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Die vorliegenden Ergebnisse stammen aus
der Studie ,,Mobilitit und individuelle Ent-
wicklung®, die von artop e.V., Institut an der
Humboldt-Universitit zu Berlin, im Auf-
trag der DaimlerChrysler AG (Abteilung
FT1/FA Akzeptanz- und Verhaltensanaly-
sen) durchgefiihrt wurde. Die Autoren dan-
ken der DaimlerChrysler AG fiir die
freundliche Erlaubnis zur Verdffentlichung
der berichteten Ergebnisse sowie allen be-
teiligten Kolleglnnen fiir ihre Beitrige zu
diesem Projekt.

Zusammenfassung

Mit Hilfe einer Kombination aus Quer-
und Lingsschnittdesign wurden gesell-
schaftliche Trends, Generationenunter-
schiede und altersbedingte Verinderungen
bei Einstellungen zu Umwelt und Mobilitit
analysiert und auf ihre Ursachen hin unter-
sucht. Eine Lingsschnittstichprobe von 191
Jugendlichen, die 1995 16 Jahre und 1999
20 Jahre alt waren, fiillte dazu in jedem Jahr
den gleichen Fragebogen aus. 1995 und
1999 wurden Vergleichskohorten von je-
weils mindestens 58 Sechzehn-, Achtzehn-
und Zwanzigjihrigen befragt. 1996 und
1998 erhielt eine Lingsschnittstichprobe
von 92 jungen Erwachsenen den gleichen
Fragebogen. Im Ergebnis zeigte sich Fol-
gendes: In der zweiten Hilfte der 90er Jah-



Umwelt und Mobilitat bei
Gesellschaftliche Trends,
schiede und Alterseffekte

re ging das allgemeine Umweltbewusstsein
in Deutschland  gesamtgesellschaftlich
leicht zuriick, deutlich nahm hingegen die
Befiirwortung einer Einschrinkung des
Autoverkehrs ab. Zusitzlich zeigten jiinge-
re Generationen Jugendlicher eine geringe-
re Bereitschaft, Einschrinkungen des Auto-
verkehrs zu akzeptieren, als iltere Genera-
tionen Jugendlicher. Dieser Generationen-
effekt trat in umgekehrter Form beziiglich
der Wichtigkeit identititsstiftender und
spaldfordernder Aspekte des Autos auf. Die
subjektive Belastung durch den Autover-
kehr nahm bei den Erwachsenen ab, blieb
aber unter Jugendlichen relativ konstant auf
cinem geringen bis mittleren Niveau. Al-
tersspezifische Effekte traten in der Unter-
suchung nicht auf.

Schliisselworter:  Einstellungen zur Umwelt,
Langsschnittuntersuchungen, Persinliche Werte,
Geographische Mobilitit, Automobile, Entwick-
lung im Jugendalter, Sozialisation, Altersunter-
schiede, Generationenunterschied, Sozialer Wandel

Abstract

Young people’s atitudes toward environmental
and mobility issues: Social trends, generation differ-
ences and age related changes

Using both a cross-sectional and longitudi-
nal design we analysed the social trends,

generation differences and age related
changes in attitudes toward environmental
and mobility issues and their causes. A lon-
gitudinal sample of 191 young people who
were 16 years old in 1995 and 20 in 1999
completed the same questionnaire in each
of the 5 years. Cohorts each with at least 58
sixteen, eighteen and twenty year olds were
also surveyed in 1995 and 1999. An addi-
tional longitudinal sample of 92 adults was
surveyed in 1996 and 1998. The results
show, first, that in the second half of the
1990’s there was a slight reduction in the
general ecological awareness of the German
population and a considerable reduction in
their demands to restrict car traffic. Second,
younger generations of young people were
less in favor of restricting car traffic than
older generations. The opposite generation
effect could be observed for the importance
of identity forming and fun aspects of cars.
The subjective stress due to car traffic
showed a decrease for adults, but remained
relatively constant at a low to middle level
for young people. There were no effects
due to age.

Keywords: Environmental Attitudes, Longitudi-
nal Studies, Personal Values, Geographical Mobil-
iting, Automobiles, Adolescent Development,
Socialization, Age Differences, Generation Gap,
Social Change
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1 Einfihrung

1.1 Veranderung von Umwelt-
einstellungen in den letzten zwei
Jahrzehnten

,Das Umweltbewusstsein der deutschen
Bevolkerung hat in den letzten zwei Jahr-
zehnten immer mehr zugenommen.“
Stimmt diese landliufige Behauptung
noch? Wenn man die heftigen Abwehrre-
aktionen von Menschen gegen hohere Ben-
zin- und Energiepreise oder andere um-
weltpolitische Mafinahmen betrachtet, die
die individuelle Freiheit beschrinken, so
erscheint dies zweifelhatt.

Tatsichlich hat die deutsche Bevélkerung
dem Umweltschutz im Verlauf der 80er
Jahre eine immer héhere Prioritit einge-
riumt, so dass Umweltschutz 1988 zusam-
men mit der Arbeitslosigkeit als dringlichs-
tes gesellschaftliches Problem iiberhaupt
gesechen wurde (Heyder, 1990). Bohnke
und Macpherson (1993) stellten bei den
Acht- bis Zwanzigjihrigen zwischen 1985
und 1992 eine deutliche Zunahme von
Umweltingsten fest, wihrend gleichzeitig
die Angste vor einem Krieg deutlich abnah-
men. Seit Beginn der 90er Jahre war jedoch
ein Riickgang des Umweltbewusstseins
festzustellen (Bolz, Fischer & Herrmann,
1995; Kiirten, Heiliger & Hofmann, 1995),
der sich auch in der zweiten Hilfte des
Jahrzehnts fortsetzte (Preisendorfer, 1999).
So ging der Anteil der Personen, die Um-
weltschutz auf eine offene Frage hin als ei-
nes der wichtigsten Probleme in Deutsch-
land nannten, zwischen 1988 und 2000 von
66 % auf 16 % zuriick (Kuckartz, 2000).
Zwischen 1999 und 2000 scheint sich je-
doch eine Trendwende abzuzeichnen. So
stuften bei einer geschlossenen Befragung
im Jahr 2000 53 % der Befragten Umwelt-
schutz als ,,sehr wichtig ein, wihrend es im
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Jahr 1999 nur 37 % waren (Kuckartz,
2000).

Der Riickgang des allgemeinen Umweltbe-
wausstseins im Laufe der 90er Jahre war be-
gleitet von ihnlichen Verinderungen bei
konkreten Handlungsbereitschaften und Lé-
sungsvorschligen zur Umweltproblematik.
Preisendérfer (1999) konstatierte zwischen
1991 und 1998 eine kontinuierlich abneh-
mende ,Zahlungsbereitschaft fiir einen ver-
besserten Umweltschutz, die sich bei-
spielsweise darin duflerte, dass die Befrag-
ten immer weniger bereit waren, eine Ver-
teuerung des Autofahrens oder eine Erho-
hung der Miill- oder Parkgebiihren hinzu-
nehmen. Zudem ging auch die Zustim-
mung zu verkehrspolitischen Mafinahmen
wie einer allgemeinen Geschwindigkeits-
begrenzung auf Autobahnen oder einer
Sperrung der Innenstadt fiir den Autover-
kehr von tiber 70 % auf knapp iiber 50 %
zuriick.

1.2 Mogliche Ursachen der Verdanderung

Wie wird der Riickgang des Umweltbe-
wausstseins in den 90er Jahren erklirt? Preis-
enddrfer (1999) macht dafiir unter anderem
die wahrgenommene Verbesserung der
Umweltverhiltnisse in Deutschland verant-
wortlich. Die Zufriedenheit mit den Um-
weltverhiltnissen und dem Umweltschutz
stieg im Verlauf der 90er Jahre deutlich an
(Kuckartz, 2000; Statistisches Bundesamt,
2000). Zudem verringerte sich in diesem
Zeitraum die wahrgenommene personliche
Umweltbelastung des eigenen Wohnum-
feldes (Preisendorfer, 1999; Statistisches
Bundesamt, 2000). Die stirksten person-
lichen Belastungen durch Umweltproble-
me waren zu allen Zeitpunkten die negati-
ven Folgen des Autoverkehrs wie z.B. Lirm
und Abgase (Blasius, 1994; Kuckartz, 2000,
Matthies, 1994; Preisendérfer, 1999). Die



Verbesserung der subjektiven Umweltqua-
litit ist wahrscheinlich auf den faktischen
Riickgang verschiedener objektiver Belas-
tungsquellen zuriickzufithren. Katalysato-
ren und Filtertechnik fithrten zu einer
spiitbaren  Verbesserung der Luftqualitit,
Investitionen in Verkehrssicherheit zu einer
Reduzierung von Verkehrstoten und -ver-
letzten (GESIS, 2001; Statistisches Bundes-
amt, 2000). Lisst sich das Umweltbewusst-
sein auch regressionsanalytisch auf der Ebe-
ne individueller Unterschiede durch die
tatsichliche oder subjektiv wahrgenomme-
ne Umweltbelastung im personlichen Le-
bensumfeld erkliren? Wihrend Bamberg
(1996) und Franzen (1997) einen Effekt der
subjektiven Belastung durch Straflenver-
kehr auf eine Befiirwortung von Restriktio-
nen des motorisierten Individualverkehrs
feststellen konnten, stiitzen die Ergebnisse
von Schahn (1996) sowie Preisendérfer
(1999) diese Annahme weniger.

Neben der Abnahme personlicher Um-
weltbelastung kénnte auch eine Zunahme
anderer Probleme zum Riickgang des Um-
weltbewusstseins in der deutschen Bevol-
kerung beigetragen haben. Diskutiert wer-
den in diesem Zusammenhang die sich ,,im
Zuge der 90er Jahre tendenziell verstirken-
den skonomischen Probleme* (Preisendor-
fer, 1999, S. 31; aber auch Lappe, Tully &
Wahler, 2000 sowie Richter, 1999). Zwar
blieb die Zufriedenheit mit dem eigenen
Lebensstandard und zahlreichen anderen
Lebensbereichen (Arbeitsplatz, Wohnung,
Einkommen, Ausbildung usw.) in West-
deutschland zwischen 1988 und 1998 auf
gleichem Niveau und nahm in Ostdeutsch-
land zwischen 1990 und 1998 zu (Statisti-
sches Bundesamt, 2000), die Arbeitslosig-
keit stieg jedoch insbesondere in den neuen
Bundeslindern deutlich an, was dazu fiihr-
te, dass sich mehr Personen Sorgen um die
allgemeine und die eigene wirtschaftliche

Situation machten (GESIS, 2001; Preisen-
dorfer, 1999).

Zudem haben sich Verschiebungen in der
Wertestruktur der deutschen Bevélkerung
ergeben. Wihrend Umweltschutz im Lau-
fe der 90er Jahre seltener als ,,sehr wichtig*
eingestuft wurde, konnte das Statistische
Bundesamt (2000) einen Anstieg der
Wichtigkeit materieller und karrierebezo-
gener Werte wie Einkommen, Arbeit und
Erfolg im Beruf feststellen. Bolz et al.
(1995) konnten fiir zwolf- bis sechzehnjih-
rige SchiilerInnen zwischen 1990 und 1993
hingegen keinen Anstieg detjenigen nach-
weisen, die den Wert Arbeit bzw. den Wert
Leistung als sehr bedeutsam einstuften.
Allerdings maflen die SchiilerInnen 1993
dem Wert Freiheit eine deutlich héhere
Bedeutung zu als 1990. Auch bezogen auf
den Bereich der Mobilitit ist es denkbar,
dass mit dem Umweltschutz konkurrieren-
de Werte wie der Spafl am Autofahren ei-
nen Riickgang der Akzeptanz einer Ein-
schrinkung des Autoverkehrs mit sich brin-
gen (Kals & Becker, 1997; Tully, 1999).

In dieser Untersuchung soll unter anderem
gepriift werden, ob eine Verminderung des
Umweltbewusstseins in der zweiten Hilfte
der 90er Jahre zuriickgefithrt werden kann
auf einen Riickgang der persénlichen Um-
weltbelastung, des privaten oder gesell-
schaftlichen Optimismus (z.B. mehr 6ko-
nomische Sorgen) sowie auf einen Anstieg
der Wichtigkeit potenziell mit dem Um-
weltschutz konkurrierender Werte (z.B.
Leistung, Freiheit, Spafl am Autofahren).

1.3 Die Uneindeutigkeit der
Interpretation von Zeitreihen-
differenzen

Untersuchungen zur Verinderung von
Umwelteinstellungen betrachten zumeist
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unabhingige reprisen-
tative Stichproben zu
mehreren  Messzeit-

punkten, sogenannte Zeitreihendifferenzen
(Palmore, 1978). Werden Verinderungen
aufgefunden, wird oft implizit unterstellt,
dass es sich dabei um einen gesamtgesell-
schaftlichen Trend handelt - einen Effekt
der Testzeit, der auf alle Generationen
gleichermaflen wirkt. Vernachlissigt wird
dabei die Tatsache, dass Zeitreihendifferen-
zen ebenso auf Generationeneffekte zu-
riickgefiihrt werden kénnten. Wenn jiinge-
re Generationen ein immer geringeres

Wenn jiingere Generatio-
nen ein immer geringe-
res Umweltbewusstsein

aufwiesen, wiirde dies zu

einem Riickgang des Um-
weltbewusstseins iiber
die Zeit fiihren, auch
wenn keine Person ihre

Einstellungen zur Umwelt

veranderte.

Umweltbewusstsein auf-
wiesen, wiirde dies zu ei-
nem Riickgang des Um-
weltbewusstseins tiber die
Zeit fihren, auch wenn
keine Person ihre Einstel-
lungen zur Umwelt verin-
derte. Entsprechend erlau-
ben die vorliegenden Er-
gebnisse keine eindeutige
Interpretation, ob die ge-
fundenen Zeitreihendiffe-

renzen auf gesamtgesellschaftlichen Trends
oder auf Generationenunterschieden beru-

hen.

Im allgemeinen Entwicklungsmodell von
Schaie (1965) wird Verhalten als eine Funk-
tion des Alters, der Kohortenzugehorigkeit
(Generation) und der historischen Periode
(Testzeit) betrachtet. Die drei klassischen
Ansitze, Querschnitt-, Lingsschnitt- oder
Zeitreihenanalyse, lassen jedoch keinen
eindeutigen Riickschluss auf die Effekte Al-
ter, Kohorte und Testzeit zu. Vorgefundene
Differenzen konnen jeweils auf zwei mog-
liche Effekte zuriickgefithrt werden (Pal-

more, 1978):

1. Eine Querschnittsdifferenz zwischen
Altersgruppen (Unterschiede zwischen
den Zeilen von Tabelle 1) kann Aus-
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druck von Alterseffekten oder Genera-
tioneneffekten sein.

2. Eine Lingsschnittsdifferenz zwischen
Erhebungszeitpunkten (Unterschiede
zwischen den Werten in der Diagona-
len von Tabelle 1) kann Ausdruck von
Alters- oder Testzeiteffekten sein.

3. Eine Zeitreihendifferenz (Unterschiede
zwischen den Spalten von Tabelle 1)
kann Ausdruck von Generationen- oder
Testzeiteffekten sein.

Eine eindeutige Differenzierung der drei
moglichen Effektarten kann dementspre-
chend nur durch eine systematische Kom-
bination der drei klassischen Ansitze er-
reicht werden. Auf diesen Punkt werden
wir in Kapitel 2.1 noch niher eingehen.

1.4 Angenommene Effekte von Testzeit,
Generation und Alter auf Ein-
stellungen zu Umwelt und Mobilitat

Neben den in Kapitel 1.1 dargestellten Zeit-
reihendifferenzen werden in der Literatur
auch Unterschiede in den Umwelteinstel-
lungen verschiedener Altersgruppen zu ei-
nem Messzeitpunkt (Querschnittsdifferen-
zen) analysiert (Franzen, 1997; Kuckartz,
2000; Homburg & Matthies, 1998; Mat-
thies 1994; Preisenddrfer, 1999; Tully &
Wahler, 1999). Die Befunde der vorliegen-
den Studien sind jedoch uneindeutig. Drei
Studien befassen sich speziell mit Umwelt-
und Mobilititseinstellungen bei verschiede-
nen Altersgruppen Jugendlicher: Szagun,
Mesenholl und Jeler (1994) stellten fest,
dass insbesondere minnliche Fiinfzehn-
und Achtzehnjihrige angesichts der Um-
weltzerstdrung weniger traurig und wii-
tend, aber dafiir gleichgiiltiger waren als
Zwolfjihrige. Zudem gingen die Bereit-
schaft zu umweltfreundlichem Verhalten,
welches mit grofleren persénlichen Opfern
verbunden ist (Verzicht auf Luxus oder



Tabelle 1: Untersuchungsplan

Testzeit 1995 1996 1997 1998 1999
Alter
16 J. 1979 geb. 1983 geb.
17 J. 1979 geb.

Jugendl. 18 J. 1977 geb. 1979 geb. 1981 geb.
19 J. 1979 geb.
20J. 1975 geb. 1979 geb.
25 - 40 J. 1956 - 71 geb.

Erwachs.
27 - 42 1. 1956 - 71 gebh.

Auto ...), sowie die politische Handlungsbe-
reitschaft (Teilnahme an Demonstrationen,
Forderung schirferer Gesetze ...) fiir beide
Geschlechter iiber die drei Altersgruppen
deutlich zuriick. Passend dazu konnten Fla-
de und Limbourg (1997) sowie Flade und
Micheler (1991) bei ilteren Jugendlichen ei-
ne positivere Einstellung und Absicht dem
Autofahren gegeniiber nachweisen.

Die vorgefundenen Unterschiede werden
von den Autoren meist auf einen Alterseffekt
zuriickgefiihrt. Dabei kann, wie in Kapitel
13. gezeigt wurde, fiir Querschnittsdiffe-
renzen ebenso gut ein Generationeneffeke
verantwortlich sein. Betrachtet man jedoch
speziell das Jugendalter, so lisst sich in der
Tat vermuten, dass die Wichtigkeit von
Umweltschutz aufgrund eines zunehmen-
den Konsum- und eines verinderten Mobi-
lititsverhaltens in dieser Lebensphase zu-
riickgeht (Szagun, Mesenholl & Jeler, 1994;
Tully & Schulz, 1999; Tully & Wahler,
1999). ,Sich unabhingig vom Elternhaus
und seinem Umtfeld zu bewegen, sich neue
soziale Kontakte und Riume zu erschlie-
Ben wird zu einem vordringlichen Ziel“
(Lappe et al,, 2000, S. 47). Mobilitit wird
zum , Vehikel fiir Autonomiegewinn® (Tul-
ly & Schulz, 1999, S. 27), d. h. das Herum-
fahren dient der Freizeitgestaltung und

wird zum Selbstzweck. Der ,Erwerb des
Fiihrerscheins als institutionalisiertes Zerti-
fikat fiir den Eintritt in den Erwachsenen-
status“ (Lappe, Tully & Wahler, 2000, S. 47)
befriedigt das gestiegene Unabhingigkeits-
bediirfnis und verstirkt es weiter (Szagun et
al., 1994). Hinzu kommt, dass Jugendliche
groflere Distanzen iiber-

winden miissen, um zu ih- Maglich ist, dass die Zu-
rem Ausbildungs- oder Ar- nahme motorisierter Mo-
beitsplatz zu gelangen. bilitét im Jugendalter zu

Maoglich ist, dass die daraus einer dissonanztheore-
Zunahme tisch erkldrbaren Anpas-
motorisierter Mobilitit im sung der Einstellungen

resultierende

Jugendalter zu einer disso- an das eigene Verhalten

nanztheoretisch erklirba- fiihrt.

ren Anpassung der Einstel-

lungen an das eigene Verhalten fiihrt. Da
die erwartete Dissonanzreduktion vor al-
lem spezifische Einstellungen zu verkehrs-
politischen Mafinahmen betreffen wird,
sollen in dieser Untersuchung neben dem
allgemeinen Umweltbewusstsein auch mo-
bilititsbezogene Umwelteinstellungen be-
trachtet werden. Unsere erste Hypothese
lautet daher:

Hypothese 1 (Alterseffekt): Das Umweltbe-
wusstein und insbesondere die Einstellung
zu einer Einschrinkung des Autoverkehrs
gehen unter Jugendlichen mit zunehmen-

Klocke, Gawronski & Scholl
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dem Lebensalter zu-
riick.

Wie in Kapitel 1.3 gezeigt, kann fiir die
deutlichen Zeitreihendifferenzen bei Um-
welteinstellungen sowohl ein Testzeit- als
auch ein Generationeneffekt verantwort-
lich sein. Die meisten Autoren unterstellen
jedoch zumindest implizit einen Testzeitef-
fekt (siche Kap. 1.1). Welche Annahmen
tiber Generationeneffekte lassen sich in der Li-

teratur finden? Wird expli-

Ein gesamtgesellschaft- zit auf Generationeneffek-

licher Riickgang des te Bezug genommen, so
Umweltbewusstseins wird meist ein hoheres

diirfte sich besonders auf Umweltbewusstsein jiinge-
die Generationen auswir- rer Generationen unter-
ken, die wihrend dieses stellt, wenn nicht sogar ein

16

Riickgangs sozialisiert hoheres Verstindnis fiir die

wurden. ,Unvermeidlichkeit von
eingreifenden Opfern fiir

eine langfristige Erhaltung der Ressourcen®
(Richter, 1999, S. 116). Zum Teil wird auf
die oben dargestellten Querschnittsdiffe-
renzen Bezug genommen und diese nicht
im Sinne eines Alters-, sondern im Sinne ei-
nes Generationeneffektes gedeutet (,die
junge Generation“, Lappe et al,, 2000, S.
18). Ein hoheres Umweltbewusstein jiinge-
rer Generationen wird von einigen Autoren
auf den besonderen Einfluss gesamtgesell-
schaftlicher Trends auf Kinder und Jugend-
liche zuriickgefithrt (Kaufmann-Hayoz,
Kiinzli, Oelkers & Stadelmann, 1999; Sza-
gun et al., 1994). Andererseits wird einge-
riumt, dass die gesellschaftlichen Einfliisse
auf die junge Generation nicht wider-
spruchsfrei sind: ,Es ist auch eine Genera-
tion, die in der Konsumgesellschaft grof}
geworden ist und die damit verbundenen
umweltbelastenden Lebensgewohnheiten
als Selbstverstindlichkeit iibernommen
hat.“ (Kaufmann-Hayoz et al,, 1999, S. 26).
,Die Botschaft lautet: Umweltfreundliches
Handeln ist ein schénes Anliegen, aber die
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wirkliche Welt ist die des uneingeschrink-
ten Konsums.“ (Kaufmann-Hayoz et al.,
1999, S. 45). Ganz dhnlich sieht es fiir den
Bereich der Mobilitit aus: Tully und Schulz
(1999) postulieren Generationenunter-
schiede fiir die Bedeutung, die einem Pkw
zugesprochen wird. Wihrend fiir die Ge-
neration der 68er galt: ,,Hauptsache das
Auto fihrt“ (S. 17), lisst sich fiir die Jugend-
generation ab den 80er Jahren ein Wechsel
in der Wertigkeit des Fahrzeugs ausmachen
nach dem Motto ,Entscheidend ist, was
man fihrt (S. 18). Flade und Limbourg
(1997) demonstrieren, wie sich das durch
die stidtische Verkehrsplanung beeinflusste
Verkehrsklima auf die Autoorientiertheit
von Kindern und Jugendlichen auswirkt. In
autofreundlichen Stidten des Ruhrgebiets
war im Vergleich zu fahrrad- oder OPNV-
freundlichen Stidten wie Miinster oder
Hamburg nicht nur die aktuelle Verkehrs-
mittelwahl der Kinder und Jugendlichen
stirker auf das Auto (als Mitfahrer) hin
orientiert, sondern auch die Einstellung zu
den verschiedenen Verkehrsmitteln sowie
die vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Er-
wachsenenalter. Aufgrund der Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs in den
letzten Jahrzehnten (Limbourg, Flade &
Schénharting, 2000, Kap. 2) kann erwartet
werden, dass jiingere Generationen tenden-
ziell autoorientierter sind als iltere Genera-
tionen und den Autoverkehr einschrinken-
den Mafinahmen skeptischer gegeniiberste-
hen. Fiir diese Untersuchung soll daher da-
von ausgegangen werden, dass die deut-
lichen Zeitreihendifferenzen (siche Kap.
1.1) sowohl auf einen Testzeit- als auch auf
einen Generationeneffekt zuriickzufithren
sind. Ein reiner Generationeneffekt ist auf-
grund der Hoéhe der Differenz unwahr-
scheinlich. Ein daher anzunehmender ge-
samtgesellschaftlicher Riickgang des Um-
weltbewusstseins in Deutschland seit Be-
ginn der 90er Jahre diirfte sich jedoch be-



sonders auf die Generationen auswirken,
die wihrend dieses Riickgangs in ihrem
Mobilititsverhalten und ihrem Umweltbe-
wusstein sozialisiert wurden. Diese Uberle-
gungen fithren zur Spezifizierung von zwei
weiteren Hypothesen:

Hypothese 2 (Testzeiteffekt): Das Umweltbe-
wusstsein sowie die Einstellung zu einer
Finschrinkung des Autoverkehrs sind zwi-
schen 1995 und 1999 gesamtgesellschaft-
lich zuriickgegangen.

Hypothese 3 (Generationeneffek): Jingere Ge-
nerationen weisen ein geringeres Umwelt-
bewusstsein und insbesondere eine negati-
vere Einstellung zu einer Einschrinkung
des Autoverkehrs auf als Generationen, die
wihrend einer Zunahme des Umweltbe-
wusstseins (in den 70er und 80er Jahren)
sozialisiert wurden.

2 Methodische Konzeption

2.1 Untersuchungsplan

Die Untersuchung soll eine Differenzie-
rung zwischen Alters-, Generationen- und
Testzeiteffekten ermoglichen. Daher wur-
den die drei klassischen Ansitze kombiniert
(siche Tabelle 1). Aus der Generation der
1979-Geborenen wurde eine Stichprobe
lingsschnittlich in jedem Jahr zwischen
1995 und 1999 befragt. Drei verschiedene
Altersstufen (Sechzehn-, Achtzehn- und
Zwanzigjihrige) wurden zu zwei Zeitpunk-
ten (1995 und 1999) befragt. Palmore
(1978) zeigt, dass auch bei einem solchen
Design der gleiche Befund auf unterschied-
liche Effekte zuriickgefiihrt werden kann.
Ausgehend vom Prinzip der Sparsamkeit
nimmt er jedoch an, dass sich nicht mehre-
re der drei moglichen Effekte (Alter, Gene-

ration, Testzeit) gegenseitig autheben, son-
dern jeweils ein Effekt dominiert. Wenn
zwei Differenzen auftreten (siche Kapitel
1.3), wird laut Palmore (1978) wahrschein-
lich der Effekt vorhanden sein, der beiden
Differenzen gemeinsam ist.

In unseren Hypothesen (siche Kapitel 1.4)
wird allerdings das Wirken aller drei Effek-
te angenommen, wobei ein negativer Al-
terseffekt (Hypothese 1) einem positiven
Generationeneffekt (Hypothese 3) ent-
gegenliuft. Diese Annahme lisst sich durch
unseren Untersuchungsplan jedoch iiber-
priifen, da wir zusitzlich eine Stichprobe
aus der Generation der 1956- bis 1971-Ge-
borenen in den Jahren 1996 und 1998 be-
fragt haben (siche Tabelle 1). Da die Perso-
nen dieser Stichprobe (im Folgenden ein-
fach ,die Erwachsenen® genannt) zu den
Befragungszeitpunkten bereits ilter als 25
Jahre waren, ist eine altersbedingte Verin-
derung der Einstellungen innerhalb von
zwei Jahren unwahrscheinlich. Uber die
Lingsschnittsdifferenz bei den Erwachse-
nen kann daher mit relativer Sicherheit das
Ausmaf des Testzeiteffektes ermittelt wer-
den. Wenn sich die Lingsschnittdifferenzen
zwischen Jugendlichen und Erwachsenen
unterscheiden (signifikante Wechselwir-
kung in der ANOVA fiir Messwiederho-
lungen 1996 / 1998), spricht dies dafiir, dass
weitere Effekte wirksam sind, die sich mit
dem Testzeiteftekt tiberlagern.

Abbildung 1 gibt idealtypische Ergebnisse
fiir die Umwelteinstellungen wieder, wenn
alle drei Hypothesen zutreffen. Signifikante
Zeitreihen- und Lingsschnittdifferenzen
sprechen fiir einen Testzeiteffekt (riickliu-
figes Umweltbewusstsein). Die signifikante
Wechselwirkung zwischen Lingsschnitt
und Generation (im Jugend-Lingsschnitt
geht das Umweltbewusstsein stirker zu-
riick als bei den Erwachsenen), spricht fiir
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einen altersbedingten

Riickgang  zwischen

dem Alter von 16 und
20 Jahren, der den Testzeiteffekt verstirke.
Der Alterseffekt zeigt sich jedoch nicht in
der Querschnittsdifferenz der Jugend-
lichen, da er durch einen gegenliufigen Ge-
nerationeneffekt ausgeglichen wird (jiinge-
re Generationen haben ein geringeres Um-
weltbewusstsein als iltere).

2.2 Stichproben

Die Gewinnung der Teilnehmerlnnen er-
folgte mit Hilfe von Infopostkarten, die von
studentischen Hilfskriften im Raum Berlin,
Brandenburg, Nordbayern und Hessen an
Schulen, ausbildenden Einrichtungen und
Jugendclubs (Jugendliche) sowie verschie-
denen &ffentlichen Einrichtungen (Erwach-
sene) verteilt wurden. Aus den eingesand-

\K

| | | |
1995 1996 1997 1998 1999

— Langssch. A 16 3.

O 181.

d203J. * Erwachs. ‘

ANOVA fiir unabh. Stichpr. (Jugend) ANOVA mit Messwiederh.  (Jug. & Erw.)
Effekt Effekt

Zeitreihe: 1995/1999 signifikant Langsschnitt: 1996,/1998 signifikant
Querschn.: 16 J./18 J./20 J. nicht sign. Generation: Jugend/Erw. signifikant
Zeitreihe x Querschnitt nicht sign. Langsschnitt x Generation  signifikant
ANOVA mit Messwdh. fiir den Jugend-Langsschnitt 1995 - 1999: signifikant

sen.

Erlduterung: Idealtypischer Verlauf der Umwelt- und Mobilitdtseinstellungen bei Zutreffen aller drei Hypothe-

Abbildung 1: Idealtypische Ergebnisse bei Zutreffen aller Hypothesen
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ten Postkarten wurden Stichproben ausge-
wihlt, die eine relativ gleichmiflige Vertei-
lung der Variablen Geschlecht, Geburtsland
(Ost/West) sowie Bildung (Realschule/
Gymnasium) aufwiesen. Die Befragungen
fanden jihrlich wihrend der Monate Mai
bis Juli statt.

Um Zeitreihen- und Querschnittsdifferen-
zen varianzanalytisch iiberpriifen zu kén-
nen, wurde die Lingsschnittstichprobe der
Jugendlichen per Zufall in zwei unabhingi-
ge Hilften geteilt. Die eine Hilfte wurde
den Sechzehnjihrigen 1995, die andere
Hilfte den Zwanzigjihrigen 1999 zugeteilt.
Auf diese Weise konnte eine zweifaktoriel-
le ANOVA fiir unabhingige Gruppen be-

rechnet werden.

Zunichst stellte sich die Frage, ob soziode-
mografische Variablen mit den betrachteten
Umweltvariablen zusammenhingen und
daher eine besonders ausgeglichene Vertei-
lung in den verschiedenen Stichproben er-
forderlich sei. Von fiinf untersuchten Varia-
blen (Geschlecht, Region: Stadt vs. Land,
Herkunft: Ost- vs. Westdeutschland, Bil-
dung und Haushaltsnettoeinkommen pro
Person) ergaben sich lediglich bei Region
und Geschlecht relevante Effekte. Stadtbe-
wohnerlnnen fiihlten sich stirker durch
den Autoverkehr belastet und weibliche
Befragte wiesen ein hoheres Umweltbe-
wusstsein auf. Nachdem in einigen Stich-
proben per Zufall ProbandInnen iiberre-
prisentierter Subgruppen (Geschlecht und
Region) ausgeschlossen wurden, betrug der
Frauenanteil jeweils zwischen 48 und 54 %,
der Anteil der Stadtbevislkerung jeweils
zwischen 63 und 70 %. Nach der Paralleli-
sierung umfasste die Lingsschnittstichpro-
be der 1979 geborenen Jugendlichen 191
und die der Erwachsenen 92 ProbandIn-
nen. Die unabhingigen Stichproben bein-
halteten im Jahr 1995 250 Sechzehnjihrige,

126 Achtzehnjihrige und 66 Zwanzigjihri-
ge und im Jahr 1999 75 Sechzehnjihrige,
58 Achtzehnjihrige und 159 Zwanzigjihri-
ge. In den zwei unabhingigen Stichproben
der 1979 Geborenen (Sechzehnjihrige von
1995 und Zwanzigjihrige von 1999) befan-
den sich zusitzlich Jugendliche, die nicht in
der Lingsschnittstichprobe enthalten wa-
ren, da sie nicht zu jedem der fiinf Erhe-
bungszeitpunkte befragt werden konnten.
Die 217 Jugendlichen, welche an allen fiinf
Erhebungszeitpunkten teilgenommen hat-
ten, unterschieden sich im Jahr 1995 auf
den hier betrachteten Variablen nicht signi-
tikant von den 149 Jugendlichen, die nicht
jedes Jahr an der Untersuchung teilgenom-
men hatten. Dropout-bedingte Verzer-
rungen kénnen somit ausgeschlossen wden.

2.3 Skalenbeschreibung

Oft wird Umweltbewusstsein als breites Kon-
strukt mit mehreren Teilkomponenten auf-
gefasst (fiir eine Ubersicht tiber Konzeptio-
nen siche Homburg & Matthies, 1998).
Preisendérfer (1999) unterscheidet eine af-
fektive Komponente, das bedeutet Empé-
rung, Beunruhigung oder Besorgnis ange-
sichts der Umweltprobleme, eine kognitive
Komponente, zB. die Uberzeugung, dass
die Grenzen des Wachstums iiberschritten
seien, und eine konative Komponente, z.B.
die Forderung nach einer Anderung unse-
res Lebensstils. Diese drei Aspekte sind
auch in unserer Skala ,Umweltbewusst-
sein® enthalten (siche Tabelle 2). Zu dessen
Erfassung wurden Items aus den Skalen
»Wahrgenommene Ernsthaftigkeit®, ,Per-
sonliche Betroffenheit“ sowie ,,Verantwort-
lichkeit: intrapersonal® des Fragebogens zur
Umweltproblematik von Kley und Fietkau
(1979) entnommen, z.T. leicht modifiziert
und um selbst entwickelte Items erginzt.

Wihrend das Umweltbewusstsein tiber re-
lativ allgemeine Aussagen zur Umweltpro-
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Tabelle 2: Skalenbeschreibung, Beispielitems und Reliabilitaten

Umwelteinstellungen

Umweltbewusstsein® (J: .74 - .86; E: .80, .80), 9 Items z. B.:
Die Umweltprobleme werden langsam immer bedrohlicher.
Jeder Einzelne hat die Verantwortung, seine Umwelt zu schiitzen.
Einschrankung des Autoverkehrs (J: .73 - .82; E: .77, .77), 6 Items, z. B.:
In den Innenstddten und Naherholungsgebieten sollte der Autoverkehr grundsatzlich
stark eingeschrankt werden.
Ich wére bereit, auf das Fahren / Mitfahren mit privaten Autos oder Kraftrddern zuneh-
mend zu verzichten, auch wenn es unbequemer wére.
Personliche Belastung durch Autoverkehr (J: .84 - .88; E: .84, .87), 5 Items:
Wie stark fiihlen Sie sich in Ihrem Wohngebiet belastet durch...:
1. Luftverschmutzung aufgrund von Autoverkehr?
Gefahr von Verkehrsunfdllen durch Autos?
Landschaftszerstorung durch StraRen und Parkpldtze?
zugeparkte Wege und Flachen?
Larm durch Autoverkehr? (jeweils von gar nicht belastet bis sehr stark belastet).

Ul W N

Allgemeine Werte

Wie wichtig ist fiir Sie:
Leistung in Schule und Beruf (J: .39 - .58, E: .67, .44), 4 Items, z. B.:

... in Schule/Ausbildung/Beruf erfolgreich zu sein.

... einen Beruf zu haben, der Ihren Fahigkeiten entspricht.
Freiheit/Genuss/SpaR (J: .49 - .74, E: /, .71), 3 Items, z. B.:

... Wiinsche frei und unbeschwert auszuleben.

... intensiv Dinge des Lebens zu genieRen (gutes Essen, Sex, Musik ...)
Risiko/Stimulation (J: .53 - .72, E: .65, .60), 3 Items, z. B.:

... beim Handeln auch mal ein Risiko einzugehen.

... Nervenkitzel und Abenteuer.
Individuelle Macht (J: .86 - .90, E: .77, .84), 3 Items, z. B.:

... sich anderen {iberlegen zu fiihlen.

... im Freundeskreis das Sagen zu haben.

Fahrzeugbezogene Werte

Beurteilen Sie bitte die folgenden Aussagen danach, wie wichtig diese fiir Sie person-
lich sind oder in Zukunft sein kdnnten, wenn Sie an ein eigenes Auto denken. Wie
wichtig ist / ware fiir Sie ...?

Auto zur Selbstergdanzung (J: .88 - .90, E: .74, .74), 13 Items, z. B.:
... ein richtig tolles Fahrgefiihl zu haben.
... ein Auto zu fahren, das zu Ihrem Charakter passt.
... dass Sie mit Ihrem Auto Eindruck bei anderen machen kdnnen.
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Zukunftsorientierung

Hier finden Sie einige Ereignisse, die mdglicherweise in den nachsten Jahren eintreten

konnten. ... Fiir wie wahrscheinlich halten Sie jedes der folgenden Ereignisse?
Privater Optimismus (J: .64 - .67, E: /), 8 Items, z. B.:

eine gute Arbeit / ein gutes Studium

noch zu stark von den Eltern abhdngig sein (negativ gepolt)
Gesellschaftlicher Optimismus (J: .60 - .64, E: /), 9 Items, z. B.:

Losung wirtschaftlicher Probleme in unserem Land

Soziale Not in Deutschland (negativ gepolt)

Erlduterung: Die Bezeichnungen der Skalen sind fett gedruckt. Eingeklammert hinter den Ska-
lenbezeichnungen befinden sich erst die Spannbreite der Reliabilitaten (Cronbachs Alpha) fiir
die Langsschnittstichprobe der Jugendlichen (J) zwischen 1995 und 1999 (minimale Relia-
bilitdt - maximale Reliabilitdt), danach die zwei Reliabilitdten fiir die Erwachsenen (E)
(1996, 1998). Unter den Skalenbezeichnungen befinden sich mindestens zwei Beispielitems.
Die Items der Umwelteinstellungen wurden auf fiinfstufigen Ratingskalen von stimmt ganz
und gar nicht bis stimmt voll und ganz beantwortet (Ausnahme: Personliche Belastung durch
den Autoverkehr). Die Items der allgemeinen und der fahrzeugbezogenen Werte bzw. der Zu-
kunftsorientierung wurden auf fiinfstufigen Ratingskalen von ganz unwichtig bis sehr wichtig
bzw. von sehr unwahrscheinlich bis sehr wahrscheinlich beantwortet.

@ Das Umweltbewusstsein wurde bei den Erwachsenen nur in einer verkiirzten Version mit vier
der neun Items erhoben. Diese vier Items beschrinkten sich auf die erlebte Bedrohlichkeit
der Umweltprobleme. Die Verkiirzung einiger Skalen im Erwachsenen-Fragebogen geschah

aufgrund einer umfassenderen Befragung der Erwachsenen zu anderen Themen.

blematik ermittelt wurde, umfasst die Vari-
able , Einschrinkung des Autoverkehrs“ konkre-
tere Einstellungen und Absichten. Die Ska-
la beinhaltet zum einen eine Befiirwortung
staatlicher Mafinahmen wie Geschwindig-
keitsbeschrinkungen oder Beendigung des
Straflenausbaus, zum anderen die eigene
Bereitschaft, das Autofahren zugunsten
umweltfreundlicherer Verkehrsmittel zu
reduzieren. Thre Items stammen (modifi-
ziert und um Eigenentwicklungen erginzt)
aus der Skala ,,Verbales Commitment® von
Kley und Fietkau (1979), aus Skalen zur Er-
fassung des individuellen Umweltbewusst-
seins von Schahn und Holzer (1990) sowie
aus einer Skala zur Messung von Verzichts-
bereitschaften von Kals und Montada
(1994).

Die Items der Skala persinliche Belastung
durch den Autoverkehr wurden selbst entwi-
ckelt und umfassen finf negative Folgen
des Autoverkehrs. Die drei Umweltskalen
konnten faktorenanalytisch gut voneinan-
der abgegrenzt werden. lhre Reliabiliti-
ten lagen zu allen Messzeitpunkten zwi-
schen .73 und .88 und sind daher als be-
friedigend bis gut einzustufen (siche Tabel-
le 2).

In einem anderen Fragebogenabschnitt
wurde erfasst, was unseren ProbandInnen
im Leben allgemein wichtig ist. Diese allge-
meinen Werte lieflen sich unter anderem den
folgenden (hier relevanten) Skalen zuord-
nen (siche Tabelle 2): Leistung in Schule
und Beruf, Freiheit/Genuss/ Spafi, Risi-
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ko/Stimulation sowie

individuelle ~ Macht.

Diese und weitere hier
nicht dargestellte Werteskalen wurden
durch Ulbrich und Sydow (1996) nach ei-
nem facettentheoretischen Vorgehen ent-
wickelt. Fiir die Erwachsenen liegen die
Reliabilititen der Werteskalen mit einer
Ausnahme (Leistung in Schule und Beruf
1998) mindestens bei .60 und sind damit als
ausreichend zu bezeichnen (siche Tabelle
2). Fiir die Jugendlichen sind die Reliabi-
lititen der Skalen Leistung im Beruf, Frei-
heit/Genuss/Spal} sowie Risiko/Stimula-
tion insbesondere bei den Sechzehnjihri-
gen 1995 noch nicht ausreichend. Sie stei-
gen jedoch fiir Freiheit/Genuss/Spaf} so-
wie fiir Risiko/Stimulation bis zum Alter
von 20 Jahren 1999 auf .74 bzw. .72 an. Of-
fensichtlich ist die Wertestruktur fiir jiinge-
re Jugendliche noch weniger konsistent
ausgeprigt und die Erfassung stirker durch
Messfehler beeintrichtigt.

Neben diesen relativ globalen Werten wur-
den die TeilnehmerInnen unserer Studie
auch dazu befragt, welche Aspekte ihnen
bei einem Auto besonders wichtig sind (de-
taillierter bei Mienert, in Vorb. a). Eine Ska-
la dieser fahrzeugbezogenen Werte wurde als
»Auto zur Selbsterginzung“ bezeichnet
und beinhaltet den Wunsch, mit Hilfe des
eigenen Pkws seine Identitit auszudriicken,
bei anderen gut anzukommen sowie Spafd
beim Fahren zu erleben (siche Tabelle 2).
Thre Reliabilitit liegt im befriedigenden bis
guten Bereich.

Fiir die Jugendlichen wurde zudem erfasst,
ob sie beziiglich des Eintretens privater
oder gesellschaftlicher Ereignisse cher opti-
mistisch oder pessimistisch eingestellt sind
(detaillierter bei Mienert und Sydow, in
Vorb.). Diese Zukunftsorientierung wurde fiir
den privaten Bereich iiber die vermutete

Einstellungen zu Umwelt und Mobilitat bei Jugendlichen

Wahrscheinlichkeit des Eintretens et-
wiinschter oder unerwiinschter Ereignisse
(zB. finanziell unabhingig sein, eigener
Wohnraum, ohne feste Partnerschaft sein)
erfragt (siche privater Optimismus, Tabelle
2). Der gesellschaftliche Optimismus wur-
de auf gleiche Weise erhoben, allerdings
tiber gesamtgesellschaftlich interessante Er-
eignisse wie ausreichend bezahlbarer
Wohnraum, Schaffung neuer Arbeitsplitze
oder soziale Not in Deutschland. Fiir beide
Bereiche erschien eine Zusammenfassung
simtlicher positiver und negativer Ereig-
nisse zu einem einheitlichen Optimismus-
wert gerechtfertigt, da die Reliabilititen
ausreichend waren.

3 Ergebnisse

Fiir die abhingigen Variablen wurden in
der Regel drei verschiedene Varianzanaly-
sen (ANOVAs) gerechnet. In einer zwei-
faktoriellen Varianzanalyse fiir unabhingi-
ge Stichproben bei den Jugendlichen (je-
weils links unter den Abbildungen 1 - 7)
lisst sich die Zeitreihendifferenz iiber den
Unterschied zwischen den Jahren 1995 und
1999 ablesen und die Querschnittsdifferenz
iiber den Unterschied zwischen den drei
Altersgruppen. Die Lingsschnittsdifferenz
wurde iiber eine einfaktorielle Varianzana-
lyse mit Messwiederholungen fiir den Ju-
gend-Lingsschnitt 1995 - 1999 ermittelt
(jeweils in der letzten Zeile unter den Ab-
bildungen 1 - 7). Fiir den Vergleich zwi-
schen Jugendlichen und Erwachsenen wur-
de eine zweifaktorielle Varianzanalyse mit
Messwiederholungen (1996 und 1998) ge-
rechnet (jeweils rechts unter den Abbildun-
gen 1-7).

3.1 Umwelteinstellungen

Die Verinderungen des Umweltbewusstseins
sind in zwei Abbildungen dargestellt (Ab-



bis 5 = stimmt voll und ganz
o
[©

Umweltbewusstsein auf einer
Skala von 1 = stimmt ganz und gar nicht

Mittelwerte der Items zum

3 1995 | 1996 ' 1997 | 1998 ! 1999
— Léngssch. 4.3 4.19 4.23 4.23 4.23
A 16 3. 4.27 4.04
O 18J. 4.34 4.07
O 20Jd. 4.36 4.2
*  Erwachs.
ANOVA fiir unabh. Stichpr.
(Teilung der Langsschnittstichpr. in zwei unabh. Halften)
Effekt df F Eta?
Zeitreihe: 1995/1999 1 20.25 **.027
QS.: 16 J./18 J./20 J. 2 2.44 .007
Zeitreihe x QS 2 0.42 .001
Fehler innerh. d. Gr. 721 (0.34)

ANOVA m. Messwd. f. d. Jug.-Ldngsschn. 1995-1999: F (4,748) = 1.70, Eta? = .009
Erlduterung: Die Werte innerhalb der Klammern in der Zeile ,Fehler ...” reprdsentieren die mittleren Quadrat-
fehler. QS = Querschnitt

*p<.05 **p<.01

Abbildung 2: Umweltbewusstsein

bildungen 2 und 3), da bei den Erwachse- die Zeitreihendifferenz signifikant wurde.
nen nur eine verkiirzte Skala verwendet Das Umweltbewusstsein war 1999 ein we-
wurde (siche Tabelle 2, Fufinote a). Aus nig geringer ausgeprigt als 1995. Damit
Abbildung 2 ist erkennbar, dass lediglich bleibt zunichst unklar, ob es sich um einen
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Testzeit- oder um einen
Generationen-
effekt handelt oder ob
beide Effekte wirken. Zieht man die Ergeb-

nisse der Erwachsenen mit hinzu (siche
Abbildung 3), so sieht man, dass die wahr-
genommene Bedrohlichkeit der Umwelt-
probleme (als ein wichtiger Aspekt des
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1995 | 1996 1997 ' 1998 ' 1999
— Langssch. 4.05 4,11
A 16 J.
O 18J.
O 20Jd.
*  Erwachs. 3.96 3.73
ANOVA mit Messwiederholungen
Effekt df F Eta?
Langssch.: 1996/1998 1 2.96 .010
Generation: Jug./Erw. 1 7.27 **.025
Langssch. x Generat. 1 9.02 **.031
Fehler innerh. d. Gr. 281 (0.29)
Erlduterung: Die Werte innerhalb der Klammern in der Zeile ,Fehler ...” reprasentieren die mittleren Quadrat-
fehler.
2 Das Umweltbewusstsein wurde bei den Erwachsenen nur in einer verkiizten Version mit vier der neun Items
erhoben. Diese vier Items beschrdnkten sich auf die erlebte Bedrohlichkeit der Umweltprobleme.
*p<.05 **p<.01

Abbildung 3: Umweltbewusstsein (verkiirzte Skala®)
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Umweltbewusstseins) bei den Erwachse-
nen innerhalb der zwei Jahre zuriickging,
wihrend sie im Jugend-Lingsschnitt unver-
indert blieb (signifikante Wechselwir-
kung). Da bei den Erwachsenen altersbe-
dingte Effekte innerhalb von zwei Jahren
unwahrscheinlich sind, sprechen die Ergeb-
nisse fiir einen Effekt der Testzeit (Bestiti-
gung von Hypothese 2). Dieser gesamtge-
sellschaftliche Riickgang wurde bei den Ju-
gendlichen durch einen leichten (nicht sig-
nifikanten) gegenliufigen Alterseffekt auf-
gehoben (Zwanzigjihrige haben entgegen
Hypothese 1 tendenziell hohere Werte als
Sechzehnjihrige). Zudem lagen die Werte
der Jugendlichen (zumindest 1998) sogar
signifikant iiber denen der Erwachsenen.
Auch wenn bei den Erwachsenen das Um-
weltbewusstsein nicht in allen seinen Facet-
ten erfasst wurde, so lisst sich die signifi-
kante Zeitreihendifferenz des komplett
erfassten Umweltbewusstseins bei den Ju-
gendlichen daher eher mit einem Testzeit-
effekt vereinbaren als mit einem Generatio-
neneffekt im Sinne von Hypothese 3
(geringeres Umweltbewusstsein jiingerer
Generationen). Trotz dieses leichten ge-
samtgesellschaftlichen Riickgangs des Um-
weltbewusstseins lag es zwischen 1995
und 1999 aber insgesamt auf einem recht
hohen Niveau von Werten um vier im
Durchschnitt auf den fiinfstufigen Ant-
wortskalen.

Wie sehen nun die Verinderungen der Ein-
stellung zu konkreten Mafinahmen gegen
die Umweltprobleme speziell fiir den Mo-
bilititsbereich aus? Aus Abbildung 4 ist im
Vergleich zu den Abbildungen 2 und 3 er-
kennbar, dass eine Einschrinkung des
Autoverkehrs bei den ProbandInnen im
Mittel weniger Zustimmung fand als die
Items zum allgemeinen Umweltbewusst-
sein. Zudem haben wir es hier mit deutlich
héheren Differenzen zu tun. Am héchsten

waren die Lingsschnitts- und Zeitreihendif-
ferenzen (Effektgroflen von Eta® > .063).
Die Querschnittsdifferenz war zwar eben-
falls signifikant, wies jedoch nur ein Eta?
von .015 auf. Laut Palmore (1978) deutet
dieser Befund auf das Wirken eines deut-
lichen Testzeiteffektes hin. Wie erwartet
(Hypothese 2) ging die Befiirwortung einer
Einschrinkung des Auto-

verkehrs zwischen 1995 Jiingere Generationen

und 1999 gesamtgesell- von Jugendlichen hatten
schaftlich zuriick. Es zeigte ~eine negativere Einstel-
sich jedoch keine signifi- lung zur Einschrinkung

kante ~ Wechselwitkung des Autoverkehrs als
zwischen Generation (Ju- &ltere Generationen.

gend / Erwachsene) und
Messzeitpunkt wie im idealtypischen Ver-
lauf in Abbildung 1. Ein altersbedingter
Riickgang der Umwelteinstellungen zwi-
schen 16 und 20 Jahren, welcher im Ju-
gend-Lingsschnitt den Effekt verstirken
wiirde, war also entgegen Hypothese 1
nicht festzustellen. Die signifikante Quer-
schnittsdifferenz konnte jedoch den postu-
lierten Generationeneffekt (Hypothese 3)
belegen. Jiingere Generationen von Ju-
gendlichen hatten eine negativere Einstel-
lung zur Einschrinkung des Autoverkehrs
als iltere Generationen. Die Erwachsenen
lagen in ithrer Zustimmung leicht (nicht sig-
nifikant) tiber den Werten der Jugend-
lichen.

Der gesamtgesellschaftliche Riickgang von
Umweltbewusstsein und Befiirwortung
konkreter Umweltschutzmafinahmen lisst
vermuten, dass auch die persinliche Belastung
durch den Autoverkehr in der zweiten Hilfte
der 90er Jahre weiter abnahm. In Abbil-
dung 5 ist erkennbar, dass dies zumindest
fiir unsere Erwachsenenstichprobe auch der
Fall war (signifikante Lingsschnittsdiffe-
renz 1996,/1998 und signifikante Wechsel-
wirkung). Bei den Jugendlichen zeigte sich
hingegen konsistent tiber alle Altersgrup-
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pen (16/18/20 Jahre)
keine signifikante Zei-
treihendifferenz, aber
eine signifikante gegenliufige Lings-
schnittsdifferenz. Aus diesem Grund kann

trotz der Ergebnisse der Erwachsenen und
entgegen Hypothese 2 kein Generationen
iibergreifender Riickgang der personlichen
Belastung durch den Autoverkehr nachge-
wiesen werden. Die Lingsschnittsdifferenz
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1995 1996 1997 1998 1999
— Langssch. 3.32 3.18 3.08 2.95 2.95
A 16 J. 3.23 2.74
O 18J. 3.29 2.83
0O 20J. 3.56 2.97
*  Erwachs. 3.31 3.04

ANOVA fiir unabh. Stichpr. (Teilung der
Langsschnittstichpr. in zwei unabh. Halften)

ANOVA mit Messwiederholungen

Effekt df F Eta?

Effekt df F Eta?

Zeitreihe: 1995/1999 1 48.59 **.063
0S.: 16 J./18 3./20J. 2  5.54 **.015
Zeitreihe x QS 2 029 .001
Fehler innerh. d. Gr. 726  (0.76)

Langssch.: 1996/1998 1 30.27 **.099
Generation: Jug./Erw. 1 0.89 .003
Langssch. x Generat. 1 0.20 .001
Fehler innerh. d. Gr. 276  (0.26)

ANOVA m. Messwd. f. d. Jug.-Ldngsschn. 1995-1999: F (4,744) = 17.22, Eta? = **.085

fehler. QS = Querschnitt
*p<.05 **p<.01

Erlduterung: Die Werte innerhalb der Klammern in der Zeile ,Fehler ...” reprasentieren die mittleren Quadrat-

Abbildung 4: Einschrankung des Autoverkehrs

Einstellungen zu Umwelt und Mobilitat bei Jugendlichen



bei den Jugendlichen ist schwer zu inter-
pretieren. Da diese nicht auf einen positi-
ven Testzeiteffekt zuriickgefithrt werden
kann (siche Erwachsene), bleibt nur die
Annahme eciner altersbedingten Sensibili-

sierung fiir Umweltbelastungen im Jugend-
alter. Diese ist allerdings in der Quer-
schnittsdifferenz nur im Ansatz (nicht signi-
fikant) erkennbar und sollte auch aufgrund
des unregelmifligen Verlaufs der Werte im

Skala von 1 = gar nicht belastet
bis 5 = sehr stark belastet

Mittelwerte der Items zur personlichen
Belastung durch den Autoverkehr auf einer

: B

1995 1996 ' 1997 ' 1998 | 1999
— Lsingssch. 2.61 2.82 2.71 2.89 2.8
A 16 J. 2.67 2.74
o 18J. 2.66 2.72
O 202J. 2.73 2.79
*  Erwachs. 3.25 2.89

ANOVA fiir unabh. Stichpr. (Teilung der
Langsschnittstichpr. in zwei unabh. Halften)

ANOVA mit Messwiederholungen

Effekt df F Eta?

Effekt df F Eta?

Zeitreihe: 1995/1999 1 0.63  .001
QS.: 16 J./18 J./20J. 2  0.22 .001
Zeitreihe x QS 2 0.00 .000
Fehler innerh. d. Gr. 726  0.97

Langssch.: 1996/1998 1 5.09 *.018
Generation: Jug./Erw. 1 3.46 *.012
10.59 **.036
(0.51)

Langssch. x Generat. 1
Fehler innerh. d. Gr. 280

ANOVA m. Messwd. f. d. Jug.-Langsschn. 1995-1999: F (4,752) = 4.47, Eta?=** .023

fehler. QS = Querschnitt
*p<.05 **p<.01

Erlduterung: Die Werte innerhalb der Klammern in der Zeile ,Fehler ...” reprasentieren die mittleren Quadrat-

Abbildung 5: Personliche Belastung durch Autoverkehr
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Lingsschnitt mit Vor-

sicht betrachtet wer-

den. Insgesamt gese-
hen lag die personliche Belastung durch
den Autoverkehr in allen betrachteten
Stichproben durchschnittlich im Mittelbe-
reich der Skala.

3.2 Werthaltungen und
Zukunftsorientierung

Wie bereits in Kapitel 1.2 dargestellt wurde,
kénnte die Zunahme der Wichtigkeit ande-
rer moglicherweise konkurrierender Werte
dazu gefithrt haben, dass dem Umwelt-
schutz gegen Ende der 90er Jahre eine ge-

ringere Prioritit einge-

Die hohere Wichtigkeit riumt wurde. Fiir die von

hedonistischer und uns erfassten allgemeinen
anderer ich-bezogener Werte Leistung in Schule
Werte bei jingeren und Beruf, Freiheit/Ge-

Generationen ldsst sich nuss/Spaf}, Risiko/Stimu-
woméglich weniger gut lation sowie individuelle
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mit altruistischeren Macht konnte diese Hypo-
Werten vereinbaren these jedoch nicht bestitigt

werden. Bei keiner dieser
Werthaltungen ergab sich eine signifikante
Zeitreihen- oder Lingsschnittsdifferenz,
welche auf eine gesamtgesellschaftlich be-
dingte Zunahme ihrer Wichtigkeit zwi-
schen 1995 und 1999 schliefien liefRe (wei-
tere Analysen dazu bei Mienert, in Vorb. b).
Auch eine zunehmende Sorge um die eige-
ne oder allgemeine wirtschaftliche Situa-
tion, welche Preisendorfer (1999) fiir den
Riickgang des Umweltbewusstseins mitver-
antwortlich macht, lief§ sich in unserer Ju-
gendstichprobe nicht feststellen. Weder fiir
den privaten noch fiir den gesellschaft-
lichen Optimismus war ein Testzeiteffeke
nachweisbar (weitere Analysen dazu bei
Mienert und Sydow, in Vorb.). Stattdessen
lisst sich bei den Werthaltungen sowie fiir
den gesellschaftlichen Optimismus ein Ge-
nerationeneffekt erkennen: Die Generation

Einstellungen zu Umwelt und Mobilitat bei Jugendlichen

der Erwachsenen und die der Zwanzigjih-
rigen von 1995 maflen allen genannten
Werten weniger Bedeutung zu als die
nachfolgenden Generationen. Jugendliche
jlingerer Generationen erwarteten eine
bessere gesamtgesellschaftliche Zukunft als
Jugendliche ilterer Generationen.

Fiir den Stellenwert des Autos als Mittel der
Selbsterginzung ist der Generationeneffekt
besonders stark ausgeprigt (siche Abbil-
dung 6). Bei den Jugendlichen waren Zeit-
reihen- und Querschnittsdifferenz deutlich
hoher ausgeprigt als die Lingsschnittsdiffe-
renz. Die hochste Effektstirke ergab sich
beim Unterschied zwischen den Werten
der Jugendlichen und denen der Erwachse-
nen. Der jiingsten Generation der Sech-
zehnjihrigen von 1999 war es am wichtigs-
ten, mit Hilfe des eigenen Autos Fahrspafl
zu erleben, seine Identitit auszudriicken
sowie anderen zu imponieren. Der Er-
wachsenen-Stichprobe war dieser Wert am
wenigsten wichtig.

Diese Ergebnisse erkliren zwar nicht die
Testzeiteffekte beim Umweltbewusstsein
und bei der Befiirwortung einer Einschrin-
kung des Autoverkehrs, sie konnten aber
dabei helfen, den Generationeneffekt der
Einschrinkung des Autoverkehrs zu verste-
hen. Die hohere Wichtigkeit hedonisti-
scher und anderer ich-bezogener Werte bei
jlingeren Generationen lisst sich womdg-
lich weniger gut mit altruistischeren Wer-
ten wie Umweltbewusstsein und der Be-
reitschaft, sich dafiir persénlich einzu-
schrinken, vereinbaren. Wird diese Vermu-
tung auch durch eine regressionsanalytische
Erklirung der Umwelteinstellungen iiber
die genannten Werte bei den Jugendlichen
1999 gestiitzt?

Sowohl ein geringes allgemeines Umwelt-
bewusstsein als auch die Ablehnung einer



Einschrinkung des Autoverkehrs lieflen
sich iiber die Wichtigkeit von Selbstergin-
zung beim Autofahren zu einem gewissen
Mafle erkliren (Beta = -19 bzw. -.40,
p <.001). Wem Spafl und Eindruckmachen

beim Autofahren wichtig waren, der zeigte
besonders wenig Neigung, zugunsten der
Umwelt auf alternative Verkehrsmittel um-
zusteigen. Die allgemeinen Werthaltungen
trugen zur Erklirung jedoch weniger bei.
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1995 1996 1997 1998 1999
— Léngssch. 2.82 2.94 2.95 2.98 2.94
A 16 J. 2.88 3.24
O 18J. 2.74 3.02
O 20J. 2.36 2.87
*  Erwachs. 2.14 2.15

ANOVA fiir unabh. Stichpr. (Teilung der
Langsschnittstichpr. in zwei unabh. Halften)

ANOVA mit Messwiederholungen

Zeitreihe x QS 2 093 .003
Fehler innerh. d. Gr. 716  (0.63)

Effekt df F Eta? Effekt df F Eta?
Zeitreihe: 1995/1999 1 31.95 **.043 |Ldngssch.: 1996/1998 1 0.19 .001
QS.: 16 J./18 J./20). 2 16.49 **.044 |Generation: Jug./Erw. 1 75.95 **.214

Langssch. x Generat. 1 0.23  .001
Fehler innerh. d. Gr. 279  (1.08)

ANOVA m. Messwd. f. d. Jug.-Langsschn. 1995-1999: F (4,724) = 3.12, Eta? = * .017

fehler. QS = Querschnitt
*p<.05 **p<.01

Erlduterung: Die Werte innerhalb der Klammern in der Zeile ,Fehler ...” représentieren die mittleren Quadrat-

Abbildung 6: Auto zur Selbstergdanzung
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Einzig die Wichtigkeit

individueller ~ Macht

schien einem hohen
Umweltbewusstsein abtriglich zu sein (Be-
ta=-.14, p <.01). Der Wert ,Freiheit / Ge-
nuss / Spal“ wies entgegen der Erwartung
einen positiven Beta-Koeffizienten auf (Be-
ta =21, p < .000).

4 Diskussion

Unsere Ergebnisse bestitigen die Befunde
anderer Studien, dass die Sorge um die
Umwelt in Deutschland zwar nach wie vor
hoch ausgeprigt ist, sich der Abwirtstrend
aus der ersten Hilfte der 90er Jahre jedoch

auch in der zweiten Hilfte

Die Vermutung, der weiter fortsetzt. Insbeson-

Riickgang des Umweltbe-
wusstseins lielRe sich

dere die Befiirwortung
konkreter Maf3nahmen zur

iiber eine Verringerung Verminderung motorisier-

der personlichen Belas- ten

Individualverkehrs,

tung durch die Umwelt- welche die personlichen
probleme erkldren, kann Nachteile des Umwelt-

fiir die Jugendlichen schutzes bewusst machen,

nicht bestitigt werden. ist zwischen 1995 und
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1999 deutlich zuriickge-
gangen. Wihrend in anderen Studien je-
doch nicht explizit untersucht wird, ob es
sich bei diesem Riickgang um einen Gene-
rationen {iibergreifenden Trend handelt
oder ob er (zusitzlich) durch ein geringeres
Umweltbewusstsein jiingerer Generatio-
nen verursacht wird, ermdglicht unser
Untersuchungsplan, zwischen Effekten der
Testzeit, der Generation und des Lebensal-
ters zu differenzieren. Auf diese Weise
konnte nachgewiesen werden, dass der Ab-
wirtstrend in beiden Variablen auf gesamt-
gesellschaftliche Einfliisse zuriickzufithren
ist, d. h., er ist iiber mehrere Generationen
hinweg generalisierbar (Bestitigung von
Hypothese 2). Zusitzlich unterscheiden
sich verschiedene Generationen Jugend-
licher (zwischen 1975 und 1983 Geborene)

Einstellungen zu Umwelt und Mobilitat bei Jugendlichen

hinsichtlich ihrer Befiirwortung einer Ein-
schrinkung des Autoverkehrs. Jiingere
Generationen sind weniger bereit, auf
das Autofahren zu verzichten und leh-
nen Geschwindigkeitsbeschrinkungen und
verkehrsberuhigende Mafinahmen eher
ab (teilweise Bestitigung von Hypothese
3).

Die Vermutung, dieser Riickgang liefle sich
iiber eine Verringerung der personlichen
Belastung durch die Umweltprobleme er-
kliren, kann fiir die Jugendlichen nicht be-
stitigt werden, da deren empfundene Belas-
tung durch den Autoverkehr in der Zeitrei-
he zwischen 1995 und 1999 unverindert
ist. Innerhalb der Erwachsenen-Stichprobe
ergibt sich allerdings ein Riickgang dieser
Variable. Die Generationeneffekte hinsicht-
lich einer Befiirwortung konkreter Um-
weltschutzmafinahmen korrespondieren
mit gegenliufigen Unterschieden bei der
Wichtigkeit der selbsterginzenden Funk-
tion des Autos. Die deutlich hohere Wich-
tigkeit von Fahrspafl, Imponieren und
Identititsstiftung mit Hilfe des Autos unter
jiingeren Generationen geht mit der Ableh-
nung einer Einschrinkung des Autover-
kehrs einher und kann sie auch regressions-
analytisch erkliren. Der gesamtgesellschaft-
liche Riickgang von Umweltbewusstsein
und Befiirwortung einer Einschrinkung
des Autoverkehrs lisst sich in dieser Studie
aber nicht auf eine gesamtgesellschaftlich
hohere Wichtigkeit konkurrierender Wer-
te oder mehr Sorgen in anderen Lebensbe-
reichen (z.B. Angst vor Arbeitslosigkeit)
zuriickfithren. Die Ursache der Testzeit-
effekte bleibt daher offen. In diesem Zu-
sammenhang muss eingeriumt werden,
dass die Effekte bei den Werten Leistung
in Schule und Beruf, Freiheit/Genuss/
Spaf} sowie Risiko/Stimulation messfehler-
bedingt vermindert sein kénnten. Eine
endgiiltige Ablehnung der Hypothese



konkurrierender Werte wire daher ver-

friiht.

Ein altersspezifischer Riickgang der Um-
welteinstellungen aufgrund einer Zunahme
des Anteils motorisierter Mobilitit im Ju-
gendalter kann in dieser Untersuchung
nicht festgestellt werden (Widerlegung von
Hypothese 1). Die Querschnittsdifferenzen
weisen in die andere Richtung als bei Flade
und Limbourg (1997), Flade und Micheler
(1991) sowie Szagun et al. (1994) und wer-
den hier als Generationeneffekt interpre-
tiert.

Es stellt sich die Frage, warum der Riick-
gang des allgemeinen Umweltbewusstseins
schwiicher ausgeprigt ist als der Riickgang
einer Befiirwortung konkreter Umwelt-
schutzmafinahmen. Dies mag damit zu-
sammenhingen, dass das Eingestehen 6ko-
logischer Probleme unter anderem durch
Medieneinfliisse mittlerweile Teil eines ge-
samtgesellschaftlichen Konsens geworden
ist. So ,darf und kann heute keiner mehr,
ohne gravierende Folgen, um weiterhin
ernst genommen zu werden, Umweltpro-
bleme als unwichtig abtun® (Lange, 1999, S.
213 f). Die verbale Auflerung einer allge-
meinen Verantwortungsiibernahme kann
also zum Teil auf Einfliisse sozialer Er-
wiinschtheit zuriickgefithrt werden. Die
FEinstellung zu konkreten Mafinahmen ist
diesen Einfliissen jedoch weniger ausge-
setzt. Eine mogliche Inkonsistenz zwischen
allgemeinen und konkreten Einstellungen
kann durch die Forderung anderer Mafi-
nahmen vermindert werden, bei denen we-
niger eigene Opfer gebracht werden miis-
sen, z.B. technische Losungen der Umwelt-
probleme (Lappe et al, 2000). Als prakti-
sche Konsequenz aus dieser zunehmenden
Abkopplung zwischen Umwelteinstellun-
gen sollten sich Aufklirungskampagnen
weniger auf eine Stirkung des allgemeinen

Problembewusstseins konzentrieren. Statt-
dessen sollte der Zusammenhang zwischen
eigenem Mobilititsverhalten wie Autofah-
ren oder Fliegen und allgemein bekannten
Umweltproblemen wie den globalen Kli-
maverinderungen deutlicher hervorgeho-
ben werden.

Welche praxisorientierten Empfehlungen
lassen sich aus den vorgefundenen Genera-
tioneneffekten bei der Einstellung zu einer
Einschrinkung des Auto-

verkehrs ableiten? Offen- AufklirungsmaRnahmen
sichtlich  tragen gesell- sollten sich speziell an

schaftliche Einfliisse zur jiingere Generationen
Sozialisation mobilititsspe- richten und deren

zifischer Einstellungen und  verdndertes Wertesystem

Gewohnheiten im Kindes- integrieren.
und Jugendalter bei und

prigen dadurch eine gesamte Generation
Heranwachsender. Ausgesprochen wichtig
erscheint daher eine Verbesserung des Ver-
kehrsklimas fiir Kinder und Jugendliche, so
dass diese positive Erfahrungen mit der
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmit-
tel sammeln (Flade & Limbourg, 1997).
Dazu gehdren Mafinahmen zur Verkehrssi-
cherheit von Kindern und Jugendlichen
wie Tempolimits und deren konsequente
Uberwachung sowie der Ausbau von of-
fentlichem Nahverkehr, Rad- und Fuf3-
wegen und deren Freihaltung von parken-
den Pkws. Der 6ffentliche Nahverkehr soll-
te verbilligte Angebote fiir junge Menschen
bereitstellen, um frithzeitig auf Mobilitits-
gewohnheiten und -einstellungen einzu-
wirken. Aber auch Aufklirungsmafinah-
men sollten sich speziell an jiingere Gene-
rationen richten und deren verindertes
Wertesystem integrieren. So kénnte zum
Beispiel die Méoglichkeit hervorgehoben
werden, mit Hilfe umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel wie dem Fahrrad oder Inline-
skates Spaf} zu erleben und die eigene Iden-
titit auszudriicken. Zudem kéonnten jiinge-

Klocke, Gawronski & Scholl

31



32

re Generationen als be-

sonders durch Um-

weltverinderungen Be-
troffene angesprochen werden.
In zukiinftigen Untersuchungen der Um-
welteinstellungen Jugendlicher wire es
interessant zu iiberpriifen, ob auch die wei-
tere gesamtgesellschaftliche Verinderung
dieser Einstellungen eine besondere Wir-
kung auf die nachwachsenden Generatio-
nen entfaltet. So konnte ein erneutes An-
steigen des Umweltbewusstseins (Kuckartz,
2000) dazu fiihren, dass die jiingste Gene-
ration wieder hohere Werte aufweist als die
nichstiltere.
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