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Zusammenfassung

Auf der theoretischen Grundlage eines
erweiterten Norm-Aktivations-Modells
werden mobilititsbezogene Interventi-
onsmafinahmen zur Reduktion der CO,-
Emissionen entwickelt. Dies erfolgt im
Hinblick darauf, die spezifischen Még-
lichkeiten, Chancen und Begrenzungen
fiir die Planung von Interventionen im
Bereich der personenbezogenen Mobili-
tit zu verdeutlichen. Das erweiterte
Norm-Aktivations-Modell basiert auf der
Theorie des altruistischen Verhaltens von
Schwartz (1977), die auf den Bereich des
Umwelthandelns tbertragen und um
weitere handlungstheoretische Konstruk-
te und situationsspezifische Einflufifakto-
ren erginzt worden ist. Es werden sechs
Ansatzpunkte zur Verhaltensinderung aus
dem Modell abgeleitet und hierzu spezi-
fische Maflinahmen benannt. Einer der
modellspezifischen Ansatzpunkte (wahr-
genommene Verhaltenskontrolle) wird am
Fallbeispiel ,Reduktion des MIV in Niir-
tingen“ konkretisiert. Daneben werden
aus dem Modell Hinweise fiir eine Ziel-
gruppendifferenzierung abgeleitet und
auf den Fall Niirtingen exemplarisch be-
zogen. Abschliefend erfolgt eine Ein-
schitzung des besonderen Beitrags des
zugrunde gelegten erweiterten Norm-
Aktivations-Modells.

personlichen

Norm in

liches Handeln

Individualverkehrs in einer Kleinstadt

Abstract

The activation of responsible ecological
action — Approaches for the reduction of
car-use in a small town.

On the theoretical basis of a modified
norm-activation-model interventions are
derived to reduce CO,-emission in the
domain of mobility behavior. This effects
a clearer view of specific possibilities,
chances and limits for the planning of
interventions in the area of individual
mobility. The modified norm-activation-
model is based on the theory of altruistic
behavior by Schwartz (1977), which is
transfered to environmental behavior,
enlarged by further constructs of social-
psychological action theory and situatio-
nal influences. Six starting-points are de-
rived from the model to change the beha-
vior and the necessary, specific measures
are stated. One of the model’s specific
starting-points (perceived behavior con-
trol) is put in concrete terms in the case of
yreduction of motor vehicle traffic in
Niirtingen“. A specification of target
groups is derived from the model and
exemplarily related to the Niirtingen
case. Finally the special contributions of
the modified norm-activation-model for
planning interventions are evaluated.

1 Einleitung

Der folgende Beitrag verfolgt das Ziel,
verhaltensbezogene Interventionsmafl-

‘nahmen zur Reduktion des motorisierten

Individualverkehrs (MIV) auf der Grund-
lage eines erweiterten Norm-Aktivations-
Modells abzuleiten. Hiermit soll der hiu-
fig vorgetragenen Forderung entsprochen
werden, Maflnahmen zur Verhaltensin-
derung durch den Riickbezug auf empi-
risch fundierte Handlungsmodelle abzusi-
chern. Im Vergleich zu den in den anderen
Artikeln des Schwerpunktthemas gewihl-
ten theoretischen Perspektiven wird im
vorliegenden Beitrag der besondere Fo-
kus auf den Einflufl von okologischen
Normorientierungen auf das umweltbe-
zogene Verhalten gelegt. Umweltbezoge-
nes Verhalten wird hierbei als Resultat ei-
nes individuellen Entschei-
dungsprozesses aufgefaflt,
der durch spezifische Pro-
zesse der Informationsver-
arbeitung und -bewertung
bestimmt wird. Im Zen-
trum dieses individuellen
Entscheidungsprozesses
steht die Aktivierung einer dkologischen
Verantwortungsnorm, die ein personliches
Verpflichtungsgefiihl hervorruft, sich um-
weltschonend zu verhalten. Auch wenn
die skologische Verantwortung in vielen
Eillen nicht als der stirkste Einflufifaktor
auf das Umweltverhalten anzusehen ist, so
erlangt sie doch immer dann eine verhal-
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tenswirksame Bedeu-
tung, wenn die um-
weltschonenden Ver-
haltensweisen nicht direkt tiber Anreize
belohnt werden. Da die Forderung um-
weltschonenden Verhaltens iiber finanzi-
elle oder anders geartete Anreizsysteme
gegenwirtig eher die Ausnahme als die
Regel darstellt, sich Menschen aber mit-
unter trotzdem fiir die umweltschonende
Verhaltensalternative entscheiden, ist die
dkologische Verantwortung in vielen Ver-
haltensbereichen als einer der maflgebli-
chen Einflufifaktoren fiir umweltschonen-
des Verhalten anzuschen. Die Grenzen des
Einflusses der 6kologischen Verantwor-
tung auf das Umweltverhalten sind jedoch
schnell erreicht: Wenn das umweltscho-
nende Verhalten fiir den einzelnen zu auf-
wendig wird, verlieren die 6kologischen
Normorientierungen ihre Verhaltenswirk-
samkeit (low-cost-Hypothese nach Diek-
mann & Preisenddrfer, 1992). Daher wird
in dem erweiterten Norm-Aktivations-
Modell das Zusammenspiel der dkologi-
schen Normorientierungen mit den situa-
tiven Anforderungen der konkreten Hand-
lungssituation betrachtet.

Als Beispiel zur Konkretisierung der In-
terventionsmafinahmen, die sich aus dem
erweiterten Norm-Aktivations-Modell
ableiten lassen, wurde die schwibische
Kleinstadt Niirtingen gewihlt. Durch die
spezifische Situation in Niirtingen werden
Rahmenbedingungen vorgegeben, die
eine Formulierung konkreter Interventi-
onsziele und konkreter Ansatzpunkte fiir
Interventionsmafinahmen erméglichen.
Es soll jedoch betont werden, daf} es in
dem vorliegenden Beitrag nicht darum
geht, eine vollstindige Interventionspla-
nung fiir Niirtingen zu liefern. Vielmehr
steht im Vordergrund, durch Bezug auf
einen gemeinsamen ,Fall“ (s. Einleitung

zum Schwerpunkt-Thema) das spezifische
Potential zu verdeutlichen, das das erwei-
terte Norm-Aktivations-Modell im Hin-
blick auf die Erklirung der Verinderung
von Umweltverhalten besitzt.

Im folgenden soll zunichst das erweiterte
Norm-Aktivations-Modell als Erklirungs-
modell fiir Umweltverhalten ausfithrlich
dargestellt werden (Abschnitt 2). Anschlie-
Bend werden Ansatzpunkte zur Verhal-
tensinderung benannt (Abschnitt 3) und
auf den vorgegebenen Fall Niirtingen be-
zogen (Abschnitt 4). Abschliefiend erfolgt
eine Einschitzung des spezifischen Bei-
trages des gewihlten Modells und mog-
licher Verkniipfungen mit anderen Ansiit-
zen (Abschnitt 5).

2 Das erweiterte Norm-Aktiva-
tions-Modell in seiner Anwen-
dung auf die Verkehrsmittel-
wahl

Das erweiterte Norm-Aktivations-Mo-
dell basiert auf den theoretischen Annah-
men von Schwartz (1977) zur Erklirung
altruistischen Verhaltens, Schwartz hat
den Prozefl der Umsetzung der sozialen
Norm, anderen Personen zu helfen, in tat-
sichliches Hilfeverhalten beschrieben.
Sein urspriinglich fiir die Erklirung von
Hilfeverhalten entwickeltes Modell ist
mittlerweile modifiziert und auf den Be-
reich des Umweltverhaltens iibertragen
worden (z.B. Hopper & Nielsen, 1991;
Guagnano, Stern & Dietz 1995; Fuhrer &
Wolfing, 1997; Blobaum, Hunecke,
Matthies & Hoger, 1997).

Das erweiterte Norm-Aktivations-Modell
zeichnet sich durch einige Verinderungen
gegeniiber den urspriinglich von Schwartz
formulierten Modellannahmen aus, die

Umsetzung einer persénlichen Norm in umweltverantwortliches Handeln

sich sowohl aus konzeptuellen Erwigun-
gen, als auch aus empirischen Befunden
ergeben haben. Bevor diese genauer vor-
gestellt werden, sei angemerkt, dafl das in
Abb.1 vorgestellte erweiterte Norm-Akti-
vations-Modell bereits auf einen sehr spe-
zifischen Ausschnitt des Umweltverhal-
tens zugeschnitten worden ist: Dem Um-
stieg vom Pkw auf den Offentlichen Ver-
kehr (OV).

Das zentrale psychologische Merkmal
stellt die personliche 6kologische Norm
dar, sich umweltfreundlich zu verhalten
(den OV statt den MIV zu nutzen). Diese
okologische Norm besitzt eine moralische
Qualitit und reprisentiert die innere
Uberzeugung, einen personlichen Beitrag
zum Umweltschutz leisten zu miissen. In
der Entscheidungssituation erzeugt die
Aktivierung der 6kologischen Norm ein
moralisches Verpflichtungsgefiihl, das
nicht direkt durch die normativen Erwar-
tungen anderer Personen bedingt wird,
sondern durch die normativen Anspriiche
an die eigene Person. Die Aktivierung
dieser 6kologischen Norm hingt im

Modell von vier weiteren psychologi-
schen Konstrukten ab. Zwei dieser Kon-
strukte sind aus dem Norm-Aktivations-
Modell von Schwartz abgeleitet. Zum
einen handelt es sich um das Problembe-
wuftsein, das die kognitive und emotio-
nale Einschitzung der Bedeutsamkeit des
Umweltproblems (hier: Klimaerwir-
mung) beschreibt. Das andere Konstrukt
»Bewulltheit von Handlungskonsequen-
zen” beinhaltet das Wissen tiber die Wir-
kungszusammenhinge zwischen dem ei-
genen Verhalten (hier: Autofahren) und
den daraus resultierenden Umweltbela-
stungen (hier: CO,-Emissionen). In dem
urspriinglich von Schwartz formulierten
Norm-Aktivations-Modell moderiert die
»Bewuldtheit von Handlungskonsequen-
zen“ den Zusammenhang zwischen der
persénlichen Norm und dem Verhalten.
In dem erweiterten Norm-Aktivations-
Modell wird dagegen aufgrund eigener
empirischer Befunde (Blébaum, Hunecke,
Matthies & Héger, 1997) ein direkter Ein-
flufl auf die personliche Norm postuliert.

Problem- objektive
bewuBtsein Merkmale der
Verkehrssysteme
BewuBtheit
Handlungs-
konsequen personliche
- Norm Nutzung OV
CO,-Reduktion > stgltjtnl%llv
subjektive im Verkehr
) / P 4
Norm PPt
——”"—
wahrgeno. PPt
Verhaltens- | ©_ ==~
kontrolle |~

Abbildung 1: Das erweiterte Norm-Aktivations-Modell in seiner Anwendung auf

die Verkehrsmittelwahl

Hunecke, Matthies, Blobaum & Héger
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Resultat eines rationalen
Entscheidungsprozesses...
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Zwel weitere Kon-
strukte sind an der
Aktivierung der per-
sonlichen Norm direkt beteiligt. Die Be-
zeichnung der beiden Konstrukte ,sub-
jektive Norm“ und ,wahrgenommene
Verhaltenskontrolle“ folgt hierbei der Ter-
minologie der , Theorie des geplanten
Verhaltens“ (TOPB) von Ajzen (1991), ob-
gleich in der Theorie von Schwartz inhalt-
lich sehr dhnliche Konstrukte enthalten
sind. Die Bezeichnung wurden mit dem
Ziel einer konzeptuel-
len Einheitlichkeit iiber-
nommen. Mit der ,sub-

hier der subjektiv wahr-
genommene soziale Er-
wartungsdruck,  sich
umweltschonend zu verhalten, bezeich-
net, der von signifikant anderen Personen
aufgebaut wird. Im Schwartz-Modell
wird dieses Konstrukt als , soziale Norm*
bezeichnet. Die ,wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle“ beschreibt den subjektiv
wahrgenommenen Handlungsspielraum
einer Person, der in der Theorie von
Schwartz am ehesten mit dem Konstrukt
»Fahigkeiten zum Eingreifen“ verglichen
werden kann. Die ,,wahrgenommene
Verhaltenskontrolle“ wird in dem hier po-
stulierten Modell nicht nur als Einflufi-
grofle der ,persénlichen Norm* betrach-
tet, sondern wirkt entsprechend den An-
nahmen der TOPB auch direkt auf das
Verhalten (Ajzen, 1991). In Abgrenzung
zur TOPB soll jedoch explizit darauf hin-
gewiesen werden, dafl die ,persénliche
Norm* keinesfalls mit einer Verhaltens-
intention gleichzusetzen ist. Gleichwohl
erfiillt die personliche Norm eine shnlich
integrierende Funktion im Entschei-
dungsprozess wie die Verhaltensintention
in der TOPB. Schliefilich werden in dem
erweiterten Norm-Aktivations-Modell

auch die individuumsexternen Einfliisse
der tatsichlichen Verkehrssituation (z.B.
der Fahrpreis des OV) beriicksichtigt. Es
wird angenommen, daf} es von den objek-
tiven Merkmalen der Verkehrssysteme
und den daraus resultierenden Verhaltens-
kosten der OV-Nutzung abhingt, wie
stark der Zusammenhang zwischen der
spersénlichen Norm* und dem tatsichli-
chen Verhalten ausgeprigt ist.

Insgesamt beschreibt das erweiterte
Norm-Aktivations-Modell Umwelthan-
deln als Resultat eines rationalen Ent-
scheidungsprozesses, in dem normative
Anspriiche und situative Anforderungen
gegeneinander abgewogen werden. Es soll
an dieser Stelle aber nicht unerwihnt
bleiben, dafl umweltbezogene Verhaltens-
weisen auch zu einem groflen Anteil
durch emotionale Bewertungen und Ge-
wohnheiten beeinflufit werden, die nur
schwer in ein rationales Entscheidungs-
modell zu integrieren sind. Gerade bei
der Erklirung der Verkehrsmittelwahl ist
zu beachten, dafl sowohl die symboli-
schen Dimensionen der Automobilitit
(Hunecke, 1997) als auch eine habituali-
sierte Verkehrsmittelwahl (Aarts, 1996)
die Wahl des Pkws als Verkehrsmittel
mafgeblich beeinflussen.

Das erweiterte Norm-Aktivations-Mo-
dell ist in dem zugrundeliegenden, von
der DFG geforderten Forschungsprojekt
der AutorInnen bereits empirisch iiber-
priift worden (Hunecke, Blobaum,
Matthies & Hoger, 1999). Hierbei wurde
untersucht, ob die Konstrukte und objek-
tiven Bedingungen in der postulierten
Weise zusammenwirken und in welchem
Umfang die einzelnen Faktoren und de-
ren Wechselwirkungen letztendlich die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Zur
Uberpriifung der Fragestellungen wurde

Umsetzung einer personlichen Norm in umweltverantwortliches Handeln

im Rahmen des DFG-Projektes eine
Feldstudie in Bochum durchgefiihrt, in
der die Konstrukte des erweiterten
Norm-Aktivations-Modells  erhoben
wurden und zusitzlich eine experimen-
telle bzw. quasiexperimentelle Variation
individuumsexterner Faktoren eingefiihrt
worden ist. Die abhingige Variable stellte
hierbei ein Ausschnitt des individuellen
Mobilititsverhaltens dar, hier definiert als
das Verhiltnis von Nutzung des privaten
Pkws zur Nutzung eines éffentlichen Ver-

kehrsmittels (der speziellen U-Bahnlinie
U 35) fiir Fahrten in die Bochumer Innen-
stadt. Experimentell variiert wurde der fi-
nanzielle Kostenaufwand fiir die Nutzung
des offentlichen Verkehrsmittels durch
Verteilung von Freitickets an eine Hilfte
der UntersuchungsteilnehmerInnen. Qua-
siexperimentell wurde die Entfernung zur
U-Bahn-Haltestelle variiert. Hierbei wur-
den fiir die Untersuchung nur Personen
aus spezifischen Wohngebieten im Ein-
zugsbereich der U-Bahn ausgewihlt, die

Persénliche Norm zur “Ich fiihle mich aus
Reduzierung C02-
intensiver

Verkehrsformen

OV verpflichtet.”

Subjektive Norm zur
Reduzierung C02-

intensiver
Verkehrsformen

die CO2-bedingten
globalen
Umweltverinderungen

Problem dar.”

BewuRtheit der
Handlungskonsequenzen

Umweltproblems.”

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

Objektive Merkmale

Unabhéingig von der
subjektiven
Représentation
beschreibbare Merkmale
des Verkehrssystems

Fahrpreis

ProblembewufRtsein iiber | "Die globalen Umweltverinderungen
stellen fiir mich ein ernsthaftes

“Mit der Nutzung des 0V leiste ich

einen Beitrag zur Lésung des

Die Busnutzung fallt mir aufgrund
der Haltestellenentfernung leicht”

Konstrukt MeBinstrument An dem Konstrukt ansetzende
beispielhafte MaBnahmen zur
Verhaltensdnderung

Psychologische Beispielitem

Konstrukte

Sozialisation zum umweltschonenden

Klimaschutzgriinden zur Nutzung des  Verhalten generell, z. B. in der Schule

oder im Kindergarten

"Es wird von mir erwartet, daB ich aus Kampagne mit
Klimaschutzgriinden den OV benutze.” Sympathietrigerlnnen, die

umweltschonendes Verhalten zeigen

Umweltbildung, z. B. iiber
MobilitdtsberaterInnen in Schulen
oder iiber Programme zum
energiesparenden Fahrverhalten in
Fahrschulen

Breit angelegte

Informatienskampagnen zu
Klimaschutz und Verkehrsmittelwah!

Gezieltes Informieren iiber neue
Verhaltensméglichkeiten

FahrpreisermdRigung

Tabelle 1: Modellkonstrukte und InterventionsmaRnahmen

Hunecke, Matthies, Blobaum & Héger
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entweder nah (0-499
Meter) oder weit ent-
fernt (500—1000 Me-
ter) zur nichsten U-Bahn-Haltestelle
wohnten. Die Grundannahmen des erwei-
terten Norm-Aktivations-Modells konn-
ten in der Studie bestitigt werden: Die
tkologischen Normorientierungen und
der individuumsexterne Faktor Fahrpreis
wirken sich beide in erwarteter Richtung
auf die Verkehrsmittelwahl aus. Auf die
aus dieser Untersuchung resultierenden
Modifikationen des erweiterten Norm-
Aktivations-Modells soll an dieser Stelle
nicht niher eingegangen werden (s. dazu
Hunecke, Blobaum, Matthies & Hbger,
1999).

3 Ansatzpunkte zur Ver-
anderung umweltrelevanten
Mobilitatsverhaltens

Alle im Modell aufgefithrten Konstrukte,
die sich direkt oder indirekt auf das Ver-
halten (Nutzung OV statt MIV) auswir-
ken (s. Abb. 1), kommen prinzipiell als
Ansatzpunkte fiir verhaltensindernde
Mafinahmen in Frage. Um dies zu illu-
strieren, werden in der folgenden Uber-
sicht - neben einer Definition bzw. einem
Itembeispiel - zu jedem Konstrukt pas-
sende Maflnahmen stichwortartig be-
nannt. In Tabelle 1 ist der Versuch darge-
stellt, fiir jedes Konstrukt eine moglichst
spezifische Mafinahme zu benennen. Dies
erweist sich jedoch als ein schwieriges
Unterfangen, denn psychologische Inter-
ventionen haben im allgemeinen vielfilti-
ge Wirkungen (z.B. wirkt bei einer Bil-
dungsmafinahme nicht nur der Inhalt, son-
dern auch die vermittelnde Person), so dafy
die skizzierten Mafinahmen nicht nur auf
einen Ansatzpunkt zu beziehen sind.

Zur Beeinflussung der ersten beiden psy-
chologischen Konstrukte (personliche
und soziale bzw. subjektive Norm) kom-
men in erster Linie langfristige Mafinah-
men in Frage, denn hier geht es darum,
soziale Normen zu vermitteln und deren
Ubernahme als persénliche Norm zu for-
dern. Denkbar wire hier, in Schulen ge-
nerell zu umweltschonendem Verhalten
(Miilltrennung, Energiesparen, OV-Nut-
zung) aufzufordern und dies immer wie-
der zum Thema zu machen. Aktuell kénn-
ten Kampagnen wirken, die - zielgrup-
penspezifisch — SympathietrigerInnen
und Autorititen als Modelle fiir die um-
weltschutzmotivierte OV-Nutzung ein-
setzen. Eine Schirfung des Problembe-
wufltseins und des Bewuftseins fiir das
eigene umweltschidigende Verhalten ist
vor allem durch gezielte Informationsver-
mittlung zu erreichen, z.B. durch Vermitt-
lung der Klimaproblematik in der Schule,
aber auch aktuell in den Medien. Das
Wissen um die klimaschidigenden Kon-
sequenzen der Pkw-Nutzung konnte auch
in der theoretischen Fahrschulausbildung
vermittelt werden, wo bereits seit Jahren
auch eine energiesparende Fahrweise ver-
mittelt wird. Die wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle ist prinzipiell auf zwei-
erlel Weise beeinflulbar: Erstens indem
Verhaltensméglichkeiten erweitert bzw.
iiberhaupt geschaffen werden. Zweitens ~
und das erscheint als der aus psychologi-
scher Perspektive lohnenswertere Fall -
indem iiber bereits vorhandene, bisher
jedoch nicht wahrgenommene Verhal-
tensmoglichkeiten aufgeklirt wird. Eine
Verinderung der wahrgenommenen Ver-
haltenskontrolle kann vor allem durch In-
formationskampagnen erreicht werden, in
denen auf gute Nutzungsméglichkeiten
des OV hingewiesen wird, die in der
Regel nicht allen potentiellen OV-Nut-
zerlnnen bekannt sind. Die dauerhafte
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:

Verinderung situativer Merkmale, d.h.
der objektiven Angebotsseite des OV, stellt
eine besonders wirksame Mafinahme zur
Frhshung der OV-Nutzung dar. Diese ist
aber meist sehr kostenintensiv und bedarf
daher einer sorgfiltigen und nutzerInnen-
orientierten Planung.

4 Anwendung des Modells
auf die Problemstellung

Um - basierend auf dem vorgestellten
erweiterten Norm-Aktivations-Modell -
exemplarisch konkrete Mafinahmen fiir
den Fall Niirtingen zu entwickeln, miissen
vorab zwei Schritte unternommen wer-
den: Zum einen mufl eine méglichst ge-
naue Bestimmung des Verhaltenszieles
bzw. der Verhaltensziele vorgenommen
werden. Zum anderen sollte eine ,Dia-
gnose*“ der Konstrukte erfolgen, d.h. es
sollte eingeschitzt werden, wie in der Ziel-
gruppe die beschriebenen psychologi-
schen Konstrukte, bezogen auf das Verhal-
tensziel, ausgeprigt sind.

4.1 Bestimmung des Verhaltenszieles

Gehen wir von dem vorgegebenen Ziel
»Reduktion der CO,-Emissionen durch
Reduktion des MIV* aus, so sollte bei der
Bestimmung des Verhaltenszieles die ak-
tuelle Verkehrsmittelnutzung in Niirtin-
gen beriicksichtigt werden. Betrachtet
man also das Verhiltnis von MIV zu dem
vergleichsweise umweltschonenden Bus-,
Bahn- und Fahrradverkehr, fillt ins Auge,

daf} 80,8 % der Wege auf der Pendler-
strecke ins 30 km entfernte Stuttgart im
MIV zuriickgelegt werden, obwohl eine
schnelle Zugverbindung von Niirtingen
nach Stuttgart vorhanden ist (33 Minuten
Fahrtzeit), die allerdings nur im stiindli-
chen Takt verkehrt. Ebenso werden im
Mittelbereich Niirtingen 85 % aller Fahr-
ten im MIV zuriickgelegt. Damit ist der
MIV-Anteil am Pendlerverkehr und vor
allem am Gesamtverkehrsaufkommen in
Niirtingen im Vergleich zu anderen Kom-
munen als iiberdurchschnittlich hoch ein-
zuschitzen (Bundesverkehrsministerium,
1996), womit sich fiir die beiden ange-
sprochenen Verkehrsbereiche grofie Ver-
lagerungspotentiale vom MIV zu um-
weltfreundlicheren Formen des Personen-
verkehrs ergeben. Differenziert man wei-
terhin die anfallenden Wege nach den
Wegezwecken ,Beruf* und ,Freizeit®, so
ergeben sich fiir die resultierenden vier
Problemfelder mehrere verhaltensbezo-
gene Zielgroflen fiir Interventionsmaf3-
nahmen (s. Tabelle 2):

Je nach vorhandenen Ressourcen und Er-
fordernissen lassen sich nun einzelne Ver-
haltensziele, aber auch ganze Zielbiindel
herausgreifen. Hierbei ist es sinnvoll,
schrittweise vorzugehen und bei der Aus-
wahl von Verhaltenszielen darauf zu ach-
ten, zanichst eher , leichte” Verhaltenszie-
le auszusuchen, die aber einen méglichst
grofien Effekt der CO,-Reduktion impli-
zieren. Fiir alle vier Problemfelder lassen
sich in gleicher Weise die Zielgrofien

Niirtingen intern

Nitrtingen - Stuttgart

Berufsverkehr |Steigerung der FuB3- und Radnutzung

Nutzung der S-Bahn-Verbindung .
Nutzung von Fahrgemeinschaften

Freizeitverkehr |Verminderung der Personenkilometer
Steigerung der FuB3- und Radnutzung
Car-Sharing

Verminderung der Personenkilometer
Nutzung der S-Bahn-Verbindung
Car-Sharing

Tabelle 2: Verhaltensbezogene Interventionsziele
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& Schwerpunktthema

»Verminderung der
MIV-Nutzung“ und
»Steigerung der OV-
Nutzung® angeben, was einem Umstieg
vom Pkw auf Bus und Bahn entspricht.
Aufgrund der spezifischen Pendler-Situa-
tion in Niirtingen kommt hierbei der Nut-
zung der S-Bahn-Strecke nach Stuttgart
eine besondere Bedeutung zu. Falls ein
Umstieg vom Pkw auf andere, umwelt-
schonendere Verkehrsmittel weder mog-
lich noch gewollt ist, besteht noch in al-
len vier Problemfelder die Méglichkeit,
so weit wie méglich umweltschonende
Pkw-Technologien zu nutzen (z. B. Pkws
mit geringen Benzinverbrauch anzuschaf-
fen). In Tabelle 2 sind nur noch die Inter-
ventionsziele wiedergegeben, die jeweils
fiir die Problemfelder spezifisch formu-
liert werden konnen. Hier finden sich
neben streckensperzifisch bedingten Ziel-
vorgaben (Rad- und Fufiverkehr in Niir-
tingen und S-Bahn-Verbindung nach Stutt-
gart) vor allem organisatorische Losungen
zur Verringerung der Pkw-Nutzung (Car-
Sharing und Fahrgemeinschaften).

4.2 ,Diagnose” der Auspriagung der
Modellkonstrukte in der Zielgruppe

Bereits seit Jahren favorisieren Psycho-
logInnen, daf} Interventionen an die spe-
zifische Zielgruppe bzw. an relevante Sub-
gruppen angepafdt werden sollten (Geller,
1989; Schultz, Oskamp & Manieri 1995;

Werner & Makela, 1998;

...seit Jahren favorisieren Matthies & Kromker, in
PsychologInnen, daR Inter- press). Eine solche diffe-
ventionen an die spezifi- renzierte Herangehenswei-
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sche Zielgruppe ... ange-  se ergibt sich auch aus dem
paBt werden sollten. hier zugrunde gelegten

Modell, in dem simtliche
psychologischen Konstrukte zur Differen-
zierung von Zielgruppen herangezogen
werden kénnen. Idealerweise sollte daher

vor einer Intervention die Ausprigung
der einzelnen Modellkonstrukte des er-
weiterten Norm-Aktivations-Modells in
der Zielgruppe erhoben werden. Dies
kann tiber eine Erhebung der psychologi-
schen Konstrukte in einer reprisentativen
Bevolkerungsstichprobe per Fragebogen
erfolgen (s. Itembeispiele in Tabelle 1).
Fiir den Fall, daf8 keine Individualdaten
erhoben werden konnen, ist bei Kenntnis
der Verhiltnisse in Niirtingen eine grobe
Abschitzung der Ausprigung einzelner
Konstrukte vorzunehmen. So ist beispiels-
weise fiir Niirtingen bekannt, daf§ bereits
seit 18 Jahren eine Diskussion auf ge-
meindepolitischer Ebene iiber Energie-
sparen und CO,-Reduktion stattfindet.
Ebenso sind Mafinahmen zur Férderung
des Klimaschutzgedankens in Niirtingen
durchgefithrt worden. Daher ist zu ver-
muten, dafl in groflen Teilen der Bevolke-
rung die subjektive Norm zur CO,-Re-
duktion, das Problembewuftsein und die
Bewuftheit von Handlungskonsequenzen
vergleichsweise stark ausgeprigt sind.
Wenn dennoch der Anteil der OV-Nut-
zung in Niirtingen relativ niedrig ist, so
ist dies vermutlich auf die objektiven
Merkmale der Verkehrssysteme bzw. auf
eine generell als eingeschrinkt wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle zuriickzu-
fihren.

4.3 Auswahlvon Interventions-
mafinahmen

Prinzipiell kénnen psychologische Inter-
ventionsmafinahmen (wie in Abschnitt 2
beschrieben) an allen Konstrukten anset-
zen. Dabei erscheint es immer sinnvoll,
mehrere Mafinahmen miteinander zu
kombinieren (vgl. Stern, 1995). Gestiitzt
auf die oben beschriebene ,Diagnose®
wire vorzuschlagen, nicht nur an den
vermutlich in grofSen Teilen der Bevilke-
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rung bereits mittel bis stark ausgeprigten
Konstrukten (subjektive Norm, Problem-
bewufltsein, Bewufltheit von Handlungs-
konsequenzen) anzusetzen. Wichtig er-
scheint, auch die objektiven Merkmale
des OV zu beriicksichtigen und die waht-
genommene Verhaltenskontrolle zu stei-
gern.

Eine Mafinahme zur Steigerung der wahr-
genommenen Verhaltenskontrolle kénnte
beispielsweise darin bestehen, ausfiihrlich
iiber Verhaltensalternativen zu informie-
ren. So konnte Informationsmaterial iiber
die Zugverbindungen nach Stuttgart an
alle Haushalte verteilt werden. Dabei
wire es forderlich, wenn gleichzeitig
auch die objektive Angebotsseite des OV
verbessert werden konnte, zB. durch eine
Erhohung der Frequenz der Verbindung.
Eine Steigerung der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle kénnte ebenso durch
kostengtinstige ,,Schnupperangebote® er-
reicht werden, die es dem einzelnen Ver-
kehrsteilnehmerInnen erméglichen, be-
reits vorhandene Verhaltensalternativen
zu entdecken und diese schitzen zu ler-
nen. Von besonderem Interesse erweisen
sich fiir diese Mafinahmen Personen mit
einer hoch ausgeprigten persénlichen
Norm, da in dieser Personengruppe durch
die genannten erleichternden Mafinahmen
am chesten mit Verhaltensinderungen zu
rechnen ist.

Bei der konkreten Planung und Durchfiih-

- rung von Interventionen setzt sich gegen-

wirtig die Einsicht durch, die Zielgruppe
moglichst frithzeitig mit einzubeziehen
(zB. Stern, 1995; einen Uberblick iiber

-~ sogenannte soziozentrierte Interventions-

strategien geben Homburg & Matthies,
1998). Dies ist zwar in der Regel aufwen-
dig, aber andererseits wird der Aufbau von

- Verantwortungsnormen unterstiitzt, die

Zufriedenheit der Betroffenen wird er-
hoht und auflerdem werden Fehlplanun-
gen vermieden. Im vorliegenden Fall
wire zu tberlegen, an welche Personen
und auf welche Weise die Pendlertickets
sinnvoll verteilt werden konnten. Evtl.
liefe sich eine Verteilung ~ verkniipft mit
einer entsprechenden Botschaft zum Kli-
maschutz - iiber bestehende soziale Net-
ze, z.B. iiber Vereine, abwickeln. Eine par-
tizipative Einbindung der Zielgruppe pafit
insofern gut zu dem hier genutzten
Norm-Aktivations-Modell, als daf} die
Ubernahme von sozialen Normen beson-
ders durch eigenverantwortliches Han-
deln gefordert wird.

Im Hinblick auf eine Evaluation der skiz-
zierten Interventionen wire es sinnvoll,
méglichst genaue Informationen iiber das
tatsichliche Zielverhalten, d.h. den Um-
stieg vom MIV auf den OV, zu erlangen.
Idealerweise konnte die Verkehrsmittel-
wahl in einer reprisentativen Stichprobe
an Niirtinger BiirgerInnen iiber einen
lingeren Zeitraum erhoben werden.
Gleichzeitig sollten die Konstrukte des
erweiterten Norm-Aktivations-Modells
abgefragt werden, um den Einflufl von

innerpsychischen Bewertungsprozessen -

auf mégliche Verinderungen im Verhalten
abschitzen zu konnen. Falls diese Indivi-
dualdaten aufgrund des hohen Aufwandes
nicht in einer ausreichend groflen Stich-
probe erhoben werden kénnen, kénnten
ersatzweise Verkehrszih-

lungen durchgefithrt wer- ...setzt sich gegenwirtig
den, in denen vor, wihrend die Einsicht durch, die

und insbesondere nach der  Zielgruppe moglichst friih-
Intervention die Verkehrs-  zeitig mit einzubeziehen.

mittelwahl auf einer aggre-

gierten Ebene fiir die Nirtinger Biirge-
rInnen erfaflt werden. Bei einer Vorge-
hensweise, die die Niirtinger BiirgerInnen
mit einbezicht, wire es auch sinnvoll, diese
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permanent iiber die
Erfolge und Teilerfol-
ge der Interventions-
maflnahmen zu unterrichten, um Verhal-
tensinderungen zu stabilisieren und den
partizipativen Anspruch der Intervention
zu gewihrleisten.

5 Beitrag des erweiterten
Norm-Aktivations-Modells,
Begrenzungen und Ankniip-
fungspunkte

Der besondere Beitrag des vorgestellten
Ansatzes liegt in der Herausstellung der
Relevanz von 6kologischen Veranwor-
tungsnormen fiir das Umweltverhalten.
Hierbei riickt die Bereitschaft zur ékolo-
gischen Verantwortungsiibernahme als ei-
ner der wesentlichen Einfluffaktoren fiir
ein dauerhaft umweltverantwortliches
Handeln in den Vordergrund. Gerade die
dauerhafte Verinderung von Umweltver-
halten mufl durch umweltverantwortliche
Werte und Einstellungen unterstiitzt wer-
den. Ein nur durch duflere Anreize (Geld
oder Bequemlichkeit) motiviertes um-
weltschonendes Verhalten wird nach
Wegfall der dufleren Anreize nicht mehr
ausgefiihrt. Das erweiterte Norm-Aktiva-
tions-Modell lenkt zusitzlich den Blick

darauf, daf} die Einflisse

Ein nur durch duRere An- der persénlichen Norm
reize motiviertes umwelt- und der individuumsexter-

schonendes Verhalten nen Bedingungen nicht

wird nach Wegfall der du- konkurrierend zu betrach-
Reren Anreize nicht mehr ten sind, sondern dafl de-
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ausgefiihrt. ren Zusammenspiel wich-

tig ist. Ist der Aufwand fiir
die Ausfithrung eines umweltschonenden
Verhaltens zu grofi, kénnen die 6kologi-
schen Normen nicht mehr in umwelt-
schonendes Verhalten umgesetzt werden.
Bezogen auf das Fallbeispiel Niirtingen

bedeutet dies, daf} eine Verhaltensinderung
iiber ,,psychologische® Interventionsstra-
tegien (d.h. Strategien, die an den psycho-
logischen Konstrukten ansetzen, z.B. an

der persénlichen Norm oder an der Be- |

wufltheit von Handlungskonsequenzen)
nur dann Effekte zeigen kann, wenn der
Aufwand fiir die OV-Nutzung angemes-
sen und nicht zu grof ist. Gegebenenfalls
Laflt sich der ,angemessene Aufwand® im
konkreten Fall durch eine Beschrinkung
auf bestimmte Zielgruppen erreichen (z.B.
auf Pendler, die die S-Bahn nach Stuttgart
leicht erreichen konnen) oder aber durch
gleichzeitige Verinderung der objektiven
Merkmale der Verkehrssysteme (z.B.
durch Verbesserung der Zubringerlinien,
durch bessere Bedienung der Fahrt nach
Stuttgart).

Dabei ist dem Modell gemif} nicht unbe-
dingt zu erwarten, daf} sich ein besseres
Angebot automatisch verhaltenserleich-
ternd auswirkt. Bs gilt zu bedenken, daf§
neue Verhaltensméglichkeiten (z. B. eine
bessere Bedienung der Fahrt nach Stutt-
gart) von potentiellen neuen NutzerInnen
auch als solche wahrgenommen werden

miissen. Die wahrgenommene Situation |
und damit verkniipft die wahrgenommene

Verhaltenskontrolle wird hiufig durch si-

tuative, psychologische und soziale Ein- |

flufBgrofen verzerrt. Gleichwohl kann die
Analyse der Verhaltenswirksamkeit der
subjektiven Wahrnehmung einer Situation
nicht die Analyse der Wirksamkeit des
Einflusses der ebenfalls objektiv be-
schreibbaren Situation auf das Verhalten
ersetzen, sondern nur erginzen. Schliefi-
lich betont das erweiterte Norm-Aktiva-
tions-Modell die Strategie, sich stirker
auf die langfristige Verinderung von Um-

weltverhalten zu konzentrieren. Der Pro- |

zef der Internalisierung von gesellschaft-

lichen Normen benstigt in der Regel viel |
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Zeit. Dementsprechend lang ist auch der
Zeitraum, der fiir eine Verinderung von
personlichen Normen eingeplant werden
mufl. Da der Gedanke des Klimaschutzes
aber schon seit einiger Zeit in Niirtingen
kommuniziert und diskutiert wird, ist im
vorliegenden konkreten Fall bereits die
Grundlage fiir eine soziale Klimaschutz-
Norm gelegt. Als psychologisches Mo-
dell konzentriert sich unser Ansatz auf die
innerpsychischen Gegebenheiten, die fiir
Umweltverhalten relevant sind. Im Hin-
blick auf die Gestaltung von verhaltens-
indernden Interventionen werden hiermit
die innerpsychischen Ansatzpunkte be-
tont, ohne jedoch die relevanten individu-
umsexternen Verhaltensbedingungen aus
dem Blick zu verlieren. Um vor allem die
individuumsexternen Verhaltensbedin-
gungen stirker berticksichtigen zu kén-
nen, wire eine Verkniipfung mit Model-
len wiinschenswert, in denen die individu-
umsexternen Bedingungen als mafigeb-
lich fiir das menschliche Handeln be-
trachtet werden, wie dies etwa in 6kono-
mischen Erklirungsansitzen der Fall ist.

Das erweiterte Norm-Aktivations-Mo-
dell besitzt eine hohe Anschlufifihigkeit
zu sozialpsychologisch fundierten Inter-
ventionsansitzen. Die personale 6kologi-
sche Norm stellt ein integratives theore-
tisches Konzept vor, das sich problemlos
mit sozialen Diffusionstheorien und ei-
nem partizipativen Vorgehen im Umwelt-
bereich verbinden lif8t. Die in der perso-
nalen dkologischen Norm beschriebenen
normativen Erwartungen breiten sich
durch Kommunikations- und Interaktions-
prozesse in kommunalen Systemen aus
und stellen eine der wichtigsten Grundla-
gen fiir eigenverantwortliches und partizi-
patives Umwelthandeln dar. Weiterhin las-
sen sich im Rahmen der Planung von In-
terventionsmafinahmen mit Hilfe der im

Norm-Aktivations-Modell erfafiten Kon-
strukte unterschiedliche Zielgruppen dif-
ferenzieren, die sich durch Unterschiede
in ihrer Bewertung des Umweltproblems
auszeichnen. Eine zusitzliche Erweite-
rung dieser primir psychologisch definier-
ten Zielgruppen durch sozialwissenschaft-
liche und 6konomische Konzepte ist hier-
bei unumginglich (Hunecke, 1998).

Die hier verwendeten Skalen sind im
ZUMA-Informationssystem online doku-
mentiert: www.zuma-mannheim.de/re-
search/methods/ZIS.
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