der Umweltzer​störung und höhere Ausprägungen verbalisierten ökologischen Verhaltens aufzeigen. Keinen Einfluss hatte die politische Orientierung in dieser Studie jedoch auf das tatsächliche Verhalten. Weiter zeigt sich ein schwacher Einfluss der Parteipräferenz auf das Wissen, d.h. Personen mit grün-sozialer Orientierung verfügen tendenziell über ein größeres umweltrelevantes Wissen als christlich-liberal orientierte (s. auch Schahn, Holzer & Amelang, 1988). Neben vermehrt positiven Umwelteinstellungen kommen Diekmann und Preisendörfer zu dem Ergebnis, dass die “linke Weltanschauung” auch verstärkt mit umweltgerechtem Verhalten einhergeht (s. auch Schahn, Holzer & Amelang, 1988); gleichzeitig verfügten Personen mit ausgeprägtem politischen Interesse über ein größeres Umweltwissen.
Sozialstrukturkategorien erweisen sich darüber hinaus als relevante Prädiktoren für die Verzichtsbereitschaft für die Umwelt. Differenzielle Effekte des Familieneinkommens und des Geschlechts lassen sich nach Engel (1998) folgendermaßen beschreiben: Zum einen steigt die Bereitschaft, aus Gründen des Umweltschutzes höhere Preise bzw. Steuern oder Einschnitte im Lebensstandard hinzunehmen mit dem Bildungsgrad, zum anderen mit dem Familieneinkommen.
 Die Bereitschaft, sich in der privaten Autonutzung einzuschränken steigt ebenfalls mit dem Bildungsgrad, sinkt jedoch mit steigendem Einkommen. Des Weiteren zeigen sich Frauen unwilliger, höhere Preise/Steuern/Einschnitte zu akzeptieren, sind jedoch eher als Männer dazu bereit, Einschränkungen in der privaten Autonutzung hinzunehmen. Die Bereitschaft, Einschränkungen der Autonutzung in Kauf zu nehmen ist ferner in Großstädten ausgeprägter als auf dem Land. 

Bei der Frage schließlich, ob umweltbezogene Einstellungen und/oder Verhaltens​weisen bei Befragten mit Kindern positiver ausfallen, sind die vorliegenden Erkenntnisse uneindeutig. Diese Variable wurde in der Mehrzahl der angeführten Studien nicht berücksichtigt. In der Repräsentativumfrage Umweltbewusstsein in Deutschland 2000 (UBA & BMU, 2000) wiesen Familien mit Kindern, insbesondere Kleinkindern, positivere Umwelteinstellungen auf als Befragte ohne Kinder. Sehr geringe negative Zusammenhänge zur Umweltbetroffenheit sowie positive zum Umweltwissen finden sich bei Diekmann und Preisendörfer. Becker (2000) berichtet einen positiven Zusammenhang sowohl zu allgemeinen umweltschützenden Verhaltensbereitschaften als auch zur Autonutzung (für negative Zusammenhänge s. Diekmann und Preisendörfer, 1992).

Der Schlussfolgerung von van Liere und Dunlap (1980), dass jüngere, gutausgebildete und politisch liberale Personen sich mehr als ihre jeweiligen Pendants um die Qualität der Umwelt sorgen ist hinzuzufügen, dass eine Differenzierung zwischen environmental “concern” und “action” nötig ist. Gerade jüngere und gutausgebildete Befragte zeichnen sich im Spiegel der diskutierten Studien durch eine Präferenz für das Auto aus.

Dass Frauen zwar über weniger umweltrelevantes Wissen verfügen, sich aber zumindest in einem Teil der Studien umweltfreundlicher Verhalten, mag u. a. daran liegen, dass es gegenwärtig immer noch so ist, dass die Frauen im Vergleich zu den Männern seltener Auto fahren bzw. eher öffentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad nutzen bzw. zu Fuß gehen. Geschlechtsspezifische Verkehrsmittelwahl manifestiert sich in einer signifikant höheren Pkw-Verfügbarkeit bei Männern und in einer stärkeren ÖV-Abhängigkeit von Frauen (vgl. Flade, 1991; Spitthöver, 1993; Buhr, 1999). Eine Drittvariablenkontrolle für den Autobesitz oder die Pkw-Verfügbarkeit ist somit angezeigt.

Obwohl soziodemographische Merkmale häufig keine Ansatzpunkte bieten, Maßnahmen zur Verhaltensänderung abzuleiten, können sie bei der Konzeption von Interventionsprogrammen hilfreich sein, da sie einen Beitrag zu zielgruppenspezifischen Interventionsstrategien leisten können (vgl. Kals, 1996).

2.4 Werte, Verantwortung, Schuldgefühle und Moral

Eine konzeptionelle Verschiebung der Umwelteinstellungen stellt der Ansatz von Dunlap und van Liere (1978) dar. Um veränderte ökologische Einstellungen und Werte der Bevölkerung zu beschreiben, stellten sie das Paradigma einer neuen “Weltsicht” in den Mittelpunkt ihrer Arbeit und griffen damit einen zentralen Inhalt der frühen ökologischen Bewegung auf. Mit dem “New Environmental Paradigm” (NEP) postulierten die Autoren, dass Teile der amerikanischen Bevölkerung nicht (mehr) mit dem traditionellen “dominanten sozialen Paradigma” (DSP) übereinstimmten, das durch Vorstellungen von unbegrenzt zur Verfügung stehenden Ressourcen und unbegrenztem wirtschaftlichen Wachstum gekennzeichnet ist sowie durch eine Betonung der Auffassung, dass die Umwelt kontrollierbar ist. Als Schlüsselkonzepte berücksichtigt dieser Ansatz Wachstums- und Ressourcengrenzen sowie die Stellung des Menschen innerhalb eines interdependenten Ökosystems (Catton & Dunlap, 1978). Die “New Environmental Paradigm Scale”
 (Dunlap & van Liere, 1978) ist vor allem im 


englischen Sprachraum eingesetzt worden, um allgemeine Umwelteinstellungen zu erfassen. Einige Autoren stellen die Eindimensionalität des NEPs in Frage und gehen vielmehr von drei Dimensionen aus (i. e. “balance of nature”, “limits to growth”, “man over nature”; vgl. Kwai & Lok, 1995). Positive Zusammenhänge finden sich zum Bildungsniveau und zu liberaler politischer Orientierung sowie negative Zusammenhänge zum Alter (van Liere & Dunlap, 1980). Für das NEP finden sich - im Vergleich zu allgemeinen Umwelteinstellungen - geringere Zusammenhänge zum Umweltverhalten.

Im Kontext sich ändernder Werte wurde auch Ingelharts (1977) Wertewandel-Theorem eingesetzt, um Einflüsse des Postmaterialismus auf veränderte ökologische Einstellungen zu untersuchen. Aus dieser Perspektive wäre das erhöhte Umweltbewusstsein der Bevölkerung auf die von Ingelhart postulierte allgemeine Tendenz zurückzuführen, dass sich Wertvorstellungen in den westlichen Gesellschaften vom Materialismus zum Postmaterialismus verschoben haben. Ingelhart vertritt die These, dass zu früheren Zeiten materielles Wohlergehen und physische Sicherheit im Vordergrund der individuellen sozialen Prioritäten standen, während heute (bei jüngeren Generationen) eine stärkeres Gewicht auf der Lebensqualität liegt. Während das NEP veränderte Sichtweisen auf ökologisch beobachtbare Phänomene zurückführt, werden beim Ingelhart-Modell soziale Prioritäten aufgrund erlebter Mängel und in der Kindheit und Jugend internalisierten Wertorientierungen, also Mechanismen innerhalb des Individuums, stärker bedacht (Rohrschneider, 1988; Witherspoon, Mohler & Harkness, 1995).

Darüber hinaus können umweltbezogene Einstellungen und Werte an unterschied​lichen Bedürfnissen ausgerichtet sein: individuell (egoistisch), alle Menschen (sozial altruistisch) oder alle Lebewesen (biozentrisch) betreffend. Die egoistische Sichtweise basiert auf Vorstellungen darüber, welche Konsequenzen Umweltschäden für den Einzelnen haben können, wohingegen altruistische Einstellungen eine längerfristige Perspektive im Blick haben, die auch andere Menschen einschließt. Die biozentrische Sicht schließlich hebt den immanenten Wert der Natur als solcher hervor (Stern & Dietz, 1994). Die Umweltethik knüpft an diese Überlegungen an: Eine ihrer Grundfragen betrifft das Übertragungsproblem, ob primäre Prinzipien, z. B. die traditionellen Grund- und Menschenrechte und die z.T. daraus abgeleiteten Bürgerrechte sowie das Grundpostulat des Lebenserhalts nur für Menschen gelten sollen oder für alle Lebewesen. Aus dem jeweils vorherrschenden Verständnis des Verhältnisses zwischen Mensch und Natur ergeben sich spezifische Implikationen für die Art und den Umfang der Naturnutzung durch den Menschen (WBGU, 1999).

Abweichend vom o. g. dreidimensionalen Ansatz unterscheiden Thompson und Barton (1994) zwischen öko- und anthropozentrischen Umwelteinstellungen.
 Für ökozentrierte Personen ist die Natur als solche schützenswert, während anthropozentrierte Personen sich für den Schutz der Umwelt aussprechen, weil diese für die Lebensqualität des Menschen nötig ist, d.h. der Nutzen, welcher der Natur zugesprochen wird, macht diese schützenswert, womit der anthropozentrischen Sichtweise ein utilitaristischer Gedanke zugrunde liegt (vgl. Kap. 3.5). Inwiefern das NEP und öko- und anthropozentrische Umwelteinstellungen in Zusammenhang mit universellen situations- und kulturübergreifenden Basis-Werten stehen, untersuchten Schultz und Zelezny (1999) in einem 14-Ländervergleich, der vorwiegend in Nord- und Südamerika durchgeführt wurde. Werte wurden von den Autoren in Anlehnung an Schwartz (1992, 1994) als wichtige Standards aufgefasst, die im Leben als Leitlinie dienen und sich von Einstellungen und Meinungen insbesondere dadurch unterscheiden, dass sie als organisiertes System funktionieren, abstrakterer Natur sind, nach ihrer Bedeutung in hierarchischer Anordnung zueinander stehen und sowohl Einstellungen, Meinungen und Normen als auch das Verhalten begründen. Schwartz unterscheidet insgesamt 10 Wert-Typen, die sich auf vier Dimensionen abbilden und konnte diese in 63 Nationen anhand des Schwartz Value Surveys (SVS) bestätigen. Abbildung 6 gibt den Ausschnitt, der im Rahmen der Studie von Schultz und Zelezny berücksichtigten Werte-Dimensionen des SVS wider. 

Die Orientierungen “Tradition” und “Macht” erwiesen sich hypothesenkonform als negative Prädiktoren des NEP-Scores, während sich “Universalismus” als starker positiver Prädiktor herausstellte. Das Gleiche gilt für den Ökozentrismus. Anthropozentrismus hingegen lies sich durch die Wertorientierungen “Tradition”, “Konformität” und “Sicherheit” positiv vorhersagen; Negativ gerichteter Prädiktor war die Dimension “Wohlwollen”. Die Varianzaufklärung durch die Wertorientierungen liegt im Mittel lediglich bei 11 bis 15%, auf Länderebene konnten jedoch mitunter bessere Prognoseleistungen erzielt werden.

Abb. 6: Ausschnitt universeller Wert-Dimensionen nach Schwartz
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Quelle: Darstellung nach Schultz und Zelezny, 1999 und Schwartz 1992.
Durch verantwortungsbezogene Prädiktoren umweltgerechter Handlungs​bereitschaften (u. a. Bereitschaft zur Einschränkung der Autonutzung) konnten Montada und Kals (1994, 1997) Varianzaufklärungen zwischen 50 und 72 Prozent erreichen. Vor allem die Akzeptanz der “Verantwortlichkeit des Bürgers und Bürgergruppen” erwies sich als starker positiver Prädiktor. Die Autoren argumentieren jedoch, dass die ökologische Verantwortung im Bereich der Verkehrsmittelwahl in einem “Ergänzungs- und Spannungsverhältnis” zu anderen Zielen wie Wirtschaftsförderung, Arbeitsplatzsicherheit, Mobilitätseffizienz und Komfort steht (Ittner, Russel & Kals 2000). Entscheidungen für ein bestimmtes Verkehrsmittel wie auch verkehrspolitische Maßnahmen konkurrieren dieser Argumentation zufolge mit moralbezogenen und selbstbezogenen Interessen (Wertepluralismus).

Nach Becker (2000) stützen sich die Befürworter einer weiteren Förderung des Autoverkehrs häufig auf ökonomische Argumente. Sie erwarten, dass eine Einschränkung des Autoverkehrs und der damit einhergehende geringere Bedarf an Fahrzeugen niedrigere Gewinne in der Autoindustrie und den von ihr abhängigen Wirtschaftszweigen nach sich ziehen. In der Konsequenz würden eine Schwächung der Wirtschaft und ein Abbau von Arbeitsplätzen befürchtet. Zudem ist die Pkw-Verfügbarkeit auf dem Arbeitsmarkt häufig unerlässlich, so dass sich Mobilitätseinschränkungen aus dieser Warte sowohl für den Einzelnen als auch gesamtgesellschaftlich negativ auswirken können. 

Zentrales Argument der Befürworter einer Einschränkung des Autoverkehrs hingegen sei die zunehmende Belastung der Umwelt durch Produktion, Gebrauch und Entsorgung von Fahrzeugen und den Ausbau der Infrastruktur für den Verkehr. Weiter ist der allgemeine Gesundheitsschutz zu nennen, womit sowohl direkte (z. B. Unfallrisiko) als auch indirekte Gesundheitsbelastungen (z. B. Lärm) gemeint sind.

Neben Argumenten, die auf das Allgemeinwohl der Bevölkerung abzielen, können individuelle Werte und Ziele zur Forderung der Förderung als auch der Einschränkung des Autoverkehrs herangezogen werden. Hierzu zählen nach Becker im Bereich der Förderung des Autoverkehrs: hedonistische Werte (Freude beim Auto fahren, persönliche Entscheidungsfreiheit, Bequemlichkeit und Komfort), die individuelle Kosten- und Zeitersparnis (Mobilitätseffizienz), Aspekte des sozialen Kontexts (zwischenmenschliche Kontakte/Sozialprestige) und der Wunsch nach hoher individueller Mobilität. Als selbstbezogenen Wert schließlich, in Verbindung mit Forderungen nach einer Einschränkung des Autoverkehrs, nennt Becker das Streben nach Wohlbefinden und körperlicher Fitness.

Weitere Arbeiten stellen Schuldgefühle in Bezug auf ein Handeln oder unterlassenes Handeln in Zusammenhang mit Verantwortung. Kaiser und Schimoda (1999) unterscheiden hierbei zwei Aspekte: einerseits die an Gerechtigkeitskonzepte gebundene moralische Verantwortung, die mit Schuldgefühlen assoziiert ist, andererseits die konventionelle Verantwortung, die Konformität mit sozialen Erwartungen und/oder Konventionen meint. Ihre Ergebnisse zeigen, dass Befragte eher dahin tendieren, sich moralisch für die Umwelt verantwortlich zu fühlen. Es finden sich direkte Einflussstärken in der Wirkungskette: Schuldgefühl ( (moralisches) Verantwortungsgefühl ( Verantwortungsübernahme ( Umweltverhalten. Die Bereitschaft, mit der Befragte gewillt sind, soziale Erwartungen zu erfüllen, wurde in dieser Studie anhand sozial erwünschter Verhaltenstendenzen operationalisiert (“Lügen-Skala”; Amelang & Bartussek, 1970). Die soziale Erwünschtheit als Ausdruck konventioneller Verantwortung zeigt zwar keinen signifikanten direkten Einfluss auf das moralische Verantwortungsgefühl, da sie jedoch mit den Schuldgefühlen in der Höhe r=-.30 korreliert ist, gehen die Autoren zumindest von einem indirekten Einfluss der konventionellen Verantwortung auf das (moralische) Verantwortungsgefühl aus. Schuldgefühle konnten 44% der Varianz des moralischen Verantwortungsgefühls erklären, das wiederum 45% der Varianz der Verantwortungsübernahme erklären konnte; Letztere erklärt 55% der Verhaltensvarianz. Die in dieser Studie eingesetzten Items beziehen sich explizit auf die Autonutzung, Luftverschmutzung und den Klimaschutz.

Zu welchem Gesamtbild verdichten sich die Ausführungen dieses Kapitels? Im Diskurs um eine umweltgerechte Mobilität stellen Werte (unmittelbar oder als den Umwelteinstellungen zugrunde liegend) und ökologische Verantwortung relevante Zielgrößen dar. Zu bedenken ist bei dieser Sichtweise jedoch auch, dass eine starke Fokussierung der Hindernisse für umweltgerechtes Verhalten, die im einzelnen Akteur liegen, einseitig dazu führt, wichtige andere Aspekte auszuklammern, z. B. die jeweilige Handlungssituation, den sozialen Kontext oder fehlende ökologische Handlungs​normen. Fuhrer und Wölfing (1997) weisen darauf hin, dass insbesondere in der Umweltpsychologie stark nach individuellen Hindernissen gesucht wird, vor allem im Bereich der Verantwortung. Hierbei werde die Frage, ob “wir alle” verantwortlich sind, meist gar nicht mehr gestellt.

Für die künftige Forschung erscheint es viel versprechend, Werte und ökologische Verantwortung und hiermit verbundene Konstrukte in einen weiter gefassten theoretischen Bezugsrahmen zu integrieren, damit andere Determinanten der Verkehrsmittelwahl mitberücksichtigt werden können.

Diese Arbeit geht u. a. der Frage nach, ob fundamentale sozio-politische Orientierungen, die selbst gar keinen expliziten Umwelt- oder Verkehrsbezug aufweisen (müssen), relevante Determinanten der Verkehrsmittelwahl sind. Den theoretischen Rahmen hierfür liefert die der Anthropologie und den Politikwissenschaften entstammende Kulturtheorie. Da sich laut Kulturtheorie neben allgemeinen Präferenzen auch Risikopräferenzen mittels sozialer Interaktion herausbilden, wird der Ansatz im nächsten Kapitel zur Risikowahrnehmung vorgestellt.

2.5 Risikowahrnehmung

Zwar ließen sich im ersten Kapitel dieser Arbeit mehr oder weniger eindeutige natur​wissenschaftliche Indikatoren aufzeigen, die Auskunft darüber geben können, wie der Zustand der Umwelt zu beurteilen ist, doch bleibt “Umwelt” ein strittiges Konzept. Es existieren unterschiedliche Vorstellungen darüber, was als Bedrohung für Mensch und Umwelt angesehen wird. Wie Wahrnehmungen und Bewertungen der Umwelt ausfallen, hängt nicht nur von der naturwissenschaftlich ausgewiesenen Umweltqualität ab, sondern auch von individuellen und gesellschaftlichen Vorstellungen über Zusammenhänge und Wechselwirkungen zwischen Mensch, Gesellschaft, Technik und Umwelt sowie von den Erwartungen, wie eine intakte Umwelt beschaffen sein sollte (Karger, 1996; vgl. SRU, 1999).

So zeigen empirische Studien nur mäßige Zusammenhänge zwischen dem wahrge​nommenen Risiko, das Befragte einem Objekt, einer Situation oder Aktivität zuschreiben, und dem Wert, der aus technologischer Perspektive für die Risiko​abschätzung relevant ist, nämlich die Häufigkeit von Todesfällen oder Unfällen in Zusammenhang mit der Risikoquelle (Jungermann, 1990). Diese Diskrepanz gab Anlass zur Suche nach weiteren Determinanten der Risikowahrnehmung. Zu nennen sind einerseits das Ausmaß des Risikos im Sinne des Katastrophenpotentials und die Kontrollierbarkeit, d.h. die Möglichkeit und das Maß an zur Verfügung stehenden Mitteln zur Verhinderung bzw. Bewältigung von Unfällen, andererseits die Vertrautheit oder Alltäglichkeit einer Risikoquelle. Ob viele Menschen auf einmal von einem Unglück betroffen sind oder jeweils eine einzige Person, ob Maß​nahmen der Verhinderung zur Verfügung stehen und ob bereits Erfahrung im Umgang mit der Risikoquelle besteht. Weitere in diesem Zusammenhang untersuchte Merkmale sind beispielsweise die Freiwilligkeit, mit der ein Risiko eingegangen wird (z. B. Autorennen), Spezifika seitens bestimmter Beurteiler (z. B. Experten vs. Laien; Fischhoff, Slovic, Lichtenstein, Read & Combs, 1978) und es wurden Unterschiede zwischen chronischen Gefahren (z. B. Wohnen in Kernkraftnähe) und vorwiegend akut auftretenden Gefahren (z. B. Wohnen in einem Erdbebengebiet) untersucht. Viele dieser Studien nutzten psychometrische Methoden, woraus sich der Begriff des psychometrischen Paradigmas der Risikowahrnehmung ableitet.

2.5.1 Kulturtheorie nach Douglas und Wildavsky
Der Tatsache, dass Risiko nicht nur durch Merkmale des menschlichen kognitiven Systems und der Informationsverarbeitung bestimmt ist, wird eine weitere Sichtweise gerecht. Die politische Kulturforschung hat mit der Kulturtheorie der Präferenzbildung
 einen Ansatz vorgestellt, der Aufschluss darüber gibt, aus welchen Denkstilen
 heraus Menschen die Umwelt und Natur interpretieren. Ausgehend von der “grid-group”-Typologie von Mary Douglas (1982) gehen Thompson, Ellis und Wildavsky (1990) davon aus, dass sich die Teilnahme von Individuen am sozialen Leben durch zwei Dimensionen definiert. Zum einen über die Stärke der Gruppenkohärenz (group), zum anderen durch die Anzahl der in einer Lebenskultur geltenden Verhaltensnormen (grid). Die Gruppenkohärenz zeigt an, wie stark Individuen in kollektive Zusammen​halte eingebunden sind: Je stärker die Kohärenz, desto stärker treten individuelle Entscheidungen zugunsten von Gruppenentscheidungen in den Hintergrund. Verhaltensnormen treffen eine Aussage über extern bestimmte soziale Regulierungen: Je verbindlicher und umfassender diese sind, desto weniger können Individuen untereinander Verhaltensspielräume aushandeln. 

Soziale Kontrolle steht im Zentrum dieser Typologie und Entscheidungen erfolgen entweder kollektiv oder normativ. Individuen beeinflussen einander und unterscheiden sich durch ihre verfügbaren Mittel. Innerhalb sozialer Interaktionen werden Denkstile in einem (iterativen) Prozess voneinander abgegrenzt, befürwortet und verteidigt. Sie konkurrieren miteinander und werden je nach dem Grad, in dem sie sich (retrospektiv) bewährt haben, übernommen, modifiziert oder abgelehnt.

Abb. 7: Zweidimensionale Operationalisierung von Lebenskulturen
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Quelle: Darstellung nach Douglas (1982) und Wildavsky (1987)

Gemäß der Kulturtheorie organisieren sich Individuen durch ihre soziale Interaktion zu fünf Clustern (vgl. Abb. 7), die keineswegs deterministisch sind. Ob gesellschaftlich-institutionelle Strukturen oder Denkstile am Anfang standen, ist hierbei von nebenge​ordneter Bedeutung, da sich beide zirkulär aufrechterhalten und voneinander abhängig sind. Thompson und Kollegen gehen davon aus, dass diese Muster sozialer Interaktion zeit- und örtlich stabil sind und dass genau fünf Lebenskulturen möglich sind.

Beim Hierarchismus treffen starke Gruppenkohärenz und viele Verhaltensnormen aufeinander. Delegation bzw. die Spezialisierung von Aufgaben und Arbeit ermöglichen aus dieser Warte ein effektives und harmonisches Zusammenleben. Autorität wird institutionalisiert. Bedeutung wird nicht dem Einzelnen entgegen​gebracht, sondern der Gruppe. Ungleichverteilungen (z. B. von Befugnissen) werden durch Vorteile der Hierarchie gerechtfertigt. 

Starker und hauptsächlich freiwilliger Gruppenzusammenhalt und wenige Verhaltens​normen zeichnen Egalitarier aus. Gemeinsames Ziel dieser Kultur ist es z. B. Rassen- und Geschlechterunterschiede sowie soziale Unterschiede und Machtgefälle (etwa zwischen Eltern und Kindern, Bürgern und Staat) zu minimieren. Interne Konflikte lösen sich innerhalb dieser Lebenskultur nur mühsam auf, da keinem Individuum die Macht zugesprochen wird, andere zu kontrollieren.

In der Kultur des konkurrierenden Individualismus, in der weder starke Gruppenkohärenz noch viele Verhaltensnormen anzutreffen sind, ist das angestrebte Ideal die Selbstregulation. Freier Markt und Handel sollen einen weit gehenden Abbau von Hierarchien und maximale Übereinstimmung zwischen verhandelnden Individuen ermöglichen. Gleiche Chancen hinsichtlich der Möglichkeiten sollen innerhalb des Wettbewerbs zwar für alle bestehen, können jedoch aus dieser Warte nicht von allen gleich stark ausgeschöpft werden. Obwohl äußere Kontrolle fehlt, wird sie von den Vertretern dieses Denkstils selbst angestrebt. 

Daneben existieren zwei weitere Typen sozialer Interaktionsmuster. Da Entscheidungen und Verhaltensnormen aus fatalistischer Warte von außen getroffen bzw. auferlegt werden, ist dies eine kontrollierte Lebenskultur, in der das Individuum seine Kontrolle (unfreiwillig) aufgegeben hat. Die selten anzutreffende Autonomie hingegen kennzeichnet den freiwilligen Rückzug aus dem sozialen Leben. Äußere Kontrolle wird in dieser Lebenskultur, ebenso wie deren Ausübung, abgelehnt. 

Die Präferenzen für bestimmte soziale Beziehungen resultieren für die Vertreter der Kulturen aus den erwarteten Konsequenzen für diese Beziehungen. Bei diesem Ansatz treten psychologische Merkmale zugunsten sozialer Einflüsse stark in den Hintergrund.

2.5.2 Risikopräferenzen im Kontext der Kulturtheorie

Es wird im Kontext der Kulturtheorie angenommen, dass die Bedeutung von Natur, Technik, sozialer Devianz und ökonomischen Parametern mit der jeweiligen Lebenskultur variiert und dass kulturspezifische Vorstellungen darüber bestehen, was eine Gefahr ausmacht (Wildavsky & Dake, 1990), dies im Sinne selektiver Aufmerksamkeit gegenüber verschiedenen Risikoquellen und Präferenzen bezüglich bestimmter Gefahren. Risikowahrnehmung ist somit durch Werte und Interessen (mit)bestimmt. Entscheidungen sind funktional, was ebenfalls für Furchtgegenstände gilt, die laut Kulturtheorie so ausgewählt werden, dass sie der Verteidigung und Aufrechterhaltung einer bevorzugten Lebenskultur dienen.

Für Individualisten wird angenommen, dass sie im Risiko eine Chance für Wachstum und Fortschritt sehen. Neue Technologien können aus dieser Warte zugleich unerwartete Konsequenzen abwehren. Vertreter der individualistischen Lebenskultur zeichnen sich durch eine Risikopräferenz im technologischen Bereich aus und heben Vorteile technologischer (Gegen-)Mittel hervor. Die egalitarische Weltsicht hingegen fokussiert stärker die von der Industrie und Technik ausgehenden Risiken und (ökologischen) Gefahren. Ihre Vertreter wollen nicht auf ein System vertrauen, das dem Menschen unfreiwillig versteckte und ggf. irreversible Gefahren zumutet. Für Hierarchisten schließlich wird erwartet, dass sie auf Experten vertrauen; Die eventuelle Inkaufnahme von Risiken wird durch deren Autorität legitimiert. Fatalisten sehen keine Möglichkeit, Einfluss auf Entscheidungen über eingegangene Gefahren zu nehmen. Freiwillig autonome schließlich nehmen kurzsichtig vorgefundene Risiken an. Durch Meidung sozialer Eingebundenheit stehen eingegangene Wagnisse bei dieser Lebenskultur zumeist in Verbindung mit der eigenen Person. Extern auferlegten Gefahren soll sich dieser Typ durch geographischen Rückzug oder kognitive Ausblendung entziehen.

Empirische Arbeiten zur Kulturtheorie wurden bisher vorwiegend im angloamerikanischen Raum, Skandinavien und Frankreich durchgeführt. Brennot, Bonnefous und Marris (1998) konnten anhand einer großen Repräsentativstichprobe aufzeigen, dass egalitarische, individualistische und hierarchistische Lebenskulturen stärker verbreitet sind als die fatalistische. Auch Jann (1986) geht davon aus, dass sich für die letztgenannte Gruppe theoretisch am wenigsten Zuschreibungen finden. Zu erwarten wäre überdies, dass diese Gruppe mit geringerer Wahrscheinlichkeit an Umfragen teilnimmt und auch deshalb nicht konkret identifiziert werden kann (vgl. Pötschke, 2000). Ähnlich verhält es sich bei der freiwilligen Autonomie. Das von Dake entworfene “Cultural Biases Questionnaire” enthält keine Skala zur Erfassung dieser Lebenskultur, was auch darin begründet sein mag, dass per se davon ausgegangen wird, dass diese Denkweise nur sehr selten auftritt. Hinsichtlich der Reliabilität des von Dake entworfenen Fragebogens fanden Brennot und Kollegen eine nur geringe interne Konsistenz der Skalen, die zwischen Cronbach´s (=.44 für Egalitarier und (=.60 für Hierarchisten liegt (Individualismus: (=.57; Fatalismus: (=.56). Faktorenanalytisch ergaben sich zwar vier Faktoren, doch werden gleichzeitig hohe Interkorrelationen zwischen der Hierarchie- und Individualismus-Skala sowie der Hierarchie- und Fatalismus-Skala berichtet sowie Korrelationen zwischen einzelnen Items, die nicht der erwarteten Struktur entsprechen. Bezogen auf die Einschätzung von Gefahren zeigten sich signifikante Korrelationen zwischen mindestens einer Kultur-Skala und 18 (von 20) Risikoquellen, die nicht über r=.20 hinausgehen. Die meisten (signifikanten korrelativen) Zusammenhänge fanden sich für die Egalitarier-Skala, während die Hierarchie- und Fatalismus-Skala weniger starke Zusammenhänge zur Risikowahrnehmung aufwiesen. Soziodemographische Variablen konnten in dieser Studie maximal 7,8% der Varianz der Risikowahrnehmung erklären, die Kulturtypen maximal 6,3%. Beide Variablengruppen zusammen gingen über eine erklärte Varianz von 10,6% nicht hinaus. Ob die Kulturtypen mit spezifischen Risikowahrnehmungen in Zusammenhang stehen, ist anhand dieser Befunde eher in Zweifel zu ziehen.


Ähnliche Probleme berichten Marris, Langford und O´Riordan (1998) für eine modifizierte Version des (britischen) Dake-Questionnaires. Zunächst konnten diese Autoren lediglich 32% ihrer Stichprobe mit 129 Befragten eindeutig einem Kulturtypen zuweisen. Diese erste Zuordnung erfolgte anhand der Überlegung, dass Befragte einen höheren Wert auf einer Kultur-Skala erreichen sollten, während für die drei übrigen Skalen niedrigere Ausprägungen zu erwarten wären. In der Folge entschieden sie sich, das Spektrum der Antworten auf jeder Kulturskala zu berücksichtigen, unge​achtet der Ausprägungen auf den übrigen Skalen. Auch sie berichten Skalen-Inter​korrelationen, wobei vorwiegend die Individualismus-Skala mit den anderen Skalen korreliert ist, sowie Zusammenhänge zu soziodemographischen Variablen.
 Die internen Konsistenzen liegen im Bereich Cronbach´s (=.57 für Hierarchismus und (=.73 für Fatalismus. Zwar waren die Lebenskulturen mit Dimensionen des psychometrischen Paradigmas der Risikowahrnehmung nur in geringer Höhe korreliert, für entscheidend halten die Autoren jedoch, dass die jeweiligen Kulturen Zusammenhänge mit spezifischen Risikowahrnehmungen aufweisen, die ein theoriekonformes Muster widerspiegeln. Egalitarier zeichneten sich tendenziell durch eine höhere Sensibilität gegenüber Umweltgefahren mit hohem Katastrophenpotential aus (Kernkraft, Ozon) sowie gegenüber “unnatürlichen” Gefahren wie Gentechnologie und Mikrowellenherde. Hierarchismus stand in Zusammenhang mit sozialen Gefahren wie Überfälle und Terrorismus. Der Individualismus war durch eine geringe Gefahrenwahrnehmung im Umweltbereich (Kernkraft, Ozon) gekennzeichnet und für den Fatalismus zeigten sich inkonsistente Zusammenhänge z. B. zu Überfällen und Gentechnologie. Weiteres Ergebnis der Studie ist, dass Hierarchisten eine erhöhtes Vertrauen gegenüber Autoritäten zeigten (z. B. Wissenschaftler, Ärzte, religiöse Gruppen oder die Regierung). Während Individualisten den Gewerkschaften weniger Vertrauen entgegenbrachten, vertrauten Egalitarier verstärkt auf diese und weniger auf die Wirtschaft.

2.5.3 Naturmythen im Kontext der Kulturtheorie

Für die zu bearbeitende Fragestellung ist von Bedeutung, dass den Kulturtypen des Weiteren fünf “Naturmythen” bzw. Grundvorstellungen über die Stabilität und Gefährdung natürlicher Gleichgewichte zugeschrieben wird (Thompson, Ellis & Wildavsky, 1990). Den Individualisten entspricht die Vorstellung einer nachgiebig-toleranten Natur, verbunden damit, dass sie – trotz menschlicher Eingriffe – robust und regenerationsfähig ist. In Abbildung 8 ist dies anhand einer Kugel dargestellt, die, auch wenn sie angestoßen wird, zurück in ihre Ausgangsposition rollt. Der egalitaristischen Lebenskultur wird eine gegenteilige Vorstellung zugeschrieben: Diesem Kulturtyp erscheint die Natur als fragiles, durch menschliche Eingriffe gefährdetes System, dessen ökologisches Gleichgewicht mit Sorgfalt zu behandeln ist und in dem Übergriffe zu sanktionieren sind. Ein leichtes Anstoßen der Kugel führt zu einem unwiederbringlichen Gleichgewichtsverlust. Den Hierarchisten entspricht die Auffassung, dass die Natur zwar insgesamt gesehen ein robustes System darstellt, jedoch durch unangemessene Inanspruchnahme aus dem Gleichgewicht geraten kann, was durch gesellschaftliche Institutionen (Experten) und entsprechende Regulierungen (Know-how) verhindert werden soll. Die Kugel muss einen bestimmten Punkt überschreiten, bevor dass Gleichgewicht nachhaltig gestört wird. Fatalismus steht in Verbindung mit der Annahme, dass die Natur unberechenbar ist. Hier wird unterstellt, nicht wissen zu können, wie die Natur auf Eingriffe reagieren wird. Die Kugel wird sich möglicherweise bewegen, die Richtung bleibt jedoch ungewiss. 

Abb. 8: Aus der Kulturtheorie abgeleitete Naturmythen: Schematisch als balancierende Kugel
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Quelle: Thompson, Ellis & Wildavsky (1990)

Eine Ausnahme bildet wiederum die freiwillige Autonomie, die die Widersprüchlichkeit der vier anderen Mythen aufgreift. Für diese Lebenskultur wird angenommen, dass insbesondere Veränderung bedeutsam ist. Die Natur wird als elastisch erachtet; Sie findet stets ein eigenes Gleichgewicht wieder.

Kritisch einzuwenden ist an diesen Hypothesen, dass die Kulturtheorie von einem gesellschaftlichen Naturbezug abstrahiert und die Einstellung zu Umwelt​problemen allein als Reaktion auf soziale Interaktionsformen betrachtet, während sie die Interaktion mit der Natur und Rückwirkungen auf die Gesellschaft ausgeklammert. Ausmaß und Folgen des zunehmend bedenklichen Umgangs mit der Natur sowie der gesellschaftliche Diskurs werden ausgespart (Brand, 1998). Douglas (1982) geht jedoch davon aus, dass die Wahrnehmung der Natur “nicht natürlich” ist und gerade dieses Thema ein Politikum darstellt. Was die Theorie verfolge, sei daher eine Erklärung intellektueller Strategien, die in einem gegebenen sozialen Kontext eine sinnvolles (Überlebens-)Kalkül darstellen.

Welche Implikationen sich aus der Kulturtheorie ergeben können, bleibt empirisch zu untersuchen. Zu erwarten wäre beispielsweise eine unterschiedliche Verkehrs​mittelwahl der jeweiligen Typen. Auch dürften sich die Vertreter der Kulturen in ihren Vorstellungen darüber unterscheiden, welche ökonomischen oder politischen Maßnahmen dazu geeignet sind, Verbesserungen im Klimaschutz zu erzielen.

2.6 Das Umweltproblem als ökologisch-soziales Dilemma

Eine weitere Besonderheit bei der Erklärung umweltbezogener Einstellungen und/oder Verhaltensweisen besteht darin, dass sich die Handelnden in einer ökologisch-sozialen Dilemma-Situation befinden.
 Solche Situationen sind durch zwei eng zusammenhängende Aspekte charakterisiert. Zum einen nutzen die Beteiligten gemeinsam eine natürliche Ressource (z. B. Luft, Atmosphäre), die i.d.R. allen zur Verfügung steht und sich nach bestimmten Gesetzmäßigkeiten vermehrt oder regeneriert. Zum anderen ist dem Verbrauch dieser Ressource eine natürliche Grenze gesetzt, die für die Nutzer jedoch nicht unmittelbar abzuschätzen ist. Eine Übernutzung kann zu schwerwiegenden und auch irreparablen Schäden führen (vgl. Ernst & Spada, 1993).

Der Gewinn durch die Nutzung entsteht sofort, während sich Schäden durch Über​nutzung erst längerfristig bemerkbar machen. Hinzu kommt, dass der Gewinn jedem Individuum selbst zugute kommt, während etwaige Schäden alle Beteiligten gleicher​maßen betreffen (Nutzungsdilemma). Die geschilderte Situation besteht theoretisch aus einem Konflikt zwischen kooperativen und kompetitiven Handlungstendenzen, also aus gemischten Motiven (Ernst, 1997). Die Bezeichnung “Dilemma” kennzeichnet die möglicherweise nicht einfache Entscheidung zwischen beiden Verhaltensalternativen. Dadurch, dass der kurzfristige Nutzen, den die Einzelperson hat, den (erwarteten) auf sie zurückfallenden Schaden übersteigt, kollidieren individuelle Interessen mit Gruppeninteressen. Kooperatives und damit umweltgerechtes Verhalten verliert insbe​sondere in Konkurrenzsituationen (z. B. bei der Arbeitsmarktmobilität) an Attraktivität und rationale Motive können zu Trittbrettfahrerverhalten führen - dem Versuch, den persönlichen Nutzen zu maximieren unter Beibehaltung der Möglichkeit, von erfolg​reichen Umweltaktivitäten anderer zu profitieren. Als Trittbrettfahrer werden Personen aufgefasst, die nicht eigenständig dazu beitragen, ein öffentliches Gut bereitzustellen oder zu erhalten. Ein rational handelnder Mensch (vgl. Kap. 3.5) verfolgt hiernach eine unkooperative, d.h. eigennützige Strategie, durch die es erst gar nicht zur Bereitstellung eines öffentlichen Gutes kommt, obwohl dies gesellschaftlich gewünscht wird. Entscheidend ist bei diesem Ansatz die spezifische Struktur der Verhaltens​situation und ob es den Beteiligten gelingt, Strategien zu entwickeln, die einen effizienten Umgang mit dem Umweltproblem ermöglichen.

Mit der Existenz eines sozialen Dilemmas liegt noch keine hinreichende Bedingung für eine Ressourcenausbeutung vor. Ausbeutungsdynamik setzt erst mit der Nutzung von Technologie, bei ungleichen Machtverhältnissen oder bei gestiegener Nachfrage ein. Typischerweise ist jedoch in Dilemma-Situationen eine Übernutzung des kollektiven Guts zum Schaden aller zu beobachten (Diekmann, 1995).

Aus anderer Warte lässt sich die Herstellung einer intakten Umwelt auch als Kollektiv​gutproblem (Beitragsdilemma) auffassen, wobei sich das Gut “Umweltqualität” durch nicht Rivalität und nicht Ausschlussfähigkeit auszeichnet (Braun & Franzen, 1995). Da niemand ausgeschlossen werden kann, wird überhaupt erst möglich, von den Umwelt​schutzbemühungen anderer zu profitieren. Gibt es keine zusätzlichen (privaten) Anreize, leisten rational handelnde Individuen keinen ausreichenden Beitrag zur Sicherstellung der Qualität.

Umweltgerechtes und damit kooperatives Verhalten erfordert unter gegenwärtigen Bedingungen einen bewussten Verzicht auf (bzw. die Einschränkung von) Handlungs​optionen, um zeitverzögerte Nachteile für kommende Generationen zu verhindern, während Verzichtende selbst möglicherweise gar nicht von den Konsequenzen betroffen sein werden (vgl. Winter, 1981, Engel, 1998). 

Weiter ist der “Effekt”, der durch umweltgerechtes Verhalten entsteht, aus individueller Sicht vergleichsweise klein. Für den einzelnen Autofahrer ist der Verzicht auf das Auto möglicherweise mit erheblichen Nachteilen verknüpft, ohne dass sich dadurch eine wesentliche Verbesserung der Qualität der Umwelt ergibt (Diekmann & Preisendörfer, 1992). Ein direkter Gewinn kann für die eigene Person weder kurz- noch mittelfristig erwartet werden, sofern man vom indirekten Gewinn absieht, z. B. der Befriedigung des Motivs, moralisch verantwortlich zu handeln (Kals, 1996).

Ein weiterer Aspekt des ökologisch-sozialen Dilemmas ist, dass die Grenzen menschlicher Wahrnehmungsmöglichkeiten es erschweren, bestimmte umweltrelevante Inhalte zu erfassen. Dadurch, dass Handlungsfolgen zeitlich verzögert (Zeitfalle) und möglicherweise räumlich entfernt (räumliche/lokale Falle) auftreten, entziehen sie sich der direkten sinnlichen Erfahrung und Kontingenzen zwischen Verhalten und Konsequenzen werden den Handelnden nicht bewusst. Diese Unanschaulichkeit - viele Gefahren können nur anhand naturwissenschaftlicher Untersuchungen bzw. Messungen ermittelt werden -, der Kipp-Charakter ökologischer Prozesse
 und die Koppelung von Umweltgefahren an Risikoschätzungen und Wahrscheinlichkeitserwägungen tragen dazu bei, dass in unangemessener Weise auf Umweltprobleme reagiert wird. Übertrieben ausgedrückt kann die Situation eintreten, dass sich niemand für Probleme verantwortlich fühlt, weil sie nicht wirklich zu existieren scheinen und von ihnen keine unmittelbare Bedrohung ausgeht (vgl. Schahn, 1991).

Dass sich Befragte des Dilemma-Aspekts durchaus bewusst sind und ökonomisch-rationale Handlungstendenzen verbreitet sind, können verschiedene Arbeiten belegen. So stimmten in der Studie von Diekmann und Preisendörfer (1992) rund 60% der Befragten zu, dass “der Mensch” sich in aller Regel zu seinem eigenen Vorteil verhält, auch wenn das auf Kosten der Umwelt geschieht. Ca. 50% stimmte zu, dass sie selbst nur einen sehr kleinen Beitrag zur Lösung von Umweltproblemen leisten können. Dem eigenen Umweltverhalten schreiben die Interviewten positive Eigenschaften zu, so gaben 84% an, sich selbst umweltgerecht zu verhalten, egal, was andere machten. Der übrigen Bevölkerung hingegen wird unkooperatives Verhalten nachgesagt (Zustimmung: 59%). Bei dieser Situationsdefinition lassen sich ohne Mühe Strategien ableiten, die umweltschädliches Verhalten entschuldigen. Die persönliche Kooperationsbereitschaft wird überschätzt, bei anderen Menschen wird unkooperatives Verhalten vermutet (Opportunismusvorbehalt) und Auswirkungen des eigenen Verhaltens werden als unwesentlich erachtet (Negierung des eigenen Handlungspotentials). Auch können Verhaltensweisen in weniger aufwendigen Verhaltensbereichen als Argument für fehlendes Verhalten in stärker aufwendigen Bereichen vorgebracht werden (subjektives equilibrieren verschiedener Handlungsfolgen, vgl. 3.6).

Franzen (1995) ging der Frage nach, ob das Bewusstsein der Kollektivgrup​penproblematik des Umweltschutzes einen negativen Effekt auf das Umwelthandeln hat und integrierte zu diesem Zweck die latente Variable “Dilemma-Bewusstsein” in ein bestehendes Pfadmodell. Die Hypothese bestätigte sich, es fand sich ein negativer Effekt auf die Unterstützung von Umweltaktionen und -organisationen. Umwelteinstel​lungen (hier: Umweltbewusstsein) zeigten einen relativ starken negativen Effekt auf das Dilemma-Bewusstsein, d.h. je positiver Einstellungen gegenüber der Umwelt ausfallen, desto weniger sind Befragte geneigt, eine Dilemma-Perspektive anzunehmen. Das Umweltwissen zeigt interessanterweise einen positiven Effekt auf das Dilemma-Bewusstsein. Mit steigendem Wissen erhöht sich nicht nur die Wahr​scheinlichkeit, eine Umweltschutzorganisation zu unterstützen, sondern auch die des Trittbrettfahrens.

Spieltheoretische Modelle versuchen u. a. zu klären, unter welchen Bedingungen Kooperation zwischen rational handelnden Individuen in sozialen Dilemma-Situationen möglich ist (Ernst & Spada, 1993; Ernste, 1996). Zwei Zugänge werden von Ernst (1997) diskutiert: Strukturelle Lösungen beinhalten im Wesentlichen materielle Anreize, während individuelle Lösungen standhaftes Vorbildverhalten, die Bedeutung


problemorientierten Wissens sowie der Kommunikation und des Appells übergeordneter, vertrauenswürdiger Instanzen beinhalten.

Trotz einer recht pessimistischen Ausgangslage stimmen die skizzierten theoretisch zu erwartenden Verhaltensweisen nicht immer mit der Realität überein. In der realen Welt ist kooperatives Verhalten auch in Situationen zu beobachten, in denen es theoretisch nicht zu erwarten wäre (Ernste, 1996). Und selbst in experimentellen Spielen werden regelmäßig höhere Kooperationsraten erzielt, als sie rational erklärbar sind. Offenbar treten weitere subjektive Einschätzungen der Situation in Erscheinung, die unter​schiedliche Interpretationen zur Folge haben. Oder es liegen zumindest teilweise strukturelle Bedingungen vor, die zu kooperativem Handeln führen. Eine weitere Erklärung bietet die “Sozialitätshypothese” nach der der urzeitliche Mensch auf eine Gruppe angewiesen war, um überleben zu können. Aus dieser Sicht ist kooperatives Verhalten auf die im Lauf der Evolution herausgebildete Eigenschaft der “Sozialität” zurückzuführen (Ernst, 1997). 

In weiteren Untersuchungen wurden explizit soziale Orientierungen, die mit Handlungen im sozialen Dilemma in Beziehung stehen, berücksichtigt. Van Vugt und Meertens (1995) gehen davon aus, dass Individuen die Entscheidung: Auto oder ÖV auf mindestens zwei Arten kognitiv repräsentieren können. Entweder als Verfolgung eigenen unmittelbaren Nutzens (z. B. persönlicher Komfort) oder als kollektiven Belang mit längerfristiger Perspektive (z. B. Beitrag zu gemeinsamer Umwelt, Vorbild). Anstelle dem diskutierten Gefangenen-Dilemma, demzufolge die unkooperative Verhaltensweise, in diesem Fall die Wahl des Autos, bei unabhängig voneinander entscheidenden Personen stets mit persönlichen Vorteilen verbunden ist, legen sie ein Chicken-Dilemma
 zugrunde, das eine Interdependenzstruktur aufweist. Entscheidet sich eine ausreichend hohe Zahl von Personen für den ÖV, um z. B. Staus und Parkplatzsuche zu vermeiden, wird die Wahl des Autos für die anderen umso attraktiver. Überschreitet die Zahl der Pkw-Nutzer jedoch eine gewisse Schwelle, erhöht sich wiederum die Attraktivität des ÖVs, auch im Sinne höheren individuellen Nutzens.


Die Frage der Autoren lautete: Welche Faktoren sind dafür ausschlaggebend, ob Individuen die Situation als Gefangenen- oder Chicken-Dilemma auffassen? Als Faktoren, die diese kognitive Repräsentation determinieren, betrachteten sie soziale Wertorientierungen, also Unterschiede darin, wie Akteure individuellen und kollektiven Nutzen bewerten. Dies anhand dreier Orientierungen: 1. Kooperation (kollektive Nutzenmaximierung), 2. Individualismus (individuelle Nutzenmaximierung) und 3. Konkurrenz (relative individuelle Nutzenmaximierung im Vergleich zu Anderen). Experimentell konnte zum einen bestätigt werden, dass prosoziale, d.h. kooperative Individuen stärker zur ÖV-Nutzung tendieren als rational-egoistische (Gruppe 2. und 3.), die das Auto stärker bevorzugen. Zum anderen zeigte sich eine Interaktion zwischen der jeweiligen Wertorientierung und Erwartungen in Bezug auf das Verkehrsmittelverhalten anderer Personen. Prosoziale neigten dazu, die Situation als Chicken-Dilemma zu interpretieren, während rational-egoistische Individuen eher ein Gefangenen-Dilemma sahen. Die Entscheidung darüber, das Auto oder den ÖV zu wählen, zeigt also Zusammenhänge zur Art, wie Individuen das Umweltproblem auffassen.

Neben diesem Konzept lassen sich weitere Dilemmata oder spieltheoretische Modelle auf das Problem anwenden.
 Uusitalo (1990) beschreibt in diesem Zusammenhang das “assurance game”, bei dem sich Akteure kooperativ verhalten, wenn sie der Ansicht sind – und auch nur dann –, dass andere Personen ebenfalls kooperieren. In diesem “Spiel” sind die Vorstellungen, die ein Akteur vom Handeln anderer hat, von entscheidender Bedeutung. Die Autorin argumentiert, dass Entscheidungen aktuell eher nach utilitaristischen Erwägungen getroffen werden, weil gesellschaftlich verbindliche Normen und Vereinbarungen entweder fehlen oder zu schwach ausgeprägt sind. 

Wie die bisherigen Ausführungen gezeigt haben, lässt insbesondere das Autofahren zweierlei Perspektiven zu. Entweder wird der Pkw-Gebrauch als Nutzungsdilemma konzeptualisiert, bei dem ein vorhandenes Gut (Umwelt) anteilig genutzt wird, der Gewinn aus der Nutzung jedem Einzelnen direkt zukommt, während ein möglicher Schaden zeitverzögert alle Beteiligten (be)trifft. Oder das Autofahren wird als Beitragsdilemma aufgefasst, bei dem ein Beitrag geleistet werden muss, damit ein Gut
(intakte Umwelt) überhaupt existieren kann. Obwohl sich beide Sichtweisen strukturell gleichen, können aus ihnen unterschiedliche Verhaltenskonsequenzen resultieren. Verzicht bzw. eine zurückhaltende Nutzung wäre in beiden Fällen die kooperative Handlungsstrategie, die ihrerseits mit rationalen Handlungsmotiven interferieren kann. Aus der Perspektive des Trittbrettfahrens könnte der Kollektivgutcharakter der Umwelt Ursache für die anhaltende Stagnation des Klimaschutzes sein. Auf die internationale Ebene übertragen kann ein Land, das keine Investitionen in den Klimaschutz tätigt, nicht von Klimaschutzeffekten ausgeschlossen werden, die durch die Initiative anderer Länder entstanden sind. Trittbrettfahren kann sich für ein Land als erfolgreich herausstellen, da es keine weiteren Investitionen zur Bekämpfung des Klimawandels erfordert. 

Folgen jedoch alle Länder dieser Strategie, wird der Klimaschutz unmöglich. Geht man weiter davon aus, dass es erforderlich ist, Anreizstrukturen zu verändern, um den Umwelt- und Klimaschutz zu fördern, so trifft man auf ein festes administratives, wirtschaftliches und politisches Gefüge, in das diverse Akteure und Institutionen eingebunden sind. Zu vermuten bleibt, dass Unternehmen, Parteien usw. einander ebenfalls Opportunismus anlasten und eigene Handlungspotentiale negieren, was dem kollektiven Ziel Klimaschutz hinderlich ist. 

Insofern sind auch Entscheidungsträger aufgerufen, mögliche Wirkungslosig​keitsvermutungen eigener Bemühungen zu Reduzieren und Misstrauen gegenüber Konkurrenten abzubauen, was nicht zuletzt eines rechtlichen Rahmens bedarf sowie der Kontrolle und Sanktion, falls Mindeststandards, Emissionsgrenzen usw. nicht eingehalten werden. Dies wiederum geht mit der Einschränkung von Handlungsspielräumen einher, die breiter gesellschaftlicher Zustimmung bedarf, um durchgesetzt werden zu können.

3. Verkehrsmittelwahl: Eine spezifische Form des Umweltverhaltens

Im Folgenden werden Forschungsbeiträge zur individuellen Verkehrsmittelwahl berichtet, dies unter Berücksichtigung der Determinanten Fahrtzeit, -kosten und Bequemlichkeit (Kap. 3.1) und des jeweiligen Handlungskontextes (Kap. 3.2 und 3.3). Anschließend werden gängige Erklärungsmodelle (Kap. 3.4) sowie Strategien zur Förderung umweltgerechten Alltagsverhaltens erörtert (Kap. 3.6).

3.1 Zeit, Bequemlichkeit und Geld als Einflussgrößen der Verkehrsmittelwahl

Die Entscheidung, das Auto oder den ÖV für eine Strecke zu nutzen kann zunächst mehrstufig aufgefasst werden, ihr voraus gehen der Erwerb des Führerscheins und die Verfügbarkeit eines Pkws (Diekmann, 1995).

Unter Berücksichtigung eines breiten Variablenspektrums untersucht Diekmann potentielle Einflussgrößen der Verkehrsmittelwahl. Hierzu gehören allgemeine und verkehrsspezifische Umwelteinstellungen (hier: Umweltbewusstsein), Umweltwissen, soziodemographische Variablen, Bequemlichkeitsaspekte, Kosten- und Zeitdifferenzen bei Auto und ÖV, Wegzeiten und Entfernungen, Taktzeiten und Umstiegs​erfordernisse, das Baujahr des verfügbaren Autos und die Bereitstellung eines Parkplatzes am Zielort.

Im Ergebnis erweisen sich insbesondere a) die Möglichkeit, am Ziel parken zu können, b) bei der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel umsteigen zu müssen und c) Zeitvorteile des Autos - allesamt Eigenschaften, die den Fahrkomfort ansprechen - als zentral für die Wahl des Pkws. Abbildung 9 veranschaulicht ermittelte signifikante Einflussbeziehungen; Durchgezogene Pfeile stehen für positive Effekte. Personen, die auf der eingesetzten Umweltbewusstseinsskala hohe Werte erzielten, benutzten in dieser Studie nicht vermehrt den ÖV, auch spielten die Mehrkosten
 des Autos im Vergleich zum ÖV keine Rolle für die Verkehrsmittelwahl.

Abb. 9: Die Wahl öffentlicher Verkehrsmittel - Pfadmodell
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Quelle: Diekmann, 1995

Dass Zeit- in weit stärkerem Maße als Kostenfaktoren für die Wahl des Verkehrs​mittels entscheidend sind, resümiert Bamberg (1996) dahingehend, dass weder die rein monetären Fahrkosten noch die mit dem Nettoeinkommen gewichteten Fahrtkosten einen substantiellen Einfluss auf die individuelle Verkehrsmittelwahl ausüben.
Den hohen Stellenwert der Bequemlichkeit unterstreicht eine Untersuchung von Brüderl und Preisendörfer (1995), derzufolge der Bequemlichkeit die größte Bedeutung zukommt, gefolgt von Zeit- und schließlich Geldkosten. Ein weiteres Ergebnis der Studie war, dass sich nach den Unbequemlichkeitskosten der Besitz eines Autos als stärkster Einzelprädiktor der Verkehrsmittelwahl erweist (s. auch Bamberg & Schmidt, 1994). Wer ein Auto besitzt, benutzt dieses i. d. R. auch. Falsch wäre es jedoch, den Autobesitz mit umweltschädlichem Verhalten gleichzusetzen. Jaeggi, Tanner, Foppa und Arnold (1996) berichten, dass unter Autobesitzer/innen jene Personen vermehrt den ÖV für den Arbeits- und Einkaufsweg nutzen, die sich persönlich verpflichtet fühlen, einen Beitrag zum Umwelt​schutz zu leisten und die mit der Nutzung des ÖVs keine nennenswerten subjektiven Restriktionen verbinden. Als restriktive Faktoren nannten Befragte in erster Linie Probleme beim Transport von Material und hohen Zeitaufwand beim ÖV gefolgt von fehlender Bequemlichkeit. Hohe Kosten wurden mit nur 5% aller erwähnten Restriktionen weitaus seltener geltend gemacht. Dennoch erwiesen sich im Schweizer Umweltsurvey 1994 Zeit- und Geldkosten als überragendste Prädiktoren der Autonutzung für den Weg zur Arbeitsstätte (Franzen & Preisendörfer, 1995).

Als wesentliche Determinanten der Verkehrsmittelwahl beschreibt Molt (1990) die Ent​fernung zwischen Quelle und Ziel, den jeweiligen Zeit- und Kostenaufwand sowie Servicequalitäten. Gleichzeitig lässt sich der Bewegungsradius einer Person durch das jeweils genutzte Verkehrsmittel beschreiben. Dieser definiert sich bei Nicht-Pkw-Besitzern durch die Linienführung des ÖVs und bei Pkw-Besitzern durch die breit ausgefächerte Straßenführung. Hieraus ergibt sich ein Fortbewegungsraum, den die Person regelmäßig durchquert und in dem sich die meisten Ziele der Person befinden. Da sich mit einem Verkehrsmittelwechsel auch der Bewegungsraum eines Menschen verändert, geht Molt davon aus, dass Verkehrsmittel in gewisser Hinsicht die Ver​kehrsbedürfnisse schaffen, die sie befriedigen. Die Annahme, dass die Verkehrsmittelwahl eine Folge der zeitlich-finanziell besten Quell-Ziel-Verbindung ist, ist also nicht aufrechtzuerhalten, wenn man von einer gegenseitigen Beeinflussung (Rückkopplung) von Bewegungsraum, Person und Ziel ausgeht. Das heißt auch, dass veränderte Lagen angesteuerter Ziele sich erst aus dem Pkw-Besitz und -Gebrauch ergeben können, möglicherweise ändert sich sogar der Wohnort.

3.2 Der räumlich-soziale Handlungskontext

Die bisher vorgestellten Ergebnisse aus der Umweltforschung haben Beschränkungen und Möglichkeiten ökologischer Verhaltensweisen stark in das Individuum hinein verlegt. Fehlende positive Umwelteinstellungen und -werte, mangelhaftes Umweltwissen, die fehlende Wahrnehmung der Umweltbedrohung, Motivkonflikte, mangelndes Verantwortungsbewusstsein sowie subjektive Kosten- und Nutzenabwägungen stellen prominente Erklärungen für das Ausbleiben umweltschützender Handlungen dar (vgl. Lantermann, 1998). Gleichzeitig müssen allerdings externe Voraussetzungen bedacht werden. Umweltverhalten ist von Einflussfaktoren des Kontexts abhängig, die sich aus der konkreten Alltagssituation des Handelnden ergeben. So ist davon auszugehen, dass ein wesentlicher Teil der Variation verkehrs(in)adäquaten Verhaltens aus strukturellen und/oder sozialen Eigenschaften des Handlungskontextes erklärt werden kann (Engel, o. J.). Dieser Kontext beeinflusst das Verkehrsverhalten sowohl über Merkmale der Verkehrsinfrastruktur als auch über die Art und Qualität sozialer Beziehungen sowie über das faktische Verhalten relevanter Anderer.

Ergebnisse des Schweizer Umweltsurveys 1994 (Diekmann & Franzen, 1996) bestätigen, dass das Ausmaß proökologischen Verhaltens umso größer ist, je stärker Personen in umweltfreundliche soziale Netzwerke eingebunden sind und je integrierter die Nachbarschaften eines/r Befragten sind. Je mehr nachbarschaftlicher Kontakt besteht, desto höher ist das Ausmaß sozialer Kontrolle. Mit der Belohnung oder Sanktionierung von Verhaltensweisen treten zusätzliche Handlungsanreize in Erscheinung (vgl. Diekmann & Preisendörfer, 1992). 

Auf die individuelle Verkehrsmittelwahl hat des Weiteren die Ortsgröße einen Einfluss. Sie geht mit unterschiedlichen Infrastrukturbedingungen, wie Straßenausbau, ÖV-Angebot, Taktzeiten und Umsteigebedingungen einher. Während z. B. der Einkaufs​verkehr in kleinen Orten mit bis zu 50.000 Einwohnern zu über 60% mit dem Auto erledigt wird (ÖV: ca. 10%), überwiegt in Städten ab 500.000 Einwohnern der ÖV mit rund 55% (Auto: ca. 32%, Fußgänger: 9%, Fahrradfahrer: 3%) (Pangels, 2001). Der Anteil autofreier Haushalte liegt in westdeutschen Großstädten mit mehr als 500.000 Einwohnern durchschnittlich bei 40,8 % (Reutter et al., 1996). Repräsentativumfragen zeigen darüber hinaus, dass in den alten Bundesländern nur 36% (neue BL: 26%) der Autonutzer angeben, öffentliche Verkehrsmittel (ggf. mit Einschränkungen) nutzen zu können (GFM.-GETAS, 1996).

3.3 Der wahrgenommene Handlungskontext

Neben der Tatsache, dass nicht alle Bundesbürger/-innen jede gewünschte Strecke mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurücklegen können, ist auch von Bedeutung, inwiefern die jeweilige Situation vom Individuum repräsentiert wird, d.h. welche Verhaltensmöglichkeiten und -alternativen subjektiv von einer Person wahrgenommen werden (vgl. ipsativer Möglichkeitsraum, Foppa, 1989) bzw. welche Schwierigkeiten und Hindernisse gesehen werden. Wer z. B. über eine existierende Linie nicht informiert ist oder keine Information darüber hat, in welcher Häufigkeit dort öffentliche Verkehrsmittel verkehren, wird weniger geneigt sein, den ÖV als Verkehrsmittelalternative zu sehen. Insbesondere die ungeprüfte Gleichsetzung subjektiv wahrgenommener Verhaltenskontrolle mit objektiv vorhandener Kontrolle ist kritisch zu betrachten (vgl. Kaiser, o. J.). So unterscheidet die Theorie mentaler Inkongruenzen, die im Zentrum dieser Arbeit steht, zwischen dem subjektiv wahrgenommenen und faktisch vorhandenen Handlungsspielraum (vgl. Kap. 4). 

Bütschi, Kriesi und Scheiwiller (1996) weisen darauf hin, dass beide, subjektive und objektive Einschränkungen der Verkehrsmittelwahl nicht als getrennte Faktoren zur Erklärung der Verhaltens angesehen werden können. In ihrem Lisrel-Modell zur Verkehrsmittelwahl beeinflussen a priori festgelegte objektive Einschränkungen
 mit 


Abstand am stärksten das Verhalten gefolgt von subjektiven Einschränkungen
 und den beiden normativen Aspekten “Einstellung zum Auto” und “Werthaltungen gegenüber Wirtschaft vs. Ökologie”. Im Ergebnis fassen sie zusammen, dass subjektive Einschränkungen einerseits von Einstellungen und Werten beeinflusst werden, andererseits von objektiven Einschränkungen, welchen die Individuen unterliegen; Beide seien gegenseitig voneinander abhängig. In der Konsequenz könnte das auch heißen, dass der Pkw umso mehr geschätzt wird, je ungünstiger die zur Verfügung stehende Infrastruktur öffentlicher Verkehrsmittel ist.

3.3.1 Die These der Informationsdefizite

Brög (1993) geht davon aus, dass jede(r) zweite Pkw-Fahrer(in) in Ballungsgebieten über alternative öffentliche Verkehrsmittel nicht oder nur unzureichend informiert ist, was in der Konsequenz zu Wahrnehmungsfehlern führt, so dass tatsächlich vorhandene Alternativen zum Pkw für viele Menschen subjektiv überhaupt nicht existieren. Wahrnehmungsverzerrungen treten auch in Bezug auf die Reisezeit und die anfallenden Kosten auf (vgl. Molt, 1990). Bei gleichen realen Kosten wird der ÖV subjektiv (im Durchschnitt) für doppelt so teuer gehalten wie der Pkw. 

Preisendörfer und Diekmann (2000) prüften die These der Informationsdefizite. In ihrer in Rostock durchgeführten Studie mit einer Zufallsstichprobe von 624 Bürger/-innen zeigte sich in Bezug auf die Selbsteinschätzung der Befragten, dass lediglich 6% angaben, überhaupt nicht über das Angebot der Verkehrsbetriebe informiert zu sein. Weitere 19% gaben an, wenig informiert zu sein. Auf drei konkrete Wege bezogen (Innenstadt, Arbeit, Freizeit) zeigte sich, dass zwischen 1% und 16% der Autofahrer explizit keine Angaben zur ÖV-Fahrtdauer bzw. -Umsteigehäufigkeit machen konnten, am deutlichsten trat dies beim Weg zum Arbeitsplatz hervor. Die Autoren sehen bei allenfalls einem Drittel der Autobesitzer ein Informationsdefizit. Anhand multivariater Analysen zeigen sie weiter, dass die Häufigkeit der ÖV-Nutzung der entscheidendste Einflussfaktor auf diese allgemeine ÖV-Informiertheit ist, während die Autoverfügbarkeit per se keinen Effekt aufweist.
Die Quote derer, die “realitätsfremde” Urteile über den Vergleich von Auto und ÖV abgeben, beziffern die Autoren mit 39%. Gemeint sind Personen, die angeben, dass das Auto als Verkehrsmittel umwelt​freundlicher ist als der ÖV bzw. keine Unterschiede machen sowie Befragte, die das Auto günstiger bzw. gleichteuer im Vergleich zum ÖV einschätzen. Solche Urteile wurden nicht in erster Linie von Autofahrern gefällt, sondern waren gruppenun​spezifisch. Bei einer Substichprobe von 50 Autofahrern ist die Forschergruppe den genannten Arbeitsweg der Befragten nachgefahren, um eine Objektivierung der Fahrtzeiten zu erzielen. Bei einem akzeptierten Abweichungsbereich von plus/minus 5 Minuten zeigte sich bei 68% der Angaben zur Fahrtdauer mit dem Auto eine Übereinstimmung zwischen angegebener Fahrtdauer und nachgefahrener Strecke. Bei den Angaben zum ÖV stimmten die Interviewdaten zu 36% mit den nachgefahrenen Zeiten überein. Insgesamt kommt die Studie zu dem Ergebnis, dass die Zeitangaben, die Autofahrer sowohl zu ihrem Auto als auch zu öffentlichen Verkehrsmitteln für den Weg zum Arbeitsplatz machen, erstaunlich gut mit objektivierten Wegzeiten übereinstimmen und dass sich für Abweichungen plausible Erklärungen (z. B. Stau, Umsteigefrequenz beim ÖV) finden. Diese Befunde deuten daraufhin, dass bestehende Handlungsspielräume von Befragten insgesamt nicht so unrealistisch eingeschätzt werden, wie dies zum Teil erwartet wurde.

3.4 Erklärungsmodelle

Im Folgenden werden zwei Erklärungsansätze, die im bisherigen Text mehrfach angeführt wurden, vorgestellt. Während die erste Forschungsstrategie (Kap. 3.5.1) theoriegeleitet vorgeht und in die Modellbildung einschlägige empirische Befunde, potentiell relevante bzw. bereits erforschte Konstrukte bereichspezifisch integriert, wird bei der zweiten Vorgehensweise ein bereichsunspezifisches, etabliertes sozialpsychologisches Handlungsmodell auf die Verkehrsmittelwahl übertragen (Kap. 3.5.2).

3.4.1 Das Norm-Aktivations-Modell

Einige Studien (z. B. Stern, Dietz & Kalof, 1993) greifen unter Berücksichtigung einer umweltmoralischen Komponente auf das Norm-Aktivierungs-Modell von Schwartz (1977, 1981) zurück, das ursprünglich zur Erklärung altruistischen Verhaltens formuliert wurde. Es liegen Arbeiten zur Verkehrsmittelwahl (Hunecke, Blöbaum, Matthies & Höger, 2001) und zum Recycling-Verhalten (Stern, Dietz & Guagnano, 1995) vor.

Eine breit angelegte Studie mit direktem Bezug zur CO2-Problematik wurde von Fuhrer und Wölfing (1997) durchgeführt, die ein elaboriertes integratives Prozessmodell umweltverantwortlichen Handelns vorgestellt haben. Diesem Modell zufolge werden abstrakte soziale Normen (kollektive Beurteilungs- und Handlungsmuster) vom Individuum in personale Normen transformiert, die mit dem Selbstkonzept oder Selbstbild der Person verbunden sind. Verhält sich ein Individuum umweltschädigend, obwohl das Umweltbewusstsein (Wissen, Werte, Intentionen) zu seinem Selbstkonzept gehört, verletzt es seine personale Norm und erlebt sich selbst als inkonsistent, was zu einer negativen Bewertung des Verhaltens bzw. zu einer Bedrohung des (positiven) Selbstbildes führt (vgl. Lauströer, 1998). Wird das sozial repräsentierte Umweltbewusstsein nicht in eine personale Norm transformiert, bleibt es eine verhaltensferne Instanz, was laut Fuhrer den häufig zu beobachtenden geringen empirischen Zusammenhang zum manifesten Umweltverhalten verständlich macht.

Im Entscheidungsprozess für oder gegen ein Handeln sieht das Modell verschiedene Verarbeitungskomponenten vor. In einer ersten Aktivierungsphase werden problemrelevante Kognitionen und Emotionen des Umweltbewusstseins stimuliert, die für die Bedrohungsanalyse leitend sind. Inwiefern Bedrohung erfahren wird, ist wiederum davon abhängig, wie stark das Wissen um Umweltprobleme mit dem Wissen um Bewältigungsmöglichkeiten und persönlichen Fähigkeiten hierzu übereinstimmt. Sofern sich ein Individuum bedroht fühlt, setzt die Generierung einer bereichsspezifischen moralischen Verpflichtung ein. Diese persönliche Verantwortlichkeit ist wiederum abhängig von ökonomischen, moralischen und sozialen Faktoren. Bedrohungs- und Verantwortungserleben münden in entsprechende Handlungsabsichten. Diese können einerseits Resultat von z. B. Furcht vor physischen oder materiellen Kosten, andererseits von Schuldgefühlen oder sozialen Sanktionen, die mit der Verhaltensweise einhergehen, sein. Die Bewertung der Konsequenzen stellt einen zentralen Schritt im Entscheidungsprozess dar, wobei widersprüchliche Absichten und uneindeutige Erwartungen hinsichtlich der Handlungskonsequenzen dem Handlungsentschluss hinderlich sein können. Bedrohungsanalyse und/oder Verantwortungsfestlegung können rekalibriert werden, d.h. die zugrunde liegenden Prozesse können mehrmals durchlaufen und redefiniert werden, bevor sie schließlich in die moralische Verpflichtung und manifestes umweltverantwortliches Handeln münden.

Eine der im Rahmen der Arbeit untersuchten Hypothesen lautete, dass der Entschluss zu einer umweltschonenden Gestaltung der eigenen Mobilität zwar positiv durch die bedrohungs- und verantwortungsadäquate Handlungsabsicht beeinflusst wird, doch aufgrund verschiedener Rekalibrierungen auch negative Einflüsse zu erwarten sind. Und zwar durch Leugnung der Mitverursachung von Umweltproblemen (Itembeispiel: “Lastwagen, Heizungen und Flugzeuge belasten die Luft mehr als Autos”), durch Zweifel an der Angemessenheit des ökologischen Verhaltens (Itembeispiel: “Autos sind auch den modernen Gesellschaften nicht mehr wegzudenken”), durch andere ethische Werte (Itembeispiel: „Es gibt moralisch wichtigeres als den Umweltschutz”) und schließlich durch Kostenfaktoren (Itembeispiel: “Die öffentlichen Verkehrsmittel sind zu teuer”). Empirisch erweisen sich nur zwei der Prädiktoren als vorhersagerelevant: Die bedrohungsadäquate Handlungsabsicht und die Infragestellung der Angemessenheit ökologischen Verhaltens. Beide leisten 19,7% Varianzaufklärung des Entschlusses, die eigene Automobilität zu reduzieren. Ernüchterndes Ergebnis der Studie ist auch, dass allein der Entschluss (Verhaltensabsicht), die eigene Mobilität zu reduzieren keine Auswirkungen auf das tatsächliche Mobilitätsverhalten hat. Interessanterweise konnte in einem anderen Verhaltensbereich, nämlich beim tatsächlichen politischen (Umwelt)Engagement, zumindest 13,5% der Verhaltensvarianz durch das Modell erklärt werden.

Globale Umweltprobleme werden in diesem Modell als ökologische Notsituationen ver​standen, die als bedrohlich erlebt werden können und die verantwortliches Handeln nahe legen. Insbesondere in Bezug auf die Einschätzung der Umweltsituation gehen die Autoren von ähnlichen Instanzen aus, wie sie auch in alltäglichen Stresssituationen zu beobachten sind. In Anlehnung an Konzepte der Stressforschung (vgl. Lazarus & Folkman, 1984) schätzt das Individuum in einem ersten Schritt unter Berücksichtigung persönlicher Ziele ein, ob eine Situation bedrohlich ist, während in einem zweiten Bewertungsprozess eigene Kompetenzen und individuell verfügbare Ressourcen der Bewältigung abgeklärt werden. Eine im ersten Schritt aktivierte noch unspezifische Emotion, die jedoch bereits in positive oder negative Richtung weist, erhält im zweiten Schritt ihre spezifische Ausprägung und mündet in stärker problem- oder emotionsorientiertes Coping. Die Rekursivität des Modells sieht vor, dass Einschätzungsprozesse mehrmals durchlaufen werden können. Die Autoren gehen davon aus, dass insbesondere dem emotionalen Coping (Umbewertung, Neudefinition, Rekalibrierung) große Bedeutung zukommt, da sich Umweltprobleme durch das Verhalten eines einzigen Menschen (problemorientiertes Coping) nur in geringem Maße beeinflussen lassen. Dass in der durchgeführten Studie nicht die verantwortungs-, sondern die bedrohungsadäquate Handlungsabsicht im Wesentlichen zur Varianzaufklärung der umweltgerechten Handlungsabsicht beiträgt, nehmen die Autoren auch zum Anlass, nach der Tragfähigkeit des Konzepts individueller ökologischer Verantwortung zu fragen.

3.4.2 Die Theorie des geplanten Verhaltens

Eine weitere prominente Theorie zur Erklärung der Verkehrsmittelwahl ist die empirisch bewährte Theorie des geplanten Verhaltens (Theory of planned behavior, TOPB) von Ajzen (1985, 1989, 1991). Sie besteht aus einer Weiterentwicklung der Theorie der überlegten Handlungen (Theory of reasoned action, Ajzen & Fishbein, 1975). In diesem Kausalmodell hängt eine konkrete Verhaltensweise unmittelbar von der Intention ab, dieses Verhalten ausführen zu wollen. Die Intention dient nach Ajzen (1989) dazu, motivationale Faktoren zu erfassen, die eine Aussage darüber erlauben, wie sehr sich eine Person bemühen wird, welche Anstrengungen sie auf sich nehmen wird, ein in Frage stehendes Verhalten auszuführen. Die Intention wird wiederum von drei voneinander unabhängigen Konstrukten bestimmt:
· der Einstellung gegenüber dem Verhalten (AB)

· der subjektiven/sozialen Norm bzw. normativen Erwartungen Dritter (SN)

· der (subjektiv) wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (PBC).

Die “Einstellung” bezieht sich darauf, ob die Ausführung eines bestimmten Verhaltens von einer Person negativ oder positiv bewertet wird, die “subjektive Norm” auf wahr​genommenen “sozialen Druck”, ein spezifisches Verhalten auszuführen. Und die “wahrgenommene Verhaltenskontrolle” nimmt Bezug darauf, wie schwierig oder leicht es für eine Person sein wird, ein in Frage stehendes Verhalten auszuführen bzw. reflektiert antizipierte Hindernisse der Verhaltensausführung. Damit hängt die Intention einer Person auch von nicht motivationalen Faktoren ab und es ist davon auszugehen, dass die wahrgenommene Verhaltenskontrolle nicht mit real vorhandenen Restriktionen bzw. Optionen übereinstimmt. Wie in Abbildung 10 dargestellt, macht die TOPB auf einer zweiten Ebene Aussagen darüber, welche Faktoren wiederum diese drei Komponenten beeinflussen. Mit der Einstellung verbundene Überzeugungen setzen sich zusammen aus einer kognitiven und evaluativen Komponente. Die “Einstellung gegenüber dem Verhalten” ergibt sich aus der Produktsumme bedeutsamer Überzeugungen, die aus der Auftretenswahrscheinlichkeit potentieller Konsequenzen des Verhaltens und deren grundsätzlicher Bewertung resultiert (z. B. die Wahrscheinlichkeit, mit der das Auto als “kostengünstig” eingeschätzt wird, multipliziert mit der individuellen Bewertung der “Kostengünstigkeit” von Pkw). Die soziale Norm wird bestimmt durch normative Überzeugungen (z. B. inwiefern relevante Bezugspersonen ein Verhalten begrüßen oder ablehnen) und die jeweilige Motivation mit Bezugspersonen überein zustimmen. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist durch Kontrollüberzeugungen (Ressourcen, Fertigkeiten, Gelegenheiten) und jeweils damit verbundenen Verhaltenserleichterungen bestimmt. Die TOPB integriert damit drei Produktsummenmodelle in ihr Gesamtschema, woraus die Verhaltensintension als additive Funktion der drei Konstrukte resultiert. Die Verhaltensintention versteht sich als Mediator zwischen Einstellung und Verhalten.

Abb. 10: Das Modell der Theorie des geplanten Verhaltens
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Da die TOPB als allgemeine Handlungstheorie inhaltlich zunächst leer
 ist, setzt die Anwendung der Theorie die Ermittlung derjenigen subjektiven Überzeugungen voraus, auf denen das Verhalten beruht, z. B. durch eine der Hauptstudie vorausgehende Vorstudie, in der offene Interviewfragen gestellt werden. In einem weiteren Schritt ist es erforderlich, Brückenannahmen abzuleiten, die Aussagen darüber erlauben, wie objektive Merkmale der Handlungssituation - vermittelt über innerpsychische Verarbeitungsprozesse - beobachtbares Verhalten beeinflussen. “Technisch gesprochen zielen Brückenannahmen darauf ab, die unabhängigen Variablen der TOPB, die bedeutsamen Überzeugungen, ihrerseits zu abhängigen Variablen zu machen, d.h. sie zu `erklären´” (Bamberg, Bien & Schmidt, 1995:94). Aus einer Rational-Choice-Perspektive lässt sich die TOPB als eine Ausdifferenzierung der Erwartungs-Wert-Theorie und damit als ein mögliches Modell direkter Nutzenmessung auffassen (vgl. Ajzen, 1989; Seipel, 1998; Bamberg & Schmidt; 1997; Hunecke, 1998). Wie im folgenden Kapitel zu sehen sein wird, ist diesem Paradigma starke Kritik ent​gegengebracht worden, doch zunächst noch ein Blick auf empirische Anwendungen der TOPB.

In verschiedenen Studien wenden Bamberg (1996), Bamberg und Schmidt (1993, 1994), Bamberg und Lüdemann (1996) sowie Bamberg, Bien und Schmidt (1994) die Theorie des geplanten Verhaltens auf das Problem der individuellen Verkehrsmittel​wahl an. Neben den in der TOPB vorgesehenen Variablen ist in der Mehrzahl dieser Arbeiten zusätzlich das Konstrukt “vergangenes Verhalten” bzw. “Habitstärke” als Prädiktor der Verhaltensintention eingesetzt worden. Auch ist die Theorie um objektive und soziale Randbedingungen (z. B. soziodemographische Variablen, Verkehrsinfra​struktur) zu einem “theoretischen Rahmenmodell der Verkehrsmittelwahl” erweitert worden. Die mit der TOPB erklärte Varianz der Verhaltensintention liegt in diesen Studien zwischen 44 und 82%. Damit bietet sie einen erklärungskräftigen empirischen Rahmen; Es leisten jeweils alle operationalisierten Konstrukte einen eigenen Beitrag zur Vorhersage der Verkehrsmittelnutzungsintention.

Bamberg, Bien und Schmidt (1994) zeigen, dass die Entscheidung befragter Autofahrer, einen Bus zu nutzen bzw. nicht zu nutzen am stärksten durch folgende Effekte beeinflusst wird: 1. situative Handlungsrestriktionen, 2. die soziale Norm, 3. die Einstellung gegenüber der Nutzung und 4. die vergangene Nutzungshäufigkeit. Auf acht Nutzungsattribute (umweltfreundlich, zu mir passend, bequem, zuverlässig, stressfrei, flexibel, schnell und preiswert) bezogen, zeigten sich für die Eigenschaften “flexibel” und “schnell” die stärksten positiven Effekte. Auf einer weiteren Ebene, die 32 spezifische Bus-Merkmale erfasste, waren die Eigenschaften “Fahrgeschwindigkeit” und “Umsteigebequemlichkeit” von größter Bedeutung. Insgesamt resümieren Bamberg und Schmidt (1993), dass die Intention, ein Verkehrsmittel (Auto, Fahrrad oder Bus) zu nutzen umso stärker ist, je positiver die Einstellung gegenüber dem Verkehrsmittel bzw. seiner Nutzung ist, je stärker die wahrgenommene normative Erwartung wichtiger Dritter ist, dieses Verkehrsmittel zu nutzen und je einfacher es für die Person ist, das Verkehrsmittel tatsächlich zu nutzen. Aus den jeweiligen Befunden wurden zahlreiche konkrete technisch-organisatorische Maßnahmen zur Steigerung der Attraktivität des ÖVs abgeleitet, die Autofahrer zu einem Umstieg auf umweltverträglichere Verkehrsmittel bewegen können. Erkenntnisse dieser Forschungsrichtung, in der es hauptsächlich darum geht, die Entscheidung eines Individuums für ein bestimmtes Verkehrsmittel möglichst gut zu erklären und vorherzusagen, haben einen bedeutenden Beitrag geleistet, relevante Prädiktorkategorien und Korrelate aufzufinden.

Auch ist der Erklärungsrahmen dazu genutzt wurden, zusätzlich relevante Variablenkomplexe zu integrieren. So bezieht Ernste (1996) die Theorie des kommunikativen Handelns von Habermas in das Handlungsmodell von Ajzen ein, mit dem Ziel, das Rationalitätsverständnis zu erweitern. Die Beurteilung von Handlungskonsequenzen (Vor- und Nachteile) repräsentiert in diesem Modell das hedonistische (nutzenmaximierende) Rationalitätskriterium. Hinzu kommen normative Aspekte, die sowohl internalisierte Normen (Moral) als auch soziale Normen (Erwartungen bedeutsamer Anderer) beinhalten, sowie Aspekte der Selbstdarstellung (self-monitoring; vgl. Kap. 2.1.2) und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Alle vier Kriterien leisten einen statistisch signifikanten Beitrag zur Erklärung der Intention, das Auto nicht zu nutzen. Doch erwies sich die Intention wiederum mit 13% Varianzaufklärung als wenig erklärungskräftig zur Vorhersage der faktischen Verkehrsmittelwahl. 

Auf die Einstellung gegenüber verkehrspolitischen Restriktionen berichtet Bamberg (1996) positive Einflüsse seitens postmaterialistischer Wertorientierungen, der internalen Verantwortungsattribution und subjektiv erlebter Belastungen durch den Verkehr. 

Neben der Vorgehensweise, ökologisch relevantes Verhalten mittels Low- und High-Cost-Bereichen zu unterscheiden (vgl. Kap. 2.1.3) stellt dieses methodische Vorgehen eine zweite Möglichkeit der Differenzierung bzw. Disaggregierung dar bzw. geht es noch einen Schritt weiter. Untersucht werden eng umschriebene Situationen und spezifisch hierauf bezogene Einstellungen. Items sind so formuliert, dass sie einen maximalen Bezug zur infrage stehenden Situation herstellen (z. B. Einstellungen von Studenten der Stadt X gegenüber dem Fahren mit dem Auto zur Universität, die im Semester mit dem Auto zur Universität fahren). Einstellungen gegenüber anderen Einstellungsobjekten als bestimmten Verhaltensweisen werden im Rahmen der TOPB nicht berücksichtigt, was in der Konsequenz jedoch dazu führt, dass mehr oder weniger Gleiches mit Ähnlichem erklärt wird (de Haan & Kuckartz, 1996). So liegt in der Stärke des Modells gleichzeitig seine Schwäche. “In dem Maße, wie die TOPB damit eine präzise Verhaltensvorhersage ermöglicht, entfernt sie sich zugleich von dem Zweck, zu dem das Einstellungskonzept ursprünglich in die Sozialpsychologie eingeführt wurde” (Bamberg, 1996:49), nämlich Verhalten durch situationsunabhängige Einstellungen vorherzusagen (vgl. Eckes & Six, 1994). 

Weitere Kritikpunkte beziehen sich auf die Übertragbarkeit von Ergebnissen, die in den eingangs erwähnten Studien überwiegend mittels Erhebungen in Studenten​populationen erbracht wurden (vgl. Kap. 2.1.2) sowie die erklärende abhängige Variable Verhaltensintention. Auch wenn die erklärte Varianz der Verhaltensintention mittels der im Rahmen der TOPB berücksichtigten Konstrukte vergleichsweise hoch ausfällt, werden Erfolge geschmälert, wenn die Verhaltensintention nur geringe verhaltensprädiktve Funktion hat (vgl. Franzen, 1995).
Während das Kriterium der “Varianzaufklärung" quantifiziert, inwieweit Konstrukte bzw. Modelle in der Lage sind, die beobachtbaren Daten zu prognostizieren, ist für die angewandte Umweltforschung ein zweites Kriterium relevant, nämlich inwieweit sich aus den Befunden Strategien der Verhaltensänderung ableiten lassen. Variablen, die hohe Verhaltensvarianz aufklären, bieten solche Ansatzpunkte häufig nicht (vgl. Hunecke, 2000). Mit welcher grundsätzlichen Kritik sich der Rational Choice Ansatz auseinander zu setzen hat, wird im folgenden Kapitel diskutiert. 

3.5 Anmerkungen zur Rational Choice Perspektive

Erklärungen bzw. die Prognose von Verhalten auf Grundlage des - den Wirtschafts​wissenschaften und der Politologie entliehenen - Rational Choice Ansatzes
 sind in den letzten Jahrzehnten zunehmend populär geworden (vgl. Kals, 1999). Befürworter dieses Ansatzes betonen z. B., dass RC-Theorien
 besser als andere dazu geeignet sind, den methodologischen Anforderungen des Falsifikationsprinzips im Sinne Poppers (1976) gerecht zu werden (vgl. Braun & Franzen, 1995). Eine detaillierte Darstellung der RC-Theorie und ihrer Kritikpunkte ist im Rahmen dieser Arbeit nicht beabsichtigt, doch sollen einige Punkte herausgegriffen werden, die für das Verständnis und die Darstellung der Grenzen dieses Ansatzes bedeutsam sind. Dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass die in dieser Arbeit empirisch zu prüfende Theorie mentaler Inkongruenzen Verhaltensunterschiede ebenfalls auf unterschiedliche Erwartungen und Bewertungen sowie Opportunitäten und Restriktionen der Handlungssituation zurückführt (Opp, Tazelaar & Wippler, 1990). Aus der umfangreichen Literatur sei auf die Darstellung von Kritikpunkten bei Aretz (1997), Srubar (1992) und Preisendörfer (1985) hingewiesen. Einen Überblick über Erweiterungen der TOPB und diesbezüglicher Kritik geben Jonas und Doll (1996).

Die konzeptionelle Basis des RC-Ansatzes ist das ökonomische Verhaltensmodell, wobei die Neoklassische Theorie all diejenigen ökonomischen Theorien umfasst, die davon ausgehen, dass alle Entscheidungsträger (Haushalte, Unternehmen) ihre Ent​scheidungen unabhängig voneinander und aufgrund ihrer individuellen Präferenzen auf die Art und Weise treffen, dass sich ihr subjektiver Nutzen maximiert (Woll, 1996). Gemeinsam ist den ökonomischen RC-Modellen das Knappheitsparadigma der Wahl, womit Verhalten in Situationen der Entscheidung um knappe Güter beschrieben wird (vgl. Lindenberg, 1990). Die rationale Wahl erweist sich als Kalkül der Maximierung des subjektiv erwarteten eigenen Nutzens unter Einbezug der wesentlichen Parameter der Nutzenfunktion (Präferenzen, Handlungsalternativen, Erwartungen, Wahrschein​lichkeiten). Die orthodoxe Theorie der rationalen Wahlhandlung nimmt nun an, dass bei gegebenen Präferenzen die nettonutzenmaximale Handlungsalternative eindeutig vorausgesagt werden können muss und dass diese auch realisiert wird (Männel, 1999). In enger Auslegung lässt sich rationale Wahl auch mit der Maximierung des eigenen Nutzens gleichsetzen (Kals, 1999). Insgesamt orientieren sich Akteure also an erwarteten Handlungsfolgen und Verhalten ist als Entscheidungsverhalten konzipiert. Eine weitere empirische Annahme der RC-Theorien lautet, dass Akteure gleichzeitig mehrere Handlungsfolgen verschiedener Handlungsalternativen im Hinblick auf ihre subjektive Wahrscheinlichkeit und ihren subjektiven Nutzen einschätzen sowie diese verschiedenen Handlungsalternativen miteinander vergleichen können (Lüdemann & Rothgang, 1996).

Dadurch, dass RC-Theorien keine Aussagen darüber machen, welche Handlungskon​sequenzen welchen Nutzen haben und mit welcher Wahrscheinlichkeit bzw. Sicherheit Folgen erwartet werden, verzichtet der Ansatz explizit auf die Präzisierung von Rand​bedingungen, wodurch manche Autoren den Theoriekern letztendlich als “gehaltlos” ansehen (z. B. Preisendörfer, 1985). Die empirische Anwendung der jeweiligen Theorie auf einen bestimmten Gegenstandsbereich erfordert die Hinzunahme von “gehaltvollen” Zusatzannahmen, sog. Brückenannahmen, die eine Verbindung zwischen Handlungssituation und Akteur herstellen. Brückenannahmen müssen dabei aus dem Gegenstandsbereich selbst gewonnen werden und gelten nicht übergreifend, sondern “nur für bestimmte Orte und Zeitpunkte” (Opp, 1979). Gerade diesen zusätzlichen Annahmen wird heftige Kritik entgegengebracht (vgl. Lindenberg, 1990). So würde z. B. die Vorgabe einer bestimmten Anzahl von zu berücksichtigenden Handlungskonsequenzen laut Preisendörfer (1985) einen Diskussionsraum eröffnen, der mit dem Verzicht auf solche Vorgaben nicht gegeben ist. Dadurch, dass Informationen über wahrgenommene Handlungsalternativen, Präferenzen und subjektive Wahrscheinlichkeiten für das jeweilige Untersuchungsproblem ad hoc eingeführt werden (müssen), entstehen Möglichkeiten für Immunisierungsstrategien. Mangelhafte Erklärungsleistungen in einem speziellen Erklärungsfall können dann nicht der Theorie als solcher, sondern fehlenden Operationalisierungsleistungen angelastet werden. Die Theorie selbst wird unangreifbar bzw. die Diskussion verschiebt sich in Richtung eines “mathematischen Formalismus” auf die Frage, ob die multiplikative Verknüpfung von Eintrittswahrscheinlichkeiten und Bewertungen sowie die Summation der erhaltenen Produkte angemessen ist oder ob nicht andere Verknüpfungsformen berücksichtigt werden sollten (z. B. Ajzen, 1991; vgl. Preisendörfer, 1985). 

Kriterien, die konkrete und falsifizierbare Brückenannahmen berücksichtigen sollten, beinhalten nach Kelle und Lüdemann (1995) zum einen perzipierte Verhaltensalternativen und -folgen zum anderen die subjektive Bewertung von Handlungsfolgen bzw. -zielen sowie die subjektive Auftrittswahrscheinlichkeit der Handlungsfolgen bzw. die subj. Wahrscheinlichkeit der Zielrealisierung und schließlich Verhaltensrestriktionen bzw. Opportunitäten.

Bei der Frage, inwiefern RC-Ansätze dazu geeignet sind, Forderungen nach Gesetzmäßigkeiten mit hoher Allgemeinheit und empirischem Gehalt
 zu erfüllen, sprechen Kelle und Lüdemann (1995) u. a. den Aspekt an, dass verschiedene wissen​schaftstheoretische Interpretationen dieses Theoriekerns in einen Erläuterungs​anspruch (Orientierungshypothese) münden, statt in einer empirischen Aussage bzw. einer Gesetzesaussage mit universellem Erklärungsanspruch. Erläutert wird, was eine rationale Handlung ist, wobei der Ansatz letztendlich zu einer tautologischen Aussage führt (vgl. Brüderl & Preisendörfer, 1995). Per Definition sind alle Ziele und Interessen, die Personen verfolgen, eigennützig und mögliche andere Handlungsmotive werden ausgeklammert (vgl. Ein-Motiv-Annahme; Kals, 1999). Für jede ausgeführte Handlung ergibt sich die Erklärung, dass diese Handlung den Nettonutzen einer Person vergrößert (All-Existenz-Satz), eine Aussage, die weder falsifizierbar noch verifizierbar ist. Weitere Kritikpunkte beziehen sich auf die Stabilität von Präferenzen (generelle Konstanz vs. relative Stabilität), die Perspektive, die der Handlungswahl unterliegt (Lang- vs. Kurzfristigkeit) und die Frage, ob die Theorie auch auf bereits ausgeführtes 


Verhalten anzuwenden ist oder ob nicht Rationalisierungs- oder Nachentscheidungs​prozesse eingesetzt haben könnten, die die Messung verzerren. Diese Kritikpunkte sollen hier nicht weiter ausgeführt werden.

Innerhalb der ökonomischen Verhaltenstheorie werden große Anstrengungen unter​nommen, um unerwartete Phänomene (Anomalien) zu erklären, hierzu gehören nach Esser (1996; vgl. Männel, 1999) z. B. die Konfundierung von Erwartungen und Bewertungen, Besitztumseffekte, mögliche logische Fehler, die Abhängigkeit der Urteile von Referenzpunkten, die Niedrigbewertung von Opportunitätskosten gegenüber unmittelbaren Kosten und Vorteilen, Sicherheitspräferenzen, die Verzerrung von kleinen und großen Wahrscheinlichkeiten, die Erzeugung von Präferenzen und Erwartungen durch das Handeln selbst, die Anpassung der Präferenzen an die Möglichkeiten und die Änderung von Präferenzen und Erwartungen nach Erfolg oder Misserfolg. Die Vielzahl dieser Kategorien bzw. resultierenden Theoriemodifikationen, die versuchen, individuelle Verhaltensunterschiede in die Theorie zu integrieren, deutet auf eine Reihe von Schwierigkeiten, mit der die universale ökonomische Verhaltenstheorie zu kämpfen hat.

Als Reaktion auf diese Kritik sind auch in den Sozialwissenschaften RC-Modelle entstanden, die verschiedenen Einwänden Rechnung tragen, ohne jedoch utilitaristische Grundannahmen aufzugeben. So haben Lindenberg (1993) und Esser (1990) Modelle formuliert, die zwei Arten der kognitiven Vereinfachung von Handlungs​situationen enthalten. Im Sinne einer begrenzten kognitiven Kapazität des Menschen berücksichtigt das framing-Konzept, dass sich Personen in einer Entscheidungs​situation lediglich auf eine zu optimierende Größe - einen Frame zu einem Zeitpunkt - konzentrieren können. Damit ist die Zielstruktur angesprochen. Anhand von habits berücksichtigt Esser auch die Mittelstruktur, womit automatische unreflektierte Reaktionen ohne Ziel-Mittel-Analyse gemeint sind.

Darüber, inwiefern ökonomische Annahmen über rationales Verhalten mit RC-Anwendungen innerhalb sozialwissenschaftlicher Theorieformulierungen überein​stimmen, herrscht Uneinigkeit. So geht Opp (1978) davon aus, dass die “Nutzentheorie” offen lässt, ob Individuen “kalkulieren” oder Abwägungen über Verhaltensalternativen automatisch oder unbewusst ablaufen. Es wird lediglich behauptet, dass sich Akteure verhalten, “als ob” sie kalkulierten. Gleichzeitig betont er, dass die Nutzentheorie von perzipierten, also subjektiven Handlungsalternativen, -konsequenzen und Wahrscheinlichkeiten ausgeht, wobei objektive und subjektive Aspekte divergieren könnten. Schließlich beschreibt er Handeln gemäß den Zielen, die ein Individuum erreichen möchte, bzw. gemäß individueller Präferenzen und Belohnungs- und/oder Erwartungswerte als rationales Handeln und resümiert, dass die Nutzentheorie weder Annahmen über Rationalität noch über Eigennutz beinhaltet: “Es zeigt sich also, dass die Nutzentheorie kein ’Menschenbild’ impliziert. Sie informiert vielmehr darüber, welchen Einfluss Rationalität, Eigennutz, Normen und Sanktionen haben, wenn diese in mehr oder weniger hohem Grade vorliegen, genauer: wenn diese Randbedingungen sind” (ebd. S. 136). Die TOPB differenziert den RC-Ansatz insofern weiter aus, als sie präzisiert, in welchem Rahmen zu ermittelnde Bewertungen und Wahrscheinlichkeiten anzusiedeln sind. Insbesondere die soziale Norm trägt dem Umstand Rechnung, dass Menschen nicht in einer gesell​schaftlichen Leere handeln, sondern sich sozial austauschen und in ihrem Verhalten an Interaktionspartnern orientieren.

Kritisch zu betrachten ist vor allem die Perspektivenverengung, die durch die einseitige Berücksichtigung des RC-Modells entsteht. Neben der rationalen Wahl lassen sich weitere Handlungskategorien aufzeigen, z. B. emotionsgesteuertes Verhalten und auto​matisierte Routinehandlungen, die gegen ein (bewusstes) Abwägen von Handlungs​alternativen sprechen sowie altruistisches Verhalten, das im Widerspruch zur Gewinn​maximierung steht (vgl. Kals, 1999). In diesem Zusammenhang erwähnenswert ist, dass kooperatives Verhalten in experimentellen Spielen - entgegen ökonomischen Annahmen - bei einer nicht zu unterschätzenden Anzahl von Teilnehmern zu beobachten ist (vgl. Kap. 2.6). Frey und Busenhart (1995) gehen sogar bei völliger Anonymität der Gruppenmitglieder von Kooperationsraten von durchschnittlich 30% aus. 

Die von Max Weber
 vorgenommene dichotome Klassifizierung rationaler Handlungsweisen eröffnet den Blick auf eine wesentliche Alternative. Soziales Handeln kann nach Weber durch folgende Merkmale bestimmt sein:

1. zweckrational: durch Erwartungen des Verhaltens von Gegenständen der Außenwelt und von anderen Menschen und unter Benutzung dieser Erwartungen als “Bedingungen” oder als “Mittel” für rational, als Erfolg, angestrebte und abgewogene eigne Zwecke.

2. wertrational: durch bewussten Glauben an den – ethischen, ästhetischen, religiösen oder wie immer sonst zu deutenden – unbedingten Eigenwert eines bestimmten Sich​verhaltens rein als solchen und unabhängig vom Erfolg.

3. affektuell, insbesondere emotional: durch aktuelle Affekte und Gefühlslagen.

4. traditional: durch eingelebte Gewohnheit.

Wertrationalität ist dadurch gekennzeichnet, dass Handeln ohne Rücksicht auf Folgen an eigenen Überzeugungen und Zielen orientiert ist, während Zweckrationalität sich durch ein Abwägen von Mitteln und Nebenfolgen auszeichnet, wodurch die Ziele selbst schließlich variabel bleiben.

Von Steuerungsmechanismen also, denen die Annahme zugrunde liegt, dass das Verfolgen des Eigeninteresses unter freien Marktbedingungen zu kollektiv optimalen Gleichgewichten führt (vgl. Rapoport, 1987), können nur begrenzt Erfolge erwartet werden. Gerade mit Blick auf mögliche Interventionsstrategien darf nicht vergessen werden, auch die Zielgruppe(n) anzusprechen, die nicht zweckrational denkt oder handelt.

3.6 Interventionsmaßnahmen

Neben der Modellforschung (vgl. Kap. 3.5) spielt die Interventionsforschung eine entscheidende Rolle bei der Ermittlung spezifischer Möglichkeiten, Chancen und Begrenzungen für die Planung von Interventionen im Bereich der individuellen Mobilität. Zu unterscheiden ist in diesem Zusammenhang zwischen ökonomischen, rechtlichen und sozial-kommunikativen Steuerungsansätzen (Joußen, 1995).

Für die Konzeption von Interventionsmaßnahmen spielt das jeweils zugrunde liegende Handlungsmodell eine entscheidende Rolle. RC-Modelle betonen den Stellenwert von Anreizen und Sanktionen bei der Steuerung von Verhalten. So versucht das ökologische Marketing in einem weiter gefassten Kontext auch kooperatives, umweltgerechtes Verhaltens als rationales Verhalten zu definieren. Auf den Konsum bezogene Angriffspunkte zur Förderung umweltfreundlicher Entscheidungen sind die Erhöhung des individuellen Nutzens bei kooperativem Verhalten sowie die Erhöhung individueller Kosten für opportunistisches Handeln, gleichzeitig die Senkung der individuellen Kosten für proökologisches Verhalten sowie die Verringerung des Nutzens im Falle opportunistischen Verhaltens (Balderjahn & Will, 1997). 

Wie im ersten Kapitel ausgeführt, kommen ökonomische und rechtliche Maßnahmen der Verkehrsverminderung in Deutschland bereits umfangreich zum Einsatz und werden weiter gefördert. Sozial-kommunikative Ansätze hingegen finden sich seltener und sind dann auf kommunaler und regionaler Ebene angesiedelt (z. B. MOVE! Mobilitäts- und Verkehrsberatung in Duisburg, s. Steinrücke & Gossen, 1996). Als Beispiel für die erste bundesweit umgesetzte Maßnahme sei die “Klimaschutzaktion nordlicht” genannt, die eine Strategie des partizipativen sozialen Marketings darstellt (Prose, 1994). Verhaltensänderung wird im Rahmen dieser Aktion mit verschiedenen Mitteln angestrebt, die von der Bestandsaufnahme der individuellen Pkw-Nutzung über die Suche nach Alternativen und die Festlegung konkreter Ziele für einen bestimmten Zeitraum bis hin zum Versuch einer dauerhaften Verhaltensänderung reichen. Teilnehmer/innen der Aktion werden dazu ermutigt, ihre konkreten Ziele, z. B. in Form eingesparter Pkw-Kilometer für den nächsten Monat, per Teilnahmecoupon oder E-Mail an das “Projekt Klimaschutz” in Kiel zu senden. Insbesondere das Setzen konkreter Ziele und die persönliche Selbstverpflichtung hierzu gelten als effektive Methoden der Verhaltensänderung (vgl. Schaible-Rapp, 1993). Als Problematisch erweisen sich in diesem Zusammenhang jedoch Erfolgsmessungen, die auf der Kilometerzahl basieren, die Teilnehmer einzusparen gedenken, da diese nicht mit dem realen Verhalten übereinstimmen muss. 

Des Weiteren kann auf die Aktion Klimaschutz verwiesen werden, die insbesondere auch für Kinder praktische Handlungstipps und Informationen zum Thema Klimaschutz bietet.


Verhaltenstheoretisch fundierte Ansatzpunkte unterscheiden des Weiteren zwischen antezendenten und konsequenten situativen Bedingungen, die neben Einstellungen, Wissen und Werten das Verhalten beeinflussen und Verhaltensänderungen anstoßen und aufrechterhalten können (s. auch Fietkau & Kessel, 1981). Zu den dem betreffenden Verhalten vorausgehenden Bedingungen gehören Hinweise auf und Erinnerungen an das gewünschte Verhalten (z. B. Klimaschutzkampagnen) sowie Handlungsanreize (z. B. Fahrt mit dem Bus direkt in die verkehrsberuhigte City) und Verhaltensangebote (z. B. Arbeitgeber unterstützte Job-Tickets). Rückmeldungen (z. B. Nachrichten über erzielte CO2-Einsparungen) wie auch ergebnis- und verhaltens​kontingente Belohnungen (z. B. Preis- oder Steuernachlasse für den Kauf eines Autos mit geringem Benzinverbrauch oder weniger gefahrene Kilometer) zählen zu den dem Verhalten folgenden, also konsequenten Bedingungen (vgl. Schahn, 1993).

Beschreibt man alltägliche Aktivitäten aus der Perspektive eines Haushalts, stößt man auf ein Geflecht von mehr oder weniger miteinander verwobenen und voneinander abhängigen Aktivitätsmustern, aus denen sich eine Reihe von (Sach-)Zwängen ergeben können. Jede Veränderung innerhalb eines solchen Systems, wie z. B. der Verkehrsmittelwechsel eines Familienmitglieds, kann mit Folgen für die übrigen Haus​haltsmitglieder verbunden sein. Brög (1993) beschreibt einen Modellversuch bei dem Berufspendler dazu angeregt wurden, einen Monat lang auf ihren Pkw zu verzichten und mit dem ÖV zur Arbeit zu fahren. Obwohl bei den Testpersonen eine gestiegene ÖV-Nutzung zu verzeichnen war, konnte gleichzeitig bei den übrigen Familienmitgliedern eine Abnahme der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel beobachtet werden; vermutlich stand der Pkw nun diesen zur Verfügung. Wie dieses Beispiel zeigt, können sekundäre Folgen des Verkehrsmittelwechsels primäre Interventionserfolge auch konterkarieren.

Dass Interventionsmaßnahmen sorgfältig geplant und unerwünschte Nebeneffekte bedacht werden müssen, wird ebenfalls in einer Studie von Tertoolen, van Kreveld und Verstraten (1998) deutlich, die in einem Feldexperiment Effekte der Informationsvermittlung, des Feed-backs und der Selbstverpflichtung auf die Häufigkeit der Autonutzung und Einstellungen gegenüber dem Auto untersucht haben. 350 niederländische Autofahrer erhielten über einen Gesamtzeitraum von 8 Wochen Rückmeldungen über die Auswirkungen ihrer Autonutzung auf die Umwelt sowie Informationen zu öffentlichen Verkehrsmittelalternativen und individuellen finanziellen Auswirkungen. Trotz der aufwendig angelegten Studie blieben beobachtbare Effekte 


auf die faktische Verkehrsmittelnutzung aus. Dass diejenigen Teilnehmer, die ausschließlich eine Rückmeldung über die Kosten der Autonutzung erhalten hatten, sowohl die niederländische Umweltpolitik als auch das Forschungsprojekt am negativsten beurteilten, diskutieren die Autoren unter Beachtung psychologischer Reaktanz. Reaktantes Verhalten hat zum Ziel, eine wahrgenommene oder tatsächliche Einschränkung der persönlichen Freiheit abzuwehren (Oppositionsverhalten), um ebendiese wiederherzustellen. Gleichzeitig wird das betreffende Verhalten für die Beteiligten aufgrund der Einschränkungsversuche besonders attraktiv, was in der Folge zu einstellungsdiskrepantem Verhalten führen kann (vgl. Brehm, 1966). Wenn Interventionsversuche oder Informationskampagnen freiheitseinschränkenden Charakter haben, können sich Effekte einstellen, die sich als das Gegenteil des Erwarteten herausstellen. 

Weiter ist denkbar, dass Autofahrer der Ansicht sind, ein Recht darauf zu haben, ihren Pkw zu nutzen, da sie bereits im Vorfeld “kompensatorische” Kosten (Mineralöl-,
Öko-, Mehrwert-, Pkw-Steuer) getragen haben. Aus dieser Warte könnten Aufrufe zur Verhaltensänderung auch zu Protest motivieren, da bereits ein monetärer Beitrag geleistet wurde, der ggf. zum Erhalt der Umwelt eingesetzt werden könnte. So beklagt die deutsche Autofahrer-Partei, dass ein erheblicher Anteil der genanten Steuereinnahmen nicht in die Straßeninfrastruktur, sondern zweckentfremdet investiert wird. 

Fehlgeschlagene Interventionsbemühungen könnten ein Anzeichen dafür sein, dass insbesondere die Verkehrsmittelwahl ein besonders änderungsresistentes Verhalten darstellt. 
Abschließend sei auf eine Sammlung von Artikeln hingewiesen, die am Fallbeispiel der Kleinstadt Nürtingen unterschiedliche Erklärungsmodelle wie das erweiterte Norm-Aktivations-Modell (Hunecke, Matthies, Blöbaum & Höger, 1999) und die Theorie des geplanten Verhaltens (Bamberg & Schmidt, 1999) auf das Problem der Reduktion des Pkw-Verkehrs anwenden (s. auch Homburg, Frahm, Irrek, Kristof & Prose, 1999). Scherhorn, Hellenthal und Schrödl (1999) haben die Teilnahme der Bürger und Bürgerinnen an dieser Aktion beobachtet und begleitet. 
Zu unterscheiden ist in diesem Zusammenhang zwischen Maßnahmen der Intervention und der Diffusion, die häufig kombiniert eingesetzt werden. Erstere zielen auf Wirkmechanismen innerhalb des psychischen Systems, Letztere versuchen das soziale System zu durchdringen, um schließlich individuelle und kollektive Verhaltensmuster möglichst dauerhaft zu verändern (vgl. Brucks, Mosler, Gutscher & Artho, 2000).

4. Theoretischer Rahmen

Die Frage, inwiefern eine Gleichgewichtstheorie dazu beitragen kann, Diskrepanzen zwischen positiv ausgeprägten Umwelteinstellungen und einer umweltschädlichen Verkehrsmittelwahl zu erklären, bildet einen Schwerpunkt dieser Arbeit. Daneben sind Implikationen der Kulturtheorie von Interesse, die bereits in Kap. 2.5 vorgestellt wurden. Die Darstellung der eingesetzten Gleichgewichtstheorie ist das Ziel des folgenden Kapitels.

4.1 Die Theorie mentaler Inkongruenzen

Als Münch (1972) die Grundlagen einer allgemeinen Inkongruenztheorie (AIT) formulierte, die Ausgangspunkt der TMI sind, konnte er auf eine Reihe von Konsistenztheorien
 zurückblicken, von denen Festingers (1957) Theorie der kognitiven Dissonanz - auch über das Fachgebiet hinaus - die prominenteste ist. Anlässlich der Feststellung, dass bei den bekannten Theorien häufig völlig verschiedene Arten der Inkonsistenz unter einem Begriff als gleichartig behandelt wurden bzw. Unterscheidungen ungerechtfertigt vorgenommen wurden, was in der Folge dazu führte, dass verschiedene theoretische Ansätze nur schwer einem Vergleich zugänglich waren, lautete Münchs Ziel, mehr Klarheit in die “begriffliche Konfundierung völlig unvereinbarer Gegenstandsklassen” unter dem Begriff der Attitüde bzw. Einstellung zu bringen. Zu diesem Zweck verdeutlichte er u. a. den Unterschied zwischen einer Inkongruenz und einer Inkonsistenz, den er als “Schlüssel zur Auflösung zentraler Probleme auf diesem Forschungsgebiet” erachtete.

Auf dieser Basis entstanden verschiedene theoretische Ausarbeitungen (Tazelaar, 1980, 1982; Frogner, 1980; Opp, Tazelaar & Wippler, 1990) und empirische Anwendungen der TMI (Tazelaar & Wippler, 1985; Tazelaar & Sprengers, 1985; Sprengers, 1992; Lange, 1990; Roehl, 1990; Engel & Wuggening, 1990; Tazelaar, 1990). Bei der folgenden Darstellung der empirischen Bedeutung der Elemente der Theorie wird auf die von Tazelaar und Wippler (1982) formulierte Fassung zurückgegriffen, die zwar terminologisch und hinsichtlich der wichtigsten Postulate der 


von Münch entwickelten Theorie (AIT) entspricht, aber auch Änderungen und Erweiterungen enthält. 
Grundelemente des mentalen Systems

Verschiedene Grundelemente und ihre Beziehungen untereinander bilden in der TMI das mentale System einer Person. Diese Grundelemente zeichnen sich durch eine Besitzrelation aus. D.h. Sätze wie: „Herr M. erwartet die baldige Einführung der Drei-Liter-Technik” und „Frau K. kennt die auf dem Klimagipfel auftretenden Interessenkonflikte” lassen sich in Äquivalente umformen: „Herr M. besitzt die Erwartung, dass...” und “Frau K. besitzt richtige Kognitionen über...” Solche Satzaussagen (Prädikationen) sind wiederum zweigeteilt in solche, die Forderungen, Erstrebungen, Zielsetzungen und Normen o. Ä. zum Ausdruck bringen, Standards genannt und solche, die Wissen, Kenntnisse, Behauptungen, Erwartungen o. Ä. bedeuten: Kognitionen. Das Unterscheidungsmerkmal liegt im Modus, also in der Art und Weise, wie mit einer Prädikation zu einem Sachverhalt Stellung genommen wird. Beispielsweise wäre die Aussage: „Das Klima ist durch den Menschen gefährdet” eine Kognition im Vergleich zur Aussage: „Das Klima sollte nicht durch den Menschen gefährdet sein”, die einen Standard darstellt. Formulierungen wie: „Es ist verboten/geboten, dass...”, „Es besteht das Recht/die Pflicht, dass...” und Prädikate wie “soll” und “darf” können als Leitlinie dienen, Standards zu bestimmen.

Standards beinhalten somit ihrerseits zwei Komponenten: Die deskriptive gibt an, auf welche Handlungen, Zustände, Prozesse etc. sie sich beziehen, während die normative Auskunft darüber gibt, was mit den deskriptiven Komponenten geschehen soll (vgl. Frogner, 1980). Im Rahmen der TMI wird eine Dimension des mentalen Systems vereinfachend als Triade aus Standard, Kognition und Sachverhalt aufgefasst, wobei sich Standard und Kognition bei einem Erklärungsproblem jeweils auf denselben Sachverhalt beziehen (Opp, Tazelaar & Wippler, 1990).

Die Theorie unterscheidet also zwischen dem, was Individuen wünschenswert finden und dem, was sie faktisch erleben. Weiter können Standards nach ihrem Bezugsbereich variieren. Sie können sich auf die eigene Person, eine Klasse von Personen oder alle Menschen beziehen, letztere nennt Münch Norm oder Rollenerwartung.

Bewertungen

Bewertungen entsprechen nach Münch im engeren Sinne dem evaluativen Teil von Einstellungen des gängigen sozialpsychologischen Einstellungskonzepts und nehmen eine besondere Stellung ein, da sie in der Regel völlig eigenständig im mentalen System neben den Kognitionen und Standards stehen. Bewerten kann ein Individuum andere Individuen (den Umweltminister), eine Individuenklasse (Autofahrer), ein Attribut (Bequemlichkeit), einen Sachverhalt (die Transportfunktion des Autos) oder eine Tatsache und damit das Vorliegen eines Sachverhalts (die Möglichkeit zum Transport durch das Auto). Bewertungsbeziehungen können positiv oder negativ sein, dies sowohl qualitativ als auch quantitativ. Zur Frage, ob Verhalten Gegenstand einer Bewertung sein kann, macht die AIT keine Aussage.

Inkongruenz, Inkonsistenz und Dissonanz
Bereits Karl Mannheim (1929) führte in seinem Artikel “Ideologie und Utopie” das Konzept einer Kongruenz zwischen Kognitionen einerseits und empirisch prüfbaren konkreten Sachverhalten andererseits ein.
 Münch definiert den Begriff der Inkongruenz in geringerer Breite. Ihm zufolge können Standards und Kognitionen prinzipiell (in verschiedenem Ausmaß) kongruent oder inkongruent sein. Von Inkongruenz spricht man dann, wenn eine Person im Besitz eines Standards ist, der einen bestimmten Sachverhalt fordert, und gleichzeitig im Besitz einer Kognition, die das Vorliegen dieses Sachverhalts negiert.

Inkonsistenz hingegen besteht zwischen zwei Kognitionen, zwei Standards oder zwei Einstellungen genau dann, wenn eine Prädikation (Begriffsbestimmung) die Negation der anderen ist und beide wahr oder gültig sind. Beispielsweise beim gleichzeitigen Auftreten der Standards “Autofahren ist nötig” und “Autofahren ist unnötig”. X und nicht X bilden hier das Grundschema. Eine solche Eindeutigkeit muss allerdings nicht stets gegeben sein, häufig entstehen inkonsistente Beziehungen erst dadurch, dass neue 

Information in das mentale System einfließt oder sie finden sich implizit in einer Menge von Aussagen, so z. B.:

1. Ich soll nicht zum Klimawandel beitragen.

2. Ich soll Chancen auf dem Arbeitsmarkt haben.

3. Autofahren trägt zum Klimawandel bei.

4. Mobilität führt zu verbesserten Chancen auf dem Arbeitsmarkt.

Aus diesen (klassifikatorischen) Prämissen lassen sich zwei Standards ableiten, die sich unmittelbar widersprechen. Aus 1. und 3. folgt: “Ich soll nicht Autofahren” (5.), aus 2. und 4. hingegen: “Ich soll Autofahren” (6.).

Für die Aussagen 1. bis 6. lassen sich weitere beliebige Prädikationen der gleichen Struktur einsetzen, ohne dass der Wahrheitsgehalt des Gesamtarguments verändert würde, da nur die Junktoren “und” und “wenn-dann” eine Rolle spielen. Die Regeln, nach denen diese Folgerungen vorgenommen werden, mussten Münch zufolge - wie die Grammatik der Muttersprache - nicht explizit vermittelt werden, sondern sind Ergebnis der Sozialisation und werden somit implizit vermittelt. In diesem Fall liegt keine Regel im Sinne eines Standards zugrunde, sondern eine Kognition. Es bedarf keines Tests an der Wirklichkeit und es liegt keine verhaltensbestimmende Wirkung vor. “Zwischen Sachverhaltskognitionen und Standardkognitionen eines mentalen Systems eines Individuums sind unter bestimmten Umständen widerspruchsähnliche Beziehungen möglich” (Frogner, 1980:17).

Für die Abgrenzung zur Inkongruenz bleibt festzuhalten, dass bei der Inkonsistenz nicht Standard und Kognition in Widerspruch zueinander stehen, sondern Standards, Kognitionen oder Einstellungen unter sich. Hierin unterscheidet sich die TMI deutlich von der kognitiven Dissonanztheorie, die weit unspezifischer auf Relationen zwischen zwei “Elementen” (Kognitionen, Wissen, Meinungen, Glaubens​vorstellungen, Werte oder Einstellungen) rekurriert. Dissonanz entsteht, wenn zwei Elemente in dissonanter Relation zueinander stehen, d.h. wenn das Gegenteil eines Elements aus dem anderen folgt. Oder anders ausgedrückt: zwei Elemente sich aus Sicht des Individuums psychologisch widersprechen bzw. einander ausschließen (vgl. Frey, 1993). 

Münch zufolge enthält der Dissonanzbegriff sowohl Inkongruenz als auch Inkonsistenz. Während Ersteres fundamentale Bedingung jeglichen Verhaltens, also kein Motiv ist, wirkt eine Inkonsistenz auf das Verhalten nur dadurch, dass es verschiedene Standards gibt, die die Vermeidung oder Beseitigung von Inkonsistenzen vorschreiben. Insofern treten im Fall von Inkonsistenz per se individuelle Differenzen auf, da Menschen über verschiedene Standards verfügen, die sich auf (Toleranz bezüglich) Inkonsistenzen beziehen. Eine Inkongruenz hingegen unterscheidet sich interindividuell nur in Bezug auf ihre Bedeutung (Ranghöhe) im mentalen System, die sich aus dem Zusammenspiel verschiedener Sekundärinkongruenzen und der primären Inkongruenz ergibt.

Einstellungen

In Bezug auf Einstellungen nimmt Münch insofern eine eindeutige Position ein, als kognitive mentale Elemente (Standards, Kognitionen, Bewertungen) und Verhalten (oder Affekte) nicht zusammen Bedeutungsbestandteile ein und desselben Begriffs sein können, weil sie auf verschiedenen Gegenstandsebenen liegen. Der “allumfassende” Einstellungsbegriff, der beide Elemente enthalte, “verneble” einen möglichen Bedingungszusammenhang. Mit der TMI wird damit explizit ausge​schlossen, dass Verhalten und Affekte selbst Bestandteile der Einstellung sind. Dies widerspricht gängigen Annahmen der Umweltbewusstseinsforschung, z. B. dem Drei-Komponenten-Modell des Umweltbewusstseins (vgl. Kap. 2). 

Die kognitive Einstellungskomponente der TMI ist stark aufgefächert: Sie gliedert sich in eine deskriptive (Kognition), evaluative (Bewertung) und normative (Standard) Dimension. Das hieraus resultierende Einstellungssystem erhält aber nur eingeschränkt Platz neben anderen mentalen Elementen, die für die Vorhersage des Verhaltens entscheidend sind.

Verhalten

Verhalten hat Münch zufolge zum Ziel, Inkongruenz in Kongruenz umzukehren, so dass Inkongruenz notwendige und hinreichende Grundbedingung jeglichen menschlichen Verhaltens ist. Die Metakognition über eine Inkongruenz zwischen einem Standard und einer Kognition motiviert zu einem Inkongruenz reduzierenden Handeln. Das Verhalten bedarf insofern einer weiteren Spezifikation, als angegeben werden muss, welche unter verschiedenen Verhaltensalternativen ein Individuum wählt, um eine gegebene Inkongruenz zu reduzieren. Einerseits existieren mehrere Inkongruenzen in einem mentalen System nebeneinander, andererseits stehen unterschiedliche Verhaltensweisen offen, die der Inkongruenzreduktion dienen. 

Bevor ein Verhalten auftritt müssen weiter zwei Voraussetzungen erfüllt sein: Es müssen objektive Gegebenheiten vorliegen, die es dem Individuum ermöglichen, ein bestimmtes Verhalten zu zeigen (Handlungsspielraum) und es muss eine Verhaltensbereitschaft seitens des Individuums vorliegen, wobei diese Disposition zu einem Verhalten auf einer kausalen Verursachung durch Inkongruenzen bzw. der komplexen Relation mentaler Charakteristika beruht (vgl. Tazelaar, 1982).

Zur Bedeutung der Elemente der TMI

Wie beschrieben bilden die mentalen Elemente einer Person und deren Beziehung untereinander das mentale System dieser Person. Standard, Kognition (auch Bewertung) und Sachverhalt stellen eine Dimension des mentalen Systems dar. Aus forschungspragmatischen Gründen unterscheiden Tazelaar und Wippler zwischen insgesamt drei Bereichen dieses Systems. Der primäre Bereich (vgl. Abb. 11) besteht aus denjenigen mentalen Dimensionen, die für das jeweilige Erklärungsproblem einer Untersuchung von Bedeutung sind. Während der sekundäre Bereich alle mentalen Dimensionen umfasst, die von Veränderungen im primären Bereich (mit)betroffen sind, ist der tertiäre Restbereich hiervon unberührt. Über Hilfskognitionen entstehen Verbindungen zwischen dem sekundären Bereich und (antizipierten) Veränderungen im primären Bereich.

Während sich Kognitionen nach dem Ausmaß ihrer Zentralität unterscheiden können: Je weniger Informationssuche erforderlich ist und/oder je weniger Unsicherheit bei der Bildung einer Kognition besteht, desto zentraler ist diese, unterscheiden sich Standards nach dem Ausmaß ihrer Dominanz: Je wünschenswerter eine Person das Vorliegen eines Standards findet, desto dominanter ist dieser.

Abb. 11: Elemente des mentalen Systems laut TMI
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Quelle: Eigene Darstellung nach Tazelaar (1982)

Reaktionen auf eine bestehende Inkongruenz (konditionale Variablen)

Potentielle Inkongruenzen im mentalen System sind Ausgangspunkt der TMI und es können Aussagen über die Folgen der Inkongruenz gemacht werden. Eintreten können sowohl non reaktives Verhalten als auch mentale Prozesse. 
Zwei Ansatzpunkte bestehen bei der Inkongruenzreduktion: Entweder wird der Standard verändert oder die Kognition. Eine veränderte Kognition ist dabei in zweierlei Hinsicht möglich. Einerseits kann sich das Verhalten geändert haben und mit ihm die Kognition, andererseits kann sich allein die Kognition ändern, während das infrage stehende Verhalten unverändert bleibt. Die in Abbildung 12 aufgeführte Realitätsverzerrung bezeichnet letztere Konstellation. Weiter können Stress bzw. psychosomatische Beschwerden auftreten. Die Stress-Erfahrung wird im Folgenden als Noncoping unter bzw. und Stress bezeichnet. Tazelaar (1982) geht davon aus, dass diese Reaktion von temporärer Natur ist und mittels weiterer Veränderungen innerhalb des mentalen Systems entweder in eine der drei oberen Reaktionsweisen (Abb. 12) übergeht oder in einen Zustand, in dem Inkongruenz aufrechterhalten wird, ohne dass das Individuum dabei Stress erlebt (Noncoping ohne Stress).

Abb. 12: Konditionale Variablen der Theorie mentaler Inkongruenzen
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Die Reduktionsstrategien stellen die Explananda der TMI dar. Welche Strategie der Inkongruenzreduktion im Einzelnen erfolgt, hängt zusätzlich von dispositionellen und situativen Bedingungen ab, die in Abbildung 13 dargestellt sind. Dispositionelle Merkmale finden sich auf der rechten Seite des Schemas, situative Merkmale sind auf der linken Seite aufgeführt. Unterschieden wird in diesem Zusammenhang zwischen dem Dispositions- und dem Verhaltensmodell der TMI. Werden nur dispositionelle Merkmale (rechts) berücksichtigt, so lassen sich Wahrscheinlichkeiten für Verhaltenstendenzen angeben. Durch Hinzufügung der beiden faktischen Dimensionen (links) entsteht das allgemeine Verhaltensmodell der TMI, das verbesserte Vorhersageleistungen erwarten lässt.

Abb. 13: Dispositionelle und situationelle Variablen der TMI
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Quelle: Eigene Darstellung
Abbildung 14 veranschaulicht, inwiefern die angenommenen konditionalen Effekte der TMI von den beiden zentralen Variablen des sekundären Bereichs und der Zentralität der primären Kognition abhängig sind. Für den Fall geringer kognizierter Übereinstimmung mit Bezugspersonen bei gleichzeitig großem kogniziertem Handlungsspielraum und einer hoch zentralen primären Kognition werden keine allgemeinen Vorhersagen getroffen. Dann besteht die Möglichkeit, problemspezifisch vorherzusagen, welche Reaktionsweise zu erwarten ist. Auf die wesentlichen Bedingungszusammenhänge wird im Folgenden noch eingegangen.

Abb. 14: Bedingungskonstellationen konditionaler Effekte
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Quelle: Eigene Darstellung nach Tazelaar und Wippler (1982)

Sekundäre Dimensionen

Die Dimensionen des sekundären mentalen Bereichs, die zur Konstruktion sekundärer Inkongruenzen herangezogen werden, beziehen sich per Definition auf Sachverhalte, die aus Sicht eines/r Handelnden nach der Reduktion der primären Inkongruenz, Veränderungen erfahren könnten. Sekundärinkongruenzen können einerseits in Bezug auf fixe Bereiche auftreten, welche in Anlehnung an Tazelaar (1982) als Kosten, Zeit, soziale Kontakte und Statusmerkmale spezifiziert sind, andererseits hinsichtlich problemspezifischer Bereiche, die aus dem jeweiligen Untersuchungsgegenstand resultieren.

Zwei sekundäre Dimensionen sind in allen Anwendungsfällen von Bedeutung: Das soziale Umfeld (soziale Unterstützung) und die jeweilige Handlungssituation (Handlungsspielraum). Generell wird vorausgesetzt, dass Menschen die Eigenschaft haben, ihr Verhalten an Standards wichtiger Bezugspersonen auszurichten und dass Personen gemäß den Möglichkeiten der jeweiligen Handlungssituation handeln. Mit der zweifachen Berücksichtigung normativer und situationaler Einschränkungen wird der Tatsache Rechnung getragen, dass die Übereinstimmung zwischen wahrgenom​menen und tatsächlichen Einschränkungen gering sein kann, dass aber beide eine zentrale Rolle bei der Vorhersage von Verhalten spielen (vgl. Sprengers, 1992). 

Hilfskognitionen

Der Zusammenhang zwischen dem primären und sekundären mentalen Bereich wird über Hilfskognitionen hergestellt. Diese bestimmen das wahrgenommene Ausmaß der Möglichkeiten, den Sachverhalt des primären Bereichs durch eigenes Verhalten ändern zu können. Anders ausgedrückt trifft eine Hilfskognition darüber eine Aussage, ob eine Person im Falle der Reduktion der primären Inkongruenz, konkrete negative oder positive Folgen in einem relevanten sekundären Bereich erwartet. Inkongruenzreduktion kann innerhalb des sekundären Bereiches neue Inkongruenzen hervorrufen, andere bereits bestehende verstärken oder reduzieren. Das heißt auch, dass die TMI nicht erwartet, dass alle Menschen stets motiviert sein werden, bestehende Inkongruenzen zu reduzieren. Entscheidend ist in diesem Zusammenhang auch, ob vorteilhafte bzw. keine nachteiligen Auswirkungen in sekundären Bereichen antizipiert werden. Hilfskognitionen bestehen in der Regel aus Kausalbeziehungen zwischen mentalen Dimensionen, hierzu existieren jedoch Abwandlungen mit vereinfachenden Annahmen (s. Kap. 4.2).

Hypothesen der Theorie mentaler Inkongruenzen
Die Aussagen der TMI unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Allgemeinheit und empirischen Prüfbarkeit. Fünf Aussagen auf der höchsten Allgemeinheitsstufe, Postulate (P), werden anhand von neun Hypothesen (H) näher spezifiziert. Beide sind allgemein formuliert und dienen der Formulierung von Vorhersagen. Das zentrale erste Postulat (P1) besagt, dass mentale Systeme die Tendenz haben, ihre Inkongruenz auf ein Minimum zu reduzieren (Stressreduktion) und folgt damit einem hedonistischen Grundprinzip, das bei fast allen Gleichgewichtstheorien anzutreffen ist. Die Hypothesen der TMI sind in Tabelle 7 zusammengefasst. Die zugehörigen Postulate finden sich in Anhang A. Vorhersagen, die sich hieraus für die Verkehrsmittelwahl ergeben, werden im 5. Kapitel formuliert.
Tab. 7: Hypothesen der Theorie mentaler Inkongruenzen
	H1
	Bei Inkongruenz in einer mentalen Dimension gilt: Je größer die Dominanz des Standards, desto stärker ist die Tendenz zur Inkongruenzreduktion. (Dominanzhypothese)

	H2
	Bei Inkongruenz in einer mentalen Dimension gilt: Je mehr der Bezugsbereich des Standards den Besitzer des Standards betrifft, desto stärker ist die Tendenz zur Inkongruenzreduktion. (Spezifitätshypothese)

	H3
	Bei Reduktion einer gegebenen Inkongruenz gilt: Je geringer die kognizierte Übereinstimmung des betreffenden eigenen Standards mit den entsprechenden Standards von Bezugspersonen ist, desto stärker ist die Tendenz, diesen Standard an die Kognition anzupassen, und zwar umso mehr, je geringer die kognizierte Möglichkeit ist, den betreffenden Sachverhalt zu ändern und/oder je zentraler die betreffende Kognition ist. (Standardänderung)

	H4
	Bei Reduktion einer gegebenen Inkongruenz gilt: Je größer die kognizierte Möglichkeit ist, den betreffenden Sachverhalt durch eigenes Verhalten zu ändern, desto stärker ist die Tendenz, den Sachverhalt durch entsprechendes Verhalten zu ändern, d.h. desto stärker ist die Disposition zu diesem Verhalten, und zwar umso mehr, je größer die kognizierte Standardübereinstimmung mit Bezugspersonen und/oder je zentraler die betreffende Kognition. (Verhaltensänderung)

	H5
	Bei einer gegebenen primären Inkongruenz und der folgenden mentalen Konstellation im sekundären Bereich, d.h. bei großer kognizierter Standardübereinstimmung mit Bezugspersonen und bei wenig kognizierten Möglichkeiten für situationsadäquates Handeln, gilt: je geringer die Zentralität der primären Kognition, desto stärker ist die Tendenz, durch Realitätsleugnung/-verzerrung die Kognition mit dem entsprechenden Standard in Übereinstimmung zu bringen. (Realitätsverzerrung)


	H6
	Bei einer gegebenen primären Inkongruenz und der mentalen Konstellation im sekundären Bereich, d.h. bei großer kognizierter Standardübereinstimmung mit Bezugspersonen und wenig kognizierten Möglichkeiten für situationsadäquates Handeln gilt: je zentraler die primäre Kognition, desto stärker ist die Tendenz zu psychosomatischen Beschwerden/Stress. (Noncoping unter Stress)

	H7
	Je weniger Spielraum die Handlungssituation zur Ausführung eines bestimmten Verhaltens bietet, in desto stärkerem Maße bestimmen mentale Konstellationen im sekundären Bereich die Reduktionsweise der primären Inkongruenz.

	H8
	Je mehr tatsächliche Übereinstimmung zwischen der Disposition zu einem bestimmten Verhalten und dem entsprechenden Standard und Verhalten von Bezugspersonen besteht, desto stärker ist die Tendenz, die betreffende Disposition in Verhalten zu manifestieren.

	H9
	Wenn H6 eintritt, dann ist der Zustand psychosomatischer Beschwerden/Stress von temporärer Natur. Durch Veränderungen des mentalen Systems resultiert ein stabilerer Zustand, in dem Inkongruenz (ohne Stress, Standard- oder Verhaltensänderung oder Realitätsverzerrung) aufrechterhalten wird. (Noncoping ohne Stress)


Die ersten beiden Hypothesen greifen die Stärke der Tendenz zur Inkongruenzreduktion auf und berühren damit die Frage, in welchem Maß mentale Inkongruenz reduziert wird. Hypothesen H3 bis H6 und H9 beziehen sich auf die Art der zu erwartenden Reduktionsstrategie. 
Die Ausführungen in H1 bis H6 beschrieben die TMI als Dispositionstheorie. Durch hinzunehmen des 5. Postulats (s. Anhang A) und der 7. und 8. Hypothese wird die TMI auch als Verhaltenstheorie anwendbar. Ob eine gegebene Tendenz zu einem Verhalten bzw. eine starke Verhaltensdisposition auch entsprechendes Verhalten hervorruft, hängt somit von den faktischen Möglichkeiten der Handlungssituation und den Standards und Verhaltensweisen von Bezugspersonen ab.

Da sich die TMI in ihrem Erklärungsanspruch nicht auf bestimmte Verhaltensklassen beschränkt, zählt sie zu den allgemeinen Verhaltenstheorien. Weiter beansprucht sie, Verhalten von individuellen Akteuren im sozialen Kontext zu erklären und gehört somit zur Klasse der Individualtheorien. Aus psychologischer Warte handelt es sich bei der TMI um eine Motivationstheorie, da die Handlungen des Menschen gemäß TMI letztlich vom Bestreben motiviert sind, sich selbst in irgendeiner Form zu nutzen, nämlich das eigene Verhalten möglichst an die eigenen Ansprüche bzw. Standards anzugleichen. Die TMI ist nach diesem Schema als partiell hedonistische Motivationstheorie anzusehen, da ihr Ziel ist, zu erklären, weshalb Personen in bestimmten Situationen bestimmte Handlungen (inklusive "mentale" Handlungen) ausführen und andere nicht, wobei das hedonistische Bestreben nicht als das einzige Grundmotiv des Menschen angesehen wird.

Das mathematische Modell der TMI (vgl. Anhang B) schließlich stellt den Rahmen dar, in den die Daten des Untersuchungsgegenstandes zu überführen sind. Es besteht aus einer Reihe von Gleichungen und geht in Bezug auf die postulierte Kausalstruktur von einer nichtlinearen Funktion in Form einer Exponentialfunktion aus. Sobald die spezifische Kombination von mentalen Merkmalen bekannt ist, kann angegeben werden, wie hoch die Wahrscheinlichkeit der konditionalen Effekte ist.

Wie die bisherigen Ausführungen deutlich gemacht haben, handelt es sich um eine komplexe, reichhaltige Theorie, die für den konkreten Anwendungsbereich vereinfachender Annahmen bedarf, da es praktisch nicht möglich ist, alle individuellen Merkmale des mentalen Systems und der jeweiligen Handlungssituation sowie Beziehungen zwischen diesen zu berücksichtigen – unter anderem. Zu diesem Zweck werden in der empirischen Forschung weniger komplexe, sog. robuste Theorieversionen eingesetzt, die Gegenstand des nächsten Abschnitts sind.

4.2 Vereinfachungen und Weiterentwicklungen der TMI

Empirische Anwendungen der TMI greifen regelmäßig auf vereinfachende Annahmen zurück, nicht zuletzt aus pragmatischen Gründen (z. B. zumutbare Interviewdauer). Forschungsarbeiten setzen je nach Forschungsgegenstand in der Regel Akzente und betrachten z. B. jeweils eine spezifische Form der Inkongruenzreduktion mit besonderer Aufmerksamkeit (vgl. Tazelaar & Wippler, 1982). Mitunter resultieren Vereinfachungen auch aus den jeweils zur Verfügung stehenden Daten (z. B. nur ein Messzeitpunkt, fehlende Angaben zu benötigten Konstrukten). Oder es werden für alle Befragte geltende Konstanten eingeführt (vgl. Roehl, 1990). Neben singulär in Erscheinung tretenden Vereinfachungen lassen sich andere aus der Theorie selbst ableiten oder sind bereits in der Ausformulierung der TMI enthalten.

Im vorherigen Kapitel wurden zwei Annahmen eingeführt, die im Rahmen der TMI generell vorausgesetzt werden, nämlich dass Menschen (a) ihr Verhalten an Standards wichtiger Bezugspersonen ausrichten (“Mein Verhalten soll mit dem entsprechenden Standard meiner Bezugspersonen übereinstimmen”) und (b) gemäß den Möglichkeiten der jeweiligen Handlungssituation handeln (“Ich soll mit meinem Verhalten nicht die Möglichkeiten der Handlungssituation negieren”). Hieraus lassen sich zwei Vereinfachungen ableiten: In Bezug auf die wahrgenommene Übereinstimmung mit Bezugspersonen besteht die Möglichkeit, das Ausmaß an Übereinstimmung nur mittels einer sozial vergleichenden Kognition zu erheben (z. B.: “Ich verhalte mich stark/mäßig/nicht in Übereinstimmung mit den Standards meiner Bezugspersonen”). Da der unter (a) genannte Standard generell geteilt wird, kann auf seine explizite Erhebung verzichtet werden. Auch die Hilfskognition, die eine Verbindung zum primären Bereich herstellt, kann vernachlässigt werden, da sich mit der vergleichenden Kognition per se eine Verbindung zum primären Bereich ergibt, die eine Kausalbeziehung zwischen beiden herstellt (Tazelaar & Wippler, 1982). 
Die zweite Vereinfachungsmöglichkeit besteht hinsichtlich der perzipierten Handlungsmöglichkeiten. Eine zum unter (b) genannten Standard gehörige Kognition könnte lauten: “Ich verhalte mich (nicht) entsprechend der Möglichkeiten der Handlungssituation”. Beide (Standard und Kognition) bilden eine sekundäre Dimension, die wiederum durch eine Hilfskognition vermittelt mit dem primären Bereich in Verbindung steht. Nimmt man an, dass sich individuelle Unterschiede vor allem bei der Einschätzung der Handlungsmöglichkeiten ergeben, dann genügt es, die Hilfskognition (“Die Möglichkeiten zum Verhalten sind schlecht/mäßig/gut”) zu erheben, während Standard und Kognition als Konstanten aufgefasst werden können.

Weitere Überlegungen zielen auf die Frage, ob einzelne in den komplexen Prognosevariablen enthaltene Prädiktoren möglicherweise gleiche oder bessere Erklärungsleistungen bieten als die komplexen Interaktionsterme und ob eine Ver​änderung der Struktur der Prognosevariablen, z. B. lineare statt exponentielle Beziehungen, nicht ebenfalls zu verbesserten Prognoseleistungen führt. Es liegen Ergebnisse vor, die dafür sprechen, dass die von der TMI postulierten exponentiellen Beziehungen im Vergleich zu linearen schlechter abzuschneiden (Lange, 1990). Auch wird empfohlen, die als universell angenommenen sekundären Dimensionen eher als Heuristik zur Ermittlung von (potentiellen) Inkongruenzquellen zu nutzen, da Zweifel an ihrer generellen Wirksamkeit aufgetreten sind (Roehl, 1990).

Bei den Anwendungen der TMI finden sich des Weiteren methodisch sehr unterschiedlich angelegte Modellüberprüfungen, die von Tabellenanalysen, Tau-/Phi-Koeffizienten, Korrelationen hin zu Regressions-, Logit- und Strukturgleichungs​analysen reichen und den unmittelbaren Vergleich von Erklärungsleistungen erschweren. 

Im Vergleich zum Modell rationalen Verhaltens (Nutzentheorie, vgl. Kap. 3.6) und zu sozialstrukturellen Gleichgewichtstheorien (z. B. Theorie der Statusinkonsistenz) finden sich Anzeichen für eine Überlegenheit der TMI, obwohl absolut von einem schwachen bis mittleren Bewährungsgrad auszugehen ist. Als Kriterien zur Einschätzung des Bewährungsgrades der Theorie finden neben der Anzahl konsistenter Vorzeichen von Korrelations- oder Regressionskoeffizienten bzw. deren Höhe, die jeweilige Güte eines Modells (R2) sowie veränderte Erklärungsleistungen nach Modifikation bzw. Tests verschiedener Modellvarianten Anwendung. Hier sei auf eine Sammlung von Arbeiten hingewiesen, die im Forschungsverbund “vergleichende Theorietestung” entstanden sind und die einen umfänglichen empirischen Theorienvergleich in der Soziologie vorstellen (Opp & Wippler, 1990). Auf unterschiedliche soziale Problembereiche angewandt variiert die durch die TMI erklärte Varianz zwischen 6% (Explanandum: Abschluss des Studiums) und 37% (Explanandum: Protestintention gegen Atomkraftwerke).

Obwohl Gleichgewichtstheorien ein anderes Menschenbild implizieren als RC-Ansätze, muss dies keinen substantiellen Unterschied in den Theorieanwendungen ausmachen, denn nur der Blickwinkel auf ähnliche Variablen zur Erklärung des Verhaltens ist unterschiedlich. Insbesondere Sekundärinkongruenzen können auch als Nutzenargumente interpretiert werden. Wird die Differenz zwischen einem sekundären Standard und einer sekundären Kognition verringert, so kann damit ein Nutzengewinn verbunden sein (vgl. Roehl, 1990). Die Kausalbeziehung zwischen Veränderungen im primären Bereich und unmittelbaren negativen oder positiven Folgen in einem relevanten sekundären Bereich wird im Rahmen der TMI mittels Hilfskognitionen hergestellt. Diese weisen Parallelen zur “subjektiven Auftretenswahrscheinlichkeit” potentieller Konsequenzen des Verhaltens im Rahmen der TOPB auf (vgl. Kap. 3.5.2). 

Der Hauptunterschied zu den vorgestellten Theorieansätzen liegt bei den abhängigen (konditionalen) Variablen. Die TMI geht nicht nur der Frage nach, warum eine Person ein bestimmtes Verhalten ausführt, sondern auch dem “Problem”, warum sie es nicht (non reaktiv) ausführt und was stattdessen eintritt. In den vorgestellten Handlungsmodellen (Kap. 3.5) wurden individuumsexterne Faktoren häufig nur als subjektiv wahrgenommene Einflussgrößen berücksichtigt, sie gingen nicht als eigenständige Variablen in die Modellbildung ein, sondern waren allein von der Bewertung der jeweils befragten Person abhängig.

5. Hypothesen

Die zentralen Forschungshypothesen dieser Arbeit beziehen sich auf die Theorie mentaler Inkongruenzen. Aus den Hypothesen, die die Theorie enthält, können Vorhersagen bezüglich unterschiedlicher Reaktionen auf ein bestehendes mentales Ungleichgewicht abgeleitet werden. Im Zentrum der Arbeit steht damit ein Theorietest. Weiter werden zusätzliche Dimensionen (Lebenskultur, Automobilität) integriert und es soll ein Modell der Verkehrsmittelwahl aus den Befunden abgleitet werden. 

Ein Erkenntnisgewinn wird aus verschiedenen Gründen erhofft. Zunächst konzentriert sich die Arbeit auf den high-cost-Verhaltensbereich Verkehrsmittelwahl. Andere umweltrelevante Verhaltensweisen werden (bewusst) ausgeklammert, womit spezifisch untersucht werden kann, welche Vorhersagemöglichkeiten und Bedingungs​zusammenhänge sich für die Verkehrsmittelwahl finden. Diese Vorgehensweise wird der Mulitdimensionalität des Umweltverhaltens gerecht.

Mit der Anwendung einer Gleichgewichtstheorie wird eine weitere Perspektive eröffnet. Während bisher eingesetzte Erklärungsmodelle vorwiegend zum Ziel hatten, die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels möglichst genau vorherzusagen, geht die Fragestellung dieser Arbeit zugleich in eine andere Richtung. Beantwortet werden soll auch die Frage, warum sich Autofahrer nicht entsprechend ihrer individuellen Forderungen nach Umwelt- und Klimaschutz verhalten bzw. welche anderen Reaktionsweisen in diesem Zusammenhang neben der Nutzung alternativer Verkehrsmittel (ÖV) in Erscheinung treten.

Eine aufwendig angelegte Filterführung in den durchgeführten Interviews ermöglichte es, einen maximalen Bezug zum individuell genutzten Verkehrsmittel (Auto oder ÖV) herzustellen. Da sich viele Interviewfragen konkret auf einen zuvor bestimmten regelmäßigen Weg bezogen, ist davon auszugehen, dass es sich bei dem im Rahmen der Studie erhobenen selbst berichteten Verhalten mit hoher Wahrscheinlichkeit auch um das tatsächliche Verhalten handelt. Die zur Verfügung stehenden Paneldaten ermöglichen es darüber hinaus, Verhaltensvorhersagen für zwei der baseline folgende Zeitpunkte zu überprüfen. Und zuletzt berücksichtigt sowohl die TMI als auch das Untersuchungsdesign explizit Aspekte des Handlungsspielraums und sozialen Umfelds. Aus all diesen Überlegungen lassen sich die folgenden Hypothesen ableiten:

Hypothesen zur Theorie mentaler Inkongruenzen

Aus dem Rahmenmodell der TMI lassen sich Vorhersagen über Zusammenhänge zwischen verschiedenen Prädiktorvariablenkomplexen und jeweils einer Strategie der Inkongruenzreduktion (Verhaltensänderung, Standardänderung, Realitätsverzerrung, Noncoping unter Stress, Noncoping) herleiten. Für jede dieser Reaktionen wird eine Hypothese formuliert, die erste Hypothese betrifft den Verkehrsmittelwechsel.

(H1) Für inkongruente Autofahrer gilt: Je größer der kognizierte Verhaltensspielraum, d.h. falls es subjektiv möglich ist, den ÖV für einen täglichen Weg zu nutzen, desto größer ist die Tendenz zur Verhaltensänderung (Verkehrsmittelwechsel). Dies umso mehr, je größer die kognizierte Übereinstimmung mit Bezugspersonen in Bezug auf den primären Umweltstandard bzw. je größer der normative Druck seitens des sozialen Umfelds ist und/oder je zentraler die Kognition ist, d.h. je sicherer sich die Person ist, dass das Auto der Umwelt schadet.

(H1.1) Durch hinzunehmen des faktischen Verhaltensspielraums und der faktischen sozialen Unterstützung (allgemeines Verhaltensmodell der TMI) sollte sich die Vorhersageleistung bezüglich der Verhaltensänderung deutlich verbessern.

(H2) Für inkongruente Autofahrer gilt: Je geringer die kognizierte Übereinstimmung des eigenen Umweltstandards mit den Umweltstandards von Bezugspersonen bzw. je geringer der normative soziale Druck ist, desto größer ist die Tendenz zur Standardänderung im Sinne einer verringerten Zustimmung zu Umwelt- und Klimaschutzaussagen. Dies umso mehr, je geringer die kognizierte Möglichkeit ist, öffentliche Verkehrsmittel nutzen zu können und je zentraler die Kognition ist, d.h. je sicherer sich befragte Personen sind, dass das Auto der Umwelt schadet.
(H3) Für inkongruente Autofahrer mit großer kognizierter Standardübereinstimmung mit Bezugspersonen bzw. großem normativem Druck und wenig kogniziertem Handlungsspielraum gilt: Je weniger zentral die Kognition ist, dass das Auto der Umwelt schadet, d.h. je unsicherer sich die Person dessen ist, desto größer ist die Tendenz zur Realitätsverzerrung.
(H4) Für inkongruente Autofahrer mit großer kognizierter Standardübereinstimmung mit Bezugspersonen und wenig kogniziertem Handlungsspielraum gilt: Je zentraler die Kognition ist, dass das Auto der Umwelt schadet, d.h. je sicherer sich die Person dessen ist, desto größer ist die Tendenz zu Noncoping unter Stress. 

Im Vordergrund der weiteren, bearbeiteten Fragestellung stehen diejenigen Konstrukte, die über den Rahmen der TMI hinaus operationalisiert wurden. Der Variablensatz bietet die Möglichkeit zur Klärung weiterer Untersuchungsfragen, die nachfolgend in Form von Orientierungshypothesen formuliert sind. Dieser partiell empiriegeleitete Ansatz lässt sich dadurch begründen, dass keine differenzierten Befunde aus der Literatur vorliegen, die auf die vorliegende Fragestellung übertragbar wären und sich somit keine streng empiriegeleiteten Hypothesen ableiten lassen. Voraussetzung der Prüfung der Zusammenhänge ist eine hinreichend reliable Abbildung der unterstellten Dimensionen, weshalb im Vorfeld der Auswertungen Skalenanalysen durchgeführt werden (vgl. Kap. 8).

Hypothesen zur Kulturtypologie

Gemäß der Annahme, dass verschiedenen Kulturtypen entsprechende Naturmythen zugeordnet werden können, werden spezielle Erwartungen mit jeweils einer bestimmten Kultur verbunden. Insbesondere die augenfälligen Gegensätzlichkeiten zwischen Egalitariern und Individualisten lassen unterschiedliche Ausprägungen des primären Umweltstandards und der Inkongruenzreduktionsstrategien erwarten.

(H6.1) Egalitarier, von denen angenommen wird, dass sie die Natur als empfindliches Gleichgewicht wahrnehmen, sollten im Vergleich zu den Hierarchisten und Individualisten über einen dominanteren primären Umweltstandard verfügen.
(H6.2) Verhaltensänderung sowie Noncoping unter Stress als Strategien der Inkongruenzreduktion sollten positiv mit hohen Egalitarismuswerten assoziiert sein, während für Standardänderung und Realitätsverzerrung negative Zusammenhänge erwartet werden.

Aufgrund einer positiven Haltung gegenüber der Relevanz technischer Mittel zur Lösung von Umweltproblemen und der Vorstellung, dass die Natur robust und regenerationsfähig ist, sollten Individualisten eine positive Haltung gegenüber der Autonutzung aufweisen.

(H7.1) Es wird angenommen, dass Individualisten im Vergleich zu Egalitariern und Hierarchisten höhere Werte auf der Automobilitäts-Skala erzielen 
(H7.2) Die positive Einstellung gegenüber dem Pkw findet ihren Ausdruck weiter in einer geringeren Neigung der Individualisten, Inkongruenz mittels Verhaltensänderung zu reduzieren. 
(H7.3) Zudem sollte sich die Forderung nach Restriktionen bei der Autonutzung im Vergleich zu den anderen beiden Kulturtypen bei den Individualisten als geringer erweisen.
(H7.4) Und es sollte aufgrund der potentiellen Interessenkonflikte bei den Individualisten eine geringere Teilnahme an der in die Studie integrierten Intervention erkennbar werden.

Ob Vorstellungen über die Natur mit der jeweiligen Kultur variieren, kann nicht unmittelbar geprüft werden, da zu dieser Frage keine Items operationalisiert wurden, die hierüber Auskunft geben könnten. Doch ist es möglich, anhand der Zustimmung zu Verbotsforderungen zur Einschränkung des Autoverkehrs zu prüfen, inwiefern sich Unterschiede zwischen den Kulturen finden. Eine Reihe verkehrspolitischer Maßnahmen wurde den Befragten zur Beurteilung vorgelegt, die zu diesem Zweck herangezogen werden können. Zu erwarten wären typische Zustimmungs- bzw. Ablehnungsmuster, die deutlich verschiedene Lösungsstrategien für die gleiche Problemlage widerspiegeln (H8).

Hypothesen zur Automobilität

(H9.1) Begeisterung für das Autofahren, Annehmlichkeit bei der Pkw-Nutzung sowie stark ausgeprägte individuelle Wünsche nach Mobilität dürften sich in einer geringeren Zustimmung zu Umwelt- und Klimaschutzforderungen niederschlagen, weil sie zu dieser in Diskrepanz stehen.

(H9.1.1) Ebenfalls diskrepant zur Automobilität ist die Teilnahme an der in die Studie integrierten Intervention, da sich hierdurch Interessenkonflikte ergeben. Es wird erwartet, dass Befragte mit hohen Automobilitätswerten seltener an der Intervention teilnehmen.
(H9.2) Es wird weiter angenommen, dass Befragte, die hohe Automobilitäts-Werte erzielen, seltener davon ausgehen, durch ihre individuelle Verkehrsmittelwahl der Umwelt zu schaden. Die mentale Inkongruenz sollte bei Autofahrern umso geringer sein, je höher die individuelle Automobilität ausgeprägt ist.

(H9.3) Im Falle hoher Automobilität wäre überdies zu erwarten, dass die Autonutzung potentiell mit den hohen Kosten einer Verhaltensänderung “gerechtfertigt” werden kann. Die Automobilitäts-Skala sollte daher positiv mit sekundären Verhaltenskosten der TMI assoziiert sein.
(H9.4) Es wird weiter angenommen, dass hohe Automobilität mit einer geringeren Umstiegsrate verbunden ist: Der Verkehrsmittelwechsel als Mittel der Inkongruenzreduktion ist negativ mit der Automobilität assoziiert. 
(H9.5) Mit Blick auf die weiteren Inkongruenzreduktionsstrategien ist zu erwarten, dass hohe Automobilität weniger mit Noncoping unter Stress und stärker mit Kognitions- oder Standardänderung verbunden ist.

(H9.6) Ausgehend von einer gegenseitigen Beeinflussung (Rückkopplung) von subjektiven und objektiven Einschränkungen bei der Verkehrsmittelwahl sollte der Pkw umso mehr geschätzt werden, je ungünstiger die zur Verfügung stehende Infrastruktur öffentlicher Verkehrsmittel ist. Die Automobilität ist bei Befragten der Region (c) am höchsten ausgeprägt. 

Modell der Verkehrsmittelwahl

Abschließend soll überprüft werden, ob die diskutierten Zusammenhänge für die vorliegende Gesamtstichprobe empirisch aufzeigbar sind.
Soziale und infrastrukturelle Kontextbedingungen, sozio-politische Faktoren und Kulturtypen werden neben dem primären Standard als umweltbezogener Einstellung als potentielle Determinanten der Verkehrsmittelwahl in ein Gesamtmodell integriert und auf ihre Vorhersagerelevanz überprüft. Die interessierenden Variablenkomplexe und mögliche Bedingungszusammenhänge sind in Abbildung 15 veranschaulicht. 

Abb. 15: Modell der Verkehrsmittelwahl
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6. Anlage der Untersuchung

Im empirischen Teil der Arbeit werden zunächst das Auswahlverfahren, die Datener​hebungstechnik und die Stichprobe dargestellt. Die Fragestellung wurde im Rahmen des DFG-Projekts Mobilität und Verkehrsmittelwahl. Konzeption und Wirksamkeit sozialkommunikativer Steuerungsansätze in der Umweltpolitik unter der Leitung von Prof. Dr. Engel bearbeitet. Ergebnisse liegen u. a. in Form eines Tabellenbands (Engel, Franke & Hansen, 2001) und eines Berichts über die Stichprobenziehung und Durchführung des Projekts (Engel & Hansen, 2001) vor. Einen Gesamtüberblick geben Engel und Pötschke (2003). Die in die Studie integrierte Interventionsmaßnahme wird bei Pötschke (2000) abgehandelt.

6.1 Sample und Design

Untersuchungsdesign

Die durchgeführte Studie lässt sich als 3-Wellen Panelstudie mit Mehrebenencharakter beschreiben. Als Panel sind Untersuchungsanordnungen zu verstehen, die an denselben Personen dieselben Variablen zu verschiedenen Zeitpunkten erheben (vgl. Engel & Reinecke, 1994). Insofern sind die Befragten dreimalig mit dem gleichen bzw. einem ähnlichen verkürzten Instrumentarium befragt worden. Der Mehrebenen-charakter ergibt sich aus der Verteilung der Befragten auf drei geographische Regionen, die durch jeweils unterschiedliche Infrastrukturbedingungen gekennzeichnet sind (vgl. Kap. 6.2). Abb. 16 veranschaulicht das der Studie zugrunde liegende Design.

Abb. 16: Untersuchungsdesign der Studie

	
	- regional geschichtete Zufallsauswahl der Zielpersonen (ZS)

	
	- Ermittlung von Netzwerken per Schneeballverfahren (SS)

	1. Welle
	Face-to-face Befragung in der Gesamtstichprobe S (ZS+SS)

	zwei Teilstichproben

	1. Intervention
	keine 1. Intervention

	2. Welle
	Face-to-face Befragung in der Gesamtstichprobe S

	2. Intervention
	keine 1. und 2. Intervention
oder
fehlende 2. Intervention

	3. Welle
	Telefonbefragung in der Gesamtstichprobe S


Im Gegensatz zu wiederholten Querschnittsbefragungen, bei denen in jeder Wieder​holungsbefragung erneut eine zufällige Stichprobe gezogen wird, ermöglicht es die Panelstudie nicht nur Aggregatzustände zu vergleichen, sondern neben interindividuellen auch intraindividuelle Veränderungen aufzuzeigen. Durch diese Studienanordnung wird eine eingehende Interpretation von Stabilität und Wandel möglich, da Stabilität in den Aggregaten von Querschnittsstudien einerseits darauf beruhen kann, dass sich keine Veränderung ergeben hat, andererseits darauf, dass bei Befragten Veränderungen aufgetreten sind, die sich im Aggregat aufheben. Intraindividuelle Veränderungen zwischen den Zeitpunkten der Messungen werden in Panelstudien als interne Fluktuation oder turnover bezeichnet, während Veränderungen der Aggregatstatistik Nettoveränderung oder net-change genannt werden. Das Ziel fast aller Analysetechniken für Paneldaten besteht darin, den Einfluss beobachteter und vermuteter unabhängiger Variablen auf das Ausmaß individueller Veränderungen im Zeitablauf zu quantifizieren.

Darüber hinaus war die Studie als Netzwerkstudie angelegt. Nicht nur das Verhalten einzelner befragter Personen war von Interesse, sondern auch das Verhalten von Bezugspersonen, die mittels Schneeballverfahren in die Stichprobe gelangten. Somit können z. B. Netzwerke unterschieden werden, die hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl ihrer Mitglieder heterogen oder homogen sind. Für die hier bearbeitete Fragestellung spielen Netzwerke jedoch eine untergeordnete Rolle. Da sich die Arbeit primär mit der empirischen Überprüfung der TMI befasst, werden lediglich (subjektive) individuelle Angaben zu den jeweiligen Netzwerken berücksichtigt; Die Angaben der jeweiligen im Netzwerk befindlichen Bekannten, Freunde, Nachbarn etc. selbst werden (objektiv) nicht herangezogen.

Stichprobenziehung

Die Stichprobe wurde anhand eines mehrstufigen Verfahrens ausgewählt, das im Folgenden skizziert wird (vgl. Engel & Hansen, 2001). Um Einflüsse variierender Infrastrukturkontexte auf die Verkehrsmittelwahl bzw. mentale Inkongruenz und deren Reduktion untersuchen zu können, wurden im Vorfeld der Studie - auf der ersten Auswahlstufe - drei Zielregionen bestimmt (vgl. Kap. 6.2). Im nächsten Schritt wurde auf Basis selektierter Postleitzahlen und Vorwahlen eine Zufallsstichprobe von (Privat-) Haushalten von CD-ROM (DT-Info 1998) gezogen. Nach Bereinigung der Daten fanden sich insgesamt rund 570.000 Einträge in den avisierten Zielregionen, die als Auswahlgesamtheit dienten. Auf dieser Grundlage wurde eine einfache Zufallsstichprobe von 1.800 Einträgen (600 je Region) gezogen. Ins Telefonbuch eingetragene und nicht-eingetragene Personen, sog. “Nonpubs”, unterscheiden sich jedoch in wesentlichen soziodemographischen Merkmalen voneinander. Nonpubs leben z. B. häufiger in Großstädten als im ländlichen Raum, sind jünger, haben eine höhere formale Bildung und sind häufiger geschieden als eingetragene Telefonnutzer (Häder, 2000). Die ausschließliche Berücksichtung eingetragener Haushalte hätte also zu einer in diesen und davon abhängigen Merkmalen verzerrten Stichprobe geführt. Da der Anteil der nicht eingetragenen Telefonnummern in Deutschland bei rund 20% liegt (ZUMA-Arbeitsbericht 98/04), wurde die Zufallsauswahl durch das Verfahren des Random-Last-Digit-Dialings (RLD) ergänzt.
 Die Grundidee des RLD besteht darin, eine zufällig gezogene Telefonnummer durch systematische Veränderung der letzten Ziffer(n) zu modifizieren. Durch Addition einer Zufallszahl von null bis neun zur gesamten Ziffer wurden die nötigen RLD-Nummern generiert.
 Nach erfolgter Modifikation gingen 1.017 Nummern in die Studie ein (67% postfähige Anschlüsse als Zufallsauswahl von Telefon-CD-ROM und 33% im RLD-Verfahren). Die folgende Abbildung 17 gibt einen Überblick über die Ausschöpfungsrate in den Regionen. 
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Abb. 17: Verbleib der Brutto-Ausgangsstichprobe

Vor der ersten telefonischen Kontaktaufnahme gingen den verzeichneten Personen und Haushalten Anschreiben zu, die über die Untersuchung informierten. Beim RLD wurde mit Hilfe vorbereiteter Gesprächstexte direkt am Telefon über die Studie informiert und versucht, einen Interviewpartner zu gewinnen. Auf der dritten Stufe erfolgte die Auswahl der Untersuchungsperson im Haushalt. Zu diesem Zweck wurde der erste Gesprächspartner um Auskunft über Wege und genutzte Verkehrsmittel aller Haushaltsmitglieder gebeten. Ein Wegeprotokoll diente dazu, diese Angaben festzuhalten. Potentielle Zielpersonen wurden anhand der in Tabelle 8 aufgeführten Vorgaben bestimmt.

Tab. 8: Auswahl der Zielperson(en)

	Erwachsene Personen (18 Jahre oder älter), die an mind. 3 Wochentagen Wege mit motorisierten Verkehrsmitteln zurücklegen (Auto bzw. ÖV). Die Regelmäßigkeit des Wegs musste hierbei erkennbar werden, d.h. es sollte ein wiederkehrender Weg mit dem gleichen Ziel sein (z. B. zur Arbeit).


Personen, die an max. 3 Tagen pro Woche Wege zurücklegten, jedoch mit wechselnden Zielen (z. B. Freizeitfahrten, Besuche), blieben unberücksichtigt. Auf Grund des inhaltlichen Interesses der Studie am Individualverkehr blieben bei Berufskraftfahrern (Vertreter, Selbständige usw.) die Fahrten, die in Zusammenhang mit der Ausübung der beruflichen Tätigkeit standen, ebenfalls unberücksichtigt. Dieser Personenkreis kam als potentielle Zielperson nur dann in Frage, wenn außerhalb der beruflichen Wege die bereits genannten Kriterien erfüllt waren, also ein weiteres Ziel regelmäßig angesteuert wurde. Sobald ein Haushalt mehr als eine potentielle Befragungsperson umfasste, kam auf der vierten und letzten Auswahlstufe eine weitere Zufallstechnik zum Einsatz, um eine Wahrscheinlichkeitsauswahl unter den Haushaltsmitgliedern zu ermöglichen. Die Entscheidung darüber, wer als definitive Zielperson ausgewählt werden sollte, erfolgte anhand einer abgewandelten Form der sog. Geburtstagsmethode. Es wurde gefragt, welche der - per Wegeprotokoll ermittelten – in Frage kommenden Personen als nächstes Geburtstag hat (next birthday method). Konnte die auf diesem Weg ausgewählte Person z. B. auf Grund von Abwesenheit nicht interviewt werden, wurde sie dennoch als definitiv ausgewählte Zielperson des Haushalts identifiziert, um eine spätere Befragung zu ermöglichen. All denjenigen, die zu einem persönlichen Interview nicht bereit waren, wurde angeboten, ein kürzeres Telefoninterivew direkt bei Kontaktaufnahme oder zu einem späteren Zeitpunkt durchführen.
Im Anschluss an das erste (persönliche) Interview wurden alle Gesprächspartner gebeten, Freunde, Bekannte, Nachbarn und dgl. (Netzwerke) zu nennen, die sich ebenfalls für die Studie interessieren könnten. Gleichzeitig wurde gefragt, ob Interesse besteht, Konzepte einer geplanten Klimaschutzkampagne zu beurteilen. Auf diesem Weg wurde einerseits die Schneeballstichprobe rekrutiert, andererseits konnten Interventions​teilnehmer (vgl. Kap. 6.4) angeworben werden.

Der Interviewerstab der ersten beiden Wellen bestand aus Studenten und Studentinnen der Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultät der Universität Potsdam. In der dritten Welle, die telefonisch von der Universität Bremen aus durchgeführt wurde, wurden ebenfalls Studentinnen als Telefoninterviewerinnen eingesetzt. Zusätzlich waren zwei wissenschaftliche Mitarbeiterinnen in allen Wellen an der Datenerhebung beteiligt. Zum Einsatz kam ein standardisiertes, durchgängig strukturiertes Interview, das durch Listenvorlagen der Antwortkategorien ergänzt wurde. Auch bei der dritten telefonischen Befragung wurden den Teilnehmern solche visuellen Hilfen zugesandt. Das Antwortformat war für nahezu alle Fragen geschlossen. Die erste Welle wurde im Frühjahr und Sommer (April bis September) 1999 erhoben, die zweite Erhebungswelle fand im Winter 2000 (Januar bis März) statt und die telefonische dritte Befragung wurde im Herbst (September/Oktober) 2000 durchgeführt.

Zur Steigerung der Motivation der Teilnehmer kam der Panelpflege besondere Bedeutung zu. Die postalisch verzeichnete Zufallsstichprobe erhielt im Vorfeld der Erhebung - neben einem Ankündigungsschreiben - ein Faltblatt, das über die Studie (Fragestellung, Finanzierung, Beteiligte, Datenschutz) informierte. Weiterhin erhielten alle Befragten jeweils nach einer Erhebung eine knapp gefasste Broschüre, die über erste Ergebnisse und die Entwicklung der Befunde im Verlauf informierte; Insgesamt wurden drei solcher Broschüren erstellt. 

Um Verzerrungen durch sozial erwünschte Antworttendenzen zu vermeiden, haben wir bereits bei der Ankündigung der Studie darauf geachtet, das Untersuchungsthema ausgewogen darzustellen. Weiter wurde im Anschreiben durch verschiedene Hinweise (Anonymität, Freiwilligkeit, Bekundung von Interesse an der individuellen Meinung, Betonung individueller Vor- und Nachteile verschiedener Verkehrsmittel) versucht, mögliche sozial erwünschte Tendenzen abzuschwächen. Im Titel des Fragebogens “Studie zum Thema Mobilität und Verkehrsmittelwahl” wurde das Stichwort “Umweltschutz” vermieden, um potentielle Ablehnung zu vermindern. Auch stand ein Großteil der Fragebogenitems in keinem direkten Zusammenhang zu Umwelt- und Klimaschutzfragen, sondern betraf Themen wie die Verkehrsanbindung, Taktzeiten, Einschätzungen unterschiedlicher Verkehrsmittel, Dauerfahrkarten, den Autobesitz und die Auto-Verfügbarkeit. Von insgesamt 82 thematischen Komplexen standen 31 in direktem oder indirektem Zusammenhang zu Umweltfragen.

6.2 Die Variation der Verkehrsinfrastruktur

Um Einflüsse variierender Infrastrukturkontexte auf bestehende mentale Inkongruenzen und unterschiedliche Inkongruenzreduktionsstrategien untersuchen zu können, erfolgte eine bewusste Auswahl der zu untersuchenden Zielregionen. Dies anhand der in Tabelle 9 aufgeführten Leitlinien. 

Tab. 9: Leitlinien bei der Wahl der Untersuchungsgebiete

	A. Innerstädtische Lagen mit hoher Infrastrukturdichte öffentlicher Verkehrsmittel

	B. (Pendler-) Lagen im Umland städtischer Zentren mit deutlich eingeschränkten Nutzungsmöglichkeiten öffentlicher Verkehrsmittel bei größeren zu überbrückenden Distanzen

	C. Entfernte Lagen in strukturschwachen ländlichen Gebieten Brandenburgs mit geringer Infrastrukturdichte öffentlicher Verkehrsmittel


Die Zufallsstichprobe wurde schließlich in den in Abbildung 18 dargestellten Zielregionen bzw. –orten rekrutiert. Diese regionalen Kriterien konnten in der Schneeballstichprobe nicht eingehalten werden. Neue Wohnorte kamen hinzu und wurden nach Merkmalen ihrer jeweiligen Verkehrsinfrastruktur einer der drei Zielregionen zugeordnet. Nur 11% der Befragten kamen aus weiteren Orten in Brandenburg oder anderen Berliner Bezirken. Die jeweils anzutreffende Infrastruktur wird nachfolgend knapp beschrieben.
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Abb. 18: Untersuchungsorte: (a) vier Bezirke
 im Kern des Ballungszentrums Berlin bestehend aus: Mitte, Friedrichshain, Tiergarten und Schöneberg, (b) im Land Brandenburg die kreisfreie Landeshauptstadt Potsdam im Südwesten von Berlin sowie die amtfreien Gemeinden Falkensee und Nauen und (c) im Landkreis Ostprignitz-Ruppin das regionale Mittelzentrum Neuruppin

Das Land Berlin verfügt über ein hochgradig ausgebautes Netz verschiedener öffentlicher Verkehrsmittel (S-Bahn, U-Bahn, Tram, Bus, Nachtbus, RegionalExpress, DB Fernverkehr, Fähre). Die S-Bahn fährt tagsüber meist im 10-Minuten-Takt, U-Bahnlinien verkehren zu Stoßzeiten im 3-Min.-Takt. Neben der S-Bahn bildet in den westlichen Bezirken Berlins die U-Bahn und in den östlichen Bezirken die Straßenbahn das Rückgrat des innerstädtischen ÖVs. Insgesamt findet sich vor allem im Zentrum Berlins eine konzentrierte ÖV-Vernetzung mit zahlreichen radialen und tangentialen Überschneidungen verschiedener Linien. In den Randgebieten bestehen Anschlüsse an die S-Bahn, den Busverkehr und den Fernverkehr. Für werktägliche Wege fand sich 1994 ein 64:36 Split zugunsten des Autos (DIW, 1995).

Charakteristisch für das Land Brandenburg ist die weit überwiegende Zahl von Gemeinden mit geringen Einwohnerzahlen. Mit 87 EW/km2 ist es nach Mecklenburg-Vorpommern das am dünnsten besiedelte Land der Bundesrepublik. Während im Bundesdurchschnitt 5.600 Einwohner zu einer Gemeinde zählen, leben in Brandenburger Gemeinden nur durchschnittlich 1.500 Personen. Damit hat Brandenburg auch die geringste durchschnittliche Einwohnerzahl pro Gemeinde. Nach der Mikrozensus-Erhebung von 1994 fiel für die Hälfte aller brandenburgischen Erwerbstätigen Arbeits- und Wohnort auseinander. Mitte 1993 hatten 48% der Erwerbstätigen eine Wegzeit (von Tür zu Tür, Arbeit - Wohnung, einfache Strecke) von mehr als 30 Minuten. 31% brauchten täglich mehr als eine Stunde für den Hin- und Rückweg zur Arbeit und 17% waren täglich sogar mehr als zwei Stunden unterwegs. Von den brandenburgischen Auspendlern wird Berlin am stärksten als Arbeitsort frequentiert. In umgekehrter Richtung von Berlin nach Brandenburg pendelten bei steigender Tendenz etwas über 33.000 Personen.

Falkensee liegt an der Westseite Berlins, unmittelbar an der Stadtgrenze. Die Regionalbahn in Richtung Zentrum verkehrt im 30-Minuten-Takt und Falkensee verfügt über drei Haltepunkte. Der Arbeitsamtbezirk Nauen, der Falkensee einschließt, hatte 1994 einen Auspendleranteil von 42% und gehörte zu den Arbeitsamtsbezirken mit den höchsten Auspendlerquoten im Land Brandenburg. Im Arbeitsamtbezirk Potsdam betrug der Anteil der Auspendler 22%. Die brandenburgische Hauptstadt verfügt über ein Straßenbahn- und Busnetz und es bestehen Anschlüsse an die S-Bahn in Richtung Berlin und an den Zugfernverkehr. Im Landkreis Ostprignitz-Ruppin und in der Stadt Neuruppin pendelten 1994 ebenfalls 22% der Bevölkerung. Von 1997 bis Mai 2000 verkehrte ein RegionalExpress-Bus (Schienenersatzverkehr) im 2-Stunden-Takt in Richtung Berlin.

Die Stichprobe: Autofahrer und ÖV-Nutzer

Die dieser Arbeit zugrunde liegende Stichprobe (vgl. Kap. 9.1.1) besteht aus einer Teilstichprobe der eingangs beschriebenen Panelstudie. Es handelt sich um 180 Personen, die dreimalig interviewt wurden und die zum ersten Befragungszeitpunkt vorwiegend das Auto (62,2 %) bzw. den öffentlichen Personenverkehr (37,8 %) für einen täglichen Weg nutzten. Abbildung 19 gibt einen Überblick über unterschiedliche Stichprobenanteile. Lediglich 5% der Befragten wurden mittels Random-last-digit-dialing kontaktiert. Insgesamt besteht das Sample zu 45,6% aus der Zufalls- und zu 54,4% aus der Schneeballstichprobe. Die meisten Befragten (71,1%) hatten Kollegen, Freunde, Bekannte etc., die ebenfalls an der Studie teilnahmen.

Abb. 19: Zusammensetzung der Stichprobe (abs. Zahlen)
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In der folgenden Tabelle 10 sind soziodemographische Kennwerte für die Stichprobe aufgeführt. Regional verteilen sich die Befragten am stärksten auf die Metropole (44,4%) gefolgt von Lagen im Brandenburger Umland um die Hauptstadt (35,6%) und schließlich dem ländlichen Raum (20,0%).

Die Stichprobe lässt sich durch folgende soziodemographischen Merkmale charakter​isieren: Der überwiegende Anteil der Befragten ist männlich (57,8%) und etwas über die Hälfte stammt aus den neuen Bundesländern (59,3%). Das durchschnittliche Alter der Befragten beträgt 43,6 Jahre und variiert bei einer Standardabweichung von 11,84 Jahren zwischen 19 und 89 Jahren. Ebenfalls etwas über die Hälfte lebt in Haushalten mit zwei erwachsenen Personen (54,0%). Insgesamt 69 Teilnehmer und Teilnehmerinnen (39,4%) haben Kinder, 22 davon im Alter unter sechs Jahren (12,6% der Gesamtstichprobe).
Tab. 10: Soziodemographische Kennwerte der Gesamtstichprobe

	Merkmal
	abs. (%)
	keine Angabe (%)

	Geschlecht
	
	

	männlich
	104 (57,8)
	

	weiblich
	76 (42,2)
	

	Herkunft nach Bl
	
	

	alte Bundesländer
	72 (40,0)
	

	neue Bundesländer
	105 (58,3)
	3 (1,7)

	erwachsene Personen im Haushalt
	
	

	1
	40 (22,2)
	

	2
	94 (52,2)
	

	3-5
	40 (22,2)
	6 (3,3)

	Alter
	
	

	Spanne
	19 – 89 Jahre
	

	M (s)
	43,6 (11,84)
	1 (0,6)

	Altersgruppen
	
	

	18 bis 29 Jahre
	23 (12,8)
	

	30 bis 39 Jahre
	44 (24,4)
	

	40 bis 49 Jahre
	59 (32,8)
	

	50 bis 59 Jahre
	36 (20,0)
	

	60 und älter
	17 (9,4)
	1 (0,6)

	Schulabschluss
	
	

	Volksschule, Hauptschule, 8. Klasse
	11 (6,1)
	

	Realschule, Mittlere Reife, 10. Klasse
	52 (28,9)
	

	Fachhochschulreife/ Fachoberschule
	13 (7,2)
	

	Abitur
	104 (57,8)
	


Fortsetzung Tab. 10: Soziodemographische Kennwerte der Gesamtstichprobe

	Merkmal
	abs. (%)
	keine Angabe
(%)

	Kinder
	
	

	0
	106 (58,9)
	

	1
	43 (23,9)
	

	2
	20 (11,1)
	

	3-5
	6 (3,4)
	5 (2,8)

	Bildungsabschluss
	abs. (%)
	keine Angabe

	(noch) kein beruflicher Abschluss
	11 (6,1)
	

	Lehre o. ä. Berufsausbildung
	41 (22,8)
	

	Meisterprüfung/Technikerabschluss
	7 (3,9)
	

	Fachschulabschluss
	21 (11,7)
	

	Fachhochschulabschluss o. Ä.
	20 (11,1)
	

	Hochschul-/Universitätsabschluss
	79 (43,9)
	1 (0,6)

	Haushaltseinkommen
	
	

	Spanne DM/ Monat

	unter 511 € bis über 4.090 € 
	

	Mittelwert (M)
	2.045 bis 2.300 Euro
	10 (5,6)

	Beruf
	
	

	voll erwerbstätig
	134 (74,4)
	

	halbtags erwerbstätig
	14 (7,8)
	

	geringfügig/unregelmäßig erwerbstätig
	12 (6,7)
	

	in betrieblicher Ausbildung
	5 (2,8)
	

	Studium an Uni/FH
	12 (6,7)
	

	derzeit arbeitslos
	1 (0,6)
	

	derzeit Erziehungsurlaub
	1 (0,6)
	

	Hausfrau/-mann
	1 (0,6)
	

	keiner, da in Rente/Vorruhestand
	13 (7,2)
	1 (0,6)

	kleinere/mittlere Selbständige, freie Berufe, selbst. Akademiker
	19 (10,5)
	4 (2,2)


Fortsetzung Tab. 10: Soziodemographische Kennwerte der Gesamtstichprobe

	Merkmal
	abs. (%)
	keine Angabe
(%)

	Berufliche Stellung
	
	

	(noch) keine
	4 (2,2)
	

	ungelernte und angelernte Arbeiter, Facharbeiter mit Lehre
	14 (7,9)
	

	Beamte im gehobenen und höheren Dienst
	21 (11,6)
	

	ausführende, qualifizierte und leitende Angestellte
	118 (65,6)
	

	Politische Orientierung (1=links, 11=rechts)
	
	

	Median (1. und 3. Quartil)
	5 (3-6)
	

	min. – max. 
	1-9
	8 (4,4)


Die Überzahl der Befragten ist berufstätig, 74,9% sogar vollerwerbstätig, was in Zusammenhang mit der Stichprobenwahl steht. Es ist davon auszugehen, dass die Wahrscheinlichkeit, einen regelmäßigen Weg mit Verkehrsmitteln zurückzulegen unter Berufstätigen höher ist als unter nicht Berufstätigen. Lediglich eine arbeitslose Person wurde interviewt. Gleiches gilt für den geringeren Anteil von Befragten im Alter von 60 Jahren und älter (9,5%). Unter den Berufstätigen am stärksten vertreten sind Angestellte (67,1%).

Das mittlere Haushalteinkommen lag bei zwischen 2.045,17 – 2.300,81 Euro monatlich nach Abzug von Steuern und Beiträgen zur Renten-, Arbeitslosen- und Krankenversicherung. Die politische Orientierung variiert im Bereich “links” (1) bis “mitte-rechts” (9). Die mittleren 50% der Befragten zählen sich zu den Wählern der politisch linken Mitte bis Mitte.

Das statistische Bundesamt geht von einem gesamten Bevölkerungsanteil von etwa 10% aus, der als höchsten beruflichen Bildungsabschluss über einen (Fach)Hochschulabschluss oder eine Promotion verfügt (Mikrozensus, 1999). Eine Stichprobenselektion ergab sich demnach aufgrund des überwiegend hohen Ausbildungsniveaus der Befragten. Über die Hälfte hat das Abitur und 44% verfügen über einen Hochschul- bzw. Universitätsabschluss. Insbesondere die Schneeballstichprobe zeichnet sich durch ein hohes Schul- und Ausbildungsniveau aus (Hochschule/Universität: 50% vs. 37% in der Zufallsstichprobe). Eine Erklärung hierfür könnte sein, dass die Beantwortung der Items ein relativ hohes Differenzierungsniveau auf Befragtenseite voraussetzte, wodurch ein Überhang an Ausfällen bei den kontaktierten weniger ausgebildeten Personen entstanden sein kann. Aus anderen Studien ist weiter bekannt, dass Personen, die eine hohe Sensibilität für das Umweltthema aufweisen, sich durch ein überdurchschnittliches Bildungsniveau auszeichnen (vgl. Becker, 1999). Trotz der Bemühungen um eine ausgewogene Darstellung des Untersuchungsthemas (vgl. Kap. 5.1) wurde für Befragte deutlich, dass es sich auch um eine Studie zum Umweltschutz handelt.

Insgesamt betrachtet bietet die gezogene Stichprobe eine ausreichende Grundlage zur Beantwortung der formulierten Untersuchungsfragen, doch schränkt die systematische Verzerrung der Stichprobe zugunsten höher qualifizierter Schulabschlüsse die Aussagekraft der Ergebnisse deutlich ein, auch wenn diese Arbeit nicht in erster Linie auf generalisierbare Befunde, sondern auf die empirische Überprüfung von aus der Theorie mentaler Inkongruenzen abgeleiteten Hypothesen hinzielt.

6.3 In die Studie integrierte Interventionskomponenten

In die Studie wurde eine zweistufige Interventionskomponente integriert, die inhaltlich einer “Social-marketing”-Kampagne entsprach (s. Pötschke, 2000). Teilnehmer waren diejenigen Gesprächspartner, die im Anschluss an das erste Interview Interesse an der Beurteilung vorbereiteter Entwürfe einer Klimaschutzkampagne bekundet hatten. Das Engagement der Befragten - auch über die dreimalige Befragung im Rahmen des Panels hinaus - hieran teilzunehmen war erstaunlich hoch. So erklärte sich die Hälfte der Gesamtstichprobe prinzipiell hierzu bereit. Dem Versuchsplan entsprechend wurden nicht alle Interessierten in die Intervention einbezogen, sondern es wurde anhand der vorliegenden Netzwerkstruktur je eine Person pro Netzwerk ausgewählt. Zusätzlich wurden Einzelpersonen berücksichtigt. Die Auswahl erfolgte systematisch und hatte zum Ziel, eine möglichst große Streuung über Netzwerke und Einzelpersonen zu erreichen. Bei der ersten in den Haushalten durchgeführten Intervention, die im Sept./Okt. 1999 stattfand, wurden einerseits vorbereitete mono- und multimediale Klimaschutz-Entwürfe (per Laptop und in gedruckter Form) präsentiert, gleichzeitig diente ein leitfadengestütztes Überzeugungsgespräch dazu, die Befragten zu einer freiwilligen Selbstverpflichtung zu motivieren. Selbstverpflichtung konnte in Bezug auf zwei Bereiche erfolgen: Einerseits zu einer Reduktion der Autonutzung, dies sofern Befragte selbst Autofahrer waren, andererseits dazu, mit Freunden, Bekannten etc. (Netzwerken) über das Thema Klimaschutz und Verkehrsverhalten zu diskutieren. Der Gesprächseinstieg erfolgte durch die direkte Frage an die Gesprächspartner, warum sich das hohe Umweltbewusstsein der Bevölkerung ihrer Ansicht nach nicht in tatsächlichem umweltbewusstem Verhalten niederschlägt. Insgesamt wurden 47 Interventionsgespräche mit den hier berücksichtigten Befragten durchgeführt, die mit Aufnahmegeräten aufgezeichnet und anschließend transkribiert wurden. Aus der Substichprobe der Autofahrer nahmen 25% an der ersten Intervention teil, in der Gruppe der ÖV-Nutzer waren es 27,9%.
Die zweite Interventionskomponente war als Delphi-Gruppendiskussion angelegt. Zu diesen Gesprächen wurden die - nach Ausfällen verbleibenden - Befragten, die bereits an der ersten Intervention teilgenommen hatten, in die Universität eingeladen. Ziel der Zusammenkunft war es, in kleineren Gruppen über die zwischenzeitlich überarbeiteten Klimaschutzkampagnen zu diskutieren und anschließend ein gemeinsame Position zum Thema zu erarbeiten. Da in diesem Abschnitt der Studie beachtlich hohe Ausfallquoten zu verzeichnen waren, konnten von 26 zugesagten Gesprächen lediglich drei realisiert werden, weshalb ergänzend ein weiteres konventionelles Interventionsinstrument zum Einsatz kam. Einem Teil der Informationsbroschüren, die im Vorfeld der dritten Welle versandt wurden, wurde ein Einlegeblatt beigefügt, das Inkongruenzen zwischen den umweltbezogenen Forderungen und dem Verhalten der Befragten komprimiert visualisierte.

Zentrale Zielstellung der Intervention war es, in Kombination mit einer (netzwerk-) öffentlichen Selbstverpflichtung Dissonanz bzw. Inkongruenz bei den Befragten zu induzieren. Dissonanzorientierte Techniken wurden bisher erfolgreich in verschiedenen psychologischen Themenfeldern eingesetzt. In der Umweltforschung liegen Anwendungen aus dem Bereich der Wassereinsparung vor (Dickerson, Thibodeau, Aronson & Miller, 1992; Kantola, Syme & Campbell, 1984). Da nicht davon auszugehen ist, dass Befragte gleich einer “Tabula rasa” in unserer Untersuchung zum ersten Mal mit potentiellen eigenen Widersprüchlichkeiten konfrontiert wurden, sondern Inkongruenz bereits im Vorfeld bewältigt wurde, ist die in die Studie intergrierte Interventionskomponente von vitaler Bedeutung für die erneute kognitive Bearbeitung des Themas durch die Befragten. Zahlreiche Interviewpartner brachten im Anschluss an das erste Interview zum Ausdruck, dass sie ein schlechtes Gewissen hätten, dass ihre Haltung insgesamt nicht stimmig sei oder sie beklagten fehlende eigene Konsequenz. Damit ist auch für diejenigen, die nicht an der Intervention teilnahmen und die nicht im Rahmen eines Netzwerks in Gespräche über das Thema involviert werden konnten, anzunehmen, dass Inkongruenzpotentiale erneut angestoßen wurden. 

6.4 Externe Faktoren

Während des Erhebungszeitraums kam es zu Veränderungen verschiedener externer Einflüsse, die für die Verkehrsmittelwahl relevant sind. Einerseits wurde Ende Mai 2000 die Sanierung der Bahnstrecke von Berlin nach Neuruppin abgeschlossen, so dass der seit 1997 verkehrende RegionalExpress-Bus, der aufgrund seiner Straßengebundenheit z. B. auch von Staus betroffen war, durch den (ebenfalls) im 2-Stunden-Takt verkehrenden PrignitzExpress-Zug abgelöst wurde. Zwischen der zweiten und dritten Welle ist also von einer geringfügigen Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsgebiet (c) auszugehen.

Wichtiger sind jedoch die mit Inkrafttreten der Öko-Steuer gestiegenen Benzinpreise (vgl. Abb. 20). Kaum ein anderes Thema bewegte im Jahr 2000 so sehr die politische Diskussion. Kostete der Liter Normalbenzin zu Beginn des Jahres 1999 noch seinerzeit 1,50 DM bzw. 0,77 Euro, so waren es im Herbst 2000 ca. 2,00 DM bzw. 1,02 Euro also 26 Cent mehr. Diese beachtliche Preissteigerung wurde jedoch hauptsächlich durch die gestiegenen Rohölpreise und den Wertverfall des Euro und nur zu ca. 20% durch die Ökosteuer verursacht (UPI, 2001). Auch die Fahrkosten des ÖVs erhöhten sich in diesem Zeitraum.
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7. Methoden
In diesem Abschnitt wird die Strukturierung des empirischen Teils der Arbeit beschrieben und die verwendeten Analyseverfahren werden erläutert. 
Strukturierung des empirischen Teils der Arbeit

Die Datenanalysen zur Beantwortung der formulierten Fragestellungen beginnen mit der Überprüfung der eingesetzten Skalen und der Frage, ob sich die theoriegeleitete Vorgehensweise bei der Auswahl der Items bewährt hat. Die überwiegend faktorenanalytische Skalenüberprüfung und Itemauswahl wird im nächsten Abschnitt (Kap. 8) im Zuge der Operationalisierung der Konstrukte berichtet.

Sowohl die Operationalisierung als auch die folgende Ergebnisdarstellung orientiert sich an der im theoretischen Teil der Arbeit eingeführten Reihenfolge der Darstellung der einzelnen TMI-Komponenten (vgl. Kap. 4.1). Zunächst werden primärer und sekundärer mentaler Bereich und diesbezügliche Inkongruenzen abgehandelt, anschließend wahrgenommene und schließlich faktische soziale Unterstützungssysteme und Handlungsspielräume.

Die Datenanalysen folgen überwiegend der zeitlichen Abfolge innerhalb des Forschungsprozesses, d.h. es werden zunächst deskriptive, danach korrelative und schließlich regressions- und pfadanalytische Befunde dargestellt. Alle Variablen des Datensatzes wurden in z-Werte transformiert. 

Statistische Auswertung

Die statistische Datenverarbeitung erfolgte mit dem Programmpaket SPSS Version 14.0 für Windows und dem Zusatzmodul Amos 6.0.0, einer Software, die es ermöglicht, Strukturgleichungsmodelle und Pfadanalysen visuell zu erstellen und zu bearbeiten. Bei den in der Ergebnisdarstellung aufgeführten Häufigkeiten handelt es sich - bis auf wenige gekennzeichnete Ausnahmen - um die angepassten relativen Häufigkeiten (valid percent), bei denen die gültige Gesamtzahl der Befragten einbezogen ist. Fehlende oder falsche Angaben wurden ausgeschlossen. Signifikanzkennzeichnungen werden nicht analog der Ausgabe des Statistikprogramms angegeben, sondern sind wie folgt ausgezeichnet: *p(.05, **p(.01, ***p(.00.

Fehlende Werte

Bei den Interviewdaten war die Anzahl fehlender Werte insgesamt gering, weshalb auf Ersetzung der Werte verzichtet wurde. Auffällig war in diesem Zusammenhang, dass für 5,4% der Autofahrer keine Daten zur primären Kognition vorlagen (Antwortkategorien: weiss nicht, keine Angabe), was zum Ausschluss dieser Personen von der weiteren Verrechnung führte.
Zusammenhangsmaße

Im Ergebnisteil werden verschiedene bivariate Zusammenhänge berichtet. Die hierbei verwandten Assoziationsmaße dienen u. a. der Überprüfung der theoretisch abgeleiteten Hypothesen. Die Berechnung der Zusammenhangsmaße richtet sich primär nach dem Skalenniveau der jeweils verwendeten Variablen. Es wurden Rangkorrelationen, Korrelationen nach Pearson und partielle Korrelationen berechnet.
Korrelationen der Wiederholungsmessungen derselben Variablen werden in der Regel dazu herangezogen, um die durchschnittliche Stabilität innerhalb einer Stichprobe zu beschreiben. Bei der Analyse von Längsschnittdaten ist der Intraklassen-Korrelationskoeffizient R ein gebräuchliches Reliabilitätsmaß. Basierend auf dem ANOVA-Modell ist R ein einzelnes, allgemeines und globales Maß für normative Stabilität und kann für eine beliebige Anzahl von Messzeitpunkten verwandt werden.

Bei der normativen Stabilität liegt der Focus auf den Variablen. Darüber hinaus kann die individuelle Stabilität innerhalb einer Stichprobe von Interesse sein, in diesem Fall steht die einzelne Person im Mittelpunkt des Forschungsinteresses. Angaben hierzu finden sich in Kreuztabellen und einfachen Häufigkeitsangaben.
Statistische Voraussetzungen wurden anhand von Kolmogoroff-Smirnov-Tests (Normalverteilung) und Bartlett-Box-Tests (Varianzhomogenität) überprüft.

Korrelation und Kausalität

In der Forschungspraxis wird von einem kausalen Verhältnis zwischen einer Ursache (X) und Wirkung (Y) gesprochen, wenn vier Bedingungen erfüllt sind (vgl. Schnell, Hill & Esser, 1995):
· ein statistischer Zusammenhang muss erkennbar werden, z. B. in Form einer Korrelation von X und Y

· zwischen X und Y muss ein zeitlicher Zusammenhang bestehen, d.h. die Ursache muss der Wirkung zeitlich vorangehen

· X und Y müssen ein isoliertes System bilden (kein Einfluss von Störvariablen)

· bei der Messung von X und Y dürfen keine systematischen Fehler auftreten.

Insofern können signifikante Korrelationen allein keinen kausalen Zusammenhang zwischen X und Y bestätigen, da sich für gefundene Zusammenhänge (theoretisch) alternative Kausalmodelle konstruieren lassen, z. B. X und Y beeinflussen sich wechselseitig oder die vermittelnde Variable W beeinflußt X direkt und Y indirekt über die Variable Z, obwohl die zu prüfende Theorie dies nicht vorsieht. Insbesondere das Paneldesign ist für die Prüfung von Kausalzusammenhängen geeignet, da diese Untersuchungsform es erlaubt, eine zeitliche Abfolge (an denselben Personen) zu prüfen, wodurch sich die Zahl der Alternativmodelle erheblich reduziert.

Beim Fehlen signifikanter Korrelationen kann ein Kausalmodell falsifiziert werden, da Kausalrelationen Korrelationen implizieren. 

Nonparametrische Tests und Chi-Quadrat-Test

Verschiedene nichtparametrische Tests zur Prüfung von Gruppenunterschieden kamen zum Einsatz. Der Mann-Whitney-U-Test wurde beim Vergleich von zwei unabhängigen Stichproben (Autofahrer vs. ÖV-Nutzer) benutzt und der Wilcoxon-Test bei zwei verbundenen Stichproben. Zur empirischen Überprüfung von Häufigkeitsunterschieden im Auftreten bestimmter Merkmale wurden ein- und zweiseitige
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2-Tests nach Pearson berechnet. 

Faktorenanalysen

Um die a priori festgelegten Dimensionen einzelner Skalen empirisch zu überprüfen, wurden Faktorenanalysen berechnet; mehrfaktorielle Lösungen wurden durch orthogonale Varimaxrotation ergänzt. Fehlende Werte wurden listenweise ausgeschlossen, wobei mögliche Unterschiede in der Itemzuordnung bei paarweisem Ausschluss oder Ersetzen der Mittelwerte (bei einfaktorieller Lösung) beachtet wurden. Da keine spezifischen Hypothesen über die Größenordnung der Kommunalitäten vorlagen, wurden durchgängig Hauptkomponentenanalysen durchgeführt.

Zur Überprüfung der diskriminativen Validität der Skalen wurden die Analysen ggf. sowohl innerhalb der einzelnen Konstrukte als auch simultan über mehrere Skalen durchgeführt. Als Extraktionskriterien dienten 1. die Höhe der Eigenwerte > 1 und 2. die Eindeutigkeit der zu interpretierenden Lösung (Einfachstruktur, keine gleichzeitig anzutreffenden hohen Ladungen auf anderen Faktoren). Es wurde der gängigen Konvention entsprochen, Ladungen ab >.50 als maßgeblich für die Zuordnung zu einem Faktor zu betrachten (vgl. Backhaus, Erichson, Plinke & Weiber, 1994). Skalen, die aus Faktorwerten gebildet wurden, haben den Vorteil, dass sie stets normalverteilt sind.

Die Eignung der jeweils zugrundeliegenden Ausgangsvariablen wurde anhand des Kaiser-Meyer-Olkin-Kriteriums – “Measure of Sampling Adequacy (MSA) – überprüft. Dieses Maß zeigt anhand von Partialkorrelationen zwischen den Variablen, in welchem Umfang die Ausgangsvariablen zusammengehören; es dient sowohl der Einschätzung der gesamten Korrelationsmatrix als auch der Beurteilung einzelner Variablen. Nach Backhaus (1998) zeigen MSA-Werte unterhalb 0,6 an, dass die Ausgangsvariablen für eine Faktorenanalyse ungeeignet sind.

Cronbachs Alpha als Schätzmaß der internen Konsistenz und weitere Itemstatistiken (Stichprobengröße n, Mittelwert M, Median Md, Standardabweichung s und Schiefe Sch) belegen ggf. die Brauchbarkeit der gebildeten Skalen.
Bei ordinalskalierten oder nicht normalverteilten Variablen werden als Lagemaß der Median und als Streuungsmaß das 1. und 3. Quartil benutzt - graphisch als Boxplot dargestelt.
Regressionsanalysen

Bei der Auswertung der Ergebnisse wurden weiter (multiple) lineare und binär logistische Regressionen berechnet. Beide Verfahren dienen dazu, den Einfluss einer unabhängigen Variablen korrigiert um Wechselwirkungen mit weiteren unabhängigen Variablen zu schätzen. Für die Fragestellung eignet sich insbesondere die binär logistische Regression, die es ermöglicht, Vorhersagen zu treffen, wenn die abhängige Variable dichotom ist. Gerade im Bereich der Verkehrsmittelwahl ist diese Vorgehensweise praktikabel, wenn die abhängige Variable Auto vs. ÖV binär ist. 

Um diese Verfahren anwenden zu können, müssen verschiedene Voraussetzungen erfüllt sein. Zunächst benötigt man für präzise Schätzungen mittels binär logistischer Regression eine ausreichende Stichprobengröße, weil Maximum-Likelihood-Schätzer (im Unterschied zu den OLS-Schätzern der linearen Regression) die benötigten Verteilungseigenschaften nur approximativ besitzen. Backhaus et al. (2000) fordern für jede Ausprägung der abhängigen Variablen mindestens 25 Fälle. Trotz der insgesamt ausreichend großen Fallzahl kann diese Forderung auf Seiten der abhängigen Variablen insbesondere beim Theorietest nicht erfüllt werden, da sich bei einem Großteil der abhängigen TMI-Variabeln nicht ausreichend Variation findet. 

Je nach verfolgter Absicht werden in den Auswertungen verschiedene Teilstichproben herangezogen. So konnte bei der Skalenkonstruktion (Kap. 8) auf die Gesamtstichprobe der ersten Welle zurückgegriffen werden (n=322). Die Vorhersage verschiedener Inkongruenzreduktionsstrategien im Rahmen des Theorietests hingegen ist per Definition nur anhand der Zielgruppe der Autofahrer möglich (n=112). Wenn auf eine bestimmte Gruppe zurückgegriffen wird, geht dies aus der jeweiligen Tabellenüberschrift hervor, ergänzend finden sich Erläuterungen im Text.

Die Anwendung linearer Strukturgleichungsmodelle stellt hohe Anforderungen an die genutzten Daten, die zudem abhängig sind von der gewählten Methode der Bestimmung der unbekannten Parameter. Eine der wichtigsten Voraussetzungen betrifft die multivariate Normalverteilung der Indikatoren, darüber hinaus sollte die Stichprobe hinreichend groß sein. In der Literatur werden Mindestgrößen von n=200 bis 400 Personen berichtet (vgl. Satow, 1999), die nötig sind, um Strukturgleichungsmodelle zu berechnen. Betrachtet man die Daten dieser Studie, so ist festzustellen, dass sich die Ausgangsstichprobe erheblich reduziert, wenn lediglich Autofahrer in die Analysen eingehen. Zudem finden sich für zahlreiche TMI-Indikatoren rechtssteile Verteilungen mit negativer Schiefe, die das Kriterium der Normalverteilung nicht erfüllen. Diese Beschränkungen, die in den Daten selbst liegen, bestimmen den Umfang möglicher methodischer Vorgehensweisen.
8. Operationalisierung der Untersuchungsvariablen

In diesem Kapitel werden die theoretisch begründeten Modellvariablen expliziert. Zunächst erfolgt die Operationalisierung der Kriteriums- (Kap. 8.1) und der TMI-spezifischen Prädiktorkonstrukte (Kap. 8.2), anschließend folgen die flankierenden Variablen (Kap. 8.3), die darüber hinaus herangezogen werden, die Verkehrsmittelwahl vorherzusagen bzw. Inkongruenzreduktionsstrategien spezifisch zu untersuchen. Sofern Skalen eingesetzt wurden, werden diese auf ihre statistischen Kennwerte hin geprüft. Die vorgestellten Items und Skalen bilden die Grundlage der im folgenden Kapitel 9 präsentierten Ergebnisse. Vorangestellt sind einige Anmerkungen zum Geltungsbereich des Theorietests.

Vorbemerkung

Sekundärinkongruenzen, Verhaltensspielräume, soziale Unterstützungssysteme etc. können nur bestimmt werden, wenn klar umgrenzt ist, worauf sich Veränderungen im primären mentalen Bereich beziehen. Die dieser Arbeit zugrunde liegende Stichprobe besteht aus Personen, die mit motorisierten Verkehrsmitteln regelmäßig Wege zurücklegen. Während diejenigen Befragten, die vorwiegend den Pkw nutzen, aus Umwelt- oder Klimaschutzgründen auf den weniger umweltbelastenden ÖV umsteigen können, wäre die inkongruenzbedingte Verhaltensänderung eines/r ÖV-Nutzers/in z. B. der Wechsel auf das Fahrrad - diese Möglichkeit steht indes auch für Autofahrer/-innen offen.

Wollte man nun alle hypothetischen Verkehrsmittelwechsel, zughörigen Handlungsspielräume und Unterstützungssysteme verschiedener Nutzergruppen in den Theorietest einbeziehen, wäre das mit einem Erhebungs- und Operationalisierungsaufwand verbunden, der kaum zu leisten ist.
 Oder Items müssten so allgemein formuliert sein, dass sie alle denkbaren Fälle abdeckten, was wiederum zu anderen inhaltlichen Problemen führt. Für die Anwendung der TMI erscheint eine Beschränkung auf die Gruppe der Autofahrer auch aus dem Grund sinnvoll, dass bei ÖV-Nutzern a priori nicht zu erwarten ist, dass primäre Inkongruenz gehäuft auftritt.
Gemäß diesen Überlegungen werden bei der Überprüfung der Theorie mentaler Inkongruenzen nur diejenigen Befragten der Panelstudie berücksichtigt, die zum ersten Messzeitpunkt angaben, ihren regelmäßigen Weg mit dem Auto zurückzulegen. Aus untersuchungsökonomischen Gründen ist die Verkehrsmittelalternative, auf die sich der Theorietest bezieht, der ÖV. Mögliche andere Alternativen, wie der Fußweg, das Fahrrad oder Mitfahrgelegenheiten werden explizit ausgespart.

Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass diese Beschränkung des Geltungsbereichs der Fragestellung auf Autofahrer und ihre öffentlichen Verkehrsmittelalternativen nur den Theorietest im engeren Sinne betrifft. Zur Überprüfung der übrigen Hypothesen dieser Arbeit und bei (zusätzlichen) deskriptiven Befunden wird es möglich sein, sowohl die Gesamtstichprobe (Auto+ÖV) als auch Verhaltensänderungen außerhalb dieses eng umschriebenen Bereichs zu berücksichsitigen.

8.1 Kriteriumskonstrukte

Die zu erklärenden Variablen leiten sich unmittelbar aus den Konditionalen der Theorie mentaler Inkongruenzen ab. Während die zu erklärende Variable im Kontext der TMI der Verkehrsmittelwechsel ist, soll über den Theorietest hinaus auch die Verkehrsmittelwahl vorhergesagt werden (vgl. Kap. 9.7). Hieraus resultieren zwei abhängige Variable: zum einen der Verkehrsmittelwechsel, zum anderen die Verkehrsmittelwahl.

8.1.1 Verkehrsmittel des täglichen Wegs
Die Bestimmung des täglichen Wegs und des dafür hauptsächlich genutzten Verkehrsmittels erfolgte mehrstufig (vgl. Tab. 11). Jeweils zu Beginn eines Interviews wurde festgehalten, welcher Weg mit welchem/n Verkehrsmittel/n regelmäßig zurückgelegt wird und die Gesprächspartner wurden informiert, dass sich viele der im Interview folgenden Fragen auf genau diese/s Verkehrsmittel bzw. diesen Weg beziehen würden.

Tab. 11: Operationalisierung des Sachverhalts Verkehrsmittelwahl, Items

	Verkehrsmittelwahl

	1) “Bitte geben Sie an, welchen Weg (zur Arbeitsstätte, zur Ausbildungsstätte, zu Verwandten etc.) Sie regelmäßig und mehrmals pro Woche zurücklegen.”

	2) “Bitte geben Sie an, mit welchem Verkehrsmittel bzw. welchen Verkehrsmitteln Sie derzeit vorwiegend Ihren täglichen Weg zurücklegen.”

	3) “Können wir also zusammenfassend festhalten, dass Sie Ihren täglichen Weg überwiegend mit dem Auto ALS FAHRER zurücklegen?"


Während das Antwortformat des ersten Items offen war, beinhaltete das geschlossene Antwortformat des zweiten Items die folgenden Kategorien: “Auto”, “öffentliche Verkehrsmittel”, “Fahrrad” und “Kombination von Verkehrsmitteln”. Das letzte Item konnte mit “ja” oder “nein” beantwortet werden.

8.1.2 Fünf Formen der Inkongruenzreduktion

Gemäß der TMI werden nun fünf potentielle Reaktionen auf einen inkongruenten mentalen Zustand erwartet:

Verhaltensänderung

Die oben berichtete Bestimmung der Verkehrsmittelnutzung diente ebenfalls als Basis zur Erfassung von Verhaltensänderungen. Wie einleitend erwähnt, ist für die Fragestellung vorwiegend von Interesse, ob Befragte in den der baseline folgenden Wellen auf den ÖV umsteigen, womit die abhängige Variable Verhaltensänderung dichotom ist (Auto=0, ÖV=1). Von den übrigen möglichen Verhaltensänderungen ist für die bearbeitete Fragestellung nur der Wechsel auf das Fahrrad relevant, womit eine zweite Variable zur Verfügung steht (Auto=0, ÖV oder Fahrrad=1). Im Text und in den jeweiligen Tabellen wird darauf hingewiesen, welche der beiden Variablen in den Auswertungen gemeint ist.

Mit Blick auf die kombinierte Verkehrsmittelwahl (z. B. Auto + ÖV) wurde mit dem letzten in Tabelle 12 aufgeführten Item festgehalten, ob sich Befragte selbst eher zu den Autofahrern oder den ÖV-Nutzern zählen. Aufgrund der Subjektivität dieser Einschätzung muss speziell dieser Gruppe in den Auswertungen besondere


Aufmerksamkeit gewidmet werden, damit sich vermeintliche Verkehrsmittelwechsel nicht als Artefakt herausstellen.

Standardänderung und Verzerrung der Realität

Mittels kritischer Differenzen und Vierfeldertabellen können im Verlauf aufgetretene Standard- und Kognitionsänderungen aufgezeigt werden. Um über die Kognitionsänderung hinaus verzerrte Realitätswahrnehmung zu erfassen, ist es erforderlich, die Verkehrsmittelwahl zu kontrollieren, d.h. nur Kognitionsänderungen zu berücksichtigen, die nicht zeitgleich mit einer Verhaltensänderung, also einem Verkehrsmittelwechsel auftraten. Da es sich bei diesen beiden Kriterien gleichzeitig um unabhängige TMI-Variablen handelt, die im nächsten Unterkapitel erörtert werden, sind die vorgenommenen Kodierungen dort mitaufgeführt.

Noncoping unter Stress

Die Reaktion “Noncoping unter Stress” wurde stark vereinfacht erhoben. Stress wird in diesem Zusammenhang als Unzufriedenheit mit den Konsequenzen des eigenen Verhaltens aufgefasst. Die Antwortkategorien des in Tabelle 12 aufgeführten Items lauteten: “sehr zufrieden (4) – eher zufrieden – eher unzufrieden – sehr unzufrieden (1)”. Die Variable wurde dichotomisiert (zufrieden vs. unzufrieden).

Tab. 12: Operationalisierung der konditionalen Variablen Noncoping und Stress, Item

	Unzufriedenheit mit dem eigenen Verhalten –  Noncoping und Stress

	“Wenn Sie jetzt daran denken, welche Konsequenzen Ihre Verkehrsmittelwahl für die Umwelt hat, wie zufrieden sind Sie dann mit Ihrem Verhalten?”


Die Bestimmung des faktisch aufgetretenen Stresses in der zweiten respektive dritten Welle wurde anhand einer Kreuztabellierung jeweils als Abweichung von der ersten Welle operationalisiert. Somit versteht sich Noncoping unter Stress als individiduelle Entwicklung und zwar von Zufriedenheit mit den Umweltkonsequenzen der Verkehrsmittelwahl (t1) hin zur Unzufriedenheit (t2/t3). Dieses Vorgehen wurde gewählt, um eine faktische Veränderung in den Folgewellen zu ermitteln, die mutmaßlich mit der Reduktion von Inkongruenz in Verbindung steht. Die vorgenommene Kodierung ist der folgenden Tabelle 13 zu entnehmen.

Tab. 13: Operationalisierung der konditionalen Variablen Noncoping und Stress

	
	baseline (t1)

	post Zeitpunkte (t2/t3)
	zufrieden
	unzufrieden

	zufrieden
	0
	-1

	unzufrieden
	1
	0


Noncoping ohne Stress

Die letzte Reaktion schließlich “Noncoping ohne Stress” wurde allen Fällen zugeordnet, bei denen keine der übrigen Reaktionen auftrat (andere Form der Inkongruenzreduktion=0, Noncoping=1).

8.2 Prädiktorkonstrukte der Theorie mentaler Inkongruenzen

Gemäß TMI müssen zum einen Standards und Kognitionen des primären und sekundären mentalen Bereichs ermittelt werden sowie die Zentralität der primären Kognition und die Dominanz des primären Standards. Zum anderen die jeweiligen Hilfskognitionen, durch die der sekundäre mit dem primären Bereich verbunden ist. Und schließlich der wahrgenommene und faktische Handlungsspielraum sowie die wahrgenommene und faktische soziale Unterstützung, die ebenfalls dem sekundären mentalen Bereich zuzuordnen sind.

8.2.1 Der primäre mentale Bereich

Primärer Standard

Der primäre Standard wurde durch die Zustimmung zu 7 Behauptungen auf einer fünf-stufigen Ratingskala erfasst. Das forced-choice Antwortformat der in Tabelle 14 aufgeführten Aussagen lautete wie folgt: “stimme... voll und ganz zu (5) – eher zu – teils teils – eher nicht zu – überhaupt nicht zu (1)”. Wie beschrieben, können sich Zuschreibungen im gegebenen theoretischen Kontext durch ihren Geltungsbereich unterscheiden. Sie können nur für die Person gelten, zu deren mentalem System sie gehören (Items 6,7) oder im Sinne einer sozialen Norm alle Menschen betreffen (Items 2,4). Bei der Operationalisierung wurde weiter zwischen Standards auf allgemein-umweltbezogener (Items 1, 3, 6, 7) und verkehrsbezogener (Items 4,5) Ebene unterschieden. Der resultierende Index berücksichtigt überwiegend evaluative Aspekte, nicht jedoch umweltrelevantes Wissen und tatsächliches Verhalten. Die Items dieser Skala wurden im Fragebogen der ersten Welle nacheinander dargeboten, mit leichten Durchmischungen in der zweiten und dritten Welle.

Tab. 14: Operationalisierung des primären Standards, Items u. Faktorladungen

	Primärer Standard (Pst)

	1. Es ist unbedingt notwendig, sich in allen Lebensbereichen umweltgerecht zu verhalten (.56)

	2. Wir können nicht so weiter machen wie bisher (.69)

	3. Man darf die Verantwortung für den Umweltschutz nicht an andere abgeben (.73)

	4. Für das Wohlbefinden der Menschen (Gesundheit, Lärmschutz etc.) ist es unbedingt notwendig, den Autoverkehr zu reduzieren (.72)

	5. Man sollte Umweltschutzbelange auch bei der Wahl der Verkehrsmittel für die täglichen Wege berücksichtigen (.75)

	6. Ich bin der Ansicht, dass ich eine große Verantwortung für die Umwelt trage (.75)

	7. Es ist mir wichtig, dass ich mich umweltgerecht verhalte (.79)

	Anmerkungen: Autofahrer und ÖV-Nutzer der 1. Welle (179<n<180), unrotierte Hauptkomponentenlösung, Ladungen in Klammern, paarweiser Ausschluss von Fällen mit fehlenden Werten, aufgeklärte Varianz: 51,3%


Die Überprüfung der faktoriellen Struktur erfolgte anhand einer unrotierten Hauptkomponentenanalyse, die jeweiligen Ladungen der Items sind in Tabelle 14 aufgeführt. Das Kaiser-Meyer-Olkin-Maß mit einem Wert von .85 spricht für den starken Zusammenhalt der Variablen. Die Skala weist eine zufrieden stellende Reliabilität auf (Cronbachs (t1=.84; (t2=.70; (t3=.86). Die erklärte Varianz beträgt zum ersten Messzeitpunkt 51,3%.

Die Bildung eines individuellen Gesamtstandards erfolgte additiv, wobei die Werte z-standardisiert wurden. Hierdurch ergeben sich hohe Skalenwerte für Personen mit einem dominanten Umweltstandard, während diejenigen, die über einen nur niedrigen primären Standard verfügen, auch niedrige Werte erzielen. Anhand des Mediankriteriums wurden zwei Gruppen gebildet (dominanter vs. nicht dominanter primärer Standard.

Standardänderung

Die Ermittlung der faktischen Standardänderung in der zweiten bzw. dritten Welle als abhäniger Variablen erfolgte mittels kritischer Differenzen. Zunächst wurden die Werte der ersten Welle von denjenigen der zweiten/dritten Welle subtrahiert. Sofern die beobachteten Differenzen über den jeweils berechneten kritischen Wert
 hinausgingen - dies sowohl im negativen als auch im positiven Bereich der Skala - wurde eine bedeutsame Erhöhung (-1) bzw. Verringerung (1) des primären Standards angenommen. Standardänderungen, welche den kritischen Wert nicht erreichten, d.h. Standardbeibehaltungen, wurden mit 0 kodiert. Im Vordergrund der Fragestellung steht hierbei die Verringerung des Umweltstandards. Welche Bedeutung eine Erhöhung des Umweltstandards an dieser Stelle haben könnte, muss der Diskussion vorbehalten bleiben.

Primäre Kognition

Die primäre Kognition wurde durch die Einschätzung der Umweltverträglichkeit des genutzten Verkehrsmittels erhoben, dies anhand der in Tabelle 15 aufgeführten Aussage, und zwar auf einer 4-stufigen Skala mit den Antwortkategorien: “schadet sehr (4) – schadet eher – schont eher – schont sehr (1)”. Ab der zweiten Welle kamen zwei weitere Antwortkategorien hinzu: “schadet” und “schont”, die jeweils zwischen die Kategorien “eher” und “sehr” platziert wurden.

Tab. 15: Operationalisierung der primären Kognition, Item
	primäre Kognition (PKog)

	“Was meinen Sie, schadet oder schont das Verkehrsmittel, mit dem Sie vorwiegend Ihre täglichen Wege zurücklegen, der Umwelt?”


Primäre Inkongruenz ergibt sich als Differenz zwischen primärem Standard und primärer Kognition mit den rekodierten Ausprägungen “kongruent” bzw. “inkongruent”; im Folgenden wird die Vorgehensweise noch beschrieben (s. Kap. 8.2.3).

Verzerrte Realitätswahrnehmung

Bei der Operationalisierung der abhängigen Variablen “Realitätsverzerrung” in der zweiten und dritten Welle wurde zunächst die Verkehrsmittelwahl kontrolliert, das heißt nur Personen waren von Interesse, die nach wie vor Pkw fuhren. Anschließend wurden die Antwortkategorien der primären Kognition dichotomisiert: das Auto “schadet” vs. “schont” die/der Umwelt; die Abstufungen innerhalb der Antwortkategorien blieben somit unberücksichtigt.

Sofern Befragte in der ersten Welle angaben, dass das Auto der Umwelt schadet und in der zweiten/dritten Welle äußerten, dass das Auto die Umwelt schont wurde Realitätsverzerrung angenommen (=1). Fehlende Wechsel in dieser grundsätzlichen Beurteilung der Schädlichkeit des Pkws erhielten durchgängig den Wert 0. Zusätzlich schließt sich hier die Frage an, ob auch veränderte Einschätzungen in entgegengesetzter Richtung (schont ( schadet) auftreten und welche Bedeutung diese Form der Kognitionsänderung für die TMI haben könnte.

Tab. 16: Operationalisierung der veränderten/verzerrten Realitätswahrnehmung

	
	baseline (t1)

	post Zeitpunkte (t2/t3)
	Pkw schont die Umwelt
	Pkw schadet der Umwelt

	Pkw schont die Umwelt
	0
	1

	Pkw schadet der Umwelt
	-1
	0


Zentralität der primären Kognition

Eine weitere Eigenschaft der primären Kognition ist ihre Zentralität. Diese wurde durch die Sicherheit der Einschätzung erfasst, dass das Verkehrsmittel, mit dem die täglichen Wege zurücklegt werden, schädlich bzw. schonend für die Umwelt ist. Zur Ermittlung der Überzeugungssicherheit wurde die in Tabelle 17 aufgeführte Frage gestellt. Die Antwortkategorien lauteten: “sehr sicher (4) – eher sicher – eher unsicher – sehr unsicher (1)”.

Tab. 17: Operationalisierung der Zentralität der primären Kognition, Item
	Zentralität der primären Kognition (Z)

	“Wie sicher bzw. unsicher sind Sie sich dieser Überzeugung?“


Alternativindikator: Zentralität der primären Kognition
Alternativ wäre es möglich, das vorhandene Umweltwissen als einen Indikator der Zentralität der primären Kognition heranzuziehen (vgl. zur Vorgehensweise Tazelaar & Wippler, 1982). Die erste Befragungswelle umfasste 2 Items, die einen Anhaltspunkt dafür bieten, inwiefern Befragte über faktenorientiertes Wissen im Bereich Umwelt- und Klimaschutz verfügen (vgl. Tab. 18). Gefragt wurde nach dem Gas, das hauptsächlich für den Treibhauseffekt verantwortlich ist. Weiter wurden die Interviewten gebeten, Umweltschutzorganisationen zu nennen, wobei maximal 6 Nennungen vorgesehen waren. Das Antwortformat war in beiden Fällen offen. 

Tab. 18: Operationalisierung des Umweltwissens, Item
	Umweltwissen als alternative Operationalisierung der Zentralität (UWis)

	“Welche Umweltschutzorganisationen kennen Sie?”

	“Können Sie mir sagen, welches Gas hauptsächlich für den Treibhauseffekt verantwortlich ist?”


Die Datenrecodierung erfolgte anhand eines einfachen additiven Indexes, wobei die Nennung des Treibhausgases Kohlendioxid doppelt gewichtet wurde. Konnte ein/e Autofahrer/in z. B. 4 Umweltorganisationen und zusätzlich das Treibgas CO2 nennen, ergab sich ein Gesamtwert von 6. Auch diese Skala wurde standardisiert.

8.2.2 Der fixe und problemspezifische sekundäre mentale Bereich

Nicht nur der primäre Standard gibt Auskunft darüber, ob ein Verhalten ausgeführt werden soll oder nicht, vielmehr geht die TMI davon aus, dass Personen hinsichtlich bestimmter Verhaltensweisen weitere Standards bzw. Normen haben, die handlungsbestimmend sind. Diese gehören zum sekundären mentalen Bereich, der diejenigen Dimensionen umfasst, die von Veränderungen im primären Bereich (mit)betroffen sein können. Eine Konjunktion zwischen dem sekundären Bereich und Veränderungen im primären Bereich entsteht (multiplikativ) über jeweils zugehörige Hilfskognitionen.

Für die Theorieanwendung wird in diesem Bereich auf Bewertungen zurückgegriffen. Der sekundäre Standard versteht sich somit weniger als Forderung eines Sachverhalts, sondern eher als Dimension der Wichtigkeit. Opp et al. (1990) geben die operationale Form des sekundären Standards wie folgt an: “Ich finde es wünschenswert, in die Situation Y zu gelangen bzw. Handlung Y auszuführen”. Diese allgemeine Form transformiert sich in unserem Kontext zu: “Wenn ich an meinen täglichen Weg denke, finde ich es (un)wichtig, dass ein (beliebiges) Verkehrsmittel über die Eigenschaft Y verfügt”.

Gefragt wurde auch, inwiefern das Auto (sekundäre Kognition) und der ÖV (Hilfskognition) diese Eigenschaften (Y) aufweisen. In der Differenz zwischen sekundärem Standard und sekundärer Kognitionen drückt sich aus, ob das derzeit genutzte Verkehrsmittel (Auto) Eigenschaften besitzt, die für die jeweilige Person wichtig sind, d.h. ob es Eigenschaften aufweist, die es besitzen sollte. Die Hilfskognition zeigt an, ob der ÖV die (un)gewünschte Eigenschaft besitzt.

Wie beschrieben können Sekundärinkongruenzen hinsichtlich fixer und problem​spezifischer Bereiche auftreten. Erstere beziehen sich in dieser Studie auf: Kosten-, Zeit- und Statusmerkmale und wurden anhand der in den Tabellen 19 und 20 aufgeführten Items operationalisiert. Auf die üblicherweise in diesem Zusammenhang berücksichtigte Dimension “soziale Kontakte” wurde verzichtet, worauf nachfolgend noch eingegangen wird. Bei den verwendeten Variablen handelt es sich auch um solche, die bereits in anderen Studien zur Verkehrsmittelwahl eingesetzt wurden (z. B. Bamberg & Schmidt, 1993, 1994; Preisendörfer & Diekmann, 2000). Die Endpunkte der 5-stufigen Antwortskala des sekundären Standards tragen die Bezeichnung “sehr wichtig” (5) und “völlig unwichtig” (1); die der sekundären Kognitionen und Hilfskognitionen lauten: “stimme voll und ganz zu” (5) und “stimme überhaupt nicht zu” (1). Da im Kapitel zur Inkongruenzkonstruktion (s. 8.2.3) weitere inhaltliche Überlegungen folgen, wird die Datenrekodierung dort abgehandelt.

Tab. 19: Operationalisierung der fixen sekundären Dimensionen Kosten und Zeit, Items
	Fixer sekundärer Bereich: Kosten und Zeit

	sekundärer Standard
	sekundäre Kognition

	Bitte denken Sie jetzt an Ihre täglichen Wege, die Sie mit Verkehrsmitteln (egal mit welchem) zurücklegen. Wie wichtig sind Ihnen dabei die folgenden Kriterien?
	Auf das Auto bezogen: Welche positiven oder negativen Eigenschaften verbinden Sie mit dem Verkehrsmittel Auto? Wenn ich ein Auto benutze...

	- Kosten(günstigkeit)
	- fahre ich preisgünstig

	- Schnelligkeit
	- bin ich schnell

	Hilfskognition

	Angenommen, Sie legen Ihre täglichen Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurück. Welche positiven oder negativen Eigenschaften verbinden Sie mit öffentlichen Verkehrsmitteln? Wenn ich öffentliche Verkehrsmittel benutze,…

	- fahre ich preisgünstig

	- bin ich schnell


Der sekundäre Bereich “Status” wurde anhand von vier Items abgebildet, wobei die in Tabelle 20 aufgeführten Aussagen dazu dienten, den sekundären Standard - der sich wiederum als Bewertung bzw. Wichtigkeitsdimension versteht - und die sekundäre Kognition zu erfassen. Das forced-choice Antwortformat war ebenfalls fünf-stufig: “stimme voll und ganz zu” (5) und “stimme überhaupt nicht zu” (1).

Tab. 20: Operationalisierung der fixen sekundären Dimension Status, Items u. Faktorladungen

	Fixer sekundärer Bereich: Status

	sekundärer Standard
	sekundäre Kognition

	Für mich ist es sehr wichtig, ein hohes gesellschaftliches Ansehen zu haben.
	1. Ab einer bestimmten beruflichen Position gehört es einfach dazu, mit dem Auto zur Arbeit zu kommen (.85)

	
	2. Je besser die berufliche Position, umso größer muss das Auto sein (.86)

	
	3. Wer mit dem eigenen Auto zur Arbeit kommt, ist höher angesehen als Benutzer der öffentlichen Verkehrsmittel (.60)

	Anmerkungen: 1. Welle, 179<n<180, unrotierte Hauptkomponentenlösung, Ladungen in Klammern, paarweiser Ausschluss von fehlenden Werten, aufgeklärte Varianz: 60,7%


Eine durchgeführte Hauptkomponentenanalyse zeigt, dass sich die Items der sekundären Kognition auf einem Faktor abbilden, der 60,7% der Gesamtvarianz erklärt. Die Skala weist mit einem Cronbachs (=.66 zwar eine noch ausreichend hohe interne Konsistenz auf, doch liegt das Kaiser-Meyer-Olkin-Maß mit dem Wert von .59 nur im 


mittleren bis unteren Bereich, was für einen nur schwachen Zusammenhalt der Items spricht.

Da in diesem Teil der Auswertung nur Autofahrer betrachtet werden, ist es möglich, auf die Hilfskognition zu verzichten. Für den Verkehrsmittelwechsel wird die Annahme eingeführt, dass ein mit dem Auto verbundener Statuszugewinn bei einer Verhaltensänderung nicht mehr vorliegt, womit die Hilfskognition aller sekundär kongruenten Befragten konstant ist. Andere Bedürfnisse, die mit gesellschaftlichem Ansehen/Prestige in Verbindung stehen und die durch die Nutzung des ÖVs befriedigt werden könnten, bleiben an dieser Stelle unberücksichtigt.

In diesem Zusammenhang ist zu erwähnen, dass ein Teil der Befragten nach erfolgter Zustimmung anmerkte, dass die Aussagen zur Kognition zwar auf die Gesellschaft zuträfen, nicht jedoch die persönliche Meinung widerspiegelten. Ob sich in den gewählten Aussagen eine persönliche Auffassung ausdrückt oder eine kognizierte gesellschaftliche Norm, muss damit offen bleiben, doch ist eine weitere Überlegung in diesem Konetext von Bedeutung. Erfahrener Statuszugewinn durch die Autonutzung erfordert nicht notwendigerweise, dass die betreffende Person selbst Kognitionen der Art, wie sie in Tabelle 21 aufgeführt sind, teilt. Wer ein teures oder luxuriöses Fahrzeug nutzt, kann dies aus pragmatischen, strategischen, finanziellen oder anderen Gründen tun, ohne selbst der Ansicht zu sein, dass Sozialprestige und Automarke miteinander in Verbindung stehen. Soziales Ansehen ist extern bestimmt. Das gesellschaftliche Umfeld verleiht dem/der Nutzer/in eines bestimmten Fahrzeugs ggf. besondere Achtung.

Die Operationalisierung der in diesem Kontext üblicherweise berücksichtigten fixen Dimension “soziale Kontakte” bereitete Schwierigkeiten. Das eingesetzte Interview enthielt zwar ein Item, dass Aufschluss darüber geben sollte, ob ein Verkehrsmittelwechsel den sozialen Kontakten schaden könnte, doch wurde im Verlauf der Feldarbeit deutlich, dass Befragte dieses Item sehr unterschiedlich auffassten. Die Interpretation, dass soziale Kontakte ggf. nicht mehr gepflegt werden könnten, wenn auf das Auto verzichtet würde, entspricht der inhaltlichen Dimension, die erhoben werden sollte. Eine solche Situation kann entstehen, wenn Freunde, Bekannte oder Verwandte an einem Ort leben, der nur schwer oder überhaupt nicht mit anderen Verkehrsmitteln als dem Auto zu erreichen ist oder wenn z. B. spontane Treffen mit Sozialpartnern durch den Verzicht auf die Autonutzung unmöglich werden. Von den Befragten konfundiert wurde dieser Inhalt mit der Dimension “Status”. Es wurde ihrerseits angenommen, dass damit gemeint ist, dass soziale Konsequenzen in Form von Ablehnung oder Prestigeverlust drohten, wenn das Auto nicht mehr hauptsächlich als Verkehrsmittel genutzt würde. Um diesem variierenden Bedeutungsgehalt bei der Beantwortung des Items Rechnung zu tragen, werden soziale Kontakte im Weiteren ausgespart.

Über finanzielle, zeit- und statusbezogene Kriterien hinaus können verschiedene andere Verkehrsmitteleigenschaften für eine/n Nutzer/in relevant sein. Dies berücksichtigt die TMI, indem sie neben den universellen, weitere problemspezifische sekundäre Dimensionen vorsieht, die für das jeweilige Erklärungsproblem zu ermitteln sind; theorieintern wird hierüber jedoch keine Aussage gemacht. Es handelt sich um potentielle Inkongruenzen in Bereichen, die nach Meinung der Befragten mit dem zu erklärenden Verhalten in einer Kausalbeziehung stehen. Die Formulierung dieser problemspezifischen Variablen orientierte sich ebenfalls an vorliegenden Forschungs​ergebnissen aus dem Bereich der Verkehrsmittelwahl. Sekundärinkongruenzen wurden in sieben weiteren Bereichen angesiedelt (vgl. Tab. 21), die von Eigenschaften wie Pünktlichkeit und Flexibilität hin zur Möglichkeit, Gegenstände transportieren zu können und sicher ans Ziel zu gelangen reichen.

Tab. 21: Operationalisierung des problemspezifischen sekundären Bereichs, Items

	Problemspezifische Dimensionen der Verkehrsmittelwahl

	sekundärer Standard
	sekundäre Kognition

	“Bitte denken Sie jetzt an Ihre täglichen Wege, die Sie mit Verkehrsmitteln (egal mit welchem) zurücklegen. Wie wichtig sind Ihnen dabei die folgenden Kriterien?”
	“Auf das Auto bezogen: Welche positiven oder negativen Eigenschaften verbinden Sie mit dem Verkehrsmittel Auto?” Wenn ich ein Auto benutze, …

	- Flexibilität
	- bin ich flexibel

	- Pünktlichkeit
	- bin ich pünktlich

	- Sicherheit im Verkehr
	- fühle ich mich sicher im Verkehr

	- Schutz vor Kriminalität (Übergriffe, Diebstahl)
	- fühle ich mich geschützt vor Kriminalität

	- Entspannung
	- fahre ich entspannt

	- Bequemlichkeit
	- fahre ich bequem

	- Transport von schweren bzw. unhandlichen Gegenständen
	- kann ich schwere bzw. unhandliche Gegenstände transportieren

	Hilfskognition

	“Angenommen, Sie legen Ihre täglichen Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurück. Welche positiven oder negativen Eigenschaften verbinden Sie mit öffentlichen Verkehrsmitteln?” Wenn ich öffentliche Verkehrsmittel benutze,…

	- bin ich flexibel

	- bin ich pünktlich

	- fühle ich mich sicher im Verkehr

	- fühle ich mich geschützt vor Kriminalität

	- fahre ich entspannt

	- fahre ich bequem

	- kann ich schwere bzw. unhandliche Gegenstände transportieren


8.2.3 Mentale Inkongruenz

Primäre wie auch sekundäre Inkongruenz entsteht durch die nicht Übereinstimmung zwischen einem Standard und einer zugehörigen Kognition, woraus sich bei dichotomer Operationalisierung vier Bedingungskonstellationen ergeben. Jeweils zwei kongruente und zwei inkongruente Kategorien können mittels einer 2x2 Feldertabelle unterschieden werden.

Tab. 22: Allgemeine 2x2 Bedingungskonstellationen von Standards und Kognitionen
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Hinsichtlich des primären Umweltstandards, der sich als Forderung versteht “ich soll mich im Verkehrsbereich (nicht) umweltschonend Verhalten” und der primären Kognition, als der Wahrnehmung “ich verhalte mich durch meine Verkehrsmittelwahl (nicht) umweltschonend” ergeben sich in Tabelle 22 zwei kongruente Varianten. Gemeint sind Personen, die sich subjektiv gemäß ihrem jeweiligen Standard verhalten, sich also beim Vorliegen eines Umweltstandards umweltgerecht verhalten oder dies bei dessen Fehlen nicht tun.

Für die hier bearbeitete Problemstellung ist die Inkongruenz I von besonderem Interesse. Hier finden sich Personen, die sich durch umweltgerechte Einstellungen in Form des dominanten primären Umweltstandards auszeichnen und gleichzeitig durch ein (subjektiv) umweltschädliches Verhalten. Inwiefern Inkongruenz vom Typ II als empirische Größe relevant ist, dürfte von der jeweiligen Fragestellung abhängen, auf die die TMI angewandt wird. Es handelt sich um Befragte, die keinen primären Umweltstandard aufweisen, also nicht zustimmen, dass die Verkehrsmittelwahl umweltverträglich erfolgen sollte und die darüber hinaus die Kognition besitzen, durch ihre Verkehrsmittelwahl die Umwelt zu schonen. An anderer Stelle (s. Pötschke, 2000) wurde dieser Typ als “Pragmatiker” bezeichnet, der sich in seinen Handlungen
an Erfordernissen der Realität orientiert.
 Ob es sich in diesem Fall jedoch um eine verhaltensverursachende Inkongruenz handelt, bleibt kritisch zu betrachten. Bereits an dieser Stelle tritt nämlich eine grundsätzliche Definitionsfrage zum Vorschein und zwar, ob die Negierung eines Standards die Forderung seines Gegenteils impliziert. Wäre der “Pragmatiker”, der den Aussagen zum Umweltstandard nicht zustimmt, der Ansicht, dass es nötig ist, die Umwelt zu belasten, und zwar im Sinne einer Forderung, Zielsetzung oder Norm?

Es sei daran erinnert, ein Standard bringt zum Ausdruck, was Individuen für wünschenswert halten und versteht sich als Forderung, Erstreben etc. (vgl. Kap. 4.1). Anstelle der Formulierung von Standards im engeren Sinne wird zwar bei der hier vorgestellten Theorieanwendung im sekundären Bereich auf Bewertungen zurückgegriffen, dennoch muss eines sichergestellt sein: Nur wenn zutrifft, dass die fehlende Zustimmung zu einem Standard bzw. die negative individuelle Gewichtung eines Attributs mit der Forderung des Gegenteils gleichzusetzen ist, lässt sich eine inhaltlich begründete Inkongruenz ableiten, die verhaltenssteuernde Funktion hat. Dieser Gedanke wird im Rahmen der noch folgenden Kodierungen erneut aufgegriffen, doch zunächst ein Blick auf verschiedene Konstellationen im sekundären Bereich.

Wie im primären mentalen Bereich, können auch im sekundären Bereich zunächst vier verschiedene Bedingungskonstellationen sekundärer Standards und Kognitionen auftreten. Die Gewichtung der Sekundärinkongruenzen mit den Hilfskognitionen, die einen Bezug zum primären Bereich herstellen, bringt weitere Bedingungskomplexe hervor, die in Tabelle 23 veranschaulicht sind.

Tab. 23: 2x2x2 Bedingungskonstellationen sekundärer Standards, Kognitionen und Hilfskognitionen
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Um zu veranschaulichen, worauf sekundäre Inkongruenz genau beruht und Verknüpfungen mit den jeweiligen Hilfskognitionen auch inhaltlich nachvollziehbar zu machen, wird im Folgenden anhand eines Beispiels für die Felder der Tabelle 23 exemplifiziert, welche inhaltliche Aussage mit der jeweiligen Konstellation verbunden ist. Darüber hinaus muß auf einige kritische Einschränkungen aufmerksam gemacht werden.
Betrachtet man zunächst die Konstellationen in der linken Spalte (II), in der der jeweilige sekundäre Standard generell abgelehnt wird, so ergeben sich auf das Beispiel der Bequemlichkeit bezogen folgende mögliche Konstellation:

Sekundärer Standard:
“Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl unwichtig”

Sekundäre Kognition:
“Das Auto ist (k)ein bequemes Verkehrsmittel”

Hilfskognition: 
“Der ÖV ist (nicht) bequem”

Folgt man dem von Tazelaar und Wippler (1982) vorgestellten mathematischen Modell der TMI, so liegen Standard und Kognition jeweils in einem numerischen Bereich von 0 bis 1 und die Hilfskognitionen im Intervall [-1,+1]. Überträgt man diesen Kodierungsvorschlag auf das genannte Beispiel, der Anschaulichkeit halber mit dichotom kodierten Varialben, so ergeben sich für den zentralen TMI-Term 
[(St – Kog) * Hkog] die in Tabelle 24 aufgeführten rechnerischen Werte.

Tab. 24: Numerische Darstellung des sekundären mentalen Bereichs
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Anmerkungen: rechnerische Werte für das mathematische Modell der TMI


Auf das Beispiel bezogen ergibt sich somit ein negativer Wert von –1, wenn Befragte Bequemlichkeit bei einem Verkehrsmittel als unwichtig erachten und das Auto diese Eigenschaft subjektiv auch nicht aufweist, der ÖV aber doch. Der gleiche numerische Wert ergibt für Personen, die Bequemlichkeit bei der Verkehrsmittelwahl als wichtig erachten und die davon ausgehen, dass das Auto ein bequemes Verkehrsmittel ist, der ÖV jedoch nicht.

Neben der erwähnten grundsätzlichen Frage nach der Bedeutung von negierten Standards ist hieran problematisch, dass zwei völlig verschiedene Bedingungs​zusammenhänge zu numerisch gleichen Werten und somit errechneten Verhaltenstendenzen führen. Warum aber sollte aus den beiden geschilderten Konstellationen eine vergleichbar geringe Tendenz zum Umstieg auf den ÖV resultieren? Wäre im ersten Fall nicht eher davon auszugehen, dass die als unwichtig eingestufte Bequemlichkeit bei einem Umstieg auf den ÖV als “Nebenprodukt” hingenommen werden kann, ohne dass hieraus eine negative Auswirkung auf die Verhaltenstendenz resultiert?

Um nun inhaltliche und numerische Aussagen zu vermeiden, die in ihrem Bedeutungsgehalt widersprüchlich sind, werden die folgenden Annahmen und Kodierungen eingeführt:

Liegt bei Befragten kein sekundärer Standard vor (keine Zustimmung), so wird auch nicht davon ausgegangen, dass hieraus eine verhaltenssteuernde Inkongruenz ableitbar ist. Anders ausgedrückt: die Aussage “Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl unwichtig” ist nicht gleich bedeutend der Aussage “Unbequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl wichtig”. Aus Plausibilitätserwägungen wird für die Bedingungszusammenhänge der linken Spalte (II-1 bis II-4) in Tabelle 24 angenommen, dass sie keinen Einfluss auf die Tendenz zur Inkongruenzreduktion ausüben, d.h. es wird generell die Kodierung 0 vergeben. Für die weiteren Überlegungen sind somit die Konstellationen der rechten Spalte (I-1 bis I-4) relevant.

Es sei noch einmal festgehalten, eine Hilfskognition macht eine Aussage darüber, ob mit der Ausführung eines zu erklärenden Verhaltens andere Ereignisse wahrscheinlicher oder unwahrscheinlicher werden. Durch die Ausführung oder das Unterlassen eines Verhaltens (Verkehrsmittelwechsel zugunsten der Umwelt) können sekundäre Inkongruenzen verstärkt bzw. erst produziert oder reduziert werden.

Verhaltenskosten

Angenommen der sekundäre Standard bleibt hinsichtlich der Forderung nach Bequemlichkeit konstant, dann kann der Verkehrsmittelwechsel mit Verhaltenskosten verbunden sein, die für die Person unerwünscht sind. In diesem Fall wäre von einer niedrigen Tendenz zum Verkehrsmittelwechsel auszugehen, da eine Inkongruenzreduktion dadurch erfolgen kann, dass kein Umstieg erfolgt. Für die sekundäre Kongruenz I-3 heißt das:

Sekundärer Standard: 
“Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl wichtig”

Sekundäre Kognition:
“Das Auto ist ein bequemes Verkehrsmittel”

Hilfskognition:
“Der ÖV ist nicht bequem”

Eine bestehende sekundäre Kongruenz würde durch den Verkehrsmittelwechsel in eine Inkongruenz übergehen. Analog findet sich für die Inkongruenz I-4:

Sekundärer Standard:
“Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl wichtig”

Sekundäre Kognition: 
“Das Auto ist kein bequemes Verkehrsmittel”

Hilfskognition: 
“Der ÖV ist nicht bequem”

Auch dieser Fall geht mit Verhaltenskosten einher, da mit einem Verkehrsmittelwechsel keine Verbesserung des Status quo ante zu erwarten ist. Zwischen der Tendenz zum Umstieg und diesen beiden sekundären mentalen Konstellationen besteht eine negative Beziehung, weshalb der Wert -1 vergeben wurde.


Verhaltenserleichterung

Zum anderen kann Inkongruenz darauf beruhen, dass das Unterlassen des Umstiegs in Zusammenhang mit einem Auseinanderfallen von Standard und Kognition in einem sekundären Bereich steht. Nimmt man den Standard wieder konstant an, bedeutet dies, dass durch den Umstieg Ereignisse hervorgerufen werden, die erwünscht sind. In diesem Fall wäre mit einer Reduktion der Inkongruenz durch den Umstieg zu rechnen. Beispielsweise für I-2:

Sekundärer Standard:
“Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl wichtig”

Sekundäre Kognition:
“Das Auto ist kein bequemes Verkehrsmittel”

Hilfskognition: 
“Der ÖV ist ein bequemes Verkehrsmittel”

Zu erwarten wäre in diesem Fall eine Erhöhung der Tendenz zu einem Verkehrsmittelwechsel, da gemäß der Hilfskognition eine Verhaltenserleichterung/ideelle Kostenabnahme d.h. Inkongruenz​reduktion zu erwarten ist. Zwischen der Tendenz zum Umstieg und dieser Inkongruenz besteht eine positive Beziehung, vergeben wurde der Wert 1. Analog findet sich für den kongruenten Fall I-1 die Konstellation:

Sekundärer Standard: 
“Bequemlichkeit ist mir bei der Verkehrsmittelwahl wichtig”

Sekundäre Kognition: 
“Das Auto ist ein bequemes Verkehrsmittel”

Hilfskognition: 
“Der ÖV ist ein bequemes Verkehrsmittel”

In diesem Beispiel zieht der Verkehrsmittelwechsel keine Inkongruenzproduktion nach sich. Um darüber hinaus einen Anstieg an Kongruenz ermitteln zu können, wäre es nötig, die Bequemlichkeitsrelation zwischen Auto und ÖV zu kennen, eine Differenzierung, die für die hier vorgestellte Theorieanwendung nicht vorgenommen werden soll. Es reicht die Aussage, dass wenn ein Verkehrsmittelwechsel stattfindet, nach wie vor ein kongruenter Zustand fortbesteht, dies im Sinne einer Verhaltenserleichterung. Auch in diesem Fall wurde mit 1 kodiert. 

Ferner wurde die sekundäre Dimension “Status” in dieses Kodierraster überführt. Verhaltenskosten bestehen dann, wenn sowohl der Aussage zugestimmt wurde, dass es individuell wichtig ist, ein hohes gesellschaftliches Ansehen zu haben als auch hohe Werte bei den statusbildenden Kognitionen erreicht wurden (vgl. Tab. 21). Es wurde in diesem Fall der Wert -1 vergeben. Der Wert 1 steht wiederum für Verhaltenserleichterung und wurde dann vergeben, wenn die Zustimmung zu beiden Bereichen fehlte; alle übrigen Konstellationen erhielten den Wert 0.

Generell stehen positive Werte also für Verhaltenserleichterung und negative für Verhaltenskosten. Addiert zu einem Gesamtindex ergeben sich im fixen und problemspezifischen sekundären mentalen Bereich nicht standardisierte Werte von –10 bis 10. Je höher der resultierende Gesamtwert, desto größer ist auch die jeweilige Tendenz zur Inkongruenzreduktion. Je niedriger die Werte, desto größer sind die Verhaltenskosten, die mit einer Änderung im primären Bereich verbunden sind und umso geringer ist die Tendenz zur Inkongruenzreduktion.

8.2.4 Wahrgenommene und faktische soziale Unterstützung

Die wahrgenommene soziale Unterstützung wurde anhand der Aussage in Tabelle 25 operationalisert, deren Antwortkategorien lauteten: “stimme... voll und ganz zu (5) – eher zu – teils teils – eher nicht zu – überhaupt nicht zu (1)”. 

Tab. 25: Operationalisierung der kognizierten sozialen Unterstützung, Item
	Wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)

	“Die meisten meiner Freunde meinen, dass es wichtig ist, sich umweltgerecht zu verhalten.”


Zur operationalen Umsetzung der faktischen sozialen Unterstützung wurde die Annahme eingeführt, dass der normative Druck bzw. die soziale Erleichterung umso größer ist, je mehr Personen im Umfeld bereits den ÖV nutzen (vgl. Opp, Tazelaar & Wippler, 1990), dies anhand des in Tabelle 26 aufgeführten Items. Die Antwortkategorien lauteten: “niemand (1), wenige, viele und (fast) alle (4).”

Tab. 26: Operationalisierung der faktischen sozialen Unterstützung, Item
	Faktische soziale unterstützung (SS)

	“Wie viele Ihrer Freunde und Kollegen benutzen öffentliche Verkehrsmittel für ihre täglichen Wege?”


Alternativindikatoren: Unterstützung innerhalb bestehender Netzwerke
Mit der zweiten Welle ist eine Konkretisierung dieser beiden Variablen (faktische und wahrgenommene soziale Unterstützung) möglich. Im zweiten Interview wurde nach Personen gefragt, die in verschiedenen Lebensbereichen, sowohl in privater als auch beruflicher Hinsicht, eine Rolle spielen; auch wurde gebeten, Ansprechpartner für Umwelt- und Verkehrsprobleme zu nennen. Maximal war es möglich, 3 Personen je Bereich zu nennen. Nach der Ermittlung der jeweiligen Personen schlossen sich u. a. zwei Fragen an (s. Tab. 27 Abschnitt unten).

Tab. 27: Operationalisierung der perzipierten und faktischen sozialen Unterstützung im Netzwerk, Items
	Ermittlung von Bezugspersonen

	Hin und wieder besprechen die meisten Personen wichtige Dinge mit Ihren Mitmenschen. 
An wen würden Sie sich wenden, wenn
1. Sie private Angelegenheiten im Allgemeinen besprechen möchten?
2. Sie verreisen und jemand auf Ihre Wohnung achten soll?
3. Sie eine berufliche Entscheidung treffen müssen?
4. Sie über Umwelt- und Verkehrsprobleme diskutieren möchten?

	Wahrgenommene soziale unterstützung im sozialen Umfeld (pSS-Netz)

	„Würde die Person vermutlich der Aussage zustimmen, dass es für die Umwelt notwendig ist, den Autoverkehr zu reduzieren?“

	faktische soziale unterstützung im sozialen Umfeld (SS-Netz)

	„Nutzt die Person überwiegend den Pkw als Verkehrsmittel?“


Zur Bildung eines Indexes der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (pSS-Netz) wurde die Anzahl der Personen, die der Forderung vermutlich zustimmen würde, dass es für die Umwelt notwendig ist, den Autoverkehr zu reduzieren durch die Gesamtzahl aller genannten Personen dividiert. Die faktische soziale Unterstützung (SS-Netz) ergibt sich gleichartig als Index der genannten Netzwerkpersonen, die hauptsächlich das Auto als Verkehrsmittel nutzen, dividiert durch die Gesamtzahl aller genannten Personen.

Die auf diesem Weg berechneten Indices nehmen sehr konkret Bezug auf tatsächlich bestehende soziale Kontakte. Erfasst wurde somit ein Indikator für den primären Umweltstandard und das jeweilige Verhalten der Bezugspersonen, nicht ermittelt wurde die faktische Handlungssituation, in der diese sich befinden.

Die Werte der auf diese Weise konstruierten Indexmaße variieren zwischen 0 und 1. Ein Wert von 1 drückt jeweils aus, dass alle genannten Personen der Aussage vermutlich zustimmen würden, dass es notwendig ist, den Autoverkehr zu reduzieren d.h. dass maximale soziale Unterstützung vorliegt, oder dass keine genannte Person hauptsächlich das Auto als Verkehrsmittel nutzt, dies im Sinne maximaler faktischer sozialer Unterstützung.

Unter Verwendung der Alternativindikatoren können verschiedene Varianten der TMI miteinander verglichen werden. Da die Variablen pSS-Netz und SS-Netz in der zweiten Welle erhoben wurden, kann eine Verhaltensvorhersage mittels ihrer jedoch nur für den nachfolgenden dritten Meßzeitpunkt erfolgen.

8.2.5 Wahrgenommener und faktischer Handlungsspielraum

Zur Bestimmung des wahrgenommenen Handlungsspielraums wurde die Frage gestellt, ob für Befragte subjektiv die Möglichkeit besteht, den täglichen Weg mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurückzulegen. Die Antwortkategorien des in Tabelle 28 aufgeführten Items lauteten: “ja, voll und ganz (5) – ja, überwiegend – teilweise – überwiegend nein – nein (1)”.

Tab. 28: Operationalisierung des kognizierten Handlungsspielraums, Item
	Wahrgenommener Handlungsspielraum (pAA)

	“Können Sie, wenn Sie wollen, Ihren täglichen Weg mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurücklegen?”


Die Bestimmung des faktischen Handlungsspielraums erfolgte anhand der regionalen Verkehrsinfrastruktur, die im Vorfeld der Studie bestimmt wurde (vgl. Kap. 5.2). Es wird hierdurch eine Hilfsannahme eingeführt, die besagt, dass sich an Orten mit gut ausgebauter Verkehrsinfrastruktur die Wahrscheinlichkeit für alle dort lebenden Personen erhöht, dass sie das ÖV-Angebot auch selbst für einen täglichen Weg nutzen können. Gleichermaßen gelten situative Verhaltensbarrieren für alle Personen in den entlegenen Untersuchungsregionen Brandenburgs.

Alle bisher beschriebenen Variablen gehen in die Vorhersagegleichungen der TMI ein (vgl. Kap. 9.4.1).
8.3 Flankierende Variablen

Um die Bedeutung sozial-kultureller (Kap. 8.3.1) Dimensionen für die Verkehrsmittelwahl abschätzen zu können, wird ein weiteres Konzept unter Berücksichtigung bestehender Erklärungsansätze operationalisiert. Dies in Ergänzung zum individuellen Handlungsmodell, um die psychologische Betrachtungsebene der individuellen Informationsverarbeitung zu erweitern und gegebenenfalls Formen der Integration aufzuzeigen. Hinzu kommen Bedeutungsinhalte, die speziell mit der Autonutzung einhergehen (Kap. 8.3.2).

8.3.1 Kulturtypen

Die Kulturtheorie (vgl. Kap. 2.5.1) geht davon aus, dass verschiedene soziale Organisationsformen mit unterschiedlichen Welt- und Naturbildern, Risikodefinitionen und Problemlösungsstrategien verbunden sind. Der jeweils bevorzugten sozialen Beziehungsform liegen variierende, sie legitimierende soziopolitische Grundhaltungen zugrunde. Wie jede andere Handlungsweise wäre demnach auch das Umweltverhalten aus der Präferenz einer bestimmten Lebenskultur erklärbar, wenn es den eigenen Lebensstil in Bezug auf darin enthaltene soziopolitische Grundwerte und Überzeugungen unterstützt.

Es werden zwei soziale Dimensionen (Stärke der Gruppenkohärenz, Anzahl der Verhaltensnormen) als zentral erachtet, die vier bzw. in erweiterter Fassung 5 Grundmuster sozialer Beziehungen bilden. In Anlehnung an das “Cultural Biases Questionnaire” (Dake, 1992) wurden zur Ermittlung der Kulturtypen zunächst insgesamt 26 Items formuliert (9 Hierarchismus-, 8 Egalitarismus- und 9 Individualismus-Items). Die Antwortkategorien lauteten: “stimme... voll und ganz zu (5) – eher zu – teils teils – eher nicht zu – überhaupt nicht zu (1)”. Bereits das von Dake entwickelte Messinstrument spart die freiwillige Autonomie aus, darüber hinaus muss im Folgenden auch auf die fatalistische Kultur verzichtetet werden, da die Übersetzung und Übertragung der auf den englischen Sprachraum abgestimmten Items ins Deutsche nicht ohne weiteres möglich war. 

Faktorenanalytisch wurden zwei Strategien verfolgt, um die Kulturtypen zu replizieren. Die Analysen wurden sowohl innerhalb der Konstrukte als auch simultan über die drei Skalen durchgeführt. Items, die keinem Faktor eindeutig zuzuordnen waren bzw. eigene Dimensionen mit unzureichender Itemanzahl abbildeten, wurden sukkzessive ausgeschlossen. Tabelle 29 stellt die abschließend gewählte Zuordnung der Items aufgrund ihrer Faktorladungen dar. Es wurde eine varimax-rotierte Hauptkomponentenanalyse mit Kaiser-Normalisierung durchgeführt. Gemeinsam erklären die drei Faktoren 48,6% der Gesamtvarianz der Items, wobei auf den Individualismus mit 9,1% der geringste Anteil entfällt (Hierarchismus: 24,1%, Egalitarismus: 15,4%). Die Skalenbildung erfolgte anhand der Faktorwerte.

Tab. 29: Operationalisierung der Kulturtypen, Items u. Faktorladungen

	Item
	H
	E
	I

	1. Die Jugend sollte mehr Disziplin haben 
	.715
	
	

	2. Beständigkeit schätze ich sehr
	.691
	
	

	3. Für mich ist Pünktlichkeit sehr wichtig
	.645
	
	(.214)

	4. Die Aufrechterhaltung von Ruhe und Ordnung in diesem Land ist meiner Meinung nach die wichtigste Aufgabe der Politik
	.683
	(.140)
	(.106)

	5. Familientraditionen sollte man fortführen
	.631
	
	(.201)

	6. Man sollte den Anweisungen von Vorgesetzten unbedingt Folge leisten
	.570
	(-.268)
	(.242)

	7. Die Regierung hat die Aufgabe, die Unterschiede zwischen Menschen mit hohem und niedrigem Einkommen zu verringern
	(.122)
	.681
	(.312)

	8. Wenn es allen gleich gut ginge, hätten wir weniger gesellschaftliche Probleme
	(-.106)
	.646
	

	9. Eine gerechte Verteilung des Wohlstands garantiert am ehesten den Weltfrieden
	
	.667
	

	10. Es ist Aufgabe der Regierung, dafür zu sorgen, dass alle ein gutes Auskommen haben
	(.446)
	.629
	

	11. Wer beruflich erfolgreich ist, sollte höhere Steuern zahlen, damit auch die anderen etwas davon haben
	
	.666
	(-.171)

	12. Staatliche Eingriffe in die Wirtschaft sollten so wenig wie möglich erfolgen
	
	
	.708

	13. Wirtschaftswachstum ist nötig, um die Umwelt schützen zu können
	
	
	.658

	14. Die Regierung sollte es der Wirtschaft überlassen, Umweltstandards einzuhalten
	(.121)
	
	.673

	15. Der Gesellschaft geht es am besten, wenn möglichst viele Unternehmen florieren
	(.292)
	
	.605

	Anmerkungen: Faktoren H=Hierarchismus, E=Egalitarismus, I=Individualismus
Referenzgruppe: Autofahrer und ÖV-Nutzer der 1. Welle (n=180), varimaxrotierte Hauptkomponentenlösung, Faktorladungen, paarweiser Ausschluss fehlender Werte, Koeffizienten mit Absolutwerten <.10 unterdrückt, aufgeklärte Varianz: 48,6%


Nach dem Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium eignen sich die Variablen vergleichsweise gut für die faktorenanalystische Vorgehensweise (MSA=.77). Die Reliabilität der Einzelskalen liegt im Bereich Cronbachs (=.76 (Hierarchischten), (=.69 (Egalitarier) und (=.63 (Individualisten) und ist damit zufrieden stellend. Gemäß der Zuordnung zum jeweils höchsten Faktorwert findet sich in der Gesamtstichprobe folgende Verteilung der Befragten auf die drei Kulturtypen: 31,7% Hierarchisten, 33,3% Egalitarier und 35,0% Individualisten.

Dass sich die Aussagen mit wenigen Ausnahmen nicht explizit auf die Umwelt oder den Umweltschutz beziehen, geht aus der Anlage der Typologie hervor. Die Theorie geht davon aus, dass die postulierten Grundhaltungen universell auftretende Beziehungs- und Orientierungsmuster sind, die konkurrierende, miteinander nicht kompatible Formen der Wirklichkeitswahrnehmung begründen. Welche Implikationen sich hieraus für den Umwelt- und Klimaschutz im Bereich der Verkehrsmittelwahl ergeben, bleibt empirisch zu prüfen.

8.3.2 Automobilität

Die Autonutzung ist vielfältig mit kulturellen und sozialen Bedeutungen verwoben, die Burkhart (1994) als Automobilismus
 bezeichnet. “Automobilismus bezeichnet die Nutzung des Automobils als Notwendigkeit, nicht in einem instrumentell-technischen Sinn, sondern im Sinne der Konformität mit einer Lebensweise. Das Auto ist nicht nur Transportmittel, technisches Gerät, Artefakt, das man benutzt zum Zweck sozialer Handlungen; das Auto ist selbst Bestandteil einer Lebensweise” (ebd. S. 220). 

Für die Substichprobe der Autofahrer stellt sich somit die Frage, inwiefern weitere Motive bei der Nutzung des Pkws relevant sind, die über die Transportfunktion und bisher berücksichtigte (sekundäre) Dimensionen hinausgehen. Um zusätzliche Affirmation zum Auto und seiner Nutzung ermitteln zu können, wurde eine weitere Skala konstruiert, die Annehmlichkeit beim und Begeisterung für das Autofahren sowie individuelle Wünsche nach Mobilität erfasst. Das 5-stufige forced-choice Antwortformat sah folgende Kategorien vor: “stimme... voll und ganz zu (5) – eher zu – teils teils – eher nicht zu – überhaupt nicht zu (1)”.
Die eingesetzten Items und zugehörigen Faktorladungen sind in Tabelle 30 aufgeführt. Die Items bilden sich auf einem Faktor ab, der 53,9% der Gesamtvarianz aufklärt (unrotierte Hauptkomponentenanalyse). Das Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium liegt im mittleren bis hohen Bereich (MSA=.71) und spricht somit für einen ausreichend starken Zusammenhalt der Variablen. Die Ladungen bewegen sich auf insgesamt hohem Niveau. Die Reliabilität der Skala liegt mit Cronbachs (=.70 ebenfalls in akzeptablem Bereich. Anhand des Mediankriteriums wurde das Indexmaß über die Faktorwerte hinaus auch dichotomisiert.

Tab. 30: Operationalisierung der Automobilität, Items und Faktorladungen

	Automobilität (A)

	1. Es ist für mich angenehm, meine täglichen Wege mit dem Auto zurückzulegen (.67)

	2. Ich möchte persönlich mobil sein, darum nutze ich das Auto (.82)

	3. Ich bin ein begeisterter Autofahrer (.70)

	4. Ich finde es richtig, meine täglichen Wege mit dem Auto zurückzulegen (.74)

	Referenzgruppe: Autofahrer der 1. Welle (n = 112), unrotierte Hauptkomponentenanalyse, Faktorladungen in Klammern, paarweiser Ausschluss fehlender Werte, aufgeklärte Varianz: 53,9%.


9. Ergebnisse

Die Ergebnisdarstellung gliedert sich in sieben Unterkapitel. Zunächst sind die zurückgelegten Wege der Befragten und die hierfür genutzten Verkehrsmittel und Fahrtziele (Kap. 9.1) sowie die im Verlauf der Studie eingetretenen Verkehrsmittelwechsel bzw. übrigen Inkongruenzreduktionsstrategien von Interesse (Kap. 9.2).

Das dritte Unterkapitel (9.3) hat Daten beschreibenden Charakter, es beinhaltet Häufigkeitstabellen, bivariate Datenzusammenhänge, Interkorrelationen der unabhängigen Variablen und die Stabilität der Vorhersagevariablen.

Der Theorietest folgt in Kap. 9.4, wobei zunächst betrachtet wird, ob sich die Theorie mentaler Inkongruenzen in enger Anlehnung an die verbale Fassung bzw. auf Basis des vorgeschlagenen mathematischen Modells bewährt. Anschließend wird der Frage nachgegangen (Kap. 9.5), welche Vereinfachungen der komplexen Prognosevariablen der TMI angezeigt sind.

Als nächstes (Kap. 9.6) werden Ergebnisse zu den zusätzlich berücksichtigten Konstrukten (Kulturtypen, Automobilität) berichtet; Von Interesse sind u. a. Dritt​variablenzusammenhänge und Bezüge zur TMI.

Im letzten Abschnitt schließlich (Kap. 9.7) wird die Verkehrsmittelwahl der dritten Befragungswelle anhand des zuvor diskutierten Prädiktorkanons vorhergesagt. Wo inhaltliche Bezüge zu anderen Themen- und Fragekomplexen hergestellt werden können, werden diese in die Auswertungen einbezogen.

9.1 Der tägliche Weg

Die den Auswertungen zugrunde liegende Stichprobe (vgl. Kap. 6.3) besteht aus zwei Hauptgruppen, deren Zuordnung zur Gruppe Auto und ÖV nicht ganz unproblematisch war, was im Folgenden beschrieben wird.
9.1.1 Festlegung des Verkehrsmittels
In den Gesprächen mit den Befragten wurde deutlich, dass keinesfalls unterstellt werden kann, dass ein wiederkehrender Weg notwendigerweise mit dem/n wiederkehrend gleichen Verkehrsmittel/n zurückgelegt wird. Die Festlegung auf ein bestimmtes Verkehrsmittel oder eine spezielle Kombination von Verkehrsmitteln war seitens der Befragten vielfach nicht ohne Einschränkung möglich. Neben jahreszeitlich bedingter Variation – i. e. vermehrte Fahrrad- und Motorradnutzung im Sommer bzw. verstärkte Autonutzung im Winter – war festzustellen, dass auch von verfügbaren Alternativen Gebrauch gemacht wird. Dies spiegelt sich in mitunter sehr heterogenen Angaben zur Verkehrsmittelnutzung wider, z. B. dergestalt, dass im Sommer ENTWEDER das Fahrrad ODER eine Kombination von öffentlichen Verkehrsmitteln, ABER gelegentlich AUCH der Pkw genutzt wird. Wie dieses Beispiel verdeutlicht, ist von einer detaillierten Aufschlüsselung sämtlicher genutzter Verkehrsmittel wenig Informationszugewinn zu erwarten.

Ausgehend von der Nennung des hauptsächlich genutzten Verkehrsmittels lässt sich die befragte Stichprobe in zwei Nutzertypen unterteilen. 112 Personen gaben an, überwiegend den motorisierten Individualverkehr (Auto/Kraftrad) zu nutzen. Diese Subgruppe wird im Folgenden vereinfachend als AUTO Stichprobe bezeichnet.
 68 Befragte äußerten, das Auto “nicht überwiegend” bzw. “überhaupt nicht” zu nutzen, sie werden markiert als: ÖV Stichprobe. In beiden Substichproben überwiegt die Anzahl derjenigen, die ausschließlich den Pkw (n=102) bzw. ÖV (n=45) nutzen, doch finden sich auch Fälle mit kombinierter Verkehrsmittelnutzung. 3 Personen, die sowohl das Auto als auch die öffentlichen Verkehrsmittel für ihren täglichen Weg nutzten (z. B. mit dem Pkw zum Bahnhof und anschließend mit dem Zug ans Ziel), zählten sich zu den Pkw-Nutzern, während 3 andere Befragte sich bei vergleichbarer Verkehrsmittelnutzung zu den ÖV-Nutzern zählten. Insbesondere in der ÖV-Substichprobe finden sich zahlreiche Fahrrad-Kombinationen, wobei diese gleicher​maßen “Fahrrad und ÖV” und “Fahrrad oder ÖV” Varianten beinhalten.
9.1.2 Fahrtziele und Wegübereinstimmung im Verlauf der Studie 

Ein Blick auf die angesteuerten Fahrtziele der Befragten (s. Tab. 31) zeigt, dass mit nahezu 90% hauptsächlich die Fahrt zur Arbeit genannt wurde. Die übrigen Angaben beziehen sich auf Einkäufe, Besuche und Fahrten zum Sport, zum Garten oder zur Kindertagesstätte.

Tab. 31: Ziele des täglichen Wegs
	Ziel
	Auto
	gesamt

	
	n=112
	n=180

	Arbeit/Ausbildung
	89,3
	89,4

	Einkauf
	1,8
	2,8

	Besuche (z. B. Verwandtschaft, Freunde)
	4,5
	3,9

	andere Wege (z. B. Kindergarten, Ehrenamt, Garten)
	4,5
	3,9

	Anmerkungen: 1. Welle in Prozent


Für die Anwendung der TMI ist das Ziel des täglichen Wegs bzw. die Übereinstimmung des Ziels im Verlauf der Studie von besonderer Bedeutung. Der in der ersten Welle ermittelte perzipierte Handlungsspielraum bezieht sich auf den anfangs festgehaltenen täglichen Weg. Ändert sich der Weg, so wäre anzunehmen, dass sich auch der Handlungsspielraum ändert, d.h. die wahrgenommene Möglichkeit, den nunmehr neuen Weg auch mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurücklegen zu können. U. a. ist es für die Verhaltensvorhersage notwendig, dass sich die Angaben auf denselben Sachverhalt beziehen, weshalb die Wegübereinstimmung bzw. nicht Übereinstimmung bei einem Teil der Auswertungen als Kontrollvariable berücksichtigt werden muss. Betrachtet man die interessierende Gruppe der Autofahrer, so wird in Tabelle 32 deutlich, dass die meisten Befragten in der 2. und 3. Welle zwar denselben Weg zurücklegten wie zum Zeitpunkt der Erstbefragung, dennoch änderte sich der Weg im Verlauf der Studie bei über 20%.

Bei einer kleineren Gruppe von 4,5% der Autofahrer änderte sich der Weg sogar in beiden der Ersterhebung folgenden Wellen. Dieses hohe Maß an Veränderlichkeit lässt Probleme für den Theorietest erwarten, insbesondere angesichts reduzierter Fallzahlen zum follow-up Messzeitpunkt.

Tab. 32: Übereinstimmung des täglichen Wegs der Autofahrer im Längsschnitt
	Wegübereinstimmung
	Auto

	in allen Wellen gleicher Weg
	77,7

	Änderung nur in der 2. Welle
	8,0

	Änderung nur in der 3. Welle
	9,8

	Änderung sowohl in der 2. als auch der 3. Welle
	4,5

	Anmerkung/en: Angaben in Prozent, n=112


Als Nächstes wird der Frage nachgegangen, ob die aufgrund der Prämissen der TMI zu erwartende Inkongruenzreduktion auftritt.

9.2 Aufgetretene Inkongruenzreduktion – die abhängigen TMI-Variablen

Immerhin 7% der Autofahrer/innen nutzten in der zweiten Welle nicht mehr vorwiegend das Auto für einen täglichen Weg. Auskunft über in der zweiten Welle aufgetretene Inkongruenzreduktion gibt Abbildung 21, in der zwischen dem TMI relevanten Verkehrsmittelwechsel auf den ÖV (5%) und der Fahrradnutzung (3%) unterschieden wird.

Während sich der primäre Umweltstandard bei lediglich 3% der Autofahrer in der zweiten Welle verringerte (Standardänderung), erhöhte er sich bei nahezu dreimal so vielen Personen (Abb. 21 oberer Balken). Um Interpretationsschwierigkeiten durch Standardänderungen, die gleichzeitig mit Verhaltensänderungen auftraten
 zu vermeiden, wurden hier nur Autofahrer berücksichtigt, die in der zweiten Welle nach wie vor das Auto nutzten, d.h. die Verkehrsmittelwahl wurde kontrolliert.

Bei lediglich 2% änderte sich die Beurteilung der Umweltschädlichkeit des Pkws. Diese wenigen Autofahrer äußerten zum zweiten Messzeitpunkt, dass das Auto die Umwelt schont (Realitätsverzerrung). Bei doppelt so vielen Personen veränderte sich die Einschätzung der Umweltschädlichkeit des Pkws in anderer Richtung, nämlich hin zur Beurteilung, dass das Auto der Umwelt schadet. 

20% der Befragten äußerten in Abweichung zur ersten Welle, dass sie mit den Konsequenzen ihrer Autonutzung - auch hier wurde die Verkehrsmittelwahl kontrolliert - unzufrieden seien (Noncoping unter Stress). Darüber hinaus änderten 15% die Antwortkategorie in entgegengesetzter Richtung (unzufrieden(zufrieden), d.h. sie gaben in der zweiten Welle an, zufrieden zu sein. Insgesamt blieb Inkongruenz​reduktion in der hier definierten Form bei über 2/3 der Autofahrer aus (Noncoping).
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Abb. 21: Inkongruenzreduktion in der zweiten Welle (Autofahrer, abs. Häufigkeiten, *Verkehrsmittelwahl wurde kontrolliert, nur t1=t2 Autofahrer)

Fehlende Werte
 fanden sich hauptsächlich bei den Angaben zur Zufriedenheit mit den Konsequenzen der eigenen Pkw-Nutzung (Noncoping und Stress) und bei der Einschätzung der Umweltverträglichkeit des Pkws (Realitätsverzerrung). Da Noncoping als eigene Handlungskategorie nicht existiert, sondern den Fällen zugeordnet wurde, bei denen keine der übrigen Reaktionen auftrat, kommt es ungünstigerweise zu einer Akkumulation fehlender Werte. 
Interessanterweise verringert sich der Anteil der Autofahrer in der dritten Welle nochmals beträchtlich, und zwar auf rund 13%. Abbildung 22 gibt Auskunft über die stattgefundene Inkongruenzreduktion zum letzten Messzeitpunkt. Bei 9% der Autofahrer/innen veränderte sich die Beurteilung der Umweltschädlichkeit des Pkws insofern, dass sie angaben, dass das Auto die Umwelt schont (Realitätsverzerrung); auch dieser Anteil ist im Vergleich zur vorausgehenden Welle höher.
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Abb. 22: Inkongruenzreduktion in der dritten Welle (Autofahrer, abs. Häufigkeiten, *Verkehrsmittelwahl wurde kontrolliert, nur t1=t3 Autofahrer)

21% der Autofahrer äußerten sich in Abweichung zur ersten Welle unzufrieden mit den Konsequenzen ihrer Autonutzung (Noncoping unter Stress). Bei 8% verringerte sich der primäre Umweltstandard (Standardänderung) und bei 62% trat wiederum keine der erwarteten Reaktionen auf (Noncoping).

9.3 Deskriptive Befunde zu den unabhängigen TMI-Variablen

Für eine höhere Anschaulichkeit greift der folgende Abschnitt das bereits in Kap. 8 bei der Operationalisierung benutzte Schema auf: Zunächst folgen deskriptive Angaben für den primären mentalen Bereich und die primäre Inkongruenz, anschließend für den fixen und problemspezifischen sekundären mentalen Bereich, danach folgen Sekundärinkongruenzen und schließlich soziale Unterstützungssysteme und Handlungsspielräume.

9.3.1 Primärer Standard, primäre Kognition und primäre Inkongruenz

Aussagen zur Umwelt und zum Umweltschutz - der Umweltstandard

Die befragten Autofahrerinnen und Autofahrer stimmten den Umweltschutzaussagen vergleichsweise stark zu. Statistische Kennwerte der Items des primären Umweltstandards sind in Tabelle 33 aufgeführt. Die negativen Schiefenkennwerte deuten auf rechtssteile Verteilungen; Die Annahme der Normalverteilung (Schiefe=0) kann somit abgewiesen werden.

Tab. 33: Primärer Umweltstandard, statistische Kennwerte

	Item
	M
	s
	Sch
	Md

	1. In allen Lebensbereichen umweltgerecht
	4,15
	,85
	-,74
	4,0

	2. Wir können nicht so weiter machen
	4,29
	,90
	-1,61
	4,5

	3. Verantwortung für Umweltschutz nicht abgeben
	4,26
	,97
	-1,71
	4,0

	4. Reduktion des Autoverkehrs notwendig
	3,41
	1,06
	-,34
	3,5

	5. Umweltschutz auch bei der Verkehrsmittelwahl
	3,85
	,93
	-,51
	4,0

	6. Trage große Verantwortung für die Umwelt
	3,69
	1,04
	-,51
	4,0

	7. Eigenes umweltgerechtes Verhalten wichtig
	3,94
	,77
	-,48
	4,0

	Anmerkungen: Autofahrer, 1. Welle, n=112


Die Skala ist mit weiteren im Forschungsprojekt eingesetzten Items positiv korreliert: Mit der persönlichen Verantwortung für den Umweltschutz in der Höhe r=.50*** und mit der Bereitschaft zu Einschnitten im Lebensstandard, um die Umwelt zu schützen in der Höhe r=.27***.

Umweltschädlichkeit des Pkws – die primäre Kognition

In Bezug auf die Umweltbelastung, die durch die Verkehrsmittelwahl entsteht, sind die Aussagen überwiegend realitätsnah (vgl. Tab. 34). Autofahrer, die davon ausgehen, dass das Auto die Umwelt schont, machen in der ersten Welle einen nur sehr geringen Anteil aus (6,6%). Über 90% der Autofahrer sind der Ansicht, dass das Auto umweltschädlich ist. Ein Blick auf die Überzeugungssicherheit (Zentralität der primären Kognition) im unteren Tabellenabschnitt zeigt weiter, dass über die Hälfte der Befragten “sehr sicher” ist, die Umweltverträglichkeit des Pkws zutreffend eingeschätzt zu haben; Unter 10% äußern Unsicherheit bei dieser Einschätzung.

Tab. 34: Primäre Kognition und deren Zentralität, statistische Kennwerte

	Das Auto... der/die Umwelt...
	

	schont sehr
	schont eher
	schadet eher
	schadet sehr
	M
	s
	Sch
	Md

	0,9
	5,7
	76,4
	17,0
	3,09
	,51
	-,28
	3

	Sicherheit der Einschätzung
	

	sehr unsicher
	eher unsicher
	eher sicher
	sehr sicher
	M
	s
	Sch
	Md

	—
	9,4
	37,7
	52,8
	3,43
	,66
	-,76
	4,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, n=106


Die alternative Erhebungsmöglichkeit, das vorhandene Umweltwissen als Zentralität der primären Kognition zu operationalisieren zeigt Folgendes: Mit 49,5% wusste nur etwa die Hälfte der Autofahrer, welches Gas hauptsächlich für den Treibhauseffekt verantwortlich ist und im Mittel nannten die Befragten 1,9 Umweltschutzorganisation (vgl. Tab. 35).

Tab. 35: Anzahl genannter Umweltorganisationen, statistische Kennwerte

	Umweltschutzorganisation/en
	%
	M
	s
	Sch
	Md

	keine
	8,0
	1,88
	1,13
	,54
	2,0
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	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle, n=112


Wie aus Abbildung 23 hervorgeht, wurden am häufigsten Greenpeace, der Bund für Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) und der World Wide Fund for Nature (WWF) genannt. Unter Sonstige fallen beispielsweise der Naturschutzbund Deutschland e.V. (NABU), Friends of the Earth, der Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) oder das Ökowerk.

Abb. 23: Von Autofahrern genannte Umweltschutzorganisationen (bezogen auf insgesamt 211 Mehrfachnennungen in der 1. Welle)
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Die Kenntnis des Treibhausgases korreliert mit der Anzahl der genannten Umweltschutzorganisationen signifikant positiv (r=.22*), doch nicht sehr hoch. 
Die Alternativvariable Überzeugungssicherheit (Z) ist mit dem Wissensindex nicht bedeutsam korreliert (r=-.03).

Primäre Inkongruenz

Vorangestellt sei eine Betrachtung des Zusammenhangs zwischen dem primären Umweltstandard und der jeweiligen Verkehrsmittelwahl (vgl. Tab. 36). Dies entspricht der üblichen Vorgehensweise zur Ermittlung des Zusammenhangs zwischen Einstellung und Verhalten. Nach Maßgabe der Dichotomisierung am Median besaß etwas über die Hälfte aller Befragten zum ersten Messzeitpunkt einen dominanten primären Standard bzw. eine stark positive Einstellung zum Umwelt- und Klimaschutz. Von diesen nutzte aber nur knapp die Hälfte den öffentlichen Personenverkehr. Der Anteil der ÖV-Nutzer und Nutzerinnen betrug in der Gruppe derer ohne Umweltstandard lediglich 22,9%.

Insgesamt ist die Wahrscheinlichkeit, dass Befragte mit dominantem Umweltstandard Auto fahren also annähernd so groß wie die Wahrscheinlichkeit, dass sie den ÖV nutzen. Der Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten liegt in der ersten Welle bei r=.28** und damit im Trend anderer Ergebnisse.

Tab. 36: Zusammenhang zwischen primärem Standard und Verkehrsmittelwahl

	
	Primärer Standard
	

	Verkehrsmittel
	nicht dominant
	dominant
	gesamt

	ÖV
	19
	47
	66

	Auto
	64
	48
	112

	gesamt
	83
	95
	178

	Anmerkungen: 1. Welle, abs. Häufigkeiten


Die primäre Inkongruenz ergibt sich aus der Kreuztabellierung des Umweltstandards mit der primären Kognition, woraus die in Tabelle 37 dargestellte Verteilung für die Autofahrer resultiert. Bei 42,5% findet sich eine für die Fragestellung relevante (potentiell) verhaltensverursachende primäre Inkongruenz.

Tab. 37: Primäre Inkongruenz der Autofahrer

	
	primärer Umweltstandard

	Primäre Kognition
	nicht dominant
	dominant

	das Auto schont die Umwelt (eher, sehr)
	3,8
	2,8

	das Auto schadet der Umwelt (eher, sehr)
	50,9
	42,5

	Anmerkungen: 1. Welle in %, n=106


9.3.2 Sekundäre mentale Belange und Sekundär(in)kongruenzen

Allgemeine Verkehrsmitteleigenschaften - sekundäre Standards

Betrachtet man als Nächstes die Wichtigkeit, die Autofahrer verschiedenen Verkehrsmitteleigenschaften beimessen, so zeigen die Boxplots in Abbildung 24, dass insbesondere der Flexibilität, Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit große Bedeutung zukommt. Mit Ausnahme der Bequemlichkeit (Md=3) befinden sich alle Mediane im Zustimmungsbereich der Skala (Md>3). Am meisten Variation findet sich bei der Antwort auf die Frage, ob es wichtig ist, mit einem Verkehrsmittel schwere oder unhandliche Gegenstände transportieren zu können. Wie die Begrenzungslinien mit den jeweils höchsten und niedrigsten Werten außerhalb der Boxen, die ihrerseits das 1. bzw. 3. Quartil angeben, anzeigen, fallen die Antworten auch beim Schutz vor Kriminalität, bei den anfallenden Kosten und der Entspannung während der Fahrt heterogener aus.

Abb. 24: Boxplots der Wichtigkeit allgemeiner Verkehrsmitteleigenschaften (sekundäre Standards, 1. Welle, Autofahrer, 111<n<112)
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Eigenschaften zweier Verkehrsmittel im Vergleich – sekundäre Kognitionen und Hilfskognitionen

Wie beurteilen die Autofahrer die beiden Verkehrsmittel Auto und Öffentliche in Bezug auf die fraglichen neun Eigenschaften? Ist die Fahrt mit dem Auto gemeinhin bequemer als mit den öffentlichen Verkehrsmitteln und wie unterscheiden sich die beiden Verkehrsmittel in den Augen der Befragten z. B. in Bezug auf die anfallenden Kosten? Antwort auf diese Fragen gibt die folgende Abbildung 25, in der Paare von Boxplots aufgeführt sind, jeweils für Auto und ÖV. Insbesondere fällt auf, dass die meisten Attribute nach Ansicht der befragten Autofahrer beim Auto hoch signifikant stärker ausgeprägt sind. Am augenfälligsten ist die Diskrepanz bei der Frage nach der Flexibilität und dem Transport von Gegenständen. 

Abb. 25: Boxplots sekundärer Kognitionen und Hilfskognitionen (Autofahrer, 1. Welle, 110<n<112)
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Während bis auf wenige Ausreißer die meisten Autofahrer, nämlich 79% der Ansicht sind, dass Fahrten mit dem Pkw “voll und ganz flexibel” sind, ist die Mehrzahl in Bezug auf die öffentlichen Verkehrsmittel gegenteiliger Meinung: 62% geben an, dass sich Fahrten mit dem ÖV nicht flexibel gestalten. Wie zu erwarten, gehen die meisten Autofahrer (86,3%) ebenfalls davon aus, dass schwere bzw. unhandliche Gegenstände mit dem Auto transportiert werden können, die Mehrheit (70%) stimmt dieser Aussage in Bezug auf die öffentlichen Verkehrsmittel jedoch nicht zu.

Nonparametrische Tests ergeben für alle Verkehrsmitteleigenschaften mit einer Ausnahme höchstsignifikante Unterschiede. Neben den beiden bereits angeführten Differenzen gehen die Autofahrer auch davon aus, mit dem Auto schneller, pünktlicher, preisgünstiger und bequemer zu fahren und stärker vor Diebstählen und Übergriffen (Kriminalität) geschützt zu sein. Der ÖV schneidet lediglich in zwei Bereichen günstiger ab als der Pkw, und zwar bei der Verkehrssicherheit und der Entspannung bei der Fahrt.

Der sekundäre Standard, der Statusaspekte beinhaltet, zeigt für den Großteil der Befragten, dass sie nicht zustimmen, ein hohes gesellschaftliches Ansehen als wichtig zu erachten (vgl. Tab. 38). 

Tab. 38: Sekundärer Standard des sozialen Status, statistische Kennwerte

	Hohes gesellschaftliches Ansehen ist wichtig
	

	überhaupt nicht
	
	teils teils
	
	voll und ganz
	M
	s
	Sch
	Md

	28,6
	32,1
	21,4
	15,2
	2,7
	2,31
	1,12
	,48
	2,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, n=112


Dennoch äußerten 17,9% der Autofahrer, dass ihnen ein hohes Ansehen wichtig ist und immerhin stimmten zwischen 10 und 20% Aussagen zu (vgl. Tab. 39), die einen Zusammenhang zwischen dem sozialen Status und der Pkw-Nutzung herstellen, insbesondere in Verbindung mit der Ausübung der beruflichen Tätigkeit.

Tab. 39: Sekundäre Kognitionen des sozialen Status, statistische Kennwerte

	überhaupt nicht
	
	teils teils
	
	voll und ganz
	M
	s
	Sch
	Md

	Ab bestimmter beruflichen Position gehört das Auto dazu
	

	47,3
	25,0
	8,0
	12,5
	7,1
	2,07
	1,31
	1,00
	2,0

	Je besser die berufliche Position desto größer das Auto
	

	61,6
	21,4
	8,0
	7,1
	1,8
	1,66
	1,02
	1,56
	1,0

	mit dem Auto zur Arbeit, höher angesehen als ÖV
	

	54,1
	24,3
	11,7
	5,4
	4,5
	1,82
	1,12
	1,39
	1,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, 111<n<112


Kosten des Umstiegs auf den ÖV - Sekundärinkongruenzen

Neben der primären Inkongruenz geht die TMI davon aus, dass Sekundärinkongruenzen Einfluss auf das Verhalten haben. Sie resultieren aus der Differenz der Wichtigkeit, die Befragte einer Verkehrsmitteleigenschaft zuschreiben, und der Einschätzung, ob die jeweilige Eigenschaft bei der Autonutzung vorliegt (oder nicht). Anhand der Beurteilung der öffentlichen Verkehrsmittel wird eine Kausal- bzw. Folgebeziehung hergestellt, die aussagt, ob bei einem Umstieg auf den ÖV Ereignisse wahrscheinlicher oder unwahrscheinlicher werden, d.h. ob gewünschte Eigenschaften dann vorliegen würden oder nicht. Inhaltliche Überlegungen (vgl. Kap. 8.2.3) hatten dazu geführt, nur diejenigen Konstellationen als potentiell verhaltensverursachend anzusehen, bei denen ersichtlich ist, welcher sekundäre Standard vorliegt.

In Abbildung 26 sind prozentuale Anteile der ermittelten sekundären Konstellationen dargestellt. Der Verkehrsmittelwechsel kann einerseits einen kongruenten mentalen Zustand aufrechterhalten oder ihn erst herbeiführen. D.h. der Umstieg auf ein öffentliches Verkehrsmittel bringt keine negativen Konsequenzen mit sich (gewünschte Eigenschaft liegt auch beim ÖV vor) oder das Auto verfügt nicht über eine als wichtig eingestufte Eigenschaft, mit dem Verkehrsmittelwechsel kann jedoch erreicht werden, dass das gewünschte Attribut dann vorliegt, da Befragte es dem ÖV zuschreiben. Beide Konstellationen gehen nach vorliegender Interpretation mit Verhaltenserleichterung einher. Insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit (67,9%), Bequemlichkeit (33,3%) und Entspannung bei der Fahrt (31,3%) finden sich verstärkt verhaltenserleichternde sekundäre Konstellationen.

Abb. 26: Sekundäre Verhaltenskosten des Verkehrsmittelwechsels (1. Welle, Autofahrer, 109<n<112)
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Auf der rechten Seite in Abbildung 26 sind prozentuale Anteil derjenigen Befragten aufgeführt, bei denen ein Verkehrsmittelwechsel mit Verhaltenskosten verbunden wäre. Hier findet sich der sekundär inkongruente Typ, der bereits beim Auto ein als wichtig eingestuftes Attribut vermisst und für den bei einem Umstieg auf den ÖV keine Verbesserung des Status quo ante erwartet werden kann, da er das jeweilige Attribut bei den öffentlichen Verkehrsmitteln ebenfalls nicht erfüllt sieht. Im Fall sekundärer Kongruenz ist das Gegenteil der Fall: Während das Auto nach Meinung dieser Befragten über eine als wichtig eingestufte Qualität verfügt, steht der Umstieg auf den ÖV mit einem Fehlen dieser Eigenschaft in Verbindung. Wie sich bereits zu Beginn dieses Kapitels andeutete, überwiegen insbesondere im Bereich der Flexibilität (87,5%), Schnelligkeit (67,9%) und Pünktlichkeit (65,1%) die Verhaltenskosten, gleiches gilt für die Preisgünstigkeit (57,1%), den Schutz vor Kriminalität (48,2%) und den Transport von Gegenständen (47,7%).

Diejenigen Konstellationen, die nach der vertretenen Auffassung keine verhaltens​verursachende Wirkung haben, sind aus Gründen der Anschaulichkeit in Abbildung 26 mitaufgeführt. Beim Status (61,3%), bei der Entspannung (56,3%), der Bequemlichkeit (36,0%) und beim Transport von Gegenständen (48,6%) findet sich ein jeweils hoher Anteil von Befragten mit sekundären mentalen Konstellationen, von denen kein verhaltenssteuernder Einfluss erwartet wird.

9.3.3 Soziale Unterstützungssysteme

Forderungen nach Umweltschutz im sozialen Umfeld: Die wahrgenommene soziale Unterstützung

Es besteht weit gehende Einigkeit in der Frage, dass menschliches Erleben und Verhalten oft erst aus dem jeweiligen sozialen Kontext heraus zu verstehen ist. Soziale Unterstützung ist auf vielfältige Weise im Alltag präsent und der soziale Kontext hat starken Einfluss darauf, inwiefern sich Personen oder Gruppen (auch) den gewöhnlichen Anforderungen des Lebens stellen können. Eine Aufgabe dieser Arbeit ist es, die relative Bedeutung dieses spezifischen Einflusses für die Verkehrsmittelwahl abzuschätzen. Welche Inkongruenzreduktionsstrategie auftritt, ist laut TMI auch von den Bezugspersonen der Autofahrer abhängig.

Um theoretisch einzuordnen, in welcher Hinsicht soziale Unterstützung in diesem speziellen Zusammenhang eine Rolle spielen kann, soll eine von Pearson (1997) vorgestellte mögliche Klassifikation herangezogen werden, die aus dem Bereich der psychologischen Beratung stammt. Gemäß dieser gliedert sich soziale Unterstützung in vier verschiedene Dimensionen: 1. emotional (z. B. Trost, Geselligkeit), 
2. informatorisch (Information, Anleitung, Beispiel), 3. rückmeldend/bewertend (Ermutigung, Akzeptanz) und 4. in materieller Hinsicht (z. B. Hilfeleistung). Auf die Verkehrsmittelwahl bezogen dürften der 2. und 3. Punkt vorrangig von Bedeutung sein. Wie der Tabelle 40 zu entnehmen, stimmte die Hälfte der Autofahrer in der ersten Welle zu, dass ihre Freunde der Ansicht sind, dass es wichtig ist, sich umweltgerecht zu verhalten. Es ist also eine Minderheit, die davon ausgeht, über keine oder nur geringe soziale Unterstützung zu verfügen.

Tab. 40: Wahrgenommene soziale Unterstützung, statistische Kennwerte

	Freunde finden umweltgerechtes Verhalten wichtig
	

	überhaupt nicht
	
	teils teils
	
	voll und ganz
	M
	s
	Sch
	Md

	2,7
	11,6
	38,4
	33,9
	13,4
	3,44
	,96
	-,23
	3,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, n=112


ÖV-Nutzer im sozialen Umfeld: Die faktische soziale Unterstützung

Der normative Druck bzw. die soziale Erleichterung erhöht sich, je mehr Personen im Umfeld bereits ein infrage stehendes Verhalten ausführen. Die faktische soziale Unterstützung versteht sich somit als die Anzahl der Nutzer/-innen öffentlicher Verkehrsmittel im sozialen Umfeld; Neben Freunden wurde hier auf Kollegen Bezug genommen. 

Die zuvor beschriebene Klassifizierung verschiedener Unterstützungsformen würde in diesem Fall implizieren, dass bekannte ÖV-Nutzer als Vorbild wirken bzw. im Falle eines Verkehrsmittelwechsels auch informatorisch zur Seite stehen können, was wiederum motivationsförderliche Wirkung auf die Entscheidung hätte, den öffentlichen Verkehr zu nutzen. Wie der Tabelle 41 zu entnehmen, geben die meisten Autofahrer an, nämlich 75,5%, dass keine oder nur wenige ihrer Kollegen und Freunde den öffentlichen Personennahverkehr nutzen. Die faktische soziale Unterstützung ist bei den befragten Autofahrern damit eher gering.

Tab. 41: Faktische soziale Unterstützung, statistische Kennwerte

	Anteil Kollegen und Freunde, die den ÖV nutzen
	

	niemand
	wenige
	viele
	(fast) alle
	M
	s
	Sch
	Md

	13,6
	61,8
	19,1
	5,5
	1,16
	,72
	,63
	1,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, n=110


Für die alternative Erhebungsmöglichkeit bleibt folgendes festzuhalten: Wie zu erwarten, besteht ein systematischer Zusammenhang zwischen den Alternativindikatoren der zweiten Welle und den vergleichsweise global formulierten Items der ersten Welle. Die wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS) ist mit der Netzwerkvariablen (pSS-Netz) in der Höhe r=.27** korreliert. Für die faktische soziale Unterstützung (SS) und die zugehörige Netzwerkvariable (SS-Netz) findet sich ein Zusammenhang der Höhe r=.36***.

9.3.4 Verhaltensspielräume

Öffentliche Verkehrsmittel als Alternative zum Pkw: Der wahrgenommene Handlungsspielraum

Voraussetzung für eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf öffentliche Verkehrsmittel ist, dass die Möglichkeit besteht, den individuellen Mobilitäts​bedarf auch mit dem ÖV abwickeln zu können. Bezogen auf den täglichen Weg bildet der wahrgenommene Handlungsspielraum diese subjektive Einschätzung ab. In der ersten Welle sah ein vergleichsweise großer Anteil der Autofahrer die Möglichkeit, den täglichen Weg auch mit dem ÖV zurücklegen zu können (vgl. Tab. 42). Bivariate Zusammenhänge zum Wohnort (Untersuchungsgebiet) zeigen darüber hinaus eine regionale Staffelung: Bezogen auf die Zustimmung (Antwortkategorien: “voll und ganz” bzw. “überwiegend”) sehen in Berlin 76,6% der Autofahrer im ÖV eine Alternative, in der näheren Umgebung in Brandenburg sind es 69,4% und im ländlichen Raum immerhin 45,5%. Im Vergleich zu einer repräsentativen Bevölkerungsumfrage (Umweltbewusstsein in Deutschland 1996, Diekmann et al.) ist dieser Anteil sehr hoch, dort gaben nur 18,5% der befragten Personen an, dass es “möglich” wäre, den ÖV zu nutzen.
 Es ist hervorzuheben, dass es sich hier um konkrete Alternativen zum einem täglichen Weg handelt.
Tab. 42: Wahrgenommener Handlungsspielraum, statistische Kennwerte

	Täglicher Weg auch mit dem ÖV möglich?
	

	überhaupt nicht
	
	teil-
weise
	
	voll und ganz
	M
	s
	Sch
	Md

	21,4
	9,8
	4,5
	9,8
	54,5
	3,66
	1,68
	-,69
	5,0

	Anmerkungen: Autofahrer, Antworthäufigkeiten 1. Welle in Prozent, n=112


Welche öffentlichen Verkehrsmittel alternativ genannt wurden, geht aus der folgenden Abbildung 27 hervor. Mit 39% kommen am häufigsten Kombinationen verschiedener öffentlicher Verkehrsmittel infrage, die mit einem Umstieg und ggf. Wartezeiten verbunden sind. Bemerkenswert ist, dass 11% der Autofahrer das Fahrrad als Alternative nennen.
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Abb. 27: Genannte Verkehrsmittelalternativen für den täglichen Weg (Autofahrer, 1. Welle, n=99)

Der Wohnort als faktischer Handlungsspielraum

Bevor ein Verhalten auftreten kann, müssen objektive Gegebenheiten vorliegen, die es dem Individuum ermöglichen, dieses Verhalten auszuführen. Das der Studie zugrunde liegende Auswahlkriterium der Verkehrsinfrastruktur bildet den faktischen Handlungsspielraum der Befragten ab. Es findet sich die in Tabelle 43 ausgewiesene regionale Verteilung. Von allen befragten Autofahrern und Autofahrerinnen stammen mit knapp 27% die wenigsten aus Berlin. A priori wird für diese Substichprobe der größte Handlungsraum angenommen, während für die beiden Brandenburger Regionen eine graduelle Abnahme der Qualität/Quantität der Anbindung an das öffentliche Verkehrssystem erwartet wird.

Tab. 43: Der faktische Handlungsspielraum als regionale Zugehörigkeit

	Faktischer Handlungsspielraum

	Berlin (a)
	Berlin nahe Umgebung in Brandenburg (b)
	Berlin entfernte Lagen in Brandenburg (c)

	26,8
	43,8
	29,5

	Anmerkungen: Autofahrer in Prozent, n=112


Exkurs: Die wahrgenommene Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel am Wohnort

Wie verschieden das Angebot der öffentlichen Verkehrsmittel in den Untersuchungs​gebieten wahrgenommen wird, geht aus Abbildung 28 hervor. Gefragt wurde, welche Anbindungen es am jeweiligen Wohnort gibt. Die Antworten beziehen sich auf fünf öffentliche Verkehrsmittel, wobei hier jeweils die Zustimmung (% der “ja”-Antworten) aufgeführt ist. In den Befragungsgebieten in Brandenburg (b, c) gewähr​leisten hauptsächlich Bus und Bahn (DB) die Versorgung. Alle befragten Autofahrer aus diesen Regionen gehen prinzipiell davon aus, mit einem Bus fahren zu können. Der Zugfernverkehr schneidet hingegen mit 69% (b) bzw. 67% (c) Zustimmung deutlich schlechter ab. Weiter sehen 39 bzw. 35% der Befragten aus der Metropolenrandlage (b) die Möglichkeit, von Tram oder S-Bahn Gebrauch zu machen. 

Demgegenüber können in Berlin (a) - wie für Großstädte typisch - jeweils über 80% der Befragten neben dem Bus auch auf U- und S-Bahnen zurückgreifen. Die geringere Verfügbarkeit der Straßenbahn (23%) ergibt sich aus den infrastrukturellen Besonderheiten der Metropole (vgl. Kap. 6.2). 
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Abb. 28: Wahrgenommene Anbindung an den ÖV in verschiedenen Verkehrsinfrastrukturkontexten (Frage: “Welche Anbindungen an öffentliche Verkehrsmittel gibt es an Ihrem Wohnort?”, dichotome Antworten ja/nein, 1. Welle, Autofahrer, in Prozent, n=112)

Dass es sich hier um die subjektiv wahrgenommene Verkehrsanbindung handelt, die individuellen Bewertungsmaßstäben unterliegt, wird besonders darin deutlich, dass Berlin zum Zeitpunkt der Datenerhebung über drei Fernverkehrsbahnhöfe und zusätzliche Haltepunkte für den Zugfernverkehr verfügte. Dennoch gaben nur 73% der dort lebenden Autofahrer an, dass für sie eine Anbindung an den DB-Fernverkehr besteht.

9.3.5 Differentielle Stabilität und Interkorrelationen der TMI-Konstrukte

Nachstehend interessieren zwei weitere Fragen, nämlich wie die differentielle Stabilität und Interkorrelationen der TMI-Konstrukte ausfallen. Betrachtet man zunächst die Interkorrelationen der unabhängigen TMI-Variablen in der ersten Welle, so zeigt der Abschnitt oberhalb der Diagonalen in der Tabelle 44, dass die Mehrzahl der Indikatoren keine bedeutsamen Zusammenhänge aufweist. Erwartungsgemäß korrelieren der faktische und wahrgenommene Handlungsspielraum signifikant positiv (r=.31***), d.h. je besser die regionale Verkehrsinfrastruktur öffentlicher Verkehrsmittel ist, desto häufiger geben Autofahrer an, dass sie den ÖV als Alternative zum Auto auch nutzen können. 

Weiter zeigt sich, dass der primäre Umweltstandard positiv mit der primären Kognition (r=.27***) und der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (r=.33***) assoziiert ist. Je stärker sich Befragte für den Umweltschutz aussprechen bzw. diesen fordern, desto umweltschädlicher beurteilen sie die eigene Pkw-Nutzung und desto eher nehmen sie an, dass viele ihrer Freunde den Schutz der Umwelt ebenfalls als wichtig erachten. Je (umwelt)schädlicher das Auto wiederum beurteilt wird, desto sicherer sind sich Befragte ihrer diesbezüglichen Einschätzung (r=.29***).

Schließlich ist die faktische soziale Unterstützung mit der perzipierten sozialen Unterstützung (r=.22*) und dem wahrgenommenen wie faktischen Handlungsspielraum (r=.29*** bzw. r=.40***) positiv korreliert. Je günstiger die Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel im jeweiligen Verkehrsinfrastrukturkontext ist und je eher Befragte davon ausgehen, dass sie ihren täglichen Weg auch mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurücklegen können, desto mehr ÖV-nutzende Freunde und Kollegen geben sie an.

Tab. 44: Interkorrelation der TMI-Indikatoren und korrelative Stabilität über 2 Wellen

	
	korrelation der TMI-Indikatoren 1. Welle

	korrelation der TMI-Indikatoren 2. Welle
	Rhott
	PSt
	PKog
	Z
	pAA
	AA
	pSS
	SS

	
	PSt
	.62***
	.27***
	.13
	.12
	-.12
	.33***
	.07

	
	PKog
	.24*1
	.38***1
	.29***
	-.05
	-.10
	.03
	-.05

	
	Z
	.31***
	.25*
	.33***
	.06
	-.05
	.07
	.07

	
	pAA
	.08
	.07
	-.09
	.70***2
	.31***
	.05
	.29***

	
	AA
	-.19*
	.00
	-.12
	.36***
	1.00
	.08
	.40***

	
	pSS
	.44***
	-.01
	.23*
	-.08
	-.16
	.30***
	.22*

	
	SS
	-.05
	-.02
	-.09
	.01
	.40***
	-.19*
	.42***

	Anmerkungen: PSt=primärer Standard, PKog=primäre Kognition, Z=Zentralität der primären Kognition, pAA=wahrgenommener Handlungsspielraum, AA=faktischer Handlungsspielraum, pSS=wahrgenommene soziale Unterstützung, SS=faktische soziale Unterstützung. Autofahrer, 98<n<112, 1für Verkehrsmittel t2=Auto kontrolliert 2für täglichen Weg t1=t2 kontrolliert


Dass der wahrgenommene Handlungsspielraum mit der faktischen sozialen Unterstützung in signifikant positivem Zusammenhang steht, ist partiell auf den Einfluss der Drittvariablen AA (faktischer Handlungsspielraum) zurückzuführen. Eine Partialkorrelation mit der Kontrollvariablen AA zeigt nur noch einen Zusammenhang von r=.20*. Interessanterweise sind beide Variablen (pAA, SS) in der zweiten Welle (s. unterer Abschnitt) unkorrreliert.

Legt man die differentielle Stabilität bzw. Veränderung zugrunde, d.h. betrachtet man das “Verharren” von Personen auf denselben relativen Positionen innerhalb einer Gruppe über die Zeit, so ergeben sich die in Tabelle 44 auf der Diagonalen abgetragenen Retestkorrelationen (t1/t2). Eine hohe bis mittlere Stabilität findet sich für den wahrgenommenen Handlungsspielraum (r=.70***) und den primären Umweltstandard (r=.62***); Da subjektive Handlungsmöglichkeiten mit der jeweils zurückgelegten Strecke variieren können, wurde der tägliche Weg im ersten Fall kontrolliert. Die perfekte Korrelation für den faktischen Handlungsspielraum resultiert aus der Tatsache, dass über den Erhebungszeitraum hinweg kein zwischenregionaler Wohnortwechsel dokumentiert wurde. Diejenigen Ortswechsel, die festgehalten werden konnten, traten jeweils innerhalb einer Region auf oder betrafen Orte außerhalb des Untersuchungsgebiets und standen damit in Zusammenhang mit der dropout-rate.

Da die Einschätzung der Umweltschädlichkeit mit dem jeweils genutzten Verkehrsmittel variieren kann, wurde die Verkehrsmittelwahl bei der Retestkorrelation der primären Kognition kontrolliert, d.h. es wurden nur Autofahrer berücksichtigt, die in der zweiten Welle nach wie vor das Auto nutzten. Für die primäre Kognition wie für die übrigen TMI-Indikatoren (Z, pSS, SS) findet sich auf der Aggregatebene eine eher geringe zeitliche Stabilität.

Im unteren Tabellenabschnitt sind Interkorrelationen der TMI-Indikatoren für die zweite Welle abgetragen. Der Zusammenhang zwischen wahrgenommener und faktischer sozialer Unterstützung fällt nun in Abweichung zur ersten Welle negativ aus. Signifikant positiv hingegen ist der primäre Standard mit der Zentralität der primären Kognition korreliert (r=.31***), d.h. je höher ihr Umweltstandard ist, umso sicherer können Befragte einschätzen, ob ihr Verkehrsmittel der zweiten Welle umweltschädlich oder -schonend ist. An dieser Stelle wäre anzunehmen, dass sich zumindest einige Teilnehmer und Teilnehmerinnen der Studie zwischenzeitlich etwas intensiver mit dem Thema Umweltschutz und Mobilität auseinandergesetzt haben, zumal die Intervention auch zum Ziel hatte, entsprechende Diskussionen innerhalb der Netzwerke in Gang zu bringen.

Insgesamt gehen die Interkorrelationen der TMI-Items über ein sehr niedriges bis niedriges Niveau nicht hinaus, so dass schwerwiegende methodische Probleme nicht zu erwarten sind.

9.4 Empirische Überprüfung der Theorie mentaler Inkongruenzen

Die Hypothesen der TMI werden in der folgenden Passage mit den Daten aus dem DFG-Projekt konfrontiert. Im Anschluss an die Darstellung der Vorhersagegleichungen wird der Frage nachgegangen, ob sich erwartungskonforme Zusammenhänge zwischen den ermittelten Tendenzen zu einer bestimmten Reaktion und dem eingangs beschriebenen (faktischen) Verhalten der Befragten ergeben.

9.4.1 Prüfmodelle

Zur Überprüfung der TMI als Dispositionstheorie
 wurden für alle Formen der Inkongruenzreduktion Prüfmodelle berechnet, wobei die in Tabelle 46 aufgeführten additiven Vorhersagegleichungen in enger Anlehnung an  die wörtliche Fassung der TMI konstruiert wurden. Alle Gleichungen beinhalten gleichermaßen die primäre Inkongruenz (PI) und die fixen sowie problemspezifischen Sekundär(in)kongruenzen (SI). Von jeweils unterschiedlicher Relevanz sind der wahrgenommene Handlungs​spielraum (pAA), die wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS) und die Zentralität der primären Kognition (Z).

Tab. 45: Bestimmung der Tendenzen zur Inkongruenzreduktion, additives Prüfmodell I

	Tendenz
	Prüfmodell I

	TVerhaltensänderung a
	
PI + SI + pAA + pSS + Z

	TVerhaltensänderung b
	
PI + SI + pAA + Z

	TStandardänderung a
	
PI + SI – pSS – pAA +  Z

	TStandardänderung b
	
PI + SI – pSS + Z

	TRealitätsverzerrung
	
PI + SI – pAA – Z + pSS

	TNoncoping unter Stress
	
PI + SI + pSS + Z – pAA


Die in den TMI-Hypothesen 3 und 4 (vgl. Kap. 4.1) bei der Verhaltens- und Standardänderung optionale Möglichkeit (“...und/oder je zentraler die betreffende Kognition ist”) wurde dergestalt umgesetzt, dass jeweils beide Varianten berücksichtigt wurden, wobei “und” mit hochgestelltem “a” kodiert wurde, “oder” hingegen mit hochgestelltem “b”. Eine Gewichtung der Vorhersagevariablen erfolgte an dieser Stelle nicht.

In Anlehnung an das mathematische Modell der TMI wurden darüber hinaus Voraus​sagevariablen auf Basis der Gleichungen in Tabelle 46 konstruiert. Hierbei dienten vorgegebene Gewichte
 als Ausgangspunkt (vgl. Tazelaar, 1982), obwohl unterschiedliche Vorgehensweisen denkbar sind.

Zwischen den Interaktionstermen und den jeweiligen Verhaltenstendenzen wird in diesem Fall eine nicht lineare Beziehung in Form einer Exponentialfunktion angenommen.
 Beim Vergleich der beiden Tabellen 45 und 46 fällt auf, dass das Prüfmodell II einen jeweils anderen Ausschnitt der Prädiktoren enthält, insgesamt sollten sich die Ergebnisse der beiden Prüfmodelle also deutlich unterscheiden.

Tab. 46: Bestimmung der Tendenzen zur Inkongruenzreduktion, mathematisches Prüfmodell II

	Tendenz
	Prüfmodell II

	TVerhaltensänderung
	
EXP [ß0 + (ß1PI + ß2SI + ß3pSS) * pAA]

	TStandardänderung
	
EXP [ß8 + (ß9PI + ß10SI ) * (1–pSS)]

	TRealitätsverzerrung
	
EXP [ß4 + (ß5PI + ß6SI + ß7pSS) * (1–Z)]

	TNoncoping unter Stress
	
EXP [ß0 + (ß1PI + ß2SI + ß3pSS) * (1–pAA)]

	TNoncoping
	
EXP [ß11–ß12 * (PI + ABS SI)]


Zusätzlich können Ergebnisse auf Basis der alternativ operationalisierten Variablen miteinander verglichen werden. Wie zuvor ausgeführt, steht zu diesem Zweck eine Netzwerkvariable der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (pSS-Netz) zur Verfügung und statt der Zentralität der primären Kognition (Z) ist es möglich, das Umweltwissen (UWis) in die Gleichungen einzusetzen.

Für das Prüfmodell II ist es ferner möglich, Wahrscheinlichkeiten zu berechnen. Zur Ermittlung der Wahrscheinlichkeit einer bestimmten Reaktion wird die jeweilige Tendenz durch die Summe der fünf Einzeltendenzen dividiert.

9.4.2 TMI-Vorhersagen und Reaktionen in nachfolgenden Erhebungswellen

Nachstehend werden die Verhaltensprognosen der ersten Welle mit dem während der Zweit- bzw. Dritterhebung faktisch gezeigten Verhalten in Beziehung gesetzt. Eine prognostische Bewährung der TMI liegt dann vor, wenn Vorhersage und faktisches Verhalten in einem bedeutsamen Zusammenhang stehen.

Inkongruenzreduktion mittels Verhaltensänderung

Gemäß der TMI hängt die Stärke der Tendenz der Autofahrer, auf den ÖV umzusteigen von folgenden Merkmalen ab: 1. der primären Inkongruenz, 2. den Sekundär(in)kongruenzen inkl. Hilfskognitionen, in unserer Studie der sekundären Verhaltenserleichterung, 3. der Zentralität der primären Kognition
, 4. der wahrgenom​menen sozialen Unterstützung
 und 5. den wahrgenommenen Verhaltensmöglich​keiten.

Zu bedenken ist hierbei, dass sich der tägliche Weg bei einer beachtlichen Zahl von Befragten in der zweiten, respektive dritten Welle ändert (vgl. Kap. 9.1.2), woraus eine Reihe von Problemen entsteht. Zunächst wäre zu erwarten, dass sich die wahrgenommenen Verhaltensmöglichkeiten mit dem Weg ändern, was sich leicht veranschaulichen lässt: Werden die Angaben zum Verhaltensspielraum künstlich dichotomisiert (ja vs. nein)
, so gab es unter den Befragten mit einem veränderten täglichen Weg in der zweiten Welle keinen Übergang in negativer Richtung (t1=ja ( t2=nein). Die Übereinstimmung der Angaben beider Wellen lag bei 71,4%, während positive Veränderungen (t1=nein ( t2=ja) 28,6% ausmachten. Insofern hat sich der Handlungsspielraum der Befragten trotz veränderten Wegs insgesamt nicht 


verschlechtert. Würde diese zwischenzeitlich eingetretene Wegänderung ignoriert, d.h. ginge der perzipierte Handlungsspielraum der ersten Welle ungeachtet des Wegs in den Folgewellen in die Vorhersage ein, so würden die berechneten Verhaltenstendenzen im Sinne einer Störvariablen einen Term beinhalten, der für einen Teil der Befragten zum Vorhersagezeitpunkt keine Gültigkeit mehr hat. Um der zwischenzeitlich eingetretenen Veränderung Rechnung zu tragen, wäre es geboten, nur diejenigen Fälle in die Analysen einzuschließen, bei denen sich der tägliche Weg in den Folge​wellen nicht ändert, dies im Sinne einer Kontrolle des Sachverhalts. Bei ohnehin geringen Fallzahlen ergibt sich bei dieser Vorgehensweise jedoch das Problem, dass sich die Anzahl der Verhaltensänderungen (ÖV) in der zweiten Welle so stark verringert, nämlich auf 1%, dass eine statistische Auswertung unmöglich wird.

Dennoch leitet sich hieraus für das weitere Vorgehen eine Kontrolle des täglichen Wegs ab. Aufgrund der geringen Fallzahlen fällt jedoch die Auswertung der Verhaltensänderung der 2. Welle zugunsten der 3. Welle weg. Insgesamt zeichnet sich somit ab, dass die hier vorgestellten Ergebnisse Tendenzen aufzeigen, nicht jedoch gesicherte Befunde liefern können.

Betrachtet man die korrelativen Zusammenhänge in Tabelle 47, so ergeben sich für alle Prüfmodelle positive Vorzeichen. Somit werden die Verhaltensvorhersagen zum Zeitpunkt der Ersterhebung (TVerhaltensänderung) durch das in der dritten Welle beobachtete Verhalten tendenziell bestätigt. Das zweite Prüfmodell schneidet mit nicht signifikanten, sehr gering positiven Korrelationskoeffizienten am schlechtesten ab. Die Zusammenhänge fallen bei den beiden Varianten des additiven Prüfmodells höher aus, wobei die Korrelationen unter Einbezug der Alternativvariablen (dunkelgrau unterlegt) am höchsten sind. Insgesamt lässt sich H1 bestätigen. 
Tab. 47: Korrelationen der Verhaltenstendenzen der ersten Welle mit dem faktischen Verhalten der dritten Welle (Dispositionsmodell)

	Prüfmodell
	Ia
	Ib
	II

	
	faktische Verhaltensänderung in der 3. Welle

	TVerhaltensänderung
	.17
	.31***
	.23*
	.30***
	.11
	.11

	Anmerkungen: 67<n<72, einseitig, täglicher Weg kontrolliert, dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen (s. Kap. 8)


Inkongruenzreduktion mittels Standardänderung

Weniger beeindruckend sind die Koeffizienten der Prüfmodelle für die Standardänderung (s. Tab. 48). Neben der primären Inkongruenz und der sekundären Verhaltenserleichterung schließen alle drei Modelle die wahrgenommene soziale Unterstützung ein. Prüfmodell Ib beinhaltet zusätzlich die Zentralität der primären Kognition und Modell Ia zudem den wahrgenommenen Handlungsspielraum. 

Tab. 48: Korrelationen der Tendenzen zur Standardänderung in der ersten Welle mit der beobachteten Standardänderung in den Folgewellen (Dispositionsmodell)

	Prüfmodell
	Ia
	Ib
	II

	
	faktische Standardänderung in der 2. Welle

	TStandardänderung
	-.16
	-.07
	-.11
	-.09
	-.16
	(

	
	faktische Standardänderung in der 3. Welle

	TStandardänderung
	.05
	.12
	.10
	.07
	-.06
	.06

	Anmerkungen: 61<n<85, einseitig, nur Pkw-Nutzer/innen der zweiten bzw. dritten Welle, Kontrolle des täglichen Wegs (nur Ia), dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen


Insgesamt erweist sich rund die Hälfte der Vorzeichen unerwartet als negativ. Die die sehr geringe Höhe der statistisch nicht signifikanten Koeffizienten legt den Schluss nahe, dass sich H2 nicht bestätigt, bzw. dass sich die TMI in Bezug auf die Standardänderung in dieser Studie nicht bewährt. Dies gibt Anlass, im nächsten Kapitel der Frage nachzugehen, ob einzelne Prädiktoren möglicherweise günstiger abschneiden als die benutzten Sets. 
Inkongruenzreduktion mittels verzerrter Realitätswahrnehmung

Realitätsverzerrung in der hier definierten Form meint, dass das Auto nach wie vor benutzt wird, sich die Beurteilung der Umweltbelastung durch das Auto jedoch ändert. Von daher werden auch hier nur diejenigen Befragten berücksichtigt, bei denen keine Änderung des Verhaltens eintrat. Die Vorhersagen der TMI lassen sich abermals kaum bestätigen. Wie der folgenden Tabelle 49 zu entnehmen, haben 5 Korrelations​koeffizienten entgegen den Erwartungen negative Vorzeichen. Erwägt man zudem die außerordentlich geringe Höhe der Koeffizienten, so kann H3 eindeutig verworfen werden. 
Tab. 49: Korrelationen der Tendenzen zur Realitätsverzerrung der ersten Welle mit der beobachteten Realitätsverzerrung in den Folgewellen (Dispositionsmodell)

	Prüfmodell
	I
	II

	
	faktische Realitätsverzerrung in der 2. Welle

	TRealitätsverzerrung
	-.00
	.04
	-.16
	.14

	
	faktische Realitätsverzerrung in der 3. Welle

	TRealitätsverzerrung
	-.12
	.04
	-.14
	-.03

	Anmerkungen: 69<n<89 einseitig, nur Pkw-Nutzer/innen der zweiten bzw. dritten Welle, Kontrolle des täglichen Wegs (nur I), dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen


Inkongruenzreduktion mittels Noncoping unter Stress

Noncoping unter Stress als Form der Inkongruenzreduktion meint in dieser Studie die Unzufriedenheit mit den Konsequenzen der Verkehrsmittelwahl. Da Stress im definierten Verständnis nur auftreten kann, wenn eine Person nach wie vor das Auto nutzt, wurde wiederum die Verkehrsmittelwahl kontrolliert. Während das zweite Prüfmodell (vgl. Tab. 50) mit Korrelationskoeffizienten um Null keine Wechsel​beziehungen zwischen der Tendenz zu Stress und dem faktischen Stress in den folgenden Befragungswellen aufzeigt, finden sich negative Koeffizienten für das erste Prüfmodell. Dieses Ergebnis falsifiziert die zu prüfende H4.
Tab. 50: Korrelationen der Tendenzen zu Noncoping unter Stress der ersten Welle mit dem beobachteten Stress in den Folgewellen (Dispositionsmodell)

	Prüfmodell
	I
	II

	
	faktischer Stress in der 2. Welle

	TNoncoping und Stress
	-.25*
	-.17
	.04
	(

	
	faktischer Stress in der 3. Welle

	TNoncoping und Stress
	-.09
	.06
	.04
	.01

	Anmerkungen: 66<n<73, einseitig, Verkehrsmittelwahl (Pkw) und täglicher Weg kontrolliert, dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen


Inkongruenzreduktion mittels Noncoping

Die Reaktion Noncoping ohne das Auftreten von Stress ist lediglich in Prüfmodell II vorgesehen. Für diese Reaktion ergeben sich die in Tabelle 51 aufgeführten korrelativen Zusammenhänge zwischen der “Tendenz zu” und dem faktischen Noncoping, allerdings unter Verzicht auf den nicht näher präzisierten absoluten Wert, den das Prüfmodell enthält. Es findet sich für die (Folge-)Meßzeitpunkte ein geringer bzw. sehr geringer positiver Zusammenhang. Da nur die primäre und sekundäre


Inkongruenz in die Noncoping-Tendenz einfließen, bleiben die Alternativvariablen an dieser Stelle unberücksichtigt.

Tab. 51: Korrelationen der Tendenz zu Noncoping der ersten Welle mit dem beobachteten Noncoping in den Folgewellen (Dispositionsmodell)

	Prüfmodell II
	Noncoping in der 2. Welle
	Noncoping in der 3. Welle

	TNoncoping
	.23*
	.12

	Anmerkungen: 70<n<73, einseitig


Mentale vs. situative Prämissen – die TMI als Verhaltensmodell

Gemäß der TMI ist eine verbesserte prognostische Bewährung zu erwarten, wenn zusätzlich zu den mentalen Prämissen situative Bedingungen in die Prognose einbezogen werden. Der faktische Handlungsspielraum, der in unserer Studie über die Verkehrsinfrastruktur erhoben wurde, und die faktische soziale Unterstützung, als Anzahl der ÖV-Nutzer/innen im Freundes- und Kollegenkreis, werden daher in die Vorhersagegleichungen eingeschlossen - beide anstelle der bisherigen Variablen. Zwar steigt die Höhe aller Korrelationskoeffizienten bei diesem Vorgehen an (s. Tab. 52), doch ist der Anstieg (im Vergleich zu Tab. 47) nicht wesentlich. Insgesamt läßt sich H1.1. jedoch bestätigen. 
Tab. 52: Korrelationen der Verhaltenstendenz der ersten Welle mit dem faktischen Verhalten der dritten Welle (Verhaltensmodell)

	Prüfmodell
	Ia
	Ib
	II

	
	faktische Verhaltensänderung in der 3. Welle

	TVerhaltensänderung
	.32***
	.32***
	.27**
	.32***
	.12
	.13

	Anmerkungen: 67<n<72, einseitig, täglicher Weg kontrolliert, dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen


Über diese Vorgehensweise hinaus, sieht das mathematische Modell der TMI in einem weiteren Berechnungsschritt die Ermittlung der Wahrscheinlichkeit einer Verhaltensänderung vor. Der Übergang des zweiten Prüfmodells von der Dispositionstheorie in das Verhaltensmodell erfolgt rechnerisch wie folgt: 
PV=(AAß13 * SSß14)*(P‘V).
Die Wahrscheinlichkeit der Verhaltensänderung ist demzufolge eine Funktion der ermittelten Wahrscheinlichkeit der Verhaltensänderung des Dispositionsmodells (P‘V) und der faktischen Dimensionen Handlungsraum und soziale Unterstützung.
 Wie der Tabelle 53 zu entnehmen ist, ergibt sich ein positiver Zusammenhang zwischen Verhaltenswahrscheinlichkeit und faktischer Verhaltens​änderung in der dritten Welle, der für die Alternativvariable höher ausfällt.

Tab. 53: Korrelationen der Verhaltenswahrscheinlichkeit der ersten Welle mit der faktischen Verhaltensänderung in der dritten Welle (Verhaltensmodell)
	Prüfmodell II
	faktische Verhaltensänderung in der 3. Welle

	PV
	.10
	.25*

	Anmerkungen: 67<n<72, einseitig, täglicher Weg kontrolliert, dunkel unterlegte Felder unter Einbezug alternativer Variablen


Summarisch bleibt festzuhalten, dass die korrelativen Zusammenhänge unter Berück​sichtigung der situativen Prämissen (Verhaltensmodell) höher ausfallen als ohne sie. Insbesondere zeichnet sich eine Überlegenheit des einfachen additiven Prüfmodells ab. Dem Dispositionsmodell Ia unter Berücksichtigung der Alternativvariablen wäre der Vorzug zu geben. Die mangelnde Bewährung des zweiten Prüfmodells macht es überflüssig, zusätzlich zu den Tendenzen auch die Wahrscheinlichkeiten der Inkongruenzreaktionen aufzu​führen.

Zwar hat sich die TMI zumindest in Teilbereichen bewährt, doch bewegen sich die ermittelten bivariaten Zusammenhänge zwischen Prädiktorvariable einerseits und faktischem Verhalten andererseits auf einem insgesamt mäßigen Niveau, insofern kann lediglich von einem mittleren Bewährungsgrad ausgegangen werden. Von 42 geprüften möglichen Zusammenhängen fanden sich bei 28 die erwarteten positiven Vorzeichen. Betrachtet man lediglich das Prüfmodell Ia, so finden sich von insgesamt 8 lediglich 2 (negative) Vorzeichen, die der Theorie widersprechen. Berücksichtigt man zudem - mit ausreichend zeitlichem Abstand – ausschließlich die Vorhersagen für die 3. Welle, so entsprechen alle Vorzeichen den Erwartungen. 
Von den geprüften Hypothesen ließen sich H1 und H1.1 bestätigen, wobei beide einen Bezug zur Verhaltensänderung als Methode der Inkongruenzreduktion haben, während H2, H3 und H4 nicht überzeugend bestätigt werden konnten. 

9.5 Überprüfung der TMI-Prädiktoren in Bezug auf ihre spezifischen Vorhersagen

Bevor erwägenswerte Modifikationen des TMI-Modells diskutiert werden können, ist es nötig, die behaupteten Bedingungszusammenhänge näher zu betrachten. Im Folgenden werden die in den Gleichungen der TMI enthaltenen Einzelhypothesen u. a. linear überprüft.

9.5.1 Der Umstieg vom Auto auf öffentliche Verkehrsmittel

Über den verhaltenssteuernden Einfluß der primären und sekundären Inkongruenz hinaus, besagt die 4. Hypothese der TMI, dass die Tendenz der Autofahrer, das Verkehrsmittel zu wechseln, d.h. auf den öffentlichen Personenverkehr umzusteigen umso stärker ist, je größer der wahrgenommene Verhaltensspielraum und die wahrgenommene Übereinstimmung des primären Umweltstandards mit Bezugs​personen ist und/oder je sicherer Befragte die Umweltverträglichkeit des Autos einschätzen können. In der folgenden Tabelle 54 sind für die genannten Variablen und Alternativvariablen Ergebnisse univariater binär-logistischer Regressionsanalysen mit dem Verkehrsmittelwechsel der dritten Welle als abhängiger Variablen aufgeführt. Für einen Großteil der in Rede stehenden Variablen zeigt sich, dass sie mit dem Umstieg auf den ÖV in keinem signifikanten Kausalzusammenhang stehen.
Die Zentralität der primären Kognition mit einem Exp (B) nahe dem Wert 1 erhöht tendenziell weder die Wahrscheinlichkeit eines Verkehrsmittelwechsels noch verringert sie sie. Daher empfiehlt sich die Übernahme der Alternativvariablen Umweltwissen in ein Vorhersagemodell. Diskrepant in ihren Vorzeichen sind darüber hinaus die Einflüsse der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (pSS und pSS-Netz). Auch in diesem Fall wäre der Alternativvariablen der Vorzug zu geben, da sie ein erwartungskonform positives Vorzeichen aufweist.
Deutlich positive Einflüsse gehen von der Sekundärkongruenz, den faktischen Handlungsmöglichkeiten und der faktischen sozialen Unterstützung aus. Je weniger Verhaltenskosten bzw. Nachteile im Vorfeld mit einem Umstieg auf den ÖV verbunden sind, je günstiger die Verkehrsinfrastruktur am Ort ist und je mehr Freunde und Kollegen den ÖPNV nutzen bzw. je geringer der relative Anteil der Autofahrer im sozialen Netzwerk ist, desto wahrscheinlicher steigen Befragte auf öffentliche Verkehrsmittel um. 

Tab. 54: Univariate logistische Regressionen mit der abh. Var. Verhaltensänderung in der 3. Welle 
	
	B
	Exp(B)
	p
	Konfidenz​intervall 95%
	-2 Log-Likelihood
	Chi2
	p

	Konstante
	-2,4
	0,08
	,000
	
	50,43
	
	

	primäre Inkongruenz (1=ja) (PI)
	0,4
	1,5
	,609
	0,35-6,21
	55,33
	0,26
	,610

	Sekundärkongruenz/
Verhaltenserleichterung (SI)
	1,3
	3,7
	,006
	1,46-9,16
	39,97
	10,46
	,001

	Zentralität der primären Kognition (Z)
	-0,1
	0,9
	,760
	0,44-1,82
	55,50
	0,10
	,763

	Umweltwissen (UWis)
	0,4
	1,5
	,318
	0,68-3,27
	53,88
	1,02
	,312

	wahrgenommener Handlungsspielraum a (pAA)
	,29
	1,3
	,561
	0,51-3,51
	31,59
	0,37
	,542

	faktischer Handlungsspielraum (AA)
	1,1
	3,0
	,029
	1,12-8,04
	50,34
	6,23
	,013

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)
	-0,6
	0,6
	,097
	0,27-1,11
	53,75
	2,81
	,094

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS-Netz)
	0,8
	2,2
	,159
	0,74-6,53
	53,58
	2,83
	,093

	faktische soziale Unterstützung (SS)
	1,4
	4,1
	,001
	1,77-9,60
	43,38
	12,86
	,000

	faktische soziale Unterstützung (SS-Netz)
	1,3
	3,8
	,004
	1,52-9,56
	45,66
	10,75
	,001

	Anmerkungen: AUTO, a Kontrolle des täglichen Wegs


Im Vergleich zum faktischen Handlungsspielraum wirkt sich der wahrgenommene Verhaltensspielraum nicht bedeutsam auf den Wechsel des Verkehrsmittels aus. Da bereits auf Schwierigkeiten eines in den Folgewellen möglicherweise veränderten Wegs hingewiesen wurde, wurde der tägliche Weg bei dieser Regression kontrolliert, was jedoch nicht für die übrigen Berechnungen gilt. 

Die primäre Inkongruenz als wichtigste Voraussetzung für Inkongruenzreduktion hat einen positiven Einfluß auf die Verhaltensänderung, dieser ist jedoch nur sehr schwach und statistisch nicht abgesichert. 

Um den gleichzeitigen Einfluß derjenigen Variablen zu untersuchen, die sich in den univariaten Rechnungen als bedeutsam herausstellten, wurde als nächstes eine multiple binär logistische Regression berechnet, deren Ergebnisse in Tab. 55 aufgeführt sind. Der stärkste Einfluß auf die Verhaltensänderung geht von der faktischen sozialen Unterstützung aus. 

Tab. 55: Multivariate logistische Regression mit der abh. Var. Verhaltensänderung in der 3. Welle

	
	B
	Exp(B)
	p

	Konstante
	-7,21
	,00
	,009

	Sekundärkongruenz/
Verhaltenserleichterung (SI)
	2,38
	10,77
	,017

	faktischer Handlungsspielraum (AA)
	1,66
	5,23
	,126

	faktische soziale Unterstützung (SS)
	2,52
	12,44
	,055

	faktische soziale Unterstützung (SS-Netz)
	2,01
	7,43
	,079

	Anmerkungen: AUTO, n=96, Nagelkerkes R2=,695, Chi2=31,915, p=.000


Bei der Frage, welche sekundären mentalen Dimensionen sich verhaltenserleichternd auf den Verkehrsmittelwechsel auswirken, ergeben univariate Regressionsrechnungen (s. Tab. 56) signifikante Effekte für die Pünktlichkeit, den Transport von Gegenständen und den Status. Mit einer Ausnahme, nämlich der Bequemlichkeit, wirken sich alle sekundären Elemente positiv auf die Verhaltensänderung in der dritten Welle aus.
Tab. 56: Univariate logistische Regressionen mit der abh. Var. Verhaltensänderung in der 3. Welle (sek. Dimensionen)
	Fixe und problemspezifische sekundäre Dimensionen
	B
	Exp(B)
	p
	Konfidenz​intervall 95%
	-2 Log-Likelihood
	Chi2
	p

	Konstante
	-2,48
	,08
	,00
	
	
	
	

	Kosten
	,91
	2,50
	,06
	,93-6,70
	53,26
	3,30
	,06

	Schnelligkeit
	,28
	1,32
	,53
	,54-3,20
	56,20
	,36
	,54

	Status
	1,43
	4,20
	,02
	1,17-15,09
	51,05
	5,35
	,02

	Flexibilität
	,60
	1,82
	,18
	,74-4,45
	55,08
	1,47
	,22

	Pünktlichkeit
	,80
	2,24
	,04
	1,02-4,94
	51,86
	4,21
	,04

	Sicherheit im Verkehr
	,60
	1,82
	,31
	,57-5,85
	55,25
	1,31
	,25

	Schutz vor Kriminalität
	,60
	1,82
	,18
	1,82-4,40
	54,76
	1,79
	,18

	Entspannung
	,55
	1,73
	,36
	,52-5,76
	55,72
	,84
	,35

	Bequemlichkeit
	-,04
	,95
	,91
	,38-2,35
	56,55
	,01
	,91

	Transport von schweren bzw. unhandlichen Gegenständen
	1,37
	3,95
	,05
	,95-16,36
	47,11
	3,90
	,05

	Anmerkungen: AUTO


9.5.2 Reduzierte Forderungen nach Umwelt- und Klimaschutz

Als Nächstes soll überprüft werden, inwiefern die beobachtete Standardänderung bzw. -verringerung aus dem Prädiktorkanon vorhergesagt werden kann. Zu diesem Zweck wurden einfache lineare Regressionsanalysen mit allen in Frage stehenden Unabhängigen und der Standardänderung der dritten Welle als abhängiger Variablen berechnet. Ein geringer Effekt auf die Standardänderung der dritten Welle (s. Tab. 57) geht lediglich von der primären Inkongruenz aus. Alle übrigen Prädiktoren können aufgrund ihrer geringen Größe vernachlässigt werden. 
Tab. 57: Einf. lineare Regressionsanalysen mit der abh. Var. Standardänderung in der 3. Welle
	
	B
	Beta
	T
	p
	F
	R2

	primäre Inkongruenz (1=ja) (PI)
	,15
	,17
	1,709
	,09
	2,92
	,03

	Sekundärkongruenz (Verhaltenserleichterung) (SI)
	0,01
	,02
	,220
	,82
	,04
	,00

	Zentralität/Überzeugungssicherheit (Z)
	0,04
	,09
	,908
	,36
	,82
	,00

	Umweltwissen (UWis)
	-0,03
	-,05
	,051
	,62
	,24
	,00

	wahrgenommener Handlungsspielraum a (pAA)
	0,01
	,02
	,24
	,80
	,06
	,00

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)
	0,01
	,02
	,191
	,84
	,03
	,00

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS-Netz)
	-0,06
	-,14
	-1,38
	1,39
	1,92
	,02

	Anmerkungen: Kontrolle der Verkehrsmittelwahl (nur Autofahrer t1 und t3) 
a Wegkontrolle


Gemäß TMI wird von der Zentralität der primären Kognition ein positiver Effekt auf die Standardänderung erwartet, während die wahrgenommene soziale Unterstützung und der Handlungsspielraum negative Effekte haben sollten. Nur 3 der geprüften 7 Vorzeichen entsprechen in ihrer Richtung den theoretischen Erwartungen. 
Im Ergebnis lässt sich festhalten, dass die Standardänderung in dieser Studie nicht durch die postulierten Zusammenhänge befriedigend erklärt werden kann. Zu bedenken ist auch, dass sowohl die abhängige Variable Standardänderung als auch die primäre Inkongruenz den primären Umweltstandard verschiedenartig enthält, so dass innerhalb der TMI die Möglichkeit eines tautologischen Fehlschlusses besteht, da Gleiches mit Ähnlichem erklärt bzw. vorhergesagt wird.

9.5.3 Veränderte bzw. verzerrte Realitätswahrnehmung

Versucht man weiter die aufgetretene Realitätsverzerrung vorherzusagen, so ergeben sich für die bereits eingeführten Prädiktorvariablen die in Tabelle 58 aufgeführten Koeffizienten – berechnet wurden wiederum einfache lineare Regressionsanalysen. Wie bei der Standardänderung interessieren nur Veränderungen bei Befragten, die nach wie vor das Auto nutzten. 

Neben der Beibehaltung der anfänglichen Einschätzung sind – je nach Ausgangslage – zwei mögliche Entwicklungen denkbar: Entweder Wirklichkeitsannäherung oder Realitäts​verzerrung. Beim ersten Hergang findet ein dahingehender Wandel statt, dass das Auto zunächst als mehr oder weniger umweltschonend beurteilt wird und anschließend als umweltschädlich, während in letzterem Fall genau das Gegenteil eintritt. Bei der Vorhersage des Auftretens von Realitätsverzerrung findet sich für die dritte Welle kein signifikanter Effekt eines Prädiktoren.
Tab. 58: Einf. lineare Regressionsanalysen mit der abh. Var. Realitätsverzerrung in der 3. Welle

	
	B
	Beta
	T
	p
	F
	R2

	primäre Inkongruenz (1=ja) (PI)
	0,11
	,15
	1,44
	,15
	2,07
	,02

	Sekundärkongruenz (Verhaltenserleichterung) (SI)
	-0,05
	-,14
	-1,40
	,18
	1,82
	,02

	Zentralität/Überzeugungssicherheit (Z)
	0,06
	,15
	1,44
	,15
	2,08
	,02

	Umweltwissen (UWis)
	-0,02
	-,04
	-,34
	,73
	,12
	,00

	wahrgenommener Handlungsspielraum (pAA) a
	-0,03
	-,12
	-1,05
	,30
	1,10
	,01

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)
	-0,03
	-,10
	-1,00
	,34
	,91
	,01

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS-Netz)
	-0,00
	-,01
	-,11
	,91
	,01
	,00

	Anmerkungen: Kontrolle der Verkehrsmittelwahl (nur Autofahrer t1 und t3) 
a Wegkontrolle


Die Vorzeichen des Umweltwissens, des wahrgenommenen Handlungsspielraums sowie der primären und sekundären (In)kongruenz fallen erwartungskonform aus. Bei der Zentralität der primären Kognition und der sozialen Unterstützung erweisen sich die Vorzeichen als den Erwartungen entgegengerichtet. Somit entsprechen 4 der geprüften 7 Vorzeichen den theoretischen Erwartungen.

9.5.4 Unzufriedenheit mit den Konsequenzen der Autonutzung

Versucht man schließlich das Auftreten von Unzufriedenheit mit den Konsequenzen der Verkehrsmittelwahl durch die TMI-Prädiktoren vorherzusagen, so ergeben sich für die Stressreaktion der dritten Welle die in der folgenden Tabelle 59 aufgeführten Ergebnisse. Es wurden wiederum nur Befragte eingeschlossen, die in der Folgewelle (t3) nach wie vor das Auto nutzten. Zudem wurde bei der Einzelvariablen “wahrgenommener Handlungsspielraum” abermals der tägliche Weg kontrolliert, um sicher zu stellen, dass der eingangs (t1) genannte Handlungsspielraum noch Gültigkeit hat.
Tab. 59: Einf. lineare Regressionsanalysen mit der abh. Var. Noncoping und Stress in der 3. Welle 

	
	B
	Beta
	T
	p
	F
	R2

	primäre Inkongruenz (1=ja) (PI)
	-0,01
	-,00
	-,04
	,96
	,00
	,00

	Sekundärkongruenz (Verhaltenserleichterung)
	-0,04
	-,06
	-,62
	,53
	,38
	,00

	Zentralität/Überzeugungssicherheit
	-,12
	-,20
	-2,07
	,04
	4,30
	,04

	Umweltwissen
	-0,03
	-,04
	-,43
	,66
	,18
	,00

	wahrgenommener Handlungsspielraum a
	-0,09
	-,18
	-1,64
	,10
	2,71
	,03

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)
	-0,03
	-,06
	-,58
	,56
	,34
	,00

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS-Netz)
	0,04
	,06
	,66
	,50
	,44
	,00

	Anmerkungen: Kontrolle der Verkehrsmittelwahl (nur Autofahrer t1 und t3) 
a Wegkontrolle


Lediglich 3 der 7 geprüften Vorzeichen entsprechen den theoretischen Erwartungen. Laut TMI werden von der wahrgenommenen sozialen Unterstützung und der Zentralität der primären Kognition positive Effekte erwartet, während der wahrgenommene Handlungsspielraum einen negativen Effekt haben sollte. Eine Bestätigung der Annahmen der TMI - was das Eintreten von Stress als Inkongruenzreaktion anbelangt - ist in diesem Fall nicht möglich. 
Exkurs zur postulierten temporären Stressreaktion

Mit der 9. TMI-Hypothese wird angenommen, dass die Inkongruenzreaktion Noncoping unter Stress über Veränderungen im mentalen System in einen stabileren Zustand übergehen gehen kann, in dem Inkongruenz ohne Stress aufrechterhalten wird. Um diese Annahme zu prüfen, wurde Noncoping und Stress in der 2. Welle gegen die Inkongruenzreaktion der 3. Welle abgetragen. Betrachtet man das Ergebnis in Tabelle 60, so wird deutlich, dass von 19 Befragten, die abweichend von ihrer Angabe in der 1. Welle in der 2. Welle angaben, unzufrieden mit den Konsequenzen ihrer Verkehrsmittelnutzung zu sein, in der 3. Welle nach wie vor 13 diese Unzufriedenheit äußerten. Die Annahme, dass Unzufriedenheit bzw. Noncoping unter Stress in einen stabileren Zustand (ohne Stress) übergeht läßt sich mit den Daten dieser Studie also nicht bestätigen, da die Unzufriedenheit der Mehrheit der befragten Autofahrer anhielt.

Tab. 60: Inkongruenzreaktion der 3. Welle bei vorausgehendem Noncoping u. Stress in der 2. Welle

	Inkongruenzreaktion der 3. Welle
	Noncoping und Stress
2. Welle

	Verhaltensänderung (ÖV)
	–

	Verhaltensänderung (Fahrrad)
	1

	Standardänderung
	–

	Realitätsverzerrung
	1

	Noncoping und Stress
	13

	Noncoping (ohne Stress)
	3

	Anmerkungen: abs. Werte zzgl. einer Mehrfachreaktion (Verhaltensänderung Fahrrad und Noncoping und Stress)


9.5.5 Fehlende Inkongruenzreduktion

Im mathematischen Modell der TMI (Prüfmodell II) wird die Tendenz zu Noncoping einzig durch die primäre und sekundäre Inkongruenz bestimmt. Alle übrigen Variablen fließen nicht in diese Gleichung ein. Da bei einer Mehrheit der Autofahrer und Autofahrerinnen eine Inkongruenzreaktion ausblieb, sind, was die Verteilung der abhängigen Variablen anbelangt, in diesem Fall zumindest keine rechnerischen Probleme zu erwarten. Wie der Tabelle 61 zu entnehmen ist, wird Noncoping erwartungsgemäß negativ durch Primärinkongruenz beeinflusst. Die sekundäre Verhaltenserleichterung steht wider Erwarten in einem positiven Zusammenhang zu Noncoping. Beide Ergebnisse lassen sich jedoch statistisch nicht absichern.
Tab. 61: Univariate logistische Regressionen mit der abh. Var. Noncoping in der 3. Welle

	
	B
	Exp(B)
	p
	Konfidenz​intervall 95%
	-2 Log-Likelihood
	Chi2
	p

	primäre Inkongruenz (PI)
	-,14
	,87
	,76
	0,35- 2,16
	108,51
	,09
	,76

	Sekundärkongruenz/
Verhaltenserleichterung (SI)
	,37
	1,44
	,17
	,85- 2,46
	103,91
	1,91
	,16

	Anmerkungen: AUTO


9.5.6 Schlußbetrachtung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die primäre und sekundäre Inkongruenz, der wahrgenommene Handlungsspielraum und die wahrgenommene soziale Unterstützung (Altvernativvariable pSS-Netz) sich in der Mehrzahl der Fälle insofern bewährt haben, dass zumindest ihre Vorzeichen den theoretischen Erwartungen entsprachen. Für die Zentralität der primären Kognition triftt dies nur in einem von vier Fällen zu und für die Alternativvariable Umweltwissen immerhin in der Hälfe der Fälle (2/4). Kein Vorzeichen eines Regressionskoeffizienten entsprach bei der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (pSS) den Erwartungen, weshalb diese Variable in dieser Form nicht empfohlen werden kann.
Die einzelnen Prädiktorkomplexe sollten diesen Ergebnissen entsprechend wie folgt modifiziert werden:
I. Bei der Standardänderung wäre es möglich, auf alle Prädiktoren bis auf die primäre Inkongruenz und die wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS-Netz) zu verzichten, da Standardänderung im Wesentlichen von diesen beiden abhängt.
II. Realitätsverzerrung ist im Wesentlichen durch die primäre und sekundäre Inkongruenz und den wahrgenommenen Handlungsspielraum, die Inkongruenz reduzieren zu können bedingt. Auf die übrigen Prädiktorvariablen kann verzichtet werden. 
III. Noncoping unter Stress wird lediglich durch den wahrgenommenen Handlungsspielraum bedingt, so dass es möglich wäre, auch diese Vorhersagegleichung einfacher zu konstruieren.

IV. Ggf. sollte die Vorhersage von Noncoping überdacht werden, insbesondere, da der geforderte absolute Wert nicht näher präzisiert ist. 


9.6 Über die TMI hinaus – Resultate zu den flankierenden Variablen

In diesem Abschnitt werden Ergebnisse zu den konzeptuellen Variablen, die über die TMI hinaus operationalisiert wurden, berichtet. Im Mittelpunkt steht die Frage nach möglichen Zusammenhängen zu soziodemographischen Daten und zu den TMI-Indikatoren.

9.6.1 Ergebnisse zur Kulturtheorie

Im theoretischen Teil der Arbeit wurden systematische Zusammenhänge zwischen den Kulturtypen - insbesondere dem Hierarchismus und Individualismus - und soziodemographischen Daten aufgezeigt. Insofern ist zunächst von Interesse, ob sich solche Zusammenhänge auch in unserer Studie finden.

9.6.1.1 Die Soziodemographie der Kulturtypen

Die folgende Tabelle 62 gibt einen Überblick über verschiedene statistische Kennwerte; Aufgeführt sind je nach Skalierungsniveau der Ausgangsvariablen Mittelwerte, Standardabweichungen oder prozentuale Anteile. 
Das mittlere Monatseinkommen lag bei allen Gruppen in der Kategorie zwischen 2.045 und 2.300 Euro
. Insbesondere fällt der höhere prozentuale Anteil an Egalitariern mit höherem Schulabschluss auf, gleichzeitig äußerte dieser Kulturtyp eine stärker in Richtung links ausgerichtete politische Orientierung. 
Das mittlere Alter liegt mit 46 Jahren beim Hierarchismus über dem der beiden anderen Kulturtypen. Beim Individualismus finden sich die meisten weiblichen Befragten, gleichzeitig hat dieser Kulturtyp mit 36% seltener Kinder. 
Tab. 62: Soziodemographische Daten zu den Kulturtypen

	Soziodemographie
	Hierarchismus
	Egalitarismus
	Individualismus

	Geschlecht (Frau=1)
	38,6%
	41,7%
	46,0%

	Alter
	46,0 ( 12,6
	43,2 ( 9,9
	41,8 ( 12,6

	Schulbildung (Abitur/Fachhoch-/
Fachoberschule=1)
	57,9%
	78,3%
	58,7%

	Monatseinkommen (in Schritten je 255 Euro) a
	2.045-2.300 €

	Kinder (ja=1)
	44,4%
	39,0%
	35,5%

	politische Orientierung b
	4,9 ( 1,7
	3,7 ( 1,7
	4,9 ( 1,7

	Anmerkungen: 165<n<177, AUTO und ÖV, a seinerzeit 500 DM, b1=links, 6=mitte, 11=rechts


Der folgenden Tabelle 63, in der Korrelationen zwischen den Kulturskalen und soziodemographischen Variablen aufgeführt sind, ist u. a. zu entnehmen, dass die Zustimmung zum kollektiven Hierarchismus bedeutsam mit dem Alter, der Schulbildung und der politischen Orientierung korreliert.

Tab. 63: Korrelationen der Skalen der Kulturtheorie mit soziodemographischen Variablen

	Soziodemographie 
	Hierarchismus
	Egalitarismus
	Individualismus

	Geschlecht (Frau=1)
	-.04
	.05
	 .12

	Alter (in Schritten je 10 Jahren)
	   .39**
	.01
	 -.06

	Schulbildung
	  -.28**
	-.05
	-.16*

	Einkommen (in Schritten je 255 Euro) a
	.11
	-.07
	-.14

	Kinder (ja=1)
	 .07
	 .09
	-.10

	politische Orientierung b
	   .28**
	-.18*
	   .22**

	Anmerkungen: 170<n<180, AUTO und ÖV a seinerzeit 500,- DM, b1=links, 6=mitte, 11=rechts


Je stärker Befragte dem Hierarchismus zustimmten, desto älter waren sie und desto seltener erreichten sie als höchsten Schulabschluss das Abitur bzw. einen Fachhochschul-/Fachoberschulabschluss. Darüber hinaus nahm die politische Präferenz in Richtung Mitte/Rechts mit dem Hierarchismus zu. Was die politische Orientierung anbelangt, verhält es sich beim Individualismus ähnlich. Nur beim Egalitarismus ist das Gegenteil Fall. Je größer die Zustimmung zu individualistischen Kulturaussagen, desto stärker geht die politische Präferenz in Richtung Mitte/Rechts, je größer die Zustimmung hingegen zu egalitarischen Kulturaussagen, desto stärker geht die politische Präferenz in Richtung Mitte/Links. 

Eine lineare Regression mit dem Hierarchismus als abhängiger Variablen (Faktorwerte) ergibt, dass 24% der Varianz des Hierarchismus auf soziodemographische Variablen zurückgeführt werden kann (R2=,241; F(6)=7,991; p=.000); Beim Individualismus sind es 9% (R2=,085; F(6)=2,348; p=.034). 

9.6.1.2 Die regionale Verteilung der Kulturtypen

Darüber hinaus unterscheiden sich die Befragten regional hinsichtlich ihrer Zustimmung zu den Aussagen zur Kulturtheorie. Wie der Abbildung 29 zu entnehmen ist, findet sich - im Vergleich zu Brandenburg (b, c) - in Berlin (a) deutlich weniger Zustimmung zu hierachistischen Kulturaussagen. Dieser Unterschied erweist sich auf dem 5%-Niveau als signifikant [F(2)=3,120, p=,047]; Es ergeben sich im post hoc Test (Duncan, (=.01) zwei homogene Gruppen (a vs. b und c). Eine Beteiligung des Alters als Hintergrundvariable muss nicht angenommen werden, da sich weder ein Haupt- noch ein Interaktionseffekt für das Alter findet. Ebensfalls sind die Kulturtypen in den beiden Substichproben Auto und ÖPNV gleichverteilt.
Abb. 29: Fehlerbalken für die Kulturtypen nach Untersuchungsgebiet (n=180, AUTO und ÖV)
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9.6.1.3 Kulturspezifische Zusammenhänge zur TMI

Auf Basis der in Kapitel 2.5.1 beschriebenen Erkenntnisse und Annahmen zur Kulturtheorie wurden (kulturspezifische) Unterschiede im primären Umweltstandard angenommen. Die zu prüfende Hypothese 6.1, nach der erwartet wird, dass Egalitarier über einen dominanteren primären Umweltstandard verfügen, kann bestätigt werden (F(1)=17,039, p=.000). Zur Veranschaulichung sind längsschnittliche Mittelwerte des primären Umweltstandards für die drei Kulturtypen in Abbildung 30 aufgeführt.

Abb. 30: Mittelwerte des primären Umweltstandards nach Kulturtypen im Längsschnitt (176<n<180, AUTO und ÖV)
[image: image28.wmf]Kulturtyp

Individual.

Egalitar.

Hierarch.

Mittelwert

,4

,2

0,0

-,2

-,4

primärer Standard

t1

t2

t3


Hier schließt sich die Frage an, ob Egalitarier - möglicherweise in Zusammenhang mit dem dominanteren Umweltstandard - häufiger an der in die Studie integrierten Intervention teilgenommen haben. Prozentuale Angaben hierzu sind der folgenden Tabelle 64 zu entnehmen. Insgesamt nahmen Befragte, die als Egalitarier klassifiziert wurden, hypothesenkonform (H7.4) häufiger als statistisch erwartet an der Intervention teil (stand. Res. = 1,9), während bei den Individualisten (stand. Res. = -1,8) das Gegenteil der Fall ist, sie nahmen seltener teil (Chi2(2)=9,21; p=.010). 

Tab. 64: Teilnahme an der Intervention nach Kulturtypen 

	
	Hierarchismus
	Egalitarismus
	Individualismus

	Teilnahme Intervention
	26,3
	38,3
	14,3

	Anmerkungen: in %, n=180, AUTO und ÖV


Die nächste Tabelle 65 gibt einen Überblick über Korrelationen der Kulturskalen mit den übrigen zentralen TMI-Konstrukten. Berücksichtigt sind an dieser Stelle nur die Autofahrer. Die aufgeführten Korrelationskoeffizienten zeigen, dass als Folge der o. g. Unterschiede im primären Umweltstandard auch die primäre Inkongruenz der Autofahrer positiv mit dem egalitarischen Kulturtypen assoziiert ist (r=.32**).

Tab. 65: Korrelationen der zentralen TMI-Indikatoren mit den Skalen der Kulturtheorie

	TMI-Indikatoren
	Hierarchismus
	Egalitarismus
	Individualismus

	primäre Kognition (PK)
	-.18
	-.04
	.02

	primäre Inkongruenz (PI)
	.03
	.32**
	-.07

	Zentralität der primären Kognition (Z)
	-.19
	.10
	.04

	Umweltwissen (UWis)
	-.13
	-.05
	-.14

	Sekundär(in)kongruenzen (SI)
	.16
	.25*
	-.20*

	wahrgenommener Handlungsspielraum (pAA)/ a
	-.20**/-.03
	.03/.08
	-.11/-.11

	wahrgenommene soziale Unterstützung (pSS)
	-.08
	.06
	-.14

	Anmerkungen: 104<n<112, AUTO, afaktischer Handlungsspielraum (Untersuchungsregion) herausparialisiert


Weiter zeigt sich für egalitarisch orientierte Personen ein leicht positiver Zusammenhang zur Sekundär(in)kongruenz. Hierbei ist wiederum die Polung der Skala zu beachten: Je höher die Werte der Skala der Sekundär(in)kongruenzen, desto stärker überwiegt - im Falle eines Verkehrsmittelwechsels - die antizipierte Verhaltens​erleichterung. Die sehr geringe Korrelation deutet für Egalitarier eine Tendenz an, bei einem Umstieg auf den ÖV weniger Nachteile in sekundär verkehrsrelevanten Bereichen zu sehen (r=.25*), während für den Individualismus eine ebenfalls schwache Tendenz zu vermehrten antizipierten Verhaltenskosten (r=-.20*) erkennbar wird.

Zwar korrelieren der wahrgenommene Handlungsspielraum und der Hierarchismus ebenfalls signifikant, doch handelt es sich hier um den Einfluss einer Hintergrundvariablen. Wird die Untersuchungsregion aus der Berechnung herausparialisiert, weisen die Hierarchismuswerte keine bedeutsame korrelative Beziehung mehr zum wahrgenommenen Handlungsraum auf.

Und schließlich weist das Umweltwissen in der Substichprobe der Autofahrer keinen substantiellen Zusammenhang zu den Kulturtypen auf, doch lässt sich für die Gesamtstichprobe (AUTO und ÖV) festhalten, dass das Umweltwissen mit r=-.33** signifikant negativ mit dem Hierarchismus korreliert, während sich kein bedeutsamer Zusammenhang zu den beiden anderen Kulturtypen findet (vgl. Egalitarismus r=.00 und Individualismus r=-.11). Zumindest ein Teil dieses Zusammenhangs ist auf die tendenziell niedrigere Schulbildung der Hierarchisten zurückzuführen. Unter Kontrolle der Bildungsvariablen (Schule) verringert sich der Zusammenhang zwischen der Zustimmung zum Hierarchismus und dem Umweltwissen auf r=-.25**.
9.6.1.4 Kulturtypische Strategien der Inkongruenzreduktion?

Im Folgenden werden Zusammenhänge zwischen der Kulturtheorie und den Inkongruenzreduktionsstrategien erörtert. Hierbei erlauben die sehr geringen Fallzahlen lediglich eine Auswertung in Form einer Kreuztabelle. In Tabelle 66 aufgeführt ist zunächst der Anteil an Autofahrern, der in der zweiten Welle sein bzw. ihr Verhalten änderte. Zwar findet sich der höchste Anteil von Veränderung in der Gruppe der Egalitarier, eine eindeutige Bestätigung dieses Teils der Hypothese 6.2, wonach Egalitarier häufiger als die beiden anderen Kulturtypen Inkongruenz mittels Verhaltensänderung auflösen, ergibt sich hieraus jedoch nicht. In der dritten Welle zeigt sich diese Tendenz allerdings erneut bei 19% der Egalitarier (zum Vergleich: Hierarchisten und Individualisten je 11%). Immerhin 8% der Individualisten zeigten in der zweiten Welle eine veränderte Verkehrsmittelwahl, so dass H7.2 tendenziell nicht bestätigt werden kann.
Tab. 66: Kreuztabelle Kulturtypen und Verhaltensänderung in der 2. Welle 
	N
	Individualismus
	Egalitarismus
	Hierarchismus
	Verkehrsmittelwahl in der 2. Welle

	5
	2 (5,4%)
	2 (5,4%)
	1 (2,6%)
	ÖPNV

	3
	1 (2,7%)
	2 (5,4%)
	–
	Fahrrad

	Anmerkung/en: Prozent in Spalten, AUTO


Augrund der zu geringen Fallzahlen wird auf die Auswertung evtl. Zusammenhänge zwischen den Inkongruenzreduktionsstrategien Realitätsverzerrung sowie Standardänderung und dem Egalitarismus verzichtet. Veränderung trat in der zweiten Welle nur insofern auf, dass 3 Egalitarier einen höheren Umweltstandard aufwiesen und ebenfalls 3 die Autonutzung abweichend von ihrer vorherigen Einschätzung nun als umweltschädlich beurteilten. Standardverringerung im Sinne der TMI und Realitätsverzerrung traten hypothesenkonform nicht auf.

Hinsichtlich des Noncopings unter Stress findet sich kein Anhaltspunkt für kulturtypische Unterschiede, alle standardisierten Residuen dieser Kreuztabelle (o. Abb.) liegen im Bereich -0.7 bis 0.5.
9.6.1.5 Kulturtypen und Präferenzen für verkehrspolitische Maßnahmen

Im theoretischen Teil der Arbeit wurden zahlreiche Annahmen dargelegt, die in Zusammenhang mit den Kulturtypen formuliert wurden - auch solche, für die bislang keine bzw. keine eindeutigen empirischen Belege vorliegen. Sofern die verschiedenen Denkstile mit unterschiedlichen Vorstellungen über die Bedeutung der Natur einhergehen, wäre auch zu erwarten, dass sich die Vertreter der verschiedenen Kulturen in ihren Vorstellungen darüber unterscheiden, welche Vorkehrungen sie als Erfolg versprechend ansehen, um der Verkehrsproblematik entgegenzuwirken. 
Zur Überprüfung dieser Annahme wird eine Reihe von verkehrspolitischen Maßnahmen herangezogen, die zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen und des Autoverkehrs beitragen sollen. Insgesamt wurden seitens der Befragten 18 verkehrspolitische Maßnahmen beurteilt bzw. nach ihrer Zweckmäßigkeit eingeschätzt.
 Diese reichen von der Verkehrsplanung, Geschwindigkeits​beschränkungen, Lenkmechanismen (Preise/Gesetze/Steuern), Verbesserungen des ÖVs hin zu anlassbezogenen Maßnahmen und (Werbe)Kampagnen. Tabelle 67 enthält einerseits den jeweiligen Anteil an Befragten, der die jeweilige Maßnahme für “gut” bzw. “sehr gut” befand, andererseits Korrelationen mit den Kulturskalen. 

Darüber hinaus wurde eine multivariate Varianzanalyse mit den verkehrspolitischen Maßnahmen als abhängigen Variablen berechnet. Als Faktoren wurden neben den Kulturtypen, die jeweilige Untersuchungsregion, die aktuelle Verkehrsmittelnutzung und das Geschlecht mit aufgenommen. Aufgrund der sehr geringen Anzahl an ÖV-Nutzer/innen in der ländlichen Region (c) in Brandenburg, wurden die beiden Brandenburger Lagen zusammengefasst, um methodische Probleme aufgrund mangelnder Zellenbesetzungen zu vermeiden. Es fanden sich drei Haupteffekte für die Kulturtypen F(36,0)=2,141, p=.000, die Region F(18)=2,439, p=.002 und die Verkehrmittelwahl F(18)=4,295, p=.000 sowie keine signifikanten Interaktionseffekte zwischen Region und Verkehrsmittelwahl bzw. Region und Kulturtyp.

Tab. 67: Korrelationen der Kulturtypen mit der Zustimmung zu verkehrspolitischen Maßnahmen

	Zustimmung gesamt
	Forderung
	H
	E
	I

	45.0
	generell autofreie Innenstadt
	-.15*
	.29**
	-.11

	16.8
	Rückbau von Straßen (z. B. einspurig statt zweispurig zur Verkehrsverminderung)
	-.15*
	.33**
	-.15*

	
	Parkplätze
	
	
	

	30.2
	mehr gebührenpflichtige Parkplätze in Innenstädten
	-.18*
	.12
	-.04

	25.7
	Verringerung der Anzahl öffentlicher Parkplätze in Stadtzentren
	-.22**
	.19*
	-.15

	48.0
	mehr Anwohnerparkplätze in Innenstädten
	.16*
	.09
	.13

	
	Geschwindigkeitsbegrenzungen
	
	
	

	70.9
	mehr Tempo 30-Zonen in Wohngebieten
	-.06
	.21**
	.01

	31.9
	generell Tempo 100 auf Autobahnen
	-.09
	.17*
	-.22**

	
	Anlassbezogene Maßnahmen
	
	
	

	83.9
	Fahrverbot bei Smog
	-.05
	.24**
	-.12

	76.5
	Tempo 80 bei erhöhten Ozonwerten außerhalb geschlossener Ortschaften
	.07
	.19*
	-.19*

	
	Kampagnen
	
	
	

	64.5
	stärkere Auseinandersetzung mit Umweltproblemen in den Medien. z. B. durch Fernsehspots und Plakatwerbung 
	-.04
	.22**
	-.10

	
	Gesetze und Steuern
	
	
	

	88.8
	strengere Umweltgesetze. die die Wirtschaft zwingen. umweltfreundliche Technologien zu fördern
	-.01
	.25**
	-.18*

	36.1
	Einführung einer Umweltsteuer für Privatfahrzeuge. die dem Ausbau öffentlicher Verkehrsmittel zugute kommt
	-.26**
	.32**
	-.26**

	
	Verbesserter ÖPNV
	
	
	

	84.9
	ein verbessertes Streckennetz der öffentlichen Verkehrsmittel
	-.02
	.21**
	-.06


	bessere Taktzeiten der öffentlichen Verkehrsmittel
	-.10
	.24**
	-.17*
	

	
	Preissteuerung
	
	
	

	89.4
	preiswertere öffentliche Verkehrsmittel
	.12
	.18*
	-.05

	96.1
	günstige Preisangebote im Bereich umweltfreundlicher Technologien. z. B. 3-Liter-Auto
	.07
	.18*
	-.10

	28.4
	stärkere Benzin(Diesel-)Preiserhöhung
	-.36**
	.10
	-.22**

	33.9
	leichtere Benzin(Diesel-)Preiserhöhung
	-.17*
	.13
	-.04

	Anmerkungen: 176<n<180, AUTO und ÖV, 5-stufiges Antwortformat, in % “sehr gut“ und “gut”


Insbesondere die sehr restriktiven Forderungen, z. B. nach einem Rückbau von Straßen (r=.33**), der Einführung einer Umweltsteuer für Privatfahrzeuge, deren Einnahmen unmittelbar dem ÖV zugute kämen (r=.32**) und einer generell autofreien Innenstadt (r=.29**) sind mit dem Egalitarismus assoziiert.

Weitere Auswertungen zeigen, dass der größte Zusammenhang zwischen Egalitarismus und der Forderung nach einem Rückbau von Straßen interessanterweise in der Pendlerregion (b) besteht (r=.43**), während in Region (c), in der Befragte wesentlich stärker vom Pkw abhängig sind, erwartungsgemäß ein geringerer und nicht signifikanter Zusammenhang besteht (r=.24) (vgl. Berlin: r=.37**).

Hinsichtlich der Umweltsteuer und auch bei der Forderung nach stärkeren Bezinpreiserhöhungen finden sich negative Zusammenhänge zum Individualismus 
(r=-.26** bzw. r=-.22**) und Hierarchismus (r=-.26** bzw. r=-.36**). Zudem lehnen Interviewte mit ausgeprägtem Individualismus ein generelles Tempolimit von 100km/h auf Autobahnen stärker ab (r=-.22**) als die übrigen Befragten. Dem Hierarchismus zugeneigte Personen sprachen sich seltener für eine Verringerung der Anzahl öffentlicher Parkplätze in Stadtzentren (r=-.22**) aus. 
Insgesamt zeigen die Ergebnisse deutlich kulturspezifische Lösungsstrategien, so dass Hypothese 8 bestätigt werden kann. Darüber hinaus erweisen sich beim Individualismus lediglich 2 der 18 Vorzeichen als positiv. Insofern kann auch Hypothese 7.3 bestätigt werden, mit der eine geringere Zustimmung zu Restriktionen bei diesem Kulturtyp erwartet wurde. 
Beachtlich ist, dass 96% aller Befragten zustimmen, dass preisgünstige Angebote im Bereich umweltfreundlicher Technologien (z. B. 3-Liter-Technik) eine “gute” oder “sehr gute” Möglichkeit darstellen, im Verkehrsbereich Verbesserungen zu erzielen. Weitere 89% befürworten die Forderung nach strengeren Umweltgesetzen, die die Wirtschaft zwingen, umweltfreundliche Technologien zu fördern 

9.6.1.6 Risikowahrnehmung und Verantwortungszuschreibung der Kulturtypen für den Umwelt- und Klimaschutz
Abschließend stellt sich die Frage, ob die verfügbaren Daten einen Anhaltspunkt dafür liefern, dass sich die Kulturtypen in ihrer Risikowahrnehmung und Verantwortungszuschreibung (für den Klimaschutz) unterscheiden.

Risikowahrnehmung

In der folgenden Tabelle 68 sind prozentuale Angaben zur Einschätzung der Gefährlichkeit von Klimaveränderungen aufgeführt. Über zwei Drittel aller Befragten gaben an, dass Klimaveränderungen für den Menschen sehr gefährlich werden können. Die drei Kulturtypen unterscheiden sich jedoch nicht hinsichtlich ihrer diesbezüglichen Zustimmung (
[image: image29.wmf]c

2=4,845, df=6, p=.564).

Tab. 68: Kulturtypen und die Gefährlichkeit von Klimaveränderungen

	
	Hierarchisten
	Egalitarier
	Individualisten

	ja, sehr gefährlich
	66,7
	72,9
	61,9

	ja, eher gefährlich
	29,8
	23,7
	36,5

	nein, kaum gefährlich
	3,5
	1,7
	1,6

	nein, überhaupt nicht gefährlich
	—
	1,7
	—

	Anmerkungen: Spalten in %, Einfachnennung, Item: „Glauben Sie, dass Klimaveränderungen für die Menschen gefährlich werden können?”, n=179, AUTO und ÖV


Zudem wurde nach der Wahrscheinlichkeit von Klimaänderungen durch Autoabgase gefragt. Auch auf diese Frage reagierten rund zwei Drittel aller Befragten mit Zustimmung. Prozentuale Angaben finden sich in der folgenden Tabelle 69. Die drei Kulturtypen unterscheiden sich wiederum statistisch nicht voneinander (
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2=9,979, df=6, p=.126), obwohl ein prozentual höherer Anteil an Egalitariern angab, dass Autoabgase „auf jeden Fall“ zu Klimaveränderungen beitragen könnten. 
Tab. 69: Kulturtypen und die Wahrscheinlichkeit von Klimaveränderungen durch Autoabgase

	
	Hierarchisten
	Egalitarier
	Individualisten

	ja, auf jeden Fall
	48,3
	67,7
	51,6

	eher ja
	41,4
	30,0
	43,5

	eher nicht
	10,7
	1,7
	4,8

	sicher nicht
	—
	1,7
	—

	Anmerkungen: Spalten in %, Einfachnennung, Item: „Glauben Sie, dass Abgase von Autos zu Klimaveränderungen beitragen können?”, n=178, AUTO und ÖV


Verantwortlichkeit für den Umweltschutz

Bei der Frage, wer den Hauptteil der Verantwortung für den Umweltschutz trägt, herrscht in einer Hinsicht Einigkeit: Umweltgruppen wurden von niemandem als Hauptverantwortliche genannt (vgl. Tab. 70). Zwar nennen hierarchistisch und individualistisch orientierte Befragte am häufigsten die Wirtschaft, während Egalitarier am häufigsten jeden selbst nennen, dennoch ergibt sich keine Abhängigkeit zwischen beiden Merkmalen (
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2=4,037, df=6, p=.672). Die offene Antwortmöglichkeit bei dieser Frage nutzten die Befragten kaum. Einmal wurde geäußert, dass alle zu gleichen Teilen verantwortlich seien, zweimal wurden Politik und Wirtschaft gemeinsam und in einem Fall die gesamte Zivilisation genannt.

Tab. 70: Kulturtypen und die Zuschreibung von Verantwortung für den Umweltschutz

	Verantwortung für den Umweltschutz
	Hierarchisten
	Egalitarier
	Individualisten

	Politik
	30,5
	25,9
	21,3

	Wirtschaft
	44,1
	32,8
	47,5

	Umweltgruppen
	—
	—
	—

	jeder selbst
	23,7
	37,9
	29,5

	andere
	1,7
	3,4
	1,6

	Anmerkungen: Spalten in %, Einfachnennung, Item: “Wem würden Sie den Hauptteil der Verantwortung für den Umweltschutz zuschreiben?”, n=178, AUTO und ÖV


Insgesamt deuten die Ergebnisse darauf hin, dass sich die Kulturtypen in ihrer Risikowahrnehmung und Verantwortungszuschreibung für den Umweltschutz nicht in dem Umfang unterscheiden, wie dies theoretisch zu erwarten wäre. 

9.6.2 Ergebnisse zur Automobilität

In diesem Abschnitt wird geprüft, ob sich die getroffenen Annahmen zur Automobilität anhand der erhobenen Daten bestätigen lassen. Die Auswertungen beschränken sich wiederum auf die in der Studie befragten Autofahrer/-innen.
9.6.2.1 Automobilität und Soziodemographie

In der Substichprobe der Autofahrer wurde zunächst geprüft, ob sich bedeutsame Zusammenhänge zwischen soziodemographischen Daten und dem Ausprägungsgrad der Automobilität finden. Wie den Korrelationen in der Tabelle 71 zu entnehmen ist, war dies interessanterweise nicht der Fall.

Tab. 71: Bivariate Korrelationen der Automobilität mit soziodemographischen Variablen

	Soziodemographie
	Automobilität

	Geschlecht (Frau=1)
	.15

	Alter (in Schritten à 10 Jahren)
	.05

	Schulbildung (Abitur=1)
	-.01

	Einkommen (in 500 DM Schritten)
	.01

	Kinder (ja=1)
	-.05

	politische Orientierung (1=links , 11=rechts)
	-.09

	Anmerkungen: AUTO, 1. Welle, 107<n<112


9.6.2.2 Die regionale Verteilung der Automobilität

Darüber hinaus ist festzuhalten, dass sich keine regionalen Unterschiede finden (vgl. Tab. 72). Es besteht kein systematischer Zusammenhang zwischen der Untersuchungsregion und der Automobilität ((2=,916, df=2, p=.632), womit eine der im Theorieteil formulierten Annahmen, aus der die Hypothese 9.6 abgeleitet wurde, nämlich, dass der Pkw umso mehr geschätzt werden könnte, je ungünstiger die zur Verfügung stehende Infrastruktur öffentlicher Verkehrsmittel ist, nicht bestätigt werden kann; zumindest nicht, wenn Wertschätzung - wie hier - mit Automobilität gleichgesetzt wird. H9.6 wird daher verworfen.
Tab. 72: Anteil an Befragten je Region mit hoher Automobilität

	
	Untersuchungsregion

	
	Berlin (a)
	nähere Umgebung in Brandenburg (b)
	entfernte Lagen in Brandenburg (c)

	Automobilität
	46,7%
	55,1%
	45,5%

	Anmerkungen: Spalten in %, n=112


9.6.2.3 Zusammenhänge zwischen den TMI-Prädiktoren und der Automobilität

In der folgenden Tabelle 73 sind Korrelationen zwischen der Automobilität und verschiedenen Indikatoren der TMI aufgeführt. Der Hypothese 9.1 liegt die Annahme zugrunde, dass sich Begeisterung für das Autofahren, Annehmlichkeit bei der Pkw-Nutzung und der Wunsch nach persönlicher Mobilität in einer geringeren Zustimmung zu Umwelt- und Klimaschutzaussagen niederschlägt. Der Zusammenhang zwischen Automobilität und primärem Umweltstandard fällt, wenngleich mit r=-.23** nicht sehr hoch, doch erwartungstreu negativ aus, so dass H9.1 bestätigt werden kann. Je stärker die Affinität zum Auto(fahren), desto geringer ausgeprägt sind tendenziell Forderungen nach Umwelt- und Klimaschutz. 
Gleichermaßen steigen mit der Automobilität tendenziell auch die individuellen Nachteile, d.h. Verhaltenskosten, die mit einem Verkehrsmittelwechsel verbunden sind (r=-.26**). Insofern kann Hypothese 9.3 ebenfalls bestätigt werden. Bei den Korrelationen zwischen der Automobilität und der primären Kognition bzw. primären Inkongruenz entsprechen lediglich die negativen Vorzeichen den Erwartungen, so dass H9.2 nicht eindeutig bestätigt werden kann. Die Wahrscheinlichkeit, dass Befragte mit ausgeprägter Automobilität äußern, dass das Auto die Umwelt schont liegt jedoch deutlich über der Wahrscheinlichkeit, dass sie davon ausgehen, dass es der Umwelt schadet (Likelihood Ratio= 4,63, df=1, p=.031).

Tab. 73: Korrelationen der Automobilität mit verschiedenen TMI-Indikatoren (und der Teilnahme an der Intervention)

	TMI-Indikatoren / Teilnahme an Intervention
	Automobilität

	primärer Standard
	  -.23**

	primäre Kognition
	-.15

	primäre Inkongruenz
	-.15

	sekundäre Verhaltenserleichterung
	 -.26**

	Teilnahme Intervention
	-.20*

	Anmerkungen: AUTO, 1. Welle, 104<n<112


Darüber hinaus besteht ein negativer Zusammenhang (r=-.20*) zwischen der Automobilität und der Teilnahme an der Intervention. Tendenziell ist also davon auszugehen, dass die Teilnahmebereitschaft mit steigender Automobilität sinkt, insofern kann Hypothese 9.1.1 bestätigt werden.

9.6.2.4 Automobilität und Inkongruenzreduktion

Als nächstes sind mögliche Zusammenhänge zwischen der konzeptuellen Variablen Automobilität und den Inkongruenzreduktionsstrategien von Interesse. Zu diesem Zweck wurden die Inkongruenzreaktionen der zweiten und dritten Welle mit der Automobilität korreliert. Wie in Tabelle 74 ausgewiesen, sind die Vorzeichen in Bezug auf die Verhaltensänderung zwar erwartungsgemäß negativ, doch kann nicht aufgezeigt werden, dass der Ausprägungsgrad der Automobilität mit den jeweiligen Inkongruenzreaktionen in einem substantiellen Zusammenhang steht. Daher müssen Hypothesen 9.4 und 9.5 verworfen werden. 
Tab. 74: Korrelationen der Automobilität und der Inkongruenzreaktionen
	
	Automobilität

	Inkongruenzreaktion
	Welle 2
	Welle 3

	Verhaltensänderung (ÖV+Fahrrad)
	-.08
	-.09

	Standardänderung
	.08
	.05

	Realitätsverzerrung
	.02
	-.05

	Noncoping und Stress
	-.17
	-.09

	Noncoping (ohne Stress)
	.02
	.07

	Anmerkungen: AUTO, 81<n<87, listenweiser Fallausschluß, einseitige Signifikanz


9.6.2.5 Zusammenhänge zwischen Automobilität und Kulturtheorie

Fragt man abschließend nach Zusammenhängen zwischen der Automobilität und den Kulturtypen, so bleibt festzuhalten, dass diejenigen Befragten mit hoher Automobilität signifikant höhere Werte beim Individualismus erzielten (F(1)=9,126; p=.003). Insofern kann Hypothese 7.1 bestätigt werden. Die Zusammenhänge sind in der folgenden Abbildung 31 veranschaulicht.
Abb. 31: Zusammenhänge zwischen der Automobilität und den Kulturtypen
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9.7 Ein Modell der Verkehrsmittelwahl

Die diskutierten Einflüsse auf die Verkehrsmittelwahl werden in diesem abschließenden Ergebnisteil für die untersuchte Stichprobe ausgewertet. Zu diesem Zweck wurden alle potentiell relevanten Variabeln des Datensatzes in ein Pfadmodell integriert. Als abhängige Variable diente die Verkehrsmittelwahl der dritten Welle, wobei das Item so angelegt ist, dass die Wahl öffentlicher Verkehrsmittel und umweltfreundlicher Verkehrsmittelkombinationen vorhergesagt werden soll. Abbildung 32 veranschaulicht die ermittelten Effekte anhand standardisierter Regressionkoeffizienten; Signifikanzen sind in fetter Markierung hervorhergehoben.
Abb. 32: Pfadanalytisches Modell der Wahl öffentlicher Verkehrsmittel bzw. umweltfreundlicher Verkehrsmittelkombinationen (n=125, Gruppe mit über 3 Wellen unverändertem Weg) 
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Zunächst ist das 3-Komponenten-Modell des Umweltbewußtseins nicht eindeutig zu bestätigen. Lediglich vom primären (Umwelt)Standard geht ein positiver, wenngleich nur geringer Effekt auf die Verkehrsmittelwahl aus, während der Einfluß des Umweltwissens negativ ist. Zudem besteht ein nur sehr geringer Zusammenhang zwischen dem Umweltwissen und dem primären Standard.

Erwartungsgemäß hat der Schulabschluß einen (signifikant) positiven Effekt auf das Umweltwissen.

Konform dem aus der Literatur bekannten Befund, verfügen die Frauen im Vergleich zu den Männern über ein geringeres umweltspezifisches Wissen, gleichzeitig stimmen sie Umwelt- und Klimaschutzaussagen bzw. –forderungen stärker zu und verfügen in der Tendenz seltener über ein Auto als die Männer. Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist jedoch nahezu unabhängig vom Geschlecht.
Die stärksten Einflüsse haben in diesem Modell der Pkw-Besitz und der faktische Handlungsspielraum. Wer über ein Fahrzeug verfügt, ist weniger und wer über eine gute Anbindung verfügt, ist stärker geneigt, öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. 
Der Pkw-Besitz wiederum wird positiv durch das Haushaltseinkommen und negativ durch den Handlungsspielraum beeinflußt. Ein höheres Einkommen und eine ungünstige öffentliche Verkehrsinfrastruktur wirken sich positiv auf den Pkw-Besitz aus. 
Die faktische soziale Unterstützung hat einen (signifikant) positiven Effekt auf die Verkehrsmittelwahl. Inwiefern die jeweiligen Freunde es jedoch wichtig finden, die Umwelt zu schützen (wahrgenommene soziale Unterstützung) ist nicht entscheidend.

Die soziodemographischen Variablen Schulabschluß und Alter haben in dieser Studie trotz positiver Vorzeichen keine Bedeutung für die Vorhersage der Verkehrsmittelwahl.

Interessanterweise gehen von den Variablen Kinder und politische Orientierung positive Effekte auf die Verkehrsmittelwahl aus, während das Einkommen einen negativen Effekt zeigt. 

Thereotisch nicht begründbar und überraschend findet sich beim individualisitischen Kulturypen eine Tendenz zur vermehrten Nutzung öffentlicher Verkehrmittel.
10. Diskussion

Die einzelnen Abschnitte dieser Arbeit werden nachstehend anhand ihrer wesentlichen Erträge rekapituliert (Kap. 10.1). Schlussfolgerungen für den Klimaschutz (Kap. 10.2) schließen sich an.

10.1 Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse und Diskussion

Der einleitende theoretische Teil dieser Abhandlung gliedert sich in einen eher naturwissenschaftlich-technischen (Kap. 1) und einen stärker sozialwissenschaftlichen Teil (Kap. 2), deren Zusammenhänge zur Verkehrsmittelwahl in Kap. 3 hergestellt werden. 

Es wurde erörtert, wie durchdrungen unsere Gesellschaft von der Mobilität ist. Mobil zu sein ist gleichermaßen gesellschaftliches Erfordernis und individuelles Verlangen. In den vergangenen Jahrzehnten kam es zu einer drastischen Zunahme der zurückgelegten Entfernungen. Eng verbunden hiermit ist ein weltweit anhaltendes Wachstum beim Kraftfahrzeugbestand. Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs geht damit einher, dass nur noch ein geringer Teil aller Personenkilometer mit dem Fahrrad oder zu Fuß zurückgelegt wird.

Durch diese Entwicklung entstehen gesellschaftliche, infrastrukturelle und ökologische Konsequenzen unterschiedlicher Art, wobei in dieser Arbeit speziell die negativen Folgen Beachtung gefunden haben. 
Aufgezeigt wurde, dass ein beachtlicher Teil der Bevölkerung unter verkehrsbedingten Lärmbelästigungen leidet. Beim Überschreiten bestimmter Schwellenwerte begünstigt Verkehrslärm Herz-Kreislauf-Erkrankungen; Nahezu ein Fünftel der bundesdeutschen Bevölkerung ist tagsüber riskanten Lärmpegeln ausgesetzt. Darüber hinaus bestehen emissionsbedingte Gesundheitsgefahren (z.B. durch Feinstaub). 
Ein anhaltender Suburbanisierungsprozess trägt zu steigenden Entfernungen zwischen verschiedenen Siedlungsbereichen bei und erhöht somit wiederum den Verkehrsbedarf. Mit der hohen Infrastrukturdichte und den steigenden Flächenansprüchen des MIVs geht eine verstärkte Bodenversiegelung einher, die ihrerseits mit Eingriffen in das Mikroklima, die Artenvielfalt, Bodenfunktionen und den Wasserhaushalt verbunden ist. 

Der Schwerpunkt der Ausführungen lag jedoch bei den anthropogen (mit)bedingten Veränderungen des Weltklimas, die durch die Zunahme an Kohlendioxid in der Atmosphäre bereits deutlich beobachtet werden können und auch künftig zu erwarten sind. Der Verbrennungsprozess bei der Pkw-Nutzung setzt CO2 frei, das den natürlichen Treibhauseffekt verstärkt. Nach den Kraft- und Fernheizwerken ist der Straßenverkehr hierzulande der zweitgrößte Emittent, wodurch die Verkehrsmittelwahl explizit ein relevantes Handlungsfeld für den Umwelt- und Klimaschutz darstellt.

Technische, ökonomische, rechtliche und politische Maßnahmen werden von verantwortlicher Seite diskutiert und kommen auch zum Einsatz, um den negativen Konsequenzen des motorisierten Straßenverkehrs entgegenzuwirken. Erfolge sind jedoch bisher nicht im gewünschten Maß beobachtbar. Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch ist im letzten Jahrzehnt nicht wesentlich gesunken und alternative Antriebstechnologien mit niedrigerem Verbrauch und geringeren Emissionen stehen einer breiteren Öffentlichkeit nicht zur Verfügung. Während es in anderen Bereichen gelungen ist, den CO2-Ausstoß zu verringern, stehen entscheidende Schritte beim Straßenverkehr noch aus.

Dieser Arbeit liegt die Prämisse zugrunde, dass die bisher beschrittenen Wege nicht in ausreichendem Umfang dazu beigetragen haben, wesentliche Verbesserungen im Klimaschutz herbeizuführen. Hierzu wären tiefer greifende gesellschaftliche und individuelle Veränderungen notwendig. Eine Möglichkeit besteht aktuell in der Verlagerung des Personenverkehrs auf öffentliche Verkehrsmittel. Neben der Verringerung des Energieverbrauchs und der Abgasbelastung wäre hiermit gleichzeitig eine Verminderung von Unfällen, Verkehrstaus und des Verkehrsflächenbedarfs möglich.

Ziel des durchgeführten Forschungsprojekts war es unter anderem, Antworten auf die Fragen zu finden, welches Potential für den Umstieg auf öffentliche Verkehrsmittel bei den befragten Autofahrern besteht und welche Hindernisse der Nutzung des ÖP(N)Vs als Verkehrsmittelalternative entgegenstehen. Dies mit der Absicht, auch Empfehlungen für die Intervention/Steuerung abzuleiten. 

Die untersuchte Substichprobe aus dem DFG-Projekt Mobilität und Verkehrsmittelwahl bestand aus 180 Personen aus Berlin und Brandenburg, von denen 112 Befragte Autofahrer/innen waren. Bei 90% konnten konkrete Fragen zu einem regelmäßigen Arbeitsweg gestellt werden. Eine Stichprobenselektion ergab sich aufgrund des überwiegend hohen Ausbildungsniveaus der Befragten. Außerdem wäre zu erwarten, dass Interviewte, die die Motivation aufbringen, an 3 Befragungswellen teilzunehmen in besonderem Maße am Thema Umwelt-/Klimaschutz interessiert sind.
Was die Zustimmung zu proökologischen Umweltaussagen (primärer Standard) anbelangt, so war diese erwartungsgemäß hoch. 90% der befragten Autofahrer gingen zudem davon aus, dass ihre Pkw-Nutzung der Umwelt schadet, wobei die Einschätzung mit hoher Sicherheit getroffen wurde: Unter 10% gaben an, sich in dieser Frage unsicher zu sein. 

Trotz einer Stichprobe mit insgesamt hohem Bildungsniveau im Vergleich zur Gesamtpopulation, konnten lediglich 50% der Autofahrer das Gas nennen, das hauptsächlich für den Treibhauseffekt verantwortlich ist. Zu den bekanntesten Umweltorganisationen zählten bei den Befragten Greenpeace, der WWF und der BUND.
Als wichtigste Verkehrsmitteleigenschaften nannten die befragten Autofahrer Flexibilität, Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit im Verkehr. Im Vergleich zu den Nutzern öffentlicher Verkehrsmittel beurteilten sie den Pkw bezogen auf 9 Kriterien deutlich positiver als den ÖP(N)V, lediglich bei zwei Kriterien, nämlich der „Entspannung bei der Fahrt“ und der „Verkehrssicherheit“ schnitten die öffentlichen Verkehrsmittel aus Sicht der Autofahrer und –fahrerinnen besser ab.
Bei den (problemspezifischen) sekundären mentalen Konstellationen, die sich entsprechend der TMI auf die Inkongruenzreduktion auswirken, zeigten sich Statusfragen in Verbindung mit dem Auto sowie die Möglichkeit, Gegenstände transportieren zu können und die Entspannung bei der Fahrt als am wenigsten relevant. 
Der antizipierte Wechsel auf den ÖP(N)V zeigt vorwiegend in Bezug auf die Verkehrssicherheit verhaltenserleichternde Konstellationen (sekundäre Kongruenz) auf, während sekundäre Inkongruenz (Verhaltenskosten) hinsichtlich Flexibilität, Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Preisgünstigkeit überwiegt. Hier wären demnach die Hemmnisse des Verkehrsmittelwechsels zu suchen.
Während die wahrgenommene soziale Unterstützung sehr hoch ausfällt, findet sich für die Autofahrer kaum faktische soziale Unterstützung, d.h. ein Großteil ihres sozialen Umfelds spricht sich ihrer Ansicht nach zwar für den Umwelt- und Klimaschutz aus, jedoch überwiegt im Kollegen- und Bekanntenkreis die Autonutzung.
Der Anteil der Autofahrer, die angeben, ihren täglichen Weg ebensogut mit anderen Verkehrsmitteln als dem Auto zurücklegen zu können liegt je nach Untersuchungsregion zwischen 46% und 77% und ist damit sehr hoch. Für 39% wäre jedoch eine Kombination von Verkehrsmitteln die Alternative zum Auto, die in der Regel mit einem höheren Mobilitätsaufwand (Umstieg, Wartezeiten) verbunden ist. 11% der Autofahrer und Autofahrerinnen gaben an, dass sie ihren täglichen Weg auch mit dem Fahrrad zurücklegen könnten.
Die zur Theorie mentaler Inkongruenzen formulierten Hypothesen als zentrale Fragen dieser Arbeit waren weniger ertragreich als erwartet wurde, wobei die Auswertung durchweg modelladäquat erfolgt sein dürfte. Inkongruenzreduktion trat zunächst in zu geringem Umfang auf. Verhaltensänderung, Standardänderung und Realitätsverzerrung waren in den der Ersterhebung folgenden Wellen jeweils unter 10% zu beobachten. Stress trat bei rund 20% der Befragten auf. Noncoping kam bei ca. 2/3 der Teilnehmer und damit am häufigsten vor. 

Von den fünf geprüften TMI-spezifischen Hypothesen konnten H1 und H1.1 bestätigt werden, die beide mit der Verhaltensänderung als Inkongruenzreduktionsstrategie in Zusammenhang stehen. Die Hypothesen H2, H3 und H4, mit Aussagen zu den übrigen Reaktionsweisen (Standardänderung, Realitätsverzerrung, Stress), wurden verworfen. 
Der Theorietest erfolgte mittels zweier Prüfmodelle, einerseits des mathematischen Modells der TMI, das exponentielle Zusammenhänge vorsieht, andererseits eines einfachen additiven Modells, das an die verbale Formulierung der TMI angelehnt ist. Es fand sich kein Hinweis dafür, dass das vergleichsweise komplexe mathematische Modell der TMI einem einfachen additiven Modell überlegen sein könnte. 

Was den Umstieg auf öffentliche Verkehrsmittel anbelangt (Verhaltensänderung als Inkongruenzreaktion), so ergibt sich ein durchgängig mittlerer Bestätigungsgrad der TMI sowohl als Dispositionstheorie als auch als Verhaltenstheorie, wobei korrelative Zusammenhänge unter Berücksichtigung situativer Prämissen (faktische soziale Unterstützung, faktischer Handlungsspielraum) am höchsten ausfielen. Die erklärte Varianz des Dispositionsmodells der TMI beträgt für die Verhaltensänderung 69,5%. Je weniger sekundäre Verhaltenskosten bzw. Nachteile mit einem Umstieg auf den ÖV erwartet werden, je günstiger die Verkehrsinfrastruktur am Ort ist und je mehr Freunde und Kollegen den ÖPNV nutzen bzw. je geringer der relative Anteil an Autofahrern im sozialen Netzwerk ist, desto wahrscheinlicher steigen mental inkongruente Autofahrer und Autofahrerinnen auf öffentliche Verkehrsmittel um. 
Die TMI definiert Verhaltenstendenzen als Gleichungen bestehend aus einer jeweiligen Kombination von Prädiktorvariablen, so dass ein Test der Einzelhypothesen - ohne auf Tautologien zu stoßen - nur außerhalb der Theorie z.B. mittels Regressionsanalysen erfolgen kann. Hierbei erwiesen sich die Vorzeichen der primären und sekundären Inkongruenz, des wahrgenommenen Handlungsspielraums und der wahrgenommenen sozialen Unterstützung (als Alternativvariable pSS-Netz) bei der Mehrzahl der Berechnungen als konform den Erwartungen.
Die zentrale These der TMI, dass jegliches Verhalten das Resultat mentaler Inkongruenz ist, kann auf Basis der niedrigen Regressionskoeffizienten jedoch nicht bestätigt werden. Mit dem Ziel einer verbesserten Verhaltensprognose versucht die TMI verschiedene Elemente der Einstellung zu einer Inkogruenz miteinander zu verrechnen. Es findet sich in dieser Arbeit kein Hinweis dafür, dass das Herunterbrechen der Einstellung zu einer Differenz die verhaltensprädiktive Qualität der Einstellung verbessert. Die Relation zwischen Einstellung und Verhalten lag mit einer Varianzaufklärung von 8% im Bereich dessen, was aus der Literatur zu diesem Zusammenhang bekannt ist.
Überraschend zeigten verschiedene Prädiktoren Einflüsse gegensätzlich den theoretischen Erwartungen. So konnte u. a. die verhaltensdeterminierende Bedeutung der Zentralität der primären Kognition bzw. der Alternativvariablen Umweltwissen im Kontext der TMI nicht bestätigt werden. Es wurden konkrete Empfehlungen gegeben, wie die Prädiktorvariablenkomplexe entsprechend den Ergebnissen modifiziert werden sollten.

Welche möglichen Ursachen kommen für die zum Teil karge prognostische Qualität der Ergebnisse in Frage? Betrachtet man die Theorie selbst, so muß zunächst angenommen werden, dass sich mentale Inkongruenz permanent im mentalen System bildet und in der Folge auch Inkongruenzreduktion. Das Thema Umwelt- und Klimaschutz dürfte zumindest einem Teil der Befragten bereits im Vorfeld der Studie begegnet sein und es kann nicht ausgeschlossen werden, dass in dieser Hinsicht vormals bestehende Inkongruenzen bereits bewältigt wurden bzw. dass Befragte sich mit ihnen eingerichtet haben. Insofern wäre es prinzipiell nötig, ggf. bereits bewältigte Inkongruenzen erneut zu aktivieren. Hierbei ist nicht auszuschließen, dass es sich um längst verfestigte Verhaltensweisen handelt. Durch die in die Studie integrierte Intervention und an die Studienteilnehmer versandte Broschüren wurde diesem Umstand Rechnung getragen. Die Äusserungen der Befragten nach dem Interview, die in Auszügen ebenfalls festgehalten wurden, sprechen dafür, dass die Interviews selbst Inkongruenz produziert haben. Auffällig war aber, dass für 5,4% der Autofahrer keine Daten zur primären Kognition vorlagen (Antwortkategorien: weiss nicht, keine Angabe), was zum Ausschluss dieser Personen von der weiteren Verrechnung führte und als ausweichendes Verhalten interpretiert werden kann.

Interessant in diesem Zusammenhang ist, dass 41,6% aller Befragten der Wirtschaft den Hauptteil der Verantwortung für den Umweltschutz zuschreiben. Mit 30,3% folgt an zweiter Stelle jeder selbst und schließlich folgt die Politik mit 25,8%. Hieraus ließe sich ein primärer Standard ableiten, der Forderungen an die Wirtschaft stellt, so dass mentale Inkongruenz in Verbindung mit dem eigenen Verhalten beim Klimaschutz eine nur zweitrangige Rolle spielen könnte. 

Bei der Ausarbeitung der mentalen Inkongruenzen anhand des theoretischen Modells der TMI fiel vorab auf, dass eine Inkongruenz zweiten Typs entsteht, wenn ein primärer Standard nicht vorliegt, ein in Frage stehendes Verhalten jedoch ausgeführt wird. In diesem Zusammenhang wurde deutlich gemacht, dass die Negierung eines Standards nicht mit der Forderung seines Gegenteils gleichgesetzt werden kann. Es wurde dargestellt, dass das mathematische Modell der TMI einen zentralen Term inkl. Kodierungsvorschlag enthält, der in der gegebenen Form zu numerisch gleichen Verhaltenstendenzen bei völlig unterschiedlicher Ausgangslage führt. Auch hierzu wurde ein inhaltlich schlüssiger Kodierungsvorschlag als Alternative erarbeitet.
Zur Operationalisierung ist zu sagen, dass die Zahl der unabhängigen TMI-Variablen sich mit 46 im Vergleich zu anderen Studien auf eine vergleichsweise geringe Anzahl beläuft, so dass trotz eines recht hohen Aufwandes keine wirklich robuste Operationalisierung vorgenommen wurde.

Die Komplexität der abhängigen Variablen Verkehrsmittelwahl machte es erforderlich, auf Vereinfachungen zurückzugreifen. Ausgeschlossen wurden beispielsweise Befragte, die in der zweiten, respektive dritten Welle das Fahrrad nutzten, da diese Verhaltensänderung für die TMI nicht umfänglich operationalisiert wurde. Diese im Vorfeld der Studie getroffene Entscheidung für eine Vereinfachung der Handlungssituation erweist sich rückblickend als ungünstig, da auf eine im Modell relevante Verhaltensänderung teilweise verzichtet werden musste. 

Auch auf die üblicherweise berücksichtigte fixe sekundäre Dimension „soziale Kontakte“ mußte in dieser Arbeit verzichtet werden, da das hierfür vorgesehene Item von einem Teil der Befragten mißverständlich in einem nicht beabsichtigten Sinn aufgefaßt wurde.

Aus der Umweltforschung ist bekannt, dass Items zu diesem Themengebiet stark für soziale Erwünschtheit anfällig sind. Wie die Verteilungen in Kapitel 9.3.1 zeigen, ist der primäre Standard über alle Wellen hinweg nicht-normal, rechtssteil verteilt. Hier wären eine größere Trennschärfe sowie mehr umgepolte Items wünschenswert. Zudem wären Skalen aus verschiedenen Gründen den 1-Item-Messungen vorzuziehen. Insgesamt ist also nicht auszuschliessen, dass die kargen Zusammenhänge in den Ergebnissen zumindest zum Teil auf Operationalisierungsschwächen zurückzuführen sind.

Da trotz einer vergleichbar großen Ausgangsstichprobe Schrumpfungsprozesse eingetreten sind, empfiehlt es sich für weitere Studien im Sinne einer ökonomischen Datenerhebungsstrategie, eine Stichprobe auszuwählen, in der a priori davon auszugehen ist, dass eine überwiegende Mehrheit der Befragten eine relevante Inkongruenz aufweisen wird (z.B. Mitglieder einer Umweltschutzorganisation, die Auto fahren). 

Im Kontext der Verkehrsmittelwahl sollte auch bedacht werden, dass sich die zurückgelegten Wege der Interviewteilnehmer in beachtlichem Umfang veränderten, lediglich 78% legten in 3 Befragungswellen über eine Zeitdauer von eineinhalb Jahren denselben Weg zurück.

Darüber hinaus erwies sich die Verkehrsmittelwahl als ein in hohem Maße heterogenes Verhalten. Neben saisonaler Variation fanden sich zahlreiche Kombinationen von Verkehrsmitteln (z.B. Fahrrad+U-Bahn oder Auto+S-Bahn+Bus), so dass Vereinfachung unabdingbar ist.

Zu den Ergebnissen zur Kulturtheorie (der Präferenzbildung) ist zunächst zu sagen, dass die aus dem englischen Sprachraum stammenden Itembatterien nicht ohne weiteres ins Deutsche zu übersetzen sind. Gleichzeitig sind bei den verfügbaren Erhebungsinstrumenten nicht alle 5 Kulturen der Theorie operationalisiert, was zwar mit der Seltenheit der freiwilligen Autonomie als Kultur begründet wird, doch für die Skalenkonstruktion unbefriedigend bleibt. Darüber hinaus gelang eine zufrieden stellende Operationalisierung bzw. Skalierung der fatalistischen Kultur in unserer Studie nicht, so dass in dieser Arbeit lediglich 3 Kulturtypen berücksichtigt wurden. 
Was die Zuordnung zu den Kulturen anbelangt, so mangelt es an einer praktikablen Strategie. Die hier gewählte Vorgehensweise, die höchsten Faktorladungen als Zuordnungskriterium zu verwenden stellt nicht sicher, dass eine ausreichende Differenz zu den Werten auf anderen Skalen besteht. Die Reliabilität der Skalen im Bereich (=.63 bis (=.76 muss streng genommen als niedrig angesehen werden. Dass die Konstrukte bei der hier vorgenommenen Operationalisierung noch unscharf sind, zeigt sich auch daran, dass z. B. 24% der Varianz des Hierarchismus auf soziodemographische Variablen zurückzuführen ist. In diesem Zusammenhang wären Skalen wünschenswert, die zunächst eine reliable Operationalisierung der Kulturtheorie mit ihren 5 Typen ermöglichen. 
Nichtsdestotrotz lassen sich theoriekonforme Muster aus den Daten ableiten. Erwartungsgemäß verfügten Egalitarier über einen höheren Umweltstandard als Hierarchisten und Individualisten, was in der Konsequenz auch zu einer häufigeren primären Inkongruenz bei diesen führte. Konform der höheren Besorgtheit um die Umwelt, nahmen Egalitarier auch häufiger an der in die Studie integrierten Intervention teil. Tendenziell zeigte sich, dass Verhaltenskosten bei einem Umstieg vom Auto auf öffentliche Verkehrsmittel von Egalitariern seltener und von Individualisten häufiger antizipiert wurden.

Hinsichtlich der Inkongruenzreduktion fand sich insbesondere in der dritten Welle eine angedeutete Tendenz, dass Egalitarier im Vergleich zu den beiden anderen Kulturtypen häufiger infolge Inkongruenz ihr Verhalten ändern.

Deutliche Unterschiede zwischen den Kulturen fanden sich in Bezug auf die Befürwortung verschiedener verkehrspolitischer Maßnahmen zur Lösung des Verkehrs-/Umwelts-Konflikts. Stark restriktive Forderungen (Rückbau von Straßen, Umweltsteuer für Pkw zur ÖV-Förderung, generell autofreie Innenstadt) fanden bei Egalitariern tendenziell höhere Zustimmung. Besonders starke Ablehnung zeigten Hierarchisten und Individualisten gegenüber der Forderung nach stärkeren Benzinpreiserhöhungen. Letztere stimmten den vorgelegten Maßnahmen insgesamt weniger zu, was theoriekonform mit der geringeren Vorliebe der Individualisten für Regulierung in Verbindung stehen könnte. 

Was den vermuteten Zusammenhang zwischen der Kulturtheorie und der Risikowahrnehmung anbelangt, so wird dieser durch unsere Studie nicht bestätigt. Über 2/3 aller Befragten gaben an, dass Klimaveränderungen für den Menschen gefährlich werden können. Ebenfalls rund 2/3 gehen davon aus, dass Autoabgase zu Klimaänderungen beitragen können – dies über Kulturen hinweg. Gleiches gilt für die Zuschreibung der Verantwortlichkeit für den Umweltschutz. Hier wurde zwar von den Hierarchisten und Individualisten die Wirtschaft am häufigsten genannt, während Egalitarier „jeden selbst“ am häufigsten nannten. Diese Unterschiede waren jedoch statistisch nicht bedeutsam. 
Die neu entstandene Skala zur Automobilität könnte insofern ein viel versprechender Ansatz sein, da sich keine substanziellen Zusammenhänge zu soziodemographischen oder regionalen Daten fanden. Tendenziell war die Zustimmung zu Umwelt- und Klimaschutzforderungen umso geringer, je höher die Automobilität ausgeprägt war. Mit der Höhe der Automobilität stiegen die antizipierten Verhaltenskosten im Falle eines Verkehrsmittelwechsels. Die Häufigkeit der Teilnahme an der Intervention hingegen sank, was möglicherweise auf zugrunde liegende Interessenkonflikte im Spannungsverhältnis Auto-Umwelt zurückzuführen ist.
Einschränkend fanden sich in dieser Studie keine Hinweise dafür, dass Automobilität in irgendeiner Weise Einfluss auf die Art der Inkongruenzreduktion hat.

Und schließlich könnte es bei dem Versuch einer schärferen Konturierung des kulturtheoretischen Konstrukts Individualismus hilfreich sein, die gefundenen Zusammenhänge zur Automobilität näher auszuwerten, da sich zwischen diesen beiden Konstrukten ein substanzieller Zusammenhang findet.
Das erstellte Pfadmodell der Verkehrsmittelwahl bestätigt die fehlende Bedeutung des Umweltwissens für das Umweltverhalten (und den Umweltstandard), während vom primären Standard ein gering positiver Effekt ausgeht. 

Die wesentlichen Determinanten der Verkehrsmittelwahl sind jedoch der Pkw-Besitz und der faktische Handlungsspielraum, wobei zwischen beiden ein dahingehender Zusammenhang besteht, dass ein Pkw umso eher vorhanden ist je geringer der Handlungsspielraum - im Sinne des ÖP(N)V-Angebots - ist. Gleichermaßen wirkt sich das Haushaltseinkommen erwartungsgemäß positiv auf den Pkw-Besitz aus.

Wer über ein Fahrzeug verfügt, ist weniger und wer über eine gute Anbindung verfügt, ist stärker geneigt, öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Ansatzpunkte für Interventionsmaßnahmen finden sich hierin kaum. 
In Bezug auf soziodemographische Daten zeigten die Frauen in unserer Studie im Vergleich zu den Männern ein geringeres umweltspezifisches Wissen, aber sie stimmten Umwelt- und Klimaschutzaussagen stärker zu. Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel hingegen erwies sich als unabhängig vom Geschlecht.

Das Haushaltseinkommen schließlich zeigte einen negativen Effekt auf die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel.
Inwiefern diese Daten dazu dienen können, Zielgruppen für Interventionsmaßnahmen zu bestimmen bzw. Verzichtsbereitschaft zu ermitteln, müßte im Kontext weiterer Studien diskutiert werden. 
10.2 Schlussfolgerungen für den Klimaschutz

Will man Autofahrer aus klimaschutzgründen dazu bewegen, auf öffentliche Verkehrsmittel umzusteigen, kann es hilfreich sein, auf Eigenschaften hinzuweisen, die Autofahrer als wichtig bei der Verkehrsmittelwahl erachten (Flexibilität, Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit). Je mehr die öffentlichen Verkehrsmittel über genau diese Eigenschaften verfügen bzw. je stärker diese Mermale kommuniziert werden, desto höher ist der Anreiz für Autofahrer, den ÖP(N)V auch tatsächlich zu nutzen. Auf Basis dieser Kenntnisse hätte man beispielsweise der Deutschen Bahn von der Strategie, zugunsten langer Buchungszeiten günstige Fahrkarten anzubieten abraten können. Aufgrund des Protests der Fahrgäste wurde dieses Modell im Jahr 2004 bereits nach wenigen Wochen wieder abgeschafft und das frühere Kosten-Modell der BahnCard (Fahrten zum halben regulären Preis für BahnCard 50 Inhaber) wieder eingeführt.

Insgesamt sprechen die Ergebnisse auch dafür, dass der Autoindustrie empfohlen werden kann, technische Neuerungen im Bereich Klimaschutz breiteren Käuferschichten zugänglich zu machen. Einen Markt hierfür zeigt unsere Studie mit der hohen Forderung (96,1% Zustimmung) nach günstiger Umwelt-Technik deutlich auf. Ferner stimmt ein Großteil der Befragten (88,8%) der Einführung eines gesetzlichen Rahmens zu, der diesen Forderungen gegenüber der Wirtschaft den nötigen Nachdruck verleiht. Neben den fiskalischen Anreizen wäre es beispielsweise möglich, auf politischem Weg (Kauf)Entscheidungen von vornherein zu beschränken (z. B. Auslauf des 8 Liter-Motors in 10 Jahren, intensive Förderung erdölunabhängiger Mobilität und alternativer Brennstoffe).

Die Bedeutung der faktischen sozialen Unterstützung für den Verkehrsmittelwechsel läßt die Schlußfolgerung zu, dass öffentliche Verkehrsmittel für Autofahrer an Attraktivität gewinnen, wenn zahlreiche Personen in ihrem Umfeld diese bereits nutzen. Die Relevanz potentiell möglicher Schneeball- bzw. Netzwerkeffekte wird hierdurch unterstrichen und sollte bei der Planung von Interventions- und Klimaschutzkampagnen beachtet werden. 
Die Hemmnisse des Verkehrsmittelwechsels sind in Anlehnung an die Verhaltenskosten der TMI wie folgt angesiedelt: Autofahrer erwarten insbesondere Einbußen bei der Flexibilität, Schnelligkeit, Pünktlichkeit und beim Preis. Hier wäre individuell zu prüfen, ob sich diese Erwartungen auch bestätigen. 
Von denjenigen Befragten, die Klimaveränderungen für sehr gefährlich hielten, wußte lediglich etwas über die Hälfte, welches Gas hauptsächlich hierfür verantwortlich ist. Insofern ist auf der Befragtenseite eher von einer diffusen Gefahrenwahrnehmung auszugehen als von substantiellen Hintergrundkenntnissen. Konkret auf die Zusammenhänge der anthropogenen Klimaänderungen aufmerksam zu machen, könnte vor dem Hintergrund, dass umweltverantwortliche Entscheidungen in unserer Gesellschaft auch eigenständig getroffen werden müssen, hilfreich sein, um eine wissensbasierte Entscheidungsgrundlage zu schaffen.
Wie die Ergebnisse zur Kulturtheorie jedoch zeigen, spricht Einiges dafür, dass Menschen unterschiedlichen Kulturtyps andere Vorstellungen darüber haben, welche Maßnahmen und Vorkehrungen bei der Bekämpfung bereits eingetretener Verkehrs- und damit Klimakonsequenzen Erfolg versprechen. Insofern stellt sich nicht nur die Frage nach dem ob, sondern auch nach dem wie.
Das Thema Umwelt- und Klimaschutz wird allein durch die beobachtbaren Klimakonsequenzen (vermehrte und stärkere Stürme, Überschwemmungen, Anstieg des Meeresspiegels, Abschmelzen der Gletscher) künftig häufiger in den Medien präsent sein. Es ist zu erwarten, dass dies dazu beiträgt, das öffentliche Interesse aufrechterhalten bzw. erst zu schaffen und dass sich der Druck auf Produzenten und Politiker erhöhen wird, entschlossenere Schritte zu unternehmen - dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Gesellschaft nicht nur von begrenzten Ölreserven und den Ölpreisen abhängig ist, sondern auch von den Klimabedingungen der Erde. 
Der Druck auf Unternehmen und die Politik erhöht sich durch eine informierte Öffentlichkeit. Diese kann ein Gegengewicht zu kurzfristigen Wirtschafts- und Politikinteressen und –zielen darstellen. 

A: Fünf Postulate der TMI

	P1
	Mentale Systeme haben die Tendenz, die totale Inkongruenz auf ein Mindestmaß zu reduzieren.

	P2
	Unter der Bedingung, dass die Netto-Primärinkongruenz kleiner ist als die Netto-Sekundärinkongruenz, gilt bei gegebener Netto-Primärinkongruenz: Je kleiner die Netto-Sekundärinkongruenz, desto stärker ist die Tendenz zur Reduktion der primären Inkongruenz.

	P3
	Bei gegeben Netto-Sekundärinkongruenz gilt: Wenn < 0, dann ist die Tendenz zur Reduktion der primären Inkongruenz um so größer, je kleiner die Netto-Primärinkongruenz ist, und bei gegebener Netto-Primärinkongruenz ist: 
Wenn < 0, dann ist die Tendenz zur Reduktion der primären Inkongruenz um so größer, je kleiner die Netto-Sekundärinkongruenz ist.

	P4
	Wenn in mentalen Systemen Inkongruenzreduktion stattfindet, dann tritt diejenige Reduktionsweise auf, welche die größte totale Inkongruenzreduktion zur Folge hat.

	P5
	Bei gegebener Stärke der Disposition zu einem bestimmten Verhalten gilt: Je mehr Spielraum die Handlungssituation zur Ausführung dieses Verhaltens bietet, desto stärker ist die Tendenz, die betreffende Disposition in Verhalten zu manifestieren.


B: Mathematisches Modell der TMI

Quelle: Opp, K.-D., Tazelaar, F. & Wippler, R. (1990)
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� Der Begriff “Mobilität” beschränkt sich im Rahmen dieser Arbeit auf die räumliche verkehrsmittelbezogene Mobilität und hierbei insbesondere auf Personenkraftwagen (Pkw) und den öffentlichen Personennah- und Fernverkehr (ÖV).


� Um Wiederholungen zu vermeiden und den Text möglichst flüssig zu gestalten, werden die Begriffe “umweltgerecht”, “-freundlich”, “-schonend” und “proökologisch” synonym benutzt. Es sind Verhaltens�weisen gemeint, die dazu beitragen, die Umwelt zu erhalten oder wiederherzustellen. Neben der Verkehrsmittelwahl (z. B. ÖV-Nutzung) handelt es sich auch um spezifische Verhaltensweisen in bestimmten Situationen (z. B. Recycling), um politische Aktivität oder die Unterstützung von Umweltschutzorganisationen.


� Die männliche, weibliche oder neutrale Form werden wechselweise benutzt. Substantive der männlichen Form beziehen sich in gleicher Weise auf Frauen und v. v.


� In China betrug die Pkw-Dichte im Jahr 2004 7,1 Pkw pro 1.000 Einwohner (vgl. BRD: 546 Pkw pro 1.000 im Jahr 2003).


� ppm=parts per million


� Eine umfangreiche Zusammenstellung von Erhebungsinstrumenten samt Anmerkungen zur Instrumententwicklung, Stichprobe, Testkonstruktion, Gütekriterien und Auswertungshinweisen findet sich im Elektronischen Handbuch sozialwissenschaftlicher Erhebungsinstrumente des Zentrums für Umfragen, Methoden und Analysen (ZUMA) unter der Internetadresse http://www.zuma-mannheim.de.


� Eine Variable Z ist in Hinblick auf zwei Variablen X und Y dann eine Moderatorvariable, wenn die Höhe der Korrelation zwischen X und Y vom Ausprägungsgrad der Variablen Z abhängt; z. B. könnte die Korrelation zwischen X und Y hoch sein, wenn Z groß ist (bzw. niedrig, wenn Z klein ist). Übliches methodisches Vorgehen: Dichotomisierung der Gruppen am Mediankriterium mit anschließendem Vergleich der Einstellungs-Verhaltens-Korrelation je Gruppe. Typischerweise wird häufig eher auf die Signifikanz der Unterschiede geachtet als auf ihre Größe, wobei bei Signifikanzunterschieden der Nachteil besteht, dass sie stark von der Stichprobengröße abhängig sind.


� Theoretisch wird erwartet, dass hohe Selbstüberwacher dazu tendieren, ihr Verhalten an äußeren Gegebenheiten ausrichten, was in der Folge zu geringeren Einstellungs-Verhaltens-Korrelationen führt, während niedrige Selbstüberwacher ihr Verhalten an inneren Zuständen ausrichten, was zu höheren Zusammenhängen führt. Kraus (1994) berichtet bei hohen Selbstüberwachern ein mittleres r=.25 (vs. r=.50 bei niedrig-Selbstüberwachern). Die “Selbstüberwachungsskala” (Snyder, 1974) ermittelt individuelle Unterschiede in der Motivation und Fähigkeit zu einer vorteilhaften Selbstdarstellung.


� Jeder Mensch richtet seine Aufmerksamkeit abwechselnd nach innen und nach außen, wobei sich große interindividuelle Unterschiede finden. Mit Selbstaufmerksamkeit ist der relative Zeitanteil der nach innnen gerichteten Aufmerksamkeit gemeint.


� Die Variable Y (Prädiktor) sollte die Variable X (Mediator) direkt und die Variable Z (Kriterium) indirekt beeinflußen. Im Idealfall ist statistisch kein direkter Effekt von Y auf Z nachweisbar, falls die Mediatorenwirksamkeit von X das entscheidende Zwischenglied ist. Das Konzept wird nicht immer trennscharf von den Moderatorvariablen abgegrenzt.


� Diekmann et al. nutzen 6 Items zur Erfassung das Umweltbewusstseins. Auf die Semantik hin betrachtet enthält keines der Items die Begriffe Abfall, Verkehr, Einkauf oder Energie, auch werden die vier Verhaltensbereiche thematisch nicht aufgegriffen.


� Sie nahmen 3-mal Kontakt zu 44 Versuchspersonen auf und unterbreiteten Befragten verschiedene Angebote, sich proökologisch zu engagieren (Unterschriftenaktionen, Müllsammelaktionen, Recycling). Wurden die 14 einzelnen Verhaltensweisen mit den Umwelteinstellungen korreliert, ergab sich ein mittleres r=.29. Bei Aggregation der drei Verhaltensmaße ergab sich eine Korrelation von r=.42, der Gesamtindex des Verhaltens schließlich erbrachte einen Zusammenhang von q=.62. Verhalten wurde in dieser Studie zudem nonreaktiv erfasst.


� Itembeispiel: “Ich besorge mir Bücher, Faltblätter, Informationsschriften oder andere Materialien, die sich mit Umweltproblemen befassen.”


� Als weitere Beispiele der Pädagogisierung von Krisenerfahrungen nennt Thiel u. a. die Arbeitslosenpädagogik als Reaktion auf die Krise des Arbeitsmarktes sowie die Ausländerpädagogik als Reaktion auf Probleme der Verarbeitung von Immigration.


� In erster Linie Fakten- und Zeitungswissen, z. B. die Bekanntheit von Umweltschutzorganisationen, Auswirkungen von FCKW, Entfernung zum nächsten Altpapiercontainer.


� Items beziehen sich auf: Fehlenden Autobesitz, ÖV-Nutzung, Verzicht auf das Auto am Wochenende/im Urlaub und den Verzicht auf Flüge im Urlaub.


� 5.000 DM/Monat.


� Personen mit niedrigen Einkommen zeigen erwartungsgemäß eine geringere Bereitschaft, aus Gründen des Umweltschutzes Preis- oder Steuererhöhungen bzw. Einschnitte im Lebensstandard hinzunehmen (vgl. REAP-Report, 1995).


� Itembeispiele: “We are approaching the limit of the number of people that the earth can support”, “Humans have the right to modify the natural environment to suit their needs”, “The balance of nature is strong enough to cope with the impacts of modern Industrial nations”. Reliabilität (Cronbachs alpha): 0.81 (allg. Bevölkerung) bzw. 0.76 (Umweltschützer). Alle 12 Items laden hoch auf einem Faktor. Varianzaufklärung: 69.2% (allg. Bevölkerung) bzw. 63.3% (Umweltschützer).


� In deutscher Übersetzung von Siegrist (1996).


� Im Original: “a theory of sociocultural viability”, “cultural theory” und “sociocultural theory”.


� Der Begriff “Denkstil” wird in Anlehnung an die Übersetzung von Haan und Kuckartz (1996:264ff.) verwandt. Als Synonyme werden die Begriffe “Lebenskultur” und “Kulturtyp” benutzt. Im Original: “ways of life”.


� Regressionsanalytisch fanden sich Varianzaufklärungen zwischen 7% (E) und 23% (F) (vgl. H und I je 16%) durch die Variablen Geschlecht, Alter, soziale Schicht, Bildungsgrad und Haushaltseinkommen.


� Auch: “Allemende-Klemme” oder “soziale Falle”.


� Gemeint ist, dass ein System evtl. über lange Zeit eine Beeinträchtigung kompensieren kann, bis es dann plötzlich - beim Überschreiten einer bestimmten Schwelle – ein neues Gleichgewicht findet.


� In seiner Grundidee gleicht dieses Dilemma dem Schwellenwert-Modell (Braun, 1994), das davon ausgeht, dass Akteure erst dann eine bestimmte Handlung ausführen, wenn eine bestimmte Anzahl oder ein bestimmter Anteil anderer Personen diese Handlung bereits ausführt oder ausgeführt hat. Zusätzlich kann von Bedeutung sein, ob diese anderen Personen zur eigenen Bezugsgruppe gehören oder nicht (Lüdemann, 1995).


� Nach Bonacich (1995) beinhalten soziale sich austauschende Netzwerke implizit vier Typen sozialer Dilemma-Situationen: prisoner's dilemmas, assurance games, chicken games und coordination games.


� Gemeint sind die Kosten für die Anschaffung und den Unterhalt (Steuern, Versicherung, Reparaturen) eines Pkws, die unabhängig von der Häufigkeit der Nutzung anfallen.


� Objektive Bedingungen: “Autobesitz”, “lediglich Autoverfügbarkeit”, “keine Pkw-Verfügbarkeit” und “kein Führerschein”, weiterhin geographische Einschränkungen (Stadt, Agglomeration, Land) und schließlich eine Variable, die Zeitgewinn bzw. -verlust erfasst.


� Subjektive Einschränkungen wurden von den Befragten individuell bestimmt, hierunter fallen die Kriterien: “Zeit”, “finanzielle Kosten”, Bequemlichkeit”, “Sicherheit” und “ökologische Überlegungen”.


� Sie enthält keine Angaben darüber, welche Handlungskonsequenzen welchen Nutzen haben und mit welcher Sicherheit diese Konsequenzen erwartet werden.


� Rational Choice wird hier als Synonym für Begriffe wie “Modell rationalen Handelns”, “ökonomisches” bzw. “utilitaristisches Verhaltensmodell” oder “ökonomisches Programm” genutzt. Nicht eine einzelne Theorie ist gemeint, vielmehr findet sich eine Vielzahl von Ausformulierungen (z. B. Nutzentheorie – auch: “SEU-Theorie”, “Wert-Erwartungstheorie” oder “deskriptive Entscheidungstheorie”), die auf gemeinsamen Prämissen beruhen (vgl. Lindenberg, 1990).


� Im Folgenden wird das Kürzel “RC” für “Rational Choice” verwendet.


� Anforderungen an die Formulierung von Theorien im Sinne des Hempel-Oppenheim-Schemas, nach dem u. a. auch falsifizierbare Aussagen abgeleitet werden können müssen.


� Max Weber, Gesammelte Politische Schriften. Potsdamer Internet-Ausgabe http://www.uni-potsdam.de/u/paed/pia/index.htm [Abfrage vom 30.06.05].


� � HYPERLINK "http://www.aktion-klimaschutz.de/show_article.cfm" ��http://www.aktion-klimaschutz.de/show_article.cfm� [Abfrage vom 30.06.05].


� U. a. die Gleichgewichtstheorien von Heider (1958) und Newcomb (1959, 1968), das Kongruitätsprinzip von Osgood und Tannenbaum (1955) und die Theorie der Psychologik von Abelson und Rosenberg (1958).


� Kongruente Vorstellungen waren nach seiner Auffassung eher die Ausnahme, weshalb er sich hauptsächlich den in der Regel vorzufindenden inkongruenten Vorstellungen zuwandte. Mannheim ging davon aus, dass diese Inkongruenzen dem Individuum selbst aus verschiedenen Gründen verborgen bleiben könnten. Zum einen sei möglich, dass eine historisch-sozial eingebettete komplexe kognitive Struktur des Individuums in solchem Ausmaß in sich schlüssig sei, dass möglich werde, dass die Wirklichkeit nicht mit dem “Denken” übereinstimme. Zum anderen könnten “vitale Instinkte”, also primäre Bedürfnisse, ein Verdrängen der Inkongruenz hervorrufen (vgl. Kreutz, 1983). Weiter sei - neben der beschriebenen Selbsttäuschung - Fremdtäuschung möglich. In diesem Fall sei dem Individuum die Inkongruenz zwar bewusst, doch könne deren Leugnung mit Vorteilen für die Person verbunden sein, die sie daran hindere, sie offen zu legen.


� Weiterer Vorteil des RLD ist, dass auch solche Anschlüsse in die Stichprobe eingehen können, die nicht mehr oder noch nicht verzeichnet sind. Vorgehensweise in Anlehnung an das von Schnell (ZA-Information 40) beschriebene Verfahren.


� Keine Modifikation bei Addition mit Null.


� Je zwei Bezirke im ehemaligen Ost- und West-Berlin.


� Die Buchstaben (a), (b) und (c) dienen im Text auch als Bezeichnung der Untersuchungsgebiete.


� Prozentuale Angaben in den Tabellen weichen teilweise von den Angaben im Text ab, da fehlende Werte bei den Prozentangaben hier mitberücksichtigt wurden. Prozentangaben im Text hingegen beziehen sich auf gültige Fälle bzw. Prozent.


� Seinerzeit: Unter DM 1.000 bis über DM 8.000, Mittelwert: DM 4.000 bis DM 4.500.


� Als Einflussfaktoren auf die normative Stabilität konnten einerseits das Intervall (Zeitabstand) zwischen den Messungen und das Alter von Befragten identifiziert werden. Je länger das Intervall zwischen Befragungszeitpunkten ist und umso jünger Befragte sind, desto geringer ist die Stabilität interindividueller Unterschiede. Auch wirken Reliabilität und Validität von Indikatoren sowie Veränderungen in der Umwelt auf die Stabilität (vgl. Spiel, 1998).


� So müsste beispielsweise gefragt werden, ob ein Fahrrad zur Verfügung steht, wie es um die Bereitschaft bestellt ist, dieses bei wechselnden Wetterverhältnissen und Jahreszeiten zu nutzen, wie viele Fahrradfahrer im sozialen Umfeld zu finden sind usw. 


� Die Hervorhebung “ALS FAHRER” war an dieser Stelle wesentlich, da die im Interview folgenden (autofahrerspezifischen) Items sich z. B. nicht auf die umweltfreundlichere Mitfahrgelegenheit bezogen.


� Es ergeben sich: dcrit(t1/t2)=1,33 und dcrit(t1/t3)=1,07.


� Für diesen Typ wurde angenommen, dass er sich umweltgerecht verhält, solange er oder sie aus verschiedenen Gründen dazu gezwungen ist bzw. sich dadurch persönliche Vorteile ergeben. Diese Untergruppe könnte als Zielgruppe spezieller Interventionsmaßnahmen von Interesse sein, da sich Bedingungen aufzeigen lassen, unter denen bereits vollzogenes Handeln zu Rückwirkungen auf bestehende Einstellungen führt (vgl. Kap. 2.1.4).


� Zur einheitlichen Polung der Skalen: SS-Netz=1-(Anzahl der Pkw im Netz/Gesamtnetz).


� Automobilimus meint laut Duden das gesamte Kraftfahrzeugwesen, weshalb wird hier der Begriff Automobilität eingeführt wird, obwohl die gegebene Definition gemeint ist. 


� Zu dieser Gruppe zählen 4 Personen, die (auch) Motorräder oder Roller nutzen.


� Für 7 Personen, die zum zweiten Messzeitpunkt nicht mehr wussten, welchen Weg sie in der ersten Befragung genannt hatten, war es möglich, anhand der Angaben zum Ziel der Fahrt und Veränderungen der beruflichen Stellung zu rekonstruieren, ob eine Veränderung stattgefunden hatte. 3 Personen legten eine andere Strecke zurück, bei 3 weiteren blieb der Weg derselbe und in einem Fall war die Rekonstruktion nicht möglich, weshalb eine Änderung angenommen wurde. In der dritten Welle konnten sich alle Personen an ihren zuvor genannten Weg erinnern.


� n=3 bei Umstieg auf das Fahrrad.


� Je nach Filtersetzung zwischen n=2 und n=16.


� In 3 Fällen traten Reaktionen gleichzeitig auf, wobei es sich um Kombinationen aus Standardänderung und Realitätsverzerrung, Realitätsverzerrung und Stress sowie Stress und Verhaltensänderung (Fahrrad) handelt.


� Weitere Angaben in dieser Studie: 17% “mit Einschränkungen”, 24,9% “mit größten Einschränkungen” und 39,7% “ganz und gar unmöglich”.


� Werden anstatt der faktischen Dimensionen lediglich die perzipierte Handlungssituation und die perzipierte wahrgenommene soziale Unterstützung berücksichtigt, so handelt es sich nach Opp, Tazelaar & Wippler (1991) um das Dispositionsmodell der TMI.


� Verwendete Gewichte: ß0=ß4=ß8=0 / ß1=ß3=ß5=ß6=ß7=ß9=ß10=ß12=1 / ß2=2 / ß11=3; Zur Vorgehensweise vgl. Tazelaar (1982).


� Durch logarithmieren ist es möglich, die Exponentialfunktion zu linearisieren.


� Gilt nur für Prüfmodell I


� Gilt nicht für Prüfmodell Ib


� Antwortkategorien “ja, voll und ganz” und “ja, teilweise” = Verhaltensspielraum wird wahrgenommen (ja). Antwortkategorien “teilweise”, “überwiegend nein” und “nein, überhaupt nicht” = kein wahrgenommener Verhaltensspielraum (nein).


� Als Gewichte wurden zunächst vereinfachend für ß13=2 und ß14=1 eingesetzt. 


� Bzw. 4.000 und 4.500 DM.


� Item: „Um im Verkehrsbereich Verbesserungen zu erzielen, werden von verschiedenen Seiten (Politik, Umweltorganisationen, Wirtschaft usw.) Vorschläge gemacht. Welche der folgenden Vorschläge sind Ihrer Meinung nach gut bzw. schlecht?” 5-stufiges Antwortformat: “sehr schlecht” (1) bis “sehr gut” (5)
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