Teil 11

Erhebung und Auswertung der Untersuchung zum Umweltprob-

lembewusstsein und Verkehrsverhalten in Deutschland und Sudko-
rea
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4 Untersuchungsdesign

4.1  Grundkonzeption

Die vielfach diskutierte Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Ver-
kehrsverhalten (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992; Petersen 1995; Franzen 1997;
Preisenddrfer 1998; 1999) ist kein deutschlandspezifischer Trend. Durch die Analyse
des Umweltproblembewusstseins und die Entwicklung des Auto-Bestands in Stdko-
rea lasst sich annehmen, dass es sich beim Themenkomplex ,,Umweltproblembe-
wusstsein und Verkehrsverhalten um ein dhnliches Phanomen handelt, obwohl in
Stdkorea die oben genannte Diskrepanz bisher nicht empirisch belegt ist.

Aufbauend auf dieser Annahme geht man davon aus, dass es dabei um eine glo-
bal auftretende Diskrepanz geht. Neu ist die Beobachtung, dass sich ein hohes Um-
weltproblembewusstsein weltweit dann kaum auswirkt, wenn es um das Au-
to(fahren) geht. Diese Feststellung war der Anlass, eine exemplarische Ver-
gleichsstudie zwischen Deutschland und Sidkorea durchzufiihren. Die weltweit ver-
breitete Diskrepanz ist der Fokus der vorliegenden Zwei-Lander-Vergleichsstudie. Es
geht mir darum, wesentliche Bestimmungs- und Hinderungsfaktoren des individuel-
len Verkehrsverhaltens im Léandervergleich herauszufinden. Denn die Umweltein-
stellungen beeinflussen das Verhalten im ,,high cost-“ Verhaltensbereich so gut wie
gar nicht (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992, S. 234f.; Reusswig 1994, S. 106).

Es ist zu erwarten, dass auer Umweltproblembewusstsein noch andere Deter-
minanten, die ein umweltgerechtes, d.h. ressourcenschonendes Verkehrsverhalten der
Bevolkerung motivierend oder hemmend beeinflussen kénnen, zu finden sind. Im
Hinblick auf die Mobilitat bzw. das Verkehrsverhalten ist der Bruch zwischen Um-
weltwissen, Umwelteinstellung und Umweltverhalten besonders stark (vgl. de
Haan/Kuckartz 1996, S. 123; Preisenddrfer 1999, S. 12). Bei der Betrachtung dieses
Bruchs bzw. dieser Verhaltensinkonsistenz wird angenommen, dass die zu vermu-
tenden anderen Determinanten moglicherweise innerhalb eines Zwischenbereiches,
also zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten liegen. Die (von
mir so bezeichneten) “Zwischenbereich-Determinanten’, welche zwischen subjekti-
ven Problemwahrnehmungen und objektiven Gegebenheiten (z.B. Lebenslagenkon-
text einer Verkehrsaktivitat) wirken, beeinflussen das Verkehrsverhalten der Bevol-
kerung in beiden L&ndern am intensivsten (vgl. Abbildung 4.1). Es wird zu tberpri-
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fen sein, welche Zwischenbereich-Determinanten Einfluss auf das VVerkehrsverhalten

nehmen.

Abbildung 4.1: Betrachtung der starken Inkonsistenz des Verkehrsverhaltens

Umweltproblembewusstsein d«....

...... » Verkehrsverhalten

Quelle: Eigene Darstellung

Einzelne Individuen reagieren aber nicht nur als passive Betroffene, sondern
agieren auch als aktive Verursacher der verkehrsbedingten Umweltprobleme™: Seit
Beginn der 90er Jahre hat die 6ffentliche Diskussion einzelne Individuen nicht nur
als Betroffene, sondern auch als Verursacher der Umweltprobleme im Blick (vgl.
Warsewa 2000, S. 61). Die Umweltprobleme (und auch deren Folgen) verlagern sich
auf die Individuen. Dieses Phanomen bezeichnete G. Warsewa in seinem Aufsatz’
als die ,Entdeckung des Individuums vom Betroffenen zum Verursacher (vgl.
a.a.0., S. 59). Mit dem Versuch, die Individuen mit der Rolle des Verursachers zu
identifizieren, kann einzelnen Individuen ein entsprechender Anteil der Verantwor-
tung flr die Entstehung der Umweltprobleme auferlegt werden. Es wére ideal, wenn
sie ihre Verantwortung freiwillig Ubernehmen wirden. Diejenigen, die sich dem
Verantwortungsdruck entziehen wollen, verdrangen die Verantwortung fir die Prob-
lementstehung bzw. -verringerung. Sollte die Mehrheit eine Entlastung ,,per Ver-
drangung“ durchsetzen (vgl. a.a.0., S. 66), so ist das urspriingliche Ziel der Entde-
ckung des Individuums als ein Verursacher nur schwer zu erreichen. Der Ubergang

von (industriell-bedingt) Betroffenen zu (privaten) Verursachern allein reicht nicht

™ Bis in die 80er Jahre nahmen einzelne Individuen sich selbst nur als ,,Betroffene® wahr. Sie produ-
zierten in der Realitat keine wesentlichen Umweltbelastungen im Vergleich zu Industrie und Land-
wirtschaft. Sie dachten deshalb, sie seien nur von Umweltbelastungen betroffen. Damals war fast von
der industriell verursachten Betroffenheit die Rede. Der Verkehrssektor ist jedoch ein malgeblicher
Verursacher von Umweltbelastungen und einzelne Individuen sind Verursacher und gleichzeitig Be-
troffene, da jeder von den durch das Verkehrswachstum verursachten Umweltbelastungen betroffen
sein kann.

> Betitelt ist der Aufsatz mit »\Von den ,,Betroffenen“ zum ,,aufgeklarten Egoisten” — Umwelthandeln
zwischen gesellschaftlicher Normalisierung und sozialer Differenzierung« (vgl. Warsewa 2000,
S. 59).
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aus, um die Notwendigkeit der Verhaltensanderung zu erklaren. In Anlehnung an
Warsewa braucht man eine Erweiterung des Blickwinkels, dass einzelne Individuen
(Mit)Verursacher und Betroffene der (selbstverursachten) Umweltprobleme sind. Es
ist als die "Entdeckung der Individuen als der Verursacher und Betroffenen™ zu be-
zeichnen. Damit kann das Ziel der Verhaltensanderung treffsicher sein. Ohne die
“Ich-Betroffenheit’, warum also Ich mein Verhalten &ndern soll, ist die Verhaltens-
anderung einzelner Individuen kaum vorstellbar. Bislang ist der Betroffene nur als
Kollektivum wahrgenommen worden, aber nicht als Individuum. Zu ermitteln ist, ob
sich die Individuen selbst immer noch als Betroffene industriell-bedingter Umwelt-
probleme oder als Betroffene der selbstproduzierten Umweltprobleme wahrnehmen.
Belege fiir das Vorhandensein bzw. fur das Fehlen der “Ich-Betroffenheit™ durch die
aktuellen Umweltprobleme sind vorzulegen.

Es ist eine empirisch fundierte Tatsache, dass der Autobesitz eine dominierende
EinflussgroRe beim individuellen Verkehrsverhalten ist (vgl. Preisenddrfer 1999,
S. 207). Autos gehdren zu einem bestimmten Lebensstil, auch wenn sie fur tégliche
Arbeitswege nicht notwendig sind. Dies besagt wiederum, dass die Verkehrsproble-
me eng mit den Lebensstilen verbunden sind. Anlasslich der Erfahrung, dass hohes
Umweltproblembewusstsein nicht automatisch zu tatsachlich umweltgerechtem Indi-
vidualverkehrsverhalten flhrt, haben de Haan/Kuckartz und andere Autoren die
Notwendigkeit betont, verstarkt an Lebensstilen orientierte Forschungskonzepte zu
entwickeln und anzuwenden (vgl. Reusswig 1994, S. 14; de Haan/Kuckartz 1996,
S. 246f.). Nach F. Reusswig ,,waren die Lebensstile, die sich in einer Gesellschaft
vorfinden, eine wichtige VermittlungsgréRe zur Uberwindung von Handlungsbarrie-
ren auf der Mesoebene” (Reusswig 1999, S. 66). Auf der Suche nach Griinden flr
die geringe Beziehung zwischen den drei Komponenten des Umweltbewusstseins
Umweltwissen, Umwelteinstellung und Umweltverhalten ist eine weitere Differen-
zierung des urspringlichen Konzepts (z.B. der Kausalkette des Umweltbewusstseins)
vonnéten. D.h. das Verkehrsverhalten soll in Verbindung mit dem Konzept der Le-

bensstile’® untersucht werden, um ein differenziertes Verhaltensprofil zu gewinnen.

" In der sozialwissenschaftlichen Lebensstilforschung wird gewshnlich der Begriff ,,Lebensstil“ im
Plural gedacht (vgl. Kuckartz 1998, S. 63), aber im Singular bezeichnet und verwendet. Um die Ver-
wirrungen zu meiden, ist in dieser vorliegenden Studie sinngemé&R ein Versuch vorgenommen, die
Begriffs-Bezeichnung einer Pluralitdt moderner Lebensstile entsprechend formuliert zu présentieren.
Mit dem Ubergang vom Singular zum Plural des Begriffs (z.B. von einem Lebensstil zu mehreren
Lebensstilen) I4sst sich auch eine inhaltliche Verschiebung hervorheben. Man hat es schlie3lich mit
verschiedenen Lebensstilen zu tun.
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Bei einer inneren Betrachtung der Verhaltensinkonsistenz soll das Konzept der
Lebensstile aufgegriffen werden, weil sie als ,,intervenierende Groe* (vgl. Reusswig
1994, S. 111) fur den Zusammenhang zwischen Umweltproblembewusstsein und
Verkehrsverhalten anzusehen sind. AuBerdem scheint das Konzept der Lebensstile
geeignet zu sein, die Grinde fir die Diskrepanz in diesem Zusammenhang herauszu-
finden. Vermutlich wird aus diesem moglichen Einflussreich mehr Verstandnis tber
die Ursachen der Diskrepanz und gleichzeitig auch mehr kontextualisiertes Verande-
rungs- und Losungspotential zur Problembewaltigung herzuleiten sein.

Neu an dieser Studie ist der Versuch, das Verhalten der Bevélkerung im high-
cost-Bereich zu analysieren. Anhand des empirischen Befunds wird anschlieRend zu
priifen sein, wie die bisher unbekannten Zwischenbereich-Determinanten des Ver-
kehrsverhaltens mit dem Alltag zusammenhangen und welche als Verhaltensdeter-
minanten im Bereich ,,Verkehr” unwirksam sind. Es wird zudem vermutet, dass in
einer an Leistung orientierten Gesellschaft, in der jeder zur Erbringung seiner Leis-
tung ein starkes Mobilitatsbedurfnis hat und die Mobilitdt demzufolge einen zentra-
len Stellenwert besitzt, alltagliche Verkehrsverhaltensweisen durch Lebensstile ge-
steuert werden. Die Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Ver-
kehrsverhalten ist wahrscheinlich als ein typisches Phanomen zu bezeichnen, das in
einer Kultur der Wahlfreiheit durch eine Konfrontation von "Wahrnehmung der
Umweltprobleme vs. Notwendigkeit der Autonutzung™ auftritt. Trotz der Sorge um
die Umweltbelastung bzw. den Klimawandel durch die Massenmotorisierung entfallt
der freiwillige Verzicht auf das Auto. Man wird die Wahl des Autos als Verkehrsmit-
tel fur die Fahrt zum Arbeitsplatz aus der Sicht der Notwendigkeit betrachten. Bei
dieser Entscheidung wirden das Argument der alltagsbedingten Notwendigkeit (z.B.
Berufs- bzw. Infrastrukturbedingtheit) und das des personlichen Wohlbefindens
schwerer wiegen. Einen freiwilligen Autoverzicht wirde man sich zeitlich, finanziell
und prestigebedingt durchaus leisten kdnnen.

Es gilt die Forderung, die Diskrepanz zwischen dem Wissen um die Umwelt-
probleme und einem wenig umweltbewussten Verkehrsverhalten abzubauen. Wir
wissen aber sehr wenig Uber die Ursachen der zahen Resistenz gegeniber den neuen
Anforderungen einer nachhaltigen Mobilitat, warum also im Verkehrsbereich wenige
diesbezugliche Verhaltensanderungen zu registrieren sind. Weitere Beschaftigungen
mit den Ursachen dieser Diskrepanz sind erforderlich, da auch fir Fragen des Um-

weltbewusstseins mehr und mehr Differenzierungsnotwendigkeiten aufgrund der
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Unwissenheit Gber die Verhaltensursachen bestehen. Fir die Erklarungen der bereits
in Einleitung dargestellten Problemlage werden in dieser Vergleichsstudie drei Wege
der Differenzierung beschritten:

e Betrachtung des ,,high cost* — Verhaltensbereiches
e Anwendung des Konzepts Lebensstile
e Im Kontext der Nachhaltigkeit

Betrachtung des ,,high cost* — Verhaltensbereiches

Heterogenitat des Umweltverhaltens (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992, S. 237)
heil3t, wer an einer Stelle umweltgerecht handelt, tut dies noch lange nicht an anderer
Stelle. Es ist offenbar schwieriger, fiir den Weg zur Arbeit oder fiir die Freizeitaktivi-
taten auf den Pkw zu verzichten als Altpapier getrennt zu sammeln. Die Herausstel-
lung der Heterogenitét ist eine Symptombeschreibung der Verhaltensweisen, weil
das eigentliche Umweltproblem damit nicht gel6st ist. Metaphorisch ausgedrickt:
Man weill nur, welches Kind unter seinen verschiedenen Kindern schwerldsbare
Probleme tragt. Mit der Identifizierung des Problemkindes alleine ist aber das Prob-
lem dieses Kindes nicht bewadltigt. Die Identifizierung ist ein bloRer Anfang in einer
ganzen Problemldsungsprozedur. Es sind dann weitere Bemiihungen vonnéten, um
zu klaren, wie Uberhaupt dem Problemkind geholfen werden kann. ,,Das Umweltver-
halten ist heterogen“ — diese Aussage zeigt offensichtlich die bisherige Grenze der
empirischen Umweltbewusstseinsforschung, da wir dartber hinaus nicht viel wissen.
Deshalb haben Diekmann/Preisendorfer dazu aufgefordert, das verbalisierte Um-
weltverhalten in den vier Verhaltensbereichen Kauf, Abfall, Energie und Verkehr
getrennt zu betrachten (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992, S. 239ff.). Die differen-
zierte Betrachtung von einzelnen Verhaltensweisen kann im Hinblick auf die Prob-

lemorientierung ein bemerkenswerter Fortschritt sein.

Anwendung des Konzepts Lebensstile

Umweltwissen und Umwelteinstellungen scheinen nicht die einzigen priméren De-
terminanten des umweltgerechten Verhaltens zu sein’’ (vgl. Preisenddrfer/Franzen
1996; de Haan/Kuckartz 1996; de Haan/Brand/Hartmuth/Scheuerlein 1998). Davon

" Auf der Basis der Sekundarauswertung von mehr als 400 Studien zum Umweltbewusstsein wurde in
Deutschland festgestellt, dass das Umweltwissen generell nicht mit den Umwelteinstellungen und
schon gar nicht mit dem umweltgerechten Verhalten im Zusammenhang steht: Nichts hangt zusam-
men (vgl. de Haan/Kuckartz 1996, S. 104). Diese Feststellung weist darauf hin, dass die zu vermuten-
den Zusammenhéange zwischen Umweltwissen, Umwelteinstellungen und Umweltverhalten all zu sehr
im Alltagsverstandnis unterstellt werden.
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ausgehend ist das Verkehrsverhalten mit dem traditionellen Erklarungsmodell einer
angenommenen Wirkungskette vom ,,Umweltwissen* Uber ,,Umwelteinstellung*
zum ,,Umweltverhalten” nur wenig zu erklaren. Daher nimmt die vorliegende Ver-
gleichsstudie Abstand von der Vorstellung der bisher gelaufigen Kausalkette. Sie
wird sich stattdessen auf die Lebensstile der Menschen konzentrieren, weil Verhal-
tensweisen im Verkehr mit Lebensstilen der Menschen verknupft sind und damit
verkehrsbedingte Umweltprobleme auslésen’®. Durch die Ergebnisse der sich an Le-
bensstilen der Menschen orientierenden Umweltbewusstseinsforschung kénnen die
Potentiale fir Verdnderungen des Umweltverhaltens und fur Losungen der Umwelt-
probleme gezeigt werden. Wenn unsere Lebensstile fir Umweltprobleme mit ver-
antwortlich sind, bleibt uns nach Reusswig nur Ubrig, unsere Lebensstile zu andern
(vgl. Reusswig 1994, S. 12). Bisher wurde aber kaum gezeigt, wer tberhaupt wel-
ches Verhalten auf welche Art und Weise dndern soll.

Angesichts der Globalitat der Umweltprobleme ist die Verdnderung des Lebens-
stils groler Teile der Bevolkerung in den wohlhabenden Industrienationen besonders
im Singular gefordert. Seit der Rio-Konferenz 1992 ist die Nachhaltigkeitsdebatte in
Gang gesetzt. In dieser Debatte wurde u.a. die Forderung nach der Veranderung des
westlichen Lebensstils immer lauter (z.B. Agenda 21). Durch diese Forderung flhlt
sich aber anscheinend niemand unmittelbar angesprochen und das Immer-Lauter-
Werden dieser Forderung ist ein Indiz daflr. In Bezug auf die Forderung nach der
Veranderung eines uniformen westlichen Lebensstils schrieb Reusswig in seinem
Band wie folgt: ,»Wir« kdnnen »unseren« Lebensstil einfach deshalb nicht andern,
weil es »unseren« Lebensstil Gberhaupt nicht gibt“ (a.a.0., S. 36). Er meint damit,
dass der Lebensstil im Singular nicht existiert, sondern die Lebensstile in einer Plura-
litdt gegenwartig existieren.

Ruckblickend betrachtet leben die Deutschen seit den 60er und 70er Jahren -
dank einem gestiegenen Privatwohlstand, dem Ausbau des Wohlfahrtsstaates und
dank der Bildungsexpansion - in einer pluralisierten Gesellschaft’, in der die Plurali-
tat der Lebensstile existiert (vgl. Beck-Gernsheim 1994, S. 115ff.; Reusswig 1994,
S. 13). Es wird dadurch eindeutig, warum die immer lauter werdende Forderung nach

8 Mit seinem 1994 verdffentlichten Band »Lebensstile und Okologie. Gesellschaftliche Pluralisierung
und alltagsékologische Entwicklung unter besonderer Berlicksichtigung des Energiebereichs« hat
Reusswig darauf aufmerksam gemacht, wie unabdingbar und sinnvoll eine bereichspezifische Be-
trachtungsweise Uber die 6kologischen Folgen moderner Lebensstile ist (vgl. Reusswig 1994, S. 13).
™ Gemeint ist damit eine Pluralisierung der Lebensformen im Sinne Beck-Gernsheims. Die Familien-
und Lebensformen pluralisieren sich, wie z.B. mehr Singlehaushalte, mehr Alleinerziehende und
Wohngemeinschaften mit oder ohne Trauschein etc. (vgl. Beck-Gernsheim 1994, S. 115ff.).
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der Veranderung des westlichen Lebensstils ins Leere fallt. Ein bloRer Aufruf zur
Anderung des westlichen Lebensstils ist wie ein Brief ohne Adressat. Die Rede von
einem oder dem Lebensstil einer Nation macht gleichfalls wenig Sinn. Die Forderung
sollte der Vielfalt der Lebensstile der Menschen entsprechen. Dann wird sich die
Mehrheit angesprochen fuhlen. Wenn Veranderungen in unserem Alltag erforderlich
sind, dann missen vorher unsere Lebensstile analysiert werden. Aus einer solchen
Analyse der Lebensstile kdnnen dann unterschiedliche Konsequenzen gezogen wer-
den. Angelehnt an die Aussage von Reusswig kann man davon ausgehen, dass es
auch die Verkehrsstile in einer Pluralitat gibt. Und die Vielfalt der unterschiedlichen

Verkehrsstile soll in dieser Studie sichtbar gemacht werden.

Im Kontext der Nachhaltigkeit

Die Differenzierung des Umweltbewusstseins bewegt sich weiterhin in Richtung
»,Nachhaltigkeit“. Die Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Ver-
kehrsverhalten zeigt in aller Deutlichkeit, dass die Zunahme des motorisierten Indi-
vidualverkehrs im Widerspruch zu einer nachhaltigen Entwicklung steht. Mit der
Berucksichtigung der Nachhaltigkeitsaspekte kann die vorliegende Forschungsarbeit
wesentlich zur Forderung des Umwelt- bzw. Nachhaltigkeitsbewusstseins in
Deutschland und in Stidkorea beitragen.

Eine Neuorientierung der Umweltbewusstseinsforschung ist notwendig. Seit
1992 ist die »Agenda 21« zu einer der wichtigsten Orientierungsgrofien in der Um-
weltbewusstseinsforschung geworden. Im Kapitel 36 der Agenda 21 wird vor allem
die Forderung der offentlichen Bewusstseinsbildung betont, um eine nachhaltige
Entwicklung auf den Weg zu bringen (vgl. BMU o0.J., S. 261). Offensichtlich wurden
die bis in die 90er Jahre durchgefiihrten Forschungen zum Umweltbewusstsein kaum
unter dem Nachhaltigkeitsaspekt betrieben (vgl. Kuckartz 1998, S. 83). Inhaltlich
konzentrierten sich die Frage-ltems nur wenig auf das Problemfeld ,,Verkehr*. Dies
trifft auf die groen Umweltbewusstseinsstudien (z.B. Gallup-Studie 1992 und UBA-
Studien 1996 und 1998) zu®. Methodisch ist der Bezug auf die Nachhaltigkeit bei
den Frageformulierungen in der empirischen Umweltbewusstseinsforschung bisher

kaum gegeben. Bei Befragungen ist der Aspekt der individuellen Handlungsoptionen

8 Die von Kuckartz federfihrend durchgefiihrte Studie »Umweltbewusstsein in Deutschland 2000.
Ergebnisse einer reprasentativen Bevdlkerungsumfrage« bildet einen Ausnahmefall, da darin das
Verkehrsverhalten der deutschen Bevolkerung tberwiegend in Bezug auf den Bereich ,Freizeitver-
kehr* untersucht wurde (vgl. Kuckartz 2000).
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viel zu wenig berucksichtigt worden. Es wurden Fragen formuliert mit dichotomen
Antwortmdglichkeiten, wie z.B. die Frage, ob man auf sein Auto am Wochenende
verzichten wolle oder nicht. Durch diese dichotomen Antwortmdglichkeiten der oh-
nehin wenigen Fragen kann niemals erforscht werden, was und wie die Bevolkerung
in Bezug auf ihr Verkehrsverhalten d&ndern mdchte. Der Autoverkehr ist unter den
gegebenen gesellschaftlichen Bedingungen nicht einfach zurtickzudrangen. Die Ver-
kehrsprobleme sind gesellschaftliche Probleme, die im komplexen Zusammenhang
bestehen. So mussen sich die Fragen mit mehreren Antwortmdoglichkeiten auf die
relevanten Verkehrsstile beziehen. Durch solche Fragen kdnnen die Veranderungspo-
tentiale hinsichtlich des Verkehrsverhaltens und im Hinblick auf eine nachhaltige

Mobilitat gezeigt werden.

Konstruktion der unabhangigen und abhangigen Variablen

Das Verkehrsproblem ist Bestandteil der vielen wohlstandbedingten Umweltproble-
me und mit dem Verkehrsverhalten der Bevdélkerung (un)lésbar verbunden. In der
»Agenda 21« heilit es, die Industrienationen mussen ihr Wohlstandmodell andern®..
Die globale Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhal-
ten weist aber darauf hin, dass die Verkehrsprobleme - ein Jahrzehnt nach Rio — auf
keinen Fall nur auf die industrialisierten L&nder eingeschrankte Umweltprobleme
sind. Seit kurzem steigen Schwellenlénder in die nachholende Massenmotorisierung
ein. Sudkorea gehort stellvertretend fur diese Landergruppe. Die globale Diskrepanz
ist ein auBerordentlich komplexes Untersuchungsfeld. Der oben ausfuhrlich be-
schriebene und neu konzipierte Ansatz bertcksichtigt die sich Uberlappende Prob-
lemlage und geht damit auf die darin eingebundenen Umweltprobleme ein.

In dieser Studie geht es um die vergleichende Beschreibung des Ist-Zustandes
des Mobilitatsbewusstseins — also verkehrsbezogenes Umweltbewusstsein - in
Deutschland und Siidkorea. Dementsprechend werden drei zentrale Erhebungskom-
ponente berlicksichtigt, um auf deren Basis jeweils den Ist-Zustand des Mobilitats-
bewusstseins beschreiben zu kdnnen:

e Entsprechend der Zielsetzung der Untersuchung werden zundchst Variablen er-
fasst, die das Umweltproblembewusstsein beschreiben. Im Hinblick auf die Un-
tersuchung maoglicher Zusammenhédnge mit dem Verkehrsverhalten stellen sie ei-

8 Im Kapitel 4 der »Agenda 21« wird Gber ,,Verinderung der Konsumgewohnheiten® thematisiert
(vgl. BMU o0J., S. 22-25; von Weizsécker 1997, S. 124). Dieses Kapitel schlieRt tberméaRige
Verbrauchsgewohnheiten des Verkehrs mit ein. Zudem sieht die »Agenda 21« auch im Kapitel 9 vor,
dass die Erdatmosphére geschitzt werden soll. Dabei wird der Verkehrsbereich als ein Programmbe-
reich gesondert behandelt (vgl. BMU 0.J., S. 70).
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nen unabh&ngigen Variablenkomplex dar. Ein hoher Stellenwert oder eine gewis-
se Sensibilitat gegeniiber den Umweltproblemen ist eine Grundvoraussetzung zur
Thematisierung der Mobilitatsproblematik. Inwieweit diese Voraussetzung ge-
sellschaftlich erfullt ist, soll erfragt werden. Daher stehen Fragen zur Wahrneh-
mung der Umweltprobleme im Vordergrund. Um die Befragten mit der Rolle des
Verursachers zu identifizieren, kommt zusatzlich den Fragen nach der Betroffen-
heit durch Verkehrsprobleme eine wesentliche Bedeutung zu.

e Um den Einfluss des sozialen Kontextes auf das Umweltproblembewusstsein und
auf das Verkehrsverhalten zu bestimmen, werden soziodemographische Variab-
len erhoben. Im Hinblick auf ihren Einfluss auf Umweltproblembewusstsein und
Verkehrsverhalten werden sie dabei als unabhéngige Variablen behandelt, Um-
weltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten in diesem Zusammenhang als
abhdangige Variablen.

e Um das gesamte Verkehrsverhalten der Bevolkerung umfassend beschreiben zu
kdnnen, werden Mobilitatsvariablen erhoben, die im Hinblick auf soziodemogra-
phische Variablen und Umweltproblembewusstseinsvariablen als abhangige Va-
riablen darstellen.

Konzeptionelles Forschungsmodell

Die Datenauswertung wird sich primdr auf das Verfahren der deskriptiven Statisti-
ken, ndmlich auf die Schéatzung von Haufigkeiten, Anteile, Durchschnittswerte und
Merkmale der Verteilung der Verkehrsaktivitdten stitzen. Hypothesen Uber Zusam-
menhénge zwischen zwei oder mehreren Variablen werden auBerdem mit Hilfe von

Korrelationsverfahren untersucht und tberpruft.

Abbildung 4.2: Konzeptionelles Forschungsmodell zum Mobilitatsbewusstsein

Umweltproblembewusstseins-i
variablen Mobilitatsvariablen

Soziodemographische
Variablen

Quelle: Eigene Darstellung

Im Mittelpunkt der Vergleichsstudie steht das Ziel, die wesentlichen bestimmen-
den Faktoren individuellen Verkehrsverhaltens in Deutschland und in Siidkorea zu
identifizieren und dadurch einen Beitrag zur Erklarung der Diskrepanz zwischen

Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten zu leisten. Entwickelt wird ein
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konzeptionelles Forschungsmodell, das einem standig wachsenden motorisierten

Individualverkehr gerecht wird (vgl. Abbildung 4.2). Das Modell dient als Grundlage

fir die Uberpriifung der Zusammenhange zwischen Umweltproblembewusstseinsva-

riablen und ausgewéhlten soziodemographischen Variablen sowie der Zusammen-

hénge zwischen ausgewahlten soziodemographischen Variablen und Mobilitatsvari-

ablen (z.B. Autobestand der Haushalte, Autoverfligbarkeit und Autonutzung).

4.2

Ziele der Vergleichsstudie

Aus dem bereits gesetzten Ziel lassen sich folgende Teilziele ableiten:

Die Analyse der Entwicklung des Umweltbewusstseins der Bevolkerung in beiden
Landern — anhand der Daten aus der Gallup-Studie (1992) sowie aus den UBA-
Studien (1996, 1998 und 2000) und auf der Grundlage einer eigenen Erhebung:
Angesichts der wachsenden Automobilisierung der Gesellschaft wird erwartet,
dass in den beiden L&ndern eine gewisse Sensibilitdt gegeniber individualver-
kehrsbedingten Umweltproblemen messbar ist. Ob die mit den Autos zusammen-
hangenden Umweltprobleme von Deutschen oder Sudkoreanern wahrgenommen
werden, spielt flr die Untersuchung eine Schlisselrolle.

Die Préasentation der Prioritatenanderung innerhalb der Umweltprobleme sei-
tens der Bevolkerung: Der zeitliche Wandel betrifft auch die Prioritaten innerhalb
der Themen der Umweltprobleme. Aus der verénderten Sicht, dass einzelne Indi-
viduen als aktive Verursacher fur die Verkehrsprobleme verantwortlich sind, re-
sultiert auf gesellschaftlicher Ebene eine Prioritdtenanderung. In der Vergleichs-
studie wird untersucht, ob eine solche Sichtweise in den beiden Landern gesell-
schaftlich vorhanden ist.

Die Information Gber die Gestaltung der Alltagsmobilitét durch die deutsche und
die stidkoreanische Bevolkerung: Die Alltagsmobilitat umfasst Berufs- und Frei-
zeitverkehr gleichzeitig. Es wird erwartet, dass die Analyse des Verkehrsverhal-
tens verkehrsstrukturelle Unterschiede zwischen Deutschland und Siudkorea
zeigt. Dementsprechend sollen die Mdéglichkeiten der Verdnderung im nationalen
Kontext separat formuliert dargestellt werden.

Die Bestimmung kultureller Differenzen bei gleichen Phdnomen: Deutsche und
Sudkoreaner leben in sehr unterschiedlichen Kulturen. Die deutsche Gesellschaft
steht Uber die Tradition der europaischen Aufklarung hinaus in der christlich-
abendlandischen Tradition. Die sudkoreanische Kultur bezeichnet sich als eine
zwar in weiten Bevolkerungskreisen christliche aber doch durchgéngig vom Kon-
fuzianismus gepréagte Kultur. In beiden Léndern &hnelt sich das Phdnomen - also
die auftretende Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrs-
verhalten - trotz der Unterschiede der kulturellen Hintergriinde und der 6konomi-
schen Lage in grolRem MaRe. Die Studie will herausfinden, ob sich die Diskre-
panz zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten unabhangig
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von beiden Kulturen erklaren l&sst. Es soll ferner Uberprift werden, ob es kultu-
relle Differenzen gibt, die diese Diskrepanz unterschiedlich erklaren.

e Die Prasentation politischer Handlungsmdglichkeiten in Bezug auf die Umwelt-
politik bzw. Verkehrspolitik anhand der Datenanalyse aus der eigenen Datener-
hebung: Auf die Frage, wie ein umwelt- und wirtschaftsvertragliches Verkehrs-
system der Zukunft mit den Winschen und Einstellungen der Bevdlkerung in
Einklang gebracht werden kann, soll im Rekurs auf die mentalen Strukturen eine
Antwort gegeben werden.

4.3  Fragestellungen und Forschungshypothesen

Anfang der 90er Jahre hatten die deutsche und die stidkoreanische Bevolkerung zu-
gestanden, dass fur sie die Umweltprobleme jeweils wichtige Anliegen waren (vgl.
Dunlap u.a. 1993, S. 5). Wenn man dieses Zugestandnis kritisch betrachtet, waren
die damaligen Umweltprobleme industriell-bedingt entstanden. Sie wurden als die
von anderen bzw. von den Dritten verursachten Probleme behandelt. Einzelne Indi-
viduen sahen sich selbst (fast nur) als passive Betroffene der industriell-bedingten
Umweltprobleme. Diese Sichtweise dauert seit langer Zeit an.

In Deutschland war in den 90er Jahren der Stellenwert der Umweltprobleme im
Vergleich zu anderen gesellschaftspolitischen Problemen gesunken (vgl. Diek-
mann/Preisenddrfer 1996, S. 7; Preisendorfer 1998, S. 20). Auch in Siidkorea ist ein
deutlicher Riickgang des politischen Stellenwertes von Umweltproblemen zu beo-
bachten. Der Anlass warl/ist die Konjunkturschwéche: anhaltende Massenarbeitslo-
sigkeit in Deutschland und wirtschaftliche Schwierigkeiten durch die Asienkrise in
Siidkorea®.

Aus empirischen Untersuchungen und auch erfahrungsgemal wissen wir, dass
der hohe Stellenwert der Umweltprobleme entweder konjunkturell oder von aktuel-
len Ereignissen - zumeist von Umweltkatastrophen — abhéngig ist. Darlber hinaus
wird man in dieser Studie den Zeitpunkt der Vergleichserhebung berticksichtigen. Zu
Beginn des 21. Jahrhunderts sind die deutsche und die sudkoreanische Gesellschaft

durch Folgen eines geringen Wirtschaftswachstums gekennzeichnet. Besonders in

8 Wie nicht anders zu erwarten rangiert das Problem der Arbeitslosigkeit seit 1998 an der Spitze. Seit
der Wirtschaftskrise in Asien ist die Arbeitslosenquote von 2,6 % (0,56 Mio.) im Jahr 1997 auf 6,3 %
(1,4 Mio.) im Jahr 1999 in Sudkorea gestiegen (vgl. Stidkoreanisches Umweltministerium 1998, S. 7;
Korea National Statistical Office 2000, S. 180 u. 197). Am Jahresbeginn 2001 hielten die Siidkoreaner
wirtschaftliche Aufschwung und gesellschaftliche Stabilitdt vor Umweltprobleme flr wichtig (vgl.
Donga-Tageszeitung vom 01.01.701).
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Deutschland berichteten die Medien in grofRen Schlagzeilen (iber den hohen Benzin-
preis wegen der Oko-Steuer.

Die Forschungshypothesen lassen sich aus den zu erwartenden Zusammenhan-
gen zwischen den drei Erhebungskomponenten des Mobilitatsbewusstseins entwi-
ckeln. Die Erwartungen beziiglich der Zusammenhange lassen sich folgendermalien
zusammenfassen: In einer Gesellschaft, in der nicht nur das Bewusstsein Uber Um-
weltprobleme sondern auch die Mobilitat einen hohen Stellenwert besitzt, kénnen
subjektive Problemwahrnenmungen der Individuen gegentber den Verkehrsproble-
men als eine notwendige Voraussetzung die Verkehrsmittelwahl im Berufsalltag po-
sitiv beeinflussen. Das Defizit der notwenigen Voraussetzung verhindert aber den
Beginn des Problemléseprozesses. Aus beruflichen Griinden wird die Autoverfiig-
barkeit fur notwendig und selbstverstandlich gehalten. Die berufsbedingte Notwen-
digkeit bzw. Selbstverstandlichkeit des Autobesitzes erhoht die Intensitat der Auto-
nutzung und fordert demzufolge die Autoabhdngigkeit im Alltag. Die Autoabhéngig-
keit macht die Verhaltensédnderung der Menschen, also den Verzicht auf das Auto,
schwer.

Es lassen sich detaillierte Hypothesen aufstellen, wie die Diskrepanz zwischen
Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten zustande kommt und welche
Ursachen tatséchlich bei der Bevodlkerung das umweltgerechte Verkehrsverhalten
motivieren oder blockieren. Sie lauten:

1. Die Ich-Betroffenheit durch Verkehrsprobleme ist eine Vorbedingung der Prob-
lemldsung, da die kollektive Betroffenheit von den allgemeinen Umweltproble-
men keine hinreichende Voraussetzung fir die Verhaltensverdnderung im Ver-
kehrsbereich ist. Einzelne Individuen sehen sich durch selbstverursachte Ver-
kehrsprobleme persdnlich nicht besonders stark betroffen.

2. Das Auto gehort zum Lebensstandard, seitdem der private Wohlstand gewachsen
ist. Jemand, der einen Beruf ausiibt, hélt einen Autobesitz fur selbstverstandlich.

2a. Je aktiver man eine Erwerbstétigkeit im Lebensalltag ausibt, desto
haufiger frei verfligt man ber ein Auto

2b. Je aktiver man eine Erwerbstatigkeit im Lebensalltag ausubt, desto
intensiver benutzt man das Auto.

2c. Je aktiver man eine Erwerbstétigkeit im Lebensalltag ausibt, desto
als unverzichtbarer sieht man das Auto an.

3. Eine Person, die an 6-7 Tagen pro Woche Auto benutzt, ist als autoabhangig zu
bezeichnen. Das erwerbstatigkeitsbedingte Autofahren fordert zufolge intensiver
Autonutzung die Autoabhéangigkeit.
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3a. Je autoabhéngiger eine Person auf dem Weg zur Arbeit bzw. zum
Arbeitsplatz ist, desto schwieriger sieht sie den Verzicht auf das Auto.

3b. Je autoabhangiger eine Person auf dem Weg zur Arbeit bzw. zum
Arbeitsplatz ist, desto niedriger ist ihre Unterstltzungsbereitschaft zur
umweltfreundlichen Verkehrsplanung, die vor allem von ihr eine grofie
Opferbereitschaft fordert.

3c. Je autoabhangiger eine Person auf dem Weg zur Arbeit bzw. zum
Arbeitsplatz ist, desto geringer erwartet man, dass das Auto in den Stadten
im Zeitraum der n&chsten 20 bis 50 Jahre abgeschafft sein wird.

Eine Bestatigung der formulierten Hypothesen ware ein Beleg dafir, dass der Ver-
kehrsbereich offensichtlich als ein Bereich des Umweltverhaltens gilt, indem Defizi-
te der Problemerkenntnis und des Umsetzungswillens besonders in Abhéngigkeit von
berufsbedingter Pkw-Nutzung parallel auftauchen. In der Gesellschaft fehlt von
vornherein die unabdingbare Vorbedingung zur Verénderung des Verkehrsverhal-
tens. Es gibt kaum ein Umweltproblembewusstsein tber selbstverursachte Verkehrs-
probleme auf Individualebene.

An dieser Stelle soll auf den Untersuchungsbefund von Diekmann/Preisendérfer
(1992) hingewiesen werden. Gemal ihrem Befund besteht keine unmittelbare Wir-
kung zwischen dem hohen Umweltproblembewusstsein und dem Verkehrsverhalten.
Damit wurde m.E. ein Kernpunkt uibergesehen. Nicht mitproblematisiert wurde ndm-
lich das Ausmal} der Verkehrsentwicklung unter der Randbedingung eines hohen
allgemeinen Umweltproblembewusstseins. Das Problembewusstsein hinsichtlich des
Umfangs der Verkehrszunahme ist bei der Bevolkerung nicht vorhanden gewesen.
Trotzdem wurde grundsétzlich von der Annahme ausgegangen, dass es in der Gesell-
schaft gab und demzufolge wurde beinahe einténig betont, dass die Menschen enor-
me Umsetzungsprobleme im Bereich ,,Verkehr haben. Jedoch wurde sich mit dieser
falschen Grundannahme das Wissensdefizit erhdhen. Ohne die Erkenntnis Uber die
Zunahme der Verkehrsprobleme ist eine Anderung des Verkehrsverhaltens unvor-
stellbar.

Auch ohne diese Erkenntnis sind die bisher praktizierenden Lebensstile der
Menschen schwer zu dndern. Wer seine Lebensstile fur die gegenwértigen Verkehrs-
probleme nicht mitverantwortlich sieht, fiihrt seine bisherigen Lebensstile fort. Das
Fehlen eines Umweltproblembewusstseins hinsichtlich des Verkehrszuwachses wird
immer ein umweltgerechtes Individualverkehrsverhalten verhindern. Die Vergleichs-
studie kann einen Beitrag zur Anderung des gegenwartig geldufigen Befundes leis-

ten.
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Des weiteren ist zu beriicksichtigen, dass die Autobesitzer bzw. —nutzer sich
selbst nicht als aktive Mit(Verursacher) und Betroffene der gegenwartigen Verkehrs-
probleme ansehen (vgl. siehe S. 133f. dieser Arbeit). Vor diesem Hintergrund wer-

den die Ergebnisse der Hypothesenprifung interpretiert und bewertet.

4.4 Erhebungsinstrument

Als Erhebungsinstrument wurde ein relativ hoch standardisierter achtseitiger Frage-
bogen eingesetzt. Im Fragebogen waren auch einige offenen Fragen, die den Befrag-
ten freie Spielrdume fir individuelle Antworten lieen. Die Befragten konnten z. B.
ihre eigenen Ansichten Uber die Wichtigkeit der einzelnen Umweltprobleme oder
Grinde fir ihr Verkehrsverhalten darlegen. Dadurch wurden landerspezifische Un-
terschiede beobachtbar. AuBerdem konnte durch die Verwendung offener Fragen
vermieden werden, dass die Befragten bei vorgegebenen Antwortkategorien zu einer
bestimmten Stellungnahme gezwungen wurden.

Abhéngig davon, in welcher Situation sich die Befragten befanden, kamen Ant-
wortverzerrungen vor — ein unvermeidbarer Nachteil der offenen Fragen. Daher hat-
ten die gestellten offenen Fragen gleichzeitig auch den Charakter der indirekten Fra-
gen. Die offenen Fragen mit verborgenen Motiven ermdglichten die Messung der
Einstellungen von Befragten, ohne dass sie das Ziel der Messung selbst erkannten.

Der Fragebogen richtete sich an die deutsche wie die siidkoreanische Bevolke-
rung. Fir die Durchfiihrung der Umfrage mit identischen Fragen wurde der Fragebo-
gen ins Koreanische Ubersetzt. Die zuféllig ausgewdéhlten Personen, die im jeweili-
gen Land mit ihrer Hauptwohnung gemeldet waren, wurden um Basisinformationen
zum Themenkomplex ,,Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten“ gebe-
ten. Im Hinblick auf Handlungsoptionen enthielt der Fragebogen einige Fragen, die
nur an Autobesitzer gerichtet waren.

Das Design des Befragungsinstruments fuRt zum Teil auf dem Fragebogen der
Health of the Planet Survey (1992) und zum Teil auf dem der UBA-Studien (1996,
1998 und 2000). Die Reduplikation bietet Chancen, Veranderungen des Umwelt-
problembewusstseins der Deutschen und Sudkoreaner in der Zeitspanne von 1992 bis
2001 zu erfassen. Die Ahnlichkeiten und Unterschiede zwischen Deutschland und

Stdkorea im Vergleich zu den Ergebnissen der Gallup-International-Studie bieten
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eine Vergleichsbasis, um einen zeitlichen Vergleich auf internationaler Ebene zu
erstellen. Fir Deutschland lasst sich die Représentativitit anhand von Fragen prifen,
die identisch oder &hnlich zu den Umweltbewusstseinsstudien sind. AufRerdem wur-
den die CSD-Umweltbewusstseinsindikatoren bertcksichtigt (vgl. de Haan/Brand/
Hartmuth/Scheuerlein 1998, S. 36ff.).

Der Fragebogen lasst sich in drei Abschnitte gliedern:

e einen an alle Befragten gerichteten Teil mit den Fragen zum Umweltproblembe-
wusstsein. In Bezug auf den aktuellen Stellenwert und die geanderten Prioritaten
der Umweltprobleme wurden bei Frageformulierungen einige Erganzungen und
leichte Anderungen im Vergleich zu der Gallup-Studie (1992) und den UBA-
Studien (1996, 1998 und 2000) vorgenommen. Im Konstrukt des Umweltprob-
lembewusstseins sind Items, wie z.B. Einschatzung gegentiber den Lésungskom-
petenzen von Institutionen und Informationsstand tber die Umweltprobleme ent-
halten;

e einen umfangreichen Teil flr alle Befragten, mit den Fragen, die das Verkehrs-
verhalten im Alltag, die Unterstiitzungsbereitschaft von verkehrspolitischen
MaRnahmen und die bereichspezifischen Mobilitatseinstellungen erfassten. Es
wurden Fragen gestellt nach den zugrunde liegenden Motiven der OPNV-
Vermeidung bzw. der Auto-Bevorzugung. Fragen zur Verfligbarkeit des Autos
und zur Selbstwirksamkeit (z.B. mobilitatsbezogene Handlungsoption) richteten
sich nur an die Autobesitzer;

e einen allgemeinen Fragebogen mit personlichen Angaben (z.B. zu Alter, Ge-
schlecht, Beruf, Wohnort, Bildungstand und Kinder).

4.5  Erhebungsverfahren und Stichprobe der Bevolkerungsbefragung

Empirische Grundlage sind insgesamt 679 Fragebdgen. Die erhobenen Daten kamen
auf unterschiedlichen Wegen zustande.

In Deutschland wurden 265 Biirger telefonisch befragt. Die Datenerhebung wur-
de von engagierten und zuvor geschulten Telefoninterviewern durchgefuhrt. Zur Zu-
fallsauswahl der Stichprobe wurde das aktuellste Telefonverzeichnis auf CD-Rom
(Stand 10/2000) eingesetzt. Die Interviewer bekamen Telefonlisten und die Anwei-
sung, jeden aufgelisteten Haushalt zu befragen. So konnten in Deutschland Personen,
die in ihren Haushalten Telefonanschluss hatten und sich aus dem aktuellen Telefon-
verzeichnis nicht hatten léschen lassen, in diese Stichprobe gelangen. Eigentlich war
geplant, die Befragung auf Personen im Alter von 18 bis 65 Jahre zu beschrénken.
Am Ende einiger Interviews hat sich doch herausgestellt, dass die befragten Personen

die eigentlich festgelegten Altersgrenzen unter- bzw. Uberschritten.
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In Stidkorea wurden Face-to-face-Interviews mit 414 Burger gefuhrt. Da in Sid-
korea die geplante Interviewmethode per Telefon schwer durchfiihrbar schien, wurde
eine Face-to-face-Befragung als geeignete Methode gewahlt. Die Umfrage wurde
vom Ende Mérz bis Anfang April von einem Meinungsforschungsinstitut, dem Hy-
undae Research Institute in Seoul, durchgefuhrt. Die Erhebung beschréankte sich al-
tersméaldig auf Personen vom 18. bis zum 65. Lebensjahr.

In den beiden Landern wurde die Umfrage von Mitte Mérz bis Ende Mai 2001
durchgefihrt. Die Interviewdauer betrug im Durchschnitt 20 Minuten.

4.5.1 Probleme bei der Durchfiihrung der Erhebung

Zur Realisierung der gewunschten Stichprobengréfie war als Durchfiihrungstermin
die Zeit zwischen Mitte Marz und Ende April 2001 festgelegt worden. Bei einer in-
ternationalen Vergleichsstudie ist der gleiche Zeitpunkt der Durchfiihrung der Erhe-
bung von Bedeutung. Aufgrund der Kostengunstigkeit und der Realisierung inner-
halb kurzer Zeit war in beiden Léndern die telefonische Befragung als Interviewme-
thode gewahlt worden. In der Vorbereitungsphase erwies sich die Anderung der Da-
tenerhebungsmethode in Stidkorea als notwendig, weil die Bereitschaft flr eine Tele-
fonbefragung, die mehr als fiinf Minuten dauert, nicht vorhanden und mit einer ho-
hen Abbruchsquote zu rechnen ist: In Stidkorea ist die technische VVoraussetzung fur
die Durchfiihrung von Telefonumfragen erfullt. Die Telefonbefragung ist aber der-
zeit durch das Attribut ,,quick and dirty” charakterisiert. Bei einem relativ langen
Fragebogen ist von vornherein die Einsatzmoglichkeit der Telefonbefragung ange-
sichts des nicht vorhandenen Verstandnisses begrenzt. Von der Durchfiihrung einer
telefonischen Befragung wurde daher von den stdkoreanischen Umfrageexperten
abgeraten.

Die geplanten Telefoninterviews in Deutschland lieRen sich in der Datener-
hebungspraxis nicht leicht durchfiihren. Bis zum zunachst vereinbarten Termin war
der gewinschte Stichprobenumfang nicht erreicht worden. So erschien die Termin-
verlangerung unvermeidlich, um die gewinschte Stichprobengrofie zu halten, und

der Durchfuhrungstermin wurde deshalb um einen Monat verlangert.
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4.5.2 Ausschopfung der Telefonstichprobe in Deutschland

Die Ausschopfungsquote der gesamten Telefonate ist nicht hoch, da nur unter 17 %
von den insgesamt 1560 angewdhlten Telefonnummern erfolgreich Interviews ge-
fiihrt und somit weniger Zielpersonen als vorgesehen erreicht wurden. Die von den
Interviewern genannten Grunden fur die niedrige Ausschopfung der Stichprobe las-
sen sich folgendermafen zusammenfassen:

e Unerreichbarkeit der Zielpersonen: Die durch ein Zufallsverfahren ausgewahlten
Zielpersonen waren telefonisch nicht erreichbar. Die Unerreichbarkeit betrégt
39 % der angewdhlten Telefonnummer.

e Ablehnung: Der Anteil der Verweigerung eines Interviews in der Stichprobe be-
tragt 25 %.

e Anrufbeantworter: Ein auf der Technik basierter Hinderungsfaktor tauchte als
Problem bei der Datenerhebung auf. Es waren immerhin 16 % von den ange-
waéhlten Telefonnummern, bei denen sich fortwahrend ein Anrufbeantworter an-
stelle der Zielperson meldete.

e Kein Anschluss: Die Interviewer erhielten unter der jeweils gewéhlten Telefon-
nummer keinen Anschluss. Der Anteil betragt 3 % der Stichprobe.

Wenn die Zielpersonen ihre Befragungsbereitschaft in der Anfangsphase der
telefonischen Kontaktaufnahme zeigten, konnten die Interviewer die Befragungen
ohne Abbruch durchfuhren. Es war viel schwieriger die ausgewéhlten Zielpersonen
am Telefon zu erreichen als das Interview abbruchfrei durchzufiihren. Von den 400
angestrebten Interviews sind in Deutschland 265 Telefoninterviews realisiert worden
(davon 145 bis Ende April 2001 und weitere 120 nach der Terminverlangerung bis
Ende Mai). Demgegenuber konnte der Umfang der festgelegten Stichprobengrofie in
Stidkorea ohne Schwierigkeiten erreicht werden.

4.5.3 Struktur der realisierten Stichprobe

Deutschland: Die realisierte Stichprobe setzte sich aus 58,7 % Frauen und 41,3 %
Mannern zusammen. Der Anteil in der Nettostichprobe wich von der deutschen Be-
volkerung leicht ab. In einer kleinen Studie mit der StichprobengréfRe N=265 kdnnen
sich die weibliche Uberreprasentierung und die mannliche Unterreprasentierung als
problematisch erweisen. Die Zusammensetzung der Interviewteilnehmer konnte e-

ventuell zu einer Einschrdnkung der Verallgemeinerungsféhigkeit der Ergebnisse
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fuhren. Daher wurde die Altersstruktur der Stichprobe dahingehend analysiert, in

welcher Altersgruppe etwaige Verzerrungen der Haufigkeiten vorkommen. Das

Durchschnittsalter betragt 42,9 Jahre bei einer Standardabweichung von 17,4 Jahren,

d.h. zwei Drittel der Befragten in Deutschland sind zwischen 26 und 60 Jahren alt.

Tabelle 4-1: Altersverteilung und Geschlechterrelation der Stichprobe (N=263)

im Vergleich zur deutschen Bevolkerungsstruktur im Jahr 2001*

Alter in Interviewteilnehmer deutsche Bevolkerung
Jahren weiblich (%) ménnlich (%) weiblich (%) ménnlich (%)
n=154 n=109 ca. 32,2 Mio. ca. 31,5 Mio.
15-20 58 10,1 6,7 7,3
21-30 26,0 12,8 13,8 14,6
31-40 30,5 20,2 19,7 21,4
41-50 11,0 10,1 18,1 19,1
51-60 11,0 20,2 144 14,8
61-70 9,1 14,7 15,7 15,0
71-80 6,5 11,9 11,6 7,9

Quelle: Eigenberechnung nach: Statistisches Bundesamt 2003, S. 60

* nur fur die eigene Erhebung relevante Altersgruppen dargestellt

Durch die nach Altersgruppen differenzierte Analyse der Geschlechtsproportion

der deutschen Bevolkerung lieRen sich einige Uberhdhte Anteile der Frauen und ein

zu niedriger Anteil der Ménner nachweisen, d.h. es wurden in einigen Altersgruppen

eine weibliche Uberreprasentierung und eine mannliche Unterreprisentierung festge-

stellt. Die Uber- und die Unterreprasentierung der Stichprobe in Deutschland sind

gekennzeichnet durch folgende Elementen:

Die (Haus)Frauen sind leichter erreichbar und ansprechbar fur Sozialkontakte.
Die entsprechenden Haufigkeiten zeigen, dass bei den Frauen die Altersklassen
der 31-40jahrigen und der 21-30j&hrigen tberreprasentiert sind. Die Majoritét der
deutschen Bevolkerung bildet sich aus den Altersklassen der 21-30j&hrigen und
der 31-40jéhrigen. So konnten Frauen wie Méanner, die sich in dieser Altersklasse
befinden, potenziell eher als die anderen Altersklassen in diese Stichprobe gelan-
gen. Aber eine miannliche Uberreprasentierung dieser Altersklasse trat nicht auf.
In der Altersklasse der Frauen der 31-40j&hrigen ist der Anteil der Hausfrauen,
die vielleicht nur eher im Haus erreichbar sind, gro3 und betragt 28 %.

Die erwerbstatigen Manner sind nicht eher zuhause am Telefon erreichbar bzw.

nicht zu einer Auskunft bereit. Bei Ménnern ist die Altersklasse der 41-50jahrigen
unterreprasentiert (vgl. Tabelle 4-1).

Die anderen Altersgruppen der Stichprobe entsprechen ansonsten ungeféhr der

Altersstruktur der deutschen Bevélkerung.
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Sudkorea: Die Stichprobe setzte sich aus 47,6 % Frauen und 52,4 % Mannern zu-
sammen. Die geschlechtsspezifische Teilnehmerstruktur entspricht der studkoreani-
schen Bevolkerungsstruktur. Das Durchschnittsalter betragt 37,4 Jahre bei einer
Standardabweichung von 11,9 Jahren. D.h., zwei Drittel der stidkoreanischen Befrag-
ten sind zwischen 26 und 49 Jahren alt. Die Altersverteilung und die Geschlechterre-
lation fuhren nicht zu einer Einschrankung der Verallgemeinerungsféhigkeit der Er-
gebnisse (vgl. Tabelle 4-2 u. Tabelle 4-3).

Tabelle 4-2: Altersverteilung und Geschlechterrelation der Stichprobe (N=414)

in Stidkorea
Alter in Jahren Interviewteilnehmer
weiblich (%) mannlich (%)

n=197 n=217
18-20 5,6 4,6
21-30 27,9 29,4
31-40 25,9 30,9
41-50 233 194
51-60 13,2 12,0
61-65 41 3,7

Quelle: Eigenberechnung

Tabelle 4-3: Stidkoreanische Bevolkerungsstruktur im Jahr 2000

Alter in Jahren weiblich (%) mannlich (%)
ca. 17,1 Mio. ca. 17,4 Mio.

15-19 10,4 11,0

20-29 22,7 238

30-39 24,0 24,3

40-49 20,0 20,4

50-59 12,7 12,4

60-69 10,1 8,1

Quelle: Eigenberechnung nach: Korea National Statistical Office 2003, S. 96

4.5.4 Bevolkerungsstruktur in Deutschland und Stdkorea

Grundlegende statistische Daten iber Deutschland

o Flache, Gesamtbevélkerung und Bevélkerungsdichte: In der Bundesrepublik
Deutschland leben auf einer Flache von 357.022 km? rund 82,4 Mio. Einwohner
(Stand 2001). Deutschland ist eines der dichtbesiedelten Lander mit einer Bevol-
kerungsdichte von 231 Personen je Quadratkilometer (vgl. Statistisches Bundes-
amt 20033, S. 46).

e Bevilkerungs-, Familien- und Haushaltsstruktur: Ende 2001 machten Frauen
51,1 % und Manner 48,9 % der Bevolkerung aus (vgl. a.a.0., S. 52). Im April
2001 wurden rund 38,5 Mio. Haushalte ermittelt. Der Anteil der Zweipersonen-
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haushalte betrug 33,6 %. Der Anteil der Einpersonenhaushalte lag bei 36,5 %. Im
Jahr 2001 lebten ca. 14,1 Mio. Personen, d.h. 17 % der Bevdlkerung, allein. Die
durchschnittliche Haushaltsgrofie belief sich auf 2,15 Personen (vgl. a.a.O.,
S. 63).

Abbildung 4.3: Altersstruktur der Bevélkerung in Deutschland 2001

Alter in Jahren Anteile in %

95* MANNLICH

90-95

85-90

80-85

75-80

70-75

65-70 [5,2

60-65 [71

55-60 |55

50-55 [6,5

45-50 73

40-45 [84

35-40  [9,2

30-35 [8,2

25-30 6,0

20-25 6,0

15-20 5,9

10-15 6,0
5-10 52
0-5 5,0

I I I I I I I I |
10,0 75 5,0 2,5 0 2,5 5,0 75 10,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Statisches Jahrbuch 2003a, S. 60
Insgesamt 38,63 Mio. méannlich und 40,43 weiblich

WEIBLICH

e Erwerbspersonen und Arbeitslosen: Im April 2001 waren von der gesamten Be-
volkerung 49 % Erwerbspersonen. Davon waren 91 % (insgesamt 36,82 Mio.)
Erwerbstatige (vgl. Statistisches Bundesamt 2002a, S. 99). Die Arbeitslosenquote
lag bei 9,4 % (vgl. Statistisches Bundesamt 20033, S. 128).

e Altersstruktur: Die Bevolkerungsstruktur ist durch einen hohen Anteil alterer
Menschen, und eine nur geringe Zahl der Kinder/Jugendlichen charakterisiert.
Der Anteil der unter 15j&hrigen lag im Jahr 2000 bei 15,5 %. Der Anteil der tber
65jahrigen lag aber 16,4 % von Bevdlkerung (vgl. Statistisches Bundesamt 2003,
S. 184).

e Lebenserwartung: Die durchschnittliche Lebenserwartung betrug 80,6 Jahre bei
Frauen und 74,4 bei Ménnern (vgl. a.a.0., S. 202 u. 204).

e Verstadterungsgrad: Im Jahr 2001 lebten 87,7 % der Bevolkerung in Klein- oder
GroRstadten (vgl. Statistisches Bundesamt 2003, S. 194). Es gibt 12 Grol3stadte
mit mehr als 500.000 Einwohnern. Davon sind drei Grof3stadte, die mehr als eine
Million Stadtbevolkerung haben, Berlin (3,39 Mio.), Hamburg (1,73 Mio.) und
Minchen (1,23 Mio.). Die Stadte, in denen Einwohner zwischen 500,000 und ei-
ne Million wohnen, sind Kaéln, Frankfurt, Essen, Dortmund, Stuttgart, Dussel-
dorf, Bremen, Hannover und Duisburg (vgl. Statistisches Bundesamt 2003a,
S. 53-54). 14,4 % der Bevolkerung leben in diesen zwolf GroRstadten.
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Grundlegende statistische Daten ber Studkorea

Landflache, Bevolkerungszahl und —struktur: Sudkorea hat eine Flache von
99.434 km?. Im Jahr 2001 wohnten ca. 47,3 Mio. Einwohner. Die Bevélkerung
setzt sich aus 49,7 % Frauen und 50,3 % Mé&nnern zusammen. Die Bevolke-
rungsdichte betrug 462 Personen je Quadratkilometer im Jahr 2000 (vgl. Korea
National Statistical Office 2003, S. 91 u. 105).

Familien- und Haushaltsstruktur: Im Jahr 2000 wurden mehr als 14,3 Mio.
Haushalte ermittelt. Von den gesamten Haushalten waren 84,5 % Mehrpersonen-
haushalte. Der Anteil der Vierpersonenhaushalte lag bei 31,1 %. Der Anteil der
Zweipersonenhaushalte betrug 19,1 %. Seit Anfang der 90er Jahre nimmt der An-
teil der Einpersonenhaushalte zu. Im Jahr 2000 lag er bei 15,5 %. Ca. 4,7 % der
Bevolkerung leben allein. Die durchschnittliche HaushaltsgroRe betrug 3,1 Per-
sonen (vgl. a.a.0., S. 123).

Altersstruktur: 2000 lag der Anteil der unter 15j&hrigen an der Bevolkerung bei
20,8 %. Der Anteil der tber 65jahrigen lag bei 7,1 % (vgl. Statistisches Bundes-
amt 2003, S. 185).

Durchschnittliche Lebenserwartung: Im Jahr 2001 betrug die Lebenserwartung
Neugeborener 76,5 Jahre: 80,0 Jahre bei den Méadchen und 72,8 Jahre bei den
Jungen (vgl. Korea National Statistical Office 2003, S. 283).

Erwerbsféahige wie —statige Personen und Arbeitslose: Von der Bevolkerung
waren etwa 46,9 % erwerbsfahige und erwerbstétige Personen. Im Jahr 2000 lag
die Arbeitslosenquote bei ca. 4,1 % (vgl. a.a.0., S. 182 u. 197).
Verstadterungsgrad: Es gibt sieben Grol3stadte, die mehr als eine Million Ein-
wohner haben: Seoul (9,9 Mio.), Pusan (3,7 Mio.), Inchon (2,5 Mio.), Taegu
(2,5 Mio.), Taejon (1,4 Mio.), Kwangju (1,4 Mio.) und Ulsan (1,0 Mio.). Knapp
die Hélfte der gesamten Bevdlkerung lebte in diesen sieben GroRstadte (vgl.
a.a.0., S. 105). Im Jahr 2001 lag der Anteil der in stadtischen Gebieten wohnen-
den Bevdlkerung bei 82,5 % (vgl. Statistisches Bundesamt 2003, S. 195).

Abbildung 4.4: Altersstruktur der stidkoreanischen Bevolkerung 2000

Alter in Jahren Anteile in %

75"

MANNLICH WEIBLICH
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55-59 14,2 44 ]
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40-44 [8,8 8,6 |
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30-34 9,0 8,8
25-29 8,9 8,9
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Quelle: Korea National Statistical Office 2003, S. 96

Insgesamt: 23,16 Mio. ménnlich und 22,98 Mio. weiblich
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