7 Zusammenfassung und Ausblick

In dieser vorliegenden Zwei-Lander-Vergleichsstudie wurde erhoben, ob das Um-
weltproblembewusstsein der deutschen und studkoreanischen Bevolkerung unverén-
dert wie vor neun Jahren (Stichjahr 2001) ist und falls ja, wie konkret das Umwelt-
problembewusstsein in Bezug auf das Verkehrsverhalten in beiden Léndern aussieht:

Nach dem bisherigen empirischen Befund ist das artikulierte Verkehrsverhalten -
trotz des relativ hohen Stellenwertes der Umweltprobleme - nicht umweltbewusst
(vgl. Preisenddrfer 1999). Das hohe Umweltproblembewusstsein einer Person weist
beispielsweise bei der Verkehrsmittelwahl fiir den Weg zum Arbeitsplatz wie im
Freizeitbereich erhebliche Diskrepanzen auf.

Das nicht umweltgerechte Verkehrsverhalten der Deutschen und der Siidkorea-
ner ist also ein pragnanter Untersuchungsgegenstand. In dieser Vergleichsstudie
wurde deshalb ins Visier genommen, was das ausgepragte Umweltproblembewusst-
sein verhindert, sich im Verkehrssektor umweltgerecht zu verhalten und auch aus
welchen Griinden es nicht zu einem hohen Grad der Bereitschaft zur Verhaltensande-
rung fuhrt.

Die zentralen Befunde der Vergleichsuntersuchung sind umweltsituationsspezi-

fisch und kontextad&quat folgendermafen zusammenzufassen:
Die deutschen Befragten benutzen gern das Auto flr ihren Arbeitsweg (vgl. Kapitel
5.2.1) und die sudkoreanischen wollen — wenn sie sich es finanziell leisten kénnen -
auch gern das Auto fiir die Fahrt zum Arbeitsplatz benutzen (vgl. Kapitel 5.4.6), ob-
wohl sie das Umweltproblem im eigenen Lande fiir sehr ernst halten (vgl. Kapitel
5.1.1). Die eindeutige Ahnlichkeit zwischen Deutschland und Siidkorea ist, dass der
absolute Stellenwert des Umweltproblems nicht gesunken ist, sondern immer noch
auf relativ hohem Niveau liegt. Seit langerem und zwar genau seit der Gallup-
International-Studie existiert keine international vergleichende Umweltbewusstseins-
forschung mehr, an der Deutschland und Stdkorea gemeinsam beteiligt worden sind
(vgl. Kapitel 1.3.3). Wir wussten deshalb bis vor kurzem nicht, ob die Stidkoreaner
immer noch als umweltproblembewusst eingestuft werden oder nicht. In den Ergeb-
nissen lasst sich deutlich zeigen, dass die Deutschen und Stidkoreaner nach wie vor
umweltproblembewusst sind.

Bis dato herrscht aber die Unwissenheit daruber, warum die Menschen trotz der
stdndigen Zunahme der zugelassenen Autos auf ihr Auto nicht verzichten wollen. Es
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ist besonders dann ratselhaft, wenn die Menschen tber ein hohes Umweltproblem-
bewusstsein verfligen. Daher ist der Versuch unternommen worden, das hohe Um-
weltproblembewusstsein der Bevolkerung in beiden Landern konkret zu analysieren.
Es ging also darum, ob die Befragten ein hohes Mal} an Betroffenheit durch ver-
kehrsbedingte Umweltprobleme zeigen. Welche Probleme sie tberhaupt innerhalb
der Umweltprobleme fir problematisch halten, spielt hierbei die Schlusselrolle.

Die Verkehrsprobleme gehéren aber auf keinen Fall zu den von der Mehrheit der
Befragten in beiden Landern ernst genommenen Umweltproblemen: Die Menschen
sehen sonst die Umweltprobleme im eigenen Land sehr ernst, aber die Verkehrsprob-
leme nicht. Solch eine verminderte Problemwahrnehmung entspricht allerdings nicht
der Verkehrswirklichkeit. Es scheint sogar wie ein blinder Fleck des Umweltprob-
lembewusstseins zu sein, weil flr die im 21. Jahrhundert lebenden Menschen einer-
seits die Umweltprobleme generell ernst sind, andererseits die berufsbedingte Auto-
ausstattung bzw. das berufsbedingte Autofahren zu unverzichtbaren Lebensstilen
gehort. Das hohe Umweltproblembewusstsein und die praktizierenden Lebensstile
scheinen auf den ersten Augenblick im ambivalenten Verhaltnis zu stehen. Bei nahe-
rer Betrachtung dieses fir ambivalent gehaltenen Verhaltnisses ist jedoch zu konsta-
tieren, dass es sich dabei um eine Scheinambivalenz handelt. Damit ist gemeint: Es
ist gerade nicht der Fall, dass man - trotz selbstédndigen kritischen Denkens tber den
selbstproduzierten Verkehrszuwachs - im Berufsalltag gern und intensiv autofahrt
und niemals auf sein Auto verzichten will, sondern man fahrt mit seinem Auto ohne
das selbstkritische Denken dartber.

Die Bejahung der Ernsthaftigkeit der Umweltprobleme und die Bennennung der
wichtigsten Umweltprobleme weisen beispielsweise darauf hin, dass das sogenannte
allgemeine Umweltproblembewusstsein hochgradig vorhanden ist, aber die subjekti-
ve Problemwahrnehmung der Individuen gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehrszuwachs auf unterkritischem Niveau liegt. Ableitbar ist daraus das Defizit
von der Problemerkenntnis. Es lasst sich demzufolge kein Bild der personlichen Be-
troffenen durch die Verkehrsprobleme bilden. Die nicht vorhandene ’lch-
Betroffenheit™ der verkehrsbedingten Umweltprobleme gilt als einer von vielen Hin-
derungsfaktoren des umweltgerechten Verkehrsverhaltens und gleichzeitig als eine
empirisch Uberprifte Determinante von den vielen zu vermutenden Zwischenbe-

reich-Determinanten.
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Bei diesem Antwortverhalten l&sst sich zudem weiter vermuten, dass sich der
hohe Stellenwert der Umweltprobleme maoglicherweise aus der sozialen Erwiinscht-
heit ergibt. Dass man sich als umweltproblembewusster Mensch gibt, ist “In". Durch
die hdufig erwahnten Umweltprobleme ist auch noch zu spiren, dass die Individuen
sich selbst immer noch als industriell-bedingte, kollektive und passive Betroffenen
betrachten. Die wichtige Vorbedingung fir die Entstehung von Mobilitatsproblem-
bewusstseins, dass die Individuen sich selbst als die Verursacher der verkehrsbeding-
ten Umweltprobleme betrachten, fehlt schlechthin. Das Fehlen der subjektiven Prob-
lemwahrnehmung verhindert den Beginn des ProblemlGsungsprozesses. Die fehlende
Vorbedingung ist eines der moglichen Hemmnisse, die einer Veranderung der Ver-
kehrsstile in die bereits als wissenschaftlich notwendig erkannte Richtung entgegen-
stehen.

Die wahrgenommenen wichtigsten Umweltprobleme im Kontext des jeweiligen
Landes zeigen offensichtlich nicht das Zustandekommen der Prioritdtendnderung
innerhalb der Umweltprobleme und zwar auf gesellschaftlicher wie individueller
Ebene. Es gilt als eine vergleichbare Ahnlichkeit zwischen beiden Landern. Hierzu
lautet ein mdgliches Erklarungsmuster: Die Verkehrsprobleme sind nicht der Ernst-
haftigkeit nah oder sie sind kein brandaktuelles Umweltthema von heute oder sie
liegen irgendwo in ferner Zukunft.

Insbesondere verfolgt die grolle Mehrheit der Sudkoreaner der Gedanke, entwe-
der im Unterbewusstsein oder im versuchten Nachdenken tber die Umwelt indust-
riebedingt geschéadigt zu sein. Es muss hier schon etwas im umweltpolitischen Sinne
geschehen, weil das in gewisser Hinsicht mit der Empfindlichkeit bzw. Befindlich-
keit der Stidkoreaner zu tun hat: Die praktizierte Umweltpolitik gilt nicht als zufrie-
denstellend. Die Stidkoreaner halten die von der Regierung betriebene Umweltpolitik
fiir unzureichend und vollzugsdefizitar. Aus den wahrgenommenen Umweltproble-
men (Kapitel 5.1.1.3) lasst sich unmissverstandlich zeigen, dass die Stidkoreaner die
Umweltprobleme nach wie vor als "Delegationsprobleme™ betrachten. Solange die
Umweltprobleme aber als “Delegationsprobleme™ unter den Sudkoreanern verstanden
werden, hat Sudkorea eher wenig Chancen, die Problemlage zu &ndern. Die Ver-
kehrsprobleme (z.B. Verkehrszuwachs und Zunahme der CO,-Emissionen) sind neu
hinzugetretene Umweltprobleme. Die verkehrsbedingten Umweltprobleme sind be-

sonders mit dieser seit langem anhaltenden Sicht nicht zu bewéltigen.
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Um die Verkehrsverhaltensédnderung zu erfordern und um die Bereitschaft zur
Verkehrsverhaltensanderung zu erzeugen und vor allem um die verteilte Verantwor-
tung von der Bevélkerung freiwillig tibernehmen zu lassen, miissen einige Uberzeu-
gungsarbeiten (z.B. Versorgung erstklassiges Trinkwassers aus der Leitung und
schadstoffarmer Energietrager usw.) seitens der Regierung eindrucksvoll geleistet
werden. Denn die Verbesserung der Trinkwasser- bzw. Luftqualitat scheint eine noch
dringlichere Angelegenheit als die verkehrsbedingten Umweltprobleme fiir die Be-
volkerung zu sein. Ohne beobachtbares staatliches bzw. politisches Engagement in
Sachen Umwelt ist meiner Einschatzung nach die partizipative Forderung nach dem
freiwilligen Autoverzicht voéllig aus der Luft gegriffen. Unleugbar und auch proble-
matisch ist, dass die Umweltpolitik in Stdkorea nicht mit dem Umweltbewusstsein
der Bevolkerung rechnet. Sie ist auch nicht im Sinne des Dauerinteresses verankert.
Notwendig ist hierzu ein heftiges Umdenken, weil die Kontinuitat der Umweltpolitik
immens wichtig ist. Das Interesse an Umweltpolitik darf keineswegs unter dem “Ab
und Zu-Verhaltnis® verstanden werden, weil in einem solchen Verhéltnis kaum oder
weniger Entwicklungs- bzw. Realisierungsspielrdume fir konsequente Umweltpoli-
tik bestehen.

Die Umweltbewusstseinsforschung in Sudkorea ist ein erheblich vernachlassig-
tes Feld der Sozialforschung. Die richtig funktionierende Demokratie spiegelt sich
m.E. in der ausreichenden Forschungs- und Forderungslage wider. Notwendig ist die
Anderung der Sichtweise, das Umweltbewusstsein der Bevolkerung als Motor der
Umweltpolitik zu betrachten und gleichzeitig die Wichtigkeit der sozialwissenschaft-

lichen Umweltbewusstseinsforschung gesellschaftlich zu erkennen.

Aus den Ergebnissen ist ein “Patchwork -Lebensstil bzw. “Sowohl-als-Auch’-
Denkstil insbesondere unter den Autobesitzern ins Auge zu fassen: Das Umweltprob-
lem ist ernst fiir sie, und gleichzeitig wollen sie sich das Autofahren fir ihre erbrach-
te Leistung gonnen. In der leistungsorientierten Gesellschaft, die durch die Indivi-
dualitat bzw. die Wahl der Entscheidung gepragt ist, wiegt die berufsbedingte Not-
wendigkeit bzw. Selbstverstidndlichkeit des Autobesitzes anscheinend schwerer als
die Wahrnehmung der verkehrsbedingten Umweltprobleme (vgl. Kapitel 6.2). Hatten
die Menschen die Autoausstattung in ihrem Haushalte oder das berufsbedingte Auto-
fahren fir ein ernstes Umweltproblem gehalten, kdnnte vielleicht die Verkehrsreali-
tat ein bisschen anders als derzeit aussehen. Statt Bedenkens (iber die Umwelt schaf-
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fen sich aber die meisten Menschen das Auto mit der Logik der Notwendigkeit an.
Sie sehen das Auto viel zu sehr als eine Alltagsnotwenigkeit an statt als eine Wahl-
maoglichkeit unter verschiedenen Verkehrsmitteln. Solange die Menschen das Auto
als Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz aus der Sicht der Notwenigkeit betrachten,
konnte die VVorstellung einer notwendigen Selbstbegrenzung kaum Resonanz in unse-
rer Gesellschaft finden. Aus dieser Sicht fallt n&mlich von vornherein eine bestimmte
Handlungsoption im Bereich ,,Verkehr* aus.

Sie benutzen dennoch das Auto mit Selbstverstandlichkeit, um ihr Berufsleben
ohne zusétzliche Schwierigkeiten durchzufuhren. Die an der Erwerbstatigkeit orien-
tierten Menschen halten das Autofahren fur unproblematisch und/oder fir weniger
problematisch, weil sie es unter dem Notwendigkeitsaspekt sehen oder sehen wollen.
Das ist zudem das eindeutig im high-cost-Verhaltensbereich beobachtbare Charakte-
ristikum. Es ware eine plausible Erklarung dafir, warum die Vorstellung eines not-
wendigen Verzichtes auf das Auto kaum Resonanz gefunden hat. Ohne sensible
Problemwahrnehmung gegeniber den Verkehrsproblemen gibt es gar keine ent-
scheidende Verhaltenséanderung der in der leistungsorientierten Gesellschaft leben-
den Menschen. Die Wahrnehmung der VVerkehrsprobleme tragt schlieRlich den Keim
der Verénderung in sich.

Durch die Zusammenhangsanalyse ist ersichtlich, dass der Einflussfaktor zwischen
Umweltproblembewusstsein und Autoverfugbarkeit ziemlich unterschiedlich vor-
kommt. Nach den Ergebnissen der Zusammenhangsanalysen haben die befragten
Frauen, die befragten Stadtbewohner und die Befragten mit einem berdurchschnitt-
lichen Bildungsniveau ein kritisches Umweltproblembewusstsein in Deutschland.
Das Umweltproblembewusstsein ist jedoch nicht vom Alter, Beruf und vom Vorhan-
densein der Kinder im Haushalte beeinflusst (vgl. Kapitel 6.1). Im Vergleich dazu
verfiigen die Befragten im mittleren Alter, die befragten Erwerbstatigen, die befrag-
ten Landbewohner und die Befragten mit Kindern regelméfig frei tber ein Auto.
Dabei zeigen sich aber keine Geschlechts- und Bildungsunterschiede (vgl. Kapitel
6.2.2). Die befragten Manner wie die befragten Frauen und/oder die tber- wie unter-
durchschnittlich gebildeten Befragten verfligen unterschiedslos frei tber ein Auto.
Das Geschlecht und der Bildungsabschluss nehmen also keinen Einfluss auf die freie
Autoverfugbarkeit. Stattdessen ist sie von der Erwerbstétigkeit der befragten Person
stark beeinflusst. Die Erwerbstétigkeit (das Austiben eines Berufes) ist ein zentraler
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Forderfaktor der Individualmotorisierung in Deutschland. Die befragten Erwerbstéti-
gen haben ein Auto haufiger zur Verfligung als die Befragten ohne Berufsausiibung
(vgl. Annahme 2a). Die Erwerbstétigkeit ist eine Zwischenbereich-Determinante, die
das Autofahren derzeit als eine Konsequenz nach sich zieht.

Demgegentiber besteht bei der Einschatzung der Ernsthaftigkeit des Umwelt-
problems in Stdkorea nur ein geschlechtsspezifischer Unterschied. Die anderen so-
ziodemographischen Merkmale haben darin keine Einflussstiarke. Die befragten
Frauen schétzen das Umweltproblem als ernster als die befragten Manner ein. Dage-
gen sind aber alle sechs soziodemographische Merkmale SteuerungsgréRe bei der
freien Autoverfiigbarkeit, d.h. die Befragten im mittleren Alter, die befragten Mén-
ner, die befragten Erwerbstatigen, die befragten Stadtbewohner, die Befragten mit
einem hohen Bildungsniveau und die Befragten mit Kindern verfiigen regelmagig
uber ein Auto. In Stdkorea sind die befragten Frauen umweltproblembewusster und
weniger motorisiert als die befragten Ménner. Trotzdem durfen sie nicht als umwelt-
bewusst eingestuft werden, weil sie in berwiegendem Malke Mitfahrer sind (vgl.
Kapitel 6.2.2). Die geringere Motorisierung der Frauen ist allerdings zum Teil darauf
zurtickzufuhren, dass die meisten Frauen in Studkorea nicht erwerbstétig sind.

Diese empirischen Befunde lassen vermuten, dass die beruflich veranlasste Not-
wendigkeit des Autobesitzes und die gesellschaftliche Selbstverstandlichkeit der
Nutzung des Autos flr den Weg zur Arbeit das Problembewusstsein ber alltagliches
Autofahren auf der Individualebene vermindern konnten. Sie kénnten moglicherwei-
se auch eine Einsicht in die Notwendigkeit der VVerkehrsverhaltensanderung verdrén-
gen. Dies ist auch als ein Grund anzunehmen, warum die Vorstellung eines notwen-
digen Verzichtes auf das Auto kaum Resonanz gefunden hat. Das Wissen um die
Notwendigkeit der Zurlickdrangung bzw. Selbstbegrenzung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs ist jedoch dringend erforderlich.

Wie das selbstberichtete Verkehrsverhalten zeigt, hat der Pkw weiterhin eine
dominierende Stellung als Verkehrsmittel fir Berufs- wie Freizeitmobilitat in
Deutschland. Im stdkoreanischen Berufsalltag ist hingegen der Pkw zwar kein do-
minierendes Verkehrsmittel, hat aber eine dominierende Stellung fur Freizeitmobili-
tat (vgl. Kapitel 5.2). Aus diesen Ergebnissen ergibt sich im Hinblick auf die in
Deutschland und in Stidkorea fir diese Studie Befragten ein anthropologisches Men-
schenbild zu Beginn 21. Jahrhunderts. Der in einer weitgehend an Berufstatigkeit
orientierten Gesellschaft lebende Mensch, der sich auch als Arbeits- und Freizeit-
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mensch bezeichnet, scheint sich mit seinem Beruf und Auto vollwertig zu fihlen.
Demnach sind Beruf und Auto im Alltag nicht trennbar zu denken. ,,Berufsleben
ohne Auto* oder ,,Auto ohne Berufsleben® passt nicht dem vertrauten Alltagsbild der
Autogesellschaft.

Zu erkléren sind auch daraus die Verkehrsverhaltensprobleme, die sich in sehr
komplexen Wechselwirkungen zwischen beruflich veranlasster Notwendigkeit des
Autobesitzes und gesellschaftlicher Selbstverstandlichkeit des beruflich veranlassten
Autofahrens verbergen. Der wegen der Berufstétigkeit fiir notwendig gehaltene Au-
tobesitz und das wegen der Berufstatigkeit gesellschaftlich fir selbstverstandlich
gehaltene Autofahren fordern die Autoabhéngigkeit als eine Konsequenz. Um die
undurchschaubaren Verkehrsverhaltensprobleme etwas anschaulicher zu machen,
wird - in Anlehnung an das Modell der Verkehrsspirale von Seifried (1993) — die
(von mir so bezeichnete) Verkehrsverhaltensspirale verwendet (vgl. Abbildung 7.1).

Abbildung 7.1: Verkehrsverhaltensspirale

Beruflich begriindete Notwendigkeit
des Autobesitzes & beruflich
begriindeter Autobesitz im Haushalt

Freie Autoverfugbarkeit
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Autoaffinitat Autofahrens

Forderung der Fahrgewohnheit
Zulassung intensiver
Autonutzung

Autoabhéangigkeit im Berufsalltag

Entdeckung der durch die
Bequemlichkeit verbundenen
Attraktivitat des Autos

Schwierigkeit der
Verhaltensdnderung
im Berufsalltag

Weiteres Autofahren

Beeinflussung der
Zukunftserwartung

Quelle: Eigene Darstellung

Der Beginn der Verkehrsverhaltensproblematik ist der beruflich begriindete Au-
tobesitz. Man verfugt fur die Fahrt zum Arbeitsplatz in der Regel frei Giber ein Auto.
Die freie Autoverfigbarkeit geht mit der Erwerbstatigkeit einher. Das vor der Woh-
nungstur frei zur Verfugung stehende Auto ruft durch die radumliche Nahe einer Per-
son die Autoaffinitdt hervor. Man halt das beruflich veranlasste Autofahren fir

selbstverstandlich. Dies ermdglicht den erwerbstatigen Personen eine intensive Nut-
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zung. Das Auto ist den Erwerbstatigen wie ein rollender "Eisenschuh’, den sie in
einer zivilisierten Gesellschaft zur Bewegung von einem Ort bis zu anderem Ort
brauchen. Man muss darin sitzen und fahren, falls man davon Gebrauch macht. Die
Erwerbstatigen fahren damit gewohnlich und bequem zum Arbeitsplatz und/oder
zum Einkaufen bzw. fir die Freizeitaktivititen. Man entdeckt durch die Fahrge-
wohnheit und die Bequemlichkeit die mit dem Auto verbundene herausragende Att-
raktivitat. Aus der Fahrgewohnheit und Bequemlichkeit ist man folglich vom Auto
abhédngig. Durch die Autoaffinitdt und die intensive Autonutzung wird die Autoab-
hangigkeit unterschwellig gefordert. Man féhrt deshalb weiter. Die Autoabhéngigkeit
im Berufsalltag macht weiterhin die Verhaltensanderung der Menschen, also den
freiwilligen Verzicht auf das Auto schwer und undenkbar. Wegen der Autoabhén-
gigkeit und der Nutzergewohnheit sehen die Autobesitzer das Auto als ein notwendi-
ges Fortbewegungsmittel an. Aus der Fahrgewohnheit heraus sehen sie bei der All-
tagsgestaltung kaum einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel. Und darlber hinaus
nimmt die Autoabhangigkeit einen Einfluss auf die Zukunftserwartung. Konkret ge-
sagt: Das Denken des Menschen uber die Zukunft bestimmt in gewisser Hinsicht sein
gegenwartiges Verhalten. Die fast tdglich mit dem Auto fahrenden Personen denken
nicht, dass in naher und ferner Zukunft das Auto in Stadten abgeschafft bzw. einge-
schréankt sein kdnnte. Die Abschaffung bzw. Einschrankung des Autos in Stadten der
Zukunft ist unvorstellbar fur die intensivsten Autofahrer (vgl. Annahme 3c). In der
Zukunftserwartung der intensivsten Autofahrer kann man dementsprechend einen
Verstandnisfaktor fir das gegenwaértige Verhalten der Autofahrer sehen. Solche Zu-
kunftserwartung der intensivsten Autofahrer konnte wiederum die tagliche Autonut-

zung rechtfertigen.

In den bisher durchgefiihrten Umweltbewusstseinsstudien Deutschlands ist m.E. die
Problematik des Berufsverkehrs wenig thematisiert worden. Nimmt man die Unter-
suchungsinhalte der Umweltbewusstseinsstudien unter die Lupe, hat man den Ein-
druck, dass die Ansicht, dass das Auto fir die Fahrt zum Arbeitsplatz in hochindust-
rialisierter Gesellschaft notwendig ist, vorbehaltlos tbernommen wird. Aufgrund der
tendenziell weiterhin zunehmenden Freizeitmobilitat wurde das Verkehrsverhalten
der deutschen Bevdlkerung tberwiegend im Bereich ,,Freizeitverkehr untersucht. Es
wurde auBerdem behauptet, dass im Feld ,,Freizeitmobilitat” die Gestaltungsmog-
lichkeit fur die Individuen deutlich groRer als in dem berufsbedingten Verkehr ist
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(vgl. Preisendorfer 1998, S. 51-65; Preisenddrfer 1999, S. 203f.). Es mag sein. Daran
wurde aber m.E. ein wichtiger Punkt tbersehen. Die Autoabhdngigkeit, die bei der
praktischen Umsetzung der Umwelteinstellung als hemmend wirken kénnte, wurde
dabei erheblich unterschétzt. Wegen der durch das beruflich veranlassten Autofahren
entstandenen Autoabhéngigkeit bestehen kaum oder weniger Gestaltungsspielraume
fiir die Individuen. Anders formuliert: Es ist schwierig, auf sein Auto am Wochenen-
de zu verzichten, wenn man sein Auto an Wochentagen gern und intensiv nutzt.

Im Untersuchungsergebnis zeigt die Vergleichsstudie, dass im Berufsverkehr das
Problem der Autoabhédngigkeit liegt (dies ist eher in Deutschland der Fall). Ist eine
Selbstbegrenzung der Autofahrer dringend erforderlicher als je zuvor, sollte die
Problematik des Berufsverkehrs als ein Wurzelpacken in den Umweltbewusstseins-
studien vermehrt beruicksichtigt und thematisiert werden. Die Umweltbewusstseins-
forscher konnen zum Beispiel in Bezug auf Jobticket, Streichung der Pendlerpau-
schale und Pendlerparkplatze bei S-Bahn aul3erhalb der Stadt usw. Fragen formulie-
ren und dementsprechend die Bereitschaft der Verhaltensanderung im Verkehrsbe-
reich untersuchen.

Wie die Annahme 2c zeigt, taucht in Sudkorea das Problem der Autoabhéngig-
keit im Berufsverkehr noch nicht auf. Die Erwerbstatigen sowie die Nichterwerbsta-
tigen sehen den Autoverzicht nicht als schwierig an. Dass in Sudkorea das Auto kein
dominantes Fortbewegungsmittel im Berufsalltag ist, kann man durchaus als eine
Chance zu einer nachhaltigen Mobilitat annehmen. Bevor das Problem der Autoab-
héngigkeit gesellschaftlich eintritt, sollte die verkehrsbezogene Problemwahrneh-
mung seitens der Bevolkerung durch die Verdffentlichung der regelmafigen Um-
weltbewusstseinsforschung verstarkt werden.

Es ist an der Zeit, dass die Autofahrer einen Gedanken dartiber machen sollen,
ob sie in ihrem Berufsalltag wirklich ein Auto fir die Fahrt zum Arbeitsplatz brau-
chen und wenn dann, wie sie damit dkologisch und sozialgerecht fahren. Es soll dar-
um Informationen darlber geben, wie die Alltagsmobilitit der Bevolkerung konkret

gestaltet wird und wo das Potential fur Verhaltensdnderung liegt.
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