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Zusammenfassung

Die Umweltpsychologie hat zum Ziel, das Zusammenwirken von Mensch und Umwelt
zu erklaren und dieses Wissen im angewandten Bereich fir die Losung von menschgemach-
ten Umweltproblemen einzusetzen. Das Campbell-Paradigma erklart das zielorientierte Ver-
halten von Menschen als Zusammenwirken von Umwelteinstellung und kontextbedingten
Verhaltenskosten. In dieser Arbeit wird sein Beitrag zur Umweltpsychologie und zur Umwelt-
schutzpsychologie gepriift, indem gezeigt wird, dass die Verhaltenskosten eine Reprasenta-
tion realer situationsbedingter Faktoren sind, die spezifisches Umweltverhalten erschweren
oder erleichtern, und dass die 6kologische Wirkung eines spezifischen Verhaltens von der
individuellen Umwelteinstellung abhangt. Im ersten empirischen Teil der Arbeit wird in mehre-
ren quasi-experimentellen Feldstudien zun&chst die Validitat des Verhaltenskostenparameters
am Beispiel der Umweltverhaltensweisen Carsharing-Nutzung und Kauf von Bioprodukten an
beobachteten oder manipulierten situationalen Faktoren der Umwelt Gberprift, ergénzt durch
korrelative und experimentelle Ansatze. Im zweiten empirischen Teil der Arbeit wird an den
Beispielverhaltensweisen Registrierung fur Stromverbrauchsfeedback und Carsharing-Nut-
zung gezeigt, dass es von der Auspragung der Umwelteinstellung einer Person abhéngt, in-
wieweit diese Verhaltensweisen auch o©kologisch entlastende Konsequenzen nach sich
ziehen. Zusammenfassend wird in dieser Arbeit mittels situierter Verhaltensforschung 6kolo-
gisch valide Evidenz fir die Glltigkeit des Campbell-Paradigmas als umweltpsychologische
Theorie prasentiert, deren praktische Relevanz darin besteht, dass fir nachhaltige Gesell-
schaften sowohl die verhaltenserleichternde Gestaltung der Umwelt als auch die Einstellung

ihrer Mitglieder gegentiber den Zielen Nachhaltigkeit und Umweltschutz erforderlich sind.
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EINLEITUNG 1

1 Einleitung

Die 6kologischen Auswirkungen menschlichen Handelns sind gewaltig und stellen mitt-
lerweile ein globales Problem dar (Dietz, Rosa & York, 2007; Rosenzweig et al., 2008). Die
Menschheit ist ein bestimmender Einflussfaktor fiir die Veranderung des Planeten geworden,
eine globale geophysische Kraft (Steffen et al., 2011), die das Funktionieren tkologischer
Dienstleistungsprozesse gefahrdet, auf die sie selbst angewiesen ist (z. B. saubere Luft,
fruchtbare Boden, stabiles Klima). Zur Lésung dieser Nachhaltigkeitskrise ist es daher rele-
vant, menschliches Verhalten zu verstehen, um es wirksam verandern zu kénnen und auch

dessen Auswirkungen auf die Umwelt besser steuern zu kénnen.

Umweltpsychologische Theorien haben zum Ziel, das Verhalten von Menschen als Zu-
sammenwirken von Mensch und Umwelt zu erklaren (Clayton & Saunders, 2012). Auch das
Campbell-Paradigma (Kaiser, Byrka & Hartig, 2010) kann als umweltpsychologische Theorie
verstanden werden, da es das Zustandekommen von Verhalten als Resultat der Zielorientie-
rung einer Person und der umweltbedingten Hindernisse auf dem Weg zu diesem Ziel erklart.
Im ersten Teil der Arbeit soll gezeigt werden, dass das Campbell-Paradigma insofern eine
umweltpsychologische Theorie ist, als dass sie das Handeln von Personen unter Einfluss des
Kontextes beschreibt und damit reale, im Kontext existierende Verhaltenskosten abgebildet

werden.

Der zweite Teil der Arbeit geht der Frage nach, unter welchen Bedingungen vermeint-
lich umweltschiitzendes Verhalten auch 6kologische Konsequenzen hat — das heif3t, umwelt-
entlastend wirkt. Dass menschliches Verhalten sich auch auf die Umwelt auswirkt, zeigt sich
zum Beispiel ganz real in der Dramatik des menschgemachten Klimawandels (Rockstrém et
al., 2009; Steffen et al., 2011). Psychologische Bedingungen zu beschreiben, unter denen der
Mensch Auswirkungen auf die Umwelt hat, ist Gegenstand der Umweltschutzpsychologie (Cla-
yton & Saunders, 2012), jedoch werden manifeste dkologische Verhaltenskonsequenzen in
der entsprechenden Forschung selten explizit beriicksichtigt (vgl. Thagersen, 2014). Daher

wird eine Erweiterung des Campbell-Paradigmas zu einem Umweltwirkungsmodell im zweiten
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Teil der Arbeit begriindet und empirisch Uberprift. Hierbei wird angenommen, dass das Aus-
malf3, in dem ein spezifisches umweltschiitzendes Verhalten 6kologische Entlastungskonse-
quenzen nach sich zieht, vom Ausmal® der Umwelteinstellung der handelnden Person

abhangt.

Im n&achsten Abschnitt wird die Bedeutung der beiden Faktoren, die im Fokus dieser
Arbeit stehen sollen, fur die Nachhaltigkeitskrise veranschaulicht, namlich der Handlungskon-
text und die individuelle Umweltschutzorientierung (d. h. die Umwelteinstellung) als Determi-
nanten fur die 6kologische Wirkung einer Person. Anschliel3end wird in zwei weiteren Teilen
der theoretische Rahmen der Arbeit aufgespannt: Zuerst wird der Stand umweltpsychologi-
scher Theoriebildung im Hinblick auf den Einfluss situationaler Faktoren beleuchtet, die in die-
ser Arbeit als Ursache von personenunabhangig wirksamen Verhaltenskosten verstanden
werden. Dann werden die Beitrage umweltpsychologischer Theorien zur Erklarung von Ver-
haltenskonsequenzen, namlich der 6kologischen Wirkung von individuellem Verhalten, be-
trachtet. Es wird darin aus der Rolle der Verhaltenskosten fur individuelles umweltschitzendes
Verhalten hergeleitet, dass die Umwelteinstellung einer Person eine moderierende Funktion
fur die 6kologische Wirkung infolge spezifischer Verhaltensveranderung einnimmt. Zunachst
erfolgt jedoch eine schlaglichtartige Skizzierung zweier relevanter Grol3en zur Férderung einer
nachhaltigen Gesellschaft: die Gestaltung des Handlungskontextes als nachhaltigkeitsférder-

lich und die Zielorientierung von Menschen auf Nachhaltigkeit.

1.1 NACHHALTIGE GESELLSCHAFTEN: ENGAGIERTE MENSCHEN IN GUNSTIGER
UMGEBUNG

Dass sowohl Kontextbedingungen als auch individuelle psychologische Merkmale ei-

nen Einfluss auf die Umweltwirkung (z. B. die Pro-Kopf-Emissionen von Treibhausgasen) von

Personen haben, soll im Folgenden an einigen Beispiel-Statistiken und -Studien demonstriert

werden. Menschen in verschiedenen Kontexten unterscheiden sich in ihrer 6kologischen Wir-

kung, wie am Vergleich von Pro-Kopf-Emissionen mehrerer Lander demonstriert wird — und

diese Kontexte sind (auch) menschgemacht. Denn wie im Folgenden eingehender dargestellt
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wird, hangt es beispielsweise von den verfligbaren Produkten, Dienstleistungen oder der Inf-
rastruktur ab, auf welche Weise und mit welcher 6kologischen Wirkung Menschen ihre Bedurf-
nisse befriedigen und ihre Ziele verfolgen konnen. Aber auch innerhalb dieser Kontexte, auf
individueller Ebene unterscheiden sich Menschen in ihrer 6kologischen Wirkung, was durch

die jeweilige Zielorientierung auf Umweltschutz und Nachhaltigkeit erklart werden kann.

1.1.1 Kontextbedingte Unterschiede in 6kologischen Verhaltenskonse-

quenzen

Wie hoch die durchschnittliche 6kologische Wirkung von Personen ist, unterscheidet
sich sehr stark zwischen verschiedenen Landern. Die jeweilige Lebensumgebung ist dort
durch die nationale Politik und Wirtschaftslage beeinflusst, durch die geografisch-klimatischen
Bedingungen und eine relative kulturelle Homogenitat, um nur einige Aspekte herauszugrei-
fen, die den Handlungskontext von Individuen mitbestimmen. So unterscheiden sich die durch-
schnittlichen 6kologischen Konsequenzen der Lebensstile von Personen (d. h. die 6kologische
Wirkung des gesamthaften Handelns einer Person, z. B. ausgedriickt in Treibhausgasemissi-
onen) in verschiedenen Gesellschaften zum Teil massiv — sogar, wenn sie sich kulturell, geo-
grafisch und 6konomisch vergleichsweise ahnlich sind, wie etwa innerhalb der Europaischen
Union. Hier liegen zum Beispiel die durchschnittlichen Emissionen des Treibhausgases CO-
von Einwohnerlnnen Luxemburgs bei 17 t pro Jahr, derjenigen aus Estland bei 15 t, und Kro-
atinnen und Schwedlnnen emittieren nur ca. 4 t CO, (The World Bank, 2019). Gewiss hangt
die 6kologische Wirkung von Personen in groRem Maf3e vom Wohlstand ab, sowohl des Lan-
des, in dem jemand lebt, als auch vom individuellen Wohlstand einer Person. So kann man im
weltweiten Vergleich erkennen, dass die hoéchsten Pro-Kopf-Emissionen an CO; in reichen
Landern, wie Katar (44 t) oder den Vereinigten Arabischen Emiraten (23 t), USA (17 t), Aust-
ralien (15 t), Studkorea (12 t) oder Deutschland (9 t) verursacht werden (The World Bank,
2019), die niedrigsten Emissionen hingegen in armen Landern wie Mali (0,1 t), Nigeria (0,5 t),
Bangladesh (0,5 t) oder Tadschikistan (0,6 t). Der Einfluss von Wohlstand auf die Umweltwir-

kung ist gut belegt (siehe z. B. Krausmann, Schandl, Eisenmenger, Giljum & Jackson, 2017;
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Ward et al., 2016). Aber neben dem Wohlstand haben weitere Faktoren einen Einfluss auf die

Okologischen Konsequenzen der Lebensstile (d. h. des Handelns) von Personen.

Der Energiebedarf hangt zum Beispiel auch von den geografischen und klimatischen
Bedingungen ab, in denen jemand lebt: Weit im Norden, etwa in skandinavischen Landern, ist
es kalter und dunkler als in sudlichen L&ndern (z. B. Mittelmeer-Anrainer) und entsprechend
kann man erwarten, dass dort mehr geheizt und beleuchtet werden muss. Die &hnlichen Emis-
sionsmengen von Menschen in Kroatien und Schweden machen jedoch deutlich, dass diese
nicht nur durch klimatische und soziodkonomische Bedingungen beeinflusst sein kénnen.
Schweden als noérdlich gelegenes und zudem vergleichsweise reiches Land, so kénnte man
erwarten, sollte einen hdheren Energieverbrauch haben und daher auch héhere Emissionen
als ein warmes, weniger reiches Land wie Kroatien. Dass Menschen in beiden Landern jedoch
vergleichbare Emissionslevel haben, muss also auch an menschgemachten Bedingungen lie-
gen. Und tatsachlich wurden in Schweden politische MaBhahmen umgesetzt, die geringe
Emissionslevel herbeigefihrt haben: Schweden hat zum Beispiel bereits 1991 eine CO;-
Steuer eingefiihrt und damit den Umbau seiner Strom- und Warmeversorgung auf emissions-
arme Energietrager massiv vorangebracht (Schwedische Staatskanzlei, 2019). Die politische
Gestaltung von Markten und Infrastruktur kann also grofRen Einfluss darauf austiben, wie die
Okologische Wirkung von Lebensstilen ausfallt. Lander mit Ressourcen flir erneuerbare Ener-
gien, die auch in diese investieren, verbessern den dkologischen Ful3abdruck ihrer Einwohne-
rinnen und erleichtern ihnen einen nachhaltigeren Lebensstil. Auch nachhaltige Mobilitat ist
stark von strukturellen Faktoren und politischen Entscheidungen abhangig — und diese sind
Gegenstand menschgemachter Gestaltung. Mehr und bessere Autostralen und mehr Park-
raum beglnstigen mehr Autoverkehr, wohingegen der Ausbau von Fahrradwegen und 6ffent-
lichem Personenverkehr nachhaltige Mobilitatsformen fordert (z. B. dell’Olio, Ibeas,

Bordagaray & Ortuzar, 2014).

Die Gestaltung der Rahmenbedingungen, in denen Menschen leben und handeln, ist
also ein wichtiger — wenn auch nicht der einzige — Hebel, um die 6kologischen Konsequenzen

menschlichen Handelns zu beeinflussen. Abgesehen von den Rahmenbedingungen, in denen
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Menschen leben, bestimmen auch individuelle Merkmale von Personen die 6kologischen Kon-

sequenzen von Verhalten.

1.1.2 Personenbedingte Unterschiede in 6kologischen Verhaltenskonse-

guenzen

Uber die zuvor berichtete Variation der 6kologischen Konsequenzen von Lebensstilen
in verschiedenen Landern hinaus gibt es auch grof3e interindividuelle Unterschiede in den Pro-
Kopf-Treibhausgasemissionen innerhalb von Gesellschaften (siehe z. B. Ivanova et al., 2017;
Umweltbundesamt, 2019b). Dies bedeutet, dass Menschen die Mdglichkeit haben, die 6kolo-
gischen Konsequenzen ihres Verhaltens zu beeinflussen, tber den Einfluss der Bedingungen,
die ihre Gesellschaft geschaffen hat, hinaus. Die 6kologische Wirkung einer Person ist eine
Funktion aller Verhaltensentscheidungen, die diese Person trifft. Dazu gehodren Erndhrung,
Geratenutzung, Mobilitat im Alltag und der Kauf mehr oder weniger nachhaltiger Konsumpro-
dukte ebenso wie Urlaubsreisen, Hobbys, Wohnbedingungen oder Geldanlagen. Nahezu jede
Kauf- oder Handlungsentscheidung kann hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit und Umweltwirkung
beurteilt werden (Alfredsson et al., 2018; Bin & Dowlatabadi, 2005; GrieRhammer et al., 2010;
Henn & Kaiser, 2019; Thggersen, 2014). Daraus ergibt sich, dass Verhaltensentscheidungen
einen Unterschied ausmachen kénnen und Individuen ein zumindest nicht unerhebliches Aus-
malfd an Kontrolle Gber ihre Umweltwirkung haben: Mit dem Flugzeug von Europa nach New
York und zurtick zu reisen, kann die Jahresemissionen einer in Deutschland lebenden Person
verdoppeln (Umweltbundesamt, 2019e). Wer sich durchgehend vegan ernéhrt, verursacht nur
halb so viele erndhrungsbezogene Treibhausgasemissionen wie jemand, der viel Fleisch isst
(Scarborough et al., 2014). Jede Person kann durch zahlreiche individuelle Entscheidungen
die okologischen Konsequenzen ihres Handelns beeinflussen. Individuelle Verhaltensent-
scheidungen werden davon bestimmt, welche Ziele eine Person verfolgt — oder anders gesagt,
was ihr wichtig ist. Umweltschiitzendes Verhalten (hier: Umweltverhalten) wird daher mal3geb-

lich davon beeinflusst, wie wichtig der Person das Ziel Umweltschutz ist. Die dkologischen
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Konsequenzen von spezifischem Umweltverhalten werden jedoch fir die meisten Verhaltens-
weisen auch erst in der Gesamthaftigkeit der Verhaltensentscheidungen sichtbar: So kommt
es sowohl darauf an, dass eine Verhaltensweise nicht einmalig, sondern konsequent und dau-
erhaft verandert wird, als auch darauf, andere umweltentlastende Verhaltensweisen umzuset-
zen. So kommt es, dass einzelne Verhaltensanderungen ineffektiv bleiben, wenn nicht das

gesamthafte Verhalten (d. h. der Lebensstil) der Person in den Blick genommen wird.

Wie nachhaltig eine Gesellschaft ist, h&ngt also sowohl von der Einstellung ihrer Men-
schen zu Umweltschutz und Nachhaltigkeit ab als auch von den Bedingungen, die den Hand-
lungskontext fir diese Menschen darstellen. Die Rolle, die der Handlungskontext im
Zusammenspiel mit individuellen Eigenschaften fiir das Verhalten von Personen spielt, wird in
den folgenden Abschnitten theoretisch und unter Rickbezug auf vorangegangene Forschung
eingehender ergriindet. AnschlieRend wird der Einfluss des Verhaltens von Personen auf die
natiirliche Umwelt in den Blick genommen: Es wird dann theoretisch aufgearbeitet, unter wel-
chen Bedingungen sich spezifisches Verhalten einer Person mehr oder weniger auf 6kologi-

sche Konsequenzen auswirkt.

1.2 EINFLUSS DES KONTEXTES AUF UMWELTVERHALTEN

Menschen handeln immer im Kontext. Daher wird auch theoretisch bei der Erklarung
von Verhalten sowohl Merkmalen der Situation als auch Merkmalen der Person Bedeutung
beigemessen (Endler & Magnusson, 1976; Furr & Funder, 2018). Die Wechselwirkungen von
Mensch und Umwelt sind zentraler Gegenstand der Umweltpsychologie, die mit Aufkommen
der Person-Situations-Debatte in der Psychologie die Konvergenz der zunachst entweder per-
sonlichkeits- oder situationszentrierten Verhaltenserklarungsansétze aufgriff und auf die Inter-
aktion von Menschen mit ihrer physischen Umwelt anwendete (Bell, Greene, Fisher & Baum,

2001).
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1.2.1 Die Rolle situationaler Faktoren in der Umweltpsychologie

Wahrend in friiherer Forschung situationale Einfliisse vorwiegend mit Blick auf Verhal-
tensunterschiede in verschiedenen Situationen untersucht wurden (etwa in Experimenten, die
einzelne Situationselemente manipulierten; siehe Furr & Funder, 2018), hat die Umweltpsy-
chologie den Blick auf die Handlungssituation als Ganzes gelenkt und die Situation als eigen-
standige Entitat in der Verhaltenserklarung begriffen (siehe z. B. Barker, 1968, 1990; zitiert
nach Bell et al., 2001). Das Verhalten und die Situation werden nicht mehr als getrennt vonei-
nander zu verstehende Untersuchungsgegenstéande angesehen, sondern ihre Wechselwir-
kung steht im Mittelpunkt. Auch das Zusammenspiel der situationalen Faktoren wird als
relevant angesehen, anstatt in Einzelfaktoren zerlegt zu werden (Bell et al., 2001). Dies erfor-
dert Methoden, die Uber (Labor-)Experimente hinausgehen und starker situierte Forschung
ermdglichen (z. B. Beobachtungsstudien), und Methoden zur Beschreibung und Messung von
situationalen Faktoren. Trotz ihrer zentralen Rolle ist die Situation selbst — verstanden als der
physische Kontext — allerdings immer noch eher selten Gegenstand umweltpsychologischer

Forschung zur Verhaltenserklarung (siehe Schultz & Kaiser, 2012).

Rauthmann und Kollegen schlagen Prinzipien vor, mit denen die Forschung zum Situ-
ationseinfluss systematisiert werden soll (Rauthmann, Sherman & Funder, 2015). Ahnlich wie
die Forschung zu Personlichkeitseigenschaften soll psychologische Forschung ihrer Ansicht
nach Situationen beztiglich der psychologisch bedeutsamen Eigenschaften beschreibbar ma-
chen. Rauthmann et al. (2015) erkennen die in der Situationsforschung verbreitete Unterschei-
dung an, die sich einerseits auf objektivistische, realitatsabbildende Zugange bezieht, die die
Situation anhand ihrer physischen oder zumindest unabhéngig von der Personenwahrneh-
mung existierenden Merkmale erfassen, und andererseits auf subjektivistische Zugange, die
die Bedeutung der Situation im Rahmen der Wahrnehmung durch das Individuum in den Mit-
telpunkt riicken. Drei Kernprinzipien lassen sich in der Situationsforschung ausmachen: 1) Si-
tuationale Einflisse spielen im psychologischen Erleben eine Rolle (werden also

wahrgenommen bzw. verarbeitet; Verarbeitungsprinzip), 2) situationale Einfliisse sind in einer
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Realitat begrindet (die entweder physisch, intersubjektiv geteilt oder idiosynkratisch ist; Rea-
litatsprinzip), und 3) die Vermischung von situationalen Eigenschaften und deren Wahrneh-
mung durch die Person fuhrt dazu, dass beides auch konzeptuell und methodisch nicht mehr

trennbar ist (Zirkularitatsprinzip).

Wahrend es das Anliegen sowohl der Umweltpsychologie als auch der Umweltschutz-
psychologie ist, das gegenseitige Einwirken von Mensch und (physischer) Umwelt zu erklaren
(vgl. Clayton & Saunders, 2012) — und somit das Realitéatsprinzip nach der Systematik von
Rauthmann et al. (2015) in der jeweiligen Forschung gegeben sein sollte — finden sich in um-
weltpsychologischen Theorien Uberraschend wenige Annahmen Uber die konkrete Einfluss-
nahme realer Kontextfaktoren. Der Einfluss, den der physische Kontext auf Verhalten austbt,
wird zwar in vielen umweltpsychologischen Theorien mehr oder weniger explizit angenommen,
aber er wird kaum ndher beschrieben oder systematisch untersucht (vgl. Schultz & Kaiser,
2012). Statt der objektiven Erfassung situationaler Faktoren wird der Einfluss des Kontextes
haufig indirekt Gber die Wahrnehmung der Situation durch die Person konzeptualisiert und
gemessen (z. B. Ajzen, 1991; Cleveland, Robertson & Volk, 2020; Fritsche, Barth, Jugert,
Masson & Reese, 2018). Zahlreiche Theorien schlagen einen statistisch-interaktionistischen
Zusammenhang zwischen Personen- und Situationseigenschaften vor. Sie nehmen also an,
dass sich der Einfluss der Situation bei verschiedenen Auspragungen von Personeneigen-
schaften unterscheidet (z. B. Diekmann & Preisendorfer, 1998; Fritsche et al., 2018; Guag-

nano, Stern & Dietz, 1995; siehe auch Arnold, 2016).

Zwar erscheint es intuitiv plausibel, dass die Kosten bzw. Schwierigkeiten fiir verschie-
dene Menschen subjektiv unterschiedlich hoch sind, wie die folgenden Beispiele zeigen: Eine
Sonate von Beethoven auf dem Klavier zu spielen, ist fir einen Klavieranfanger schwieriger
als fur jemanden, der oder die sehr gut Klavier spielt. Auch ein Porsche Cayenne ist fir eine
arme Person zu teuer, eine reiche Person kann ihn sich moéglicherweise problemlos leisten.
Fur Menschen, die sich schon lange vegetarisch erndhren, fiihlt es sich nicht schwierig an,

auch das heutige Abendessen vegetarisch zuzubereiten, wahrend andere, die sich fleischhal-
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tig ernahren, es vielleicht sehr ,schwierig‘ fanden, auf Fleisch zu verzichten und sich zu vege-
tarischer Erndhrung zu Gberwinden. Tatsachlich hat jedoch eine Beethoven-Sonate eine ob-
jektive Schwierigkeit, die unabhangig von der Person besteht (z. B. erfordert sie Kompetenzen
im Notenlesen, eine hohe Fingerfertigkeit, und musikalische Gestaltungskompetenz). Eine
Person, die sehr gut Klavier spielen gelernt hat (daftir also ausreichend Motivation und Talent
hatte), ist in der Lage, diese Kenntnisse und Fertigkeiten zur Uberwindung der Schwierigkeiten
einzusetzen, die die Beethoven-Sonate birgt, wahrend eine Person mit geringen Klavierfertig-
keiten dies nicht schafft. Der Porsche Cayenne hat einen objektiven Preis, der von allen Per-
sonen daflr die gleiche Menge Geld verlangt. Wer zu wenig Geld hat, kann ihn sich nicht
kaufen; wer sehr viel Geld hat, kann sich den Porsche Cayenne kaufen (und findet subjektiv
die finanzielle Ausgabe vielleicht nicht einmal besonders belastend — dennoch besteht der
Preis objektiv und unabhangig von den Ressourcen der Person). Ebenso ist das Umsetzen
einer Umweltverhaltensweise wie vegetarisch Essen gleich schwierig flir Personen desselben
soziokulturellen Kontextes (z. B. sind nicht-fleischhaltige Nahrungsmittel, vegetarische Re-
zepte Uber das Internet und Informationen tber die Klimaschadlichkeit von Fleisch ortsunab-
hangig Uberall in Deutschland verfligbar). Ob die Verhaltenskosten zu vegetarischer
Erndhrung berwunden werden oder nicht, wird von der Umwelteinstellung bestimmt, die sich
zwischen Personen unterscheidet. Die Umwelteinstellung ist in diesem Fall — aquivalent zur
Klavierfertigkeit oder den individuellen finanziellen Mitteln — eine Ressource der Person, die

zur Uberwindung von objektiven Kosten oder Schwierigkeiten eingesetzt werden kann.

Wenngleich es also plausibel erscheinen mag, die Wirkung situationaler Faktoren als
abhéngig davon anzusehen, wie sie von einer Person wahrgenommen werden, so birgt diese
Sichtweise insbesondere auf der methodischen Ebene die Gefahr der Konfundierung mit per-
sonenbezogenen Eigenschaften, wie es im Zirkularitétsprinzip in der Systematik von Rauth-
mann et al. (2015) beschrieben ist: Personen- und Situationsvariable lassen sich dann nicht
separat voneinander definieren. Die positive Einstellung zu Umweltschutz wird auch auf die
subjektive Einschatzung der damit verbundenen Kosten ,abfarben’, sodass in der Messung

der Situationswahrnehmung auch die Auspragung der Personeneigenschaft reflektiert ist (vgl.
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Rauthmann et al., 2015). An einem fiktiven Beispiel demonstriert bedeutet dies, dass in einer
subjektiv geaulierten Einschatzung von Harry, dass der Verzicht auf ein Auto gar nicht so
schwer sei (,weil man vieles ohnehin gut mit dem Fahrrad und der Bahn erledigen kann®), nicht
nur die Verhaltenskosten des Autoverzichts abgebildet sind, sondern auch Harrys Motivation,
fur die Umwelt auf das Auto verzichten zu wollen. Die Erfassung von verschiedenen Merkma-
len der Person Uber Introspektion und Selbstbericht birgt Uberdies auch die Gefahr einer me-
thodischen Verzerrung (siehe Otto, Kréhne & Richter, 2018). Auch auf der konzeptuellen
Ebene gibt es Grinde fir eine subjektunabhéngige Erfassung der Situation: Dem physischen
Kontext wird in der Umweltpsychologie eine zentrale Rolle zur Erklarung von Erleben und Ver-
halten zugeschrieben (vgl. Bell et al., 2001; Clayton & Saunders, 2012). Diesem Anspruch
kann man gerecht werden, wenn man situationale Faktoren als direkte Wirkgré3e (nicht me-
diiert durch psychologische Prozesse) in der Erklarung von Mensch-Umwelt-Interaktionen be-

rticksichtigt.

1.2.2 Das Campbell-Paradigma als Theorie der Person-Situations-Inter-

aktion

Das Campbell-Paradigma stellt eine Theorie zur Verhaltenserklarung dar, die ein addi-
tives Zusammenwirken von situationalen Faktoren und Personeneigenschaften annimmt. Der
Einfluss situationaler Faktoren auf Verhalten wird als Verhaltenskosten verstanden, die tber-
wunden bzw. in Kauf genommen werden missen und die in einem kompensatorischen Zu-
sammenhang stehen mit der individuellen Einstellung dem Verhaltensziel gegentiber (Kaiser
et al., 2010; Kaiser, Arnold & Otto, 2014). Das Handeln von Personen ist immer zielgerichtet
(vgl. Greve, 2001) und die Einstellung dem Verhaltensziel gegentiber (d. h. die Wichtigkeit, die
die Person diesem Ziel bemisst) bestimmt, wie viele Verhaltenskosten eine Person dafir in
Kauf zu nehmen bereit ist (Kaiser et al., 2010). Ein Verhaltensziel, wie zum Beispiel Umwelt-
schutz, kann durch eine Vielzahl von Verhaltensweisen verfolgt werden. Von leichtem Verhal-

ten wie Mulltrennung bis hin zu schwierigem Verhalten wie dem Verzicht aufs Autofahren gibt
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es unzahlige Mdglichkeiten, etwas fir den Umweltschutz zu tun. Umweltverhaltensweisen las-
sen sich der Annahme des Campbell-Paradigmas zufolge in eine transitive Ordnung bringen,
von sehr leichten bis sehr schweren Verhaltensweisen. Die Ursache von Verhaltenskosten
liegt in Merkmalen der Situation, die ein bestimmtes Verhalten zum Beispiel aufwandig, unat-
traktiv, zeitintensiv, unkomfortabel oder teuer machen. Diese Verhaltenskosten gelten fir alle
Personen in diesem Kontext gleichermafRen. Nach der Systematik von Rauthmann et al.
(2015) folgt dieses Situationskonzept dem Realitatsprinzip, denn die Situation wird als eine
physische bzw. von mehreren Personen Ubereinstimmend wahrgenommene Realitat verstan-
den. Die Verhaltenskosten liegen auf3erhalb der Person und sind auch von Personeneigen-
schaften bzw. der Wahrnehmung der Person unabhangig. Je héher die Verhaltenskosten sind,
desto héher muss die Einstellung dem Verhaltensziel gegentiber sein, damit das Verhalten
wahrscheinlich wird. Im Campbell-Paradigma werden die Verhaltenskosten, die jemand bereit
ist, flr ein Ziel in Kauf zu nehmen, entsprechend als diagnostisch fur die individuelle Einstel-
lungsauspragung angesehen. Die Umwelteinstellung (d. h. die Einstellung dem Ziel Umwelt-
schutz gegenuber) schlagt sich nieder in dem Ausmal3, in dem eine Person kostentrachtiges
Verhalten zum Schutz der Umwelt zeigt (Kaiser & Wilson, 2004; Kaiser, Oerke & Bogner, 2007;

Kaiser et al., 2010; Kaiser, Hartig, Brigger & Duvier, 2011)

Trotz der Konzeption als Faktoren aufRerhalb der Person erfolgt jedoch die Erfassung
der Verhaltenskosten im Campbell-Paradigma Uber das Verhalten von Personen — und damit
gewissermal3en indirekt (fur einen &hnlichen Ansatz zur Bestimmung von Situationseigen-
schaften siehe Price & Bouffard, 1974). Die Auftretenswahrscheinlichkeit eines Verhaltens in-
nerhalb einer Population von Personen stellt damit den Effekt der Verhaltenskosten dar: Ein
leichtes Umweltverhalten wird von vielen Personen gezeigt, ein schwieriges nur von wenigen
(und zwar in der Regel von solchen, die viel — ndmlich leichtes und zunehmend schwierigeres
— Umweltverhalten zeigen). Bei der Verhaltenserklarung nimmt das Campbell-Paradigma ein
additives Zusammenwirken von situationalen Faktoren (die die Verhaltenskosten bestimmen)
und der Einstellung einer Person zum Verhaltensziel an (siehe auch Arnold & Kaiser, 2018;

Kaiser & Wilson, 2004; Kaiser, Arnold et al., 2014).
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Das Campbell-Paradigma stellt also ein Messmodell dar, welches die Umwelteinstel-
lung mithilfe zahlreicher Umweltverhaltensweisen als Indikatoren aus dem Verhaltensmuster
ableitet. Gleichzeitig gibt das Verhaltensmuster der Population Aufschluss Uber die Verhal-
tensschwierigkeit jeder dieser Umweltverhaltensweisen, die ein quantitativer Ausdruck der
Verhaltenskosten ist. Es stellt also gleichzeitig auch ein Messmodell fir Verhaltenskosten dar.
Dies bietet die Vorteile, dass fur die Verhaltenskostenschéatzung ein mathematisch tberprif-
bares Messmodell formuliert werden kann und dass die Verhaltenskosten fiir verschiedene
Verhaltensweisen derselben Verhaltensklasse (z. B. Umweltverhalten) quantitativ vergleich-
bar sind. Damit ist das Campbell-Paradigma expliziter als andere Modelle, die héaufig keine
genauen Aussagen dartiber zulassen, wie verschiedene Verhaltenskostenfaktoren aggregiert

und vergleichbar gemacht werden kdnnen.

1.2.3 Erfassung situationaler Einflisse in anderen Theorien

Situationale Einflisse werden in Theorien zur Verhaltenserklarung als notwendige
Randbedingungen, subjektiv wahrgenommene Hindernisse oder als verhaltenserleichternde
Umstande unter bestimmten Voraussetzungen bertcksichtigt. Einige davon werden im Fol-
genden beispielhaft dargestellt, bevor ihnen dann im néachsten Abschnitt das Campbell-Para-

digma als uberprifbares Modell der Situationswirkung gegenibergestellt wird.

Den Einfluss objektiver situationaler Einflisse auf Verhalten erkennt Tanner (1999) vor
allem in ihrer verhaltensbeschrankenden Wirkung an: Sie erklart das Nicht-Zustandekommen
von Verhalten unter anderem dariiber, dass situationale (objektive) Faktoren die Verhaltens-
ausfiihrung verhindern — zum Beispiel kann jemand nicht Auto fahren, wenn er oder sie kein
Auto zur Verfugung hat. Hier kommt den situationalen Faktoren also eine bedingende Wirkung
zu. In diesem Modell werden objektive Verhaltenshindernisse einzeln erfasst (z. B. Autobesitz,
Wohnlage und Einkommen als externe Faktoren, die die Autonutzung beeinflussen; siehe Tan-
ner, 1999), jedoch werden keine weiteren Aussagen dazu gemacht, wie diese Indikatoren sich

als Verhaltenskosten aggregieren bzw. quantifizieren lassen.
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Modelle, die subjektiv wahrgenommene Verhaltenskosten als Einflussfaktor auf Ver-
halten vorsehen (z. B. Barron & Hulleman, 2015; Cleveland et al., 2020), messen die Verhal-
tenskosten Uber introspektive Selbstauskunftsverfahren (siehe z. B. Cleveland et al., 2020;
Kosovich, Hulleman, Barron & Getty, 2015). Diese Verfahren erfordern jeweils die Messung
der Kosten eines spezifischen Verhaltens und lassen sich nicht zwischen mehreren Verhal-
tensweisen vergleichen (vgl. Kaiser & Gutscher, 2003; Kaiser et al., 2010). Aul3erdem lassen
diese Verfahren keine Aussagen dartber zu, wie die jeweilige Messung objektiv gegebene
Bedingungen reprasentiert — dies ist jedoch eine Anforderung an empirisches Messen (siehe

Kaiser, Merten & Wetzel, 2018; Michell, 2004; Rasch, 1977).

In der Theorie der Entscheidungsarchitektur, auf die sich auch die sogenannten
Nudging-Techniken griinden (Thaler & Sunstein, 2009; Thaler, Sunstein & Balz, 2012), wird
den situationalen Bedingungen eine grofl3e Bedeutung zugesprochen, indem sie als hand-
lungsleitend angesehen werden. Durch die Gestaltung der Handlungssituation kann man dem-
nach das Verhalten von groRen Gruppen von Menschen beeinflussen, ohne deren aktive
Entscheidung zum Verfolgen eines Verhaltensziels (z. B. Gemeinwohl, Umweltschutz) zu be-
ndtigen. So demonstrieren etwa Johnson und Goldstein (2003), welchen Unterschied es flr
die Anzahl der organspendewilligen Personen in verschiedenen Landern macht, ob man dort
automatisch als Organspenderin gefiihrt wird (falls man nicht aktiv widerspricht) oder ob man
erst durch aktive Zustimmung zur Organspenderin wird. Diejenige Option, die kein aktives
Handeln der Einzelperson erfordert, ist jeweils die deutlich haufigere: Der Anteil an der Bevol-
kerung, der als potenziell organspendewillig gefuhrt wird, ist hoch in Landern, in denen man
die Organspendebereitschaft aktiv ablehnen misste, wenn man dies nicht mochte, und gering
in Landern, in denen man sich aktiv zur Organspendebereitschaft bekennen muss. Die Theorie
der Entscheidungsarchitektur macht sich gewissermaf3en die Tragheit bzw. die Indifferenz der
Menschen beziglich eines Verhaltensziels zunutze, um ein normativ-erwiinschtes Verhalten
zu befordern. Da die Entscheidungsfreiheit gewahrt bleibt, ist die Annahme, dass solche Tech-
niken nur wirken, wenn sie so niederschwellig sind, dass mit wenig Opposition gerechnet wer-

den kann (siehe Thaler et al., 2012).
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Empirische Evidenz fiur die verhaltensandernde Wirksamkeit von sogenannten
Nudging-Techniken (Thaler & Sunstein, 2009) gibt es in umfangreichem MaRRe (siehe Ber-
nauer & Reisch, 2018, fur einen Uberblick), wobei teilweise auch Daten auf Personenebene
bertcksichtigt werden: In einer grof3en langsschnittlichen Beobachtungsstudie zeigen Garnett,
Balmford, Sandbrook, Pilling und Marteau (2019) eindrucksvoll den verhaltensférderlichen Ef-
fekt von erhdhter Verfligbarkeit auf ein gewilinschtes Verhalten am Beispiel der vegetarischen
Menuauswabhl in einer Kantine. Mithilfe von Beobachtungsdaten zur Essensauswahl regelma-
Biger Kantinenbesucherlnnen zeigten sie, dass eine Verdopplung des Anteils vegetarischer
Gerichte an der Essensauswahl von 25 % auf 50 % den vegetarischen Anteil an den verkauf-
ten Gerichten um bis zu 79 % zu steigern vermochte. Das Ausmal3 der Verfiigbarkeit vegeta-
rischer Gerichte erklarte allein zwischen 21 % und 32 % der Varianz in den verkauften
vegetarischen Gerichten!. Es wurden keine psychologischen Variablen auf Personenebene
erhoben. Allerdings wurde der Effekt der erhdhten Verflgbarkeit in Abhangigkeit der individu-
ellen Haufigkeit vegetarischer Mentwahl vor der Intervention (d. h. Baseline) untersucht, in
der sich die Praferenz fir vegetarisches Essen spiegeln dirfte. Der Effekt zeigte sich bei Per-
sonen der gesamten Bandbreite der Baseline-Haufigkeit vegetarischer Mentiwahl? (Garnett et
al., 2019). Die Verhaltenserleichterung durch erhdhte Verfligbarkeit scheint also unabhéangig
von der Ausgangspraferenz fur das Verhalten zu wirken. Zusammenfassend nimmt die Theo-
rie der Entscheidungsarchitektur den Einfluss der Situationsgestaltung auf Verhalten in den
Fokus, schrankt die Wirksamkeitsannahme der Situation jedoch durch eine mdgliche Abhén-

gigkeit von Personenfaktoren (z. B. starke Praferenzen) teilweise ein. Die empirische Evidenz

1 Die Studie wurde in zwei verschiedenen Kantinen durchgefiihrt, in denen die Effekte leicht
unterschiedlich grol3 (aber koh&rent) ausfielen. Die Replikation in einer dritten Kantine mit einer deutlich
kleineren Stichprobe fihrte zu deutlich geringeren Effekten. Die Ergebnisse sind also nicht als absolut
generalisierbar anzusehen.

2 Garnett et al. (2019) berichten auch einen Interaktionseffekt, demzufolge der Anstieg in der
vegetarischen Menliauswahl in der Gruppe mit der geringsten Baseline-Haufigkeit am grof3ten ist. Da
dies auch ein methodisches Sattigungsartefakt sein kann (denn wer bereits viel vegetarisch isst, kann
den Anteil nicht mehr stark steigern) und der Anstieg im Verhalten in allen Haufigkeitsgruppen deutlich
und sichtbar ist, wird diesem Interaktionseffekt hier keine weitergehende Bedeutung beigemessen.
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spricht hingegen eher fur einen (zumindest auch) direkten Einfluss von Nudging-MalRnahmen

(siehe Garnett et al., 2019; Taube & Vetter, 2019; siehe auch Kaiser, Arnold et al., 2014).

Die Theorie der Entscheidungsarchitektur ist anwendungsorientiert und hat den verhal-
tensandernden Effekt zum Ziel — und weniger eine theoretische Ausformulierung des spezifi-
schen Verhaltenskosteneinflusses. Einige Autorlnnen nehmen an, dass die Wirksamkeit
solcher Veranderungen der Entscheidungsarchitektur flr das resultierende Verhalten abhan-
gig sein konnte von individuellen Merkmalen (z. B. Praferenzen oder Wissen; siehe z. B.
Jachimowicz, Duncan, Weber & Johnson, 2019; Thaler et al., 2012). Demnach ist der Einfluss
der situativen Faktoren auf das Verhalten nur dann gegeben, wenn eine Person keine ausge-
pragte, dem Ziel (z. B. Umweltschutz) entgegenstehende eigene Praferenz hat. Forschung zu
Nudging-Interventionen, die den Einfluss von Personenmerkmalen explizit beriicksichtigen, ist
jedoch selten (siehe aber Taube & Vetter, 2019), sodass detailliertere Annahmen zum Zusam-

menwirken von Situation und Person nicht geprift werden.

Situationale Faktoren spielen also bei der Verhaltenserklarung als Ursache von Ver-
haltenskosten eine Rolle, die im Campbell-Paradigma starker als in anderen Theorien im Zu-
sammenspiel mit individuellen Eigenschaften von Personen betrachtet werden. Im folgenden
Abschnitt wird eingehender dargestellt, was Verhaltenskosten sind und wie diese im Campbell-
Paradigma gemessen werden, und es wird ein Uberblick tiber empirische Forschung zur Wir-

kung von Verhaltenskosten gegeben.

1.2.4 Verhaltenskosten reprasentieren reale situationale Faktoren

Verhaltenskosten beschreiben den Aufwand in Form von Zeit, Mihe, finanziellen Kos-
ten oder auch das Risiko sozialer Abwertung, welche in Kauf genommen werden missen, um
ein bestimmtes Verhalten zu zeigen (vgl. Kaiser et al., 2010). Wie viele und welche Verhal-
tenskosten fur ein Verhalten anfallen, hangt von den Kontextbedingungen ab, in denen das
Verhalten ausgefuhrt wird. Im Campbell-Paradigma gilt allgemein die Annahme, dass Verhal-
tenskosten Fakten fur eine Population darstellen und fir Personen des gleichen soziokulturel-

len (also recht weit gefassten) Kontextes gleichermalRen gelten (Kaiser et al., 2010; Scheuthle,
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Carabias-Hltter & Kaiser, 2005). Sie stellen den aggregierten Effekt von férderlichen und hin-
derlichen Umgebungsfaktoren auf die Verhaltenswahrscheinlichkeit dar und resultieren aus

den physischen, aber auch aus sozialen, kulturellen oder politischen Gegebenheiten.

Ein Beispiel soll dies verdeutlichen. Vor einigen Jahren war die Nutzung von elektrisch
angetriebenen City-Rollern (sog. E-Scooter) noch mit hohen Verhaltenskosten verbunden:
Wollte man ein solches Gefahrt nutzen, musste man es sich selbst kaufen, wurde in der Of-
fentlichkeit vermutlich nicht selten irritiert angeschaut und von Kolleginnen oder Bekannten
vielleicht verspottet — zumindest hat man im sozialen Umfeld vermutlich Aufsehen erregt mit
diesem Verhalten. Zusatzlich riskierte man GeldbufRen, wenn man mit einem E-Scooter den
Stral3enraum nutzte, da dies gesetzlich nicht zugelassen war. Im Jahr 2019 wurde die Nutzung
von E-Scootern auf Radwegen gesetzlich erlaubt. Zahlreiche Unternehmen stellen seither
(vorwiegend in Grof3stadten) unzahlige Gefahrte im 6ffentlichen Raum zur Verfigung und mit-
tels einfacher Buchungssysteme kann jeder und jede zu einem sehr glinstigen Preis sehr fle-
xibel E-Scooter benutzen, was auch massenhaft geschieht und somit mehr soziale Normalitat
darstellt. Die Verhaltenskosten fur die E-Scooter-Nutzung sind also deutlich gesunken im Ver-
gleich zur Situation vor einigen Jahren, und zwar sowohl physisch durch eine unmittelbare
Verflgbarkeit der Verhaltensoption (zumindest in einem spezifischen Kontext, z. B. der Berli-
ner Innenstadt, in der an nahezu jeder StraRenecke E-Scooter verfligbar sind) als auch sozial
(durch die grofRere Normalitat), finanziell (man muss keinen E-Scooter kaufen, um ihn zu nut-
zen) und rechtlich (man riskiert keine Geldstrafe mehr fir die Benutzung von Radwegen mit

E-Scootern).

Scheuthle et al. (2005) nennen den Einfluss, den der Kontext auf die Verhaltensschwie-
rigkeit hat, behavioral imprint und meinen damit, dass jeder Kontext eine einzigartige Konstel-
lation von Verhaltenskosten darstellen kann, die fir alle Menschen in diesem physisch-
soziokulturellen Kontext (z. B. einer Stadt oder einem Land) forderliche und hinderliche Ele-
mente fur verschiedene Verhaltensweisen aufweisen. So kdnnen sich Verhaltenskosten fir

das gleiche Verhalten je nach Kontext unterscheiden, wie das vorige Beispiel gezeigt hat. Ein
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Beispiel aus der Forschungsliteratur zeigt dies ebenfalls: In manchen Landern wird eine Ge-
buhr auf Plastiktiiten beim Einkaufen erhoben, aber in anderen nicht. Der Verzicht auf Plastik-
titen beim Einkaufen féallt wesentlich leichter in Kontexten, in denen diese extra bezahlt

werden missen (siehe z. B. Poortinga, Whitmarsh & Suffolk, 2013).

Empirisch werden die Verhaltenskosten aus dem Verhaltensmuster der untersuchten
Personen abgeleitet (siehe Scheuthle et al., 2005). Sie werden als eine Funktion der relativen
Haufigkeit, mit der Personen das Verhalten umsetzen, geschatzt und statistisch als Schwie-
rigkeit des Verhaltens ausgedriickt (siehe Kaiser & Byrka, 2015; Scheuthle et al., 2005). Die
statistische Schatzung der Verhaltensschwierigkeit erfolgt mit dem einfachen Raschmodell
(vgl. Rasch, 1960/1980) und ergibt — sofern das Modell fir die Daten gilt — eine transitive Ord-
nung der Items®. Das heil3t, zwei wesentliche Informationen Uber die erfragten Umweltverhal-
tensweisen werden offenbar, wenn das Modell zutrifft: Alle Verhaltensweisen sind Ausdruck
desselben latenten Merkmals und sie lassen sich nach ihrer unterschiedlichen Schwierigkeit
ordnen. Die statistische Verhaltensschwierigkeit kann als Wahrscheinlichkeit gelesen werden,

mit der eine zufallige Person der Population dieses Verhalten aufweist.

Mathematisch erfolgt die simultane Schatzung der Umwelteinstellung von Personen
und der Verhaltenskosten verschiedener Umweltverhaltensweisen durch Anwendung des ein-
fachen Raschmodells. Dieses lautet fur die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person k ein Ver-

halten i zeigt:

In (”—k) = 0, — §; 1)

1-pyi

Laut Raschmodell entspricht der natlrliche Logarithmus des Verhaltnisses der Wahr-
scheinlichkeit py, dass die Person k das spezifische Verhalten i ausfuhrt, zur Gegenwahr-

scheinlichkeit, dass Person k das Verhalten i nicht ausfuhrt (1 — px«), der arithmetischen

3 Entgegen anderer Systematiken von umweltfreundlichem Verhalten, die verschiedene inhaltlich
definierte Domanen unterscheiden, zum Beispiel in Gatersleben, Steg und Vlek (2002); Larson, Sted-
man, Cooper und Decker (2015); Margetts und Kashima (2017); Stern (2000), erweisen sich umwelt-
schutzende Verhaltensweisen als eindimensional, wenn man die Verhaltensschwierigkeit
bertcksichtigt, und fallen in eine Verhaltensklasse; siehe Kaiser und Wilson (2004).
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Differenz ihrer Umwelteinstellung 8« und der Schwierigkeit des Verhaltens &;. Oder einfacher
ausgedruckt: Ein Verhalten ist umso wahrscheinlicher je héher positiv die Differenz der Um-
welteinstellung und der Verhaltensschwierigkeit ausféllt (und umso unwahrscheinlicher, je gro-

Ber negativ sie ausfallt).

Wahrend zum Campbell-Paradigma als Malf3 fiir individuelle Einstellungen bereits zahl-
reiche empirische Validierungsnachweise erbracht wurden (siehe z. B. Briigger, Kaiser &
Roczen, 2011; Brugger, Dorn, Messner & Kaiser, 2019; Byrka & Kaiser, 2013; Byrka, Kaiser
& Olko, 2017; Kaiser et al., 2011; Kaiser et al., 2018; Kaiser & Wilson, 2019; Otto et al., 2018;
Urban, 2016), liegt zur Validierung des Verhaltenskostenparameters noch wenig Evidenz vor.
Als verhaltensbasiertes Einstellungsmaf? und Verhaltenserklarungsmodell erhebt das Camp-
bell-Paradigma den Anspruch, reale Verhaltenskosten abzubilden (siehe z. B. Byrka et al.,
2017; Kaiser, Arnold et al., 2014; Kaiser, Henn & Marschke, 2020). Die Validierung der Ver-
haltenskosten anhand externer, aulRerhalb der Person identifizierbarer Faktoren wirde ent-
sprechend den Anspruch bekraftigen, dass mit dem Campbell-Paradigma auch fir
Verhaltenskosten die numerische Reprasentation einer objektiv erkennbaren Realitéat gelingt
(vgl. Michell, 2004) und dass das Campbell-Paradigma damit eine echte umweltpsychologi-
sche Theorie zur Beschreibung des Zusammenwirkens von Personen- und (physisch realen)
Situationsfaktoren darstellt (vgl. Bell et al., 2001; Clayton & Saunders, 2012). In dieser Arbeit
soll gezeigt werden, dass die Verhaltenskosten im Campbell-Paradigma reale Verhaltenskos-

ten reprasentieren, die in der physischen Umwelt existieren.

Empirische Hinweise auf den Zusammenhang von Verhaltenskosten und Kontextfak-
toren gibt es bereits vielfaltige. Im Folgenden wird empirische Evidenz zu dieser Annahme
dargestellt, welche in korrelativen und Laborstudien situativ bedingte Verhaltenskosten mit der
statistischen Verhaltensschwierigkeit im Campbell-Paradigma in Verbindung bringen kann, je-
doch noch nicht explizit den Zusammenhang zu physisch-realen Bedingungen nachgewiesen

hat.

Bezogen auf selbstberichtete Verhaltensweisen zeigten sich unterschiedliche Verhal-

tenskosten fur gleiche Verhaltensweisen in verschiedenen soziokulturellen Kontexten (Geiger,
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Otto & Diaz-Marin, 2014; Scheuthle et al., 2005). Scheuthle und Kollegen (2005) fanden einen
Unterschied in der berichteten Verhaltenshaufigkeit zwischen Studierenden, die in Spanien
lebten, und Studierenden in der Schweiz. Hierbei wirkte sich der Schweizer Kontext derart aus,
dass unabhangig von Alter, Geschlecht und auch tber den Einfluss eines umweltbezogenen
Studienfachs (im Vergleich zu Studienfachern ohne Bezug zu Umweltschutz) hinaus mehr
Umweltverhalten berichtet wurde als von Studierenden in Spanien (Scheuthle et al., 2005).
Die verschiedenen Kontexte werden hier allein durch die Herkunft der Studienteilnehmenden

reprasentiert.

Einige Studien haben auch experimentell den Effekt variierender Verhaltenskosten ge-
zeigt, etwa zur Auswahl 6kologischer Produkte in einem Online-Experiment: Taube und Vetter
(2019) manipulierten die Verhaltenskosten fur die Auswahl von Bioprodukten in einem simu-
lierten Online-Supermarkt, indem sie die Anzahl der Produkte variierten, fur die als erste Stan-
dardauswahl eine konventionelle (vs. eine 0©kologische) Option angezeigt wurde. Die
Studienteilnehmenden konnten entweder die Standardauswahl (engl. default) akzeptieren o-
der in ein extra Fenster klicken, in welchem sie dann aus einer grof3en Zahl an konventionellen
und 6kologischen Varianten des Produktes auswéahlen konnten. Abgesehen davon, dass Per-
sonen mit einer hoheren Umwelteinstellung insgesamt mehr 6kologische Produkte kauften,
zeigte sich ein Effekt des Default tiber alle Personen hinweg: Unabhéangig von der Umweltein-
stellung kauften Personen mehr 6kologische Produkte, wenn 6kologische Produkte den
Default (d. h. die Vorauswahl) darstellten, als wenn der Default ein konventionelles Produkt
war (Taube & Vetter, 2019). Das Setzen eines Defaults stellte in dieser Studie einen kosten-
reduzierenden Faktor fir die Auswahl 6kologischer Produktvarianten dar. Dieser Kostenfaktor

wirkte additiv zur Umwelteinstellung — und demnach auf alle Personen gleichermal3en.

Auch eine Studie von Lange, Steinke und Dewitte (2018), in der ein 6kologisches Ver-
halten in einem Laborsetting untersucht wurde, zeigte durch die Manipulation eines einzelnen
situativen Faktors einen Effekt auf die Verhaltenskosten. Fir eine virtuelle Reiseroute konnte
entweder ein Fahrrad oder ein Auto als Verkehrsmittel ausgewéhlt werden. Die Auswahl des

Okologischen Verkehrsmittels (d. h. Fahrrad) war mit hoheren Verhaltenskosten verbunden,
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namlich einer langeren Wartezeit bis zur nachsten Aufgabe. Wéhlte man hingegen die unéko-
logische Variante (d. h. Auto), war zwar die Wartezeit kirzer, dafir leuchteten aber Lampen
im Labor fur die Wartezeit bis zur Beendigung der Route und verbrauchten Strom — und scha-
digten damit die Umwelt. Lange et al. (2018) variierten die Verhaltenskosten (d. h. die Warte-
zeit bis zur Beendigung des Tasks/der Route) fur die 6kologische Verkehrsmittelwahl relativ
zur undkologischen Wahl. Diese experimentelle Manipulation zeigte den Einfluss eines objek-
tiven (d. h. auBerhalb der Messung der Umwelteinstellung liegenden) situationalen Faktors auf
die Verhaltenskosten: Je hther die Wartezeit fir die 6kologische Verhaltensoption relativ zur
undkologischen Verhaltensoption war, desto weniger Personen wahlten sie aus. Héhere War-
tezeiten stellten also héhere Verhaltenskosten dar (Kaiser & Lange, 2019). Kaiser und Lange
(2019) zeigten zudem, dass diese Manipulation der Verhaltenskosten sich in der statistischen
Verhaltensschwierigkeit zeigten: Je hoher die relative Wartezeit fir die 6kologische Verkehrs-
mittelwahl Fahrrad im Vergleich zur Wartezeit bei der Wahl des Autos war, desto hoher war
die mittels Raschmodell geschatzte Schwierigkeit des 6kologischen Verhaltens (d. h. das
Fahrrad wéhlen) — und desto hoher musste auch die Umwelteinstellung bei den Versuchsteil-

nehmenden sein, um das Verhalten dennoch auszuwahlen.

Als Laborstudie bietet diese Forschung wertvolle Belege fir die prinzipielle Wirksam-
keit externer Faktoren auf die Verhaltenskosten. Jedoch ist die Situation artifiziell und ent-
spricht nicht realen, physischen und komplexen Situationen, in denen Personen tatséchlich
handeln. Und auch wenn Kaiser und Lange (2019) beanspruchen, reales Umweltverhalten zu
messen, da die 6kologische Wirkung des virtuell gewéhlten Reisemittels mit Lampen imple-
mentiert wurde, welche (realen) Strom verbrauchten, so ist die 6kologische Wirkung der Lam-
pen im Labor nicht vergleichbar mit dem Ausmal der realen dkologischen Wirkung von
Reisemitteln (etwa der Umweltwirkung einer innerstadtischen Autofahrt mit Verbrennungsmo-
tor). Die Frage nach der Validitat der Verhaltenskosten im Campbell-Paradigma als Repréasen-
tation realer Verhaltenskosten (die mehr als einen Einzelfaktor der Situation darstellen) wird

durch diese Studien daher nicht zufriedenstellend beantwortet.
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Als eigenstandige Entitat, die einer physischen Realitat entspricht, sollte der Einfluss
der Situation auf Verhalten (d. h. die Verhaltenskosten) an manifesten Situationsfaktoren in
einem echten Verhaltenskontext festgemacht werden kénnen. Die Validitat des Camp-
bell'schen Verhaltenskostenparameters kann hieran Gberprift werden: Wenn die situationa-
len, verhaltenskostenverursachenden Faktoren variieren, ist bei einem validen
Messinstrument zu erwarten, dass auch die Messwerte entsprechend variieren (vgl. Michell,
2004). Dieses Kriterium fur Validitat vertreten auch Borsboom, Mellenbergh und van Heerden
(2004), die den kausalen Wirkzusammenhang zwischen dem zu messenden Attribut (hier: die
Verhaltenskosten) und dem zu validierenden Messinstrument (hier: das Campbell’'sche Mal}
fur die Verhaltensschwierigkeit von Umweltverhalten) als entscheidenden, zu erbringenden
Nachweis ansehen. Fir ein valides Messinstrument missen zwei Annahmen gegeben sein:
1) Das Konstrukt ist real existierend (l&sst sich also operationalisieren), und 2) mit einer Vari-
ation im Konstrukt geht auch eine entsprechende Variation in seiner Messung einher (Bors-
boom et al., 2004). Die Validitat des Verhaltenskostenparameters wird dementsprechend in
Teil 1 der vorliegenden Arbeit Uberprift, indem 1) die reale Existenz von Verhaltenskostenfak-
toren in der Situation nachgewiesen wird und 2) deren Variation als kausale Ursache von Va-

riation in der gemessenen Verhaltensschwierigkeit untersucht wird.

Ist dies der Fall, so kann das Campbell-Paradigma als echte umweltpsychologische
Theorie angesehen werden, die das individuelle Verhalten als Interaktion einer latenten psy-
chologischen Personenvariable und molaren, in der Situation liegenden Verhaltenskosten er-
klart. Hierfir sollen die Verhaltenskosten in realen Situationen operationalisiert werden und so
die experimentelle Forschung zu Verhaltenskosten um quasi-experimentelle Befunde erweitert

und auf extern und dkologisch valide FuRRe gestellt werden.

1.3 OKOLOGISCHE FOLGEN INDIVIDUELLEN VERHALTENS

Umweltpsychologische Theoriebildung hat auch zum Ziel, mit diesem Wissen Umwelt-
schutz und Nachhaltigkeit zu férdern (Steg, van den Berg & Groot, 2013). In der Umweltschutz-

psychologie (engl. conservation psychology) herrscht das normative Ziel vor, das
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Zusammenwirken von Mensch und Umwelt auf Nachhaltigkeit und Wohlbefinden auszurichten
(Clayton & Saunders, 2012). Wahrend in der Umweltpsychologie also zunachst vor allem das
Zusammenwirken von Personen- und Situationsfaktoren fur die Erklarung von Verhalten im
Mittelpunkt stand, gewann in transaktionalen Modellen auch die gegenseitige Beeinflussung
von Person und Umwelt an Bedeutung (Endler & Magnusson, 1976). Transaktionale Modelle
nehmen dynamische Reiz-Reaktionsketten an, innerhalb derer Menschen nicht nur von Um-
weltbedingungen (d. h. Reizen) beeinflusst werden, sondern mit ihrer Reaktion auch wiederum
ihre Umwelt (bzw. die Stimuli fir weitere Reaktionen) verandern (siehe auch Heft, 2012). Das
Ziel der Umweltschutzpsychologie, ndmlich die schadlichen Auswirkungen von Menschen auf
die natirliche Umwelt zu verringern, verlangt dementsprechend eigentlich transaktionale Mo-
delle, die nicht bei der Erklarung umweltrelevanten Verhaltens enden, sondern die Auswirkun-

gen des Verhaltens wiederum auf die Umwelt abbilden.

Fur effektiven Umweltschutz bzw. Férderung von Nachhaltigkeit geht es allerdings
nicht um die Veranderung einzelner Verhaltensweisen an sich, sondern um die tatsachlichen
Konsequenzen, die dieses Verhalten hat — namlich dessen mehr oder weniger schadliche Um-
weltauswirkungen. StromsparmalRnahmen wie die Bereitstellung von Stromverbrauchsfeed-
back sind zum Beispiel nicht dann erfolgreich (d. h. zielfuhrend), wenn Personen das
Feedback benutzen und damit ihren Stromverbrauch Uberprifen, sondern wenn die Konse-
guenz davon ist, dass sie weniger Strom verbrauchen. Ein psychologisches Verhaltenswir-
kungsmodell muss erklaren kdnnen, wie psychologische Merkmale mit den Konsequenzen

(also den Auswirkungen) individuellen Verhaltens zusammenhéngen.

Psychologische Modelle, die auch die Konsequenzen von Umweltverhalten abbilden,
existieren bislang nur begrenzt. Thggersen (2014) stellt fest, dass die 6kologischen Konse-
guenzen von Umweltverhalten nur selten in umweltpsychologischer Forschung beriicksichtigt
werden, was umso problematischer ist, als dass der empirische Zusammenhang zwischen
spezifisch gemessenem Verhalten und dem 6kologischen Impact (d. h. den 6kologischen Kon-
sequenzen) sich bei Betrachtung haufig als sehr gering erweist (siehe auch z. B. Csutora,

2012; Kennedy, Krahn & Krogman, 2015).
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Im Folgenden wird zunachst der umwelt(schutz)psychologische Diskurs zur Erfassung
von Umweltverhalten und seinem Bezug zur 6kologischen Wirkung dargestellt und das Camp-
bell-Paradigma darin eingeordnet. Anschliel3end werden Erkenntnisse aus der Forschung zur
Okobilanzierung berichtet, die die Bedeutung individuellen Verhaltens aus systemtheoreti-
scher Sicht unterstreichen. Und schlie3lich werden psychologische Erklarungsansatze zur
SchlieBung der Licke zwischen beobachtetem Verhalten und gemessener 6kologischer Wir-
kung vorgestellt und ein das Campbell-Paradigma erweiterndes Umweltwirkungsmodell fir

diese Arbeit hergeleitet.

1.3.1 Von Intent zu Impact: Umweltpsychologische Messung von Um-

weltverhalten

Die Sorge der Umweltpsychologie, mit der Messung von 6kologisch scheinbar unbe-
deutendem Verhalten keinen brauchbaren Beitrag zur Losung der Nachhaltigkeitskrise zu leis-
ten, spiegelt sich in der Diskussion zur Unterscheidung von Intent- versus Impact-orientierten
Verhaltensmalf3en wider (z. B. Gatersleben, Steg & Vlek, 2002; Moser & Kleinhtickelkotten,
2018; Stern, 2000). Intent-orientiertes Umweltverhalten stellt solches Verhalten dar, mit dem
Personen intendieren die Umwelt zu schiitzen — das Verhalten wird also subjektiv als zielfuh-
rend fir Umweltschutz angesehen. Intent-orientierte Verhaltensmaf3e werden jedoch als 6ko-
logisch relativ unbedeutend kritisiert, da sie viele einzelne Verhaltensweisen beinhalten, die
jeweils einen nur geringen Einfluss auf die dkologische Wirkung einer Person haben (z. B.
Recycling, Licht ausschalten, Petitionen unterzeichnen; siehe z. B. Dietz, Gardner, Gilligan,
Stern & Vandenbergh, 2009; Kennedy et al., 2015; Markle, 2013; Stern, 2000). Daher bergen
sie die Gefahr, die Forschung zu Verhaltensanderung fehlzuleiten, sodass sich die 6kologi-
sche Entlastung nicht in dem Mal3e einstellt, wie es erforderlich wéare (Kennedy et al., 2015;

fur ein allgemeineres Argument siehe auch Kaiser & Henn, 2017).

Impact-orientierte Verhaltensmal3e fokussieren auf solches Verhalten, das eine mog-
lichst grof3e 6kologische Wirkung hat (siehe Gatersleben et al., 2002; Stern, 2000). Mehrere

Forschungsbeitrdge weisen darauf hin, dass sich die Determinanten von Intent- und Impact-



24 EINLEITUNG

orientiertem Verhalten unterscheiden kénnten und man den Determinanten von Impact-orien-
tiertem Verhalten gréRere Aufmerksamkeit schenken sollte, um der 6kologischen Wirkung von
Verhalten ndherzukommen. Gatersleben et al. (2002) identifizieren beispielsweise soziodko-
nomische Variablen als hauptsachliche Einflussfaktoren auf die 6kologische Wirkung von Per-
sonen: Je hoher das Einkommen, desto hoher ist in der Regel auch die 6kologische Wirkung
einer Person (zu einem ahnlichen Schluss kommen zahlreiche andere Studien ebenfalls; siehe
z. B. Csutora, 2012; Kennedy et al., 2015; Moser & Kleinhtickelkotten, 2018). Wissen uber
Impact-orientiertes Verhalten wird einerseits als nitzlich fir die Auswahl von Ziel-Verhaltens-
weisen angesehen, auf die Interventionsbemiihungen fokussiert werden sollen (Steg & Vlek,
2009; Stern, 2000). Andererseits erhofft man sich von Impact-orientierten Messinstrumenten
zur Erfassung von Verhaltensanderungen, dass diese gleichzeitig auf eine tatsachliche Ver-

anderung der 6kologischen Wirkung der Person schlieRen lassen (Gatersleben et al., 2002).

Im Campbell-Paradigma ist die Unterscheidung zwischen Intent- und Impact-orientier-
tem Umweltverhalten nicht von differenzieller Bedeutung. Wahrend das Rational der Indikato-
renauswahl zur Messung der Umwelteinstellung durchaus der Intent-Perspektive entspricht,
stellt das Messinstrument entgegen einem weitlaufigen Verstandnis (siehe z. B. Davis, Green
& Reed, 2009; Scannell & Gifford, 2010) nicht vor allem ein MaR fur Umweltverhalten dar. Aus
dem zielorientierten Umweltverhaltensmuster (d. h. Verhalten mit der Intention, die Umwelt zu
schitzen) von Personen wird vielmehr deren Umwelteinstellung abgeleitet, wie bereits zuvor
ausfiihrlich dargestellt. Die Verwendung des Campbell-Paradigmas als Verhaltensmodell hin-
gegen ist Impact-orientiert: Die Umwelteinstellung sagt vorher, wie viel und in welchem MalR3e
auch zunehmend schwieriges Umweltverhalten von einer Person zu erwarten ist. Der Zusam-
menhang der Campbell’schen Umwelteinstellung mit der 6kologischen Wirkung (d. h. Impact)
von Personen konnte bereits in einigen Studien gezeigt werden. Arnold, Kibbe, Hartig und
Kaiser (2017) zeigten, dass das verhaltensbasierte Mal3 fur Umwelteinstellung (d. h. die Skala
Allgemeinen Umweltverhaltens; Kaiser & Wilson, 2004) negativ mit dem Haushalts-Energie-

verbrauch zusammenhangt, auch tber den (positiven) Einfluss von Einkommen hinaus. Von
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Bauske, Kibbe und Kaiser (2020) wird ein negativer Zusammenhang zwischen der verhaltens-
basiert gemessenen Umwelteinstellung und dem 6kologischen FuRabdruck (ausgedriickt als
Treibhausgasemissionen pro Kopf) gezeigt. Aus der Logik des Campbell-Paradigmas — dass
mit starker ausgepragter Umwelteinstellung mehr und zunehmend anspruchsvolleres Umwelt-
verhalten gezeigt wird — folgt, dass sich mit h6herer Umwelteinstellung die dkologische Ent-

lastungswirkung zahlreicher Verhaltensweisen kumuliert.

Eine Bestimmung der exakten 0kologischen Wirkung von einzelnem Verhalten ist zwar
theoretisch denkbar, aber praktisch weder mdglich noch sinnvoll, wie auch im nachsten Ab-
schnitt dargestellt wird. Da wissenschaftliche Modelle dazu dienen, Komplexitat zu reduzieren
und dennoch gute Vorhersagen zu erlauben (vgl. Bortz & D6ring, 2006; Hoyle, Harris & Judd,
2008), sollten die Faktoren ergriindet werden, von denen die 6kologischen Konsequenzen von
(gemessenem) Umweltverhalten beeinflusst werden. Hierzu wird im Folgenden zunachst die
Forschung zur Bestimmung der 6kologischen Wirkung mittels Lebenszyklusanalysen heran-
gezogen, um den Zusammenhang zwischen Verhalten und 6kologischen Konsequenzen de-
taillierter zu beleuchten. Daraus wird deutlich werden, dass auch das Fachgebiet der
Okobilanzierung einen groRen Bedarf hat, individuelles Verhalten besser zu verstehen. An-
schlielBend werden psychologische Erklarungsansatze fir die mangelnde Kongruenz zwi-
schen konkretem Verhalten und den zu erwartenden 6kologischen Konsequenzen diskutiert

und die individuelle Umwelteinstellung als Moderator vorgeschlagen.

1.3.2 Bestimmung der 6kologischen Konsequenzen von Verhalten

Jegliches Verhalten hat eine ¢kologische Wirkung, denn alles, was ein Mensch tut,
erfordert Energie und nutzt nattrliche Ressourcen. Okologisch relevant ist vor allem Konsum-
verhalten, das hier im weitestmdglichen Sinne verstanden werden kann und den Kauf und die
Nutzung von jeglichen Gegenstanden oder Prozessen beinhaltet. Die Techniken der Lebens-
zyklusanalyse zielen darauf ab, die 6kologische Wirkung von Produkten und Prozessen zu

bestimmen und somit vergleichbar zu machen. Dabei werden die Teilprozesse und Produkte
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zum Beispiel beziglich der verbrauchten natirlichen Rohstoffe, Energiebedarf, Flachenver-
brauch und Emissionen bestimmt und anschlieRend in eine Vergleichseinheit (z. B. CO»-Aqui-
valente) umgerechnet (Hellweg & Mila i Canals, 2014). Wahrend dieser Ansatz der Okonomie
entspringt und die systemische Optimierung von Produktbilanzen im Hinblick auf Umweltkos-
ten zum Ziel hat, gibt es auch Versuche, die Lebenszyklusanalyse auf Verhaltensweisen
(siehe z. B. Dietz et al., 2009; Kaiser, Doka, Hofstetter & Ranney, 2003) und auf Lebensstile
von Menschen (z. B. Bin & Dowlatabadi, 2005; Kleinhlickelkotten, Neitzke & Moser, 2016; Wei,
Liu, Fan & Wu, 2007) anzuwenden. Aber sowohl bei der Bewertung der 6kologischen Wirkung
(auch bezeichnet als Okobilanz) von Produkten und Prozessen als auch von Verhaltensweisen
und Lebensstilen gelangen solche Versuche messtechnisch im Detail hdufig an ihre Grenzen.
Zum Beispiel kann die ganz spezifische Art und Weise, wie ein Produkt gefertigt und transpor-
tiert wurde, einen Unterschied in dessen 6kologischer Wirkung machen; die Berechnung der
Okobilanz basiert jedoch immer auf verallgemeinerten Schatzungen und ist somit ungenau
(siehe Hellweg & Mila i Canals, 2014). Das gleiche gilt fir die Bestimmung der 6kologischen
Wirkung einer Person bzw. eines Verhaltens: Die Schatzung basiert auf Naherungswerten
(z. B. bestimmt durch Expertinnen, siehe GrieRhammer et al., 2010; Kaiser et al., 2003), nicht

auf dem tatsachlich gezeigten Verhalten.

Ebenso wie die 6kologische Wirkung von Personen von den Okobilanzen der genutz-
ten Produkte und Prozesse abhéangt, so ist auch fir die Okobilanz von Produkten das Verhal-
ten von Personen wahrend der Nutzung dieser Produkte von grof3er Bedeutung: Bei manchen
Produkten ist die Nutzungsphase durch die Konsumentlnnen fir 50-80 % der gesamten 6ko-
logischen Wirkung verantwortlich (Di Polizzi Sorrentino, Woelbert & Sala, 2016). Das heil3t, es
spielt fur die Okobilanz des Produktes eine entscheidende Rolle, wie das Produkt genutzt wird
— zum Beispiel wie lange, wie intensiv oder fur welchen Zweck (siehe auch Font Vivanco &
van der Voet, 2014). Angesichts der zunehmenden Bedeutung, die Lebenszyklusanalysen fir
nachhaltigeres Produzieren und Konsumieren erlangen, gibt es einen Bedarf und auch kon-

krete Bestrebungen, das Konsumentinnen-Verhalten in solche Analysen mit aufzunehmen
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(siehe Di Polizzi Sorrentino et al., 2016; Hellweg & Mila i Canals, 2014). Auch fir eine Opti-
mierung der Lebenszyklusanalysen ist also ein besseres Verstandnis davon forderlich, wie
konkrete Verhaltensweisen und die daraus resultierende 6kologische Wirkung zusammenhan-

gen.

1.3.3 Einflisse auf den Zusammenhang zwischen Verhalten und seinen

Okologischen Konsequenzen

Die Diskrepanz zwischen erwarteten und eingetretenen 6kologischen Konsequenzen
von Verhaltensanderungen werden unter anderem Uber Rebound-Effekte von Umweltverhal-
ten erklart (z. B. Csutora, 2012; Font Vivanco & van der Voet, 2014; Greening, Greene &
Difiglio, 2000; Santarius & Soland, 2018). Rebound-Effekte auf der individuellen Ebene* ent-
stehen, wenn der umweltentlastende Effekt einer Verhaltens&nderung durch anderes Verhal-
ten, das umweltschadigend ist, geschmalert wird. Wenn also zum Beispiel ein altes Auto, das
viel Kraftstoff verbraucht, durch ein neues spritsparendes Auto ersetzt wird, kdnnte ein
Reboundeffekt entstehen, wenn das neue Auto dann haufiger genutzt wird und der (bei unver-
anderter Autonutzung) zu erwartende umweltentlastende Effekt deshalb nicht eintritt. Die Er-
klarungsansatze von Rebound-Effekten ful3en stets darauf, dass eine Verhaltensanderung

nicht ohne weitere Folgen bleibt, sondern nachfolgendes Verhalten ebenfalls beeinflusst.

Santarius und Soland (2018) erklaren das Zustandekommen von Reboundeffekten (in-
folge technologischer Effizienzsteigerungen) tber vier verschiedene Mechanismen. 1) Effi-
zienzsteigerungen filhren zu ©6konomischen Einsparungen und damit zu einem
Einkommenseffekt, sodass Personen mehr Geld zur Verfugung haben, mit dem sie ihren Pra-
ferenzen nachgehen kdénnen (d. h. sie geben Geld fir Konsum aus und erzeugen dadurch
zusatzliche 6kologische Auswirkungen). Die hdhere Effizienz, die mit dem Verhalten (z. B. der

Nutzung eines technischen Gerates) einhergeht, verandert auf der psychologischen Ebene

4 Greening et al. (2000) beschreiben verschiedene Rebound-Effekte, die auch strukturelle Ef-
fekte wie Marktmechanismen beinhalten und somit jenseits von individuellem Verhalten zu verorten
sind.
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bei der Person auRerdem die Wahrnehmung von 2) Verhaltenskontrolle und 3) Verhaltens-
konsequenzen und damit auch 4) des eigenen Verantwortungsgefiihls. Diese Prozesse kon-
nen sowohl dazu fuhren, dass eine Person mehr Verantwortung und eine hdhere Kontrolle
Uber den antizipierten verringerten Energiekonsum (und damit die 6kologische Wirkung) des
Verhaltens empfindet. In diesem Fall ist kein Rebound zu erwarten, sondern eine Nutzung des
effizienten Gerates im Sinne der Umweltentlastung. Mit einem effizienteren Gerat kann jedoch
aufgrund des antizipierten verringerten Energiekonsums auch das Verantwortungsgefuhl der
nutzenden Person fur die (negativen) Konsequenzen sinken, da die 6kologische Wirkung des
Verhaltens nun als gering und damit irrelevant empfunden wird. Daher kann dann eine Stei-
gerung der Intensitat des Verhaltens eintreten (z. B. wenn jemand nach dem Kauf eines emis-
sionsarmen Autos mehr damit fahrt) und das z6ge dann wiederum eine héhere dkologische

Wirkung nach sich.

Santarius und Soland (2018) schlussfolgern, dass sich das Konsumverhalten von Per-
sonen infolge einer Effizienzsteigerung deshalb veréndert, weil sich die Konsumpraferenzen
andern. Konsumpréferenzen kdnnen als Ausdruck der Zielorientierung einer Person verstan-
den werden — und entsprechen damit im Rahmen dieser Arbeit dem psychologischen Kon-
strukt der Einstellung gegentiber einem Verhaltensziel. Einstellungen sollten sich allerdings
infolge einer Handlung (z. B. Anschaffung eines effizienten Gerates) nicht spontan verandern
(vgl. Adler, 2019; Adler, Henn & Kaiser, 2020; Arnold & Kaiser, 2018; Henn, Otto & Kaiser,
2020). Daher wird der Erklarung von Santarius und Soland (2018) hier nicht gefolgt. Vielmehr
durfte die Frage, welche (neuen) Verhaltensziele infolge einer Verhaltensénderung in den Fo-
kus einer Person ricken, von den bestehenden Praferenzen bzw. Einstellungen der Person
abhangen. Nur wenn jemand das Ziel verfolgt, die Umwelt zu schiitzen, und nicht andere Ziele
davortreten lasst (die sich etwa durch zuséatzlichen Konsum realisieren lassen), kann man er-
warten, dass das urspriingliche umweltentlastende Verhalten nicht umweltschadigende Ver-

haltensweisen zur Folge hat.

Um sicherzugehen, dass eine Verhaltensanderung unmittelbar 6kologisch entlastende

Konsequenzen hat, empfiehlt Schultz (2014), dass das zu &ndernde Verhalten ein konkretes
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endstate Verhalten sein sollte, also ein Verhalten, das direkt auf das Ziel (z. B. Energiesparen)
und nicht tber weitere nachfolgende Verhaltensweisen vermittelt wirkt (z. B. hat das Ausschal-
ten eines Gerates eine unmittelbare Umweltwirkung, namlich geringeren Stromverbrauch,
wahrend der Kauf eines energieeffizienten Gerates keine direkte Umweltwirkung hat, denn
diese tritt erst bei entsprechender Verwendung des Gerétes ein; vgl. Schultz, 2014). Ein non-
endstate Verhalten ware in dieser Klassifizierung ein Verhalten, das erst durch Vermittlung
uber andere Folgeverhaltensweisen seine okologische Wirkung entfaltet. Zwar ist die Uber-
prufbarkeit der Verhaltensénderung bei endstate Verhaltensweisen sehr hoch und damit die
Abschatzung der 6kologischen Wirkung ebenfalls. Fir umweltschutzpsychologische Interven-
tionen eignen sie sich jedoch weniger, und zwar, weil bei Anderung nur einzelner Verhaltens-
weisen auch nur geringe Effekte auf die gesamte okologische Wirkung einer Person zu
erwarten sind. Die Veranderung eines non-endstate Verhaltens verspricht hingegen potenziell
ein effizienter Interventionspunkt zu sein, wenn davon mehrere Folgeverhaltensweisen beein-
flusst werden. Ein Beispiel soll den Unterschied verdeutlichen: Will man eine Person zum
Energiesparen bewegen, ware eine endstate-Verhaltensintervention, sie dazu zu bringen,
nach dem Verlassen des Badezimmers das Licht darin auszuschalten. Eine Intervention an
einem non-endstate Verhalten kénnte in diesem Fall das Energiesparen auf einem hdheren
Verallgemeinerungsgrad ansprechen — also zum Beispiel, indem Personen sich ein Strom-
sparziel fur den Haushalt setzen und ein Feedbacksystem zur Verfugung haben, um ihre kon-
kreten Einsparungen uberprifen zu kdnnen (z. B. ein Webportal, in dem der Stromverbrauch
des Haushaltes auf taglicher Basis grafisch dargestellt wird). Das Setzen eines Ziels und das
Betrachten von Feedback zum eigenen Stromverbrauch spart an sich keinen Strom. Aber
wenn es richtig (d. h. zielfiihrend) eingesetzt wird, kann es einen groReren Effekt haben als
das zuvor geschilderte endstate Verhalten, da es auf eine Vielzahl von endstate Verhaltens-
weisen wirkt, deren Stromeinsparungen sich kumulieren und in einem geringeren Gesamt-
stromverbrauch niederschlagen. Dies tritt jedoch nur unter der Voraussetzung ein, dass
zahlreiches Verhalten von der Person als zielrelevant identifiziert und umgesetzt wird, und

zwar in der Regel nicht einmalig, sondern dauerhaft und wiederholend. Eine Person wird mit
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dem Setzen eines Sparziels und mit der Nutzung von Feedback nur dann Strom sparen, wenn
sie haufig bei Verlassen eines Raumes das Licht ausmacht, moglichst selten elektrische Ge-
rate benutzt (und wenn doch, dann aber mdglichst effiziente), bei geringen Temperaturen Wa-
sche wascht, nur kurz duscht, eher nicht badet, den Standby-Modus bei Geraten ausschaltet
und vieles mehr. Jede dieser Verhaltensweisen birgt ihrerseits Verhaltenskosten (siehe Ab-
schnitt 1.2.2). Da die Wahrscheinlichkeit zur Uberwindung von Verhaltenskosten fiir Umwelt-
verhalten von der Umwelteinstellung abhangt, ist zu erwarten, dass die 6kologische Wirkung
eines vermittelnden (d. h. non-endstate) Verhaltens von der Auspragung der Umwelteinstel-
lung der Person abhangt. Nur wenn diese ausreichend hoch ist, kann man erwarten, dass eine
Person ihr gesamtes Verhalten derart auf das Ziel (d. h. Umweltschutz) ausrichtet, dass sich

eine 6kologische Entlastungswirkung einstellt.

Um im Sinne der Umweltschutzpsychologie auch die 6kologischen Konsequenzen von
Umweltverhalten abzubilden, wird eine Erweiterung des Campbell-Paradigmas vorgeschla-
gen. Wahrend das Campbell-Paradigma ein Verhaltenserklarungsmodell ist, das einen unab-
hangigen (d. h. additiven) Effekt von Verhaltenskosten und Umwelteinstellung auf das
Zustandekommen eines spezifischen Verhaltens annimmt (siehe grauer Kasten in Abbildung
1), sieht die Erweiterung zu einem Umweltwirkungsmodell des Verhaltens vor, dass ein mo-
derierender Effekt der Umwelteinstellung auf die umweltentlastende Wirkung spezifischen
Umweltverhaltens existiert. In Abbildung 1 ist das Campbell-Paradigma sowie seine Erweite-
rung zu einem Umweltwirkungsmodell schematisch dargestellt. Dass die Verdnderung eines
spezifischen Umweltverhaltens auch eine entlastende Umweltwirkung hat (senkrechter Pfeil),
hangt von der Umwelteinstellung ab (waagerechter Pfeil), die bestimmt, in welchem Ausmalf3
Verhaltenskosten fur weitere Verhaltensweisen iberwunden werden infolge der spezifischen
Verhaltensanderung. Der moderierende Effekt von Umwelteinstellung auf die Umweltwirkung

eines spezifischen Umweltverhaltens soll im zweiten Teil dieser Arbeit untersucht werden.
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Abbildung 1. Das Verhaltensmodell, das im Campbell-Paradigma Ausdruck findet (grauer
Kasten), erweitert um ein Umweltwirkungsmodell (schwarzer Kasten). Die Umweltwirkung

eines spezifischen Umweltverhaltens h&ngt darin von der Umwelteinstellung ab.
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1.4 FRAGESTELLUNG

Im Fokus dieser Arbeit stehen die zwei Komponenten, die laut dem Campbell-Para-
digma als zentral fur die Erklarung von Umweltverhalten gelten: Die Verhaltenskosten und die
Umwelteinstellung. Wie aus der Darstellung des Stands der Forschung deutlich wurde, ist das
Zusammenwirken dieser beiden Faktoren auf das Zustandekommen von Umweltverhalten

empirisch gut belegt.

Im ersten Teil der Arbeit geht es um die Verhaltenswirkung der Umwelt. Diese wird im
Campbell-Paradigma lber den Verhaltenskostenparameter abgebildet. Die Validitat des Ver-
haltenskostenparameters wird hier weitergehend untersucht, indem der Bezug zu realen situ-
ativen Umweltfaktoren hergestellt wird. Mittels Feldstudien, in denen sowohl die manifesten
verhaltenskostenbedingenden Umweltfaktoren bestimmt als auch manifestes Verhalten ge-
messen wird, erweitert diese Arbeit 6kologisch und extern valide die empirische Evidenz, dass
die statistisch ermittelte Verhaltensschwierigkeit von realem Verhalten reale Umweltfaktoren
abbildet. Mit dieser Studienserie wird gezeigt, dass die Verhaltenskosten, wie im Rahmen des
Campbell-Paradigmas vermutet, auf reale situative Faktoren (d. h. Umweltfaktoren) zurtick-

fuhrbar sind.

Im zweiten Teil der Arbeit wird die Umweltwirkung von Verhalten in den Fokus gerickt.
Es wird darin die Annahme uUberpriift, dass die 6kologische Wirkung von spezifischem Um-
weltverhalten (d. h. die Verhaltenskonsequenzen) davon abhangt, wie hoch die Umweltein-
stellung einer Person ist — das heil3t, wie stark ihre Motivation ist, mit dem Verhalten das Ziel
des Umweltschutzes zu verfolgen. Dies impliziert meistens das Umsetzen weiterer Umwelt-
verhaltensweisen (z. B. zahlreicher Stromsparverhaltensweisen, wenn Stromsparen das Ziel
ist). Es ist zu erwarten, dass mit steigender Umwelteinstellung Personen zunehmend Verhal-
tenskosten von Folgeverhaltensweisen in Kauf nehmen und entsprechend auch eine zuneh-
mende Umweltwirkung (d. h. Umweltentlastungswirkung) erzielen. Dies erweitert die
theoretische und praktische Bedeutung von Umwelteinstellung als personenimmanentes

Merkmal fur die Wirkung menschlichen Handelns auf die Umwelt.
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1.5 UBERSICHT UBER DIE FOLGENDEN STUDIEN

Der erste Teil der Arbeit wird der Verhaltenswirkung von Umwelt gewidmet. Die Studien
1 bis 4 untersuchen den Zusammenhang der Verhaltenskosten mit realen situativen Umwelt-
faktoren. Studie 1 identifiziert mogliche verhaltenskostenrelevante soziokulturelle Rahmenbe-
dingungen des Verhaltens ,Carsharing’. Hierfir werden mehrere deutsche Stadte auf
Merkmale untersucht, die mit dem Ausmalf der Verfligbarkeit von Carsharing zusammenhan-
gen. Anhand dieser Merkmale werden Beispielstadte ausgewahlt, die aufgrund inrer Rahmen-
bedingungen fir besonders geringe bzw. hohe Verhaltenskosten stehen (d. h. Carsharing-
forderliche bzw. Carsharing-hinderliche Kontexte darstellen, respektive). Anhand dieser Bei-
spielstadte werden die Verhaltenskosten fir Carsharing in Studie 2 auf ihre Verhaltenswirkung

untersucht.

Studie 2 untersucht in sechs Beispielstadten, ob sich die in Studie 1 identifizierten po-
tenziellen Verhaltenskostenfaktoren als Carsharing-forderlich oder Carsharing-hinderlich in
der statistisch ermittelten Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nutzung wiederfinden. Hier-
fur werden Carsharing-Nutzerlnnen und Nicht-Nutzerinnen aus den sechs Stadten befragt,
ihre Umwelteinstellung gemessen und untersucht, ob Carsharing-Nutzung im férderlichen
Kontext (d. h. bei geringeren situational bedingten Verhaltenskosten) leichter ist. Gemal3 der
Annahme des Campbell-Paradigmas, dass hthere Verhaltenskosten mit einer héheren Um-
welteinstellung kompensiert werden, wird aul3erdem uberprift, ob im Carsharing-hinderlichen
Kontext diejenigen, die Carsharing nutzen, eine hthere Umwelteinstellung aufweisen als im
Carsharing-forderlichen Kontext. Die Ergebnisse zeigen den erwarteten Unterschied in der
Schwierigkeit von Carsharing zwischen dem forderlichen und dem hinderlichen Kontext, je-
doch nicht den Unterschied in der Umwelteinstellung der jeweiligen Nutzerinnen. In Studie 3
wird daher der Versuch unternommen, experimentell die Wirkung von situativen Verhaltens-
kostenfaktoren auf Carsharing allein und auf den Verbund umweltfreundlicher Verkehrsmittel

zu replizieren.

In Studie 3 werden einige ausgewahlte Verhaltenskostenfaktoren, die in Studie 1 er-

mittelt wurden, experimentell manipuliert und auf ihre Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl in
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einem hypothetischen Mobilitatsszenario untersucht. Hierbei stehen neben Carsharing auch
weitere nachhaltige Mobilitédtsformen sowie die Privatautonutzung zur Auswahl. Es bestatigt
sich, dass das Zusammenwirken von Kontextfaktoren und Umwelteinstellung die Carsharing-
Nutzung allein nicht erklaren kann, wohl aber die Nutzung des Verbundes umweltfreundlicher
Verkehrsmittel (in Abgrenzung zum Privatauto). Dies ergénzt die Befunde aus Studie 2 um

Einblicke in die Rolle, die Carsharing flr nachhaltige Mobilitat spielt.

Studie 4 erganzt die Untersuchungen der Wirkung von situativen Verhaltenskostenfak-
toren um eine quasi-experimentelle Langsschnittstudie, die den Effekt von Verhaltenskosten-
manipulation 6kologisch valide innerhalb eines realen Settings nachweist. Als
Umweltverhalten dient in Studie 4 das Kaufen von Produkten einer spezifischen Bio-Marke,
fur welches die Verhaltenskosten durch strukturelle Umplatzierung manipuliert werden. Die
Schwierigkeit des Bio-Marken-Kaufverhaltens wird vor und nach der strukturellen Intervention
verglichen. Auch die Kompensationshypothese wird in dieser Studie untersucht, also ob sich
die Verringerung der Verhaltenskosten dahingehend auswirkt, dass Personen mit geringerer

Umwelteinstellung das Verhalten zeigen.

Im zweiten Teil der Arbeit steht die Umweltwirkung von Verhalten im Mittelpunkt. Es
wird gezeigt, dass Umweltverhalten nicht immer die gleichen Konsequenzen fur die Umwelt
hat, sondern diese von der handelnden Person abhangen. In Studie 5 wird die einstellungsab-
hangige Umweltwirkung von Stromverbrauchsfeedback untersucht, an der erkennbar wird,
dass die Umwelteinstellung eine Voraussetzung dafir sein kann, dass sich Feedbacknutzung
in eine umweltentlastende Wirkung (d. h. weniger Stromverbrauch) umsetzt. Insbesondere bei
Verhaltensdnderungen, die auf wiederholte Folgeverhaltensweisen mit unveranderten Verhal-
tenskosten abzielen, ist die Umwelteinstellung vermutlich entscheidend, damit Effekte auf die

Umweltwirkung erzielt werden.

In Studie 6 wird der Versuch unternommen, eine konzeptuelle Replikation von Studie 5
vorzunehmen, indem die einstellungsabhangige Umweltwirkung von Carsharing untersucht
wird. Hierbei zeigt sich die Abh&ngigkeit der Wirkung von Carsharing auf umweltentlastende

Mobilitat jedoch in einer anderen Weise: Der umweltentlastende (d. h. nachhaltige Mobilitat
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foérdernde) Effekt von Carsharing wird bei steigender Umwelteinstellung relativ geringer, denn
auch ohne Carsharing zeigen Personen mit hoher Umwelteinstellung ein vergleichsweise ho-
hes Mal3 an Nachhaltigkeit in ihrer Mobilitat. Beide Studien des zweiten Teils der Arbeit besta-
tigen also eine einstellungsabhangige Umweltwirkung von spezifischem Verhalten, wenn auch

die unterschiedliche Richtung des Effektes weiteren Forschungsbedarf aufzeigt.
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2 TEIL 1: Validierung objektiver Kontextfaktoren als Grundlage differen-

tiell wirksamer Verhaltenskosten

Die Wahrscheinlichkeit, mit der ein Verhalten gezeigt wird, hdngt unter anderem davon
ab, wie schwierig das Verhalten ist. Die Ursachen dieser Verhaltensschwierigkeit liegen ge-
maf dem Campbell-Paradigma aufRerhalb der Person und damit im Kontext begriindet. Ver-
haltenskosten bestehen unabhangig von der Person und gelten fir alle Personen innerhalb
eines soziokulturellen Kontextes weitgehend gleichermalien (vgl. Kaiser et al., 2010;
Scheuthle et al., 2005). Ziel der folgenden Studien ist es, objektiv vorhandene Faktoren in der
Umwelt zu identifizieren, die Verhaltenskosten verursachen, und durch ihre systematische Va-
riation ihren Einfluss auf das Verhalten nachzuweisen. Der Nachweis, dass situative Faktoren
die Verhaltenskosten beeinflussen, wie sie im Campbell-Paradigma gemessen werden, tragt
dazu bei, die Giltigkeit des Campbell-Paradigmas als umweltpsychologische Theorie zu un-
termauern. Ziel der Studien des folgenden Teil 1 der Arbeit ist es, den Einfluss der Umwelt auf
das umweltfreundliche Verhalten von Menschen nachzuweisen, indem differentiell wirksame
Verhaltenskostenfaktoren — das heil3t, entsprechend ihrer Auspragung mehr oder weniger

stark verhaltenserschwerende Faktoren — identifiziert und tberprft werden.

Um real existierende Verhaltenskosten abzubilden, sind Feldstudien das Mittel der
Wahl (vgl. Shadish, Cook & Campbell, 2002). Der Einfluss situativer Faktoren als Verhaltens-
kosten kann sowohl tber einen Vergleich verschiedener Kontexte erfolgen, in denen diese
situativen Faktoren unterschiedlich ausgepragt sind, als auch tber ihre gezielte Manipulation
in einem gleichbleibenden Kontext. Beide Varianten haben unterschiedliche Vor- und Nach-
teile bezlglich der wissenschaftlichen Aussagekraft (siehe Shadish et al., 2002). Ein Vergleich
verschiedener Kontexte bietet ein hohes Mal3 an Kontrolle tiber zeitlich bedingte Einfliisse, da
die Messung des Verhaltens zeitlich simultan erfolgen kann, aber er lauft Gefahr, dass unbe-
obachtete Faktoren das interessierende Verhalten beeinflussen. Die Manipulation von Um-
weltfaktoren innerhalb eines gleichbleibenden Kontextes bietet ein hohes Maf3 an Kontrolle

Uber die situativen Faktoren und die Stichprobe, da die gleichen Personen vor und nach der
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Manipulation untersucht werden. Allerdings lauft man Gefahr, dass die Untersuchung zeitlich
bedingten Einfliissen unterliegt, die in einem solchen Design — zumindest ohne Kontrollgruppe

— nicht kontrolliert werden kénnen (vgl. Shadish et al., 2002).

Wahrend die Verhaltenskosten flir zahlreiche nachhaltige Verhaltensweisen innerhalb
eines soziokulturellen Kontextes (z. B. eines Landes) als weitgehend gleich angenommen wer-
den (Kaiser et al., 2010), gibt es fur spezifische Verhaltensweisen auch Kontexte auf geringe-
rer geografischer Aggregationsebene, die die Verhaltenskosten differentiell beeinflussen.
Bezogen auf Konzepte des gemeinsamen ,Nutzen statt Besitzens' sind zum Beispiel kommer-
zielle Sharing-Angebote (z. B. Carsharing, Bike-Sharing, E-Scooter, Werkzeug- oder Haus-
haltsgerate-Sharing) haufig nur in urbanen Raumen verfiigbar® (Cohen & Mufioz, 2016), und

auch dort in unterschiedlichem Ausmalf vorhanden.

Beim Carsharing variiert die Verfugbarkeit des Angebots zumal stark zwischen ver-
schiedenen Stadten (Bundesverband Carsharing, 2019c), was ein moglicher Einflussfaktor auf
die Verhaltensschwierigkeit der Carsharing-Nutzung ist. Diese gegebenen Unterschiede von
Mikro-Kontexten (d. h. Stadten) in einem relativ homogenen soziokulturellem Raum (d. h.
Deutschland) stellen eine Méglichkeit dar, den Einfluss von Kontext-Variationen auf die Ver-
haltensschwierigkeit eines einzelnen Verhaltens zu untersuchen. Zum Beispiel sollte sich die
Schwierigkeit von Carsharing durch solche spezifischen Kontextvariationen verandern, wah-
rend die Schwierigkeiten anderer Verhaltensweisen davon nicht betroffen sein sollten (vgl.

Scheuthle et al., 2005).

Am Beispiel Carsharing wird in den folgenden Studien 1 bis 3 die Wirksamkeit von
situativen Faktoren von Stadten als Verhaltenskosten untersucht. In Studie 1 werden mit ei-
nem korrelativen Ansatz objektive Umweltfaktoren identifiziert, die die Verhaltenskosten fir

Carsharing bedingen kénnten. Anhand dieser Faktoren werden fir Studie 2 mehrere Stadte

5 Moderne Sharing-Konzepte professionalisieren die informelle Praxis der Kooperation zwi-
schen Nachbarlnnen, die Menschen seit jeher betreiben. Sie sind aber von daher neuartig, dass sie
auch zwischen Unbekannten stattfinden, raumlich unabhangig Uber das Internet vermittelt werden und
haufig (aber nicht immer) kommerziell als Dienstleistung betrieben werden (Blieffert, 2013).
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so ausgewahlt, dass sie entweder fir einen Carsharing-férderlichen Kontext (d. h. mit geringen
Verhaltenskosten fuir Carsharing) oder fir einen Carsharing-hinderlichen Kontext (d. h. mit ho-
hen Verhaltenskosten fir Carsharing) stehen. In Studie 2 wird dann in einem Quasi-Experi-
ment die Umwelteinstellung von Personen untersucht, die in diesen beiden Kontextarten
Carsharing nutzen, und die statistisch ermittelte Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nut-
zung verglichen. So wird Uberprtift, ob die objektiv ermittelten Verhaltenskosten sich in der
Verhaltenskostenschatzung unter Anwendung des Campbell-Paradigmas niederschlagen. In
Studie 3 findet eine experimentelle Uberprufung der in Studien 1 und 2 gefundenen Verhal-
tenskostenfaktoren statt. Zusatzlich wird die Nutzung von Carsharing im Verbund mit anderen

umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (d. h. Umweltverbund) untersucht.

Waéhrend in den Studien 1 bis 3 die Variation der Verhaltenskosten bei der Untersu-
chung von Carsharing tUber verschiedene Kontexte operationalisiert ist, wird in Studie 4 eine
strukturelle Intervention untersucht, die die Veranderung der Verhaltenskosten im selben Kon-
text vor und nach der Intervention sichtbar macht: Die Umsortierung von Bioprodukten im Su-
permarkt wurde hierfur als kontextueller Einflussfaktor auf die Schwierigkeit des Kaufs dieser
Bioprodukte untersucht. Die hohe 6kologische Validitat und der longitudinale Charakter dieser
Studie erlauben ein hohes Mal3 an Kontrolle Uber den Einfluss von Personen- und Situations-
merkmalen. Im Gegensatz zu den Studien 2 und 3 werden hier dieselben Personen beobach-
tet, und zwar in einem Kontext, der nur in Bezug auf spezifische Verhaltenskosten fir das
Zielverhalten (d. h. Kauf bestimmter Bioprodukte) veréndert wurde, so dass alle anderen situ-
ativen Einflisse weitgehend gleichbleiben. Der Nachteil, dass zeitliche Einflliisse in diesem
Vorher-Nachher-Design aufgrund einer fehlenden Kontrollgruppe nicht so gut kontrolliert wer-

den kdnnen, wird abgemildert durch eine zeitlich versetzte Implementierung der Intervention.
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2.1 STUDIE 1: BESTIMMUNG FORDERLICHER UMWELTFAKTOREN FUR CARSHA-

RING

2.1.1 Einleitung

Carsharing bezeichnet die Teilnahme an einem gemeinsamen Nutzungskonzept fur
Autos und wird als Teil nachhaltiger Mobilitat angesehen, da es Personen ermdéglicht, auf ein
eigenes Auto zu verzichten und dennoch fir gelegentliche Anlasse ein Auto nutzen zu kénnen.
Die Teilnahme an Carsharing hangt sowohl von der Verfligbarkeit eines entsprechenden An-
gebots ab als auch von der Mdglichkeit, andere erganzende Mobilitatsformen (z. B. OPNV) zu
nutzen — Carsharing-Nutzung unterliegt also stark dem Einfluss situativer Faktoren. Somit eig-
net sich dieses Verhalten (d. h. Carsharing-Nutzung) zur Untersuchung situativer Faktoren in
einer Stadt, die sich als Verhaltenskosten auf die Nutzung von Carsharing auswirken kénnen.
Studie 1 dient dem Ziel, solche situativen Verhaltenskostenfaktoren zu identifizieren, deren

Einfluss in den Folgestudien auf das Carsharing-Nutzungsverhalten untersucht werden soll.

Zunachst wird das Prinzip und die aktuelle Situation von Carsharing in Deutschland
kurz vorgestellt. Dies erscheint zum Verstandnis potenzieller Verhaltenskostenfaktoren not-

wendig, die dann im empirischen Teil der Studie 1 untersucht werden sollen.

Funktionsweise von Carsharing

Carsharing bezeichnet das gemeinsame Nutzen eines Autos durch mehrere Personen
bzw. Haushalte. Wahrend dies urspriinglich im privaten Rahmen selbst organisiert wurde (und
diese nicht-kommerzielle Form auch weiterhin existiert; sieche Nehrke & Loose, 2018), haben
sich mittlerweile professionelle Geschaftsmodelle aus dieser Idee entwickelt, und in zahlrei-
chen Stadten werden kommerzielle Carsharing-Services angeboten. Dabei lassen sich die
kommerziellen Carsharing-Systeme in zwei verschiedene Formen des Carsharings untertei-
len. Beim sogenannten ,Free-floating* wird das Carsharing-Fahrzeug fir eine Wegstrecke ge-
nutzt und dann an einem beliebigen Ort im Geschéftsgebiet des Anbieters wieder abgestellt.
Beim stationsgebundenen Carsharing wird das Auto nach der Nutzung wieder an der gleichen

Stelle (d. h. an einer festen Station) abgestellt, an der die Fahrt auch begonnen hat. Vor allem
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das stationsbasierte Carsharing hat ein hohes Potenzial, ein eigenes Auto zu ersetzen und
somit einen grof3en potenziellen Nachhaltigkeitsnutzen (Bogenberger, Weikl, Schmdéller & Mil-
ler, 2016; Nehrke & Loose, 2018). Diese Form von Carsharing wird in den folgenden Studien
untersucht. Durch eine Mitgliedschaft (mit oder ohne monatliche Grundgebihr) bei einem sta-
tionsbasierten Carsharing-Anbieter hat man Zugang zu allen Fahrzeugen des jeweiligen An-
bieters, die an verschiedenen Stationen in der Stadt stehen (z. B. auf ¢ffentlichen Parkplatzen)
und meist eine Bandbreite von verschiedenen FahrzeuggréfZen und -typen (z. B. Kleinwagen,
Kombis, Kleintransporter) abdecken. Die Fahrzeuge konnen in der Regel tiber ein Online-Por-
tal oder eine Smartphone-Applikation auf Verflgbarkeit geprift und fir einen beliebigen Zeit-
raum gebucht werden. Die Nutzerinnen zahlen fur die Nutzung des Fahrzeugs pro Zeiteinheit
und gefahrene Distanz bis zum Zeitpunkt des Abstellens an derselben Station. Stationsbasier-
tes Carsharing ist also vor allem darauf ausgelegt, fir gelegentliche Anlasse genutzt zu wer-
den. Fir tagliches Pendeln (z. B. zur Arbeit) lohnt sich stationsbasiertes Carsharing finanziell
normalerweise nicht, da die gesamte Fahrt bis zur Riickgabe an der Station gezahlt werden
muss — und daher auch die Zeit, in der das Auto unterwegs ungenutzt geparkt wird. Der Bun-
desverband Carsharing e.V. (BCS) rechnet beispielhaft vor, dass Carsharing finanziell glinsti-
ger ist als ein eigenes Auto, bei einer Fahrleistung von weniger als 10.000 Kilometern pro Jahr

(Bundesverband Carsharing, 2019b).

Wahrend 45 % der Menschen in Deutschland tberwiegend mit dem Auto mobil sind,
macht Carsharing sogar bei haufigen Nutzerinnen nur 4 % ihrer Wegstrecken aus. Carsharing
ist also nicht Hauptverkehrsmittel, sondern wird erganzend zu anderen Verkehrsmitteln einge-
setzt, zum Beispiel Fahrrad, OPNV, Zu-FuR-Gehen, aber auch ergéanzend zum Privatauto:
20 % der Haushalte, in denen jemand bei stationsbasiertem Carsharing angemeldet ist, besit-
zen auch mindestens ein Privatauto (Nehrke & Loose, 2018). Nur circa 3% der Bevélkerung
sind in Deutschland fur kommerzielles Carsharing angemeldet. Von diesen nutzen ca. 33 %

mindestens einmal im Monat Carsharing, 44 % nutzen es seltener und 22 % nutzen es nie
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(Nobis & Kuhnimhof, 2018). Daraus wird ersichtlich, dass Carsharing Teil multimodaler Mobi-
litat ist und daher die Bedingungen fur andere erganzende Verkehrsmittel die Carsharing-Nut-

zung mit beeinflussen.

Carsharing als Umweltverhalten

Carsharing ist noch immer ein nicht weit verbreitetes Nischenphanomen (Nobis &
Kuhnimhof, 2018), das seine Urspriinge in der Umweltbewegung der 1980er Jahre hat (vgl.
Bogenberger et al., 2016). Obwohl man mit Carsharing zwar unter Umsténden auch Geld spa-
ren kann im Vergleich zum Besitz eines Privatautos, liegt die Vermutung nahe, dass Personen
Carsharing zumindest auch zum Zweck des Umweltschutzes einsetzen. Diese Annahme wird
gestuitzt durch Studien, die als eine der selbstberichteten Hauptmotivationen fiir stationsba-
siertes Carsharing Umweltschutz identifiziert haben (z. B. Lempert, Zhao & Dowlatabadi, 2019)
und durch die Tatsache, dass Carsharing-Nutzerlnnen ein tberdurchschnittliches Einkommen

haben (Nehrke & Loose, 2018) — sich also ein eigenes Auto vermutlich leisten kénnten.

Carsharing wird insgesamt eine umweltentlastende Wirkung zugeschrieben (Frenken,
2017; Martin & Shaheen, 2011; Umweltbundesamt, 2019a). Diese wird im Wesentlichen auf
drei Ursachen zurlickgefihrt: (1) Wer Carsharing nutzt, besitzt seltener einen privaten Pkw.
(2) Carsharing-Nutzerlnnen fahren weniger Auto und nutzen stattdessen haufiger den Umwelt-
verbund. (3) Carsharing-Fahrzeuge sind im Durchschnitt emissionsarmer als Privat-Pkw. Dies
liegt vor allem daran, dass sie im Durchschnitt niedriger motorisiert sind, mehr Kleinwagen fir
Carsharing angeboten werden als unter Privat-Pkws zu finden sind, und im héheren Anteil von

Elektroautos in den Carsharing-Flotten (Chen & Kockelman, 2016; Umweltbundesamt, 2019a).

Martin und Shaheen (2011) fanden im US-amerikanischen Kontext, dass sich die mo-
bilitatsbezogenen Treibhausgasemissionen von Haushalten nach Beginn der Carsharing-Nut-
zung zwar insgesamt verringerten. Allerdings wurden diese Effekte jeweils von einer kleinen
Minderheit der Carsharing-Nutzenden getrieben. Die Mehrheit der Nutzerinnen verzeichnete

tatsachlich eine leichte Zunahme in Treibhausgasemissionen, aber die Minderheit von ca.
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30 % sparte so viele Treibhausgasemissionen, gefahrene Kilometer und Autos ein, dass der

Gesamteffekt signifikant ausfiel (Martin, Shaheen & Lidicker, 2010; Martin & Shaheen, 2011).

Einen Beitrag zur nachhaltigen individuellen Mobilitat leistet Carsharing also nur unter
bestimmten Bedingungen — namlich dann, wenn es die gefahrenen Autokilometer einer Person
reduziert. Dies ist vor allem dann wahrscheinlich, wenn auf ein eigenes Auto verzichtet wird
(vgl. Hunecke, Haustein, Grischkat & Bohler, 2007). Der Verzicht auf ein eigenes Auto fallt
vermutlich vielen Menschen schwer, die es gewothnt sind, zu einem beliebigen Zeitpunkt spon-
tan direkt ab Haustur auch gréRere Transportmengen (etwa einen Einkauf, Familienmitglieder,
0. &.) ohne korperliche Anstrengung bewegen zu kénnen. Gerade in urbanen Raumen stehen
in Deutschland jedoch zahlreiche Alternativen zur Erfullung des Mobilitatsbedarfs zur Verfu-
gung: Aufgrund der raumlichen Kompaktheit sin innerhalb von Stadten fir einen Grol3teil der
Mobilitatsbedarfe Fahrradfahren oder Zu-Fu3-Gehen prinzipiell geeignete Fortbewegungsmit-
tel. Es gibt in jeder groReren Stadt ein offentliches Personennahverkehrssystem (OPNV), oft-
mals sogar Moglichkeiten sich Lastenrader fir groRere Einkaufe oder Transporte auszuleihen
(siehe z. B. S. Becker & Rudolf, 2018) und fiir Fernreisen gibt es in der Regel Zugang zu einem
gut ausgebauten Bahnnetz. Fir die eher seltenen Gelegenheiten, in denen man doch einen
Ausflug ins etwas ferner gelegene Griine machen will, einen groRen Getranke-, Baumarkt-
oder Mébeltransport erledigen mochte oder zu ungewdhnlichen Tages- und Nachtzeiten kom-
fortabel und flexibel mit dem Auto unterwegs sein will, bietet Carsharing eine individuell nutz-

bare, motorisierte Losung.

Mobilitatsbezogene Kontextfaktoren als Verhaltenskosten fiir Carsharing

Im Gegensatz zu zahlreichen Umweltverhaltensweisen, deren Verhaltenskosten kaum
von lokal variierenden Umgebungsbedingungen abhéngig sind und daher weitgehend Uber
alle Personen hinweg gleichermal3en gelten (zum Beispiel sind Verhaltensweisen wie Biole-
bensmittel kaufen, Mull trennen oder energieeffiziente Geréate nutzen quasi tberall in Deutsch-
land gleichermalRen mdglich), kdnnen die Verhaltenskosten fir Carsharing stadtspezifisch
stark variieren. Zunéchst ist Carsharing-Nutzung offensichtlich davon abhangig, dass es ein

Carsharing-Angebot in der Stadt gibt. In 740 Stadten in Deutschland war 2018 Carsharing
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verfugbar (Bundesverband Carsharing, 2019a). Aber auch das Ausmald der Verfiigbarkeit
durfte eine entscheidende Rolle dabei spielen, wie schwierig die Carsharing-Nutzung ist — also
die Frage, wie viele Carsharing-Fahrzeuge pro EinwohnerIn unterhalten werden. Das Ausmalf}
der Verfugbarkeit unterscheidet sich zwischen Stadten mit Carsharing-Angebot — wahrend es
in zahlreichen kleineren Stadte nur ein oder zwei Carsharing-Fahrzeuge gibt, waren in Karls-
ruhe im Jahr 2017 Uber 800 Fahrzeuge verfigbar (Bundesverband Carsharing, 2017). Bezo-
gen auf stationsbasiertes Carsharing variierte die Verflgbarkeit laut Bundesverband
Carsharing e.V. im Jahr 2015 (d. h. Referenzjahr fur die vorliegende Studie) zwischen 0.004

und 2.15 Carsharing-Fahrzeuge pro 1000 Einwohnerlnnen.

Da Carsharing als Teil von multimodalen Mobilitatsformen gesehen wird und auch das
Angebot haufig so konzipiert ist, dass es insbesondere auf die Kombination mit 6ffentlichem
Personenverkehr, Fahrradfahren, Zu-Ful3-Gehen und anderen Sharing-Angeboten (auch be-
zeichnet als Umweltverbund, siehe Umweltbundesamt, 2019c) abgestimmt ist, beeinflussen
auch solche Faktoren Carsharing indirekt, die sich auf die Verhaltenskosten zur Nutzung die-
ser ergdnzenden Mobilitatsformen auswirken. Die Bedingungen fur den Fahrradverkehr dirf-
ten ebenfalls von Relevanz dafir sein, ob Carsharing als Teil des Umweltverbundes genutzt
wird statt eines Privatautos — immerhin fahren 35 % der deutschen Bevélkerung regelmafig
mit dem Fahrrad im Alltag (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Das heil3t, mutmaRlich hangt es bei-
spielsweise auch von der Qualitat des OPNV und von der Fahrradinfrastruktur ab, wie attraktiv
(und damit leicht) es ist Carsharing zu nutzen. Und da Carsharing insbesondere anstelle eines
Privat-Pkw genutzt wird (siehe Nobis & Kuhnimhof, 2018), hangt es vermutlich auch von den
Verhaltenskosten ab, die Besitz und Nutzung eines privaten Pkw beeinflussen: In Stadten mit
hohem Parkdruck (d. h. hoher Nachfrage nach Parkplatzen) und viel Stauautkommen fallt es
vermutlich auch aus diesen Griinden leichter, sich gegen ein privates Auto zu entscheiden,
den Umweltverbund zu nutzen und den verbleibenden Bedarf fiir Autofahrten mit Carsharing
zu decken. Carsharing wird eher von jingeren Personen mit hoherem soziodkonomischen

Status genutzt (Nehrke & Loose, 2018; Nobis & Kuhnimhof, 2018). Soziodkonomische Fakto-
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ren der Stadtbevolkerung kdnnten also einen Zusammenhang mit der Carsharing-Verfugbar-
keit aufweisen und daher indirekt ebenfalls einen Einfluss auf die Schwierigkeit der Nutzung

haben (vgl. auch Bogenberger et al., 2016).

Je nach Stadt konnen sich also sowohl die unmittelbaren Verhaltenskosten fur die Car-
sharing-Nutzung unterscheiden (beispielsweise Ausmal} der Verflgbarkeit, Service-Qualitat,
finanzielle Kosten), als auch die mittelbaren Verhaltenskosten, die sich indirekt tber die Ver-
haltenskosten anderer Mobilitatsformen auf die Carsharing-Attraktivitat auswirken (Braun,
Hochschild & Koch, 2013). Wenn also der Autoverkehr von Stau und Parkplatzknappheit ge-
pragt ist, der OPNV und die Infrastruktur fiir Zu-FuR-Gehen und Fahrradfahren hingegen gut
ausgebaut sind, dirften die Bedingungen fir Carsharing glnstig sein —was zundchst anhand

des vorhandenen Carsharing-Angebots Uberprift wird.

Zur ldentifizierung objektiver Verhaltenskostenfaktoren fur Carsharing werden in Studie
1, basierend auf den vorigen Uberlegungen, potenzielle forderliche bzw. hinderliche Kon-
textfaktoren flr verschiedene deutsche Stadte erfasst und auf ihren Zusammenhang mit dem
Ausmal3, in dem Carsharing jeweils verfugbar ist (d. h. Carsharing-Fahrzeuge pro Einwohne-
rin), untersucht. Das Rational dieser Studie ist, dass Faktoren des Kontextes (d. h. Merkmale
einer Stadt), die mit einer hohen Verfligbarkeit von Carsharing-Angeboten zusammenhangen,
auch verhaltenskostenrelevante Faktoren fur die Nutzung von Carsharing darstellen konnten.
Denn es ist davon auszugehen, dass ein grol3es Angebot von Carsharing auf eine grof3e Nach-

frage (und damit eine hohe Nutzung) schlie3en l&sst.

Mithilfe des Wissens Uber Carsharing-relevante Faktoren soll anschlieBend eine Klas-
sifizierung von Stadten in Carsharing-forderliche bzw. -hinderliche Kontexte moglich sein, um
den Einfluss der jeweils geringen bzw. hohen Verhaltenskosten fir Carsharing in Studie 2

guasi-experimentell zu Uberprifen.
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2.1.2 Methoden

Vorgehen, Design und Auswahl der Stadte

Basierend auf einer Ubersicht des Bundesverbandes Carsharing e. V. zur Carsharing-
Verfligbarkeit in deutschen Stadten (Bundesverband Carsharing, 2015) wurden einige Stadte
ausgewahlt, die eine mdglichst breite Variation von Verfugbarkeit, Stadtgrof3e und geografi-
scher Lage in Deutschland reprasentieren. Die Auswahl wurde auf3erdem davon geleitet und
kontinuierlich angepasst, in welchem Umfang Informationen zu den Kontextfaktoren zugang-
lich waren, die im Rahmen dieser Studie als potenzielle Verhaltenskostenfaktoren fir Carsha-
ring untersucht werden sollten (siehe weiter unten). Es wurden dabei solche Faktoren mit
einbezogen, die aufgrund theoretischer Uberlegungen und Hinweisen aus bisheriger For-
schung als mobilitatsrelevant gelten kénnen. Sie betreffen sowohl Merkmale der Bevélke-
rungsstruktur als auch Merkmale, die die Autounfreundlichkeit einer Stadt (d. h. Bedingungen,
die Besitz und Nutzung eines privaten Autos miihsam bzw. unattraktiv machen) beeinflussen.
Fur 23 Stadte waren hinreichend Informationen erhaltlich, die dann zu vergleichbaren Indika-
toren standardisiert (d. h. an der Einwohnerlnnenzahl oder an der Gesamtflache standardi-
siert) und mit der Carsharing-Verfugbarkeit korreliert wurden. Referenzjahr war das Jahr
2015°%. Eine Ubersicht iber die ausgewahlten Stadte und ihre Merkmale ist in Tabelle 1 zu
finden. Sowohl die Auswahl der Stéadte als auch die Auswahl der Indikatoren wurde unter der
MafR3gabe der vergleichbaren und madglichst vollstandigen Datenverfiigbarkeit vorgenommen
und erhebt weder Anspruch auf Vollstandigkeit noch auf Reprasentativitat fur alle deutschen

Stadte.

Die erfassten Indikatoren wurden auf ihre Korrelation mit der Carsharing-Verfligbarkeit
getestet und die Stadte (auch unter Zuhilfenahme der Interkorrelationen der Indikatoren) cha-
rakterisiert, mit dem Ziel, sie bezuglich ihrer Carsharing-Freundlichkeit klassifizieren zu kon-

nen. Im Folgenden werden die Indikatoren fur das Carsharing-Angebot und far

6 Die Datenerhebung erfolgte im Jahr 2017. Da die Erhebung der Carsharing-Verflgbarkeit
durch den Bundesverband Carsharing in zweijahrigem Rhythmus erfolgt, lagen die neuesten Daten
hierfir zum Jahr 2015 vor. Alle anderen Daten wurden daher ebenfalls fiir das Jahr 2015 erhoben.
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mobilitatsrelevante Stadtfaktoren (d. h. Bevolkerungsstruktur und Autounfreundlichkeit) naher

beschrieben.

Carsharing-Verfuigbarkeit

Das Carsharing-Angebot wurde als Ausmald der Verfligbarkeit von Carsharing-Fahr-
zeugen pro Einwohnerin erfasst. Datengrundlage hierfur war das Stadteranking des Bundes-
verband Carsharing (2015), in dem fir das Jahr 2015 fir 136 deutsche Stadte mit mehr als
50.000 Einwohnerlnnen die Anzahl an Carsharing-Fahrzeugen pro 1000 Einwohnerlnnen be-
richtet wird. Fir die vorliegende Studie werden ausschlie3lich Fahrzeuge des stationsbasier-
ten Carsharings beriicksichtigt (nicht jedoch die des Free-floating Systems, welches es im Jahr
2015 in 5 der 23 Untersuchungsstadte ebenfalls gab). Die Verfiigbarkeit von stationsbasiertem
Carsharing in den untersuchten Stadten reichte von 0.004 Carsharing-Fahrzeugen bis hin zu

2.15 Fahrzeugen pro 1000 Einwohnerlnnen.

Indikatoren fr die Bevdlkerungsstruktur

Als Merkmale der jeweiligen Stadtbevolkerung wurden Einwohnerlnnenzahl, Wohl-
standsindikatoren (Bruttoinlandsprodukt je Einwohnerin, Arbeitslosenquote, Verflighares Ein-
kommen) und Alter erhoben. Die Daten zur Anzahl der Einwohnerlnnen, zum
Bruttoinlandsprodukt je Einwohnerin (BIP/EW) und zur Arbeitslosenquote fiur alle Stadte wur-
den fur den Stichtag des 31.12.2015 aus der Regionaldatenbank Deutschland des Statisti-
schen Bundesamts Ulbernommen. Das Durchschnittsalter der Stadtbevolkerung wurde jeweils,
wenn moglich, aus den Statistischen Jahrblchern entnommen (fir Monchengladbach, Ober-
hausen, Stuttgart und Libeck aus dem Demografiebericht; fir Heidelberg aus einem Medien-

bericht, siehe Milbradt, 2015).

Die Anzahl der Einwohnerlnnen wird in dieser Studie als Indikator fur die Stadtgré3e
herangezogen und dient bei absoluten Kennzahlen (auf3er Flachenindikatoren) als Standardi-
sierungsgrof3e (d. h. absolute Kennzahlen werden in Kennzahl je Einwohnerin umgerechnet

und werden dadurch vergleichbar). Die Bevdlkerungsdichte beschreibt, wie viele Einwohne-
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rinnen pro Quadratkilometer Stadtflache leben. Siedlungsdichte beschreibt, wie viele Einwoh-
nerlnnen pro Quadratkilometer Siedlungsflache der Stadt leben. Diese Unterscheidung ist re-
levant, da grol3e Freiraumflachen (z. B. Wald) zu einer statistisch geringen Bevdlkerungsdichte
fuhren kénnen, die Siedlungsdichte jedoch dennoch hoch sein kann. Da die Infrastruktur far
(Alltags-)Mobilitat besonders dort vorhanden ist, wo Menschen wohnen und arbeiten, ist die
Siedlungsdichte mdglicherweise ein genauerer Indikator fir die Personendichte auf mobilitats-

relevanter Flache in einer Stadt als die Bevoélkerungsdichte.

Indikatoren der Autounfreundlichkeit

Als Indikatoren fir die Autounfreundlichkeit einer Stadt wurden Daten zum Verkehrs-
fluss und zur Parkplatzverfigbarkeit herangezogen. Zuverlassige Daten fir die Anzahl an
Parkplatzen in deutschen Stadten konnten nicht gefunden werden. Als Indikator fir den ,Park-
druck‘ wurde daher die Anzahl an Parkverstéf3en fur das Jahr 2016 von den jeweiligen Bul3-
geldstellen der Ordnungsamter erfragt und pro Einwohnerin berechnet. Die Annahme, dass
ParkversttRe den Parkdruck widerspiegeln, basiert darauf, dass eine solche Ordnungswidrig-
keit dann begangen wird, wenn wenige Parkplatze verfigbar sind beziehungsweise wenn Par-
ken teuer ist (was auch ein Ergebnis von hoher Nachfrage bzw. Parkplatzknappheit sein

durfte).

Fur Verkehrsauslastung der StralRen wurde die Stauwartezeit aus einem Bericht des
Unternehmens INRIX (2016) herangezogen. INRIX ist ein weltweit tatiges Data-as-a-Service-
Unternehmen, das sich auf ,Connected-Car-Services’ und Transportanalysen spezialisiert hat
und diese mittels Daten aus Stral3ensensoren und Daten aus fahrenden Autos erstellt. In dem
Bericht wird die Zeit angegeben, die autofahrende Pendler im Jahr 2016 pro Stadt durch-
schnittlich wahrend des ,Feierabendverkehrs’ im Stau standen (INRIX, 2016). Fir 17 der un-

tersuchten Stadte konnten daraus Stauwartezeiten entnommen werden.

Auch die Anzahl an zugelassenen Fahrzeugen pro Einwohnerin kann als ein Indikator

fur Autofreundlichkeit dienen. Eine geringe Anzahl von Fahrzeugen pro Einwohnerln spricht
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dafir, dass wenige Personen das Auto als eine attraktive Fortbewegungsform ansehen. Diese

Zahl wurde aus den Statistischen Jahrblichern der Stadte fir das Jahr 2015 ermittelt.

Um zu ermitteln, wieviel Flache fur Autoverkehr zur Verfigung steht, erscheint der An-
teil der Stral3enflache an der Gesamtflache als besonders bedeutsam. Daten zur Stral3enfla-
che waren jedoch nur fur 9 der 23 Stadte in den Statistischen Jahrblchern verfiigbar und sind
daher fur die Zusammenhangsanalysen kaum brauchbar. Gute Datenverfiigbarkeit besteht je-
doch fur die Gesamtflache und die Verkehrsflache der Stadte. Die Verkehrsflache beinhaltet
jegliche Flachen fur den flieRenden und ruhenden StralRen-, Schienen-, Luft- und (Landflachen
fur den) Wasser-Verkehr. Sie ist somit nicht ausschliel3lich dem motorisierten Individualver-
kehr zuzuschreiben und daher eine ungenauere Annéherung an dessen Flachenanteil als es
die StralRenflache ware. Die Daten fur Verkehrsflache und Gesamtflache der Stadte wurden
fur den Stichtag des 31.12.2015 aus der Regionaldatenbank Deutschland des Statistischen
Bundesamts entnommen (Statistisches Bundesamt, 2016). Da der Anteil der Verkehrsflache
an der Gesamtflache jedoch keine signifikanten Zusammenhéange mit anderen mobilitatsrele-
vanten Faktoren (ausgenommen die anderen Flachen-bezogenen Indikatoren) aufweist, wird
die Verkehrsflache in dieser Studie nicht weiter als Indikator fur Autofreundlichkeit berticksich-

tigt.

Die relative Attraktivitat des Privatauto-Besitzes sollte auch von der Gite des oOffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) und des Radverkehrsnetzes beeinflusst werden. Als N&-
herungsgroRe fur die OPNV-Giite wurde die Anzahl an Beforderten im OPNV herangezogen:
Eine hohe Nutzung sollte (auch) die Qualitat des OPNV-Services widerspiegeln. Die Anzahl
der im OPNV Beforderten war fur das Jahr 2015 fur 19 Stadte verfugbar. Die Daten stammten
entweder aus den Statistischen Jahrbichern der Stadte oder aus den Geschéftsberichten der
Nahverkehrsunternehmen oder wurden auf direkte Nachfrage bei selbigen eingeholt. Um den
Indikator von der StadtgroRe unabhangig zu machen, wird die Anzahl der Beférderten pro Jahr
durch die Anzahl der Einwohnerinnen geteilt und beschreibt dann die durchschnittliche Hau-

figkeit von OPNV-Fahrten pro Jahr pro Einwohnerin (kurz: OPNV-Beforderte/Jahr/EW).
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Als Kennzahl fir die Gute der Radverkehrsinfrastruktur konnten keine ausreichenden
und vergleichbaren Angaben Uber die Lange der Radwege in den Stadten ermittelt werden.
Auch zur Anzahl der Radverkehrsunfélle lagen keine einheitlichen und vollstandigen Daten vor
(z. B. werden in der Statistik fir manche Stadte unter ,Unfalle von Zweiradern‘ Fahrrader und
Kraftfahrrader zusammengefasst). Daher konnte kein objektiver Indikator fir die Fahrrad-
freundlichkeit gebildet werden. Es gibt jedoch eine zweijéhrlich durchgefiihrte Befragung des
Allgemeinen Deutschen Fahrradclub (ADFC, 2016) zum wahrgenommenen ,Fahrradklima‘ in
zahlreichen deutschen Stadten. Zur Teilnahme sind alle Einwohnerinnen eingeladen. Sie ge-
ben ihre Einschatzung zum Verkehrsklima aus Radfahrenden-Perspektive ab, also etwa be-
zogen darauf, ob das Radfahren Spall macht oder Stress bedeutet, ob Radwege von
falschparkenden Autos freigehalten werden, ob man sich als Verkehrsteilnehmerln ernst ge-
nommen fihlt und ob sich das Radfahren auch fiir Familien mit Kindern sicher anfiihlt. Ange-
sichts des Anspruchs, in dieser Studie mdglichst objektive Indikatoren zu erheben, ist der
Fahrrad-Klimatest des ADFC nicht unkritisch zu bewerten: Er spiegelt eine subjektive Wahr-
nehmung der Radfahrenden wider, und da die teilnehmenden Personen meist nur das Rad-
fahren in der eigenen Stadt kennen und es somit nicht mit anderen Stadten vergleichen
kénnen, sind die Angaben moglicherweise nur bedingt zum Stadtevergleich geeignet. Es ist
auch davon auszugehen, dass die Befragung als politisches Instrument genutzt wird und vor
allem zum Aufzeigen von Unzufriedenheit und Veranderungswiinschen dient. Die Teilnahme
an der Umfrage des ADFC zum Fahrradklima ist freiwillig und die Teilnehmenden sind nicht
nachweislich reprasentativ fur die Stadt bzw. deren Einwohnerinnen. Aber die Datengrundlage
ist sehr breit und basiert fur das Jahr 2016 auf den Angaben von 120.000 Personen fiir 539
Stadte in Deutschland. Veréffentlicht wird das Fahrradklima vom ADFC in Schulnoten. Die
Note aus dem Fahrradklimatest wird daher als Indikator fiir die Gute der Radverkehrsinfra-
struktur herangezogen. Héhere Werte reprasentieren hierbei ein schlechteres Fahrradklima,

geringere Werte ein besseres Fahrradklima.
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In Tabelle 1 sind die Carsharing-Verfigbarkeit und die mobilitdtsrelevanten Faktoren
fur die 23 Stadte aufgefihrt, die in die Studie aufgenommen wurden, das heilt, fir die hinrei-
chende Informationen zusammengetragen werden konnten und fir die empirisch ein Zusam-
menhang mit Carsharing-Verfugbarkeit gefunden werden konnte (siehe Abschnitt 2.1.3

Ergebnisse).



Tabelle 1

Auspragung der Carsharing-relevanten Kontextfaktoren fur 23 deutsche Stadte

Fahr- Parkver- OPNV-  Fahr-

CS-Verfiig- Bevdlkerungs-  Siedlungs- Arbeitslosen- 14/] zeuge/ stolle @ Stauwar- Nutzung  rad-

Stadt barkeit Einwohner dichte dichte BIP/EW quote Alter ~ 100EW [EW tezeit [EW klima
Karlsruhe 2,15 307.755 1.774 5.217 61.728 55 41,3 51,5 0,61 30 362 3,09
Freiburg 1,11 226.393 1.479 6.647 48.444 6,0 40,3 49,5 0,90 27 340 3,28
Heidelberg 0,80 156.267 1.436 6.602 52.108 5,2 40,4 42,9 0,81 273 3,61
Stuttgart 0,65 623.738 3.008 8.162 82.743 55 41,8 53,9 1,18 46 369 4,23
Mannheim 0,54 305.780 2.109 5.066 61.771 6,0 42,5 55,0 1,15 26 3,85
Kassel 0,44 197.984 1.854 3.972 49.078 9,3 42,7 50,1 0,80 20 222 3,88
Dresden 0,39 543.825 1.656 5.284 37.153 7,8 42,9 46,6 0,45 20 282 4,09
Libeck 0,33 216.253 1.010 3.675 36.016 9,9 449 50,3 0,50 19 4,04
Kiel 0,25 246.306 2.076 5.253 44.847 9,9 41,4 49,9 0,42 16 132 3,61
Augsburg 0,17 286.374 1.950 6.040 47.032 6,5 42,8 52,3 0,48 14 207 3,71
Dusseldorf 0,16 612.178 2.816 6.457 78.504 8,5 42,9 55,2 0,64 34 356 4,15
Berlin 0,16 3.520.031 3.948 7.136 35.428 10,7 42,8 38,9 0,80 40 287 4,34
Wuppertal 0,13 350.046 2.079 5.544 35.440 9,8 43,8 56,6 0,41 24 3,90
Magdeburg 0,10 235.723 1.173 3.354 33.593 11,1 45,1 51,2 0,18 13 258 4,25
Ndrnberg 0,09 509.975 2.736 6.211 53.333 7,2 43,2 54,6 0,38 28 210 4,06
Chemnitz 0,05 248.645 1.125 3.185 32.795 9,1 46,3 61,2 0,32 19 152 3,82
Firth 0,04 124.171 1.960 5.670 33.123 6,6 42,8 55,9 252 4,11
Rostock 0,03 206.011 1.137 3.658 34.591 10,2 449 44,5 0,41 192 3,67
Wolfsburg 0,03 124.045 608 2.688 110.218 4,7 43,9 127,3 0,33 18 129 3,86
Oberhausen 0,02 210.934 2.736 4,717 27.945 11,6 44.8 57,5 169 3,69
Cottbus 0,02 99.687 604 2.693 32.464 10,0 46,1 63,4 0,42 91 3,52
Remscheid 0,01 109.499 1.469 4.239 34.519 8,5 44.8 62,5 4,29
g"aocr;]"heng'ad' 0,004  259.996 1.525 4103  31.363 10,8 441 625 0,42 17 177 441
Gesamt (M) 0,33 422.679 1.838 5.025 47.575 8,3 43,3 56,2 0,58 24 235 3,89

Anmerkungen. CS-Verfiigbarkeit = Anzahl stationsgebundener Carsharing-Fahrzeuge pro 1000 Einwohnerinnen. /EW = pro Einwohnerin. BIP = Bruttoinlandspro-
dukt. @ Alter = Durchschnittsalter der Einwohnerlnnen. @ Stauwartezeit in Stunden pro Jahr (durchschnittlich). Fahrradklima in durchschnittlicher Schulnote (von

1 bis 6). M = Mittelwert. Stadte sind nach Carsharing-Verfluigbarkeit sortiert aufgelistet. Fur leere Zellen war keine Angabe verfiigbar.
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2.1.3 Ergebnisse

Zahlreiche, aber nicht alle untersuchten Kontextfaktoren hdngen mit der Carsharing-
Verfugbarkeit zusammen. In Tabelle 2 sind die Faktoren aufgefihrt, fir die ein (ann&hernd)
signifikanter Zusammenhang mit der Verfligbarkeit stationsbasierten Carsharing-Angebots ge-

funden wurde.

Mit der Stadtgrof3e hangt die Carsharing-Verfugbarkeit positiv zusammen — trotz einer
nicht unerheblichen Korrelation (r = .39) wird dieser Zusammenhang jedoch nur auf einem Ni-
veau von a = .90 signifikant. Dies liegt vermutlich an der geringen Stichprobengréf3e von nur
23 Stadten. Da der Einfluss der Stadtgrof3e nicht von zentralem Interesse ist, jedoch die an-
deren Zusammenhange verdecken kénnte, wird ihr Einfluss im néchsten Schritt kontrolliert. In
der rechten Spalte von Tabelle 2 sind die Partialkorrelationen aufgefuihrt, die den jeweiligen
Zusammenhang der Faktoren mit Carsharing, unabhangig vom Einfluss der Stadtgrofi3e, be-
schreiben. Die Bevdlkerungsdichte ist nicht so informativ wie die Siedlungsdichte beziiglich
der Carsharing-Verfugbarkeit. Nach Kontrolle der Stadtgréf3e ist der Zusammenhang zur Sied-
lungsdichte jedoch auch nur noch bei a = .90 signifikant. Carsharing ist also in dichter bewohn-

ten Stadten starker verfugbar.

Die Auto-bezogenen Indikatoren zeigen, dass hoher Parkdruck tatsachlich beglnsti-
gend fur Carsharing ist: Wo mehr Parkverstd3e begangen werden (was sowohl Hinweis auf
schwierige Parksituation ist als auch darauf, dass es mit dem Privatauto teuer ist zu parken —
sei es durch Parkgebuhren oder durch Strafen furs Falschparken), ist Carsharing starker ver-
fugbar. Der Zusammenhang zum Parkdruck besteht unabhéngig von der Stadtgrof3e. Auch
der Fahrzeugbesitz pro Einwohnerln ist geringer, wo es viel Carsharing gibt. Die Stauwartezeit
im ,Feierabendverkehr’ zeigt eine schwach signifikante Korrelation mit der Carsharing-Verfig-

barkeit; diese verschwindet aber nach Kontrolle der Stadtgrdlie.

Ein deutlicher Zusammenhang ist zwischen Carsharing und den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes erkennbar: In Stadten, in denen die Bewohnerlnnen durchschnittlich viele

Fahrten mit dem OPNV machen, gibt es auch mehr Carsharing. Dies stiitzt die Annahme, dass
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diese beiden Mobilitdtsformen in Kombination funktionieren, und zwar unabhéangig von der
StadtgroRRe. Auch das Fahrradklima wird — allerdings nur nach Kontrolle der Stadtgréf3e — in
den Stadten als besser bewertet, in denen viel Carsharing verfugbar ist. Diese Zusammen-
hange sprechen dafiir, dass gute OPNV- und Fahrradinfrastruktur die Nutzung von Carsharing

in der multimodalen Mobilitdtsgestaltung beginstigen.

Die sozio6konomischen Indikatoren bestatigen, dass Carsharing vor allem unter jun-
geren und wohlhabenderen Personen verbreitet ist: Das Carsharing-Angebot ist vor allem in
solchen Stadten hoch, in denen die Bevolkerung junger und wohlhabender ist und die Arbeits-
losigkeit geringer. Annahernd alle Zusammenhange bestehen unabhéangig von der StadtgroRe
— lediglich die Zusammenhange zur Siedlungsdichte und zur Stauwartezeit werden deutlich
geschwacht beziehungsweise verschwinden, wenn der Einfluss der Stadtgré3e aus dem Zu-

sammenhang herauspartialisiert wird.
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Tabelle 2

Rangkorrelationen von Carsharing-Verfligbarkeit mit mobilitdtsrelevanten Stadtfaktoren

Korrelation mit Partialkorrelation mit CS-Ver-
CS-Verfugbarkeit fugbarkeit unter Kontrolle der
StadtgroR3e
StadtgroRle .39 (p =.07) -
Bevolkerungsdichte 24 (p =.27) -.04 (p = .85)
Siedlungsdichte 52* .39 (p =.07)
ParkverstbRe/EW 79 78**
Fahrzeuge/EW -.65** -.61*
Stauwartezeit 44 (p =.08) .25 (p =.34)
OPNV-Nutzung/EW 2% .65*
Fahrradklima?® -17 (p = .44) -.44*
BIP/EW .66** .61*
Arbeitslosenquote -.54* -57*
Alter - 78** - 75**

Anmerkungen. Dargestellt ist der Rangkorrelationskoeffizient Spearman’s Rho. CS-Verfiigbarkeit = =
Anzahl stationsgebundener Carsharing-Fahrzeuge pro 1000 Einwohnerinnen. N = 23 Stadte.

aDas Fahrradklima wird in Schulnoten angegeben; geringere Werte stehen fiir ein besseres Fahrrad-
klima.
*p<.05,**p=<.001

Die ermittelten Faktoren sind nicht unabhangig voneinander. Wie in Tabelle 3 ersicht-
lich, weisen die nonparametrischen Korrelationen darauf hin, dass viele der Indikatoren zu-
sammenhéangen. Erwarteterweise korrelieren die Indikatoren des Wohlstandes einer Stadt
(d. h. BIP pro Einwohner und Arbeitslosenquote) hoch miteinander, und die Dichteindikatoren
ebenfalls (d. h. Bevolkerungsdichte und Siedlungsdichte). Generell geht eine dichtere Besied-
lung mit mehr Verkehrsaufkommen (d. h. Stau und OPNV-Nutzung) sowie einem jiingeren
Durchschnittsalter einher. Ein jingeres Durchschnittsalter der Bevolkerung hangt mit allen an-
deren Faktoren (aul3er Stadtgrof3e) zusammen und geht einher mit héherer Mobilitat (Stau,

ParkverstoRe, OPNV-Nutzung), aber geringerem Privat-Autobesitz bei gleichzeitig hoherem
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Wohlstand. Dies sind Merkmale typischer Universitatsstadte, in denen unter anderem ein gro-
Rer Studierendenanteil flr ein jungeres Durchschnittsalter und die universitare Pragung fir
einen hohen Akademisierungsgrad (und damit Wohlstand) sorgt. Dies trifft zum Beispiel auf
Karlsruhe, Freiburg und Heidelberg zu, welche die héchste Carsharing-Dichte unter den un-
tersuchten Stadten haben (siehe Tabelle 1). Solche Stéadte sind auch tendenziell dichter be-

siedelt.

Die Zusammenhange zwischen Parkdruck, Stauwartezeit, hohem Wohlstand und ho-
herem Alter (siehe Tabelle 3) deutet auf ein Cluster von autogepragten Stadten hin. In Tabelle
1 kann man erkennen, dass diese Werte dieser Faktoren bei solchen Stadten hoch sind, die
fur ihre stark autofokussierte Infrastruktur bekannt sind. Dies trifft zum Beispiel auf Stuttgart,
Wolfsburg oder Diisseldorf zu, die stark von Industrie und teilweise auch von ortsansassiger
Autoindustrie gepragt werden. In diesen Stadten herrscht eine eher hohe Fahrzeugdichte vor

und sie sind eher wenig gepragt durch historisch erhaltene Innenstadte.

Der negative Zusammenhang von Dichte, Wohlstand und Alter legt ein weiteres Cluster
von Stadten nahe, die man anhand der Faktorauspragungen in Tabelle 1 ausmachen kann:
Dort ist die Bevolkerung 6konomisch eher schwacher gestellt, es herrscht nicht so starke Ver-
dichtung — somit ist Flachenverfligbarkeit kein grol3er Limitationsfaktor flr Privatauto-Nutzung
—und die Menschen sind eher alter. Dies trifft zum Beispiel auf Magdeburg, Rostock, Chemnitz

oder Cottbus und damit vorwiegend auf ostdeutsche Stadte zu.
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Tabelle 3

Interkorrelationen der Carsharing-relevanten Stadtkontextfaktoren

OPNV-
Sied- Parkver- Fahr- Stau- Nut- Arbeits-

Ein- Bevolk- lungs- stoRe/ zeuge/ warte- zung/E losen-

wohner dichte  dichte EW Ewa zeit W BIP/EW  quote Alter
CS—Vng‘ug- 391 52* 81** - 59* 441 2% 66* - 54r - 78
barkeit
Bevolker- x
ungsdichte 69
Siedlungs- % -
dichte .58 73
Parkver- * x
SBRE/EW n.s. 52 .65
Fahrzeuge n.s n.s n.s n.s
BWa .S. .S. .S. .S.
SR 7w pEm g™ 637 n.s.
zett
OPNV-
Nutzung/ HO** n.s. .56* 5% - 427 .61*
EW
BIPIEW n.s. n.s. 39T .44t 40T 45T 43t
Areitsio- o ns. -377 ns. n.s. n.s. ns. -77**
senquote
Alter n.s. -48* - 73 - 73 49* -46"T  -54*  -63* 61*

Anmerkungen. CS-Verfligbarkeit = stationsgebundene Carsharingfahrzeuge pro 1000 EW, EW = Ein-
wohnerln. n.s. = nicht signifikant. Korrelationskoeffizienten entsprechen Spearman’s Rho. Das Fahrrad-
klima weist keine signifikante Interkorrelation mit den anderen Indikatoren auf und ist daher nicht
dargestellt. Die Werte entlang und oberhalb der Diagonalen wurden zur Redundanzvermeidung ausge-
spart.

aDa Wolfsburg eine mehr als doppelt so hohe Fahrzeugdichte hat wie andere Stédte und dies eine
starke Verzerrung verursacht, wurden die hier berichteten Korrelationen (nur fir diesen Indikator) unter
Ausschluss von Wolfsburg berechnet.

Tp<.10,*p <.05, ** p <.001.

Die Carsharing-Verfugbarkeit hangt also mit der Bevolkerungsstruktur (eher wohlha-
bend, jung, gebildet), dem Flachendruck (eher dichte und vernetzte Stadte) und der Verflg-
barkeit von autounabhangigen Mobilitatsoptionen (z. B. OPNV) zusammen. Diese Faktoren

dienen der Orientierung bei der Auswahl Carsharing-forderlicher und -hinderlicher Kontexte



58 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

und kénnen auf ihren Einfluss als manifeste Verhaltenskostenfaktoren fur die Carsharing-Nut-

zung Uberprift werden.

2.1.4 Diskussion

Bei der Betrachtung von mobilitatsrelevanten Stadtkontextfaktoren wurden signifikante
Zusammenhange zum Ausmald der Verfugbarkeit von stationsbasiertem Carsharing gefun-
den. Diese Zusammenhange weisen auf mogliche Ursachen von Verhaltenskosten fir die Car-
sharing-Nutzung hin und dienen dazu, Carsharing-forderliche bzw. -hinderliche Kontexte
bestimmen zu kénnen, in denen in der folgenden Studie (Studie 2) der jeweilige Verhaltens-

kostenparameter fiir Carsharing-Nutzungsverhalten bestimmt werden soll.

In dichter besiedelten Stadten, in denen auch ein hoheres Verkehrsaufkommen
herrscht und die Menschen soziotkonomisch bessergestellt und jinger sind, gibt es ein dich-
teres Angebot an stationsbasiertem Carsharing. Die Stadtgrof3e selbst (im Sinne einer hohen
Einwohnerlnnenzahl) spielt keine herausragende Rolle: Zwar ist das Carsharing-Angebot in
grolReren Stadten tendenziell héher, aber nach statistischer Kontrolle der Stadtgrof3e bleiben

annahernd alle Zusammenhange zu den anderen Indikatoren bestehen.

Uber die Kausalitat dieser Zusammenhange konnen auf Basis der prasentierten Daten
keine Schliisse gezogen werden. Es ist plausibel anzunehmen, dass Carsharing-Anbieter
Marktanalysen vornehmen und ihr Angebot dort platzieren, wo die Absatzchancen hoch sind
— das heil3t, wo jiingere, sozio6konomisch besser gestellte, modernen Mobilitdtskonzepten
gegeniiber aufgeschlossene Menschen leben und die Bedingungen der Stadt (hohe OPNV-
Nutzungsraten, weniger Anreize zum Privatautobesitz) ebenfalls glinstig sind. Ob ein geringe-
rer Privatautobesitz und mehr OPNV-Nutzung in einer Stadt eine Konsequenz von Carsharing-
Angeboten und der entsprechenden Umstellung individueller Mobilitat der Stadtbewohnerin-
nen sind, darf hingegen bezweifelt werden. Vielmehr scheint es Kontexte (d. h. Stadte) zu
geben, in denen nachhaltige Mobilitat starker umgesetzt wird als in anderen. Diese Annahme
wird bekréftigt durch den Zusammenhang der Indikatoren, die die Nutzung des Umweltver-

bundes (hier: OPNV, Fahrrad, Carsharing) darstellen: Wo die Alternativen zum Auto starker
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verfiigbar und attraktiver sind — namlich der OPNV” stérker ist und das Fahrradklima als posi-
tiver bewertet wird — dort ist auch Carsharing weit verbreitet und der Fahrzeugbesitz eher ge-

ringer ausgepragt.

Die ermittelten Faktoren stellen selbstredend keine erschdpfende Beschreibung der
mobilitats- bzw. Carsharing-relevanten Faktoren dar. Sie wurden in einem iterativ-explorativen
Prozess aus theoretischen Uberlegungen, praktischer Umsetzbarkeit (vor allem geleitet von
der Datenverfligbarkeit) und empirisch identifizierter Zusammenhange ausgewahlt. Beispiels-
weise ware der Flachenanteil, der jeweils den verschiedenen Mobilitdtsformen im Stadtgebiet
zusteht (z. B. Autoverkehr, Radverkehr) zusteht, zwar ein interessanter Indikator fur die Auto-
unfreundlichkeit bzw. Attraktivitdt des Umweltverbundes in einer Stadt gewesen, die entspre-
chenden Daten waren aber nicht verflgbar. Durch kreative Losungen (z. B. Parkverstof3e als
Annaherungsfaktor an den Parkdruck), Heranziehen indirekter Indikatoren (z. B. wahrgenom-
menes ,Fahrradklima‘ als Annaherung an die Qualitat der Fahrradinfrastruktur) und unter Ver-
wendung zahlreicher verfligbarer Daten zu mobilitatsrelevanten Faktoren konnten dennoch fiir
wesentliche Merkmale von Stadten aussagekréftige Indikatoren gebildet werden, die zur Klas-
sifizierung mehr oder weniger Carsharing-forderlicher Kontexte herangezogen werden kon-

nen.

Bei der Erfassung von Kontextfaktoren war die Messgute ein durch das Studiendesign
unbeeinflussbarer Faktor: Studien von Privatunternehmen oder nicht-wissenschaftlichen Or-
ganen (z. B. INRIX, ADFC) lassen sich nur schwer hinsichtlich ihrer Qualitat beurteilen, da die
Methoden nicht nach wissenschaftlichen Standards offengelegt werden. Da sich aber sowohl
fur die Stauwartezeit als auch fur das Fahrradklima sinnvoll interpretierbare Zusammenhénge
gefunden wurden, kdnnen die Indikatoren, vorsichtig optimistisch, als hinreichend valide Na-

herung an die Stautrachtigkeit bzw. Bedingungen firs Fahrradfahren angesehen werden.

7 In zahlreichen Stadten sind die Angebote fiir OPNV und Carsharing iiberdies verkniipft und
zu einem gemeinsamen Preis zu haben. In solchen Fallen sind die Angebote nicht unabhangig und
steigern gegenseitig ihre Attraktivitat (in dem Sinne, dass mehr Kundinnen des OPNV auch Carsharing
in Betracht ziehen und Carsharing-Kundinnen eher auch den OPNV nutzen).



60 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

Die Verlasslichkeit von statistischen Daten aus oOffentlichen Einrichtungen (z. B. zu
ParkverstoRen, Einwohnerzahlen, zugelassenen Fahrzeugen o. &.) ist insgesamt hoch. Je-
doch werden die Daten in den jeweiligen Veroffentlichungen (z. B. Statistische Jahrbtcher)
dennoch unterschiedlich stark aggregiert, was teilweise die Auswahl der geeigneten Faktoren
fur diese Studie beschrankte. Methodisches Optimierungspotenzial besteht dennoch auch in
der Verwendung weiterer verfugbarer Daten: So kdnnten zum Beispiel auch komplexere stadt-
geografische Indikatoren wie Zentralitdt, Funktionsbereiche einer Stadt (z. B. Bezilige zwi-
schen Wohngebieten, Geschaftsgebieten, Freizeiteinrichtungen, Tourismus etc.) und der
umliegenden Landschaft (z. B. im Hinblick auf Ein- und Auspendelverkehr, Anbindung an
Schnellstral3en etc.) unter Verwendung geeigneter Methoden Beriicksichtigung finden. Dies
kénnte bei der Bestimmung weiterer kontextbedingter Verhaltenskostenfaktoren fir die Car-
sharing-Nutzung helfen, die in den vorliegenden Daten nicht abgebildet werden. Zwar erhebt
diese Studie nicht den Anspruch, umfénglich die Verhaltenskosten fir Carsharing abzubilden.
Werden jedoch starke Verhaltenskostenfaktoren tUbersehen, kann dies die Zusammenhéange
abschwachen, die zwischen den beobachteten situativen Kostenfaktoren und den gemesse-

nen Verhaltensschwierigkeiten in der folgenden Studie 2 bestimmt werden sollen.

Die vorliegende Studie diente in erster Linie dazu, einige Kontextfaktoren zu identifizie-
ren, die mit Carsharing zusammenhangen. Mittels des Stadtevergleichs konnten mehrere si-
tuative Faktoren bestimmt werden, die die Carsharing-Nutzung entsprechend theoretischer
Uberlegungen erleichtern sollten. Diese situativen Umweltfaktoren konnten in diesem ersten
Schritt deutliche Zusammenhange zum Ausmalf des Vorhandenseins eines Carsharing-Ange-
bots aufweisen und werden im Folgenden auf ihren Einfluss als Verhaltenskosten fir die Car-
sharing-Nutzung  Gberprift.  Auf Basis der so festgestellten  potenziellen
Verhaltenskostenfaktoren, die nachhaltige Mobilitatsformen und damit auch Carsharing be-
gunstigen, und auf Basis des Verfugbarkeitsausmal3es von Carsharing-Angeboten werden fir
die folgende quasi-experimentelle Untersuchung (Studie 2) solche Stadte ausgewahlt, die sich
entweder durch deutlich geringe oder deutlich hohe Verhaltenskosten fiir Carsharing auszeich-

nen. Die Auswahl orientiert sich an dem Ausmal3 der Carsharing-Verfiigbarkeit, so dass die
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Untersuchungsstadte fir Studie 2 entweder der Stadtegruppe mit deutlich viel oder der Gruppe
mit deutlich wenig Carsharing zugeordnet werden kénnen, da die Carsharing-Verfligbarkeit
als hauptsachlicher Verhaltenskostenfaktor fur die Carsharing-Nutzung gelten darf. Es wird
weiterhin auf eine moglichst vielfaltige geografische Verteilung der Stadte in Deutschland ge-
achtet und darauf, dass sich Stadte verschiedener Grof3en sowohl unter den Stadten mit ge-

ringen als auch hohen Verhaltenskosten fur Carsharing befinden.

Wahrend die Auswahl der Untersuchungsstadte fir Studie 2 neben den zuvor genann-
ten Auswahlkriterien noch von weiteren Randbedingungen abhéngt (etwa dem Zugang zu Car-
sharing-Nutzerinnen), erlauben es die hier in Studie 1 identifizierten Faktoren dann, die
erwarteten Verhaltenskostenunterschiede in der Carsharing-Nutzung mit objektiven, externen

Kontextfaktoren in Zusammenhang zu bringen.
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2.2 STUDIE 2: SCHWIERIGKEIT VON CARSHARING-NUTZUNG IN ABHANGIGKEIT

DES KONTEXTES

2.2.1 Einleitung

Die forderlichen bzw. hinderlichen Bedingungen fur Carsharing, die in Studie 1 auf-
grund korrelativer Zusammenhange zum Ausmalf der Verfligbarkeit von Carsharing ermittelt
wurden, sollen nun in Studie 2 auf ihre Wirksamkeit als Verhaltenskosten fir die Nutzung von
Carsharing Uberprift werden. Sollte es, wie zu erwarten, in einem Carsharing-hinderlichen
Kontext wirklich h6here Verhaltenskosten fiir die Carsharing-Nutzung geben, sollte sich sta-
tistisch eine hohere Verhaltensschwierigkeit zeigen und, gemafR den Annahmen des Camp-
bell-Paradigmas, zu deren Uberwindung auch eine hohere Umwelteinstellung erforderlich

sein.

Aus Studie 1 lasst sich ableiten, dass die Carsharing-Nutzung in solchen Stadten at-
traktiver (und damit leichter) sein sollten, in denen der Privatautobesitz mit hohen finanziellen
und zeitlichen Kosten belegt ist und gleichzeitig gute Alternativen im Umweltverbund (z. B.
guter OPNV, gute Fahrradinfrastruktur) vorhanden sind. Schwieriger sollte Carsharing-Nut-
zung hingegen in solchen Stadten fallen, in denen man mit dem eigenen Auto bequem unter-
wegs ist und der OPNV weniger gut ausgebaut ist. Wenn diese Kontextfaktoren
Verhaltenskosten darstellen, sollten diese sich erwartungsgemal in der geschétzten Verhal-
tensschwierigkeit widerspiegeln, wie sie im Campbell-Paradigma konzeptualisiert ist (vgl. Kai-
ser et al., 2010). Da die Verhaltenskosten laut Campbell-Paradigma personenunabhangig
bestehen, sollte ihre kontextbedingte Variation sich auf die Verhaltenswahrscheinlichkeit bei
allen Personen auswirken. Ist also ein Verhalten (z. B. Carsharing nutzen) in einem Kontext
systematisch leichter (z. B. in einer Stadt mit hoher Carsharing-Angebotsdichte und gleichzei-
tig gutem Nahverkehrsangebot) — sind also die Verhaltenskosten geringer — dann sollte zur
Uberwindung dieser Verhaltenskosten ein geringeres Mal? an Umwelteinstellung ausreichend
sein. Entsprechend sollte es in einem Kontext mit hdheren Verhaltenskosten auch eine héhere

Umwelteinstellung brauchen, damit die Carsharing-Nutzung wahrscheinlich wird.
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Um zu Uberprifen, ob die Verhaltenskosten des Carsharing in situativen Umweltfakto-
ren verortet sind, werden basierend auf den in Studie 1 herausgearbeiteten Einflussfaktoren
Carsharing-forderliche und Carsharing-hinderliche Kontexte® (d. h. Stadte) ausgewahlt und
darin die Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nutzung entsprechend dem Campbell-Pa-

radigma bestimmt und verglichen.

Entsprechend der Kompensationsannahme, die im Campbell-Paradigma gilt, kdnnte
man vermuten, dass in Stadten mit geringeren Verhaltenskosten fiir Carsharing die durch-
schnittliche Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerinnen ebenfalls geringer sein durfte als
in Carsharing-hinderlichen Kontexten mit hohen Verhaltenskosten. Zur Uberpriifung dieser
Kompensationsannahme wird die Umwelteinstellung der Personen verglichen, die Carsharing

in den jeweiligen Kontexten nutzen.

Da Umwelteinstellung und Verhaltenskosten zusammen auf die Verhaltenswahr-
scheinlichkeit wirken (vgl. Kaiser et al., 2010), sollte sich die Variation des Kontextes (d. h.
Carsharing-forderlich oder -hinderlich) au3erdem zur Verhaltensvorhersage eignen: Zusétz-
lich zur Umwelteinstellung sollte der Kontext inkrementelle Varianz an der Carsharing-Nutzung

aufklaren.

In Bezug auf unterschiedliche Kontextbedingungen, ihren Einfluss auf die Verhaltens-
schwierigkeit von Carsharing und die daraus resultierenden Implikationen fir das Ausmalf} der

Umwelteinstellung von Nutzerlnnen werden folgende Hypothesen in dieser Studie getestet:

H1: Die Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nutzung ist geringer in Stadten, die
als Carsharing-forderlicher Kontext klassifiziert wurden, als in Stadten, in denen eher

Carsharing-hinderliche Bedingungen herrschen.

8 Die Einteilung in forderliche und hinderliche Kontexte ist eine relative Unterscheidung — wirk-
lich Carsharing-hinderlich ist ein Kontext natirlich vor allem, wenn kein Carsharing verfugbar ist. Kor-
rekterweise musste hier von ,mehr oder weniger Carsharing-férderlichen' Kontexten gesprochen
werden. Aus Griunden der einfacheren Darstellung wird dennoch die Zuspitzung auf ,férderlich vs. hin-
derlich® vorgenommen.
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H2: In Stadten mit Carsharing-forderlichen Bedingungen haben die Carsharing-Nutze-
rinnen eine weniger stark ausgepragte Umwelteinstellung als in Stadten, in denen eher

Carsharing-hinderliche Bedingungen herrschen.

H3: Carsharing-Nutzung lasst sich als eine Funktion des additiven Zusammenwirkens

von Umwelteinstellung und der kontextbedingten Verhaltenskosten erklaren.

2.2.2 Methoden

Design und Durchfuhrung

Auf der Basis von Carsharing-Angebotsverfiigbarkeit (siehe Studie 1, siehe auch Bun-
desverband Carsharing, 2015) wurden zunachst finf Stadte mit einem hohen Angebot (d. h.
0,39 bis 2,15 Carsharing-Fahrzeuge pro Kopf: Karlsruhe, Freiburg, Stuttgart, Dresden, Dus-
seldorf) und sechs Stadte mit geringem Angebot (0,13 oder weniger Carsharing-Fahrzeuge
pro Kopf: Magdeburg, Chemnitz, Cottbus, Rostock, Wuppertal, Nirnberg) als Untersuchungs-
stadte anvisiert. Bei der Auswahl wurde bertlicksichtigt, dass in beiden Gruppen Stadte aus
verschiedenen Regionen Deutschlands vertreten sind. Dann wurde zu den jeweiligen Unter-
nehmen Kontakt aufgenommen, die in diesen elf Stadten stationsbasiertes Carsharing anbie-
ten, und um Weiterleitung der Einladung zur Befragung an ihre Kundinnen in den jeweiligen
Stadten gebeten. Die letztendliche Rekrutierung von Studienteilnehmenden hing davon ab,
welche Unternehmen zur Mithilfe bereit waren und tber welchen Kanal sie ihre Kundinnen auf
die Studie aufmerksam machten. Eine einheitliche Rekrutierung war aufgrund der unterschied-
lichen Winsche und Bereitschaften der Unternehmen nicht méglich. Die Einladung zur Studie
erfolgte entweder durch Erwdhnung in einem E-Mail-Newsletter der Unternehmen (Rostock,
Stuttgart, deutschlandweit tUber den Newsletter des allgemeinen Mobilitatsverbands ,Ver-
kehrsclub Deutschland®), Uber soziale Online-Medien (z. B. Facebook, Twitter und Instagram
fur Rostock, Wuppertal, Stuttgart, Dresden, Magdeburg, Chemnitz, jeweils auch Unterneh-
mens-unabhangig in Aufrufen fur alle studienrelevanten Stadte durch die Studienleiterinnen).
Jenseits von sozialen Online-Medien wurden Teilnehmende gewonnen Uber direkte Einladun-

gen durch das Unternehmen per E-Mail an die Kundinnen (Freiburg) oder durch Auslegen von



TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN 65

Studienaufrufen im Postkartenformat (siehe Abbildung 12 im Anhang) direkt in den Fahrzeu-
gen, auf denen sich neben dem Einladungstext der Link zur Umfrage entweder zum ,Abtippen
oder als QR-Code zum direkten Aufrufen der Umfrage durch Scan mithilfe mobiler Endgeréte

befand (Magdeburg, Dresden, Chemnitz, Rostock).

Um mogliche regionale Unterschiede in soziodemografischen Merkmalen und in der
Umwelteinstellung kontrollieren zu kdnnen, wurde aus den sechs Untersuchungsstadten au-
Rerdem eine Kontrollgruppe (im Folgenden: Nicht-Nutzerlnnen) erhoben, die die Uberwiegend
gleiche Befragung (mit lediglich einigen Abwandlungen von zuvor Carsharing-spezifischen
Fragen) absolvierten. Die Rekrutierung erfolgte online, in ortseinschlagigen Gruppen auf sozi-
alen Online-Medien (z. B. Facebook, Instagram), die nicht dezidiert einem umweltschutzrele-
vanten Thema gewidmet waren, um ein mdoglichst allgemeines Abbild der jeweiligen
Stadtgesellschaft zu erhalten. Die Gruppen waren entweder zu allgemeinen Themen des
Stadtlebens (Fotos teilen, Veranstaltungsinformationen, lokales Netzwerk bilden) oder Klein-
und Tauschanzeigengruppen, und die Studie wurde beworben mit dem Umfragethema ,Wie
lebt es sich bei euch so?‘ und einem ansprechenden Bild (siehe Abbildung 13 im Anhang).
AuRerdem wurde flr die Erhebung der Nicht-Nutzerlnnen eine Verlosung von insgesamt sechs

Wertgutscheinen tber 20 € fir einen Online-Versandhandel angeboten.

Die Befragung von Carsharing-Nutzerinnen fand von Februar 2018 bis Juni 2018 mit-
tels eines Online-Fragebogens statt. Die Befragung der Kontrollgruppe erfolgte im Zeitraum

von August bis Dezember 2018.

Insgesamt 957 Carsharing-Nutzerlnnen aus ganz Deutschland fillten den Fragebogen
mindestens so weit aus, dass ihre soziodemografischen Angaben, Angaben zur Carsharing-
Nutzung und zum Autobesitz, sowie einige Fragen zur Erfassung der Umwelteinstellung be-
antwortet waren. Hinreichend grol3e Stichproben konnten in den Stadten Freiburg, Stuttgart,
Dresden, Magdeburg, Chemnitz und Rostock gewonnen werden (siehe Abschnitt Stichprobe).
Die Stadte Freiburg, Stuttgart und Dresden wurden als Carsharing-férderlicher Kontext klassi-

fiziert, die Stadte Magdeburg, Chemnitz und Rostock als Carsharing-hinderlicher Kontext.



66 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

In diesen sechs Untersuchungsstadten gelang die Rekrutierung von insgesamt 489
Nicht-Nutzerlnnen als Kontrollgruppe (108 Personen aus anderen Stadten nahmen ebenfalls

teil, wurden aber fur die Berechnungen nicht bericksichtigt).

Die Teilnehmenden wurden in Abhangigkeit ihrer Gruppenzugehdérigkeit (Carsharing-
Nutzerlnnen vs. Nicht-Nutzerlnnen) sowie des Kontextes (Carsharing-foérderlich vs. -hinder-
lich) auf Unterschiede im Level der Umwelteinstellung untersucht und es wurde die Schwierig-
keit Carsharing zu nutzen (d. h. in der Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen zu sein) zwischen

den beiden Kontextauspragungen verglichen.

Befragungsablauf

Der Fragebogen war auf der Plattform Soscisurvey implementiert und begann mit ei-
nem Einfihrungstext Uber das Thema der Befragung und der Aufklarung tber Datenschutz
und Freiwilligkeit der Teilnahme zu jedem Zeitpunkt der Befragung (siehe im Anhang Abbil-
dung 14). Die Befragung begann mit Fragen zur Soziodemografie (Geschlecht, Alter, Anzahl
der Haushaltsmitglieder, monatliches Nettoeinkommen des Haushalts) und zur Mobilitat (,Be-
sitzen Sie einen Fihrerschein mindestens der Klasse B?, ,Sind Sie bei einem Carsharing-
Anbieter angemeldet?‘; beide Fragen konnten mit ,ja' oder ,nein‘ beantwortet werden; siehe
Abbildung 14 im Anhang). Die Carsharing-Nutzerinnen wurden dann gefragt ,Welche Formen
von Carsharing nutzen Sie?‘ mit moglicher Mehrfachauswahl der Antworten ,stationsbasiert
(Auto wird an einer festen Station abgeholt und zuriickgegeben)‘und ,Free-floating (Auto kann
im gesamten Geschaftsgebiet abgeholt und abgestellt werden)‘. Fir die Nicht-Nutzerinnen
folgte auf die Frage ,Sind Sie bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet?‘ die Folgefrage
,JFalls ja, welche Form von Carsharing nutzen Sie?‘ mit den Auswahloptionen ,stationsbasiert

(Auto wird an einer festen Station abgeholt und zuriickgegeben)‘und ,Free-floating (Auto kann
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im gesamten Geschaftsgebiet abgeholt und abgestellt werden)‘, und mit der zuséatzlichen Op-

tion ,Ich nutze kein Carsharing®.

Weiterhin wurden die Personen gebeten, aus einer Liste die Stadt (bzw. den Umkreis
der Stadt) auszuwahlen, in welcher sie Carsharing vorwiegend nutzen (bzw. in der sie leben,
fur die Nicht-Nutzerlnnen). Die Liste enthielt die elf oben genannten fir die Untersuchung an-
visierten Stadte und eine Option ,Andere, und zwar:‘ mit folgender offener Eingabeoption. Auf
den nachsten Fragebogenseiten folgten die Items der Skala Allgemeinen Umweltverhaltens
(engl. General Ecological Behavior Scale, im Folgenden GEB; Kaiser & Wilson, 2004; siehe
auch im Anhang Abbildung 15 und Tabelle 20). Zum Schluss wurden Fragen zur Anzahl nach
Autos im Haushalt gegenwartig und vor der Anmeldung bei Carsharing (fir Carsharing-Nutze-
rinnen) bzw. vor funf Jahren (fur Nicht-Nutzerinnen) sowie nach der Haufigkeit der Autonut-
zung gestellt. Diese Angaben werden nicht in der vorliegenden Studie, sondern in Studie 6
verwendet. Auf der letzten Seite bot ein offenes Textfeld die Moglichkeit, der Studienleitung
Anmerkungen zu hinterlassen. In der Fragebogenversion fiur die Nicht-Nutzerinnen wurde auf
der letzten Seite aul3erdem die Mdéglichkeit angeboten, eine E-Mail-Adresse anzugeben, um
an der Verlosung der Wertgutscheine teilzunehmen (verbunden mit der Information, dass die

E-Mail-Adresse getrennt von den anderen Daten des Fragebogens abgespeichert wird).

Stichprobe

Von den insgesamt 1261 Personen, die in den sechs Untersuchungsstadten entweder
als Carsharing-Nutzerin (n = 823) oder Nicht-Nutzerin (d. h. Kontrollgruppe; n = 438) teilge-
nommen haben und den Fragebogen hinreichend ausgefiillt hatten, konnten schlie3lich 1207
fur die Auswertungen verwendet werden, nachdem Personen ausgeschlossen wurden, die
uneindeutige Angaben zur Carsharing-Nutzung gemacht hatten. Unter den Carsharing-Nutze-
rinnen wurden 20 Personen ausgeschlossen, die angaben, kein Carsharing zu nutzen und/o-

der kein stationsbasiertes Carsharing zu nutzen und/oder keinen Fihrerschein zu haben (denn

9 Obwohl diese Antwortoption redundant zur vorangestellten Frage ,Nutzen Sie Carsharing’ ist,
wurde sie angeboten, um keine falsche Antwort zu erzwingen, falls Befragungsteilnehmende sich falsch-
licherweise zu einer Antwort gedréngt fiihlen.
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ohne Fiuhrerschein kénnen sie nicht aktive Carsharing-Nutzerinnen sein). Aul3erdem wurden
32 Personen ausgeschlossen, die angaben, auch Free-floating Carsharing zu nutzen, da le-
diglich Nutzerinnen stationsbasierten Carsharings in dieser Studie untersucht werden sollten
(aul3er sie lebten in einer Stadt, in der es kein Free-floating Carsharing gab; fur solche Falle
wurde die Eingabe als fehlerhaft angesehen und bei plausiblen sonstigen Angaben kein Aus-
schluss vorgenommen). Aus der Kontrollgruppe der Nicht-Nutzerlnnen wurden 2 Personen
ausgeschlossen, die angaben, fir Carsharing (stationsbasiert und/oder Free-floating) ange-

meldet zu sein.

Die Carsharing-Nutzerlnnen (n = 771) und Nicht-Nutzerlnnen (n = 436) unterschieden
sich auf mehreren soziodemografischen Variablen (siehe Tabelle 5). Da diese Unterschiede
potenziell konfundierend auf die abhangige Variable im Versuchsdesign wirken kdénnen, ist es
ratsam, sie zu kontrollieren (vgl. Shadish et al., 2002). Hierzu wurde Propensity Score Mat-
ching als Methode gewahlt, deren Umsetzung im Folgenden beschrieben wird. In Tabelle 4 ist
die Aufteilung der Stichprobe auf die Untersuchungsstadte und Gruppen aufgefiihrt, sowonhl

vor als auch nach dem Matching.
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Tabelle 4

Aufteilung der Stichproben auf die Untersuchungsstadte und -gruppen

Gesamt-Stichprobe Stichprobe nach Matching
(N = 1207) (N = 955)
ungewichtet? gewichtet®
Stadt CS KG CS KG CS KG
Freiburg 383 78 290 75 290 100
Stuttgart 108 78 107 53 107 67
Dresden 180 69 168 60 168 95
Magdeburg 60 102 55 52 55 15
Chemnitz 19 58 19 27 19 7
Rostock 21 51 20 29 20 12
Gesamt 771 436 659 296 659 296

Anmerkungen. CS = Carsharing-Nutzerlnnen, KG = Nicht-Nutzerinnen (Kontrollgruppe).

aReale Anzahl von Personen, die in der Propensity-Score-gematchten Stichprobe enthalten ist. ® Anzahl
von Personen in der Propensity-Score-gematchten Stichprobe entsprechend ihrer Gewichtung infolge
des Mehrfach-Matchings von KG-Fallen.

Matching

In diesem quasi-experimentellen Design werden natirlich vorkommende Gruppen ver-
glichen (Carsharing-Nutzende und Nicht-Carsharing-Nutzende), somit kénnen systematische
Gruppenunterschiede nicht mittels Randomisierung ausgeschlossen werden, wie es in echten
Experimenten mdglich ist (Shadish et al., 2002). Tatsachlich unterscheiden sich die beiden
Gruppen auf mehreren soziodemografischen Variablen (siehe Tabelle 5). Mittels Propensity-
Score-Matching kénnen diese systematischen Verzerrungen kontrolliert werden (Rosenbaum
& Rubin, 1983). Beim Propensity-Score-Matching wird zunéchst ein logistisches Regressions-
modell gebildet, in welchem potenziell konfundierenden Variablen, auf denen sich die Gruppen
unterscheiden (kdnnen), als Pradiktoren fur die Gruppenzugehdrigkeit herangezogen werden.
So wird der Propensity-Score, also die Wahrscheinlichkeit berechnet, mit den gegebenen Aus-
pragungen auf den konfundierenden Variablen der Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen anzu-

gehoren. Dann wird auf Basis des Propensity-Scores ein Matching durchgefihrt, indem Paare
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gebildet werden (je ein Fall aus der Gruppe der Carsharing-Nutzerinnen und ein Fall aus der
Gruppe der Nicht-Nutzerlnnen), die einen mdglichst ahnlichen Propensity-Score haben. Hat
man alle moglichen Paare mit hinreichend?®® @hnlichem Propensity-Score aus den beiden
Gruppen gebildet, sollten sich die beiden gematchten Gruppen idealerweise nicht mehr auf
den Variablen unterscheiden, die in den Propensity-Score eingeflossen sind. Mit diesem Ver-
fahren kann man auch in quasi-experimentellen Designs zu einer Kontrolle von Stdrvariablen
gelangen, die Experimentalbedingungen gleichkommt und Kausalinferenzen erlaubt (Bau-

mert, Becker, Neumann & Nikolova, 2009; M. Becker, 2011).

Matching-Variablen. Da sich Carsharing-Nutzerlnnen und Nicht-Nutzerlnnen in Alter,
Haushaltsgrof3e, Einkommen und Geschlecht unterschieden, wurden diese Variablen als Pra-
diktoren fur die Ermittlung des Propensity Scores, also der Wahrscheinlichkeit zur Gruppe der
Carsharing-Nutzerlnnen zu gehéren, herangezogen. Um sicherzustellen, dass auch im ge-
matchten Sample alle sechs Untersuchungsstadte in beiden Gruppen ausreichend vertreten
sind, wurden auf3erdem finf Dummy-Variablen fur je eine Untersuchungsstadt als Pradiktoren

aufgenommen?t,

Multiple Imputation fehlender Werte. Da fehlende Werte auf einer Variablen zum Aus-
schluss des Falls aus der Matching-Prozedur fihren und die Stichprobe sich dadurch inakzep-
tabel verkleinern wirde, werden die soziodemografischen Variablen (Alter, Haushaltsgrolie,
Einkommen und Geschlecht) durch multiple regressionsbasierte Imputation von fehlenden
Werten befreit (vgl. Hair, Black, Babin & Anderson, 2014; Rubin, 1988). Die Anzahl fehlender
Werte ist bei der Angabe zu Haushaltseinkommen nicht unerheblich (111 fehlende Werte, 9 %
der Stichprobe), bei den anderen soziodemografischen Variablen jedoch gering (6 fehlende

Werte bei HaushaltsgroR3e, 1 fehlender Wert bei Geschlecht, 1 fehlender Wert bei Alter, alle <

10 |m Rahmen des Matching-Verfahrens werden Abweichungstoleranzen fiir die Ahnlichkeit der
Propensity-Scores und Matchingregeln festgelegt, wie weiter unten beschrieben, vgl. Baumert, Becker,
Neumann und Nikolova (2009).

11 Die sechste Stadt ist als Referenzkategorie in der Auspragung ,0' der Dummy-Variablen fir
die anderen funf Stadte repréasentiert (vgl. Hair, Black, Babin und Anderson, 2014; Suits, 1957).
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1 %). Die fehlenden Werte wurden 5-fach imputiert unter Berticksichtigung der Variablen Grup-
penzugehorigkeit (Carsharing-Nutzerin oder Nicht-Nutzerln), Untersuchungsort, Haushalts-
gréRe, Einkommen, Geschlecht, Alter, Umwelteinstellung, Autobesitz in der Vergangenheit,
Autobesitz in der Gegenwart, Anzahl abgeschaffter Autos, und Haufigkeit der Autonutzung.
Fur die Matching-Prozedur wird der Mittelwert der fiinf Imputationen verwendet'2. Die impu-
tierten Variablen werden ausschlieflich fur die Matching-Prozedur verwendet, nicht fir die fol-

genden Analysen.

Matching-Algorithmus. Beim Propensity-Score-Matching wurde mittels nearest neigh-
bor Methode gematcht, bei einer Abweichungstoleranz (engl. caliper) von 0.05 der zu match-
enden Propensity-Werte. Dies bedeutet, dass jeder Fall aus der Carsharing-Gruppe mit dem
Fall aus der Nicht-Nutzerlnnen-Gruppe gematcht wurde, dessen Propensity Score am ahn-
lichsten war, vorausgesetzt die Abweichung der beiden Propensity Scores war nicht groer
als 0.05. Da die Nicht-Nutzerinnen-Gruppe (d. h. die Kontrollgruppe) kleiner war als die
Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen wurde ,mit Zurticklegen‘ gematcht, also ein bis zu 5-ma-
liges Matching eines Kontroll-Falls mit verschiedenen Fallen aus der Carsharing-Nutzerinnen-
Gruppe zugelassen (vgl. M. Becker, 2011; siehe Abbildung 16 auf S. 255 im Anhang fir den
verwendeten Matching-Befehl). Die Wahl der Abweichungstoleranz stellt ein Abwéagen von
Bias, den man zu akzeptieren bereit ist, und resultierender Stichprobenreduktion dar: Wird die
Abweichungstoleranz streng gesetzt (d. h. ein kleiner Wert gewahlt), sind Unterschiede zwi-
schen den gematchten Gruppen unwahrscheinlicher — allerdings reduziert sich damit die
Menge der zueinander passenden Paare aus beiden Gruppen. Lasst man eine grol3ere Ab-
weichungstoleranz zu (d. h. einen héheren Wert), sind mehr Paarbildungen méglich, so dass
die resultierenden gematchten Stichproben gréf3er sind, allerdings riskiert man dadurch das

Beibehalten eines Bias der Gruppen (z. B. konnte die Nicht-Nutzerinnen-Gruppe sich auch

12 |Laut Rubin (1988; siehe auch Mislevy, 1993) ist das empfohlene Vorgehen bei multipler Im-
putation, dass die interessierenden Analysen fiir jeden der imputierten Datensatze einzeln durchgefihrt
werden und dann die gefundenen Effekte gemittelt werden. Da hier ein Matching das Ziel ist, in dessen
Folge die von der Imputation betroffenen Variablen nicht mehr analyserelevant sind (Gruppenunter-
schiede sollen ausgeglichen werden), wird hier auf die Vereinfachung zurlickgegriffen, Mittelwerte der
Imputationen als Schatzer fur den fehlenden Wert anzunehmen.
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nach dem Matching systematisch —wenn auch weniger stark als vorher — auf einer oder meh-
reren Variablen von der Carsharing-Nutzerlnnen-Gruppe unterscheiden, wenn sie innerhalb
der Matching-Paare systematisch den geringeren Propensity-Score hatten). Die Wahl ,mit Zu-
ricklegen‘ zu matchen, kann ein Risiko fir die Giltigkeit der Schliisse aus den anschlielenden
Gruppenvergleichen bergen, wenn dadurch einzelne mehrfach gematchte Nicht-Nutzerinnen
besonders stark gewichtet werden, die sehr atypisch fiir inre Gruppe sind und damit keine gute
Reprasentation gewahrleisten. Generell ist die gematchte Stichprobe beschrankt auf den ge-
meinsamen Uberlappungsbereich der Propensity-Score-Verteilung der beiden Gruppen. Eine
visuelle Analyse des Uberlappungsbereichs (der sog. ,area of common support’) gibt Auf-
schluss daruber, wie grof3 der systematische Ausschluss von Teilen der jeweiligen Gruppen

ist (siehe Abbildung 17 im Anhang auf S. 255).

Ergebnis der Matching-Prozedur. Durch das Matching konnten 659 Carsharing-Nutze-
rinnen mit 296 Nicht-Nutzerlnnen gematcht werden (Gesamt N = 955), wobei durch die Auf-
nahme der Untersuchungsstadt als Matching-Variable alle Stadte vertreten sind (siehe Tabelle
4). Da die Nicht-Nutzerlnnen bis zu fiinf Mal gematcht wurden, erhalten sie entsprechend bei
haufigerem Matching eine starkere Gewichtung. Die Gewichte werden so verteilt, dass ihre
Summe der Gruppengréf3e (d. h. 296 Nicht-Nutzerlnnen) entspricht (siehe auch Tabelle 4).
Als nachstes wird der Matching-Erfolg anhand der Gruppenunterschiede auf den Matching-
Variablen (d. h. den potenziell konfundierenden Variablen) Uberprift. In Tabelle 5 sind die
Gruppenunterschiede vor und nach dem Matching aufgefiihrt. Hypothesenprifende Verfahren
wie F-Tests empfehlen sich laut Ho et al. (2007) nicht, da die Unterschiede in der Stichprobe
(nicht in der Population) interessieren. Eine visuelle Inspektion der QQ-Plots wird als optimale
Strategie zur Uberprifung der Balance angesehen (vgl. Ho, Imai, King & Stuart, 2007). Diese
sind fir die Matching-Variablen in Anhang in Abbildung 18 (S. 256) aufgefiihrt und weisen nur
geringe Abweichungen auf. Auch die standardisierten Mittelwertsdifferenzen |[SMD| der Mat-
ching-Variablen sind nach dem Matching klein (siehe Tabelle 5 und Abbildung 19 im Anhang),
so dass das Matching als gelungen eingeschatzt wird und der Bias hinreichend gering ist, um

keinen konfundierenden Einfluss der Variablen auf die abhangige Variable zu beflrchten (aber
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siehe Caliendo & Kopeinig, 2008; und Imai, King & Stuart, 2008, fiir den Einfluss auch eines

geringen Bias).

Tabelle 5
Gruppenunterschiede zwischen Carsharing-Nutzerlnnen und Nicht-Nutzerlnnen vor und

nach dem Propensity-Score-Matching auf potenziell konfundierenden Variablen

Gesamt-Stichprobe Propensity-Score-gematchte Stichprobe
(N =1207) (N =955)
Cs- Nicht- Unter- CS- Nicht- Unter-
Nutzende Nutzende schiedstest Nutzende  Nutzende schiedstest

Alter2 45,5 (12.0) 29.6 (10.6) F =526.30** 43.5(11.4) 44.7 (13.4) SMD =-.10
Haushalts- 2.5(1.3) 2.3(1.2) U=150853** 2.5(1.3) 2.3(1.0) SMD =.17
groike?
Haushalts- 3.7 (1.4) 2.7 (1.4) U=83693* 3.6 (1.3) 3.6(1.5) SMD=.01
Einkommenap
Geschlecht 39.0% 73.9%  X2(1) = 136.28** 43.4 % 43.8% X?%1)=0.02
(weiblich) p=.88
Lebt in CS- 87.0% 51.6 % X2(1) = 182.72* 85.7 % 88.5% X2(1)=1.36
forderlichem p=.24
Kontext

Anmerkungen. Da im Rahmen des Matching keine Hypothesentestung bezuglich der Gruppenunterschiede vor-
genommen wird, sondern eine Stichprobenbeschreibung, wird geméanR den Empfehlungen von Zhang, Kim, Lonjon
und Zhu (2019) die standardisierte Mittelwertsdifferenz (SMD) berichtet, die nach dem Matching so klein wie mdg-
lich sein soll und den Bias quantifiziert. CS = Carsharing.

a Mittelwert (Standardabweichung); F-Test entspricht F(1, 1205). ® Haushaltseinkommen wurde in Kategorien er-
fasst.

**p<.001,*p<.01.

Durch das Matching konnten die Gruppenunterschiede auf beobachteten potenziell
konfundierenden Variablen ausbalanciert werden. Gleichwohl bleibt das Problem mdglicher
systematischer Unterschiede auf unbeobachteten Variablen bestehen und ist post-hoc nicht

I6sbar.

Fur die folgenden varianzanalytischen Gruppenvergleiche wird die Propensity-Score-
gematchte Stichprobe verwendet. Fur die Rasch-analytischen Verfahren wird die Gesamtstich-
probe verwendet, da diese Analysen stichprobenunabhéngig sind und eine grol3ere Stichprobe

zuverlassigere Schéatzungen erlaubt (vgl. Bond & Fox, 2012).
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Messinstrumente und Variablen

Carsharing-Nutzung. Die Zugehorigkeit zur Gruppe, die als Carsharing-Nutzerinnen
zur Studienteilnahme akquiriert wurden, wird als Carsharing-Nutzung operationalisiert. Sowohl
die Carsharing-Nutzerinnen als auch die Nicht-Nutzerlnnen bestatigten die Zugehdrigkeit zur
jeweiligen Gruppe im Fragebogen nochmals durch Selbstauskunft. Bei Nicht-Ubereinstim-

mung wurden Personen aus der Stichprobe ausgeschlossen (siehe Abschnitt Durchfiihrung)

Kontext. Auf Basis von Studie 1 wurden Stadte ausgewahlt, die aufgrund der Kontext-
bedingungen entweder als deutlich Carsharing-forderlich oder Carsharing-hinderlich gelten
kénnen. Die letztendliche Auswahl von Untersuchungsstadten hing auch von der Kooperati-
onsbereitschaft der jeweiligen Carsharing-Unternehmen ab, den Aufruf zur Studienteilnahme
unter ihren Kundinnen zu verbreiten. Die Stadte Freiburg, Stuttgart und Dresden stellten
schlussendlich fur diese Studie den Carsharing-forderlichen Kontext dar, die Stadte Magde-
burg, Chemnitz und Rostock den Carsharing-hinderlichen Kontext. Kontext wird in dieser Stu-
die als dichotom-kategoriale Variable behandelt. In Tabelle 6 werden die Unterschiede der in
Studie 1 ermittelten situativen Umweltfaktoren zwischen den beiden Kontextkategorien aufge-
fuhrt. Aufgrund der geringen Stichprobengrof3e (N = 6) wird non-parametrisch mittels des Wil-
coxon-W-Rangsummentest der Unterschied anhand der Rangordnung der Stadte Uberprift
(siehe Tabelle 6). Daraus wird ersichtlich, dass sich die Stadte auf allen Faktoren au3er Fahr-
zeuge pro Einwohnerln und Fahrradklima unterscheiden. Die Rangordnung der Stadte erweist
sich auf 8 von 10 Kontextfaktoren als exakt nach dem Kontext geordnet (z. B. belegen die
Stadte des Carsharing-forderlichen Kontextes die hochsten drei Auspragungen bei der OPNV-
Nutzung, die Stadte des Carsharing-hinderlichen Kontextes die geringsten). Die Stadte des
Carsharing-forderlichen Kontextes weisen neben der héheren Dichte des Carsharing-Angebo-
tes also auch eine dichtere Besiedlung, mehr ParkversttRe, eine langere Stauwartezeit im
Berufsverkehr, eine starkere OPNV-Nutzung sowie hoheren soziookonomischen Wohistand

und ein geringeres Durchschnittsalter der Bevolkerung auf.
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Tabelle 6
Unterschiede der Carsharing-relevanten Kontextfaktoren fur die Stadte des Carsharing-for-

derlichen und Carsharing-hinderlichen Kontextes

Carsharing-forderlich Carsharing-hinderlich
CSs- Cs-
Magde- Chem- forderlich  hinderlich

Freiburg Stuttgart Dresden burg niz  Rostock M (SD) M (SD) w
CS-Verfug- 111 0.65 0.39 0.10 0.05 0.03 0.72(0.37) 0.06 6*
barkeit (0.04)
Bevolker- 1479 3008 1655 1172 1124 1136 2048 (837) 1145 6*
ungsdichte (25)
Siedlungs- 6646 8161 5283 3354 3185 3657 6698 3399 6*
dichte (1440) (239)
Parkver- 1.82 2.19 0.98 0.75 0.53 092 0.85(0.37) 0.30 6*
StoRe/EW 0.12)
Fahrzeuge 0.39 0.47 0.40 0.45 0.49 039 042(0.05) 044 10
/EW (0.05)
Stauwartezeit 27 46 20 13 19 kA 31(13) 16 (4) 3t
OPNV-Nut- 340 369 282 258 152 192 330 (44) 201 (53) 6*
Zung/EW
Fahrradklima 33 4.2 41 4.3 38 3.7 3905 39(0.3) 10
BIP/EW 48444 82743 37153 33593 32795 34591 56113 33660 6*

(23742) (900)

Arbeitslosen- 6.0 55 7.8 111 9.1 10.2 6.4(12) 101(1.00 6*
guote
Alter 40.3 41.8 42.9 45.1 46.3 449 41.7(1.3) 454(08) 6*

Anmerkungen. CS-Verfiigbarkeit = Anzahl stationsbasierter Carsharing-Fahrzeuge pro 1000 Einwohnerinnen,
EW = EinwohnerIn. Fir die Beschreibung der Kontextfaktoren, siehe Studie 1.

W = Wilcoxon-W-Rangsummentest fir den Rangunterschied zwischen Carsharing-férderlichem

und -hinderlichem Kontext.

* p = .05 (einseitige exakte Signifikanz); T p = .10 (einseitige exakte Signifikanz).

Umwelteinstellung. Zur Erhebung der Umwelteinstellung wurde die Skala Allgemeinen
Umweltverhaltens (GEB-Skala) von Kaiser und Wilson (2004) verwendet. Sie erfasst die Hau-
figkeit bzw. das Auftreten von 50 Umweltverhaltensweisen (z. B. ,Ich kaufe Obst und Gemuse

aus 6kologischem Anbau‘). Um Redundanzen zwischen der Umwelteinstellungsmessung und
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dem interessierenden Verhalten (Carsharing-Nutzung bzw. nachhaltige Mobilitat) zu vermei-
den, wurden alle Items ausgeschlossen, die sich auf Mobilitat bezogen (z. B. ,Ich fahre auf der
Autobahn héchstens 100 km/h’ oder ,Fir den Arbeits- bzw. Schulweg benutze ich das Fahrrad,
offentliche Verkehrsmittel oder gehe zu Ful?’). Von den verbleibenden 38 Items (siehe Anhang
Tabelle 20) sind 25 polytom mit den Antwortoptionen ,nie’, ,selten’, ,gelegentlich’, ,oft’ und ,sehr
oft/immer’ und 13 dichotom mit den Antwortoptionen ,ja’ und ,nein’. Fir alle Items stand au-
lerdem die Antwortoption ,KA’ flir ,Keine Angabe’ zur Auswahl. Diese Antworten wurden in
der Analyse als fehlender Wert behandelt. Negativ gepolte Items wurden vor der Analyse um-
gepolt (z. B. Wenn ich in einem Geschaft eine Plastiktiite bekomme, nehme ich sie). Entspre-
chend gangiger Praxis wurde zur Auswertung der GEB-Skala das dichotome Raschmodell
verwendet (siehe Kaiser & Wilson, 2004; Rasch, 1960/1980). Hierfur wurden die Antworten
auf die polytomen Items dichotomisiert: die Antwortoptionen ,nie’, ,selten’ und ,gelegentlich’

wurden zu 0, die Optionen ,oft’ und ,sehr oft/immer’ zu 1 kodiert.

Die Kalibrierung der Daten mithilfe des Raschmodells erfolgte unter Verwendung einer
Maximum-Likelihood-Schatzung mit dem Programm Acer Quest (Adams & Khoo, 1993). Die
resultierenden Werte fur die Umwelteinstellung der Personen werden als Logits angegeben,
also als der naturliche Logarithmus der Wahrscheinlichkeit fir umweltschiitzendes Verhalten
im Verhaltnis zur Gegenwahrscheinlichkeit nicht-umweltschitzenden Verhaltens (tber alle
Items; siehe auch Abschnitt 1.2.4). Der Modellfit ist zufriedenstellend mit einer Separationsre-
liabilitat von rel. = .77 und mittleren Abweichungsquadraten nahe dem Idealwert 1 mit M(MS)n.
i) = 1.00, SD =.08, fur die gewichteten Abweichungsquadrate und M(MSouri) = 0.96,
SD = .23, fur die ungewichteten Abweichungsquadrate. Die mittlere Itemschwierigkeit ist bei
M = 0.00 festgelegt und die Standardabweichung der Itemschwierigkeiten ist SD = 1.91. Der
mittlere Personenwert (d. h. die mittlere Umwelteinstellung) liegt bei M = 0.94, SD = 0.98. Der
Modellfit der Personenwerte liegt bei standardisierten informationsgewichteten Abwei-
chungsquadraten im Mittel mit ti,ic = 0.00, SD = 1.07 sehr nah am Idealwertt = 0, SD = 1. Der

Anteil der Personen, deren Antwortmuster nicht adaquat durch das Raschmodell erklart wird,
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liegt bei 4.2 % (d. h. t-Wert > 1.96 fur die standardisierten informationsgewichteten Abwei-
chungsquadrate). Fir mehr als 95 % der Stichprobe deckt sich also das Antwortmuster mit

den Modellannahmen.

2.2.3 Ergebnisse

Die Ergebnisse werden in drei Teilen berichtet. Zunachst wird zur Prifung von Hypo-
these 1 die Schwierigkeit von Carsharing-Nutzung in beiden Kontexten bestimmt und vergli-
chen, ob sie im Carsharing-forderlichen Kontext — entsprechend der angenommenen
geringeren Verhaltenskosten — geringer ist als im Carsharing-hinderlichen. Dann wird die Um-
welteinstellung der Carsharing-Nutzerlnnen in Bezug zur Auspragung der Verhaltenskosten
betrachtet und geprift, ob im Carsharing-hinderlichen Kontext entsprechend der héheren Ver-
haltenskosten die Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerinnen im Durchschnitt hdher ist als
im Carsharing-forderlichen Kontext (Hypothese 2). Schlie3lich wird, wie in Hypothese 3 pos-
tuliert, der additive Zusammenhang von Verhaltenskosten und Umwelteinstellung Gberprift,
indem beide Verhaltensdeterminanten in einem logistischen Regressionsmodell zur Vorher-

sage der Carsharing-Nutzung eingesetzt werden.

Ist die Schwierigkeit von Carsharing-Nutzung durch den Kontext bedingt?

Um die Schwierigkeit von Carsharing-Nutzung gemafl} dem Campbell-Paradigma zu
bestimmen, wurde die Zugehdrigkeit zur Gruppe der Carsharing-Nutzerinnen (vs. der Gruppe
der Nicht-Nutzerlnnen) gemeinsam mit den Umweltverhaltensweisen der GEB-Skala Rasch-
skaliert. Dies geschieht hier nicht mit dem Ziel den Wert einer latenten Personenvariable zu
schétzen, sondern zu dem Zweck die statistische Schwierigkeit von Carsharing-Nutzung be-
stimmen, und zwar getrennt fur den Carsharing-forderlichen und den Carsharing-hinderlichen
Kontext. Dabei wird die Annahme der differentiellen Schwierigkeit je nach Kontext mit dem
Test auf differential item functioning, also auf die differenziell unterschiedliche Itemschwierig-

keit fir verschiedene Gruppen, gepruft (sieche Bond & Fox, 2012). Die Raschkalibrierung aller



78 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

Umweltverhaltensweisen — also der Items der GEB*® und die Variable, die Carsharing-Nutzung
anzeigt (d. h. Zugehorigkeit zur Gruppe der Carsharing-Nutzerinnen bzw. der Nicht-Nutzerln-
nen) nach Kontext getrennt (d. h. fir die Personen im Carsharing-forderlichen und im Carsha-
ring-hinderlichen Kontext) durchgefihrt. MaR3geblich fur ein Rasch-konformes Messinstrument
ist, dass keines der Skalenitems eine differentielle Funktion aufweist, dass sich also die
Schwierigkeiten der Items in den beiden getrennten Schatzungen nicht unterscheiden. Dieser
Test wird hier jedoch allein diagnostisch fur die differentielle Schwierigkeit des Items ,Carsha-
ring-Nutzung‘ angewandt und dient nicht der Messinstrumentenentwicklung. Sollten die realen
Kontextunterschiede tatsachlich unterschiedlich hohe Verhaltenskosten fiir Carsharing repra-
sentieren, ist zu erwarten, dass die statistisch ermittelte Verhaltensschwierigkeit fur Carsha-
ring-Nutzung im Carsharing-forderlichen Kontext signifikant geringer ist als im Carsharing-

hinderlichen Kontext.

Die Skalierung der Variable ,Carsharing-Nutzung' mit den Umweltverhaltensweisen der
GEB-Skala war erfolgreich: Die Fit-Werte flr das Item bestétigen seine Raschhomogenitat mit
einem gewichteten Abweichungsquadrat von MSiyi = 0.98, ungewichtet MSousit = 0.97, tin-
it = -1.0 und tousit = -0.7. Die Schwierigkeit flr Carsharing-Nutzung ist jedoch in beiden Kon-
texten unterschiedlich: Im Carsharing-hinderlichen Kontext mit & = 1.32 logits, 95% CI [1.07,
1.57] héher als im Carsharing-férderlichen Kontext, & = -0.25 logits, 95% CI [-0.41, -0.09].
Dieser Unterschied betragt 1.57 logits und ist signifikant: Die Konfidenzintervalle fir beide
Schwierigkeitsschatzungen lberlappen sich nicht. In Abbildung 2 ist auRerdem erkennbar,
dass das Item, das Carsharing-Nutzung reprasentiert (d. h. rote Raute), deutlich au3erhalb
des 95%-Konfidenzintervalls liegt, innerhalb dessen die Schwierigkeiten fur beide Kontexte als
gleich grol3 angesehen werden kdnnen. Carsharing ist also fur Personen in einem Kontext mit
Carsharing-férderlichen Bedingungen (d. h. in Freiburg, Stuttgart und Dresden) leichter und

damit wahrscheinlicher als in eher Carsharing-hinderlichen Bedingungen (d. h. Magdeburg,

13 Um zu einer moglichst stabilen Schatzung zu kommen, wurden fiir diese Raschanalyse alle
Items der GEB-Skala kalibriert, d. h. auch diejenigen mit Auto-bezogenem Inhalt, die fir die Berechnung
der Umwelteinstellung ausgeschlossen waren. Fur eine vollstandige Auflistung der Iltems siehe im An-
hang Tabelle 21.
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Chemnitz und Rostock). Die schwarzen Rauten stellen die Umweltverhaltensweisen der GEB-
Skala dar. Darunter liegen auch einige Verhaltensweisen leicht auf3erhalb des Vertrauensin-
tervalls, von denen einige ebenfalls Mobilitdtsbezug haben. Zum Beispiel war das Item ,Ich
besitze ein verbrauchsreduziertes Auto‘ schwieriger flr Personen im Carsharing-férderlichen
Kontext (moglicherweise, weil einige, die kein Auto besalien, hier ,nein® antworteten). Die
Items ,Ich verzichte auf ein Auto‘ und ,Fir den Arbeits- bzw. Schulweg benutze ich das Fahr-
rad, offentliche Verkehrsmittel oder gehe zu Ful3* waren schwieriger im Carsharing-hinderli-

chen Kontext.

d (CS-HINDERLICHER © |
KONTEXT)

4 6
& (CS-FORDERLICHER
KONTEXT)

Abbildung 2. Differentielle Item-Schwierigkeit (&) fir Carsharing-Nutzung (rote Markierung) in
Carsharing-forderlichen (x-Achse) und Carsharing-hinderlichen (y-Achse) Kontexten.

Die grauen Kurven zeigen das 95%-Konfidenzintervall an, innerhalb dessen die
Schwierigkeiten in beiden Kontexten als gleich angesehen werden kdnnen. Die schwarzen

Rauten stellen die Iltems der GEB-Skala dar.
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Haben Carsharing-Nutzende in Abh&ngigkeit der Verhaltenskosten in unterschiedlichen Kon-
texten eine unterschiedlich ausgepragte Umwelteinstellung

Entsprechend der im Campbell-Paradigma formulierten Kompensationsannahme ist
theoretisch zu erwarten, dass bei einer geringeren Verhaltensschwierigkeit (d. h. im Carsha-
ring-forderlichen Kontext) entsprechend auch eine geringere Umwelteinstellung erforderlich
ist, um Carsharing-Verhalten zu zeigen, als bei hoherer Verhaltensschwierigkeit (d. h. im Car-
sharing-hinderlichen Kontext). Entsprechend kdnnte sich dieser Unterschied in der mittleren
Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerinnen widerspiegeln. Dies hat sich jedoch nicht be-
statigt: Die Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerlnnen war im Carsharing-férderlichen
Kontext hoher als im Carsharing-hinderlichen Kontext (siehe Abbildung 3). Da es vermutlich
systematische regionale Unterschiede in der Umwelteinstellung gibt (z. B. hat Freiburg einen
Ruf und eine lange Tradition als Vorreiterstadt fur 6kologisch vertragliches Leben), wurde der

Unterschied in einem 2x2-Design gegen die Kontrollgruppe der Nicht-Nutzerlnnen getestet.

Das Gesamtmodell wurde signifikant, F(3, 917) = 16.42, p < .001, R = .05, mit einem
Haupteffekt fur Gruppe (d. h. Carsharing-Nutzerinnen versus Nicht-Nutzerinnen),
F(1,917)=9.58, p=.002, n% =.01, und einem schwachen Haupteffekt fir Kontext,
F(1,917) = 3.85, p =.05, n% =.004, der allerdings, wie auch in Abbildung 3 erkennbar ist,
nicht in die auf Basis der Kompensationsannahme erwartete Richtung geht. Das bedeutet,
dass Umwelteinstellungsunterschiede zwischen Personen bestanden, die Carsharing nutzten
und solchen, die kein Carsharing nutzten. Tendenziell hatten auRerdem Personen in Carsha-
ring-forderlichen Kontexten eine hdhere Umwelteinstellung als in Carsharing-hinderlichen
Kontexten. Es bestand keine signifikante Interaktion zwischen Gruppe und Kontext,
F(1, 917) = 0.54, p = .46, das heildt, der Unterschied in der Umwelteinstellung zwischen Car-

sharing-Nutzerinnen und Nicht-Nutzerlnnen hing nicht vom Kontext ab.
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Abbildung 3. Umwelteinstellungsunterschiede zwischen Carsharing-Nutzerinnen in Carsha-
ring-hinderlichen und -férderlichen Kontexten und Nicht-Nutzerinnen.

Die sehr unterschiedlichen Zellenbesetzungen in diesem Design fiihren dazu, dass der
Messfehler vor allem in der kleinen Gruppe der Nicht-Nutzerinnen im Carsharing-hinderlichen
Kontext sehr groR ist (siehe Abbildung 3). Die Gesamtstichprobe ist jedoch so grof3, dass die
Gefahr einer zufalligen Verzerrung gering ist und es keinen ersichtlichen Grund zu der An-
nahme gibt, dass bei ausgewogenerer Zellenbesetzung das Ergebnis entsprechend der Kom-

pensationsannahme ausfallen wirde.

Es bleibt angesichts der dargestellten Ergebnisse festzuhalten, dass sich die Kosten-
kompensationsannahme des Campbell-Paradigmas fiir das Beispielverhalten Carsharing-Nut-
zung nicht am Mittelwertsunterschied der Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerinnen
bestétigen lasst: Obwohl die Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nutzung im férderlichen
Kontext signifikant geringer ist, hat dies offensichtlich nicht zur Folge, dass in dem Ausmalf3
auch weniger umweltschutzorientierte Menschen Carsharing nutzen, dass sich dies im Ge-

samtbild widerspiegeln wirde.
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Um das Zusammenwirken von Verhaltenskosten und Umwelteinstellung auf das Car-
sharing-Nutzungsverhalten zu tberprifen, wird im nachsten Schritt getestet, inwieweit das ad-

ditive Vorhersagemodell des Campbell-Paradigmas auf die vorliegenden Daten zutrifft.

Erklaren Verhaltenskosten und Umwelteinstellung unabhéngig voneinander die Carsharing-
Nutzung?

Gemald dem Campbell-Paradigma wird Carsharing-Nutzung als Umweltverhalten von
den kontextbedingten Verhaltenskosten und der Umwelteinstellung einer Person bestimmt.
Mittels einer logistischen Regression wird diese Annahme Uberprift. Der Einfluss der Verhal-
tenskosten wird durch den Kontext reprasentiert (d. h. ob jemand im Carsharing-férderlichen
oder -hinderlichen Kontext lebt). Die abhangige Variable ist die Gruppenzugehoérigkeit zu den
Carsharing-Nutzerlnnen. Im ersten Schritt der Analyse wird nur der Kontext als Einflussfaktor
auf die Wahrscheinlichkeit geprift, zur Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen zu gehdren. Das
Modell erreicht in diesem ersten Schritt keine Signifikanz, X2(1) = 1.27, p =.26. Im zweiten
Schritt wird die individuelle Umwelteinstellung als Pradiktor hinzugenommen und das Modell
wird signifikant, X2(2) = 49.38, p < .001. Die Aufnahme der Umwelteinstellung als Pradiktor ins
Modell fihrt dazu, dass auch der Einfluss des Kontextes annahernd signifikant wird (siehe

Tabelle 7).
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Tabelle 7
Logistische Regression zur Vorhersage der Zugehdrigkeit zur Gruppe der Carsharing-Nutze-

rinnen mittels Kontext und Umwelteinstellung

95%-Konfidenzinter-
vall Odds ratio

Regressions- Odds Untere Obere  Nagelkerkes
Schritt Pradiktoren koeffizient B p ratio Grenze Grenze R?
1 Konstante .76 (.08) <.001 2.15
Kontext .24 (.21) .27 1.27 0.83 1.93 .002
2 Konstante .29 (.10) .004 1.34
Kontext .39 (.22) .07 1.48 0.96 2.28
Umwelteinstellung .52 (.08) <.001 1.69 1.45 1.97 .07

Geringere Verhaltenskosten — also die Tatsache, dass jemand in einem Carsharing-
forderlichen Kontext lebt — haben keinerlei Vorhersagekraft dafiir, dass eine Person auch Car-
sharing nutzt, wie an dem nicht signifikanten Regressionskoeffizienten in Schritt 1 der logisti-
schen Regression fur Kontext zu erkennen ist (siehe Tabelle 7). Nach Kontrolle des Einflusses
der Umwelteinstellung, die ein signifikanter Pradiktor fiir die Zugehdrigkeit zur Gruppe der Car-
sharing-Nutzenden ist, tragt jedoch auch der Kontext zur Varianzaufklarung bei: In einem Car-
sharing-férderlichen Kontext ist, nach Kontrolle des Einflusses der Umwelteinstellung, die
Wahrscheinlichkeit hdher, dass eine zuféllige Person Carsharing nutzt, als in einem Carsha-
ring-hinderlichen Kontext. Im Carsharing-forderlichen Kontext herrschen also geringere Ver-
haltenskosten flr Carsharing, und die Carsharing-Nutzung ist dort wahrscheinlicher als im
Carsharing-hinderlichen Kontext (mit hoheren Verhaltenskosten). In Abbildung 4 ist die Wahr-
scheinlichkeit Carsharing zu nutzen in Abhangigkeit des Kontextes und der Umwelteinstellung
grafisch dargestellt. Die durch das Modell erklarte Gesamtvarianz betragt entsprechend Na-

gelkerkes Pseudo-R? 7.1%.
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Abbildung 4. Wahrscheinlichkeit Carsharing zu nutzen als Funktion der Umwelteinstellung (in
logits) und des Kontextes (schwarze Linie: Carsharing-férderlicher Kontext; graue Linie: Car-

sharing-hinderlicher Kontext).

2.2.4 Diskussion

Carsharing ist ein Umweltverhalten, das in starkem MaRe von den Kontextbedingungen
abhangt. Diese Kontextbedingungen wurden in dieser Studie als reale Verhaltenskosten fir
Carsharing identifiziert, die sich auf die Verhaltensschwierigkeit auswirken. In Studie 1 war
gezeigt worden, dass das Ausmald des Carsharing-Angebots in verschiedenen Stadten von
solchen Faktoren beginstigt wird, die die Privatautonutzung erschweren oder zumindest den
Verzicht darauf erleichtern diirften: ein gutes OPNV-System, bessere subjektive Bewertung
der Bedingungen zum Fahrradfahren, viel Stau im Berufsverkehr, ein hoher Parkdruck und

eine eher jingere und wohlhabendere Stadtbevélkerung.

Entsprechend der Annahmen des Campbell-Paradigmas, dass schwierigeres Verhal-
ten auch ein hoheres MalR an Umwelteinstellung auf Seite der handelnden Person erfordert,
wurde in der Befragung von Carsharing-Nutzerlnnen der Zusammenhang zwischen der Um-

welteinstellung und den kontextbedingten Verhaltenskosten untersucht.
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Die an externen soziokulturellen und physischen Faktoren des Kontextes (d. h. der
Stadt) festgemachten Verhaltenskosten bestatigten, dass der Kostenparameter im Campbell-
Paradigma reale Verhaltenskosten widerspiegelt: Im als Carsharing-forderlich klassifizierten
Kontext war die anhand einer Raschanalyse ermittelte Verhaltensschwierigkeit fir Carsharing-
Nutzung deutlich geringer als im Carsharing-hinderlichen Kontext. Dieses diagnostische Ver-
fahren zur Schwierigkeitsbestimmung eines Verhaltens bietet den Vorteil, dass die Messung
mittels Raschmodell stichprobenunabhéangig ist. So konnte trotz der tendenziell héheren Um-
welteinstellungsauspragung von Personen im forderlichen Kontext die geringere Schwierigkeit

des Verhaltens in diesem Kontext nachgewiesen werden.

Die hoheren Verhaltenskosten im Carsharing-hinderlichen Kontext zeigten sich hinge-
gen nicht in den entsprechenden Niveaus der Umwelteinstellung der Carsharing-Nutzerlnnen:
Obwohl in Freiburg, Stuttgart und Dresden (d. h. im férderlichen Kontext) Carsharing-Nutzung
bei gleicher Umwelteinstellung wahrscheinlicher war als in Magdeburg, Chemnitz und Rostock
(d. h. im hinderlichen Kontext) und entsprechend eine geringere Umwelteinstellung erforder-
lich ist, um dort Carsharing zu nutzen, hatten Carsharing-Nutzerinnen im forderlichen Kontext
tendenziell sogar eine hohere Umwelteinstellung. Die geringeren Verhaltenskosten scheinen
also nicht dazu zu fuhren, dass so viele geringer Umweltmotivierte dort auch Carsharing nut-
zen, dass sich dies im Mittelwert der Umwelteinstellung niederschlagen wirde. Umgekehrt
zeichneten sich diejenigen, die Carsharing in einem hinderlichen Kontext nutzen, zwar durch
eine hohere Umwelteinstellung als die Nicht-Nutzerlnnen (insgesamt) aus, aber trotz der ho-
heren Verhaltenskosten scheint Carsharing dort nicht nur fiir extrem Umweltbewusste infrage
zu kommen. Mit anderen Worten: Allzu schwierig ist die Carsharing-Nutzung auch im Carsha-

ring-hinderlichen Kontext nicht. Mehrere Erklarungen kommen hierfur infrage.

Einen Unterschied in der mittleren Umwelteinstellung wirde man vermutlich nur finden
kénnen, wenn die Verteilung der Umwelteinstellung in der Bevdlkerung zweier Stadte gleich
ist und sich nur die Verhaltenskosten fur Carsharing unterscheiden. In Freiburg zum Beispiel
leben jedoch Gberdurchschnittlich viele sehr hoch umwelteingestelite Einwohnerinnen, von de-

nen entsprechend auch viele Carsharing nutzen (fast 400 nahmen ja allein an der Befragung
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fur diese Studie teil). In einer anderen Stadt mit einer generell geringeren Umwelteinstellung
der Einwohnerinnenschaft (z. B. Chemnitz) wirden auch hohere Verhaltenskosten fir Carsha-
ring vermutlich nicht zu einem héheren Mittelwert in der Umwelteinstellung der dortigen Car-

sharing-Nutzerlnnen fihren im Vergleich zu Freiburg.

Besonders den Einsatz von Carsharing als Mittel zum Ziel des Umweltschutzes muss
man kritisch hinterfragen, wenn man die Umwelteinstellung nicht als den Haupteinflussfaktor
zur Uberwindung der Verhaltenskosten erkennen kann. Carsharing bietet vielerlei Nutzen,

auch, aber nicht nur fur Personen, denen an umweltfreundlicher Mobilitat gelegen ist.

So ist Carsharing finanziell giinstiger als ein eigenes Auto, wenn man weniger als
10.000 Kilometer im Jahr fahrt (Bundesverband Carsharing, 2019b). Es entfallen daher An-
schaffungs- und Instandhaltungskosten, man muss sich aber auch nicht um einen Parkplatz
kiimmern (dieser ist an den Carsharing-Stationen immer gegeben) und kann flexibel, je nach
Anlass, verschiedene Automodelle auswahlen. Dies ist insbesondere flr Transportangelegen-
heiten (z. B. MObeltransport) vorteilhaft und dann auch in der Regel giinstiger und flexibler als
das Mieten eines Transporters tber herkdbmmliche Autoverleihe. Carsharing bietet also Per-
sonen die Mdglichkeit zur Autonutzung, die sich kein eigenes Auto leisten kdnnen oder wollen.
Dennoch ist aus den Ergebnissen von Studie 2 deutlich erkennbar, dass Carsharing-NutzerIn-
nen eher eine hohe Umwelteinstellung haben, verglichen mit Nicht-Nutzerinnen. Dies wirde
daflirsprechen, dass es sich bei Carsharing um ein Umweltverhalten handelt. H6here Verhal-
tenskosten gingen jedoch auf der Gruppenebene nicht mit systematisch mit héherer Umwelt-
einstellung einher. Als vorlaufiges Fazit kann man hieraus schlussfolgern, dass Carsharing
eher von Personen genutzt wird, denen Umweltschutz wichtig ist. Jedoch verfolgen diese Per-
sonen mit der Nutzung von Carsharing moglicherweise andere Ziele als den Umweltschutz,
und sehen Carsharing vielmehr als eine Mdglichkeit, Automobilitat zu gewinnen, obwohl sie
auf ein Privat-Auto verzichten (was das eigentliche Umweltverhalten ist). Studie 3 wird experi-
mentell ndher auf die Rolle von Carsharing im Verbund der nachhaltigen Mobilitatsoptionen
eingehen. Studie 6 wird das Thema des Zusatznutzens von Carsharing fur reale nachhaltige

Mobilitat aufgreifen und vertiefen.
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Zur Uberpriifung von Hypothese 3 wurde das Verhaltensmodell getestet, wie es im
Campbell-Paradigma postuliert ist: Die Verhaltenskosten und die Umwelteinstellung wirken
unabhangig voneinander auf das Verhalten. Diese Anhnahme konnte bestatigt werden, denn
die Verhaltenskosten (reprasentiert durch die dichotome Kontextvariable) und die individuelle
Umwelteinstellung erklaren jeweils Varianz an der Wahrscheinlichkeit, Carsharing zu nutzen.
Dies bedeutet, je h6her die Umwelteinstellung einer Person desto wahrscheinlicher ist es, dass
sie Carsharing nutzt, und wenn sie in einem Carsharing-forderlichen Kontext lebt, steigt die
Wahrscheinlichkeit sogar noch etwas mehr. Im Carsharing-forderlichen Kontext ist es fast 1,5
Mal wahrscheinlicher, dass jemand Carsharing nutzt (bei einer gegebenen Umwelteinstellung)
als in einem Carsharing-hinderlichen Kontext. Dies bedeutet, dass die Erleichterung eines Ver-
haltens wie Carsharing durch die (Um-)Gestaltung des Handlungskontextes das Verhalten bei
allen Personen wahrscheinlicher macht, unabhangig von ihrer Umwelteinstellung. In der Rea-
litdt kann das dennoch heilRen, dass jemand mit einer sehr geringen Umwelteinstellung und
entsprechend einer sehr geringen Wahrscheinlichkeit, Carsharing zu nutzen, auch nach einer
Verringerung der Verhaltenskosten wahrscheinlich nicht Carsharing nutzt — es ist aber statis-

tisch wahrscheinlicher als zuvor.

Die Unabhéangigkeit der beiden Faktoren Umwelteinstellung und Verhaltenskosten, die
auch in dieser Studie bestatigt werden konnte, spricht fur die Gultigkeit des Campbell-Para-
digmas (vgl. auch Arnold, 2016). Die Varianz an der Carsharing-Nutzung, die mit diesem Mo-
dell durch das additive Zusammenwirken von Umwelteinstellung und Kontextbedingungen
aufgeklart wurde, ist insgesamt jedoch recht gering. Die simple Einteilung von Stadten in for-
derliche und hinderliche Kontexte fir Carsharing stellt eine krasse Vereinfachung hchst kom-
plexer und auch stark unterschiedlicher Stadte und Stadtbevilkerungen dar. Stadte
unterscheiden sich auch beziglich anderer mobilitdtsrelevanter Faktoren, die nicht erfasst
wurden, wie oben bereits erlautert, so dass in der dichotomen Einteilung der Stadte in forder-
liche und hinderliche Kontexte viel Information verloren geht, die fur die Erklarung von Carsha-

ring-Nutzung in der jeweiligen Stadt relevant sein konnte. Auch auf Personenseite ist die
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Umwelteinstellung als Pradiktor nicht ausreichend, um einen Grof3teil der Varianz in der Nut-
zung von Carsharing zwischen Personen aufzuklaren. Denn Carsharing-Nutzung ist nicht al-
lein ein Ausdruck der Umwelteinstellung einer Person — viele Menschen realisieren einen
nachhaltigen Lebensstil, ohne dabei auf Carsharing zuriickzugreifen. Und umgekehrt sind Car-
sharing-Angebote so komfortabel, modern und unaufwandig zu nutzen, dass sie auch andere
Motive von Menschen ansprechen (siehe z. B. Schaefers, 2013). Zwar kann nach Kontrolle
der Umwelteinstellung auch der Kontext (d. h. die Verhaltenskosten) noch einen gewissen
Beitrag zur Erklarung der Varianz von Carsharing-Nutzung leisten. Der grol3e Anteil an ver-
bleibender Residualvarianz und die dem Campbell-Paradigma widersprechenden Befunde zur
Kostenkompensationsannahme deuten aber auf eine Grenze des Modells zur Verhaltenser-
klarung hin: Das Campbell-Paradigma kann nur spezifisch zielorientiertes Verhalten erklaren.
Dient ein Verhalten nicht dem Ziel, dessen individuelle Wichtigkeit mit der Einstellung gemes-
sen wird, so tragt diese Einstellung auch nicht dazu bei, die Uberwindung von Verhaltenskos-
ten fir dieses Verhalten vorherzusagen. Da Carsharing scheinbar von Personen nicht nur zum
Ziel des Umweltschutzes eingesetzt wird, funktioniert auch die Erklarung des Carsharing-Ver-
haltens als Uberwindung von Verhaltenskosten mithilfe einer entsprechend ausgepragten Um-

welteinstellung nur eingeschrankt gut.

Parallel zum Ergebnis aus Studie 1, dass Carsharing in Stadten mit hdherem Wohl-
stand starker verbreitet ist, sind auch die Stadte des Carsharing-forderlichen Kontextes in Stu-
die 2 durch eine eher wohlhabende Bevdlkerung gepragt (siehe Tabelle 6). Sieht man
Carsharing als eine Alternative zum Privatautobesitz, mag dieser Unterschied zunachst wider-
sprichlich erscheinen, da Autobesitz doch ein Zeichen von Wohlstand ist (Umweltbundesamt,
2016) und man entsprechend in den weniger wohlhabenden Stadten mehr Carsharing (und
weniger Autobesitz) erwarten kénnte. Der Zusammenhang von Wohlstand und Carsharing-
Nutzung wird hochstwahrscheinlich nicht Uber das Sich-Leisten-Kdnnen eines eigenen Privat-
Autos vermittelt. Carsharing ist auf den ersten Blick keine finanziell glinstige Alternative zum
Auto — Carsharing lohnt sich finanziell nur, wenn man es nicht hauptsachlich nutzt. Wahrend

das Auto haufig unimodal genutzt wird (Nobis & Kuhnimhof, 2018), erfordert der Verzicht auf
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ein Privatauto in der Regel eine flexible Kombination mehrerer anderer Verkehrsmittel und ist
daher moglicherweise Alteren, die sich bereits an ein Leben mit Privatauto gewohnt haben,
schwieriger zu vermitteln. Unter jingeren Menschen verliert der Autobesitz hingegen an Be-
deutung und multimodale Mobilitdtskonzepte sind weiter verbreitet (Nobis & Kuhnimhof, 2018).
Die untersuchten Stadte in der Carsharing-forderlichen Bedingung (d. h. Freiburg, Stuttgart,
Dresden) sind stark durch Universitaten und entsprechend durch eine Gruppe jlngerer, zwar
(noch) nicht finanziell wohlhabender Einwohnerinnen (d. h. Studierende) gepréagt, die durch
eine eher wohlhabende, eher akademisch gepragte Einwohnerschaft ergénzt werden. Daher
ist vermutlich die MarkterschlieBung flir kommerzielle Carsharing-Unternehmen in solchen
Stadten mit jingerer und wohlhabenderer Bevdlkerung naheliegend (Tyndall, 2017). Dieser
Marktmechanismus begunstigt wiederum in solchen Stadten die Bedingungen fir die Carsha-

ringnutzung und tragt durch héhere Angebotsdichte zur Verhaltenskostenerleichterung bei.

Limitationen und Delimitationen
Aus dem Charakter als quasi-experimentelle Feldstudie ergeben sich einige Limitatio-
nen, aber auch einige Starken dieser Studie, die im Folgenden néaher beleuchtet werden sol-

len.

Aufgrund der dichotomen Einteilung der Kontextbedingungen anhand der extern be-
stimmten Verhaltenskosten in Carsharing-forderliche und -hinderliche Kontexte werden die
Verhaltenskosten nur als Aggregat wirksam. Dies ist der Forschungsfrage angemessen, da
auch im Campbell-Paradigma der Verhaltenskostenparameter die Gesamtheit der férderlichen
und hinderlichen Einflusse auf die Verhaltenswahrscheinlichkeit abbildet. Es ist daher aber
nicht auszumachen, welche Kontextfaktoren konkret verhaltenserleichternd bzw. erschwerend
wirken. In Studie 1 wurden die Kontextfaktoren als Determinanten der Carsharing-Verflgbar-
keit verstanden. Die Carsharing-Verfligbarkeit ist als Verhaltenskostenfaktor fur die Nutzung
von Carsharing hier in Studie 2 naheliegend und plausibel — inwieweit jedoch die Beliebtheit
des OPNV oder der Parkdruck spezifisch verhaltenserleichternd fiir die Carsharing-Nutzung

wirken, kann mit diesem Studiendesign nicht differenziert werden. Dass die Stadtdemografie
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(d. h. Alter, Wohlstand) oder die Siedlungsdichte einen Einfluss auf die Verhaltensschwierig-
keit fur individuelles Verhalten nehmen, ist hingegen schwer vorstellbar — ihr Einfluss wird Uber
die Verfugbarkeit des Carsharing-Angebots vermittelt. Somit représentiert der Kontext in die-
ser Studie nur die aggregierten Verhaltenskosten, ohne Aufschluss darliber zu geben, welche
Faktoren daran (welchen) Anteil haben. Es ist auch mdglich, dass die Verhaltenskosten allein
von der Carsharing-Verfiigbarkeit bestimmt wurden — dies lasst sich aus dem Studiendesign
nicht im Einzelnen erkennen. Um den Einfluss der Stadtkontextfaktoren tUber die Carsharing-
Verfugbarkeit hinaus zu ermitteln, musste die Carsharing-Verfugbarkeit kontrolliert werden.
Dies war jedoch nicht Anliegen dieser Studie, sondern das Aufzeigen von prinzipiell verhal-

tenskostenwirksamen Faktoren in der Umwelt.

Sowohl aus einer praktischen als auch aus einer theoretischen Perspektive ware es
allerdings perspektivisch nitzlich, die spezifisch wirksamen Verhaltenskostenfaktoren zu ken-
nen. Praktisch kdnnte man durch ihre Veranderung gezielt Carsharing-Verhalten fordern. The-
oretisch kdonnte eine detailliertere Kenntnis der Verhaltenskostenfaktoren dabei helfen, zu
verstehen, wer unter welchen Bedingungen Carsharing zum Ziel des Umweltschutzes einsetzt
und wann dieses Ziel fir andere Ziele in den Hintergrund tritt. Da Carsharing sich nicht ein-
deutig als Umweltverhalten herausgestellt hat, ware es vor allem interessant, die Méglichkei-
ten zu explorieren, wie eine Veranderung spezifischer Verhaltenskostenparameter das
Verhalten als Umweltverhalten wahrscheinlicher macht (und fir andere Verhaltensziele

schwieriger).

Moglicherweise sind jedoch auch die direkten Verhaltenskosten fiir Carsharing durch
die Verfugbarkeit von Carsharingfahrzeugen pro Einwohnerin nicht hinreichend vergleichbar:
Die Tarife unterscheiden sich zwischen den verschiedenen Anbietern und der Kundenservice
sowie die Marketingstrategien ebenfalls. Davon kann durchaus abh&ngen, wie attraktiv ein
Carsharing-Angebot erscheint. Insgesamt vier unterschiedliche Carsharing-Anbieter betrieben
das Angebot in den untersuchten Stadten. In Dresden, Magdeburg und Chemnitz war der glei-
che Anbieter aktiv. In Stuttgart und Freiburg gehorten die Anbieter zur gleichen Gesellschaft,

hatten allerdings jeweils unabhéngige regionale Geschéftsstellen fir die beiden Stadte. Die
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Kommunikation, der Service und die Preise waren also teilweise unterschiedlich. Und auch die
Rekrutierung der Teilnehmenden fir die Studie lief unterschiedlich ab in den verschiedenen
Stadten. Besonders hervorzuheben ist hier abermals Freiburg, wo das Unternehmen selbst
die Kunden mit einer eigenen E-Mail und der Verlinkung zur Online-Befragung von ihrer eige-
nen Website aus einluden, so dass der Rucklauf enorm hoch war. Da die Grundgesamtheit
der Kundinnen der Unternehmen, die die Einladung prinzipiell erhalten haben, nicht bekannt

war, konnte jedoch keine Rucklaufquote berechnet werden.

Einige Einschrankungen aus der vorigen Studie 1 gelten auch fur diese Studie 2. Denn
zahlreiche Merkmale, die mutmaflich mobilitatsrelevant sind, konnten nicht zuverlassig erfasst
werden, wie zum Beispiel geografische Merkmale wie etwas Hohenunterschiede innerhalb des
Stadtgebiets (in Stuttgart sind diese in starkem Maf3e vorhanden, in Magdeburg nicht) oder die
Zentralitat (d. h. wie konzentriert oder verteilt wirtschaftliche, versorgungstechnische, kulturelle
und andere relevante Orte einer Stadt sind). Diese haben aber méglicherweise einen Einfluss
auf die individuelle Mobilitatsgestaltung und erleichtern bzw. erschweren den Autoverzicht
(z. B. ist Fahrradfahren in Stuttgart aufgrund der Geografie haufig sehr miihselig oder sogar
kaum maoglich). Fur die Erklarung individueller Carsharing-Nutzung sind genauere Kenntnisse
Uber den Parkdruck, die Fahrradinfrastruktur oder die Stral3enverkehrslast jedoch potenziell
ebenso relevant wie fir die Carsharing-Verflgbarkeit in der vorigen Studie 1. Trotz der gege-
benen Einschrankungen ist mit der Auswahl von Stadten, die Carsharing-férderliche bzw. -
hinderliche Kontexte reprasentieren, ein zufriedenstellend breites Spektrum von soziotkono-
mischen Faktoren, Siedlungsstrukturmerkmalen, Bedingungen fiir den motorisierten Verkehr
und den 6ffentlichen Nahverkehr abgedeckt worden. Die Einfliisse dieser externen Kostenfak-
toren auf die Verhaltensschwierigkeit von Carsharing-Nutzung standen im Mittelpunkt dieser

Untersuchung.

Die Verhaltenskostenfaktoren, die auf Stadtebene bestimmt wurden (vgl. Studie 1) und
nach denen in der vorliegenden Studie die Einteilung in Carsharing-forderliche und -hinderli-
che Kontexte vorgenommen wurde, missen nicht zwangslaufig fur die individuellen Carsha-

ring-Nutzerlnnen unterschiedlich hohe Verhaltenskosten darstellen. Hier zeigt sich eine
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weitere Schwéche des Studiendesigns, die die interne Validitat vermindert: Da nur solche Per-
sonen Carsharing nutzen, die sich irgendwann aktiv daflir entschieden haben, findet eine
Selbstselektion von Personen statt, auf die die als hinderlich identifizierten Faktoren nicht zu-
treffen missen: Auch bei geringer Angebotsdichte ist die Verfligbarkeit von Carsharing fur
Personen hoch, die in der Nahe einer Carsharing-Station wohnen. Die geringere Dichte von
Carsharing-Fahrzeugen auf die Stadt bezogen schrankt die Anzahl an Personen ein, fur die
eine Carsharing-Station in einer akzeptablen Reichweite liegt. Aber fir diejenigen, die nah an
einer Station wohnen, ist der Aufwand zur Station zu gelangen gleich hoch im férderlichen wie
im hinderlichen Kontext. Einen Anhaltspunkt fiir diese Annahme kann man in den unterschied-
lich grofR3en Stichproben in den verschiedenen Kontexten sehen: In den Stadten des Carsha-
ring-forderlichen Kontexts haben deutlich mehr Personen an der Studie teilgenommen als in
den Stadten des Carsharing-hinderlichen Kontextes. Diejenigen, die im Carsharing-hinderli-
chen Kontext dennoch Carsharing nutzen, stellen moglicherweise die (kleine) Gruppe an Per-
sonen dar, die zum Beispiel nah an einer der (wenigen) Carsharing-Stationen wohnen und
somit individuell nicht mit hdheren Verhaltenskosten zur Carsharing-Nutzung konfrontiert sind

als Individuen in forderlichen Kontexten.

Aus der Befragung wird nicht ersichtlich, wie weit die Personen es zur nachsten Car-
sharing-Station haben, wie haufig sie Carsharing nutzen und wofir. Da sich auch die Preise
und das genaue Angebot (etwa wie vielseitig das Fahrzeugangebot ist, ob ein Kombinations-
tarif mit dem OPNV angeboten wird etc.) der Carsharing-Unternehmen unterscheiden, kénnte
es sein, dass in einer Stadt sich Carsharing fiir OPNV-Pendlerinnen quasi aufdrangt, in einer
anderen Stadt Carsharing vor allem flr Transportgelegenheiten attraktiv ist (etwa, weil viele
Kleinbusse und Transporter verfiighar sind). Oder in einer Stadt wendet sich die Werbestrate-
gie des Unternehmens ganz besonders an junge Progressive, in einer anderen an Familien
und Arbeitnehmerinnen der birgerlichen Mitte. Auf3erdem unterscheiden sich auch die Stadte
in ihrer Kultur und Subkultur: Freiburg ist als ,Okohauptstadt' bekannt und zieht nachhaltig
Affine an; Stuttgart ist gepragt von der Autoindustrie, in der viele Menschen beschéftigt sind.

Magdeburg, Dresden und Chemnitz haben als ostdeutsche Stadte mit DDR-Geschichte eine
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ganz andere, weitlaufigere Raumgestaltung und eine Gesellschaftsstruktur, die sozio6kono-
misch weniger gut gestellt ist und eine andere kulturelle Pragung hat. Diese Unterschiede ver-
deutlichen beispielhaft, warum es zahlreiche Griinde dafir geben kann, dass sich die
Personen, die in den jeweiligen Stadten bzw. Kontexten leben, systematisch unterscheiden

konnten, und dass auch die Verhaltenskosten jeweils sehr stadtspezifisch sein kdnnen.

Die Generalisierbarkeit der Ergebnisse auf die Gesamtbevolkerung ist, durch das
Sampling bedingt, sehr eingeschrankt. Es wurden gezielt Carsharing-Nutzerinnen zur Stu-
dienteilnahme aufgefordert, die sich vermutlich deutlich von ,Durchschnitts-Einwohnerinnen
unterscheiden: Die Teilnehmenden leben ausschliel3lich in stadtischen Kontexten, leben in
hoherem Wohlstand und sind deutlich umweltschutzorientierter. Zwar wurde ebenfalls eine
Kontrollgruppe untersucht von Personen, die in den gleichen Kontexten (d. h. Stadten) leben,
aber diese Gruppe erscheint ebenfalls nicht als geeignete Stichprobe, um die deutsche Bevél-
kerung zu reprasentieren. Die Teilnehmenden der Kontrollgruppe (d. h. Nicht-Carsharing-Nut-
zerlnnen) waren insbesondere sehr jung, was aufgrund der Rekrutierung tber Online-Medien
nicht zu verhindern war. Alle Bemiihungen, einen breiten Ausschnitt verschiedener Altersklas-
sen anzusprechen und keine Zusammenhange zu Nachhaltigkeitsthemen vermuten zu lassen,
fuhrten trotz finanziellem Anreiz fir die Studienteilnahme dennoch zu einer so stark verzerrten
Stichprobe, dass diese nicht ohne weiteres verwendet werden konnte. Durch ein statistisches
Matching-Verfahren konnte die Kontrollgruppe zwar in weiter Hinsicht an die Carsharing-
Gruppe angeglichen werden. Dies geschah jedoch auf Kosten der StichprobengrofRe: Ein Drit-
tel der Nicht-Nutzerlnnen wurde infolge des Matchings ausgeschlossen. Bei den Carsharing-
Nutzerlnnen verkleinerte sich die Gruppe durch das Matching nur um 15 %. Laut Ho et al.
(2007) ist die Generalisierung von Ergebnissen auf Bereiche aul3erhalb der area of common
support, also des Bereiches auf der Propensity-Score-Verteilung, in dem die Matching-Paare
gebildet wurden, problematisch. Insbesondere, da aus der Carsharing-Gruppe diejenigen mit
einem besonders hohen Propensity-Score und in der Nicht-Nutzerlnnen-Gruppe diejenigen
mit geringem Propensity-Score ausgeschlossen wurden, besteht die Gefahr, dass die Ergeb-

nisse auf ,Extremgruppen’ nicht zutreffen.
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Beim Sampling der Kontrollgruppe (bzw. der Nicht-Nutzerinnen) wurde in dieser Stu-
die darauf geachtet, mdglichst keinen umweltschutzorientierten Bias in die Stichprobe einzu-
fuhren, um die Carsharing-Nutzerinnen gegen eine moglichst zufallige Personengruppe zu
vergleichen. Das erlaubt Rickschlisse uber die Merkmale, die die Gruppe der Carsharing-
Nutzerlnnen von der Normalbevélkerung unterscheiden. Fir ein besseres Matching-Ergebnis
wére es jedoch vorteilhaft gewesen, eine Vergleichsgruppe zu haben, die der Carsharing-
Gruppe mdglichst ahnlich ist — dies wiirde mit héherer Sicherheit den Effekt der Carsharing-
Nutzung identifizierbar machen und hatte moglicherweise zu einer hoheren Matching-Rate (o-
der sogar zu weniger initialem Bias) gefiihrt. Allerdings ware dann ein Vergleich gegen die

Normalbevdlkerung nicht maglich gewesen.

Ob das Matching wirklich den Bias zwischen Gruppen hinreichend ausbalanciert, ist
nicht abschlieBend zu beurteilen: Es wurden nur wenige potenziell konfundierenden Variablen
erhoben — zahlreiche weitere kdnnten unbeobachtet nach wie vor einen systematischen Ein-
fluss auf die Gruppenunterschiede in den abhangigen Variablen nehmen. Bei Quasi-Experi-
menten und fir die bessere Balance durch Data Pre-Processing (z. B. durch Propensity Score
Matching) ist es empfehlenswert, so viele Variablen wie moglich zu kennen. Dies ist jedoch
stets eine Abwagung zwischen Kontrolle und Testokonomie: Zu lange und umfangreiche Be-
fragungen fuhren zu geringer Toleranz der Teilnehmenden, dadurch zu héheren Abbruchraten
und starkeren Selbstselektionseffekten, die wiederum die Ergebnisse wenig Ubertragbar ma-
chen. Zusatzlich war in dieser Studie auch die Unterstitzung durch Carsharing-Unternehmen
von zentraler Bedeutung fir die Datenerhebung — auch diese ware bei zunehmender Test-

lange vermutlich noch geringer ausgefallen.

Fazit und Ausblick

Ein statistischer Test der Verhaltensschwierigkeit fir Carsharing-Nutzung zeigte den
Unterschied in den Verhaltenskosten, der Uber externe situationale Faktoren operationalisiert
worden war. Der empirische Beleg dafiir, dass der Verhaltenskostenparameter in der Rascha-
nalyse (d. h. die Itemschwierigkeit) von umweltrelevanten Verhaltensweisen auch reale Ver-

haltenskosten widerspiegelt, unterstitzt vorige Befunde aus Laborexperimenten mit realen,
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Okologisch validen Verhaltensdaten. Die Operationalisierung der Verhaltenskosten auf3erhalb
der Messung der Verhaltensschwierigkeit erflillt die Anforderungen, die Borsboom et al. (2004)
an die Validitat eines Konstruktes stellen, namlich, dass die Verhaltenskosten real existieren,
und dass Variationen in den Verhaltenskosten zu einer Variation der ltemschwierigkeit fihren.
Dies konnte in dieser Studie anhand realer Verhaltenssituationen gezeigt werden. Dieser
Nachweis unterstutzt die Gultigkeit des Campbell-Paradigmas als umweltpsychologische The-
orie, die die Interaktion einer Person und ihrer Umwelt Uber die Zielorientierung der Person

und die in der Handlungsumwelt verorteten Verhaltenskosten erklart.

Nach der quasi-experimentellen Uberpriifung von Faktoren der Stadtoékologie (d. h. der
Kontextbedingungen in einer Stadt), die sich auf die Verhaltenskosten von Carsharing auswir-
ken, ist die Befundlage unklar beziglich Carsharing als Umweltverhalten — einerseits nutzen
vor allem umweltschutzorientierte Personen Carsharing, andererseits verfolgen sie damit mog-
licherweise nicht in erster Linie ihr Umweltschutzziel. Carsharing kann sowohl als Erweiterung
des eigenen Fuhrparks dienen (also etwa als glinstigere Alternativ zum Zweit- oder Drittwagen
die Autoverfligbarkeit eines Haushalts erweitern), als auch im Verbund mit anderen umwelt-
freundlichen Mobilitatsformen den Privatautoverzicht ermdglichen und somit einen Beitrag zu
nachhaltiger Mobilitéat leisten. Carsharing allein scheint keine nachhaltige Mobilitat zu repra-
sentieren und das Ziel, das Personen mit Carsharing-Nutzung verfolgten, blieb in Studie 2 zu
grol3en Teilen im Unklaren. Die Art und Weise, wie jemand Carsharing nutzt, liel sich anhand
der Daten aus der Feldstudie (Studie 2) nicht erschlief3en, ist aber relevant fiir die Beurteilung
von Carsharing als umweltschiitzendes Verhalten. Wahrend der Kontext als Ganzes als Car-
sharing-forderlich bzw. -hinderlich angesehen wurde, kann nicht ausgeschlossen werden,
dass allein die Carsharing-Verfligbarkeit die Verhaltenskosten ausmachte und die weiteren

Kontextfaktoren keinen Einfluss auf die Schwierigkeit, Carsharing zu nutzen, hatten.

In der néchsten Studie wird in einem experimentellen Laborsetting eine gezielte Mani-
pulation einiger Verhaltenskostenfaktoren wiederholt, dabei allerdings die Carsharing-Verfug-

barkeit gleichgehalten, und Carsharing diesmal im Verbund mit anderen nachhaltigen
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Mobilitatsformen und im Vergleich zur Privatautonutzung betrachtet. So kann das Ziel, die Um-
welt zu schitzen, deutlicher aus dem Verhalten der Personen herausgelesen werden. Aul3er-
dem kann der Einfluss von Verhaltenskostenfaktoren jenseits der bloRen Carsharing-

Verfligbarkeit auf die Nutzungswahrscheinlichkeit untersucht werden.
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2.3 STUDIE 3; EXPERIMENTELLE UBERPRUFUNG DES KONTEXTEINFLUSSES AUF

DIE CARSHARING-NUTZUNG

2.3.1 Einleitung

Ob es sich bei Carsharing-Nutzung um ein eigenstandiges Umweltverhalten handelt,
kann aufgrund der Befunde aus Studie 2 bezweifelt werden. Wie bereits dargestellt, tragt Car-
sharing vermutlich nur dann zu nachhaltiger Mobilitat bei (und hilft somit Individuen dabei, die
Umwelt zu schitzen), wenn es im Umweltverbund genutzt wird. Als Ergénzung zur Mobilitat
mit dem Fahrrad, zu Ful’ oder den &ffentlichen Personenverkehrsmitteln kann Carsharing da-
bei helfen, die Autonutzung auf wenige, schwer anders zu realisierende Mobilitatsanlasse zu
beschrénken — etwa den Transport groBer Gegenstande oder das Aufsuchen abgelegener
Orte. In einem solchen Mobilitdtskonzept wirde eine Person ihre Alltagsmobilitat iberwiegend
nicht-individualmotorisiert bewaltigen. Der Umweltverbund (u. a. Fahrrad, Zu-Ful3-Gehen,
OPNV, Zugfahren im Fernverkehr, Carsharing; siehe Umweltbundesamt, 2019c) steht somit
als Mobilitatskonzept der vorwiegenden Nutzung eines Privatautos gegenuiber. Diese Eintei-
lung ist selbstverstandlich nicht streng dichotom — es nutzen auch Personen Verkehrsmittel
des Umweltverbundes und haben dennoch ein privates Auto, welches sie nur gelegentlich
nutzen. Aber Statistiken zeigen, dass der Besitz eines Autos auch mit einer haufigen Nutzung
desselben einhergehen (siehe Nobis & Kuhnimhof, 2018), weshalb die effektivste MalRnhahme
zur individuellen Reduktion der Autonutzung der Verzicht auf ein Privatauto ist (vgl. Hunecke

et al., 2007).

In Studie 3 werden in einer experimentellen Manipulation Verhaltenskostenfaktoren va-
riiert, die bereits zuvor als relevant fur die Carsharing-Nutzung angesehen wurden, jedoch
noch nicht unabhangig von der Carsharing-Verfugbarkeit untersucht werden konnten. Diese
werden weiterhin auch auf ihren Einfluss auf die Nutzung des Umweltverbundes insgesamt
Uberprift, um dem Umstand Rechnung zu tragen, dass Carsharing dann Teil nachhaltiger Mo-
bilitdtsgestaltung ist, wenn es in Verbindung mit anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

genutzt wird. Damit werden zwei Ziele verfolgt: Die Wirkung der zunéchst korrelativ (Studie 1)
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und dann quasi-experimentell (Studie 2) ermittelten Verhaltenskostenfaktoren wird experimen-
tell nochmals Uberprift, und zwar zunachst auf Carsharing-Nutzung. Sollte sich der Eindruck
aus Studie 2 erharten, dass Carsharing allein nicht als Umweltverhalten gewertet werden
kann, sollte sich auch in Studie 3 die Wahrscheinlichkeit, Carsharing zu nutzen, als nicht stark
vom Kontext abhéngig erweisen. AulRerdem wird das Verhaltenserklarungsmodell auf die Nut-
zung des Umweltverbundes angewandt. Erweisen sich auch hier die Verhaltenskosten als zu-
satzlich pradiktiv zur Umwelteinstellung, wirde dies die Bedeutung der situationalen Faktoren
auf nachhaltige Mobilitdtsgestaltung im allgemeineren Sinne erweitern. Daraus wére zu schlie-
Ben, dass die zuvor operationalisierten Kontextbedingungen nicht speziell fir Carsharing for-
derlich oder hinderlich sind, sondern fir die Nutzung des Umweltverbundes bzw. fur den
Verzicht auf Privatautonutzung. In Referenz zu den vorhergehenden Studien wird der Kontext
auch in dieser Studie als Carsharing-forderlich bzw. -hinderlich bezeichnet, wenngleich die
direkten Verhaltenskosten fir Carsharing-Nutzung hier konstant gehalten werden, und die in-

direkten (namlich fur Autoverzicht bzw. Nutzung des Umweltverbundes) variieren.

In der vorliegenden Studie 3 werden in zwei hypothetischen Szenarien die situativen
Verhaltenskosten fir Carsharing variiert, indem fiir den Berufspendelweg entweder klar das
Auto oder der OPNV attraktiv erscheint. Als abhangige Variable wird zum einen die selbstbe-
richtete Wahrscheinlichkeit, in einem solchen Szenario bei Carsharing angemeldet zu sein,
gemessen. AulRerdem wird die Auswahl zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln flr verschie-
dene Zwecke erfragt. Die Annahme hierbei ist, dass eine Carsharing-forderliche Bedingung zu
einer héheren Auswahl von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes fuhrt. Eine Carsharing-hin-
derliche Umgebung hingegen sollte zu einer selteneren Auswahl von Carsharing fir verschie-
dene Zwecke in dem hypothetischen Szenario fiihren. Weiterhin wird erfasst, ob man in einem
solchen Szenario ein (oder mehrere) Privatautos besitzen wiirde, sodass der férderliche Effekt
der Kontextgestaltung auf nachhaltige Mobilitat am Verzicht auf Privatautobesitz validiert wer-

den kann.
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2.3.2 Methoden

Design und Durchfuhrung

In einem beween-subjects-Design wurde getestet, wie sich zwei Kontext-Szenarien auf
die Verkehrsmittelwahl auswirken. In einem Online-Experiment wurden Teilnehmende zu-
nachst begrif3t, iber Ablauf, Zweck und Freiwilligkeit der Studie aufgeklart und um ihre aktive
Zustimmung zur Teilnahme gebeten. Dann folgte ein einleitender Text, in welchem verschie-
dene Mdglichkeiten individueller Mobilitat erlautert wurden. Die Nutzung eines privaten Autos,
eines stationsbasierten Carsharing-Angebots und der o6ffentliche Personen-Nahverkehr
(OPNV) wurden vorgestellt, um bei allen Personen ein dhnliches Verstandnis dieser Optionen
herzustellen. Vor allem diente dieser Text zur Aufklarung dariiber, wie Carsharing funktioniert
und dass stationsbasiertes Carsharing in der vorliegenden Studie thematisiert wird. Der ge-
naue Text ist im Anhang in Abbildung 20 abgebildet. Dann folgte eines von zwei Szenarien,
zu denen die Teilnehmenden randomisiert zugeteilt worden waren, von denen eines Carsha-
ring-forderlich beschrieben war (namlich mit schlechten Bedingungen zum Autofahren, aber
guten Bedingungen zur Nutzung des OPNV) und eines Carsharing-hinderlich (mit guten Be-

dingungen fiirs Autofahren und schlechten Bedingungen zur Nutzung des OPNV).

Nachdem die Personen sich mit dem jeweiligen Szenario vertraut gemacht hatten, wur-
den ihnen Fragen zu ihrem hypothetischen Verhalten in einer solchen Situation gestellt. Zu-
nachst sollten die Personen beantworten, ob sie sich wahrscheinlich bei einem Carsharing-
Anbieter anmelden wirden oder nicht. Dann wurde gefragt, wie viele Autos es in der beschrie-
benen Situation in ihrem Haushalt geben wirde und wie haufig sie ein Auto nutzen wirden.
Far funf verschiedene Zwecke wurde dann erfragt, welches Verkehrsmittel die Person am
ehesten wahlen wiirde. Die Zwecke waren Arbeitsweg, Einkauf, Weg zu |hrer Freizeitbeschaf-
tigung, Transport groRerer Gegenstande und Ausflug aul3erhalb der Stadt. Die Transportmog-
lichkeiten, die fur jeden der Zwecke zur Auswahl standen, waren o6ffentlicher Nahverkehr,
privates Auto, Carsharing-Auto, Fahrrad, zu Fuf3 und Sonstiges mit offener Eingabemadglich-

keit. Ein weiteres Feld stand fur optionale Anmerkungen zur Verfigung.
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AnschlieRend bearbeiteten die Teilnehmenden den Fragebogen zur Erfassung der Um-
welteinstellung. Es folgten Angaben zur realen Mobilitdt und Soziodemografie (siehe Abbil-
dung 21 im Anhang). Teilnehmende Psychologie-Studierende hatten die Moglichkeit, sich die

Studienteilnahme als Versuchspersonenstunden fur ihr Studium bescheinigen zu lassen.

Stichprobe

Insgesamt 297 Personen fiillten die Online-Studie hinreichend aus, um die Daten fur
die Auswertung verwerten zu kénnen (d.h. sie bearbeiteten das jeweilige Szenario, die Fragen
dazu, und mindestens Teile der ersten Seite des Fragebogens zur Umwelteinstellung). Eine
Person war junger als 18 Jahre und wurde aus der Analyse ausgeschlossen. Von den verblei-
benden 296 Personen befanden sich 134 in der Carsharing-hinderlichen Versuchsbedingung
und 162 in der Carsharing-forderlichen Bedingung. Das mittlere Alter der Stichprobe lag bei
M = 27.1 (SD = 9.5) Jahren. Die Mehrheit von 71 % war weiblich (4 % machten keine Angabe
zum Geschlecht). Das Bildungsniveau war Uberdurchschnittlich hoch mit 58 %, die Abi-
tur/Hochschulreife besalen und 24 % sogar einen Hochschulabschluss. Die Haushaltsgrof3e
lag im Durchschnitt bei 2.4 Personen (SD = 1.3). Die meisten Personen, namlich 30 %, gaben
als monatliches Netto-Einkommen des Haushalts die niedrigste Kategorie (unter 1000€) an.
Zwanzig Prozent gaben 1000-2000 € als Einkommen an, 13 % 2000-3000 € und 21 % verteil-
ten sich auf die drei dartiber liegenden Einkommenskategorien. Keine Angabe zum Einkom-

men machen 17 % der Personen.

Die Personen in den beiden Bedingungen unterschieden sich nicht beziglich Ge-
schlecht, X?(1) = 0.16, p = .69, oder Alter, F(1, 284) = 0.17, p = .68, oder Bildung U = 9656.00,
p = .37. Geringe Unterschiede bestanden in der Einkommenskategorie: Diese lag in der Car-
sharing-forderlichen Bedingung etwas niedriger (m = 2.3, sd = 1.5) als in der Carsharing-hin-
derlichen Bedingung (m=2.7, sd =1.6), U=6349.50, z=-2.01, p= .04. Auch die
Haushaltsgrof3e war etwas geringer in der Carsharing-forderlichen Bedingung (m = 2.2,
sd=1.2) als in der Carsharing-hinderlichen Bedingung (m=2.7, sd =1.4), U=28317,

z=-2.79,p=.01.
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Operationalisierung und Messinstrumente

Kontext. Zwei Szenarien beschrieben eine Wohn- und Lebenssituation in einer stadti-
schen Umgebung, in der taglich eine Arbeitsstelle aufgesucht wurde und die Einkaufsmaglich-
keit fur die Erledigungen des taglichen Bedarfs erwéhnt wurde. Die Szenarien sollten die
Einfachheit des Verzichts auf ein eigenes Auto variieren, indem die Bedingungen zum Auto-
fahren mit den Bedingungen, andere Verkehrsmittel zu nutzen (d. h. den Umweltverbund, in-
klusive Carsharing), kontrastiert wurden. Als mobilitdtsrelevante Kontextfaktoren wurden,
aufbauend auf den Ergebnissen von Studie 1, die Verkehrs- und Parkplatzbedingungen firs
Autofahren variiert sowie die Giite und Anbindung des OPNV, da diese Faktoren mit Carsha-
ring in Zusammenhang zu stehen scheinen, wie die vorigen Studien 1 und 2 gezeigt haben.
Auch die Distanz zur nachstgelegenen Einkaufsmaoglichkeit wurde variiert, so dass mit Arbeit
und Einkaufen zwei alltagsrelevante Mobilitdtsanlasse im Szenario abgebildet sind. Beide Sze-
narien begannen mit der Anweisung ,Bitte stellen Sie sich folgende Situation vor‘. Im Carsha-

ring-forderlichen Szenario wurde die Situation folgendermaf3en beschrieben:

Von Montag bis Freitag fahren Sie wahrend des Berufsverkehrs 5 km zu lhrer Arbeits-
stelle im Stadtzentrum. Mit dem Auto bendtigen sie fir diese Strecke ca. 25 Minuten.
Zu dieser Zeit ist das Verkehrsnetz stark ausgelastet, deshalb stehen Sie meist im Stau.
Da in unmittelbarer Nahe lhrer Arbeitsstelle keine Parkmoglichkeiten vorhanden sind,
missen Sie auf einen Parkplatz ausweichen, der weitere 5 Gehminuten von der Arbeit
entfernt ist und Sie 1 € pro angefangene Stunde kostet.

Von lhrem Haus aus haben Sie eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr.
Die nachste Haltestelle ist 100 Meter von lhrem Zuhause entfernt und die Busse und
Stral3enbahnen fahren alle 10 Minuten. Fir Ihren Arbeitsweg kénnen Sie eine Stral3en-
bahn nutzen, die direkt zu lhrer Arbeitsstelle fahrt. Mit den offentlichen Verkehrsmitteln
bendtigen Sie etwa 12 Minuten fir Ihren gesamten Weg zur Arbeit.

Die néchstgelegene Einkaufsmdglichkeit ist etwa 200 Meter von lhrem Zuhause ent-
fernt.

Die nachste Carsharing-Station liegt in einem Umkreis von 500 Meter. Dort haben Sie
die Moglichkeit, ein Auto bereits fur kurze Distanzen auf unkompliziertem Wege anzu-
mieten. Eine kurze Fahrt (2,5 h/15 km) kostet Sie ca. 9 €.

Im Carsharing-hinderlichen Kontext wurden die Bedingungen firs Autofahren, die
OPNV-Anbindung und die Angaben zu den Einkaufsmoglichkeiten variiert, indem das Auto die

schnellere und der OPNV die langsamere Alternative darstellte, um den Arbeitsweg zurtickzu-
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legen. Die Einkaufsmoglichkeit war weiter entfernt. Die Carsharing-Verfugbarkeit wurde gleich-
gehalten und die Beschreibung des Carsharing-hinderlichen Kontextes lautete folgenderma-

Ren:

Von Montag bis Freitag fahren Sie wahrend des Berufsverkehrs 5 km zu lhrer Arbeits-
stelle im Stadtzentrum. Mit dem Auto bendtigen sie fur diese Strecke ca. 12 Minuten.
Da es bei lhrer Arbeitsstelle einen gro3en Parkplatz fir Mitarbeiter*innen gibt, kdnnen
Sie ohne Parkplatzsuche kostenfrei parken.

Von Ihrem Haus aus haben Sie keine gute Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr.
Die nachste Haltestelle ist 5 Gehminuten von Ihrem Haus entfernt und die Busse fahren
alle 30 Minuten. Fur lhren Arbeitsweg kdnnen Sie einen Bus nutzen. Allerdings mussen
Sie noch einmal in eine StralBenbahn umsteigen. Da der Anschluss meist knapp ist,
mussen Sie beim Umstieg manchmal 10 Minuten warten. Dadurch benétigen Sie zwi-
schen 25 bis 35 Minuten bis zu lhrer Arbeitsstelle in der Innenstadt.

Die nachste Einkaufsmdglichkeit ist etwa 1500 Meter von lhrem Zuhause entfernt.

Die nachste Carsharing-Station liegt in einem Umkreis von 500 Metern. Dort haben Sie
die Moglichkeit, ein Auto bereits fur kurze Distanzen auf unkompliziertem Wege anzu-
mieten. Eine kurze Fahrt (2,5 h/15 km) kostet ca. 9 €.

Zur besseren Anschaulichkeit wurden die Szenarien durch Bilder unterstiitzt. Im Car-
sharing-forderlichen Szenario war dies ein Bild von Autos, die sich auf einer Stral3e stauen,
ein Bild einer modernen Straf3enbahn, sowie zwei Symbolbilder: eines fur einen Einkaufwagen
und eines fur Carsharing (siehe Abbildung 22a und Abbildung 23 im Anhang). Im Carsharing-
hinderlichen Szenario variierten die Bilder zum Autofahren und OPNV: Gezeigt wurden ein
Bild von Autos in freier Fahrt auf einer groRziigigen StraRe sowie ein Bild von einem OPNV-
Bus im Stadtverkehr (siehe Abbildung 22b im Anhang). Die Symbolbilder fir Einkaufswagen

und Carsharing waren gleich.

Carsharing-Nutzung. Die Carsharing-Nutzung wurde auf zwei verschiedene Weisen
erfasst. Zum einen wurde mittels eines Iltems gefragt ,Wirden Sie sich in der beschriebenen
Situation bei einem Carsharing-Anbieter anmelden?‘ mit den Antwortoptionen Ja, wahrschein-
lich und Nein, wahrscheinlich nicht. Um eine differenziertere Betrachtung nach Mobilitdtszweck
zu ermdglichen, wurde zum anderen ein Summenscore aus den Antworten gebildet, bei denen
eine Person fur die Mobilitats-Zwecke Arbeitsweg, Einkauf, Weg zu lhrer Freizeitbeschafti-
gung, Transport grol3erer Gegenstéande oder Ausflug aul3erhalb der Stadt die Carsharing-Op-

tion ausgewahlt hatte.
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Nutzung des Umweltverbundes. Zur Uberpriifung des Kontexteinflusses auf nachhal-
tige Mobilitat (auch tber Carsharing-Nutzung hinaus) wurde die Verkehrsmittelwahl fur die flnf
Mobilitatszwecke auch noch nach Nutzung des Umweltverbundes kategorisiert, indem die Ant-
worten zu FuB, Fahrrad, OPNV und Carsharing zusammengefasst wurden zu Nutzung des

Umweltverbundes.

Autoverzicht. Zur Erfassung des Autoverzichts wurden die Teilnehmenden zum einen
gefragt, wie viele Autos ihr Haushalt in dem hypothetischen Szenario besitzen wiirde (Antwort-
moglichkeiten waren keines, eins, zwei und mehr als zwei). Zum anderen wurde die Haufigkeit
der Autonutzung Uber die Antwortmoglichkeiten nie, seltener als einmal im Monat, ein- bis

dreimal im Monat, einmal pro Woche, mehrmals pro Woche und téglich erfasst.

Umwelteinstellung. Es wurde wieder die Umwelteinstellung mit der GEB-Skala von Kai-
ser und Wilson (2004) gemessen. Von den 48 verwendeten Items (Iltems mit Bezug zu Car-
sharing wurden nicht verwendet) waren 17 dichotom und 31 polytom. Das Vorgehen zur
Berechnung der Umwelteinstellung erfolgte, wie bereits in den vorigen Studien beschrieben.
Der mittlere Itemwert war bei M = 0.00 festgesetzt, die Standardabweichung der Itemwerte
betrug SD = 1.71 und die Iltem-Separationsreliabilitat rel. = .99. Die mittleren gewichteten Ab-
weichungsquadrate lagen fur die Iltems bei M(MS) = 1.00, SD = 0.08, die ungewichteten bei
M(MS) =1.03, SD =0.25. Die Itemfit t-Werte waren ebenfalls gut mit M(tini;) = -0.04,

SD =1.11, und M(toust) = 0.14, SD = 1.07.

Die Separationsreliabilitéat fur die Personen war mit rel. = .77 gut. Der mittlere Perso-
nenwert der Umwelteinstellung betrug M = 0.50, SD = 0.85. Der mittleren standardisierten Ab-
weichungsquadrate lagen fur die Personen bei M(MS) = 1.00, SD = 0.25, die ungewichteten
Abweichungsquadrate bei M(MS) = 1.03, SD = 0.71. Die Personenfit t-Werte waren ebenfalls
gut mit M(tinit) = -0.05, SD = 1.20, und M(tousit) = 0.09, SD = 0.84. Der Misfit-Anteil von Perso-
nen mit einem Infit t-Wert > 1.96 lag bei 5.0 %. Diese Werte sprechen insgesamt fir einen
guten Modellfit und dafiir, dass mit dem Raschmodell das Antwortverhalten der Personen gut
erklart werden kann. Die Umwelteinstellung wurde flr alle im Folgenden berichteten Regres-

sionsanalysen mittelwertzentriert.
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2.3.3 Ergebnisse

Die Ergebnisse werden in drei Teilen berichtet. Im ersten Teil wird die Carsharing-Nut-
zung in Abhangigkeit des Kontextes untersucht. Im zweiten und dritten Teil wird nachhaltige
Mobilitat breiter gefasst als Nutzung des Umweltverbundes und als Verringerung der Abhan-
gigkeit von Privatauto-Mobilitat. Es werden jeweils Unterschiede zwischen den Kontextmani-
pulationen untersucht und die Einfliisse von Kontext und Umwelteinstellung in gemeinsamen

Modellen getestet.

Wird in einem Carsharing-férderlichen Kontext eher Carsharing gewahlt?

Anmeldung bei Carsharing. Die Entscheidung, sich in dem gegebenen Szenario bei
einem Carsharing-Anbieter anzumelden, wurde nicht von den manipulierten Kontextfaktoren
beeinflusst: Im Carsharing-hinderlichen Kontext entschieden sich 23.3 % der Teilnehmenden
fur die Anmeldung bei Carsharing, im Carsharing-forderlichen Kontext taten dies 24.7 %,

X?(1) = 0.08, p = .78.

Auswahl von Carsharing fur spezifische Mobilitatszwecke. In der Abfrage nach bevor-
zugten Verkehrsmittel fur bestimmte Anlasse (Einkauf, Arbeit, Freizeitbeschaftigungen, Trans-
port von groReren Gegenstanden, Ausflug) unterschied sich die Haufigkeit der Auswahl von
Carsharing ebenfalls nicht zwischen den beiden Gruppen, Mcs.fsderich = 0.44 (SD = 0.76),
Mcs-hinderiich = 0.40 (SD = 0.81), F(1, 294) = 0.21, p = .65. Auch bei einer kategorialen Betrach-
tung, ob Carsharing mindestens fur einen der Anlasse gewahlt wurde, zeigte sich zwar schein-
bar, dass Carsharing im Carsharing-férderlichen Kontext etwas haufiger mindestens einmal
genannt wurde (30.9 %) als im Carsharing-hinderlichen Kontext (24.6 %), jedoch war dieser

Unterschied ebenfalls nicht signifikant, X3(1) = 1.41, p = .23.

Vorhersage von Carsharing-Nutzung durch den Kontext und die Umwelteinstellung. Im
nachsten Schritt wurde Uberprift, ob — wie in Studie 2 — der Einfluss des Kontextes bei Kon-
trolle der Umwelteinstellung signifikant wird. Gemafl dem Verhaltenserklarungsmodell im

Campbell-Paradigma wurde in einer logistischen Regression tberpriift, ob der Kontext und die
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Umwelteinstellung als Determinanten die hypothetische Carsharing-Anmeldung vorhersagen

kdénnen.

Fur die hypothetische Carsharing-Anmeldung zeigte sich im logistischen Regressions-
modell, dass weder die Umwelteinstellung ein signifikanter Pradiktor war noch der Kontext
(siehe Tabelle 8). Das Modell zur Vorhersage der Anmeldung bei Carsharing wurde entspre-

chend nicht signifikant, X?(2) = 0.88, p = .646, Nagelkerkes R? = .004.

Tabelle 8
Logistisches Regressionsmodell zur Vorhersage der Carsharing-Anmeldung im Experiment

durch die Umwelteinstellung und den Kontext

95%-Konfidenzintervall OR

Regressions-
Pradiktoren koeffizient B (SE) OR Untere Grenze Obere Grenze p
Konstante -1.21 (0.21) 0.30 <.001
Umwelteinstellung 0.14 (0.16) 1.16 0.84 1.59 .37
Kontext 0.10 (0.28) 1.10 0.64 1.89 72

Anmerkungen. OR = Odds Ratio.

Ein lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der Haufigkeit, mit der Carsharing fiir
die verschiedenen Mobilitatsanlasse gewahlt wurde, wurde signifikant, F(2, 293) = 5.02,
p =.007, R? = .03, mit der Umwelteinstellung als signifikantem Pradiktor, jedoch ohne signifi-

kanten Einfluss des Kontextes (siehe Tabelle 9).
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Tabelle 9
Lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der Haufigkeit, mit der Carsharing fir die ver-

schiedenen Mobilitatsanlasse gewahlt wurde als Funktion von Umwelteinstellung und Kon-

text
95%-Konfidenzintervall B
Regressions- Untere Obere
Pradiktoren koeffizient B (SE) Grenze Grenze B p Io
Konstante 0.39 (0.07) <.001
Umwelteinstellung 0.17 (0.05) 0.06 0.27 .18 .002 .18
Kontext 0.07 (0.09) -0.11 0.25 .04 45 .04

Anmerkungen. rp = Partialkorrelation.

Die Vorhersage der Auswahl von Carsharing fir mindestens einen der spezifischen
Anlasse resultiert in einem signifikanten Modell, X?(2) = 8.23, p = .02, Nagelkerkes R? = .04.
Die Umwelteinstellung ist ein signifikanter Pradiktor, die Kontextfaktoren hatten jedoch aber-

mals keinen Effekt auf die Auswahl von Carsharing (siehe Tabelle 10).

Tabelle 10
Logistisches Regressionsmodell zur Vorhersage von Carsharing-Auswahl fir mindestens ei-

nen Mobilitdtsanlass als Funktion von Umwelteinstellung und Kontext

) 95%-Konfidenzintervall OR
Regressions-

Pradiktoren koeffizient B (SE) OR Untere Grenze Obere Grenze p
Konstante -1.18 (0.21) <.001
Umwelteinstellung 0.41 (0.16) 1.50 1.10 2.04 .01
Kontext 0.38 (0.27) 1.47 0.87 2.47 15

Anmerkungen. OR = Odds Ratio.

Zusammenfassend bestatigen diese Ergebnisse die Befunde aus Studie 2, nach denen
bei hoherer Umwelteinstellung zwar Carsharing-Nutzung wahrscheinlicher wird, aber die Va-

riation der Verhaltenskosten nicht den zu erwartenden kompensatorischen Zusammenhang
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zur Umwelteinstellung aufzeigt. Die Veranderung der situationalen Bedingungen hatte in die-
sem Experiment keinerlei Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, dass Personen sich fur Carsha-

ring anmelden wirden oder Carsharing fur verschiedene Mobilitatsanlasse wahlen wurden.

Da Carsharing als Teil multimodaler Mobilitat gesehen wird und die manipulierten Kon-
textfaktoren im Experiment die Verhaltenskosten fir andere umweltfreundliche (d. h. OPNV)
und umweltschéadliche (d. h. Privatauto) Verkehrsmittel betrafen, wird im nachsten Analyse-

schritt die Wirkung des Kontextes auf die Nutzung des Umweltverbundes untersucht.

Nutzung des Umweltverbundes in Abhangigkeit des Kontextes

Der Kontext, der in dieser Studie als ,Carsharing-férderlich’ bezeichnet wird, zeichnet
sich durch eine hohe Autounfreundlichkeit aus bei gleichzeitiger Verfuigbarkeit nachhaltiger
Alternativen. Da es bei nachhaltiger Mobilitét in erster Linie um eine Reduktion des motorisier-
ten Individualverkehrs geht, wird dabei nicht auf eine Alternative gesetzt, sondern haufig ste-
hen der Privatautonutzung multimodale Mobilitdtskonzepte gegentiber. Im folgenden Abschnitt
wird die Nutzung umweltfreundlicher Mobilitat als abhangige Variable zwischen den beiden
Kontext-Variationen verglichen. Dabei wird zun&chst die Wahl des Umweltverbundes (d. h. zu
FuR, Fahrrad, OPNV, Carsharing) untersucht und dann, aquivalent zur vorigen Feld-Studie
(siehe Studie 2), die Effekte des Kontextes auf den hypothetischen Privatautobesitz und die

Haufigkeit der Autonutzung.

Nutzung des Umweltverbundes fur verschiedene Mobilitatszwecke. Die Auswahl des
Umweltverbundes fir irgendeinen der Mobilitatszwecke war in beiden Bedingungen sehr hoch
(93 % im Carsharing-hinderlichen und 98 % im Carsharing-forderlichen Kontext). Die Schwie-
rigkeit, den Umweltverbund flr mindestens einen Zweck zu nutzen, war entsprechend in bei-
den Kontextbedingungen sehr gering: Eine Kalibrierung der Umweltverbundnutzung
gemeinsam mit den Items der GEB-Skala, entsprechend des Vorgehens in Studie 2 (siehe
Abschnitt 2.2.3) ergab fir den Carsharing-hinderlichen Kontext eine Schwierigkeit von

0 =-2.31, 95% CI [-3.00, -1.62], und fur den Carsharing-férderlichen Kontext (wie erwartet eine
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noch geringere) Schwierigkeit von & = -3.94, 95% CI [-5.11, -2.77]. Trotz des grol3 erscheinen-
den Schwierigkeitsunterschiedes von 1.65 logits Uberlappen sich die Vertrauensintervalle der
Schéatzungen und der Unterschied ist somit nicht signifikant. Die Schatzungen der Schwierig-
keit sind also mit einem recht groBen Fehler behaftet, was fur Items in den Randbereichen der
Schwierigkeit nicht undblich ist. Die Fit-Werte der Schatzung fur das Iltem ,Auswahl Umwelt-
verbund® sind jedoch sehr gut (MSinsit = 0.97/0.92, MSoufic = 0.67/0.32 fur den Carsharing-hin-
derlichen/-férderlichen Kontext) und deuten nicht darauf hin, dass es sich hierbei um ein
Verhalten handelt, das nicht gut durch die Umwelteinstellung erklart werden kann (vgl. Bond

& Fox, 2012)

Die kategoriale Unterscheidung des Kontextes in Carsharing-forderlich bzw. -hinderlich
konnte jedoch im Zusammenspiel mit der Umwelteinstellung die Wahl des Umweltverbundes
vorhersagen. Die Wahrscheinlichkeit fir irgendeinen Anlass den Umweltverbund zu nutzen
wurde sowohl vom Kontext als auch von der Umwelteinstellung beeinflusst, wie eine logisti-
sche Regressionsanalyse zeigte, X?(2) = 19.08, p < .001, Nagelkerkes R? = .22 (siehe Tabelle

11).

Tabelle 11
Logistisches Regressionsmodell zur Vorhersage der Umweltverbundnutzung flr mindestens

einen Zweck durch die Umwelteinstellung und den Kontext

) 95%-Konfidenzintervall OR
Regressions-

Pradiktoren koeffizient B (SE) OR Untere Grenze Obere Grenze p
Konstante 3.04 (0.43) 20.89 <.001
Umwelteinstellung 1.51 (0.43) 4.45 1.96 10.55 <.001
Kontext 1.91 (0.76) 6.73 1.52 29.81 .01

Anmerkungen. OR = Odds Ratio.

Mit einem Summenscore wird nun differenziert, wie konsequent die Teilnehmenden fur
die funf verschiedenen Anlasse den Umweltverbund dem Auto vorziehen (diese reicht von 0O

= immer Privat-Pkw bis 5 = immer Umweltverbund). Die Haufigkeit, mit der fur die funf im
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Szenario gegebenen Zwecke der Umweltverbund genutzt wurde, wurde sowohl von der indi-
viduellen Umwelteinstellung vorhergesagt als auch von der Kontextbedingung (siehe Tabelle

12), F(2, 293) = 50.60, p < .001, R? = .25,

Tabelle 12
Lineares Regressionsmodell zur Vorhersage der Haufigkeit der Auswahl des Umweltverbun-

des fur Mobilitatsanlasse durch Umwelteinstellung und Kontext

95%-Konfidenzintervall B

Regressions- Untere Obere
Pradiktoren koeffizient B (SE) Grenze Grenze B p Io
Konstante 2.47 (0.12) 2.24 2.70 <.001
Umwelteinstellung 0.75 (0.09) 0.57 0.93 41 <.001 .43
Kontext 1.04 (0.16) 0.73 1.34 34 <.001 .36

Anmerkungen. Abhangige Variable ist die Haufigkeit, mit der Verkehrsmittel des Umweltverbundes fiir
funf verschiedene Mobilitatsanlasse ausgewahlt wurde. rp = Partialkorrelation.

Wahrend die Wahl von Carsharing in dem hypothetischen Szenario also nicht durch
die Kontextvariation mobilitatsrelevanter Faktoren erklart werden kann, so zeigt eine breiter
gefasste Betrachtung der Wahl des Umweltverbundes, dass der Kontext hierauf einen Effekt
hat: Im Carsharing-férderlichen Kontext, der sich durch geringe Attraktivitat fir die Autonut-
zung und durch gunstige Gegebenheiten zur Nutzung von OPNV und Carsharing auszeichnet,
wird deutlich seltener das Privatauto als Mobilitatsform gewahlt. Im Folgenden werden weitere
mdogliche Effekte auf eine Reduktion von (Privat-)Autonutzung und -besitz untersucht, welche

ebenfalls wichtige Indikatoren von nachhaltiger Mobilitat sind.

Verzicht auf Privatauto-Nutzung

Im Carsharing-forderlichen Kontext wurde erwartungsgemalf das Auto seltener fiir kon-
krete Anlasse ausgewahlt. In Abbildung 5 ist die Haufigkeit abgebildet, mit der fur jeden Anlass
der Privat-Pkw ausgewahlt wurde. Entsprechend des Fokus der Manipulation, der auf dem

Arbeitsweg lag, ist hier der Unterschied zwischen beiden Bedingungen am groften: In der
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Carsharing-forderlichen Bedingung wirden nur 4 % das Auto fir den Arbeitsweg wahlen, ge-
genlber 36 % in der Auto-freundlichen Bedingung. Auch die Einkaufsbedingungen waren de-
finiert in den Szenarien und entsprechend ist auch beim Zweck Einkauf der Unterschied in der
Autowahl grof3: In der Carsharing-hinderlichen Bedingung (in der die Einkaufsmdglichkeit
1500 m entfernt angegeben war) wahlten 46 % das Auto fir den Einkauf, in der Carsharing-

forderlichen Bedingung (Einkaufsmdoglichkeit 200m entfernt) nur 23 %.

80

[*)]
o

40
== arsharing-hinderich

- Carsharing-forderlich

ANTEIL (IN %) PRIVAT-PKW
AUSGEWAHLT
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o

Arbeit Einkauf Freizeit Ausflug  Transport
MOBILITATSZWECK

Abbildung 5. Auswahl Privat-Pkw flr spezifische Mobilitatszwecke in Abhangigkeit des Kon-

textes.

Die Anlasse Freizeit, groRerer Transport und Ausflug weisen etwas geringere Unter-
schiede zwischen den Bedingungen auf, aber dennoch ist in der Abbildung 5 ersichtlich, dass
auch hier das Auto seltener im Carsharing-gtinstigen Kontext gewahlt wurde. Der nahezu pa-
rallele Verlauf der Linien weist auf den unabhangigen Einfluss der Verhaltenskosten (d. h. der

Kontextmanipulation) auf die Autonutzung hin.

Effekte des Kontextes auf den Autobesitz. Der hypothetische Autobesitz war im Car-
sharing-forderlichen Kontext geringer (m = 0.66, sd = 0.64) als im Carsharing-hinderlichen

Kontext (m = 0.91, sd = 0.60), F(1, 290) =11.32, p = .001. In Tabelle 13 wird ersichtlich, dass
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in Schritt 1 der Regression sowohl die Umwelteinstellung als auch ein Carsharing-forderlicher

Kontext zu geringerem Autobesitz im Experiment fihren, F(2, 237) = 24.42, p < .001, R? = .17.

Tabelle 13
Autobesitz im Szenario als Funktion der Umwelteinstellung und des Kontextes, bei Kontrolle

des realen Autobesitzes

95%-Konfidenz-

Regressions- intervall B
koeffizient Untere Obere
Schritt  Pradiktoren B (SE) Grenze  Grenze B p Io
1 Konstante 5.05 (0.19) 4.68 5.43 <.001
Umwelteinstellung -0.85 (0.14) -1.12 -0.57 -31 <.001 -34
Kontext -2.03 (0.23) -2.49 -1.57 -44 <.001 -.45
2 Konstante 0.57 (0.06) 0.45 0.70 <.001
Umwelteinstellung -0.16 (0.04) -0.23 -0.08 -22 <.001 -.25
Kontext -0.23 (0.07) -0.36 -0.10 -.19 .001 -.22
Autobesitz (real) 0.29 (0.04) 0.22 0.37 43 <.001 45

Anmerkungen. rp = Partialkorrelation.

Leider unterschied sich trotz randomisierter Zuweisung zu den Experimentalbedingun-
gen auch der reale Autobesitz der teilnehmenden Personen: Probandinnen des Carsharing-
forderlichen Kontextes besaflen auch in der Realitat weniger Autos (m = 0.87, sd = 0.94) als
Probandinnen des Carsharing-hinderlichen Kontextes (m = 1.09, sd = 0.89), F(1, 284) = 3.82,
p = .05. In Tabelle 13 ist daher unter Schritt 2 ein zweites Modell zur Erklarung des Autobesit-
zes im Experiment aufgefihrt, in welchem der reale Autobesitz als Kontrollvariable dient. Die
erklarte Varianz vergroRert sich hierdurch, F(3, 236) = 40.02, p < .001, R? = .34, aber der Ein-
fluss der Umwelteinstellung und des Carsharing-forderlichen Experimental-Kontextes bleiben

bestehen (siehe Tabelle 13).

Haufigkeit der Autonutzung. Im Carsharing-forderlichen Kontext wurde seltener das

Auto genutzt (m=2.66, sd=2.09) als im Carsharing-hinderlichen Kontext (m =4.55,
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sd = 2.15). Sowohl die Umwelteinstellung als auch die Kontextbedingung erklarten diesen Un-

terschied, F(2, 293) =52.12, p < .001, R? = .26 (siehe Tabelle 14).

Tabelle 14

Haufigkeit der Autonutzung im Szenario als Funktion der Umwelteinstellung und des Kontex-

tes
95%-Konfidenzintervall B
Regressions- Untere Obere
Pradiktoren koeffizient B (SE)  Grenze Grenze B p o
Konstante 4.63 (0.17) 4.29 4.97 <.001
Umwelteinstellung -0.85 (0.14) -1.12 -0.58 -31 <.001 -34
Kontext -2.03 (0.23) -2.49 -1.57 -44  <.001 -.45

Anmerkungen. rp = Partialkorrelation.

Der Carsharing-férderliche Kontext flihrte insgesamt zu einer geringeren Nutzung des
Privatautos in den hypothetischen Szenarien. Dies zeigte sich sowohl in einer geringeren An-

zahl an Autos pro Haushalt als auch in einer geringeren Nutzungshaufigkeit von Autos.

2.3.4 Diskussion

In einer experimentellen Manipulation hatten die als Carsharing-férderlich bzw. -hin-
derlich klassifizierten Kontextbedingungen keinen erkennbaren Effekt auf die Carsharing-Nut-
zung. Basierend auf theoretischen Uberlegungen zur Alltagsmobilitat und auf den
Erkenntnissen aus Studien 1 und 2 wurden als Carsharing-relevante Kontextfaktoren die At-
traktivitat fir die Privatautonutzung und die OPNV-Nutzung variiert. Es gaben im Carsharing-
forderlichen Szenario nicht wesentlich mehr Personen an, dass sie wahrscheinlich Carsharing
nutzen wirden als im Carsharing-hinderlichen Szenario. Auch die Auswahl von Carsharing fur
verschiedene spezifische Anlasse, wie etwa Einkaufen, Ausflige, Arbeitsweg oder Transport

groRerer Dinge, war nicht von den situationalen Kontextfaktoren beeinflusst. Angesichts der
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geringen Verbreitung von Carsharing im Vergleich zu anderen Mobilitatsformen ist es einer-
seits bemerkenswert, wie viele Personen in der hypothetischen Situation, die in dieser Studie
beschrieben wurde, Carsharing als Option in Betracht ziehen (ca. ein Viertel der Stichprobe
gab an, sich fur Carsharing anzumelden). Die geringe Verbreitung von Carsharing in der Re-
alitat kann jedoch andererseits auch ein Hinweis darauf sein, dass Carsharing zwar eine Mog-
lichkeit ist, nachhaltig mobil zu sein, jedoch keineswegs notwendig dafir. Nachhaltige Mobilitat
besteht vor allem darin, auf die Privatautonutzung weitgehend zu verzichten!4. In Deutschland
besalien im Jahr 2017 22 % der Haushalte kein Auto, nur in 10 % der autofreien Haushalte
war jedoch jemand fir Carsharing angemeldet. Carsharing ist also nur eine Option, ohne Pri-
vatauto mobil zu sein. Der Grof3teil der privatautofreien Mobilitat wird jedoch durch weitere
Verkehrsmittel des Umweltverbundes realisiert (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Es zeigte sich ent-
sprechend auch im Experiment, dass der Carsharing-férderliche Kontext auch als Privatauto-
hinderlicher Kontext verstanden werden kann: Die Personen wahlten hier deutlich ofter den
Umweltverbund fiir verschiedene Mobilitatszwecke und sie gaben an, dass ihr Haushalt in ei-

nem solchen Szenario weniger Autos besitzen wiirde und sie seltener ein Auto nutzen wirden.

Wie schon in Studie 2, erklarte die Umwelteinstellung der Personen auch im Experi-
ment in Studie 3 zusatzliche Varianz. Je hdher die Umwelteinstellung einer Person, desto
wahrscheinlicher gab sie an, Carsharing fiir mindestens einen der Mobilitatsanlasse zu nutzen
und auch die Haufigkeit der Auswahl der Carsharing-Option war mit steigender Umwelteinstel-
lung hoher. Wie bereits in den zuvor berichteten Studien zeigten sich also auch hier vor allem
Personen mit htherer Umwelteinstellung an Carsharing interessiert. Einen additiven Effekt auf
die Verhaltenswahrscheinlichkeit (wie im Campbell-Paradigma postuliert) zeigten die Umwelt-
einstellung und die Verhaltenskosten des Kontextes jedoch nicht auf Carsharing-Verhalten,

dafir aber auf die Wahl des Umweltverbundes: Im Carsharing-férderlichen Kontext, in dem

14 Genauergesagt trifft dies auf nachhaltige Alltagsmobilitat zu. Mobilitat fiir Fernreisen spielt in
der vorliegenden Studie keine Rolle, ist aber fiir die Nachhaltigkeit von groRer Bedeutung, da Flugreisen
einen sehr groRen umweltschadlichen Einfluss haben, vgl. Umweltbundesamt (2019e).
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das Autofahren zur Arbeit als beschwerlich, der OPNV hingegen als leistungsstark und kom-
fortabel beschrieben wurde, wurde haufiger der Umweltverbund gewahlt. Zuséatzlich erhdhte
die Umwelteinstellung, unabhangig vom Kontext, ebenfalls die Wahl des Umweltverbundes.
Das gleiche Muster zeigte sich flr einen geringeren Autobesitz und fir seltenere Autonutzung:
Beides wurde sowohl vom Kontext als auch von der Umwelteinstellung beeinflusst. Da sich
die Nutzung von Carsharing zwischen den beiden Bedingungen nicht unterschied, konnte nicht
bestatigt werden, dass die Autofreundlichkeit bzw. die Giite des OPNV Verhaltenskostenfak-
toren fur Carsharing darstellen. Es konnte aber der Einfluss dieser situationalen Verhaltens-
kosten fir die Nutzung des Umweltverbundes gezeigt werden. Auch wenn statistisch der
Unterschied in den Verhaltenskosten fir die Umweltverbundnutzung nicht nachgewiesen wer-
den konnte, so zeigte sich der Effekt der geringeren Verhaltenskosten im Verhaltenserkla-

rungsmodell (siehe Tabelle 11 und Tabelle 12).

Ein moglicher Grund fur die fehlenden Effekte der Kontextmanipulation auf Carsharing-
Nutzung in den in Studie 3 verwendeten Szenarien kénnte in der deren Ausgestaltung liegen:
Diese beschrieben in erster Linie Bedingungen, die die Nutzung eines Privatautos mehr oder
weniger attraktiv machten, und bezogen sich hauptséchlich auf den taglichen Weg zur Arbeits-
stelle. Diese Strecke bzw. dieser Mobilitdtszweck ist flr Carsharing ganzlich ungeeignet. Die
naheliegende Alternative mit geringeren Verhaltenskosten im ,Carsharing-forderlichen’ Sze-
nario war der OPNV — unerwahnt blieb jedoch das Fahrrad, welches bei einer Distanz von
5 km innerstédtisch in der Regel das schnellste Verkehrsmittel ist (Umweltbundesamt, 2019d).
Der Fokus auf Auto und OPNV lieR in dem Szenario somit zum einen den direkten Bezug zu
Carsharing vermissen und war zum anderen in den dargestellten Optionen auch der Berufs-
pendelsituation nicht ganz angemessen. Zum Beispiel liegt der Anteil des Fahrrads am Ver-
kehrsaufkommen in stadtischen Gebieten zwischen 8 % und 15 %, in fahrradfreundlichen
Stadten wie Munster sogar bei bis zu 39 % (Nobis & Kuhnimhof, 2018; Umweltbundesamt,
2019d) und macht somit einen bedeutenden Teil nachhaltiger Mobilitatsgestaltung aus. Das
Szenario wurde also moglicherweise nicht als realistisch und damit als irrelevant wahrgenom-

men. Auch das Einkaufen, welches im Carsharing-forderlichen Szenario in sehr naher Distanz
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maoglich war, stellte keinen typischen Anlass zur Carsharing-Nutzung dar. Vielmehr stellte das
Carsharing-forderliche Szenario Kontextfaktoren dar, die den Verzicht auf ein eigenes Auto
leichtmachen durften, da alltagliche Erledigungen (d. h. zur Arbeit pendeln, Einkaufen) ohne
Auto bewerkstelligt werden kdnnen. Die Option Carsharing zu nutzen bot sich also eher indi-
rekt an, fur die nicht-genannten, gelegentlichen Anldsse wie Ausfliige, Transporte grof3erer
Gegenstande oder gréRerer Einkdufe, unerwarteter Bedarf fir ein Auto zu ungewd6hnlichen
Tageszeiten, an denen Optionen wie OPNV oder Fahrrad nicht infrage kommen, und &hnli-
ches. Dies ist vermutlich der Realitdt angemessen — Carsharing ist nie Hauptverkehrsmittel
(siehe z. B. Nehrke & Loose, 2018), hat einen verschwindend geringen Anteil am Modal Split
(also an der Aufteilung der Mobilitat auf verschiedene Verkehrsmittel; siehe Nobis & Kuhnim-
hof, 2018) und ist doch eine beliebte und sich zunehmend verbreitende Option, nachhaltige
Privatauto-freie Mobilitédt um die Gelegenheit zu ergénzen, auf ein Auto zugreifen zu kénnen
(vgl. Kagerbauer, Schroder, Weil3 & Vortisch, 2015). Fur die experimentelle Manipulation in
der vorliegenden Studie ist dieser indirekte Effekt aber moglicherweise zu schwach, um ihn

sichtbar zu machen.

Ein weiterer mdglicher Grund fir die scheinbar geringe Wirkung der Kontextfaktoren ist
der Aufforderungscharakter der artifiziellen Untersuchungssituation. Die Zustimmung zur
Wahrscheinlichkeit, bei Carsharing angemeldet zu sein, liegt in beiden Versuchsgruppen deut-
lich hoher (ca. 24 %) als in der Realitat: Sogar in deutschen Metropolregionen, wo Carsharing
am weitesten verbreitet ist, liegt der Anteil aktiver Carsharing-Nutzerinnen bei lediglich 3 %
(Nobis & Kuhnimhof, 2018). Die hohe Zustimmung im Experiment deutet darauf hin, dass die
Personen Carsharing-Verhalten als sozial erwiinscht interpretiert haben und stérker berichte-
ten als sie es in der Realitat in Erwagung ziehen wirden. Die Erfassung der hypothetischen
Carsharing-Anmeldung mittels ad-hoc Single-ltem-Maf} ist methodisch schwach: Die Antwor-
ten auf das Item waren durch praktisch keine anderen Variablen des Experiments erklarbar.
Die differenziertere Erfassung der Carsharing-Wahl als Auswahl aus mehreren Mobilitatsopti-
onen und in mehreren Mobilitatssituationen (d. h. verschiedene Zwecke) fihrte zu hinreichend

bedeutungsvoller Varianz und ist somit methodisch vorzuziehen. Hier fand sich ein positiver
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Zusammenhang von Carsharing-Auswahl und Umwelteinstellung der Person. Dass die Bedin-
gung (d. h. die Auspragung der Verhaltenskosten) sich nicht auf die Carsharing-Auswahl aus-
wirkte, kann entweder als weiterer Hinweis darauf verstanden werden, dass es sich bei
Carsharing nicht um ein eigenstandiges Umweltverhalten handelt, wie bereits in Studie 2 ver-
mutet. Allerdings kann auch nicht ausgeschlossen werden, dass die Verhaltenskosten fur Car-
sharing von der Carsharing-Verfugbarkeit bestimmt werden, die in Studie 3 aber nicht variiert
wurde. Insofern dient auch Studie 3 nur begrenzt zur Beantwortung der Frage, ob Carsharing

ein Umweltverhalten ist.

Die realen Lebens- und Mobilitatsbedingungen der teilnehmenden Personen wurden
in dieser Studie weitgehend unbericksichtigt gelassen. Das Szenario gab eine Lebenssitua-
tion vor, die moglicherweise auf viele Teilnehmende nicht zutraf, namlich in einer Stadt zu
wohnen und einer taglichen Arbeit nachzugehen, die nur mit zwei Verkehrsmitteln erreichbar
ist. Hierdurch wurden mutmaflich die interindividuellen realen Unterschiede kontrolliert bzw.
irrelevant gemacht fur die Entscheidung. Aber Verhalten in einer derart artifiziellen Situation
sagt vermutlich wenig Uber das Verhalten der Personen in einer realen Situation aus (Hoyle et
al., 2008). Realitatsnaher kdonnte eine Studie sein, in der mit hypothetischen Szenarien gear-
beitet wird, die jedoch von der realen Lebenssituation einer Person ausgehen, dieser also stark

ahneln, dann jedoch systematisch bestimmte Faktoren variieren.

Moglicherweise ist Carsharing-Nutzung aber auch einfach nur wenig von den Kon-
textfaktoren abhangig, sondern ist einer von vielen Bausteinen nachhaltiger Mobilitat, welche
aus der Umwelteinstellung resultiert. Nachhaltige Mobilitat ist in starkem Maf3e multimodal,
aber auch interindividuell verschieden: Kurze Strecken kdnnen mit dem Fahrrad, zu Ful3 oder
dem OPNV zuriickgelegt werden, langere Strecken mit dem Zug, dem Fernreisebus oder pri-
vat organisierten Fahrgemeinschaften. Auch Carsharing kommt fiir gelegentliche Anlasse in
Frage, es hat aber keine exklusive Anwendung. Laut Nehrke und Loose (2018) und Nobis und

Kuhnimhof (2018) nutzen Carsharing-Kundinnen Carsharing fir verschiedenste Anlasse. An-
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dererseits ist bundesweit nur in 10 % der autofreien Haushalte jemand bei Carsharing ange-
meldet (Nobis & Kuhnimhof, 2018), was verdeutlicht, dass autofreies Leben Gberwiegend ohne

Carsharing umgesetzt wird.

Die Tatsache, dass in der quasi-experimentellen Feldstudie (Studie 2) der Einfluss der
Kontextfaktoren auf die Carsharing-Schwierigkeit und -Wahrscheinlichkeit nachgewiesen wer-
den konnte, in der experimentellen Uberprifung (Studie 3) jedoch nicht, kann moglicherweise
auch durch das Sampling erklart werden. Fir die Feldstudie wurden gezielt Carsharing-Nut-
zerlnnen rekrutiert, so dass diese stark tberreprasentiert waren. In der Experimentalstudie
wurde hingegen eine Gelegenheitsstichprobe akquiriert. Lediglich knapp 6 % der Teilnehmen-
den an dieser Studie waren bei einem Carsharing-Unternehmen angemeldet, und nur knapp
4 % flr stationsbasiertes Carsharing. Die Stichprobe aus der Experimentalstudie (Studie 3)
reprasentiert also maglicherweise besser die Realitat, in der Carsharing nur fir einen sehr
geringen Teil der Menschen als Option in Erwédgung gezogen wird. Der im Campbell-Para-
digma postulierte unabhangige Einfluss von Umwelteinstellung und Verhaltenskosten auf Um-
weltverhalten konnte jedoch auch in Studie 3 abermals bestatigt werden und die Abhangigkeit

des Verhaltenskostenparameters von den Kontextbedingungen ebenfalls.

Nachdem nun durch Variationen von Verhaltenskosten zwischen verschiedenen Kon-
texten deren Einfluss auf die Schwierigkeit eines Verhaltens gezeigt wurde, wird in der folgen-
den Studie 4 eine Manipulation der Verhaltenskosten innerhalb desselben Kontextes
vorgenommen. Studie 3 hat hierfiir bereits eine Vorlage geboten, in der experimentell kontrol-
liert und between-subjects Variationen eines Kontextes in ihrer Wirkung auf die Verhaltens-
wahrscheinlichkeit tberprift wurden. In Studie 3 wurde das Umweltverhalten auf die Nutzung
des Umweltverbundes (inklusive Carsharing) erweitert. In der folgenden Studie 4 wird mit dem
Konsum von Biolebensmitteln ein anderes Verhalten ausgewahlt, dessen subjektiv intendierter
Bezug zum Umweltschutzziel weniger strittig sein durfte als bei Carsharing. Studie 4 verbindet
die Vorteile einer Feld-Beobachtungsstudie mit der hohen Kontrolle Gber weitere umweltbe-

dingte Verhaltenseinfliisse eines echten Experiments, indem langsschnittlich der Effekt einer
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Umstrukturierung der Bioprodukte innerhalb eines Supermarktes auf die Verhaltensschwierig-

keit von Biokonsum Uberpruft wird.
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2.4 STUDIE 4: SITUATIONALE VERHALTENSERLEICHTERUNG IM SUPERMARKT

ZUR ERHOHUNG VON BIOKONSUM

2.4.1 Einleitung

In Studie 4 wird der Effekt einer strukturellen Intervention — namlich der Umsortierung
von Bio-Produkten im Supermarkt — auf den Kauf von Bio-Produkten im Rahmen einer Feld-
studie untersucht. Diese Studie erganzt die zuvor berichteten Studien 1 bis 3 um eine situierte
Interventionsstudie. Nachdem in den Studien 1 und 2 der Einfluss situationaler Faktoren an-
hand verschiedener Kontexte operationalisiert wurde, soll nun der Effekt einer gezielten Ver-
anderung innerhalb eines Kontextes untersucht werden. Dies ermgglicht das Konstanthalten
potenziell konfundierender, nicht-beobachteter situationaler Merkmale. Wahrend die Manipu-
lation eines spezifischen Kontextfaktors in Studie 3 experimentell und damit zwar hochkontrol-
liert erfolgte, die Ergebnisse aber von fraglicher externer Validitat sind, da sie keine reale
Verhaltenssituation darstellten (vgl. Shadish et al., 2002), bietet die vorliegende Studie 4 eine
l&ngsschnittliche Beobachtung von realem Verhalten vor und nach einer Verdnderung in einer
realen Handlungssituation. Dabei sind auch potenziell konfundierende Personenmerkmale
besser kontrolliert, als in einem Querschnittsdesign wie in Studie 2, da die gleichen Personen

vor und nach der Intervention beobachtet werden.

Auch wenn der tatséchliche 6kologische Nutzen von Lebensmitteln in Bio-Qualitat frag-
lich oder zumindest uneindeutig ist (Clark & Tilman, 2017; Tuomisto, Hodge, Riordan & Macdo-
nald, 2012), so wird der Konsum von Bio-Produkten subjektiv als umweltrelevant bzw.
umweltschutzforderlich wahrgenommen und stellt somit ein Umweltverhalten dar (Gorissen &
Weijters, 2016; Kim & Schuldt, 2018). Als solches wird es, gemaf dem Campbell-Paradigma,
von der individuellen Umwelteinstellung und den Verhaltenskosten determiniert. Die Verhal-
tenskosten fur Biokonsum liegen im hoheren Preis im Vergleich zu konventionellen vergleich-
baren Produkten, aber auch in der Verfigbarkeit und Sichtbarkeit der Bioprodukte, sowie in

der Unbequemlichkeit, die deshalb bisweilen mit dem Kauf von Bioprodukten einhergeht (z. B.



120 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

langeres Suchen, geringere Auswahl; Hemmerling, Hamm & Spiller, 2015; Hughner, McDo-
nagh, Prothero, Shultz & Stanton, 2007; Kléckner, 2012; siehe auch Foster et al., 2014, fur
Effekte von Platzierung auf gesundheitsforderliche Produktwahl). Die zunehmende Verfugbar-
keit und geringeren Produktpreise, die mit dem Ausbau des Biosortiments in Discountern und
im Lebensmitteleinzelhandel einhergehen, fihren als makrostrukturelle Veranderung seit Jah-
ren zu einer deutlichen Steigerung des Biokonsums in Deutschland (Bund Okologische Le-
bensmittelwirtschaft, 2019). Die mehr oder weniger prominente Platzierung von Produkten im
Supermarkt stellt also eine vermutlich einflussreiche Ursache von Verhaltenskosten dar und

erscheint daher geeignet, um den Einfluss von Verhaltenskosten zu untersuchen.

Auch in der Forschung konnte der Effekt struktureller Veranderung auf eine Erhdhung
des Biokonsums bereits nachgewiesen werden. Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick,
aus dem folgt, dass strukturelle MaZnahmen verhaltensférderlich wirken, aber meist nicht in
ihrem Zusammenwirken mit individuellen Personenmerkmalen untersucht werden. Auch steht
in der Regel die Verhaltenskonsequenz im Fokus (z. B. Umsatz mit Bioprodukten) und nicht

das Verhalten (d. h. Kauf von Bioprodukten) bzw. dessen Verhaltenskosten.

Strukturelle Einflisse auf Verhaltenskosten von Biolebensmittelkauf

Strukturelle Faktoren, die die Wahrscheinlichkeit des Konsums von Bioprodukten be-
einflussen, greifen auf verschiedenen Ebenen. Einfliisse auf nationaler Ebene zeigt beispiels-
weise Thggersen (2010) auf. Der Marktanteil von Bioprodukten variiert stark zwischen
verschiedenen Landern. In LAndern mit hohem Bioproduktabsatz wurden immer auch unter-
stiitzende politische MalRBhahmen eingesetzt, sowohl in Form von politisch-regulativen Maf3-
nahmen auf der Angebotsseite (z. B. Subventionen fir dkologisches Landwirtschaften) als

auch auf der Nachfrageseite (z. B. Bio-Labels; Thggersen, 2010).

Auch die unmittelbare Umgebung, in der Konsumentinnen ihre Kaufentscheidung tref-
fen, nimmt Einfluss auf das Biokonsumverhalten. In qualitativer Forschung zeigte sich aus
subjektiver Perspektive der Kundinnen die einfache Verfugbarkeit und Sichtbarkeit von Bio-

Produkten als relevant dafir, dass sie diese kaufen (Hjelmar, 2011; Zanoli & Naspetti, 2002).
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Dies ist wenig tUberraschend und unterstiitzt die Annahme, dass Personen eine Abwagung
treffen zwischen der individuellen Wichtigkeit des Ziels und dem angemessenen Aufwand, den
sie dafir zu betreiben bereit sind. Damit auch diejenigen wahrscheinlicher zu Bio-Produkten
greifen, denen Umweltschutz bzw. Nachhaltigkeit kein wichtiges Anliegen ist, muss das Bio-
Produkt mdglichst einfach erreichbar sein. Dies zeigte sich auch in der Studie von Taube und
Vetter (2019) in einem simulierten virtuellen Supermarkt, in der die Bio-Variante von Produkten
haufiger ausgewahlt wurde, wenn sie als Standardauswahl voreingestellt war. War die Aus-
wahl der Bio-Variante eines Produktes hingegen mit Verhaltenskosten belegt — namlich in ein
neues Auswahlfenster zu klicken, um anstatt der voreingestellten konventionellen Stan-
dardauswabhl ein Bio-Produkt auszuwahlen — so war eine hohere Umwelteinstellung nétig, um

mit gleich hoher Wahrscheinlichkeit Bio-Produkte zu wahlen.

Beim Lebensmitteleinkauf im Supermarkt sind Inman, Winer und Ferraro (2009) zu-
folge etwa zwei Drittel der Kaufe ungeplant. Entsprechend ist fir das Marketing innerhalb von
Supermarkten die Platzierung der Produkte von hoher Bedeutung, um unter den Radar von
Spontankauferlnnen zu kommen (Campo & Gijsbrechts, 2005). In Bezug auf Bioprodukte fin-
den sich in deutschen Supermaérkten sowohl die Blockplatzierung — d. h. die gemeinsame Plat-
zierung von Bioprodukten einer Marke in einem Regal — als auch die Zusortierung von Bio-
Produkten zu den jeweiligen Produktkategorien anderer (konventioneller) Marken in die Re-
gale. Da die Zusortierung von Bioprodukten in die Regale zuséatzlich zur Blockplatzierung die
Verfugbarkeit der Produkte erhoht und die Wahrscheinlichkeit steigt, dass eine zuféllige Kun-
din sich mit dem Produkt konfrontiert sieht, stellt eine solche MaRnahme eine kontextuelle
Verhaltenserleichterung fur den Kauf des Produktes dar. Auf Marktebene fihrt laut van Her-
pen, van Nierop und Sloot (2012) die Blockplatzierung nicht zu hoherem Absatz, die Zusortie-

rung nach Produktgruppen hingegen schon (siehe auch Kléckner, 2012).

Fragestellung
Individualpsychologisch liegt es jedoch nahe, dass Bioprodukte nicht zufallig aufgrund
der doppelten Platzierung (und der damit doppelt so hohen Auffindemdoglichkeit) haufiger ge-

kauft werden, sondern dass sich auch die Kundinnen jeweils unterscheiden, die bei der einen
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oder der anderen Platzierungsart zu den Bioprodukten greifen: Wahrend ein umweltbewusster
Kunde durch Aufsuchen des ,Bio-Blocks' moglichst viele der Produkte auf seiner Einkaufsliste
auf Verfugbarkeit in Bioqualitat effizient Gberprifen kann, wird eine andere Kundin, die nicht
speziell auf der Suche nach Bio-Produkten ist, eher durch die zusortierten Bio-Produkte in den
Produktregalen in die Situation kommen, diese zu kaufen. Es kann daher angenommen wer-
den, dass Unterschiede in der Umweltschutzorientierung bei den Kundinnen zu finden sind,
die bei der Zusortierung zu dem Bioprodukt greifen, im Vergleich zu denjenigen, die dies bei

der Blockplatzierung tun.

In der folgenden Studie wird der Effekt einer Umsortierung von Bio-Produkten einer
bestimmten Marke in mehreren Filialen eines Supermarktes auf die Kaufentscheidungen von
KundInnen untersucht. Dabei wird die Umwelteinstellung der Kundinnen bertcksichtigt, um zu
Uberprufen, ob durch die Zusortierung auch Personen mit geringerer Umwelteinstellung zu den
Bio-Produkten greifen. Daran wird Uberpriift, ob die strukturelle Veranderung durch die Zusor-
tierung eine Verhaltenserleichterung fir Biokonsum darstellt. Die Zusortierung fand in den ver-
schiedenen Markten zu unterschiedlichen Zeitpunkten statt. Die Befragung von Kundinnen
wurde nach der Intervention und Erfassung der Konsumdaten durchgefiihrt, sodass sie keinen
Einfluss auf das untersuchte Verhalten nehmen konnte. Das Konsumverhalten wurde tber
eine Kundenkarte erfasst und entspricht somit realen Verhaltensdaten. Aus Griinden der Ver-
traulichkeit von Geschéftsdaten, die in diese Untersuchung eingeflossen sind, wird im Folgen-
den der fiktive Markenname Bionara fir die Bio-Produkte verwendet, auf die die Intervention

abzielt.

In dieser Studie soll die Frage beantwortet werden, ob eine strukturelle Umsortierung
der Bionara-Produkte zu einer h6heren Kaufwahrscheinlichkeit fihrt, ob die Umsortierung eine
Reduktion der Verhaltenskosten fur Bionara-Konsum als Umweltverhalten darstellt und somit
eine geringere Verhaltensschwierigkeit zur Folge hat, und ob entsprechend nach der Zusor-

tierung eine geringere Umwelteinstellung ausreichend ist, um Bionara zu kaufen.
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2.4.2 Methoden

Stichprobe

Insgesamt 285 Personen nahmen an der Online-Befragung teil, nachdem eine Umsor-
tierung der Bionara-Produkte in ihrem Markt vorgenommen worden war. Ein Teil der Stich-
probe (n = 180) hat zu einem Zeitpunkt mindestens 2 Monate nach der Umsortierung auch
noch eine weitere Intervention in Form von normativen Couponbotschaften erhalten, die aber
in dieser Arbeit nicht berichtet wird (siehe Korenke, 2020). Da die Interventionen (d. h. Umsor-
tierung und Coupon-Intervention) und die Untersuchungszeitraume fir beide Studien sich zeit-

lich nicht Gberschnitten, ist keine Interferenz zu beflirchten.

Die Teilnehmenden waren im Durchschnitt 52.1 Jahre alt (SD = 14.9; range: 18 — 82;
3.5 % machten keine Angabe zu ihrem Alter). Flnfundfiinfzig Prozent waren weiblich, 40 %
waren méannlich (5 % machten keine Angabe zu ihrem Geschlecht). Das Netto-Haushaltsein-
kommen lag fUr 8 % der Stichprobe unter 1000 €, flir 26 % zwischen 1000-2000 €, fir 24 %
zwischen 2000-3000 €, fir 14 % zwischen 3000-4000 €, und fur 7 % dariber. Allerdings mach-
ten 21 % der Stichprobe keine Angabe zu ihrem Einkommen. Das Bildungsniveau der Stich-
probe ist eher hoch: 34 % haben einen Hochschulabschluss, 12 % haben Abitur, 30 % einen
Realschulabschluss, 15 % einen Hauptschulabschluss oder geringer, 10 % machten keine An-
gabe zu ihrem héchsten Bildungsabschluss. Sechzehn Prozent der Stichprobe lebte in einem
Ein-Personen-Haushalt, die gro3e Mehrheit, namlich 55 %, lebte in einem Zwei-Personen-
Haushalt, 15 % in einem Drei-Personen-Haushalt und 10 % in Haushalten mit vier oder mehr

Personen (5 % machten keine Angabe zur Haushaltsgrofe).

Design und Durchfuhrung

Zwischen Méarz und Juni 2018 wurden nach und nach in zahlreichen Markten der Su-
permarktkette Umsortierungen der Bio-Produkte einer spezifischen Marke (hier: Bionara) vor-
genommen: Zusatzlich zur bereits bestehenden Blockplatzierung der Bionara-Produkte in
einem gesonderten Regal wurden die Produkte auch in die jeweiligen nach Produktarten sor-

tierten Regale des Marktes mit einsortiert (im Folgenden als Zusortierung bezeichnet). So war
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beispielsweise nach der Zusortierung das Bionara-Musli sowohl im Bionara-Block (mit zahlrei-
chen anderen Bionara-Produkten) als auch im Musli-Regal (mit Muslis zahlreicher anderer
Marken) platziert. Je nach Marktgro3e wurden die 50, 100 oder 200 bestverkauften Bionara-

Produkte zusortiert.

Zwischen Mitte August und Mitte Oktober 2018 wurden insgesamt 5000 KundInnen der
Supermarktkette per Postkarte angeschrieben und zu einer Online-Befragung eingeladen, zu
der ein Internet-Link und ein QR-Code abgedruckt waren. Alle angeschriebenen Kundinnen
waren aktive Nutzerinnen einer Kundenkarte, die beim Einkauf an der Kasse vorgelegt wird,
woraufhin der Einkauf auf dem Kundenkonto vermerkt wird und den Kundinnen regelméaRig
Vergunstigungen oder Sonderangebote unterbreitet werden. Weiteres Einschlusskriterium fir
die Einladung zur Befragung war au3erdem die Nutzung der Kundenkarte fir mindestens drei
Einkaufe jeweils in den acht Wochen vor und acht Wochen nach der Zusortierung der Bionara-
Produkte im jeweiligen Markt. Dies sollte sicherstellen, dass von den Kundinnen vor und nach
der Intervention hinreichend Konsumdaten vorliegen wirden, um einen moéglichen Effekt der

Zusortierung entdecken zu kénnen.

Die Befragung wurde vom Unternehmen durchgeftihrt. Die Kooperation mit den Wis-
senschaftlerinnen, die die Studie leiteten, wurde jedoch gemal guter wissenschaftlicher Praxis
auf der Online-Befragungsseite transparent gemacht und erldutert, sowie eine Kontaktmég-
lichkeit zur Studienleitung angeboten. Es erfolgte eine umfassende Aufklarung tber die Ziele
der Studie, die Art und Verwendung der Daten, die gesammelt und ausgewertet wurden, und
Uber die Freiwilligkeit Uber die Teilnahme an der Studie zu jedem Zeitpunkt. Die Teilnehmen-
den wurden auf3erdem um ihre aktive Zustimmung zur Auswertung ihrer aggregierten und
anonymisierten Konsumdaten fir die Untersuchungszeitraume durch die Wissenschaftlerin-

nen gebeten.

Die Befragung dauerte circa 5 bis 10 Minuten (Median = 7 Minuten) und beinhaltete
einen Fragebogen zur Umwelteinstellung, Angaben zur Soziodemografie, sowie weitere Fra-
gen zu Einkaufsgewohnheiten und zur individuellen Bedeutung von Produkteigenschaften bei

der Auswabhl, die in dieser Arbeit jedoch keine Beriicksichtigung fanden. Fur diese Arbeit ist
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lediglich die Umwelteinstellung und Soziodemografie von Belang. Als Anreiz erhielten die Kun-
dinnen fiur die vollendete Teilnahme an der Befragung 200 Extra-Punkte auf ihr Kundenkonto
gutgeschrieben. Die Teilnehmenden der Befragung waren Kundinnen von 12 verschiedenen

Markten des Unternehmens.

Operationalisierung und Messinstrumente

Zusortierung. Die Intervention in dieser Studie ist die Zusortierung einer bestimmten
Bio-Produktmarke (Bionara) in die Regale mit anderen Produktmarken, zusatzlich zur Block-
Platzierung. Die Zusortierung wurde von Unternehmensmitarbeiterinnen durchgefihrt und
nahm pro Markt eine Woche in Anspruch. Der Zeitpunkt der Zusortierung variierte zwischen

den Markten, wie oben beschrieben.

Bionara-Konsum. Auf Basis der Einkaufsdaten, die Uber die Kundenkarten erfasst wur-
den, wurde der Umsatz (in €) und die Anzahl von Bionara-Produkten in den beiden Zeitrdumen
8 Wochen vor Beginn und 8 Wochen nach Abschluss der Zusortierung fir jede teilnehmende
Person ermittelt. Die Datenbereitstellung erfolgte durch das Unternehmen, das die aggregier-
ten und anonymisierten Daten fur die wissenschaftliche Auswertung Ubermittelte. Weiterhin
wurden Umsatz und Produktanzahl fur beide ZeitrAume auch fir Bio-Artikel und Lebensmittel-
artikel insgesamt zur Verfligung gestellt. Als Outcome-Indikatoren werden in dieser Studie der
Bionara-Umsatz sowie der Bionara-Anteil am Gesamtumsatz mit Lebensmitteln verwendet.
Fur den Vergleich der Umwelteinstellung zwischen verschiedenen Kundinnen-Gruppen und
zur Bestimmung der Verhaltensschwierigkeit von Bionara-Konsum werden auf3erdem die ka-
tegorialen Variablen ,Bionara-Kundin vor Zusortierung‘ (ja/nein), ,Bionara-KundIn nach Zusor-

tierung‘ (ja/nein) und ,Bio-KundIn [andere Biomarken]‘ (ja/nein) verwendet.

Umwelteinstellung. Zu Messung der Umwelteinstellung wurden 48 Items der GEB-
Skala (Kaiser & Wilson, 2004) verwendet. Das Item ,Ich kaufe Lebensmittel aus kontrolliert
biologischem Anbau‘ wurde aus der Skala ausgeschlossen, um eine inhaltliche Uberlappung
mit dem Kriterium (Konsum von Bioprodukten) zu vermeiden. Um die Befragungsdauer mog-

lichst kurz zu halten, wurden drei Parallelversionen der GEB-Skala von je 30 Items verwendet.
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Alle bis auf 9 Items kamen in zwei der Parallelversionen vor, so dass ausreichend Uberlappung
fur eine gemeinsame Kalibrierung vorlag. Die Eigenschaft der Rasch-Homogenitét der Items
erlaubt es bei Rasch-Modell-basierten Messinstrumenten das gleiche Merkmal mit unter-
schiedlichen Iltems zu messen (siehe Kaiser et al., 2018). Da jedes Item in zwei der Parallel-
versionen vorkam, war durch die Uberlappung der Items eine gemeinsame Kalibrierung des
Messinstrumentes Uber alle Personen problemlos mdéglich. Wie bei der Verwendung der GEB-
Skala Ublich, wurden polytome Antworten fur die einfache Rasch-Modellierung dichotomisiert,
indem die Antworten ,nie‘, ,selten’ und ,gelegentlich® als nicht-zuverlassiges Umweltverhalten
mit O codiert wurden, und die Antwortoptionen ,oft‘ und ,sehr oft’ als zuverlassiges Umweltver-
halten mit 1. Die drei Versionen des Messinstrumentes sind in Tabelle 23 im Anhang aufge-

fahrt.

Die Kalibrierung des Raschmodells wurde an einer Stichprobe von 453 Personen vor-
genommen, in der auch Probandinnen einer anderen Intervention enthalten waren, da die
Schatzung des Raschmodells sich bei groReren Stichproben verbessert (siehe Bond & Fox,
2012). Die Personen der anderen Intervention werden in der Folge hier nicht weiter bertck-
sichtigt. Die Separationsreliabilitat fur die Personen ist mit rel. = .64 nicht besonders hoch,
aber akzeptabel. Der Grund fur die geringere Reliabilitat als tblich fir dieses Messinstrument
(vgl. z. B. Studien 2 und 3 in dieser Arbeit) liegt vermutlich in der Verwendung einer Splitver-
sion: Da jede Person nur 30 Items beantwortete, liegt weniger Information vor, mit der der
Personenwert geschétzt werden kann. Der mittlere Personenwert der Teilnehmenden an der
hier berichteten Studie betragt M = 0.24, SD = 0.83. Die Fitstatistiken sprechen fir eine gute
Modellpassung fur die Personenschatzung: Die mittleren gewichteten Abweichungsquadrate
fur die Personenschatzungen liegen bei M(MSiyit) = 1.00, SD = 0.26, fur die ungewichteten
Abweichungsquadrate bei M(MSousit) = 1.04, SD = 0.81. Die t-Werte fur die Abweichungen der
Personenschatzungen sind ebenfalls gut mit dem gewichteten M(tisi) = -0.03, SD = 1.09, und
ungewichteten mittleren t-Wert M(toufir) = 0.14, SD = 0.80. Der Personen-Misfit der Schatzung
liegt bei 4.2 %, das heil3t, fur diese Personen konnte das Antwortmuster nicht gut durch das

Raschmodell erklart werden. Fir die restlichen 95.8 % hingegen schon.
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Auch fir die Itemschéatzungen sind die Fitstatistiken zufriedenstellend: Der Mittelwert
der Items ist bei 0 logits festgesetzt, SD = 1.85. Die mittleren gewichteten Abweichungsquad-
rate fur die Itemschéatzungen liegen bei M(MSii) = 1.00, SD = 0.07, fur die ungewichteten
Abweichungsquadrate bei M(MSousit) = 1.03, SD = 0.16. Damit liegen beide Werte nah am
Idealwert M(MS) = 1.00. Der mittlere gewichtete t-Wert liegt fur bei M(tii) = -0.02, SD = 1.13,

und der mittlere ungewichtete t-Wert ist M(tousit) = 0.13, SD = 0.98.

2.4.3 Ergebnisse

Die Ergebnisse werden in drei Teilen berichtet. Zunéchst wird Gberprift, ob die Zusor-
tierung zu einem hdheren Bionara-Konsum fihrt. Dann wird die Verhaltensschwierigkeit des
Bionara-Konsums vor und nach der Zusortierung statistisch mittels Raschanalyse untersucht
und verglichen. SchlieZlich wird die Umwelteinstellung der Kundinnen verglichen, die vor bzw.
nach er Zusortierung Bionara kauften, um der kompensatorischen Zusammenhang zwischen

den Verhaltenskosten und der Umwelteinstellung zu tberprifen.

Veranderungen im Bionara-Konsum nach der Zusortierung

Nach der Zusortierung von Bionara-Produkten, kauften mehr Personen Bionara als
vorher: In den 8 Wochen vor der Zusortierung kauften 50 Personen (17.5 %) mindestens ein-
mal Bionara-Produkte, in den 8 Wochen nach der Zusortierung taten dies 67 Personen
(23.5 %). Dieser Unterschied ist laut einem McNemar-Test fir abhangige (weil wiederholte)
Beobachtungen auf kategorialen Variablen signifikant, McNemar’s X?(1, 285) = 4.20, p = .04,

OR =1.77.

Wie aus Tabelle 15 ersichtlich wird, handelt es sich bei knapp der Halfte, die vorher
und nachher Bionara kaufen, um die gleichen Personen (also ,zuverlassige‘ Bionara-Kauferin-
nen) und teilweise um Personen, die nur entweder vor oder nach der Zusortierung zu Bionara-
Produkten griffen. Nur 6 von den 67 Personen, die nach der Zusortierung Bionara kauften,
kauften nicht bereits vorher bio. Das heif3t im Umkehrschluss: 61 der 67 Personen, die erst

nach der Zusortierung zu Bionara-Produkten griffen, haben bereits im Zeitraum vor der Um-
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sortierung Bioprodukte eingekauft — sie sind also keine Neu-Biokundinnen. Es kénnen aller-
dings keine Aussagen dartber getroffen werden, von welcher Stelle im Supermarkt die Bio-
nara-Produkte in den Einkaufskorb gewandert sind, ob sie also aus dem Bionara-Block oder

der Zusortierung stammten.

Tabelle 15
Anzahl der Kundinnen, die vor bzw. nach der Umsortierung Bionara-Produkte kauften bzw.

nicht kauften

kauft nachher Bionara

nein ja Gesamt
kauft vorher Bionara nein 196 39 235
ja 22 28 50
Gesamt 218 67 285

Der Umsatz von Bionara-Produkten pro Person stieg leicht an um 0.23 €, von
M = 0.92 € (SD = 3.14) vor der Zusortierung auf M = 1.15 € (SD = 3.22) nach der Zusortierung.
Da die Verteilung der Variablen zum Bionara-Umsatz (vor bzw. nach Zusortierung) stark von
einer Normalverteilung abweichen (es herrscht eine hohe Rangbindung auf 0), wird zur Uber-
prifung der Signifikanz ihres Unterschieds der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test (engl. Wil-
coxon signed-rank test) als nonparametrisches Verfahren angewandt (Woolson, 2008). Die
Veranderung des Bionara-Umsatzes von vor zu nach der Zusortierung erweist sich darin als
signifikant, T = 1421.50, z = -2.085, p = .04, Effektgrof3e r = -.087. Es ist also eine Zunahme
der Konsumausgaben der Befragten fir Bionara-Produkte nach der Zusortierung zu beobach-

ten.

Aufgrund des Fehlens einer Kontrollgruppe (d. h. einer Gruppe, bei der unter den glei-
chen Bedingungen im gleichen Zeitraum keine Zusortierung stattfand) kénnen externe Ein-
flisse auf die Zunahme von Bionara-Produktkdufen nicht ausgeschlossen werden, zum

Beispiel saisonale Schwankungen von Konsumausgaben. So kénnten einfach aus anderen
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Griunden die Konsumausgaben nach der Zusortierung generell hoher gewesen sein und des-
halb auch der Bionara-Umsatz. Die Schwankungen in absoluten Ausgaben kénnen kontrolliert
werden, indem der relative Anteil von Bionara-Produkten an den Ausgaben fur Nahrungsmit-

telprodukte als abhangige Variable betrachtet wird.

Auch bei der Betrachtung des relativen Anteils von Bionara-Produkten an gekauften
Nahrungsmittelprodukten, zeigt sich ein vergleichbares Bild: Der Bionara-Anteil am Essen
steigt von 0.26 % auf 0.39 % an nach der Zusortierung — was einer Zunahme um 50 % ent-
spricht. Der Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test wird signifikant, T = 1413, z=-2.412, p = .016,

EffektgrofRe r = -.101.

Es zeigt sich also eine ingesamte signifikante Zunahme des Konsums von Bionara-
Produkten nach der strukturellen Erleichterung ihrer Verfligbarkeit durch Zusortierung. Kau-
sale Schlusse auf die Wirksamkeit der Zusortierung lassen sich innerhalb des Designs ohne
Kontrollbedingung oder langere systematische Beobachtung (z. B. durch periodisches Ein-

und Aussetzen der Intervention; vgl. Shadish et al., 2002) jedoch nicht zuverlassig ziehen.

Im kommenden Abschnitt wird Gberprift, ob die strukturelle Erleichterung im erwarteten
kompensatorischen Verhaltnis zur Umwelteinstellung stehen. Dabei sollen die Fragen beant-
wortet werden, ob gemal den Annahmen des Campbell-Paradigmas 1) nach einer Reduzie-
rung der Verhaltenskosten durch Zusortierung (und damit einer Erleichterung des Verhaltens)
sich die statistische Schwierigkeit flr Bionara-Konsum im Rahmen des Raschmodells veran-
dert, und ob 2) entsprechend die Umwelteinstellung derjenigen geringer ist, die nach der Zu-

sortierung (d. h. Verhaltenserleichterung) zu Bionara-Produkten greifen.

Schwierigkeitsverdnderung des Bionara-Kaufs durch die Zusortierung

Die Veranderung der Verhaltenskosten durch die Zusortierung soll nun auch anhand
der statistischen Schwierigkeit Gberprift werden. Hierzu wird Bionara-Konsum (d. h. mindes-
tens ein Bionara-Artikel in einem der Einkdufe wahrend des jeweiligen Untersuchungszeit-
raums) vor und nach der Zusortierung als dichotome Variable gemeinsam mit den 48 Items

der GEB-Skala kalibriert. Die Schwierigkeit fur Bionara-Konsum vor der Zusortierung liegt mit
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0 = 1.85, 95% CI [1.54, 2.16], etwas hoher als die Schwierigkeit fur Bionara-Konsum nach der
Zusortierung, & = 1.45, 95% CI [1.16, 1.74]. Die Konfidenzintervalle der Schwierigkeitsschat-
zungen Uberlappen sich jedoch, was bedeutet, dass die beiden Schwierigkeiten nicht signifi-
kant unterschiedlich sind. Damit ist der Bionara-Konsum nach der Zusortierung zwar in der
Tendenz, aber nicht statistisch signifikant leichter als vor der Zusortierung. Beide Items weisen
gute Fit-Werte auf — dies bestatigt, dass es sich bei Bionara-Konsum um zielorientiertes Um-
weltverhalten handelt, sowohl vor Zusortierung, MS(Infit)pe = 1.01, MS(Outfit)pe = 1.01, als

auch nach Zusortierung, MS(Infit)post = 1.09, MS(Outfit)post = 1.14.

Trotz der nicht signifikanten (aber tendenziellen) Verringerung der Verhaltenskosten
nach der Zusortierung, wird im nachsten Schritt getestet, ob Personen, die nach der Zusortie-
rung Bionara-Produkte kauften, eine geringere Umwelteinstellung aufwiesen, als diejenigen,

die dies vor der Zusortierung taten.

Einfluss der Umwelteinstellung auf den Bionara-Konsum vor und nach der Zusortierung
Durch eine Betrachtung der Umwelteinstellung derjenigen, die Bionara-Produkte kau-
fen, soll nun Uberprift werden, ob die Zusortierung von Bionara-Produkten es wahrscheinlicher
macht, dass auch Personen mit geringerer Umwelteinstellung sie kaufen. Hierzu wird zunachst
die Starke der Korrelationen von Umwelteinstellung mit Bionarakonsum vor und nach der Zu-
sortierung verglichen — denn wenn Bionara-Produkte vor allen Kundinnen als Produktalterna-
tive auftaucht und nicht nur vor denjenigen, die gezielt das Bionara-Regal aufsuchen, dann ist
zu erwarten, dass der Zusammenhang zwischen Umwelteinstellung und Bionara-Konsum ge-
ringer wird, da auch weniger umweltschutzorientierte Personen sich spontan fiir Bionara ent-

scheiden konnten.

Dann wird die Umwelteinstellung der Bionara-Kundinnen vor und nach der Zusortie-
rung verglichen. Da Bionara-Kundinnen nur einen kleinen Teil der Biokundinnen ausmachen,
wird auf3erdem der Vergleich der Umwelteinstellung zu anderen Biokundinnen angefiihrt, um
abzubilden, wie sich die beiden Bionara-Kundinnen-Gruppen zur Grundgesamtheit der Bio-

Kaufenden verhélt. Der Vergleich mit der Einstellung von Kunden anderer Biomarken soll der
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Uberpriifung der Annahme dienen, dass die Blockplatzierung (d. h. der Bionara-Konsum vor
der Zusortierung) insbesondere Personen mit einer hohen Umwelteinstellung anspricht, wo-
hingegen Kundinnen, die zusortierte Bioprodukte wahlen (d. h. Bionara-Konsum nach der Zu-

sortierung und Konsum anderer Biomarken), eine geringere Umwelteinstellung haben.
Korrelation von Umwelteinstellung und Bionara-Konsum

Die Korrelation der Umwelteinstellung mit dem Bionara-Umsatz ist vor der Zusortierung
signifikant, Kendall’s 1 = .10, p = .03, das heil3t, wer Bionara-Produkte in hherem Gesamtwert
konsumierte, hatte auch eine héhere Umwelteinstellung. Nach der Zusortierung verschwindet
diese Korrelation, Kendall’'s 1 = .01, p = .79. Ein statistischer Vergleich der beiden Korrelatio-
nen fallt jedoch nicht signifikant aus: Das Konfidenzintervall fir den Unterschied zwischen den
beiden Korrelationen betragt 95% CI [-0.04, 0.22], gemal des Unterschiedstests fiir korrelierte
Korrelationen in abhangigen Stichproben mit Uberlappenden Variablen (Diedenhofen &

Musch, 2015; siehe auch Nieuwenhuis, Forstmann & Wagenmakers, 2011; Zou, 2007).

Das gleiche Muster zeigt sich auch, wenn man statt des Umsatzes den relativen Anteil
von Bionara-Produkten am Lebensmitteleinkauf betrachtet und so etwaige Schwankungen in
der absoluten Konsummenge kontrolliert: Vor der Zusortierung betragt die Korrelation mit der
Umwelteinstellung Kendall’'s T = .10, p = .05, nach der Zusortierung ist sie nicht mehr signifi-

kant, Kendall’'s T =.004, p = .93.
Umwelteinstellungsunterschiede der Bionara-Kundlnnen vor und nach Zusortierung

Die Umwelteinstellung derjenigen, die bereits vor der Umsortierung Bionara-Produkte
kauften, ist etwas hdher (M = 0.48 logits, SD = 0.82), als die Umwelteinstellung derjenigen, die
nach der Umsortierung zu Bionara-Produkten griffen (M = 0.28 logits, SD = 0.79), wenngleich
dieser Unterschied nicht statistisch signifikant ist, t(115) = 1.34, p = .15. Wohlgemerkt sind die
beiden Gruppen nicht unabhéngig: ca. die Halfte der Personen kaufte sowohl vor als auch
nach Zusortierung Bionara-Produkte und ist entsprechend in beiden Gruppenwerten enthalten

(vgl. Tabelle 15).
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Als nachstes wird die Umwelteinstellung der Bionara-Kundinnen mit der der restlichen
Bio-Kundinnen (andere Biomarken) sowie der Kundinnen, die gar keine Bioprodukte kauften,
verglichen. Es soll die Annahme Uberprift werden, dass die Blocksortierung die besonders
hoch Umwelteingestellten anspricht und die Zusortierung eher geringer Umwelteingestellte.
Hierfur wird unterschieden zwischen Biokundinnen, die kein Bionara kaufen, Kundinnen, die
bereits vor der Zusortierung Bionara kauften, Kundinnen, die erst nach der Zusortierung Bio-
nara kauften (ein Grol3teil von diesen — namlich 33 von 39 — kaufte wohlgemerkt auch vorher

bereits bio) und Nicht-Biokundinnen.

Die Kundinnengruppe, die bereits vor der Zusortierung Bionara gekauft hat, erscheint
als sei sie die besonders stark umwelteingestellte Fraktion der Biokauferinnen (m = 0.48,
sd = 0.82), denn wer andere Bioprodukte gekauft hat (aber kein Bionara), tendierte zu einer
geringeren Umwelteinstellung (m = 0.28, sd = 0.84). Wer erst nach der Zusortierung Bionara
gekauft hat, hatte ebenfalls eine deutlich geringere Umwelteinstellung (m = 0.10, sd = 0.73),
die quasi auf demselben Niveau lag wie die der Kundlnnen, die gar keine Bioprodukte gekauft
hatten (m = 0.12, sd = 0.83; siehe Abbildung 6). Statistisch sind die Gruppenunterschiede in

der Umwelteinstellung nur auf dem 90%-Level signifikant, F(3, 276) = 2.34, p = .07, n?> = .03.

Geplante Kontraste zum Unterschied der Umwelteinstellung im Vergleich zu Kundin-
nen, die gar kein Bio kauften, zeigten, dass die Umwelteinstellung der Vorher-Bionara-Kau-
fenden signifikant hoher war, t(276) = 2.35, p=.02, 95% CI [0.06, 0.67], n?>=.02. Die
Kundinnen, die ausschlie3lich nach der Zusortierung Bionara-Produkte kauften, hatten unter-
schieden sich in ihrer Umwelteinstellung nicht von den Nich-Biokundinnen, t(276) = -0.08,
p = .94. Auch die BiokundInnen, die andere Bioprodukte als Bionara kauften, unterschieden

sich nicht signifikant von den Nicht-BiokundInnen, t(276) = 1.32, p = .19.
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Abbildung 6. Umwelteinstellung (in logits) von Kundinnen mit unterschiedlichem Konsum-

muster. Fehlerbalken zeigen das 95%-Konfidenzintervall an.

Die hohe Umwelteinstellung der vorher Bionara-Kaufenden unterstiitzt die These, dass
bei der Sammelplatzierung der Bionara-Produkte in einem gemeinsamen Regal (,Bionara-
Block®) vor allem Umweltschutzorientierte dieses Regal aufsuchen — mdglicherweise kommen
sie mit dem Ziel in den Markt, moglichst viele Produkte in Bioqualitat zu kaufen. Nach der
Zusortierung erreicht das Bionara-Produktangebot auch solche Leute, deren Umwelteinstel-
lung nicht so ausgepragt ist, dass sie gezielt auf die Suche nach der Bioprodukte-Auswahl

gehen, sondern eher spontan oder ,aus Versehen’ zu Bionara greifen, wenn es vor ihnen steht.

2.4.4 Diskussion

In dieser Studie wurde eine strukturelle Manipulation von Verhaltenskosten fir Biokon-
sum im Feld untersucht. Durch eine Umsortierung von Produkten einer bestimmten Bio-Marke
war es maoglich, die Verhaltenskosten vor und nach der Umsortierung im gleichen Kontext zu
vergleichen. Die Zusortierung von Bionara-Produkten in die nach Produkten sortierten Regale,

zusatzlich zur vorher alleinigen Block-Platzierung, erhéhte den Anteil dieser Produktmarke an
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den Konsumausgaben der untersuchten Kundinnen im Markt um 50 %. In der statistischen
Schwierigkeit erreichte der Effekt der Verhaltenskostenreduktion keine Signifikanz: Die mittels
Raschmodell geschatzte Schwierigkeit, Bionara zu konsumieren, erwies sich nach der Zusor-
tierung um 0.40 logits geringer, was zwar nicht signifikant, jedoch in der Tendenz zumindest
nicht unerheblich ist und in die erwartete Richtung geht. Die Umwelteinstellung der Bionara-
Kundinnen nach der Zusortierung war erwartungsgemaf ebenfalls in der Tendenz geringer
als die der Bionara-Kundlnnen vor der Zusortierung. Dieser Unterschied war im direkten Ver-
gleich zwar nicht signifikant, aber im teststarkeren Verfahren des Vergleichs aller Kundinnen
(was Kontrastschatzungen in einer groReren Stichprobe erlaubte) erwies sich dieser Unter-

schied als signifikant.

Da die abhangigen Variablen in dieser Studie Einschrankungen in der Varianz aufwei-
sen und eine hohe Rangbindung besteht (fir 69 Prozent der Falle ist der Bionara-Konsum null;
vgl. Tabelle 15), wurden diese auf kategoriale Variablen vereinfacht und statt der metrischen
Umsatz-Variable nur betrachtet, ob jemand Bionara gekauft hat im jeweiligen Zeitraum (d. h.
in den 8 Wochen vor bzw. nach der Zusortierung). Das in Abbildung 6 ersichtliche Muster
bestétigt die theoretisch begriindete Annahme, dass Bio-Kundinnen sich in ihrer Umwelt-
schutzorientierung unterscheiden und die stéarker Motivierten eher Produkte aus der Blockplat-

zierung nutzen, wahrend weniger Umweltschutzmotivierte die zusortierten Biomarken wéhlen.

Vor der Zusortierung bestand eine Korrelation zwischen der Umwelteinstellung und
dem Anteil von Bionara-Produkten am Einkauf, nach der Zusortierung verschwand die Korre-
lation. Dieser Unterschied ist statistisch nicht signifikant und daher nicht eindeutig als ,Aufl6-
sung‘ der Verhaltenskosten zum Bionara-Konsum zu interpretieren. Eine Aufldsung des
korrelativen Zusammenhangs kénnte man erwarten, wenn bei Blockplatzierung der Bionara-
Konsum ein Umweltverhalten ist (d. h. Menschen mit einer hohen Umwelteinstellung gehen
zum Bio-Block, um Bio-Produkte zu finden), jedoch bei Zusortierung dieselben Produkte so
einfach verfligbar sind, dass Personen sie auch ohne starke Umwelteinstellung kaufen. Dies

ware der Fall, wenn beispielsweise andere Attribute des Produktes zum Kauf fiihren und nicht
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die Bioqualitat dafiir maRRgeblich ist. Van van Herpen und Pieters (2002) betonen die Bedeu-
tung des Vergleichs von Produktattributen innerhalb der Produktpalette fur den Vergleich zwi-
schen Produktalternativen in einer Kategorie. So spielen bei zusortierten Bionara-Produkten
im Vergleich mit anderen Marken und Produkten mdglicherweise andere Attribute wie Farbe,
Haptik, Form, oder auch weitere nicht-umweltschutzbezogenen Assoziationen eine Rolle bei
der Auswahl. Die fehlende Korrelation mit der Umwelteinstellung sowie die etwas schlechteren
Fit-Werte des Bionara-Konsums nach der Zusortierung kénnten als Hinweise daflr gelten,
dass das Umweltschutzmotiv nach der Verhaltenserleichterung nicht mehr so zentral fiir den

Bionara-Konsum ist.

Limitationen und Starken des Designs

Einige Limitationen gehen auch mit dieser Feldstudie einher. Da es sich bei der Inter-
vention (d. h. Bionara-Zusortierung) um eine ,natirliche‘ Veranderung handelt, die das Unter-
nehmen aus strategischen Griinden umgesetzt hat, gibt es keine Kontrollgruppe, gegen die
der Effekt getestet werden kann. Eine einfach Pra-Post-Messung kann nicht fur andere zeitli-
che Einflisse kontrollieren — etwa saisonale Schwankungen durch Wetter, Feiertage, Medien-
ereignisse oder ahnliches — welche das Konsumverhalten der Kundinnen beeinflussen
kénnten und mit der Intervention zusammenfallen. Allerdings stammten die Studienteilnehme-
rinnen aus der Kundschaft von zwolf verschiedenen Markten des Unternehmens, in denen die
Zusortierung jeweils zu unterschiedlichen Zeitpunkten Gber vier Monate verteilt stattfand. Da-
her ist zumindest die Gefahr gering, dass alle Teilnehmenden den gleichen zeitlichen Effekten

ausgesetzt waren und die zeitlichen Effekte zumindest auf Marktebene zufallig sein sollten.

Die Untersuchungszeitraume sind Uber den jeweiligen Zeitpunkt der Zusortierung defi-
niert und daher nicht fir alle Teilnehmenden gleich. Da die Akquise der Stichprobe tber den
Kundinnen-Pool im Kundenkartensystem erfolgte und an Bedingungen geknipft war, ist die
Generalisierbarkeit der Ergebnisse moglicherweise eingeschrankt. Da fur Kundinnen die Nut-
zung einer Kundenkarte mit regelmalligen Vergunstigungen einhergeht, ist dort moglicher-
weise ein besonders preissensibles Kundenspektrum Uberreprasentiert. Auferdem war

mindestens dreimaliges Einkaufen mit der Kundenkarte in LAden des Unternehmens in beiden
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Untersuchungszeitraumen (d. h. 8 Wochen vor und nach der Zusortierung) Einschlusskrite-
rium. Dies war notwendig, um sicherzustellen, dass ausreichend Konsumdaten vorliegen, um
einen eventuellen Effekt beobachten zu kénnen, schlie3t aber Gelegenheitskundinnen aus
und damit méglicherweise solche Konsumentinnen, die auf Bioqualitat Wert legen und vorwie-
gend in reinen Bioladen einkaufen. Wie in einer anderen Dissertation gezeigt wurde, sind unter
den sonstigen Kundinnen in den Markten mehr Bio-Kundinnen als unter den Teilnehmenden
der vorliegenden Studie (siehe Korenke, 2020). Da die MaRnahme der Absatzsteigerung von
Bioprodukten auf weniger 6kologisch bewusste Kundinnen abzielte, ist diese Einschrankung

jedoch vernachlassigbar.

Eine Starke dieser Studie liegt in der hohen 6kologischen Validitéat: Es wurde eine reale
Intervention im Feld untersucht und reales Verhalten gemessen. Haufig wird Konsumverhalten
Uber Selbstauskunft untersucht, mit der Kaufintention oder Zahlungsbereitschaft als abhangige
Variable, wenn eine Beobachtung realen Verhaltens nicht méglich ist (z. B. Al-Swidi, Huque,
Hafeez & Shariff, 2014; Han & Hansen, 2012), oder auch Uber simulierte Einkaufssituationen,
die einem Laborexperiment entsprechen (z. B. Demarque, Charalambides, Hilton & Waro-
quier, 2015; Taube & Vetter, 2019). In der vorliegenden Studie wurden objektive Verhaltens-
marker genutzt, namlich die Einkaufsdaten, die mittels eines Kundendatensystems erfasst
werden. So besteht keine Verzerrung durch Selbstauskunft, die durch begrenztes Erinne-
rungsvermagen, Uberhdhte Selbstdarstellung, soziale Erwiinschtheit oder anderweitig moti-
vierte Antworten vom real gezeigten Verhalten abweichen kann (vgl. Klockner & Ohms, 2009;

van Herpen et al., 2012).

Weiterhin fand die Befragung der Kundinnen nach der Intervention statt, so dass das
gemessene Verhalten nicht von der Befragung beeinflusst werden konnte und ein Hawthorne-
Effekt’> ausgeschlossen werden kann (vgl. Hoyle et al., 2008). Die Wahrscheinlichkeit einer

unverfalschten Erfassung der abhangigen Variable (d. h. Bionara-Konsum) ist daher hoch. Es

15 Der Hawthorne-Effekt beschreibt die Veranderung von Verhalten aufgrund der Tatsache,
dass eine Person sich darliber bewusst ist, an einer Studie teilzunehmen und beobachtet zu werden
(Hoyle et al., 2008).
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gibt nicht viele Studien, die reales Einkaufsverhalten mit psychologischen Variablen auf Per-
sonenebene zusammen untersucht haben (s. Thggersen & Schrader, 2012; aber siehe z. B.
Hanss & Bohm, 2013; Klockner & Ohms, 2009; Lanzini & Thggersen, 2014). Bei solchen Stu-
dien ist haufig das gemessene Verhalten konfundiert durch die Befragung — die Personen sind
sich der Verhaltensbeobachtung bewusst oder das Ausfillen von Fragebdgen zu den eigenen
Einstellungen und Verhaltensweisen hat als solches bereits einen nicht kontrollierten Effekt
auf das beobachtete Verhalten. So beobachteten etwa Hanss und Béhm (2013), dass ihre
Probandinnen infolge einer aufwandigen und langerfristigen InformationsmalRnahme tber so-
Ziale und 6kologische Probleme sowie deren Zusammenhang mit individuellen Konsument-
scheidungen zwar mehr nachhaltige Produkte wéhlten. Ein &hnliches Muster beobachteten sie
jedoch auch bei ihrer Kontrollgruppe, die nicht die Informationen erhielten — und demnach
nichts Neues Uber 6kologische und soziale Konsequenzen individuellen Konsums lernte —
aber welche auch regelméRig Fragebdgen ausfiillte und die Einkaufsentscheidung zwischen
einem okologischen und einem konventionellen Problem treffen musste. Die schiere Beschéf-
tigung mit den eigenen Nachhaltigkeitsiiberzeugungen in regelmafigen Abstanden sowie die
wiederholten Entscheidungen zwischen einem 6kologischen und einem konventionellen Pro-
dukt kdnnen also bereits nachhaltigen Konsum steigern (Hanss & Béhm, 2013). Auch bei Lan-
zini und Thggersen (2014) waren die Probandinnen sich des untersuchten Verhaltens
bewusst, denn sie sollten ein Konsumtagebuch fiihren und wurden fiir das Kaufen nachhaltiger
Produkte finanziell belohnt. Durch die rickwirkende Auswertung von Kundenkartendaten war

uns in dieser Studie mdéglich, unverfalschtes Verhalten als abhéngige Variable auszuwerten.

Fehlerquellen bestehen jedoch im Rahmen der Nutzung der Kundenkarte: Es ist mog-
lich, dass die Karten nicht bei jedem Einkauf vorgezeigt wurde und entsprechend nicht alle
Einkaufe der Personen registriert wurden. Ebenso kann die gleiche Kundenkarte von verschie-
denen Personen genutzt worden sein, so dass moglicherweise die Daten aus der Befragung

(z. B. Umwelteinstellung) nicht von der gleichen Person stammen wie die Konsumdaten.

Im Kontrast zur vorangegangenen Studie zur Carsharing-Schwierigkeit in verschiede-

nen Kontexten wurde in dieser Studie eine Veranderung am Kontext selber vorgenommen. So
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wurde der Einfluss von spezifischen Kontextfaktoren auf das Verhalten kontrolliert. AuRerdem
ermdglichte das Design eine langsschnittliche Within-Person-Beobachtung der Verhaltensef-

fekte der Intervention.

Implikationen

Auf theoretischer Ebene unterstreicht diese Studie die Verhaltenswirksamkeit der Kon-
textgestaltung: Wird ein Verhalten strukturell erleichtert (d. h. die Verhaltenskosten gesenkt),
wird es mehr gezeigt. Die Verhaltenskosten zeigen dabei in der Tendenz die Wirkung, wie im
Campbell-Paradigma postuliert: Bei geringeren Verhaltenskosten ist eine geringere Auspra-
gung der Umwelteinstellung erforderlich, um das Verhalten umzusetzen. Aufgrund der gerin-
gen Teststarke in dieser Studie zeigen sich einige der Effekte nicht in der erforderlichen
statistischen Robustheit. Das Fehlen einer Kontrollgruppe und der nonparametrische Charak-
ter der abhangigen Variablen machte es erforderlich, auf weniger teststarke statistische Ver-
fahren zuriickzugreifen. Es bleibt zu vermuten, dass bei einer Erh6hung der Teststarke (z. B.
durch eine gréRere Stichprobe, mehr Varianz in den abhéngigen Variablen, Implementierung
eines Kontrollgruppen-Designs) die Effekte deutlicher zutage treten wiirden, die sich hier nur

deskriptiv andeuten.

Hier konnte, in Erganzung zur (quasi-)experimentellen Untersuchung in den vorigen
Studien, gezeigt werden, dass sich real manipulierte Kostenfaktoren der Handlungssituation
auf die Verhaltensschwierigkeit, wie sie im Campbell-Paradigma erfasst wird, auswirken. Dies
erganzt die Belege dafir, dass der Verhaltenskostenparameter als Reprasentation realer Ver-
haltenskosten angesehen werden kann. Die Starke von Studie 4 im Vergleich zur Studie 3, die
den Effekt einer solchen Manipulation in einem hypothetischen Setting ebenfalls zu zeigen

vermochte, liegt hier im real gemessenen Verhalten des Biokonsums.

Praktische Implikationen ergeben sich fur die Wirksamkeit von strukturellen Mal3nah-
men, die auch im Feld kostengiinstig umgesetzt werden kénnen, um ein erwiinschtes Verhal-

ten zu fordern: Eine Platzierung von Bioprodukten in den Regalen mit anderen Produkten
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derselben Kategorie macht den Biokonsum auch fir solche Kundinnen leichter, die nicht ge-
Zielt einen ,Bio-Block’ aufsuchen wirden. Denn die meisten Supermarkt-Kundinnen wollen
einfach und effizient ihren Einkauf erledigen (siehe Hjelmar, 2011; Zanoli & Naspetti, 2002) —
da viele Menschen Bioprodukten gegenulber positiv eingestellt sind (siehe z. B. Zander, Padel
& Zanoli, 2015), ist die Effektivitat einer solchen strukturellen Malinahme als hoch einzuschét-
zen. Dass bei Zusortierung von Produkten deren Absatz hoher ist, haben bereits van Herpen
et al. (2012) gezeigt. Aus der vorliegenden Studie geht hervor, dass es auch nach der Verhal-
tenserleichterung vermutlich weiterhin von der Umwelteinstellung der Person abhangt, ob sie
bio kauft oder nicht, da Biokonsum nach wie vor ein Umweltverhalten ist und die Zusortierung

kaum Bio-Neukundinnen hinzugewinnen konnte.



140 TEIL 1: VALIDIERUNG OBJEKTIVER VERHALTENSKOSTENFAKTOREN

2.5 ZUSAMMENFASSENDE DISKUSSION DES TEIL 1: VERHALTENSKOSTEN LIE-
GEN IN REALEN SITUATIONALEN FAKTOREN BEGRUNDET

Aus den empirischen Studien in Teil 1 wurde deutlich, dass die Verhaltenskosten, de-
nen im Campbell-Paradigma eine zentrale Rolle zukommt, eine physische Realitat abbilden.
Die Annahmen, die in Bezug auf die situationale Reprasentation von Verhaltenskosten im
Campbell-Paradigma geprift wurden, waren: a) Eine Variation situationaler Verhaltenskosten-
faktoren spiegelt sich in der statistischen Verhaltensschwierigkeit wider; b) Eine Verringerung
der Verhaltenskosten macht das Verhalten wahrscheinlicher; ¢) Fur ein Verhalten mit geringe-
ren Verhaltenskosten ist auch eine geringere Umwelteinstellung ausreichend, um es auszu-
fuhren. Diese Annahmen wurden in den Studien 2-4 Uberpruft; Studie 1 stellte gewissermalien
eine Vorstudie zu Studien 2 und 3 dar, um die Auswahl von Faktoren empirisch zu untermau-

ern, die als potenziell forderlich bzw. hinderlich fir Carsharing angesehen wurden.

In Studie 1 wurden zahlreiche mobilitéatsrelevante Kontextfaktoren in verschiedenen
Stadten mit dem jeweiligen Carsharing-Angebot in Zusammenhang gebracht unter der An-
nahme, dass solche Kontextfaktoren mehr oder weniger forderlich fur Carsharing sind — Car-
sharing also erleichtern oder erschweren kénnen. Die korrelativ ermittelten Faktoren wurden
in Studie 2 quasi-experimentell auf ihren (aggregierten) Einfluss auf die Verhaltenskosten von
Carsharing Uberpruft. Carsharing war statistisch nachweislich leichter in Stadten, die einen
Carsharing-forderlichen Kontext reprasentierten — das heif3t, in denen tendenziell aufgrund
von Stau und Parkdruck der Besitz und die Nutzung eines Privat-Autos eher unattraktiv waren
und in denen dafiir das OPNV- und das Carsharing-Angebot gut ausgebaut waren. In Studie
3 konnten die Effekte der situationalen Verhaltenskosten auf (hypothetisches) Carsharing-Ver-
halten nicht repliziert werden. Hier zeigte sich, dass die Auswahl von Carsharing allein zwar
durch die Umwelteinstellung vorhergesagt wurde. Eine Variation der Verhaltenskosten hatte
auf die Wahl von Carsharing jedoch keinen Einfluss. Wenn aber anstatt Carsharing der ge-
samte Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, Zu-FuR-Gehen, Carsharing) betrachtet wurde, besta-

tigten sich die Annahmen des Campbell-Paradigmas: Zusatzlich zur Umwelteinstellung sagte
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die HOhe der Verhaltenskosten vorher, ob jemand das jeweilige Mobilitatsbeduirfnis wahr-
scheinlich umweltfreundlich mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes oder stattdessen um-
weltschadlich mit dem Privat-Auto erfullen wirde. Diese Studien identifizieren
mobilitdtsrelevante Faktoren des Kontextes als Verhaltenskosten fur die Wahl nachhaltiger
Mobilitatsoptionen (d. h. Carsharing in Studie 2 und Verkehrsmittel des Umweltverbundes in

Studie 3).

Ob nur die Verhaltenskostenfaktoren Einfluss auf die Verhaltenswahrscheinlichkeit
nahmen, die direkt auf das Zielverhalten wirkten (z. B. die Carsharing-Angebotsdichte fur Car-
sharing-Nutzung), oder auch solche, die indirekt Uber die Schwierigkeit einer anderen Mobili-
tatsoption das Zielverhalten wirkten, l&sst sich nicht eindeutig feststellen. Es erscheint
plausibel, dass Kontextfaktoren, die den Besitz bzw. Nutzung eines Privatautos unattraktiv
machten (z. B. viel Stau und Parkdruck), im Umkehrschluss die Wahl von Carsharing bzw.
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes begiinstigen. In Studie 2 sind die Carsharing-Verfug-
barkeit (d. h. die Angebotsdichte) und die Indikatoren fir Autounfreundlichkeit konfundiert, so
dass ihr Einfluss nicht separat bestimmt werden konnte. In Studie 3 wurde die Carsharing-
Verflgbarkeit konstant gehalten und es variierten die Bedingungen flr die Privatauto- und
OPNV-Nutzung. Hier zeigte sich jedoch auch kein Effekt der Kontextvariation auf Carsharing
(sondern nur auf Auto- bzw. Umweltverbundnutzung). Entsprechend bleibt die Verhaltenskos-

tenrelevanz von nicht direkt Carsharing-bezogenen Kontextfaktoren unklar.

In Studie 4 wurde durch die Manipulation der Verhaltenskosten fiir den Konsum einer
bestimmten Biomarke im Supermarkt gezeigt, dass diese zu einer Steigerung des Verhaltens
fuhrte und somit eine Verhaltenserleichterung darstellt. Statistisch zeigte sich die Verhalten-
serleichterung jedoch nicht in einer statistisch signifikant verringerten Schwierigkeit des Ver-

haltens (d. h. des Kaufs der Biomarke), sondern nur in einer Tendenz.

Mit ihren verschiedenen Starken und Schwachen zeigen diese Studien in der Gesamt-
betrachtung, dass die Verhaltenskosten im Campbell-Paradigma als eine valide Reprasenta-
tion realer situationaler Bedingungen gelten kdnnen, die ein spezifisches Umweltverhalten

unabhangig von der Person erschweren oder erleichtern.
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3 TEIL 2: Einstellungsbedingte Umweltwirkung von Interventionen zur

Forderung nachhaltigen Verhaltens

Die Foérderung nachhaltigen Verhaltens ist kein Selbstzweck, sondern ein Mittel, um
eine Entlastung der Umwelt zu erzielen. Daher geht es beim Erfolg von Mal3nahmen zur For-
derung individueller Nachhaltigkeit nicht eigentlich um die Verhaltensentscheidung einer Per-
son, sondern um die Frage, ob in der Konsequenz eine Umweltentlastung erzielt wird. Fir eine
Theorie zielorientierten Verhaltens heif3t dies, dass ein Erklarungsmodell nicht beim spezifi-
schen Verhalten enden sollte, sondern die Verhaltenskonsequenz — und damit die Zielerrei-
chung durch das Verhalten — beinhalten sollte. Im Campbell-Paradigma werden Einstellungen
als Zielorientierungen verstanden, beziehen sich also nicht auf das Verhalten selbst, sondern
auf das Ziel, das eine Person verfolgt (z. B. Umweltschutz). Damit unterscheiden sich Einstel-
lungen im Campbell-Paradigma von anderen Theorien, die Einstellungen auf das konkrete
Verhalten bezogen operationalisieren, wie zum Beispiel die Theorie geplanten Verhaltens

(Ajzen, 1991).

Wenn Umweltschutzpsychologie den Einfluss des Menschen auf die Umwelt erklaren
und steuern will, ist Umweltschutz (bzw. -entlastung) — und damit die Konsequenz des Verhal-
tens — die eigentliche Zielgréf3e. Eine umweltpsychologische Theorie sollte also das Verhal-
tensziel beinhalten und nicht bei der Erklarung zielorientierten Verhaltens enden. Das Ziel von
Umweltverhalten ist Umweltentlastung — somit ist die einzelne Verhaltensweise (z. B. vegeta-

risch essen) Mittel zum Zweck, um dem Ziel Umweltschutz naher zu kommen.

Entsprechend sollte sich die Umwelteinstellung einer Person auf die Konsequenzen
des Verhaltens auswirken: Eine Person mit einer hohen Umwelteinstellung hat nicht zum Ziel,
ein Umweltverhalten umzusetzen (z. B. stromsparende Gerate kaufen), sondern damit eine
umweltentlastende Wirkung zu erzielen (d. h. Strom zu sparen). In Teil 2 dieser Arbeit soll die
Erweiterung des Campbell-Paradigmas zu einem Umweltwirkungsmodell empirisch gepruft
werden. Dabei steht die Frage im Mittelpunkt, ob die 6kologischen Konsequenzen eines spe-

zifischen Umweltverhaltens von der Umwelteinstellung der Person moderiert werden.
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In Studie 5 wird am Beispiel von Feedback deutlich, dass es nicht eigentlich darum
geht, dass Personen Stromverbrauchsfeedback nutzen (also das Verhalten zeigen, das mit
der Intervention direkt beférdert wird), sondern dass sie damit die Auswirkungen ihres gesam-

ten Verhaltens (hier: Stromverbrauch) verandern.

In Studie 6 wird Uberpruft, ob sich das Carsharing-Verhalten der Personen aus Studie
2 in Abhangigkeit ihrer Umwelteinstellung darauf auswirkt, wie nachhaltig die individuelle Mo-

bilitat gestaltet wird.



TEIL 2: EINSTELLUNGSBEDINGTE UMWELTWIRKUNG VON UMWELTVERHALTEN 145

3.1 STUDIE 5: EINSTELLUNGSBEDINGTE WIRKUNG VON STROMVERBRAUCHS-

FEEDBACK AUF STROMEINSPARUNGEN®®

3.1.1 Einleitung

Die Bereitstellung von Feedback zum privaten Stromverbrauch gilt als effektive Mal3-
nahme, um private Haushalte zum Stromsparen zu bringen — dies zeigen mehrere Uberblicks-
arbeiten und Meta-Analysen (Abrahamse, Steg, Vlek & Rothengatter, 2005; Delmas, Fischlein
& Asensio, 2013; Karlin, Zinger & Ford, 2015). Entsprechend haben zahlreiche Lander bereits
politische MalBhahmen eingefiuihrt, die den Einbau von digitalen Stromzahlern — sogenannten
Smart Meters — verpflichtend vorschreiben, denn sie erlauben den Abruf von zeitlich hochauf-
geldsten Stromverbrauchsdaten, die dann auch als Feedback-Information fir Privathaushalte
aufbereitet werden kénnen (Paetsch, 2013). So hat auch die Européische Union im Jahr 2012
eine Richtlinie erlassen, nach der die Mitgliedsstaaten aufgefordert sind, solche individuellen
Stromzahler mit Informationsfunktion zu etablieren (Europaische Kommission, 2012) und
Deutschland hat die Umstellung auf digitale Stromzéhler und die Bereitstellung von Feedback
im Gesetz zur Digitalisierung der Energiewende festgeschrieben (Deutscher Bundestag,

2016).

Die Erwartungen, die sich aus frilherer Forschung zum Einsparpotenzial von Feed-
backbereitstellung ergaben, werden jedoch in der Realitat nur eingeschrankt erfillt: Wahrend
frihere Uberblicksarbeiten die zu erwartenden Stromeinsparungen durch Feedback auf Basis
der Forschungsliteratur auf 5 % bis 15 % einschatzten (z. B. Darby, 2006; Farhar & Fitzpatrick,
1989; Fischer, 2008), werden bei der Einfihrung von Smart Meters im Feld im Durchschnitt
nur circa 1.5 % bis 4 % Stromeinsparung beobachtet (siehe z. B. CER, 2011; Gleerup, Larsen,
Leth-Petersen & Togeby, 2010; Schleich, Klobasa, Brunner, Golz & Gotz, 2011). Die Erwar-

tungen der Stromkonsumreduktion werden dabei also deutlich untertroffen (Golz, 2017). Eine

16 Dieses Kapitel basiert auf dem Text Henn, Taube und Kaiser (2019).
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maogliche Erklarung fur diese Diskrepanz liegt in der Missachtung der Bedeutung individueller

Umwelteinstellung fur das Stromsparen.

Im folgenden Abschnitt werden theoretische Erklarungsansatze fir die Wirkung von
Feedback aufs Stromsparen vorgestellt und dann die Rolle der individuellen Umwelteinstellung

naher beleuchtet, die im Mittelpunkt der hier berichteten Studie steht.

Energiesparen mit Feedback-Interventionen

Smart-Meter-basiertes Feedback stellt Informationen tber den sonst schwer wahr-
nehmbaren Energieverbrauch von Personen bereit. Das Feedback zielt dabei darauf ab, die
umweltschadliche Wirkung von Menschen zu reduzieren (z. B. indem der Energiekonsum ver-
ringert wird). Dies hangt jedoch notwendigerweise von individuellem Verhalten ab — die Re-
gistrierung fur solches Feedback ist dabei zwar eine notwendige, jedoch keine hinreichende
Bedingung, um Strom zu sparen. Die Feedbacknutzung ist ein Verhalten, das laut Schultz
(2014) kein Endverhalten (endstate behavior), sondern ein mittelbares Verhalten (non-end-
state behavior) darstellt: Die Registrierung fir Feedback (also die individuell notwendige Vo-
raussetzung, um Feedback nutzen zu kénnen) verringert allein noch nicht den Stromkonsum.
Notwendig ist weiterhin vermittelndes Verhalten zwischen der Feedback-Information und den

Endverhaltensweisen (d. h. dem direkt stromverbrauchenden bzw. -sparenden Verhalten).

Mehrere Erklarungsmodelle wurden bereits vorgeschlagen, um die Wirkung von Feed-
back auf das Verhalten von Personen und dartber vermittelt auch seine Wirksamkeit auf die
Okologischen Konsequenzen des Verhaltens — also die Verringerung des Stromverbrauchs —
zu erklaren (z. B. Abrahamse et al., 2005; Costa & Kahn, 2013; Ehrhardt-Martinez, Donnelly

& Laitner, 2010; Karlin et al., 2015; Wallenborn, Orsini & Vanhaverbeke, 2011).

Haufig wird angenommen, dass Feedback die Motivation erhéht, Strom zu sparen —
entweder direkt oder indirekt Giber einen Wissenszuwachs (Golz, 2017). So kénnte Feedback
zum Beispiel das Bewusstsein fur Umweltschutz oder firs Geldsparen erhdhen, indem es un-
notige Energieverschwendung aufzeigt (vgl. Goélz, 2017). Alternativ kbnnte man auch anneh-

men, dass die Feedbackinformation ein Wissensdefizit beseitigt und als Lerngelegenheit daftr
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genutzt werden kann, wie man den Stromverbrauch im Haushalt kontrollieren kann (Darby,
2006; Wilhite & Ling, 1995). In der Feedback Intervention Theory (Kluger & DeNisi, 1996) wird
ein umfassendes Modell aufgestellt, das sowohl die Rolle von Wissen als auch von Motivation
bei der Feedback-Wirksamkeit berlcksichtigt. Die Feedback Intervention Theory wird im Fol-
genden néher vorgestellt, bevor ihr dann eine alternative Sichtweise auf die Rolle der Motiva-

tion (d. h. der Umwelteinstellung), namlich als Moderator, gegenibergestellt wird.

Feedback als Einflussfaktor auf die Motivation, Strom zu sparen

Laut Feedback Intervention Theory fuhrt die Information Uber den tatsachlichen eige-
nen Stromverbrauch zu einer héheren Motivation, Strom zu sparen — allerdings nur unter der
Voraussetzung, dass die Person Uberrascht ist Gber die tatsdchliche Hohe ihres Stromkon-
sums, weil dieser deutlich héher liegt als erwartet (Karlin et al., 2015; Kluger & DeNisi, 1996).
Anders gesagt wird hier also angenommen, dass Feedback Motivation zur Verhaltensande-
rung erzeugt, indem es die Folgen des Energieverbrauchs salient macht und diese von der

Person als negativ wahrgenommen werden (siehe auch Abrahamse et al., 2005; Golz, 2017).

Den Grund, warum die Stromeinsparungen durch Feedback hinter den Erwartungen
zurlickbleiben (siehe Gdlz, 2017), misste man der Feedback Intervention Theory folgend also
vermutlich darin sehen, dass die meisten Menschen die Feedback-Informationen Uber ihren
Stromkonsum als nicht bemerkenswert ansehen. Der empirische Test dieser Erklarung ist je-
doch bislang nicht erbracht worden. Die Feedback Intervention Theory sieht die Wirksamkeit
von Feedback furs Stromsparen als abhangig davon an, welche psychologischen Prozesse
durch das Feedback in der Person ausgeltst werden: Wie bewertet die Person die Diskrepanz
zwischen dem zuvor angenommenen und dem realen Stromverbrauchslevel? Entsteht bei der
Person eine neue oder starkere Motivation fiur das Verhaltensziel ,Stromsparen’? Setzen mit-
hilfe des Feedbacks Lernprozesse ein, die ein mdglicherweise existierendes Defizit zwischen
dem Wissen, wie man Strom sparen kann, und dem Ziel, Strom zu sparen, verringern? Die
Feedback Intervention Theory nimmt vergleichsweise komplexe Prozesse an, die infolge der

Feedback-Nutzung einsetzen und zu Stromsparen fiihren kénnen — und sieht diese wiederum
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durch eine grol3e Anzahl an potenziellen Moderatorvariablen bedingt (siehe Kluger & DeNisi,

1996).

Im Sinne des Sparsamkeitsprinzips wissenschatftlicher Theorien und des Anspruchs
empirischer Uberprufbarkeit (vgl. Hoyle et al., 2008) ist die Feedback Intervention Theory kri-
tisch zu betrachten: Mehrere Prozesse werden als méglich angesehen (d. h. Wissenssteige-
rung, Motivationssteigerung), tUber die Feedback wirksam werden kann, ohne spezifische
Annahmen dartber zu machen, welche Prozesse unter welchen Bedingungen zu erwarten
sind (vgl. Karlin et al., 2015; Kluger & DeNisi, 1996). Dementgegen soll in dieser Arbeit eine
alternative Erklarung dazu vorgelegt werden, unter welchen Bedingungen Feedback — als ein
vermittelndes non-endstate-Verhalten — sich auf Stromsparen auswirkt. Dabei kommt der in-
dividuellen Motivation eine andere Rolle bei der Verhaltensanderung zu als in der Feedback
Intervention Theory: Die Motivation wird hier als Voraussetzung dafir angesehen, dass Feed-

back genutzt und in der Folge Stromsparverhalten umgesetzt wird.

Motivation als Voraussetzung fir die Wirksamkeit von Feedback

Bevor die Informationsbereitstellung Uber den Stromverbrauch einer Person zu einer
Verringerung dieses Konsums flihrt, muss die Person verschiedenste Verhaltensweisen um-
setzen — wie etwa sich flr das Verbrauchs-Feedback registrieren (z. B. in einem Online-Por-
tal), das Feedback anschauen, Stromsparverhaltensweisen identifizieren und umsetzen (z. B.
technische Geréte vollstandig ausschalten bei Nicht-Benutzung; seltenere Nutzung von strom-
verbrauchenden Geraten). Und wahrend manche Stromspar-Handlungen eher einen einmali-
gen Charakter haben (z. B. bei Neukauf auf eine hohe Effizienzklasse achten; Lampen mit
energieeffizienten Leuchtmitteln ausstatten), gibt es viele Verhaltensweisen, die haufig wie-
derkehren und entsprechend regelméRig zum Stromsparen beitragen. So muss nicht nur das
Feedback-Portal aufgerufen und die Information darin wahrgenommen werden, sondern es
muissen dann auch geeignete MaRnahmen ergriffen werden, wie etwa die Temperatur beim
Waschewaschen zu reduzieren, technische Gerate seltener zu benutzen oder diese bei Nicht-

verwendung komplett auszustellen — und dies nicht nur einmal, sondern maglichst immer.
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Da es naheliegt, dass nicht alle Personen gleichermalR3en an Stromsparen interessiert
sind, wenn sich eine Gelegenheit dazu bietet, stellt sich natirlich die Frage, bei wem Feedback
eigentlich wirkt (siehe auch Golz, 2017; Nilsson et al., 2014; Webb, Benn & Chang, 2014). Im
Gegensatz zur Feedback Intervention Theory wird in der vorliegenden Arbeit nicht angenom-
men, dass die Motivation durch Feedback verstarkt wird, sondern dass ein gewisses Mal3 an
Motivation in einer Person vorhanden sein muss, damit die Feedback-Nutzung tberhaupt wirk-
sam in Stromsparen — und damit in eine 6kologische Entlastungswirkung — umgesetzt wird. In
einigen Uberblicksarbeiten wurde bereits darauf hingewiesen, dass es haufig umweltschutz-
orientierte Menschen sind, die an Feedback-Interventionsstudien teilnehmen (z. B. Abrahamse
et al., 2005; Darby, 2006; Fischer, 2008). In einer Studie zu Warmwasserverbrauchs-Feed-
back wurde Uberdies bereits ein Einstellungs-abhangiger Effekt des Feedbacks gefunden, je-
doch nicht theoretisch postuliert oder erklart (Tiefenbeck et al., 2018). In der vorliegenden
Arbeit wird der Moderationseffekt der Umwelteinstellung auf den Effekt von Feedback-Bezug
(also der Registrierung fur ein Feedback-Portal) auf den Stromkonsum theoretisch begriindet

und empirisch getestet (siehe auch Henn, Taube & Kaiser, 2019).

Selbst, wenn die Installation von Smart Meters und die Bereitstellung darauf basieren-
den Feedbacks bei Neueinbau verpflichtend sind, so wie in Deutschland (Deutscher Bundes-
tag, 2016), ist das Abrufen und Nutzen solcher Information immer noch freiwillig und damit
dem Individuum Uberlassen. Es ist also unerheblich, ob die Stromverbrauchsinformation ein-
mal im Jahr postalisch zugestellt wird, ob ein multifunktionales Online-Portal zeitgenau und
individualisierbar den Stromverbrauch detailliert darstellt, oder ob andere technische Hilfsmit-
tel wie mobile Displays an selbstgewahlten Orten im eigenen Zuhause diese Daten zugénglich
machen, wenn eine Person sich nicht dafir interessiert. Die effektive Nutzung solcher Feed-
back-Informationen hangt notwendigerweise davon ab, dass eine Person sie wahrnimmt, ver-
steht, verarbeitet, daraus Schlussfolgerungen zieht und dann verschiedenartige
Verhaltensdnderungen ableitet, umsetzt, und Uber die Zeit auch beibehalt. Die erforderlichen
Verhaltensanderungen zum Stromsparen ergeben sich also nicht automatisch aus der Regist-

rierung (also dem Bezug solchen Feedbacks), sondern bediirfen einer gewissen Uberzeugung
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und Zielorientierung der Person zum Stromsparen. Denn dann ist die Feedbacknutzung ein

Verhaltensmittel, um ein (individuell wertgeschéatztes) Ziel zu erreichen.

Eine MalBnahme wie die Bereitstellung von Smart-Meter-basiertem Feedback wirkt da-
her nicht fUr jede Person gleichermalf3en gut, denn Verhalten und Verhaltensziele kénnen mehr
oder weniger konsequent umgesetzt und verfolgt werden. Da Stromsparen eine Vielzahl an
Verhaltensweisen umfasst, missen diese idealerweise umfassend und stindig beachtet wer-
den, um eine entlastenden Umweltwirkung zu erzielen. Die Entschlossenheit, mit der eine Per-
son ein Verhaltensziel verfolgt, hangt mutmallich von ihrer Wertschatzung dieses Ziels ab
(z. B. des Ziels ,Umweltschutz‘ oder ,sparsamer Umgang mit Energie‘) — mit anderen Worten:
von ihrer Umwelteinstellung. Die Umwelteinstellung kann die Entschlossenheit erklaren, mit
der eine Person Smart-Meter-basierte Feedbackinformation dazu nutzen wird, um Strom zu
sparen. Denn es ist zu erwarten, dass insbesondere Personen, die Umweltschutz als ein wich-
tiges Ziel ansehen (d. h. die eine hohe Umwelteinstellung haben), auch motiviert sein sollten,
Energie zu sparen. Sie werden also wahrscheinlich das Feedback nutzen, um noch gewissen-
hafter ihr Verhalten so zu andern, dass letztendlich Stromeinsparungen zu verzeichnen sind,

im Vergleich zu solchen Personen mit einer geringeren Umwelteinstellung.

Anstatt also eine forderliche Wirkung des Feedbacks auf das Ausmalf3 der Motivation
(z. B. Strom zu sparen) anzunehmen (siehe Feedback Intervention Theory), wird die Motiva-
tion, die Umwelt zu schiitzen (d. h. die Umwelteinstellung), als eine Voraussetzung dafir an-
gesehen, dass die Feedbackinformationen in stromsparendes Handeln Ubersetzt wird —

statistisch ausgedriickt nimmt sie dann eine Moderator-Funktion ein.

Motivationsabhéngige Feedbackeffekte auf Stromsparen
Damit Feedback effektiv in Stromsparen umgesetzt wird, ist, wie zuvor erlautert, eine
Vielzahl an Verhaltensweisen erforderlich, die konsequent und dauerhaft umgesetzt werden

mussen. Dazu gehort unter Umstanden auch, zundchst das notwendige Wissen tber effektive
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StromsparmaflRnahmen zu erlangen'’ (z. B. dartiber, dass eine niedrige Wassertemperatur
beim Waschewaschen mehr Energie spart als das vollstdndige Ausschalten von Geraten im
Stand-By-Modus), und spezifische Stromsparverhaltensweisen stets in den entsprechenden
Situationen zu erinnern (z. B. beim Verlassen eines Raumes oder beim Anstellen der Wasch-
maschine), sowie die Zielerreichung anhand des Feedbacks zu Uberprifen. All diese Verhal-

tensweisen stellen Umweltverhalten dar und sind jeweils mit Verhaltenskosten verbunden.

Die Wertschatzung einer Person fir ein Ziel (z. B. Umweltschutz, sparsame Stromnut-
zung) fuhrt gemark dem Campbell-Paradigma dazu, dass die Person verschiedenes spezifi-
sches Verhalten zeigt oder vermeidet. Daher wird, wie bereits in Teil 1 der Arbeit ausgefihrt,
eine Person umso mehr und auch aufwandigere einstellungsrelevante Verhaltensweisen um-
setzen, je hoher ihre Umwelteinstellung ist (Campbell, 1963; Kaiser et al., 2010). Verhalten ist,
wie bereits dargestellt, aufwandig, wenn es zeitraubend, unkomfortabel, sozial wenig angese-
hen, teuer oder physisch anstrengend ist. Je hoher die Umwelteinstellung, desto mehr solcher
Kosten ist eine Person zu Uberwinden bereit. Entsprechend der Abbildung 1 und wie im Camp-
bell-Paradigma (Kaiser et al., 2010) formuliert, wird das Zustandekommen eines spezifischen
Verhaltens (z. B. Registrierung fiir Stromverbrauchs-Feedback) also durch das kompensatori-
sche Zusammenwirken von Verhaltenskosten und Umwelteinstellung erklart. Damit ein spezi-
fisches Verhalten auch eine entlastende Umweltwirkung hat (z. B. weniger kWh
Stromverbrauch), ist es erforderlich, dass eine Vielzahl weiterer Verhaltensweisen umgesetzt
wird, die ihrerseits wiederum umso umfassender und wahrscheinlicher sind, je héher die Um-
welteinstellung der Person. Es wird daher angenommen, dass die Umwelteinstellung einen
moderierenden Effekt auf die Umweltwirkung (d. h. Stromsparen) des spezifischen Umwelt-

verhaltens der Nutzung von Stromverbrauchsfeedback ausubt (vgl. Abbildung 1 auf S. 31).

17 Zur Bedeutung verschiedener Wissensarten in Bezug auf Umweltverhalten siehe z. B. Roczen,
Kaiser, Bogner und Wilson (2013).
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Das Verhaltens-Umweltwirkungs-Modell (siehe Abbildung 1) wird in der vorliegenden
Studie getestet, indem der Moderationseffekt von Umwelteinstellung auf die Stromeinsparun-
gen durch die Nutzung von Smart-Meter-basiertem Feedback empirisch gepruft wird. Die An-
nahme dahinter lautet also: Ob mit Smart-Meter-basiertem Feedback Strom gespart wird,
hangt nicht allein davon ab, dass jemand sich fiir den Bezug von Feedback (d. h. Registrierung
fur Feedback-Portal) entscheidet, sondern wie konsequent er oder sie dieses Feedback nutzt
und stromsparende Verhaltensanderungen daraus ableitet. Konkret heil3t dies, dass die Re-
gistrierung fur ein Smart-Meter-basiertes Feedback-Online-Portal nur unter der Voraussetzung
zu Stromeinsparungen fiihrt, dass der Person Stromsparen ein wichtiges Anliegen ist — und

dies ist der Fall, wenn die Umwelteinstellung hoch ausgeprégt ist.

Hierfir wurden in Zusammenarbeit mit einem Energieversorger, der in einem vollstan-
digen Rollout alle Kundinnen-Haushalte mit einem Smart Meter ausgestattet hatte, Kundinnen
beziglich ihrer Umwelteinstellung und ihres Stromverbrauchs vor und nach der Einfihrung der

Smart Meters untersucht.

3.1.2 Methoden

Stichprobe
Die Stichprobe setzte sich zusammen aus Kundinnen eines regionalen Energieversor-
gers in Deutschland, die alle die Mdglichkeit hatten, Uiber ein Online-Portal nach kostenloser

Registrierung Feedback Uber den Stromverbrauch ihres Haushalts zu erhalten.

Im April 2013 wurden alle 448 Kundinnen, die zu diesem Zeitpunkt fur das Online-
Feedback-Portal des Energieversorgers registriert waren, postalisch zur Studienteilnahme
aufgerufen. Weiterhin wurden als Kontrollgruppe 448 zufallig ausgewéhlte Kundinnen, die sich
nicht freiwillig in dem Feedback-Portal registriert hatten, ebenfalls postalisch zur Studienteil-
nahme eingeladen. Adressatin war stets die Person des Haushaltes, die den Vertrag mit dem
Energieversorger geschlossen hatte. Die Befragung konnte wahlweise in Papierform ausge-

fullt und mit einem beigelegten frankierten Rickumschlag zuriickgesendet werden oder tber
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einen Internet-Link online ausgefullt werden. Unter allen Teilnehmenden wurden 20 Gut-
scheine im Wert von je 20 € fir einen grofden Online-Shop verlost. Mit der Zustimmung zur
Teilnahme an der Studie wurde aufl3erdem das Einverstandnis erteilt, dass die Stromver-
brauchsdaten fir die Jahre 2008 bis 2012 fur die Studie an die Studienleiter Gbermittelt werden

durften. Die Teilnahme an der Studie erfolgte anonym.

Von den im Feedback-Portal registrierten Personen nahmen 154 (Teilnahmerate:
34.4 %) an der Befragung teil. Von den Nicht-Registrierten nahmen 93 Personen (Teilnahme-
rate: 20.8 %) teil. Die Teilnahmerate unter den Registrierten war signifikant hoher als unter
den Nicht-Registrierten, X?(1) = 20.80, p <.001. Lediglich fiir 188 Personen von allen Befra-
gungsteilnehmenden lagen hinreichend vollstandige Stromverbrauchsdaten vor, um die Ver-
brauchsmenge zwischen den beiden Jahren 2008 und 2012 vergleichen zu kdnnen. Wegen
unvollstandigen Stromverbrauchsdaten wurden 25 Registrierte (16.2 %) und 34 Nicht-Re-
gistrierte (36.6 %) aus der Stichprobe ausgeschlossen. Eine Person wies eine unplausibel
hohe Stromeinsparung auf (17167 kwh), die den Mittelwert der Stromeinsparungen in der
Stichprobe um mehr als neun Standardabweichungen Uberstieg, und wurde daher ausge-
schlossen. Eine weitere Person wurde aufgrund eines extrem niedrigen Wertes auf der Um-
welteinstellungsskala (mehr als 3.8 Standardabweichungen unterhalb des Stichproben-
Mittelwertes) ausgeschlossen?®. Die finale Stichprobe umfasste N = 186 Teilnehmende, davon

n = 127 Registrierte und n = 59 Nicht-Registrierte.

Die Teilnehmenden waren zu 23.7 % weiblich, zu 70.9 % mannlich, 5.4 % machten
keine Angabe zu ihrem Geschlecht. Der Anteil weiblicher Teilnehmender war unter den Re-
gistrierten geringer (19.5 %) als unter den Nicht-Registrierten (36.2 %), X?(1) = 5.80, p = .02.
Das Alter lag bei M = 56.5 Jahren (SD = 11.0) und unterschied sich nicht zwischen den Re-
gistrierten und Nicht-Registrierten, F(1, 180) < 0.01, p = .97. Die Registrierten und die Nicht-

Registrierten unterschieden sich auf einigen Variablen, die in Tabelle 16 aufgefthrt sind. Die

18 Der Ausschluss der beiden Versuchspersonen verandert die Ergebnisse quantitativ, jedoch
nicht in der qualitativen Ausrichtung (siehe Absatz 6.4 im Anhang auf S. 248).
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HaushaltsgroRe war bei den Registrierten etwas hoher als bei den Nicht-Registrierten. Die
beiden Gruppen unterschieden sich auch in der Art der Wohnung: Fir das Feedback-Portal
Registrierte wohnten hé&ufiger in einem Eigentumshaus (86.9 %) als Nicht-Registrierte
(57.1 %). Sie gehorten auch einer hoheren Einkommenskategorie an: 51.5 % der Registrierten
verdienten 3000 € oder mehr pro Monat; unter den Nicht-Registrierten verdienten nur 25.0 %
so viel. Auch das Bildungsniveau unter den Registrierten (39 % hatten einen Fach-/Hochschul-
abschluss, nur 24 % hatten lediglich einen Hauptschulabschluss) war héher als unter den
Nicht-Registrierten (nur 23 % hatten einen Fach-/Hochschulabschluss, 40 % hatten lediglich

einen Hauptschulabschluss).

Der Stromverbrauch zum Ausgangszeitpunkt vor der Smart-Meter-Installation (d. h.
Stromverbrauch im Jahr 2008) war signifikant h6her unter den Registrierten (M = 5057.4 kWh,
SD =2391.9) als unter den Nicht-Registrierten (M =3443.9 kWh, SD =2269.6),
F(1, 184) = 18.93, p < .001. Es gab hingegen keinen Unterschied in der Umwelteinstellung
zwischen Registrierten (M = 0.23, SD = 0.80) und Nicht-Registrierten (M = 0.21, SD = 0.81),

F(1, 184) = 0.04, p = .84.

Die beiden Untersuchungsgruppen weisen Unterschiede auf mehreren beobachteten
Variablen auf: im hoéchstem Bildungsabschluss, Ausgangsstromverbrauch, Haushaltsgrofie,
Haushaltseinkommen, und Art der Wohnung. Diese Unterschiede sind systematisch (wie es
in Quasi-Experimenten typischerweise der Fall ist; siehe Shadish et al., 2002) und legen hier
nahe, dass vor allem Personen mit hoherer Bildung, hoherem Einkommen und h&ufiger im
Besitz eines eigenen Hauses sowie einem hdheren Ausgangsstromverbrauch das Smart-Me-
ter-Feedback nutzen. Der Ausgangsstromverbrauch ist in beiden Gruppen auch dann noch
signifikant unterschiedlich, wenn flr Einkommen, Haushaltsgré3e, Bildung und Art der Woh-
nung kontrolliert wurde, sowohl fir die gemessenen soziodemografischen Variablen,
t(137) = 2.24, p = .03, als auch fur die imputierten Variablen ohne fehlende Daten (siehe un-
ten), t(180) = 2.45, p = .02. Aus diesem Grund wird Propensity Score Matching angewendet,

um die Gruppenunterschiede auszubalancieren. Die Merkmalsauspragungen, auf denen sich
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die Registrierten und die Nicht-Registrierten vor dem Matching unterschieden, sind in Tabelle

16 fur die Gruppen vor und nach dem Matching dargestellt.

Matching

Um die mdglichen konfundierenden Einfliisse aufgrund der Gruppenunterschiede zu
kontrollieren, wurde die geplant moderierte Regressionsanalyse zusatzlich an einem Sub-
sample wiederholt, bei welchem mittels Propensity-Score-Matching (Rosenbaum & Rubin,
1983) vormalige Unterschiede auf diesen potenziell konfundierenden Variablen ausgeglichen
sind. Das Matching wurde ebenso wie in Studie 2 mit dem R-Paket Matchlt (Ho, Imai, King &
Stuart, 2011) durchgefiihrt. Zur Schatzung der Propensity Scores wurden die Variablen einbe-
zogen, auf denen Gruppenunterschiede bestanden, also Bildungsabschluss, Haushaltsein-
kommen, HaushaltsgroRe, Art der Wohnung und Ausgangsstromverbrauch (d. h.

Stromverbrauch im Jahr 2008).

Fur das Schatzen der Propensity Scores wird ein (logistisches) Regressionsmodell er-
stellt, um die Wahrscheinlichkeit der Zugehorigkeit zur Interventionsgruppe (d. h. zur Gruppe
der Registrierten) zu ermitteln. Dafir konnen nur komplette Féalle (d. h. ohne fehlende Werte)
bertcksichtigt werden (Ho et al., 2011). Entsprechend der Empfehlungen von Rubin (1987,
2004; siehe auch Ho et al., 2011) wurden zum Zwecke des Matchings zunachst die fehlenden
Werte auf den Variablen mittels multipler Imputation in SPSS ersetzt. Es wurden funf Imputa-
tionen vorgenommen, bei denen fehlende Werte unter Berlcksichtigung der Variablen Um-
welteinstellung, Geschlecht, Alter, Haushaltseinkommen, Bildungsniveau, HaushaltsgrofR3e,
Art der Wohnung und der Stromverbrauche fiir jedes Jahr von 2008 bis 2012 geschatzt wurden
(vgl. Bowing-Schmalenbrock & Jurczok, 2011; Rubin, 1988). Die meisten fehlenden Werte be-
trafen das Haushaltseinkommen (n = 41 fehlende Werte) und den hdchsten Bildungsab-
schluss (n = 18 fehlende Werte), auf anderen Variablen lag die Anzahl der fehlenden Werte
bei n < 10. Nach der funffachen Imputation wurden die imputierten Werte gemittelt und im Falle
der kategorialen Variablen Geschlecht, Haushaltseinkommen, Bildungsniveau, Haushalts-

grolRe und Art der Wohnung auf die jeweils néchstliegende Kategorie auf- oder abgerundet.



156 TEIL 2: EINSTELLUNGSBEDINGTE UMWELTWIRKUNG VON UMWELTVERHALTEN

Die imputierten Variablen wurden im nachsten Schritt fir das Propensity-Score-Matching ver-

wendet.

Als Matchingalgorithmus wurde die nearest neighbor-Methode verwendet, wobei die
Distanz zwischen den Fallen auf einem Logit-Modell beruht (d. h. einem logistischen Regres-
sionsmodell) und eine Abweichungstoleranz der Propensity Scores von 0.05 zugelassen
wurde. Das Matching wurde ,mit Zuriicklegen® durchgefihrt, so dass ein Fall der Kontroll-
gruppe (hier: Nicht-Registrierte) bis zu finf Mal mit Fallen der Interventionsgruppe gematcht
werden konnte. Mehrfach gematchte Kontrollfalle gehen in die nachfolgenden Analysen mit
hoheren Gewichten ein, wobei aber die Gewichte aller Félle stets so angepasst werden, dass
ihre Summe dem Gesamt-N entspricht und sich die StichprobengréRe fur die statistischen

Analysen entsprechend nicht verandert (siehe Ho et al., 2011).

Auf diese Weise konnten 39 Nicht-Registrierte mit 105 Registrierten gematcht werden
(siehe Abbildung 24). Die gematchte Stichprobe fur die folgenden Analysen umfasste also

N = 144 Personen.

Der Erfolg des Propensity-Score-Matching wurde mittels der standardisierten Mittel-
wertsdifferenzen (SMD) Uberprft (vgl. Zhang et al., 2019). Auf den (nicht im Matching berlck-
sichtigten) Variablen Umwelteinstellung und Alter bestand nach wie vor kein Unterschied, alle
|SMD| < 0.05. Auch Geschlecht war gleichverteilt in beiden Gruppen, X?(1) = 0.67, p = .41. Die
Unterschiede auf den anderen Variablen waren in der gematchten Stichprobe weitgehend eli-
miniert (siehe Tabelle 16; siehe auch Abbildung 25 und Abbildung 26 im Anhang). Nicht opti-
mal ausbalanciert waren die Haushaltsgréf3e und das Ausgangslevel des Stromverbrauchs.
Aufgrund der geringen Stichprobengrdf3e konnte hier kein optimales Matching (d. h. SMD = 0)
gelingen. Caliendo und Kopeinig (2008) weisen jedoch darauf hin, dass es keinen sinnvollen
SMD-Wert gibt, der zwischen guter und nicht ausreichender Balance unterscheiden wirde.
Um sicherzugehen, keinen Konfundierungseffekt zu haben, sollte die standardisierte Mittel-
wertsdifferenz gleich null sein — ist dies nicht der Fall, kann eine Konfundierung auftreten (muss

sie aber nicht).
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Tabelle 16
Gruppenunterschiede zwischen Registrierten und Nicht-Registrierten vor und nach dem Pro-

pensity-Score-Matching auf potenziell konfundierenden Variablen

Gesamt-Stichprobe Propensity-Score-gematchte Stichprobe
(N =186) (N = 144)
Registrierte Nicht- Unterschieds- Registrierte Nicht- Unterschieds-
Registrierte test Registrierte test

Haushalts- 2.8(1.1) 2.3(1.2) U=2727** 2.8(1.1) 2.6 (1.4) SMD =0.13
groike?
Haushalts- 3.6 (1.2) 2.9(1.4) U=1592* 3.5(1.1) 3.6(1.1) SMD=-0.10
Einkommen®
Art der 3.7 (0.8) 2.9 (1.4) X*(3) =23.0%* 3.7 (0.7) 3.8(0.6) SMD =-0.08
Wohnung
BildungP 3.6 (1.2) 3.2(1.2) U=2424* 3.6 (1.2 3.6 (1.2) SMD =0.01
Ausgangs- 5057 3444 F1, 184 = 18.9%** 4682 4436 SMD =0.13
Stromver- (2391) (2270) (1938) (2048)
brauche

Anmerkungen. Da im Rahmen des Matching keine Hypothesentestung beztiglich der Gruppenunter-
schiede vorgenommen wird, sondern eine Stichprobenbeschreibung, wird geméar den Empfehlungen
von Zhang et al. (2019) die standardisierte Mittelwertsdifferenz (SMD) berichtet, die nach dem Mat-
ching so klein wie moglich sein soll und den Bias quantifiziert.

a Mittelwert (Standardabweichung). b Haushaltseinkommen und Bildung wurden in Kategorien erfasst.
¢ Ausgangsstromverbrauch im Jahr 2008 (vor Installation der Smart Meter).

®* < 001, ** p < .01, *p < .05.

Durch das Propensity-Score-Matching konnten die Gruppenunterschiede, die in den
natirlich vorkommenden Gruppen der im Feedbackportal Registrierten und Nicht-Registrier-
ten aufgetreten waren, erheblich reduziert werden: Auf den beobachteten Variablen unter-
schieden sich die beiden Gruppen nach dem Matching nicht mehr. Anhand dieser Propensity-
Score-gematchten Gruppen wurden dann die statistischen Analysen zur Untersuchung eines
umwelteinstellungsabhangigen Stromspareffekts durch die Registrierung fir Smart-Meter-ba-

siertes Feedback wiederholt und so auf ihre Unabh&ngigkeit von Gruppenverzerrungen uber-

pruft.
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Design und Durchfihrung

In einem quasi-experimentellen retrospektiven Design wurde untersucht, ob die Bereit-
stellung von Smart-Meter-basiertem Feedback bei KundIinnen eines Energieversorgers in ei-
ner Kleinstadt in Bayern eine Stromsparwirkung hatte. Der Energieversorger, der ca. 10.000
Haushalte versorgt, stattete zwischen 2009 und 2011 flachendeckend alle Kundinnen-Haus-
halte mit Smart Meters aus und stellte ein Web-Portal zur Verfiigung, in dem basierend auf
den Smart-Meter-Daten Feedback zum Haushaltsstromverbrauch zur Verfligung gestellt
wurde. Die Registrierung fur das Online-Feedback-Portal stand prinzipiell allen Kundinnen des
Energieversorgers zur Verfligung und erfolgte freiwillig. Mit der Registrierung erhielten die
Kundinnen ein Passwort, mit dem sie sich dann zu jeder Zeit in das Online-Feedback-Portal
einloggen konnten. In dem Feedback-Portal konnten sie ihren Stromverbrauch pro Tag, pro
Quartal oder als Trend (d. h. ob der Stromverbrauch steigend oder sinkend ist verglichen mit

dem vorigen Konsumniveau) dargestellt sehen.

Die Befragung erfolgte im April 2013 und somit nach dem Rollout der Smart-Meter. Fur
die Experimentalgruppe wurden alle Kundinnen angeschrieben, die fir das Feedback-Portal
registriert waren. Als Kontrollgruppe dienten Kundinnen des gleichen Energieversorgers, die
sich jedoch bis zum Befragungszeitpunkt nicht registriert hatten. Die unabhangige Variable

war demnach die Registrierung bzw. Nicht-Registrierung fur das Feedback-Portal.

Die Befragung umfasste fir alle Teilnehmenden Angaben zur Soziodemografie (Alter,
Geschlecht, Einkommen, Haushaltsgré3e), zur Art der Wohnung (Mietwohnung, Eigentums-
wohnung, Einfamilienhaus zur Miete, Einfamilienhaus als Eigentum) und einen Fragebogen
zur Erfassung der Umwelteinstellung. Die Gruppe der Registrierten erhielt auRerdem einige

Fragen zur Nutzungshaufigkeit des Feedback-Portals.

Der Energieversorger stellte (mit Einverstandnis der Teilnehmenden) die jahrlichen
Stromverbrauchsdaten fur die Jahre 2008 bis 2012 zur Verfigung. Da zwischen 2009 und
2011 der Einbau der Smart Meter erfolgte, diente der Verbrauch im Jahr 2008 als Ausgangs-
wert (Baseline; vor Verfligbarkeit des Feedbackportals) und der Verbrauch im Jahr 2012 als

Vergleichswert (nachdem alle Kundinnen einen Smart Meter und damit auch das Angebot,
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das kostenlose Feedbackportal zu nutzen, erhalten hatten), um den Effekt des Feedbacks zu
Uberprifen, da bis 2012 alle Haushalte die Gelegenheit gehabt hatten, sich fur das Feedback
zu registrieren. Die Befragung erfolgte nach der Erfassung des Stromverbrauchs und konnte
damit keinen stérenden Einfluss auf die abhangige Variable (Stromeinsparung von 2008 bis

2012) nehmen.

Messinstrumente und Variablen
Stromeinsparung. Als abhangige Variable diente die Differenz zwischen dem jahrlichen
Stromverbrauch des Haushalts vor Bereitstellung des Feedbacks (d. h. im Jahr 2008) und

nachdem die Bereitstellung des Feedbacks fir alle Kundinnen verfiigbar war (d. h. 2012).

Registrierung fur das Feedbackportal. Die unabhangige Variable stellte die Registrie-
rung zur Nutzung des Stromverbrauchs-Feedbacks dar. Alle Teilnehmenden, die in dem On-
line-Portal nach Angaben des Energieversorgers angemeldet waren, wurden als ,Registrierte’
behandelt, alle nicht-registrierten Studienteilnehmenden als Kontrollgruppe (hier als ,Nicht-Re-

gistrierte‘ bezeichnet).

Umwelteinstellung. Die GEB-Skala (Kaiser & Wilson, 2004) diente wie in den Studien
zuvor als Messinstrument fur die Umwelteinstellung. In den Fragebtgen wurden insgesamt 65
umweltschiitzende Verhaltensweisen als Items der GEB-Skala verwendet, jedoch in zwei Ver-
sionen von je 55 Items mit Uberlappenden Items, um die Belastung fur die Studienteilnehmen-
den nicht zu hoch ausfallen zu lassen. Fir die Berechnung der Umwelteinstellung wurden
jedoch solche Aussagen nicht berlicksichtigt, die Stromsparverhalten betrafen, um eine triviale
Uberlappung des UmwelteinstellungsmafRes mit der abhangigen Variable (i.e. Stromsparen)
zu vermeiden. Das Messinstrument bestand daher aus 40 Verhaltensaussagen, von denen 27
auf einer polytomen Haufigkeits-Skala beantwortet wurden (1 = nie, 2 = selten, 3 = gelegent-
lich, 4 = oft, 5 = sehr oft/immer) und 13 auf einer dichotomen Zustimmungs-Skala (ja bzw.
nein). Fir alle Items gab es die Antwortoption keine Angabe, wenn eine Antwort nicht gegeben
werden konnte oder wollte. Die Auswertung der GEB-Skala erfolgte auf die gleiche Weise wie

zuvor bereits beschrieben (siehe Studie 2). Der Modellfit ist auch bei dieser Messung gut, mit
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einer Personen-Separationsreliabilitat von rel. =.73. Die mittleren standardisierten Abwei-
chungsquadrate fur die Items liegen im Mittel bei M(MSnit) = 1.00, SD = 0.06, fir die nicht-
standardisierten Abweichungsquadrate bei M(MSoufit) = 1.04, SD = 0.31. Damit liegen beide
Werte nah am Idealwert M(MS) = 1.00. Fur die Personen liegen die Abweichungsquadrate
standardisiert bei M(MSii) = 1.00, SD =0.28, fir die nicht-standardisierten Abwei-
chungsquadrate bei M(MSouit) = 1.05, SD = 1.52. Fir nur 4.3 % der Personen kann das Ant-
wortmuster nicht zufriedenstellend erklart werden, was durch t-Werte > 1.96 indiziert wird. Die

Passung des Modells ist damit zufriedenstellend.

3.1.3 Ergebnisse

Im Folgenden wird zun&achst an der gesamten Stichprobe Uberpriift, ob die fir Smart-
Meter-Feedback Registrierten mehr Strom sparten als die Nicht-Registrierten, und ob die Um-
welteinstellung einen moderierenden Effekt ausiibte. Im zweiten Teil der Ergebnisse wird dann
die gleiche Analyse mit dem Propensity-Score-gematchten Sample wiederholt und der ersten
gegenubergestellt, um den Effekt des Feedbacks unter Kontrolle der zuvor bestehenden Grup-

penunterschiede zu Uberprifen.

Stromsparen mit Smart-Meter-basiertem Feedback: Ganze Stichprobe

Sowohl diejenigen, die fir das Feedbackportal registriert waren, als auch die Nicht-
Registrierten reduzierten im Untersuchungszeitraum (d. h. von 2008 bis 2012) ihren Stromver-
brauch, Mgegistrierte = 487.07 (SD = 1322.83), Mnicht-registrierte = 327.92 (SD = 914.46), und dieser
Unterschied ist nicht signifikant, F(1, 184) = 0.70, p = .41. Insgesamt hatte das Feedback also

keinen stromsparenden Effekt.

Um einen moglichen Moderationseffekt der Umwelteinstellung zu testen, wurde eine
dreistufige hierarchische Regressionsanalyse durchgefiihrt, mit den Pradiktoren Registrierung
im ersten Schritt, Umwelteinstellung im zweiten Schritt und der Interaktion von Registrierung
und Umwelteinstellung im dritten Schritt. Das Gesamtmodell erklart 4.1 % der Varianz an den

Stromeinsparungen, F(3, 182) = 2.62, p = .05. Wie in Tabelle 17 zu erkennen ist, gab es keine
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Haupteffekte der Registrierung und der Umwelteinstellung auf das Stromsparen. Die Interak-
tion war jedoch signifikant, F(1, 182) = 5.47, p = .02, und erklarte 2.9 % der Varianz. Dieser
Effekt zeigte sich trotz geringer post-hoc ermittelter Teststarke fir einen kleinen Interaktions-

effekt von 1 - B = .48 (Faul, Erdfelder, Lang & Buchner, 2007).

Tabelle 17
Hierarchische Regressionsanalyse zur Uberpriifung des Effekts von Feedback-Nutzung und

des moderierenden Effekts von Umwelteinstellung auf Stromeinsparungen zwischen 2008

und 2012

Schritt Pradiktor B(SE) B p R?

1 Konstante 327.91 (157.41) .04
Registrierung 159.16 (190.50) .06 41 .004

2 Konstante 330.42 (157.16) .04
Registrierung 155.48 (190.20) .06 42
Umwelteinstellung?® 141.19 (110.81) .09 .20 .01

3 Konstante 323.82 (155.30) .04
Registrierung 160.63 (187.93) .06 .39
Umwelteinstellung?® -230.48 (192.97) -.15 .23
Interaktion 548.10 (234.34) .30 .02 .04

(Registrierung*Umwelteinstellung)

Anmerkungen. @ Umwelteinstellung wurde mittelwertzentriert.

Der signifikante Moderationseffekt deutet auf einen Stromspareffekt hin, der abhangig
von der Auspragung der Umwelteinstellung ist. Mit der Johnson-Neyman-Technik (Spiller, Fitz-
simons, Lynch & McClelland, 2013; umgesetzt nach Hayes, 2018) wurde der Bereich auf der

Moderatorvariable ermittelt, in dem der Gruppenunterschied signifikant auf dem Level p = .05
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ist: Oberhalb eines Umwelteinstellungswertes von 0.74 logits sparten statistisch gesehen Per-
sonen, die im Feedbackportal registriert waren, mehr Strom als Nicht-Registrierte. In Abbil-
dung 7a ist der Moderationseffekt grafisch dargestellt. Dies bestatigt die Hypothese, dass eine
hinreichende Auspragung der Umwelteinstellung erforderlich war, damit die Registrierung fr

Smart-Meter-basiertes Feedback zu Stromsparen fihrte.

QO
—
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AkWh AkWh
3000 3000 -

2000 - 2000 -

1000 - 1000 -
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DIFFERENZ STROMEINSPARUNG
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o

-3000 - -3000 -
UMWELTEINSTELLUNG UMWELTEINSTELLUNG

Abbildung 7. Der einstellungsbedingte Stromspareffekt von Smart-Meter-basiertem Feed-
back (a) fur die gesamte Stichprobe und (b) fir die Propensity-Score-gematchte Stichprobe.
Die Effektlinie gibt den Gruppenunterschied in Stromeinsparungen zwischen Registrierten
und Nicht-Registrierten an; die gestrichelten Linien stellen die Konfidenzintervalle dar (95%-
Konfidenzintervall in Teil a der Abbildung, 90%-Konfidenzintervall in Teil b). Die Johnson-
Neyman-Punkte sind durch die senkrechten roten Linien markiert. Das Histogramm in grau
zeigt die Verteilung der Umwelteinstellung in der Stichprobe (a) bzw. in der Propensity-

Score-gematchten Stichprobe (b).
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Stromsparen mit Smart-Meter-basiertem Feedback: Stichprobe ohne Gruppenbias

Da aufgrund des quasi-experimentellen Designs in den vorigen statistischen Analysen
eine Konfundierung des gefundenen Effekts durch systematische Gruppenunterschiede még-
lich war, wurden als ndchstes die statistischen Analysen mit dem Propensity-Score-gematch-
ten Sample wiederholt. Hier bestehen anndhernd keine Gruppenunterschiede mehr und der
gefundene Unterschied kann mit einiger Sicherheit als kausaler Effekt der Feedback-Regist-
rierung interpretiert werden. Auch in der gematchten Stichprobe gab es keinen Unterschied in
den Stromeinsparungen zwischen Registrierten, Mregistriete = 447.76 (SD = 1229.96), Mnicht-Rre-

gistierte = 582.72 (SD = 843.51), F(1, 142) = 0.40, p = .53.

Die dreistufige hierarchische Regressionsanalyse mit den Pradiktoren Registrierung im
ersten Schritt, Umwelteinstellung im zweiten Schritt und der Interaktion von Registrierung und
Umwelteinstellung im dritten Schritt klart 5.1 % der Varianz auf am Stromsparen auf,
F(3, 140) = 2.49, p = .06. Es gab abermals keine Haupteffekte der Registrierung und der Um-
welteinstellung auf das Stromsparen (siehe Tabelle 18). Die Interaktion wurde wiederum sig-
nifikant, F(1, 139) = 4.23, p = .04, und erklarte 2.9 % der Varianz. Wiederum war aufgrund der
kleinen Stichprobe auch bei einer Verringerung des Signifikanzniveaus auf a = .90 die post-

hoc ermittelte Teststarke fUr den Interaktionseffekt lediglich bei 1 - B = .52 (Faul et al., 2007).
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Tabelle 18
Hierarchische Regressionsanalyse mit Propensity-Score-gematchtem Sample zur Uberpri-
fung des Effekts von Feedback-Nutzung und des moderierenden Effekts von Umwelteinstel-

lung auf Stromeinsparungen zwischen 2008 und 2012

Schritt Pradiktor B(SE) B p R?
Konstante 582.72 (182.46) .002
Registrierung -134.96 (213.68) -.05 .53 .003
Konstante 577.62 (181.36) .002
Registrierung -127.96 (212.40) -.05 .55
Umwelteinstellung? 192.06 (115.39) .14 .10 .02
Konstante 589.08 (179.40) .001
Registrierung -138.16 (210.06) -.05 51
Umwelteinstellung?® -239.36 (238.69) -.17 .32
Interaktion 559.17 (271.74) .36 .04 .05

(Registrierung*Umwelteinstellung)

Anmerkungen. @ Umwelteinstellung wurde mittelwertzentriert.

Die Testung des Modells an der Stichprobe, die durch Propensity-Score-Matching
keine beobachteten konfundierenden Gruppenunterschiede mehr aufwies, bestatigte den zu-
vor gefundenen Moderationseffekt: Ein Stromspareffekt zeigte sich nicht grundsatzlich, son-
dern war abhéngig von der Auspragung der Umwelteinstellung. Mit der Johnson-Neyman-
Technik (siehe Spiller et al., 2013) wurde abermals der Bereich auf der Moderatorvariable
ermittelt, in dem der Gruppenunterschied signifikant wurde; aufgrund der kleinen Stichprobe

wurde das Signifikanzniveau hier auf a = .90 festgelegt'®. Es ergaben sich zwei Johnson-Ney-

19 Da fir die Analysen mit der Propensity-Score-gematchten Stichprobe die Falle in der Kon-
trollgruppe (d. h. Nicht-Registrierte) mit unterschiedlichen Gewichten beriicksichtigt werden mussen,
kann das zuvor verwendete SPSS-Makro PROCESSv3.1 (Hayes, 2018) in diesem Fall fur die Modera-
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man-Punkte. Oberhalb eines Umwelteinstellungswertes von 2.09 logits sparten statistisch ge-
sehen Personen, die im Feedbackportal registriert waren, mehr Strom als Nicht-Registrierte.
Bei einer Umwelteinstellung geringer als -0.25 logits sparten Registrierte statistisch gesehen
weniger Strom als Nicht-Registrierte. In Abbildung 7b ist der Moderationseffekt fur das ge-

matchte Sample grafisch dargestellt.

Vergleich der Analysen mit und ohne Gruppenbias

Es wurden zwei Modelle mit unterschiedlichen Vorteilen gerechnet und berichtet: Im
ersten Modell bestehen systematische, aber fir die Generalisierbarkeit der Ergebnisse durch-
aus bedeutende Gruppenunterschiede. Zwar ist die interne Validitat durch solche Gruppenun-
terschiede gefahrdet — so kann man nicht erkennen, ob Stromspareffekte beispielweise auf
das hohere Stromverbrauchsniveau, das haufigere Bewohnen eines eigenen Hauses oder auf
ein hdheres Bildungsniveau anstatt auf die Registrierung fir Feedback zuriickgehen. Es ist
jedoch auch die Starke von solchen Quasi-Experimenten, dass sie realistische Abschatzungen
von absoluten Effekten unter Einfluss einer Intervention erlauben — und dazu gehéren auch
allféllige Besonderheiten von Personen, die sich freiwillig fir Smart-Meter-basiertes Feedback
interessieren. Im zweiten Modell wurden die Gruppenunterschiede kontrolliert, indem solche
Sub-Stichproben aus Nicht-Registrierten und Registrierten gebildet wurden, die sich nicht
mehr auf den beobachteten Variablen unterschieden. Dies erhoht die interne Validitat und lasst
laut Rosenbaum und Rubin (1983) kausale Schliisse tber den Effekt einer Intervention (hier:
Registrierung fir Feedback) auf die abhéangige Variable (hier: Stromeinsparung) zu. Wahrend
dies eine hervorragende Technik ist, um die Aussagekraft von Quasi-Experimenten auf das
Niveau von Experimenten zu heben und Kausalaussagen zu ermdglichen, ist die praktische
Umsetzung h&ufig von einigen Einschrdnkungen begleitet. Insbesondere bei starken Grup-

penunterschieden b3t man gegebenenfalls externe Validitat ein, da die Stichprobe insgesamt

tionsanalyse nicht zum Einsatz kommen, da es keine gewichteten Falle verarbeiten kann. Die Uber-
gange zu den Signifikanzbereichen auf der Moderatorvariablen wurden daher entsprechend des von
Spiller et al. (2013) empfohlenen Vorgehens in SPSS unter Beriicksichtigung der Fallgewichtungen er-
mittelt.
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im Extremfall nur noch die Eigenarten der Interventionsgruppe reprasentiert — hier die Gruppe

der Feedbackinteressierten.

Beziglich der bedingten Wirksamkeit von Smart-Meter-basiertem Feedback sind die
beiden Modelle (bzw. Analysen) jedoch recht konsistent: Die Registrierung fur Feedback fuhrt
allein nicht zu Stromsparen, aber in Abh&angigkeit der Umwelteinstellung finden sich bei einigen
Personen doch Stromeinsparungen. Diese Interaktion von Registrierung und Umwelteinstel-
lung erklart ca. 3 % der Varianz im Stromsparen. Im ersten Modell mit der gesamten Stich-
probe und ohne Kontrolle von weiteren Gruppenunterschieden ist der Unterschied im oberen
Bereich der Umwelteinstellungsskala zu finden: Ab einer Umwelteinstellung von 0.74 logits
und hoher sparen Registrierte mehr Strom als Nicht-Registrierte mit einer vergleichbar hohen
Umwelteinstellung. Insgesamt haben 22 % der gesamten Stichprobe in dieser Studie eine min-
destens so hohe Umwelteinstellung und somit das Potenzial, mit der Registrierung fur Feed-

back Strom zu sparen.

In der Propensity-Score-gematchten Stichprobe ist der Interaktionseffekt etwa gleich
grol3 und tragt ebenfalls 3 % zur Varianzaufklarung im Stromsparen bei. Aufgrund der kleine-
ren Stichprobengrol3e ist die Teststarke des Tests auf Interaktion geringer, was durch eine
Erhéhung der Alpha-Fehler-Toleranz auf 10 % ausgeglichen wurde fir die Ermittlung der Sig-
nifikanzbereiche auf der Moderatorvariablen (d. h. fir die Anwendung der Johnson-Neyman-
Technik). Im Vergleich von Registrierten mit einer sehr dhnlichen Gruppe von Nicht-Registrier-
ten (die also auch eher wohlhabender, gebildeter und mehr Strom verbrauchend sind), treten
zwei Signifikanzbereiche auf der Moderatorvariablen (d. h. Umwelteinstellung) auf, in denen
die Gruppenunterschiede in Stromeinsparungen signifikant sind. In diesem Gruppenvergleich
ist eine noch hoéhere Umwelteinstellung erforderlich, um statistisch wahrscheinlich mit der
Feedback-Registrierung Strom zu sparen. Nur 2 % der untersuchten Stichprobe wies eine Um-
welteinstellungsauspragung in dieser Hohe auf. Fir Feedback registrierte Personen mit einer
geringen Umwelteinstellung sparten jedoch weniger Strom als ihre Vergleichsgruppe, die nicht

registriert war. Etwa 26 % der Stichprobe lagen mit ihrer Umwelteinstellungsauspragung im
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unteren Signifikanzbereich auf der Moderatorvariablen und sparten somit statistisch weniger

Strom mit Feedback-Registrierung als &hnliche Personen, die sich nicht registriert haben.

Die Analysen belegen also einen zwar kleinen, aber Uber mehrere Analysen stabilen
Stromspareffekt in Abhangigkeit der individuellen Umwelteinstellung durch Feedback-Regist-

rierung.

3.1.4 Diskussion

Als Feldstudie, in der die Implementierung von Smart Meters durch einen regionalen
Energieversorger hinsichtlich ihrer stromeinsparenden Wirkung evaluiert wurde, bietet die vor-
liegende Studie wichtige Erkenntnisse Uber die Bedingungen, unter denen Smart-Meter-ba-
siertes Feedback praktischen Nutzen hat. Die umweltentlastende Wirkung von
Stromverbrauchsfeedback héngt von der Intensitat ab, mit der Personen infolge des Feed-
backs StromsparmafRnahmen umsetzen. Da es sich hierbei um vielfaltige Umweltverhaltens-
weisen handelt, ist wiederum die Umwelteinstellung der Personen ein bestimmender Faktor
daflr, in welchem Umfang und zu welchem Aufwand sie bereit sind, stromsparendes Verhalten
umzusetzen. In der vorliegenden Studie wurden empirische Hinweise prasentiert, die die An-
nahme eines moderierenden Effektes der Umwelteinstellung stitzen: Die Intervention (d. h.
Smart-Meter-basiertes Feedback) fuhrt nur unter der Bedingung zu Stromeinsparungen, dass
Personen auch ausreichend motiviert sind, die Umwelt zu schiitzen. Ist dies nicht der Fall und
jemand hat eine besonders geringe Auspragung der Umwelteinstellung, dann fiihrt das Feed-
back mdglicherweise sogar zu einem gegenteiligen Effekt: Im unteren Einstellungsbereich

sparten flr das Feedback registrierte Personen sogar weniger Strom als Nicht-Registrierte.

Wahrend der stromsparende Effekt im oberen Umwelteinstellungsbereich erwartet war
und Uber die zu Uberwindenden Verhaltenskosten stromsparender Verhaltensweisen erklart
werden kann, liegt eine Erklarung fiir den negativen Effekt des Feedbacks im unteren Bereich
der Umwelteinstellung auf das Stromsparen weniger auf der Hand. Eine mdgliche Erklarung
kénnte sein, dass die geringe Motivation, die Umwelt durch Stromsparen zu schitzen, noch

weiter schwindet im Angesicht des eigenen (hohen) Stromverbrauchs und der Konfrontation
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mit den zu Uberwindenden Verhaltenskosten zur Umsetzung des Stromsparens. Folgt man
den Annahmen der Feedback Intervention Theory (Kluger & DeNisi, 1996), kbnnte man mut-
mafen, dass die Konfrontation der Wenig-Umweltschutzorientierten mit ihrem Stromver-
brauch keine Diskrepanz zwischen aktuellem und angestrebtem (,idealem*) Verbrauchslevel
hervorruft: Dann misste man annehmen, dass die Personen tberraschenderweise zufrieden
sind mit ihrem Verbrauch und entsprechend noch weniger fiirs Stromsparen tun als Personen
mit ahnlich geringer Umwelteinstellung, aber keinem Feedback. Da sich der untere Signifi-
kanzbereich nur in der Analyse mit der Propensity-Score-gematchten Stichprobe auftut, ist die
Generalisierbarkeit dieses ,unerwiinschten‘ Effekts von Feedback-Registrierung jedoch frag-
lich. Die gematchte Stichprobe entspricht den Merkmalen, die die sich freiwillig Registrieren-
den aufweisen — sie leben also ganz Uberwiegend in Eigenheimen, haben ein hdheres

Einkommen und einen héheren Ausgangsstromverbrauch.

Uber einen Zeitraum von vier Jahren zeigte sich keine hohere Stromeinsparung in den
Haushalten, die sich freiwillig fir das Feedback-Online-Portal registriert hatten, als bei denje-
nigen, die sich nicht registriert hatten. Ein genereller Feedback-Effekt wird auch in der Regel
nicht angenommen — die meisten Autorinnen vermuten (mehr oder weniger explizit) konditio-
nale Effekte. So ist beispielweise laut Karlin et al. (2015) Voraussetzung fir einen Stromspar-
effekt, dass es eine Differenz zwischen der individuell angenommenen und vom Feedback als
real kommunizierten Stromverbrauchshdhe gibt und diese als bemerkenswert angesehen
wird. GOlz (2017) vermutet, dass es von den individuellen Zielen und der Art der genutzten
Feedbackinformation abhangt, ob jemand Strom spart. Dominicis, Sokoloski, Jaeger und
Schultz (2019) finden einen Stromspareffekt nur, wenn normative Rickmeldung in Bezug auf
eine Vergleichsgruppe (z. B. Nachbarn) gegeben wird und die Identifikation mit dieser Gruppe
auch hoch ist. Die hier dargelegte Erklarung der Wirksamkeit von Feedback in Abhangigkeit
der Umwelteinstellung bietet ein vergleichsweise einfaches und prinzipiell auf andere Interven-
tionen Ubertragbares Erklarungsmodell fur die Wirkung von Feedback: Es hangt von der indi-

viduellen Motivation ab, das Feedback zur Erreichung der eigenen Ziele zu nutzen. Das konnte
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empirisch fur die individuelle Umwelteinstellung als Ziel belegt werden. Dass der Effekt insge-

samt eher klein ist, kann mehrere Grinde haben, die weiter unten diskutiert werden.

Grundsatzlich fallt auf, dass beide Gruppen im Untersuchungszeitraum ihren Energie-
verbrauch verringert haben. Dies kann ein Effekt der zeitlichen Entwicklung sein: In den vier
Jahren, Uber die der Effekt von Smart-Meter-basiertem Feedback untersucht wurde, hat sich
auch generell die Energieeffizienz technischer Gerate verbessert. Im Jahr 2011 wurden ineffi-
ziente Gluhbirnen verboten und werden spatestens seitdem sukzessive durch effiziente ener-
giesparende Leuchtmittel ersetzt. Im gleichen Zuge wurde auch eine neue Energieeffizienz-
Klassifizierung mit A+++ eingefihrt, die den Trend steigender Energieeffizienz-Technologie
vermutlich weiter befeuert hat. Diese technischen Veradnderungen kdnnen Energiesparen
ebenfalls geférdert haben, unabhéngig von der Feedback-Bereitstellung. Ein Hawthorne-Ef-
fekt kann aufgrund des zeitlichen Ablaufs der Studie ausgeschlossen werden: Die Teilneh-

menden wurden zeitlich nach der Verhaltensbeobachtung befragt.

Die geringe Teststarke des Tests fir Interaktionen weist auf die Unzulanglichkeit der
StichprobengréRe fur die Uberprifung dieses Moderationseffektes hin. Dass dennoch ein sig-
nifikanter Effekt gefunden wurde, impliziert, dass bei geeigneter (d. h. groRerer) Stichproben-
grofe der Effekt auch noch deutlicher werden diirfte. Eine hypothetisch durchgefiihrte a-priori
Schatzung mit G*Power (Faul et al., 2007) ergibt, dass die erforderliche Stichprobengrdf3e fr
eine Teststarke von 1 - B =.80 bei 395 Personen liegt. Diese Stichprobengrof3e war in der
vorliegenden Studie aus praktischen Grunden nicht erreichbar: Es wurden bereits alle Perso-
nen in der Rekrutierungsstrategie berticksichtigt, die fur das Feedback registriert waren. Die
Grundgesamtheit war also zu klein, um eine ausreichend grof3e Stichprobe zu generieren. Die
einzige Chance hétte in Strategien zur VergrofR3erung des Ricklaufs gelegen, etwa mehrfaches

Nachgreifen und der Einsatz von Incentives, was finanziell nicht darstellbar war.

Limitationen
Mehrere Faktoren fihren wahrscheinlich dazu, dass viel Fehlervarianz in den gemes-

senen Variablen steckt. Die Nutzung des Smart-Meter-basierten Feedbacks wurde Uber die
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Registrierung im Feedback-Portal operationalisiert. Dies bietet den Vorteil, dass es quasi ,be-
obachtetes’, das heifl3t manifestes Verhalten ist und man zur Erfassung nicht auf den Selbst-
bericht von Personen angewiesen ist. Es ist allerdings auch ein sehr unprazises Mal} fur die
tatsachliche Nutzung des Feedbacks. Personen kénnen fir das Feedback registriert sein, aber
es dennoch nicht anschauen. Ist dies der Fall, dann wiirde der Effekt der Registrierung aufs

Stromsparen unterschatzt.

Die Smart Meters wurden zu unterschiedlichen Zeitpunkten in den Haushalten instal-
liert. Folglich waren auch die ZeitrAume unterschiedlich grof3, in denen die Haushalte das
Feedback hatten nutzen kénnen. Entsprechend hatten einige Haushalte wesentlich mehr Zeit,

Stromsparmal3nahmen als Konsequenz der Feedback-Nutzung umzusetzen als andere.

Zahlreiche Faktoren beeinflussen den Stromverbrauch von Privathaushalten: Haus-
haltszusammensetzung und -gréRe, Wohnflache, technische Ausstattung, die finanzielle Situ-
ation oder auch spezifische Wetterbedingungen gehéren beispielsweise dazu. In den meisten
untersuchten Haushalten lebten mehrere Personen. Fur die Studienteilnahme wurde stets die
Person kontaktiert, die den Vertrag mit dem Energieversorger abgeschlossen hatte. Allerdings
kann es durchaus sein, dass sich eine andere Person des Haushalts fiir das Online-Feedback-
Portal registriert hatte. Es ist nicht ersichtlich, welche Personen eines Haushaltes sich an der
Feedback-Nutzung beteiligten. Auch hier wird der Effekt des Feedbacks tendenziell unter-
schéatzt, wenn die Stromsparbemiihungen von einzelnen Haushaltsmitgliedern im Gesamt-
stromverbrauch des Haushaltes wenig sichtbar werden. Allerdings kann man davon ausgehen,
dass Haushaltsmitglieder sich in ihren Einstellungen a@hneln (siehe Festinger, Schachter &
Back, 1950) und auch in ihren Stromsparhandlungen (Seebauer, Fleil3 & Schweighart, 2017).
Die Bestimmung der stromsparférderlichen Wirkung von Smart-Meter-basiertem Feedback auf
Haushaltsebene ist praktisch relevant, da auch im realen Leben der Haushalt (und nicht die

Einzelperson) Empfanger von Feedbackbereitstellung ist.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass durch das Feedback die Motivation, Strom
zu sparen, erhoht oder gar erzeugt wurde, wie von Karlin et al. (2015) angenommen. Da die

Umwelteinstellung nur nach der Intervention gemessen wurde, ist dies theoretisch denkbar.
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Das Querschnittsdesign erlaubt ebenfalls keine Kontrolle Gber mdgliche Veranderungen in der
Haushaltszusammensetzung oder Gerateausstattung tber den Untersuchungszeitraum hin-

weg.

Mdglicherweise weil der kooperierende Energieversorger bereits zu einem friihen Zeit-
punkt Smart Meters flachendeckend installierte, war das Feedback-Angebot in seinen Funkti-
onen relativ eingeschrankt. In der Forschung findet sich zahlreiche Literatur zu Feedback- und
Darstellungselementen, wie etwa Verbrauchseinheiten, Zeiteinheiten, Zielsetzungsfunktionen,
Stromspartipps, sozialen Vergleichsmdglichkeiten etc. (siehe z. B. Darby, 2006; Ehrhardt-Mar-
tinez et al., 2010; Fischer, 2008). Es gibt auch Feedbacksysteme, die Gerate-spezifisch Rick-
meldungen geben und Verbrauche aufzeigen — dies gilt als effektiver fir Verhaltensdnderung
als generelles Feedback Uber den Gesamtverbrauch, wie es hier angeboten wurde (Ueno,
Sano, Saeki & Tsuji, 2006). Auch das Setzen von Einsparzielen als zusatzliches Interventions-
element wird als wirkungsvoll angesehen (Karlin et al., 2015). Weitere Studien legen nahe,
dass die Erganzung des Feedbacks durch soziale Vergleiche mit anderen (z. B. ahnlichen
Haushalten in ihrer Nachbarschaft) das Stromsparen erhoht, und das auch langfristig (Domi-
nicis et al., 2019). Es gibt also zahlreiche Hinweise darauf, dass mit differenzierterer Feedback-
Gestaltung moglicherweise ein gro3erer Stromspareffekt erzielt werden kdénnte. Jedoch sollte
dies den hier zentralen Befund unberihrt lassen, dass die existierende Motivation der Person,

das implizierte Ziel zu verfolgen, die Einsparungen moderiert.

Gleich welches Ziel bzw. Motiv einer Person mit dem Feedback angesprochen wird —
ob es Geldsparen, Umwelt schitzen, Komfortsteigerung durch technische Aufriistung oder
Spall am Gewinnen ist — das Hauptargument der vorliegenden Studie bleibt bestehen: Nur,
wem etwas an dem Ziel liegt, wird das Feedback dazu nutzen, eben dieses Ziel zu erreichen.
Eine einstellungsabhangige Wirkung kdnnte man also auch beispielsweise beim Geldsparen
erwarten: Nur wer Geldsparen wichtig findet, wird eine Option dazu entsprechend nutzen und
geldsparende Verhaltensweisen in der Folge umsetzen. Geldsparen kdnnte ebenfalls ein Mo-
tiv zum Stromsparen in dieser Studie gewesen sein (siehe Steinhorst, Klockner & Matthies,

2015), welches aber nicht gemessen wurde.
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Angesichts der vielen Quellen von Fehlervarianz wird ersichtlich, warum die aufgeklarte
Varianz am Stromsparen so gering ist. Dennoch ist bemerkenswert, dass trotz der unzéhligen
Einflussfaktoren auf das Stromverbrauchslevel von Haushalten mit einer einzigen psychologi-
schen Variable, namlich der Umwelteinstellung, 4-5 % der Gesamtvarianz aufgeklart werden

konnten.

Zwei Arten der Selbstselektion spielen in dieser Studie eine Rolle. Die Selbstselektion
in die Untersuchungsbedingung (hier: Registrierung firs Feedback) ist ein Merkmal des Quasi-
Experimentes, dessen potenziell verzerrende Effekte durch das Propensity Score Matching
statistisch kontrolliert wurden. Diese Selbstselektion ist keine Fehlerquelle, sondern entspricht
der Realitat, in der keine zufallige Zuteilung zu Nutzerinnengruppen zum Feedback erfolgt,
sondern sich jede Person nach individueller Interessenlage fur den Bezug von Feedback ent-
scheidet oder nicht. Sie gewahrleistet ein hohes MalR an externer und 6kologischer Validitét.
Der Selbstselektionseffekt in die Studie selbst ist problematischer, denn an umweltthemati-
schen Studien nehmen Uberdurchschnittlich prosoziale oder umweltorientierte Personen teil
(siehe auch Kaiser & Henn, 2017). Dies lassen zum einen die generell sehr niedrigen Antwort-
raten vermuten. Die Antwortraten der beiden Gruppen unterschieden sich zudem: Von den
Nicht-Registrierten nahmen deutlich weniger teil als von den Registrierten, wodurch die Nicht-
Registrierten eine deutlich kleinere Gruppe darstellten. Die Umwelteinstellung zwischen den
beiden Versuchsgruppen unterscheidet sich jedoch nicht. Vermutlich nahmen also an der Be-
fragung Uberwiegend umweltschutzinteressierte Personen teil — und deren Grundgesamtheit
war unter den Registrierten hdher als unter den Nicht-Registrierten. Der Vergleich der Umwelt-
einstellung mit einer reprasentativen Stichprobe (siehe Otto et al., 2018) unterstitzt diese Ver-
mutung: Die représentative Stichprobe hat eine geringere Umwelteinstellung (M = -0.13,

SD =0.91) als die Stichprobe dieser Studie (M = 0.20, SD =0.76), F(1, 654) = 19.20,
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p < .0012%°. Durch die selektive Stichprobe ist die externe Validitat eingeschrankt und Genera-

lisierung auf die Allgemeinbevdlkerung begrenzt.

Implikationen

Da sogar bei einer eher umweltorientierten Stichprobe der Effekt des Feedbacks aufs
Stromsparen so gering ist und von einer ausreichend hohen Umwelteinstellung abhangt, ist
eine Implikation dieser Studie, dass von einem flachendeckenden Smart-Meter-Rollout mit
Feedbackbereitstellung keine allzu groRe Wirkung erwartet werden sollte. Vielmehr interessie-
ren sich vermutlich nur bestimmte Personen fir das Feedback und man kénnte den Aufwand
auf diejenigen Gruppen fokussieren, bei denen ein Stromspar-Effekt wahrscheinlich ist. Auf-
grund der selektiven Stichprobe und der Spezifitdt der Feedback-Intervention sind die absolu-
ten Zahlen (z. B. Stromeinsparungen, Schwellenwerte in der Umwelteinstellung) nicht
verallgemeinerbar, sondern lediglich die Zusammenhénge. Die vorliegenden Ergebnisse wei-
sen auf die Méglichkeit hin, dass es einstellungskonditionale Effekte gibt, die méglicherweise

auch bei anderen VerhaltensdnderungsmafRhahmen auftreten.

Man kénnte nun vermuten, dass Verhaltensanderungsmaf3nahmen erfolgversprechen-
der sind, wenn sie endstate Verhalten adressieren — also Verhaltensweisen, die eine direkte
Umweltwirkung haben (z. B. das Licht ausschalten) — und nicht non-endstate Verhalten wie
die Registrierung zu einem Feedbackportal wie in dieser Studie. Dies geht jedoch aus den
prasentierten Daten nicht hervor. Vielmehr ist es von Bedeutung, dass die Menschen zahlrei-
che ihrer Verhaltensweisen verandern, und zwar dauerhaft und mit Nachdruck. Dies ist nur
dann wahrscheinlich, wenn es gelingt, die Umwelteinstellung von Personen zu erhéhen, da
dies sie in die Lage versetzen wirde, die Verhaltenskosten zahlreicher umweltschitzender
Verhaltensweisen in Kauf zu nehmen, was man in vergleichbarem Umfang nicht durch spezi-

fische verhaltenskostensenkende MalRhahmen erreichen wiirde.

20 Fir diesen direkten Mittelwertvergleich wurden die beiden Stichproben gemeinsam kalibriert
unter Verwendung des oben beschriebenen Messinstrumentes, welches sich leicht von dem in Otto et
al. (2018) verwendeten Messinstrument unterschied, da es keine Energieverbrauchs-relevanten Ver-
haltensweisen enthielt.
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3.2 STUDIE 6: EINSTELLUNGSBEDINGTE WIRKUNG VON CARSHARING-NUTZUNG

AUF NACHHALTIGE MOBILITAT

3.2.1 Einleitung

Wie bereits in den Studien 1, 2 und 3 erlautert, ist Carsharing kein Selbstzweck fir die
Umwelt, sondern ein Angebot, das eine nachhaltige individuelle Mobilitat unterstiitzen kann.
Carsharing entfaltet sein Potenzial fiir nachhaltigere Mobilitat aber nur, wenn es so eingesetzt
wird, dass Mobilitat hauptsachlich mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Fahrrad, Offent-
liche Verkehrsmittel, zu Ful? gehen) bewaltigt wird und nur in seltenen Fallen Carsharing fir
motorisierte individuelle Mobilitat eingesetzt wird. Die nachhaltigkeitsforderliche Wirkung von
Carsharing muss also an der Verringerung der Autonutzung gemessen werden. Dies hat auch
praktische Relevanz und wird in der politischen Kommunikation von Interessenverbanden fur
Carsharing und nachhaltige Mobilitat als Argument etabliert. So ermittelt beispielsweise auch
der Bundesverband Carsharing e. V. in seinen Befragungen von Carsharing-Nutzerlnnen, wie
sich der Privatautobestand im Rahmen der Carsharing-Nutzung verandert (siehe z. B. Loose,
2016; Nehrke & Loose, 2018) und wirbt fir Carsharing als stadteentlastende Mobilitatsform,
da jedes Carsharing-Fahrzeug 20 Privatautos ersetzen wiirde (siehe BCS, 2016). Da verschie-
dene Personen Carsharing jedoch sehr unterschiedlich nutzen, lohnt sich auch hier eine ge-
nauere Betrachtung, wer durch Carsharing wirklich nachhaltiger mobil ist (vgl. Martin &

Shaheen, 2011).

Carsharing ist ebenso wie Smart-Meter-basiertes Stromverbrauchsfeedback ein Mittel
zum Zweck, um nachhaltiger zu leben, dessen Umweltwirkung aber von der Art und Intensitét
der Umsetzung durch das Individuum abhangt. Schafft eine Familie ihr Privatauto ab (oder
schafft gleich gar keines an), erledigt alltdgliche Anlasse mit dem Fahrrad, grof3e Einkaufe
vielleicht mit einem Fahrradanhanger, nutzt bei Regen den OPNV und fiir Fahrten in andere
Stadte den Zug und nutzt nur in seltenen Ausnahmeféllen ein Carsharing-Auto (z. B. um ein

krankes Familienmitglied zum Arzt zu bringen, spéat abends Bekannte am Bahnhof abzuholen,
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oder einen Wochenendausflug in die etwas ferner gelegene Natur zu machen), dann ist Car-
sharing unterstitzendes Element eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes. Nutzt eine andere
Familie ein Privatauto in hoher Regelmafigkeit und auf Carsharing wird anstelle eines Zweit-
oder Drittwagens zuriickgegriffen, dann unterstitzt Carsharing nicht nachhaltigere Mobilitat,
sondern erhoht die motorisierte Individualmobilitat noch durch eine komfortable Zusatzoption.
Entsprechend erwies sich Carsharing in den Studien 2 und 3 auch nicht eindeutig als eigen-
standiges Umweltverhalten. Dies bestarkt die Annahme, dass die umweltentlastende Wirkung
von Carsharing auch von der Umwelteinstellung abhangen kénnte — dass also nur diejenigen,
denen Nachhaltigkeit ein wichtiges Ziel ist, Carsharing auch in diesem Sinne flr nachhaltige

Mobilitat nutzen.

Ob die Umweltwirkung von Carsharing von der Umwelteinstellung abhangt, wird in den
folgenden Abschnitten untersucht. Die Carsharing-Nutzerinnen, die fur Studie 2 befragt wur-
den, machten auch Angaben zu ihrem Autobesitz und zur Haufigkeit, mit der sie ein Auto nut-
zen. Analog zur einstellungsabhangigen Wirkung von Stromverbrauchsfeedback, die in Studie
5 berichtet wurde, wird in der vorliegenden Studie 6 der Zusammenhang von Carsharing mit
nachhaltiger Mobilitat auf eine Interaktion mit der Umwelteinstellung untersucht. Dabei soll die
Frage beantwortet werden, ob Carsharing-Nutzung eine unmittelbare Wirkung auf nachhaltige
Mobilitat hat, oder ob ein hinreichendes Umwelteinstellungsniveau der Carsharing-nutzenden

Person erforderlich ist, um das Verhalten im Sinne der Nachhaltigkeit umzusetzen.

3.2.2 Methoden

Stichprobe

Es wurde dieselbe Stichprobe verwendet, die bereits fir Studie 2 so gematcht wurde,
dass die Unterschiede auf den beobachteten soziodemografischen Variablen (d. h. Alter, Ge-
schlecht, Einkommen, Haushaltsgréf3e) zwischen Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-Nutze-
rinnen minimiert wurden und der Gruppenunterschied vorrangig in der Carsharing-Nutzung
lag. Wie in Studie 2 gingen 659 Carsharing-Nutzende und 296 Nicht-Nutzerlnnen in die vorlie-

gende Studie ein.
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Carsharing-Nutzung

Carsharing-Nutzung wurde Uber die Gruppenzugehdrigkeit in Studie 2 operationali-
siert. Wer dort zur Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen gehért, dem oder der wurde hier Car-
sharing-Nutzung zugeschrieben, den Nicht-Nutzerlnnen aus Studie 2 nicht (siehe Methode in

Studie 2).

Nachhaltige Mobilitat

Autobesitz. In der Befragung wurde die Frage gestellt Wie viele Autos gibt es in lhrem
Haushalt?* und die Antwortkategorien ,kein Auto’, ,ein Auto’, ,zwei Autos‘ und ,mehr als zwei
Autos' standen zur Auswahl. Der Autobesitz wird als metrische Variable behandelt (d. h. mit
Werten von 0-3 dargestellt, wenngleich der — vermutlich seltene — Besitz von mehr als drei

Autos hierdurch unterschatzt wird).

Abgeschaffte Autos. Den Carsharing-Nutzerlnnen wurde die Frage gestellt Wie viele
Autos gab es in lhrem Haushalt vor der Anmeldung bei Carsharing?‘, ebenfalls mit den Ant-
wortoptionen kein Auto’, ,ein Auto’, ,zwei Autos® und ,mehr als zwei Autos‘. Daraus wurde die
Differenz zum gegenwartigen Autobesitz errechnet. Um einen Vergleichszeitpunkt in der Ver-
gangenheit zu finden, mit dem die Abschaffung von Autos seit Anmeldung bei Carsharing unter
den Carsharing-Nutzerinnen verglichen werden konnte, wurde von den Nicht-Nutzerlnnen der
Autobesitz vor 5 Jahren erfragt. Die Befragung fand 2017 statt, die Anzahl der stationsbasier-
ten Carsharing-Nutzenden hatte sich seit 2012 verdoppelt (vgl. Bundesverband Carsharing,
2019a), daher wurde geschatzt, dass 5 Jahre ein vergleichbarer Zeitabstand zu mittleren Mit-
gliedschaftsdauer von Carsharing-Nutzerinnen sein konnte. Da die letzte Antwortkategorie
keine eindeutige Anzahl erfasst (sie bedeutet lediglich ,mehr als zwei Autos®), wird tendenziell
die Anzahl Autos unterschatzt. Aufgrund des geringen Vorkommens dieser Kategorie (16 bzw.
15 Personen wéahlten sie bei der Frage nach vergangenem bzw. gegenwartigem Autobesitz
aus) wird diese Ungenauigkeit nicht als problematisch angesehen. Die Variable ,Anzahl abge-
schaffter Autos‘ wurde lediglich flr solche Personen aus beiden Gruppen berechnet, die zu

mindestens einem Zeitpunkt (Gegenwart oder vor Beginn der Carsharing-Anmeldung bzw. vor
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5 Jahren fir Nicht-Nutzerlnnen) mindestens ein Auto besal3en. Diese Variable wird zu deskrip-
tiven Zwecken, aufgrund praktischer Nutzlichkeit und Vergleichbarkeit mit anderen Carsha-
ring-Studien in Deutschland (z. B. Loose, 2016), auf einen Gruppenunterschied hin untersucht.
Aufgrund der hohen Unsicherheit Uber die betreffenden Zeitrdume, Uber die die Autoabschaf-
fung bei den Carsharing-Nutzenden ermittelt worden ist, wird dann aber auf weitere regressi-

onsanalytische Verfahren verzichtet.

Autonutzung. Die Haufigkeit der Autonutzung wurde mit dem ltem ,Wie haufig fahren
Sie Auto?‘ erfragt. Auf einer durchverbalisierten Ratingskala wurden die Antwortoptionen
5 = taglich’, 4 = mehrmals pro Woche’, 3 = ,einmal pro Woche’, 2 =,1-3 Mal monatlich’,

1 = ,seltener als einmal im Monat‘ und 0 = ,Ich fahre nie Auto‘ angeboten.

Umwelteinstellung

Als Moderatorvariable diente die Umwelteinstellung, wie sie in Studie 2 erfasst und
beschrieben worden ist. Unter Carsharing-Nutzerlinnen ist die Umwelteinstellung héher (Mcs.
nutzer = 0.97, SD = 0.97) als unter Nicht-Nutzerinnen (Mnichtnuzer = 0.51, SD = 0.92; siehe Ab-
schnitt Ergebnisse in Studie 2). Fur die Verwendung in Regressionsanalysen wurde die Vari-

able Umwelteinstellung an ihnrem Mittelwert (M = 0.82) zentriert.

3.2.3 Ergebnisse

Unterschiede in nachhaltiger Mobilitdt zwischen Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-Nutzerin-
nen

Unter den Carsharing-Nutzerlnnen besaf3en deutlich mehr Personen (84 %) kein Auto
als unter den Nicht-Nutzerinnen (17 %). Die Anzahl der Autos im Haushalt war bei Carsharing-
Nutzerlnnen insgesamt deutlich geringer (M =0.18, SD = 0.46) als bei Nicht-Nutzerinnen
(M =1.19, SD =0.76), F(1, 920) = 613.98, p < .001, n? = .40. In Abbildung 8 sind die relativen

Haufigkeiten des Autobesitzes in beiden Gruppen dargestellt.
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Abbildung 8. Anzahl Autos im Besitz des Haushaltes von Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-

Nutzerinnen.

Im Durchschnitt hatten diejenigen Carsharing-Nutzerinnen, die Gberhaupt Autobesitze-
rinnen waren (gegenwartig oder in der Vergangenheit), seit Beginn ihrer Carsharing-Mitglied-
schaft 0.66 Autos abgeschafft (SD =0.62), wahrend die Nicht-Nutzerinnen in den
vergangenen funf Jahren im Durchschnitt 0.04 Autos mehr angeschafft hatten (SD = 0.67).

Dieser Unterschied ist signifikant, F(1, 551) = 160.69, p <.001, n? = .23.

Auch die Haufigkeit der Autonutzung war unter Carsharing-Nutzerlnnen geringer
(M =2.16, SD = 1.02) als unter Nicht-Nutzerlnnen (M = 3.22, SD = 1.70), F(1, 917) = 137.35,
p <.001, n? = .13. Die relativen Antworthaufigkeiten beider Gruppen sind in Abbildung 9 dar-
gestellt. In der Gruppe der Nicht-Nutzerinnen geben 12 % an, nie Auto zu fahren, wohingegen
unter den Carsharing-Nutzerlnnen niemand diese Antwort auswahlte. Dies ist nicht verwun-
derlich, da die Gruppe ,Carsharing-Nutzerlnnen® ja bereits dartber definiert ist, dass sie (zu-

mindest gelegentlich) Auto fahrt.
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AUTONUTZUNG

Abbildung 9. Haufigkeit der Autonutzung in beiden Gruppen.

Fur alle hier erfassten Indikatoren nachhaltiger Mobilitat (d. h. gegenwartiger Autobe-
sitz, Anzahl abgeschaffter Autos und Haufigkeit der Autonutzung) kann also ein Haupteffekt
fur Carsharing festgestellt werden. Im Folgenden soll der Zusammenhang zwischen Carsha-
ring-Nutzung und Autobesitz bzw. Haufigkeit der Autonutzung, respektive, auf seine Interak-

tion mit der individuellen Umwelteinstellung untersucht werden.

Einstellungsabhangige Wirkung von Carsharing auf nachhaltige Mobilitat
Als Indikatoren fur nachhaltige Mobilitdt wurden der aktuelle Autobesitz des Haushalts
und die Haufigkeit der Autonutzung herangezogen. Es wird zusatzlich zum Haupteffekt der

Carsharing-Nutzung der Moderationseffekt der Umwelteinstellung Gberpruft.
Autobesitz

In einem linearen Regressionsmodell hatten sowohl Carsharing-Nutzung als auch die
Umwelteinstellung als Prédiktoren einen signifikanten Effekt auf die Anzahl von Autos im
Haushalt, F(3, 916) = 224.49, p < .001, R? = .42 (siehe Tabelle 19). Das heil3t, sowohl mit zu-

nehmender Umwelteinstellung als auch mit der Nutzung von Carsharing besalRen Personen
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weniger Autos. Der Test der Interaktion zeigte, dass der Effekt von Carsharing auf den Auto-
besitz auch von der Umwelteinstellung abhing: Je héher die Umwelteinstellung war, desto ge-
ringer war der Unterschied zwischen Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-Nutzerinnen,
F(1, 915) = 12.55, p < .001 (siehe Abbildung 10). Anders gesagt besaRen Menschen mit hoher
Umwelteinstellung ohnehin weniger Autos, ob mit oder ohne Carsharing. Der Interaktionseffekt

erklarte lediglich 0.8 % der Varianz.
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Abbildung 10. Differenz im Autobesitz zwischen der Gruppe der Carsharing-Nutzerlnnen und
der Nicht-Nutzerlnnen in Abhangigkeit der Umwelteinstellung.
Die Effektlinie gibt den Gruppenunterschied im Autobesitz zwischen Carsharing-Nutzerinnen

und Nicht-Nutzerlnnen an; die grauen Linien stellen das 95%-Konfidenzintervall dar.

Mit der Johnson-Neyman-Technik wurde der Punkt auf der Umwelteinstellungsauspra-
gung ermittelt, oberhalb dessen Carsharing keinen signifikanten Unterschied mehr macht in
Bezug auf den Autobesitz (Spiller et al., 2013). Der Johnson-Neyman-Punkt liegt beim Um-

welteinstellungswert von 4.63 logits — und damit so hoch, dass er praktisch kaum Relevanz
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hat (siehe Abbildung 10). Das heil3t, die Umwelteinstellung allein macht den zusatzlichen Au-

tobesitz-reduzierenden Effekt von Carsharing nicht obsolet.

Tabelle 19
Haupteffekte von Carsharing und Umwelteinstellung auf Autobesitz und Autonutzungshaufig-

keit als Indikatoren nachhaltiger Mobilitat

95%-Konfidenzintervall

B

Abhangige Regressions- Untere Obere

Variable Pradiktoren koeffizient B (SE) Grenze Grenze B R?

Autobesitz Konstante 1.13 (0.04)** 1.07 1.20 42
Carsharing -0.94 (0.04)** -1.02 -0.86 -.59
Umwelt- -0.21 (0.04)** -0.28 -0.14 -.27
einstellung
Interaktion 0.16 (0.04)** 0.07 0.24 A7
(CS*UE)

Autonutzung Konstante 3.07 (0.08)** 2.92 3.22 19
Carsharing -0.88 (0.09)** -1.06 -0.70 -.30
Umwelt- -0.56 (0.08)** -0.72 -0.40 -.39
einstellung
Interaktion 0.36 (0.10)** 0.17 0.55 21
(CS*UE)

Anmerkungen. CS = Carsharing. UE = Umwelteinstellung. Umwelteinstellung wurde mittelwertzentriert.
*%
p <.001.

Autonutzung

Die Haufigkeit der Autonutzung verringerte sich ebenfalls sowohl durch Carsharing-
Nutzung als auch mit steigender Umwelteinstellung, F(3, 913) =69.39, p <.001, R?2=.19
(siehe auch Tabelle 19). Der Test der Interaktion zeigte, dass auch fur die Autonutzung der
Effekt von Carsharing zusétzlich von der Umwelteinstellung abhing: Je héher die Umweltein-

stellung war, desto geringer war der Unterschied zwischen Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-
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Nutzerinnen, F(1, 912) = 13.54, p < .001 (siehe auch Abbildung 11). Der Interaktionseffekt er-
klart 1.2 % der Varianz. Der Johnson-Neyman-Punkt lag hier bei 2.30 logits auf der Umwelt-
einstellungsdimension. In der vorliegenden Stichprobe lagen 6 % der Personen oberhalb
dieses Umwelteinstellungswertes. Bei ihnen machte es keinen Unterschied fur die Umweltwir-
kung ihrer Mobilitéat, ob sie Carsharing nutzten oder nicht. Wie in Abbildung 11 zu sehen ist,
nutzten Personen mit einer derart hohen Umwelteinstellung in beiden Fallen nur selten ein

Auto.

N
)

—_
1

o

2.30 logits

DIFFERENZ IN DER AUTONUTZUNG ZWISCHEN
CS-NUTZERINNEN UND NICHT-NUTEZRINNEN

UMWELTEINSTELLUNG

Abbildung 11. Unterschied zwischen Carsharing-Nutzerlnnen und Nicht-Nutzerinnen in der
Haufigkeit der Autonutzung in Abhangigkeit der Umwelteinstellung.

Die Effektlinie gibt den Gruppenunterschied im Autobesitz zwischen Carsharing-Nutzerinnen
und Nicht-Nutzerinnen an; die grauen Linien stellen das 95%-Konfidenzintervall dar. Ober-
halb eines Umwelteinstellungswertes von 2.30 logits (Johnson-Neyman-Punkt) existiert kein

Unterschied mehr in der Autonutzung zwischen den Gruppen.
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3.2.4 Diskussion

In dieser Studie wurde der umweltentlastende Effekt von Carsharing untersucht. Ba-
sierend auf der gleichen gematchten Stichprobe wie in Studie 2 wurden Carsharing-Nutzerin-
nen und Nicht-Nutzerlnnen in Bezug auf die nachhaltige Gestaltung ihrer Mobilitat verglichen.
Als Indikatoren fur nachhaltige Mobilitéat wurden die Anzahl an Autos im Haushalt herangezo-
gen sowie die selbstberichtete Haufigkeit, mit der die Personen berichteten, Auto zu fahren.
Wer Carsharing nutzte, besald weniger Autos und nutzte auch seltener ein Auto. Dartber hin-
aus erklarte auch die Umwelteinstellung, unabhangig vom Carsharing, nachhaltige Mobilitat:
Je hoher die Umwelteinstellung einer Person, desto weniger Autos besaf’ ihr Haushalt und

desto seltener nutzte sie ein Auto.

Fur beide abhangigen Variablen (d. h. Autobesitz und Autonutzung) wurden die Haupt-
effekte durch einen Interaktionseffekt erganzt: Je héher die Umwelteinstellung, desto geringer
der Unterschied zwischen Carsharing-Nutzerinnen und Nicht-Nutzerlnnen. Bei geringerer Um-
welteinstellungsauspragung ist Carsharing demnach foérderlich fir eine nachhaltige Mobilitat.
Bei hoher Umwelteinstellung ist dieser forderliche Effekt nicht mehr von inkrementellem Nut-
zen, denn auch ohne Carsharing sind diese Personen in der Lage, ihre Mobilitat nachhaltig zu

gestalten und aufs Autofahren weitestgehend zu verzichten.

Im Gegensatz zur bedingten Stromsparwirkung von Feedback, die nur zu erwarten ist,
wenn die Umwelteinstellung ausreichend hoch ist, lasst die Wirkung von Carsharing bei zu-
nehmender Umwelteinstellung nach. Dies unterstutzt die Vermutung, dass Carsharing nicht
primar als Mittel eingesetzt wird, um die Umwelt zu schitzen, und damit kein eigenstandiges
Umweltverhalten ist. Wem Umweltschutz ein sehr wichtiges Anliegen ist, der oder die gestaltet
die eigene Mobilitdt nachhaltig und dazu leistet Carsharing keinen eigenen Beitrag. Fir die
Variable Autobesitz lag der Wert der Umwelteinstellung, ab dem es keinen Unteschied mehr
machte, ob jemand Carsharing nutzte oder nicht, allerdings so hoch, dass er kaum praktische
Relevanz hat (weil nur sehr wenige Menschen eine derart hohe Umwelteinstellung besitzen).
Fur die Haufigkeit der Autonutzung lag der Schwellenwert etwas niedriger, aber auch hier lie-

gen die meisten Personen in dem Umwelteinstellungsbereich, in dem Carsharing-Nutzung
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noch einen positiven zusatzlichen Effekt auf die geringere Autonutzung hat. Zusammenfas-
send hatte Carsharing-Nutzung bei den meisten Personen also einen positiven Effekt auf die
Umweltwirkung: Personen, deren Umwelteinstellung nicht sehr hoch war, hatten, wenn sie
Carsharing nutzten, signifikant weniger Autos und nutzten auch seltener ein Auto als Personen
mit vergleichbarer Umwelteinstellung, die kein Carsharing nutzten. Daraus konnte man
schlussfolgern, dass Carsharing eine giinstige Umweltwirkung hat, obwohl die Intention der

nutzenden Personen moglicherweise nicht unbedingt Umweltschutz ist.

Der Interaktionseffekt kann jedoch auch methodische Griinde haben. Die Variablen
haben einen Nullpunkt (d. h. kein Auto fur den Autobesitz und nie fir die Autonutzungshaufig-
keit). Der verringernde Effekt von Umwelteinstellung und Carsharing-Nutzung auf den Auto-
besitz und die Autonutzung lauft daher auf eine Sattigung zu und produziert bei
unterschiedlichem Ausgangsniveau einen statistischen Interaktionseffekt. Diese Boden- bzw.
Deckeneffekte spiegeln jedoch eine Realitat wider und die Bedeutung des Effektes bleibt gil-
tig: Bei hoher Umwelteinstellung tendieren Menschen zu nachhaltiger Mobilitat (d. h. zu Auto-
verzicht), unabhangig davon, ob sie Carsharing nutzen oder nicht. Fur eine detailliertere
Abschatzung der Effekte von Carsharing-Nutzung auf nachhaltige Mobilitat ist eine differen-
ziertere Erfassung empfehlenswert, die die Komplexitat individueller Mobilitdt besser abbildet
als die beiden Single-ltem-Mal3e, die hier zudem lediglich auf das (Privat-)Auto bezogen wa-
ren. Von grof3er Relevanz fur die Umweltwirkung wére es namlich auch, wenn Carsharing-
Nutzung die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ersetzte. Dies wiirde einen nachteiligen Effekt
fur die Umweltwirkung der Person bedeuten. In weiterer Forschung kdnnte auch hier nach
Mobilitdtsanl&ssen unterschieden werden, nach Distanzen, und nach weiteren Verkehrsmit-
teln, die jeweils genutzt werden — &hnlich wie in der experimentellen Studie 3. Um eine ver-
zerrte Selbstdarstellung im Sinne sozialer Erwinschtheit zu verringern, sollte hierbei der
Bezug zu moglichst konkreten Situationen (z. B. der letzte Getrankeeinkauf, die letzte Reise
auf3erhalb der Stadt) hergestellt werden. Optimal ware zur Abschatzung der Wirkung von Car-
sharing ein Langsschnittdesign mit gematchter Kontrollgruppe und Baseline-Messung vor Be-

ginn der Carsharing-Nutzung.
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Fur die Uberprifung des Umweltwirkungsmodells (siehe Abbildung 1) ist die vorlie-
gende Studie 6 bedingt aufschlussreich. Einerseits ist es den Studien 2 und 3 zufolge unklar,
inwieweit Carsharing als eigenstandiges Umweltverhalten gelten sollte. Das Zusammenwirken
von Umwelteinstellung und situationalen Verhaltenskosten zeigte sich in der Tendenz in Studie
2, jedoch nicht in Studie 3. Die Tatsache, dass nun in Studie 6 mit zunehmender Umweltein-
stellung Carsharing tendenziell weniger relevant fir die nachhaltige Mobilittsgestaltung
wurde, verstarkt den Eindruck, dass Carsharing allein nicht nur mit dem Ziel, die Umwelt zu
schitzen, eingesetzt wird. Und dies entspricht auch sowohl den theoretischen Uberlegungen
zur Rolle von Carsharing in multimodaler Mobilitat als auch den realen Praxisbedingungen, in
denen sich zeigt, dass Carsharing umso weiter verbreitet und beliebter wird, je mehr Komfort,
Flexibilitat und gunstige Kombinationsangebote damit einhergehen. Besonders am Free-floa-
ting Angebot kann man dies erkennen: Dieses ist so kundinnenorientiert, dass es zu einem

guten Teil den OPNV ersetzt (statt Fahrten mit dem Privatauto; siehe Nehrke & Loose, 2018).

In dem Fall, dass Carsharing nicht zum Ziel des Umweltschutzes eingesetzt wird, fiele
es auch nicht mehr in den Gultigkeitsbereich des Campbell-Paradigmas und die Umweltein-
stellung ware nicht die treibende Motivation, die zur Verhaltenskostentberwindung eingesetzt
wird. Entsprechend wirde sich Carsharing dann wohl auch nicht gut eignen, um die einstel-
lungsabhangige Umweltwirkung zu tberprifen. Jedoch zeigte sich der angenommene Mode-
rationseffekt — zwar nicht in der erwarteten Richtung, dass nur bei hoher Einstellung auch eine
positive umweltentlastende Wirkung zu erkennen ist, sondern umgekehrt, dass bei sehr hoher
Umwelteinstellung Carsharing keinen zusatzlich entlastenden Effekt mehr hat. Aber schluss-
endlich ist die Interpretation des gefundenen Interaktionseffektes dennoch konvergent mit den
Annahmen, die aus dem Umweltwirkungsmodell abgeleitet wurden: Die Umweltwirkung einer
Person ist abhangig von ihrer Umwelteinstellung. Im Gegensatz zur vorigen Studie 5, in der
die 6kologische Wirkung durch eingesparte Kilowattstunden Strom graduell gemessen wurde,
ist die 6kologische Wirkung in der vorliegenden Studie 6 etwas undifferenzierter abgebildet:
Die Haufigkeit der Autonutzung ist ein Single-ltem-MaR3 auf Selbstberichtsbasis von unklarer

Reliabilitat. Der Autobesitz hingegen ist ein gewichtiger Indikator fir die 6kologische Wirkung.
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Zwar ist Autobesitz in der Abstufung nicht so kontinuierlich wie Stromverbrauch (die Variatio-
nen reichen vor allem Uber drei Auspragungen: null, eines oder zwei Autos). Jedoch ist die
Okologische Wirkung des Verzichts auf ein Privatauto enorm, nicht nur, weil eine Person ohne
eigenes Auto auch weniger Auto fahrt und somit weniger schadliche Emissionen verursacht,
sondern insbesondere auch, weil Autos in der Herstellung sehr ressourcen- und energieinten-
siv sind. Somit ist der Unterschied im Autobesitz zwischen Carsharing-Nutzerlnnen und Nicht-
Nutzerlnnen 6kologisch hochrelevant. Dass dieser 6kologisch entlastende Effekt von Carsha-
ring-Nutzung mit zunehmender Umwelteinstellung nachlasst, ist kein schlechtes Zeichen, son-
dern methodisch gesehen mdglicherweise auch einfach ein Artefakt: Autobesitz und
Autonutzung haben einen Nullpunkt, dem sich die Personen mit hoher Umwelteinstellung an-
nahern. Praktisch gesehen heil3t dies, dass Personen mit hoher Umwelteinstellung ohnehin

wenige Autos besitzen und nutzen, ob mit oder ohne Carsharing-Service.

Carsharing ermdglicht es solchen Personen, weitgehend ohne Auto zu leben, die ohne
das Carsharing-Angebot wahrscheinlich eher ein Auto besédRen — und dieses auch eher ofter
nutzen wirden. Da wirklich nachhaltige Mobilitét bedeutet, auf motorisierten Individualverkehr
zu verzichten, ist es plausibel, dass fir Personen mit sehr hoher Umwelteinstellung die Mdg-
lichkeit der Carsharing-Nutzung also keinen grof3en Einfluss auf die Mobilitdtsgestaltung hat.
Die Fortbewegung mit einem Auto (d. h. einem Pkw) ist hochst ineffizient. Circa eine Tonne
Fahrzeug wird bewegt, um eine Person von circa 80 Kilogramm Uber eine Distanz zu trans-
portieren, die haufig so gering ist, dass sie auch mit einem Fahrrad, einem Roller, oder einem
kollektiven Verkehrsmittel bewdltigt werden kann. Diesen Material- und Ressourcenaufwand
fur den Transport einer Person innerhalb einer Stadt zu betreiben bezeichnete der Soziologe
Wolfgang Sachs als ,ebenso rational wie Butter mit der Kreissége zu schneiden (Sachs, 1993,
S. 70). Auch mit einem Carsharing- oder Elektroauto steht man bei hohem Verkehrsaufkom-
men im Stau und trotz besserer Okobilanz gegeniiber Privatautos verursachen auch Carsha-

ring-Fahrzeuge schadliche Emissionen und Flachenverbrauch. Wem Nachhaltigkeit ein
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wichtiges Anliegen ist, der oder die wird sich méglichst unabh&ngig vom motorisierten Indivi-
dualverkehr machen. Daher kann aus dieser Studie geschlossen werden, dass stationsbasier-

tes Carsharing forderlich fur nachhaltige Mobilitat ist, allerdings nicht ihr ultimatives Mittel.
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4 Generelle Diskussion

Das Ziel dieser Arbeit war es, das Campbell-Paradigma als Beitrag zur Umweltpsycho-
logie und zur Umweltschutzpsychologie zu beleuchten. Das Campbell-Paradigma erklart das
Auftreten eines bestimmten zielorientierten Verhaltens, zum Beispiel eines umweltschitzen-
den Verhaltens, als das Resultat des Zusammenwirkens von zwei Faktoren, namlich der Ein-
stellung einer Person dem Ziel gegentber und der Hohe der Verhaltenskosten, die das
Verhalten mit sich bringt. Dass die Verhaltenskosten im Campbell-Paradigma real existie-
rende, situative Umweltfaktoren abbilden, konnte im ersten Teil dieser Arbeit in mehreren Stu-
dien gezeigt werden. Damit wird der Nachweis erbracht, dass mit diesem Modell zur
Verhaltenserklarung eine Interaktion (d. h. ein Zusammenwirken) von Person und physischer
Umwelt beschrieben wird. Dies untermauert den Anspruch des Campbell-Paradigmas, eine

echte umweltpsychologische Theorie darzustellen.

Dass mit dem Campbell-Paradigma auch ein Beitrag zur Umweltschutzpsychologie ge-
leistet wird, wird im zweiten Teil der Arbeit gezeigt, denn darin wird die Auswirkung menschli-
chen Handelns auf die dkologische Umwelt in den Blick genommen. Genauer gesagt wurde
die Annahme gepriift, dass sich ein spezifisches Verhalten zum Schutz der Umwelt umso mehr
auch wirklich in eine umweltentlastende Wirkung lGbersetzt, je hdher die Umwelteinstellung der
Person ist. Empirische Hinweise daflr konnten gefunden werden, sie stellen jedoch zunachst

nur den Anfang der Validierung dieses erweiterten Modells dar.

In den folgenden beiden Abschnitten werden die theoretischen Implikationen fir die
Bedeutung des Campbell-Paradigmas im Rahmen der Umweltpsychologie sowie im Rahmen

der Umweltschutzpsychologie eingehender diskutiert.
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4.1 THEORETISCHE IMPLIKATIONEN

4.1.1 Handeln im Kontext: Das Campbell-Paradigma als umweltpsycho-

logische Theorie

Die Umweltpsychologie griindet sich auf die Annahme, dass sowohl Merkmale der Per-
son als auch der Situation zusammenwirken beim Zustandekommen von Verhalten (Endler &
Magnusson, 1976; Furr & Funder, 2018) — und dass die Situation nicht allein durch einzelne,
separate Faktoren adaquat beschrieben werden kann, sondern als eine Gesamtheit wirkt (Bell
etal., 2001). Im Campbell-Paradigma wird der Einfluss der Situation Uber die Verhaltenskosten
beschrieben, also die aggregierte Wirkung der Faktoren in der Umgebung, die ein Verhalten
erschweren oder erleichtern (vgl. Kaiser et al., 2010). In dieser Arbeit wurde gezeigt, dass
Variationen der physischen Umgebung auch zu verénderten Verhaltenskostenschatzungen
bei Anwendung des Campbell-Paradigmas fiihren. Somit wird nachgewiesen, dass die reale
Situation in diesem Verhaltensmodell reprasentiert wird. In Studie 1 wurde korrelativ gezeigt,
dass es objektive Faktoren in Stadten gibt, die mit der Verfugbarkeit von Carsharing variieren,
was es plausibel erscheinen lasst, dass diese Faktoren auch die Nutzung von Carsharing be-
einflussen konnen. In Studie 2 wurde dann nachgewiesen, dass eine Variation der situationa-
len Verhaltenskosten fiir Carsharing (z. B. das Ausmald der Verfligbarkeit von Carsharing)
auch zu einer unterschiedlichen statistischen Schéatzung der Verhaltenskosten fur Carsharing-
Verhalten fiihrt. Diese standen unter den Bedingungen einer Feldstudie nur teilweise im er-
warteten Zusammenhang mit der Umwelteinstellung: Der additive Zusammenhang zwischen
Einstellung und Verhaltenskosten bestatigte sich. Aber die durchschnittliche Umwelteinstel-
lung war im Kontext mit geringeren Verhaltenskosten nicht ebenfalls geringer. In Studie 3 wur-
den die Kontextfaktoren nochmals experimentell und somit unter starkerer Kontrolle der
anderen situationalen Faktoren manipuliert und eine randomisierte Zuweisung der Teilneh-
menden sorgte fir eine gleiche Verteilung der Umwelteinstellung in den verschiedenen Kon-
textbedingungen. In Studie 3 erwiesen sich die experimentell manipulierten Verhaltenskosten

bei einer hypothetischen Verkehrsmittelwahl zwar abermals als nicht relevant fir Carsharing,
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aber dafur fur die Auswahl von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln allgemein (anstatt des Pri-
vat-Autos). In Studie 4 schlieBlich fuhrte eine Verringerung der Verhaltenskosten fiir den Kauf
von Bioprodukten durch Umsortierung im Supermarkt zu einem héheren Konsum dieser Pro-

dukte, auch von Personen mit geringerer Umwelteinstellung.

Validitat des Verhaltenskostenparameters im Campbell-Paradigma

Mit diesen Studien wurden Belege fir die Validitat des Verhaltenskostenparameters
gesammelt, die den Anforderungen entsprechen, welche Borsboom et al. (2004) an die Uber-
prufung der Validitéat von Konstrukten stellen: a) Die Existenz des zu messenden Merkmals
muss gegeben sein und b) eine Variation des Merkmals fuhrt zu einer Variation in der Mes-
sung. Echte situative Faktoren konnten identifiziert werden, die Verhaltenskosten fir ein be-
stimmtes Verhalten darstellen (z. B. das Ausmal der Verfligbarkeit von Carsharing in Studie
2, Sichtbarkeit von Bioprodukten in Studie 4, der zeitliche Aufwand und die Unannehmlichkeit
der Benutzung des Privatautos in Studie 3). Eine Variation der situationalen Verhaltenskos-
tenfaktoren — entweder durch Unterschiede zwischen Kontexten (Studie 2 und Studie 3) oder
durch ihre Verénderung im selben Kontext (Studie 4) — flhrte Gberdies auch zu einer Variation
in der Verhaltenskostenmessung. Die Ergebnisse unterliegen einigen Einschrankungen, wei-
sen im Gesamten jedoch auf die Validitat der Verhaltenskostenmessung im Campbell-Para-

digma hin.

In Studie 2 konnte der signifikante Unterschied in den statistisch ermittelten Verhal-
tenskosten unterschiedlich forderlicher Carsharing-Kontexte gezeigt werden. Der Effekt gerin-
gerer Verhaltenskosten fand sich zwar nicht in einer geringeren durchschnittlichen
Umwelteinstellung der Personen wieder, die das Verhalten (d. h. Carsharing-Nutzung) zeig-
ten, aber sowohl in Studie 2 als auch in Studie 3 bestatigte sich das Verhaltenserklarungsmo-
dell: Sowohl die (variierte) Auspragung der Verhaltenskosten als auch die Umwelteinstellung
erklarten unabhangig voneinander Varianz am gleichen Verhalten. Allerdings traf dies in Stu-
die 3 nicht auf Carsharing-Verhalten spezifisch zu, sondern allgemeiner auf die Wahl eines

umweltfreundlichen Verkehrsmittels. Die Veranderung in den Verhaltenskosten fihrte in Stu-
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die 4 zu einer Verringerung der Verhaltensschwierigkeit, die keine statistische Signifikanz er-
reichte. Allerdings nahm das Verhalten (d. h. der Biokonsum) infolge der Verhaltenserleichte-
rung signifikant zu und wahrend die Umwelteinstellung derjenigen, die das Verhalten bereits
vor der Verhaltenserleichterung gezeigt hatten, sehr ausgepragt und héher als die Einstellung
anderer Kundinnen-Gruppen war, war dies nach der Verhaltenserleichterung nicht mehr der

Fall.

Der Zusammenhang von situationalen Faktoren und statistisch gemessener Verhal-
tensschwierigkeit konnte erwartungsgemal gezeigt werden. Die abgeleiteten Annahmen tber
die Auspragung der Umwelteinstellung derjenigen, die das Verhalten zeigen oder nicht, besta-
tigten sich jedoch in Mittelwertsvergleichen nicht. Dies ist scheinbar kein geeignetes Verfah-
ren, um eine Verhaltenserleichterung nachzuweisen. Vielmehr wird eine Starke des
Messmodells im Campbell-Paradigma ersichtlich: Unabhangig von der verwendeten Stich-
probe kann die Verhaltensschwierigkeit bestimmt werden. So war es beispielsweise madglich,
trotz der grofRen Teilstichprobe von Carsharing-Nutzerinnen in Freiburg, die eine ausgepragte
Umwelteinstellung hatten, zu zeigen, dass in solch Carsharing-férderlichen Kontexten die Ver-
haltenskosten von Carsharing geringer sind als in weniger férderlichen Kontexten. Der Mittel-
wertsvergleich ist nicht aussagekraftig bei ungleichen Ausgangsverteilungen der zu
vergleichenden Eigenschaft (hier: Umwelteinstellung) und bei so unterschiedlich grol3en Grup-
pen wie in Studie 2. Daher war er vermutlich keine geeignete Methode, um unter Feldbeobach-
tungsbedingungen den indirekten Effekt von Verhaltenskostenerleichterungen auf die
Umwelteinstellung der Teilstichproben (d. h. der Carsharing-Nutzerinnen in verschiedenen

Kontexten) zu tGberprufen.

In der Gesamtschau unterstitzen die empirischen Ergebnisse die Einordnung des
Campbell-Paradigmas als umweltpsychologische Theorie. Die Studien stellen den Bezug des
Verhaltens zum Kontext, in dem es ausgefuhrt wird, her und wenden hierfir Methoden an, die
fur umweltpsychologische bzw. Situationsforschung empfohlen werden (vgl. Bell et al., 2001;

Rauthmann et al., 2015). Mit Beobachtungsstudien in realen Verhaltenskontexten wird dem



GENERELLE DISKUSSION 193

Einfluss der Situation und ihrer manifesten Verhaltenswirksamkeit in dieser Arbeit grof3e Be-

deutung beigemessen.

Rauthmann und Kollegen (2015) pladieren fir eine systematischere und verstarkte Er-
forschung der Charakterisierung und des Einflusses von Situationen auf Verhalten. In der Sys-
tematik, die sie fur Situationsforschung vorschlagen, ordnen sich die Studien im Teil 1 dieser
Arbeit in eine objektivistische Perspektive auf die Situation ein, denn sie wird als physisch real
angenommen und wirkt unabhéngig davon, welche Wahrnehmungsprozesse auf Seiten des
handelnden Individuums ablaufen. Dieser Perspektive wird eine Unterschatzung des Einflus-
ses von interindividuellen Unterschieden und Personlichkeitseigenschaften im Allgemeinen
nachgesagt (,[...] objectivist perspectives tend to underestimate or neglect influences of per-
sons on situations and their perception [...]%, Rauthmann et al., 2015, S. 366). Auf das Camp-
bell-Paradigma trifft diese Kritik jedoch kaum zu, denn durch die unabhangige Wirkung von
Situations- und Personeneigenschaften auf das Verhalten wird der Einfluss beider Faktoren
anerkannt und bestatigt sich auch empirisch immer wieder (z. B. Byrka et al., 2017; Kaiser et
al., 2020; Taube, Kibbe, Vetter, Adler & Kaiser, 2018). Im Lichte des Pladoyers von Rauthmann
und Kollegen, dass fiir eine kumulative Wissensgenerierung zur psychologischen Bedeutsam-
keit von Situationen ,real-life, multi-method, multi-situation, multi-time, multi-group designs*
(2015, S. 363) erforderlich sind, erfillen die in der vorliegenden Arbeit prasentierten Studien
viele dieser Anspriiche: Es wurden Verhaltensbeobachtungen im realen Leben, mit verschie-
denen Methoden, Uber verschiedene Situationen und Zeitpunkte (Querschnitt- und L&ngs-

schnittdesigns) und mit mehreren Gruppen durchgefihrt.

Durch die Bestimmung und Manipulation der Verhaltenskosten im Kontext wurde der
statistische Verhaltenskostenparameter extern seiner Messung validiert. Somit wurde bishe-
rige Forschung zur Gultigkeit des Campbell-Paradigmas als Verhaltensmodell, die die Wirkung
von Verhaltenskosten basierend auf selbstberichtetem Verhalten (z. B. Geiger et al., 2014;
Scheuthle et al., 2005) oder Laborverhalten (z. B. Kaiser & Lange, 2019; Taube & Vetter, 2019)
untersucht hatte, erweitert um Nachweise realer Verhaltenskosten bei beobachtetem Verhal-

ten. Wie in zahlreichen anderen Studien zeigte sich auch in den hier prasentierten Studien 1
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bis 4 keine Abh&ngigkeit der Situationswirkung von den Personeneigenschaften, das heif3t von
der individuellen Umwelteinstellung. Dies steht im Widerspruch zur Annahme einiger Autorln-
nen, die die Wirkung von Nudging als (niederschwellige, nicht-finanzielle) situationale Verhal-
tenserleichterung als abhangig von personlichen Praferenzen ansehen: Nur wer keine stark
anderweitige Meinung zu einem bestimmten Verhalten oder Verhaltensziel hat, wird ihrer An-
sicht nach der . Empfehlung’ bzw. Richtungsweisung des Nudges folgen und sich entsprechend
verhalten, also zum Beispiel ein vegetarisches Mittagsmenl wahlen (vgl. Garnett et al., 2019)
oder in Studie 4 nach der Umsortierung die dann prominenter platzierten Bionara-Produkte
kaufen. Statistisch impliziert dies einen Interaktionseffekt. Dieser bestatigte sich in zahlreichen
empirischen Uberprufungen jedoch nicht (siehe z. B. Arnold, 2016; Arnold & Kaiser, 2018;
Byrka et al., 2017; Kaiser, Arnold et al., 2014; Moussaoui & Desrichard, 2016). Auch in den
hier prasentierten Studien ergaben sich keine Hinweise darauf, dass die Kontextvariationen
abhangig von der Einstellung wirkten, sondern es zeigte sich vielmehr das Muster, dass eine
Verhaltenserleichterung dazu fuhrt, dass auch fiir Personen mit geringerer Umwelteinstellung

das Verhalten wahrscheinlicher wird.

Fur die Weiterentwicklung des Campbell-Paradigmas ist es empfehlenswert, weitere
Evidenz fur die Situationswirkung und ihre Reprasentation durch den Verhaltenskostenpara-
meter zu sammeln. Dabei sollte der Ansatz situierter Forschung im Feld (d. h. in realen Ver-
haltenssituationen) beibehalten werden. Kontexte, die sich mdéglichst wenig in anderen
Merkmalen als den Verhaltenskosten-relevanten unterscheiden, und Stichproben, die in ihrer
Grundgesamtheit ahnlicher sind als die in der Carsharing-Studie (Studie 2) verwendeten, kon-
nen helfen, bessere quasi-experimentelle Bedingungen herzustellen. Mit Matching-Verfahren,
wie dem hier verwendeten Propensity Score Matching, kann auch in quasi-experimentellen
Daten ein solches MalR an Kontrolle Uber Stdrvariablen hergestellt werden, dass Kau-
salschlisse mdglich sind (siehe Rosenbaum & Rubin, 1983). Dafir sollte aber das Sampling
der Kontrollgruppe darauf ausgerichtet werden, fur ein Matching-Verfahren méglichst grof3e

Ahnlichkeit zur Interventionsgruppe herzustellen, was in den hier vorgelegten Studien teilweise
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nicht optimal gelungen war. Stéarkere Evidenz fiir die Validitat des Konstrukts der Verhaltens-
kosten ware Uberdies gegeben, wenn der kausale Zusammenhang zwischen situationalen
Faktoren und der Verhaltenskostenmessung sich auch bei gradueller Veranderung zeigte (vgl.
Hofler, 2005). Dafir ware die Variation der situationalen Verhaltenskosten tber mehr als zwei

Auspragungen in mdglichen Folgestudien aufschlussreich.

Gliltigkeitsbereich des Campbell-Paradigmas

Erwartungsgemal liel3 sich in den Studien 2 und 3 der Unterschied in den Verhaltens-
kosten aufgrund situationaler Bedingungen auch statistisch zeigen. Dass héhere Verhaltens-
kosten scheinbar nicht entsprechend der Kostenkompensationshypothese durch eine héhere
Umwelteinstellung kompensiert werden mussten — zumindest nicht derart, dass sich die Nut-
zerlnnen-Gruppen in verschieden kostenintensiven Kontexten entsprechend ihrer Umweltein-
stellung differenzieren lieRen — war ein unerwartetes Ergebnis, welches einerseits durch die
Uberoptimistische Grundannahme vergleichbarer Populationen in den verschiedenen Kontex-
ten erklart werden konnte: Bei einer grof3en Gruppe sehr hoch umwelteingestellter Personen,
die in Freiburg an der Studie teilnahmen, war es praktisch wahrscheinlich unrealistisch zu er-
warten, dass sich eine Gruppe von Carsharing-Nutzerlinnen in anderen Stadten finden wiirde,
die eine noch hoéhere Umwelteinstellung hat. Der unerwartete Befund kénnte aber auch als
Scheitern der Modellvorhersage entsprechend dem Campbell-Paradigma angesehen werden.
Daraus kdnnte man schlussfolgern, dass die Umwelteinstellung nicht der Faktor ist, der die
Verhaltenskosteniberwindung erklart, sondern dass das Verhalten der Personen von einem
anderen Ziel als dem des Umweltschutzes angetrieben wird. Auf der theoretischen Ebene
lie3e sich an diesem Beispiel demonstrieren, dass der Gilltigkeitsbereich des Campbell-Para-
digmas eine Grenze hat: Ist ein Verhalten nicht auf das Ziel orientiert, auf das die gemessene
Einstellung gerichtet ist, treffen die Vorhersagen der Theorie auch nicht mehr zu. Die gezeigten
additiven Effekte von Umwelteinstellung und Verhaltenskostenauspragung legen einerseits
nahe, dass Carsharing-Nutzung durchaus als von der Umwelteinstellung beeinflusst angese-
hen werden kann. Die geringe Varianzaufklarung dieses Modells in Studie 2 und die Befunde

aus Studie 6 zu den 6kologischen Konsequenzen von Carsharing-Nutzung erharten jedoch
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den Verdacht, dass Carsharing allein kein eindeutiges Umweltverhalten ist. Mit der Carsha-
ring-Nutzung verfolgen Personen vermutlich noch zahlreiche weitere Ziele als Umweltschutz.
Umgekehrt ist es Personen, denen an nachhaltiger Mobilitat gelegen ist, auch ohne Carsharing

gut moglich, diese umzusetzen.

Die Grenzen der Gultigkeit des Campbell-Paradigmas markieren zudem weiteren For-
schungsbedarf, zum Beispiel dazu, woran sich erkennen lasst, dass ein Verhalten kein Um-
weltverhalten ist, ohne dass zunachst der Modelltest fehlschlagen muss. Zur weiteren
Erforschung des Campbell-Paradigmas erscheint es also sinnvoll, die Zielorientierung, mit der
ein Verhalten letztendlich ausgeftuhrt wird, bestimmbar zu machen, etwa indem verschiedene
Zielorientierungen einer Person (d. h. verschiedene Einstellungen) erfasst und in der Verhal-

tenserklarung gegeneinander getestet werden.

4.1.2 Handeln mit 6kologischen Folgen: Das Campbell-Paradigma als

Beitrag zur Umweltschutzpsychologie

In der Umweltschutzpsychologie wird die Mensch-Umwelt-Interaktion in Bezug auf Um-
weltprobleme betrachtet und nach Lésungen fur diese Umweltprobleme gesucht (Clayton &
Saunders, 2012). Dies impliziert, dass die 6kologischen Konsequenzen menschlichen Verhal-
tens die eigentlich interessierende Grof3e sind, an der der Erfolg von Malinahmen gemessen
werden sollte, mit denen umweltschitzendes Verhalten geférdert wird. Es wurde zunachst
eine theoretische Betrachtung dazu vorgenommen, wie sich spezifisches Verhalten, das der
Umweltentlastung dienen soll, zu den tatsachlich messbaren tkologischen Konsequenzen ver-
halt. Da das Verhaltensmodell im Campbell-Paradigma wie viele andere umweltpsychologi-
sche Verhaltensmodelle (z. B. Ajzen, 1991; Bamberg & Mdser, 2007; Fritsche et al., 2018;
Stern, 2000) bei der Erklarung spezifischen Verhaltens endet, wurde eine Erweiterung des
Modells um die Umweltwirkung des spezifischen Verhaltens vorgeschlagen und theoretisch
begriindet. Dies wird dem Deutungsbereich des Campbell-Paradigmas insofern gerecht, dass

sich die Umwelteinstellung auf das Ziel ,Umweltschutz’ richtet und das jeweilige (spezifische)
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Umweltverhalten dafir ein Mittel zum Zweck ist. Wahrend in anderen Theorien zum Einstel-
lungs-Verhaltens-Zusammenhang die Einstellung haufig direkt auf das spezifische Verhalten
bezogen wird (z. B. Einstellung gegentiber dem Milltrennen, siehe Klockner & Oppedal, 2011,
Einstellung gegeniiber der Nutzung des OPNV, siehe Bamberg, 2006), richtet sich die Einstel-
lung im Campbell-Paradigma auf das Verhaltensziel (siehe Kaiser et al., 2010). Die Erweite-
rung des Campbell-Paradigmas um ein Umweltwirkungs-Modell (siehe Abbildung 1) ist daher
nur folgerichtig: Sie nimmt die dkologische Wirkung des Verhaltens als Explanandum mit auf
und bezieht damit das motivationale Ziel, flir welches das Verhalten nur ein Mittel ist, in die

Verhaltenserklarung mit ein.

Die Umwelteinstellung, die ein spezifisches (z. B. in einer Studie untersuchtes) Verhal-
ten beeinflusst, schlagt sich entsprechend ihrer Zielorientierung auf Umweltschutz auch in wei-
teren Verhaltensweisen nieder, die die Person ausfihrt — sei es in der wiederholten bzw.
dauerhaft beibehaltenen Ausfiihrung des spezifischen Verhaltens oder auch im konsequenten
Umsetzen weiterer umweltschiitzender Verhaltensweisen. Beides wird im Rahmen der Um-
setzung von wissenschaftlichen Studien haufig nicht abgebildet (z. B. weil der zeitliche Rah-
men oder die Erfassungsmethode dies nicht zuldsst), sodass die Verhaltenskonsequenzen
nicht erkennbar sind. Die zahlreichen Verhaltensweisen, die zur umweltentlastenden Wirkung
einer Verhaltensé&nderung eigentlich notwendig sind, bergen ihrerseits wieder Verhaltenskos-
ten in unterschiedlicher Hohe. Da die Umwelteinstellung bestimmt, in welchem Ausmalf eine
Person diese weiteren Verhaltenskosten tiberwinden wird, hangt die Umweltwirkung (also die
akkumulierte Wirkung aller Verhaltensentscheidungen) von der Umwelteinstellung der Person
ab. Diese Abhangigkeit der umweltentlastenden Wirkung von der Umwelteinstellung der Per-
son wird als Moderationseffekt der Umwelteinstellung modelliert (siehe Abbildung 1). In den
Studien 5 und 6 wurden die Abhangigkeit der 6kologischen Wirkung eines spezifischen Ver-
haltens von der Umwelteinstellung empirisch Gberprift und erste Hinweise fir die Gultigkeit

dieser Modellerweiterung des Campbell-Paradigmas um ein Umweltwirkungsmodell erbracht.
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Abhéangigkeit der 6kologischen Folgen von Stromverbrauchsfeedback von der Umwelteinstel-
lung

In Studie 5 zeigte sich, dass es vom Ausmal3 der Umwelteinstellung abhing, ob Perso-
nen (bzw. deren Haushalt), die Feedback zu ihrem Stromverbrauch erhielten, daraufhin auch
mehr Strom sparten als Haushalte ohne Feedback. Die Umwelteinstellung nahm hier also eine
moderierende Funktion ein — das heil3t, es hing von ihrer Auspragung ab, ob ein bestimmtes
Umweltverhalten (hier: Feedback-Nutzung) mehr oder weniger 6kologische Entlastungswir-
kung (d. h. Stromeinsparungen) erzeugte. Dies hing mutmaflich damit zusammen, dass es
einer ausreichend hohen Umwelteinstellung bedarf, um nicht nur das Feedback zu betrachten,
sondern dann auch stromsparendes Verhalten umzusetzen (z. B. regelmafiig das Licht in un-
genutzten Raumen auszuschalten, bei geringeren Temperaturen Wasche zu waschen, weni-
ger elektrische Gerate generell zu benutzen, aber auch méglicherweise alte vielverbrauchende
durch neuere, effizientere Geréte zu ersetzen). Diese vermittelnden Verhaltensweisen wurden
nicht direkt erfasst, sondern nur ihre Konsequenz in Form eingesparter Kilowattstunden Strom.
Fir einen starkeren Nachweis der Wirkweise des Moderationseffektes konnte in einer zukunf-
tigen Studie das Verhalten, welches zwischen dem spezifisch untersuchten Verhalten (hier:
Registrierung fiir Feedback) und der 6kologischen Wirkung (hier: Stromeinsparungen) stattfin-
det, ebenfalls erfasst werden. Die Herausforderung, dieses Verhalten ,objektiv erfassbar zu
machen, ist jedoch gerade im Haushalt sehr hoch, wo Verhalten im privaten und damit schwer
beobachtbaren Bereich stattfindet. Studien, die dies tiber Selbstberichte von Haushaltsbewoh-
nerlnnen realisieren, haben stets das bereits erdrterte Problem der verzerrten Darstellung:
Eine fragebogenbasierte Erfassung von Verhalten muss fast immer starke Vereinfachungen
oder Verallgemeinerungen vornehmen und kann nicht das real gezeigte Verhaltensmuster ab-
bilden. Neben dieser operational bedingten Messungenauigkeit kommt das Problem der Ver-
mischung des Verhaltensberichtes mit der Einstellung der Person hinzu (vgl. auch Rauthmann
et al., 2015). Im Selbstbericht spiegelt sich dann womdglich eher die positive Einstellung der

Person zum Stromsparen als ihr wirkliches Stromsparverhalten wider.
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Die zunehmende Digitalisierung von Haushaltsausstattungen bietet hierfiir potentielle
Abhilfe: In sogenannten Smart-Home-Systemen sind nicht nur die Stromzahler digital (d. h.
Smart Meters), sondern mit der Vision, dass diese auch eine steuernde Wirkung fiir den Haus-
haltsstromverbrauch einnehmen, werden auch elektrische Haushaltsgerédte so ausgestattet,
dass sie digital ansteuerbar sind und somit auch ihr Betrieb digital tUberwacht werden kann. In
solchen digital vernetzten Haushalten liel3e sich stromverbrauchendes spezifisches Verhalten
der Haushaltsmitglieder messen — zum Beispiel, wie haufig der Wasserkocher verwendet ist,
ob Gerate auf Stand-By laufen, wie haufig und wie lange die Waschmaschine an ist und wie
viel Strom bei all dem jeweils verbraucht wird. Allerdings ist gleichzeitig zu erwarten, dass im
Rahmen dieser Digitalisierung der Haushaltsgeréte auch deren Steuerung zunehmend auto-
matisiert wird und der Betrieb der Haushaltsgerate dann nicht mehr das unmittelbar intendierte
Verhalten der Personen darstellt. So ist zum Beispiel eine automatische Steuerung der Jalou-
sien zur Regulierung der Raumtemperatur nicht jedes Mal ein umweltschiitzendes Verhalten
der Person, die wiederholt und dauerhaft das Einsetzen der kiihlenden Klimaanlage verhin-
dern will, sondern vielmehr stellt sie die Konsequenz einer einmaligen Entscheidung der Per-
son dar, dass dies von der Smart-Home-Technologie erledigt werden soll. Trotz der
Nutzungsveranderung, die Smart-Home-Systeme mit sich bringen werden, bietet diese Tech-
nologie dennoch das Potenzial, in zukunftigen Studien zumindest ausschnittweise das vermit-
telnde Verhalten zwischen einem spezifischen non-endstate Verhalten, wie der Nutzung von
Stromverbrauchsfeedback, und der dkologischen Konsequenz davon zu erfassen. Mit dieser
technologischen Unterstiitzung kénnte die Hypothese tberprift werden, dass eine Person mit
einer hoheren Umwelteinstellung mehr und héhere Verhaltenskosten tiberwinden wird, um in-
folge des Stromverbrauchsfeedbacks auch stromsparendes Verhalten umzusetzen, als eine
Person mit geringerer Umwelteinstellung, die zwar Stromverbrauchsfeedback erhdlt, aber

nicht ausreichend motiviert ist, um ihr stromverbrauchendes Verhalten zu verandern.

Im Gegensatz zu anderen Theorien, die Erklarungen fir die Wirkung von Feedback auf

Umweltverhalten anbieten, macht das Campbell-Paradigma keine verschiedenen konditiona-
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len Annahmen dariiber, unter welchen Bedingungen welche Prozesse einsetzen und zu Ver-
haltensanderungen fuhren. Vielmehr bietet das Campbell-Paradigma mit dem Einbezug der
Zielorientierung der handelnden Person eine einfache Erklarung dafir, unter welcher Bedin-
gung ein Verhalten zum Ziel des Umweltschutzes umgesetzt wird oder nicht. Smart-Meter-
basiertes Feedback nimmt hierbei als Technologie die Rolle eines Promoters fir nachhaltiges
Verhalten ein (Midden, Kaiser & McCalley, 2007). Es stellt also ein Angebot dar, das man
nutzen kann, um sich nachhaltiger zu verhalten. Es garantiert aber nicht, dass dieses nach-
haltige Verhalten auch umgesetzt wird, sondern ladt lediglich dazu ein. Personen, die eine
hohe Umwelteinstellung haben und daher motiviert sind, Strom zu sparen, werden das Feed-

back dazu nutzen, dieses Ziel zu verfolgen.

Dies schlief3t nicht aus, dass eine Person mit einem Verhalten verschiedene Ziele ver-
folgen kann, dass also ein scheinbares Umweltverhalten einem anderen Ziel dienen kénnte.
Dies ist beispielsweise dann der Fall, wenn man ein umweltschiitzendes Verhalten mit zusatz-
lichem Nutzen belegt, etwa finanziellem Gewinn (siehe z. B. Kaiser et al., 2020). Wenn jemand
ein solches Verhalten mit dem Ziel zeigt, den finanziellen Gewinn abzugreifen, ist es kein Um-
weltverhalten und es sind entsprechend dadurch auch keine anhaltenden umweltentlastenden

Wirkungen zu erwarten.

Abhé&ngigkeit der 6kologischen Folgen von Carsharing von der Umwelteinstellung

In Studie 6 zeigte sich fur die einstellungsabhéngige Umweltwirkung von Carsharing
ein etwas anderes Bild als zuvor beim Stromsparen. Carsharing hat bei einer geringeren Aus-
pragung der Umwelteinstellung einen forderlichen Effekt auf die nachhaltige Mobilitat, der je-
doch mit zunehmender Umwelteinstellung schwindet. Entsprechend scheint Carsharing kein
konditional umweltfreundliches Verhalten zu sein, welches — richtig eingesetzt — die dkologi-
sche Wirkung einer Person verringert. Sondern es ist vielmehr ein Behelfsmittel fir nachhalti-
gere Mobilitat fir Personen, deren Einstellung allein nicht ausreichen wiirde, um nachhaltiger
mobil zu sein (z. B. auf ein eigenes Auto zu verzichten). In der Terminologie, die Midden et al.
(2007) fur die verschiedenen Rollen verwenden, die Technologie beim Ressourcenkonsum

von Menschen einnehmen kann, ist Carsharing eine Determinante von Ressourcenkonsum,



GENERELLE DISKUSSION 201

Stromverbrauchsfeedback hingegen ist ein Promoter. Technologie als Determinante hat eine
unmittelbare Wirkung auf den Ressourcenverbrauch: Hat man ein Auto, so hat dies eine dko-
logische Wirkung bereits durch seine Anwesenheit (es wurde unter grol3em Energie- und Res-
sourcenaufwand produziert), aber auch seine Nutzung ist dann wesentlich wahrscheinlicher,
als wenn kein Auto zur Verfigung steht (siehe auch Tanner, 1999). Durch die Wahl von Car-
sharing wird im Vergleich zum Besitz eines Privatautos die Nutzungswahrscheinlichkeit eines
Autos stark vermindert?. Dies konnte daran liegen, dass Carsharing finanziell teurer erscheint,
umstandlicher ist als die Privatautonutzung und Carsharing deshalb nicht so einfach bzw. kurz-
fristig zur Verfigung steht und entsprechend auch nicht so haufig genutzt wird. Zwar ist Car-
sharing nicht in jedem Fall teurer als ein Privatauto. Beim Privatauto werden die Kosten von
den Besitzerlnnen teilweise massiv unterschatzt (um bis zu 50 %), wie eine kirzlich erschie-
nene Studie zeigt (Andor, Gerster, Gillingham & Horvath, 2020). Die Autoren der Studie schét-
zen, dass bei genauer Kenntnis der finanziellen Kosten die Anzahl der Autos in Deutschland
um 37 % geringer ware. Beim Carsharing ist der Preis pro gefahrener Strecke deutlicher er-
sichtlich als beim Privatauto. Moglicherweise fuhrt also einfach die gréRere Transparenz der
Kosten beim Carsharing (im Vergleich zur Privatautonutzung) zu weniger Autonutzung. Die
Zugehdrigkeit zur Gruppe der Carsharing-Nutzerinnen verringerte in Studie 6 (auch unabhan-
gig von der Umwelteinstellung) die mobilitatsbezogene Umweltwirkung, operationalisiert an-
hand des Autobesitzes und der Autonutzung. Eine Person mit gleicher Umwelteinstellung, die
nicht fur Carsharing angemeldet ist, hat eine hohere Umweltwirkung (d. h. sie besitzt mehr
Autos und nutzt haufiger ein Auto) — es sei denn, die Umwelteinstellung ist stark ausgepragt.
Denn dann verliert die determinierende Wirkung von Carsharing an Bedeutung gegeniber

dem Einfluss, den die Umwelteinstellung bereits auf die nachhaltige Mobilitat nimmt.

21 |In Studie 6 hatten nur 16 % der Carsharing-Nutzerlnnen auch ein eigenes Auto, unter den
Nicht-Nutzerlnnen hatten 17 % kein eigenes Auto — insofern erlaubt sich der Vergleich von Carsharing
versus Privatauto, auch wenn diese dichotome Einteilung nicht die gesamte Stichprobe abbildet.
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Es bleibt also unter dem Strich festzuhalten, dass Carsharing eine umweltfreundliche
Form der Mobilitat sein kann, die vor allem bei Personen mit nicht so stark ausgepragter Um-
welteinstellung einen umweltentlastenden Effekt hat. Bei hoher Umwelteinstellung bietet Car-
sharing jedoch keinen Mehrwert bezogen auf die 6kologische Wirkung und nachhaltige
Mobilitat wird dann auch unabhangig von der Carsharing-Nutzung realisiert. Der angenom-
mene Moderationseffekt der Umwelteinstellung trat in diesem Beispiel also nicht in der erwar-
teten Richtung auf. Dennoch bestétigt sich die wichtige Bedeutung, die die Umwelteinstellung

fur die Umweltwirkung einer Person hat.

Unterscheidet sich die Erklarung von Intent- und Impact-Verhalten?

Zunachst mag es so erscheinen, dass es durchaus Verhalten gibt, welches unmittelbar
und ohne Abhéngigkeit von weiteren Verhaltensweisen die Umwelt entlastet — etwa wenn man
sich der Umwelt zuliebe gegen eine Flugreise entscheidet und die entsprechenden Emissio-
nen nicht der eigenen Okobilanz zuschlagen muss. Aber zum einen fliegt der fast schon sprich-
wortliche Flieger trotzdem und die Umweltentlastung ist im Moment des Verzichts auf eine
Flugreise eher eine statistische Zahlenschieberei als eine dkologische Realitat (siehe hierzu
Abschnitt 1.3.2 zur Ungenauigkeit von Okobilanzen). Zum anderen ist sowohl fur die individu-
elle Umweltwirkung als auch fir die reale Entlastung der Umwelt (d. h. zur Senkung der welt-
weiten Treibhausgasemissionen) nicht der einmalige Verzicht wirkungsvoll, sondern der
dauerhafte. Auf eine Flugreise privat zu verzichten, hat 6kologisch keinen Entlastungseffekt,
wenn sich ein halbes Jahr spater eine neue Gelegenheit fiir eine Flugreise ergibt, man sowohl
der Sehnsucht (,Ich war so lange nicht am Meer®) als auch dem Belohnungsgedanken (,Ich
habe mich schon letztes Mal zurlickgehalten, jetzt habe ich es aber auch mal verdient®) nach-
gibt und man es sich auch noch finanziell leisten kann, weil das Geld durch den Verzicht auf
die vorige Flugreise noch auf dem Konto liegt — und man die Reise diesmal schlief3lich bucht.
Insofern ist sogar die 6kologische Wirkung eines Flugreiseverzichts nicht unmittelbar — so ef-
fektiv er auch erscheinen mag fir den Klimaschutz — sondern sie ist davon abhangig, dass
das Begleit- und Folgeverhalten ebenfalls am Ziel Umweltschutz ausgerichtet ist. Insofern ist

es theoretisch plausibel, dass die im hier prasentierten Umweltwirkungsmodell angenommene
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Moderation der dkologischen Wirkung von Umweltverhalten durch die Umwelteinstellung auf
jegliches Umweltverhalten zutrifft. Die Essenz der Aussage entspricht der Grundannahme des
Campbell-Paradigmas: Je starker ausgeprégt die Umwelteinstellung einer Person ist, desto
umfassender verhalt sie sich im Sinne des Umweltschutzes — und daraus folgt: desto geringer

ist auch ihre Umweltwirkung.

Wahrend die Unterscheidung von Intent- und Impact-orientiertem Verhalten, wie bereits dar-
gelegt (vgl. Abschnitt 1.3.1), fir das Campbell-Paradigma nicht so klar getroffen werden
kann und muss, wird durch die Erweiterung um das Umweltwirkungsmodell erkennbar, dass
dies auch nicht erforderlich ist, um mit dem Campbell-Paradigma umweltschiitzendes Ver-
halten zu erklaren. Die Umweltschutzorientierung einer Person wird durch Verhalten offen-
bar, welches Umweltschutz intendiert. Je starker umweltschutzorientiert eine Person ist,
desto mehr akkumuliert sich die umweltentlastende Wirkung ihres gesamten Verhaltensmus-
ters — und desto stérker wird sie auch Verhalten umsetzen, welches als High Impact Verhal-
ten (vgl. Kennedy et al., 2015; Stern, 2000) gilt. So finden sich unter den Verhaltensweisen in
der Skala Allgemeinen Umweltverhaltens (Kaiser & Wilson, 2004) unter den schwierigen
Verhaltensweisen (d. h. solche, die eher selten von Personen umgesetzt werden) die Instal-
lation von Photovoltaik-Anlagen auf dem eigenen Dach, der Verzicht auf ein eigenes Auto
und eine vegetarische Erndhrungsweise (Kaiser et al., 2010; siehe auch Tabelle 20 im An-
hang) — also solches Verhalten, das einen groRen Unterschied in der individuellen Umwelt-
wirkung machen kann. Das heil3t, mit zunehmender Umwelteinstellung verringert sich die
Okologische Wirkung einer Person aufgrund der Akkumulation von zunehmend mehr und

auch zunehmend effektiveren Verhaltensweisen, die die Umwelt entlasten.

4.1.3 Die Forderung der Umwelteinstellung als Bedingung fir eine nach-
haltige Gesellschaft
Zahlreiche Bestrebungen mit dem Ziel, dass Menschen sich nachhaltiger verhalten,
setzen am Verhalten direkt oder am Wissen darlber an. Einige Autorinnen filhren an, dass

man Menschen mittels Bildungs- und Informationsmafinahmen Wissen tber die 6kologische
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Wirkung verschiedener Verhaltensweisen vermitteln sollte, damit sie sich starker auf Impact-
orientiertes Verhalten konzentrieren kdnnen in ihren Bemihungen, sich umweltfreundlich zu
verhalten (siehe z. B. Gatersleben et al., 2002). Jedoch zeigen andere Studien, dass auch das
Ausmalf, in dem sich jemand Wissen darlber aneignet, wie man effektiv die Umwelt schiitzen
kann, seinerseits ein Ausdruck der Motivation der Person ist (siehe Roczen, Kaiser, Bogner &
Wilson, 2013; Taube, Ranney, Henn & Kaiser, 2020). Sicherlich ist es hilfreich, Wissen uber
effektives Umweltschutzverhalten zu vermitteln. Dass sich Menschen nicht hinreichend um-
weltfreundlich verhalten, ist aber vermutlich nicht einfach eine direkte Konsequenz mangeln-
den Wissens, sondern auch Ausdruck ihres nicht sonderlich stark ausgepragten Interesses an

Umweltschutz (d. h. ihrer nicht hinreichend ausgepragten Umwelteinstellung).

Aus der bisherigen Forschung zum Zusammenhang von Umweltverhalten und Umwelt-
einstellung muss man folgern, dass eine nachhaltige Gesellschaft nur mit entsprechend moti-
vierten Menschen erreichbar erscheint (siehe auch Henn & Kaiser, 2019; Otto, Kaiser &
Arnold, 2014). Diese Schlussfolgerung ergibt sich auch aus den in dieser Arbeit prasentierten
Erkenntnissen. Verhaltenskosten flr Umweltverhalten werden mit Umwelteinstellung Uber-
wunden. Dass man allein mit der Senkung von Verhaltenskosten einen umfassenden umwelt-
entlastenden Effekt erzielen kann, ist angesichts der Vielzahl von Verhaltensweisen, mit denen
Menschen die Umwelt mehr oder weniger schadigen kénnen, eine unrealistische Erwartung.
Nichtsdestotrotz ist die Gestaltung einer nachhaltigkeitsférderlichen Handlungsumwelt, in der
nachhaltige Handlungsoptionen leicht sind, ein wichtiger Ansatzpunkt fir eine nachhaltigere
Gesellschaft. Damit solche Umgestaltungen maéglich sind, ist jedoch wiederum die Zustim-
mung der Menschen erforderlich, die in dieser Gesellschaft leben — und diese ist nur dann zu

erwarten, wenn den Menschen Nachhaltigkeit ein wichtiges Ziel ist.

Es braucht also mehr Anstrengungen und Wissen dariiber, wie man die Umwelteinstel-
lung von Personen effektiv erhdhen kann. Denn nur eine ausreichend hohe Umwelteinstellung
wird eine Person in die Lage versetzen, durch zahlreiches, wiederholtes und dauerhaftes um-
weltschitzendes Verhalten ihre 6kologische Wirkung zu verringern. Zur Férderung der Um-

welteinstellung wurden bereits mehrere Ansatze vorgeschlagen, die im Folgenden kurz
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umrissen werden. AnschlieRend werden weiterfiihrende Uberlegungen angestellt, wie die Be-
foérderung einer nachhaltigen Gesellschaft unter Einbezug der zentralen Rolle, die die indivi-

duelle Umwelteinstellung spielt, gestaltet werden kénnte.

Es ist zur Férderung des Umwelt- und Klimaschutzes notwendig, das entsprechende
Ziel auch in den Menschen zu verankern, denn nur, wer den Schutz von Umwelt und Klima
personlich als wichtig erachtet, wird dieses Ziel in verschiedensten Situationen und Verhal-
tensweisen verfolgen und nicht bei ndchster Gelegenheit oder geringster Versuchung wieder
aul3er Acht lassen. Folglich misste die Forderung (d. h. die Erhdhung) der individuellen Um-
welteinstellung eine wichtige Malinahme sein, um Umwelt- und Klimaschutz gesellschaftlich
voranzubringen. Leider gelten Einstellungen als relativ stabil tber die Zeit, sodass ihre kurz-
fristige Veranderung eher unwahrscheinlich ist (siehe Kaiser, Briigger, Hartig, Bogner & Gut-
scher, 2014). Allerdings zeigte sich in reprasentativen, langsschnittlichen Studien, dass sich
die Umwelteinstellung der Deutschen durchaus in den letzten Jahrzehnten kontinuierlich er-
hoht hat (Bauske et al., 2020; Otto & Kaiser, 2014), also nicht ganzlich unveréanderbar ist.
Dieser Prozess wird auf Lernen, auch aus dem Zeit- und Weltgeschehen, zuriickgefihrt, in
welchem zunehmende Krisensituationen aufgrund der Klimaveranderungen auftreten, etwa
Sturm- und Flutkatastrophen oder Hitzeereignisse (vgl. Otto & Kaiser, 2014). Diese Ereignisse
werden von den Menschen miterlebt und die Informationen dazu medial breit aufbereitet, so-
dass sie nicht ausschlieBlich dem interessierten Publikum zugeftihrt, sondern in der breiten
Bevolkerung wahrgenommen. Dieser ,natlrlich auftretende’ Lernprozess steigert die Umwelt-
einstellung jedoch nur langsam und wird nicht ausreichen, um Effekte in der Gré3e zu erzielen,
wie sie fur den Umbau zu einer nachhaltigen Gesellschaft erforderlich sein werden (vgl. Henn

& Kaiser, 2019; Kaiser & Henn, 2017).

Bestrebungen, die Umwelteinstellung gezielt zu erhdhen, setzen haufig bei Bildung und
Erziehung von Kindern und Jugendlichen an (Evans, Otto & Kaiser, 2018; Legault & Pelletier,
2000; Roczen et al., 2013; Roczen, Duvier, Bogner & Kaiser, 2014). Auch eine Forderung der
Naturverbundenheit wird als Méglichkeit gesehen, dass Menschen sich aufgrund ihrer Wert-

schatzung fur die Natur (z. B. als Erholungsort) auch fir ihren Schutz engagieren (Briigger et
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al., 2011; Hinds & Sparks, 2008; Nisbet, Zelenski & Murphy, 2009). Bislang wurde jedoch noch
keine durchschlagende Losung gefunden, wie die Umwelteinstellung hinreichend schnell und

stark erhdht werden kann.

Erforderlich ist auf Seite der Personen (d. h. politisch gesehen: der Bevélkerung) das,
was in der klinischen Psychologie eine hohe Compliance (bzw. Adhérenz) mit dem langfristi-
gen Ziel ist. Compliance bezeichnet die Bereitschaft von Patientinnen, gemeinsam mit den
Behandelnden (z. B. Therapeutln, Arzt oder Arztin) auf die Erreichung des gemeinsamen Ziels
— namlich der optimalen Behandlung — hinzuarbeiten (Schéafer, 2017). Die Problemstellung ist
jeweils ahnlich: In der Therapie soll Gesundheit hergestellt werden, in der Klimakrise soll ein
nachhaltiger Lebensstil etabliert werden. Mitnichten gibt es fur die Klimakrise eine Person, die
die Rolle des oder der Therapeutin innehat — diese Rolle kann man jedoch fur den Zweck der
Analogie den Entscheiderlnnen fir die gesellschaftlichen Belange zuschreiben (z. B. politi-
schen Entscheiderinnen). Sowohl in der Therapie als auch fur die Losung der Nachhaltig-
keitskrise muss es gibt Strukturen und Methoden von auf3en geben, die zielfhrend sind. Das
heil’t im therapeutischen Kontext, dass die Medikamente oder psychotherapeutischen Tech-
niken bekannt, erprobt und verfiigbar sein missen; im Nachhaltigkeitskontext bedeutet es,
dass ein Umfeld gegeben sein muss, in dem Individuen nachhaltige Verhaltensoptionen zur
Verfugung haben (z. B. Energie aus erneuerbaren Quellen, emissionsarme Mobilitat, umwelt-
freundlich produzierte Lebensmittel etc.). Aber die Verflugbarkeit der Mittel garantiert noch
nicht ihre zielfihrende Anwendung (und damit den bestméglichen Therapieausgang). Es
koénnte fur die Férderung der Umwelteinstellung — und damit der Compliance dem Ziel Um-
weltschutz bzw. Nachhaltigkeit gegeniiber — informativ sein, die Determinanten fir Compliance
in der klinischen Therapie auf ihre Ubertragbarkeit auf die Nachhaltigkeitsforderung zu unter-
suchen. Von Schéfer (2017) werden neben der Gesundheitsmotivation der Patientinnen vor
allem die Verhaltenskontrolle, die wahrgenommene Therapiewirksamkeit, Therapiebarrieren
sowie die soziale Norm und das Vertrauensverhdltnis zur behandelnden Person als wichtige
Faktoren fur die Compliance angefiihrt. Einige dieser Konstrukte werden auch bereits in Mo-

dellen zur Erklarung von nachhaltigem Verhalten verwendet (siehe z. B. Ajzen, 1991; Cialdini,
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Reno & Kallgren, 1990; Gifford, 2011; Hammar & Jagers, 2006). Bezogen auf politische Mal3-
nahmen zur Férderung der Compliance mit dem Ziel der Nachhaltigkeit lassen sich diese Fak-
toren vereinfacht zusammenfassen zu Transparenz, Vertrauen und Wahrung der Autonomie.
Bei der Entwicklung und Implementierung von nachhaltigkeitsférderlichen Malinahmen wird
Compliance der Menschen vermutlich vor allem dadurch gestérkt, dass transparent kommuni-
ziert wird, was warum verandert wird. So wird auch jenen Menschen eine Lerngelegenheit
geboten, deren Wissen Uber die Zusammenhange von Malinahmen mit Nachhaltigkeitszielen
noch nicht ausgepragt ist und denen die Wirksamkeit ihrer individuellen Handlungsspielraume
in Bezug auf das globale Thema Nachhaltigkeit nicht klar ist. Nur bei bestehendem Vertrauen
in die politische Fuhrung ist mit Unterstitzung beziehungsweise Akzeptanz von MalRhahmen
zu rechnen (siehe z. B. Hammar & Jagers, 2006; Liu, Bouman, Perlaviciute & Steg, 2020).
Autonomie schlieflich gilt als Grundbedtirfnis von Menschen (Ryan & Deci, 2006) und als Vo-
raussetzung fir selbstbestimmtes Handeln. Die Autonomie von Individuen zu wahren ist far
die Compliance mit nachhaltigkeitspolitischen Zielen zentral, da individuelles nachhaltiges
Handeln am Ende immer zielorientiert ist und damit aus eigener Motivation resultiert (siehe

auch Cooke, Fielding & Louis, 2015).

Um die intrinsische Motivation von Menschen zu erhdhen (z. B. ihre Motivation, die
Umwelt zu schitzen, d. h. ihre Umwelteinstellung; siehe Kibbe, 2016), kann auch ein Blick in
die Suchtbehandlung aufschlussreich sein. In der Suchtbehandlung, aber auch fiir Therapie-
adharenz allgemein, ist es ausschlaggebend, die Motivation zur Veranderung (z. B. zum Be-
enden des Substanzgebrauchs) bei den Patientinnen zu stéarken. Gute Ergebnisse erzielt hier
die Motivierende Gesprachsfuhrung (Miller & Rollnick, 2015; fur eine meta-analytische Be-
trachtung siehe auch Rubak, Sandbaek, Lauritzen & Christensen, 2005). Bei dieser direktiven,
klientenzentrierten Methode evoziert der oder die Therapeutin mit einer empathischen und
wertschatzenden Grundhaltung im Gespréach, dass die Klientinnen selbst die Diskrepanz zwi-
schen einem wertgeschatzten Ziel (z. B. gesund zu sein) und ihrem tatsachlichen Handeln
(z. B. starker Nikotinkonsum) explorieren und zur Auflosung dieser Ambivalenz ihre intrinsi-

sche Motivation starken. Erste Anwendungen dieser Gesprachstechnik zur Férderung von
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Umweltverhalten gibt es bereits (Klonek, Giintner, Lehmann-Willenbrock & Kauffeld, 2015).
Weitere Forschung, ob mittels Motivierender Gesprachsfilhrung auch die Umwelteinstellung
(d. h. die Motivation, die Umwelt zu schiitzen) gesteigert werden kann, konnte interessante
Forschungsfragen eréffnen, wie sich die Prinzipien aus der Therapie bzw. Suchtberatung auf

die Einstellungsveranderung in nicht-klinischen Bereichen tbertragen lassen.

In Ermangelung von Methoden, um die Umwelteinstellung bzw. Nachhaltigkeitsmotiva-
tion von Menschen zu verandern, sind zur Forderung nachhaltigen Verhaltens vor allem Malf3-
nahmen weit verbreitet, die Verhaltenskosten reduzieren, zum Beispiel zur Férderung von
offentlicher Verkehrsmittelnutzung (Abou-Zeid, Witter, Bierlaire, Kaufmann & Ben-Akiva, 2012;
Bamberg, 2006), Milltrennung (Best & Kneip, 2011; Wang & Katzev, 1990), Mullreduktion
(Hamann, Reese, Seewald & Loeschinger, 2015), Wiederverwendung von Handtlchern im
Hotel (Baca-Motes, Brown, Gneezy, Keenan & Nelson, 2013) oder zur Reduktion von Fleisch-
konsum (Kléckner & Ofstad, 2017). Aber eine erfolgreiche Férderung nachhaltigen Verhaltens
ist nicht nur durch Erleichterung spezifischer Verhaltensweisen zu erreichen, sondern muss
auch die Forderung der Umwelteinstellung in den Blick nehmen. Falsch gesetzte Anreize, die
nachhaltige Verhaltensweisen durch das Ansprechen anderer Ziele férdern wollen (z. B. Geld-
sparen, Komfort, soziales Ansehen), werden vermutlich keine umweltentlastenden Effekte er-
zielen (siehe Henn & Kaiser, 2019; Hentschke, Kibbe & Otto, 2017; Kaiser et al., 2020).
Entsprechend sollte bei der Bewerbung und Férderung nachhaltigen Verhaltens das konkrete
Ziel — zum Beispiel Nachhaltigkeit, Klimaschutz oder Umweltschutz — auch als solches be-

nannt werden.

4.2 PRAKTISCHE IMPLIKATIONEN

Aus den Ergebnissen dieser Arbeit lassen sich einige praktische Implikationen fur die
Verhaltenssteuerung, insbesondere bezogen auf die Férderung nachhaltigen Verhaltens, ab-
leiten. Im Teil 1 der Arbeit wurde nachgewiesen, dass reale soziokulturelle und physische Be-

dingungen Ursache von Verhaltenskosten fiir nachhaltiges Verhalten sind. Zur Férderung von
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nachhaltigkeitsorientiertem Verhalten kann es also sinnvoll sein, Verhaltenskosten zu verrin-
gern. In Situationen, die mehrere Verhaltensoptionen bieten, um ein anderweitiges Ziel zu er-
reichen (z. B. den Weg von zuhause zu einem Einkaufsladen zurtickzulegen), sollten sich die
umweltschonenden Optionen als einfacher (z. B. komfortabler und billiger) erweisen als die
umweltschadlichen. Solche Ansétze werden bislang vor allem auf der Preisebene bereits um-
gesetzt, zum Beispiel in Form einer CO.-Steuer, die emissionsintensive Produkte teurer
macht. In einigen Landern (z. B. Schweden, siehe Schwedische Staatskanzlei, 2019) gibt es
eine solche Steuer bereits, fur Deutschland ist die Einfihrung ab dem Jahr 2021 geplant (Deut-
sche Bundesregierung, 2019). Aber auch in baulichen Strukturen gibt es Mdéglichkeiten, die
Verhaltenskosten verschiedener Verhaltensoptionen so zu gestalten, dass die nachhaltigere
Wahl die komfortablere ist: In der Verkehrsraumgestaltung kann man beispielsweise Uber so-
genannte modale Filter die Durchfahrt durch bestimmte StraRen nur flr nicht-motorisierten
Verkehr (z. B. Fahrrader, Zu-FuR-Gehende) erméglichen. Modale Filter sind einfache bauliche
Vorrichtungen wie Blumenkibel oder ,Poller* auf der StralRe, durch die Autos aufgehalten und

an der Durchfahrt gehindert werden (Aichinger, Frehn & Popsel, 2020).

Bei der Senkung von Verhaltenskosten sollten jedoch mdgliche Verlagerungseffekte
im Blick behalten werden und stets die gesamthaften Auswirkungen auf Verhaltensanderun-
gen Beachtung finden. So ist eine Forderung von Carsharing-Nutzung nur dann sinnvoll (im
Sinne der Nachhaltigkeitsforderung), wenn sie dazu fihrt, dass Menschen weniger Auto fahren
und weniger Autos besitzen. Am Beispiel des Free-floating Carsharingsystems kann man se-
hen, dass Carsharing allzu leicht auch als Ersatz fiir den OPNV gesehen werden kann — und

dann mehr Schaden als Nutzen fur die Umwelt bringt (Nehrke & Loose, 2018).

Fur Carsharing konkret besteht die Herausforderung darin, die Nutzung als ,seltenes
Verkehrsmittel' zu beférdern — was aus der Sicht eines kommerziellen Betreibers keine ganz
triviale Forderung ist, da dieser ublicherweise einen hohen Absatz des eigenen Produktes
(bzw. Services) anstrebt. Sollte Carsharing aber so giinstig, leicht verfigbar und komfortabel

werden, dass es ebenso einfach und flexibel nutzbar ist wie ein Privatauto, dann ist kaum zu
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erwarten, dass sich die 6kologische Wirkung der individuellen Mobilitat von Menschen verrin-
gert. Hierbei wird abermals deutlich, dass Mobilitdtsverhalten im Verbund betrachtet werden
muss, und dass nicht ein spezifisches Verhalten, sondern das gesamte Verhaltensmuster (in
diesem Fall: die gesamte Mobilitdtsgestaltung von Personen) in den Blick genommen werden

muss, um die 6kologische Entlastungswirkung abzuschéatzen.

Dass die 6kologisch entlastende Wirkung von spezifischem Umweltverhalten von der
individuellen Umwelteinstellung abhéangt, war das Thema des zweiten Teils der Arbeit. Die

praktischen Implikationen daraus lassen sich in vier Punkten zusammenfassen.

Zunachst bestétigte sich, dass auf eine bestimmte Verhaltensanderung nicht automa-
tisch die entsprechend erwartete Umweltwirkung folgt. Bei der FGrderung nachhaltigen Ver-
haltens sollten also auch die Verhaltenskonsequenzen im Blick behalten werden. So ist etwa
mit der Zunahme des Verkaufs von technischen Geraten mit héherer Effizienz (z. B. Haus-
haltsgeréate oder Autos) noch nichts fur die Forderung von Nachhaltigkeit gewonnen. Will man
wissen, ob die hohere Effizienz der Gerate zu einer Entlastung der Umwelt fiihrt, muss man
auch betrachten, wie die Menschen diese Geréte benutzen. Fur Carsharing weisen die hier
prasentierten Ergebnisse darauf hin, dass die Umwelteinstellung zwar nicht irrelevant zu sein
scheint — Carsharing-Nutzerlnnen hatten eine héhere Umwelteinstellung als die Vergleichs-
gruppe der Nicht-Nutzerinnen und Carsharing gilt auch gemeinhin als umweltfreundlich (Lem-
pert et al., 2019; Schaefers, 2013). Der Zweck der Carsharing-Nutzung ist deshalb jedoch
nicht zwangslaufig Umweltschutz. Aus der Analyse zu den zugrundeliegenden Motiven von
Carsharing-Nutzerlnnen, die Schaefers (2013) angestellt hat, werden mindestens drei weitere
neben dem Umweltschutz ersichtlich: Bequemlichkeit (z. B. weniger Aufwand als beim Unter-
halt eines Privatautos betreiben zu missen), Geldsparen (d. h. mehr finanzielle Ressourcen
fur andere Bedurfnisse zur Verfiigung zu haben) und soziales Ansehen (d. h. symbolische
Wirkung und Zugehdrigkeit zu einer bestimmten Gruppe). Wenn Umweltschutzorientierte Car-
sharing nutzen, gewinnen sie dadurch maglicherweise flexible Mobilitat, auf die sie ohne Car-

sharing-Service verzichten wirden. ldealerweise sollten technologisch verbesserte Geréte



GENERELLE DISKUSSION 211

bzw. Services so gestaltet sein, dass sie auch den nachhaltigen Gebrauch durch die Nutze-

rinnen unterstitzen.

Angesichts der wichtigen Rolle, die Umwelteinstellung fir nachhaltiges Verhalten und
auch fur die 6kologischen Konsequenzen von Verhalten spielt, liegt es nahe, dass die Forde-
rung der Umwelteinstellung notwendig ist. Fur die praktische Anwendung bedeutet dies, dass
in der Kommunikation von politischen Entscheiderinnen, Unternehmen, Behdrden, Vereinen
und Medien die Wichtigkeit von Umweltschutz und Nachhaltigkeit eine zentrale Rolle spielen
sollte, sodass alle Kanale ihre Einflussmoglichkeiten nutzen, an dieser Uberzeugungsarbeit
mitzuwirken. So nehmen Unternehmen den Zeitgeist der zunehmenden Nachhaltigkeitsorien-
tierung zum Anlass, ihr Marketing und das kommunizierte Wertgertist am Thema Nachhaltig-
keit auszurichten (z. B. First & Khetriwal, 2010; Hennigs, Wiedmann, Klarmann & Behrens,
2013). Auch zur Herstellung einer entsprechenden sozialen Norm (d. h. der Wahrnehmung,
dass Nachhaltigkeit den meisten Menschen in der Gesellschaft wichtig ist; vgl. Cialdini et al.,
1990) ist es forderlich, wenn Nachhaltigkeit als wichtiger Wert von méglichst vielen Personen,
Institutionen und Unternehmen kommuniziert wird. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass
sozialer Einfluss (z. B. Uber bestehende soziale Netzwerke) einer der effektivsten Wege ist,
um Verhaltensanderungen hervorzurufen (Abrahamse & Steg, 2013), erscheint es vielverspre-
chend, auch auf sozialen Einfluss zu setzen, wenn es darum geht, Menschen von der Wich-

tigkeit des Nachhaltigkeitsziels zu Gberzeugen (d. h. ihre Umwelteinstellung zu steigern).

In dieser Arbeit wurden drei Indikatoren fur die 6kologische Wirkung verwendet: der
Stromverbrauch (in Studie 5) sowie die Anzahl von Autos, die ein Haushalt besitzt, und die
selbstberichtete Haufigkeit der Autonutzung (in Studie 6). Der Selbstbericht ist vermutlich kein
reliabler und valider Indikator fir die tats&chliche Umweltwirkung; stattdessen sind ,objektiv*
(d. h. unabhéngig von der Person) gemessene Marker der 6kologischen Wirkung vorzuziehen
(z. B. Stromverbrauch). Nicht nur fur die weitere Forschung, sondern auch fur praktische Um-
setzungen ist die Verwendung und Etablierung geeigneter Indikatoren fur die 6kologische Wir-

kung von grof3er Bedeutung. Mittels solcher Indikatoren konnen die Effekte (d. h. der Erfolg)
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nachhaltigkeitsférdernder Verhaltensmalinahmen Uberprift werden. Aber auch zur Informa-
tion und Kommunikation sind etablierte und nachvollziehbare Indikatoren fur die Umweltwir-
kung wertvoll. Trotz der schwachen Evidenz fur die verhaltensandernde Wirkung von
InformationsmafRhahmen (siehe z. B. Abrahamse & Matthies, 2013) ist es doch unbestritten,
dass ohne Wissen dartber, wie man sich nachhaltig verhélt, dieses Verhalten auch bei bester
umweltschitzender Absicht nicht zu erwarten ist. Mogliche geeignete Indikatoren, mit denen
die 6kologischen Auswirkungen von Verhalten kommuniziert werden kénnen, sind die ver-
brauchte Flache, ausgedriickt als ,6kologischer Fuldabdruck’ (Wackernagel & Rees, 1997), die
Menge von Treibhausgasemissionen, ausgedrickt als ,CO»-FuBabdruck’ (Pandey, Agrawal &
Pandey, 2011), die verbrauchte Menge Wasser als sogenannter ,water footprint* (Hoekstra,
Chapagain, Aldaya & Mekonnen, 2011), aber auch die Umrechnung in verbrauchte Energie-
einheiten kann herangezogen werden, um den Verbrauch natirlicher Ressourcen darzustel-
len. Fur die Kommunikation von Verhaltenskonsequenzen mittels solcher Indikatoren ist ein
gewisses Ausmald an Einsicht und Wissen auf Seite der Rezipientinnen erforderlich. Wie be-
reits in einem friheren Abschnitt dargestellt (siehe Absatz 1.3.2), ist die Berechnung solcher
Indikatoren sowohl komplex als auch etwas ungenau. Transparenz und Nachvollziehbarkeit
sind jedoch fiir das Vertrauen in die Information erforderlich. Daher ist je nach Zweck abzuwa-
gen, ob ein einfacher verstandlicher und auf weniger Unsicherheit basierender Indikator fiir die
Umweltwirkung herangezogen werden kann, wie zum Beispiel die Anzahl von Autos in Studie
6 oder auch die Anzahl von Tieren, die infolge einer MalRnahme zur Reduktion des Fleisch-
konsums weniger gegessen wurden (siehe z. B. Heinrich-Boll-Stiftung, Bund fir Umwelt und

Naturschutz Deutschland e.V. [BUND] & Le Monde Diplomatique, 2018).

Da die 0kologische Wirkung von Verhaltensweisen von der jeweiligen Umwelteinstel-
lung der Person abhangt, wie die Studien 5 und 6 und die prasentierten theoretischen Uberle-
gungen nahelegen, erscheint es sinnvoll, mit diesem Wissen gezielte Interventionen zu
entwickeln. Wenn nur besonders motivierte Personen mit Smart-Meter-basiertem Feedback
Strom sparen, dann ist es mdglicherweise ausreichend, wenn man auch nur diesen Personen

solches Feedback zur Verfigung stellt. Denn auch fir die Technik und den Betrieb solchen
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Feedbacks wird Ressourcen- und Energieaufwand betrieben, der zum erreichten Nutzen in
einem glnstigen Verhéltnis stehen sollte. Beim Carsharing zeigte sich, dass dieses fur stark
umweltorientierte Personen keinen 6kologisch entlastenden Mehrwert bietet. Somit sollte das
Angebot verstarkt fur die Gruppen weiterentwickelt werden, die ohne Carsharing nicht so nach-
haltig mobil sind. Ein besseres theoretisches Verstandnis davon, welches Verhalten auf wel-
che Weise in seiner 6kologischen Wirkung von der Umwelteinstellung abhangig ist, kann auch

dabei helfen, in der Praxis gezieltere Forderung von nachhaltigem Verhalten umzusetzen.

4.3 FazIT

In dieser Arbeit wurde die Frage untersucht, inwieweit das Campbell-Paradigma eine
echte umweltpsychologische Theorie darstellt, die die Interaktion von Personen und ihrer Um-
welt erklart. Hierflir wurde der Verhaltenskostenparameter im Campbell-Paradigma mittels Va-
riation von situationalen Verhaltenskosten-beeinflussenden Faktoren validiert. So wurde
nachgewiesen, dass dieser — auf Verhaltenswahrscheinlichkeiten beruhende — Parameter si-

tuational bedingte Verhaltenserleichterungen oder -erschwernisse reprasentiert.

Die Umweltschutzpsychologie hat nicht nur die Erklarung des Zusammenwirkens, son-
dern insbesondere die menschlichen Auswirkungen auf Umweltprobleme bzw. deren Lésun-
gen im Blick. Mit der Erweiterung des Campbell-Paradigmas um ein Umweltwirkungsmodell
wurde im zweiten Teil der Arbeit der Beitrag zur Erklarung der ékologischen Wirkung von Ver-
halten aufgezeigt. Der in der Modellerweiterung vorgeschlagene moderierende Effekt der Um-
welteinstellung auf die 0kologischen Konsequenzen von Verhalten bestétigte sich in ersten
Studien. Somit erwies sich das Campbell-Paradigma als Beitrag zur Umweltschutzpsychologie
und schlagt damit eine Briicke von der (eher grundlagenorientierten) Verhaltenserklarung zur
angewandten Verhaltenssteuerung, die die ©kologischen Konsequenzen mit in den Blick

nimmt.

Insbesondere fur die Verhaltenssteuerung zur Bewaltigung der Anpassungsherausfor-
derungen, die der Klimawandel und die sich verstarkende Ressourcenknappheit mit sich brin-

gen, ist sowohl von praktischer Relevanz, dass mit der Verhaltenserklarung im Campbell-
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Paradigma der Einfluss realer Situationsbedingungen abgebildet wird, als auch, wie man die
Okologische Entlastungswirkung von Verhaltensénderungen abschatzen (und gegebenenfalls
steuern) kann. Um eine Gesellschaft zu gestalten, die nachhaltig mit ihren Lebensgrundlagen
und Ressourcen umgeht, braucht es beides: Eine Umwelt, die nachhaltiges Handeln einfach
macht, und Menschen, die freiwillig mit dem Ziel der Nachhaltigkeit handeln. Nur dann ist eine

reale, kologische Entlastung der Umwelt zu erwarten.
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6 Anhang

6.1 ANHANG STUDIE 2

A 0TTO VON GUER\SKE ‘
¥ UNIVERSITAT s
: MAGDEBURG & »

A g

Oder nutzen Sie den QR-Code.

https://www.soscisurvey.de/csh/

&b
=
o0
©
=
=
[
o
=
-
N
w
(0]
=
o =
[J)
o0
>
=
-
£
[
w
K,
o
2
Q
g
; o
=

Bitte nehmen Sie teil an der Befragung zu
Carsharing im Kontext

Liebe Carsharing-Nutzerinnen

Es gibt verschiedene Griinde Carsharing nutzen zu wollen, Fiir Riickfragen wenden Sie
aber um Carsharing nutzen zu k&nnen sind das Angebot und sich gern an:

. laura.h d

der Kontext der Stadt entscheidend. g enn@avei.de
Oder besuchen Sie die

Fir ein Forschungsprojekt an der Universitat Magdeburg Info-Wehbsite:

werden deshalb Carsharing-Nutzerinnen befragt. https://tinyurl.com/
csh-Magdeburg

Bei dieser Forschung ben&tigen wir lhre Unterstiitzung und
laden Sie zu einer 5-10 minutigen Befragung ein.

Unter folgenden Link oder QR-Code kénnen
Sie die anonyme Befragung bequem von

zuhause und unterwegs aufrufen: Danke vielmals
fur lhre
https://www.soscisurvey.de/csh/ Unterstiitzung!

Abbildung 12. Postkarte zur Rekrutierung von Carsharing-Nutzerlnnen fir die Studie (Vor-

der- und Ruckseite).
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‘D‘.@ OVGU Personlichkeits- und Sozialpsychologie 2ot

@@ Gepostet von Laura Li [7] - 30, August 2018 - G

WIE LEBT ES SICH BEIEUCH SO?

Erzahle uns von deinem Alitag und gewinne mit etwas Glick einen 20€-
Gutschein:

hitps:/fwww.soscisurvey.de/kmob/

Fur ein Forschungsprojekt zu Lebensstilen fihren wir diese kurze Umfrage in
verschiedenen deutschen Stadten durch.

Naturlich ist die Umfrage anonym und dauert nur ein paar Minuten.

Mach mit und unterstitze unsere Studie an der Otto-von-Guericke-Universitat
Magdeburg zu regionalen Unterschieden in der Lebensfuhrung!

Zum Dank verlesen wir sechs 20€-Gutscheine fir Amazon unter den
Teilnehmenden!

Abbildung 13. Screenshot des Beitrags in sozialen Medien, mit dem Teilnehmende flr die

Kontrollgruppe (d. h. Personen, die nicht Carsharing nutzen) rekrutiert wurden.
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Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,

soSci

ofb -der onlineFragebogen vielen Dank, dass Sie sich flr diese Befragung Zeit nehmen.

Auf den folgenden Seiten werden wir Sie zu Threm Alltagshandeln und Threr Nutzung
von Carsharing befragen.

Die Umfrage wird etwa 5-10 Minuten dauern. Es steht Ihnen zu jeder Zeit frei, die
Teilnahme abzubrechen.

Alle Daten werden anonymisiert ausgewertet und allein als Gruppenstatistik
berichtet. Es wird also kein Riickschluss auf einzelne Personen maglich sein.

| 0% ausgefult |

Wir bedanken uns fir Thre Unterstiitzung!

Mit einem Klick auf "Weiter” geht es los.

Laura Henn, Otto-von-Guericke-Universitdt Magdeburg - 2018

Bitte beantworten Sie uns zundchst einige Fragen zu Threr Person.

Welchem Geschlecht gehiren Sie an?

() weiblich
() mannlich

Wie alt sind Sie?

|:| Jahre

Wie viele Personen leben in Threm Haushalt? (Sie mit eingeschlossen)

[Bitte auswahlen] -

Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen Thres Haushalts?

[Bitte auswahlen] -

Bitte beantworten Sie nun einige Fragen zu Threr Nutzung von Carsharing.

Ja MNein
Besitzen Sie einen Flhrerschein mindestens der Klasse B? @) 9]
Sind Sie bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet? ) )

Abbildung 14. Beispiel-Screenshots der Online-Befragung fur Studie 2 (BegriRungsseite und
Soziodemografie).



250 ANHANG

Bitte geben Sie an, wie hdufig Sie die folgenden Handlungen ausfiihren.
SOSCi Kreuzen Sie KA ,.kann ich nicht beantworten™ dann an, wenn eine Frage auf Ihre

'oFb-der onlineFragabogen momentane Lebenssituation nicht zutrifft (beispielsweise kdnnen Sie keine Angaben

uber Ihr Fahrverhalten machen, wenn Sie keinen Fihrerschein besitzen).

5% ausgefiillt

gele- sehr oft/ KA
nie salten gentlich oft immer

Fur den Arbeits- bzw. Schulweg benutze ich das Fahrrad, dffentliche
Verkehrsmittel oder gehe zu FuB.

o o o o o |o
Ich kaufe Lebensmittel aus kontrolliert biologischem Anbau.

o o o o o |o
Ich kaufe Getranke in Dosen.

o o o o o |o
Zum Reinigen des Backofens verwende ich ein Spray.

o o o o o |o

Ich warte, bis ich eine volle Waschetrommel habe, bevor ich wasche.

@] O @] O O O

Ich fahre mit dem Auto in die Stadt bzw. ich fahre in der Stadt Auto.

o o o o o |o
Auch im Winter llfte ich, indem ich bei laufender Heizung das Fenster ankippe.
o o o o o |o

Beim Waschen verzichte ich auf den Vorwaschgang.

Abbildung 15. Beispiel-Screenshot des Online-Fragebogens zur Erfassung der Umweltein-

stellung in Studie 2 (Ausschnitt).
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Tabelle 20
Items zur Messung der Umwelteinstellung in Studie 2 (nach Ausschluss von Items mit Mobili-

tatsbezug) mit Schwierigkeit und Fit-Werten

Nr.  Jtem o) SE MSiniit  MSoutiit

1 Ich kaufe Lebensmittel aus kontrolliert biologischem Anbau. 1.02 0.06 0.83 0.78

2 Ich kaufe Getranke in Dosen. -1.37 0.09 0.96 0.88

3  Zum Reinigen des Backofens verwende ich ein Spray. -0.23 0.07 1.03 1.08

4 Ich Wﬁrte, bis ich eine volle Waschetrommel habe, bevor ich -1.82 011 1.06 1.43
wasche.

5  Auch im Winter lUfte ich, indem ich bei laufender Heizung das  -1.17 0.09 0.98 0.94
Fenster ankippe.

6 Beim Waschen verzichte ich auf den Vorwaschgang. -1.14 0.09 1.01 1.19

7 Wenn ich in einem Geschéft eine Plastiktiite bekomme, 040 0.06 1.04 1.10
nehme ich sie.

8 Ich sammle altes Papier und gebe es zum Recycling. -0.61 0.08 0.99 0.96

9 Altglas bringe ich zum Sammelcontainer. -1.97 0.12 0.92 0.64

10 Ich mache jemanden, der/die sich umweltschadigend verhalt, 292 009 1.14 1.23
darauf aufmerksam.

11 Ich spende Geld fur Umweltschutzorganisationen. 3.02 0.09 091 0.77

12 Ich kaufe Mehrweg- statt Einwegflaschen. -0.38 0.07 0.96 0.89

13 Ich kaufe gebleichtes oder geféarbtes Toilettenpapier. 042 0.07 1.03 1.06

14 Ich kaufe Fertiggerichte. 0.15 0.07 0.98 1.00

15 Ich kaufe Artikel in Nachfillpackungen. 093 0.06 1.02 1.02

16 Ich kaufe Mdbel aus einheimischen Hoélzern. 199 0.08 0.91 0.86

17 Ich boykottiere Produkte von Firmen, die sich nachweislich 133 0.07 0.86 0.82
umweltschadigend verhalten.

18 Ich kaufe Obst und Gemiuse der Jahreszeit entsprechend. -0.22 0.07 0.95 0.88

19 Ich benutze einen Waschetrockner. -0.80 0.08 1.09 1.27

20 Ich besorge mir Biicher, Informationsschriften oder andere 3.23 0.10 0.93 0.77
Materialien, die sich mit Umweltproblemen befassen.

21 Ich unterhalte mich mit Bekannten Gber Konsequenzen von 1.70 0.07 0.95 0.90
Umweltverschmutzung, Klimawandel und Energieverbrauch.

22 Insekten bekéampfe ich mit chemischen Mitteln. -0.69 0.08 0.98 0.96

23 Im Winter drehe ich meine Heizung herunter, wenn ich meine 0.28 0.07 1.23 1.36
Wohnung fir mehr als 4 Stunden verlasse.

24 Ich dusche (statt zu baden). -1.74 011 1.01 1.07
25 Ich verwende Einkaufstiiten oder -taschen mehrfach. -4.63 0.41 1.00 0.63

26 In meiner Wohnung ist es im Winter so warm, dass man ohne  -0.02 0.07 1.08 1.14
Pullover nicht friert.

27 Ich benutze beim Waschen einen Weichspller. -0.45 0.07 0.97 0.89
28 Leere Batterien werfe ich in den Hausmuill. -1.88 0.12 0.9 0.68
29 Breiige Essensreste leere ich in die Toilette. -0.07 0.07 1.15 1.24
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30 Inder Toilette benutze ich chemische Duftsteine fur den guten  -0.17 0.07 0.96 0.88

Geruch.
31 Ich bin Mitglied in einer Umweltschutzorganisation. 274 0.08 0.91 0.83
32 Im Hotel lasse ich taglich die Handtlicher wechseln. -234 0.14 096 0.69

33 Ich besitze eine Geschirrspilmaschine der Effizienzklasse A+ -0.05 0.08 1.14 1.26
oder besser.

34 Ich verlasse nach einem Picknick den Platz genauso, wieich  -5.00 0.50 0.99 0.34
ihn angetroffen habe.

35 Ich habe eine Solaranlage zur Energie- bzw. Wéarmeerzeu- 311 011 099 112
gung angeschafft.

36 Ich habe mich tber Vor- und Nachteile einer Solaranlage infor- 1.05 0.07 110 1.16

miert.
37 Ich beziehe Strom aus erneuerbarer Energie. -0.04 0.07 0.92 0.87
38 Ich ernahre mich vegetarisch. 249 0.08 1.05 1.00

Anmerkungen. & = Schwierigkeit in Logits. SE = Standardfehler von 8. MSinit = gewichtete Abwei-
chungsquadrate. MSoutit = ungewichtete Abweichungsquadrate.
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Tabelle 21

Itemschwierigkeiten flr 49 GEB-Items und das Item Carsharing-Nutzung fiir Stichproben aus

Carsharing-hinderlichen und Carsharing-forderlichen Kontexten

Nr. Item Okontextl OKontexto

1 Carsharing-Nutzerln (vs. Nicht-Nutzerin) -0.25 1.32
Fur den Arbeits- bzw. Schulweg benutze ich das Fahrrad, 6ffentliche Ver-

2 . -1.47 -1.23
kehrsmittel oder gehe zu Ful3.

3 Ich kaufe Lebensmittel aus kontrolliert biologischem Anbau. 0.80 1.48

4  Ich kaufe Getranke in Dosen. (umgepolt) -1.62 -1.05

5 Zum Reinigen des Backofens verwende ich ein Spray. (umgepolt) -0.32 -0.20

6 Ich warte, bis ich eine volle Waschetrommel habe, bevor ich wasche. -1.63 -2.51

7 :Ocor}t;ahre mit dem Auto in die Stadt bzw. ich fahre in der Stadt Auto. (umge- -0.36 013
Auch im Winter lUfte ich, indem ich bei laufender Heizung das Fenster

! -1.08 -1.52

ankippe. (umgepolt)

9 Beim Waschen verzichte ich auf den Vorwaschgang. -1.18 -1.17

10 Ich fahre auf der Autobahn héchstens 100 km/h. 3.9 3.91

11 \é\(/:rz)r;rrt)lch in einem Geschéft eine Plastiktite bekomme, nehme ich sie. (um- 056 .0.24

12 Fur Fahrten in die umliegende Gegend (bis 30 km) benutze ich 6ffentliche 0.00 0.29
Nahverkehrsmittel oder das... ' '

13 Ich sammle altes Papier und gebe es zum Recycling. -1.01 0.01

14 Altglas bringe ich zum Sammelcontainer. -2.36 -1.51

15 Ich mache jemanden, der/die sich umweltschadigend verhalt, darauf auf- 312 208
merksam.

16 Ich spende Geld fur Umweltschutzorganisationen. 291 3.22

17 Ich kaufe Mehrweg- statt Einwegflaschen. -0.44 -0.41

18 Ich kaufe gebleichtes oder gefarbtes Toilettenpapier. (umgepolt) 0.47 0.1

19 Ich kaufe Fertiggerichte. (umgepolt) 0.12 0.04

20 Ich kaufe Artikel in Nachfullpackungen. 0.95 0.66

21 Ich kaufe Mdbel aus einheimischen Holzern. 1.81 2.48

22 Ich boykottiere Produkte von Firmen, die sich nachweislich umweltschadi- 1.29 1.5
gend verhalten.

23 Ich kaufe Obst und Gemuse der Jahreszeit entsprechend. -0.31 -0.15

24 Ich benutze einen Wéaschetrockner. (umgepolt) -0.64 -1.41
Ich besorge mir Bicher, Informationsschriften oder andere Materialien, die

25 : 3.20 3.02
sich mit Umweltproblemen...
Ich unterhalte mich mit Bekannten tber Konsequenzen von Umweltver-

26 . . 1.74 1.36
schmutzung, Klimawandel und Energi...

27 Fur langere Reisen (6 Stunden Autofahrt und langer) nehme ich das Flug- 001 -0.65
zeug. (umgepolt)

28 Vor geschlossenen Bahnschranken lasse ich den Motor laufen. (umgepolt) -0.99 -1.45

29 Vor roten Ampeln lasse ich den Motor laufen. (umgepolt) 1.50 1.80

30 Insekten bekdmpfe ich mit chemischen Mitteln. (umgepolt) -0.66 -0.91
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Im Winter drehe ich meine Heizung herunter, wenn ich meine Wohnung fur

31 0.50 -0.52
mehr als 4 Stunden verlasse.
Zum Spazierengehen fahre ich mit dem Auto an den Ausgangspunkt des

32 : -0.73 -0.82
Spazierganges. (umgepolt)

33 Ich dusche (statt zu baden). -1.67 -2.04

34 Ich verwende Einkaufstiiten oder -taschen mehrfach. -4.43 -5.43
In meiner Wohnung ist es im Winter so warm, dass man ohne Pullover nicht

35 . 0.02 -0.3
friert. (umgepolt)

36 Ich benutze beim Waschen einen Weichspdiler. (umgepolt) -0.62 -0.23

37 Leere Batterien werfe ich in den Hausmiill. (umgepolt) -2.32 -1.38

38 Breiige Essensreste leere ich in die Toilette. (umgepolt) 0.02 -0.47

39 In der Toilette benutze ich chemische Duftsteine fir den guten Geruch. (um- .0.32 0.04
gepolt)

40 Ich bin Mitglied in einer Umweltschutzorganisation. 2.61 3.04

41 Im Hotel lasse ich taglich die Handtlcher wechseln. (umgepolt) -2.42 -2.34

42 Ich besitze eine Geschirrspllmaschine der Effizienzklasse A+ oder besser. -0.05 -0.24

43 Ich verlasse nach einem Picknick den Platz genauso, wie ich ihn angetroffen 532 470
habe.

44 Ich habe eine Solaranlage zur Energie- bzw. Warmeerzeugung angeschafft. 2.95 3.51

45 Ich habe mich Uber Vor- und Nachteile einer Solaranlage informiert. 1.01 0.94

46 Ich beziehe Strom aus erneuerbarer Energie. -0.29 0.43

47 Ich verzichte auf ein Auto. -0.10 0.38
Durch mein Fahrverhalten versuche ich, den Kraftstoffverbrauch so niedrig

48 ~C -0.50 -1.24
wie moglich zu halten.

49 Ich besitze ein verbrauchsreduziertes Auto (weniger als 6 Liter Treibstoff pro 1.02 0.69
100 km).

50 Ich ernéhre mich vegetarisch. 2.58 1.95

Anmerkungen. & = Schwierigkeit in Logits. Kontextl = Carsharing-férderlicher Kontext, Kontext0 = Car-
sharing-hinderlicher Kontext. Item 1 entspricht der Gruppenzugehdrigkeit in der Studie (Carsharing-
Nutzerlnnen oder Nicht-Nutzerlnnen). ltems 2-50 entstammen der GEB-Skala (Kaiser & Wilson, 2004).
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m.out? =- matchit(gruppe ~ sex_Im + age_Im + HHGr_Im + income_Im + Stuttgart_Dummy -+
Dresden_bummy + Magdeburg_bummy + Chemnitz_Dummy + Rostock_Dumny,
data = daten,

method = "nearest”, distance = "linear.logit",
caliper = .05, replace = TRUE,
ratio = 5)

Abbildung 16. Befehl fir das Propensity Score Matching in R.

Distribution of Propensity Scores

Unmatched Treatment Units
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Matched Treatment Units
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Abbildung 17. Verteilung der Propensity Scores in den gematchen und nicht-gematchten Grup-
pen der Carsharing-Nutzerinnen (Treatment Units) und der Nicht-Nutzerinnen (Control Units).
Jeder Kreis reprasentiert einen Fall. Die Gré3e der Kreise der gematchten Control Units re-
prasentiert das Gewicht, mit dem der Fall nach dem Matching bertcksichtigt wird. Mehrfach
gematchte Control Units werden mit grof3erem Gewicht in den Analysen bertcksichtigt. Der
Bereich der Propensity-Score-Verteilung, auf dem sich gematchte Treatment und Control

Units befinden, ist die ,area of common support’.
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Abbildung 18. QQ-Plots fir die Verteilung der Matching-Variablen in der Gruppe der Carsha-
ring-Nutzerlnnen (y-Achse) und der Nicht-Nutzerlnnen (x-Achse) vor (linke Spalte) und nach
(rechte Spalte) dem Propensity-Score Matching fur die Variablen Einkommen, Geschlecht,
Alter und Haushaltsgré3e (von oben nach unten).
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Abbildung 19. Absolute standardisierte Mittelwertsdifferenzen der Matching-Variablen (d. h.
der potentiellen konfundierenden Variablen) vor (links) und nach (rechts) dem Propensity-

Score-Matching zwischen den Carsharing-Nutzerinnen und den Nicht-Nutzerinnen.
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6.2 ANHANG STUDIE 3

Auf der folgenden Seite werden Sie sine fiktive Situation beschrieben bekommen.
Bitte lesen Sie diese aufmerksam durch und versuchen Sie sich, so gut wie maglich in

18% ausgefillt die Situation hineinzuversetzen. Im Anschluss werden Ihnen Fragen gestellt. Dabei
geht es darum, wie Sie in der beschriebenen Situation Ihre Mobilitat im Alltag
gestalten wlrden.

Um die Mobilitdt im Alltag zu gestalten, gibt es verschiedene Miglichkeiten. 7u
einigen dieser Mobilitatsformen méchten wir Sie in Bezug auf das Szenario
befragen. Diese stellen wir Thnen hier zundchst kurz vor: Eine Méglichkeit der
individuellen Mabilit3t ist die Nutzung sines eigenen Autos. Viele schatzen daran die
Flexibilitat und Unabhangigkeit. Der Besitz eines Autos ist aber auch mit finanziellen
Kosten fur Anschaffung, Betrieb und Instandhaltung verbunden. In Stidten kostet
auBerdem die Parkplatzsuche haufig Geld und Zeit. In vielen Stadten gibt es auch die
Mdglichkeit Gber Carsharing ein Auto zu benutzen. Beim Carsharing - zu Deutsch
"Autoteilen” - besitzt man das Auto nicht selbst, sondern teilt es sich mit anderen.
Halter des Autos ist in der Regel der Carsharing-Anbieter. Kunden schlieBen mit dem
Anbieter bei der Anmeldung einen Rahmenvertrag. Danach kdnnen sie alle Fahrzeuge
des Anbieters rund um die Uhr selbstandig buchen. Beim stationsbasierten
Carsharing stehen die Autos auf einem festen Parkplatz. Kunden holen den Wagen
dort ab, nach der Fahrt bringen sie ihn dorthin zuriick. Reservierungen sind mehrere
Wochen im Voraus maglich. Bezahlt wird nach Zeit und gefahrenen Kilometern
wahrend der Nutzung. Fahrt man weniger als 10.000 Kilometer im Jahr, so ist die
Nutzung von Carsharing ginstiger als der Besitz eines eigenen Autos. (Tn manchen
Stadten gibt es auch sogenannte Free-Floating-Angebote fiir Carsharing. Dabei kinnen
die Fahrzeuge flexibel im ganzen Geschiftsgebiet angemietet und abgestellt werden,
ohne an eine feste Station gebunden zu sein. Diese Art des Carsharing ist in dieser
Studie NICHT gemeint) In Stadten gibt es auBerdem vielfaltige Mdglichkeiten den
dffentlichen Nahverkehr zu nutzen. Dazu z3hlen Busse und StraBenbahnen, die in
einem bestimmten Takt Haltestellen in einer festen Route abfahren, in manchen
Stadten auch U-Bahnen und erweiterte Bus-Shuttle-Angebote. Die Flexibilitat bei der
Nutzung des déffentlichen Nahverkehrs hangt stark von der Angebotsdichte und der
Haufigkeit der Abfahrten ab.

Abbildung 20. Erlauterungen zu verschiedenen Mobilitédtsoptionen zu Beginn der Online-Be-

fragung in Studie 3.
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Im Folgenden fragen wir Sie nach einigen Angaben zu Ihren Mobilitdtsgewohnheiten.

Besitzen Sie einen Fiihrerschein (mindestens der Klasse B)?

[Bitte auswahlen] -~

Wie viele Autos gibt es in Threm Haushalt?
[Bitte auswahlen] -~

Sind Sie bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet?

[Bitte auswahlen] -~

Falls Sie bei Carsharing angemeldet sind, welche Formen von Carsharing nutzen

Sie? (mehrfache Auswahl mdglich)
[] stationsbasiert (Auto wird an einer festen Station abgeholt und zuriickgegeben)

O
[] Ich nutze kein Carsharing

free-floating (Auto kann im gesamten Geschiftsgebiet abgehaolt und abgestellt
werden)

Hier ist Platz fiir Thre Anmerkungen (optional).

Abbildung 21. Screenshot des Fragebogens zur realen Mobilitdt im Rahmen der Online.Be-

fragung fur Studie 3.
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a) b)

Abbildung 22. Bilder zur Veranschaulichung der Verkehrsbedingungen, die in den Szenarien
in Studie 3 beschrieben wurden fur a) den Carsharing-forderlichen Kontext und b) den Car-

sharing-hinderlichen Kontext.

.’Ooo’.

229

Abbildung 23. Symbolbilder zur Veranschaulichung der Szenarienbeschreibungen in beiden

Kontexten fur Einkaufsmdglichkeiten (linkes Bild) und Carsharing (rechtes Bild) in Studie 3.
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Tabelle 22

Interkorrelationen der finf abh&ngigen Variablen in Studie 3

CS fur mind.  UmV fir mind.

CS-Anmel- Summe CS- 1 Anlassge- 1 Anlass ge- Summe
dung Wahl wahlt wahlt UmV-Wahl
CS-Anmeldung 1
Summe CS-Wabhl S57** 1
CS fiir mind. 1 x .
Anlass gewahlt 57 87 1
um\ fr mind. 1 12+ A1t 13+ 1
Anlass gewahit
summe Umv- 26% 50%* 51w 415 1

Wahl
Anmerkungen. CS = Carsharing. CS-Anmeldung = Wirde sich bei Carsharing anmelden. Summe CS-

Wahl = Haufigkeit der Wahl ,Carsharing‘ fur die funf Mobilitdtsanlasse. UmV = Umweltverbund. Summe
UmV = Haufigkeit der Wahl eines Verkehrsmittels des Umweltverbundes (d. h. Carsharing, Fahrrad,
offentlicher Nahverkehr, zu Ful?) fur die fiunf Mobilitatsanlasse.

Tp<.10,*p <.05, ** p <.001.
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6.3 ANHANG STUDIE 4
Tabelle 23
Aufteilung der GEB-Skala in 3 Versionen zur Erfassung der Umwelteinstellung
Split-
Nr. Item Version & MSintit  MSoutit
1 Altglas bringe ich zum Sammelcontainer. A B -.67 .95 .90
Beim Waschen verzichte ich auf den Vorwaschgang. B,C -1.06 1.02 1.05
Fur den Arbeits- bzw. Schulweg benutze ich das Fahrrad, 6f- B, C .08 .98 1.00
3 fentliche Verkehrsmittel oder gehe zu Fuss.
Fur Fahrten in die umliegende Gegend (bis 30 km) benutze ich A, C 98 1.02 1.04
4  offentliche Nahverkehrsmittel oder das Fahrrad.
Fur langere Reisen (6 Stunden Autofahrt und langer) nehme ich A, B -47  1.10 1.16
5 das Flugzeug.
6 Ich benutze einen Waschetrockner. A C -30 1.17 1.22
Ich besorge mir Blcher, Informationsschriften oder andere Ma- A, C, 2.58 .96 .78
7 terialien, die sich mit Umweltproblemen befassen.
Ich boykottiere Produkte von Firmen, die sich nachweislich um- B, C A2 94 .93
8 weltschadigend verhalten.
9 Ich dusche (statt zu baden). A B -2.27 1.03 1.16
10 Ich fahre auf der Autobahn hdchstens 100 km/h. B 191 .92 .79
Ich fahre mit dem Auto in die Stadt bzw. ich fahre in der Stadt B, C 1.36 .97 .98
11 Auto.
12 Ich kaufe Artikel in Nachflllpackungen. B, C -.27 .88 .90
13 Ich kaufe Fertiggerichte. A B -50 1.01 1.08
14 Ich kaufe gebleichtes und gefarbtes Toilettenpapier. B, C -07 1.13 1.18
15 Ich kaufe Getranke in Dosen. C -1.60 .92 .86
16 Ich kaufe Mehrweg- statt Einwegflaschen. A C -1.23 1.03 1.03
17 Ich kaufe Obst und Gemtise der Jahreszeit entsprechend. B, C -.99 .89 .82
Ich mache jemanden, der / die sich umweltschadigend verhalt, A, C 1.86 .95 .92
18 darauf aufmerksam.
19 Ich sammle altes Papier und gebe es zum Recycling. A B -1.25 1.00 1.10
20 Ich spende Geld fur Umweltschutzorganisationen. B, C 298 1.03 91
Ich unterhalte mich mit Bekannten tber Probleme der Umwelt- A, C 1.09 .88 .83
21 verschmutzung.
Ich warte, bis ich eine volle Waschetrommel habe, bevor ich A B -2.35 .93 .85
22 wasche.
Im Winter drehe ich meine Heizung herunter, wenn ich meine A, C -30  1.05 1.03
23 Wohnung fur mehr als 4 Stunden verlasse.
24 Insekten bekampfe ich mit chemischen Mitteln. A -.56 91 .84
25 Vor geschlossenen Bahnschranken lasse ich den Motor laufen. B, C -1.73 .94 91
26 Vor roten Ampeln lasse ich den Motor laufen. A C .65 .94 .93
27 Wenn ich in den Urlaub fahre, schalte ich den Kiihlschrank aus. A, B 214 1.05 1.21
Wenn ich in einem Geschéft eine Plastiktiite bekomme, nehme B, C -.02 .92 91
28 ich sie.
29 Zum Reinigen des Backofens verwende ich ein Spray. A C -.30 .96 .94
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Split-
Nr. Item Version & MSiniit  MSoutit
Zum Spazierengehen fahre ich mit dem Auto an den Ausgangs- A, B -18 1.01 1.04
30 punkt des Spazierganges.
31 Breiige Essensreste leere ich in die Toilette. A C -1.23 1.00 1.07
Durch mein Fahrverhalten versuche ich, den Kraftstoffver- A/ B -2.24  1.03 1.16
32 brauch so niedrig wie mdglich zu halten.
33 Ich benutze beim Waschen einen Weichspuler. B, C .35 .97 .96
Ich besitze ein verbrauchsreduziertes Auto (weniger als 6 Liter B .60 1.04 1.04

34 Treibstoff pro 100 km).

Ich besitze eine Geschirrspiilmaschine der Effizienzklasse A+ A, B -1.41  1.09 1.22
35 oder besser.

36 Ich beziehe Strom aus erneuerbarer Energie. B, C 11 1.038 1.02
37 Ich binin einem ,Car-Sharing“-Pool. A C 3.16 1.00 1.33
38 Ich bin Mitglied in einer Umweltschutzorganisation. A B 3.34 .97 1.34
39 Ich ernahre mich vegetarisch. A C 422 1.03 1.11

Ich habe eine Solaranlage zur Energie- bzw. Warmeerzeugung A, C 3.30 1.10 1.39
40 angeschafft.

Ich habe mich uber Vor- und Nachteile einer Solaranlage infor- B .65 1.10 1.20
41 miert.

Ich verlasse nach einem Picknick den Platz genauso, wie ich A -3.31  1.02 .89
42 ihn vorgefunden habe.
43 Ich verwende Einkaufstiiten oder -taschen mehrfach. B, C -495 1.01 1.30
44 Ich verzichte auf ein Auto. C 1.96 .96 1.06
45 Im Hotel lasse ich taglich die Handtiicher wechseln. C -1.69 .99 1.16

In der Toilette benutze ich chemische Duftsteine fiir den guten A, B .16 .98 .97
46 Geruch.

In meiner Wohnung ist es im Winter so warm, dass man ohne B, C -31 1.05 1.13
47 Pullover nicht friert.
48 Leere Batterien werfe ich in den Hausmiill. A -2.33 91 .64

Anmerkungen. & = ltemschwierigkeit in logits. MSinit = gewichtete Abweichungsquadrate. MSoutit = un-
gewichtete Abweichungsquadrate. Kalibriert mit N = 453.
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6.4 ANHANG STUDIE 5

Ergebnisse aus Studie 5 ohne Ausschluss der zwei Personen mit Ausreil3er- bzw. Ext-
remwerten (Tabelle 24) und bei Ausschluss nur der Person mit extrem hohen Stromeinspa-
rungen (Tabelle 25).

Tabelle 24

Regressionsanalyse zur Uberpriifung des Effekts von Feedback-Nutzung und des moderie-

renden Effekts von Umwelteinstellung auf Stromeinsparungen zwischen 2008 und 2012.

Pradiktor B(SE) B p R?
Konstante 328.06 (222.52) 14
Registrierung 287.49 (268.63) .08 .29
Umwelteinstellung -230.48 (276.56) -.11 41
Interaktion 477.91 (329.54) .20 .15 .02

(Registrierung*Umwelteinstellung)

Anmerkungen. Registrierungseffekt Smart-Meter-basiertes Feedback ohne Ausschluss von Personen
mit Ausreil3er- und Extremwerten (N = 188). Die Effekte weisen in die gleiche Richtung, der Interakti-
onseffekt wird jedoch nicht signifikant. Das Gesamtmodell wird nicht signifikant, F(3, 184) =1.25,
p=.29.

Tabelle 25
Regressionsanalyse zur Uberpriifung des Effekts von Feedback-Nutzung und des moderie-

renden Effekts von Umwelteinstellung auf Stromeinsparungen zwischen 2008 und 2012.

Pradiktor B(SE) B p R?
Konstante 328.06 (155.05) .04
Registrierung 157.73 (187.41) .06 40
Umwelteinstellung -230.48 (192.71) -.16 .23
Interaktion 515.63 (229.64) .30 .03 .04

(Registrierung*Umwelteinstellung)

Anmerkungen. Der Registrierungseffekt fur Smart-Meter-basiertes Feedback nach Ausschluss der Per-
son mit einer extrem hohen Stromeinsparung (> 9 SD uber dem Mittelwert), jedoch mit Einschluss einer
Person mit extrem niedrigem Umwelteinstellungswert (> 3.8 SD unter dem Mittelwert) mit Ausrei3er-
und Extremwerten (N = 187). Die Effekte sind vergleichbar mit den Effekten, die nach Ausschluss der
Person gefunden wurden (siehe Studie 5), jedoch wird das Gesamtmodell wird nicht signifikant,
F(3, 183) = 2.45, p = .07.
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Distribution of Propensity Scores
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Abbildung 24. Verteilung der Propensity Scores in den gematchen und nicht-gematchten Grup-
pen der Kundlnnen, die fir Stromverbrauchs-Feedback registriert waren (Treatment Units) und
der Nicht-Registrierten (Control Units).

Jeder Kreis reprasentiert einen Fall. Die Grof3e der Kreise der gematchten Control Units re-
prasentiert das Gewicht, mit dem der Fall nach dem Matching bertcksichtigt wird. Mehrfach
gematchte Control Units werden mit gréRerem Gewicht in den Analysen bertcksichtigt. Der
Bereich der Propensity-Score-Verteilung, auf dem sich gematchte Treatment und Control

Units befinden, ist die ,area of common support’.
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Abbildung 25. Absolute standardisierte Mittelwertsdifferenzen der Matching-Variablen (d. h.
der potentiellen konfundierenden Variablen) vor (links) und nach (rechts) dem Propensity-
Score-Matching zwischen fir das Stromverbrauchs-Feedback Registrierten und Nicht-Re-

gistrierten.
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Abbildung 26. QQ-Plots fiir die Verteilung der Matching-Variablen in der Gruppe der fiir das

Stromverbrauchs-Feedback Registrierten (y-Achse) und der Nicht-Registrierten (x-Achse)

vor (linke Spalte) und nach (rechte Spalte) dem Propensity-Score Matching.

Abgebildet sind die Verteilungen der Variablen Art der Wohnung, Ausgangsstromverbrauch

(2008), Haushaltseinkommen, Bildung und Haushaltsgré3e (von oben nach unten)



