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Zusammenfassung

Um Mobilitit und Verkehr besser zu ver-
stehen, ist es erforderlich, auch die emotio-

nalen Griinde riumlicher Fortbewegung

als Einflussfaktor einzubeziehen. Emotio-
nale Bewertungen werden als primire Re-
aktionen aufgefasst, die sich mit Hilfe von
zwei Dimensionen (Lust — Unlust, Brre-
gung — Entspannung) beschreiben lassen
und die entweder Anniherungs- oder Ver-
meidungsverhalten auslosen. Welches Ver-
kehrsmittel gewahlt wird, hingt davon ab,
wie angenehm oder unangenehm und wie
erregend oder entspannend die jeweiligen
Fortbewegungsarten erlebt werden. 58
SchiilerInnen, 29 Midchen und 29 Jungen
im Alter zwischen 11 und 14 Jahren, be-
schrieben ihre Gefiihle beim vorgestellten
ZufuRgehen, Radfahren, bei der Nutzung
sffentlicher Verkehrsmittel und beim Mit-
fahren im Auto. Die Auflerungen wurden
auf den zwei Dimensionen Lust - Unlust
und Erregung — Entspannung eingestuft.
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Wihrend die Midchen und Jungen 3hn 1 Problemstellun g

lich urteilten, wurden indessen die Fortbe
wegungsarten signifikant unterschiedlic
bewertet. Das Fahrradfahren wird sowoh
als angenehmer als auch als anregender, da
Fahren mit 6ffentlichen Verkehrsmittel
als unangenchmer als die anderen Fortbe
wegungsarten beschrieben. Abschliefen
wird versucht, die generell haufige Auto
nutzung mit dem Modell affektiver Be
wertungen zu erkliren.

Die votliegende Arbeit greift einen ver-
nachlissigten Aspekt der Mobilititsfor-
schung auf: das gefithlsmiflige Erleben ver-
schiedener Fortbewegungsarten und der
daraus resultierenden Folgen fiir das Mo-
bilititsverhalten. Um Mobilitit und Ver-
kelir besser zu verstehen, ist es erforder-
lich, die individuellen Motive, darunter
auch die emotionalen Griinde riumlicher
Mobilitit, als Einflussfaktoren einzubezie-
hen: ,Jeder Mensch, der einen Ortswech-
sel durchfiihrt, ist an diesem Ortswechsel
selbst mitbeteiligt. Das heiflt, die Griinde
menschlichen Mobilititsverhaltens sind nie
nurin iulleren gesellschaftlichen Bedin-
gungen zu suchen, sondern sie sind immer
auch im Menschen selbst zu finden® (Kai-
ser, Schreiber & Fuhrer, 1994, S. 114).
Motive fiir Fortbewegungen sind vielfilti-
ger Art. Unterschieden wurde zwischen
dem Transportmotiv und ,Extra-Motiven®
(Nitiinen & Summala, 1975; Alteneder &
Risser, 1995 usw.). Extra-Motive verweisen
darauf, dass es nicht nur instrumentell-ra-
tionale Griinde sind, die Menschen veran-
lassen, sich riumlich fortzubewegen und
sich dabei verschiedener Transportmittel
zu bedienen. Menschen bewegen sich auch
fort, um Riume zu erkunden und zu nut-
zen. Schlieflich dient ihnen die Art und
Weise, in der sie sich fortbewegen, als
Kommunikationsmittel, mit dem sie etwas
tiber sich selbst mitteilen. Fortbewegungen
kénnen auch ein Begleitphinomen sozia-
ler Prozesse sein. Bin Beispiel ist das von
Goldberg (1969) beobachtete ,,cruising®
Jugendlicher, die mit dem Auto flanieren,
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raumlicher Mobilitat

um Kontakt zu Gleichaltrigen aufzuneh-
men. Die Annahme ist, dass riumliche
Fortbewegungen, unabhingig davon, ob
sie der Raumiiberwindung (Transportmo-
tiv), der Raumerkundung oder Raumnut-
zung (Extra- Motive) die-
nen, als mehr oder weniger
angenehm oder unange-
nehm erlebt werden. Der
Hintergrund dieser Annah-
me sind Forschungsergeb-
nisse zur affektiven Bewer-
tung von Umwelten (u. a. Nasar, 1989, S.
39), darunter auch von Verkehrsumwelten
(Russell & Snodgrass, 1987, S. 257 £)). Die
emotionalen bzw. affektiven' Bewertun-
gen von Umwelten lassen sich der Leitfra-
ge zuordnen: ,How does it make you
feel?* (Gifford, 1997, S. 62). Diese Frage
wird hier in Bezug auf riumliche Fortbe-
wegungen gestellt: Wie fithlen sich Men-
schen, wenn sie sich auf eine bestimmte
Art riumlich fortbewegen?

... rdumliche Fortbewe-

_ gungen, ...werden als
mehr oder weniger ange-
nehm oder unangenehm
erlebt.

Bislang hat man sich vor allem dafiir inter-
essiert, wie sich Menschen fithlen, die im
Auto unterwegs sind. Gefiihle der Gebor-
genheit, Status und Prestige, Risiko- und
Angstlust (,thrill“), Macht und Potenz, Ge-
schwindigkeitsrausch, personliche Identi-
tit, Unabhingigkeit usw. wurden genannt
(vgl. Kaiser et al,, 1994, S. 116). Der Nach-
teil solcher Bedeutungslisten ist, dass es
sich dabei eher um alltagspsychologische
Vermutungen iiber die Griinde riumlicher
Mobilitit mit dem Verkehrsmittel Auto
und weniger um theoretisch fundierte An-
sitze handelt.

! Die beiden Begriffe werden hier synonym verwendet.
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Emotionales Erleben und Verhalten

% Forschun g sindim Alltagsleben relativ eindeuti-

ge Phinomene, in der Psychologie
gehdren demgegeniiber theoretische Kon-
zeptualisierungen von Emotionen zu den
umstritteneren Phinomenen. Dies zeigt
sich schon bei den Begriffen. Neben dem
Ausdruck ,Emotionen® sind eine Vielzahl
weiterer Bezeichnungen im Gebrauch,
z. B. Gefiihle, Affekte, Gemiitszustinde,
Stimmungen, Sentiments, die unterschied-
lich verwendet werden. So wird z. B. ,Af-
fekt“ von einigen als ein Synonym fiir
,Emotion® verwendet, wihrend andere
Autoren und Autorinnen unter ,Affekt*
ein besonders heftiges Ge-

... sind vor allem die auf fithl verstehen (Mandl &
Umwelten gerichteten, af- Euler, 1983). Eine Eintei-
fektiven Bewertungsreak- lung in vier verschiedene

tionen von Interesse, da
sie die Mensch-Umwelt-
Relation thematisieren.
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Formen stammt von Rus-
sell & Snodgrass (1987),
Russell & Lanius (1984),
Russell, Ward, & Pratt
(1981). Sie unterscheiden zwischen emo-
tionalen Dispositionen, Stimmungen,
emotionalen Episoden und affektiven Be-
wertungen. , The word enotion refers to a
heterogeneous class of different phenome-
na ... Emotion can be defined narrowly to
include only such prototypical episodes as
falling in love ... or emotion can be defined
more broadly to include vague feelings of
mood, attitudes, preferences, or just about
anything that is not coldly rational“ (Rus-
sell & Snodgrass, 1987, S. 246).

Emotionale Dispositionen beziehen sich
allein auf die Person, also nicht auf
Mensch-Umwelt-Einheiten. Ebenso sind
Stimmungen weniger auf konkrete Objek-
te oder Orte bezogen. Aus umweltpsycho-
logischer Sicht sind vor allem die auf Um-
welten gerichteten, affektiven Bewertungs-
reaktionen von Interesse, da sie die
Mensch-Umwelt-Relation thematisieren.
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Nach Zajonc (1980) treten solche Bewer-

stellen in seinem Modell primqre Reaktio-

werden neue Umwelten zuallererst dar-

aufhin beurteilt, wie angenehm oder unan- |
| der & Rheinberg, 1996, S. 408).
bottom line of an accounting of the many |
features in a place, and is, we believe, a |

genehm sie sind: ,Affective quality is the

guide for much of your subsequent relati-
onship to that place - what to do there,
how well it is done, how soon to leave,

| die durch ein mittleres Erregungsniveau
tungsreaktionen auf Dinge, Ereignisse und ¢
Umwelten nicht erst als Folge von Kogni- |
tionen auf, sondern affektive Bewertungen |

ekennzeichnet sind und die maximal lust-
voll erlebt werden. Bezogen auf die Neu-
g1erforschung, handelt es sich bei dem

| Streben nach einem optimalen Erregungs-
nen dar. Davon ausgehend sind sie ftr die |
Entstehung und Verfestigung von |
Mensch-Umwelt-Beziehungen von beson-
derer Bedeutung. Sofern es zutrifft, dass |
affektive Reaktionen primirer Natur sind, |

niveau um diversives Neugierverhalten,
dessen ausldsende Bedingung reizarme Si-
tuationen sind. In solchen Situationen
strebt der Mensch nach neuen Eindriicken.
Das dient der Einstellung eines optimalen
Reizeinstroms und damit einer zentralner-
vosen wie peripheren Aktivierung (Schnei-

Dem in Abb. 1 dargestellten Modell ist zu
entnehmen, dass das optimale Erregungs-
niveau vom Lust- bzw. Unlust-Niveau ab-

| hingt. In sehr angenehmen Settings wird
whether or not to return. Afterward, you |

often remember little more about a place |

than its affective quality* (Russell & Snod- |
grass, 1987, S. 245 f.). Wenn emotionale |
Bewertungen primire Reaktionen sind, |
gehéren sie zu den wichtigsten Pridikto- |
ren des Verhaltens, sie sind mafigeblich fiir |
Erinnerungen und damit auch Entschei- |
dungen, Orte erneut aufzusuchen. Die |
wahrgenommene oder erinnerte affektive.
Qualitit eines Ortes oder einer Umwelt |
beeinflusst das Verhalten u. U. weitaus |
mehr als objektive Eigenschaften, wie z. B. |
das Angebot an Liden in einer Strafle, die |
bei einem emotional negativen Urteil iiber |
die Umgebung méglicherweise gar nicht

mehr aufgesucht werden.

Emotionale Bewertungen hingen mit dem
Verhalten in charakteristischer Weise zu-

sammen. Der vermutete Zusammenhang |
zwischen affektiver Bewertung und Ver- |
halten (Anniherung oder Vermeidung) |

wurde als ,pleasure-arousal-Hypothese®
bezeichnet (u. a. Mehrabian & Russell,
1974). Diese besagt, dass Individuen da-
nach streben, solche Settings aufzusuchen,

Anniherungsverhalten durch ein héheres
Erregungsniveau gef6rdert, in schr unange-
nehmen Settings 16st ein mittleres Erre-
gungsniveau verstirkt Vermeidungsverhal-
ten aus.

Die zahlreichen Begriffe, die verschiedene,
aber auch mehr oder weniger synonyme
affektive Qualititen bezeichnen, lassen sich
in ein zweidimensionales Modell einord-
nen und anhand dieser beiden Dimensio-
nen charakterisieren (Ward & Russell,
1981). Die beiden Dimensionen Lust —
Unlust und Erregung - Entspannung wur-
den bereits von Wundt postuliert (vgl. Tra-
xel, 1983). Die in dem Modell affektiver
Qualititen urspriinglich enthaltene dritte
Dimension ,,Dominanz* wurde aufgrund

' y 3
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Desire to Settings
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Setting
Neutral
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Person's
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| ! Settings
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| ] ]
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Degree of Arousal Caused by Setting

Abbildung 1: ,Pleasure-arousal”-Hypothese, Quelle: Gifford, 1997, S. 64
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der empirischen Befunde als in die-
i Forschung  ser Hinsicht weniger wichtiger Fak-

tor nicht weiter berticksichtigt (Rus-
sell et al,, 1981).

In Abb. 2 wird das Modell mit nur acht
Schliisselbegriffen beschrieben. Ein feine-
res Raster, in dem auf den Dimensionen
Lust — Unlust und Erregung — Entspan-
nung insgesamt 40 affektive Qualititen

" angeordnet wurden, ist in Abb. 3 darge-

stellt. Ausgehend von der Annahme, dass
emotionale Reaktionen primir wirken, ist
die Frage, inwieweit bestimmte Mobili-
titsformen angenehm oder unangenehm,
erregend oder entspannend erlebt werden,
héchst bedeutsam, da die verschiedenen
Fortbewegungsarten unterschiedlich um-
welt- und sozialvertriglich sind.

Die theoretischen Ansitze und Modelle
zur Erklirung der Verkehrsmittelwahl, wie
beispielsweise die Theorie geplanten Ver-
haltens (u. a. Ajzen, 1991; Bamberg &
Schmidt, 1993, 1994 u. a.), bezichen sich
vor allem auf Mobilitit aus Transportgriin-
den. Die durch Extra-Motive bedingte
Mobilitit und emotionale Bewertungen
als Primirreaktionen finden in solchen

arousing

,Rational-Choice“-Modellen zu wenig
Beachtung, in den Verkehrsnachfragemo-
dellen der Verkehrsplaner tauchen sie
hochstens als unerklirte ,Restkategorie®
auf (vgl. Wermuth, 1994).

Um die emotionalen Griinde von Mobili-
tit zu thematisieren, wurde eine Studie
durchgefiihrt. Die Zielgruppe waren ilte-
re Kinder und Jugendliche. Sie befinden
sich in einer Lebensphase mit noch einge-
schrinkten Wahlméglichkeiten: Sie haben
noch keinen Fithrerschein und kénnen
noch nicht iiber einen Pkw verfiigen.
Umso intensiver nutzen sie das Fahrrad
und 6ffentliche Verkehrsmittel (u. a. Schro-
der & Follmer, 1994; Flade & Limbourg,
1997; Limbourg, Flade & Schonharting,
2000). Die weiteren Fortbewegungsmog-
lichkeiten sind Zufuf3gehen und Mitfahren
im Auto. Die Annahme ist, dass jede Fort-
bewegungsart in bestimmter Weise ge~
fihlsmifig erlebt wird und dass diese
emotionalen Bewertungen verhaltensrele-
vant sind, indem sie Anniherungs- oder
Vermeidungsverhalten bewirken (vgl. Abb.
1). Infolge der eingeschrinkten Maglich-
keiten der Verkehrsmittelwahl sind Nicht-
Erwachsene hiufiger ,captives®, d.h.

»Gefangene der Umstin-

de. Sie sind weitaus weni-

ger in der Lage, auf Fort-

distressing g e exciting bewegungsarten, die Un-
1 I lust hervorrufen, mit Ver-
idungsverhalten zu rea-
unpleasant : meldung
P e ¥ leasant gieren.
mfmv P
gloomy ® ) Die Hypothese ist, dass sich
e relaxing verkehrsbezogene Einstel-
@ lungen und Verhaltensab-
sleepy

Abbildung 2: Zwei-dimensionales Modell zur Beschrei-
bung affektiver Qualititen mit acht Deskriptoren, Quel-

le: Russell & Lanius 1984, S. 120
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sichten, welche die Ver
kehrsmittelwahl im Er
wachsenenalter beeinflus
sen, in der Phase der Kind
heit und Jugend entwik
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rush :
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Abbildung 3: Zwei-dimensionales Modell zur Beschreibung affektiver Qualititen mit
40 Deskriptoren, Quelle: Russell & Snodgrass 1987, S. 250

keln. Wenn die umweltfreundlicheren
Fortbewegungsarten in diesem Lebensab-
schnitt als angenehm und durchschnittlich
erregend erlebt werden, haben sie eine
groflere Chance, im Erwachsenenalter, in
dem als weitere — attraktive — Fortbewe-
gungsmoglichkeit das Fahren im selbst ge-
steuerten Auto dazu kommt, weiterhin
praktiziert zu werden.

Relativ schlecht werden nach vorliegenden
Untersuchungen dffentliche Verkehrsmit-
tel bewertet, sehr viel besser dagegen das
Fahrrad. Vielen Kindern und Jugendlichen
missfillt am &ffentlichen Verkehr, dass die
Mobilititsméglichkeiten eingeschrinkt

sind und seine Nutzung mit dem Erleben
offentlicher Unsicherheit verbunden ist
(Schréder & Follmer, 1994). Die Untersu-
chung von Flade & Limbourg (1997) be-
stitigte die ambivalente Einstellung zu &f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Zugleich zeig-
te sich, dass das Fahrradfahren ausgespro-
chen positiv bewertet wird.

Dass die Nicht-Erwachsenen, bezogen auf
die kiinftige Entwicklung des Verkehrs, die
entscheidende Zielgruppe sind, liegt auf
der Hand. In dem MaRe, in dem sie mit
dem Eintritt ins Erwachsenenalter auf den
Pkw iiberwechseln, kann die angestrebte
» Verkehrswende“ (vgl. Giese, 1997), d. h.
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Nicht-Erwachsenen, bezo-
gen auf die kiinftige Ent-
wicklung des Verkehrs, die
entscheidende Zielgruppe
sind, liegt auf der Hand.
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die erforderliche Verlagerung von

Forschung Pkw-Fahrten auf umweltfreundli-
chere Fortbewegungsarten, nicht er-

reicht werden.

2 Methode

Die Stichprobe setzte sich aus vier sech-
sten Klassen mit SchiilerInnen einer Ge-
samtschule in Darmstadt zusammen. Zu
dieser Schule bestanden durch frithere
Projekte zum Themenbereich ,Kind und
Verkehr Kontakte, da an dieser Schule der
fiir die Verkehrserziehung von Schiilerin-
nen und Schillern der Sekundarstufe I in
Darmstadt zustindige Lehrer unterrichtet.
Insgesamt 84 Schiilerlnnen bekamen den
Fragebogen ausgehindigt,
der schriftlich zu beantwor-
ten war; 83 SchiilerInnen
gaben einen auswertbaren
Fragebogen ab, darunter 58
einen vollstandig ausgefiill-
ten Bogen, in dem zu allen
vier Fortbewegungsarten

Dass die

Aussagen gemacht worden waren. Die im
Folgenden dargestellten Ergebnisse beru-
hen auf den Antworten dieser 58 Schitle-
rInnen, darunter gleich vielen Midchen
und Jungen. Die Altersspanne reichte von
11 bis 14 Jahren, der Altersmittelwert lag

bei 12,4 Jahren.

Der Fragebogen setzte sich aus einer
schriftlichen Anleitung, jeweils einem Blatt
zu den vier Fortbewegungsarten (ZafuB-
gehen, Radfahren, mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln fahren, im Auto mitfahren,)
und daran anschlieRend Fragen zur eige-
nen Person und zur alltiglichen Verkehrs-
mittelnutzung zusammen. Die schriftliche
Anleitung, die zu Beginn zusitzlich miind-

lich vorgelesen wurde, lautete:

Emotionale Aspekte rdumlicher Mobilitat

, Stelle dir bitte die unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel vor, mit denen du im alltigli-
chen Leben zu tun hast. Du gehst einen
Teil deiner Wege zu Fufl, fiir einige nutzt
du wahrscheinlich das Fahrrad, manchmal
fihrst du auch mit ffentlichen Verkehrs-
mitteln, also mit dem Bus, der Straflenbahn
oder der Bahn. Mitunter fihrst du viel-
Jeicht auch im Auto mit oder wirst irgend-
wohin gefahren. Wir bitten dich nun um
eine personliche Beurteilung dieser ver-
schiedenen Arten der Fortbewegung.
Schildere bitte mit deinen eigenen Worten,
wie du dich meistens fithlst, wenn du zu
Fuf, mit dem Rad, mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln und im Auto unterwegs bist.
Stell dir einfach die Situationen vor, in de-
nen du
- zu Fufl gehst
- mit dem Rad fihrst
- mit offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs bist
- im Auto mitfahrst.
Du hast fiir jede Fortbewegungsart ein
Blatt zur Verfigung. Trage bitte auf dem
Jetzten Blatt ein, wie alt du bist und ob du
ein Junge oder Midchen bist. Am Schluss
méchten wir auch noch wissen, wie oft du
zu Fuf} gehst, mit dem Rad fihrst, mit dem.
Bus oder mit der Bahn unterwegs bistund
im Auto mitfahrst.”

Die vier Blitter, auf denen aufgeschrieben
werden sollte, wie man sich fiihlt, wenn
man in dieser oder jener Weise unterwegs
ist, trugen jeweils eine Uberschrift: , Wenn
ich zu Fuf gehe®, ,Wenn ich mit dem Rad
fahre“, ,Wenn ich mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln unterwegs bin“, und ,Wenn
ich im Auto mitfahre®. Im darauffolgenden
Teil wurde nach der Hiufigkeit der Nut-
zung der verschiedenen Verkehrsmittel ge-
fragt, wobei die Kategorien ,sehr oft,
,oft*, ,manchmal®, ,selten® oder ,gar
nicht* vorgegeben wurden. Die schriftliche

Befragung fand jeweils in einer Schul-
stunde in den Klassenriumen der betref-
fenden vier Klassen statt,

Die Auswertung erfolgte in mehreren
Schritten. Zuerst wurden alle Nennungen
in Form einer Liste erfasst. Kognitive Be-
wertungen wie z. B. ,zu teuer oder ,,Um-
weltverschmutzung® wurden aussortiert.
Die Liste wurde von zwei unabhingigen
Beurteilern (Mitarbeitern des Instituts) auf
den zwei 6-stufigen Skalen ,Lust — Un-
lust® und , Erregung — Entspannung® ein-
gestuft. Als Orientierungshilfe diente ein
Raster mit den 40 Deskriptoren des Mo-
dells von Russell & Snodgrass (1987) (vgl.

_ Abb. 3) in deutscher Ubersetzung, Fiir je-

des befragte Kind wurde pro Fortbewe-
gungsart und Skala ein durchschnittlicher
Skalenwert berechnet. Diese Werte bilde-
ten die Messwerte fiir die varianzanalyti-
sche Auswertung. Unabhingige Variablen
waren Geschlecht und Art der Fortbewe-
gung mit wiederholten Messungen auf
dem letztgenannten Faktor. Von der Unab-
hingigkeit der Dimensionen ,,.Lust - Un-
lust“ und ,,Erregung — Entspannung* aus-
gehend, wurden getrennt fiir jede Dimen-
sion Varianzanalysen gerechnet.

3 Ergebnisse

Die im Folgenden dargestellten Ergebnis-
se- beruhen auf den Aussagen von 58
Schiilerinnen und Schiilern, die zu allen

_ vier Fortbewegungsarten Aussagen ge-

macht hatten. Wie Tab. 1 zeigt, in der die
berichtete Nutzungshiufigkeit der Ver-
kehrsmittel dargestellt ist, haben die mei-
sten Schiilerinnen und Schiiler schon hiu-

fig Erfahrungen mitallen Verkehrsmitteln
gemacht. Geschlechtsunterschiede zeich-

neten sich in zwei Fillen ab: Die Midchen
gehen signifikant hiufiger zu Fufl und fah-
ren signifikant hiufiger im Auto mit, die

Jungen fahren tendenziell hiufiger Fahr-
ra(l:L Dagegen werden 6ffentliche Verkehrs-
mittel von den Midchen und Jungen
gleich hiufig genutzt.

Zu den Fragen: ,Wie fithlst du dich, wenn
2% bezogen auf die vier Fortbewegungs-
arten, gab es annihernd
gleich viele Nennungen:
128 zum Zufufigehen, 120
zum Radfahren, 114 zu 6f-
tentlichen Verkehrsmitteln
und 120 zum Mitfahren im
Auto. Alle 482 Nennungen
der Liste wurden von zwei
Beurteilern unabhingig voneinander auf
den beiden 6-stufigen Skalen eingestuft.
Um den Grad der Ubereinstimmung fest-
zustellen, wurden pro Dimension und
Fortbewegungsart Korrelationskoeffizien-
ten berechnet.

Die Mddchen gehen signi-
fikant hidufiger zu FuR
und fahren signifikant
hdufiger im Auto mit, die
Jungen fahren tendenziell
hdufiger Fahrrad.

Die durchschnittlichen Skalenwerte der
vier Fortbewegungsarten auf den beiden
Dimensionen sind in Tab. 3 dargestellt.
Der Annahme des Modells von Russell et
al. entsprechend, erwiesen sich die beiden
Dimensionen als unabhiingig voneinander.
Die Korrelationskoeffizienten sind nicht
signifikant von Null verschieden (r = 0,07
bei Beurteiler 1, r = 0,01 bei Beurteiler 2).
Die verschiedenen Fortbewegungsarten
werden gefiihlsmiflig unterschiedlich er-
lebt. Das Radfahren, Zufuligehen und das
Mitfahren im Auto sind im Unterschied
zur Nutzung Sffentlicher Verkehrsmittel
lustvolle Fortbewegungsarten. Das Radfah-

ren unterscheidet sich von allen anderen
Fortbewegungsarten dadurch, dass es als

cher erregend erlebt wird. Im Gegensatz

dazu wird das Mitfahren im Auto als ent-

spannender empfunden. Typische Aufle-

rungen verschiedener Versuchspersonen
zu den Fortbewegungsarten waren:
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- zum Zufugehen: man kann alles
FOI‘SChUI’lg in Ruhe ansehen, erinnere mich an
Schénes v

- zum Mitfahren im Auto: Zeit, die Land-
schaft zu betrachten, Musik héren und
entspannen, Zeit, die Landschaft zu ge-
niefien.

- zum Radfahren: erfrischend, Wind im
Gesicht, Gefiihl von Freiheit, man hat
Bewegung, frische Luft, schnell, fithle
‘mich wohl, frei, gefillt mir sehr, toll, ge-
sund, macht Spaf.

- zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel:
eng, zu voll, heif, langweilig, unwohl,
nicht so anstrengend, gefillt mir weniger,
unbequem.

Die Voraussetzungen fiir die Durchfiih-

wiederholten Messungen waren in beiden
Eillen erfiillt. Bei Tab. 4 ergab sich ein
Huynh-Feldt Epsilon von 0,93, bei Tab. 5
von 0,98. Da die Werte grofier sind als 0,75
(vgl. Bortz 1993, S. 328), wurde der Kor-
rekturfaktor e berechnet. Dieser betrug im
ersten Fall 0,98, im zweiten Fall 1,04. Die
Fortbewegungsarten wurden auf beiden
Dimensionen signifikant unterschiedlich
eingestuft. Das Fahrradfahren erwies sich
als die einzige Fortbewegungsart, die als
erregend erlebt wird, das Fahren in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln als einzige, die im
Unlust-Bereich platziert wurde.

Geschlechtsunterschiede waren nicht fest-
zustellen. Die emotionalen Bewertungen
der Midchen und Jungen fielen vielmehr

rung der F-Tests bei dem Versuchsplan mit bemerkenswert dhnlich aus. Der
Haufigkeits- zu Fuss Fahrrad Offentliche M.itfahren
katégorie Verkehrsmittel  im Auto
Midchen Jungen  Méadchen Jungen  Midchen Jungen  Mddchen Jungen
sehr oft 22 24 22 45 35 35 32 7
oft 64 31 39 31 17 10 39 28
manchmat 7 24 - - 24 35 11 48
selten 7 21 39 24 24 20 18 17
Insgesamt 100 100 100 100 100 . 100 100 100
Chi-Quadrat 7,84 3,65 1,11 12,03
df 3 2 3 3
Signifikanzniveau p <.05 - p<10 ns p <.05

Tabelle 1: Subjektive Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel nach Geschtecht in Pro-

zent

Fortbewegungsart Lust - Unlust Erregung - Entspannung
Dimension Dimension

zu Fuss gehen 0,97 0,89

Rad fahren 0,89 0,91

0PNV-Nutzung 0,95 0,83

Mitfahren im Pkw 0,96 0,88

Tabelle 2: Korrelationskoeffizienten zwischen den Beurteilern nach Dimension und

Fortbewegungsart

Emotionale Aspekte rumlicher Mobilitdt

58

Art der Forthewegung

3,93

zu Fuss gehen
Rad fahren 4,75
in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fahren 2,85
im Auto mitfahren 3,97

Lust - Unlust
Mittelwert Standardabw.

Erregung - Entspannung
Mittelwert Stand_ardabw.

1,72 3,39 1,46
1,60 4,15 1,13
1,77 3,44 1,27
1,80 3,01 1,53

Tabelle 3: Emotionale Bewertungen der Fortbewegungsarten (Durchschnittswerte)?

Quelle der Variation df

Zwischen den Personen 57
Geschlecht 1

Personen innerhalb der Gruppen 56
1 Innerhalb der Gruppen 174

Verkehrsmittel 3

Geschlecht x Verkehrsmittel 3

Verkehrsmittel x Personen

innerhalb der Gruppen 168

MsS F Signifikanz von F
(P)
3,41 1,48 0,229
2,30
33,79 13,68 0,00
2,88 1,17 0,324
2,47

Tabelle 4: Ergebnisse der Varianzanalyse mit den Skalenwerten auf der
Lust-Unlust-Dimension als abhingiger Variable

Scheffé-Test ergab, dass das Radfahren auf
der Dimension Lust-Unlust signifikant
besser, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel signifikant schlechter als die ande-
ren Fortbewegungen eingestuft wurde.
Das Radfahren hat ein signifikant hoheres
Erregungs-Niveau als die anderen drei
Fortbewegungsarten, die sich in dieser
‘Hinsicht nicht voneinander unterscheiden.
Entlang der Lust-Unlust-Dimension zeich-
neten sich drei homogene Kategorien
riumlicher Fortbewegung ab:

telpunkt liegt bei 3,5.

Flade

1 Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
(weniger angenehm)

2 Zufufigehen und Autotransport (ange-
nehmer)

3 Radfahren (am angenehmsten)

Bei der Gruppierung entlang der Er-
regungs-Entspannungs-Dimension erga-

- ben sich zwei Gruppen:

1 Autotransport, ZufuRgehen und OPNV-
Nutzung (durchschnittliches Erregungs-
Niveau)

2 Radfahren (hsheres Erregungs-Nieveau)

'Ein Skalenwert von 1 bedeutet maximale Unlust bzw. maximale Entspannung, ein
Skalenwert von 6 bedeutet maximale Lust bzw. maximale Erregung. Der Skalenmit- ‘
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Zusammenhinge zwischen Nut-

Forschung zungshiufigkeit und Wertschitzung

waren nicht festzustellen. Die Korre-
lationskoeffizienten waren allesamt nicht
signifikant, So traf auch nicht zu, dass Mid-
chen das ZufuRigehen und das Mitfahren
im Auto ~ Fortbewegungsarten, die bei ih-
nen hiufiger vorkommen - als angeneh-
mer bewerteten als Jungen.

4 Diskussion der Ergebnisse

Die durchgefiithrte Studie beruhte auf der
Annahme, dass die verschiedenen riumli-
chen Fortbewegungsarten nicht nur funk-
tionale, sondern auch emotionale Qualiti-
ten besitzen. Die Ergebnisse der Studie be-
legen, dass jede der vier betrachteten Fort-
bewegungsarten Zufulgehen, Radfahren,
Nutzung Sffentlicher Verkehrsmittel und
Mitfahren im Auto, in bestimmter Weise
gefithlsmifig erlebt werden. So weist das
Radfahren fiir die befragten Schiilerinnen
und Schiiler eine hohere emotionale Qua-
litit auf als das Unterwegssein mit &ffent-
lichen Verkehrsmitteln. Die praktische Be-
deutung dieses Ergebnisses rithrt daher,
dass emotionale Bewertungen Annihe-
rungs- bzw. Vermeidungsverhalten bewir-
ken. Die Annahme ist, dass die emotiona-

len Bewertungen von Fortbewegungsar-
ten im Sinne von Primirreaktionen erheb-
lichen Einfluss haben: Je nachdem, inwie-
weit eine Fortbewegungsart als lustvoll
und erregend erlebt wird, wird sie auch
weiterhin bzw. noch hiufiger praktiziert
oder aber, sofern dies moglich ist, vermie-
den. In Abb. 4 sind in Anlehnung an das
Modell in Abb. 1 die hypothetischen Zu-
sammenhinge in schematisierter Form
dargestellt.

Das hypothetische Modell in Abb. 4 be-
sagt: Die Fortbewegungsart des Radfah-

rens, die von den Befragten gefithlsmifig

als angenehm und zugleich relativ erre-
gend bewertet wird, wird mit grofler
Wahrscheinlichkeit beibehalten, solange
diese nicht durch neue Maglichkeiten ei-
ner emotional noch befriedigenderen
Form der Fortbewegung ersetzt wird. Zu-
fuligehen und Mitfahren im Auto nehmen
auf der Erregungs-Entspannungs-Dimen-
sion eine neutrale Position ein, was in die-
sem Fall (einem gegeniiber dem Radfah-
ren etwas geringeren Lust-Niveau) Anni-
herungsverhalten begiinstigt. Die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel 16st wegen der
Kombination von Unlust-Erleben und
durchschnittlichem Erregungsniveau ver-

stirktes Vermeidungsverhalten aus. Das
aktive Autofahren wurde in dem Modell
im Sinne der Hypothese lokalisiert. Der
Grund fiir diese Positionierung ist die
itberaus hiufige Nutzung des Autos, die
auf ein starkes Anniherungsverhalten
schlieflen laft. Nach Praschl & Risser
(1994) laft sich hiufige Autonutzung emo-
tional begriinden, wobei es zu einem kras-
sen Widerspruch zu rationalem Wissen
und vernunftmifliger Einstellung kommt.

Das Autofahren lisst sich in vielen Fillen,
und zwar vor allem dann, wenn es nicht als
zweckmifliges Fortbewegungsmittel zur
Bewiltigung notwendiger Wege dient, als
Hustvoll“ und ,erregend” charakterisieren.
Es ist somit zu erwarten, dass das Auto im
Erwachsenenalter das Fahrrad als bislang
beliebtestes Verkehrsmittel verdringt bzw.
zu verdringen droht. Denn sobald im Er-
wachsenenalter Fithrerschein und Pkw
verfiigbar sind, wird als weitere Fortbewe-

Quelle der Variation df
Zwischen den Personen 57
Geschlecht 1
Personen innerhalb der Gruppen 56
Innerhalb der Gruppen 174
Verkehrsmittel 3
Geschlecht x Verkehrsmittel 3
Verkehrsmittel x Personen

innerhalb der Gruppen 168

MS F Signifikanz von F
(P)
0,43 0,34 0,565
1,28
14,40 13,65 0,000
1,76 1,67 0,176
1,05

I ) Mittlere Standard- Signifikanz

Verkehrs-Verkehrs-  Differenz  fehler (P)

mittel  mittel (1-3)
Lust-Unlust-Dimension Zu FuBl Rad -,98% ,219 ,000
OPNY ,83% ,222 ,003
Auto -.30 ,219 ,600
Rad  Zu FuR ,98% ,219 ,000
OPNV 1,81* ,225 ,000
Auto ,68% ,223 ,025
OPNV  Zu FuB -,83% ,222 ,003
Rad -1,81% ,225 ,000
Auto’ -1,13* ,225 ,000
Auto Zu FuB ,30 ,219 ,600
Rad -,68% ,223 ,025
0PNV 1,13* 225 ,000
Erregungs-Entspannungs- Zu Fuf} Rad - 77% 172 ,000
Dimension 0PNV 11 175 947
Auto ,36 172 ,227
Rad  Zu FuB A 172 ,000
0PNV ,67% 77 ,003
Auto 1,13* 175 ,000
OPNV  Zu FuB 11 175 947
Rad -,67* 177 ,003
Auto 46 A77 077
Auto  Zu FuR} -.36 172 ,227
Rad -1,13* 175 ,000
OPNV -,46 A77 ,077

* signifikant fiir p<.05

Tabelle 5: Ergebnisse der Varianzanalyse mit den Skalenwerten auf der Erregungs-Ent-

spannungs-Dimension als abhéngiger Variable

Emotionale Aspekte riumlicher Mobilitat

Tabelle 6: Signifikanz der Unterschiede zwischen den Fortbewegungsarten nach Di-

mensionen (Scheffé-Test)
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gungsart die aktive Pkw-Nutzung

Fo rschung moglich. In dem Mafle, in dem das

Autofahren als lustvoll und im ge-
wiinschten Grad erregend erllebt wird,
miissen starke Griinde gegen.dws_e emo-
tional positiven Erfahrunge.n ins Feld ge-
fiihrt werden, um das damit verbur}dene
Anniherungsverhalten zu b.locklerefl.
Dies gilt besonders fiir Situa.txonen,'dw
durch Wahlfreiheit gekennzelch'net sind,
d. h. in denen Ziele, Wege, Zeiten und
Verkehrsmittel frei gewihlt werde'n kon-
nen, was vor allem im Freizeitbereu.:h zZu-
trifft. Wer frei wihlen kann, hz?t es in Fler
Hand, Unlustgefiihle zu vermeiden. Hlf:r-
bei ist zu bedenken, dass die Wah'lmog—
lichkeiten bei Nicht-Erwachsenen nn_all—
gemeinen schr viel eingeschrinkter sind,

vor allem, was die Wahl des Verkehrsmit- -

tels angeht. So konnen auch Unlustg?fﬁh—
le im Zusammenhang mit riumlicher
Fortbewegung weniger vermieden wer-

den. Die Feststellung, dass berichtete Nut-
zungshiufigkeit der Verkehrsrnitte.l und
affektive Bewertungen nicht korrelieren,
kann ein Zeichen eingeschrinkter Hané—
lungsmdglichkeiten sein. Sobald sich mit
Eintritt ins Erwachsenenalter der Hand-
lungsspielraum erweitert, sagt das in Abb.
4 dargestellte Modell einen raschen
Wechsel einer bislang mit Unlustgefithlen
verbundenen Verkehrsmittelnutzung vor-

aus.

* Angesichts der Verhaltensrelevanz emotio-

naler Bewertungen — und zwar ganz \}nab-
hingig davon, ob es sich dabei um Primir-

reaktionen handelt oder nicht — erscheint

es erforderlich, Emotionen in der Ver-
kehrsplanung grofieres Gewicht beizumes-
sen als bisher. Die angestrebte ,, Verkehrs-
wende* (vgl. Giese, 1997) kann andernfalls
kaum erreicht werden. Diese kénnte un-
terstiitzt werden, indem in der Planung

T aktives Autofahren @ angenchmes
Annidherungs- /O Setting
verhalten @ Radfahren
fuBeehen - neutrales
© Zulule Setting -
@ Mitfahreri im-Auto
Vermeidungs- unax}genehmcs
verhalten Setting
$ BGV - Nutzung 1
}
1
niedrig mittel hoch

® empirisch ermittelt
O theoretisch

Erregungsniveau

Abbildung 4: Prognostizierte Verkehrsmittelwahl aufgrund emotionaler Bewertungen
i :

Emotionale Aspekte raumlicher Mobilitdt

R —

nicht nur auf die funktionalen, sondern
auch auf die emotionalen Aspekte von
Verkehrsmitteln Bezug genommen wird.
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