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Eigentlich sollte ich
ja mit dem Rad zur Uni fahren ...

Verkehrsmittelbezogene Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung Studierender

Von Sebastian Bamberg und Peter Schmidt

Die hohen Ozonwerte und die daraus resultierende gesundheitliche Gefihrdung der Be-
vilkerung machen es uns wieder einmal unerbittlich klar: Der motorisierte StraBlenver-
kehr ist zum Umweltfeind Nummer eins geworden. Kaum jemand bestreitet noch, dal wir
die Autonutzung unbedingt einschriinken miissen. Aber dennoch sind MaBnahmen, die
darauf abzielen, das Autofahren unattraktiver zu machen, duBlerst unpopulir. Das Wissen
um die dkologischen Folgen der Autonutzung setzt sich nicht direkt in die individuelle Ent-
scheidung um, vom Auto auf umweltvertriglichere Verkehrsmittel umzusteigen. Ist das
bei Studierenden, denen allgemein ein iiberdurchschnittlich hohes UmweltbewuBtsein
nachgesagt wird, anders? Wovon hiingt in dieser Bevolkerungsgruppe die Bereitschaft ab,
umweltvertriiglichere Verkehrsmittel zu benutzen? Wo kinnten erfolgversprechende An-

satzpunkte liegen, die Bere

schaft von Studierenden zu erhohen, vom Auto beispielsweise

auf das Fahrrad umzusteigen? Mit diesen Fragen befaf3t sich eine Untersuchung, die am
Institut fiir Soziologie entstanden ist und zur Vorbereitung eines Projekts iiber ,,Verkehr

und Umwelt** dient.

Die enormen sozialen und dkologischen Fol-
gekosten des motorisierten Stralienverkehrs
werden auch der breiten Offentlichkeit immer
bewuliter. Der Ruf nach umweltvertrigliche-
ren Verkehrskonzepten wird immer lauter. Ein
zentrales Element solcher Konzepte ist der
Versuch, den  Anteil des motorisierten
Straflenverkehrs zugunsten umweltvertriigli-
cherer Verkehrsmittel am Gesamtverkehrsauf-
kommen zu senken.

So unstrittig diese Forderung auf allgemeinpo-
litischer Ebene ist, um so strittiger ist die
Frage, mit welchen politischen Strategien und
MaBnahmen diese Trendumkehr bewirkt wer-
den soll. In den konkreten verkehrspolitischen
Entscheidungskonflikten steht dem Wissen
um die Notwendigkeit der Einschriinkung z.B.
des motorisierten  Individualverkehrs — die
Angst vor befiirchteten sozialen und ékonomi-
schen Folgekosten solcher Malnahmen ge-
gentiber.

Mabinahmen, die das Autofahren unattraktiver
machen, sind zudem bei den Biirgern und Biir-
gerinnen duberst unpopulir. Gerade aufl der
Ebene des einzelnen Autonutzers zeigt sich
das ganze Dilemma der augenblicklichen Si-
tuation: Zwar geben nach vielen Befragungen
die Biirgerinnen und Biirger an, Verkehrspro-
bleme seien mit die schlimmsten, und der Au-
toverkehr miisse unbedingt eingeschriinkt
werden. In der eigenen Verkehrsnachfrage
aber steht das selbstverstindlich vorhandene
Auto nach wie vor an erster Stelle. ,Natiirlich
soll man weniger Auto fahren — aber doch
nicht ich®, scheint die Devise zu lauten.

Individuelles
Nutzen-Kosten-Kalkiil

Diese Haltung lifit sich gut im Rahmen des
LRational-Choice™-Ansatzes  menschlichen
Handelns erklidren (siche z.B. Dickmann &
Preisendorfer 1992): Nach dieser theoreti-
schen Auffassung liegen dem individuellen
Verhalten Nutzen-Kosten-Kalkiile zugrunde.
D.h.kurzfristige, situationsbezogene Rationa-
litit oder, einfacher formuliert, Bequemlich-
keit ist ein wichtiger Steuerungsmechanismus
individuellen Verhaltens. Aus der Sicht des
einzelnen Autofahrers ist der Verzicht auf das
Auto fiir ihn mit erheblichen Unbequemlich-
keiten, wie beispielsweise geringerer Flexibi-
litit und Abhiingigkeit von anderen, ver-
kniipft, ohne daf} sich durch seinen personli-
chen Verzicht die Umweltqualitit fiir ihn spiir-
bar verbessert. Er/sie fihrt am besten, wenn
moglichst viele andere Autofahrer auf ihr Ge-
fihrt verzichten. Das Gut ,Umweltqualitit™
weist damit die Merkmale eines Kollektivguts
auf. Von individuell-rationalen Akteuren ist in
einer derartigen Situation nach dem Rational-
Choice-Ansatz zu erwarten, daf} sie als , Tritt-
brettfahrer* operieren und das eventuell ko-
operative Verhalten anderer Personen ,aus-
beuten™. Diese Verhaltensweise it sich
zudem individuell durch viele gute Griinde
(,;objektive Sachzwiinge™) rechtfertigen. Die
mogliche kognitive Dissonanz zwischen dem
Wissen um die sozialen und dkologischen Fol-
gekosten des Autofahrens und der eigenen Au-
tonutzung ldbt sich durch ,Ersatzmanover*,

wie Verschiebung der Verantwortung, Baga-
tellisierung der Probleme und subjektives
Ausblenden bedrohlicher Informationen, ver-
ringern.

Nach Auffassung des Rational-Choice-Ansat-
zes wird in dieser Situation mit zahlreichen
anonymen Beteiligten und hoher subjektiver
Kosten-Nutzen-Differenz zwischen umwelt-
gerechten und umweltschiidlichen Verhaltens-
alternativen allein moralischen Appellen an
die Selbstdisziplin umweltbewufiter Akteure
kaum Erfolg beschieden sein. In derartigen Si-
tuationen ist eine Veriinderung der individuel-
len Anreizstruktur hin zur Nutzung von um-
weltvertriiglicheren Verkehrsmitteln eine not-
wendige Voraussetzung zum Umsteigen.

Die Verinderung der Anreizstruktur — weg
vom Auto, hin zur Nutzung umweltvertriigli-
cherer Verkehrsmittel- ist jedoch meistens mit
betriichtlichen 6konomischen (z.B. Verbesse-
rung des offentlichen Personennahverkehrs-
Angebots) oder politischen (z.B. strikte Park-
raumbewirtschaftung)  Kosten  verbunden.
Damit kommt bei der Konzeption neuer, um-
weltvertriiglicherer  Verkehrskonzepte — der
Frage, welche sozialen, 6konomischen und in-
dividuellen Faktoren die individuelle Ent-
scheidung, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu
benutzen, determinieren und wie Verkehrs-
konzepte gestaltet werden miissen, damit sic
den Mobilititsbediirfnissen der Biirger und
Biirgerinnen entsprechen und so von ihnen ak-
zeptiert werden, eine wichtige vorbereitende
Funktion zu.

Sozialpsychologische
Erklirungsmodelle

Aus der Gesamtgruppe von 3000 Erstseme-
stern an der Universitiit Gielen haben wir an
einer Zufallsstichprobe von 188 Studenten/in-
nen die Kosten-Nutzen-Aspekte untersucht:
die die Entscheidung fiir die Nutzung der Ver-
kehrsmittel Auto und Rad zum Vorlesungsbe-
such determinieren.” Das Verkehrsmittelnut-

‘An dieser Stelle michten wir dem Priisidenten der Univer
sitiit Gielien. Prof. Bauer, und dem Biiro fiir Studienberatuns
ftir die tatkriiftige und unbiirokratische Hilfe bei dieser Un-
tersuchung danken,



Auch Radfahrer haben es manchmal nicht leicht...

zungsverhalten von Studierenden ist auch des-
halb besonders interessant, weil wir davon
ausgehen, dal in dieser Gruppe das Umwelt-
bewuBtsein und die Absicht, sich umweltver-
triiglich zu verhalten, relativ hoch ausgepriigt
ist. Damit diirfte fiir diese Gruppe die Charak-
terisierung der Autonutzung als Dilemmasi-
tuation besonders zutreffend sein.

Zur empirischen Analyse individueller Ver-
kehrsmittelwahlentscheidungen haben wir die
Theorie geplanten Verhaltens von Ajzen
(1991) verwendet. Diese Theorie enthilt we-
sentliche Elemente des Rational-Choice-Para-
digmas. Sie betrachtet die Intention, eine
Handlung auszufiihren, als Funktion der ge-
Wichteten Summe dreier Variablen: der Ein-
Stellung zu dieser Handlung, der subjektiven
Norm, die den wahrgenommenen sozialen
Einfluf auf die Handlungsausfiihrung erfaft,
und der wahrgenommenen eigenen Kontrolle
liber die Ausfiihrbarkeit einer Handlung. Die
Handlungsintention wird als unmittelbarer
Pridikator des tatsichlichen Verhaltens ange-
Sehen.

Auf einer zweiten Ebene macht die Theorie
&eplanten Verhaltens Aussagen dariiber, wel-
che Faktoren die drei Konstrukte . Einstel-
lung*, wsubjektive Norm* und ,,wahrgenom-
Mene  Verhaltenskontrolle®  beeinflussen.
Nach Ajzen ist aktuelles Verhalten, vermittelt
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tiber die Konstrukte
Einstellung*, ,wahr-
genommene  Verhal-
tenskontrolle®  und
ssubjektive  Norm*,
letztendlich eine
Funktion verhaltens-
relevanter  Informa-
tionen oder Uberzeu-
gungen. Ajzen unter-
scheidet drei  Arten
von Uberzeugungen:
verhaltensbezogene
chrzcugungcn, die
die Einstellung dem
Verhalten gegentiiber
beeinflussen; norma-
tive Uberzeugungen,
die er als Determinan-
ten subjektiver Nor-
men  ansieht, und
Kontrolliiberzeugun-
gen, auf denen die
wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle  be-
ruht. Ajzen postuliert
im  Anschlufl  an
die Wert-Erwartungs-
Theorie, dall die je-
weilige verhaltensbe-
zogene  Einstellung
durch die Multiplika-

Foto: AP

tion von Wahrscheinlichkeitszuschreibungen
und Bewertungen objekt- und verhaltensbezo-
gener Attribute in Form eines Produktsum-
menmodells geschiitzt werden kann. Die sub-
jektive Norm kann durch die Multiplikation
normativer Erwartungen, die mit einer Verhal-
tensweise verbunden sind, mit der Einwilli-
gungsbereitschaft gegeniiber normativen Be-
zugsgruppen geschiitzt werden. Die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle kann durch die
Multiplikation von schwierigkeitsbezogenen
Attributen mit dem erschwerenden oder er-
leichternden Beitrag dieser Attribute bei der
Verhaltensausfiihrung in der Form eines Pro-
duktsummenmodells geschiitzt werden.

Die Abbildung | enthilt die Ergebnisse der
empirischen Uberpriifung der theoretisch po-
stulierten Zusammenhiinge zwischen den Mo-
dellvariablen. Diese Zusammenhiinge entspre-
chen sowohl in der Richtung wie in der Stiirke
den theoretischen Erwartungen. Uber 60% der
Varianz in der Variablen ,Intention, das Auto
zu benutzen* und 72% der Varianz in der Va-
riablen ,Intention, das Rad zu benutzen* las-
sen sich durch die Auspriigung der drei Mo-
dellvariablen  ,Einstellung®,  ,subjektive
Norm* und ,subjektive Handlungskontrolle*
vorhersagen. Alle errechneten Beta-Koeffizi-
enten sind positiv, d.h. je groBer die subjektive
Kontrolle iber die Entscheidung, mit dem
Auto oder Rad zu universitiren Veranstaltun-
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R=0.72
R=074
R=0.85
FelMd

subjektive
Handlungs
kontrolle

B = Betakoeffizient; R = multipler Korrelationskoeffizient
Z = Zutreffenswahrscheinlichkeit des Attributs i auf das Verhalien gegeniiber einem Objekt
b = Bewertung des Attributs i
n = normative Erwartung der Bezugsgruppe J iiber das Verhalten gegeniiber dem Objekt
e = Einwilligungsbereitschaft im Hinblick auf die normativen Erwartungen
der Bezugsgruppe
s = Zutreffenswahrscheinlichkeit des Schwierigkeitsattributes k auf das Verhalten
gegeniiber dem Objekt

R=0.79

Y

B=026

R =085

Abb. I: Graphische Darstellung der Theorie des geplanten Verhaltens. In der Abbildung sind die
mittels multipler Regression errechneten Beta- und multiplen Korrelationskoeffizienten enthal-
ten (die iiber den Pfeilen stehenden Koeffizienten beziehen sich auf die Intention, mit dem Auto
zu universitéiren Veranstaltungen zu fahren; die unter den Pfeilen stehenden Koeffizienten auf
die Intention, mit dem Rad zu universitéiren Veranstaltungen zu fahren).
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gen zu fahren, wahrgenommen wird, je positi-
ver die Einstellung gegeniiber den Verkehrs-
mitteln Auto oder Rad ist, und je stirker die
subjektive Norm ist, das Verkehrsmittel Auto
oder Rad zu benutzen, desto stirker ist die In-
tention der von uns belragten Studierenden,
das jeweilige Verkehrsmittel zu benutzen.

Die jeweilige Hohe der Beta-Koeffizienten
beschreibt die relative Einfluistirke der ein-
zelnen Modellvariablen | Einstellung®, ,sub-
jektive Norm™ und ,subjektive Handlungs-
kontrolle™ auf die Ausprigung der Variablen
L~Nutzungsintention Rad/Auto™. In beiden Re-
gressionsmodellen ist das Beta-Gewicht der
Variablen ,subjektive Handlungskontrolle*
am stiirksten, gefolgt von der Variablen ,,Ein-
stellung®. Am schwiichsten ist in der vorlie-
genden Untersuchung das Beta-Gewicht der
Variablen ,subjektive Norm* auf die Inten-
tion, das Auto bzw. Rad zum Besuch univer-
sitirer Veranstaltungen zu benutzen. Dieses
Ergebnis bestitigt die oben formulierte Hypo-
these, dafi die individuelle Verkehrsmittel-
wahl stirker durch Nutzen- und Kostenkal-
kiile, die als Folgen der Entscheidung selbst
gesehen werden, beeinflufit wird, als durch so-
ziale Kosten, bzw. ,Gewinne®, die durch
Ubereinstimmung  oder  Nichtiibereinstim-
mung mit Bezugsgruppen entstehen.

Das die angegebene Intention, mit dem Auto
oder Rad zu universitiren Veranstaltungen zu
fahren, stark mit dem tatsiichlichen Verkehrs-
mittelnutzungsverhalten zusammenhiingt,
wird durch den Befund gestiitzt, dal rund 99%
der befragten Studierenden, die eine hohe bis
sehr hohe Intention angaben, das Auto benut-
zen zu wollen, am Befragungstag auch mit
dem Auto zur Veranstaltung gekommen sind.
Dieser Zusammenhang ist zwischen der Inten-
tion radzufahren, und der tatsiichlichen Rad-
nutzung am Befragungstag nicht so stark:
Rund 55% der Studierenden mit hoher bis sehr
hoher Intention, das Rad benutzen zu wollen,
sind auch am Befragungstag mit dem Rad zur
universitiren Veranstaltung gekommen; rund
26 % dieser Befragten mit dem Auto, und 19%
mit anderen Verkehrsmitteln.

Tabelle 1 stellt die Mittelwerte in der Gesamt-

gruppe der von uns befragten Studierenden fiir

die  Variablen ,Einstellung®, ,subjektive
Norm* und ,subjektive Handlungskontrolle*
gegeniiber der Nutzung der Verkehrsmittel
Auto und Rad dar:

Die von uns befragten Studierenden haben
eine deutlich positivere Einstellung gegeniiber
der Autonutzung als gegeniiber der Radnut-
zung. Zudem sehen es die Befragten im
Durchschnitt als weniger schwierig an, mit
dem Auto zu universitiren Veranstaltungen zu
fahren als mit dem Rad. Nach der Theorie ge-
planten Verhaltens miiiten die von uns Be-
fragten deutlich stirker das Auto benutzen als
das Rad. Diese Erwartung wird empirisch be-
stitigt: Am Befragungstag sind 63% der von
uns Befragten mit dem Auto zur Veranstaltung
gekommen, 20% mit dem Rad und 17% mit
anderen Verkehrsmitteln. Die von uns befrag-
ten Studierenden teilen also die allgemein
hohe Priiferenz dieser Gesellschaft fiir das
Verkehrsmittel Auto.

Worauf beruht nun die starke Priiferenz der
Studierenden fiir das Auto als Verkehrsmittel?
Dazu haben wir sie angeben lassen, wie wich-
tig zehn mit der Nutzung von Verkehrsmitteln
verbundene Attribute fiir sie sind. Anschlie-
end sollten sie beurteilen, inwieweit diese
zehn Attribute auf die Rad- bzw. Autonutzung
zutreffen. Tabelle 2 stellt die mittleren Wich-
tigkeitsurteile der Attribute in der Gesamt-
gruppe und die Zutreffenswahrscheinlichkeit
der Attribute auf die Rad- bzw. Autonutzung
dar.

Die  Attribute  flexibel, piinktlich*,
wschnell™ und sicher” werden von den Stu-
dierenden als besonders wichtige Attribute
eines Verkehrsmittels, mit dem zu univer-
sitidren Veranstaltungen gefahren wird, ange-
sehen. Attribute wie ,zu mir passend”,
wstreBfrei®, | preisgiinstig™ und , komfortabel*
scheinen eine eher untergeordnete Rolle zu
spielen. Auffallend ist ferner, dafy das Attribut
wokologisch™ zu den drei als eher unwichtig
eingestuften Verkehrsmittelattributen gehért.
Tabelle 2 ist zu entnehmen, daB fiir die Studie-

Tabelle 1: Die Mittelwerte (M) und Standardabweichungen (S) der Variablen ,.Einstellung*,
»subjektive Norm*™ und ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle® in der Gesamtgruppe (N=188)

M S
Einstellung Autofahren 4,11 6,49
Einstellung Radfahren 0,27 7,92
Norm Radfahren -0,01 2,15
Norm Autofahren 0,18 2,05
Verhaltenskontrolle/Auto 2355 5.93
Verhaltenskontrolle/Rad 1,58 6,43

Der Wertebereich der Einstellungs-Skalen kann theoretisch Werte zwischen +12 und —12 an-
nehmen; der Wertebereich der Skalen ,,Norm* von +3 bis —3 und der Skalen ,,Verhaltenskon-

trolle* von +9 bis —9

renden mit Autonutzung deutlich stirker als
fiir die mit Radnutzung die’ Realisierung der
vier wichtigen Verkehrsmittelattribute ver-
bunden ist. Wie aus Abbildung 1 ersichtlich,
determiniert die jeweils wahrgenommene Nut-
zenfunktion der Verkehrsmittel in starkem
Ausmal die Einstellung der Befragten zu den
Verkehrsmitteln. Die Daten deuten darauf hin,
dafl Verkehrsmittelattribute wie ,,preisgiin-
stig” und ,,0kologisch* mit relativ geringem
Gewicht in die individuelle Nutzenkalkulation
eingehen: Obwohl Radfahren von den Befrag-
ten deutlich stidrker mit den Attributen ,,preis-
glinstig* und ,,0kologisch* verbunden wahrge-
nommen wird als das Autofahren, éindert das
nichts an der deutlich positiveren Einstellung
der Befragten dem Autofahren gegeniiber.
Wiihrend die bisher dargestellten Befunde sich
auf die Gesamtgruppe aller befragten Studie-
renden beziehen, méchten wir jetzt der Frage
nachgehen, ob sich zwischen Studierenden mit
hoher Intention, das Rad oder das Auto zu be-
nutzen, charakteristische Einstellungsunter-
schiede beziiglich der Verkehrsmittelnutzung
feststellen lassen.

Dazu haben wir aus der Gesamtgruppe anhand
der Variablen ,Intention, das Auto bzw. das
Rad zu benutzen* zwei Subgruppen gebildet.
Die ein Subgruppe (N=87) enthiilt Studierende
mit einer hohen bis sehr hohen Intention, das
Auto  zu benutzen, die andere Subgruppe
(N=70) Studierende mit einer hohen bis sehr
hohen Intention, das Rad zu benutzen. Die
Subgruppe der Autonutzer hat eine extrem po-
sitive Einstellung der Autonutzung gegeniiber
(Mittelwert 8.21) und eine stark negative Ein-
stellung der Radnutzung gegeniiber (Mittel-
wert -3.60). Die Subgruppe der Radnutzer hat
eine stark positive Einstellung der Radnutzung
gegeniiber (Mittelwert 6.55) und eine schwach
negative Einstellung der Autonutzung gegen-
iiber (Mittelwert -0.98). In der Gesamtgruppe
korreliert die Intention, das Auto zu benutzen,
zu -.68 mit der Intention, das Rad zu benutzen.
In einer multiplen Regressionsanalyse zeigt
sich, dal die stark positive Einstellung ge-
geniiber dem Autofahren in der Subgruppe
.~hohe Intention, das Auto zu benutzen* beson-
ders gut durch die Verkehrsmittelattribute
wflexibel™ und ,piinktlich* vorhergesagt wer-
den kann; die stark positive Einstellung der
Subgruppe ,;hohe Intention, das Rad zu benut-
zen* besonders gut durch die Verkehrsmittel-
attribute  flexibel”, ,6kologisch*  und
wschnell. Dieser Befund deutet darauf hin,
daB das Verkehrsmittelattribut ,.8kologisch”
in der Subgruppe ,,hohe Intention, das Rad U
benutzen® stirker in die Nutzenkalkulation
eingeht als in der Subgruppe ,,hohe Intentions
das Auto zu benutzen*. Ein Vergleich der Mit-
telwerte in der Variablen ,,auf 6kologische At
und Weise zu universitiren Veranstaltungen
zu kommen ist mir wichtig* zwischen den bei-
den Subgruppen weist in dieselbe Richtung: In
der Subgruppe ,,hohe Intention, das Rad zu be-
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Nutzen* wird diese Variable deutlich wichtiger — Tabelle 2: Die Wichtigkeitseinstufung und Zutreffenswahrscheinlichkeit der zehn Nutzungsat-
cingestuft (Mittelwert 2.35) als in der Sub-  tribute in der Gesamtgruppe
gruppe ,.hohe Intention, das Auto zu benut- —

zen”™ (Mittelwert 1,56). Fiir die Radnutzer Wichtigkeit Zutreffenswahrscheinlichkeit
scheinen die 6kologischen Konsequenzen der
Verkehrsmittelwahl einen héheren Stellen- Aulo Rad
wert im individuellen Entscheidungsprozef zu M M M
besitzen. Diese Befunde deuten auf den Ein-
fluB  umweltschutzbezogener Einstellungen  Preisgiinstig 2,14 -0,21 2,22
auf das individuelle Verkehrsmittelnutzungs-  Schnell 2,27 1.35 0,51
verhalten hin. Komfortabel 1,02 1,92 -1,51
Nun hat jedoch die empirische Uberpriifung ]?ka“wh s s e
der Thco}'ic des geplanten .l>lundclns’ "c7ciuf Slchcr“ g s ~18]
daB} die Variubllcc Einstellung* nur. ccinc; dccx" GCSCITW( ¥ Facbdim L 3 i
Determinanten Llcr'in‘lciniun d;rslclll das Ver- Strcl{»lrm L] 439 =G
kehrsmittel Rad oder Auto zu bcnu‘l/cﬁ Als I:ICXII)C! Vekd - s
gcnz;uso wichtige Determinante der VL‘rk.cIu\‘v- Oko](ng'h it g Z71
i & ¢ et Zu mir passend 091 0.11 0.35

mittelnutzungsintention hat sich die Variable
»Subjektive Handlungskontrolle®  herausge-
Stellt. Diese Variable erfalit den subjektiv
Wahrgenommenen  Schwierigkeitsgrad, der
aus Sicht der Akteure mit der Ausfiihrung
einer Handlung verbunden ist. Tabelle 1 1dRt
sich entnehmen, dal von der Gesamtheit aller
befragten Studierenden die Schwierigkeit, das
Auto fiir Fahrten zu universitiiren Veranstal-
Wwngen zu benutzen, deutlich niedriger wahr- 7upelie 3: Prozentuale Hiufigkeitsverteilung und Mittelwerte der Variablen Fiihrerscheinbesitz,
genommen wird, als zu diesem Zweck das Rad — Auto-, Radbesitz, Mitbenutzungsmoglichkeit eines Autos, Anzahl der Fahrten zu Veranstaltun-
0 benutzen. Welche Faktoren beeinflussen — gen Entfernung zwischen Wohnung und Universitit

den subjektiv wahrgenommenen Schwierig-

Auto = hohe Intention, das Auto zu benutzen:; Rad = hohe Intention, das Rad zu benutzen; der
Wertebereich der Skalen reicht von +3 bis -3

keitsgrad der Befragten, ein Verkehrsmittel Alilo Rad Gesamt
benutzen zu kénnen? In der vorliegenden Un- n=87 n=70 n=188
tersuchung haben wir eine Reihe moglicher

Faktoren wie z.B. Fiihrerschein- und Autobe-  Fiihrerschein Ta 98.9% 94.3%  93.1%
Sitz, Entfernung zwischen Wohnung und Ver- Nein 1.1% 5.7% 6.9%
anstaltungsort, personliche Lebensumstinde,  Autobesitz Ja 82.8% 30.0%  54.3%
Witterungsbedingungen ete. den Studierenden Nein 17.2% 70.0%  45.7%
Vorgegeben. In einer multiplen Regressions-  Radbesitz . Ja 83.3% 100.0% 89.2%
dnalyse zeigte sich, dafl der wahrgenommene Nein 16.7% - 10.8%
Schwierigkeitsgrad, das Auto benutzen zu Automitbenutzungsmaoglichkeit Ja 79,4% 30,8% 56,2%
konnen, vor allem von zwei Faktoren abhiingt: Nein 20.6% 69.2% 43.8%
gentigend Geld, um ein Auto unterhalten zu  Apzahl der Fahrten pro Tag 7.3 3.2 2.7
Konnen, und der Moglichkeit, ein Auto mitbe-  Engfernung zwischen Wohnung und Uni (in km) 23,6 0,1 154
Dutzen zu konnen. Der wahrgenommene

Schwierigkeitsgrad, das Rad zum Besuch uni-  Auto = hohe Intention, das Auto zu benutzen; Rad = hohe Intention, das Rad zu benutzen; der

Versitéirer Veranstaltungen zu benutzen, hiingt — Wertebereich der Skalen reicht von +3 bis -3

von der eigenen korperlichen Verfassung und

besonders von der Entfernung zwischen Woh-

Nung und universitirem Veranstaltungsort ab.

Weiter steigert auch die Moglichkeit, ein Auto

Mitbenutzen zu konnen, den wahrgenomme-

Nen Schwierigkeitsgrad der Radnutzung. Ta-

belle 3 spicgelt die Bedeutung der beiden Fak-  Tubelle 4: Zustimmung zu verkehrspolitischen Malbnahmen in der Gesamtgruppe (n=188),
toren ,Moglichkeit, ein Auto mitbenutzen zu  der Subgruppe Lhohe Intention, autozufahren® (n=87) und der Subgruppe ,,hohe Intention,
kénnen* und LEntfernung zwischen Wohnung  Radfahren*

Und Veranstaltungsort™ wider. In der Gruppe

der Studierenden mit hoher Intention, das Rad — Variable Gesamt Auto Rad
2u benutzen, besitzen deutlich weniger Perso- M M M
Nen einen eigenen Pkw oder konnen einen

Pkw mitbenutzen. Gleichzeitig wird von die- Verkehrspolitik 1,85 129 242
Ser Gruppe die durchschnittliche Entfernung — Parken teurer -0,70 -1,53 0,45
Zwischen Wohnung und Veranstaltungsort mit — Tempo 30 -0.08 -0.,46 0,48
(?»1 km angegeben. Die durchschnittliche Ent-  Sperrung v. Strafen 0.70 0,06 1,68

ICl'nung zwischen Wohnung und Veranstal-
tungsort betriigt bei der Gruppe der Studieren-  Auto = hohe Intention, das Auto zu benutzen; Rad = hohe Intention, das Rad zu benutzen; der
den mit hoher Intention, das Auto zu benutzen, Wertebereich der Skalen reicht von +3 bis -3



23,6 km. Diese Belunde bestiitigen zum einen
die nicht besonders orginelle Hypothese, daf}
die Bereitschaft, mit dem Rad zu fahren, we-
sentlich von der zuriickzulegenden Entfernung
abhiingl. Bei der Gruppe von Studierenden mit
hoher Intention, das Auto zu benutzen, scheint
es sich vor allem um Personen zu handeln, die
nicht im Giellener Stadtgebiet wohnen. Zum
anderen scheint es aber auch einen negativen
Zusammenhang zwischen Autobesitz und der
Radbenutzung bei den Befragten zu geben, die
im Giellener Stadtgebiet leben. Wenn jemand
ein Auto besitzt oder eines mitbenutzen kann,
scheint er/sie es auch cher in Situationen zu
benutzen, wo die Radnutzung ohne Probleme
moglich wiire. So benutzen in unserer Stich-
probe rund 16% der weniger als 6 km vom
Veranstaltungsort entfernt wohnenden Auto-
besitzer den Pkw statt das Rad zum Vorle-
sungsbesuch. Gerade diese Gruppe wiire die
Zielgruppe fiir eine Kampagne zur Forderung
der Nutzung umweltvertriiglicherer Verkehrs-
mittel wie Bus und Fahrrad.

Als letztes mochten wir noch dem Zusammen-
hang zwischen der Intention, das Auto oder
das Rad zu benutzen, und der Zustimmung zu
verkehrspolitischen MaBnahmen, die die At-
traktivitit der Autonutzung mindern, nachge-
hen. Wir haben die Studierenden einmal sehr
allgemeinen nach ihrer Zustimmung zu einer
Verkehrspolitik befragt, die umweltvertrigli-
che Verkehrsmittel fordert, auch zu Lasten der
Attraktivitit des Autoverkehrs. Dann haben
wir sie gefragt, wie sehr sie drei konkrete ver-
kehrspolitische MaBnahmen hier in Giefien
unterstiitzen wiirden, nédmlich: Verteuerung
und Verknappung des Parkraums, Tempo-30-
Limit in der GieBener Innenstadt und der Sper-
rung weiterer Stralien in der Gielener Innen-
stadt fiir den Autoverkehr.

Tabelle 4 it sich entnehmen, daf} alle von
uns Befragten ganz allgemein eine recht hohe
positive Unterstiitzung fiir eine Verkehrspoli-
tik angeben, die umweltvertriiglichere Ver-
kehrsmittel fordert, auch zu Lasten der Attrak-
tivitiit des Autoverkehrs. Die Bereitschalt der
Befragten,  konkreten  verkehrspoltischen
Mafnahmen zur Minderung der Attraktivitiit
des Autoverkehrs in Gielen zu unterstiitzen,
sinkt jedoch drastisch ab. Besonders die Mal-
nahme ,Verteuerung und Verknappung des
Jarkraums® wird abgelehnt. Es zeigt sich wei-
ter, dafl die Unterstiitzungsbereitschaft von
verkehrspolitischen MaBinahmen, die den Au-
toverkehr weniger attraktiv machen, stark mit
der Intention, das Auto oder Rad zu benutzen,
zusammenhingt. Die  Unterstiitzungbereit-
schaft fiir MaBnahmen, die das Autofahren un-
attraktiver machen, ist in der Gruppe mit hoher
Intention, das Auto zu benutzen, noch geringer
als in der Gesamtgruppe. Die Unterstiitzung-
bereitschaft fiir solche Mafinahmen ist in der
Gruppe mit hoher Intention, das Rad zu benut-
zen, deutlich stirker als in der Gesamtgruppe.

Zusammenfassung

Gerade die letzten Befunde machen noch ein-
mal das Dilemma studentischer Autonutzung
deutlich: Natiirlich ist man fiir cine umwelt-
vertriiglichere Verkehrspolitik. Nur von mir
personlich darf" sie keine einschneidenden
Verhaltensiinderungen oder das Inkaufneh-
men groferer Unbequemlichkeiten verlangen.
Die Untersuchung bestiitigt schr deutlich, daf}
man nicht davon ausgehen kann, daf sich ein
hohes Umweltbewufitsein direkt in die indivi-
duelle Entscheidung, ein umweltvertriigliches
Verkehrsmittel zu benutzen, umsetzt, wie von
vielen Forschern immer noch angenommen
wird. Das Beispiel der Radfahrer in Giefien
legt eher die Vermutung nahe, daff okologi-
sche Uberlegungen dann verhaltenswirksam
werden, wenn die Verhaltenskosten der Ent-
scheidung fiir ein umweltvertriiglicheres Ver-
kehrsmittel einen — individuell sicher vari-
ierenden — Schwellenwert nicht tiberschreiten.
Wirkliche Verinderung im Verkehrsverhalten
der von uns untersuchten Studierenden sind
danach erst zu erwarten, wenn sich die An-
reizstruktur zur Nutzung umweltvertriigliche-
rer Verkehrsmittel deutlich verbessern und die
Attraktivitit der Autonutzung verringert wird.
Auch hier liefert die Untersuchung erste Hin-
weise dafiir, welche Faktoren fiir eine Anreiz-
verbesserung relevant  sind:  Flexibilitit,
Piinktlichkeit, Schnelligkeit und Sicherheit
sind bei der Beurteilung von Verkehrsmitteln
wichtigere Attribute als Preis oder Komfort.

Jeder, der die Situation des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs, aber auch des Radverkehrs,
in Gieflen kennt, weil3, wieviel sich da noch
dndern muf}. Desweiteren zeigt sich, daf eine
okologische Verkehrspolitik Teil einer inte-
grierten Stadtentwicklungspolitik sein mulf.
Wenn in Gielen der studentische Wohnraum
nicht so knapp und teuer wire, miifiten sicher-
lich nicht so viele Studierende auBerhalb
Giellens wohnen und damit auch nicht so
grole Entfernungen iiberwinden. Gerade ge-
geniiber der Gruppe studentischer Autofahrer,
die nicht in Gielen wohnen, ist es unfair, nur
auf die Kluft zwischen Anspruch und eigenem
Verhalten hinzuweisen. Jeden, der einmal ver-
sucht hat, mit dem Bus in umliegende Orte wie
Lich, Hungen oder Griinberg zu fahren, wird
die tiberragende Attraktivitit des Autos gerade
in dieser Gruppe nicht verwundern.
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