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1 Allgemeine Einflihrung 1

Kursbeschreibung und Ubersicht

Der Verkehr stellt heute ein "Umweltproblem" ersten Ranges dar, so
daf verstdndlich ist, "daf} irgendwann einmal zu fragen begonnen
wird, was die Psychologie zu diesen Problemen zu sagen hat"
(Kaminski 1976, S. 11). Nach den begrifflichen Klidrungen von
"Mobilitdt" und "Verkehr" schliefit sich eine Kurzbeschreibung im
Zusammenhang mit Mobilitdt relevanter umweltpsychologischer
Konzepte an. Mobilitdtsverhalten schliefit Verkehrsverhalten ein.
Nicht jede Fortbewegung geschieht aus Transportgriinden, sondern es
gibt weitere als Extra-Motive bezeichnete Griinde.

Der Kurs ist in drei Teile gegliedert. Im ersten Kapitel werden die
Grundlagen gelegt, im zweiten Kapitel werden Mobilitdts- und Ver-
kehrsfragen aus der Sicht verschiedener Gruppen betrachtet, im drit-
ten Kapitel werden Lésungsansitze vorgestellt. In dem einfiihrenden
ersten Kapitel wird zu Beginn die Problematik der Massenmotorisie-
rung beleuchtet. Im zweiten Kapitel werden verschiedene Gruppen
ins Blickfeld geriickt, und zwar diejenigen Gruppen, die im Hinblick
auf die Altersverteilung oder ihre untypische Verkehrsmittelnutzung
oder ihr hohes Unfallrisiko von der Mehrheit abweichen. Es werden
das Mobilitdtsverhalten und die Mobilitdtsprobleme von Kindern und
Jugendlichen und &lteren Menschen und von Frauen, deren Lebensla-
ge und Verkehrsmittelnutzung sich in typischer Weise von derjenigen
der Minner unterscheidet, behandelt. Eine weitere besondere Gruppe
sind die jungen Menschen, die mit Beginn des Erwachsenenalters
erstmals mit dem selbstgesteuerten Auto unterwegs sind. In dieser
Gruppe spielen die Extra-Motive gegeniiber den Transportmotiven
eine besondere Rolle. Im dritten Kapitel geht es um die Frage, welche
Ansitze in Betracht gezogen werden konnen, um Mobilitdt im
6kopsychologischen Sinne zu erhalten und zu fordern. Dieser Ansatz
beinhaltet den Gesichtspunkt des umweltgerechten Verkehrsverhal-
tens. Zunachst werden verschiedene theoretische Zugange dargestellt,
darunter die Theorie geplanten Verhaltens sowie lerntheoretische An-
sitze. Verschiedene praktische Losungen werden exemplarisch vor-
gestellt. Das Thema zeitgemédBer Verkehrserziehung wird behandelt.
Danach werden beispielhaft Ansitze zur Verbesserung der Bedingun-
gen fiir Kinder und &ltere Menschen, Frauen und junge Fahranfiange-
rInnen geschildert. Der Kurs schlieit mit der Behandlung der Frage,
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was die Umweltpsychologie im Bereich der Mobilitdt einbringen

konnte.

Die sechs Exkurse in dem Studientext beleuchten besondere Sicht-
weisen, z. B. diejenige des Philosophen Virilio. Oder es werden be-
sondere Themen behandelt, z. B. die Autowerbung. Den umwelt-
freundlichen Fortbewegungsarten des Radfahrens und Zufu3gehens
sind zwei Exkurse gewidmet. Ein Exkurs befafit sich mit der Frage,
inwieweit "autofreies Wohnen" ein Losungsansatz sein kénnte. Im
letzten Exkurs werden Verkehrserziehung und Mobilitdtserziehung

einander gegeniiber gestellt.
Autorin

Nach dem Studium der Psychologie an der Universitdt Hamburg wur-
de aus familidren Griinden der Wohnsitz nach Darmstadt verlegt. Im
Psychologischen Institut der Technischen Hochschule erfolgte die
Promotion iiber das Problem der Wahrmehmungsschwellen. Ab 1976
schlof3 sich die Tatigkeit als Assistentin am Psychologischen Institut
der Universitdt Frankfurt an. Das Interesse an Wahmehmungspsycho-
logie weitete sich aus und miindete in die Durchfiihrung von Semina-
ren tiber Umweltwahrehmung und schlielich Umweltpsychologie.
Der Wunsch, Umweltpsychologie auch anzuwenden, fiihrte wieder
nach Darmstadt zuriick. Seit 1979 ist Antje Flade im Institut Wohnen
und Umwelt, einer Forschungseinrichtung des Landes Hessen, als
wissenschaftliche Mitarbeiterin tdtig. Ihre Arbeitsschwerpunkte sind:
psychologische Aspekte des Wohnens, Verkehrssicherheit und Ent-
wicklungsbedingungen von Kindern in der Stadt, Verkehrsverhalten
und Verkehrsmittelwahl, Verkehrssozialisation, familien- und frauen-
gerechte Stadtplanung, geschlechtstypische Sozialisation, Begleitfor-
schung zu innovativen Wohnprojekten, 6ffentliche Sicherheit. Zum
Thema "Mobilitdit" hat sie 1994 ein Buch herausgegeben:
"Mobilitdtsverhalten. Bedingungen und Verdnderungsmdglichkeiten
aus psychologischer Sicht". Im Herbst 1999 erscheint im Cam-
pus-Verlag das Buch "Frauen und Minner in der mobilen Gesell-
schaft".
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Zur Zeit arbeitet die Autorin in einem Forschungsprojekt, in dem die
Einflufaktoren der Verkehrsmittelwahl bei Erwachsenen und der
vorgestellten kiinftigen Verkehrsmittelwahl bei Jugendlichen in ihrer
konkreten Lebensumwelt ermittelt werden sollen.

Lernziele

Das Studium der Kurseinheit soll die Studierenden dazu befdhigen, zu
Mobilitdts- und Verkehrsfragen kompetent Stellung nehmen zu kon-
nen. Die Beschiftigung mit dem Thema "Mobilitdt aus umweltpsy-
chologischem Blickwinkel" geht iiber allgemein-, sozial-, entwick-
lungs- und differentiell-psychologische Ansitze hinaus, indem sie die
6kologische Perspektive einbringt. Nicht der einzelne Mensch oder
die Gruppe ist die Analyseeinheit, sondern die Mensch-Umwelt-
Einheit. Ein Lemziel ist, daf} dieser Ansatz "internalisiert" wird, so
daf} einseitigen Ansidtzen bzw. Vereinfachungstendenzen von vorn-

herein ein Riegel vorgeschoben wird.

Nach Durcharbeitung der Studieneinheit sollen die Studierenden in
der Lage sein, Mobilitdt und Verkehr begrifflich einzuordnen, das
Konzept Mobilitdt in einem Zusammenhang zu anderen umweltpsy-
chologischen Konzepten zu sehen sowie die Mobilitdtsprobleme un-
terschiedlicher Gruppen zu beschreiben. Es sollen verschiedene theo-
retische Zugédnge ebenso dargestellt werden kénnen wie praktische
Ansitze, die darauf gerichtet sind, die Autonutzung spiirbar zu ver-
ringern. Die Studierenden sollen Auskunft geben kénnen, was die
Mobilitédtserziehung von der herkémmlichen Verkehrserziehung un-
terscheidet. Sie sollen sagen koénnen, mit welchen grundlegenden
MaBnahmen die Verkehrssicherheit von Kindern erh6ht werden kann,

was "AST"-Verkehr ist, warum man bei den derzeitigen Bedingungen
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Disco-Busse benétigt und anhand welcher MaBnahmen das OPNV-
Angebot auch fiir dltere Menschen attraktiv gemacht werden kann.

Durch das Studium der Kurseinheit soll das Interesse geweckt wer-
den, sich ndher mit empirischen Untersuchungen und Fragestellungen
zum Verkehr und zur Mobilitét zu befassen.

Literaturempfehlungen zum Kurs

Okopsychologische Konzepte und Beitrige zum Thema riumliches
Verhalten und Verkehr finden sich in:
Kruse, L., Graumann, C. F. & Lantermann, E.-D. (Hrsg.). (1996).
Okopsychologie.  Ein  Handbuch in  Schliisselbegriffen.
(Wiederabdruck). Weinheim: Psychologie Verlags Union (1. Aufl.
1990).

In der Reihe "Human Behavior and Environment" befaf3t sich der 5.
Band mit dem Thema "Verkehr":
Altman, 1., Wohlwill, J. F. & Everett, P. B. (Hrsg.). (1981). Trans-
portation and behavior. New York: Plenum Press.

Lesenswerte Aufsétze finden sich in dem Reader:
Giese, E. (Hrsg.). (1997). Verkehr ohne (W) Ende? Psychologische
und sozialwissenschaftliche Beitrige. Tiibingen: dgvt-Verlag.

Ein anregendes unkonventionelles Buch ist:
Zuckermann, W. (1991). End of the road. The world’s car crisis
and how we can solve it. Cambridge: The Lutter Worth Press.

Eine interdisziplindre Betrachtung zu dem Thema "Mobilitdt und
Verkehr" findet sich in dem Reader:
Flade, A. & Limbourg, M. (Hrsg.) (1999). Frauen und Ménner in
der mobilen Gesellschaft. Frankfurt: Campus Verlag.

Zu empfehlen ist die Zeitschrift "Verkehrszeichen", die das Verkehrs-
biiro in Miihlheim an der Ruhr herausgibt. Viermal im Jahr werden
aktuelle Beitrage zum Mobilitdtsthema geliefert.
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1 Einfiihrung
1.1 Das Problem der Massenmotorisierung

Die Entwicklung der Industriegesellschaften, die internationalen wirt-
schaftlichen Verflechtungen, die Ausbreitung transnationaler Unter-
nehmen (Schlagwort "Globalisierung"), der Tourismus und die mo-
derne Freizeitkultur wiren ohne Ausweitung der Fortbewegungs-
moglichkeiten der Menschen, erméglicht durch technische Innovatio-
nen im Verkehrsbereich und erhebliche Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur, nicht moglich gewesen. Es bestehen enge Wech-
selwirkungen zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwick-
lung (Harloff 1994), was sicherlich zur positiven Grundeinstellung
zum Verkehr beigetragen hat. Der Umlauf von Waren und Geld ist
profitabler als festgelegter und stabiler Besitz, wie Adam Smith 1776
in "Der Wohlstand der Nationen" feststellte (vgl. Sennett 1997). Die-
se positive Grundeinstellung zur Mobilitét als einer der Grundlagen
des Wohlstands herrscht heute nicht mehr uneingeschrinkt, weil die
vom massenhaften Verkehr ausgehenden Belastungen
(Flachenverbrauch fiir Verkehrsinfrastruktur, Schadstoffausstof3,
Energieverbrauch, Larm, Sachschiden, Verletzte und Tote durch
Verkehrsunfidlle) erheblich und kaum mehr zu iibersehen bzw. zu
tiberhdren sind (vgl. Statistisches Bundesamt 1997 a, S. 347 ff.). Ein
neues Leitbild ist in der Folge etwa seit Beginn der 90er Jahre die
nachhaltige Stadtentwicklung, die neue Anforderungen auch an die
Verkehrspolitik und Verkehrsplanung stellt. In dem Konzept der
Nachhaltigkeit - abgeleitet von "sustainable development" - werden
6kologische Anliegen mit 6konomischen und sozialen Anforderungen

verbunden.

Der Verkehr tritt heute als "Umweltproblem" in Erscheinung, mit
dem sich Stiddte und Gemeinden auseinandersetzen miissen. Eine Pa-
nel-Befragung, die jdhrlich vom Deutschen Institut fiir Urbanistik
(Difu) in verschiedenen Stadten durchgefiihrt wird, gibt dariiber Aus-
kunft. Die Frage: "Bitte skizzieren Sie in Kurzform bis zu sechs Pro-
blemen mit besonderem Handlungsdruck fiir Rat und Verwaltung",
wurde 1996 von 75 Stddten beantwortet. Die hdufigsten Nennungen
entfielen auf den Problemkomplex-"Haushalts-Konsolidierung und
Verwaltungsreform". An zweiter Stelle folgte der Bereich "Verkehr",
an dritter Stelle der Bereich "Arbeitsmarkt/Kommunale Wirtschafts-

Verkehr als Problem der

Stadte
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forderung". Etwa die Hélfte der Nennungen bezog sich auf diese drei
Problembereiche. Von welcher Art die konkreten Verkehrsprobleme
sind, ist je nach Gemeinde unterschiedlich. Beispielsweise weisen
mehrere Stddte aus den neuen Lidndern auf die starke Belastung der
Wohnbevélkerung hin, die von den verkehrbelasteten Durchgangs-
straf3en herriihrt (Bretschneider 1997).

Das Difu fiihrt solche Befragungen in den alten Bundesldandern seit
18 Jahren durch. Dadurch ist es mdéglich, in den westdeutschen Stid-
ten die Entwicklung liber einen entsprechend langen Zeitraum zu ver-
folgen. Hier zeigt sich, dafl der Verkehrsbereich im Unterschied zu
allen anderen Problemfeldern in den vergangenen Jahren stets auf den
vorderen drei Rangpldtzen zu finden war. Starke Schwankungen fin-
den sich dagegen im Bereich "Wohnungswesen", der Ende der
80er/Anfang der 90er Jahre an vorderster Stelle, 1995/96 jedoch nur
noch an 9. Stelle rangierte (Bretschneider 1997, S. 5).

Der Autoverkehr hat sich zu einem augenfilligen Massenphinomen
entwickelt. Bereits in den 70er Jahren (seit der Olkrise 1973) begann
die Diskussion iiber eine erforderliche "Verkehrswende" mit dem
konkreten Ziel, den Autoverkehr einzuddmmen. Diese Diskussion
blieb indessen ohne nachhaltige Wirkungen, wie sich an der Entwick-
lung der Autozahlen auch nach 1973 ablesen 14t (vgl. Tab. 1.1). Die
Zahl der zuriickgelegten Autokilometer ist drastisch angestiegen,
wihrend der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Verkehrsaufkom-
men gesunken ist (Knie 1997).
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Tab. 1.1: Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands in 1000

Jahr" Insgesamt | darunter Pkw
1950 2293 570
1955 5184 1663
1960 8004 4490
1965 12168 9267
1970 16783 13941
1975 21011 17898
1980 26938 23192
1985 30191 25845
1990 35554 30685
1995 47267 40404

1) Bis einschl. 1990 fritheres Bundesgebiet, bis einschl. 1955 ohne Saarland und

Berlin-West; 1995 Deutschland.
Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 a, S. 352

Setzt man die Zahl der registrierten Pkw mit der Zahl der Einwoh-
nerlnnen in Beziehung, dann zeigt sich, dal der Pkw-Bestand in den
letzten vier Jahrzehnten schneller angestiegen ist als die Zahl der

Einwohnerlnnen (s. Abb. 1.1).

Abb. 1.1: Entwicklung der Bevélkerung und des Pkw-Bestandes in
den alten Bundesldandern
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Statistisch gesehen kommt heute auf etwa jede zweite Person in

Deutschland ein Auto.

Abb. 1.2: Entwicklung des  Verhéltnisses  Pkw/EinwohnerIn
(Motorisierungsgrad) in den alten Bundesldndern
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Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 a, S. 21 und 352

Negative Effekte Zweifellos ist der Kraftfahrzeugverkehr mit zahlreichen negativen

des Verkehrs Effekten verbunden. Als Massenerscheinung ist er sowohl umwelt-
als auch sozial unvertriaglich. Zu nennen sind Verkehrsunfille, Land-
schafts- und Fldchenverbrauch, Verlarmung (Bronzaft, Ahern,
McGinn, O'Connor und Savino 1998), Luftverschmutzung, Reduzie-
rung von Handlungsfreirdumen - vor allem auch der Personen ohne
Auto -, dsthetische Verluste durch Verdnderungen der Landschaft
(Schénhammer 1994), Produktion von Autoschrott, Versiegelung von
Bodenflachen und der Verlust von Wohnqualitdt (Flade 1994). Pro-
bleme wie Treibhauseffekt, Sommersmog, Waldsterben usw. werden
mit dem Kraftfahrzeugverkehr in Verbindung gebracht (Kalwitzki
1994 a). Emissionen fiihren zu Problemen auf lokaler, regionaler und
globaler Ebene: Vom Smog in der Stadt, iiber den sauren Regen in
der Region bis hin zu globalen Klimaveranderungen durch zu viel
CO, (vgl. Kempton, Darley und Stern 1992).

Durch Privilegierung des Autoverkehrs bei Planungsentscheidungen
und Verkehrsregelungen werden diejenigen, die nicht mit dem Auto
unterwegs sind, benachteiligt. Everett kam zu dem Ergebnis: "The
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overreliance on a single transportation mode has forced a certain
component of our population (the elderly, the young, the poor, the
handicapped) to be truly deprived of mobility as options other than
the private car." (Everett 1981, S. 63). Dall Frauen iiberproportional
hdufig zu dieser "certain component of our population" gehdren, ha-
ben u. a. Rutherford und Wekerle (1988) sowie Pickup (1984, 1988)
nachgewiesen (vgl. Kapitel 2.2).

Tab. 1.2: Die Folgen des Autoverkehrs fiir Individuum, Umwelt

und Gesellschaft

Unfallrisiko, mangelnde Sicherheit

Verkehrsunfille

Larm, fehlende Ruhe

Luftverschmutzung

Larm und Luftverschmutzung

Ozon

CO,-Emissionen

hoher Energiebedarf

dichter Verkehr, Behinderungen, Staus
Vertiefung der sozialen Ungleichheit
Restriktionen fiir Kinder
Flachenverbrauch

Zerschneidung von Gebieten durch

Straflen

Gefahr fiir Leib und Leben, Belastung
durch besondere Schutzmafnahmen
(z. B. Kinderbegleitung); Verzicht auf
Handlungs- und Lebensmoglichkeiten

ca. 10000 Tote und ca. 500 000 Ver-
letzte pro Jahr in Deutschland; ca.
50 000 Kinderverkehrsunfille pro Jahr

Kopfschmer-
zen, vegetative Labilitdt, Schwerhorig-

Konzentrationsprobleme,

keit, Beeintrdchtigung der Lem- und
Leistungsfahigkeit, gestorte Kommuni-
kation

allergische Erkrankungen, Reizhusten,

Pseudokrupp, Kopfschmerzen, Bron-
chitis, erhohtes Krebsrisiko
Verlust der Wohnqualitit, sinkende

Immobilienpreise, Mietverluste

Reizung der Atemwege, Lungenschéden
globale Klimaveridnderungen
Verschlimmerung des Treibhauseffekts
Arger, Wut, Reizbarkeit, aggressives
Verhalten, Zeitverlust, Stref3, volkswirt-
schaftliche Verluste durch Zeitverluste
ungiinstige Mobilitdtsbedingungen fiir
Personen ohne Auto

weniger soziale Kontakte mit Gleichalt-
rigen, eingeschrankte Aktionsraume
Reduzierung von Frei- und Spielflichen
durch erhohten Stellflichenbedarf
Mobilitdtsbehinderungen flir nichtmo-
torisierte Personen, Landschaftszerstd-
Land-
schaftsbildes, Zerschneiden gewachse-
Stadtstrukturen und Nachbar-

schaftsbeziehungen

rung, Beeintrdchtigung des

ner
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Man hat inzwischen erkannt, daf3 die technischen Anstrengungen der
Industrie allein nicht ausreichen werden, um diese vielféltigen und
gravierenden Probleme zu 16sen. Ein breiterer Losungsansatz ist er-
forderlich, der verschiedene Betrachtungsebenen, darunter auch die

psychologische Ebene, einschliefit.

In der vorliegenden Kurseinheit wird das Thema Mobilitdt aus
6kopsychologischer Perspektive betrachtet. Was ist damit gemeint?
Das charakteristische Merkmal psychologischer Sichtweisen ist, daf3
diese im Unterschied zu den Wirtschaftswissenschaften, der Soziolo-
gie, der Verkehrswissenschaft usw. Phdnomene nicht nur auf der Ag-
gregat-Ebene, sondern stattdessen auf der Individual-Ebene analy-
siert. Das Individuum der Soziologie, Okonomie usw. ist verhiltnis-
miBig abstrakt, es bleibt schemenhaft, wéhrend sich die Psychologie
viel ndher und differenzierter damit befafit. Die Psychologie begibt
sich gewissermaflen "in die Individuen hinein", wobei sie sich bei der
Erforschung des Individuums auf Modelle und Theorien stiitzt
(Kaminski 1997). Wiahrend die Psychologie ihre Erkenntnisse im
Rahmen der experimentellen Forschung gewinnt, die eine Untersu-
chung des zu erklarenden Erlebens und Verhaltens unter kontrollier-
ten Bedingungen erméglicht oder anstrebt, taucht die Okopsychologie
direkt in das Alltagsleben des Menschen hinein und versucht, sein
Verhalten und Erleben mit den bestehenden natiirlichen Lebensbedin-

gungen in Beziehung zu setzen (Kaminski 1997).

Die Individual-Ebene kann solange vernachlédssigt werden, "wie die
Mitglieder einer Gesellschaft tibereinstimmende Werthaltungen aus-
driicken und sich an allgemein giiltigen Normen orientieren" (Franz
1989, S. 49). Damit kann indessen in einer Gesellschaft, in der es eine

Vielfalt an Lebensformen gibt, kaum gerechnet werden.

In den Diskussionen, wie die heutigen Verkehrsprobleme gelost wer-
den konnen und eine nachhaltige Stadtentwicklung! FuB fassen kann,
wird meistens nicht bis zur Individual-Ebene vorgedrungen. Der
Mensch, der sein Mobilitdtsverhalten verdndern soll, bleibt eine ab-

1 Der Begriff Nachhaltigkeit umfafit drei Aspekte: dkologische, dkonomische
und soziale Gesichtspunkte. Diese miissen gleichermallen beachtet werden.
Der Begriff "Nachhaltigkeit" hat sich als Ubersetzung von "sustainability"
eingebiirgert; sustainable development ist seit der Klima-Konferenz in Rio zu
einem weltweiten Anliegen geworden, was in der "Agenda 21" verankert
wurde.
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strakte Grofe auf der Aggregat-Ebene. Die Psychologie ist nicht pri-
sent. Dies zeigt sich z. B. in dem Forschungsfeld des Experimentellen
Wohnungs- und Stiddtebaus "Stadtebau und Verkehr". In der Diskus-
sion iliber die Wege in eine "verkehrssparsamere Zukunft von Stadt
und Region" (vgl. ExWoSt-Informationen 1997) kommt die Indivi-
dual-Ebene nicht vor, obwohl es letztlich Individuen sind, die sich

"verkehrssparsamer" verhalten sollen.

Die gegenwartige Situation bzw. Entwicklung scheint jedoch giinstig
fiir die Aufnahme der umweltpsychologischen Perspektive zu sein.
Neuerdings riickt der Mensch als Verkehrserzeugerln verstirkt ins
Blickfeld. So wurde im Dezember 1996 wurde vom Bundesfor-
schungsministerium ein Grundsatzpapier iiber die "Eckwerte einer
zukunftsorientierten Mobilitdtsforschungspolitik" herausgegeben, in
der die Leitlinien der Verkehrspolitik der Bundesregierung dargelegt
werden (vgl. BMBF 1996). Es wird darin nicht infrage gestellt, daf3
Mobilitdt in einem modernen Industriestaat wie Deutschland auf-
rechterhalten werden muf3. Zugleich miisse jedoch ein hohes Niveau
an Umweltschutz und Ressourcenschonung erreicht werden. Das neue
Leitbild lautet: Mobilitdt dauerhaft erhalten, dabei unerwiinschte Ver-
kehrsfolgen spiirbar verringern. Konsens ist, da3 dieses Ziel nicht
allein mit technologischen Mitteln erreichbar ist (Hautzinger, Knie
und Wermuth 1997).

Um so mehr sind die Sozialwissenschaften und die Psychologie ge-
fragt, wenn es um den Einsatz und die Ausschopfung auch der nicht-
technologischen Mittel geht, um die unerwiinschten Verkehrsfolgen
zu verringern. Diese kommen letztlich durch das Verkehrsverhalten

vieler einzelner Menschen zustande und zwar dadurch,
— daB sich in bestimmten Raumen viele Menschen bewegen,

— daB sie sich anstelle anderer Verkehrsmittel des Privat-Autos

bedienen,

— daB ihr Fahrverhalten umwelt- und sozialunvertréglich ist.
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Was kann die Oko- bzw. Umweltpsychologie! zur Lésung der Ver-
kehrsprobleme beitragen? Verschiedene umweltpsychologische Kon-
zepte wurden bereits auf den Verkehrsbereich angewendet. Bei-
spielsweise hat Molt (1986) das Konzept des Behavior Setting auf
StraBenumwelten angewendet (vgl. Kapitel 1.3.9); Heine und Guski
(1994) haben die Mobilitatsthematik mit der 6kologischen Wahreh-
mungstheorie von Gibson in Zusammenhang gebracht (vgl. Kapitel
1.3.7). Oder Verkehrssituationen kénnen im Hinblick auf "Crowding"
und Privatheit analysiert werden (vgl. Kap. 1.3.2 und 1.3.3). Massen-
hafter Autoverkehr fiihrt objektiv zu hohen Verkehrsdichten, Staus
und um Konkurrenz um knappe Fldchen sowie zu Gefiihlen des Be-
engtseins. Dies hat, wie die Crowding-Forschung belegt, Auswirkun-
gen auf physiologische, affektive, kognitive und soziale Prozesse
(Altman 1975, Schultz-Gambard 1990 (vgl. auch den Kurs
"Raumliches Verhalten"). Die Analyse der Verkehrsprobleme auf der
Grundlage umweltpsychologischer Konzepte eréffnet neue Aspekte

und Lésungswege.

Charakteristisches Merkmal der Umweltpsychologie ist, daf sie von
relativ komplexen Untersuchungseinheiten ausgeht: Das einzelne
Individuum wird im Kontext betrachtet, untersucht wird nicht der von
der Umwelt losgeldste isolierte Mensch, sondern der Mensch im
Mensch-Umwelt-System. Die Grundannahme ist, dal menschliches
Erleben und Verhalten nicht nur von Personlichkeitseigenschaften,
sondern wesentlich auch von der physischen, der sozialen und der

gesellschaftlichen Umwelt abhéngt.

Ubungsaufgabe 1:

Was kennzeichnet die 6kopsychologische gegeniiber der herkémmlich psychologi-

schen Betrachtungsweise?

1 In dieser Kurseinheit werden Okopsychologie und Umweltpsychologie syn-
onym verwendet.
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1.2 Mobilitit und Verkehr
1.2.1 Mobilitit

Mobilitédt 1st ein Schliisselbegriff in unserer Gesellschaft. So stellt
Sennett (1997) fest, da3 das moderne Individuum vor allem anderen
ein mobiler Mensch ist. Der Begriff Mobilitdt wird jedoch nicht ein-
heitlich gebraucht, was zu Kommunikationsproblemen insbesondere
in der interdisziplindren Zusammenarbeit fiihren kann. Es gibt eine
Fiille von Definitionsversuchen (vgl. Heine 1998, Diewitz, Klippel
und Verron 1998). Diese lassen sich folgenden Positionen zuordnen:

Position 1: Mobilitit = Zahl der zuriickgelegten Kilometer

Mobilitdt wird quantifiziert, indem die Kilometer zusammengezéhlt
werden, die eine Person tdglich, wochentlich oder pro Jahr zuriicklegt.
Die Anzahl zuriickgelegter Wegekilometer je Person und Zeiteinheit
wird als Verkehrsleistung bzw. als Mobilititslingenbudget bezeich-
net. Analog ist das Mobilitdtszeitbudget die Anzahl verbrauchter
Wegestunden je Person und Zeiteinheit (FGSV 1987).

Molt (1992) hat diese Definition als "flach" im Sinne von
"eindimensional" bezeichnet. Die allgemeine Kritik fithrte zu einer
neuen Definition, die sich nicht mehr eindimensional an den zuriick-

gelegten Kilometern orientierte.
Position 2: Mobilitdt = Zahl der aufgesuchten Zielorte

Zunichst geht es um die Mobilitétsrate, die definiert wird als Anzahl
von Wegen pro Tag je Person (FGSV 1987). Es wird also auch hier
gezdhlt, doch anstelle von Kilometern werden Wege oder Zielorte
registriert. Letztlich geht es hier aber um Qualitdt in Form der Vielfalt
moglicher Kontakte und Aktivititen, die sich bei konstantem Zeit-
budget eher verwirklichen lassen, wenn Wege kurz bzw. die Zielorte
in der Nihe sind. Der Gedanke ist: Bei kurzen Wegen kann man mehr

machen und mehr erleben. Wer viele Wege zuriicklegt, ist mobil.

Mobilitatslangenbudget und
Mobilitatszeitbudget

Mobilitatsrate
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Position 3: Mobilitit = individuelle Fihigkeit

Geht man von der urspriinglichen Bedeutung von Mobilitét als Be-
weglichkeit aus, dann 148t sich Mobilitdt als personliche Fahigkeit
auffassen. Mobilitdt beinhaltet nicht nur realisierte, sondern auch po-
tentielle Fortbewegung bzw. Motilitdt (vgl. Franz 1984, S. 177), d. h.
die Fahigkeit einer Person, sich im Raum fortzubewegen. Fahigkeiten
miissen sich nicht manifestieren, d. h. die beobachtbaren und mef3ba-
ren Fortbewegungen einer Person lassen nur sehr eingeschriankt
Riickschliisse auf ihre Mobilitdt zu. Allein aufgrund allein der Zih-
lung zuriickgelegter Kilometer oder Wege kénnen keine Aussagen zur
Mobilitdt einer Person gemacht werden, weil dabei die potentiell
mogliche Mobilitdt nicht erfaBt wird. Eher kdme ein Mobilitéts-Test
in Frage. Ein Item in diesem Test wire die Frage nach der Verfligbar-
keit iiber Verkehrsmittel. Die Person, die schnelle Verkehrsmittel
besitzt, ist vermutlich mobiler als eine Person, die nicht dariiber ver-
fligt und zwar unabhéngig davon, ob sie diese nutzt oder nicht. Eine
weitere Frage betrife die korperliche Gesundheit und Sportlichkeit.
Eine Person, die krank und gebrechlich ist, ist weniger mobil als eine
gesunde kriftige Person, die z. B. lange Wanderstrecken zuriicklegen
kann. Verfiigbare Verkehrsmittel und kérperliche Leistungsfahigkeit
sind bei dieser Auffassung von Mobilitdt die wesentlichen Indikato-

ren.

Position 4: Mobilitit = Produkt der Wechselwirkung zwischen

Person und Umwelt

Die Definition von Mobilitdt als Beweglichkeit im Sinne einer per-
sonlichen Eigenschaft ist nicht befriedigend, weil die Einfliisse der
Umwelt auBBer Acht bleiben. Ausgehend von dem umweltpsychologi-
schen Grundsatz, dal Mensch und Umwelt eine Einheit bilden, ist
diese Position, Mobilitidt als Personmerkmal aufzufassen, nicht halt-
bar. Mobilitdt mufl vielmehr auf die Mensch-Umwelt-Beziehung Be-
zug nehmen. Es kommt nicht allein auf individuelle Eigenschaften an,
sondern zusdtzlich auch auf Umweltmerkmale etwa in Gestalt der
Nihe von Zielorten oder der technischen Infrastruktur, z. B. dem An-
gebot an offentlichen Verkehrsmitteln, dem Stralen- und Radwege-
netz. Mobilitdt kann demzufolge auch durch nutzungsgemischte
Siedlungsstrukturen erreicht werden, bei denen wichtige Zielorte wie
Arbeits- und Ausbildungsplatz, Liden, o6ffentliche und private
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Dienstleistungen und Freizeitangebote in rdumlicher Nihe zum
Wohnort liegen.

Mobilitét ist ein relationales Konzept; sowohl Person- als auch Um-
welt-Merkmale sind Pradiktoren der Mobilitét.

Ubungsaufgabe 2:

In der Broschiire des Bundesbauministeriums "Stadtverkehr im Wandel" werden
zwei Beispiele von Mobilitdtsmustern dargestellt und die Frage gestellt: Wer ist
mobiler, Herr Miiller oder Herr Schulze? (vgl. Abb. 1.3). Versuchen Sie, diese

Frage zu beantworten!

Abb. 1.3: Unterschiedliche Mobilitdtsmuster

WER IST MOBILER?

Herr Schulze wohnt so nah an seinem
Herr Miiller fahrt jaden Tag 58 km mitdem  Arbeitsplatz, daB er mit dem Fahrrad hin-
Auto. Denn sein itsplatz liegt 29 km fahren kann. Sein Auto steht meistens in
i entfemt. Far Hin- der Garage. Er braucht es nur noch, wenn
er ungefdhr 1,5 ermal etwas GroBeres transportieren will.
freitags, wennbe- Oder fiir den Urlaub. Vor dem Dienst
sonders viel Verkehr isy, muB er sugar mit macht Herr Schulze fast tiglich noch Ein-
2 Stunden rechnen. Ab: gehterdann kaufe — zu FuB. Auf dem Weg zum Bdro
hochstens nochmal zum Rriefkastenoder fahrt er einen kieinen Umweg, damit er
Zigaretten holen. Herr Miiller bedauert seine 7jahrige Tochter noch bis zur Schu-
bereits, daB er taglich so vig] Zeit verliert. le begleiten kann. Und auch nach Dienst-
Er sucht nach einer Wohnun inder Ndhe schluB ist fast immer noch was auf dem
seines Arbeitsplatzes. Weg zu erledigen, Bank, Post0.a. Abends

bleibt noch Zeit und Energie, einen Volks-

hochschulkurs im Stadttelizentrum zu

besuchen oder ins Kino zu gehen. Der
Bus fahrt fast bis vor die Haustir. Im Gan-
zen hat Herr Schulze fir seine taglichen
Transportvorgénge weniger Zeit benotigt
als Herr Miller; 1 Stunde und 20 Minuten.
Er hat nur 23,8 km zurlickgelegt, dabei
aber 6 Ziele aufgesucht. 6 mal soviel wie
Herr Miller.

Stunden. Montags u

Quelle: BMBau 1986, S. 8
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Je nachdem, von welchem Mobilitdtsbegriff ausgegangen wird, sind
die SchluBlfolgerungen und Empfehlungen fiir die Planung andere.
Wird Mobilitdt mit der Anzahl zuriickgelegter Kilometer pro Zeitein-
heit gleichgesetzt (vgl. Position 1), dann bedeutet Mobilitédtsférde-
rung, daf3 der Bau von Schnellstralen und von Hochgeschwindig-
keitsbahnen forciert werden sollte. Soll indessen die Zahl der Wege
bzw. die Zahl der im Laufe eines Tages erreichbaren Zielorte, d. h.
die Mobilititsrate, maximiert werden (vgl. Position 2), muf3 mehrdi-
mensional geplant werden, indem zusdtzlich zu dem Wegenetz vor
allem auch die rdumliche Néhe der Zielorte (Arbeitsplatz, Schule,
Liden, Dienstleistungsangebote usw.) mit bedacht werden muB.

Welche Implikationen jedoch die Auffassung von Mobilitit als
Mensch-Umwelt-Relation (Position 4) fiir die Planung hat, hingt auch
von dem Person-Konzept ab: Auf der einen Seite steht die Annahme,
da3 Menschen bestimmte Grundbediirfnisse haben und daf3 sie daran
interessiert sind, diese Grundbediirfnisse ohne grofle Umstdnde zu
befriedigen. Diesen Personen wiére an moglichst kurzen Wegen und
Transportvorgidngen gelegen. Das planerische Ziel wire hier, Wohn-
gebiete und Siedlungen so zu planen bzw. umzuplanen, daf} der
Transportbedarf so gering wie moglich ist. Auf der anderen Seite
steht die Annahme, dafl Bediirfnisse vermehrbar sind. Je mehr Gele-
genheiten und je mehr Orte fiir Aktivititen eine Person erreichen
kann, umso mehr Bediirfnisse kann sie entwickeln und befriedigen.
Hier wire das planerische Ziel, das Verkehrssystem maximal auszu-
bauen, um ein hoheres Niveau gesellschaftlicher Bediirfnisbefriedi-

gung zu erreichen (vgl. Franz 1984, S. 182 f)).

Von den negativen Auswirkungen des Verkehrs einmal abgesehen,
hinge die empfohlene Planungsstrategie davon ab, wie die Frage war-
um sich Menschen iiberhaupt fortbewegen, beantwortet wird. Dieser

Frage wird im Abschnitt 1.4 nachgegangen.

Ubungsaufgabe 3:

Beschreiben Sie die vier Auffassungen von Mobilitdt. Warum ist die Definition von

Mobilitdt als Verkehrsleistung nicht zufriedenstellend?
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1.2.2 Verkehr

Verkehr ist das Aggregat der individuellen Fortbewegungen (Kruse
und Graumann 1978). "Verkehr ist all das, was sich auf den Straf3en,
den Meeren und in der Luft an Verkehrsmitteln bewegt sowie - unter
der etwas widerspriichlichen Bezeichnung "ruhender Verkehr" - in
und entlang der Verkehrswege bzw. Terminals ruht." (Molt 1992,
S. 77). Verkehr setzt eine dichte Uberschneidung menschlicher Fort-
bewegung und damit auch ein mehr oder weniger groles Ausmal} an
Organisation voraus. Folgenreich ist Molts Feststellung, da3 Verkehr
organisierte Fortbewegung ist, die den Regeln der Organisation un-
terworfen wird und die dadurch zum selbstorganisierenden und
selbstanregenden System wird. Ein solch aggregiertes System besitzt
eine eigene Dynamik, es ist nicht mehr durch einzelne Personen be-

einfluflbar.

Eine Teilmenge aus der Summe aller individuellen Fortbewegungen
ist der Straflenverkehr, das Insgesamt aller Fortbewegungen, die in
organisierter Form im 6ffentlichen Stralenraum stattfinden. Der Stra-
Benverkehr ist psychologisch besonders intensiv untersucht worden,
so daB, wie Erke (1996) meint, Verkehrspsychologie fast mit
"StraBen-Verkehrs-Psychologie" gleichgesetzt werden kann. Der
Verkehr préigt die Lebensumwelt; er beeinflufit das Erleben und Ver-
halten von Individuen und Gruppen. Er besteht aus zwei Teilmengen:
dem motorisierten und dem nicht-motorisierten Verkehr.

Der Mensch ist nicht nur ein vom Verkehr Betroffener, sondern zu-
gleich auch dessen Verursacher. Eine dritte Rolle des Menschen ist
die des Bewiltigers, z. B. die des Forschenden, des Sachverstandigen,
Politikers sowie des Biirgers und der Biirgerin. Die Interaktionen zwi-
schen der Aggregat-Ebene Verkehr und den individuellen Fortbewe-
gungen lassen sich mit der theoretischen Position des Transaktiona-
lismus (u. a. Altman und Rogoff 1987, Werner und Altman 1998)
beschreiben und als Transaktionen zwischen Mensch und Umwelt
auffassen: Durch unsere individuellen Fortbewegungen verandern wir
die Umwelt; die so verdanderte Umwelt wirkt auf uns zuriick und fiihrt
zu Anpassungen sowie zu Einstellungs- und Verhaltensdnderungen,

die in der Summe die Aggregat-Ebene verdndern ko&nnen

(vegl. Kap. 3.1.2).

Verkehr = Aggregat indivi-

dueller Fortbewegungen
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Heine (1997, 1998) spricht explizit von Mobilititspsychologie, die
sich von der Verkehrspsychologie unterscheidet, indem sich letztere
in erster Linie um die Verbesserung der Bedingungen flir automobiles
Verhalten bemiiht (vgl. auch Erke 1996). Die Verkehrspsychologie
wiirde weder in der Forschung noch in der Anwendung die Mobilitét
und die damit verbundenen Probleme von Personen, die zu Fuf} ge-
hen, radfahren oder den OPNV benutzen, beriicksichtigen - ausge-
nommen, es handelt sich um Sicherheitsaspekte. Mobilitédt dient aber
auch dazu, den eigenen Lebensraum zu nutzen und zwar in der Weise,
daB auBerhdusige Aktivititen in der Ndhe moglich sind bzw. wichtige
Aktivititsorte ohne gro3en Aufwand erreicht werden kénnen. Verkehr
wird bei dieser Betrachtungsweise wieder zur Sekundérfunktion.

Exkurs: Die Geschwindigkeit hat unsere Welt verindert

Der Philosoph Paul Virilio ist der Begriinder einer neuen Wissen-
schaft, die er "Dromologie” nennt. Geschwindigkeit ist das zentrale
Konzept dieser Wissenschaft, wie aus der folgenden Passage zu ent-

nehmen ist:

"Obwohl der Fufiginger selber ein Fahrzeug ist, ein
METABOLISCHES FAHRZEUG mit eigenem Tempo, gibt es eine
Identitdt und Identifikation des Koérpers mit seiner Geschwindigkeit,
leben, LEBENDIG sein heifit Geschwindigkeit sein. ... Auch mein
lebendiger Korper ist ein dauerndes Umschalten, ein Geschwindig-
keitswechsel; mein Leben, meine Biographie, das alles sind
GESCHWINDIGKEITEN. Ich lebe in einer biologischen und physio-
logischen Zeit, ... ich habe eine begrenzte Lebensdauer ..., besitze die
Fihigkeit, mich zu bewegen - all das bildet den Korper und die Be-
grenzung meines Lebens" (Virilio 1978, S. 20).

In Virilios Buch "Geschwindigkeit und Politik" (1980) wird die politi-
sche Perspektive der Geschwindigkeit ausfiihrlich erldutert. Aus der
demokratischen wird die dromokratische Gesellschaft. Das erste Um-
schalten in der Ordnung der Geschwindigkeiten vollzieht sich beim
Gebrauch der beiden grofien Archetypen von Fahrzeugen, zu denen
das Pferd und das Schiff zu rechnen sind. Es sind keinesfalls nur rei-
ne TRANSPORTEURE: "Die Geschichte der Reiterei bleibt nicht oh-

ne Wirkung auf die Gesellschaften; die grofsen Wanderungen, Uber-
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falle, Menschenraube hingen genauso mit der Geschichte der Fahr-

zeug-Archetypen zusammen wie die Ausbeutung des Bodens."

Molt (1992) hat die Ideen von Virilio aufgegriffen und in Form von
Bausteinen zu einer kinetischen Theorie des Verkehrs weiter entwik-
kelt. Kinetik ist nach Molt zum Prinzip des modernen Daseins gewor-
den. Es besagt: Gewinne lassen sich nur durch Beschleunigung erzie-
len. Verkehr wird definiert als organisierte Fortbewegung. Indivi-
duelle Fortbewegung wird den Regeln der Organisation unterworfen.
Die Romer erkannten die Bedeutung des Verkehrs fiir die Ausiibung
von Macht. Sie haben technisch beeindruckende Straf3en gebaut, auf
denen die Soldaten geordnet vorriicken konnten und der Nachschub
gesichert war. Die Beschleunigung wurde mit der Nutzung nicht-
menschlicher Energie wirksam, den Trag-, Reit- und Zugtieren, und
mit der Erfindung des Rads, der Nutzung des Wassers und des Win-
des. Die Quelle von Macht und Reichtum waren stets Schnelligkeit

und die Fahigkeit, grof3ere Giitermengen zu transportieren.

Das Auto ermoglichte die "Reindividualisierung der Fortbewegung"
(Molt 1992). Der Mensch hat mit Hilfe des Fahrzeugs - des Autos -,
mit dem er schnell und bequem vorankommen kann, seinen Hand-
lungsspielraum unermeflich erweitert. Dieser Gewinn an Handlungs-
[freiheit, wurde - lerntheoretisch formuliert - als angenehme Konse-
quenz erfahren, wodurch dieses Verhalten positiv verstirkt wurde.
Molt schiitzt, daf3 heute ein durchschnittlich aktiver Mensch im Jahr
insgesamt ca. 50 000 Kilometer zuriicklegt, etwa 25mal mehr als ein
aktiver Jiager der Friihzeit. Wiihrend die Moglichkeiten im Straflen-
verkehr ziemlich ausgereizt zu sein scheinen, sind die technisch még-
lichen Potentiale, z. B. bei der Entwicklung von Hochgeschwindig-
keitsziigen und im Flugverkehr, noch lange nicht ausgeschdpft. Ein
weiterer Zuwachs an "Freiheit" ist hier durchaus noch moglich. Mit
zunehmender Geschwindigkeit steigt der Raumanspruch des Ver-
kehrs, wie Zuckermann (1991) an einem einfachen Diagramm veran-

schaulicht hat.

Raumanspriiche des

Verkehrs
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Abb. 1.4:  Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Raumbe-
darf

(T

0
L
i

Je schneller die Fortbewegung, umso gréfer ist der Raumbedarf

Quelle: Zuckermann 1991, S. 5

Whitelegg (1997) hat versucht, den Raumbedarf, der durch Verkehr
entsteht, zu quantifizieren. Nach seinen Berechnungen bendtigt ein
Phkw, der sich mit 40 km/h fortbewegt, 60 m’. Das ist deutlich mehr
als die 30 m’ Wohnfliche, die 1993 in Deutschland im Durchschnitt
einer Person zur Verfiigung stand (Statistisches Bundesamt 1997 a,
S. 130).

Eine Fahrbahn, die nur zwei Meter breit ist, ldfst sich mit nur wenig
mehr als Schritigeschwindigkeit befahren (Molt 1992). Fiir hohe Ge-
schwindigkeiten bendtigt man 3,75 Meter. "Reichte fiir eine alte
Dorfstrafle eine Breite von 4,50 Meter aus, so erfordert eine Auto-
bahn bis zu 28 Meter Breite. Die Hochgeschwindigkeitsstrafien brau-
chen Kreuzungsbauwerke, wobei eine einzige Kreuzung iiber 100
Hektar in Anspruch nehmen kann" (Molt 1992, S. 80). Das Prinzip
der Beschleunigung besagt, daf3 der Zweck des Verkehrs nicht der
Transport eines bestimmten Gutes oder einer Person von einem Ort
zum andern ist, sondern die Vermehrung der Beschleunigung des
Transports selbst. Dieses Prinzip wohnt nach Ansicht Molts dem Ver-

kehrswesen als einem selbstanregenden System inne.
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1.3 Im Zusammenhang mit Mobilitit relevante umweltpsy-

chologische Konzepte

Mensch und Umwelt sind in vielfacher Weise aufeinander bezogen.
Altman (1975) hat hierzu einen theoretischen Rahmen geliefert: Eine
Gestaltungsaufgabe bezieht sich auf mindestens drei Dimensionen
(vgl. Abb. 1.5): die Umwelteinheit, die es zu gestalten gilt, die psy-
chologischen Prozesse zwischen Mensch und Umwelt und die Phasen
der Planung, Gestaltung, Herstellung und Nutzung der Umwelt.

Nach Altman ist davon auszugehen, dafl Planende und Forschende ein
anstehendes Problem unterschiedlich definieren und anders angehen
werden. PraktikerInnen interessieren sich in erster Linie fiir konkrete
Dinge und Umweltausschnitte wie Plétze, Stralenabschnitte, Gebiete
oder Fahrzeuge usw., Verhaltensforscherlnnen dagegen fiir die psy-
chologischen Prozesse wie z. B. Privatheit und Territorialitit. Prakti-
kerInnen planen einen Fahrradweg oder den Umbau einer Strafle in
eine Spielstrafe, wobei sie sich auf Richtwerte, Normen, Verordnun-
gen, Gesetze und ihr fachliches Erfahrungswissen beziehen. Inwie-
weit sie dabei auch psychologische Prozesse in Rechnung stellen, ist
eher fraglich. Andererseits betrachten Verhaltensforscherlnnen die
psychologischen Prozesse haufig ohne Bezug auf die alltdgliche Um-
welt. Dies geschieht z. B. dann, wenn sie Verhalten ausschlie3lich

unter kontrollierten Bedingungen im Labor untersuchen.

unterschiedliche Sichtwei-
sen von planenden und

forschenden Personen
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Abb 1.5: Dimensionen umweltpsychologischer Forschung

Unit of Study:
Places

—}- An “Entity” or “System”

T~ Geographical Regions
"= Cities -

T Communities

T~ Neighborhoods

T~ Hospitals, Schools, Prisons

T~ Homes

Quelle: nach Altman 1975, S. 198

Im folgenden sollen einige weitere im Zusammenhang mit Mobilitét
relevante Mensch-Umwelt-Relationen bzw. psychologische Prozesse
(bei Altman: "behavioral processes") dargestellt werden. Zusitzlich

sel hier auf den Kurs "rdumliches Verhalten" verwiesen.

1.3.1 Stref}

Um Wohlbefinden, Gesundheit und Leben zu sichern, vollbringt der
Mensch Anpassungsleistungen in zweierlei Richtung: Er verdndert
die Umwelt, so dal} sie mit seinen Bediirfnissen besser im Einklang
ist, und er verdndert sich selbst, indem er z.B. Féhigkeiten und Fertig-
keiten erwirbt, die in der bestehenden Situation erforderlich sind. Ge-
lingt die Anpassung nicht, entsteht Strefl. Dieser duflert sich in mehr
oder weniger starken emotionalen, vegetativen und hormonalen Re-
aktionen. Stref3 1463t sich definieren als Reaktion auf Herausforderun-
gen und Gefdhrdungen. Das StreBmodell von Lazarus (1966), in dem
physiologische und psychologische Stre3-Reaktionen eng miteinander
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verwoben sind, war der Vorldufer des UmweltstreB-Modells (vgl.
Bell, Fisher, Baum und Greene 1996, S. 131 ff.). Der Begriff Um-
weltstrel wird verwendet, um zu betonen, dal die Ausldser des Stref3
aus der Umgebung stammen; die Ausléser sind Stressoren
(Schonpflug 1996). Sie unterliegen einer doppelten Bewertung durch
die betroffene Person: Sie schitzt deren Bedrohlichkeit ein (primire
Bewertung) und sodann die Moglichkeiten, die Situation "in den

Griff" zu bekommen (sekundire Bewertung).

Stressoren, die bei rdumlichen Fortbewegungen auftreten kénnen,
sind Einschrankungen des Handlungsspielraums und der Bewegungs-
fretheit, Larmbeldstigung und Luftverschmutzung sowie Ver-
kehrsunsicherheit. Die Folgen sind subjektive Unsicherheit, Arger,
Lastigkeitsempfindungen, Aggressionen, Fehlhandlungen, Lei-
stungseinbuflen und gesundheitliche Beeintrdchtigungen bis hin zu
psychosomatischen Erkrankungen (vgl. Evans 1982). Zu unterschei-
den sind Simultan- und léngerfristige StreBwirkungen. In gesundheit-
licher Hinsicht sind vor allem die letzteren bedeutsam. Die gesteiger-
ten Anstrengungen oder auch Resignation kénnen zu psychosomati-
schen Erkrankungen wie Migrine, Kreislaufstérungen, Verdauungs-
stérungen, Angsten, Depressionen usw. fithren. Langfristige StreB-
wirkungen, darunter vor allem psychosomatische Erkrankungen, set-
zen auflerdem die Resistenz gegeniiber Belastungen herab, so daf es
zu chronischen Fehlregulationen kommen kann (Schonpflug 1996).

Der Autoverkehr stellt eine Quelle vielfiltiger Stressoren dar. Zu-
gleich sind die individuellen Coping-Méglichkeiten - wie bei Um-
weltstressoren allgemein - meistens begrenzt. Hiufig erfolgt die
Strebewiltigung in Form eines Verzichts, z. B. wird der Balkon
nicht mehr genutzt, weil der Verkehrslarm dort zu groB3 ist, oder das
Kind bleibt in der Wohnung und spielt nicht mit Gleichaltrigen drau-
Ben, weil es wegen des Verkehrs viel zu gefahrlich wire. Die dadurch
bedingte Bewegungsarmut kann sehr wahrscheinlich nur zum Teil
durch Aktivitdten im Sportverein oder Sportunterricht in Kindergarten

und Schule kompensiert werden.

Stressoren im Zusammenhang mit Mobilitdt aus der Sicht der Wohn-
bevolkerung finden sich besonders an Hauptverkehrsstraflen und in
stadtischen Gebieten mit starkem Durchgangs- und Zielverkehr, aber

StreR-Wirkungen
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auch an Bahnlinien oder Gebieten in der Nihe von Flughifen
(u. a. Bronzaft, Ahern, McGinn, O "Connor und Savino 1998).

Zu den Coping-Strategien zu rechnen sind der Riickzug nach drinnen

bzw. die "Verhiuslichung" (Nokielsky 1985)!, Einschrinkungen der
Bewegungsrdume von Kindern sowie deren Begleitung, Abschottung
der Wohnung gegeniiber der Aulenwelt. Langfristig sind diese Stra-
tegien meistens nicht erfolgreich in dem Sinne, daf3 die Stressoren

bzw. der Stref3 beseitigt werden.

Zentral fiir das StreBkonzept ist die Annahme eines Ungleichge-
wichts: Eine Anforderung aus der Umwelt geht iiber ein erwartetes
"Normal"-Maf} hinaus und wird dadurch zum Ausloser fiir Bewilti-
gungsreaktionen. Man hat es demnach mit einem Prozel mit unter-
schiedlichen Phasen und Zwischenergebnissen zu tun. D. h. um die
Verkehrssicherheit in einem Wohngebiet, einer Stadt oder in einem
Land einschétzen zu konnen, reichen Unfallstatistiken nicht aus, denn
durch die Reaktionen, die auf die Wahrnehmung mangelnder Sicher-
heit hin erfolgen, verdndern sich die Bedingungen, z. B. verringert
sich die Dauer der Verkehrsteilnahme, weil lieber auf das geplante
Unternehmen verzichtet wird, statt sich belastenden Verkehrssituatio-
nen auszusetzen. Oder Kinder werden stérker beschiitzt und legen ihre
Wege haufiger in Begleitung Erwachsener zuriick (Gérling, Gérling
und Valsiner 1984). Wenn auf die Wahmehmung von Unsicherheit
ein Coping-Prozel in Gang gesetzt wird, wird hiufig die Um-
welt-Komponente in dem Person-Umwelt-System verdndert, d. h. die
Umwelt zu Beginn ist eine andere als die Umwelt nach der StrefSbe-

wiltigung.

1 Der Vorgang des Riickzugs nach drinnen wurde als "Verhduslichung" be-
zeichnet (vgl. Nokielski, 1985). Unter "primérer Verhduslichung" wird dabei
verstanden, dal ehemals haus-, hof- und straBenoffentliche Tétigkeiten in die
private Sphire der Wohnung verlagert wurden. "Sekundire Verhduslichung"
meint, dal} Aktivititen nicht mehr draulen stattfinden, sondern statt dessen in
Institutionen verlagert werden.
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Abb. 1.6: Stre3-Modell
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Quelle: nach Bell, Fisher, Baum und Greene 1996, S. 137

Stokols und Novaco (1981) haben einen Uberblick iiber die For-
schung zum Thema "Verkehr und Stref" geliefert. Sie schildern Un-
tersuchungen iliber Autofahren und Strefl wie auch iiber Streferleben
in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Wichtige Variable sind bei Fort-
bewegungen mit dem Auto die Stralengestaltung sowie die Ver-
kehrsmenge (Zahl der Autos pro Stunde). Es wurde empirisch belegt,
daf} das Fahren wihrend der rush hour (Variable Verkehrsmenge) mit
einer erhohten Herzschlagrate und einem erhdhten Blutdruck sowie
UnregelmifBigkeiten im Elektrokardiogramm einhergeht. In Feldex-
perimenten (Littler, Honour und Sleight 1973) und Simulationsstudi-
en (Heimstra 1970) wurden die Beziehungen zwischen der Komplexi-
tat der Verkehrssituation und erhéhter physiologischer Aktivierung
nachgewiesen. Weitere Stressoren kénnen Larm, Hitze und Luftver-
schmutzung beim Autofahren sein.

Ein Beispiel flir eine Untersuchung iiber Strefl bei der Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel ist die in London durchgefiihrte Untersu-
chung von Taylor und Pocock (1972). Darin wurden ca. 2 000 Ange-
stellte befragt; 95 % von ihnen nutzten entweder ausschlieflich oder
nur partiell 6ffentliche Verkehrsmittel, um zu ithrem Arbeitsplatz zu
gelangen. Der Zeitaufwand fiir den Arbeitsweg lag zwischen 12 Mi-
nuten und 2 ' Stunden mit einem Medianwert von einer Stunde.
Frauen hatten etwas kiirzere Reisezeiten als Mianner; 55 % der Frauen
benétigten bis zu 50 Minuten, was nur fiir 32 % der Ménner zutraf.
Hauptergebnis war eine signifikante Korrelation zwischen der Héu-
figkeit des Umsteigenmiissens und der Zahl der Krankheitstage. Hau-

die Verkehrsmenge als

Stressor

StreR in 6ffentlichen

Verkehrsmitteln
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figer krank waren auch diejenigen, die ldnger als 1 %2 Stunden unter-
wegs waren. Die Angestellten, die den Arbeitsweg partiell oder voll-
stindig mit dem Auto zuriicklegten, wiesen hohere Krankheitsraten
auf als diejenigen, die ausschlieBlich Gffentliche Verkehrsmittel

nutzten.

Die Stockholmer Untersuchung von Singer, Lundberg und Franken-
haeuser (1978) war ebenfalls eine Felduntersuchung mit 30 ménnli-
chen Pendlern, die regelmifBig den Morgenzug der Nynashamu-
Stockholm-Linie nutzen. Die Hilfte der "Versuchspersonen" stieg in
Nynashamu ein, dem Ausgangspunkt der Linie, die andere Hilfte in
der Mitte der Strecke. Die Fahrdauer betrug im ersten Fall 79, im
zweiten Fall 43 Minuten. Wie sich herausstellte, war nicht die Fahrt-
dauer entscheidend fiir die Entstehung von Stref3, sondern die Be-
engtheit und die fehlenden Sitzmdglichkeiten bei den Zugestiegenen,
die bereits einen vollen Zug vorfanden.

Das Fazit lautete: "Certain objective and subjective conditions of tra-
vel (e. g., the number of stages in a journey; the perceived crowded-
ness of transporation environments) ... may promote adverse emotio-
nal, physiological, and health consequences among commuters"
(Stokols und Novaco 1981, S. 94).

Das Wohnen an einer verkehrsbelasteten Strafle oder in einem ver-
kehrsbelasteten Gebiet ist eine Quelle mehrerer Stressoren (Flade
1994). Es wirken hier nicht zeitlich begrenzte, sondern mehr oder
weniger dauerhafte Stressoren. Verkehrsunsicherheit, Larm, Ein-
schrankung des Handlungsfreiraums durch starken Autoverkehr im
eigenen Wohnumfeld sind chronische Umweltstressoren.

Das Strefl-Konzept hat einen hohen Erklarungswert:

— Einzelne Aspekte und Einzelergebnisse werden in einen Zusam-
menhang gebracht.

— Die Dynamik der Beziehung zwischen Mensch und Umwelt wird
deutlich: Auf ungiinstige Bedingungen wird reagiert, was auf die
Beziehung zuriickwirkt.

— Der Zeithorizont wird erweitert: Begleiteffekte des Coping, z. B.
mangelnde Eigenstiandigkeit des Kindes durch dessen liberméBige
Behiitung, stellen sich nicht sofort, sondem erst in gréf3erem zeitli-

chen Abstand ein.
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1.3.2 Crowding

Staus gehoren heute zu den alltdglichen Erscheinungen. Ihr charakte-
ristisches Merkmal ist eine extrem hohe Auto-Dichte, die zu Bewe-
gungslosigkeit fiihrt. Das Stichwort fiir die Erforschung der Auswir-
kungen hoher rdumlicher und sozialer Dichte auf das Erleben und
Verhalten ist "Crowding", ein Begriff, der sich mittlerweile zumin-
dest in der Umweltpsychologie eingebiirgert hat (vgl. Kruse 1983,
Schultz-Gambard 1996 a).

Wihrend Dichte ein objektives Mal ist, bedeutet Crowding Engeerle-
ben, subjektives Beengtsein, Engegefiihl. Crowding ist eine spezielle
Form von Stre3, ndmlich Engestref3 (Stokols 1972, 1976). Es gibt
verschiedene Erklirungsansitze fiir Crowding. Das Uberlastungsmo-
dell sieht das Erleben von Enge als Folge einer Uberlastung der ko-
gnitiven Verarbeitungsmoglichkeiten an, die durch ein UbermaB an
sensorischer Stimulation hervorgerufen wird. Die Uberlastung fiihrt
zu Defiziten in der kognitiven Verarbeitung und im Verhalten. Ande-
re Erklarungsansitze sehen die Blockierungen des Verhaltens
(behavioral constraint) bzw. die Einschriankung der Bewegungs-,
Verhaltens- sowie tiberhaupt der Wahlfreiheit als Ursache des Be-
engtheitsstre3 an (Schultz-Gambard 1990). Stokols hilt die Wahr-
nehmung eines Verlusts an Kontrolle iiber die unmittelbaren Bezie-
hungen zwischen Person und Umwelt fiir die Hauptursache von En-
gestre3. Er unterscheidet zwischen "persénlichem" und "neutralem"
Crowding in "primdren" und "sekunddren" Umwelten. Typisch fur
primidre Umwelten ist, da3 Menschen darin relativ viel Zeit verbrin-
gen und daf3 sie personlich wichtig sind, z. B. die Wohnung, der Ar-
beitsplatz. Sekunddre Umwelten werden eher nur voriibergehend ge-
nutzt, sie sind anonymer und 6ffentlicher. Als Beispiele flihrt Stokols
Verkehrsumwelten, Freizeitorte und Einkaufssettings an. Stokols
nimmt an, dafl das Erleben von Enge in primdren Settings weitaus
intensiver und andauernder ist als in sekundédren Settings. Starkes
Gedringe in Bus oder Bahn ist leichter zu ertragen als beengtes Woh-
nen oder Arbeiten, weil 6ffentliche Verkehrsmittel sekundére Settings
sind. Altman (1975) sieht als zentralen Prozef3 Privatheit an, mit dem
er Territorialitdt und auch Crowding in Beziehung setzt: Der Verlust
der Kontrolle interpersonaler Grenzen (= Privatheit) wird als Beengt-
heit erlebt. Eine Person fiihlt sich beengt, wenn sie unerwiinschten

Kontakt mit anderen hat.

Erklarungen von Crowding
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1.3.3 Privatheit

Privatheit wird in der Alltagssprache im allgemeinen mit Alleinsein
und Vor-den-Blicken-anderer-Geschiitztsein gleichgesetzt. In der
Umweltpsychologie werden noch weitere Aspekte von Privatheit un-
terschieden (vgl. Kruse 1980). Westin (1970) hat differenziert zwi-
schen Alleinsein, Intimitdt, Anonymitit und Reserviertheit als unter-
schiedlichen Formen von Privatheit. Altman (1975) hat Privatheit als
Prozef3 der Kontrolle iiber den Zugang anderer zu sich selbst oder zur
eigenen Gruppe definiert. Die Regulierung dieser Grenze stellt einen
Optimierungsprozef3 dar, wobei ein Zuviel an Alleinsein oder an Zu-
sammensein als ebenso unbefriedigend erlebt wird wie ein Zuwenig.
Es sind nicht nur einzelne Individuen, die bestrebt sind, einen optima-
len Grad an sozialen Interaktionen mit anderen herzustellen, sondern
auch kleine Gruppen (z. B. Mehrpersonenhaushalte, Familien und
Partnerschaften). Die Gestaltung von Umwelten fiir Gruppen ist inso-
fern anspruchsvoller, als sie eine Kontrolle sowohl auf der individuel-
len als auch auf der Gruppen-Ebene erméglichen muf. Die Zugangs-
kontrolle erfolgt aufler auf physischem Wege (z. B. geschlossene Tii-
ren, Platzreservierung, Nutzung des Autos anstelle 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel) iiber verbale und nonverbale Kommunikation, z.B.
durch Vermeidung von Blickkontakten wihrend des Gedrénges im
Bus oder in der U-Bahn. Zweifelsohne bieten Autos mehr Privatheit
im Sinne der Kontrolle des Zugangs anderer zum eigenen Selbst als
offentliche Verkehrsmittel vor allem wihrend der rush hour. Ande-
rerseits verstarkt das Auto das Alleinsein u. U. in einem gréBeren

Ausmal} als gewiinscht.

Welche individuellen Strategien zur Herstellung von Privatheit einge-
setzt werden, hiangt von der sozialen Schicht, dem Lebensstil und von
der kulturellen Zugehorigkeit, aber vor allem auch von den bestehen-
den Mdglichkeiten ab.

Kulturvergleiche, wie sie Altman und Gauvain (1981) angestellt ha-
ben, machen die vielfdltigen Méglichkeiten sichtbar, mit denen Pri-
vatheit hergestellt werden kann. In den westlichen Kulturen sind
physische Umweltbarrieren ein wichtiges Mittel. Ein solches Mittel

ist auch das Auto als individuelles Verkehrsmittel.



1 Allgemeine Einfiihrung 29

Das Auto bietet eine vertraute private Sphire und Schutz vor der
unmittelbaren Néahe anderer (Knapper und Cropley 1978). Wie Unter-
suchungen im Wohnbereich gezeigt haben, ist das Bediirfnis nach
Privatheit umso stirker, je beengter man sich fiihlt (Baum und Valins
1977). Auf den Verkehrsbereich tibertragen heif3t dies, da3 das Be-
diirfnis, mit dem eigenen Auto zu fahren, mit wachsender Verkehrs-
dichte zunehmen miifite. Man sitzt lieber im eigenen Auto, das einen
von Larm, Abgasen und der direkten Néhe anderer abschirmt, auch
wenn es nicht vor und zuriick geht, als dafl man in der iiberfiillten
Stralenbahn steht, auch wenn diese noch schneller am Ziel ist (Reser

1980).
1.3.4 Personlicher Raum und Territorialitit

"Personlicher Raum" ist ein Begriff, der aus der Zoologie stammt. Er
bezeichnet das Phinomen, da3 Tiere feste Distanzen zu ihren Artge-
nossen einhalten (vgl. Schultz-Gambard 1996 b). Der personliche
Raum (personal space) ist der Raum, der eine Person unmittelbar
umgibt und dessen Nichtrespektierung durch andere Stref3 verursacht.
Welche Ausdehnung der persénliche Raum hat, hingt von der beste-
henden Situation und der Art der Beziehung zwischen den betreffen-
den Personen ab (Bell, Fisher, Baum und Greene 1996, Gifford
1996). Im Auto bleibt auch bei hoher Verkehrsdichte der personliche
Raum unangetastet; das Auto bietet eine schiitzende Hiille gegen zu
grofle Nidhe anderer. Das gréf3ere Auto bietet nicht nur mehr Platz, um
weitere Personen und Sachen zu transportieren, es bietet auch mehr
personlichen Raum, um sich die anderen "vom Leibe" zu halten. In
offentlichen Verkehrsmitteln besteht kein Anspruch auf den persénli-
chen Raum. Wer groflen Wert darauf legt, muf3 dafiir entsprechend
mehr bezahlen, z. B. bei der Beférderung in der 1. Klasse oder beim
Flug in der Business- oder first-class oder der Fahrt im Taxi statt im
Bus.

Territorialitdt ist die Inbesitznahme und Aneignung von Réumen, die,
wenn es erforderlich ist, gegen "Eindringlinge" verteidigt werden. Im
Unterschied zum personlichen Raum sind Territorien an einen Stand-
ort gebunden, z. B. kann ein Pkw-Stellplatz ein Territorium sein, das
zwar meist nicht in besonderer Weise personlich gestaltet wird, aber
dennoch nachdriicklich verteidigt wird, wenn es erforderlich ist.

Aspekte von Territorialitat
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Wie Territorialitdt so kann auch Mobilitdt ein Mittel sein, um Pri-
vatheit in der gewiinschten Form zu erreichen: Orte werden aufge-
sucht, die Alleinsein, Distanz, Intimitdt und Anonymitdt ermoglichen
oder die geeignet sind, die Bediirfnisse nach Gemeinschaftlichkeit,
Kommunikation und Zugehdrigkeit zu befriedigen. Die weniger
mobile Person verfiigt iiber weniger Moglichkeiten, je nach Wunsch
die Situation des Alleinseins oder Zusammenseins herzustellen.

Analog zu Privatheit 148t sich Mobilitét definieren als Kontrolle iiber
Orte. Sie ermdoglicht es, Orte frei zu wihlen und zu wechseln. Je nach
Siedlungsstruktur, rdaumlicher Ndhe oder Ferne alltiglich wichtiger
Orte und Einrichtungen sowie den Erfahrungs- und Handlungsmég-
lichkeiten, die die Umwelt bietet, sind mehr oder weniger weitrei-
chende Fortbewegungen erforderlich, die Anforderungen an die indi-
viduelle Beweglichkeit stellen.

Ein erwédhnenswerter, wenn auch wenig gebrduchlicher Begriff, ist
"Orbit". Molt (1996) versteht darunter "den Bewegungsraum, in dem
sich die meisten Ziele einer Person befinden und der regelmifig
durchstreift wird" (S. 556). Der Unterschied zwischen einer Person,
die einen Pkw und einer Person, die keinen Pkw besitzt, ist: Der Orbit
der Pkw-besitzenden Person wird durch das verzweigte, breit gefa-
cherte StraBBennetz bestimmt, der Orbit der Person ohne Pkw durch
das Netz des offentlichen Verkehrs und der Fu3- und Radwege. Mit
Hilfe des Taxis oder der Moglichkeit des Mitfahrens im Pkw kdnnen
zwar Personen ohne Pkw ihren Orbit erweitern, was jedoch mit zu-

siatzlichen Kosten und erhohtem Aufwand verbunden ist.

Das Orbit-Konzept macht die Interdependenzen deutlich: Das
schnelle Verkehrsmittel bringt letztlich keinen Zeitgewinn, denn es

verandert den Orbit: die Zielorte riicken weiter auseinander.
1.3.5 Ortsverbundenheit

Das Gegenteil von Mobilitdt 148t sich negativ als Unbeweglichkeit
und positiv als SeBhaftigkeit oder Ortsverbundenheit bezeichnen.
Diese Thematik wird ausfiihrlich in dem Reader von Altman und Low
(1992) behandelt. Jede starke Bindung an einen Ort droht, das Indivi-
duum dort festzuhalten. Bindungen machen unfrei (Sennett 1997, S.
320). Ortsbindung bzw. Ortsverbundenheit (place attachment) be-



1 Allgemeine Einfiihrung 31

schreibt das Phinomen, daB sich Menschen emotional an einen Ort
gebunden fiihlen. Auf Ortsverbundenheit kann geschlossen werden,
wenn sich Menschen iiber einen ldngeren Zeitraum hinweg am selben
Ort aufhalten (Shumaker und Conti 1985). Das Gefiihl der Verbun-
denheit bezieht sich im allgemeinen sowohl auf die physische als
auch auf die soziale Umwelt. Wihrend bei dem Begriff Ortsverbun-
denheit Geflihle im Vordergrund stehen, umfafit der Begriff Ortsi-
dentitdt auch kognitive und Verhaltens-Aspekte. Die Identifikation
mit einem Ort beinhaltet Vorstellungen, Uberzeugungen, Gefiihle,
Werte und Verhaltensabsichten in Bezug auf einen Ort (Proshansky,
Fabian und Kaminoff 1983), z. B. auch die Absicht, sich fiir die Ein-
fithrung von Tempo 30 im eigenen Wohngebiet einzusetzen.

Mobilitit ist eine Voraussetzung flir die Erkundung der Umwelt, die
Orientierung in der Umwelt und fiir die Entstehung emotionaler Bin-
dungen an Orte und damit auch fiir die Entwicklung von Ortsidentitit.

Ortsverbundenheit und Ortsidentitdt setzen ein gewisses Mal3 an Sef3-
haftigkeit voraus. Das Gefiihl, mit einem Ort verbunden zu sein, ist
immer dann besonders deutlich, wenn man "in der Fremde" ist. Auch
die Identifizierung mit einem Ort kann letztlich nur bewufit werden,
wenn wir andere, fremde Orte kennen; die Aussage: "Ich bin Frank-
furterin", wiirde keinen Sinn machen, wenn die alltdgliche und die
vorgestellte Lebenswelt nicht tiber Frankfurt hinausreichen wiirden.
Die Bindung und die Identifizierung mit Orten setzt somit Mobilitét
voraus. Erst angesichts realer aber auch vorgestellter raumlicher Er-
weiterungen, die liber den alltdglichen Lebensraum hinausreichen,

erhalten "vertraut" und "fremd" einen Sinn.

Zu viel Mobilitdt kann jedoch das Gegenteil bewirken. Sennett, der
Geschwindigkeit als zentrales Faktum des modernen Lebens bezeich-
net, meint: "Die Kombination von Individualismus und Geschwin-
digkeit stumpft den modemen Korper ab; er findet keine Bindung
mehr" (Sennett 1997, S. 400). Hinzu kommt nach Sennett, dal3 rasche
Bewegungen, wie sie das Auto ermdglicht, die Neigung verstirken,
vorschnell zu klassifizieren und allzu rasch zu urteilen: "Die Bewe-
gung hat dazu beigetragen, den Korper zu densibilisieren. Dieses all-
gemeine Prinzip sehen wir nun in Stddten verwirklicht, die den Be-
diirfnissen des Verkehrs und der schnellen Individualbewegung

Mobilitat als Voraussetzung

fur Ortsidentitat

Verlust von Bindungen



funf Elemente erleichtern

die raumliche Orientierung

32 1 Allgemeine Einfithrung

liberlassen worden sind, Stddten voller neutraler Raume." (Sennett
1997, S. 320).

1.3.6 Orientierung / Kognitive Karten

In dem Malle, wie eine Person mit einer Umwelt vertraut wird, ent-
wickelt sie Vorstellungen iiber die rdumlichen Beziehungen. Diese
Vorstellungen mégen mehr oder weniger genau oder fehlerhaft und
verzerrt sei; sie ermoglichen es aber, Wege zu finden, Routen zu pla-
nen (z. B. die Wege zu verschiedenen Orten, die wir zur Erledigung
unserer Handlungsziele aufsuchen miissen, in einer wegesparenden
Reihenfolge anzuordnen) oder ortsfremden Personen Wege zu be-
schreiben. Dies ist méglich, wenn ein inneres Bild bzw. eine kogniti-
ve Karte der betreffenden Umwelt aufgebaut wurde. Kognitive Karten
konnen leichter "angefertigt" werden, wenn die Umwelt verschiedene
Strukturelemente enthilt. Lynch (1968) hat fiinf Arten solcher Ele-
mente unterschieden: markante unverwechselbare Orte (landmarks)
(z. B. ein Turm, wie der Michel im Hamburg), Knotenpunkte (node)
(z. B. der Place de la Concorde in Paris), Begrenzungslinien (edge)
(z. B. eine Mauer), Wege bzw. Straen (path) (z. B. die Zeil in Frank-
furt am Main) und abgegrenzte Gebiete (district) (z. B. der Hyde-Park

in London).

Abb. 1.7: Hauptelemente kognitiver Karten

Quelle: Lynch, zit. nach Porteous 1977, S. 103
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Markante Elemente, die ortsspezifisch und unverwechselbar sind,
erleichtern die Orientierung und den Aufbau kognitiver Karten. In
vertrauten Umwelten reichen die erworbenen kognitiven Karten zur
Orientierung aus; in nicht vertrauten Umwelten werden Orientie-
rungshilfen, z. B. Wegweiser und Hinweisschilder, benétigt, ohne die

man sich leicht verirren wiirde.

Neben Lynch hat sich vor allem auch Appleyard (1970) mit der Frage
der Umweltwahmehmung befaf3t.

Entsprechend der Theorie von Siegel und White (1975) entwickelt
sich eine kognitive Karte durch aktive Fortbewegung in der betref-
fenden Umwelt. Die markanten Punkte sind die Anker, von denen aus

das Wegenetz kognitiv aufgebaut wird.

Antes, McBride und Collins (1988) untersuchten die Frage, ob sich
die kognitive Karte einer Stadt dndert, wenn sich die Verkehrswege
verdndern. In Grand Forks in North Dakota wurde iiber eine Eisen-
bahnlinie ein neuer Ubergang eréffnet. AnwohnerInnen, die minde-
stens zwel Jahre im Gebiet wohnten, wurden vor und sechs Monate
nach der Eréffnung des Ubergangs gebeten, verschiedene Entfernun-
gen einzuschitzen. Die Bewohnerinnen schitzten die Entfernungen,
die sich durch den neuen Ubergang verindert hatten, genauer ein,
wihrend sich die Schitzungen der (méinnlichen) Bewohner nicht ver-
anderten. Die Interpretation lautete, dafl die Frauen deshalb genauer
schitzen, weil sie den neuen wohnungsnah gelegenen Ubergang hiu-
figer nutzten als die Ménner. Der hier ermittelte Geschlechtsunter-
schied ist nicht biologisch bedingt, sondern hingt mit den unter-
schiedlichen Lebenslagen von Frauen und Méannern zusammen (vgl.
Gifford 1996, S. 34).

Orientierung
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1.3.7 Affordanz

Wahmehmung ist ein aktiver Proze8 und nicht blof8 ein passives
Empfangen von Sinneseindriicken. Dies ist ein wichtiger Gesichts-
punkt sowohl der Wahrmehmungspsychologie allgemein als insbe-
sondere auch der 6kologischen Wahrmehmungstheorie von Gibson
(1977, 1979). Wahrmehmen bedeutet, Informationen dariiber bekom-
men bzw. haben, welche Handlungsméglichkeiten die Umwelt bietet
und welche nicht. Gemeint sind dabei nicht Handlungsmdéglichkeiten
im allgemeinen Sinne, sondern Handlungsméglichkeiten relativ zur
Verhaltensausstattung bestimmter Lebewesen. Dieser Sachverhalt
wird mit dem Begriff Affordanz beschrieben, nach Gibson nicht allein
eine objektive sondern zugleich auch eine subjektive Eigenschaft. Die
Annahme ist, da3 das, was die Umwelt dem Individuum an Hand-
lungsmoglichkeiten zur Verfligung stellt, von der jeweiligen Verhal-
tensausstattung des Individuums abhingt. Affordanz ist die funktiona-
le Niitzlichkeit der Umwelt relativ zur Ausstattung eines Lebewesens
(Gibson 1977, Heine und Guski 1994). Affordanz im Sinne funktiona-
ler Niitzlichkeit von Umweltmerkmalen hingt u. a. von der Korper-
grofe ab: Fir ein Kind ist ein kleines Fahrrad, fiir eine erwachsene
Person ein groferes Fahrrad niitzlicher. Affordanz hingt ferner von
der Art und Geschwindigkeit der Fortbewegung ab. Fahrradwege oder
Radwegespuren sind dann funktional niitzlich, wenn sie der radfah-
renden Person sicheres und komfortables Fahren erméglichen. Rad-
fahrende Personen benétigen wegen ihrer transversalen und longitu-
dinalen Eigenbewegungen eine bestimmte Mindest-Fahrbahnbreite.
Reicht der Mindestquerschnitt der Fahrbahn nicht aus, kénne sie nicht
sicher und komfortabel fahren (Heine und Guski 1994).
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Abb. 1.8: Eigenbewegungen radfahrender Personen

Quelle: nach Heine und Guski 1994, S. 77

Analog werden schmale Fahrbahnen von autofahrenden Personen als
weniger niitzlich zum Schnellfahren eingeschitzt als breite Fahrspu-
ren. Empirische Befunde dazu hat Herberg (1994) geliefert. Die Stra-
Benbreite hat einen signifikanten Effekt auf die Fahrgeschwindigkeit.
Andererseits zeigte sich, dafl der Zusammenhang nicht linear ist, son-
dern daB3 erst bei deutlicher Verengung langsamer gefahren wird. Die
Untersuchung lieferte auch Hinweise, daf3 einzelne Merkmale wie die
Straflenbreite, die Anzahl der Passanten, die Zahl der parkenden Au-
tos usw. weniger Varianz aufkldren als der Gesamteindruck. Ver-
suchspersonen bekamen Dias mit Straflenszenen gezeigt, die sich
hinsichtlich ihrer Ubersichtlichkeit und Komplexitit unterschieden.
Das Ergebnis war, daB das AusmaB der erlebten Ubersichtlichkeit
einer Straflenszene ein wichtiger Pradikator der Fahrgeschwindigkeit
ist. Personlichkeitsmerkmale spielen dabei ebenfalls eine Rolle: Auto-
fahrerInnen mit unterschiedlichem Geschwindigkeitsverhalten gaben
auch unterschiedliche Einschidtzungen des Straflenbildes ab: Fahre-
rinnen, die gerne schnell fahren, hielten die Stralenszenen fiir iiber-
sichtlicher und schétzten die Straflen als breiter ein als durchschnitt-
lich schnelle oder langsame AutofahrerInnen. Problematisch sind
breite Fahrspuren mit Geschwindigkeitsbegrenzungen, da diese im
Widerspruch zur Moglichkeit des Schnellfahrens stehen.
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Der Affordanz-Ansatz ist auf alle Fortbewegungsarten anwendbar,
z. B. kann man die Sitze im ICE mit Blick auf ihre funktionale Niitz-
lichkeit entwerfen und anfertigen.

1.3.8 Sicherheit

Sicherheit ist ein Begriff mit vielféltigen Aspekten. So 14t sich z. B.
unterscheiden zwischen Verkehrssicherheit und Sicherheit vor Krimi-
nalitdt. Ferner 148t sich unterschieden zwischen der Sicherheit von
Systemen und der Sicherheit von Individuen. Wenn das Ziel ist, den
Verkehr "sozial vertridglicher" zu gestalten, so dal weniger Unfille
passieren, geht es um die Erhohung der Sicherheit des Verkehrssy-

stems.

Davon zu unterscheiden ist das Streben nach Sicherheit als extentiel-
lem Bediirfnis des Menschen, dessen Nichterflillung Co-
ping-Verhalten in Gang setzt (vgl. Abb. 1.6, S. 25). Hier geht es um
Sicherheit auf individueller Ebene. Eine Kennzahl fiir die Sicherheit
des Systems ist die Unfallrate. Ist sie gegeniiber dem Vorjahr ange-
stiegen, entsteht Handlungsdruck in Richtung auf eine Erhéhung der
Sicherheit. Unfille sind das FErgebnis einer mangelnden oder
mifgliickten Koordination einer Vielzahl individueller Fortbewegun-
gen. Die Maflnahmen, die durchgefiihrt werden um die Sicherheit des
Systems zu erhéhen, wie z. B. die "Entscharfung" einer Kurve oder
die Begradigung einer Strafle, tragen jedoch nicht notwendigerweise
zur Reduzierung der Unfallzahlen bei, weil die Wahrnehmung, daf3
z. B. die Kurve nicht mehr so gefahrlich ist und Sichthindernisse be-
seitigt worden sind, Aufmerksamkeit und Vorsicht reduzieren kon-
nen. Dieser Vorgang wird als Risikokompensation bezeichnet (vgl.
S. 121ff).

Die von den Individuen wahrgenommene Verkehrssicherheit muf
nicht mit der objektiven Verkehrssicherheit iibereinstimmen, sie kann
unterschitzt oder iiberschitzt werden. Beispielsweise ist bei Kindern
die Fahigkeit, Gefahren im Verkehr einschédtzen zu koénnen, erst ab
etwa acht Jahren vorhanden. Ab etwa sechs Jahren existiert zwar ein
"aktuelles" Gefahrenbewuftsein ohne vorausschauenden Charakter;
erst zwei Jahre spiter kénnen indessen Gefahren antizipiert werden
(Limbourg 1994).
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Wahrgenommene Verkehrsunsicherheit fiihrt zu StreB, auf den mit
Coping-Verhalten reagiert wird, um Sicherheit wieder herzustellen.
Es sind grundsitzlich zwei Formen des Coping mdglich: eine aktive
Auseinandersetzung mit der Situation oder der Versuch auszuwei-
chen. Im Tierreich sind die beiden Varianten Angriff oder Flucht
(Schmitz 1994). Manche Tiere kénnen nur iiberleben, weil sie in der
Lage sind, sich durch Flucht der fiir sie geféhrlichen Situation zu
entziehen. Beispielsweise hat der Hase gute Chancen zu iiberleben,
weil er sich nicht nur sehr schnell fortbewegen kann, sondern weil er
zusitzlich noch durch Hakenschlagen plétzlich seine Richtung verén-
dern kann. Ob Flucht- oder Angriffsverhalten - in beiden Féllen erhd-
hen gezielte schnelle Bewegungen die Uberlebenschancen.

Eine aktive Auseinandersetzung mit der bedrohlichen Situation findet
beim Menschen auf unterschiedliche Weise statt: Er reagiert mit er-
hohter Aufmerksamkeit und vorsichtigem Verhalten - eine Annahme
der Risiko-Hom&ostase-Theorien, die sich vor allem auf die Gruppe
der autofahrenden Personen richtet (vgl. Kap. 3.1.6). Eltern reagieren
auf wahrgenommene Verkehrsunsicherheit mit Schutzmafinahmen, zu
denen auch die Begleitung der Kinder gehort (Gérling et al. 1984,
Flade, Kuhlmann und Marquette 1988). Eine andere Form des Coping
ist das Vermeiden als unsicher erlebter Situationen bzw. der Riickzug

in Rdume, die als sicher empfunden werden.

Sicherheit im Bereich des Verkehrs wird meist einseitig mit Ver-
kehrssicherheit im Sinne einer funktionierenden Organisation und
Koordination der individuellen Fortbewegungen in Beziehung ge-
setzt. Dies riihrt daher, da8 der Stra3enverkehr und darin insbesonde-
re die Gruppe der autofahrenden Personen bisher im Mittelpunkt des
Interesses gestanden hat. Sicherheit im weiteren Sinne bezieht sich
jedoch auch auf den Schutz vor Bedrohungen und Beeintrachtigun-
gen, die das eigene Leben oder die Lebensgrundlagen gefahrden kon-
nen. Das Problem der Sicherheit vor Kriminalitat, als 6ffentliche Si-
cherheit bezeichnet, betrifft vor allem diejenigen Personen, die zu Fuf}
gehen und 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen. "Im Gegensatz zum
Gebrauch des eigenen Wagens bedeutet die Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel, ebenso wie ZufuBligehen und Radfahren, sich unge-
schiitzt in 6ffentlichen Rdumen zu bewegen" (Jeschke 1994, S. 139).

Angriff oder Flucht als
Reaktionen auf gefahrliche

Situationen

offentliche Sicherheit
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Subjektive Unsicherheit und Bedrohungsgefiihle werden hiufig durch
incivilities ausgelost, d. h. durch Anzeichen, daf3 die 6ffentliche Ord-
nung gefdhrdet ist. Zeichen 6ffentlicher Unordnung (= incivilities)
sind z. B. verwahrloste Parks, herumliegender Abfall, &ffentlicher
Alkoholkonsum, Handel mit Drogen in der Offentlichkeit, Gruppen
Jugendlicher an Straf8enecken, Zerstérungen usw. (Skogan 1990).
Von solchen incivilities sind in erster Linie diejenigen Personen be-
troffen, die sich ohne Auto fortbewegen.

Bei autofahrenden Personen bezieht sich dagegen Sicherheit in erster
Linie auf den Verkehr. Hier gilt der Sicherheitsbegriff im engeren

Sinne.
1.3.9 Das Behavior Setting-Konzept

Die Suche nach brauchbaren Einheiten, anhand derer sich Wechsel-
wirkungen zwischen Mensch und Umwelt beschreiben und analysie-
ren lassen, fiihrte in den 50er Jahren zur Entwicklung des Behavior
Setting-Konzepts durch Barker (vgl. Kaminski 1986, 1990, Molt
1986, Wicker 1987). Das Konzept entstand aus der Erkenntnis heraus,
dafl Verhalten eher aufgrund der Kenntnis der physischen und sozia-
len Umweltbedingungen als aufgrund der Kenntnis der betreffenden
Person und ihrer individuellen Eigenschaften vorhergesagt werden
kann. Ein Behavior Setting ist jeder raum-zeitliche Schauplatz, fiir
den es ein gemeinsames Programm gibt (Molt 1986) bzw. "an envi-
ronment-behavioral unit characterized by cyclical patterns of activity
which occur within specific time intervals and spatial boundaries"
(Stokols 1976, S. 57). Eine Haltestation, an der verschiedene Perso-
nen auf die Stralenbahn warten, oder ein Bahnhofsvorplatz, auf dem
die Taxifahrer nach Kunden Ausschau halten und viele Menschen
voriibergehen, oder eine Wohnstrale, in der Kinder spielen, sind Be-
havior Settings, die mit Mobilitdt und Verkehr zu tun haben.

Behavior Settings bestehen aus drei Komponenten: den Teilneh-
merlnnen, dem Milieu bzw. Setting und dem Programm. An der Bus-
haltestelle sind die TeilnehmerInnen Personen, die mit dem OPNV
beférdert werden mochten, das Programm setzt sich zusammen aus:
am Automaten einen Fahrschein 16sen, Warten, Einsteigen, Mitfah-
ren, Aussteigen. Das Milieu ist die Haltestelle, die itiberdacht sein
kann und vielleicht Sitzpldtze und Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader
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bietet. Die Zahl der Teilnehmerlnnen ist optimal, wenn nicht zu viele,
aber auch nicht zu wenige Leute anwesend sind, sie ist ungiinstig bei
"undermanning”, d.h. zu wenig Fahrgisten, oder "overmanning",
d. h. zu vielen Personen, die sich zusammendridngen miissen.

Molt (1986) hat das Behavior Setting-Konzept auf den Phinomen-
Bereich Strafle angewendet. Er hat zwischen zwei Arten von Pro-
grammen unterschieden: zielhaften und instrumentellen. Zielhafte
Programme erméglichen den Personen die Realisierung von Hand-
lungszielen. Beispiele sind: ein Konzert héren, ein Picknick machen,
Tennis spielen. Charakteristisch ist hier, da3 die Person sich in dem
Setting aufhdlt. Instrumentelle Programme finden sich in
"Durchgangs"-Behavior Settings. Hier ist der Weg oder der Aus-

gangsort das Setting.

Wihrend das Programm in "Bleibe"-Behavior Settings dazu dient, die
daran gekniipften Ziele zu verwirklichen, hat das Programm eines
"Durchgangs"-Settings die (reduzierte) Funktion, durch Handlungs-
koordination bzw. Organisation zu bewirken, daf3 sich die am Setting
Teilnehmenden nicht in die Quere kommen. Wegen der unterschiedli-
chen Zielsetzungen der einzelnen ist eine Handlungskoordination
unverzichtbar, wenn Konflikte, darunter vor allem Unfille, vermieden

werden sollen.

Das Behavior Setting-Konzept stellt eine Beziehung zwischen den
Dimensionen "places" und "behavioral processes" her (vgl. Abb. 1.5,
S. 22). Wie stark der Zusammenhang zwischen Umwelt und Verhal-
ten ist, hangt vom Verhaltenstyp ab, z. B. bewirken kalte Raume, daf3
sich die Menschen darin ruckartiger bewegen (Porteous 1977, S. 184).
Raumliche Einheiten im Zusammenhang mit Mobilitdt und Verkehr
sind Fahrzeuge, Plitze wie z. B. Haltestellen, Kreuzungen, Parkplat-
ze, Straflenabschnitte, Stadtteile, Stadte und ortsiibergreifende Regio-
nen. Fragen im Zusammenhang mit gréferen rdumlichen Einheiten
sind z. B., wie sich die Schiden fiir die Umwelt und die einheimi-
schen Kulturen durch den weltweiten Tourismus begrenzen lassen.
LaBt sich z. B. durch Schaffung von mehr Erlebnisméglichkeiten in
Wohngebieten der Drang in die Ferne verringern? Fiihrt die Anlage
von Girten in Hausndhe dazu, daf} in der Freizeit weniger und weni-

ger weite Wege zurilickgelegt werden? Ein Ergebnis der ExWoSt-

Bleibe- und Durchgang-
Settings
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Forschung! im Themenfeld "Stidtebau und Verkehr" weist in diese
Richtung: In sieben siedlungsstrukturell unterschiedlichen Teilgebie-
ten in Stuttgart das Verkehrsverhalten der BewohnerInnen untersucht
(Holz-Rau und Kutter 1995). Ein Ergebnis war, daf3 GartenbesitzerIn-
nen in ihrer Freizeit kiirzere Distanzen zurlicklegen als eine Ver-
gleichsgruppe von Personen ohne Garten. Dies darf jedoch nicht vor-
schnell als ein Anzeichen fiir die verkehrsvermeidende Wirkung pri-
vat verfligbarer Freirdume gedeutet werden, da die Wohnsituation -
ob mit oder ohne Garten - und die Freizeitaktivitdten auch Ausdruck

von Lebensstilen sind.

Bezogen auf das Behavior Setting-Konzept heiflt das: Die Teilnehme-
rInnen suchen sich ihre Settings - im Rahmen des Mdglichen - aus.
Bei begrenzter Mobilitdt sind sie auf naheliegende Settings angewie-
sen. Damit Behavior Settings optimal funktionieren, muf3 bei deren
Planung an die kiinftigen TeilnehmerInnen und an deren Programme

gedacht werden.

Ubungsaufgabe 4:

Stellen Sie eine Verbindung zwischen den beschriebenen Konzepten und dem
Mobilitdts-Konzept her. Wie hingen insbesondere Mobilitdt und Territorialitét
sowie Mobilitdt und Ortsverbundenheit zusammen?

1.4  Transportmotiv und Extra-Motive

Warum bewegen sich Menschen iiberhaupt fort? Was treibt sie ei-
gentlich dazu? Mobil zu sein ist nicht nur fiir den Menschen, sondern
auch fiir Tiere eine entscheidende Existenzgrundlage.

Ultimative Griinde von Fortbewegungen sind solche, die sich phylo-
genetisch zuriickverfolgen lassen und die der Erhaltung der eigenen
Existenz sowie der Art dienen (Schmitz 1994). Es sind:

— Nahrungserwerb
— Partnersuche

— Gefahrenvermeidung.

1 ExWoSt = Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau: Forschungsfelder des
Bundesbauministerium.
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Um den Lebensunterhalt und die Fortpflanzung zu sichern und in
Sicherheit leben zu kénnen, miissen Wege zuriickgelegt und Standor-
te verdndert werden. Fortbewegungen sind in diesem Fall ein Mittel
zum Zweck: Eine Person wechselt ihren Standort, weil sie sonst nicht

(iber-)leben kénnte.

Ein grofler Teil der Fortbewegungen ist in diesem engeren Sinne nicht
existentiell notwendig. So werden Standorte gewechselt, um Neues zu
erleben oder um soziale Bediirfnisse zu befriedigen. Kinder gehen
z. B. zum Spielplatz, um dort Gleichaltrige zu treffen oder Jugendli-
che suchen aus #hnlichen Griinden die Discothek auf. In all diesen
Fillen sind die raumlichen Fortbewegungen ein Mittel, um bestimmte
Ziele zu erreichen. Mobilitdt wird zum Selbstzweck, wenn die Fort-
bewegung selbst zum Ziel wird. Hier geht es nicht mehr um Trans-
portfragen, sondern um die Befriedigung von Extra-Motiven (extra
motives) (vgl. Nditdnen und Summula 1976).

Neben dem Transportmotiv, das darauf gerichtet ist, bestimmte Zie-
lorte mit moglichst wenig Aufwand und zeitgiinstig zu erreichen, las-
sen sich vier Arten oder Komplexe von Extra-Motiven unterscheiden:
Es gibt Fortbewegungen, die auf die Erkundung der Umwelt ausge-
richtet sind. Man kann zwar einzelne Objekte von einem Standort aus
wahrmehmen, jedoch nicht den umgebenden Raum, der sich erst er-
schlie3t, wenn man sich darin fortbewegt (Ittelson 1978). Wer seine
Umwelt erkunden und wahrmmehmen will, muf3 dies von mehreren
Standorten aus tun, was Bewegungen erfordert. Der erkundete und
erlebte Raum ist der Wahmehmungsraum, der unter bestimmten Be-
dingungen zum personlich bedeutsamen Handlungs- und Lebensraum
werden kann, mit dem sich eine Person auch emotional verbunden
fiihlt, mit dem sie sich identifiziert, den sie nach ihren persénlichen
Vorstellungen und Vorlieben gestaltet (= personalisiert). Solche Le-
bensrdume werden erst durch Bewegungen im Raum konstituiert
(Kruse 1996, Kruse und Graumann 1978). Die Raumerkundung ist
auch Voraussetzung flir die Entwicklung kognitiver Karten (Webley
1981) (vgl. Kap. 1.3.6).

Mobilitdt erméglicht neue Erfahrungen und fiihrt zu einem Wissens-
zuwachs: "Mobilitit und Motilitat des Korpers erst fiithren der Wahr-
nehmung jenen Reichtum zu, der fiir die Ichbildung unabdingbar ist.
Diese Dynamik der Fortbewegung zu verlangsamen oder gar ganz zu

verschiedene Arten von

Extra-Motiven
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beseitigen, Verhalten und Bewegungen aufs AuBerste zu fixieren,
fiihrt zu schwersten Stérungen der Person und zu Schidigungen ihrer
Realitétstiichtigkeit. Der Verlust kinetischer und taktiler Eindriicke,
von Geruchseindriicken, wie sie die direkte Fortbewegung noch lie-
ferte, 146t sich nicht durch eine vermittelte, eine Medien-Perzeption,
durch das Vorbeiziehen der Bilder an der Windschutzscheibe des
Autos, auf der Kinoleinwand oder gar dem kleinen Fernsehbildschirm
ersetzen." (Virilio 1978, S. 38 f.)

"Betrachtet man allein die Entdeckungs- und Bildungsreisen z. B. von
Kolumbus, Humboldt etc. in den fritheren Zeiten oder die Reise ins
Weltall in diesem Jahrhundert, wird dieses Bediirfnis nach Erkundung
und Entdeckung deutlich”" (Schmitz 1994, S. 109). Raumerkundung
im weitesten Sinne ist vor allem in der Freizeit und im Urlaub még-
lich. Auf Reisen kann man Unbekanntes sehen und erleben. Hier dient
die Fortbewegung dem Wunsch nach Stimulation. Vor allem die Ru-
brik der Erlebnis- und Abenteuerreisen kommt diesem Bestreben ent-
gegen. Die "sensation seeking" Theorie von Zuckerman (1979) nimmt
an, dafl ungewdhnliche, neue Situationen und Umwelten durch ihre
Stimulation positiv verstarkend wirken. Diese verstairkende Wirkung
erstreckt sich auch auf die Fortbewegung. Die Bedeutung des Autos
wird daraus ersichtlich, dafl die personlich verfiigbaren Transport-
moglichkeiten bzw. Verkehrsmittel die materielle Basis fiir neue Er-
fahrungen bilden (Lange 1995).

Nicht nur die physische, auch die soziale Umwelt wird mittels Fort-
bewegungen erkundet. Wie Goldberg (1969) beobachtete, sind bei
jungen Menschen informelle soziale Treffpunkte besonders wichtig,
um Gleichaltrige zu treffen. Man méchte sowohl sehen als auch gese-
hen werden. In den USA haben Jugendliche meist schon ab 16 Jahren
nicht nur den Fiihrerschein, sondern ein eigenes Auto, so daf} sich der
offentliche Straflenraum zu einem sozialen Treffpunkt ganz besonde-
rer Art herausbilden konnte. In bestimmten Gegenden wird mit dem
Auto "flaniert", allein in der Absicht, mit der Gruppe der Gleichaltri-
gen in Kontakt zu treten. Das Transportmotiv spielt hier i{iberhaupt

keine Rolle. Es handelt sich vielmehr um cruising.

Ein zweiter Komplex von Extra-Motiven ist: Menschen bewegen sich
fort um der Bewegung willen, sei es, um motorische Fertigkeiten zu
erwerben, aus blofer Lust an der Bewegung oder auch um gesund und
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fit zu bleiben oder es zu werden. Zielorte oder Zielgebiete spielen hier
insofern eine Rolle, als sie die Ausiibung bestimmter Bewegungen
und Fortbewegungen erst ermdéglichen, z. B. Skifahren, Schwimmen
usw. Sofern sich die Bewegungen ausschlieflich auf den eigenen
Korper beziehen, spielt der durchmessene Raum keine oder nur eine
untergeordnete Rolle. Im Vordergrund steht das lustvolle Erleben und
Spiiren des eigenen Korpers bzw. des eigenen Selbst. Eine Variante
sind diejenigen Fortbewegungen, die aus Griinden einer angestrebten
Angstlust ("thrill") erfolgen (Schlag, Ellinghaus und Steinbrecher
1986, Schénhammer 1991). Das Gefiihl, durch eigenes Handeln an
Grenzen zu stoflen, womdglich sein Leben zu riskieren, 16st Angst
aus. Die Uberwindung dieser Angst wird als lustvoll erlebt. Thrill, das
Verschmelzen der Emotionen Angst und Lust, entsteht z. B. beim
Motorradfahren mit hoher Geschwindigkeit, beim Drachenfliegen
oder Fallschirmspringen, aber auch beim schnellen Autofahren.

Ein dritter Komplex von Extra-Motiven ist die kommunikative bzw.
Symbolfunktion. Eine Person, die in der Lage ist, Entfernungen rasch
und scheinbar miihelos zu iiberwinden, kann damit ihre Kompetenz
zum Ausdruck bringen. Das Auto bietet sich hier als leicht zugingli-
ches Mittel an, um nach auflen hin Kompetenz auszustrahlen. Das
Auto spielt dabei als individuelles Verkehrsmittel eine besondere
Rolle. Offentliche Verkehrsmittel haben diese Kommunikationsfunk-
tion im allgemeinen nicht. Die Nutzung der ersten Klasse im Hochge-
schwindigkeitszug oder der Business-class im Flugzeug hat zwar in
Ansitzen auch Symbolfunktion; viel uneingeschrinkter ist jedoch die
Symbolfunktion des Autos, das individuell erworben und genutzt
werden kann. Mit dem Auto kann man noch genauer und sichtbarer
seinen sozialen Status bekunden oder seine finanzielle Potenz zum
Ausdruck bringen. Das PS-starke Auto macht einen selber stark, die
schnittige Form macht den Besitzer bzw. den Fahrer "schnittig". Wie
stark die Identifikation ist, zeigt sich z. B. daran, wenn Personen, auf
thr Auto hinweisend, sagen: "Ich stehe da". So wie es eine Ortsidenti-
tat gibt (Proshansky, Fabian und Kaminoff 1983), so kénnte man hier
auch von einer "Auto-Identitdt" sprechen. Denn wie ein bestimmter
Ort zu einem Teil der eigenen Personlichkeit wird (z. B. die Wohnung
oder der Stadtteil, wo ich zu Hause bin), so kann auch mein Auto ein
Teil meines Selbst werden, dessen Beschddigung oder Verlust nicht
nur ein finanzieller Schaden sind, sondem Gefiihle der Trauer berei-

ten kann.

Kommunikative und Sym-
bolfunktion raumlicher

Fortbewegung
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Das Auto ist - wie die Wohnung - ein wichtiges Kommunikationsmit-
tel, mit dem eine Person ihren Mitmenschen etwas iiber sich selbst
mitteilt (Fuhrer und Kaiser 1993), dariiber hinaus ist es ein Mittel, mit
dem die Zugehorigkeit zur Gesellschaft bzw. zu gesellschaftlichen
Teilgruppen ausgedriickt werden kann. Es kann dazu dienen, das Be-
diirfnis nach Zugehorigkeit und Konsens zu befriedigen. Die Wahl
der Automarke sowie der Fahrstil richten sich auch nach der Bezugs-

gruppe, der man sich zugehérig fiihlt.

Das Bediirfnis nach Kontrolle, das im alltdglichen Leben héufig nicht
erfiillt wird, z. B. sind Arbeitszeiten festgelegt, Hausordnungen vor-
gegeben, in Mietvertrdgen, keine Haustiere zugelassen usw., ist ein
vierter Komplex, aus dem sich Extra-Motive rekrutieren. Nach Reser
(1980) hat das Motiv, mit Hilfe des Autos Kontrolle iiber die Umwelt
zu erlangen, bislang noch zu wenig Beachtung gefunden. Dabei ist
jedoch davon auszugehen, da3 der Mensch das Bediirfnis nach Um-
weltkontrolle hat (Fischer und Stephan 1996). Mit dem Auto hilt der
Mensch ein Vielfaches der eigenen Korperkrifte unter Kontrolle und
kann durch minimalen Aufwand grole Wirkung erzielen. Das Auto
scheint deshalb gut geeignet zu sein, um mangelnde Kontrolle und
Hilflosigkeit (Seligman 1973) zu kompensieren.

Man ist Herr oder Frau {iber Raum und Zeit, wenn man iiber ein eige-
nes Auto verfligt. Man kann jederzeit losfahren, ohne Haltestellen
aufsuchen und Abfahrtszeiten beachten zu miissen. Man wird dadurch
nicht nur vom Zwang, solche Vorgaben beachten zu miissen, befreit,
sondern man gewinnt die Mdglichkeit, kurzfristige Entscheidungen
treffen zu kénnen. So kann man z. B. bei schénem Wetter spontan in
die Berge fahren, an den Orten X und Y vorbei, den Riickweg dann
iber G nehmen und schlieflich bei Z ankommen.

Wie stark das Kontrollbediirfnis ist, wird deutlich in der Situation des
Mitfahrens, der bisher noch keine besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt wurde. Die Verkehrssituation bewirkt nicht nur bei der fah-
renden Person, sondern auch bei der mitfahrenden eine Aktivierung -
im Unterschied zum Fahrer bzw. zur Fahrerin hat jedoch der Beifah-
rer bzw. die Beifahrerin keine Mdéglichkeit zu agieren, so dafl die Ak-
tivititen in ungerichtete Erregung iibergehen. Schonhammer (1993 b)
hat 35 Erwachsene und Schiilerlnnen (19 Gymnasiasten und
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55 HauptschiilerInnen) in offener Form zur Situation des Beifahrens
befragt. 18 der befragten Erwachsenen berichteten iiber das Fehlen
von Kontrollméglichkeiten bzw. liber ein gesteigertes Gefiihl von
Bedrohung. Befiirchtet werden Fehlleistungen des Fahrers bzw. der
Fahrerin; man ist stindig angespannt. Oder es wird iiber den zu gerin-
gen Abstand zum Vordermann geklagt. Nur sechs der erwachsenen
Mitfahrenden fithlen sich ohne Einschrdankungen entspannt. Umge-
kehrt verhilt es sich bei den Schiilern und Schiilerinnen.

Sie empfinden die Beifahrer-Situation weit {iberwiegend positiv. "Am
ungebrochensten ist die Begeisterung bei den ménnlichen Hauptschii-
lern. Das hervorstechende Erlebnis ist die Lust an Beschleunigung
bzw. Geschwindigkeit; auch Uberholmanéver begeistern vielfach"
(Schénhammer 1993 b, S. 167). Diese Ergebnisse sprechen dafiir, daf3
sich mit dem Fiihrerscheinerwerb im Erwachsenenalter auch das Bei-
fahrererleben @ndert: "Wenn das Steuern eines Automobils zum Be-
standteil meines Bewegungsrepertoires geworden ist, kann ich die
Verbannung auf die Beifahrerposition als Eingriff in meine kérperli-
che Autonomie, als Fremdsteuerung der eigenen Bewegungen erfah-
ren" (Schénhammer 1993 b, S. 107).

Deutlich wird das Kontrollbediirfnis auch in Situationen mit stark
eingeschrankten Bewegungsmdglichkeiten, wie z. B. in einer For-
schungsstation in der Antarktis, einem "isolated and confined envi-
ronment". Wie die Untersuchung von Carrere und Evans (1994) be-
legt, fiihrt das Leben in solchen isolierten und stark begrenzten Um-
welten dazu, dal die betreffenden Personen ein starkes Bediirfnis
nach Alleinsein entwickeln. Sie bevorzugen Raume, in denen sie so-
ziale Interaktionen individuell kontrollieren kénnen. Die Méglichkeit,

den Ort einfach zu verlassen, entfllt hier.

Niidtanen und Summala (1976) unterscheiden Motive, die aktuell
wihrend der Fahrt entstehen, z. B. Zeitdruck infolge eines Staus, oder
Motive, die eher situationsunabhédngig sind, z.B. der tigliche
Wunsch, sich nach anstrengender Arbeit beim Autofahren zu ent-
spannen. Als Extra-Motiv bezeichnen sie auch die Lust am Schnell-
fahren sowie das Eingehen von Risiken, d. h. "Angstlust" bzw. Thrill.
Desweiteren zihlen sie zu den Extra-Motiven Selbstbestitigung sowie
Identitdtsfindung und -sicherung, d. h. die Erprobung, Demonstration
und Bestitigung der eigenen Kompetenz und Féhigkeit beim Fahren.

Situation des Mitfahrens

Angstlust
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Schlag, Ellinghaus und Steinbrecher (1986) haben dazu bemerkt, daf3
die Analyse der Fahrmotive imgrunde nur hypothetischen Charakter
hat, deren empirische Uberpriifung schwierig ist. Das Konzept der
Extra-Motive ist zwar sehr plausibel, und es sprechen einzelne empi-
rische Befunde auch dafiir, z. B. Ergebnisse beim Vergleich auffalli-
ger und unauffilliger junger FahrerInnen (weiteres dariiber in Kapitel
2.4), dennoch seien Extra-Motive bislang noch eher hypothetisch als

empirisch belegt.

Die meisten Fortbewegungen - gleich ob im Auto, mit dem Fahrrad,
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder zu Full - haben nicht nur einen
Beweggrund, hiufig kommen mehrere Ursachen zusammen, z. B.
dient das Wandern nicht nur sportlichen oder gesundheitlichen Zwek-
ken, sondern auch der Umwelterkundung und der Erfiillung sozialer
Bediirfnisse. Oder das Autofahren dient nicht nur dazu, die Disco zu
erreichen, sondern zugleich auch dem Erleben von Thrill. Oder man
sucht einen Ort nicht mit dem Auto, sondern mit dem Fahrrad auf,
weil man sich dadurch zugleich Bewegung verschafft. Aus welchen
Griinden auch immer Ortsverdnderungen stattfinden, sei es wihrend
des Ablaufs des alltdglichen Lebens, im Zusammenhang mit der
Umwelterkundung und -aneignung, der Erlangung von Wohlbefinden
und Lustgefiihlen oder der Erhéhung des Selbstwertgefiihls: Alle
damit verbundenen Fortbewegungen sind eingebettet in Handlungen,
was bei der Erarbeitung von Losungsansitzen zu beachten ist. Es
kann nicht lediglich das Verkehrsverhalten verdndert werden, also der
sichtbare im O&ffentlichen Raum stattfindende Teilabschnitt einer
Handlung, sondern es miissen die gesamten Handlungsablaufe in Be-

tracht gezogen werden (vgl. Kapitel 3).

Ubungsaufgabe 5:

Was sind "Extra-Motive" der Mobilitdt? Welche Auffassung verbirgt sich hinter

dieser Bezeichnung?
Ubungsaufgabe 6:

Wie verhalten sich Mobilitdt und Verkehr zueinander? Wie lassen sich Verkehrs-

verhalten und Mobilitdtsverhalten voneinander abgrenzen?
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Tab. 1.3: Motive der Verkehrsmittelnutzung

Zielkategorie Erlduterungen/Beispiele
Kosten Kostenersparnis, Preisgiinstigkeit, niedrige Fahrtkosten
Zeit Schnelligkeit, Zeitersparnis, -nutzung, wenig Wartezeiten

Zuverldssigkeit

Korperliche Bequemlichkeit

Unabhangigkeit / Flexibilitét

Erkundung/Neugierde

Korperliche Funktionslust
Technische Funktionslust
Freude am Risiko

Korperliche Sicherheit der eige-
nen Person

Abgase meiden

Larm meiden / angenehme Gerau-
sche suchen

Optische Reize

Sozialer Kontakt

Wahrung der Privatsphire

Macht

Aggression ausleben

Leistungsmotivation
Geltung/Prestige

Sicherheit fiir andere Personen
Transport anderer Personen

Vermeidung der Beléstigung
anderer

Gesellschafts-/ umweltbezogene
Uberlegungen

Piinktlichkeit, Sichverlassenkénnen, plangemaBer Ablauf

weniger korperliche Anstrengungen, Schutz vor Witterungseinfliisse,
bequemer Gepacktransport, Sitzen statt Stehen

Réumliche, zeitliche und soziale Unabhingigkeit im Hinblick auf Ziele,
Wege, Fahrpline, Stof3zeiten, andere Personen

Erkunden unbekannter Stadtteile, Hinblick auf neue Erfahrungen; Men-
schen und Dinge beobachten

Bewegung, korperlich Tétigsein, Gesundheit
Etwas lenken - beherrschen, Bedienung und Beherrschung der Technik
Gefahren eingehen und bestehen, Abenteuerlust

Vermeidung von Gefahren, von Unfillen und Verletzungen

Gestank und Abgase meiden

Vermeidung von Straflenldarm, Tiirenschlagen, Motorldrm; angenehme
Gerausche von Vogelgezwitscher, Wasserrauschen

Meiden unangenehmer Reize: Schmutz, Unordnung; Freude an: Natur,
Parks, angenehmen Stadtbild und Stra3enziigen

Mit anderen zusammensein, andere kennenlernen, Bekannte und Freun-
de treffen

Bediirfnis, alleine zu sein, Vermeidung von Massen, Unwohlsein in
tberflillten Verkehrsmitteln, personliche Schutzzone aufrechterhalten

Andere Personen beeinflussen oder bestimmen konnen, die eigenen

Interessen durchsetzen kénnen

SpafBl an Behinderung anderer Personen, Gefahrdung anderer, Vergnii-
gen am Arger anderer

Konkurrieren, schneller sein als andere, sich selbst etwas beweisen
Status, hohes Ansehen, Anerkennung durch andere

Vermeidung der Gefahrdung anderer Personen, Riicksichtnahme
Kinder, Altere, andere Personen transportieren

Belastigung anderer Personen durch eigenes Verhalten und Abgase und

Larm vermeiden

Energiebedarf und Parkflachenbedarf reduzieren, Stadtbild erhalten,

Belastung durch Abgase und Larm minimieren

Quelle: Held 1982, S. 321
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Eine Zusammenstellung von Zielkategorien, die hinsichtlich der Art
der Fortbewegung bzw. der Verkehrsmittelwahl relevant sind, stammt
von Held et al. (1981). Die Liste in Tabelle 1.3 zeigt die Vielzahl und
Vielfalt an Aspekten, die bei Fortbewegungen sowohl aus Transport-
als auch aus Nicht-Transport-Griinden eine Rolle spielen.

Exkurs: Autowerbung

Werbung dient dazu, Nachrichten zu tibermitteln, die das Urteilen
und Handeln verschiedener Personengruppen beeinflussen sollen.
Die Autoindustrie mdchte ihre Produkte verkaufen, wozu sie sich der
Werbung bedient. Fortbewegungen haben nicht nur Transportgriinde,
sie dienen nicht allein dem Zweck, von A nach B zu kommen, sondern
auch verschiedenen Extra-Motiven wie der Raumerkundung bzw. der
"Erweiterung des Horizonts" und der Lust an der Bewegung. Auf die-
se Extra-Motive nimmt die Autowerbung in besonderem Mafle Bezug.
So geht es nicht allein um die Sicherheit und die Wirtschafilichkeit
des Fahrzeugs, sondern, wie Pfafferott (1973) festgestellt hat, auch
um dessen Aussehen und "Sportlichkeit". Schonhammer (1993 a) hat
die Autowerbung aus kulturhistorischer Perspektive betrachtet. Er
nimmt an, daf3 die Aneignung der Krifte des Motors als Freiheit er-
lebt wird, was mit Fahrlust einhergeht. Die Autowerbung greift die-
sen Aspekt auf. Die Fahrlust wird noch erhoht dadurch, daf3 das Au-
tofahren mit Landschaftserlebnissen in Beziehung gesetzt wird: "Die
Automobilwerbung thematisiert Ansichten von der Strafe gerne
durch Bilder von Automobilen auf Kiisten- oder Bergstrafien ... Von
Griin (z. B. Wald) eingehiillte Straflen stehen fiir das Eintauchen in
die Landschaft und die Freude an der Bewegungsmoglichkeit"”
(Schénhammer 1994, S. 89).

Es ist gleichsam eine doppelte Freiheit: Die Freiheit, die durch die
motorisierte Fortbewegung gewonnen wird, und das Freiheitsgefiihl
in der unendlichen Weite der Landschaft, die in keiner Weise der
Alltdglichkeit des Autofahrens auf tiberfiillten StrafSen dhnelt.

Das Auto erscheint in der Werbung nicht als ein Massenprodukt,
sondern als vereinzelt vorkommendes und deshalb umweltvertragli-

ches Fahrzeug, das sich mit der Umwelt bestens vertrigt.
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Abb. 1.9: Auto und Landschaft

Quelle: P.A.R.C.-Archiv-Edition, Flensburg (Postkarte)

Okologische Bedenken werden heruntergespielt. Das Urteilen und
Handeln der Personen, die mit dieser Werbung konfrontiert werden
und die deren Botschaft aufgreifen, wird in der Weise beeinfluf3t, daf3
Fortbewegungen im Auto positiver bewertet und als okologisch unbe-

denklicher wahrgenommen werden.

Ein konkretes Beispiel: Peugeot stellt den neuen Peugeot 306 mit dem
Motto: "Mit Sicherheit mehr Vergniigen", vor. Es wird also noch
mehr Spaf3 machen, die neue Marke zu fahren, als das bisher auch
schon der Fall war. Es wird sicher Spaf3 machen, denn man sieht das
neue Modell abgebildet auf einer leeren Autobahn und auf einsamen
Waldwegen. Es ist ein "Design zum Verlieben". Geboten werden
"Komfort zum Wohlfiihlen", "ein ganz besonders sportliches Vergnii-
gen", "Sicherheit, die entspannt” (statt Stref3) und unbegrenzte Frei-

heit: "Reisen Sie, wohin Sie wollen".
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Abb. 1.10: Werbung fiir den neuen Peugeot 306 X N

Das Auto erscheint in dieser Werbung gar nicht mehr als Trans-

Hervorhebung der Extra-

Motive portmittel; es dient ausschliefslich der Befriedigung von Extra-
Motiven.
Ubungsaufgabe 7:

Sammeln Sie Beispiele der Autowerbung in Zeitungen, Zeitschriften und Prospek-
ten und kommentieren Sie diese im Hinblick auf die angesprochenen Extra-Motive.
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2 Mobilitit unterschiedlicher Gruppen

Das Auto ist das beherrschende Verkehrsmittel im Personenverkehr in
Deutschland. Ende 1995 entfiel auf Fahrten mit dem Pkw mit 82 %
ein hoherer Anteil am gesamten Personenverkehr als im friiheren
Bundesgebiet unmittelbar vor der Deutschen Einheit (Statistisches
Bundesamt 1997 a, S. 356 f.). Fiir viele Gruppen ist jedoch der Pkw
nicht das Hauptverkehrsmittel. Diese Gruppen haben andere Anforde-
rungen an die Verkehrsumwelt, insbesondere die weniger bewegli-
chen bzw. behinderte Personen (vgl. Ackermann 1996).

Mobilitdt ist aus 6kopsychologischer Perspektive das Ergebnis der
Interaktion zwischen Person und Umwelt. Wichtige Personmerkmale
sind Alter und Geschlecht. Welche Fortbewegungsarten méglich sind,
hingt wesentlich vom Alter ab. Aufrechtes Gehen ist durchschnittlich
erst ab dem Alter von 12 Monaten mdéglich, Radfahren etwa ab vier
Jahren. Bereits 90 % der 5-jdhrigen besitzen ein Fahrrad (Basner und
de Marees 1993). Der Erwerb des Fiihrerscheins und die Verfiigbar-
keit liber ein Auto erweitern den Aktionsraum schlagartig, so daf sich
im Erwachsenenalter ein umfassender "Orbit" eréffnet (vgl. Kap.
1.3.4 zum Begriff "Orbit"). Altere Menschen sind in ihrer kérperli-
chen und psychophysischen Leistungsfdhigkeit mehr oder weniger
eingeschrankt, was sowohl das Autofahren zu einem risikoreichen
Unternehmen werden 148t als auch die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel erschwert. Jungen Fahrern und Fahrerinnen fehlen ande-
rerseits die Lernerfahrungen, um gefédhrliche Situationen zutreffend
einschitzen zu kénnen. Sie neigen dazu, die objektive Sicherheit zu
iberschitzen (vgl. Kap. 1.3.8).

Dal3 Mobilitdt auch mit dem Geschlecht korreliert, hdngt mit der Ver-
fiigbarkeit tiber Autos zusammen (Flade 1990). Frauen besitzen im
Durchschnitt nur ein Viertel so oft wie Minner ein Auto, und sie ha-
ben nur halb so oft ein Auto zur Verfligung, wie Erhebungen belegen
(Hautzinger und Tassaux 1989). Wesentliche Griinde fiir diese Unter-
schiede sind die unterschiedlichen Einkommensverhéltnisse und Le-
benslagen von Miannern und Frauen. Ein weiterer Grund ist die stér-
kere "Autoorientiertheit" ménnlicher Personen, die schon im Ju-
gendalter zutage tritt (Flade und Limbourg 1997, Flade, Lohmann und
Pflanz 1997).

Alter und Geschlecht als

zentrale Personmerkmale

Pkw-Verfugbarkeit
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Je nach der Art der Fortbewegung erscheint die Verkehrsumwelt in
einem anderen Licht. Was wir ausblenden und was nicht, hiangt von
der Geschwindigkeit der Fortbewegung ab (Rapoport 1977). Autofah-
rende sehen nicht die Details, und sie nehmen vor allem visuelle Sin-
neseindriicke wahr, wihrend Personen, die zu Ful3 gehen, Einzelhei-
ten erkennen und ihre anderen Sinne gebrauchen konnen, indem sie
z. B. das Vogelgezwitscher héren und die blithenden Rosen riechen.

Die Fortbewegungsarten entsprechen verschiedenen Programmen in
einem Behavior Setting: Zu Ful3 gehende, radfahrende, autofahrende
und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzende Personen haben unterschied-
liche "Programme", sie gehéren unterschiedlichen Teilgruppen in
demselben Setting an. Voraussetzung fiir einen stérungsfreien Ablauf
sind ein koordinierendes Programm bzw. ordnungspolitische Ma@-
nahmen, z. B. die Uberwachung von Geschwindigkeiten, Rotlicht und
parkenden Autos oder auch die Vorgabe von Emissionsgrenzwerten

im Motorenbau usw.

Im folgenden sollen verschiedene Gruppen betrachtet werden. Zu-
néchst sollen die nicht-motorisierten Gruppen in den Blick riicken.

2.1 Kinder

Im Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber die Rechte des Kin-
des sind Kinder Menschen, die noch nicht 18 Jahre alt sind. Auch
Jugendliche, d. h. die 14- bis 17jdhrigen, gelten danach als Kinder
und werden durch das Ubereinkommen geschiitzt (vgl. Eichholz
1991, S. 17). In dem Sinne sind in Kapitel 2 mit der Gruppe "Kinder"

die Jugendlichen mitgemeint.

Sozialisation wird definiert als Prozef3 der Entstehung und Entwick-
lung der Personlichkeit in wechselseitiger Abhéngigkeit von der ge-
sellschaftlich vermittelten sozialen und materiellen Umwelt (Geulen
und Hurrelmann 1982, S. 51). In der 6kologisch orientierten Soziali-
sationstheorie wird die Wechselbeziehung zwischen Person und Um-
welt und die aktive Rolle des Individuums in dieser Interaktion be-
sonders hervorgehoben. In der Sozialisationstheorie Bronfenbrenners
werden die Wechselbeziehungen auf verschiedenen Ebenen analy-
siert, der Mikro-, Meso-, Exo- und Makroebene (Bronfenbrenner
1996). Kinder erleben tagtdglich ihre unmittelbare Umwelt
(Mikroebene), ihr Aktionsradius und ihre Mobilitdt hingen von den
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raumlichen Strukturen und Bedingungen in der Umgebung ab
(Mesoebene), diese wiederum von Bebauungsplidnen (Exoebene) und
der politischen und wirtschaftlichen Situation in der Region
(Makroebene). Die Thematik "Kind und Verkehr" betrachtet in An-
lehnung an die obige Definition den Proze3 der Entstehung und Ent-
wicklung der Personlichkeit in Abhéngigkeit insbesondere von der
unmittelbar erlebten Verkehrsumwelt (Mikroebene), die indessen
eingebettet ist in Umwelten auf tibergeordneten Ebenen.

Zum Thema "Kind und Verkehr" gibt es eine Fiille von Berichten und
Broschiiren; viele Organisationen und Institutionen befassen sich
damit, z. B. der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, der Deutsche Kin-
derschutzbund, verschiedene Arbeitskreise, wie z. B. der Evangeli-
sche Arbeitskreis flir Jugendschutz, der Veranstaltungen, beispiels-
weise am 20. September, dem "Tag des Kindes" durchfiihrt,
(Evangelischer Arbeitskreis 1990). Die zahlreichen Aktivitdten lassen
erkennen, dafl die Verkehrsgefdhrdung von Kindern und Jugendlichen
ein AnlaB fiir viele Institutionen und Organisationen ist, das Thema
"Kind und Verkehr" 6ffentlich zu machen, d. h., es nicht den einzel-
nen Eltern und Kindern zu iiberlassen, wie sie den Stressor Stral3en-

verkehr bewiltigen.

Im Vordergrund der Bemiihungen im Bereich "Kind und Verkehr"
steht die Sicherheitsfrage. Das vorrangige und mitunter alleinige Ziel
ist die Erh6hung der Verkehrssicherheit. Nach Heine (1997) ist diese
einseitige Ausrichtung charakteristisch fiir die Verkehrspsychologie.
Im Unterschied zur inhaltlich umfassenderen Mobilitidtspsychologie
richtet sie den Fokus fast ausschlieBlich auf die Frage der Sicherheit.
Dies geht mit einer bestimmten Auffassung einher, welche MaBnah-
men zu ergreifen sind, damit das System ohne Stérungen (Unfille)
funktioniert. Der traditionelle Weg bestand bislang darin, solche
Mafinahmen ins Auge zu fassen, die - bei konstanter Umwelt - auf
eine Veranderung der am Verkehr teilnehmenden Personen hinauslie-
fen (Eubel 1996). Diese sollten sich so verhalten, da das System
sicherer wird. Durch Gebote und Verbote sollte das Verhalten der
Kinder den bestehenden Bedingungen im Stralenverkehr angepalit
werden (siehe Kap. 3.3).

Verkehrs- vs. Mobili-

tatspsychologie
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2.1.1  Verkehrssicherheit und Verkehrsmittelnutzung von

Kindern

Das Unfallrisiko von Kindern und Jugendlichen, die sich eigenstindig
zu Full oder mit dem Fahrrad im Verkehr bewegen - die also nicht im
Auto oder in einem Offentlichen Verkehrsmittel transportiert wer-
den -, ist in der Teilgruppe, der FuBgédngerInnen bzw. RadfahrerInnen
hé6her als bei dlteren Personen. Daf3 die Rdume und Gebiete, in denen
sich Kinder aufhalten und in denen sie unterwegs sind, fiir sie weniger
sicher sind, zeigen die Unfallstatistiken und hin und wieder auch eine

kurze Zeitungsnotiz, wie z. B.:

Zwischen Autos auf die Strafle: Unfall:

Ein elfjdhriger Junge ist gestern mittag bei einem Verkehrsunfall
in der Eschollbriicker Strafle schwer verletzt worden. Der Darm-
stadter wollte die Strafse nach Darstellung der Polizei in Hohe
Kattreinstrafse iiberqueren und betrat sie zwischen am Fahrbahn-
rand geparkten Autos. Ein Pkw-Fahrer, der Richtung Innenstadt
unterwegs war, sah den Fufiginger zu spdt und konnte sein Auto

nicht mehr rechizeitig abbremsen (Bericht aus dem Darmstddter
Echo am 25.10.1991).
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Abb. 2.1: Bei Stralenverkehrsunfillen 1996 verungliickte unter
15-jdhrige nach Altersgruppen und Art der Verkehrsbe-

teiligung
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Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 b

Je nachdem, in welcher Stadt sie wohnen, besteht ein hoheres oder
geringeres Unfallrisiko!. Im Jahr 1996 lag die Zahl der Verungliick-
ten je 100 000 Einwohner unter 15 Jahren in Deutschland bei durch-
schnittlich 367. Wie aus Tab. 2.1 hervorgeht, lag die Rate der verun-
gliickten unter 15-jdhrigen in manchen Stddten, wie z. B. in Stuttgart
und Miinchen, unter dem Durchschnitt, in anderen Stddten dariiber,

z. B. in Dortmund und Dresden.

' Der Vergleich beruht - wie bei dem Landervergleich - auf relativierten Zahlen.
Die Zahl der Verungliickten wird in der Unfallstatistik auf je 100 000 Ein-
wohner bezogen, im Falle der verungliickten Kinder auf die Einwohner unter
15 Jahren.
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Kinderverkehrsunfallrate in

verschiedenen Landern

Abb. 2.2: Bei Stralenverkehrsunfillen 1995 verungliickte unter
15-jdhrige nach Landern in Europa bezogen auf 100 000

der unter 15-jdhrigen Bevélkerung
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Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 b

Unter den zu Fu3 Gehenden verungliicken Jahr fiir Jahr iiberpropor-
tional viele Kinder im Alter zwischen 6 und 9 Jahren, bei den Radfah-
renden {iberproportional oft die Altersgruppe der ab 10-jdhrigen.

Die Unfallrate von Kindern in Deutschland ist schon seit Jahren héher
als in anderen europiischen Lindern, wie aus der letzten Zusammen-
stellung der Verkehrsunfall-Statistik der Lander hervorgeht. Von je
1 000 unter 15-jghrigen verungliickten in Deutschland in den Jahren
1996 und 1995 durchschnittlich ca. vier Kinder, im Vergleich dazu in
Dinemark und Schweden nur durchschnittlich ein Kind.
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Tab. 2.1:  Verungliickte Kinder im Straenverkehr 1996 nach aus-
gewihlten Grofstddten

Stadt Verungliickte Einwohner" unter | Verungliickte je

15 Jahren - 1000 - | 100 000 Einwohn
er unter 15 Jahren
Stuttgart 235 77,1 305
Miinchen 468 151,3 309
Niirnberg 207 64,6 320
Essen 318 87,3 364
Frankfurt 312 81,7 382
Leipzig 266 65,1 409
Berlin 2257 521,6 433
Duisburg 356 82,2 433
Bremen 326 74,2 439
Hannover 291 65,4 445
Diisseldorf 331 13,7 449
Hamburg 1025 228,1 449
Kéln 616 136,6 451
Dortmund 403 87,7 460
Dresden 344 69,7 494
Deutschland ins- 48 567 13 238,5 367
gesamt

1) Stand 31.12.1995.
Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 b

Jungen sind - gemessen an den Unfallzahlen - gefdhrdeter als Mad-
chen. Sie verungliicken im Durchschnitt fast doppelt so hiufig und

zwar vor allem beim Radfahren.
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Abb. 2.3: Bei Straflenverkehrsunfillen 1996 verungliickte unter 15-
jdhrige nach Art der Verkehrsbeteiligung und Geschlecht
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Etwa ein Viertel der unter 14jdhrigen wird durch den Unfall schwer
verletzt; ein Krankenhausaufenthalt ist erforderlich. In vielen Fillen
fiihren die Verletzungen zu bleibenden Schiden (Obertacke,
Aufmkolk, Neudech und Schmit-Neuerburg 1997, Engert 1998).

Ubungsaufgabe 8:

Jungen verungliicken rund doppelt so hdufig im StraBenverkehr wie Madchen. Wie
1aBt sich das erklaren? Welche Hypothesen haben Sie?

Mit welchem Verkehrsmittel Kinder {iberwiegend unterwegs sind,
hiangt von ihrem Alter bzw. von der Lebensphase ab, in der sie sich
befinden. Je nach Lebensphase sind die Mobilitdtsanforderungen un-
terschiedlich. Die typische Fortbewegungsart im Grundschulalter ist
das Zufullgehen. Ab dem Alter von 10 Jahren, wenn sich die Entfer-
nungen zu den Zielorten, z. B. zur Schule, vergréflern, werden die
alltdglichen Wege am hiufigsten mit dem Fahrrad und mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Dies zeigte sich in einer Untersu-
chung von Flade und Limbourg (1997), in der 1 165 SchiilerInnen im
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Alter zwischen 10 und 16 Jahren in 13 Schulen in verschiedenen
westdeutschen Stddten befragt wurden. Bei der Verkehrsmittelnut-
zung der Gesamtstichprobe ergab sich die folgende Aufteilung: Im
Durchschnitt werden von den Schiilern und Schiilerinnen dieser Al-
tersgruppe 25 % der Wege zu Ful3 zuriickgelegt, 34 % mit dem Fahr-
rad, 28 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 13 % im Auto mitfah-
rend (Flade und Limbourg 1997, S. 48).

Eine dhnliche Aufteilung ergab eine Erhebung des infas-Instituts. Im
September 1994 wurden in Nordrhein-Westfalen rund 2 700 Schiile-
rInnen ab elf Jahren an 44 Schulen in 128 Klassen iiber ihre Ver-
kehrsbeteiligung im Ausbildungs- und Freizeitverkehr befragt. Dabei
zeigte sich, daf 6ffentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad die wich-
tigsten Verkehrsmittel auf dem Schulweg sind. Offentliche Ver-
kehrsmittel werden jedoch seltener auf den Freizeitwegen genutzt.
Das wichtigste Freizeitverkehrsmittel ist bis zum Alter von 18 Jahren
das Fahrrad (Schréder und Follmer 1994).

Die Ergebnisse von Flade und Limbourg belegen, dafl die Ver-
kehrsmittelnutzung im Kindes- und Jugendalter im Zusammenhang
mit der stadtischen Umwelt steht. Die Untersuchung zeigte, da3 der
Anteil der Wege, der mit dem Rad zuriickgelegt wird, nicht nur von
Personmerkmalen wie Alter und Geschlecht abhingt, sondermn auch
von Umweltmerkmalen: In Miinster fahren die SchiilerInnen deutlich
mehr Rad als in den beiden Ruhrgebietsstddten Bottrop und Oberhau-
sen. Miinster gilt als Stadt, in der der Radverkehr aktiv gefordert
wird, wihrend in vielen Ruhrgebietsstddten dem Autoverkehr hohe

Prioritét eingerdumt wird.

das Fahrrad: wichtigstes
Verkehrsmittel bei alteren

Kindern und Jugendlichen
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Abb. 2.4:  Geschitzte gegenwaértige Verkehrsmittelnutzung
10- bis 16jdhriger Schiilerlnnen in Miinster und in
Oberhausen/Bottrop
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Quelle: Flade und Limbourg 1997, S. 52 f.
2.1.2 Einschrinkung des Lebensraums von Kindern

Dal3 Kinder Erfahrungs- und Handlungsrdume brauchen, um sich
entwickeln zu konnen, ist unmittelbar einleuchtend. Ohne aktive
Auseinandersetzung der Person mit ihrer Umwelt gidbe es keine ent-
wicklungsférdernden Transaktionen. Wenn sich der Aktionsradius
nicht erweitern kann, fehlen die neuen, motivierenden tiber das All-
tagliche hinausgehenden Erfahrungen. Es ist allgemein wenig bewuft,
dafl die Aktionsrdume durch den Stralenverkehr immer mehr be-
schnitten wurden. Dies zeigen erst ldngsschnittlich angelegte Unter-
suchungen oder solche, in der zwei Generationen befragt werden (vgl.
Setidld 1984/85).

Die Ausdehnung des Lebensraums hiangt weniger als frither vor allem
vom Alter bzw. Entwicklungsstand eines Kindes ab, heute schlagen
externe Faktoren in Form von constraints (vgl. Kap. 3.1) weitaus
starker zu Buche. Auch fiir Erwachsene sind Stralen mit viel Auto-
verkehr Barrieren. Der entscheidende Unterschied ist jedoch, da3 Er-
wachsene mit solchen Grenzen "kompetenter" umgehen kénnen. Sie
koénnen sie leichter iiberwinden und ihre Aktivititen an andere Orte
verlagern. Fiir Kinder sind stark befahrene Straen vor dem Haus
echte Hindemisse, fiir deren Uberwindung sie auf Erwachsene oder
auf besondere Uberquerungshilfen angewiesen sind. Ohne nutzbare
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Auflenbereiche koénnen Kinder jedoch nur schwer Eigenstindigkeit
und Eigeninitiative entwickeln (Moore und Young 1978).

Welche Coping-Strategien wenden Eltern an, um ihre Kinder zu

schiitzen? Zu beobachten sind:

e direkte Aktionen:

Das Kind wird zu Fuf} auf seinen Wegen begleitet.
Das Kind wird im Auto transportiert.

Das Thema "Moglichkeiten der Erhohung der Kinderver-
kehrssicherheit" wird gemeinsam mit anderen betroffenen El-

tern, z. B. auf Elternabenden, diskutiert.

Dem Kind werden genaue Verhaltensregeln mit auf den Weg

gegeben.

Aktionshemmungen:

Das Kind darf nicht allein nach drauflen gehen.

Der Bewegungsspielraum des Kindes wird eingeschrankt, z. B.
wird der Spielplatz seltener besucht.

Das Kind hilt sich primér in geschiitzten (Innen-)R@umen auf.

intrapsychische Reaktionen:

Die Angst, dal dem Kind etwas passieren koénnte, wird unter-
driickt, z. B. durch die Uberlegung, daB das Kind inzwischen
gelernt haben miifite, wie es sich im Verkehr zu verhalten hat

oder daf3 es mit anderen gemeinsam den Weg zuriicklegt.

e Informationssuche:

— Die Eltern informieren sich tiber Méglichkeiten der Verkehrsbe-

ruhigung in Wohngebieten, iiber die Einrichtung von Tempo
30-Zonen, iiber den Verkehrsentwicklungsplan der Stadt usw.

Coping-Strategien

von Eltern



eingeschrankte Gultigkeit

von Verkehrsstatistiken

62 2 Mobilitit unterschiedlicher Gruppen

Die hdufigsten Coping-Strategien von Eltern mit einem Kind im Kin-
dergartenalter sind die Beaufsichtigung des Kindes und die Ein-
schrinkung seines eigenstindigen Aufenthalts im Freien. Schulkinder
werden seltener von Erwachsenen begleitet und seltener im Auto
transportiert. Ihre Begleitpersonen sind haufiger Gleichaltrige.

Direkte Aktionen, wie die Begleitung des Kindes, und Aktionshem-
mungen, wie die Einschriankung der Spielmdéglichkeiten im Freien,
sind hiufige Coping-Strategien vor allem von Eltern mit Kindern im
Vorschulalter. Diese Strategien bewirken, da3 Vorschulkinder relativ
selten verungliicken. Dies liegt nicht daran, daf3 die Umwelt ver-
kehrssicher ist, sondern Vorschulkinder sind weniger "exponiert",
d. h. dem Stralenverkehr ausgesetzt. Vorschulkinder halten sich
iiberwiegend im Wohnungsnahbereich auf, d. h. etwa im Umkreis bis
zu 100 Metern von der Wohnung aus; jenseits dieses Wohnungsnah-
bereiches liegende Zielorte wie Kindergarten oder Spielplatz werden
meistens in Begleitung erwachsener Personen aufgesucht.

Schutzvorkehrungen im heutigen Ausmaf} waren nicht immer erfor-
derlich. Eine von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen durchgefiihrte
Wiederholungsuntersuchung erbrachte den Nachweis, daf die Beglei-
tung jiingerer Kinder keinesfalls immer so liickenlos und selbstver-
standlich gewesen ist. So legten im Jahr 1975 noch 23 % aller Kinder
ihre Kindergartenwege unbegleitet von alteren Personen zuriick, wih-
rend es 10 Jahre spidter nur noch die Halfte, ndmlich 11 % waren
(Wittenberg, Wintergerst, Passenberger und Biischges 1987). Eine
Folge davon ist, dal sich die Anforderungen an das
(Mobilitits-)Zeitbudget der Miitter, die im allgemeinen die Begleit-
personen sind, erhoht hat. Viter sind bislang nur relativ selten Be-
gleitpersonen (Flade, Kuhlmann und Marquette 1988).

Festzuhalten ist, dal Verkehrsunfallstatistiken kein zuverldssiges und
valides Abbild der objektiven Verkehrssicherheit sein konnen. Sie
sind vielmehr das Ergebnis eines Prozesses, d. h. ein konfundiertes
MafB fiir das Zusammenwirken von Umweltbedingungen und den

darauffolgenden Reaktionen.

Welche Auswirkungen hat die starke Behiitung und die Notwendig-
keit, Kinder vor Unfallgefahren zu schiitzen, auf Kinder im Vor-
schulalter? Es wird ihnen zu wenig Autonomie und Eigenstdndigkeit
zugestanden, ihr Aktionsradius kann sich mit zunehmendem Alter
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nicht sukzessiv ausdehnen (Hart 1979, Moore und Young 1978). Den
Kindern mangelt es dadurch an Erfahrungen, die sie normalerweise
machen wiirden, sofern sie nur die Gelegenheit hitten, sich selbstin-
dig und aktiv mit immer neuen Bereichen der Umwelt auseinanderzu-

setzen.

Die mangelnden Voraussetzungen flir die Gewahrung von Selbstin-
digkeit, das dadurch bewirkte erzwungene stindige Zusammensein
von Kind und Mutter und die zeitliche Belastung von Miittern, denen
in erster Linie die Begleitung von Kindern obliegt, sind Stressoren fiir

alle Beteiligten.

Eine vergleichende Felduntersuchung wurde von Hiittenmoser (1994,
1997) durchgefiihrt. Er machte die Frage nach den Auswirkungen des
Verkehrs auf die Entwicklung von Kindern zum Gegenstand einer
empirischen Untersuchung und untersuchte ein weites Spektrum an

Auswirkungen des Stra3enverkehrs.

Eine Stichprobe von insgesamt 20 in der Schweiz wohnenden Famili-
en mit 5-jdhrigen Kindern wurde intensiv untersucht. Zusitzlich wur-
den 926 Eltern mit 5-jdhrigen Kindern schriftlich befragt. Diese Al-
tersgruppe wurde herausgegriffen, weil zu diesem Zeitpunkt die Kin-
der in der Schweiz erstmals den 6ffentlichen Kindergarten besuchen.
Die abhidngigen Variablen waren: soziale Kontakte zwischen Erwach-
senen i1m Wohnumfeld, die motorische und soziale Entwicklung so-
wie Selbstidndigkeit der Kinder, Belastungen der Eltern. Unterschie-
den wurden zwei Kontrastgruppen: A- und B-Familien. Die Zuord-
nung zu den beiden Gruppen erfolgte nach dem Kriterium, ob die
Kinder unbeaufsichtigt in der Wohnungsumgebung spielen kénnen
(A-Familien) oder nicht (B-Familien). Alle 5-jdhrigen waren Erstge-
borene. Bildungsstand und Einkommen waren in beiden Gruppen
ahnlich.

Daten wurden iiber Eltern-Interviews und iiber Tests und Beobach-
tungen der Kinder gewonnen. Wesentliche Unterschiede wurden in
Bezug auf die motorische Entwicklung, das Sozialverhalten und die
Selbstdndigkeit der Kinder erwartet. Tatsichlich erreichten die Kinder
aus den A-Familien bessere motorische Leistungen in den Motorik-
Tests. Das Sozialverhalten, das durch eine Kindergéirtnerin anhand

glnstige und unglnstige

Wohnumgebungen
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eines Beobachtungsbogens beurteilt wurde, war ebenfalls sehr ver-

schieden zwischen den beiden Gruppen.
Wichtige Ergebnisse waren:

— Kinder aus B-Familien spielen weniger lange und seltener drauf3en

— Kinder aus B-Familien haben weniger als halb so viel Spielkame-

raden in der niheren Umgebung

— Die Eltern in B-Familien haben weniger nachbarschaftliche Kon-
takte, und sie kennen weniger Leute in ihrem Wohnumfeld

— Die Eltern in A-Familien kennen erheblich mehr (iiber dreimal so
viel) erwachsene Personen in der niheren Umgebung, die bereit
sind, ihr 5-jahriges Kind stundenweise zu betreuen

— In verschiedenen Tests ergaben sich signifikante Unterschiede:

e Die motorischen Fiahigkeiten der Kinder aus den B-Familien

sind geringer

e Beim Sozialverhalten schneiden die Kinder aus A-Familien

besser ab

e Kinder aus B-Familien zeigen weniger Méglichkeiten auf, wie

man Konflikte 16sen kann.

— Uber 80 % der B-Eltern finden es nétig, etwas zu organisieren,
damit ihr Kind mit anderen Kindern spielen kann, von den
A-Eltern empfinden nur knapp 40 % diese Notwendigkeit.

Die Schluf3ifolgerungen von Hiittenmoser lauteten: "Es sind vor allem
unattraktive und durch den Motorfahrzeugverkehr gefdhrdete Woh-
numfelder, die das unbegleitete Spiel der Kinder und gleichzeitig
auch vielfiltige Kontaktmdéglichkeiten unter Kindern und Erwachse-
nen verhindern. Was wir als eine lebendige Nachbarschaft bezeich-
nen, kommt in ungiinstigen Wohnumfeldern nicht zustande."
(Hiittenmoser 1997, S. 67).
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Wie Marco Hiittenmoser in der Schweiz so befaf3t sich Pia Bjoérklid in
Schweden mit den Beziehungen zwischen kindlicher Entwicklung
und den Wohnumweltbedingungen. Theoretische Grundlage in dem
Forschungsprogramm Children-Traffic-Environment ist das StreB3-
Modell:

"The research programme Children-Traffic-Environment is concerned
with how the design of the traffic environment causes stress in child-
ren, their parents and other adults in the children’s surroundings. It
looks at factors within both the environment and individuals together
with the interplay between the two, and the extent to which this gives
rise to stress. The programme is conducted within the framework of a
theoretical model of environmental stress and people’s way of coping
with stress" (Bjorklid 1997, S. 1).

Zielgruppen der Untersuchungen im Rahmen dieses Forschungspro-
gramms, die derzeit in verschiedenen Gebietstypen durchgefiihrt wer-
den, sind die Eltern 6- bis 12j4hriger Kinder sowie die Kinder selbst.

2.1.3 Weitere Effekte des Verkehrs auf Kinder

Die durch den Autoverkehr bedingten Umweltbelastungen in Form
von Lirm und Luftverschmutzung haben nachweisliche Effekte ins-

besondere auf Kinder.

Untersuchungen von Cohen, Glass und Singer (1973) und Bronzaft
und McCarthy (1975) belegen, dal Kinder, die in Wohnungen
und/oder in Schulen iiber ldngere Zeit hinweg dauernd starkem Ver-
kehrslarm ausgesetzt sind, schlechtere schulische Leistungen aufwei-
sen als Kinder, die in ruhigeren Umgebungen wohnen oder lernen.
Evans und Maxwell (1997) haben Schulkinder (first und second gra-
de) untersucht, die stdndigem Flugverkehrsldrm ausgesetzt sind. Die
reduzierte Lesefdhigkeit dieser Kinder lief sich auf die gestorte
Sprachwahmehmung zuriick fiihren. Die verschiedenen Bereiche von

Liarmwirkungen hat Rohrmann (1990) aufgelistet:
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Tab. 2.2: Bereiche der Wirkung von Larm

— Verminderung des Horvermdgens (zeitweilige oder dauerhafte Hor- B
schwellenverschiebung)
— Beeinflussung physiologischer Vorgange (z.B. Kreislauf) und bioche-
mischer Funktionen (z.B. Magnesiumgehalt) ~somatisch"
— Storung des Schiafs (z.B. Aufwecken, Minderung von Schlaftiefe und )
-dauer)
— Beeintrachtigung der Rekreation (drinnen und drauBen, insbesondere »
in Erholungsphasen)
— Minderung des psychischen Wohlbefindens (Unbehagen, Verérge- .psychisch”
rung, Erschrecken, usw.)
— Beeinflussung von Leistungen (besonders geistige Arbeit, kreative
Tatigkeit, Lernen)
— Behinderung der Kommunikation (der aktiven sprachlichen Verstéandi-
gung und passiven Rezeption, z.B. Medien) -
— Verédnderung des Sozialverhaltens (z. B. Kontaktminderung, geringere .sozial*
Hilfsbereitschatt)
— Beschrankung der Wohnmdglichkeiten (z.B. der Balkon- oder Garten-
nutzung) .O0konomisch*

— Nachteile wirtschaftlicher Art (z.B. Wertminderungen)

Quelle: Rohrmann 1990, S. 667

Tab. 2.2 belegt die vielfiltigen Wirkungsbereiche des Larms. Die
gestorte Sprachwahmehmung infolge von Larm in der Umwelt gehort
sowohl in die Rubrik "sozial" als auch "psychisch".

Der motorisierte Straf3enverkehr ist ein Hauptproduzent von Schad-
stoffen, wie Schwefeldioxid, Stickstoffoxiden usw. In luftverschmutz-
ten Wohnumgebungen spielt sich das Wohnen vermehrt in Wohnun-
gen ab, die Aulenwelt ist als Lebensraum mehr oder weniger unge-
eignet (Evans und Jacobs 1981). Von solchen Einschrankungen sind
vor allem Kinder betroffen, weil sie im allgemeinen die intensivsten
Nutzer von Wohnumgebungen sind. Sie sind normalerweise nicht nur
am Verkehr Teilnehmende, sondern sie halten sich dort auch als

Spielende auf.

In einer Studie in der Schweiz wurden die Auswirkungen von Luft-
schadstoffen auf die Atemwege von Kleinkindern untersucht (Braun-
Fahrldnder, Ackermann-Liebrich, Wanner, Rutishauser und Minder
1989). In zwei Gebietstypen, den Agglomerationsrdumen Basel und
Ziirich, und zwei lidndlicheren Gebieten wurden iiber den Zeitraum
eines Jahres bei einer Zufallsstichprobe von 1225 0- bis 5-jdhrigen
Atemwegssymptome registriert. Gleichzeitig wurde die individuelle
Belastung durch Stickstoffdioxid am Wohnort (von den Autoren als
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"Leitschadstoff” bezeichnet) gemessen. Zwischen der mittleren An-
zahl der Symptome pro Kind und Tag und der NO,-Belastung in der
Auflenluft ergab sich eine statistisch signifikante Beziehung.

Kinder werden durch die Luftverschmutzung gesundheitlich nachhal-
tiger als Erwachsene geschidigt. Thre gréfere Sensitivitdt riihrt daher,
daB3 ihre noch nicht voll entwickelten Lungen Zellen enthalten, die
noch stirker auf Schadstoffe in der Luft reagieren, daf3 ihr Luftaus-
tausch, bezogen auf ihr Koérpergewicht, grofler ist und daf3 sie sich
mehr bewegen als Erwachsene (Evans, Jacobs und Frager 1982).

2.1.4 Verkehrsbezogene Einstellungen von Kindern

Fiir den ProzeB3 des Hineinwachsens in eine Gesellschaft und die
Entwicklung der Personlichkeit sind nicht nur die konkreten materiel-
len und sozialen Lebensbedingungen und die raum-zeitliche Organi-
sation des Kinderalltags, die institutionellen Rahmenbedingungen und
die Qualitét der sozialen Beziehungen und der Betreuung von Bedeu-
tung, sondern auch, wie Kinder und Jugendliche ihre Lebensbedin-
gungen subjektiv wahrmehmen, interpretieren, mit Bedeutungen ver-
sehen und bewerten. Kinder sind nicht nur Objekte padagogischer
Bemiihungen, sondern sie sind auch aktiv wahrnehmende und han-
delnde Individuen, die aufgrund von Erfahrungen im Verkehr Uber-
zeugungen, Einstellungen und subjektive Normen aufbauen (Ajzen
und Fishbein 1980).

Die infas-Untersuchung, in der SchiilerInnen ab 11 Jahren im Ver-
bundgebiet des Rhein-Sieg-Verkehrsverbunds befragt wurden,
brachte nicht nur Aufschliisse {iber die Verkehrsmittelnutzung dlterer
Kinder und Jugendlicher, sondern auch iiber deren Einstellungen zu
Bussen und Bahnen im OPNV (vgl. Schréder und Follmer 1994).
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Abb. 2.5: Meinungen zum 6ffentlichen Nahverkehr
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(47 % |

[44 % ]

142 % |

La1 % ]

[40 % ]
7% ]

Quelle: Schréder und Follmer 1994, S. 30

Die Einstellungen wurden mit Skalen erfaflt. Die Antworten vermit-

teln ein Bild von der Wahmehmung und Bewertung der Jugendlichen.

Rund 70 % bewerten das Fahren mit Bussen und Bahnen unter Um-

weltgesichtspunkten als positiv. Das hilt allerdings mehr als die

Halfte nicht davon ab, dem Auto den Vorzug zu geben, sobald dies

moglich ist. Die Griinde daflir werden in verschiedenen Einschétzun-

gen deutlich:

e 57 Prozent der Schiiler bemingeln die eingeschrankten Mobili-

taitsmdglichkeiten 6ffentlicher Verkehrsmittel,

e mehr als die Hilfte findet es schoner, mit dem Auto zu fahren;

e 4] Prozent finden Autofahren bequemer.
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Unabhingig von der Attraktivitit konkurrierender Verkehrsmittel
spielt der Radius ihrer Aktivititen eine Rolle, wenn sie sich fiir oder
gegen die Nutzung O6ffentlicher Verkehrsmittel
44 Prozent der befragten Jugendlichen begriinden ihre OPNV-
Abstinenz damit, dal} viele ihrer Ziele zu Fu3 bzw. mit dem Fahrrad
erreichbar sind. Dies sagen vor allem die jiingeren Altersgruppen bis
15 Jahren. Danach verliert das Argument deutlich an Gewicht; offen-
kundig nimmt die Linge der Strecken mit dem Alter zu.

entscheiden.

Weitere Aufschliisse iiber die Einstellungen von Kindemn und Ju-
gendlichen erbrachte die Untersuchung von Flade und Limbourg
(1997). Zu folgenden Behauptungen sollte Stellung genommen wer-

den:

— Radfahren ist eine gute Sache

— Autofahren ist eine gute Sache

— die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist eine gute Sache

— Zufuflgehen ist eine gute Sache.
Tab. 2.3:  Einstellungen zu den Fortbewegungsarten.

Antworthdufigkeiten in Prozent
Antwortkategorie ... ist eine gute Sache
Radfahren  Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen

ja 75 23 36 425
teils/teils 22 61 52 36
nein 3 16 12 21.5
insgesamt 100 100 100 100

Quelle: Flade und Limbourg 1997, S. 58

Die vorgegebenen Antwortkategorien waren: ja, nein, teils/teils. Es
zeigte sich, da3 das Fahrrad am meisten wertgeschétzt wird. Bei der
Aussage: "Autofahren ist eine gute Sache" tritt dagegen eine ausge-
pragte Unentschiedenheit hervor. Autofahren wird weniger eindeutig
als gut oder schlecht beurteilt; die Mehrheit ist geteilter Meinung.
Dal} Autofahren eine gute Sache ist, findet nur eine Minderheit.

Nach Tully (1996) meint Heranwachsen im Zusammenhang mit
Mobilitdat "die ErschlieBung sozialer Beziige iiber die Bewiltigung
rdumlicher Beziige" (S. 235). Es geht den Jugendlichen nicht einfach

nur darum, von einem Ort zum andern zu gelangen, sondern um die

positive Wertschatzung des

Radfahrens
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Ausweitung des Aktionsradius. Das Fahrzeug wird zum Symbol fiir
erhohte Mobilitit.

Exkurs: Der Fahrrad-Klima-Test

Im ersten Heft 1992 der Zeitschrift "Radfahren"” wurden die Gewin-
nerinnen im Fahrrad-Klima-Test vorgestellt. Das "Goldene Rad"
ging an die Stadt Miinster in Westfalen, die "Rostige Speiche" nach
Essen. Um was fiir einen Test handelt es sich hier? Der Fahr-
rad-Klima-Test des ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club)
besteht aus 21 Fragen, anhand derer das Fahrradklima einer Stadt

beschrieben wird.

Dieser Fragebogen war Anfang 1991 in der Zeitschrift "Radfahren”
abgedruckt worden. Den Leserinnen und Lesern sollte die Gelegen-
heit erdffnet werden, das Fahrradklima in ihrer Stadt zu beschreiben.
Auflerdem wurden einige Daten zur Person erhoben, um Zusammen-
hinge zwischen den Beurteilungen und dem Lebensalter, dem Ge-
schlecht und dem Autobesitz der antwortenden Personen ermitteln zu

konnen.

Uber 16 000 Fragebogen wurden an die Redaktion zuriickgeschickt.
Dies ist bei einer Verbreitung von rund 100 000 Fragebogen an die
LeserInnen und aktiven Mitglieder des ADFC eine beachtliche Riick-
laufquote. Es war aufgrund der grof3en Zahl der Antworten méglich,
208 Stddte in die Bewertung einzubeziehen. Beriicksichtigt wurden
alle Stadte mit einem Riicklauf von mindestens 12 Fragebdgen.Die

Stddte wurden nach ihrer Grofse drei Kategorien zugeordnet:

Stéidte mit iiber 200 000 Einwohnern, solche mit 100 000 bis 200 000

und solche mit unter 100 000 Einwohnern.

Zusdtzlich zu den einzelnen Skalenwerten wurde eine Gesamtdurch-
schnittsnote errechnet, bei der alle Skalen mit gleichem Gewicht ein-
gehen. Miinster erreichte die Schulnote 2,76, die Stadt Essen dagegen
nur 5,12 (vgl. Bracher und Siekmeier 1992).
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Bitte kreuzen Sie an, ob fiir IThre Stadt eher die linke Antwort (@) oder eher die rechte Antwort (@)
zutrifft. Die Zwischenstufen bewerten Sie mit den Noten @ bis ©. Bei den Bewertungen konnen Sie

sich ungefihr an den Schulnoten orientieren. Danach bedeuten: @ = sehr gut; ® = gut; ©® = befriedi-

gend; @ = ausreichend;©® = mangelhaft; ® = ungeniigend.

112(3]4(5]6

1 Radfahren macht SpaR. O| Ol Ol Ol Ol Ol Radfahren ist StreB.

2 Als Radfahrer fithlt man sich sicher. | | O| O] O| O O] Als Radfahrer fiihit man sich unsi-

cher.

3 | Auch Stadtzentren sind gut mitdem | 0| O| O] O| O] O| Stadtzentren sind schlecht mit dem
Fahrrad zu erreichen. Fahrrad zu erreichen.

4 | In jungster Zeit ist besonders viel fiir | 0| O] O| O| O| O] In jingster Zeit ist kaum etwas fiir
den Radverkehr getan worden. den Radverkehr getan worden.

5 | Man kann ziigig und direkt radfah- | 0| O] O] Of O O| Man wird behindert und muf8 Um-
ren. wege fahren.

6 | Strecken fiir Radfahrer sind ange- 0| O Of O O] OJ Strecken fiir Radfahrer sind zu
nehm breit. schmal.

7 | Strecken fiir Radfahrer sind bequem | O] O| O| O| O| O] Strecken fiir Radfahrer sind unbe-
und komfortabel. quem und wenig komfortabel.

8 | Fahrrdder kann man einfach und O] O] O| O] O] O] Fahrrader in 6ffentlichen Ver-
preiswert in 6ffentlichen Ver- kehrsmitteln mitzunehmen ist
kehrsmitteln mitnehmen. schwierig und/oder teuer.

9 | Die Radwege werden regelmiBig 0| O] Of O| O O] Die Radwege werden selten gerei-
gereinigt. nigt.

10 | An Baustellen werden Radfahrer O| Ol O| O] O] O| An Baustellen werden Radfahrer
bequem vorbeigefiihrt. meistens zum Absteigen und Schie-

ben gezwungen.

11 | Die Ampelschaltungen an den 0| O] O O] O] O] Die Ampelschaltungen an den
Hauptstralen sind gut auf Radfahrer HauptstraBen sind nicht gut auf
abgestimmt. Radfahrer abgestimmit.

12 | Es gibt es vor Ampeln eine eigene 0| O Of O| O] OJ Es fehlen vor Ampeln eigene Auf-
Aufstellflache fur Radfahrer vor den stellfldchen fiir Radfahrer vor den
Autos. Autos.

13 | Radfahrer bekommen an vielen O| O| O| O| O} O| Radfahrer bekommen an kaum einer
Ampeln eine eigene Griinphase vor Ampel eigene Griinphasen.
dem Autoverkehr.

14 | Die meisten Einbahnstraen sind in | 0| O| O| O O| O| Die meisten Einbahnstraflen gelten
Gegenrichtung fiir Radfahrer offen. auch fur Radfahrer.

15 | Radfahrer kénnen sich an eigenen O| O] O| O| O| O| Es gibt keine (oder nur sehr
Wegweisern gut orientieren. schlechte) Wegweiser fiir Radfahrer.

16 | Es wird streng iiberwacht, daf3 0| O O| O] O] O Es wird groBziigig geduldet, wenn
Autofahrer nicht auf Radwegen Autofahrer auf Radwegen parken
parken oder Radfahrer behindern. oder Radfahrer behindem.

17 | Man findet iberall auf der StraBe 0| O O O| O] O] Man findet an der Strale kaum
geeignete Abstellanlagen. geeignete Abstellanlagen.

18 | Konflikte zwischen Radfahremn und | O] O| O| O| O} O| Konflikte zwischen Radfahrern und
FuBgangemn sind selten. FuBgangern sind haufig.

19 | Nur wenige Autos fahren zu schnell. | 0| O O| O] O] O| Die meisten Autos fahren zu schnell.

20 | Das Fahrrad ist ein vollwertiges 0| O O O| O] O| Das Fahrrad wird selten als Ver-
Freizeit- und Alltagsverkehrsmittel. kehrsmittel fiir Freizeit und Arbeit

genutzt.

21 | Alle Bevélkerungs- und Altersgrup- | O O| O| O| O| O| Das Fahrrad ist eher Fahrzeug fur

pen fahren mit dem Fahrrad

Kinder oder Sportgerat.

Fahrrad-Klima-Test
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2.2 Frauen

Im "Handbook of environmental psychology" wird das Thema
"gender and environment" im Kontext des sozialen Wandels behan-
delt: Ziel ist die Erhohung der Frau-Umwelt-Kongruenz. Saegert
(1987) unterscheidet zwei Positionen: (1) Frauen leben in Umwelten,
die Minner geschaffen haben, was zu Nachteilen fiir Frauen fiihrt; (2)
Frauen leben in anderen Umwelten als Ménner (vgl. Peterson, Weker-
le und Morley 1978). Beide Positionen treffen partiell zu: Es gibt
z. B. weniger Stadtplanerinnen und kaum Verkehrsplanerinnen und
Verkehrsingenieurinnen (Lichtenthédler und Clement 1987). Die Le-
benslagen von Frauen und Minnern unterscheiden sich, z. B. ist es
eine frauentypische Aufgabe, Familie und Erwerbsarbeit miteinander

zu vereinbaren.

Eine differenzierte Betrachtung nach dem Geschlecht ergibt:
— Frauen verfligen im Durchschnitt deutlich seltener iiber ein Auto
als Ménner.

— Frauen sind weitaus hdufiger als Manner fiir die Erfiillung der
Mobilitdtswiinsche und -erfordernisse von Kindern und &lteren

Menschen zusténdig.

— Frauen fithlen sich im o6ffentlichen Raum héufiger unsicher als

Minner.

Diese drei Aspekte sollen im folgenden nédher betrachtet werden.
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2.2.1 Verkehrsmittelnutzung von Frauen

Die Verkehrsmittelnutzung von Frauen unterscheidet sich in charak-
teristischer Weise von derjenigen der Ménner (vgl. Flade 1989). Der
Anteil der Pkw-Halterinnen liegt im Durchschnitt in Deutschland bei
24 %. Dies gilt auch fiir die ldndlicheren Gebiete (Landkreise), in
denen die Pkw-Dichte héher ist als in den Stidten.

Tab. 2.4: Gemeldete Pkw am 01.01.93 in Deutschland in kreisfreien
Stiddten und Landkreisen

Gebietstyp gemeldetet PKW darunter PKW von PKW-Dichte auf
Halterinnen in % 1000 EW
Kreisfreie Stadte 11 767 658 24,1 429
Landkreise 25785 166 23,7 493
Deutschland 37578 950 23,8 471

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische Mitteilungen. Reihe 2:
Kraftfahrzeuge. Sonderheft 1, 1993

Ein weiterer Unterschied héngt damit zusammen: Die Pkw-
Jahresfahrleistung ist bei Frauen geringer. Im Jahr 1993 wurden rund
56 000 FahrzeughalterInnen in den alten und neuen Bundesldndern
nach ihren Fahrleistungen befragt. Die Stichprobe war aus der Be-
standsdatei des Kraftfahrt-Bundesamts gezogen worden. In allen Al-
tersgruppen waren die Fahrleistungen von Frauen geringer (vgl.
Hautzinger, Heidemann und Kréamer 1996).

Abb. 2.6: Mittlere Jahresfahrleistung von Pkw privater HalterInnen
nach Altersgruppen und Geschlecht

Pkw-Jahresfahrleistung (1000 km)

o 17,8
‘1L 17o2 17 -~
15 |
10 |
5 | 4 | z i | i : :

18-20 Jahre  25-34 Jahre 4554 Jahre  60-64 Jahre
21-24 Jahre 35-44 Jahre 55-59 Jahre 65 + Jahre

-8-Frauen < Ménner]

Quelle: Hautzinger et. al. 1996

unterschiedliche Ver-
kehrsmittelnutzung von

Frauen und Mannern

geringere Fahrleistung

von Frauen



Unterschiede hinsichtlich
des wichtigsten Ver-

kehrsmittels

Manner fahren selbst,
Frauen fahren mit
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Ein dritter Unterschied tritt zutage, wenn Frauen und Ménner nach
threm wichtigsten Verkehrsmittel befragt werden. Dies geschah im
Rahmen einer Untersuchung, in der Erkenntnisse {iber die Vorausset-
zungen und MaBnahmen eines frauengerechten OPNV gewonnen
werden sollten. In Leverkusen wurde 1988/89 eine Zufallsstichprobe
von 799 Frauen und 561 Ménnern befragt. Als das weitaus wichtigste
Verkehrsmittel erwies sich der selbstgefahrene Pkw, und zwar fiir 61
% der Ménner und fiir 34 % der Frauen. Das Zufulligehen, die Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel und das Radfahren im Vergleich
zum Auto, das man selbst fahrt, erwiesen sich als deutlich nachrangi-
ger. Nur 9 % der erwachsenen VerkehrsteilnehmerInnen sind in erster
Linie FuBgidngerlnnen, Ménner mit einem Anteil von 5 % nur sehr
selten, Frauen mit einem Anteil von 13 % deutlich hiufiger (Flade
und Guder 1992).

Tab. 2.5: Das wichtigste Verkehrsmittel von Méannern und Frauen in
Leverkusen in Prozent

Wichtigstes Verkehrsmittel Frauen Miinner insgesamt
das Auto, Selbstfahrer 34 61 47
offentliche Verkehrsmittel 25 15 20
das Fahrrad 14 14 14
zu FuB3 13 5 9
das Auto, Mitfahrer 13 3 8
Kraftrader 1 2 1
insgesamt 100 100 100

Stand: 1988/89
Quelle: Flade und Guder 1992

Typisch flir Frauen ist auch, daf} sie hdufiger im Auto mitfahren. In
dieser Rolle als Mitfahrerinnen wurden Frauen bereits in der Auto-
werbung fritherer Jahre dargestellt (siehe Abb. 1.9). Frauen diirfen
auch zuschauen und bewundern, wobei sie zugleich zum Anschau-
ungsobjekt von (im Auto fahrenden) Mannern werden (Abb. 2.7).
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Abb. 2.7: Frauenrollen

Quelle: P.A.R.C. - Archiv Edition Flensburg (Postkarte)

Frauen und Miénner nutzen fiir ihre alltdglichen Wege zum Teil unter-
schiedliche Verkehrsmittel. Dennoch wird bei Erhebungen des Modal
Split (Aufteilung des Verkehrs nach Verkehrsarten) haufig nicht nach
dem Geschlecht differenziert. Ublich sind vielmehr geschlechtsneu-

trale Darstellungen, wie in Abb. 2.8 an einem Beispiel dargestellt.

Abb. 2.8: Verkehrsmittelnutzung der Miinchener Bevélkerung

U- u. S Bahn
20%

Auto (Mitfahrer)
8%

Bus u. Tram
7%
Motorrad u. sonst.
3%

Auto (selbst}
31%

zu Fuld
23%

Fahrrad
8%

Quelle: Infratest (1991). Haushaltsbefragung zum Verkehr in Miinchen.
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Wenn die Differenzierung nach dem Geschlecht bei der Erhebung
und/oder Auswertung der erhobenen Daten fehlt, werden vorhandene
Unterschiede nivelliert. Der ausgiebige Auto-Gebrauch von Minnern
wird verdeckt. Die differenzierte Analyse bringt ans Licht, dal das
Geschlecht ein wichtiger Einfluflfaktor der Verkehrsmittelnutzung ist.

Abb. 2.9: Verkehrsmittelnutzung der méinnlichen und weiblichen
Miinchner Bevélkerung

Minner

Auto (Mitfahrer) U- u. S-Bahn
5% 18%

Bus u. Tram

5%
Motorrad u. sonst.
3%
Auto (selbst)
44%
. zu FuR
B s 18%
Fahrrad
7%
Frauen
U- u. S-Bahn
Auto (Mitfahrer) 21%
11% Bus u. Tram
8%
Motorrad u. sonst.
Auto (selbst)
20%

Fahrrad ZSSF(;B

9%

1) Einbezogen wurde die ab 6jahrige Wohnbevdlkerung. Bei einer Beschrankung auf Er-
wachsene wire der Unterschied weitaus grofler ausgefallen.

Quelle: Infratest (1991). Haushaltsbefragung zum Verkehr in Miinchen.

Das Miinchner Beispiel kann als exemplarisch gelten, wie die Unter-
suchungen von Hautzinger und Tassaux (1989), Pickup (1988) und
Rutherford und Wekerle (1988) beispielhaft belegen.
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Das schnellste, zeitsparendste, komfortabelste, flexibelste, weil jeder-
zeit nutzbare Verkehrsmittel ist im allgemeinen der Pkw. Wer kein
Auto oder keine entsprechende Mitfahrgelegenheit hat, aber lingere
Entfernungen tiberbriicken méchte oder muf, ist abhzngig von Fahr-
planen und der Erreichbarkeit Gffentlicher Verkehrsmittel, er muf}
beim Warten an Haltestellen viel Zeit aufbringen und ist insgesamt
langer unterwegs. Die "Reisezeiten" sind objektiv und vor allem sub-
jektiv langer. Dazu ein konkretes Ergebnis: Briiderl und Preisendorfer
(1995) haben zwei Gruppen von Erwerbstétigen in Miinchen nach der
Zeit gefragt, die sie von ihrer Wohnung zur Arbeitsstelle bendtigen.
Die eine Gruppe waren AutofahrerInnen, die anderen NutzerInnen des
Miinchner Verkehrsverbunds (MVV). Emmittelt wurde sowohl die
bendtigte Zeit als auch die geschétzte Zeit, die man brauchen wiirde,
wenn man statt des Autos den MVV bzw. statt des MVV das Auto
nutzen wiirde. Aus Tab. 2.6 ist zu entnehmen, dal AutofahrerInnen
die Zeit, die sie mit dem MVV briuchten, bei weitem iiberschitzen.
Die MVV-NutzerIlnnen schitzen die Situation realistischer ein.

Tab. 2.6: Objektive und geschétzt durchschnittliche Wegezeiten
von der Wohnung zur Arbeitsstelle nach Verkehrsmittel-

nutzung
Autofahrerinnen MVV-Nutzerlnnen
tatsachlich geschitzte tatsdchlich geschatzte
benoétigte Zeit | Zeit mit dem | bendtigte Zeit | Zeit mit dem
MVV Auto
im Durchschnitt 21,5 47,0 32.5 24,9
Entfernungen unter
6 km 12,3 31.5 24,0 17,6
6 bis unter 12 km 18,7 41,8 27,9 23,1
12 km und mehr 29.1 60,0 42,7 31,4

Quelle: Briiderl und Preisenddrfer 1995

Wenn ein Auto nicht verfiigbar ist, hangen die Lebens- und Hand-
lungsmoglichkeiten  entscheidend von der  Qualitdit  des
OPNV-Angebots ab. Mit "Lebensméglichkeiten" sind gemeint:

— Moglichkeit der Erwerbstatigkeit
— Ausiibung einer qualifizierten beruflichen Tatigkeit

— Erleichterung der Familienaufgaben

Reisezeiten

mehr Lebensmaoglichkeiten

durch Autoverfiigbarkeit
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— Vereinbarkeit von Familienaufgaben und Erwerbsarbeit ohne Stref3

— Maoglichkeit der Teilnahme am kulturellen und gesellschaftlichen
Leben

— eine Zukunftsperspektive haben (Ziele haben und sie verfolgen

koénnen).

Da Frauen seltener iiber ein Auto verfiigen, ist fiir sie die Qualitit des
OPNV-Angebots von entsprechend groBer Bedeutung. Wenn dessen
Qualitédt zu wiinschen iibrig 148t, miissen die damit verbundenen Pro-
bleme und Nachteile durch erhéhte zeitliche, physische und psychi-
sche Anstrengungen, die mit mehr oder weniger Belastungen einher-
gehen, ausgeglichen werden, sofern nicht auf Erwerbstitigkeit, quali-
fizierte Arbeitsplitze, auf Bildungs-, Fort- und Weiterbildungsmdog-
lichkeiten, auf die Teilnahme am Kulturleben, auf soziale Kontakte
und Karriere- und Zukunftsplanung verzichtet wird.

Ubungsaufgabe 9:

In welcher Weise unterscheiden sich Frauen und Ménner in Bezug auf ihre Mobili-

tat?

Huwer und Kaufer (1996) haben auf einen weniger beriicksichtigten
Aspekt  hingewiesen, der im = Zusammenhang mit der
Pkw-Verfligbarkeit von Bedeutung ist: Frauen, die einen Pkw zur
Verfligung haben, erledigen deutlich mehr Aktivititen fiir die Haus-
und Familienarbeit, sie legen weitere Wege zuriick und verbringen
mehr Zeit im Verkehr als Frauen, denen kein Pkw zur Verfligung
steht. Das bedeutet, dafl der Pkw nicht uneingeschrankt als Entlastung
angesehen werden kann, sondern Pkw-Verfiigbarkeit verpflichtet
auch. "Frauen mit Pkw-Verfiigbarkeit miissen z. B. hiufiger Service-
wege flir andere Familienmitglieder ibernehmen und fiihlen sich ver-
pflichtet, Kaufangebote entfernt gelegener Versorgungseinrichtungen
vergleichen zu miissen" (Huwer und Kaufer 1996, S. 131).

2.2.2 Erwerbstiitige Frauen

Auch erwerbstétige Frauen nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel haufi-
ger. Sie legen ihre Arbeitswege etwa doppelt so oft mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriick wie Ménner (Flade und Kréning 1995). Um-
gekehrt verhdlt es sich bei der Pkw-Nutzung, die Mitfahrsituation
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nicht mitgerechnet: Weitaus mehr Minner nutzen fiir ihre Arbeitswe-

ge das Auto.

Bei der Analyse von Mikrozensusdaten hat Heidenkamp (1988) fest-
gestellt, dall die Arbeitswege von Frauen im Durchschnitt zwar kiirzer
sind, dafl damit haufig aber keine Zeiteinsparung verbunden ist:

"Die erwerbstdtigen Frauen legen im Vergleich zu den ménnlichen
Pendlern offensichtlich zwar im Durchschnitt kiirzere Arbeitswege,
jedoch mit einem langsameren Verkehrsmittel bzw. zu Ful3 zuriick, so
daBl von der zeitlichen Belastung her gesehen die Pendlerinnen ge-
geniiber den Pendlern keineswegs besser abschneiden" (Heidenkamp

1988, S. 89).

Tab. 2.7: Erwerbstitige nach der Entfernung zur Arbeitsstitte nach

Geschlecht

Hinweg Frauen : Ménner

Anzahl in 1000 % Anzahl in 1000 %
unter 10 km 5655 55,3 7486 45,6
10 bis u. 25 km 2325 22,7 4424 27,0
25 bis u. 50 km 487 4,8 1355 83
50 und mehr km 135 1,3 576 35
entfallt” 1623 15,9 2561 15,6
zusammen 10225 100 16402 100

1) Arbeitsplatz auf gleichem Grundstiick
Quelle: Heidenkamp 1988. Auswertung des Mikrozensus 1985

Die individuelle L&sung sieht nicht selten so aus, dafl Frauen, die kein
Auto haben, auf den besseren, gute Verdienst- und Aufstiegsmoglich-
keiten bietenden Arbeitsplatz verzichten. Kurze Arbeitswege haben
also nicht immer nur positive Aspekte, sondern sie kénnen auch ein
Sich-Abfinden mit einem weniger qualifizierten, schlechter bezahlten

Arbeitsplatz bedeuten.

Geissler und Speil (1987) gelangten in ihrer Analyse {iber Wohnung
und Arbeitsplatz zu dem Schluf,

— daf} die Sicherheit der Arbeitsverhiltnisse, die RegelmaBigkeit der
Tatigkeit und die Vollzeiterwerbstitigkeit mit steigender Entfer-
nung des Arbeitsplatzes von der Wohnung zunehmen. Erwerbsté-
tigkeit im Wohnbereich ist hdufig durch deutliche Qualitdtsunter-
schiede zu wohnungsferner Tatigkeit gekennzeichnet,

kiirzere Arbeitswege von
Frauen ohne Zeiteinspa-

rung

negative Aspekte kurzer

Arbeitswege
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— daB Erwerbstétigkeit im Wohnbereich im Hinblick auf die ausge-
tibte Tatigkeit oftmals ein Kompromif} ist bei der Abwégung fami-
lidrer Aufgaben und dem Wunsch bzw. der Notwendigkeit von

Erwerbstatigkeit,

— daB Wohnungsndhe des Arbeitsplatzes durch die gegenwirtige
Praxis der Kommunen der Standortoptimierung von Betrieben aus
produktionstechnischer oder stddtebaulicher Sicht im Rahmen der
Bauleitplanung nicht geférdert wird. Stddtebauliches Konzept ist
nach wie vor iiberwiegend die Trennung von Wohnen und Arbei-
ten bzw. von Wohn- und Gewerbegebieten und die Zentralisierung

von Betriebsstandorten.

Die Situation erwerbstitiger Frauen ist andernorts dhnlich. Auch in
anderen Landern der westlichen Welt nutzen Frauen auf ihren Ar-
beitswegen héufiger 6ffentliche Verkehrsmittel. Pickup (1984, 1988)
hat dies fiir England anhand sekundérstatistischer Auswertungen mit
Daten der British National Travel Survey nachgewiesen. Offentliche
Verkehrsmittel werden von erwerbstitigen Frauen etwa doppelt so oft
in Anspruch genommen, das Auto ist dagegen bei den Méannern das
wichtigste Verkehrsmittel, um den Arbeitsplatz zu erreichen. Der Zu-
sammenhang zwischen dem Einkommen und der zum Arbeitsplatz
zuriickgelegten Entfernung stellte sich folgendermafen dar: Das Ein-
kommen war um 27 % geringer, wenn die Entfernung zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz unter 1,6 km lag; weitaus mehr Frauen
(44 %) als Ménner (27 %) arbeiten innerhalb dieses engeren Bereichs.
Pickup (1988) schlieBt daraus, dal Frauen mehr verdienen wiirden,
wenn es ihnen geldnge, iiber den engeren lokalen Arbeitsmarkt hin-

auszugelangen.

Rutherford und Wekerle (1988) haben die Arbeitswege von Frauen
und Ménnern im Gebiet von Toronto analysiert. Einander gegentiber-
gestellt haben sie Personen, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, und
Personen, die auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind. Wih-
rend sich die Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz in
beiden Gruppen als relativ dhnlich erwiesen, traf das flir die benétig-
ten Zeiten, um diese Entfernungen zu iiberbriicken, nicht zu. Die
OPNV-Nutzerlnnen brauchten mehr als doppelt so viel Zeit dafiir.
Weitaus mehr Frauen sind captives (Gefangene der Umstédnde), d. h.
wegen fehlender Alternativen auf den OPNV angewiesen.
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Tab. 2.8: Merkmale des Arbeitsweges nach Geschlecht und Art des

Verkehrsmittels
Merkmal mit dem Auto zur Arbeit auf den OPNV angewiesen
(transit captives)
Frauen Mainner Frauen Minner
Zeit fir den Arbeitsweg 21 24 51 52
in Minuten
Entfernung zwischen 11 14 15 15
Wohnung und Arbeits-
platz in km
Durchschnittliche Reise- 33 87 17 17
geschwindigkeit (km/h)
Anzahl befragter 1695 3851 663 280
PendlerInnen
Quelle:  Toronto Transit Commission 1984, Auswertung durch

Rutherford und Wekerle 1988, S. 121

Rutherford und Wekerle (1988) haben die Bedeutung der raumlichen
Dimension in der Diskussion des Themas "Vereinbarkeit von Familie
und Beruf" sichtbar gemacht. Die Autorinnen betonen, daf3 diese
raumlichen Strukturen besonders beachtet werden mii3ten, weil sie
die ungleichen Berufs- und Lebenschancen von Frauen mitbedingen.

In ihrer Analyse haben Rutherford und Wekerle zwischen vier Typen
von Arbeitspldtzen unterschieden, die sie als captive, ideal, worst und
enterprising bezeichnen. Die Typen ergeben sich durch Kombination
der Merkmale Entférnung und Einkommen mit jeweils zwei Auspri-

gungen (weit/gering, hoch/niedrig).

Der ideale Arbeitsplatz ist nahgelegen und bietet ein hohes Einkom-
men. Bei Minnern besteht diese ideale Bedingung sechs bis sieben
mal so oft wie bei Frauen. Frauen sind tiberproportional hdufig unter
den Niedrigverdienenden anzutreffen, d. h. bei den Arbeitsplatztypen

captive und worst.

Arbeitsplatz-Typologie
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Tab. 2.9: Arbeitsplatz-Typologie

Merkmal Arbeitsplatz-Typ
“captive"" "ideal"” "worst"” “enterprising"”’

Entfernung zum Ar- 3,03 3,10 5,59 6,08
beitsplatz (in Meilen)
Einkommen (in ka- niedrig hoch niedrig hoch
nadischen Dollar)

Frauen 16300 19300 15100 21000

Ménner 25600 29300 21700 28600
Verhiltnis
Minner : Frauen 2.7 6,6 23 5,6

1) geringe Entfernung, niedriges Einkommen, 2) geringe Entfernung, hohes Einkommen,
3) weite Entfernung, niedriges Einkommen, 4) weite Entfernung, hohes Einkommen

Quelle: Rutherford und Wekerle, 1988, S. 131 und S. 133

DaB} sich die hdufigere Pkw-Nutzung von Minnern fiir den Arbeits-
weg nicht allein auf ldngere Entfernungen zuriickfithren 146t, belegt
eine gesonderte Auswertung der Daten der Volkszdhlung im Mai
1987, die sich auf die Stadt Darmstadt bezog.

Unterschieden wurde zwischen drei Gruppen (vgl. Flade und Kréning
1995):

— Erwerbstitigen, die im gleichen Stadtteil wohnen und arbeiten,
— Erwerbstitigen, die innerhalb der Stadt pendeln, und
— Erwerbstitigen, die nach Darmstadt einpendeln.

Tab. 2.10: Pendlerinnen und Pendler nach Wohnstandorten” und
Verkehrsmittelnutzung in Prozent”

Hauptsichliches Pendlerinnen Pendler
Verkehrsmittel

©) B) ®) ®) ®) 3)
Pkw 32,5 40,9 70,8 494 60,2 83,7
OPNV 20,0 35,0 28,0 10,3 17,3 14,1
zu Fuf/Rad 47,1 23,8 1,0 38,0 20,6 1,2
sonstige™’ 0,4 0,3 0,2 23 1,9 1,0
zusammen 2907 15055 22200 3416 19067 40522
(absolute Zahlen)

*) Moped, Mofa, Motorrad

1) Die Kategorien bedeuten: (1) Wohnen und Arbeiten im gleichen Stadtteil in Darm-
stadt; (2) Wohnen und Arbeiten innerhalb Darmstadts; (3) Wohnen auflerhalb Darm-
stadts, Arbeiten in Darmstadt.

Quelle: Statistisches Amt der Stadt Darmstadt, Sonderauswertung des IWU
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Die in Tabelle 2.10 dargestellten Prozentzahlen zeigen,

— daf} der Anteil der Arbeitswege, die mit dem Pkw zuriickgelegt
werden, geringer ist, wenn Wohnung und Arbeitsplatz im gleichen
Stadtteil liegen und daf3 sie andererseits deutlich héher sind, wenn
der Arbeitsplatz nicht in der gleichen Wohngemeinde liegt,

— dalB Frauen generell seltener den Pkw nutzen,
— daB Frauen rund doppelt so hiufig den OPNV nutzen,

— daB erheblich mehr Méanner als Frauen einpendeln. Unter den Er-
werbstitigen, die im gleichen Stadtteil wohnen und arbeiten, sind
46 % Frauen, unter den Erwerbstdtigen, die aullerhalb wohnen,

sind nur 35 % Frauen.

Die hiufigere Pkw-Nutzung von Minnern 1468t sich nicht allein auf
lingere Arbeitswege zuriickflihren, denn Ménner nutzen das Auto
auch dann hiufiger, wenn sie innerhalb der Stadt pendeln. Infolge
threr Autoverfiigbarkeit sind Méanner unabhédngiger von rdumlichen
Strukturen. Das bedeutet: Siedlungsstrukturen, die durch Funktion-
strennung gekennzeichnet sind, beeintrachtigen "motorisierte" Perso-
nen weitaus weniger als Personen, die iiber kein Auto verfligen.

2.2.3 Begleitung von Kindern als Aufgabe von Frauen

Die traditionelle Rollenaufteilung besteht meistens auch dann, wenn
die Frauen erwerbstitig sind (Metz-Gockel und Miiller 1985, Kiister
1999). Frauen sind zustdndig fiir den Lebensbereich Familie. Dazu
gehort auch, dafl die Kinder behiitet und betreut werden, dafl Klein-
kinder nicht sich selbst iiberlassen bleiben, sondern mitgenommen
werden, dal} iltere Kinder begleitet und transportiert werden. Wenn
die Zielorte der Kinder weiter entfernt oder schlechter erreichbar sind,
tritt das "miitterliche Transportunternehmen" in Aktion. Zusitzliche

Belastungen treten auf, wenn kein Auto verfiligbar ist.

Die Begleitung von Vorschulkindern gilt heute als gesellschaftliche
Selbstverstiandlichkeit. Fiir diese Begleitung sind unausgesprochen
die Miitter zustidndig, wie sich in verschiedenen Befragungen heraus-
gestellt hat (u. a. Flade, Kuhlmann und Marquette 1988) und wie man
es Tag fiir Tag beobachten kann. Beispielsweise hiefl der Titel eines
Beitrags eines Kindergartenleiters am 29.7.89 in der Frankfurter
Rundschau: "Mutter hat immer Fahrdienst". In seiner alltdglichen
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Arbeit in der Kindertagesstdtte war ihm aufgefallen, da3 die Bewdlti-
gung von Familienaufgaben immer "autoabhdngiger" geworden ist.
Die Miitter wiirden besonders unter diesen neuen Zwingen leiden.
Viter sind im allgemeinen in weniger als zehn Prozent der Fille fiir
die Begleitung des Kindergartenkinds zustdndig, d. h. das Zeitbudget
von Frauen wird durch Kinderbegleitung und Kindertransporte stiarker
belastet als dasjenige der Ménner (Hillman, Adams und Whitelegg
1990).

Die Vereinbarkeit von Familie und Beruf wird mit zunehmendem
Autoverkehr eher schwieriger als leichter, weil Kinder mehr beauf-
sichtigt und beschiftigt werden miissen, wenn sie aus Griinden nicht
ausreichender Verkehrssicherheit nicht mehr eigenstidndig nach drau-
Ben gehen koénnen. Erwerbstdtige Frauen mit noch nicht verkehr-
stiichtigen, aber dennoch mobilitdtsbediirftigen Kindern miissen We-
geketten koordinieren und unterschiedliche Zeitregelungen kombi-
niert werden. Beispielsweise miissen Arbeitszeiten und Offnungszei-
ten von Kindertagesstétten aufeinander abgestimmt werden.

2.2.4 Unsicherheit in 6ffentlichen Riumen

Manche Plitze und Orte im 6ffentlichen Raum rufen Angst- und Be-
drohungsgefiihle hervor. Frauen fiihlen sich eher und haufiger bedroht
und verunsichert als Ménner. Sie berichten beispielsweise von fol-
genden Eindriicken (vgl. Guder und Flade 1991):

— eine Haltestelle, die vollkommen im Dunkeln liegt; schlecht be-
leuchtete Haltestelle, Unbehagen und Unsicherheitsgefiihle

— abseits gelegene Haltestelle; Einsamkeitsgefiihle beim Warten im
Dunkeln.

Wenn o6ffentliche Rdaume als unsicher erlebt werden, verlieren sie
ihren einzigartigen Reiz, vielfiltig anregende und interessante Orte zu
sein. Sie werden statt dessen zu unheimlichen Orten, die gemieden
werden. Nasar und Jones (1997) bezeichnen solche Orte als
"landscapes of fear" bzw. hot spots of fear (= Angstorten).

Mit der Thematik der persénlichen Sicherheit als verhaltensrelevanter
Mobilitdtsbedingung hat sich insbesondere Jeschke (1994) befafit. Die
Frage der Sicherheit taucht vor allem flir Personen auf, die nicht das
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Auto nutzen. Im Gegensatz zum Gebrauch des eigenen Pkw bedeutet
die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ebenso wie ZufuBSgehen und
Radfahren, sich ungeschiitzt in 6ffentlichen Rdumen zu bewegen
(Jeschke 1994, S. 139). Wer sich im Auto fortbewegt, verfiigt {iber
eine schiitzende Hiille. Wer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unter-
wegs ist, ist insgesamt ungeschiitzter - sei es auf den Fulwegen zur
oder von der Haltestelle, an der Haltestelle selbst oder im Fahrzeug.
Dieser Aspekt der OPNV-Nutzung gewinnt um so mehr an Bedeu-
tung, je unbelebter die Umgebung ist.

In einer Untersuchung von Knopp (1992) wurden rund 900 Fahrgiste
in Niimmberg befragt, ob sie zu bestimmten Stunden des Tages Angst
in U- oder S-Bahnen haben. In den Nachtstunden - den
"Schwachverkehrszeiten" - ist der Anteil derjenigen, die Angst emp-
finden, sehr hoch.

Abb. 2.10: Tagesganglinie der Angstl)
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1) Anteil der Fahrgiste in Prozent, die beim Benutzen von U- und S-Bahnen Angst haben,
nach den Stunden des Tages

Quelle: Knopp 1992, S. 27

Mangelnde 6ffentliche Sicherheit ist flir Frauen haufiger ein Bela-
stungsfaktor bzw. Stressor, so da3 sie hdufiger Unsicherheit empfin-
den und hdufiger mit Vermeidungsstrategien reagieren: Diese Co-
ping-Strategie des Verzichts ist unsichtbar und bleibt bei Mafinah-
men, die sich allein auf beobachtbare Daten und Fakten beziehen, wie

z. B. Fahrgastzihlungen, unberticksichtigt.

Verzicht als Coping-

Strategie
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2.3 Altere Menschen

Probleme, die sich im Zusammenhang mit &lteren Autofahrern und -
fahrerinnen stellen, sind seit Beginn der 90er Jahre zunehmend Ge-
genstand eines wachsenden Forschungsinteresses geworden, was sich
an Beitridgen auf Kongressen im nationalen und internationalen Rah-
men belegen 146t (u. a. Trankle 1993). Ein wesentlicher Grund fiir
dieses Interesse ist die demographische Entwicklung in den westli-
chen Industrieldindern, die in Richtung "alternde Gesellschaft" ver-
lauft.

2.3.1 Unfille und Mobilititsverhalten

In der jahrlichen Statistik der Verkehrsunfille, die das Statistische
Bundesamt verdffentlicht, gibt es die Extra-Kategorie "Unfille von
Senioren", die der Kategorie "Kinderverkehrsunfille" gegeniiberge-
stellt wird. Die beiden Randgruppen der Altersverteilung sind - ge-
messen an den Unfallraten nicht-motorisierter Personen - Problem-
gruppen, fiir die eine geringere Passung zwischen Person und Ver-
kehrsumwelt kennzeichnend ist. Zimring, Carpman und Michelson
(1987) haben das Phidnomen, dafl Verkehrsunfille nicht zufadllig tiber
die Gesamtbevolkerung verteilt sind, als Anzeichen dafiir gedeutet,
daB} die gebaute Umwelt nicht fiir alle Gruppen gleich gut paf3t, son-
dern daB sie vielmehr auf bestimmte Modalpersonen zugeschnitten
ist. Diese Modalperson im Verkehrsgeschehen ist zwischen 21 und
60 Jahre alt, bewegt sich mit dem Auto fort und ist méannlichen Ge-
schlechts. Je weniger eine Person dieser Modalperson dhnelt, mit ei-

ner umso geringeren Passung zwischen Person und Umwelt ist zu

rechnen. Die ab 60- bzw. 65-jihrigen! entsprechen wie auch die unter
15-jghrigen dieser Modalperson nicht, was sich sichtbar in der Ver-
kehrsunfallstatistik niederschliagt (Zimring et al. 1987). Im Vergleich
zur Modalperson verungliicken dltere Menschen hiufiger beim Zu-
fuBgehen. Dies geht aus Abb. 2.11 hervor, in der zum Vergleich auch
die Unfallrate der 21- bis 60-jdhrigen dargestellt ist.

I Die Kategorie "dltere Menschen" wird nicht einheitlich definiert. Bei Erl
(1991) sind z. B. dltere Menschen Personen, die 60 Jahre und élter sind. In der
Unfallstatistik des Statistischen Bundesamts sind &ltere Menschen Senioren ab
65 Jahre.
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Abb. 2.11: Im StraBenverkehr 1996 verungliickte ab 65-jahrige nach
Art der Verkehrsbeteiligung pro 1000 Personen in der je-
weiligen Altersgruppe
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Unfille liefern kein Bild der objektiven Sicherheit, sondern sie sind
das auf der Aggregatebene erfafite Ergebnis von Prozessen, die sich,
mit der Wahrmehmung von Unsicherheit und dem Erleben von Stref3
beginnend, abspielen. So halten sich z. B. édltere Menschen im Durch-
schnitt hdufiger in ihrer Wohnung auf (Kiister im Druck), d. h. sie
sind insgesamt weniger exponiert und haben weniger Gelegenheit, im
Straflenverkehr zu verungliicken. Umso auffallender sind die erh6hten

Unfallraten dlterer Menschen, die beim Zufu3gehen verungliicken.

Ein Beispiel flir die stirkere Wohnungsbezogenheit dlterer Menschen
liefert eine Untersuchung von Erl (1991) in Miinchen. An einem nor-
malen Werktag verlassen 82 % der MiinchnerInnen mindestens ein-
mal thre Wohnung, in der Teilgruppe der ab 60 jihrigen liegt dieser
Anteil bei nur 69 %. Deutliche Unterschiede zeigten sich bei der Ver-
kehrsmittelnutzung: In Miinchen gehen die ab 60-jdhrigen haufiger zu
Ful (38 % gegeniiber 24 %) und nutzen hiufiger 6ffentliche Ver-
kehrsmittel (38 % gegeniiber 24 %). Mit dem Auto - selbstfahrend -
sind sie dagegen nur halb so oft unterwegs (15 % gegeniiber 31 %)

wie die jiingeren Miinchnerlnnen.

starkere Wohnungs-
bezogenheit alterer

Menschen
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Die Wege édlterer Menschen sind im Durchschnitt kiirzer, was bedeu-
tet, dall das Umfeld der Wohnung fiir diese Personengruppe eine re-
lativ groBe Bedeutung als alltiglicher Lebensraum hat. Altere Men-
schen sind stirker auf den Nahbereich ihrer Wohnung bezogen. Dies
ist schon daraus ersichtlich, da3 sie einen relativ gro3en Anteil der
Wege zu Full zuriicklegen. Zu den Griinden heifit es bei Golant
(1984): "The locational context of activity behavior ... becomes more
restricted in old age, with dwelling-centered activities becoming more
likely ... Higher percentages of noninstitutionalized older people are
housebound, have difficulty getting around, and are disabled more
days of the year." (Golant 1984, S. 259).

2.3.2 Probleme ilterer Menschen im Verkehr

Mit zunehmendem Alter kommt es zu Einbuflen des Sehvermégens,
des Reaktionsvermégens und der motorischen Leistungsfahigkeit. Da
die Mehrzahl der Sinneseindriicke iiber das Auge aufgenommen wird,
stellt die Verdnderung des Sehvermdgens einen zentralen Aspekt der
altersbedingten Leistungsminderung dar (Schlag 1986). Das Reakti-
onsvermogen ist vermindert und zwar vor allem in unerwarteten Si-
tuationen. Altere Menschen brauchen linger, um sich zu informieren
und zu orientieren. Die richtige Einschitzung der Geschwindigkeit
herannahender Kfz hingt ebenfalls von den sensorischen und perzep-
torischen Fahigkeiten ab (Hebenstreit 1987).

Altere Menschen bewegen sich langsamer fort. Im hohen Alter ist die
Gehgeschwindigkeit meistens stark verringert. Wie eine in Gote-
borg/Schweden durchgefiihrte Untersuchung ergeben hat, erreicht die
Mehrheit der Fullginger, die 70 Jahre und &lter sind, nicht mehr die
Geschwindigkeit von 1,4 m/Sek., die indessen im Normalfall fiir die
Uberquerung ampelgeregelter StraBen erforderlich ist (OECD 1985).

Die Verkehrsprobleme dlterer Menschen sind jedoch nicht nur auf die
eigene Person bezogen. Zusitzlich zum Leistungsabbau nimmt die
Fahigkeit ab, in Verkehrssituationen mit anderen Verkehrsteilneh-
mem zu kommunizieren. Altere Menschen nehmen z. B. wihrend des
Zufullgehens seltener Blickkontakt zu Autofahrern auf (Hiirlimann
1987, Thomae, Knorr und Mathey 1977).

Weitere Probleme im Verkehr ergeben sich fiir dltere Menschen aus
der sich verschlechternden Person-Umwelt-Kongruenz (Zimring,
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Carpman und Michelson 1987, Fuhrer 1990). Eine Forschergruppe
aus Nordirland hat sich mit diesem Problem beschiftigt, den zuneh-
menden Anteil an &lteren Menschen in der Bevélkerung in den kom-

menden Jahren und Jahrzehnten betonend:

"Thus, both from the social ‘quality of life’ perspective and the
economic perspective, public transport services and local and city
centre streets will increasingly be required to be ‘retired people fii-
endly’ to ensure that older people will be able to maximize mobili-
ty and their access to shops and other opportunities” (Lavery, Da-
vey, Woodside und Ewart 1996, S. 181).

Der Verkehrswegekette ("transport chain"), den Wegeabschnitten zu
verschiedenen Zielorten, stellen Lavery und Mitarbeiter die "barrier
chain" gegeniiber. Sie unterscheiden drei Arten von Mobilitétsbarrie-

ren:

— personbedingte Barrieren, z. B. eingeschriankte Sehfdhigkeit

Usw.

— fahrzeug-bedingte Barrieren, z.B. Einstiegs- bzw. Aus-

stiegsprobleme

— verkehrsumwelt-bedingte Barrieren, z. B. weite Wege zur Hal-

testelle.

Barrieren kénnen sein: Die Wohnung ist zu weit von der Bushaltestel-
le entfernt, die Haltestelle liegt auf der anderen Seite einer stark be-
fahrenen Strafle, der Weg ist schlecht beleuchtet, es fehlt eine Unter-
stellmoglichkeit und es fehlen Sitzmdéglichkeiten an der Haltestelle.
Lavery und Mitarbeiter haben belegt, dal dltere Personen in Nordir-
land offentliche Verkehrsmittel nur selten nutzen, darunter auch die
Haushalte ohne eigenes Auto, woraus sie den Schlufl ziehen, daf bei
der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel relativ viele Barrieren iiber-

wunden werden miissen.

Vor allem zu weite Entfernungen sind erhebliche Barrieren fiir dltere
Menschen, die sie davon abhalten, den OPNV bei ihrer Verkehrsmit-

telwahl in Betracht zu ziehen.

“"transport chain" und

"barrier chain”

verschiedene Arten von

Barrieren
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2.3.3 Altere Menschen als Autofahrende

Die soziale Bedeutung des Fiihrerscheins wird anschaulich von Rothe

(1993) geschildert. Insbesondere in Nordamerika! bedeutet der Fiih-
rerschein einen entscheidenden Schritt in Richtung Erwachsenwerden
sowie flir soziale Akzeptanz und sozialen Status. Der Fiihrerschein
beinhaltet einen Wechsel vom passiven Mitfahren zum aktiven Fah-
ren, von der Abhédngigkeit zur Unabhdngigkeit. Der Verlust des Fiih-
rerscheins ist deshalb nach Ansicht von Rothe einem kritischen Le-

bensereignis vergleichbar.

Im Themenbereich "dltere Menschen im Verkehr" nehmen die Unter-
suchungen zum "Autofahren im Alter" einen relativ breiten Raum ein.
Eine wichtige Frage ist, inwieweit dltere Menschen weiterhin Auto
fahren sollten, wenn die Leistungsfahigkeit nachldf3t, die zum Auto-
fahren erforderlich ist. Sinnesphysiologische Veranderungen fiihren
zu einer Zunahme der Blendungsempfindlichkeit und zugleich zu
einer Abnahme der Readaptationsfdhigkeit nach Blendung sowie ei-
ner Abnahme der Anpassung an Dunkelheit. Die Adaptationsprozesse
benétigen mehr Zeit.

Ein weiteres Problem ist die altersbedingte Verschlechterung des pe-
ripheren Bewegungssehens im Randzonenbereich des Gesichtsfeldes.
Das Reaktionsvermégen 148t nach, was bei der relativ schnellen Fort-
bewegung mit dem Auto besondere Probleme aufwirft.

Diese nachlassenden Fi#higkeiten und Fertigkeiten schlagen jedoch
aus verschiedenen Griinden nicht unmittelbar negativ zu Buche:

— Automatisierte Verhaltensweisen tragen dazu bei, daf3 bei dlteren
routinierten Fahrern und Fahrerinnen keine Schwéchen zutage tre-

ten.

— Eigenschaften, die das Fahrverhalten negativ beeinflussen, wie
z. B. Risikobereitschaft, Dominanzstreben usw., spielen mit zu-
nehmendem Alter eine zunehmend geringere Rolle (Steinbauer
und Risser 1987).

— Altere Menschen vermeiden schwierige Verkehrssituationen. Bei-
spielsweise sind dltere FahrerInnen bei Dunkelheitsunfillen und

1 Rothe beschreibt die Situation in Kanada
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bei Unfillen auf regennassen oder eisglatten StraBen deutlich un-
terreprasentiert (Ellinghaus, Schlag und Steinbrecher 1990).

— Altere Menschen fahren langsamer als jiingere. Sie versuchen da-
durch, die durch die verminderte Reaktionsfdhigkeit auftretenden

Defizite zu kompensieren (Hebenstreit 1987).

Weinand (1997) gelangte in seiner Untersuchung iiber die Kompen-
sationsmoglichkeiten bei dlteren Menschen zu dem Schluf3, da3 Ver-
kehrserfahrung, eine geringe Risikobereitschaft und eine selbstkriti-
sche Haltung gegeniiber den eigenen Schwichen und Defiziten we-
sentliche Bedingungen fiir ein angemessenes Kompensationsverhalten
sind. Altere Menschen, die sich ihrer Leistungseinschrinkungen be-
wullt sind, passen sich im allgemeinen in threm Verkehrsverhalten

thren Mé6glichkeiten an.

Der Anteil der Pkw, die im Besitz Alterer sind, hat in den letzten Jah-
ren stetig zugenommen, stellte schon vor mehr als 10 Jahren Schlag
(1986) fest. Nach wie vor gilt: "Die 6konomische Besserstellung ei-
nes groflen Teils dlterer Menschen ... 148t eine weiter zunehmende
Verbreitung des Automobils in dieser Altersgruppe erwarten" (Schlag
1986, S. 410), d. h.: Altere Menschen werden sich in Zukunft zuneh-
mend weniger zu Fufl und im Umfeld ihrer Wohnung bewegen, son-
dern stattdessen im Auto. Diese Zunahme des Anteils dlterer Men-
schen wird den Stralenverkehr spiirbar verandermn.

Ellinghaus und Schlag (1984) haben die Konsequenzen eines sich
erh6henden Anteils élterer AutofahrerInnen aus der Sicht verschiede-
ner Altersgruppen untersucht. Die Befragten konnten aus einer Liste
von zwélf Eigenschaften drei auswéhlen, die sie flir am zutreffendsten
hielten. Das Ergebnis war: AutofahrerInnen unter 60 Jahre empfinden
eine Zunahme des Anteils dlterer Autofahrerlnnen in erster Linie als
Belastung, wihrend die iiber 60-jdhrigen die positive, ndmlich beru-

higende Wirkung hervorheben.
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Tab. 2.11: Erwartete Konsequenzen eines erhéhten Anteils dlterer

AutofahrerInnen
Bis 29 Jahre 3049 _]:«hw:~ 50-59 Jahre <60 Jahre u. dlter
Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird: Der Verkehr wird:
1. langsamer 30% 1. belastender 26% 1. belastender 25% 1. ruhiger 20%
2. riskanter - 21%  2.langsamer 25% 2. gefahrlicher 19% 2. riicksichtsvoller 15%
3. belastender 20% 3. gefihrlicher 20% 3. rnskanter 17% 3. langsamer 15%
4. gefahrlicher 19% 4. ruhiger 19% 4. ruhiger/langsamer 16% 4. belastender 12%
Quelle: Ellinghaus und Schlag 1984, S. 21
Das Selbstbild #lterer AutofahrerInnen weicht erheblich von demjeni-
gen ab, welches die iibrige Bevélkerung dieser Gruppe zuschreibt.
Dies zeigt der Vergleich von Tab. 2.12 und 2.13, denen die Aussagen
von 2000 Personen zugrundeliegen.
Tab. 2.12: Beurteilte AutofahrerInnen in unterschiedlichen Alters-
gruppen
Beurteilte Gruppe: Kraftfahrer im Alter von. ..
20-30 Jahren 40-50 Jahren 65 Jahren und ilter

Hiufigkeit der Zuordnung positiver
und negativer Eigenschaften')

vorbildlich (+) 9% 42% 1%
vorsichug (#+) 9% 41% 30%
verniinftig - (+) 17% 66 % 17 %
aufmerksam (+) 26% 53% S 16 %
riicksichtsvoll (+) 7% 38% 25%
tiberfordert =) 25% 8% 41%
langsam (=) 2% 7% 58 %
unsicher (=) 32% 3% 44 %
risikobereit (=) 8% 8% 3%
gefihrdet andere (=) +44% 4% 25%
Differenz zwischen positiven und

negativen Eigenschaften - 118 + 210 =72

Quelle: Schlag 1986, S. 416

Die Befragten konnten aus einer vorgegebenen Liste von zehn Merk-

malen bis zu drei Eigenschaften pro Altersgruppe auswéhlen.

Altere Autofahrende werden von der Bevélke-gepst. und Fremdbild
rung insgesamt als langsam, unsicher und iiber-aiterer Autofahrerinnen
fordert beurteilt (vgl. Tab. 2.12). Im starken Kontrast dazu werden die
20- bis 30-jdhrigen als risikobereit charakterisiert. Die idealen Auto-
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fahrerInnen sind aus der Sicht der Bevélkerung die 40- bis 50-
jahrigen: Sie gelten als verniinftig, aufmerksam und vorbildlich. Die
Eigenschaft "gefdhrdet andere" wird haufiger der Gruppe der 20- bis
30-jdhrigen als der Gruppe der ab 65-jdhrigen AutofahrerInnen zuge-

ordnet.

Tab. 2.13: Das Selbstbild autofahrender Personen nach Altersgruppen

20-30jihrige 40-50jahrige ber 60jihrige
vorbildlich ; (+) 9% 41% 23%
vorsichtig (+) 10% 38% 57 %
verniinftig : (+) 27% 71% 38%
aufmerksam (+) 37% 57 % 24%
riicksichtsvoll (+) 9% 40 % 38%
iiberfordert -) 22% 6% 22%
langsam (=) 3% 5% 45%
unsicher =) 27% 3% 20%
ristkobereit (=) 82% 4% 0%
gefihrdet andere (=) 35% 2% 15 %
Differenz-Score =77 + 227 + 78

N = 303 N = 227 N =119

Quelle: Schlag 1986, S. 416

Bei der jlingeren und mittleren Altersgruppe stimmen Selbst- und
Fremdbild im wesentlichen iiberein, bei der dlteren Gruppe besteht
jedoch eine erhebliche Diskrepanz. Das Fremdbild ist hier deutlich
negativer als das Selbstbild.

Um die Mobilitdt dlterer Menschen zu erhalten, wurde vom Bundes-
ministerium flir Familie, Senioren, Frauen und Jugend ein For-
schungsprojekt "Anforderungen Alterer an eine benutzergerechte
Vemetzung individueller und gemeinschaftlich genutzter Verkehrs-
mittel" geférdert (vgl. Trankle 1994, Engeln und Schlag 1997). Die
zugrundeliegende Uberlegung war, daB es in manchen Situationen
glinstig wire, die Nutzung des Autos und 6ffentlicher Verkehrsmittel
zu kombinieren. Solche Situationen sind vor allem bei Wohnorten im
landlichen Raum oder an der Peripherie von Ballungszentren gege-
ben. Fiir die eigene Versorgung, fiir Behordenginge, Arztbesuche
usw., nicht zuletzt aber auch im Interesse einer flir ein aktives Alter
wiinschenswerten Teilnahme an kulturellen und Freizeitaktivititen im
Sinne eines "erfolgreichen Alterns” (vgl. Baltes und Carstensen 1996)
ist es fiir Altere wichtig, daB sie die Ballungszentren erreichen kon-
nen: Da in lindlichen Gebieten das Liniennetz des OPNV im allge-
meinen nicht sehr dicht ist, wird eine Unverzichtbarkeit der Pkw-
Nutzung unterstellt (Trankle 1994, S. 234).

Kombination von Ver-

kehrsmitteln
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Als Losung erscheint die Forderung von "Park-and-Ride", d. h. die
Pkw-Nutzung bis zu einem Umsteigepunkt, ab dem die private Auto-
nutzung fiir die dltere Person mit grofler Wahrscheinlichkeit zu ver-
mehrtem Strefl filhren wiirde. Ein Ziel des Forschungsprojekts ist
demzufolge, Park-and-Ride-Ansitze so zu fordern, daB3 insbesondere
dltere Menschen sich davon angesprochen fiihlen. In der empirischen
Untersuchung wurden parallel im Raum Dresden und Ké&In insgesamt
203 dltere aktiv autofahrende Personen befragt, die im Umland der
Stadte wohnen. Deren Alter lag zwischen 60 und 88 Jahre, ein Viertel
waren Frauen, was dem Anteil an Frauen bei der Fiihrerscheinverfiig-
barkeit in dieser Altersgruppe entspricht (vgl. Engeln und Schlag
1997). Alle Beteiligten wurden aufgefordert, eine Woche lang ein
Mobilitdtstagebuch zu fiihren, in dem sédmtliche Wege aufgezeichnet

werden sollten.

Das Ergebnis war: Im Durchschnitt wird nur jeder zwdélfte Weg per

Verkehrsmittelkombination zuriickgelegt!. Bei ca. der Hilfte der Be-
fragten tauchte eine solche Kombinationen tiberhaupt nicht auf.

Die Aussagen beziiglich der Erreichbarkeit der Zielorte, der Lei-
stungsanforderungen, der Reisedauer, der Kosten und des Fahrterle-
bens bei Verkehrsmittelkombinationen erwiesen sich als individuell
ganz verschieden. Unterschiedlich wird beispielsweise der direktere
Kontakt zu anderen Personen in 6ffentlichen Verkehrsmitteln beur-
teilt: Einige der Befragten empfinden es als anregend und heben die
Erlebnisqualitdt der Kontaktméglichkeiten hervor, andere beklagen
den Mangel an Privatheit. Engeln und Schlag (1997) folgern daraus,
daB die Verbesserung des OPNV-Angebots keine hinreichende Be-
dingung ist, um &ltere Autofahrende zu einer kombinierten Nutzung
des Autos und des OPNV zu veranlassen. Erganzend zur altengerech-
ten Gestaltung 6ffentlicher Verkehrsmittel (vgl. Kapitel 3.4) seien
gezielte Marketingstrategien erforderlich.

1 Zugrundegelegt wurde die folgende Definition von "Weg": Ein Weg definiert
sich nach seinem Ziel. Werden hintereinander verschiedene Ziele angesteuert,
dann handelt es sich um mehrere Wege (vgl. Engeln & Schlag 1997).
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Exkurs: Platzbedarf zu Fufl gehender Personen

Die Frage: Wieviel Platz braucht eigentlich eine Person, die zu Fuf
geht?, kniipft an die Konzepte des personlichen Raums und der Affor-
danz an (vgl. S. 31 und S. 35). Ein Mensch, der zu Fuf} unterwegs ist,
bendtigt einen Mindestquerschnitt des Weges, um ungestort, d. h.
ohne Verletzung seines personlichen Raums und ohne Beengtheitsge-
fiihle, voranschreiten zu kénnen. In der Realitit haben FufSginger so
viel Platz, wie ihnen die anderen Nutzungen tibrig lassen, so daf} es
sinnvoller ist, nach der Mindestbreite von Gehwegen zu fragen, die
nicht unterschritten werden darf (Schmitz 1995, SRL 1997).

Angaben dazu finden sich in den 1972 von der Forschungsgesell-
schaft fiir Straflenwesen verdffentlichten "Richtlinien fiir Anlagen des
Fufigingerverkehrs." Dort heif3t es, daf$ Gehwege mindestens 1,50 m
breit sein sollten und daf3 die nutzbare Breite des Gehweges ein
Vielfaches von 0,75 m betragen sollte. Wie breit die Gehwege konkret
sein sollten, soll sich nach der zu erwartenden Zahl der Fufsginger

richten.

Zusdtzlich kann laut Richtlinien der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Jsenwesen der Gehweg einen Schutzstreifen von 0,50 m gegen den
Fahrzeugverkehr und einen Verwelilstreifen entlang der Baufront er-

halten.

Abb. 2.12: Mindestnutzbreite von Gehwegen

—

f

0,50 bis 0,60m 0,25 bis 0.30m
Begrenzungs- Breiten-
streifen zuschlag

Quelle: BMV 1992, zit. nach Schmitz, S. 5

Zwanzig Jahre spdter (1992) wird vom Bundesverkehrsministerium
(BMV) in dem Handbuch "Biirgerfreundliche und behindertengerech-
te Gestaltung des Straffenraums” die Mindestnutzbreite von Gehwe-

Richtlinien fur Anlagen des

FuRgangerverkehrs
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gen nach wie vor mit mindestens 1,50 m angegeben, zusdtzlich gibt es

’

jetzt aber einen Begrenzungsstreifen und einen "Breitenzuschlag'

(vgl. Abb. 2.12).

Die Mindestgehwegbreite 1,50 m wird in den 1993 von der For-
schungsgesellschaft fiir Strafsen- und Verkehrswesen verdffentlichten

"Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstrafien"” (abgekiirzt
mit EAHV 1993) beibehalten.

Abb. 2.13: Abmessung stralenbegleitender Gehwege nach den
EAHV 1993
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Quelle: Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen
1993, zit. nach Schmitz 1995, S. 5

Als Breitenzuschlag sind 0,25 m vorgesehen sowie ein Sicherheits-

streifen zur Fahrbahn.

In allen Richtlinien und Empfehlungen werden Mindestgehwegbrei-
ten genannt - breitere Gehwege sind also moglich. Schmitz stellt fest,
daf3 diese Mindestbreite bei der konkreten Entwurfsarbeit vor Ort

héufig zur Standardbreite geworden ist.

Dies ist umso bedenklicher, als Gehwegbreiten von 1,50 m im Grunde
nicht ausreichen. Sie resultieren nicht aus wissenschaftlichen For-
schungsarbeiten, sondern "wohl eher aus dem militdrischen Marsch-
verhalten in Reih und Glied" (Schmitz 1995, S. 3). Um Anhaltspunkte
zu gewinnen, wie breit nutzerfreundliche Gehwege wirklich sein soll-

ten, sind nach Schmitz folgende Punkte wichtig:

— Nur ca. 25 % der zu Fuf3 Gehenden haben leere Hinde, d. h. keine

Taschen oder sonstiges Gepdick dabei.
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— Erwa 48 % gehen nicht allein, sondern als Paar oder mit noch

mehr anderen Personen zusammen.

— Radfahrende Kinder miissen nach der Strafsenverkehrsordnung bis
zum vollendeten 8. Lebensjahr bei fehlendem Radweg die Gehwege

benutzen.

— Die Planungsrichtlinien und Empfehlungen iiber die Breite von
Gehwegen gehen von einer statischen Betrachtung aus, was aber
nicht der Realitiit entspricht: Zu Fuf3 Gehende weichen anderen

aus, tiberholen sie, gehen nebeneinander usw.

— Gehwege dienen nicht nur dem Transport sondern auch der Kom-
munikation, dem Aufenthalt, dem Kinderspiel. Um dieser sozialen
Funktion zu gentigen, reichen die Grundmaf3e der Fuf3gingerbrei-

ten als Grundlage der Dimensionierung von Gehwegen nicht aus.

— Es miissen die dynamischen Bewegungsabldufe beim Gehen be-
riicksichtigt werden und zwar nicht nur die Schwankungsbewe-

gungen, sondern auch das Abstandsverhalten bei seitlichen Hin-

dernissen oder Bewegungen.

Schmitz hat eine Mindestgehwegbreite von 2,50 m ausgerechnet, wo-
bei er von der folgenden Anforderung ausgeht: Die ungehinderte Be-
gegnung von zwei zu Fufs gehenden Personen auch mit Kinderwagen,
Handtaschen, Regenschirm usw. sollte méglich sein. Einengungen
durch Laternen, Papierkorbe, Sitzbdnke und sonstiges Mobiliar miis-
sen beriicksichtigt werden. Menschen sollten sich beim Gehen wohl-

fiihlen. Dazu gehért die Wahrung ihres persénlichen Raums.

Der Verein FUSS e. V. vertritt die Belange der Fuf3gingerinnen. Ge-
meinsam mit der Vereinigung fiir Stadt-, Regional- und Landespla-
nung e. V. (SRL) wurde eine Broschiire "Anderungsbedarf der Stra-
fSenverkehrsordnung und Verwaltungsvorschriften zur Straflenver-
kehrsordnung aus Sicht des Fufiverkehrs" erarbeitet (vgl. AG Fufs-
verkehr von SRL und FUSS e. V. 1997).
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2.4  Junge Menschen
2.4.1 Unfallstatistiken

Frithestmd&glicher Fiihrerscheinerwerb und Verfligenkénnen iiber ein
Auto sind zu einer bedeutsamen Entwicklungsaufgabe junger Men-
schen geworden. Die Verfligbarkeit iiber ein Auto und das
"fahrerische Kénnen" bestimmt den Status, den der junge Mensch
innerhalb seiner Bezugsgruppe innehat (Moe 1987, Marthiens und
Schulze 1989). Dal} diese Entwicklungsaufgabe nicht zufriedenstel-
lend geldst wird, zeigt die Unfallstatistik. Junge Menschen zwischen
15 und 25 Jahren sind als Moped-, Motorrad- und Autofahrer iiber-
proportional hidufig an Verkehrsunfillen beteiligt. Wie bereits darge-
stellt, verungliicken Kinder im Grundschulalter vergleichsweise oft
beim Zufullgehen, die 10- bis 14-jdhrigen beim Radfahren (vgl. Kap.
2.1). Die mit Abstand hochsten Unfallraten finden sich jedoch bei den
15- bis 17-jdhrigen als Moped- und Motorradfahrende sowie noch
ausgepragter bei den 18- bis 20-jdhrigen als Autofahrenden.

Abb. 2.14: Im Stralenverkehr 1996 in Deutschland verungliickte
unter 21-jahrige nach Altersgruppen und Art der Ver-
kehrsbeteiligung bezogen auf je 1 000 der Altersgruppe

20 -
O im PKW 17,7
[J Radfahrer
15 0 FuBgénger
10 A
5 4.2
2.2
L 1.9 :
1,0 0y 0.7 13 7 14 0.8 1.2 0.6
N [ 1 s
unter 6 6-15 15-18 18-21
Alter

Quelle: Statistisches Bundesamt 1997 b
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Dementsprechend ist die Rede von der "Risikogruppe junge Autofah-
rer". Dies gilt fiir alle Lander der westlichen Welt, wie exemplarisch
Abb. 2.15 zeigt, in der die Zahl der get6teten Pkw-Fahrer in den USA
pro 100 Millionen Meilen nach Alter und Geschlecht differenziert

dargestellt ist.

Abb. 2.15: Rate der im StraBlenverkehr Getoteten nach Alter und Ge-
schlecht in den USA"
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1) In den USA kann der Fiihrerschein mit 16 Jahren erworben werden.

Quelle: Williams 1985, S. 3

Abb. 2.15 zeigt zwei typische Ergebnisse:

— Die jungen Fahrerinnen und Fahrer verungliicken im Vergleich zu
den ab 25-jdhrigen erheblich haufiger tédlich.

— Die Gruppe der besonders Gefdhrdeten besteht weit liberwiegend

aus mannlichen Personen.

Deutlich héufiger als alle anderen Altersgruppen verursachen junge
FahrerInnen Unfille, weil sie mit iiberhShter Geschwindigkeit fahren.
Eine nach Altersgruppen differenzierende Auswertung von Unfallda-
ten aus Nordrhein-Westfalen durch Ellinghaus und Schlag (1984)

kam zu dem gleichen Ergebnis.

ausgepragte Geschlechts-
unterschiede hinsichtlich

des Unfallrisikos
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Tab. 2.14: Unfallursachen nach Altersgruppen

Alter

18 bis 24 25 bis 44" 45 bis 59 60 bis 64 65 und alter
Unfallursachen:
VerstoBe gegen Vorfahrtsregeln 18,8 % 22,5% 27,0% 32,5% 36,3 %
Fehler.beim Abbiegen, Wenden, Einfahren 17,9 % 21,8% 24,4 % 26,4 % 26,4 %
Uberhéhte Geschwindigkeit 26,9 % 16,7 % 14,2 % 12,2% 94 %
Fahren unter AlkoholeinfluB 89% 10,6 % 6.5 % 4,5% 23%
Sonstige Ursachen 27.5% 28,4 % 27,9% 244% 25,6 %
Anzahl der unfalibeteiligten Fahrer: 100% 100% 100% 100 % 100 %

(23167) (22813) (10080) (1815) (2595)

Definition von Risiko

Quelle: Ellinghaus und Schlag 1984, S. 71

Die Unfallursache "iiberhshte Geschwindigkeit" kommt mit zuneh-
mendem Alter immer seltener vor. Von den 18- bis 24-jihrigen wur-
den 1983 in Nordrhein-Westfalen dreimal so viele Verkehrsunfille
durch zu hohe Geschwindigkeiten verursacht wie von den Alteren,
den ab 65-jahrigen.

2.4.2 Erklirungsansitze

Der Risikobegriff ist ambivalent. Risiko ist zum einen das Gegenteil
von Sicherheit, denn Risiko ist verkniipft mit Unfall, Verlust und
Tod, zum anderen wird Risiko aber auch mit Erlebnis, Wagnis,
Abenteuer und Mut assoziiert (vgl. Schlag, Ellinghaus und Steinbre-
cher 1986, S. 22).

Zusitzlich zu dieser Ambivalenz, die den Begriff "Risiko" kenn-
zeichnet, kénnen Risiken nicht allein objektiv bestimmt werden. Das
personliche Risiko kann gering sein, wenn eine Person iiber effektive
Coping-Strategien verfligt, es ist hoher, wenn die Coping-
Moéglichkeiten begrenzt sind.

Die Definition von Risiko als Merkmal einer Situation, "die durch
mangelhafte Voraussehbarkeit des Kommenden mégliche Schiden,
Verluste und dergleichen in Aussicht stellt" (Dorsch 1982, S. 574),
betont die kognitiven Aspekte von Risikobereitschaft und riskantem
Verhalten. Risiko ist in diesem Fall das Gegenteil von Sicherheit: Der
Ausgang einer Handlung ist ungewil3.
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Schlag (1994) hat im Unterschied zu dieser betont kognitiven Per-
spektive die motivationalen Griinde riskanten Verhaltens hervorgeho-
ben. Das Autofahren wird von vielen jungen Menschen als Mdglich-
keit erlebt, "den in anderen Lebensbereichen erfahrenen Reglementie-
rungen, Fremdbestimmungen und Handlungseinengungen zu ent-
kommen, diese vielleicht sogar zu kompensieren" (Schlag 1994,
S. 137). Die Ergebnisse der Befragung junger Fahranfinger sprechen
fiir diese Annahme. Als typisch fiir die jungen FahrerInnen stellte sich
nicht eine geringere Fahrleistungsfahigkeit heraus, sondem eine un-
terschiedliche motivationale Lage: Vor allem flir jiingere Leute ist das
Auto hidufig ein Mittel zur Erfiillung verschiedener individueller und
sozialer Bediirfnisse bzw. Extra-Motive (vgl. Kap. 1.4).

Schlag (1994) greift auf das Paradigma des Anndherungs-
Vermeidungs-Konflikts zuriick, um die motivationalen Grundlagen
des Risikoverhaltens zu beschreiben. Das in Abb. 2.16 skizzierte Mo-
dell baut auf dem Konzept des sensation seeking von Zuckerman
(1979) auf. (Eine ausfiihrlichere Darstellung findet sich bei Schneider
und Rheinberg 1996).

Abb. 2.16: Anndherungs- und Vermeidungsverhalten in Abhingig-
keit von dem Ausmall wahrgenommener Gefahren

Annaherungs-

Vermeidungs-Konflikt

— Anndherung — Vermeidung
Optimales
Aktionsnivean

Motivstarke

Sensations-
lust -

| —— Attrakiivitat
I Wahrgenommene Gefahr

Quelle: Schlag 1994, S. 136
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Die Grundannahme des Modells ist, daf nicht die Maximierung von
Sicherheit, sondern vielmehr ein optimales Aktivationsniveau Hand-
lungsziel ist. Sensationslust: die Lust, Neues zu erleben, die eigenen
Grenzen auszutesten oder auch nur Langeweile zu vermeiden, geht
mit Anndherungsverhalten einher. Gefdhrliche Situationen werden
nicht gemieden, sondern vielmehr aufgesucht. Dieses Anndherungs-
verhalten wird durch die zunehmende Angst angesichts der wahrge-
nommenen Gefdhrlichkeit gebremst. In dem Moment, in dem die
Angst stdrker ist als die Sensationslust, liberwiegen die Vermei-
dungstendenzen. Je stirker die Sensationslust und je geringer die
Angst ist, umso weniger werden gefdhrliche Situationen gemieden
und umso weniger trifft zu, da3 groBtmogliche Sicherheit das alleini-
ge oder vorherrschende Ziel der VerkehrsteilnehmerInnen ist.

Ubungsaufgabe 10:

Was sind die hiufigsten Unfallursachen bei 18- bis 24jihrigen Autofahrern und
-fahrerinnen? Wie unterscheiden sie sich von den dlteren Fahrern und Fahrerinnen?

2.4.3 Empirische Befunde

Wie die in Abb. 2.16 dargestellten Gradienten verlaufen bzw. wie
risikobereit eine Person ist, hdangt nicht nur von ihrem Alter, sondermn
auch von ithrem Bildungsstand ab: Jiingere Personen mit niedrigem
Bildungsstand zeigen eine besonders hohe Bereitschaft zum Risiko
(Holte 1994). Dies entspricht dem Ergebnis von Schlag, Ellinghaus
und Steinbrecher (1986). Sie haben im Auftrag der Bundesanstalt fiir
Stralenwesen eine Untersuchung durchgefiihrt, die empirische Daten
zum Risikoverhalten junger Autofahrerlnnen liefern sollte. Unter-
sucht wurde eine experimentelle Gruppe von dreiflig 18- bis
21-jahrigen und eine Kontrollgruppe von dreiflig 29- bis 43-jdhrigen,
davon in jeder Gruppe 20 Personen minnlichen und 10 Personen
weiblichen Geschlechts. Die Versuchspersonen legten eine definierte
Strecke von 50 km, bestehend aus 14 Streckenabschnitten, zuriick.
Risikoeinschitzungen wurden durch die mitfahrenden Versuchsleiter
vorgenommen. Die Fahrtzeiten lagen zwischen 52 und 76 Minuten,
was vor allem auf individuelle Fahrverhaltensunterschiede zuriickzu-

fiihren war.

Die Versuchspersonen wurden gebeten, ihre Geflihle und Gedanken
wihrend des Fahrens wiederzugeben. Zu jedem Streckenabschnitt
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wurde ein Versuchsprotokoll erstellt. Registriert wurden Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen, Abstandsverhalten, Uberholvorginge usw.

Nach Fahrtende wurden den Versuchspersonen ein Risiko-
Fragebogen, ein Semantisches Differential und ein Persdnlichkeitstest
(Kurzfassung des Freiburger Personlichkeitsinventars) vorgelegt. Ab-
schliefend fand ein thematisch vorstrukturiertes Gesprach statt.

Bemerkenswert war die ausgepragte Varianz: Keineswegs alle jungen
FahranfangerInnen sind risikofreudig. Auffallend war, daf} die jungen
Leute mit riskanteren Fahrverhaltenswerten seltener einen héheren

Schulabschlul3 hatten.

Weitere Ergebnisse waren:

— Bei den Risikoeinstufungen flir das Fahrverhalten in den 14 Strek-
kenabschnitten weisen junge FahrerInnen durchweg héhere Risi-

kowerte auf.

— Bei einem Dirittel der Kontrollpersonen war wéhrend der Testfahrt
durchschnittlich einmal eine riskante Verhaltensweise zu beobach-
ten, in der experimentellen Gruppe ist dies durchschnittlich bei

zwel Dritteln der Fall.

— FEinige jlingere Fahrerlnnen verhielten sich wiederholt in kurzen
Abstanden riskant, was bei keiner Kontrollperson vorkam.

— Geschlechtsunterschiede waren nicht festzustellen: Die jungen
Frauen hatten dhnliche Risikowerte wie die jungen Ménner.

— In der experimentellen Gruppe kristallisierte sich eine Teilgruppe
von 13 Personen als Risikogruppe heraus. Diese wies durch-
schnittlich 3,8 riskante Fahrmandver auf. Bei den iibrigen
17 Fahrerlnnen in dieser Gruppe wurden im Durchschnitt 0,5, in
der Kontrollgruppe durchschnittlich 0,4 riskante Fahrmanéver re-

gistriert.

— Es gibt junge FahrerInnen, die vorsichtig, verhalten und verantwor-
tungsbewuf3t fahren. Dies war bei 17 (57 %) der Fall.

— Der Fahrstil dieser Risikogruppe lief} sich folgendermaflen charak-
terisieren: schnell, hochtourig, stark beschleunigend, mangelnde
Geschwindigkeitsanpassung an wechselnahe Gegebenheiten, de-

monstrative Lissigkeit.

riskanteres Fahrverhalten
findet sich haufiger bei

niedrigerem Bildungsniveau
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— In der Risikogruppe der jungen FahrerInnen hat das Gemein-
schaftserlebnis beim Fahren eine gréfere Bedeutung.

Das Bild von dem / der risikobereiten AutofahrerIn sowie das
Selbstbild von Autofahrern und Autofahrerinnen wurden mit demsel-
ben Semantischen Differential erhoben. In ihren Vorstellungen unter-
scheiden sich die experimentelle und die Kontrollgruppe nur gering-

fligig.

Bei den Selbstbildern ("Wie wiirden Sie Ihren eigenen Fahrstil be-
schreiben?") ergaben sich signifikante Unterschiede bei den folgen-
den Merkmalen:

reizbar - ruhig

draufgéngerisch - zuriickhaltend
sich durchsetzend - nachgebend
aggressiv - defensiv

risikobereit - vorsichtig.

Die jungen FahrerInnen beschreiben ihr eigenes Fahrverhalten stirker
in Richtung der erstgenannten Merkmale. Die Risikogruppe stufte
sich in noch stiarkerem Maf3e als risikobereit und reizbar ein.

Im Freiburger Personlichkeits-Inventar zeigten sich einige Unter-
schiede: In der Risikogruppe ergaben sich im Vergleich zu der vor-
sichtigeren umsichtigeren Gruppe bei den folgenden Personlich-
keitsdimensionen hiufiger hohe Werte:

— Erregbarkeit

emotionale Labilitat

Maskulinitit

Offenheit

|

Aggressivitit.

Typischer flir die Personen in der Risikogruppe ist eine geringere
emotionale Ausgeglichenheit. Dies geht einher mit einer stark ausge-
pragten Schilderung von Miénnlichkeit im Sinne von Dominanz und
Durchsetzungsfihigkeit. Die hohen Werte auf der Dimension Offen-

heit weisen auf verstarkte Tendenzen des Ausagierens hin.
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Abb. 2.17: Beschreibung risikobereiter Autofahrerlnnen unterschied-

lichen Alters
Sign. p<... % flur F-Wert bei

Varianzanalyse

- -1 0 1 2
stark schwach n.s.
unverninftig verniinftig n.s.
zogernd entschlossen n.s.
. fahig iberfordert n.s.
sportlich nicht sportlich n.s.
langweilig interessant n.s.
7
jung alt n.s.
defensiv. aggressiv n.s.
nachgebend sich durchsetzend 10 %
schnell langsam n.s.
tiberschatzt sich weill was er tut n.s.
angepaft unangepaBt 5%
forsch ricksichtsvoll n.s.
angstlich mutig n.s.
zuriickhaltend draufgdngerisch n.s.
beachtet die Regeln fahrt wie er will n.s.
reizbar. ruhig n.s.
schnell reagierend spat reagierend n.s.
sicher A unsicher n.s.
angespannt - entspannt n.s.
konzentriert N ablenkbar n.s.
~
gleichmaBig [ abwechslungsreich n.s.
gefahriich - l ungefdhriich 5%

messsssem junge Fahrer

= = = Jltere Fahrer

Quelle: Schlag et al. 1986, S. 73
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Eine dhnliche Untersuchung stammt aus der Schweiz. In der Bera-
tungsstelle flir Unfallverhiitung (bfu) wurden ausschlieflich ménnli-
che Personen befragt. Fiinfzig maénnliche 20- bis 24-jdhrige
(experimentelle Gruppe) wurden mit 50 méinnlichen 30- bis 34-
jéhrige Autofahrern (Kontrollgruppe) aus dem Kanton Bern vergli-
chen (Mayerhofer, Scherer und Kalbermatten (1990). Dies geschah
mit Hilfe eines Fragebogens, mit dem sowohl allgemein der Lebens-
stil als auch speziell Einstellungen zum Autofahren und das Fahrver-
halten erfafit wurden. Im speziellen Teil wurden Fragen zur Autonut-
zung, zu kognitiven Reprisentationen und zum Sozialverhalten in
Bezug auf das Autofahren gestellt. Unter kognitiven Représentationen
wurden Gedanken, Emotionen, Einstellungen, Werte, Wahrmehmun-
gen und Attributionen verstanden (Mayerhofer et al. 1990, S. 36). Die
Selbstbeschreibung anhand einer Werteliste zum Autofahren ergab,
daB fiir die experimentelle Gruppe die Werte:

— die Freude am Autofahren auskosten,

— andere AutofahrerInnen iibertrumpfen,

signifikant haufiger wichtig sind als fiir die Kontrollgruppe. Signifi-
kante Unterschiede ergaben sich in der erwarteten Richtung auch bei
den Stellungnahmen zu folgenden Aussagen:

— Ich finde es wichtig, beim Fahren die Grenzen meiner Fahigkei-

ten zu erproben.
— Ich erlebe das Fahren als spannend.

— Ich reagiere mich ab und zu durch Autofahren ab.

Weitere Unterschiede waren bei der Akzeptanz von Verkehrsvor-
schriften festzustellen. Die Aussage: "Ich beachte und befolge die
Verkehrsvorschriften und Verkehrsregeln", beantworteten 70 % der

dlteren, aber nur 34 % der jiingeren Personen mit "sehr oft".



2 Mobilitét unterschiedlicher Gruppen 107

Die jungen Autofahrer bezeichneten das Autofahren als eher aufre-
gend, die Kontrollpersonen als eher langweilig. Signifikante Unter-
schiede gab es bei den Aulerungen zu verschiedenen Feststellungen,

beispielsweise:

— 52% der jungen gegeniiber 16 % der ilteren Autofahrer
stimmten der Aussage "Ich fahre auch schnell, wenn ich genii-

gend Zeit habe", zu.

— Der Behauptung "Schlechte Fahrer erkennt man daran, daf3 sie
zdogern und ihre Moglichkeiten nicht ausnutzen", stimmten
46 % der jungen, aber nur 22 % der &lteren Fahrer zu.

Ahnlich wie in der Untersuchung von Schlag, Ellinghaus und Stein-
brecher (1986) kristallisierte sich in derjenigen von Mayerhofer,
Scherer und Kalbermatten (1990) eine Risikogruppe heraus. Dazu
wurden alle Personen gezéhlt, die die Aussage "Ich fahre auch
schnell, wenn ich geniigend Zeit habe", bejaht hatten. In der Kontroll-
gruppe der #lteren Autofahrer war die Risikogruppe mit einem Anteil
von 16 % erheblich kleiner als in der experimentellen jlingeren Grup-
pe mit einem Anteil von 52 %. Die Risikogruppe der jungen Autofah-
rer unterschied sich von den iibrigen jungen Fahrern in mehrfacher
Hinsicht: Die betreffenden Personen fahren Autos mit héherer Lei-
stung, sie halten das Autofahren fiir sehr wichtig und nétig, sie be-
zeichnen sich hdufiger als sportliche Fahrer, und es ist ihnen wichtig,

sich miihelos von einem Ort zum andern bewegen zu kénnen.

Als typisch fiir die Risikogruppe der 30- bis 34-jdhrigen Autofahrer
erwies sich ebenfalls die Selbsteinstufung als "sportlicher Fahrer".
Wihrend jedoch bei den jiingeren Risikofahrern ein offensiver Fahr-
stil vorherrscht, ergeben sich bei den Zlteren erhéhte Risiken vor al-
lem durch reaktives Verhalten in Verkehrssituationen. Sie drgem sich
z. B. oft im Strallenverkehr, oder andere Autofahrende veranlassen

sie, schneller zu fahren, als sie eigentlich m&chten.

Unterschiede zwischen
jungeren und alteren

Risikofahrern
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3 Loésungsansitze

Bislang steigerte die Wirtschafts- und Wohlstandsentwicklung zu-
gleich auch das Verkehrsautkommen. Die Aufgabe, die es zu 16sen
gilt, besteht demzufolge darin, diesen Zusammenhang aufzulSsen
bzw. die Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung zu "entkoppeln". Bei
der Diskussion der Losungsansdtze dominieren die Fachdisziplinen,
die sich auf der Aggregat-Ebene bewegen, auf denen der Mensch nur
als abstraktes Wesen erscheint, das zum Phinomen Verkehr beitragt.
Vor allem Stadt- und Verkehrsplaner, des weiteren Politiker und
Okonomen, die durchweg auf der Aggregat-Ebene operieren, bieten
Losungsvorschldge an. Diskutiert werden vor allem die Ansidtze (vgl.
Borchard 1997):

— Verkehrsverringerung und Verkehrsvermeidung durch Stadt- und

Regionalplanung: "Stadt der kurzen Wege"
— Informierung iiber umweltschonendes Verkehrsverhalten
— Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

— Erhéhung der Effizienz des Systems durch bessere Ausnutzung des
knappen Verkehrsraums zu realistischen Kosten und mit Hilfe

neuer Technologien

— technische MafBnahmen zur Reduzierung des Energieverbrauchs

und der Schadstoffemissionen.

Zwei dieser Ansitze sind stirker auf die Individual-Ebene bezogen:
die Strategie der Informierung und die Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl. Bei den anderen drei Ansidtzen ist die psychologische
Ebene weniger im Vordergrund. Hier stehen Verdnderungen der Um-
welt z. B. des Verkehrssystems im Blickpunkt, letztlich jedoch auch
mit dem Ziel, das Mobilitatsverhalten zu verdndern. Beispielsweise
sollen die Verkehrsteilnehmerlnnen die schadstoffirmeren Autos ak-
zeptieren und kaufen, oder sie sollen die Nutzungsmischung, die zu

einer Verkiirzung der Wege fiihrt, auch leben.

Die Informierung geschieht u. a. im Rahmen der Verkehrserziehung
sowie der Fahrausbildung und ist vor allem auf SchiilerInnen und
FahrschiilerInnen ausgerichtet (vgl. Abschnitt 3.3). Sie findet dariiber
hinaus in Form der Mobilitdtsberatung statt. Die Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl wird von den Planern und Politikern unter den

Stichworten "Verkehrsverlagerung" oder "Verdnderung des Modal

Ansatze auf der Individual-

Ebene
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Split" behandelt. Die Individual-Ebene bleibt meistens aufBer Be-
tracht. Dies macht deutlich, daf3 die psychologische Perspektive in der
Diskussion der Themen Mobilitdt und Verkehr noch kein selbstver-
standlicher Bestandteil ist.

Die im dritten Kapitel dargestellten Losungsansitze sollen einen
Uberblick iiber die MaBnahmen und Konzepte vermitteln, die derzeit

in der Diskussion sind.

Zu Beginn werden Modelle und Theorien vorgestellt, dann folgen
beispielhaft verschiedene Praxis-Ansidtze, darunter auch das Thema
Verkehrsmittelwahl. Der dritte Abschnitt befaf3t sich mit der Infor-
mierung: der schulischen Verkehrserziehung und der Fahrschulaus-
bildung. Im vierten Abschnitt wird an das zweite Kapitel angekniipft:
Die Planung wird auf verschiedene Gruppen bezogen: auf Kinder,
Frauen, auf &ltere Personen und auf junge Menschen, die soeben

"automobil" geworden sind.
3.1 Theoretische Ansétze

Der umweltpsychologische Ansatz, da3 Mensch und Umwelt ein Sy-
stem bilden, beinhaltet, dal Verdnderungen auf beiden Seiten in Gang
gebracht werden kénnen: Der Fokus darf sich nicht allein nur auf den
Menschen richten, der umlernen bzw. sein Mobilitidtsverhalten dndem
soll, sondern der Einstieg mufl auch tiber die Umwelt erfolgen, die
verdndert und anders gestaltet wird. Beide Ansétze miissen miteinan-

der verbunden werden, um einen maximalen Nutzen zu erreichen.
3.1.1 Typologie theoretischer Ansiitze

Ansitze, Programme und MaBnahmen, die einen maximalen Nutzen
haben sollen, um anstehende Umweltprobleme zu 16sen, setzen Wis-
sen iiber die Wirkungszusammenhinge voraus. Theorien sind erfor-
derlich, die die problematischen Phdnomene, die man dndern méchte,
erkldren, d. h. auf deren Ursachen zuriickfiihren. Ein Aneinanderrei-
hen einzelner Ergebnisse hilft nicht viel weiter, sondern es bedarf
eines integrierenden Rahmens und theoretischer Konzepte und Mo-
delle, um die beobachteten Phanomene auf einer allgemeineren Ebene

beschreiben und miteinander in Beziehung setzen zu kénnen.
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Moore (1997) hat sich im vierten Band der Reihe "Advances in Envi-
ronment, Behavior and Design" eingehend mit "EB"-Theorien (EB =
environment-behavior) auseinandergesetzt. Er hat dabei zwischen
verschiedenen Ebenen der Theoretisierung unterschieden: theoreti-

schen Orientierungen, "frameworks", Modellen und Theorien.

Abb. 3.1: Typologie unterschiedlicher theoretischer Konstruktionen

world vieus

explanatory
theories

or

theoretical
conceptual
orientations

Quelle: Moore 1997, S. 18

Haufig hat man es in der Umweltpsychologie bzw. der EB-Forschung
lediglich mit world views bzw. theoretischen Orientierungen zu tun.
Es sind breit angelegte konzeptuelle Ansétze, die eine Orientierung
fiir Perspektiven liefern, um bestimmte Phdnomene zu betrachten und
neue Forschungsrichtungen ausfindig zu machen. Beispiele fiir solche
world views sind der transaktionale Ansatz (Altman und Rogoff 1987,
Altman 1992) und die Konzeptualisierung von Craik (1976), in der
soziale Personlichkeits- und Umweltfaktoren in Beziehung gesetzt
werden. Charakteristisch fiir theoretische Orientierungen ist, dafl zwar
zwischen verschiedenen Komponenten bzw. Phianomenen Beziehun-
gen hergestellt werden, ohne dal diese jedoch operationalisiert und
im Sinne von Ursache-Wirkungs-Zusammenhingen erklédrt werden.

theoretische Orientierungen
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Abb. 3.2: Konzeptioneller Ansatz von Craik

. C '
Social =1 Personality
System’
y D System
E B
F A
Environmental
System

Quelle: Moore 1997, S. 9

Frameworks beschreiben die Beziehungen zwischen verschiedenen
Einheiten in einem Bereich. Ein framework geht iiber eine blofe Ori-
entierung hinaus; er beschreibt die einzelnen Einheiten im Detail
durch deren Operationalisierung.

Beispielsweise 148t sich die Person-Komponente in einem framework
zur Untersuchung der Umweltwahmehmung in folgender Weise spe-

zifizieren:

— professionelle Gruppen aus den Bereichen Architektur, Geogra-
phie, Stadt- und Verkehrsplanung, Verkehrstechnik, Okologie,
Umweltpsychologie.

— Nutzerlnnengruppen: Frauen, Jugendliche, 4&ltere Personen,
OPNV-Nutzerlnnen, Studierende, Touristen / Touristinnen.

Die Grenzen zwischen den verschiedenen Ebenen der Theoretisierung
sind flieBend, z. B. bezeichnet Altman (1992) den transaktionalen

Ansatz als framework, wenn er bemerkt:

"But a transactional framework can be a useful guide for research

and theory over the long run" (S. 278).
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Modelle werden hiufig als vereinfachte Theorien oder als Teile der
Operationalisierung von Theorien aufgefafit. Sie liefern Abstraktionen
der Wirklichkeit und in einem begrenzten Rahmen auch Vorhersagen,
doch im allgemeinen nicht in dem Umfang wie Theorien, so daf} de-
ren Erklarungskraft entsprechend geringer ist.

Theorien werden von Moore folgendermaf3en definiert:

"A theory is a set of assumptions, concepts, and statements relating
various concepts and including intervening constructs and media-
ting variables ... Theory relates to and invokes abstract principles
that are themselves not observable, but are taken as accounting for
or explaining some observable part of nature. Theory is not simply
a redescription of nature, a summary description, or a conceptual
framework into which assorted findings can be plugged. Theory is
explanatory, accounting for and explaining why something appears
the way it does or happens the way it does." (Moore 1997, S. 5).

Die Unterscheidung zwischen Theorien und Modellen ist mitunter
schwierig, weil es umfangreichere "grof3e" Theorien und solche mitt-

lerer Reichweite gibt.

Die Theorie geplanten Verhaltens und die Risiko-Homdostase-
Theorie, die im folgenden dargestellt werden, kénnen in der Typolo-
gie von Moore sowohl als Modelle oder auch als Theorien mittlerer

Reichweite klassifiziert werden.
3.1.2 Transaktionalismus

Altman und Rogoff (1987) haben den Transaktionalismus als world
view eingeordnet. Der transaktionale Ansatz geht iiber den interaktio-
nalen hinaus, indem die Zeitdimension einbezogen wird. Die Mensch-
Umwelt-Beziehung wird nicht nur momenthaft betrachtet, sondem
iber langere Zeitrdume hinweg. Dies ist erforderlich, weil sich durch
die Interaktionen Mensch und Umwelt verdndemn: Die Interaktion
zwischen den beiden System-Komponenten zu einem Zeitpunkt t, ist
u. U. eine andere als zu einem Zeitpunkt t,, denn sowohl der Mensch
und mehr oder weniger auch die Umwelt haben sich zwischenzeitlich

verandert.

Modelle

Theorien

Theorien unterschiedlicher

Reichweite
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Harloff und Ritterfeld (1993) haben darauf aufmerksam gemacht, daf}
die meisten psychologischen Erkldrungsansédtze nur von einer inter-
aktionistischen Mensch-Umwelt-Beziehung ausgehen, wobei Mensch
und Umwelt nach wie vor im grunde als voneinander getrennte Ein-
heiten angesehen werden, auch wenn sie in einer Wechselbeziehung

zueinander stehen.

Bei dem world view des transaktionalen Ansatzes sind die Untersu-

chungseinheiten Mensch-Umwelt-Systeme im Zeitablauf.

Der Zeithorizont kann kiirzer oder lidnger sein. Die Begleitung des
Kindes, zu der sich Eltern entschlielen, weil sie die Verkehrsumwelt
als zu unsicher und risikotrachtig fiir Kinder wahrmehmen, ist ein Bei-
spiel fiir einen kiirzeren Zeithorizont. Wenn das Kind seine Wege
nicht mehr allein, sondern beschiitzt und begleitet zuriicklegt, ist das
Risiko deutlich geringer. Die Umwelt hat sich fiir das Kind verindert.
Die Nichtbeachtung der Zeitdimension sowie allgemein von Prozes-
sen, die zu Verdnderungen fiihren, 6ffnet u. U. die Tiiren fiir falsche
jedoch politisch erwiinschte Erkldrungen. Beispielsweise wird die
Tatsache, daB3 die Zahl der Kinderverkehrsunfille mit zunehmender
Pkw-Zahl nicht ebenfalls angestiegen ist, auf die erfolgreiche Ver-
kehrssicherheitspolitik zuriickgefiihrt. Unfallstatistiken werden in
diesem Fall als direkte Indikatoren fiir den Erfolg von Sicherheits-
kampagnen und anderen Maflnahmen verwendet, wobei zwei Fehler
gemacht werden: Es wird von der Aggregat-Ebene Verkehr auf die
individuelle Ebene geschlossen, im Sinne von "das Kind verhilt sich
jetzt anders", und es wird nicht beachtet, dal das Person-Umwelt-
System zum Zeitpunkt t, infolge der Anpassungsleistungen ein ande-

res System ist als zum Zeitpunkt t,.

Ein Beispiel flir eine ldngere Zeitperspektive findet sich bei Kill
(1997) im Rahmen seiner Uberlegungen iiber die Méglichkeiten und
Grenzen einer "Verkehrswende". Optimierungen bei den Verkehrs-
mitteln mit der Absicht, diese ressourcenschonend, umwelt- und so-
zialvertraglich zu gestalten, sind an lange Fristen gebunden. Man be-
notigt nach Kill schiatzungsweise 10 bis 15 Jahre, um ein Gesamtni-
veau der ermittelten Schadstoffe zu erreichen, das bei etwa einem
Viertel des heutigen Niveaus liegt, nachdem namlich die Altfahrzeuge
ohne Katalysator durch neue Fahrzeuge mit Katalysator ersetzt wor-

den sind.
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3.1.3 Theorie geplanten Verhaltens

Die Theorie geplanten Verhaltens von Ajzen und Fishbein (1980),
weiterentwickelt durch Ajzen (1991), stammt aus der Sozialpsycho-
logie. Sie gehort zu den "Rational-Choice-Theorien", die von der An-
nahme ausgehen, daf Individuen in Entscheidungssituationen diejeni-
ge Alternative bevorzugen, durch die ihr erwarteter Nutzen maximiert
wird. Unmittelbare Vorbedingung des Verhaltens ist die Verhaltens-
absicht bzw. Intention, ein Verhalten auszufiihren. Einstellung und
Verhalten werden also nicht direkt miteinander in Beziehung gesetzt,

sondern vermittelt iiber Verhaltensabsichten.

Abb. 3.3: Theorie geplanten Verhaltens

Rational-Choice-Theorien

Verhalten

Einstellungen
personliche gegeniber
Uberzeu- dem
gungen Verhalten
normative subjektive Verhaltensab-
Uberzeu- Normen sichten
gungen
wahrgenom-
Kontrolliber- mene
zeugungen Verhaltens-
. kontrolle

Quelle: entnommen aus Bamberg und Schmidt 1993, S. 27

Pridiktoren der Verhaltensabsicht sind nicht nur Einstellungen einem
bestimmten Verhalten oder Sachverhalt gegeniiber, sondern auch
subjektive Normen und die wahrgenommenen Realisierungsmdéglich-
keiten. Das zuletzt genannte Konstrukt "wahrgenomme Verhaltens-
kontrolle" tauchte in der urspriinglichen Fassung der Theorie (vgl.
Ajzen und Fishbein 1980) noch nicht auf. Es bezieht sich auf die Ein-
schitzung einer Person, wie einfach oder schwierig es sein wird, das
betreffende Verhalten zu verwirklichen. Die Einfiihrung dieses Kon-
strukts war erforderlich, weil Handeln wesentlich auch von den vor-
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handenen Gelegenheiten abhingt, d. h. nicht nur von internalen, son-
dern auch externalen Faktoren. Die wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle stimmt mit den objektiv bestehenden Handlungsrestriktionen

oder Handlungsméglichkeiten nicht immer iiberein.

Wie aus Abb. 3.3 ersichtlich ist, basieren Einstellungen, subjektive
Normen und wahrgenommene Verhaltenskontrolle auf Uberzeugun-
gen: Die Einstellung gegeniiber der Nutzung eines Verkehrsmittels
beruht auf den Uberzeugungen, welche Konsequenzen mit der Nut-
zung des betreffenden Verkehrsmittels verbunden sind. Die subjektive
Norm beruht auf den normativen Uberzeugungen, welches Verhalten
Bezugspersonen und Bezugsgruppen erwarten. Die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle basiert auf Kontrolliilberzeugungen, z. B.: Ist die
Nutzung des Verkehrsmittels in der betreffenden Situation mdoglich?
Unter welchen Bedingungen? Um diese erste Ebene, die verhaltensre-
levanten Uberzeugungen, zu erfassen, haben Ajzen und Fishbein vor-
geschlagen, eine reprasentative Stichprobe aus den betreffenden Po-
pulationen zu bilden und diesen offene Fragen zu stellen. Sie gehen
davon aus, daB3 Individuen zu jeder Entscheidungsalternative eine
Verhaltensintention bilden. Die Verkehrsmittelwahl einer Person
hingt von ihren Verhaltensabsichten ab. Die Stédrke dieser Intentionen
wird von den Einstellungen gegeniiber der Nutzung des Verkehrsmit-
tels, der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle iiber die Nutzung des
betreffenden Verkehrsmittels in der fraglichen Situation sowie den
subjektiven Normen bestimmt, die sich aus den vermuteten Erwar-

tungen anderer Personen, was das richtige Verhalten sei, herleiten.

Die Theorie geplanten Verhaltens bezieht sich auf Handlungen, denen
bewuflte Entscheidungen vorangegangen sind. Bei der alltdglichen
Verkehrsmittelwahl handelt es sich im allgemeinen um Verhaltens-
gewohnheiten. Es ist nicht damit zu rechnen, dafl im alltdglichen Ab-
lauf stets erneut entschieden wird, ob z. B. das Auto oder der OPNV

"gewadhlt" wird.

Bamberg und Schmidt (1993) haben versucht, die in der Theorie ent-
haltenen Konstrukte zu operationalisieren. Sie messen die verschiede-
nen Konstrukte in ihrer Gieener Untersuchung, in der Studierende
den zugesandten Fragebogen ausgefiillt haben, anhand 7-stufiger bi-
polarer Ratingskalen. Beispielsweise lauteten die Itemformulierungen
zur Komponente Einstellung (vgl. Bamberg und Schmidt 1993,

S. 36):
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Wenn ich wihrend des Semesters mit dem Auto/Fahrrad/Bus zu uni-

versitdren Veranstaltungen fahre bzw. fahren wiirde, wdre das fiir

mich

3 2 1 0 1 2 3
gut - - - - - - - schlecht
vorteilhaft - - - - - - - nachteilig
angenehm - - - - - - - unangenehm
iberlegt - - - - - - - uniiberlegt

Franzen (1995, 1997) meint, da3 die Theorie nur eine geringe Aussa-
gekraft habe. Erklart wiirden lediglich Verhaltensabsichten und nicht
das Verhalten selbst. Franzen kritisiert, dal die Annahme, da3 Verhal-
tensintentionen das Verhalten unmittelbar determinieren, nicht weiter
gepriift wird. Franzen hebt die Bedeutung der Kosten hervor, die aus
umweltfreundlichem Verhalten resultieren wiirden: Je héher die Ko-
sten fiir eine Person sind, um so weniger wird sie in Ubereinstim-
mung mit ihren Priferenzen handeln, d. h. das UmweltbewuB3tsein
verliert an Verhaltenswirksamkeit, je mehr die Kosten des Umwelt-
verhaltens zu Buche schlagen. Franzen vertritt deshalb die Ansicht,
dafl die Verkehrsmittelwahl mit 6konomischen Einflu3faktoren er-
klart werden miisse. Spezifische Einstellungen zum Autoverkehr
wiirden dagegen - im Unterschied zu den Annahmen der Theorie ge-
planten Verhaltens - keine besondere Rolle bei der Verkehrsmittel-
wahl spielen. Franzen belegt diese Annahme anhand von Daten aus
einer Befragung "UmweltbewuBltsein in Deutschland", in der eine
Zufallsstichprobe von 1207 Personen zu umweltrelevanten Einstel-
lungen und Verhaltensweisen befragt worden war. Die Analyse der
Daten der Teilstichprobe von 582 Erwerbstétigen ergab, dafl weder
das allgemeine UmweltbewulBtsein, noch das Umweltwissen oder die
subjektive Betroffenheit von Umweltproblemen die Verkehrsmittel-
wahl beeinflussen. Stattdessen lie sich die Verkehrsmittelnutzung
auf die Autoverfligbarkeit, die Entfernung zum Arbeitsplatz und den
Zeitaufwand zurtickfithren: Je mehr Autos im Haushalt vorhanden
sind, je weiter der Arbeitsplatz vom Wohnort entfernt ist und je gro-
Ber der Zeitaufwand fiir den OPNV im Vergleich zum Auto ist, umso
wahrscheinlicher ist es, daB das Auto und nicht der OPNV gewihlt
wird. Dies entspricht nach Franzen der 6konomischen Annahme, daf3
umweltrelevante Einstellungen keinen kausalen Einflufl auf die Ver-
kehrsmittelwahl haben.

Operationalisierung der

Einstellungskomponente

Kritik an der Theorie ge-

planten Verhaltens
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Diese Position steht im Widerspruch zu der verbreiteten Auffassung
iiber "the ineffectiveness of exclusively technological solutions to
social problems" (Everett und Watson 1987, S. 988). Die Tatsache,
daf} ein Auto verfiigbar ist, sieht Franzen nicht als erklarungsbediirftig

an.
3.1.4 Der Verhaltens-Constraint-Ansatz

Kontrolliiberzeugungen und die darauf basierende wahrgenommene
Verhaltens-Kontrolle in der Theorie des geplanten Verhaltens beein-
flussen nicht nur die Verhaltensabsichten, sondern auf direktem Wege
auch das Verhalten. Die Wahrmehmung, da3 man die Sache "nicht im
Griff hat" bzw. nicht kontrollieren kann, weil es limitierende Bedin-
gungen gibt, wird im Constraint-Ansatz aufgegriffen. Bell, Fisher,
Baum und Greene (1996) fiihren dazu aus:

"The term "constraint" here means that something about the envi-
ronment is limiting or interfering with things we wish to do. Ac-
cording to the behavior constraint model, the constraint can be an
actual impairment from the environment or simply our belief that
the environment is placing a constraint on us. What is most im-
portant is the cognitive interpretation of the situation as being
beyond our control” (Bell et al. 1996, S. 126).

Coping-Prozesse auf erlebten Stref3 infolge fehlender Handlungsspiel-
rdume sind meistens Versuche, Kontrolle iiber die Situation zu erlan-
gen. Beispielsweise wird eine Person, die sich in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln beengt fiihlt, versuchen, physische oder soziale Barrieren
zu errichten, um andere auszuschliefen. Im Zusammenhang mit
Handlungsbeschrankungen ist auch Reaktanz wahrscheinlich, d. h.
Reaktionen, die besonders stark sind, um auf jeden Fall die Hand-
lungsbarrieren wegzurdumen: "Any time we feel our freedom of acti-
on being threatened we act to restore that freedom" (Bell et al. 1996,
S. 563).

3.1.5 Die Kluft zwischen Einstellungen und Verhalten

Es gibt viele Erklarungen der Diskrepanz zwischen Einstellungen und
Verhalten. Die Theorie des geplanten Verhaltens bietet als mogliche
Erklarung an, daf3 nicht das Verhalten, sondern nur die Verhaltensab-
sicht vorausgesagt wird. Die Diskrepanz kommt zustande, weil die
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Verhaltensabsicht infolge von constraints nicht verwirklicht werden
kann. Kutscher (1994) hat dazu ein Beispiel geschildert: Eine Auto-
rin, die ein Buch iiber umweltschidigendes Verhalten geschrieben
hat, gibt in einem Interview Auskunft iiber ihre Verkehrsmittelnut-
zung. Sie féhrt iberwiegend Auto, weil sie am Stadtrand wohnt, wo

man abends ohne Auto weder hin- noch wegkomme.

Die Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten riihrt daher, daf3
das Verhalten nicht allein von Einstellungen abhidngt. Es konnen si-
tuative Einfliisse sein, die dazu fiihren, daB3 eine Person in bestimmten
Fillen einstellungskontrar handelt. Beispielsweise regnet es an einem
Tag so stark, daf3 die Person, die sonst mit dem Fahrrad zur Arbeit
fahrt, in diesem Fall doch das Auto nutzt. Das Motiv des umwelt-
schonenden Verhaltens steht in diesem Fall in Konkurrenz zu den
Motiven, schnell und trocken zum Ziel zu kommen. Die betreffende
Person wird ihr Verhalten mit der Situation, dem starken Regen, be-
griinden. Entschuldigungen und Rechtfertigungen dienen dazu, den
Druck zu vermindern, der beim Verstofl gegen gesellschaftliche Nor-
men, aber auch gegen die eigene subjektive Norm entsteht (Schahn

1993a).

Im vorliegenden Beispiel wiirde die Rechtfertigung lauten: "Ich fahre
sonst immer Fahrrad, aber wenn es so regnet wie heute - was ja sehr

selten vorkommt - mache ich mal eine Ausnahme".

Bei der Verkehrsmittelwahl wird die Diskrepanz zwischen Einstel-
lung und Verhalten besonders deutlich. Praschl und Risser (1994,
1995) haben diese Diskrepanz ndher beleuchtet, indem sie in Wien
342 Autofahrerlnnen iiber ihre Einstellungen zu Umweltschutzmal-
nahmen befragt haben. Obwohl alle Befragten hiufig das Auto nut-

zen, ergab sich folgendes:

— DaB} ihnen die zunehmende Luftverschmutzung Angst macht,

meinten 74 %.
— Den Ausbau des OPNV fordern 84 %.

— Den Ausbau des StraBennetzes in Osterreich lehnen 70 % der Be-

fragten ab.

Rechtfertigungen umwelt-

schadigenden Verhaltens

Grinde fur die Diskrepanz
zwischen Einstellungen und
Verhalten bei der Ver-

kehrsmittelwahl
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Die Diskrepanz zwischen ihrem Verhalten (hdufige Autonutzung) und
dem Wissen um die schidlichen Folgen war den Befragten durchaus

bewuBt. Als Griinde stellten sich heraus:

Es besteht die Meinung, dafl man sich bereits sehr umweltfreund-
lich verhilt, indem man die Autonutzung bereits auf ein Minimum
reduziert habe, d. h. die betreffenden Personen wiirden sich bei
Appellen, sich umweltfreundlicher zu verhalten, gar nicht ange-

sprochen fiihlen.

Das Auto ist nicht lediglich ein zweckmaBiges Fortbewegungsmit-
tel zur Bewiltigung notwendiger Wege, sondern Autofahren ist mit
angenehmen Geflihlen verbunden, d. h. der emotionale Zusatznut-
zen ist so grof3, daB3 kognitive Dissonanz in Kauf genommen wird.

Es bestehen Identifikationshemmnisse mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln. Die befragten AutofahrerInnen beurteilten die Nutze-
rInnen 6ffentlicher Verkehrsmittel als brav, angepal3t, risikoscheu,
humorlos, unsympathisch.

Auf Bequemlichkeit wird viel Wert gelegt: 76 % legen groflen
Wert auf Komfort und Bequemlichkeit.

Das Auto gilt als Selbstverstandlichkeit: 86 % meinten, daf3 das
Auto heute etwas so Selbstverstiandliches ist, da3 der einzelne die
Umweltbelastung kaum zu verantworten habe.

Man will nicht der/die Dumme sein. Man wiirde sich als dumm
fiihlen, wenn man selbst verzichtet, die anderen aber nicht.

e 50 % der Befragten wiren zu einer deutlichen Einschrankung
der Autonutzung bereit, wenn sie sicher wiéren, dafl die anderen

sich auch einschrinken wiirden.

e 62 % wiren bereit, sich an das Tempolimit 50 km/h zu halten,

wenn die anderen auch entsprechend handeln wiirden.
Die Umweltschidlichkeit des Auto wird relativiert:

e 65 % der Befragten sind der Meinung, dal} erst einmal die In-
dustrie und der Lkw-Verkehr als gréfite Umweltverschmutzer

handeln miissen.

e 52 % meinen, daf3 es zur Zeit wichtigere Probleme zu 16sen gé-

be als dasjenige der Umweltbelastung durch den Autoverkehr.
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e 50 % meinen, dal man die Umweltfolgen des Autoverkehrs gar

nicht so genau kennen wiirde.

— Es besteht eine geringe Informiertheit i{iber alternative Méglichkei-
ten. Am wenigsten iiber 6ffentliche Verkehrsmittel wissen dltere

mannliche Personen Bescheid.

Praschl und Risser schlagen in Anlehnung an Konsumverhaltensmo-
delle des Marketing ein Akzeptanzmodell vor, dessen Besonderheit
ist, da3 an die Stelle des Verhaltens das Akzeptanzprofil tritt. Es wer-
den fiinf Akzeptanzstufen unterschieden (vgl. Praschl und Risser

1995, S. 25):
— allgemeine Zustimmung ("Man sollte"),
— Zustimmung mit Ich-Bezug ("Ich sollte"),

— Realisationswunsch (z. B.: "Es sollte etwas unternommen werden,
damit in Deutschland weniger Auto gefahren wird"),

— Verhaltensabsicht ("Ich werde")

— Verhalten ("Ich fahre Fahrrad und nur mit dem Auto, wenn es
nicht anders geht").

Die Zustimmung zu dem "Man sollte" ist sehr ausgepriagt: 90 %
stimmen zu, da} weniger Auto gefahren werden sollte. "Ich sollte
weniger Auto fahren", finden nur noch 52 %, und "Ich werde in Zu-
kunft weniger mit dem Auto fahren", st68t nur noch bei 33 % der von
Praschl und Risser befragten AutofahrerInnen auf Zustimmung.

Ubungsaufgabe 11:

Schildern Sie die Ergebnisse der Untersuchung von Praschl und Risser. Was sind

zentrale Ergebnisse in Bezug auf die Kluft zwischen Einstellungen und Verhalten?
3.1.6 Theorie der Risiko-Homdostase

In der Theorie der Risiko-Homdostase spielt - wie schon der Name
sagt - der Risiko-Begriff eine zentrale Rolle. Die von Wilde (1981)
stammende Theorie wurde ausfiihrlich diskutiert (Huguenin 1982,
Wilde und Kunkel 1984, Hoyos 1984). Die Theorie befaf3t sich mit
einem klassischen Thema der Verkehrspsychologie: dem Fahrverhal-
ten und der Erklarung von Unfidllen. Wilde und Kunkel (1984) gehen
davon aus, daf3 jede Verkehrssicherheitsmafinahme auf die Reduktion

unterschiedliche

Akzeptanzstufen
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der Unfallrate abzielt, wobei ein Problem jedoch sei, dafl die Unfallra-
te auf verschiedene Art und Weise definiert werden kann. Sie kann
berechnet werden aus der Anzahl aller Unfille oder der Unfille einer
bestimmten Art dividiert durch verschiedene Bezugsgréf3en. Als Be-

zugsgroflen kommen infrage:
(1) die Gesamtheit der Fahrkilometer pro Zeiteinheit
(2) die Anzahl der zugelassenen Kfz
(3) die Lange des Straflennetzes pro Gebiet
(4) die Zahl der EinwohnerInnen in einem Gebiet

(5) die Expositionsdauer bzw. Dauer der Verkehrsteilnahme.

Die Unfallrate féllt je nach Bezugsgrdfe unterschiedlich aus. So kann
der Ausbau des Autobahnnetzes die Unfallrate pro Kilometer reduzie-
ren, ohne sich auf die Unfallrate pro Zeit auszuwirken, denn es ist
denkbar, daB} ein solcher Ausbau zu einer Intensivierung des Verkehrs
fiihrt, indem haufiger gefahren wird und indem léngere Strecken zu-
riickgelegt werden. Dadurch kann es zu einem Anstieg der Unfallrate
bezogen auf die Einwohnerzahl kommen.

Die Theorie der Risiko-Homdostase gilt indessen unabhingig davon,
welche Unfallrate zugrunde gelegt wird. Die entscheidende Gréf3e ist
die Risikomenge, die ein Individuum bereit ist zu akzeptieren. Hier ist
zu bemerken, daf3 sich die Theorie der Risiko-Homdostase sowohl auf
die Aggregat- als auch auf die individuelle Ebene bezieht. Die Unfall-
rate ist - unabhingig von der zugrunde gelegten Bezugsgréfle - eine
Messung auf der Aggregatebene, wihrend sich die Anpassungs- und
Entscheidungsprozesse auf die individuelle Ebene beziehen.

Doch nicht nur die Unfallrate kann unterschiedlich definiert werden,
auch der Risikobegriff ist keinesfalls eindeutig.

— Risiken werden in Bezug auf Gewohnheiten und Verhaltenswei-
sen, z. B. Rauchen und Autofahren, oder als Eigenschaften von
Produkten, z. B. Nebenwirkungen von Medikamenten, oder von
Produktionsverfahren und Technologien, z. B. Kernkraft, Gen-
technik, oder von Mirkten, z. B. Finanzmirkten, wahrgenommen
(Holzheu und Wiedemann 1993).

— Es lassen sich eine objektive und eine subjektive Sichtweise unter-
scheiden. In der objektiven Sichtweise existieren Risiken unab-
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hédngig von unserer Wahrmehmung. Sie beziehen sich auf potentiel-
le Ereignisse mit unterschiedlicher Auftretenswahrscheinlichkeit.
Das objektive Risiko ist das Produkt aus der Wahrscheinlichkeit
und der Schadenshéhe eines Ereignisses. Das Risiko kann richtig
oder falsch eingeschitzt werden. Das subjektive Risiko ist die Er-

wartung, daf3 ein bestimmtes Ereignis eintritt.

Holzheu und Wiedemann sehen Risiko als ein Konstrukt bzw. ein
Beobachtungskonzept an. Es ist eine Art Brille, durch die man die
Welt betrachtet: "Was dabei als Risiko gesehen wird, ist nicht unmit-
telbare Wirklichkeit, sondern hangt auch von der Art der Brille ab und
der Weise, wie durch sie geschaut wird. Verschiedene wissenschaftli-
che Disziplinen tragen jeweils andere Risikobrillen ... So betrachtet
der Verkehrspsychologe beim Straflienverkehr das Unfallrisiko, der
Okologe die Umweltrisiken, der Arzt das Risiko von Atemwegser-
krankungen usw." (Holzheu und Wiedemann 1993, S. 10). Der ent-
scheidende Punkt ist, da3 die Risiko-Homdostase-Theorie motivatio-
nale Faktoren ins Spiel bringt. Sie nimmt an, da3 Menschen bereit
sind, bestimmte Risiken zu akzeptieren. Wenn das in einer Situation
wahrgenommene Risiko von dem akzeptierten Risiko-Niveau ab-
weicht, wird die betreffende Person darauf mit Korrekturmafnahmen
reagieren. Die Wahrscheinlichkeit von Unféllen hidngt sowohl von
dem akzeptierten Risiko als auch von den Wahmehmungsféhigkeiten
einer Person ab sowie ihren Fihigkeiten, das Risiko einzuschitzen,
sowie ferner davon, ob sie iiber das erforderliche Wissen im Hinblick
auf Korrekturmafinahmen verfligt und ob sie iiber die erforderlichen
Fertigkeiten verfligt, die richtigen Handlungen auszufiihren (Wilde
1981). Das Kompensations- oder "Korrektur"-Verhalten im wesentli-
chen auf eine Variation des Fahrtempos hinaus, z. B. wird eine Person
auf schmalen kurvigen Straflen langsamer fahren als auf breiteren gut

ausgebauten (Hoyos 1984).

MaBnahmen, die die Sicherheit erhéhen sollten, haben oftmals nicht
den erwarteten Nutzen gezeigt. Beispielsweise bringt die Begradigung
einer Kurve oder die Beseitigung von Sichthindernissen nicht den
erwarteten Riickgang der Unfallrate, sondern es dndern sich lediglich
die Unfallursachen, indem jetzt haufiger Unfdlle wegen zu hoher
Fahrgeschwindigkeiten registriert werden. Der Denkfehler ist, daf3
nicht bedacht worden ist, da3 der Mensch sich der neuen Situation

anpafit; indem er das Risiko neu abschitzt.

Bericksichtigung motiva-

tionaler Faktoren
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Wilde und Kunkel (1984) sind der Meinung, dafl die Unfallrate in
dem AusmalBl gesenkt werden kann, in dem es gelingt, das durch-
schnittliche Niveau des tolerierten Risikos herabzusetzen. Sie beto-
nen, daf} die Risiko-Homoostase-Theorie zu einer begriindeten skepti-
scheren Haltung gegeniiber der technischen Machbarkeit der Ver-
kehrssicherheit gefiihrt habe. Die Theorie besagt, dal technische
MabBnahmen zur Minderung von Risiken durch psychologische Ma@-
nahmen ergidnzt werden miissen, die das RisikobewuBtsein und die

Risikowahrnehmung beeinflussen.

3.1.7 Lerntheorie

Im Zusammenhang mit der Frage, wie Verhalten verdndert werden
kann, spielen Lernprozesse eine bedeutende Rolle. Lernen umfaft alle
Verhaltensidnderungen, die aufgrund von Erfahrungen zustandekom-
men. Wichtige Lernformen sind das instrumentelle Lernen, das Ler-
nen am Modell und kognitive Lernprozesse. Mit dem instrumentellen
Lernen im Zusammenhang mit Verkehr haben sich vor allem Everett
(1981) und Everett und Watson (1987) befal3t. Nach Everett 148t sich
die Reinforcement-Theorie auf eine Vielfalt an Verhaltensweisen im
Verkehr anwenden, z. B. auf die gemeinschaftliche Nutzung eines
Autos (Car-Pooling), auf das Geschwindigkeitsverhalten und die
Verkehrsmittelwahl usw.
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Tab. 3.1: Konsequenzen der Auto- und der OPNV-Nutzung

Reinforcing Punishing
Car Driving 1. 2
Short travel time Congestion
Prestige Gas and maintenance costs
Arrival/departure flexibility
Exhilaration
Privacy

Route selection
Cargo capacity
Predictability
Delayed costs

Using Transit 3. 4.
Making friends Exposure to weather
Reading time Discomfort
Noise
Dirt

Surly personnel
Long walk to stops
Danger (crime)
Immediate costs
Unpredictability
Min. cargo capacity
Min. route selection
Crowded

Min. arrival/departure flexibility
Low prestige

Long travel time

Quelle: Everett und Watson 1987, S. 999

Die Reinforcement- oder Verstarkungs-Theorie besagt: Hat ein Ver-
halten positive Konsequenzen, wird es bekriftigt, und zwar umso
mehr, je hdufiger und je unmittelbarer diese Bekriftigung erfolgt.

In Tab. 3.1 werden mogliche Konsequenzen der Auto- und der
OPNV-Nutzung genannt. Bei der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmit-
tel fillt die Vielzahl der negativen Konsequenzen ins Auge, wihrend
die Autonutzung iiberwiegend positive Folgen hat. Von der Reinfor-
cement-Theorie ausgehend, miifiten, um eine Reduzierung der Auto-
nutzung zu erreichen, vor allem zwei Ansidtze in Betracht gezogen

werden:
— Autofahren diirfte nicht positiv verstarkt werden.

— Die negativen Konsequenzen der OPNV-Nutzung miifiten be-

seitigt werden.

Der erste Ansatz (Feld 1 in Tab. 3.1) ist politisch nur schwer durch-
setzbar, da den Biirgern und Biirgerinnen positive Erlebnisse entzo-
gen wiirden. Der Entzug von Belohnungen beim Autofahren sowie
direkte Bestrafungen sind politisch unbeliebte Mafinahmen, weil sie

Lésungsansatze aufgrund

der Reinforcement-Theorie
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bei vielen Emporung und Ablehnung hervorrufen. Schahn schildert
das Beispiel, da3 verkehrslenkende Mafinahmen in der Heidelberger
Rhein-Neckar-Zeitung als "Zwangswirtschaft" bezeichnet wurden.
Die lokale Industrie- und Handelskammer und der Einzelhandelsver-
band Nordbaden sprachen von einer "schikandsen Verkehrspolitik",
die sich auf Malnahmen wie Bussonderspuren, Vorrangschaltung fiir
die Straflenbahn und Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen bezog
(Schahn 1993b, S. 147). Bestrafungsprozeduren (Feld 2) haben hiufig
zusitzlich unerwiinschte Nebenwirkungen (z. B. kénnte eine Erho-
hung der Benzinpreise dazu fithren, da3 schwarze Mérkte entstehen);
dariiber hinaus wirken sie meist nur kurzfristig. Wenn die Bestrafung
entfillt, tritt das unerwiinschte Verhalten erneut auf. Empfohlen wer-
den deshalb Interventionen im Bereich der Feldes 3 und 4. Aus theo-
retischer Sicht ist die Beseitigung der negativen Konsequenzen der
OPNV-Nutzung zwar die erfolgversprechenste Strategie, aus der
Sicht der Praxis ist dies aus Kostengriinden nur sehr begrenzt reali-
sierbar, so dal3 zusitzlich Maflnahmen (Feld 1) dazu kommen miifiten.

Ein wesentlicher Gesichtspunkt in Bezug auf Lemprozesse ist, in
welchem zeitlichen Abstand die Verstirkung erfolgt. Unmittelbar
erfolgende Verstarkung ist erheblich wirkungsvoller als verzdgerte.
Autofahren hat im allgemeinen individuell unmittelbar positive Kon-
sequenzen, es bietet z. B. sofortige Privatheit, unmittelbaren Komfort,
und es wird direkt als zeitsparend erlebt.

Ein zentrales Konzept zur Erkldrung von Problemen im Umweltbe-
reich ist die "Allmende-Klemme", auch als 6kologisch-soziales Di-
lemma bezeichnet (Emst und Spada 1991, Schahn und Giesinger
1993). Hardin (1968) sprach von der "tragedy of commons". Der
englische Begriff commons entspricht dem deutschen Begnff
"Allmende". Es wird damit ein gemeinsam genutztes Weideland be-
zeichnet. Die Tragodie besteht darin, dafl der Schaden, der durch die
Nutzung vieler einzelner Personen zustande kommt, sozialisiert wird.
Um die "Allmende-Klemme" néher zu erforschen, haben Spada und
Mitarbeiter das Fischereikonfliktspiel entwickelt: Der Fischbestand
ist eine begrenzte Ressource; wenn zuviel gefischt wird, kann sich die
Ressource nicht regenerieren (vgl. u. a. Spada und Opwis 1985). Auf
den Verkehrsbereich tibertragen: Umwelt und Verkehrsinfrastruktur
sind begrenzte Ressourcen, die, wenn sie im Ubermal3 genutzt wer-
den, Schaden nehmen bzw. funktionsunfahig werden.
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Platt (1973) verwendete den Begriff social trap, um den Sachverhalt
zu bezeichnen, daf3 der Gebrauch einer Ressource flir die Nutzenden
einen kurzfristigen Gewinn bedeutet, fiir die Gemeinschaft aber lang-
fristig mit einem Schaden verbunden ist. Das Wort "trap" bringt zum
Ausdruck, da3 wir in Fallen geraten kénnen, wenn unser Verhalten
allzusehr von den unmittelbaren Konsequenzen und zu wenig von den

spéteren Folgen gesteuert wird.

Platt hat drei Arten von Fallen unterschieden (vgl. Bell, Fisher, Baum
und Greene 1996, S. 527 ff.):

— die "one-person trap" oder "Selbstfalle". Die Belohnung erfolgt
sofort, die Bestrafung spéter. Beide beziehen sich auf dieselbe
Person (one-person traps spielen bei Suchtphdnomenen eine
grofie Rolle).

— die "commons"-trap oder soziale Falle. Hier erfolgt die Beloh-
nung individuell und sofort, die Bestrafung spéter und es wird -
anders als bei der Selbstfalle - die Gemeinschaft bestraft (zu der
das Individuum gehéren kann oder auch nicht).

— die "missing hero situation". Eine Handlung wird unterlassen,
z. B. wird herumliegender Miill nicht beseitigt. In dieser Situa-
tion wiirde die Belohnung durch in Gestalt einer dsthetisch an-
sprechenden Umgebung erst spiter und nicht nur in Bezug auf
die eine Person erfolgen - ein nicht besonders wirkungsvoller

Anreiz, um das Verhalten zu realisieren.

Fallen, darunter auch soziale Fallen, kénnen nach Platt durch ein Re-
arrangement beseitigt werden, bei dem die kurzfristigen Folgen nega-
tiver ausfallen. Danach kdme man nicht umhin, das Autofahren mit
unmittelbar individuell negativen Konsequenzen zu verkniipfen, z. B.
direkte Zahlung hoher Straflenbenutzungsgebiihren, und die Nutzung
6ffentlicher Verkehrsmittel mit individuell positiven Konsequenzen,

z. B. Nulltarif an bestimmten Tagen.

Ein Grund, das personlich vorteilhafte Verhalten beizubehalten, auch
wenn es flir die Gemeinschaft insgesamt schidlich ist, stellt die Ver-
mutung dar, da3 die anderen ja auch nicht authéren, ihren Vorteil
wahrzunehmen und die Kosten auf die Allgemeinheit abzuwailzen.
Einen Ausweg weist hier der Ansatz der kontrollierten 6ffentlichen
Selbstverpflichtung zu umweltgerechtem Handeln. Ein wichtiger

soziale Fallen

Beseitigung sozialer Fallen
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Aspekt ist dabei, da3 eine Selbstverpflichtung zu umweltgerechtem
Handeln nur dann andere Personen beeinflussen und dadurch eine
spiirbare Veranderung zustandekommen kann, wenn diese Verpflich-
tung offentlich gemacht wird. Mosler (1995) stellte fest, dal Men-
schen, die sonst auf ihre persénlichen Vorteile nicht verzichten wiir-
den, sich erst dann zuriicknehmen, wenn sie sich darauf verlassen

konnen, daf3 die anderen dies ebenfalls tun.

Die Strategie der offentlichen Selbstverpflichtung verweist auf die
Komponente der normativen Uberzeugungen in der Theorie des ge-
planten Verhaltens (vgl. Abb. 3.3) und damit auf die Bedeutung sozia-
ler Prozesse. Der soziale Aspekt wird in der Reinforcement-Theorie
nicht beriicksichtigt, weil der soziale und gesellschaftliche Kontext

nicht Teil dieser Theorie ist.

Losungsansitze aus lerntheoretischer Sicht richten sich auf die Ver-
inderung bestehender Belohnungsstrukturen. Komplizierter ist die
Beseitigung sozialer Fallen in Form der Ubernutzung eines gemein-
samen Guts. Die Herstellung von Territorialitdt kann hier von Nutzen
sein (vgl. Edney 1980): Das gemeinsame Gut wird aufgeteilt, z. B.
nur die AnwohnerInnen diirfen in Wohnstraflen parken.

Belohnungen und Bestrafungen verandern die kurzfristigen Konse-
quenzen von Verhalten. Wenn umweltgerechtes Verhalten durch ex-
terne Anreize lohnender wird, sind Verhaltensanderungen in der ge-
wiinschten Richtung wahrscheinlicher (Stern 1976). Der Nachteil
liegt jedoch auf der Hand: Damit das umweltgerechte Verhalten bei-
behalten wird, sind stindige Anreize erforderlich. Sobald diese weg-
fallen, wird das Verhalten "geloscht".

Die Reinforcement-Theorie spielt demzufolge vor allem eine Rolle,
um gewohnheitsmifliges Verhalten zu unterbrechen sowie bisher
nicht realisierten Verhaltensintentionen zum Durchbruch zu verhel-
fen. Wenn es jedoch nicht gelingt, da3 sich auch die zugrundeliegen-
den Kognitionen, d. h. die Uberzeugungen und Einstellungen gegen-
liber diesem Verhalten, die subjektiven Normen, die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und die Verhaltensabsichten verdndern, ist das
durch Anreize zustande gekommene umweltschiitzende Verhalten nur
von kurzer Dauer. Andererseits sagt z. B. die Dissonanztheorie (vgl.
Frey und Irle 1984) voraus, da3 eine Person, die einmal umweltge-
recht handelt, sehr wahrscheinlich auch ihr Umweltbewuftsein veran-
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dert. Dies lenkt den Blick auf die dem Verkehrsverhalten zugrunde-

liegenden Kognitionen und Werte.

Soziale und kognitive Prozesse sind bei der Lernform des Lernens
am Modell beteiligt. In der sozial-kognitiven Theorie von Bandura
(1976) wird davon ausgegangen, dal zwischen der Anregung des
Verhaltens durch ein Modell und der Ausfiihrung des Verhaltens
durch eine beobachtende Person kognitive Prozesse stattfinden. Mo-
delle sind vor allem die Bezugspersonen sowie andere Verkehrsteil-
nehmerlnnen, deren Verhalten nachgeahmt wird. Eine wichtige Be-
zugsgruppe ist insbesondere auch die peer group (Oerter 1983).

Ubungsaufgabe 12:

Was sind soziale Fallen (social traps)? Beschreiben Sie die Verkehrsmittelnutzung

aus dieser Sicht.

3.1.8 Werte als Verhaltensdeterminanten

Der Nachteil von anreizinduzierten Verhaltensinderungen liegt auf
der Hand: Es bedarf stdndiger Anreize, um das gewiinschte Verhalten
aufrecht zu erhalten. Um dagegen dauerhaftere Verhaltensénderungen
zu erreichen, die von externen Belohnungen oder Bestrafungen unab-
hingig sind, miissen die zugrundeliegenden Kognitionen und Wert-

haltungen verandert werden.

Werte sind normative Maflstdbe, anhand derer das eigene Verhalten
sowie das Verhalten anderer Personen beurteilt werden kénnen. Die
Annahme ist, dal das Wertesystem einer Person aktiviert wird, wenn
sie vor der Entscheidung steht, sich in dieser oder jener Weise zu ver-
halten. Werte bzw. persénliche Normen enthalten eine kognitive und
eine emotionale Komponente (Schwartz und Howard 1981). Diese
soziale Komponente ist besonders wichtig: Nach Schmidt (1988) be-
steht zwischen Werten und Verhalten ein engerer Zusammenhang als
zwischen Einstellungen und Verhalten, da bei1 Werten die motivatio-
nale Komponente stirker ausgepragt sei. Grundsétzlich zu unterschei-
den sind instrumentelle und terminale Werte. Die instrumentellen
Werte beziehen sich auf die Mittel, um bestimmte Ziele zu erreichen,
wihrend sich die terminalen Werte auf die Handlungsziele selbst be-
ziehen. Instrumentelle und terminale Werte sind kulturabhingig, z. B.
stellt "individuelle Freiheit" in den westlichen Kulturen einen zentra-

die peer group
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len Wert dar. Verantwortliches Handeln im Stralenverkehr setzt nach
Schmidt (1988) voraus, dafl Verkehrssituationen von der betreffenden
Person iiberhaupt als "sozial" klassifiziert werden. Erst dann werden

entsprechende Werthaltungen aktualisiert.

Werte werden als Begriindungen, Rechtfertigungen oder Bewertungs-
grundlagen von Ereignissen und Handlungen verwendet. "Sie bezie-
hen sich auf mehr oder weniger verbindlich Wiinschenswertes oder
Gefordertes. Das, was der einzelne wiinscht oder fiir erforderlich hilt,
muf} im Zweifelsfall vor dem Hintergrund der Werte gerechtfertigt
werden konnen" (Lantermann und Doéring-Seipel 1990, S. 633).
Werte sind umso handlungsrelevanter, je hoher ihr Grad an affektiver
Signifikanz ist, d. h. je stdrker affektive Prozesse aktiviert werden, die
von der Person als eine vitale Bedrohung oder Bestdtigung ihres
Selbstwertgefiihls erfahren werden (Lantermann und Déring-Seipel
1990). Werte sind in diesem Zusammenhang z. B. Natur-Erhaltung,
naturnahe Lebensfliihrung usw. Eine hohe Zentralitit umweltbezoge-
ner Werte bietet indessen noch keine Gewihr fiir umweltverantwortli-
ches Handeln. Zusitzlich ist Wissen dariiber erforderlich, in welcher
Weise umweltbezogene Werte in konkrete Ziele iiberfiihrt werden
und mit welchen Handlungen diese Ziele erreicht werden kénnen.
Ferner diirfen keine constraints das gewiinschte Verhalten blockieren;
stattdessen miissen Angebote vorhanden sein (z. B. Radwege, OPNV-
Linien) bzw. geschaffen werden (z. B. Erhéhung der Taktfrequenz,
bessere Beleuchtung der Haltestelle), damit Handlungsbereitschaften
auch umgesetzt werden kénnen. Aber auch bei giinstigen Vorausset-
zungen (Handlungswissen ist vorhanden und Verhaltensabsichten
lassen sich realisieren) ist 6kologisch verantwortliches Handeln noch
nicht gewihrleistet. Die Annahme ist:

— In Situationen, in denen Handlungsroutinen nicht mehr funktionie-
ren, in denen unvorhergesehene Probleme auftreten und Problem-
16sungen erforderlich sind, ist die Wahrscheinlichkeit relativ grof,

daB Werte in die Handlungsplanung einbezogen werden.

— In Situationen, die in besonderem Mal3e als bedrohlich und drama-
tisch empfunden werden bestehen haufiger Diskrepanzen zwischen
Werten und den betroffenen Entscheidungen. Hier steht die rasche
Wiederherstellung der Handlungs- und Funktionsfahigkeit der Per-
son im Vordergrund - auch um den Preis einer Verletzung anson-
sten subjektiv bedeutsamer umweltbezogener Werte (Lantermann
und Ddéring-Seipel 1990, S. 637).
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Schwartz und Bilsky (1987) haben Werte als kognitive Reprisenta-
tionen von menschlichen Grundbediirfnissen definiert (vgl. Schmitz
1994). Diese Grundbediirfnisse bzw. Werte sind mit konkreten
Handlungen verbunden, die mehr oder weniger Mobilitit erfordemn.
Mobilitdt ist ein Mittel, um die Voraussetzungen flir verschiedene
Aktivititen zu schaffen, die erforderlich sind, um die Grundbediirfnis-

se zu befriedigen.
3.2 Praxis-Ansitze

3.2.1 Die Kombination technischer und psychologischer Maf-

nahmen

Ansatzpunkte flir die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik sind
(Franz 1984, S. 174 f):

— Errichtung von Hindemissen, z. B. Fahrverbote.

— Verbesserung der Zuginglichkeit, z. B. Anlegen einer weiteren

Fahrspur bzw. einer Bussonderspur.

— Verhinderung schédlicher Verkehrsfolgen durch ordnungsrechtli-
che Maflnahmen, z. B. Verhiitung von Unfillen durch Gurtanlege-
pflicht oder das Gebot, da3 Kinder bis acht Jahren auf dem Biir-
gersteig statt auf der Fahrbahn Rad fahren sollen.

Verkehrsplanung und Verkehrspolitik haben einen Einflufl auf das
Verkehrsvolumen und auf das Ausmall der negativ bewerteten Ver-
kehrsfolgen. Sie wirken sich auf die Verteilung des Verkehrs aus, und
zwar insbesondere auf die Verteilung des Verkehrs auf verschiedene
Verkehrsmittel (als "Modal split" bezeichnet) und auf die rdumliche
Verteilung. Letztere wird z. B. beeinflufit, wenn eine Ortsumgehung

angelegt wird (vgl. Franz 1984).

Olsen (1981) hat die méglichen Ansitze als die drei "e’s" bezeichnet.

Er sprach von
— engineering: eine verdnderte Angebotsgestaltung,
— education: Mafilnahmen der Ausbildung und Information

— enforcement: ordnungsrechtliche Maflnahmen wie Verbote und
Gebote, Vorgabe von Richtwerten, Uberwachung usw.

die drei "e’s"
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Diese drei Ansitze sind in der Praxis kaum zu trennen. Ein funktio-
nierendes System bzw. "Behavior Setting" besteht aus einer kongru-
ent zum Menschen gestalteten Umwelt, aus Personen, die gelernt ha-
ben, wie man sich passend verhilt, und aus Regeln, ohne die das Sy-

stem nicht funktionsfahig wére.

In Systemen befinden sich die einzelnen Komponenten in einer
Wechselbeziehung zueinander: Die Verdnderung einer Komponente
wirkt sich auf das gesamte System aus, oder die Resistenz gegen Ver-
anderungen einer Komponente blockiert das gesamte System. D. h.
zum Beispiel, dafl "Erziehung" im Bereich des Verkehrs von Kindern,
Jugendlichen und Erwachsenen, darunter vor allem jungen Erwachse-
nen, durch gestalterische Maflnahmen in Bezug auf Fahrzeuge, 6f-
fentliche Wege, Straflen, Haltestellen usw. unterstiitzt werden muf.

Aus dkopsychologischer Sicht macht eine Trennung der Ansidtze in
die Bereiche "education", "engineering" und "enforcement" wenig
Sinn, weil dies im Widerspruch zum Systemansatz steht. Verkehrser-
ziehung im traditionellen Sinn, gerichtet auf den Erwerb von Fahig-
keiten und Fertigkeiten, sich im Autoverkehr angepalit zu verhalten,
ist kein 6kopsychologischer Ansatz. Ebensowenig lassen sich isoliert
durchgefiihrte Verkehrsberuhigungsmaflnahmen ohne Bezug auf die
VerkehrsteilnehmerInnen nicht als 8kopsychologisch einordnen.

Allgemeine Ziele der Verkehrspolitik in Deutschland sind, die Mo-
bilitdt dauerhaft zu erhalten und die schddlichen Folgen des Verkehrs
zu reduzieren (vgl. BMBF 1996). Als mégliche Strategien werden

gesehen:
— eine effizientere Nutzung des Verkehrssystems,
— eine Reduzierung der schiadlichen Folgen des Verkehrs,

— eine  Reduzierung des motorisierten  Individualverkehrs
(Autoverkehrs).

Alle diese Strategien haben sowohl eine technische als auch eine psy-
chologische Seite (vgl. Hautzinger, Knie und Wermuth 1997). Eine
effizientere Nutzung des Verkehrssystems 146t sich z. B. durch tech-
nische Leitsysteme, aber auch durch verénderte individuelle Zeitpla-
nung erreichen. Die Reduzierung der schiadlichen Folgen des Ver-
kehrs konnte einerseits z. B. durch eine verbesserte Fahrzeugtechnik
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und andererseits z. B. durch eine intensivere und effektivere Verkehr-
serziehung erreicht werden, der Autoverkehr kann durch konkrete
Alternativen férdernde Angebote und durch Verhaltensverdnderungen

reduziert werden.

Dal} beide Seiten bedacht und genutzt werden sollten, ist systembe-
dingt: Mensch und Umwelt bilden aus 6kopsychologischer Sicht eine

Einheit.

Die Vorstellung, dafl Umweltprobleme allein mit technischen Mitteln
gelést werden konnen, stellt nicht selten ein gravierendes Hemmnis
dar. Schahn (1993 ¢) hat mit Beispielen belegt, daf diese Auffassung
in der Praxis gar nicht so selten ist. Eines dieser Beispiele fiir die
mangelnde Beriicksichtigung psychologischer Faktoren sind Gutach-
ten zu verkehrsplanerischen Vorhaben, die im allgemeinen an Inge-
nieur- und Planungsbiiros vergeben werden. Die Verkehrsmittelwahl
und der Verkehrsbedarf werden durch Zihlungen ermittelt. Dabei
werden weder die personbedingten Griinde noch der Verzicht auf
Mobilitdt aus Griinden ungiinstiger Bedingungen erfafit, noch wird
der Frage, wie der Autoverkehr reduziert werden kann, nachgegan-
gen. Schahn (1993 c) betont andererseits, daf es ebenso einseitig wi-
re, ausschlieBlich psychologische Programme einzusetzen, da Verhal-
ten und Rahmenbedingungen wechselseitig voneinander abhingen.
Psychologische Programme haben keinen Erfolg, wenn férdernde
Rahmenbedingungen fehlen, d. h. wenn Gesetzgeber, Industrie, Han-
del und Wirtschaft und die Kommunen nicht in die gleiche Richtung
wirken. Das bedeutet, dal umweltbewuflteres Verhalten in gréferem
Umfang nur durch eine Mischung aus psychologischen, politischen,
wirtschaftlichen und technischen Mafinahmen geférdert werden kann"

(Schahn 1993 c, S. 69).

Die Losungsvorschldge sind auf Verdanderungen des Mobilitdtsverhal-
tens gerichtet. Sie betreffen die Verkehrsmittelwahl, Wegehdufigkei-
ten und Wegeldngen sowie das Fahrverhalten. Angestrebt werden

allgemein:
— durchschnittlich weniger Wege pro Person

— durchschnittlich kiirzere Wegstrecken pro Person

konkrete Zielvorstellungen
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— eine Erh6hung des Anteils der Wege, die zu Ful}, mit dem Rad und
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anstatt mit dem Auto zuriickge-

legt werden
— mehr Car-Sharing anstelle des "Solo"-Fahren

— Kombination von Verkehrsmitteln in Richtung einer Verringerung

der Pkw-Nutzung

— energiesparendes Fahrverhalten.

Aus den theoretischen Ansidtzen 148t sich ableiten, dall Strategien zur
Verdnderung des Verkehrsverhaltens internale und externale EinfluB3-
faktoren in Betracht ziehen miissen. Internale Einfluf3faktoren sind

— Einstellungen

— Werte und Normen

— Bediirfnisse und Motive
externale Einflulfaktoren sind
— Anreize und

— Handlungsrestriktionen.

Externale Einflu3faktoren sind z. B. der Grad an Komfort, Zeitauf-
wand, monetdre Kosten und VerlaBlichkeit (Wallin und Wright 1974,
Briider] und Preisendérfer 1995). Ein weiterer wichtiger internaler
Einflulfaktor ist der wahrgenommene Status des Verkehrsmittels
(Wallin und Wright 1974, Held, Verron und Rosenstiel 1981).

3.2.2 Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung

Ein Uberblick iiber die vielfiltigen Determinanten der Verkehrsmit-
telwahl war bereits in Tab. 1.3 (S. 47) gegeben worden. Entsprechend
dieser Liste werden diejenigen Verkehrsmittel bevorzugt, mit denen
Zeit eingespart werden kann und bei denen Wartezeiten entweder
nicht vorkommen oder so kurz wie méglich sind. Wenn solche War-
tezeiten jedoch nicht zu vermeiden sind, dann sollen sie nicht Lange-
weile oder Arger iiber den Zeitverlust hervorrufen, sondern angeneh-
me Gefiihle. Auch Wartezeiten sollen z. B. angenehmer werden.
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Warten auf den Zug soll Spaf machen

"Die erste Bahnhofs-Lounge Deutschlands ist jetzt in Frankfurt eroff-
net worden. Sie soll an die alte Tradition der Wartesiile ankniipfen
und dazu beitragen, daf3 der Bahnhof wieder zu einem angenehmen
Aufenthaltsort wird. Denn nach Ansicht des Vorstands sind die ersten
Minuten im Bahnhof entscheidend dafiir, ob der Kunde wiederkommt.
Die neue Lounge solle wenigstens fiir einige der 350 000 Menschen,
die den Hauptbahnhof tiglich nutzen, zu einer attraktiven Anlaufstel-
le werden. In den kommenden zwei Jahren sollen in fiinfzehn bis
sechzehn anderen Bahnhdfen solche Einrichtungen nach dem Frank-
furter Muster errichtet werden. Der Siidfliigel des Hauptbahnhofs, in
dem die Lounge untergebracht ist, war als erster von mehreren Bau-
abschnitten in dem denkmalgeschiitzten Gebdude neu gestaltet wor-
den. Die Sanierungsarbeiten dauerten neunzehn Monate und kosteten
36 Millionen Mark. Im Zuge der Renovierung kamen im Erdgeschof
die Sdulen, Friese, Kuppeln und Rosetten aus dem 19. Jahrhundert
wieder zum Vorschein. Zur Gestaltung der Lounge im ersten Stock
wurden moderne Baustoffe wie Glas, Stein, Holz und Stahl verwendet,
und sie ist geprigt von kiihlen, modernem Design. Neben Sitzgele-
genheiten und einer Bar stehen dort Ruhesessel und Schreibtischar-
beitspliitze sowie Konferenzrdume und eine Spielecke fiir Kinder zur
Verfiigung."

(Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 31.7.1997, S. R6)

Ubungsaufgabe 13:

Bringen Sie diesen Ansatz ("Warten auf den Zug soll Spall machen") mit dem in
Abschnitt 1.3.1 (Stref3) dargestellten Untersuchungsergebnis von Singer, Lundberg
und Frankenhaeuser (1978) in einen Zusammenhang. Was sind Wartezeiten?

Einstellungen sind ein zentrales Konzept im Zusammenhang mit der
Frage, wie Verhaltensweisen dauerhaft verdndert werden konnen.
Davon ausgehend, dafl Einstellungen globale positive oder negative
Bewertungen von Objekten durch eine Person sind (Bamberg 1996,
S. 8), die in entscheidendem Malle die Verkehrsmittelwahl beeinflus-
sen, bestiinde demnach der Ansatz darin, positive Bewertungen des
Zufuf3gehens, Radfahrens, zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zum
Car-Sharing sowie eine negative Bewertung des Autofahrens zu er-
zeugen. Zusétzlich miifiten sich auch die persénlichen Normen verin-
dern. Aufler diesen internalen Determinanten des Verhaltens miifiten
auch die externalen Faktoren daraufhin gepriift werden, inwieweit sie
die Ausfiihrung des gewiinschten Verhaltens behindern statt fordern.
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Wie Bamberg (1996) festgestellt hat, werden in den sozialwissen-
schaftlichen Ansdtzen vor allem Einstellungen als verhaltenswirksa-
me EinfluBfaktoren gesehen, wihrend sich in den wirtschaftswissen-
schaftlichen Theorien das Interesse vor allem auf die Restriktionen in
Form von Einkommen und Preisen richtet. Konsequenterweise wird
daher aus 6konomischer Perspektive in der Diskussion, wie Personen
dazu gebracht werden konnen, hdufiger umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel zu nutzen, die Wirksamkeit von Preisen hervorgehoben.
Zu nennen sind in diesem Zusammenhang Maflnahmen wie road pri-
cing, die Erhohung der Benzinpreise, die Ausgabe von
"Umwelttickets" in Form von Job-Tickets, Kombi-Tickets und Se-

mester-Tickets.

Das Semester-Ticket, ein Sondertarif fiir Studierende, beruht im all-
gemeinen auf vertraglichen Vereinbarungen zwischen Studenten-
schaft und ortlichen Verkehrsbetrieben. Das Ziel ist, durch giinstige
Tarife den 6ffentlichen Personenverkehr zu férdern und den motori-

sierten Individualverkehr einzudimmen.

Das Semester-Ticket wurde im Wintersemester 1990/91 erstmals in
Darmstadt eingefiihrt. Es hat sich grundsitzlich als erfolgreich erwie-
sen (Schreiber 1996).

Neben den monetéren spielen auch zeitliche Kosten eine wesentliche
Rolle: Die individuelle Verkehrsmittelwahl hangt wesentlich von der
wahrgenommenen Reise ab. Konkrete Maflnahmen, die sich daraus
fiir die Forderung des OPNV ableiten lassen, sind z. B. die Be-
schleunigung von Buslinien durch Einrichtung von
Bus-Sonderspuren, die Vorrangschaltung von Ampeln fiir Straf3en-
bahnen, die Einflihrung von Straenbahn- oder Bus-Schnelllinien
sowie die Abschaffung der auf den Autoverkehr abgestimmten
"grilnen Welle", die Einfiihrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrs-

straflen.

Ein wesentlicher Pradiktor der Verkehrsmittelwahl ist die Verfiigbar-
keit tiber ein Auto. Briiderl und Preisenddrfer (1995) haben in einer
telefonischen Befragung von 811 Miinchnerinnen und Miinchnern
einen signifikanten Zusammenhang zwischen Autobesitz und Ver-
kehrsmittelwahl ermittelt. Flade (1990) stellte die Bedeutung des
Autobesitzes bei der Verkehrsmittelwahl in einer miindlichen Befra-
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gung von 1360 Bewohnerinnen und Bewohner in Leverkusen fest.
Daraus folgt, da3 die Wahl alternativer Verkehrsmittel zum Auto we-
sentlich gefordert werden kann, wenn ein Auto gar nicht erst ange-
schafft wird. Die Projekte und Versuche zum "autofreien Wohnen"

greifen diesen Aspekt auf.

Exkurs: Autofreies Wohnen?

Autofrei leben in Deutschland rund 14 Millionen Menschen in etwa
10 Millionen Haushalten; 28 % aller Haushalte besitzen kein eigenes
Auto (Reutter und Reutter 1997). Diese Haushalte leben jedoch nicht
in autofreien Siedlungen, d. h. sie sind von den lokalen Effekten des
Verkehrs (Lamure 1991) genauso betroffen wie die Haushalte, die
iiber ein oder mehrere Autos verfiigen. Sie werden - lernpsycholo-
gisch gesehen - fiir ihren autofreien Lebensstil nicht belohnt, sondern
sie miissen die negativen Folgen des Verkehrs mittragen. Die Kopp-
lung von autofreiem Leben und Wohnen in autofreier Umgebung wi-
re nicht nur ein Schritt, um soziale Gerechtigkeit herzustellen, son-
dern kénnte auch zu einem Anreiz fiir autofreies Wohnen werden: Es
lohnt sich, ohne Auto zu leben, wenn die Vorteile nicht sozialisiert,

sondern - an der richtigen Stelle - individualisiert werden.

Reutter und Reutter haben die Qualititen autofreier Stadtgebiete in

einer Liste zusammengestellt.

Qualititsmerkmale autofreier Stadtquartiere in bestehenden inner-

stidtischen Wohngebieten

Ein autofreies Stadtquartier im Bestand

gewinnt die Sozialraumfunktion der StrafSe zuriick ...

e durch neue Moéglichkeiten der gebrauchswertsteigernden Straf3en-
raumgestaltung, die bislang einseitig von den Anforderungen des
fahrenden und stehenden Krafifahrzeugverkehrs bestimmt war und
sich nun neu am menschlichen Mafistab orientieren kann.

e fiir den sicheren und attraktiven Aufenthalt der Anwohner zur Be-
gegnung und sozialen Kommunikation in ihrem direkten Wohnum-
feld

e als Raum zum Spazierengehen fiir die alltidgliche Naherholung

e als Ort zum sicheren und freien Kinderspiel "vor der Haustiir" auf|
der gesamten Straf3enflidche

verbessert die kleinrdumige Umweltqualitdt durch ...

e ruhigere Strafien und Pldtze

e ungestorte Nachtruhe der Wohnbevilkerung auch bei gedffneten
Fenstern

e bessere Luftqualitit und weniger Luftschadstoffe

Qualitaten autofreier Stadt-

gebiete
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e mehr Skologisch und dsthetisch bedeutsames Griin im Straflen-
raum

e weniger versiegelte Fldchen und angenehmeres Kleinklima

fordert die Verkehrsarten des Umweltverbundes ...

e als sicheres, engmaschiges und erlebnisreiches lokales Fufswege-
und Radverkehrsnetz

e weil es die Orientierung der Bewohner auf nahegelegene Aktivi-
tdtsziele und damit verkehrsvermeidende Verhaltensweisen fordert

e weil es den autobesitzenden Haushalten nahelegt, ihr Verkehrsmit-
telwahlverhalten zugunsten des Umweltverbundes zu dndern

e als Baustein einer gesamtstidtischen umwelt- und sozialvertrdgli-
chen Verkehrsplanung

schafft 6konomische Marktvorteile fiir ...

e Fahrradgeschdfte, OPNV-Betriebe, die Deutsche Bahn und Auto-
teilgemeinschaften

e die Anbieter von Bringdiensten und Heimservicelieferungen

e den wohnungsnahen Einzelhandel

e den grofistadtischen Einzelhandel in der Innenstadt

e [okale kommerzielle Freizeiteinrichtungen wie z. B. Gastronomie,
Hallenbdder, Kinos, Sport- und Fitnefstudios

e Gebdudecigentiimer und private Investoren im Gebiet, deren In-
vestitions- und Modernisierungsbereitschaft durch den dffentlichen
stddtebaulichen Wohnumfeldverbesserungsimpuls angeregt wird

e die Gemeinde, die Strafienbau- und -unterhaltungsmittel einspart

stdrkt die innerstdadtische Wohnfunktion als ...

e Vorbildstadtteil fiir vergleichbare Stadtquartiere in anderen Stadt-
gebieten und Stddten

e taugliches Modell fiir den Massenwohnungsbau in vergleichbaren
Stadtquartieren, das zur Entlastung der Stadt vom Kraftfahrzeug-
verkehr fiihrt und das fiir breite Kreise der Bevolkerung ein quali-
tatsvoller innerstidtischer Wohnstadtteil sein kann

o Sicherung und Stdrkung vorhandener Wohnungsbestinde anstelle
von zusdtzlichem, fldchenbeanspruchendem Wohnungsneubau

stdrkt das Gemeinschaftsgefiihl fiir Bewohnerinnen und Bewohner ...

e da sie gemeinsam an dem erforderlichen politischen Prozef3 betei-
ligt sind, um das Stadtquartier autofrei zu entwickeln

e da sie angeregt werden, sich ihr Wohnumfeld gemeinsam neu an-
zueignen und weitere stadtteilbezogene Gemeinschaftsprojekte wie
etwa selbstverwaltete Kindertagesstdtten zu organisieren

stabilisiert die autofreien Haushalte ...

e die, ohne umziehen zu miissen, die Vorteile eines autofreien
Stadtquartiers genieflen konnen

e die damit einen materiell erlebbaren "sozialen Okobonus" erhal-
ten, ndamlich ein besonders qualititsvolles Wohnumfeld mit hohem
alltdglichen Gebrauchswert




3 Ldsungsansitze 139

e die mit einem autofreien Stadtquartier ein &ffentlich wahrnehmba-
res und im Lebensalltag sehr bedeutendes Statussymbol vorzeigen
kénnen ("Schéner Wohnen in autofreien Zonen")

e die als besonders umwelt- und sozialvertrigliche Lebensweise
gesellschafilich gewiirdigt, als vorbildhaft anerkannt werden und
dadurch positive bestirkende Riickmeldungen des sozialen Umfel-
des erhalten

Quelle: Reutter und Reutter 1997, S. 4

Langfristig verfolgt das Leitbild autofreien Wohnens die Idealvorstel-
lung eines zusammenhdngenden autofreien Stadtgebiets. Damit die
Inseln autofreien Wohnens in dieser Weise zusammenwachsen kon-
nen, sollen "Car-Sharing-Initiativen" gefordert werden, die die auto-
besitzenden Haushalte zur Abschaffung ihres privaten Autos motivie-

ren.

Reutter und Reutter schlagen vor, autofreie Wohngebiete im Bestand
zuerst in innerstddtischen Gebieten einzurichten, weil dort meistens
iiberproportional viele autofreie Haushalte sind und weil innerstddti-
sche Gebiete Strukturmerkmale aufweisen, die ein autofreies Leben
wesentlich erleichtern. Der Strafsenraum im autofreien Stadtquartier
kann neu aufgeteilt werden in eine schmale Fahrgasse von maximal 4

Meter Breite und den Gestaltungsraum.

Solange nur relativ wenige Menschen ohne ein eigenes Auto im
Haushalt in autofreien Wohngebieten leben, gibt es lediglich lokale
Effekte in diesen wenigen Gebieten. Die negativen globalen Effekte
des Verkehrs werden indessen dadurch nicht verringert (vgl. Lamure
1991). Spiirbare Effekte sind hier erst bei einer umfassenderen
"Entmotorisierung" (vgl. Reutter und Reutter 1997, S. 1) zu erwarten.
Vor allem die globalen Effekte des Autoverkehrs miissen im Blickfeld
bleiben, damit nicht nur Kleinstlésungen zustande kommen, sondern
eine breitenwirksame nachhaltige Entwicklung in Richtung einer au-

todrmeren Gesellschaft in Gang gesetzt wird.

lokale und globale Effekte
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Abb. 3.3: Vorschlag zur Neuaufteilung des Straflenraums in auto-
freien Wohngebieten

. d

VOR NEUALFTELING
DES STRASSENRAUMS

NACH NEUAUFTEILLNG.
DES STRASSENRAUMS

Quelle: Reutter und Reutter 1997, S. 23

In Halle wurde 1997 vom Umweltbundesamt ein Modellprojekt
"Autofrei Wonnen und Einkaufen in Halle" begonnen. Die Ziele die-
ses Vorhabens sind, praxisnahe LOsungsansdtze fiir ein autofreies
bzw. autoreduziertes Einkaufen zu erarbeiten und die Umsetzung die-
ser Ansdtze voranzubringen sowie die Stadt Halle bei der Durchfiih-

rung eines Pilotprojekts "Wohnen ohne eigenes Auto in bestehenden
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Wohnquartieren" zu unterstiitzen. Zu dieser Unterstiitzung gehort die
Wahl eines geeigneten Standorts und die Erarbeitung eines Konzepts
fiir die Offentlichkeitsarbeit.

Weitere Informationen zum Leben ohne Auto finden sich bei Dittrich
und Klewe (1997), Kalwitzki (1994) und Reutter und Reutter
(1997 a).

Eine Veridnderung derVerkehrsmittelwahl bis hin zum Entschluf3, das
Auto abzuschaffen und fortan "autofrei" zu wohnen und zu leben,
st6B3t auf zahlreiche Hindernisse. Eines davon ist, daf3 ein grofler Teil
der Fortbewegungen gewohnheitsmaflig ablauft. Gorr (1997) schitzt,
dafl mehr als 90 % aller Verkehrsmittelwahlentscheidungen imgrunde
Routinehandlungen sind. Routineverhalten wird nur dann unterbro-
chen, wenn es nicht mehr stattfinden kann. Ein weiteres gravierendes
Hindernis ist die Herausbildung und Verfestigung von Zeitmustern,
bei denen die "Autozeit" der Maf3stab ist. In Autozeit-Einheiten wird
gemessen, welcher Zeitaufwand flir das Zuriicklegen einer
Wegestrecke als zumutbar anzusehen ist (Lange 1995, S. 5). Eine
Verdnderung der Verkehrsmittelwahl bedeutet damit, daf die vertrau-

ten Zeitmuster, die den Alltag strukturieren, ersetzt werden miifSten.

Ubungsaufgabe 14:

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) verwendet den Begriff "Sanfte Mobilitit"
(Wagner 1996, S.7). Was wird damit zum Ausdruck gebracht? Was ist mit
"Autofasten" gemeint (Rudolf 1996, S. 38)? Und was bedeutet "Autozeit"? (Lange
1995, S. 5)?

3.2.3 Car-Sharing

Die Idee des Car-Sharing ist: Selbst kein Auto besitzen und doch im-
mer eines fahren kénnen. Diese Mdglichkeit besteht durch Mitglied-
schaft in Car-Sharing-Organisationen. Neben Privatinitiativen gibt es
inzwischen in verschiedenen Stidten entsprechende Organisationen,

z. B. in Berlin, Marburg und Kassel.

die Autozeit als MaRstab
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Abb. 3.4: Organisiertes Car-Sharing

KASSEL

Tel.: (0561) 7391163

MARBURG Tel.: (06421) 12600

statte=—Dduto
statte=duto

®
Birozeiten: STATTAUTO - Car Sharing Biirozeiten: )
Mo-Mi + Fr: 10-13 Uhr | Steinweg 21 Montag 14-16 Uhr Uhr | STATTAUTO - Car Sharing
Mi 14-17 Uhr 34117 Kassel Donnerstag 18-20 Uhr | Okostadte.V.
Do 18-20 Uhr Samstag 11-13 Uhr Weidenhauser Str. 47
oder nach Vereinbarung | http//www.inkassel.com/stattauto oder nach Vereinbarung | 35037 Marburg

Quelle: WOHNSTADT Magazin 1/1997, S. 7

Bei den Car-Sharing-Organisationen sind mehrere Autos iiber das
Stadtgebiet verteilt, in Marburg sind es derzeit 13, in Kassel 30 Fahr-
zeuge. Die Leitidee ist, in Zeiten knapper Ressourcen Mobilitit zu
gewihrleisten. Die Car-Sharing-Gesellschaft STATT-AUTO in Berlin
hatte 1994, sechs Jahre nach ihrer Griindung, 1 600 Kunden, die an 21
Stationen im Berliner Stadtgebiet ein Auto abholen konnten. Der
Ziindschliissel liegt in einem Stationstresor, der mit Mobilcard und
Schliissel gedffnet wird. Das dazugehdrende Auto steht auf einem
Parkplatz in der Néhe. Ein Auto kostet 6 DM pro Stunde und 31
Pfennig pro Kilometer. Wiahrend ein Privatauto im Durchschnitt nur
eine Stunde pro Tag bewegt wird, sind es bei den STATT-AUTOS
drei Stunden. Nicht nur die Parkzeit ist fiir Gemeinschaftsautos gerin-
ger, auch Abstellflichen und Mobilititskosten werden eingespart (vgl.
Steube 1994).

Eine weitere Variante, um den Autoverkehr zu reduzieren, ist das
Car-Pooling: Personen, die den gleichen Weg haben, fahren nicht
einzeln mit dem Pkw, sondem schlielen sich zu Fahrgemeinschaften

zusamimen.

Sowohl fiir das Car-Sharing als auch das Car-Pooling ist know how
erforderlich: Im ersten Fall bendtigt man Informationen iiber lokale
Organisationen, die Car-Sharing anbieten, im andern Fall mufl man
wissen, welche Personen den gleichen Weg und dhnliche Zeitmuster
haben (Kearney und De Young 1995).
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3.2.4 Mobilititsmanagement

Mobilitdtsmanagement besteht nach Heine (1997) im Idealfall aus  gegies Mobilitatsmanage-
fiinf Komponenten (Heine 1997): ment

— einer Mobilititszentrale
— einem Mobilitédtsberater
— einem Mobilitdtskoordinator
— einem Mobilitdtsbeauftragten

— einem Mobilitdtsmanager.

Die Mobilitdtszentrale ist der Kern des Mobilitdtsmanagements. Sie  syuktur des
gibt Auskiinfte auf Mobilitdtsanfragen und hilft bei der Organisation Mobilitatsmanagements
von Mitnahmeverkehren. Der Mobilitdtsberater ist Au3endienstmitar-

beiter; er berdt Einzelpersonen und Institutionen, z. B. Schulen. In

den Firmen gibt es Mobilitdtskoordinatoren, die mit dem Mobilitéts-

berater zusammenarbeiten. Sie streben eine umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittelwahl im Berufs-, Geschifts- und Dienstreiseverkehr an.

Der Mobilitdtsbeauftragte ist mit der kommunal-verwaltungsinternen
Koordination aller Verkehrsfragen im Sinne einer Gesamtverkehrs-

konzeption befaft. Er stellt auch eine Anlaufstelle fiir BiirgerIn-
nen-Beschwerden dar. Um die verschiedenen Aktivititen zu integrie-

ren und die Umsetzung von Vorschldgen zu betreiben, ist auch noch

ein Mobilitdtsmanager in leitender Position, angesiedelt bei einer
Gebietskorperschaft, erforderlich. In der Praxis werden unterschiedli-

che Wege beschritten (vgl. Wipfler 1994).

Das in Wien durchgefiihrte Projekt "Umweltlernen im Betrieb am
Beispiel der Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg" (Schmidt und
Littig 1994) ging von der Erkenntnis aus, da3 Veridnderungen im Be-
reich der Verkehrsmittelwahl nicht allein durch eine objektive Ver-
besserung des Verkehrsangebots erreicht werden kénnen, weil diese
Verdnderungen nicht automatisch wahrgenommen werden. Die
Uberlegung war, daB die Verkehrsmittelwahl auf den tiglichen Ar-
beitswegen eine ideale Gelegenheit fiir umweltvertragliches Handeln
bietet. Dazu wurden konkrete Anreize zum ein-monatigen Erproben
von Bahnen und Bussen auf den Arbeitswegen angeboten. Das Infor-
mationsangebot bestand aus mehreren, auf den jeweiligen Betrieb
zugeschnittenen Seminarblécken, in denen, bezogen auf das Thema
"Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg", umwelt- und sozialpsy-
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chologisches Wissen vermittelt wurde. Zusitzlich erfolgte eine indi-
viduelle Routenberatung (vgl. Schmidt und Littig 1994).

Auch in dem drei-jdhrigen Modellprojekt in Schoptheim in Baden-
Wiirttemberg war die Informationsvermittlung der zentrale Ansatz
(Prognos 1997). Das Ziel war, vor allem mit "weichen" Ma3nahmen
mobilititsbezogene Einstellungen zu verdndern. Unter "weichen"
Mafinahmen wurden dabei Informations- und Aufklarungsmafinah-
men verstanden, wohingegen Verdnderungen im Bereich der Ord-
nungs-, Preis- oder Angebotspolitik als "harte" MaBBnahmen gelten, da
sie die Verkehrsumwelt objektiv verindern. "Weiche" Maflnahmen
sollen die Informationsbasis der VerkehrsteilnehmerInnen verbessern
und zu neuen Einsichten in Mobilitdtsfragen fiihren, und zwar sowohl
durch Anregungen, das Verkehrsgeschehen neu zu bewerten, als auch
durch Aufzeigen neuer Verhaltensméglichkeiten und durch indivi-
duelle Mobilitdtsberatung. Eine Person, die erst umfangreiche Fahr-
plan-Binde wilzen oder verschiedene Auskunftseinrichtungen anru-
fen muB, um Sffentliche Verkehrsmittel nutzen zu kénnen, wird nicht
allzu bereit sein, auf das Auto zu verzichten. In den Mobilitétsbera-
tungsprojekten werden die Rahmenbedingungen durch Information
verdndert. In den "Commuter Transporation Services" in den USA
werden iiberwiegend gréBere Betriebe und Behérden beraten (vgl.
Wipfler 1994). Seit 1989 sind in den gesamten Vereinigten Staaten
fiir Betriebe mit iiber 100 Beschiftigten Verkehrspldne fiir den Be-
rufsverkehr USA-weit vorgeschrieben.

In Tiibingen wurde 1993 von zwei Ortlichen Bus-Unternehmen die
"Fahrzentrale TU" an einem zentralen Ort eingerichtet. Sie ist 24
Stunden lang besetzt. Sie gibt umfassende Auskunft, koordiniert und
berit mit Hilfe von EDV-Systemen (vgl. Wipfler 1994). Die Fahrzen-
trale Tiibingen liefert auch den Zugang zum Car-Sharing: In der Fahr-
zentrale werden Fahrtwiinsche fiir Car-Sharing entgegengenommen
und disponiert. Es liegen Preislisten und Nutzungsvertrage fiir an Car-

Sharing Interessierte aus.

Beispiele fiir Car-Sharing in der kommunalen Verwaltung wurden
vom Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu) (1997) dokumentiert.
Das Difu hatte dazu telefonisch GeschiftsfithrerInnen von 66 Car-
Sharing-Biiros interviewt. Zum Zeitpunkt der Befragung (Friihjahr
1997) gab es sechs Nutzungsabschliisse zwischen Car-Sharing-Biiros
und kommunalen Verwaltungen, darunter in den Stadtverwaltungen
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Liineburg und Ludwigshafen (vgl. Deutsches Institut flir Urbanistik
1997).

3.2.5 Road Pricing

Betrachtet man die auf den privaten Kraftfahrzeugverkehr bezogenen
Entgelte, so ist festzustellen, daf3 bisher nur Parkgebiihren iiblich sind,
"Fahrgebiihren" indessen bisher noch nicht, von Mautgebiihren abge-
sehen (Schlag 1997). "Road pricing" ist derzeit noch eine umstrittene
Strategie. Abgaben fiir die StraBennutzung (road pricing) kénnen drei
unterschiedlichen Aufgaben dienen (Teubel 1997):

— Sie stellen "Umweltabgaben" dar, die fiir die verursachte Umwelt-

belastung entrichtet werden.

— Sie sollen helfen, die finanziellen Mittel fiir den Erhalt und den
Ausbau des vorhandenen Strallennetzes zu beschaffen.

— Die Nachfrage nach der knappen Ressource Stralenraum soll so
iiber den Preis reguliert werden, daB eine Uberlastung der Strafen

vermieden wird.

Die technischen Voraussetzungen flir ein elektronisches road pri-
cing-System sind zum gréften Teil vorhanden, so da3 nach Ansicht
von Teubel in einigen Jahren eine Implementierung in gréferem Um-
fang moglich ist. Das Hindernis ist nicht die fehlende Technologie,
sondern die vermutete fehlende Akzeptanz in der Bevdlkerung. Es
wird argumentiert, dall road pricing sozial ungerecht sei, indem die
sozial Schwachen vom Autofahren ausgeschlossen wiirden bzw. rei-
chere Haushalte weniger stark belastet wiirden als drmere. Teubel
(1997) hat die Stichhaltigkeit dieses Arguments anhand von Daten
einer kommunalen Biirgerumfrage 1995 in Dresden untersucht. Die
Untersuchung der Belastungen durch die Einfithrung von road pricing
erfolgte in erster Linie nach dem Haushaltseinkommen der Befragten.
Teubel stellte fest, daB3 die monatliche Abgabe umso héher ausfillt, je
hoher das Einkommen ist, daf3 indessen der Kostenanteil am Haus-
haltseinkommen mit zunehmendem Haushaltseinkommen sinkt. Das
bedeutet, da3 die unteren Einkommensgruppen durch road pricing
stiarker belastet werden als die oberen. Die hohere absolute Belastung
der oberen Einkommensklassen 146t sich durch den héheren Anteil
der mit dem eigenen Pkw zuriickgelegten Arbeitswege erkléren.

mégliche Nutzungen
von Stralenbenutzungs-

gebihren
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Die regressiven Verteilungswirkungen sind nach Teubel kein Gegen-
argument gegen die Einfithrung von road pricing, dessen wohlfahrts-
steigernde Wirkung aus 6konomischer Sicht kaum umstritten ist, da
die Einnahmen aus der Abgabe dazu verwendet werden kénnten, um
die regressiven Wirkungen abzumildern oder ganz zu beseitigen. Bei-
spielsweise konnte ein Teil der Einnahmen zur gezielten Verbesse-

rung der Verkehrsinfrastruktur verwendet werden.
3.2.6 Verinderung von Siedlungsstrukturen

Die Motorisierung (Zunahme der Pkw-Zahlen) wurde vor mehreren
Jahrzehnten, als der Pkw-Bestand noch relativ gering war, als Wohl-
standsindikator und damit als Verbesserung der Lebensqualitit ange-
sehen. Es wurde verdringt, da3 eine Person, die in einem Stadtteil
wohnt, in dem sie alle wichtigen Zielorte zu Fuf} erreichen kann, eine
hohere Lebensqualitit erreicht als eine Person, die praktisch alle We-
ge mit dem Auto zuriicklegen muf}, weil die Entfernungen zu grof3
und alternative Verkehrsmittel nicht vorhanden sind. Bestimmte
Siedlungsstrukturen erfordern mehr Transportvorgénge als andere.
Eine grundlegende Strategie ist deshalb, Siedlungsstrukturen so zu
verandern bzw. von vornherein so zu planen, da3 sich der Transport-
bedarf verringert (vgl. Franz 1984). Diese Zielvorstellung liegt dem
"ExWoSt"!-Forschungsfeld "Nutzungsmischung" zugrunde (BfLR
1997). Der Grundgedanke ist, durch raumliche Néhe der Lebensberei-
che Wohnen, Arbeiten und Ausbildung, Freizeit und Konsum Mobili-

titszwinge zu reduzieren.

Wie Huwer und Kaufer (1996) festgestellt haben, ist die Anzahl von
Freizeitaktivititen an entfernteren Orten bei guten Wohnumfeldbe-
dingungen geringer. Ein privater Garten, 6ffentliche Griinflachen und
Freizeitmoglichkeiten vor der eigenen Haustiir tragen zur Verringe-

rung des Freizeitverkehrs bei.

I Exwost = Experimenteller Wohnungs- und Stidtebau, ein Forschungspro-
gramm des Bundesministeriums fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau.



3 Losungsansitze 147

Abb. 3.5: Verkehr als Folge der Trennung der Funktionen

Quelle: Lindner, Maurer und Resch 1975, S. 41

Nur wenn die Entstehungsbedingungen von Verkehr beriicksichtigt
werden, kénnen die Verkehrsprobleme effizient und nachhaltig be-
wiltigt werden. Davon ausgehend, daf3 die rdumliche Trennung der
Lebensbereiche eine der Ursachen ist, besteht der Ansatz darin, auf
die rdumliche Verdichtung von Wohnen, Arbeit, Konsum und Freizeit

hinzuwirken.

Wie entscheidend die Stadtplanung fiir die Verkehrss<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>