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Abstract

The individual choice of travel mode is not only determinated by external conditions (supply
of public transport, availabilty of a car, driving-licence etc.) but is influenced by an individual's
value orientations, attitudes, preferences, knowledge and habits, too. The impact of individual
experiences of mobility and of environmental consciousness on the choice of travel mode
has been little investigated. But with respect to present studies it can be expected that
environment-related value orientations, attitudes and knowledge are important factors in pro-
environment traffic participation.

The concept of "Environmental Learning”" (Umweltlernen) aims at the promotion of these
factors. In addition to that "Environmental Learning" seeks to weaken less environmentally
responsible habits by practicing pro-environment alternatives of behavior.

In a three phase pilot study (1. Analysis, 2. Intervention, 3. Evaluation) the concept of
"Environmental Learning" has been implemented in selected enterprises in Berlin and
Vienna. The effectiveness of "Environmental Learning" has been investigated with regard to
the individual choice of travel mode to and from work using by quantitative and qualitative-
methods. The results of the study show (among other things) that an enterprise's ..
management of transport/mobility can be usefully informed by the social sciences.

Zusammenfassung

Sozialwissenschaftliche Untersuchungen belegen, da bei der Verkehrsmittelwah! neben den
objektiven verkehrlichen Voraussetzungen (z.B. Verkehrsmittel-Verflgbarkeit, Anschlul an
offentliche Verkehrsmittel, Fihrerscheinbesitz usw.) auch subjektive Momente wie
Wertorientierungen, Einstellungen, Praferenzen, Wissen und Gewohnheiten, die sich in der
Akzeptanz verschiedener Verkehrsmittel niederschlagen, wirksam sind.

Wie stark die Einflusse von dem individuellen Mobilitatserleben und von UmweltbewuRtsein
bei der Verkehrsmittelnutzung sind, ist weniger gut erforscht. Aber aufgrund vorliegender
Forschungsergebnisse ist anzunehmen, dal die Férderung umweltschutzorientierter Werte,
Einstellungen und Kenntnisse eine Voraussetzung fir umweltvertragliches Handeln im
Verkehr ist.

Das Konzept des “Umweltlernens” zielt u.a. auf die positive Beeinflussung dieser Faktoren.
Dartber hinaus sollen durch “Umweltlernen” weniger umweltvertragliche Gewohnheiten
durch die Erprobung umweltvertraglicherer Handlungsalternativen durchbrochen werden.




In einer dreiphasigen Pilotstudie (1. Analyse der Ist-Situation, 2. Intervention, 3. Evaluation)
wurde die Wirksamkeit des Konzepts "Umweltlernen” fir die Férderung umweltschutzorien-
tierten Verhaltens bei der Verkehrsmittelnutzung auf dem Arbeitsweg in ausgewshlten
Betrieben in Berlin und Wien mit standardisiertem Fragebogen und qualitativen Interviews
untersucht. Die Ergebnisse der Studie machen u.a. den sozialwissenschaftlichen Beitrag
zum betrieblichen Mobilitatsmanagement deutlich.

Keywords
Umweltlernen, UmweltbewulRtsein, Umweltverhalten, Verkehrsmittelwahl, Mobilitatserleben, Mobilitats-
management
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1. Vorbemerkung

Die folgenden Ausfihrungen stellen die theoretische Grundlegung, die Konzeption und die
wichtigsten Ergebnisse des Projekts “Umweltlernen im Betrieb am Beispiel der Verkehrs-
mittelwahl auf dem Arbeitsweg” dar. Die gesamte Projektdauer, angefangen von der ersten
Projektidee bis zur Prasentation der Ergebnisse, umfaldt fast 5 Jahre (vom Sommer 1991 bis
zum Sommer 1995)." Die lange Dauer war nicht im voraus veranschlagt, ergab sich aber
infolge der langwierigen Suche nach Geldgebern flir das Projekt und der Schwierigkeiten bei
der Findung geeigneter Modellbetriebe. Das Projekt solite wahrend der Arbeitszeit durch-
gefthrt und die Belegschaft mdglichst umfassend miteinbezogen werden. Deshalb war es
uns wichtig, fur die Durchftthrung des Projekts Unterstiitzung durch den Betriebsrat und
selbstverstandlich die offizielle Genehmigung und mdglichst auch Ruickhalt durch die
Geschéaftsfihrung zu erwirken. Wegen der geplanten Seminare sollte auch das interne
Schulungswesen miteinbezogen werden. Diese Vorgehensweise verldngerte die betriebsin-
teren Entscheidungsverfahren. in mehreren Betrieben erhielten wir nach den ersten Vorge-
sprachen Absagen, u.a. mit der Begrindung, dall das Projekt Unruhe in der Belegschaft
verursachen koénnte, weil z.B. Privilegien einzelner (reservierte Parkplatze, Dienstwagen
usw.) intern wie extern bekannt werden kénnten oder das Projekt-Hoffnungen auf eine gene-

relle Bezuschussung von Fahrkarten wecken kénnte. SchlieRlich konnten wir, wenn auch mit .

zeitlicher Verzégerung zwei geeignete Modellbetriebe in Berlin und in Wien fur das For-
schungsprojekt gewinnen.

in Berlin begann das Projekt (ohne finanzielle Unterstlifzung) etwa anderthalb Jahre friher
als in Wien und konnte aufgrund der schwierigen wirtschaftlichen Lage in Deutschland, die
sich schlieRlich auch auf den beteiligten Betrieb (ein Unternehmen aus der Softwarebranche)
auswirkte, nicht wie geplant durchgefuhrt werden. Durchfiihrbar war die Phase 1 (Erhebung
der Ist-Situation), die geplanten Seminare zum Thema Verkehr und Verkehrsmittelnutzung
(Phase 2) und die Evaluation der Maflnahmen (Phase 3) kamen wegen mangeinden
Interesses der Belegschaft nicht zustande.” Stattdessen wurde eine mehrstindige
Diskussions- und Informationsveranstaltung durchgefthrt mit interessierten Mitarbeiterinnen
und Vertretern der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), der Initiative zum Autoteilen ("Stattauto”
Berlin e.V.), des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) und des Verkehrsclub
Deutschland (VCD). Dennoch fuhrte diese reduzierte Version des Projekts zu interessanten
Ergebnissen: 1. waren die Erhebungen ein wichtiger Pretest fir das methodische Instrumen-
tarium, das dann in Wien zum Einsatz gekommen ist, 2. konnten die vielféltigen Erfahrungen,

1 Zur Veranschaulichung des zeitlichen Ablaufs ist im Anhang der Zeitplan des Projekts angefiigt.

2 Es war von Beginn an geplant, das Projekt in den Grostédten Wien und Berlin durchzufithren. Die Griinde dafiir
waren: 1. die durchaus vergleichbare verkehrliche Situation der beiden Stadte, ndmlich der deutlichen Verkehrszu-
nahme infolge der “Ostéffnung” bzw. der Wiedervereinigung, 2. das Bemihen um eine gewisse Internationalitat des
Pilotprojekts und 3. die persdnliche Kenntnis beider Stadte.

3 Die wirlschaftlichen Probleme der Firma und existentielle Angste um den eigenen Arbeitsplatz waren vielen
verstiandlicherweise wichtiger als ein sozialwissenschaftliches Forschungprojekt zur Verkehrsmittelwahl auf dem
Arbeitsweg.
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die im Zusammenhang mit der Durchfthrung eines sozialwissenschaftlichen Forschungs-
projekts in der betrieblichen Realitat gewonnen werden konnten, fur den Wiener Teil genutzt
werden und 3. entstand auf der Basis der Berliner Daten eine Dissertation, die sich mit dem
Zusammenhang von Verkehrsmittelnutzung und Umwelt-bewuBtsein und dartber hinaus der
Bedeutung von UmweltbewuBtsein im Alltag generell befarst.4

- In Wien konnten eine gemischte Finanzierung von verschiedenen Geldgebern erreicht
werden®, ein internationaler Computerkonzern, der zum Zeitpunkt des Projektbeginns nur
noch mit drei Standorten in Wien anséassig ist, erklarte sich zur Teilnahme an dem Projekt
bereit, so dall mit den Erhebungen fur das Forschungsvorhaben ab Oktober 1993 begonnen
werden konnte. Die AbschiuRprasentation im Modelibetrieb erfolgte im Fruhjahr 1995.

2. Theoretische Grundlegung des Projekts®

Das Zurlcklegen des Arbeitsweges mit Hilfe eines Verkehrsmittels ist fur viele von uns
selbstversténdlich. Arbeitswege haben nahezu alle Erwerbstatigen, abhangig Beschaftigte
wie Selbstandige, es-sei denn sie verrichten Heimarbeit.” e

Von den drei Wegen, die ein/e Bundesbuirger/in im Durchschnitt pro Tag unternimmt, fithren
fur viele einer hin zur Arbeitsstatte und der zweite zurlick zur Wohnung. Die durchschnittliche
Unterwegszeit pro Tag belauft sich in Ballungsgebieten auf eine Stunde.? Erwerbstatige
wenden einen Grofteil dieser Zeit zumindest an Werktagen fur ihren Arbeitsweg auf.
Rechnet man im Durchschnitt eine halbe Stunde pro Weg, werden die circa acht Stunden
Arbeitszeit um ungefahr eine Stunde Unterwegszeit verlédngert. Und das fast tagtaglich.
(Haas u.a., 1991)

Gehort das Zurlicklegen eines Arbeitswegs heute ganz selbstverstandlich zum Alitag eines
erwerbstatigen Menschen, so zeigt die historische Betrachtung, daR die Entstehung von
Arbeitswegen mit dem Prozel} der Industrialisierung einhergeht und erst in dessen fort-
geschrittenem Stadium zum Massenphanomen wird. Mit der zunehmenden Konzentration
von Arbeiterinnen in Manufakturen und Fabriken und der Aufldsung traditioneller agrarischer
Arbeits-, Wohn- und Lebensverhéltnisse werden fur das Gros der Werktatigen die Arbeits-

4 B. Littig: Die Bedeutung von Umweltbewuftsein im Alltag oder : Was tun wir eigentlich, wenn wir umweltbewufit
sind, Frankfurt a.M., 1995

5 Magistrat der Stadt Wien, Magistratsabteilung 18; Bundesministerium fir Umwelt, Jugend und Familie;
Bundesministerium fir 6ffentliche Wirtschaft & Verkehr; Wiener Linien (Wiener Verkehrsbetriebe); Verkehrsverbund
Ostregion (VOR)

6 Siehe dazu auch Littig, 1992a und Schmidt, L. & Littig (1994)

7 Auch fir Hausfrauen bzw, Hausmaénner dirften Ublicherweise keine Arbeitswege anfallen.

8 Socialdata, 0.4, S. 15
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wege zur selbstverstandlichen Begleiterscheinung ihres Arbeitsalltags.® (Ott & Gerlinger,
1992) Die Etablierung moderner Masseniransportmittel und die weite Verbreitung des
Automobils und des Automobilismus (Burkart, 1994) gehen einher mit der funktionalen und
rdumlichen Trennung von Arbeits- und Lebensrdumen in den Stadten ebenso wie in
landlichen Gebieten und bewirken, daf} die Wege zwischen Arbeitsplatz (Einkauf, Freizeit
usw.) und Wohnung immer langer werden. (Socialdata, 0.J., S. 15)

Die Verkehrssysteme sind dieser Entwicklung 1&ngst nicht mehr gewachsen.

Einen erheblichen Teil des Verkehrsaufkommens machen die morgendlichen und
abendlichen An- und Abfahrten zu den Arbeitsstatten aus. Diese Spitzenzeiten sind ais ,rush-
hours" anschaulich in das neudeutsche Vokabular aufgenommen worden und als Uberfilite
Bahnen und Bussen und als Staumeldungen der lokalen Nachrichtensendungen allerorten
bekannt; letzteres eine Entwicklung, die in den bundesdeutschen und &sterreichischen
Stadten vielleicht noch nicht zur vollen Blite gereift ist. In den USA wird dagegen bereits das
Phanomen einer ,Stau-Kultur" beobachtet. (Réckenhaus, 1991)

Zahlen zur Verkehrsmittelnutzung lassen trotz der hohen Aggregierung darauf schlielen,

daf bei der Ersetzung des motorisierten Individualverkehrs durch umweltfreundlichere Ver-

kehrsmittel ein groRes Potential in der Verkehrsmittelnutzung auf dem Arbeitsweg liegt."
Darauf setzen mehrere innerstédtische Verkehrshetriebe, Stadtplanungs- und Umweltbe-
hérden, wenn es darum geht, neue Kundschaft zu gewinnen oder den motorisierten
Individualverkehr zu verringern."" Die Uberlegungen beziehen mancherorts'? auch die
Arbeitgeber ein, die durch die preisbegiinstigte Abnahme von sog. Job-tickets eine umwelt-
freundiichere Verkehrsmittelwah! ihrer Belegschaft férdern sollen (Knauer, 1992).13

9 DaR der Arbeitsweg in gewisser Weise zur Arbeit gehort — niemand unternimmt ihn freiwillig, er falit an, wenn und
weil man arbeiten gehen muRl — kommt in den versicherungsrechtlichen Bestimmungen zum Ausdruck: sofern er
innerhalb eines bestimmten zeitlichen und rdumlichen Rahmens unternommen wird, obliegt er der Versicherungs-
pflicht des Arbeitgebers. Die Zeit, die fiir den Arbeitsweg aufgewendet wird, wird aber nicht extra entlohnt, die
Dauer nicht auf die Arbeitszeit angerechnet. In der Regel gibt es auch keine Aufwandsentschiadigung flr die
Kosten, die das benutzte Verkehrsmittel verursacht.

10 Vgl. Bundesminister fir Verkehr, 1882

11 Dies zu erreichen, ist fiir die Unterzeichner der 1892 in Rio geschlossenen Klimakonvention zur politischen
Verpflichtung erklart worden.

12 Freiburg, Karlsruhe, K5lIn, Stuttgart, Niirnberg, Hamburg, Berlin, Bonn, Kiel u.a. (Knauer, 1992)

13 Aus dem Exkursionsbericht geht hervor, daR es in den Niederlanden in Zusammenhang mit der vierten Note zur
Raumordnung von 1990 die sogenannte ABC-Politik gibt, in der durch eine Standortpolitik fir Betriebsansiediungen
versucht wird, die Einddmmung des Autoverkehrs, die Erreichbarkeit fir den Guiterverkehr und einen besseren
VerkehrsfluR fiir die betrieblich notwendigen Autofahrten zu erreichen. Im Rahmen eines integrierten Vorgehens
zwischen Verkehrspolitik, Umweltpolitik und Raumordnungspolitik sollen Entfernungen und Mobilitatsfrequenzen
eingeschrankt und eine hochwertige Infrastruktur fiir Fugénger- und Radverkehr sowie fir &ffentliche Verkehrs-
mittel geschaffen werden. Eine Reduktion des Parkplatzangebots, die sich an Entfernung vom Zentrum, Anbindung
an das offentliche Verkehrsnetz, Anlage von Fahrradwegen und verkehrserzeugender Funktion eines Betriebes
orientiert, ist eine zentrale Vorgabe fiir das betriebliche Verkehrsmanagement. Betriebe mit mehr als 50
Beschiéftigten sollen kinftig in den Niederlanden verpflichtend Verkehrsmanagement einfiihren, d.h. einen
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Vereinzelt gibt es Initiativen von Firmen, sei es von der Firmenleitung im Alleingang, sei es
mit UnterstUtzung des Befriebsrats oder engagierter innerbetrieblicher Arbeitsgemein-
schaften, die Verkehrsmittelwah! der Beschéftigten in Richtung Umweltschutz zu beeinflus-
sen (vgl. Schmidt, H., 1992; Schmidt, P., 1991 ).14 Angewendet werden dabei verschiedene
MaRnahmen: finanzielle Anreize bzw. Restriktionen (z.B. Parkplatzgebihren), soziale Sank-
ticnen, Bezuschussung von Fahrkarten fur die ¢ffentlichen Verkehrsmittel bei gleichzeitigem
Ruckbau von Parkplétzen, Bereitstellung von Fahrréadern u.a. Die Griunde fur derartige Initia-
tiven reichen von der Implementation einer &kologischen Gesamtstrategie fur das Unter-
nehmen (wie im Falle der Firma Winter, vgl. Winter, 1990) Gber ausgeprégte tkologische
Anspruche des Geschaftsfuhrers (Schmidt, P., 1991) bis vorrangig zu Kostenerwagungen,
die dann ausschlaggebend sein dirften, wenn das Anmieten oder Einrichien von Parkplétzen
im Vergleich zur Mitfinanzierung offentlicher Monatsfahrkarten enorme Kosten verursacht.
Vor dem Hintergrund innerstadtischer Raumnot, steigender Bodenpreise, Parkraumbewirt-
schaftung usw. ist zu erwarten, dal der Probiemdruck aus dieser Richtung noch zunehmen
wird.

Ein anderer Grund fiir die betriebliche Férderung der 6ffentlichen Verkehrsteilnahme auf dem
Arbeitsweg liegt in der Vermeidung von Verkehrsunfallen, aligemein .in_Erwagungen zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit auf dem Arbeitsweg. Denn zumindest in unseren Breiten
sind 'die meisten todlichen Arbeitsunfalle Verkehrsunfalle auf dem Arbeitsweg (Schrﬁidt,
L.,1988b).

Rangiert das Thema Verkehr und Umweltschutz heute an relativ hoher Stelle, muf} aber fest-
gestellt werden, dal} die Berlcksichtigung verkehrsbedingter Umweltprobleme generell und -
die Verkehrsmittelnutzung speziell — in den sozialwissenschaftlichen Untersuchungen zum
Umweltbewutsein" erst relativ spat erfolgte.

Die von Fietkau u.a. (1982) ausgearbeiteten Einstellungsfragen, die danach in vielen folgen-
den Erhebungen fast volistandig oder teilweise Ubernommen wurden (Langeheine &
Lehmann, 1986, Urban, 1986; Diekmann & Preisenddrfer, 1992), betreffen lUberwiegend
Wertorientierungen (zumeist erhoben mit der Skala von Inglehart, 1977, 1989) und
verschiedene Einstellungen generell zum Thema Umweltschutz (z.B. zur Technik, zu den
.Grenzen des Wachstums® etc.). Einstellungsfragen zu verkehrsbedingten Umweltgefahr-
dungen kommen nicht explizit vor.

Verkehrsplan erarbeiten und umsetzen. Sie werden bei dieser Umsetzung durch sogenannte TDM (Transport-
Demand Management) - Organisationen unterstiitzt. (Forschungsgemeinschaft Mobilitat, 1993)

14 In Osterreich interessiert sich auch seit langem die Wiener Arbeiterkammer fir den Arbeitsweg seiner
Mitglieder, was in einer (zur Zeit erneut durchgefiihrten) statistischen Erhebung zum Ausdruck kommt. Auch die
Ysterreichische Gewerkschaft der Privatangestellten hat 1995 begonnen, den Arbeitsweg néher zu untersuchen.
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Dies ist sicherlich darauf zurtckzufithren, daR die Umweltbelastungen durch den Verkehr,
genau genommen durch den motorisierten Individualverkehr — Zielscheibe der ¢kologischen
Kritik ist in erster Linie der Autoverkehr -, erst Mitte der 80er Jahre intensiv, ins kologische
Visier genommen worden sind (z.B. Holzapfel u.a. 1985; Monheim & Monheim-Dandorfer,
1990; Burwitz u.a. 1991). In diesen Zeitraum fallen auch die Diskussionen um die Einflihrung
der Katalysatorpflicht flir PKW.

Zunachst standen also die Fragen nach dem ,Umweltbewultsein® und dessen wissenschaft-
licher Konstruktion und Definition im Zentrum des sozialwissenschaftichen (vor allem
sozialpsychologischen) Interesses. Die dabei vielfach gewonnene Erkenntnis, daR der
Zusammenhang zwischen (Umwelt-) BewuBtsein und konkretem (Umwelt-) Verhalten stati-
stisch eher schwach ausgepragt ist, lieferte den Ansatzpunkt fir neuere Arbeiten, deren
Thema das konkrete ,Umweltverhalten” ist.

So in der quantitativen Erhebung des individuellen ,Umweltverhaltens” von Diekmann und
Preisendorfer (dies.. 1992; Diekmann 1995). Hier interessieren konkrete umweltrelevante
Verhaltensweisen. Untersucht werden neben dem Umgang mit Energie und dem privaten
Mull, dem Einkaufsverhaiten auch die individuelle Verkehrsmittelnutzung.

Einige Grunde daflr, weshalb die Verkehrsmittelnutzung auf dem Arbeitsweg fir ein praxis-
orientiertes Forschungsprojekt zum Thema Verkehr von besonderem Interesse ist, wurden
bereits im Hinblick auf inre steigende Bedeutung als Umweltthema weiter oben ausgefithrt.
Dafll die Verkehrsmittelwahl (nicht nur) auf dem Arbeitsweg inzwischen von verschiedenen
Seiten als Ansatzpunkt zur Verringerung der verkehrsbedingten Umweltprobleme diskutiert
wird, kann als Hinweis genommen werden, daR sie unabhéngig von ihrer individuellen
Handhabung als umweltrelevantes Alltagshandeln eingeschatzt wird.

Wird die Verkehrsmittelwahl also zunehmend auf politischer Ebene als umweltrelevant
erkannt — sei es nun von Umweltschutzorganisationen, von Firmen oder staatlichen Gremien
-, ist zu Klaren, wie sich dies im individuellen alltdglichen Handeln niederschlagt. Welche
Rolle spielen Umweltschutzliberlegungen bei der ,Verkehrsmittelwahl* der oder des einzel-
nen? Wie sieht es mit den Kriterien fur die Verkehrsmittelnutzung bei unterschiedlichen
Wegen aus? Sind es flr den Arbeitsweg die gleichen wie beim Einkauf oder in der Freizeit?
Qder gibt es differenzierte Konzepte fur die Verkehrsmittelwahl, unterschiedliche Nutzungen,
je nach Zweck und Umstanden der Wege? Hat die Art, wie jemand seinen Arbeitsweg arran-
giert, z.B. etwas damit zu tun, wie jemand seinen Arbeitsalitag erfahrt? Welche Gestaltungs-
freiraume gibt es dabei Uberhaupt? Wie bewuft wird das Verkehrsmittel gewahit?

Einige Anhaltspunkte fir die Beantwortung dieser Fragen lassen sich in der (psychologisch-)
verkehrswissenschaftlichen Forschung finden. Diese befallt sich etwa ab der Mitte der 70er
Jahre mit den Motiven fur die individuelle Verkehrsmittelwahl. Umweltschutziberlegungen, so
wurde dort festgestellt, kénnen zwar fur die Entscheidung einzelner Verkehrsteilnehmerinnen
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von groRBer Bedeutung sein, rangieren aber Ublicherweise weit hinter Zeitersparnis,
Unabhangigkeit, Bequemlichkeit u.a. (Held, 1982; vgl. auch Schmidt, G. A. 1978). DaR
Umweltschutz ein, aber vermutlich eher selten das entscheidende Kriterium bei der
LVerkehrsmittelwahl” ist, stellten auch Burwitz u.a. (1991) in einem Experiment fest, bei dem
es um einen vierwdchigen Verzicht aufs Autofahren ging.

3. Ziel des Projekts

Ziel des vorliegenden Projekis war es, mit Hilfe bestimmter Mallnahmen zum einen das
Umweltbewuftsein der Teilnehmerinnen hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung zu férdern
und zum zweiten Lern- und Erfahrungsbedingungen zu schaffen, die fir die Umsetzung von
UmweltbewuRtsein in entsprechendes Verhalten - einer umweltschutzorientierten Verkehrs-
mittelwahl und das heift in erster Linie einer Reduktion der PKW-Nutzung - mdéglichst glnstig
sind.

Weniger wissenschaftliche Représentativitdt war das Ziel der Untersuchung. Vielmehr ging
es darum, fur die Durchsetzung des &kologischen Lernexperiments Betriebe zu finden, bei
denen die Bedingungen fir das Gelingen des Experiments, die angestrebte Verhaltens-
anderung, als férderlich angenommen werden kénnen.

Das Forschungsinteresse richtete sich von Anfang an auf eine spezifische Gruppe von
Erwerbstatigen, die aufgrund mehrerer theoretischer und forschungspragmatischer Uberle-
gungen ausgewahlt worden ist.

in diese Auswahl! gingen erstens die Erkenntnisse Uber die demographischen Bestimmungs-
faktoren des ,Umweltbewulitseins” ein, denen zufolge Personen jingeren Alters, mit hdherer
Schulbildung und eher linker* politischer Orientierung sich durch ein ausgepragteres
LUmweltbewulitsein® auszeichnen (vgl. Fietkau u.a., 1982; Kessel & Tischler 1984; Lange-
heine & Lehmann, 1986); und zweitens die Werteforschung, konkret Ingleharts Befunde Gber
die Verbreitung sog. postmaterialistischer Wertorientierungen in den westlichen Industrie-
nationen. Auch die Postmaterialisten sind jungeren Alters, besser gebildet und verfugen Gber
ein héheres Einkommen. Inglehart schreibt den Postmaterialisten die Rolle einer politischen
Avantgarde zu, die durch Abkehr von traditionellen materialistischen Werten den kulturellen
Wandel in den westlichen Industrienationen vorantreiben wird. (inglehart, 1977; 1989) Die
Inglehartschen Thesen zum Postmaterialismus schienen fir die vorliegende Thematik trotz
aller kritischen Einwande'® beachtenswert, weil die ,Umwelt als ein schiitzenswertes Gut*
Teil der Postmaterialismusskala ist.'®

15 Ingleharts Befunde zum sog. Postmaterialismus sind vielfach kritisiert worden, Bereits die Giiltigkeit der
Pramissen der Untersuchung wurden infrage gestellt (z.B. die lebenslange Stabilitit von Wertorientierungen).
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Genauer erforscht werden sollte also eine Personengruppe, bei der aufgrund ihrer demo-
graphischen Merkmale ein ,hohes Umweltbewuftsein" zu erwarten ist.

Bezogen auf die Verkehrsmittelwah! sollten die Befragten aufgrund guinstiger objektiver
Bedingungen tatsachlich die Wahl haben kénnen, das heift ihnen sollten potentiell alle
Verkehrsmittel zur Verfugung stehen: der Besitz eines Autos solite nicht am Einkommen
scheitern. Deshalb und wegen des héheren Bildungsniveaus kamen eher Angestelite infrage.

Die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel sollte nicht durch die schlechte Anbindung des
Firmenstandorts an 6ffentliche Verkehrsmittel erschwert sein. Daraus ergab sich als ein
weiteres Kriterium eine moglichst zentrale Lage des Betriebes in einer groleren Stadt, weil
die Citybereiche von Grofistadten Ublicherweise besonders gut mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln erschlossen sind. Im Zusammenhang mit den bereits erw&hnten Bemihungen
einzeiner Unternehmen, die Verkehrsmittelwahl ihrer Belegschaft zu beeinflussen, sollten die
Befragten alle Angehérige einer Firma sein. Die Betriebe soliten aullerdem besondere
Anspriiche in Richtung sozialer und 6kologischer Verantwortung flur sich rekiamieren. Die
durchzufuhrenden Mafnahmen orientieren sich in ihrer Konzeption an dem von Fietkau &
Kessel vorgestellten Konzept des Umweltlernens. Nach Fietkau-&- Kessel ist das Ziel von -
Umweltlernen "der Aufbau bzw. die Stabilisierung von umweltgerechtem Verhalten" (diess.,
1987. 311). Auf der Basis sozialwissenschaftlicher Erkenntnisse Uber die vielfaltigen
Determinanten individuellen Verhaltens schlagen die beiden Autoren ein Lernkonzept vor,
das auf das Zusammenwirken verschiedener Faktoren abstellt:

1. die Vermittlung umweltrelevanten Wissens
2. die Vermittiung umweltrelevanter Werte und Einstellungen

3.  die Schaffung von Méglichkeiten umweltgerechten Verhaltens

4.  die Schaffung von Ruckkoppiungsméglichkeiten, um die Konsequenzen des eigenen
Handelns sichtbar zu machen

5.  die Schaffung von Handlungsanreizen.

Es reiche flr die Durchsetzung eines stabilen umweltgerechten Verhaltens weder aus, "dal}
sich in der Bevdlkerung ein hohes Umweltbewulitsein "breitmacht", noch reicht es aus, dai

Darliber hinaus zielt die Kritik auf methodische Fragen (u.a. zu kurzer Untersuchungszeitraum). Vgl. Herz, 1979
und 1987, Lehner, 1979; Klages, 1987

16 Insofern reflektiert ingleharts Postmaterialismus-Skala eine zentrale Entwicklung fortgeschrittener moderner
Gesellschaften: die ldee des Umweltschutz, die in den sozialwissenschaftlichen Modernisierungstheorien im
Theorem von der dkologischen Modernisierung ihren Niederschlag gefunden hat. (Modernisierungstheorien im
Uberblick und in kritischer Perspektive bei Wehling, 1992)
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das Verhalten Einzelner oder das von Gruppen durch ékonomische Anreize oder staatliche
: Cw 17
Regulative erzwungen wird." (ebenda, S. 311)

Ausgehend also von Uberlegungen zum 6kologischen Handeln, wie sie durch Fietkau (1984)
formuliert wurden, wollten wir versuchen, das Konzept Umweltlernen von Fietkau & Kessel
(1987) auf der betrieblichen Ebene am Beispiel der Verkehrsteilmittelwahl umzusetzen.
Ubertragen auf den Handlungsbereich "Mobilitat" sind demnach folgende Bedingungen zur
Beeinflussung der Verkehrsmittelwah! wesentlich:

* Wissen um die Zusammenhénge zwischen verschiedenen Formen der Verkehrs-
teilnahme und ihren Folgen fiir Unfallrisiko und Umweltbelastung.

* Orientierung an Werten wie "Leben", "Gesundheit", "soziale Verantwortung", "Umwelt-
schutz", statt an "Héchstleistung”, "Konkurrenz" und "Geschwindigkeit".

* Gestalten von Infrastrukturen, die Gehen, Radfahren sowie die Benutzung von Bahnen
und Bussen erleichtern und gleichzeitig ungehemmte Autonutzung und hohe Fahrge-

schwindigkeiten erschweren. -

* Schaffen von materiellen und ideellen Handlungsanreizen, die umweltbewulites Ver-
halten im Strallenverkehr fordern.

* Erleben angenehmer Konsequenzen materieller oder ideeller Art, wenn man zu FuR,
mit dem Rad, in Bahnen oder Bussen unterwegs ist.

4. Projektkonzept

Das Projekt ,Umweltlernen im Betrieb" solite mdglichst auf all diesen Ebenen ansetzen, da
Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Projektelementen zu erwarten waren.

Folgender Projektablauf war vorgesehen:

17 Die Zusammenfiihrung verschiedener umweltbezogener pédagogischer Ansétze, wie sie Beer und de Haan
(1987) unterschieden haben, scheint in dem Konzept des "Umweltlernens" (Fietkau & Kessel, 1987) gelungen zu
sein. Ansatzpunkte des Konzepts sind zwar individuelle Einsteliungen und Verhaltensweisen (insofern handelt es
sich um "Umwelterziehung"); es kénnen und sollen aber Verkehrsprobleme als geselischaftliche thematisiert und
reflektiert werden, z.B. tiber 8kologische und soziale Folgekosten, Verhéltnis zu Geschwindigkeit, Geschwindigkeit
und Natur-Wahrnehmung, "Zwangsmobilitat" usw.
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Phase A: Analyse des IST-Zustandes

* Expertengespréache
* schriftliche Mitarbeiterinnen-Befragung
* problemzentrierte Interviews mit Mitarbeiterinnen

Phase B: Umweltlernexperiment

* Seminarblécke
* Fahrgasttest

Phase C: Evaluation (IST-SOLL-Vergleich)

* schriftliche Mitarbeiterinnen-Befragung
* problemzentrierte interviews zum Fahrgasttest

Im Zentrum stand ein Fahrgasttest, bei dem sich Freiwillige verpflichten soliten, einen Monat
lang moglichst ohne Auto zur Arbeit zu kommen. Die Teilnahme an diesem Fahrgasttest
sollte durch Seminarblocke zu folgenden Themen vorbereitet werden:

Themenblock 1:
Perspektivenwechsel. Frust und Lust auf dem taglichen Arbeitsweg aus der Sicht von
Betroffenen. Erfahrungsaustausch und Veranderungsmdglichkeiten.

Themenblock 2:
Was ist uns unsere Mobilitat wert? Heimliche und unheimliche Kosten des Verkehrs.
Moglichkeiten zur Einsparung im privaten und 6ffentlichen Bereich.
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Themenblock 3:

Hasten, Hetzen, Jagen und Gejagtwerden. Unser Umgang mit Zeit und Geschwindigkeit im
Verkehrsalltag.

Themenblock 4:

Testfahrerinnenaktion fur Einsteiger und Erfahrene: Fahrgast-Freud und Fahrgast-Leid.
Vertreter von Wiener Verkehrsbetrieben und VOR diskutieren und bieten eine persénliche
elektronische Routenberatung an.

Lernziele, Inhalte und Didaktik der Seminarblécke bauten auf den Erfahrungen vorliegender
sozialwissenschaftlicher Erkenntnisse Uber Bedingungen der Verkehrsmittelwahl und
Méoglichkeiten ihrer Beeinflussung sowie Uber Interventionsstrategien im Bereich der
Verkehrssicherheit und des Umweltlernens auf, die wir aus unseren Literaturstudien
abgeleitet haben.

Das Projekt setzte auf betriebsinterne Offentlichkeitsarbeit, vor allem aber auf persénliche
Kommunikation und die Multiplikatorwirkung (,Schneeballeffekt’) der direkt.an den einzelnen
Projektschritten im Betrieb beteiligten Personen bzw. auf die Aktivierung jener, die bereits fur
die Themen Verkehr und Umwelt sensibilisiert sind.

5. Ergebnisse des Wiener Umweltlernexperiments™

Es galt zunachst einen Betrieb zu finden, der die von uns aufgestellten Kriterien eines
Modellbetriebs erfillite. Ein internationales Softwareunternehmen mit etwa 810 Mitarbeiter-
Innen in ihren Wiener Standorten im 4., 10. und 23. Bezirk erklarte sich freundlicherweise zur
Zusammenarbeit bereit. Bereits zu Projektbeginn und dann auch im Projektverlauf
durchgefuhrte innerbetriebliche Umstrukturierungen beeintrachtigten die Umsetzung
unsereres Projektansatzes,

Dennoch lassen sich fiir die kinftige Arbeit im Bereich Verkehrsmittelwahl, Umweltlernen und
Mobilitatsmanagement wesentliche Schlul¥folgerungen aus unseren Ergebnissen ableiten:

* Die Suche nach Modelibetrieben sollte kunftig eher Uber bestehende institutionelle
Strukturen erfolgen und sich - wie in der urspringlichen Projektkonzeption vorgesehen
- bei der Standortwanhl auf Gebiete konzentrieren, die mit weniger Umsteigevorgangen
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. ldeal ware es, Gebiete auszuwahlen,

18 Ausflhrlicher dazu der inzwischen verdffentlichte Projektbericht von Schmidt, L., Drunecky, G., Kostenwein, W.,
Littig, B. & Protze K. (1994): Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg durch Umweltlernen im
Betrieb. Erfahrungen mit einem Umweltlernexperiment in Wien, Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen,
Band 58, Bundesministerium fiir éffentliche Wirtschaft und Verkehr, Wien.
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wo gerade aktuelle Angebotsverbesserungen erfolgt sind bzw. Modellbetriebe zu
finden, die Parkplatzprobleme haben.

Die Tatsache, daf ein Betrieb Aktivitdten zum Umweltschutz als Teil seiner Corporate
ldentity versteht, sagt wenig Uber Méglichkeiten innerbetrieblicher Umsetzung aus.

Das Thema Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg oder die Art der Nutzung von
Dienstwagen wird von der Uberwiegenden Mehrheit der Mitarbeiterlnnen nicht mit
betrieblichem Umweltschutz in Verbindung gebracht.

Bei Verkehrsproblemen werden von den Beschéftigten spontan Staus und Parkplatz-
probleme assoziiert. Die umweltbelastende Wirkung des Kraftfahrzeugverkehrs wird
nur von wenigen Personen ohne direktes Nachfragen erwahnt,

Als Umweltproblem gilt vor allem MUl und die damit verbundenen Einkaufsgewohn-
heiten. (Dazu ist allerdings zu sagen, dafl zum Zeitpunkt unserer Erhebung die neue
Verpackungsverordnung mit entsprechenden Vorschriften zum Mdlitrennen erlassen
und in den Medien diskutiert wurde.)

Umweltvertragliche Verkehrsmittelnutzung, wie benzinsparende Fahrweise, seltenere
Autonutzung, Gehen und Radfahren fur kurze Strecken wird nach eigenen Angaben
nur von den wenigsten Befragten praktiziert. Sie wird viel weniger als Einkaufsge-
wohnheiten, Mulltrennen, Stromsparen und energiebewulites Heizen als selbstver-
standlich fur umweltbewufite Menschen angesehen.

Eriebnisqualitaten wie Unabhangigkeit, Zeitsparen, Bequemlichkeit erweisen sich, wie
aufgrund der Literaturanalyse zu erwarten, auch in unserer Pilotstudie als wesentlich
fur die tatsachliche Wahl des Verkehrsmittels auf dem Arbeitsweg, Sie werden bei den
von uns befragten Berufstatigen, die nahezu alle standig Uber ein Auto verfigen
kénnen, vor allem dem Autofahren zugeschrieben.

Abhangig von individuellen situativen Bedingungen wund von persénlichen
Erlebnisweisen bzw. Wertorientierungen - werden die Aspekte Zeitsparen und
Bequemlichkeit von Fahrgasten mit der Nuizung von Bahnen und Bussen in
Verbindung gebracht. lhnen geht es beim Kriterium Zeitsparen eher um den Umgang
mit Zeit, d.h. einerseits um die bessere Kalkulierbarkeit und um die Maoglichkeit, in
offentlichen Verkehrsmitteln Zeit sinnvoll nutzen zu kénnen (z.B. Schauen, Lesen,
Dosen). Bequemlichkeit wird von regelmaRigen Fahrgasten - abgesehen vom Sitzplatz
und wenigen Umsteigvorgangen - mit angenehmen Zugangswegen, mit Nervensparen,
Strelfreiheit und Moglichkeit zum Entspannen in Verbindung gebracht.
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* Von einigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiterndes des untersuchten Unternehmens
wurde im Zusammenhang mit der Anderung der Verkehrsmittelwahl auf dem
Arbeitsweg spontan das Radfahren ins Gespréach gebracht. Die qualitativen Interviews
machten deutlich, dal gerade die bei einigen Zielgruppen dominierenden Wiinsche
nach Unabhéngigkeit und Zeitsparen nur durch eine verbesserte Radverkehrsinfra-
struktur fur den Arbeitsweg erflllt werden kbnnen, wenn man Autofahrten einsparen
mochte. Uberdies deutete sich an, daR auch fiur einige Fahrgaste die zusatzliche
Maoglichkeit der Radnutzung fur den Arbeitsweg als Erweiterung des persénlichen
Handlungsspielraums erlebt wiirde, Etwa ein Viertel aller Beschaftigten, die sich an der
schriftlichen Erhebung beteiligten, nannten bei der Frage, auf welche Weise sie den
Arbeitsweg am liebsten zurticklegen wiirden, das Fahrrad.

* Uberraschend war fur uns, daR auf die Frage, wie man am liebsten den Arbeitsweg
zurlicklegen wlrde, von Personen, die an den mindlichen interviews teilnahmen, nicht
etwa das Auto, sondern die U-Bahn am haufigsten genannt wird. Die U-Bahn wird
nicht nur wegen ihrer Schnelligkeit und ihrer kurzen intervalle, sondern auch wegen
ihrer Kalkulierbarkeit - unabhangig von Staus - als besonders attraktiv bewertet.
Letzteres weist darauf hin, daf} eigene Gleiskérper und Busspuren, entsprechende
Ampelsteuerung und dichte Intervalle unterstltzt durch entsprechende Imagekam-
pagnen auch Stralenbahn und Bus beliebter machen koénnten. Zurich kann neben
vielen bei uns weniger bekannten Stadten wie Grenoble oder Manchester
(ausfuhrlicher dazu Coffey & Kuchwalek, 1992; VCO 1994) als Beispiel dafir gelten,
dalR Attraktivitatssteigerungen durch Schnelligkeit, kurze Intervalle und Kalkulierbarkeit
auch fur die Straflenbahn realisierbar sind (V&geli 1990; Joos, 1992).

* Fahrgaste haben auch auf dem taglichen Arbeitsweg unterschiedliche Anspriiche an
offentliche Verkehrsmittel. Einigen Fahrgasten kommt es vor allem auf méglichst
seltenes Umsteigen und einen Sitzplatz, anderen vor allem auf die Fahrzeitminimierung
an. Eine wirksame Reduktion des MIV setzt also ein moglichst vielfaltiges Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln voraus, d.h. z.B. Straflenbahn und U-Bahn, Bus und
Regionalzug usw. Es zeigte sich, dal das bestehende Angebot an Routenalternativen
auch von gelegentlichen Nutzerinnen bei weitem unterschétzt wurde.

6. SchiluBfolgerungen fiir einen Modellversuch
“Anders unterwegs - der Arbeitsweg”

AbschlieRend werden Konsequenzen fur kunftige Strategien zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl u.a. im Rahmen eines Mobilitdtsmanagements flir Betriebe und ein
Projektvorschlag ,Anders unterwegs - der Arbeitsweg” dargestellt.
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Mehrere Betriebe in einem Gebiet, in dem konkrete Handlungsanreize durch Verbesserun-
gen im offentlichen Verkehr gegeben sind - beispielsweise im Einzugsbereich einer
verlangerten U-Bahn (z.B. U 6) oder einer beschleunigten, intervallverdichteten langeren
StralRenbahnlinie (z.B. Linie D) - soliten einbezogen werden.

Mehr Gewicht soll auf die persénliche Vermittiung handlungsrelevanten Wissens gelegt
werden. Das bestehende Angebot ist z.T. selbst Stammkunden, vor allem aber gelegent-
lichen Fahrgasten und Autofahrern, nicht bekannt. Stadtplanausziige der Umgebung eines
Betriebs mit allen fuBléufig erreichbaren Haltestellen - zu Schnellvefbindungen werden von
einigen Personen 10-15 Minuten FuRweg akzeptiert -und die Bekanntmachung und
Optimierung der bereits jetzt vorhandenen elektronischen Routenberatung von Wiener Linien
und VOR (EFA und Scheck fur persénlichen Fahrplan) sind ebenso wichtig wie die
Diskussion tber das Thema Kosten.

Im Rahmen von Seminarblécken [aRt sich sowohl eine realistischere Schatzung der
tatsachlichen privaten Autokosten pro Kilometer als auch die Umrechnung der Kosten pro
OV-Kilometer in Abhangigkeit von den bestehenden Tarifangeboten der Verkehrsunter-
nehmen vermitteln. Die angesichts des vorhandenen Umweltbewufdtseins sowie sich
verstérkendem Parkraummangel und unvermeidbarer Staus zunehmende Gruppe der Misch-
nutzer (OV und Auto) solite informiert werden, dal sich je nach Entfernung vom Arbeitsplatz,
bereits beim Fahren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln an 3-4 Arbeitstagen pro Woche der Kauf
einer Jahresnetzkarte lohnt.

Es erweist sich als erfolgversprechend, persénliche Werte und Normen im Zusammenhang
mit der Verkehrsmittelwahl zu reflektieren. Die Art der persénlichen Verkehrsteilnahme wird
derzeit von vielen nicht mit Umweltbewuftsein in Verbindung gebracht. Das Vermitteln der
gesellschaftlichen Kosten des Autoverkehrs und damit verbunden, das Propagieren eines
Leitbildes ,Umweltbewufltes Autofahren®, kann die derzeit bei vielen bestehende Kluft
zwischen Einstellung und Verhalten bewuldt machen und zugleich zu einer selteneren
Autonutzung fihren. '

Im Rahmen unseres Pilotprojektes erwiesen sich Fahrgasttest und persénliche Interviews
ebenso wie die Teilnahme an den Seminarbldcken als wirksame Lernimpulse fiirr eine
langfristig stabile Anderung der Verkehrsmittelwahl nicht nur auf dem Arbeitsweg. Eine
glnstige Voraussetzung ist auch das bei einzelnen Personen bereits deutliche vorhandene
Problembewuftsein hinsichtlich des Zustands unserer Umwelt bzw. der Notwendigkeit des
Umdenkens im Verkehrshereich.

Voraussetzungen fur eine bessere Ausschépfung des vorhandenen Anderungspotentials der
Verkehrsmittelwahl auf betrieblicher Seite als bei unserem Modellbetrieb sind aufgrund
unserer Ergebnisse:
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* eine bessere Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz

* ein geringerer Anteil an Personen, die untertags das Auto brauchen

* eine weniger groflzligige Dienstwagenregelung

* weniger Parkraum flir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

* weniger gravierende innerbetriebliche Umstrukturierungen zur Zeit der Projektdurch-
fahrung.

Die Auswertung der qualitativen Interviews mit einzelnen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
vor Beginn und im AnschluR an den Fahrgasttest brachte Anregungen sowoh! flr eine
kundenorientierte Angebotsgestaltung als auch fir zielgruppenspezifische Offentlichkeits-
arbeit von Wiener Linien und VOR. Sie lassen sich u.a. ableiten aus den nachfoigend
skizzierten Typen des Mobilitatserlebens.

Typen des Mobilititserleben bei Berufstétigen
(gereiht nach der Sozial- und Umweltvertraglichkeit)

Typ 1:

Typ 2:

Typ 3:

OV - GenuB bzw. Komfort, (Emotionales im Vordergrund)

Stref3freiheit (,nur kiimmern, wo aussteigen), Kommunikation (mit Menschen reden,
kennenlernen), schauen, beobachten (,wie Kino“, ,Deix live"), Zeit sinnvoll nutzen,
lesen (Zeitung, Buch), dtsen, sich entspannen, nachdenken, planen, Sitzplatz als
Voraussetzung, wenig Umsteigen als Voraussetzung, positive Bewertung von

Komfortverbesserungen

OV - Zweck bzw. Sachzwang, (Rationales im Vordergrund)

objektiver bzw. subjektiver Sachzwang, erlebte Handlungseinschrénkung, Kosten,
Fahrzeitoptimierung, Kalkulierbarkeit(wird z.T, geschétzt, z.T. aber vermif3t), Abhan-
gigkeit vom Fahrplan, beschrankte Routenauswahi, Umweltschutziiberlegungen

Mischnutzung OV -Auto, (Rationales im Vordergrund)

Zeitsparen, Zeitnutzen, angenehmere Stadt (Umwelt), Auto zum Einkaufen, Auto
zum Kindertransport, Auto wegen verldngerten Intervallen/BetriebsschiuR, Auto am
Wochenende/Ausfltige, Auto bei schlechtem Wetter, OV wegen Kalkulierbarkeit
(innerstadtisch, U-Bahn), OV wegen Streffreiheit, OV wegen Parkplatzproblemen
(Parkpickerl), OV wegen Verkehrsstaus
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Typ 4: Auto- Zweck bzw. Sachzwang, (Rationales im Vordergrund)
objektiver bzw. subjektiver Sachzwang, Fahrzeit (,nicht eine Stunde meiner Freizeit
taglich”), zu groBe Intervalle OV, zu oft Umsteigen OV, Kosten, unangenehme
Parkplatzsuche, ,sauberes" Auto, Auto als Werkzeug

Typ 5: Auto - GenuB, (Emotionales im Vordergrund)
Unabhéangigkeit , Emanzipation, Spal8 am Fahren selbst, persénliche Sphére,
Handlungsspielraum, Witterungsunabhéngigkeit, Eigeninitiative, Komfort im Auto

Das Ziel dieses Umweltlernexperiments ist trotz ungulnstiger Umstande der Durchfiihrung
dieses Pilotprojektes erreicht, wenn eine breite Diskussion Uber derartige Ansatze zur
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl ausgeldst wird und alle Beteiligten - Bundesministe-
rien, Stadt- und Verkehrsplanung, Verkehrsunternehmen, Betriebe, Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer - Schritte in Richtung einer sozial- und umweltvertraglichen
Verkenrsteilnahme setzen, in die wir mit dieser Pilotstudie gehen wollten.

7. Erge_bnisse des Umweltlernprojekt§ _in Berlin: Die
Bedeutung von UmweltbewuBtsein im Alltag™

Obgleich das Finden einer geeigneten Berliner Firma, in der sowoh! Geschaftsfihrung als
auch Arbeitnehmervertretung interesse an der Thematik zeigten und bereit waren, Arbeitszeit
fur die Durchfihrung der Forschungsarbeiten zur Verfigung zu stellen, sich als schwieriger
als erwartet erwies, konnte ein Dienstleistungsunternehmen der Softwarebranche fiir das
Forschungsvorhaben gewonnen werden.

Die Firma entsprach dem weiter vorne genannten Anforderungskatalog in hohem Mafe:

Die Uberwiegende Zahl der Angestellten ist akademisch gebildet und verflgt tiber ein tber-
durchschnittlich hohes Einkommen.? Die Belegschaft von etwa 360 Mitarbeiterinnen verteilt
sich auf drei Standorte, zwei davon in der City mit sehr guter &ffentlicher Verkehrsanbindung
(U-Bahn, S-Bahn, Bus). Wahrend der Laufzeit der Datenerhebung wurde eine dritte
Geschaftstelle angemietet, wohin ca. 80 Mitarbeiterinnen aus den beiden anderen
Geschéftsstellen umzogen. Im Gegensatz zu den beiden zentral gelegenen im Citybereich ist
die neue Geschaftsstelle nur mit dem Bus offentlich zu erreichen; verbessert hat sich im
Vergleich zu den beiden anderen Standorten allerdings die Parkplatzsituation und das

19 Ausfihrlich dazu die Dissertation von B, Littig: Die Bedeutung von UmweltbewuBtsein im Alitag. Oder: Was tun
wir eigentlich, wenn wir umweltbewuf3t sind? Frankfurt/Main, 1995

20 Eine Vergleichserhebung in einem Industriebetrieb wére winschenwert gewesen, zumal die Arbeiten zum
Umweltbewufitsein, genauer zum Risikobewuftsein, von Industriearbeitern (Heine & Mautz, 1989; Bogun u.a,
1992; Osterland, 1994) starker auf den Zusammenhang von Umweltschutz/Umweltzerstdrung durch industrielle
Arbeit, den Gegensatz von Okonomie und Okologie fokussieren und weniger auf das persénliche Umwelt-
bewuRtsein und -verhalten im privaten Alltag. Dies war aber aus zeitlichen und finanziellen Griinden nicht machbar.
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Verkehrsaufkommen in der Umgebung des neuen Standorts, das erheblich geringer ist ais in
der City. Wegen der vergleichsweise schlechten éffentlichen Anbindung und der wenig
attraktiven Infrastruktur (Industriegebiet und Wohnblécke, keine Lokale in unmittelbarer
Nahe, keine Einkaufsmoglichkeiten u.8.) gab es innerhalb der Belegschaft sowie zwischen
der Mitarbeiterinnenvertretung und der Geschéftsfihrung teilweise heftige Diskussionen um
die Anmietung der neuen Burordume.

Die Auseinandersetzungen um den Umzug enthaiten Hinweise darauf, daf} die Veranderung
der auReren verkehrlichen Bedingungen Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl auf dem
Arbeitsweg haben kénnen. Der neue Standort veranlalite einige Personen zum Wechsel
ihres vorher Ublicherweise benutzten Verkehrsmittels.

Wie schon erwahnt, kamen bei der empirischen Umsetzung der Forschungsfragen (in Phase
1) sowohl| quantitativ-standardisierte als auch qualitativ-offene Methoden zur Anwendung.21

Dem qualitativen Paradigma entsprechend, mdglichst vielféltige Daten in die Interpretation
einzubeziehen, wurden auch im vorliegenden Fall  natlrliche Daten" (Broschiren zur
Selbstdarstellung des Unternehmens), Beobachtungsprotokolle, Experteninterviews mit
einigen innerbetrieblichen Funktionstrégerinnen, eine Vollerhebung der Beschaftigten per
standardisiertem Fragebogen sowie eine leitfadenorientierte Befragung ausgewahlter
Mitarbeiterinnen und einiger ,Mobilitdtstagebticher®, also ganz unterschiedliche Materialien,
gesammelt.

Entsprechend dem Forschungsplan ging der qualitativen Befragung eine standardisierte
Vollerhebung per Fragebogen voraus. Rund 25% derer, die den Fragebogen ausgefiillt
zurlickgegeben haben (die Rucklaufquote liegt bei ca. 65%), erklarten sich freiwillig dazu
bereit, zusétzlich ein Interview zu geben. Die Auswahl der 29 Gesprachspartnerinnen fir die
Interviews erfolgte auf der Basis einer ersten Auswertung der Verteilung der auf dem
Arbeitsweg benutzten Verkehrsmittel und dem Geschlecht. Mit der Quotierung sollte zweier-
lei gewahrleistet werden: es muRiten alle moglichen Formen der Verkehrsmittelnutzung auf
dem Arbeitsweg vertreten sein (PKW, Bahnen und Busse, Fahrrad, zu FuRl und Kombina-
tionen), um der Frage nach unterschiedlichen Begrindungen fur die ,Verkehrsmittelwah!"
Uberhaupt nachgehen zu kénnen, insbesondere um die Bedeutung von Umweltschutziber-
legungen bei unterschiedlichen Nutzerinnen vergleichen zu kénnen. Zum zweiten sollten die
empirisch bereits festgestellten unterschiedlichen Ausgangsbedingungen der Verkehrsmittel-
nutzung auf dem Arbeitsweg von Mannern und Frauen beriicksichtigt werden. (z.B. Flade,

21 Die Kombination der beiden methodischen Vorgehensweisen, die Reflexion (ber ihre Anwendungsméglich-
keiten und Grenzen, der Versuch ihrer komplementéren Nutzung sollten, so die urspriingliche Absicht, neben der
Beantwortung der inhaltlichen Fragesteliungen den zweiten thematischen Strang der Analyse bilden.

Anders als bei der Ublichen Kombination der beiden Erhebungs- und Auswertungsverfahren, wo der qualitativen
Erhebung vielfach eine Art explorativer Status fiir die nachfolgende ,eigentliche (z.B. bei Schnell u.a., 1989)
quantitative Forschung zukommt, sollten beide Verfahren gleichermaRen bei der Auswertung und Interpretation
herangezogen werden. (Vgl. "Methodenmix”, Lamnek, 1989)
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1990) Diese ist speziell bei berufstatigen Frauen auf ihre Doppelbelastung durch Erwerbs-
und Familienarbeit und die daraus erwachsenden zeitlichen Restriktionen zuriickzufthren.
(Littig, 1992b)

Die Interviews erfoigten in zwei Erhebungsrunden 6 bzw. 8 Wochen nach der Abgabe der
Fragebdgen wahrend der Arbeitszeit der Befragten, wodurch bereits im vorhinein eine
gewisse zeitliche Beschranktheit der Gesprache gegeben war. Die durchschnittliche Dauer
lag bei etwa einer Stunde.

Der Konstruktion des Fragebogens ging die Rezeption der einschlagigen Literatur zur Ver-
kehrsmittelwahl sowie zum Thema ,UmweltbewuBltsein® und ,Umweltverhalten voraus.
Spielte dieses Vorwissen bereits bei der Auswahl der Untersuchungseinheit eine Rolle, ging
es auch in die Ausarbeitung des Leitfadens (als Gedachtnisstlitze beim Interviewen) flur die
Interviews ein.?

Ausgangspunkt aller Gesprache war die Erzahlung Uber den Verlauf des morgendlichen
Arbeitswegs am Tag des Interviews sowie des Heimwegs am Vortag und ging tber die
Fragen nach der Verkehrsmittelwahl in der Freizeit und nach der.allgemeinen Einschatzung -

der aktuellen verkehrspolitischen Diskussionen Uber zum Thema Umweltschutz, B

SJUmweltbewultsein”, Umweltverhalten”. Um den Stellenwert von Umweltschutzuber-
legungen und den Umgang mit dem Thema ,UmweltbewuBtsein® im Denken und Handeln
der Befragten untersuchen zu kénnen, erschien es notwendig, daR sie selbst definierten, was
sie unter ,Umweltbewulitsein® verstanden und gemessen an dieser ,Definition" eine
Selbsteinschatzung vornahmen. AuBerdem interessierte, inwieweit die sozialwissen-
schaftliche Fassung des Begriffs mit der einer nicht-standardisiert (offen) erfragten tiberein-
stimmt. Dies aufgrund der Vermutung, dafl mdglicherweise die immer wieder festgestellte
Kluft zwischen ,BewufBtsein und Verhalten” mit einer methodisch quantitativ orientierten
Herangehenweise alleine nicht hinreichend erforscht werden kann.

Zusétzliche Fragen zielten auf die individuelle ,Mobilitatsgeschichte” und die Entwickiung des
UmweltbewuBtseins der Befragten.

Die Fragestellung nach der Bedeutung von Umweltbewuf3tsein im Alltag, die der folgenden
Auswertung zugrunde liegt, hat sich fiir die Autorin im Laufe der Erhebung und der
Auswertung der Interviews so herauskristallisiert. Es waren im wesentlichen drei Beobach-
tungen, die zu dieser Fragestellung gefthrt haben:

* Erstens haben die befragten Personen in den Interviews von sich aus gar keinen
unmittelbaren Zusammenhang zwischen ihrer Verkehrsmittelnutzung und Umwelt-

22 Folgt man der Klassifizierung verschiedener Formen qualitativer Interviews von Lamnek (1989: 90), so wire die
vorliegende Erhebung zwischen dem ,problemzentrierten” und fokussierten” interview anzusiedeln.
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schutzUberlegungen hergestellt. Aber sie haben Umweltschutz und Verkehrsmittel-
nutzung durchaus in Zusammenhang gebracht, wenn sie im Verlauf der Interviews
direkt auf ihr persénliches Umweltverhalten im Alltag angesprochen worden sind.

* Zweitens schien fast allen Befragten die auch von ihnen selbst festgestelite Diskrepanz
zwischen durchaus vorhandenen umweltbewufiten Selbstanspriichen und ihrem eben
nicht so umweltbewuliten Alltagsverhalten gar kein Problem zu sein.

* Auffallig waren drittens sich wiederholende spezifische Argumentationsmuster, die sich
in den Berichten (ber das eigene Umweltverhalten im Alitag feststellen lieen.

Die Auswertung der Interviews ergab, dal der Schlussel fir das Verstandnis der genannien
drei Beobachtungen in der kollektiven Deutung von Umweltbewultsein liegt.23 Bedeutung
von UmweltbewuBtsein ist in diesem Zusammenhang in doppeltem Sinn zu verstehen:;
erstens im Sinne der Deutung des Begriffs und zweitens - Bedeutung im Sinne von Wichtig-
keit fur das perséniiche Handeln.

Soziologische Handlungstheoretiker (M. Weber; A. Schitz & Th. Luckmann) - verweisen
darauf, da Handeln ein Produkt der Deutung des handelnden Subjekts ist. Der "subjektiv
gemeinte Sinn" (Weber, 1968b: 429) ist die Basis flir das Verstehen einer Handlung.
Angewendet auf den vorliegenden Kontext bedeutet dies:

Die Nutzung von Fahrrad, Bussen und Bahnen oder der eigenen FlRe als Verkehrsmittel,
wird durch die Deutung der solchermafien tatigen Person zu umweltbewufltem Handelin. Die
handelnde Person seibst mull den Zusammenhang zwischen ihrem Handeln und
"UmweltbewuRtsein" herstellen. Fahrt die Person aber z.B. mit tffentlichen Verkehrsmitteln
zur Arbeit, gibt aber an, dall sie dies tut, weil es bei der Arbeitsstatte keine Parkplatze gibt
oder weil sie gar kein Auto hat, sind zwar die Konsequenzen fur den Umweltschutz relevant,
das Tun aber kein umweltbewufites Handeln, sondern umweltschutzrelevantes Verhalten.?*

"Subjektiver Sinn" ist immer schon intersubjektiv, namlich verknupft mit "gesellschaftlichen
Wertideen" (Weber, 1968a: 175)

Warde die vorgestelite Person - um jetzt ein anderes umweltschutzrelevantes Verhalten als
Beispiel zu nehmen - ihren Mull einfach ohne Unterscheidung in einen einzigen Mulleimer
werfen, obwohl um die Stralenecke die entsprechenden Container stehen und wiirde sie
behaupten, sie handele umweltbewullt, wirde sie vermutlich von (fast) jedem Mitglied
unserer Geselischaft eines Besseren belehrt werden kénnen: "umweltbewultes Handeln"

23 Zu Deutung im Alltag, Deutungsmuster und Handlungsmuster vgl. Soeffner, 1989.
24 In der Diktion von Schiitz & Luckmann verfolgt sie ein "um-zu Motiv" und kein "weil-Motiv". Als letzteres ist
namlich UmweltbewuRtsein anzusehen (dies. 1984: 32 ff).
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erfordert jedenfalls gegenwartig im Falle der privaten Abfallentsorgung, die Benutzung
verschiedener Mulleimer fir verschiedene Materialien.

Es gibt also offensichtlich ein koliektives und historisch wandelbares Wissen dartiber, was als
umweltbewulites Handeln anzusehen ist. Derzeit gehéren dazu auer der Mulltrennung, der
sparsame Umgang mit Energie und Wasser, der Kauf energiesparender Gerste sowie
sparsam verpackter Lebensmittel oder andere Gebrauchsguter, die Nutzung von 6¢ffentlichen
Verkehrsmitteln, zu Ful gehen und Fahrradfahren; die Autonutzung dagegen eher nicht - die
Liste liefte sich noch weiter fortsetzen und enhielte mit Sicherheit viele strittige Punkte.

Aber im letzten Beispiel, der Verkehrsmittelnutzung, wird deutlich, dal die Vorstellungen
darber, was umweltbewufites Handeln ist, nicht eindeutig sind. Manche interpretieren auch
die Benutzung eines Autos mit Katalysator als umweltbewulltes Handeln. Es gibt also
offenkundig Auslegungsfreirdume.

Gerade diese Tatsache, daft umweltbewuBBtes Handeln nicht eindeutig festgelegt ist, ist von
besonderer Bedeutung flur den alltéglichen Umgang mit diesem Begriff. Es sind namlich die
Freiraume der Auslegung, die es dem oder der einzelnen erlauben;-sich selbst als umwelt-
bewul3t Handelnde/r anzusehen, obwohl sie/er nicht immer demgemafn handelt.

Was ist aber nun Umweltbewuftsein? Wie wird UmweltbewuBtsein gedeutet?

Die Interpretation der Interviews [alt folgende Beantwortung dieser Frage zu:
"Umweltbewulitsein ist die selbstverpflichtende Bereitschaft, mit dem eigenen Handeln der
naturlichen Umwelt méglichst wenig Schaden zuflgen zu wollen oder positiv gewendet, mit
dem eigenen Handeln mdglichst zum Schutz der Umwelt beitragen zu wollen. (Vgl. Littig,
1995: 76, 92) In dieser generellen Fassung betriff UmweltbewuBtsein prinzipiell alle
Handlungsbereiche.

Es ist aber das Adverb mdglichst, das besonders hervorzuheben ist. "Umweltbewuft-sein"
verlangt nicht, grundsétzlich, Umweltschdden zu vermeiden. Das Adverb "méglichst”
entradikalisiert den umfassenden Geltungsanspruch des "Umweltbewultseins” und ermég-
licht individuelle Varianten der Auslegung.

Aufgrund dieser moderaten Fassung des Begriffs ist es méglich, persénliche Bilanzen
umweltbewuRten Handelns zu erstelien. Danach fahrt man zwar mit dem Auto zur Arbeit,
tragt aber daftir Hemden drei Tage, bevor man sie wascht und spart somit Energie und
Wasser. Hier sind mannigfache Kombinationen denkbar - sie filhren aber fast immer zu dem
gleichen Ergebnis: namlich zu dem, dal® man sich selbst als mindestens durchschnittlich
umweltbewult einzuschatzt, wenn nicht gar etwas Uber dem Durchschnitt, allenfalls ein
wenig darunter.
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Diese Bilanzierungen sowie die Rechtfertigungen fur wenig oder nicht umweltbewuBtes
Handeln sind Mittel einer "umweltbewuBten Handlungrhetorik". Diese Rhetoriken dtrfen
kollektiv angewendet werden und dienen in erster Linie der Reduktion kognitiver
Dissonanzen. (Littig, 1995: 106 ff)

Als weitere wichtige Ergebnisse der Auswertung sollen die folgenden stichwortartig genannt

werden

a)

c)

25,

Umweltbewuftsein kann als normativ-moralisches und kollektives Deutungsmuster
aufgefalit werden, das das individuelle Handeln zwar steuert, aber nicht ganzlich
determiniert und individuelle Deutungs- wie Handlungsspielrdume offen 1&aBt. Das dazu
auch eine entsprechende Rhetorik gehort, wurde bereits erwahnt.

UmweltbewuBtsein ist eng verknlpft mit anderen sozialen Konstrukten wie Natur,
Gesundheit und der Verantwortung fir zukiinftige Generationen.

Beziglich der in der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung strittigen Frage nach
dem Stellenwert umweltrelevanten Wissens fliir das UmweltbewuRisein, soll festhalten
werden, dafl Wissen fiir Umweltbewuftsein und umweltbewuRtes Handeln unbedingte
Voraussetzung ist. Unmittelbar verhaltensrelevant ist aber in erster Linie einfaches
Rezeptwissen. (Also zunachst, dall die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel umwelt-
vertraglicher ist als Autofahren, dann wo die Haltestellen sind usw.)

Aufgrund der Interviews lassen sich 5 Typen umweltbewufdten Handelns im Alltag
unterscheiden:

Ein “umweltbewuBter Lebensstil". Dieser Typ wird in den Interviews als imaginierter
ldealfall prasentiert. Eine Person, die einen umweltbewulten Lebensstil pflegt, ist
jemand, der oder die das ganze Handeln primar an der umweltbewufiten Handlungs-
maxime orientiert.

“‘Umweltbewul3tes Maulheldentum". Ebenfalls ein vorgestellter Typ, als jemand, der
zwar Umweltschutz und umweltschutzorientiertes Handeln propagiert, aber selbst nicht
demgemaf handelt. In den Interviews wurde manchem Griinen derartiges unterstelit.

Die “umweltbewul3ten Normalverbraucher”, der Typ, dem die meisten Interviewten
zuzuordnen sind. Jemand, der durchaus auf umweltbewultes Handeln im Alltag be-
dacht ist, fir den aber umweltschutzorientierte Uberlegungen bisweilen auch ein
Kriterium bei der Handlungsentscheidung sind, aber eben ein Kriterium neben anderen.

25 For die ausfOhrlichen Herleitungen vgl. Littig, 1895
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"UmweltbewuBter Non-Konformismus" als eine Haltung, bei der man wohl weil, welche
Handlungsalternative als umweltbewufte anzusehen ist. Aber man betont, dafy man
diese gerade nicht wahit, weil man nicht mit den Griinen z.B. in einen Topf geworfen
werden méchte.

"Umweltschutzrelevantes Verhalten”, kein Handeln im strengen Sinn, aber ein
Verhalten, das z.B. aus Sparsamkeit oder wegen nicht vorhandener Mdglichkeiten
praktiziert wird und in der Konsequenz nicht oder weniger umweltschadigend ist. Dies
trifft z.B. auf alle Benutzerinnen &ffentlicher Verkehrsmittel zu, die keinen Fuhrerschein
besitzen oder nicht Gber ein Auto verfigen kénnen.

Umweltbewultsein ist zwar Voraussetzung umweltbewulBten Handelns, aber fir die
Realisierung eines umweltbewulten Handlungsentwurf vielfach nicht ausreichend.
Wenn es also stimmt, und darauf lassen die interviews schlieRen, dal Umweltbewult-
sein als handlungsleitende Maxime im Alltag nicht Uberschatzt werden darf, sollten
politische MaRnahmen, die kurzfristig auf die Férderung umweltschutzrelevanten
Verhaltens abzielen, verstarkt mit finanziellen Stimuli und Sanktionen als wirksame
Verstarker arbeiten.?® Dies bedeutet zwar nicht, daf} diese.Malthahmen im konkreten
Fall widerspruchslos hingenommen werden wiirden, aber vermutlich werden sie von
Personen mit einer umweltbewuRten Einstellung eher akzeptiert werden. Gleichzeitig
ist es deshalb notwendig, das Umweltbewulitsein der Bevolkerung zu fordern, da die
Umsetzung umweltpolitischer Instrumente in demokratischen Gesellschaften politisch
durchsetzbar sein muB. In einer mittel- und langfristigen Perspektive politischer
Aufgaben werden aber Verbesserungen der Infrastruktur fiir umweltbewufltes Handeln,
ja letztlich strukturelle Veranderungen der gesamten Organisation von Wirtschaft und
Gesellschaft unabdingbar sein.

8. SchluBRbemerkung

Das umfangreiche Literaturverzeichnis und der Anhang - der helfen soll, den Ablauf dieses
Umweltlernexperiments zu veranschaulichen - bieten fur Interessierte vielfaltige Anregungen
fur weitere Schritte, die von verschiedenen Ausgangspunkien ndher an das Ziel einer
Reduktion des MIV im Interesse einer sozial- und umweitvertraglicheren Mobilitat fiihren. Die
Analyse der Bedeutung von UmweltbewuBtsein im Alltag liefert empirisch und theoretisch
fundierte Erkenntnisse, die fur die Konzeption und praktische Umsetzung politischer und
“erzieherischer” MalRnahmen zur Férderung umweltschutz-orietierten Verhaltens relevant

sind.

26 Vgl. dazu auch das auf den S.8-9 skizzierte Konzept des Umweltlernens von Fietkau & Kessel, 1987.
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Die Veranderung der Verkehrsmittelwahl auf dem tdglichen Arbeitsweg und die Sensibili-
sierung von Betrieben ist aufgrund unser Ergebnisse ein vielversprechender Weg, der mit
Entschlossenheit begangen werden sollte. Dies zeigen auch Reaktionen von Arbeitnehmer/
innen, die sich fur die Ergebnisse des Projekis oder die Umsetzung von Einzelmafinahmen in
ihrem Betrieb interessierten.

Aus wissenschaftlichem Interesse und um die Umsetzungsmadglichkeiten unserer bereits
gewonnen Erkenntnisse in einem gréfReren Rahmen abzuschatzen, planen wir, uns erneut
(diesmal gemeinsam mit Verkehrsplanern ) fur ein &hnliches, interdisziplindres Projekt um
offentliche Férderungsmittel zu bewerben.
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Zeitplan des Projektes “Umweltlernen im Betrieb am Beispiel der
Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg”
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Frahjahr Projektbeginn Berlin: (Suche nach Geldgebern und geeigneten
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Januar 1993 | Standardisierte Vollerhebung der {s.0.)

Belegschaft

Frihjahr Vorgesprache mit dem Wiener
1994 Modellbetrieb
Mai/Juni Qualitative Interviews mit ausgewahlten
1993 Mitarbeiterinnen
1993-1995 Auswertung der qualitativen Interviews -
Juli 1993 Veroffentlichung von
Zwischenergebnissen (Quantitative
Erhebung) in der Betriebszeitung
Juli 1993 3 stindige Diskussions- und

Informationsveranstaltung zur
Verkehrsmittelnutzung auf dem
Arbeitsweg mit Mitarbeiterinnen und
Vertretern von Stattauto e.V., VCD, ADFC
und der BVG

Herbst 1993

Experteninterviews mit innerbetrieblichen
Meinungsbildnern und Auswertung

April/Mai standardisierte Vollerhebung der

1994 Belegschaft, schriftliche Befragung
“vorher”; qualitative Interviews mit
ausgewshliten Mitarbeiterinnen und
Auswertungen

Mai/Juni Seminare; Themenbldcke 1-3

1994

September Fahrgasttest: Themenblock 4

1994

Oktober/Nov schriftliche Befragung “nachher” und

ember 1994 qualitative Befragung der
Fahrgastteilnehmerinnen

Dezember Erstellen des Abschlulberichts und

1994/Januar Prasentation bei den Auftraggebern

1995

Marz 1995 AbschluRveranstaltung bei der
untersuchten Firma

Juli 1995 Vergffentlichung der wichtigsten Ergeb-

nisse der Dissertation (Littig) in der
Betriebszeitung
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