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Zusammenfassung

Franzen (1997) stellte in der letzten Nummer
dieser Zeitschrift eine Studie vor, die seiner
Ansicht nach dafiir spricht, dafl bei Kon-
trolle situationsspezifischer Restriktionen
und Kostenargumenten umweltrelevante
Einstellungen keinen direkten Einflufl auf
die individuelle Verkehrsmittelwahl aus-
iben. Franzen zieht daraus den Schluf3,
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daft bei der Erklirung der Verkehrsmittel-
wahl auf allgemeine umweltrelevante Ein-
stellungen als Erklirungskonstrukte verzichtet
werden sollte. Unserer Ansicht nach ist dieser
Schiuf verfritht. Eranzens Arbeit ist cher ein
Beispiel fiir die nach wic vor bestehenden
theoretisch-konzeptionellen Defizite, die
eine adiquate Analyse des Zusammen-
spiels von situativen Rahmenbedingungen
und allgemeinen umweltrelevanten Einstel-
lungen bei der Initiierung umweltrelevanter
Verhaltensweisen erschweren. Das hier vor-
gestellte zweistufige Entscheidungsmodell
riumt allgemeinen umweltrelevanten
Einstellungen neben situativen Rahmen-
bedingungen eine wichtige Funktion bei
der “Definition des Entscheidungsproblems”
cin: Sie beeinflussen die Wahrnehmung der
situativen Rahmenbedingungen, welche
Entscheidungsalternativen subjektiv als
relevant angesehen werden und welche
Entscheidungskriterien mit welchem
Gewicht die Wahl zwischen den beriick-
sichtigten Entscheidungsalternativen deter-
minieren. Die aus dem Modell abgeleiteten
indirekten Effekte allgemeiner umwelt-
relevanter Einstellungen auf die Wahl von
Verkehrsmitteln lassen sich an den Daten
von 1.212 GieRener Studierenden nach-
weisen,
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In the first section of our paper we present
a two-step decision model for a more
theory-driven analysis of the interplay bet-
ween situational constraints and environ-
mental consciousness generating ecologi-
cal relevant behaviors. In our model envi-
ronmental consciousness influences beha-
vior indirectly via its direct impact on the
perception of the situational constraints
and the selection of decision criteria used
to choose between behavioral alternatives.
In the second section of the paper hypo-
theses derived from this model are tested
empirically. Using data of 1,212 students, it
can be shown that besides situational
constraints environmental consciousness
has the expected strong indirect impact on
the travel mode choice of these students,
too.

ituative Restriktionen und
in zweistufiges Entscheidungs-

erzichung etc.) oder “hard-policies” (Verin-
derung von Anreizsystemen durch ordnungs-
politische und steuetliche Mafinahmen) in
der Lage, umweltrelevante Verhaltens-
weisen zu beeinflussen? Bei dem wissen-
schaftsinternen Motiv geht es um die Kon-
kurrenz zweier Forschungsansitze, die in
der Forschungspraxis oft mit den Diszi-
plinen Psychologie bzw. Okonomie
deckungsgleich sind: Wihrend umwelt-
psychologische Verhaltensmodelle die
Verhaltenswirksamkeit umweltbezogener
Wertorientierungen, Einstellungen und
Normen betonen und dabei oft die Verhal-
tenswirksamkeit von Verhaltenskosten
und Restriktionen vernachlissigen, neigen
Skonomische Modelle dazu, umweltbezo-
gene Wertorientierungen, Einstellungen
und Normen als vernach-

Aus Sicht der praktischen
Umweltpolitik beriihrt die
UmweltbewuBtseins-
Debatte die Frage nach der
Verhaltenswirksamkeit
umweltpolitischer
Interventionsprogramme.

lissigbare Oberflichenphi-
nomene abzutun und Ver-
haltensunterschiede aus-
schlief8lich auf Kostenunter-
schiede und Unterschiede in
den situativen Restriktionen

1 Einleitung

Die Frage, ob Umweltbewufitsein kausal
mit Umweltverhalten zusammenhingt,
wird in der sozialwissenschaftlichen

Umweltforschung sowohl aus umwelt-
politischen wie wissenschaftsinternen
Griinden intensiv diskutiert. Aus Sicht der
praktischen Umweltpolitik beriihrt die
Umweltbewufitseins-Debatte die Frage nach
der Verhaltenswirksamkeit umweltpolitischer
Interventionsprogramme: Sind eher “soft-
policies” (zB. Kampagnen zur Forderung des
Wissens iiber Umweltprobleme und umwelt-
schonende Verhaltensalternativen, Verin-
derung von sozialen Normen, Umwelt-

zuriickzufithren. Es liegt also
auf der Hand, diese sowohl
fiir die sozialwissenschaftliche Umweltfor-
schung insgesamt, wie auch fiir die Einzel-
disziplinen Psychologie und Okonomie
wichtige Kontroverse mittels empirischer
Untersuchungen zu kliren. In der ersten
Nummer dieser Zeitschrift hat Axel Franzen
(1997) einen interessanten Beitrag zu dieser
Kontroverse aus Sicht des 6konomischen
Ansatzes der Verhaltenserklirung geliefert.
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schwerpunktt

2 Die Studie von Franzen

Inhaltlich untersucht Franzen in seiner

Studie die Verkehrsmittelwahl bei Wegen

zum Arbeitsplatz. Dabei konzipiert er die

Wahl zwischen Verkehrsmitteln als eine
nutzenmaximierende Entscheidung zwi-

schen vorhandenen diskreten Handlungs-
alternativen. Bei der Frage, worin denn

der Nutzen besteht, der maximiert werden

soll, iibernimmt der Soziologe Franzen

die Position der traditionellen Mikroskono-

mie, nach der ausschlieflich die eigenen
materiellen Interessen in einer Entschei-
dungssituation ausschlaggebend sind. Dat-

aus folgt fiir Franzen, dafl

Daraus folgt fiir Franzen, nur Komfort-, Zeit- und
daB nur Komfort-, Zeit- Geldkosten cinen Einflufl
und Geldkosten einen Ein- auf die Wahl eines Ver-
fluB auf die Wahl eines  kehrsmittels haben sollen.
Verkehrsmittels haben Umweltrelevante Einstel-
sollen. lungen sollen hingegen

keine Rolle spielen. Diese

Hypothese iiberpriift Franzen anhand

von Daten aus einer 1996 im Auftrag des
Umweltbundesamts durchgefithrten Studie

zum Umweltbewuftsein in Deutschland.

In dieser Studie wurden neben der Schitzung

des Zeitaufwands fur Arbeitsplatzwege bei

Nutzung des PKWs und dffentlicher Ver-
kehrsmittel soziodemografische Variablen

(Alter, Geschlecht, Bildung etc.), situative
Restriktionen wie PKW-Verfiigbarkeit,
Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits-

platz sowie Wohnstandort die fiinf Kon-

strukte “subjektive Betroffenheit von
Umweltproblemen”, “Umweltwissen”,
“allgemeines Umweltbewuftsein” und “Bin-

stellungen zur sparsamen PKW-Nutzung”

erhoben. Mittels binirer Logit-Modelle

untersucht Franzen, ob diese Faktoten einen

EinfluR auf die Wahlwahrscheinlichkeiten

der von ihm dichotomisierten Verhaltens-
alternativen PKW-Nutzung vs. Nutzung
yon Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
(Rad, zu Fuft und sffentliche Verkehrsmittel)
haben. Wie von Franzen erwartet, zeigen sich
signifikante Effekte der situativen Restriktio-
nen (Autoverfiigbarkeit und Entfernung
zum Arbeitsplatz) und der Zeitkosten.
ErwartungsgemiR sind die Effekte des all-
gemeinen Umweltbewufitseins, des Umwelt-
wissens und der subjektiven Betroffenheit
von Umweltproblemen insignifikant. Hin-
gegen iibt cin bereichsspezifisches Umwelt-
bewuRtseinsmafy (Binstellung zur sparsa-
men PKW-Nutzung) einen signifikanten,
stark negativen Effekt auf die Wahlwahr-
scheinlichkeit des PK'Ws aus. Dieser Befund
steht im Widerspruch zu der aus dem 6ko-
nomischen Ansatz abgeleiteten Hypothese,
dafl umweltbezogene Einstellungen keinen
Einfluf} auf die Verkehrsmittelwahl aus-
tiben. Um diese fiir ihn zentrale Hypothese
dennoch retten zu konnen, wechselt Franzen
vyon einer inhaltlichen auf eine statistische
Argumentationsebene: da es sich bei den
Daten um Querschnittsdaten handle, soll
es sich bei dem “unerwiinschten Effekt”
der umweltrelevanten Einstellung um ein
statistisches Artefakt handeln, das lediglich
durch den nicht kontrollierten Einflufy von
Drittvariablen hervorgerufen werde. Franzen
spricht hier zweifelsohne ein Problem an,
das generell Tests von Kausalhypothesen
mittels Querschnittsdaten betrifft. Tatsich-
lich kann Franzen einige (wenn auch aus
unseter Sicht methodologisch fragwiirdige)
empirische Belege fiir seine Konfundierungs-
these erbringen. Leider bleibt Franzen eine
Antwort auf die theoretisch zentrale Frage
schuldig, um welche Drittvariablen es sich
dabei handeln konnte. Weiter beschrinkt
er seine Uberpriifung méglicher Dritt-
variableneffekte auf den Effekt der bereichs-
spezifischen Umwelteinstellung. Die Frage,
ob nicht auch die Effekte der Zeitkosten und
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situativen Restriktionen mit solchen Dritt-
variableneffekten konfundiert sind, iiber-
priift Franzen nicht. Sein Resiimee (1997,
S. 48), dafl sich fiir die Verkehrsmittelwahl
allein die Annahmen des 6konomischen
Modells bewshrt habe und daher keine
Veranlassung bestehe, das Modell durch
“psychologische” Konzepte (umweltrele-
vante Einstellungen) zu erweitern, er-
scheint uns daher voreilig. Selbst wenn
der kausale Status der spezifischen Umwelt-
bewuftseinsvariable strittig ist, ist diese
Variable auch bei Franzen eine fiir die Vor-
hersage der tatsichlichen Verkehrsmittelwahl
relevante Grofie.

Aus unserer Sicht ist die Studie von Franzen
ein Beleg dafiir, da das Zusammenspiel
zwischen UmweltbewuRisein, Verhaltens-
kosten und situativen Restriktionen komplexer
ist, als bisher angenommen. Franzens Beitrag
verdeutlicht eher diese theoretisch konzep-
tuellen Defizite innerhalb der sozialwissen-
schaftlichen Umweltforschung, als dafl er
Licht in dieses Zusammenspiel bringt.

Im ersten Teil dieses Beitrags méchten wir
daher eine theoretische Konzeption vor-
stellen, die unserer Ansicht nach besser in
der Lage ist, das Zusammenspiel von
Umweltbewuftsein, Verhaltenskosten und
situativen Restriktionen zu analysieren. Im
zweiten Teil werden wir unser Modell am
Beispiel der “Verkehrsmittelwahl” empirisch
testen.

3 Theorie

Wie Franzen gehen auch wir davon aus,
dafl die Ausfilhrung einer Verhaltensweise
das Ergebnis eines rationalen Entscheidungs-
prozesses ist. Wie Abbildung 1 zeigt, laf3¢
sich dieser Entscheidungsprozef konzep-
tionell in zwei Phasen unterteilen. In der
ersten Phase wird festgelegt, worin tiber-

haupt das Entscheidungsproblem besteht.
Welches Handlungsziel wird angestrebt,
welche Alternativen erscheinen geeignet, die-
ses Ziel zu erreichen, und welche Kriterien
sollen benutzt werden, um aus den potentiell
méglichen Handlungsalternativen die beste
auszuwihlen? Wir bezeichnen diese erste
Phase des Entscheidungsprozesses als subjek-
tive “Definition der Entscheidungssituation”,
Ahnliche Uberlegungen finden sich im
Kontext der experimentellen Entscheidungs-
forschung. So koénnen Kahneman und
Tversky (1984) zeigen, dafl die experimentell
induzierte Definition einer Entscheidungs-
situation als Verlust oder Gewinnsituation
starken Einfluf} auf das Entscheidungs-
verhalten von Versuchspersonen ausiibt.
Kahneman und Tversky bezeichnen diese
Situationsdefinition als “Rahmen” (frame).
Wir vermuten, dafl auch in realen
Entscheidungssituationen die subjektiv
perzipierten potentiellen Entscheidungs-
alternativen und die Auswahlkriterien
zwischen ihnen durch

wahrgenommene begiin-
stigende oder auch ein-
schrinkende soziale und
physische Umweltbedingun-
gen determiniert werden.
Dariiber hinaus wird jedoch
der situationsspezifische Fra-

Franzens Beitrag verdeut-
licht eher diese theore-
tisch-konzeptuellen
Defizite innerhalb der
sozialwissenschaftlichen
Umweltforschung, als daR
er Licht in dieses Zusam-~
menspiel bringt.

mingprozefl vermutlich zu-
sitzlich durch allgemeine
Einstellungen wie z.B. Umweltbewuf3t-
sein determiniert. Diese allgemeinen Ein-
stellungen beeinflussen in unserem Modell
nicht nur die Wahrnehmung der sozialen
und physischen Umweltbedingungen. Sie
wirken auch direkt auf die Auswahl der
potentiell in Betracht gezogenen Hand-
lunggsalternativen und die Auswahl der Ent-
scheidungskriterien. Die eigentliche Auswahl
einer Handlung erfolgt dann im zweiten
Schritt des Entscheidungsprozesses. Anhand
der jeweils relevanten Kriterien wird die
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Alternative gewihlt,
die diese Kriterien
insgesamt relativ am
besten erfiillt. Bei der Verkehrsmittelwahl
kénnen nach diesem Modell zwei Perso-
nen mit unterschiedlich ausgeprigtem
Umweltbewuftsein ein und dieselbe ob-
jektive Situation unterschiedlich “rahmen”:

durch die wahrgenommenen objektiven
Rahmenbedingungen eingeschrinkt. Aber
auch hier ist davon auszugehen, dafl Umwelt-
bewufitsein einen Einfluf auf die Wahr-
nehmung dieser Rahmenbedingungen
ausiiben kann. So mag fiir eine Person mit
niedrigem Umweltbewufitsein die Rad-
nutzung bei einem 5 km langen Weg

Beziehungen
& Einfl h

Sozlale Umwelt:

.y

Uberzeugungsystel : i
rzeugungsystem: Verfiigbare Alternativen |—* |  Bewertung von anti-
Wertorlentierungen & Entscheidungskeiterlen
~_& Einstellungen ntecherdungseier

Ressourcen

Abbildung 1 Wihrend sich fiir die Per-

son mit niedrigem Um-
weltbewufitsein das Problem “Verkehrs-
mittelwahl” allein darauf reduzieren mag,
ihren “skonomischen Nutzen” zu maxi-
mieren, d.h, méglichst schnell und bequem
ans Ziel zu kommen, verkompliziert sich
fiir die Person mit hohem Umweltbewuf3¢-
sein das Problem dahingehend, dafl es sich
bei der Verkehrsmittelwahl um eine umwelt-
relevante Verhaltensweise handelt. Neben
dem Whnsch, ihren individuellen Nutzen
zu maximieren, ist die hoch umweltbewufite
Person zusitzlich bestrebt, die schidlichen
Umweltfolgen ihrer Entscheidung zu mini-
mieren. Umweltbewufitsein kann also einen
Einfluf} darauf haben, welche Entscheidungs-
kriterien mit welchem Gewicht bei der
Wahl zwischen potentiell moglichen Ver-
kehrsmitteln beriicksichtigt werden. Die Ent-
scheidungsspielriume beider Personen
werden dabei selbstverstindlich auch

& Restriktionen

Frame Auswaht

zlpierten Ergebnissen

Physische Umwelt:

-

unakzeptabel sein, wihrend fiir eine Person
mit hohem Umweltbewufitsein die Rad-
nutzung bei dieser Distanz durchaus eine
in Frage kommende Handlungsalternative
darstellt. Nachdem in der ersten Phase des
Entscheidungsprozesses ein situationsspe-
zifischer Rahmen gebildet wurde, der die
potentiell méglichen Handlungsalternativen
und die bei der Wahl zwischen diesen Alter-
nativen zu beriicksichtigenden Entschei-
dungskriterien festlegt, erfolgt in der zweiten
Entscheidungsphase die Auswahl zwischen
den potentiell beriicksichtigten Verhaltens-
alternativen. Diese zweite Selektions-Phase
Jafit sich tiber bewihrte sozialpsychologische
Handlungstheorien konzeptualisieren, wie
z.B. Ajzens (1991) Theorie des geplanten
Verhaltens (TPB). So basiert nach der TPB
letztendlich die beobachtbare Austithrung
einer Verhaltensweise auf der Bewertung
und Zutreffenswahrscheinlichkeit von
individuellen und sozialen Konsequenzen

UmweltbewuRtsein, situative Restriktionen und Verkehrsmittelwahl




bzw. verhaltenserleichternder situativer
Faktoren, die von einer Person mit der
Verhaltensausfithrung verbunden werden.
Aus Sicht der TPB beschreibt also die oben
dargestellte erste Entscheidungsphase den
Prozef}, in dem die Auswahl und Bewer-
tung dieser, die Wahl zwischen potentiellen
Handlungsalternativen determinierenden
Verhaltenskonsequenzen erfolgt. Danach
werden aus Bewertungen und Zutreffens-
wahrscheinlichkeiten der behavioralen,
normativen und Kontrolliiberzeugungen
Produktterme gebildet und aufsummiert.
Diese Produktsummen bestimmen die
Einstellung gegeniiber einer Verhaltens-
alternative, deren subjektive Norm und
Kontrollerwartung. Die drei Konzepte
determinieren die Intention, die Alter-
nativen zu realisieren. Nach Ajzen und
Fishbein (1980) erfolgt die Auswahl zwi-
schen Verhaltensalternativen, indem die alter-
nativen spezifischen Intentionen miteinan-
der verglichen werden: Es wird die Verhal-
tensweise ausgefiihrt, fiir die die Intention
am hdchsten ist. Aus der Bildung der Inten-
tion iiber Produktsummen folgt, dafl auch
hoch umweltbewuflte Personen nicht
unbedingt die jeweils umweltfreundlichste
Handlungsalternative wihlen. Neben dem
Kriterium “umweltfreundlich” gehen in
die Produktsummen auch die Bewertun-
gen und Zutreffenswahrscheinlichkeiten
anderer wichtiger Attribute, wie z.B. Kom-
fort- Zeit- und Geldkosten ein. Wenn z.B.
bei dem Vergleich der Alternativen Rad
versus PKW die Radnutzung mit Kom-
fort- bzw. Zeitkosten verbunden ist, die
auch fiir eine hoch umweltbewufite Person
nicht mehr akzeptabel sind, wird auch die-
se Person den PK'W nutzen. Die mit der
Radnutzung verbundenen hsheren Kom-
fort- bzw. Zeitkosten tibersteigen dann die
“Gewissens”-Kosten, die durch die PKW-
Nutzung verursacht werden. Diese kogniti-
ven Operationen miissen nicht notwendi-

gerweise vollstindig bewufit ablaufen. Viel-
mehr teilen wir die Auffassung von Fazio
(1990), wonach besonders bei oft ausge-
fithrten Alltagshandlungen wie Verkehrs-
mittelwahlen ein Grofiteil dieser Prozesse au-
tomatisch aktiviert werden.

4 Empirie

4.1 Hypothesen .

Aus dem oben dargestellten zweistufigen
Entscheidungsmodell lassen sich folgende
empirisch testbare Hypothesen ableiten:

1. Allgemeine umweltrelevante Einstellun-
gen sind keine proximale, sondern distale
Verhaltensdeterminanten. Bei Kontrolle
der situationsspezifischen behavioralen,
normativen und Kontrolliberzeugungen
tiben allgemeine Einstellungen daher
keinen direkten Effekt auf die Wahl eines
Verkehrsmittels aus.

2. Umweltrelevante Einstellungen haben
hingegen einen direkten Einflufs auf den
Framingprozef}. Sie beeinflussen a) die
Auswahl des Sets der potentiell beriicksich-
tigten Alternativen, b) die Auswahl der
Entscheidungskriterien, die bei der Ent-
scheidung zwischen diesen Alternativen
beriicksichtigt werden und c) die Wahr-
nehmung und Bewertung von situativen
Rahmenbedingungen, die die Verhaltens-
ausfithrung erschweren (Akzeptanzschwel-
len). Durch diesen direkten Einflufy auf
den Rahmungsprozef beeinfluflssen all-
gemeine umweltrelevante Einstellungen
indirekt, welche Verkehrsmittelalternati-
ve in einer Entscheidungssituation ge-
withlt wird: So wird eine Personen mit
hohem Umweltbewufitsein tendenziell
stitker nach umweltfreundlichen Verkehrs-
mittelalternativen Ausschau halten als eine
Person mit niedrigem Umweltbewufltsein.

Bamberg & Kithnel
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Bei hoch Umwelt-

L T P N T .
conwerpunkiinema  bewulten spielt ne-

ben “egoistischen”
Nutzenargumenten zusitzlich auch das
Kriterium “umweltfreundlich” bei der
Wahl zwischen Verkehrsmittelalternativen
eine Rolle. Hoch Umweltbewuf3te weisen
eine grofiere Akzeptanzschwelle gegen-
iiber situativen Rahmenbedingungen auf,
die die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel erschweren.

4,2 Stichprobe

Die hier verwendeten Daten wurden im
Rahmen einer Longitudinal-Studie zur
Evaluation des Semestertickets an der
Universitit Gieen erhoben. Ende des
Wintersemesters 93/94 (vor Einfithrung
des Semestertickets) wurde an eine Stich-
probe von 3.500 Studierenden aus der
Grundgesamtheit der 19.902 Studierenden
der Giefener Universitit (ohne 1. Semester)
ein Fragebogen verteilt. Von den 3.500
verteilten Fragebogen erhielten wir 1.847
(53,5%) ausgefiille zuriick. Die folgenden
Analysen basieren auf den Angaben der
1.212 Studierenden, die in den verwendeten
Variablen keine fehlenden Werte aufweisen.

4.3 MeRinstrumente

Verkehrsmittelnutzungsverhalten bei
Wegen zur Hochschule: Um ein zuver-
lissiges Mafd fiir das Verkehrsmittelnutzungs-
verhalten zu haben, wurden die befragten
Studierenden zu Beginn des Fragebogens
gebeten, die von ihnen am Befragungstag
unternommenen Wege in chronologischer
Reihenfolge in einem standardisierten
Wegeprotokoll (DVWG, 1986) aufzufiih-
ren. Das Wegeprotokoll enthilt Angaben
zum Ausgangspunkt des Wegs, zum Zeit-
punkt, zum Wegzweck, dem dabei genutz-
ten Verkehrsmittel sowie dem Zielort, Als

abhingige Verhaltensvariable wird das in
diesen Protokollen bei dem ersten Hoch-
schulweg genutzte Verkehrsmittel verwendet.
Bei der abhingigen Variablen handelt es
sich also um eine kategoriale Variable mit
den Ausprigungen “PKW”, “Rad” und
“Bus”.

Bewertung von Verkehrsmittelattributen
fiir den Hochschulweg: Wie wichtig sind
fiir Sie personlich folgende Eigenschaften
eines Verkehrsmittels bei Hochschulwegen?
(1) “schnell”, (2) “bequem”, (3) “umwelt-
freundlich”, (4) “stressfrei”, (5) “flexibel”
und (6) “preiswert” (bipolare Skala von +2
“wichtig” bis -2 “unwichtig”).

Zutreffenswahrscheinlichkeit dieser
Attribute auf die Verkehrsmittel PK'W,
Rad und Bus: Wenn ich das nichste Mal
fiir einen Hochschulweg den PKW (Rad,
Bus) nutzen wiirde, wire das (1) “schnell”,
(2) “bequem”, (3) “umweltfreundlich”, (4)
“stressfrei”, (5) “flexibel” und (6) “preis-
wert” (bipolare Skala von +2 “wahr-
scheinlich” bis -2 “unwahrscheinlich”).

Zutreffenswahrscheinlichkeit situativer
Restriktionen (Kontrolliiberzeugungen):
Wenn ich das nichste Mal diesen Hoch-
schulweg zuriicklege, (1) “steht mir ein
PKW zur Verfiigung”, (2) “weifd ich, wann
der nichste Bus zur Universitit abfihrt”,
(3) “gibe es eine giinstige Busverbin-
dung zwischen meiner Wohnung und der
Universitit®, (4) “schrinkt die Entfernung
zwischen meiner Wohnung und dem uni-
versitiren Veranstaltungsort die Radnut-
zung nicht ein” (bipolare Skala von +2

“wahrscheinlich” bis -2 “unwahrscheinlich”).

Einstellung zu verkehrspolitischen
Mafnahmen: Wie ist Ihre Einstellung zu
folgenden verkehrspolitischen Mafnahmen?
(1) “Erhohung der Parkgebiihr in Stadt-
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zentren”, (2) “Verringerung der Anzahl
offentlicher Parkplitze in Stadtzentren”,
(3) “Exhéhung der Benzinpreise” (bipolare
Skala von +2 “gut” bis -2 “schlecht”)”

Selbsteinschitzung als umweltbewuf3-
ter/e Verkehrsteilnehmer/in: (1) “Ich
fiihle mich personlich verpflichtet, mog-
lichst oft umweltfreundliche Verkehrsmittel
zu nutzen”, (2) “Ich halte mich fiir einen
umweltbewufiten Verkehrsteilnehmer”
(bipolare Skala von +2 “stimme zu” bis -2
“stimme nicht zu”).

Die beiden Konstrukte “Einstellung zu ver-
kehrspolitischen Mafinahmen” und “Selbst-
einschitzung als umweltbewufiter/e
Verkehrsteilnehmer/in” werden von uns
im folgenden als verkehrsbereichsspezifische
Umweltbewuftseins-Operationalisierungen
verwendet. Da die Ergebnisse einer kon-

firmatorischen Faktorenanalyse die
Konstruktvaliditit dieser beiden umwelt-
relevanten Einstellungen stiitzen, haben
wir iiber alle finf Indikatorvariablen dieser
beiden Einstellungskonstrukte einen
Summenindex “verkehrsspezifisches
Umweltbewufitsein” gebildet. Studierende,
die tiber dem Median dieses Summenindex
liegen, werden als hoch Umweltbewufite
angeschen, Personen, die unter dem Median
liegen, als niedrig Umweltbewufite. Die in
der Untersuchung ebenfalls erhobenen
Variablen “Wohnstandort” und “PKW-
Besitz” werden von uns als Mafle fiir
wichtige objektive situative Rahmenbe-
dingungen verwendet, die in unserem
Modell neben den allgemeinen umwelt-
relevanten Einstellungen den jeweiligen
Rahmen des Entscheidungsproblems
“Verkehrsmittelwahl” determinieren. So
kénnen durch Dichotomisierung der

innerstadtisch innerstadtisch innerstadtisch innerstédtisch
Wohnende mit Wohnende mit Wohnende ohne Wohnende ohne
PKW und hohem PKW und PKW und hohem PKW und
Umwelt- niedrigem Umwelt- niedrigem
bewufitsein UmweitbewuRt- bewuftsein Umweltbewufit-
N=136 sein, N = 114 N =235 sein, N = 69

PKW 272 % 45,6% 51% 145 %

Rad 66,9 % 50,0 % 80,4 % 66,7 %
Bus/Bahn 59 % 4,4% 14,5 % 18,8 %
Entfernung 2,5 km 2,5 km 2 km 2,5 km

im Umland im Umiand im Umland im Umiand
Wohnende mit Wohnende mit Wohnende Wohnende ohne
PKW und hohem PKW und ohnePKW und PKW und
Umwelt- niedrigem Umwelt-  hohem Umwelt-  niedrigem Umwelt-
bewufitsein bewuftsein bewuBtsein bewuBtsein
N =189 N =289 N =120 N=60

PKW 72,5 % 91,0% 18,3 % 38,3%

Rad 14,8 % 42 % 31,7% 20,0 %
Bus/Bahn 12,7% 4,8 % 50,0% M"M,7%
Entfernung 13 km 14 km 8 km 9km

Tabelle1: Verkehrsmittelnutzung beim ersten Hochschulweg in den acht
Subgruppen (N=1.212)
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Wohnstandorte nach
“Gieflener Stadtge-
biet” und “Umland-
gemeinden” die objektiven Unterschiede
in der Angebotsqualitit dffentlicher Verkehs-
mittel und in der durchschnittlichen Ent-
fernung zwischen Wohnung und Hoch-
schule abgebildet werden.

Anhand der Ausprigungen der drei dicho-
tomen Variablen “hoch vs. niedrig Umwelt-
bewufte”, “innerstidtisch vs. im Umland
Wohnende” und “PKW-Besitz vs. Nicht-
PKW-Besitz” lassen sich insgesamt acht
Subgruppen bilden, die nach unserem
Modell bei ihrer Verkehrsmittelwahl unter-
schiedliche Entscheidungrahmen verwen-
den konnten. In Tabelle 1 sind diese acht
Subgruppen aufgefithrt. Wenn, wie vom
skonomischen Ansatz postuliert, nur die
objektiven situativen Restriktionen und die
sich daraus ergebenen Verhaltenskosten
cinen EinfluR auf die Verkehrmittelwahl
ausiiben, sollte sich bei Konstanthaltung
dieser objektiven Restriktionen kein
Unterschied in der Verkehrsmittelwahl
zwischen hoch und niedrig Umweltbewuf3-
ten zeigen. Wie sich Tabelle 1 entnehmen
iR, gibt es bei den Gieflener Studierenden
jedoch auch bei Konstanthaltung der
objektiven Restriktionen deutliche Unter-
schiede in der Verkehrsmittelwahl hoch vs.
niedrig umweltbewufter Studierender.
Hoch umweltbewufite Studierende, die im
Gieflener Stadtgebiet wohnen und einen
PKW besitzen, nutzen zu 72,8% Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds (Rad und 6f-
fentliche Verkehrsmittel), wihrend dieser
Anteil bei niedrig umweltbewufBten
Studierenden, die im Giefener Stadtgebict
wohnen und einen PKW besitzen, lediglich
bei 54,4 % liegt (p < 0.001). Diese deut-
lichen Unterschiede in der Verkehrsmittel-
nutzung zwischen hoch vs. niedrig umwelt-
bewuften Studierenden zeigen sich kon-

sistent tiber alle vier Situationstypen. Nach
unserem Modell sollten die allgemeinen
umweltrelevanten Einstellungen die Verkehrs-
mittelwahl nicht direkt beeinflussen, sondern
allein indireke tiber ihren Einfluf auf die
Definition der Entscheidungssituation.
Wie oben ausgefiihrt, erwarten wir, daf}
sich zwischen hoch und niedrig umwelt-
bewuften Studierenden Unterschiede darin
zeigen, welche Kriterien sie bei der Bewer-
tung der als potentiell méglich angesehenen
Verkehrsmittelalternativen verwenden und
mit welchem Gewicht diese Kritierien die
Entscheidung zwischen den Alternativen
determinieren. In Tabelle 2 sind die durch-
schnittlichen Wichtigkeitseinstufungen der
sechs Verkehrsmittelattribute in den acht
Subgruppen dargestellt.

Wie erwattet, zeigen sich deutliche Unter-
schiede in der Bewertung dieser sechs
Attribute bei hoch vs. niedrig umwelt-
bewuften Studierenden. So stufen hoch
umweltbewufte Studierende {iber alle vier
Situationstypen hinweg die Wichtigkeit des
Attributs “amweltfreundlich” deutlich hoher
ein als niedrig Umweltbewufite. Niedrig
UmweltbewuBte hingegen stufen die
Verkehrsmittelattribute “schnell” und
“flexibel”, die einen direkten Einflufl auf
die Fahrzeit haben, deutlich wichtiger ein
als hoch Umweltbewufte. Anscheinend
stellen fiir niedrig Umweltbewuflte vor
allem Verkehrsmittelattribute zentrale
Bewertungskriterien dar, die eine Mini-
mierung der individuellen Zeitkosten be-
wirken, wihrend fiir hoch Umweltbewufi-
te zusitzlich auch die mit der Nutzung
cines Verkehrsmittels verbundenen Um-
weltkosten ein wichtiges Entscheidungs-
kriterium darstellen. Wie oben dargestellt,
postulieren wir, dafy umweltrelevante Ein-
stellungen einen Einfluf} auf die Bewer-
tung bzw. Akzeptanz von verhaltenser-
schwerenden Situationsmerkmalen haben.
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So stellt die Wegdistanz einen zentralen si-
tuativen Faktor dar, der die Radnutzung re-
stringiert. Dabei ist davon auszugehen, dafl
besonders in mittleren Entfernungsbereichen
die Verhaltenswirksamkeit dieses Faktors
stark von individuellen Akzeptanz-
schwellen moderiert wird. Nach unseren
Ubetlegungen sollten hoch umweltbewufi-
te Studierende bei der Radnutzung eine
héhere Entfernungsakzeptanzschwelle
haben als niedrig Umweltbewuf3te. D.h.
hoch umweltbewufte Studierende, die die
Wahl zwischen PKW und Rad haben, ak-
zeptieren noch bei Wegedistanzen das Rad
anstelle des PK'Ws als Verkehrsmittelalter-
native, die fiir Studierende mit niedrigem
Umweltbewufitsein schon deutlich unter-
halb der Akzeptanzschwelle liegen. Um

diese Annahme zu iiberpriifen, sind in Ab-
bildung 2 die Prozentanteile der Wege
dargestellt, die von hoch bzw. niedrig um-
weltbewufiten Studierenden mit cigenem
PKW in sieben Entfernungsklassen jeweils
mit dem PKW, dem Rad und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden.
Wie sich der Abbildung entnehmen Lifdt,
iibersteigt bei den niedrig umweltbe-
wuflten PKW-BesitzerInnen der Anteil
der mit dem PKW zuriickgelegten Wege
schon in der Entfernungsklasse von 2 bis 4
kim den Anteil der mit dem Rad zuriickge-
legten Wege, wihrend bei den hoch
umweltbewufiten Studierenden der Anteil
der mit dem PKW zuriickgelegten Wege
erst in der Entfernungsklasse 4 bis 8 km
den Anteil der mit dem Rad zuriickge-

innerstadtisch innerstadtisch innerstadtisch innerstadtisch
Wohnende mit Wohnende mit Wohnende ohne Wohnende ohne
PKW und hohem PKW und PKW und hohem PKW und
Umwelt- niedrigem Umwelt- niedrigem
bewuftsein Umweltbewulltsein bewuftsein Umweltbewuftsein
N =136 N=114 N =235 N =69
schnell wichtig 1.34 1.65 1.42 1.78
bequem wichtig 0.21 0.63 0.44 0.49
umweltfreu.wichtig 1.47 0.91 1.75 0.91
stressfrei wichtig 0.96 0.81 1.07 0.88
flexibel wichtig 1.48 1.84 1.60 1.47
preiswert wichtig 1.30 1.15 1.68 1.68
im Umland * im Umland im Umiand im Umiand
Wohnende mit Wohnende mit Wohnende ohne Wohnende ohne
PKW und hohem PKW und PKW und hohem PKW und
Umwelt- niedrigem Umwelt- niedrigem
bewufitsein Umweltbewufitsein bewuftsein Umweltbewufitsein
N=189 N = 289 N =120 N =60
schinell wichtig 1.31 1.56 1.39 1.65
bequem wichtig 0.42 0.87 0.33 0.56
umweltfreu.wichtig 1.47 0.83 1.60 1.07
stressfrei wichtig 1.07 0.89 1.05 1.03
flexibel wichtig 1.48 1.63 1.03 1.48
preiswert wichtig 1.39 1.21 1.49 1.62

Tabelle 2: Wichtigkeitseinstufung der sechs Verkehrsmittelattribute in den
acht Subgruppen (N=1.212). Die Wichtigkeitseinstufungen wurden mittels
einer bipolaren Skala von +2 ,wichtig” bis -2 ,,unwichtig” gemessen.
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legten Wege iiber-

SUNWeT ;}i%%%%ii thema  steigt. Hoch umwelt-

bewufite Studieren-
de priferieren also noch bei deutlich linge-
ren Wegen das Rad gegeniiber dem PKW
als niedrig umweltbewufSte Studierende.
Abschliefiend soll noch die Hypothese em-
pirisch getestet werden, dafl nur bei hoch
umweltbewuSten Studierenden das Attri-
but “umweltfreundlich” ein entscheidungs-
relevantes Kriterium bei der Wahl zwi-
schen den Verkehrsmittelalternativen dar-
stellt, Um die Vergleichbarkeit unserer Er-
gebnisse mit denen von Franzen zu erho-
hen, verwenden wir fiir die multivariate
Datenanalyse eine spezifische Variante des
logistischen Regressionsansatzes, das kon-
ditionale Logit-Modell. Dieses statistische
Modell erméglicht es, simultan den Ein-
flu unabhingiger Variablen auf die
‘Wahlwahrscheinlichkeit mehrerer Verhal-
tensalternativen zu schitzen, Durch die
Maéglichkeit, den Einflufl einer unabhingi-
gen Variablen tiber alle Verhaltensalterna-
tiven gleichzusetzen (sog. generische Varia-

Prozentanteile
120

blen) oder iiber die Verhaltensalternativen
variieren zu lassen (sog. alternativenspezi-
fische Variablen), stellt das konditionale
Logit-Modell ein duferst flexibles Modell
dar, um systematisch den Einflufl unabhin-
giger Variablen auf die Wahlwahrschein-
lichkeit der einzelnen Verhaltens-
alternativen zu tiberpriifen. Eine Einfiih-
rung in die Logik dieses statistischen
Modells geben Andrefl, Hagenaars &
Kiihnel (1997). Im Rahmen konditionaler
Logit-Modelle laf}t sich der interessierende
Einflufl der Zugehorigkeit zu einer der
acht Subgruppen tiber die Spezifikation
gruppenspezifischer Regressionskoeffizien-
ten testen, Technisch wird dazu die Grup-
penzugehorigkeit iiber 0/1 kodierte
Dummyvariablen abgebildet und an-
schliefend Produktvariablen aus diesen
Dummyvariablen und den unabhingigen
Variablen gebildet (siche Kithnel, 1996).
Tabelle 3 stellt die Schitzergebnisse eines
konditionalen Logit-Modells dar, in dem
fir die drei Verkehrsmittel PK'W, Rad und
Bus alternativen- und gruppenspezifische

100
80,
60

— PKW-Umwelt +
= PKW-Umwelt -
“* Rad-Umwelt +

< Rad-Umwelt -

Entfernungsklassen

Abbildung 2: Rad- und PKW-Nutzung in sieben Entfernungsklassen bei hoch (Umwelt +)
und niedrig umweltbewuBten (Umwelt -) Studierenden.
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Regressionsgleichungen geschitzt wurden.
Ausgangspunkt war zunichst ein Modell,
das nur gruppenspezifische Effekte ent-
hielt. Anschliefend wurde gepriift, welche
dieser Effekte sich iiber die acht Gruppen
gleichsetzen lassen, ohne dafd sich die
Anpassungsgiite des Modells verschlech-
tert. Wie sich aus Tabelle 3 (folgende Seite)
entnehmen lif}t, lassen sich die Effekte der
Zutreffenswahrscheinlichkeiten von zehn
behavioralen und Kontrollitberzeugungen
tiber alle acht Subgruppen gleichsetzen.
Wie erwartet zeigt sich hingegen ein grup-
penspezifischer Unterschied in der Verhal-
tenswirksamkeit des Entscheidungskriteri-
ums “umweltfreundlich”: Nur bei den
hoch umweltbewufiten innerstidtisch woh-
nenden Studierenden hat die Zutreffens-
wahrscheinlichkeit des Attributs “Bus ist
umweltfreundlich” einen signifikanten
positiven Effekt auf die Wahlwahr-
scheinlichkeit des Busses. Dabei scheint die
Stirke, mit der das Kriterium “Bus ist
umweltfreundlich” die Wahlwahrschein-
lichkeit des Busses beeinfluflt, von situativ
wirksamen Restriktionen abzuhingen: So
ist bei den in ihrer Wahlfreiheit weniger re-
stringierten innerstidtisch wohnenden
hoch umweltbewufiten PKW-Besitzerln-
nen der Einflufl des Kriteriums “Bus ist
umweltfreundlich” auf die Wahlwahr-
scheinlichkeit des Busses sehr viel hoher
(2.166) als bei den innerstidtisch wohnen-
den hoch umweltbewuften Studierenden,
die aufgrund fehlenden PKW-Besitzes in
ihrer Wahlfreiheit eingeschrinkter sind
(0.844). Bei Studierenden, die bei der
Wahl umweltfreundlicher Verkehrsmittel
aufgrund ihres Wohnstandorts “Umland-
gemeinde” stirker der objektiven Restrik-
tion “Entfernung” unterliegen, sind die
Effekte des Kriteriums “umweltfreundlich”
noch schwicher. So hat nur bei hoch um-
weltbewufiten Studierenden ohne Pkw das
Attribut “Rad ist umweltfreundlich” einen

signifikanten Effekt auf die Wahlwahr-
scheinlichkeit der Alternative Rad. Bei
niedrig umweltbewufiten Studierenden
mit PKW hat das Attribut “Bus ist um-
weltfreundlich” hingegen einen negativen
Effekt auf die Wahlwahrscheinlichkeit

dieses Verkehrsmittels.

5 Diskussion

Ausgangspunkt unserer Uberlegungen
war der Versuch, eine theoretische Kon-
zeption zu entwickeln, die eine angemes-
senere Analyse des Zusammenspiels von
situativen Restriktionen und allgemeinen
umweltrelevanten Einstellungen bei der
Verkehrsmittelwahl erméglicht. Kern-
gedanke dieses Modells ist dabei, dafl es
sich bei allgemeinen umweltrelevanten
Einstellungen um keine direkten, sondern
um indirekte Verhaltensdeterminanten
handelt: Zum einen haben sie einen
Einfluf} darauf, wie in einer spezifischen
Handlungssituation die situativen Rahmen-
bedingungen wahrgenommen werden.
Zum anderen beeinflussen sie zusammen
mit den wahrgenommenen situativen
Rahmenbedingungen die “Defintion der
Entscheidungssituation”, d.h. welche
potentiellen Handlungsalternativen als
relevant wahrgenommen werden und
welche Kriterien bei der Wahl zwischen
diesen Alternativen beriicksichtigt werden
sollen. In dem uns zur Verfiigung stehen-
den Datensatz lassen sich eine Reihe von
empirischen Belegen fiir die aus dem
Modell abgeleiteten Hypothesen finden:
Hoch umweltbewufite Studierende
scheinen nicht nur eine hdhere Akzep-
tanzschwelle gegeniiber verhaltens-
erschwerenden situativen Rahmenbedin-
gungen wie z.B. der Entfernung bei der
Radnutzung zu haben. Bei ihnen zeigen
sich im Vergleich mit niedrig umweltbe-
wufiten Studierenden auch Unterschiede
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darin, welche Ent-
scheidungskriterien
sie mit welchem
Gewicht bei der Wahl zwischen Verkehrs-
mittelalternativen verwenden. Die empi-
rischen Befunde basieren auf Daten aus
einer Untersuchung, die nur teilweise auf
cine Testung des oben dargestellten zwei-
stufigen Entscheidungsmodells hin konzi-
piert wurde. Insofern weist unsere Studie
Schwachstellen auf, die in zukiinftigen

e e ETRTE P )
unktthema

Untersuchungen zu vermeiden sind. So
erfolgte die Operationalisierung der be-
reichsspezifischen Umweltbewutseinsin-
dikatoren in der vorliegenden Studie ad
hoc und damit wenig theoriegeleitet.
Diese Vorgehensweise spiegelt jedoch ein
generelles Problem der Umweltbewuf3t-
seinsforschung wider. Wie das Konstrukt
“Umweltbewuftsein” zu operationalisie-
ren ist, ist nach wie vor strittig. Deshalb
gibt es derzeit auch kein allgemein akzep-

Innenstadt Innenstadt {nnenstadt innenstadt
PKW PKW kein PKW kein PKW
UmweltbewuBt- U Ithewult- Umweltt 13- UmweltbewuRt-
sein hoch sein niedrig sein hoch sein nledrlg
Préadiktor Effekt
auf R p-Wert [ p-Wert [ p-Wert S p-Wert
Pkw schnell PKW 0.367 <0.001 0.367 <0.001 0.367 <0.001 0.367 <0.001
Pkw flexibel PKW 0.268 0.011 0.268 0.011 0.268 0.011 0.268 0.011
Pkw stressf. PRKW 0.260 0.003 0.260 0.003 0.260 0.003 0.260 0.003
Pkw preisw. PKW 0.208 0.017 0.208 0017 0.208 0.017 0.208 0.017
Rad schnell Rad 0.649 <0.001 0.649 <0.001 0.649 <0.001 0.649  <0.001
Rad flexibel Rad 0.306 0.044 0.306 0.044 0.306 0.044 0.306 0.044
Bus flexibel Bus 0.466 <0.001 0.466 <0.001 0.466 <0.001 0.466  <0.001
PKW verfagbar PKW  0.423 <0.001 0.423 <0.001 0.423 <0.001 0.423  <0.001

gute Busverbindung | Bus 0.183 0006 0.193
Fahrplankenntnis Rad -0.176  0.010 -0.175
Bus schnell. Bus - -

Bus umweltfr. Bus 2166  0.009 -
Fahrplankenntnis Bus 1.749 0033 0.796

0.006 0.193 0.006 0.193 0.006
0.010 -0176 0.010 -0.175 0.010
- 0.6756 0.003 - -

- 0.844 0.006 - -
0.055 0.361 0.070 0.748 0.046

Rad stressfrei Rad - - 0.443 0059 0412 0.056 - -
Rad umweltir. Rad - - - - - - - -
Entfernung Rad - - - - - - - -
PKW-Konstante PKW 4515 0.016 0.850 0279 -0.638 0.244 -0.201 0.789
Rad-Konstante Rad 4.601 0.014 0.748 0344 02985 0.555 0.226 0.746
Umland Umland Umland Umfand
PKW PKW kein PKW kein PKW
Umwelthewult- Umweltbewult- Umweltbewufit- Umweltbewult-

sein hoch sein niedrig sein hoch sein nledrig

Pradiktor Effekt
auf 3 p-Wert ] p-Wert R p-Wert B p-Wert

Pkw schnell PKW  0.367 <0.001 0.367 <0.001 0.367 <0.001 0.367 <0.001
Pkw flexibel PKW  0.268 0.011 0.268 0.0M 0.268 0.011 0268 0.0M11
Pkw stressf. PKW  0.260 0.003 0.260 0003 0.260 0.003 0260 0.003
Pkw preisw. PKW 0208 0.017 0.208 0017 0.208 0.017 0208 0.017
Rad schnell Rad 0.649 <0.001 0.649 <0.001 0.649 <0.001 0.649 <0.001
Rad flexibel Rad 0.306 0.044 0306 0.044 0.306 0.044 0306 0.044
Bus flexibel Bus 0.466 <0.001 0.466 <0.001 0.466 <0.001 0.466 <0.001
PKW verfugbar PKW  0.423 <0.001 0.423 <0.001 0.423 <0.001 0.423 <0.001

gute Busverbindung | Bus 0.193 0.006 0.193
Fahrplankenntnis Rad -0.176 0.010 -0.175

Bus schnell. Bus - - -
Bus umweltfr. Bus - - -0.661
Fahrplankenntnis Bus - - -
Rad stressfrei Rad 1.265 <0.001 1.300
Rad umweltfr. Rad - - -
Entfernung Rad 0502 0.013 -
PKW-Konstante PKW -0.015 0964 0.499
Rad-Konstante Rad -2173 <0001  -1.908

0.008 0.193 0.008 0193  0.006
0010 -0175 0.010 -0.475  0.010

0.016 -

0.001
- 0.795 0.007 - -
- 0.342 0.027 - -

0213 -1815 <0.001 - 1.521 <0.001

0006 -2664 <0.001 - 1.662 <0.001

FitmaRe: y2-Wert = 1.114,45; df = 41; Pseudo-R?= 582

Tabelle 3: Ergebnisse des konditionalen Logit-Modells
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tiertes Meflinstrument. Weiter wird in der
vorliegenden Studie die Ausprigung der
objektiven situativen Restriktionen nur un-
vollkommen kontrolliert. So ist bei niedrig
umweltbewuflten Studierenden, die in
Umlandgemeinden wohnen, die durch-
schnittliche Entfernung zwischen Woh-
nung und Veranstaltungsort ca, 1 km linger
als bei den hoch Umweltbewufiten. Die-
ser Befund deutet darauf hin, dafl Um-
weltbewufltsein nicht nur einen Bffekt auf
die Verkehrsmittelwahl selbst haben kénn-
te, sondern schon im Vorfeld auf die
Wohn-Standortentscheidung: Hoch um-
weltbewuflte Studierende scheinen gene-
rell zu versuchen, schon durch ihre
Wohnstandortwahl lingere Wege zur Uni-
versitit zu vermeiden. Um dennoch még-
liche Drittvariableneinfliisse ausschlieflen
zu kénnen, sollte in nachfolgenden Unter-
suchungen auf jeden Fall die Ausprigung
der objektiven situativen Restriktionen
extern durch ein entsprechendes Design
festgelegt werden. Insgesamt zeigen die
Befunde jedoch, dafl das zweistufige Ent-
scheidungsmodell ein fruchtbarer Ansatz
ist, um das Zusammenspiel von “ideologi-
schen Uberzeugungssystemen” (allgemei-
nen Einstellungen wie z.B. Umweltbe-
wufltsein) und objektiven “Gelegenheits-
strukturen” bei der Verhaltensgenerierung
angemessen zu analysieren, Nach diesen
Ergebnissen wire es falsch, in ideologi-
schen Uberzeugungen bedeutungslose
Oberflichenphinomene zu sehen. Viel-
mehr scheinen sie die “Brillen” zu sein,
durch die hindurch wir die objektiven Ge-
legenheitsstrukturen wahrnehmen. Dem
Einfluf} von ideologischen Uberzeugungs-
systemen auf die subjektiven Akzeptanz-
schwellen verhaltenserschwerender situati-
ver Rahmenbedingungen kommt eine gro-
fle Bedeutung bei umweltpolitischen Inter-
ventionen zu. So scheitern derzeit viele
verkehrspolitische Mafinahmen (z.B. For-

derung der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel, bzw. Mafinahmen zur Re-
striktion des PKW-Verkehrs) an der man-
gelnden Akzeptanz. Dennoch méchten
wir abschliefend davor warnen, in allge-
meinen verkehrspolitischen Einstellungen
leicht zu manipulierende Interventionsva-
riablen zu schen. Gerade wenn es sich bei
ihnen um “ideologische Uberzeugungssy-
steme” handelt, ist davon auszugehen, daf}
sie auf tiefverwurzelten Wertorientierun-
gen basieren, die rationalen Argumenten
wenig zuginglich sind.
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