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Geleitwort

Geleitwort

Seit geraumer Zeit wird die Verwendung von Wasserstoff als Energietrager im Verkehr als
Lésung vieler Umweltprobleme proklamiert. Dabei steht das Automobil aufgrund seines
hohen Anteils am Modalsplit an erster Stelle der Aufmerksamkeit von Wissenschaft und
Politik. Aber auch im Zusammenhang mit dem Luftverkehr kommt der Einsatz von Was-
serstoff als Antriebsenergie immer dann zur Sprache, wenn Uber die prognostizierten
Zuwachsraten in diesem Bereich und die damit verbundene Zunahme der CO, Belastung
der Atmosphare gesprochen wird. Seit jUngster Zeit werden wasserstoffangetriebene
Busse bereits im Rahmen des stadtischen Nahverkehrs oder auf Flughéfen eingesetzt.

Nahezu alle Parteien nehmen derzeit im Zusammenhang mit ihren verkehrspolitischen
Visionen zum Thema Wasserstoff Steliung. Fast ausnahmslos wird dabei Wasserstoff als
ein wesentlicher Baustein einer umweltgerechteren Verkehrspolitik positioniert, zumal die
technischen Voraussetzungen sowohl was die Wasserstofferzeugung als auch was die
automobilseitige Antriebstechnik anbelangt, vorzuliegen scheinen.

Inwieweit ist vor diesem Hintergrund die Akzeptanz von wassserstoffangetricbenen Au-
tomebilen vorhersehbar? Besteht die Gefahr der Ablehnung aufgrund mangelnden Wis-
sens oder anderer Vorbehalte? Oder ist das Vertrauen in die Wissenschaft, in die Technik
und in die Unternehmen so groB, dass sich digjenigen, die solche Innovationen vermark-
ten wollen, nur noch um die technischen und betriebswirtschatftlichen Seiten des Prob-
lems kammern missen? Gibt es einen Unterschied in der Bewertung in Abhangigksit
davon, ob der Einzelne lediglich von einer solchen Technologie hért oder ob er sich mit
einer solchen Innovationen direkt konfrontiert fahit, auch im Sinne von "personlich nut-
zen™?

Dass eine solche Fragestellung aus Sicht eines Instituts, das sich mit der Zukunft der
Mobilitat befaBt, von Interesse sein muB, versteht sich von selbst. Insofern haben das
Institut fUr Mobilitatsforschung und auch ich selbst (Walter Hell) in meiner Rolle als Insti-
futsleiter die Erstellung dieser Arbeit mit groflem Interesse gefordert.

Aber auch aus techniksoziologischer Sicht ist dieses Thema hoch interessant, weil sich
varmutlich viele der aufgezeigten Aspekte auf die Durchsetzbarkeit auch anderer techni-
scher Innovationen Ubertragen lassen. In siner Zeit, in der immer wieder Uber Erfolg und
MiRerfolg technischer Innovationen diskutiert und spekuliert wird, bieten die erarbeiteten
Erkenntnisse eine fundierte Ausgangsbasis flr die Auseinandersetzung uber EintUh-
rungsstrategien solcher Innovationen. Insofern habe ich (Meinolf Dierkes) in meiner Rolle
als fir diesen Bereich zustindiger Direktor am WZB und als Wissenschaftier, der seit
langer Zeit auf dem Gebiet der Risikoforschung arbeitet, diese Studie gern begleitet und
begutachtet.

Wir wiinschen dieser Arbeit eine weite Verbreitung und entsprechende Wirdigung. Fur
die Diskussion - auch kontroverser Natur - sind wir jederzeit offen und wirden uns Gber
Anregungen freuen.

Prof. Dr. Meinolf Dierkes Dr. Walter Hell
Direktor am Wissenschaftszentrum Berlin Leiter des
fur Sozialforschung, Instituts fUr Mobilitatsforschung

Abteiiung QOrganisation und Technikgenese
Professor der Technischen Universitét Berlin
Fachgebiet Umwelt und Gesellschafi,
Institut fOr Sczialwissenschaften
Technik- und Wissenschaftssoziologie
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Kurzfassung

Kurzfassung

Fir die breite Einflhrung von Wasserstoffahrzeugen mufl Wasserstoff als Kraftstoff von
der Gesellschaft angenommen und akzeptiert werden.

Die Akzeptanz von wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen unter besonderer Berlck-
sichtigung von Wasserstoff als Kraftstoff wird auf Basis acht theoretisch hergeleiteter
EinfluBvariablen und Wirkungszusammenhangen der Akzeptanzforschung hypothesen-
artig abgeschétzt: die allgemeine Einstellung zur Technik, das allgemeine Interesse an
der Technik, das Wissen, die Risikoperzeption, die Wahrnehmung des individuellen und
gesellschaftlichen Nutzens, die Wortassoziationen und gedankiichen Verknlpfungen im
Zusammenhang mit der Technik, der EinfluB der Medien und das Vertrauen. Soziodemo-
graphische Faktoren sind flr einige der genannten EinfluBvariablen von signifikanter Be-
deutung.

Die empirische Uberpriifung der Hypothesen zeigt, daB Wasserstoff und die damit ver-
bundene Fahrzeugtechnologie unter den Mitarbeitern der BMW Group eine hohe Akzep-
tanz erfahrt. Hoher qualifizierte Mitarbeiter und insbesondere Manner stehen dieser Inno-
vation aufgeschlossener gegentber. Obwohl die Risiken von Wasserstoff beim Betrieb
der Fahrzeuge im Vergleich zu Benzin und Diesel hdher singeschétzt werden, wird die
Ansicht unterstltzt, dafl Wasserstoff in Zukunft die konventionellen Kraftstoffe ersetzen
sollte. Voraussetzung sind vergleichbare Preise und eine ausreichend ausgebaute Infra-
struktur. Die EinfUhrung als Aliround- oder High-Tech-Fahrzeug wirde den ProzeB be-
schleunigen. Der gesellschaftliche und persénliche Nutzen wird in erster Linie im Beitrag
zum Umweltschutz gesehen. Die Umirage bestétigt die theoretischen Erkenntnisse der
Akzeptanzforschung in den meisten Punkten.

Um die Akzeptanz des Wasserstoffs in Fahrzeugen (und damit die Mdglichkeit zur breiten
EinfGhrung) zu erhdhen, muB der Wissensstand und das Vertrauen der Bevéikerung ver-
bessert werden (z.B. in Schulen und Universitaten, aber auch durch mehr Publikation in
den Massenmedien und der vertrauenswuirdigeren Fachpresse). Durch zusétzliche Erleb-
nismbglichkeiten der Wasserstoffahrzeuge kénnte die Risikowahrnehmung am wirkungs-
vollsten gemindert werden.
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Abstract

Abstract

Hydrogen as a new fuel for common vehicles has to be generally accepted among the
people to make the global launch of hydrogen vehicles into the market possible.

This acceptance of hydrogen as a fuel and the vehicles is assessed hypothetically on the
basis of eight theoretical variables of influence and the correlation of their effects among
sach other. The variables are derived from the technology acceptance research: the gen-
eral attitude towards technology, the general interest in technology, the knowledge, the
perception of risk, the perception of individual and social benefit, word associations and
intellectual linking with the technology, the influence of media and the trust. Socio-
demographic factors can be of significant importance for some of the variables.

The empirical examination of the hypothesis shows that the acceptance of hydrogen and
the corresponding vehicle technology is highly accepted among the employees of the
BMW group. Higher qualified and especially male employees think positively and are
open-minded about this innovation. The interviewees think that hydrogen should replace
the conventional fuels in the future although the risk of the former is estimated to be sig-
nificantly higher than of the latter. This would first require comparabie prices and a suffi-
cient infrastructure of course. The introduction as allround- and high-tech vehicles can
accelerate the evolution. The social and individual benefit is mainly seen in the contribu-
tion to the conservation of the environment. The interview corroborates the theoretical
knowledge in most parts.

To further increase the acceptance of hydrogen as a fuel for vehicles and the potential for
their global introduction 1o the market, the knowledge about the technology and the trust
in it has to be increased. This can be done in schools and universities but also via mass
media and specialists literature. Additional opportunities to experience hydrogen vehicles
could effectively decrease the perception of risk.
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Einleitung

1 Einleitung

.Leben ist Bewegung - und Mobilitdt ein menschliches Grundbedurfnis. Nachhaltige Mo-
hilitat zu schaffen und zu erhalten ist eine komplexe Herausforderung an die Gesellschaft”
{www.ifmo.de/ifmo 1998).

Derzeit decken 617 privat zugelassene Pkws pro 1000 Einwohner in Deutschland das
Bedurfnis nach individueller Mobilitat (www.statistik-bund.de/basis/d/verk 2000). Bis zum
Jahr 2020 wird mit einem weiteren Anstieg auf 674 bis 736" gerechnet. Dies entspréache
einer Gesamtzahl von 46,6 bis 50,7 Millionen Fahrzeugen, die auf Deutschlands StraBen
durchschnittlich 11000 bis 11800 Kilometer jahrlich zurtcklegen wiirden (Deutsche Shell
Aktiengeselischaft 1997, S. 5f.).

Dem mehrheitlichen Bedlrinis aller Menschen nach Mobilitdt und ihrem Wunsch, es au-
tomobif zu befriedigen, stehen Umweitbelastungen gegentber, die nicht zuletzt durch
den zunehmenden StraBenverkehr verursacht werden. Zu den seit den letzten Jahren
immer naner ins Zentrum der Skologischen Diskussionen und palitischen Auseinander-
setzungen geriickten Hauptfaktoren zahlen die Produktion schédlicher Emissionen und
der Verbrauch endlicher Raessourcen.

In den vergangenen Jahrzehnten gelang es, die lokal wirksame Schadstoffemission?
durch verschérfte Vorschriften und dazu parallel laufende Verbesserungen in der Kataly-
satortechnik, in der Zusammensetzung der Kraftstoffe und beim Kraftstoffverbrauch stark
zu reduzieren.

Schwierigkeiten Dbereitet dagegen die Reduzierung der klimarelevanten Kehlen-
dioxidemission. Der Verband der europaischen Automobilindustrie ACEA® stellte sich
dieser Herausforderung, als er im Juli 1998 gegentber der Européischen Union die
Selbstverpflichtung einging, die CO,-Emission aller européischen, neu zugeiassenen
Automobile bis zum Jahre 2008 auf durchschnittlich 140 g CO/km* zu senken. Dies ent-
spricht einer Reduzierung um 25% gegeniber 1995. Eine weitere Senkung des atmo-
spharischen Spurengases auf 120 g/km® wird bis zum Jahr 2012 angestrebt.

Da die anthropogene Kohlendioxidemission nicht durch Fittersysteme oder Katalysator
gemindert werden kann, ist hier eine Verringerung nur durch Begrenzung der Fahr-
leistung, Reduktion des Kraftstoffverbrauchs sowie durch den Einsatz kohlenstoffarmer
bzw. —freier Kraftstoffe maglich. Eine langfristige Strategie zur Zielerreichung flhrt somit in
der Kraftstoffwanl ,weg von Kohlenstoff, hin zu Wasserstoff* (Strobl 1997).

' Die Angaben entstammen zwel Szenarien der Deutschen Shell AG zur Entwickiung des individualverkehrs in
Deutschland. Die erste GréBe entspricht dem Szenario ,Gemeinsam®, die zweite dem Szenario .Die Macher”.

2 stickstoffoxide, Kohlenwasserstoffe, Kohlenmonoxid und Partikel.

3 Der Association des Constructeurs Européens d'Automobiles (ACEA) gehdren an: BMW Group, Daimler Chrsyler
AG, Fiat Auto S.p.A., Ford of Europe Inc., General Motors Europe AG, Dr. Ing. h.c. F. Porsche AG, PSA Peugeot
Citro&n, Renault SA, Volkswagen AG, AB Valvo.

* Dies entsprichi einem durchschnittlichen Benzin- oder Dieselverbrauch von ungefahr sechs Litern pro 100 Kilo-
meter.

% Dies entspricht einem durchachnittlichen Kraftstoffverbrauch ven ungefahr finf Litern pro 100 Kilometer.
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Einleitung

Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge

Lch glaube, daf eines Tages Wasserstoff und Sauerstoff eine unerschipfliche Quelle fir
Wiérme und Licht bilden werden® (Jules Verne, Die geheimnisvolie Insel 1874, zitiert bei
Sachsen 1885, S. 18).

Wird Kraftstoff als chemisch gespeicherte Energie verstanden, gilt Wasserstoff als der
sauberste Kraftstoff. Die Sauberkeit bezieht sich sowoh! auf die Herstellungsmdglichkeit
von Wasserstoff — Wasserstoff ist kein Primdrenergietrager - als auch auf die Verbren-
nungsprodukte bei der Energieumwandlung. Wasserstoff zu erzeugen erfordert Warme
oder Strom. Hierfiir stehen alle fossilen®, insbesondere aber auch alle regenerativen E-
nergiequellen” zur Verfligung. Bei der Verbrennung von Wasserstoff wird im wesentlichen
nur Wasser in Form von Wasserdampf emittiert. Unerwunschte Emission muB somit nicht
erst durch SekundarmaBnahmen minimiert werden. lhre Entstehung kann bereits in ge-
eigneter ProzeBflhrung von vornherein vermieden werden (Frank 1997},

Die mit einem Verbrennungsmotor oder einer Brennstoffzelle und nachgeschaltetem E-
lektromotor angetriebenen Wasserstoffahrzeuge bieten somit das Potential, auf fossile
Energietrager zu verzichten und schadliche Emissionen zu vermeiden. Technisch sind
wasserstoffobetriebene Fahrzeuge derzeit im Entwicklungsstadium. In absehbarer Zeit ist
mit ihrer Serienreife zu rechnen.

Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge weltweit anzutreiben, und das heiBt auch sie weltweit
zu produzieren und zu verkaufen, ist eine der wichtigsten Herausforderungen der Zukunft.

Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen unter besonderer Beriicksich-
tigung von Wasserstoff als Kraftstoff

.Die Richtigkeit einer Erkenntnis, und sei sie von noch so groBem Gffentlichen Gewicht,
garantiert noch ldngst nicht deren Ubernahme durch die Allgemeinheit" (Korff 1992, S.
229).

Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge sehen genauso aus wie konventionelle Fahrzeuge,
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge werden genauso gefahren wie herkdmmliche Fahrzeuge
mit Verbrennungs- oder Elektromotor, wasserstoffbetriebene Fahrzeuge haben dieselbe
Funktion wie bisherige Fahrzeuge. Was ist das Ungewohnte, Neue an wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen? Die Antwort ist einfach: Wasserstoffbetrisbene Fahrzeuge
fahren mit Wasserstoff. Fir die breite Einfhrung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
bedeutet dies, dafl die Menschen Wasserstoff als Kraftstoff annehmen und akzeptieren
missen. Denn letztlich ist der Erfolg eines Konzepts nur bei Akzeptanz durch den Kun-
den gegeben” (Wegener, zitiert bei Donnerbauer 1999).

® Wie beispielsweise Erdél, Erdgas und Kohle.

"wie beispielsweise Sclarenergie, Wasserkratt, Windenergie und Biomasse,



Einleitung

Ziel und Aufbau der Arbeit

Ziel der vorliegenden Arbeit ist die theoretische Herleitung und empirische Uberprirfung
der fir die Akzeptanz wasserstoffbetriebener Fahrzeuge relevanten EinfiuBvariablen und
Wirkungszusammenhénge. Die Akzeptanz von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen bei einer ausgewdhlten Gruppe wird herausgearbeitet, um auf dessen Daten-
basis praktische MaBnahmen zu entwickeln, die eine breite Einflhrung wasser-
stoffbetriebener Fahrzeuge friihzeitig unterstitzen.

Teil 1 zeigt den heutigen Stand der Forschung zur Akzeptanz von Wasserstoff und was-
serstoffbatriebenen Fahrzeugen auf. Die Ergebnisse zweier Untersuchungen werden ver-
gleichend dargestellt.

Teil 2 der Arbeit beinbaltet eine systematische Benennung und theoretische Erarbeitung
akzeptanzrelevanter Grundlagen und EinfluBvariablen. Die Zusammenstellung der Varia-
blen entstammt keinem in der Akzeptanzforschung festgesetzten Variablenkanon, son-
dern richtet sich ahnlich der Eingrenzung und Festiegung der darzustellenden Grundia-
gen nach der Zielsetzung, die theoretischen Ergebnisse und Erkenntnisse auf die zu un-
tersuchende Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen anzuwenden®. Im An-
schiuB an die Darstellung der Variablen werden jeweils forschungsleitende Hypothesen
generiert.

Teil 3 umfaBt gie empirische Untersuchung der Akzeptanz von wasserstoftbetriebenen
Fahrzeugen unter besonderer Ber(icksichtigung von Wasserstoff als Kraftstoff. Die Me-
thoden der Technikakzeptanzforschung wercen einflnrend diskutiert, darauf aufbauend
wird das Forschungsdesign entwickelt. Die auf den Grundlagen und Erkenntnissen der
Technikakzeptanzforschung aufgestellten Hypothesen leiten die empirische Datenerhe-
bung Uber den rein deskriptiven Teil der Untersuchung hinaus. Die gewonnenen Ergeb-
nisse in Bezug auf die Grundgesamtheit - Mitarbeiter® der BMW Group - werden vari-
ablenbezogen und entsprechend der verifizierten oder falsifizierten Wirkungs-
zusammenhinge dargestellt.

Der praktisch angelegte Teil 4 setzt die Ergebnisse in denkbare Unternehmensstrategien
und -maBnahmen um, die eine breite Einfilhrung von wasserstofibetriebenen Fahrzeugen
frihzeitig unterstltzen und vorbereiten sollen.

Im Teil 5 werden die zentralen Ergebnisse zusammenfalit und ein Ausblick auf den zu-
kiinftigen Forschungs- bzw. Handlungsbedarf gegeben. Auf Grundlage der gesamten
Arbeit wird die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen abgeschatzt.

Der eilige Leser findet sine Zusammenstellung der Hypothesen im Angchlufl an den theo-
retischen Teil sowie Kurzzusammenfassungen am Ende der variablenbezogenen Ergeb-
nisse. Diese ermdglichen es, sich einen schnellen Uberblick Uber die Kernpunkte und -
ergebnisse dieser Arbeit zu verschaifen.

® viele geselischaftsthecretische und gesellschafispolitische Forschungen und Uberlegungen zur Rislkothematik
und zur Technik allgemein missen in diesem Zusammenhang daher unerwahnt bleiben. Es wird jedoch versucht,
dem interessierten Laser die nicht in die Arbeit eingeflossenen, aber grundlegenden und weiterfihrenden Beitrage
auf diesem Gebiet themenspezifisch Uber Fuincten mitzuteilen,

® Der Begriff Mitarbeiter beinhaltat hier und im folgenden Mitarbeiterinnan und Mitarbeiter,

ifmo-studien
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5 Forschungsstand zur Akzeptanz von Wasser-
stoff als Kraftstoff und von
Wasserstoffahrzeugen

Eine Literaturrecherche ergibt, daB bis heute nur swei Verdffentlichungen vorliegen, die

sich dem Thema Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen unter besonderer
Berlicksichtigung von Wasserstoff als Kraftstoff annehmen. Dies bedeutet aber nicht, dai

die kraftstoffseitige Wasserstoffnutzung sowie wasserstoffoetriebene Fahrzeuge generell .
nicht thematisiert werden. Die Datenbank des deutschen Bibliotheksinstituts (DBY) zahtt Fokus bisher au'
allein 61 englischsprachige und 88 deutschsprachige Veroffentlichungen zum Stichwort  gigp
JHydrogen as a source of energy" bzw. Wasserstoff als Energietrager” und weitere 37

zum Freitext ,Hydrogen powered vehicle" bzw. 16 zu  wasserstoffbetriebene Fahrzeuge®.

Diese Verdffentiichungen beziehen sich neben dkonomischen und verginzelt rechtlichen
Betrachtungen ausschlieBlich auf die technische Dimension der Thematik. Die For-
schungsaktivitaten zur Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und von Wasser-

stoffahrzeugen sind danach bisher senr rudimentér.

2.1 Akzeptanz von Wasserstofftechnologien

Die Ludwig-Bolkow-Systemtechnik GmbH (LBST) flhrte 1987 in Zusammenarbeit mit der
Ludwig-Maximilians-Unversitat eine Untersuchung ,Die Akzeptanz von Wasserstofftech-

nologien" durch. Sie untergliedert sich in drei Teilstudien: Eine Befragung von 410 Schi-

lern und Schillerinnen, eine dazu ergénzende Befragung von 145 Fahrgésten des ersten  Befragung von
Linienbusses mit Wasserstoffantrieb in Minchen und ein Vergleich der stichproben-  Schalern und Fahr-
abhangigen Ergebnisse. Das Ziel der Gesamtstudie bestand in der Erfassung von Daten 995"

zur Akzeptanz von Wasserstofftechnologien, zum Wissen darlber und zum Informations-

bedarf. Aus den Ergebnissen wurden Konseguenzen fur die Gestaltung des HyWeb™

abgeleitet. Folgende Fragen' wurden untersucht (www.HyWeb.de/akzepth2 1998):

- Fragestellung 1: Akzeptanz von Wasserstofftechnologien — Risikoeinschatzungen
*Auf welche Akzeptanz treffen Wasserstofftechnologien?
“Von welchen Bedingungen ist die Akzeptanz von Wasserstofftechnologien
abhangig?

- Fragesteilung 2: Wissen zu Wasserstofftechnologien
“Was assoziieren die Befragten mit dem Begriff Wasserstoff*?
{Iper welches Wissen verfigen die Befragten zum Thema Wasserstoff*?

- Fragestellung 3: Informationsbedart zu Wasserstofftechnologien
*Besteht bei den Befragten ein Informationsbedarf zu Wasserstofftechnologien?
*aus welchen informationsquellen sind den Befragten Wasserstofftechnologien
bekannt?
“welche Informationsquellen wiirden die Schiler (diese Frage wurde den
Fahrgasten nicht gestellt) nutzen, um sich (ber Wasserstoff zu informieren?

% bas Hyweb ist ein ausfahriiches Informationssystem zu Wasserstoffiechnologien. Seijt April 1997 steht es im
Internet unter www hyweb.de zur Verfligung.

" Afle Variablen wurden mittels geschiossener oder offener Fragen eines standardisierten Fragebogens erfait.
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ifmo-studien

Sehr positive Reso-
nanz

Kontakt erhéht
Akzeptanz

Befragung von
StraBenpassanten

Seite 20

Forschungsstand zur Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und von
Wasserstoffahrzeugen

Die Ergebnisse der drei Teilstudien lassen sich hinsichtlich der Akzeptanz und des Wis-
sens (Uber Wasserstoff folgendermafien zusammenfassen: ,Die Befragten wissen zwar so
gut wie nichts Uber Wasserstofftechnologien, finden .sie aber prima®
(www.HyWeb.de/akzepth2 1988).

Die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen war in der Untersuchung abhén-
gig vom Geschlecht, vom Alter und von Variablen des UmweltbewuBtseins. Hier zeigte
sich, daf Jungen, &ltere Schiler und umweltbewuBte Personen Wasserstofftechnologien
tendenziell mehr akzeptierten. Es sei jedoch angemerkt, daf diese Faktoren nur geringfi-
gig auf die Ausprégung der Akzeptanz EinfluB nehmen: Die Varianzaufkldrung™ ist durch-

gangig gering.

Die positive Haltung gegentber Wasserstoff wurde durch die Art der Assoziationen vali-
diert. Hierbei zeigte sich, daB Wasserstoff nur sehr selten mit Bedrohung, Angst oder
Explosionsgefahr in Verbindung gebracht wird; sehr haufig dagegen mit positiven und
umweltfreundlichen Aspekten.

Die Daten zeigen, daB das Wissen der Schiler und Fahrgéste (iber Wasserstofi-
technologien sehr gering ist. Die Befragten zeigten sich jedoch interessiert an diesem
Thema. Als méglicher Lieferant von Informationen wurde unter den Schiilern sehr haufig
die Schule genannt. Insgesamt wurde deutlich, daB ein Defizit an geeigneten, d.h. ver-
standiichen, informativen und gut zuganglichen Informationsquellen besteht.

Daraus kann genereli gefolgert werden, daB die Weiterentwicklung und der Einsatz von
wasserstoffbasierten Technologien begriBt wird. Es ist demzufolge nicht damit zu rech-
nen, daB wasserstoffbetriebene Fahrzeuge abgelehnt werden. Ein Vergleich der Ergeb-
nisse der Schiler mit denen der Fahrgdste zeigt, dal der Kontakt mit der wasserstoff-
betriebenen Technologie die Akzeptanz erhtht.

2.2 Wasserstoffahrzeuge und ihr Funktionsraum

Die zweite vorliegende Untersuchung umfaft eine Analyse der technischen, politisch-
rechtiichen und sozialen Dimensionen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen (Dinse
1999)". Die in diesem Kontext besonders relevante Analyse der letzteren Dimension wur-
de 1999 von Dinse in Zusammenarbeit mit dem Institut flr Mobilitatsforschung durchge-
fdhrt. 150 Personen wurden auf der StraBe befragt.

Ziel der Untersuchung war die Erhebung empirischer Daten mit explorativer Funktion, um
Hypothesen fur die Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und von Wasser-
stoffahrzeugen generieren zu kdnnen. Folgende Fragen™ wurden untersucht:

- Fragesteliung 1: Image von ,Wasserstoff*
*Was assoziieren die Befragten mit dem Begriff Wasserstoff?
*Variieren die Assoziationen innerhalb der erhobenen soziodemographischen
Gruppan?

- Fragestellung 2: Wissen Ober Wasserstoif
"Welches sind mégliche Anwendungsgebiete fir Wasserstoff?

2 varianz: «Ein quantitatives Maf fir die Unterschiedlichkeit (Variabilitat) einer Menge von MeBwerten” (Borlz und
Déring 1995, S. 628),

3 zum Begriff des Funktionsraums vergleiche (Knie 1998). Die Bedeutung des Funktionsraums wird in diesem
Aufsatz ausfihrlich beschrieben.

" Alle Variablen wurden mittels geschlossener oder offener Fragen eines standardisierten Fragebogens erfaft.
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- Fragestellung 3: Wissensvermittler von Wasserstoff
*Welche Informationsquellen haben die Befragten Uber Wasserstoff informiert?
*Basteht ein Zusammenhang zwischen der Informationsquelle und dem
Wasserstoffimage?

- Fragestellung 4: Bekanntheit und Bewertung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
*Sind den Befragten wasserstoffbetriebene Fahrzeuge bekannt?
*Wie werden wasserstoffbetriebene Fahrzeuge spontan bewertet?
*Zeigen die Befragten Interesse und eine Bereitschaft flr die Weiterentwicklung
und den Einsatz dieser Innovation?

Die Resultate der Untersuchung wurden in Form von 16 Thesen zusammengefalBt dar-
gestellt (Dinse 1999):

Die finf Kernthesen zum Wasserstoffimage lauten:

1.

5.

Wasserstoff besitzt mehrheitlich ein wertneutrales, eher oberfldchliches
Image. Dies bedeutet, daB viele der Assoziationen nur indirekt mit dem Gas
Wasserstoff in Zusammenhang stehen.

Mit dem ,Hindenburgungliick" wird Wasserstoff - entgegen der Vermutung
von Experten - sehr selten assoziiert.

Mit der Eigenschaft als Energietrdger wird der Begriff Wasserstoff kaum in
Verbindung gebracht.

Gepragt wird das Wasserstoffimage nicht durch eine einzeine Assoziation,
sondern durch einen breitgefdcherten Assoziationskanon.

Der Wissensstand ber Wasserstoff und Wasserstofftechnologien ist sehr
gering.

Das Wissen (iber Wasserstoff und das damit zusammenhéngende Wasserstoffimage wird
im wesentlichen in Abhangigkeit von drei Wissensvermittlern gesehen:

6.

Die Schule ist derzeit der wichtigste Wissensvermittler fir Wasserstoff. Alle
Befragten der Altersgruppen unter 60 Jahre fihlen sich am umfangreichsten
aus der Schule Uper Wasserstoff informiert. Im Vergleich zum Stoffgebiet
,das Gas Wasserstoff* wird dort allerdings wenig Wissen Uber Wasserstoff-
technologien vermittelt. Wasserstoffahrzeuge sind aus der Schule kaum be-
kannt.

Die Presse und das Fernsehen informieren in nahezu gleichem Umfang Gber
Wasserstoff und Wasserstofftechnologien. Auch Wasserstoffahrzeuge sind
vorrangig durch diese Wissensvermittier bekannt,

Der EinfluB der drei genannten zentralen Wissensvermittier hat filr den Wissensstand uber
Wasserstoff und Wasserstofftechnologien der einzelnen Alters- und Bildungsgruppen,
Manner und Frauen folgende Konseguenzen:

8.

10.

Wasserstoff als Energietrager ist vorrangig den Altersgruppen dber 15 Jahre
bekannt. Unter den unter 15-Jahrigen ist das Wissen Uber die Nutzung von
Wasserstoff als Energietrager sehr selten vorhanden.

Bezogen auf den Bildungsstand sind Hauptschiler und Gymnasiasten glei-
chermaBen Uber energetische Nutzungsmdglichkeiten informiert, Real-
aschller kennen nur selten diese Art der Nutzung von Wasserstoff,

Manner sehen in Wasserstoff deutlich haufiger einen Energietrger als Frau-
en.

ifmo-studien
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1. Der Begriff Wasserstoff ist unter den einzelnen Altersgruppen teilweise sehr
unterschiedlich belegt. Wahrend die unter 15-Jahrigen mit Wasserstoff in
erster Linie den mit Wasserstoff im Zusammenhang stehenden Schulstoff
verbinden, denkt die altere Generation (Uber 60 Jahre) Gberproportional hau-
fig an die Wasserstofftbombe.

Letztere These bestitigt in der Tendenz die folgende, haufig geduBerte Vermutung
(www.Hyweb.de/akzepth2 1998}

12. Unter den &lteren Menschen besitzt Wasserstoff ein deutlich schlechteres
Image als unter den Jlngeren.

Zum Thema Wasserstoffahrzeug zeigt sich folgendes Bild:

13. Wasserstoffahrzeuge werden vorrangig positiv, auch im Sinne von zukunfts-
weisend bewertet.

14. Akzeptanzprobleme bezlglich der Sicherheit und des Handlings werden sel-
ten genannt, sind aber, geht es um die konkrete Nutzung, bei einem Teil der
Bevolkerung zu erwarten.

15. Wasserstoffahrzeuge werden an der gewohnten Qualitét herkdmmlicher
Fahrzeuge gemessen. Individuell auftretende Kosten, Umweltvertraglichkeit,
Reichweite und Leistung sind die wesentlichen Beurteilungskriterien.

16. Es besteht groBes Interesse besteht an der Technik von Wasser-
stoffahrzeugen.

Eine Gegenibersteltung der beiden Untersuchungen zeigt eine grundsétzliche Uberein-
stimmung der Kernaussagen. In beiden wird deutlich, daB3 die Befragten einerseits ein
sehr geringes Wissen Uber Wasserstoff und Wasserstofftechnologien haben, andererseits
dem Thema prinzipiell offen und interessiert gegentiberstehen. Bei einer EinfUhrung und
Verbreitung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ist auf dieser Datenbasis weder da-
mit zu rechnen, daf diese boykottiert, noch, daB sie auf geringe Akzeptanz stoBen wir-
den. Das Gegenteil scheint der Fall zu sein: ,Gerade eine stérkere Verbreitung wasser-
stoffbetriebener Verkehrsmittel kdnnte dazu fUhren, daB mehr Personen diese Technolo-
gie erleben und dadurch die Akzeptanz weiter steigt* (www.HyWeb.de/akzepth2 1998).
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3 Theoretische Grundlagen und Erkenntnisse
der Akzeptanzforschung

Die Entscheidungsphase Uber die Einfiinrung einer neuen Technik wird im wesentlichen

von drei Arten von Unsicherheiten begleitet: von der Unsicherheit Gber die Tatsache, von

der Unsicherheit dartiber, wie die Menschen diese Tatsache wahrnehmen und annehmen

werden und von der Unsicherheit Uber die Konsequenzen, die sich aus dieser Tatsache Orei Arten von
ergeben (Lord Ashby, zitiert bei Schuster 1980, S.12). Der erste Unsicherheitstyp bein- [ generheiten
haltet die Technik selbst sowie die Einbettung der Technik in sein technisches Umfeld:

Wird die Technik funktionstiichtig und belastbar sein? Sind die bendligten Versorgungs-

und Serviceeinrichtungen auf die Technik abgestimmt? Der zweite Unsicherheitstyp fragt

nach der Akzeptanz der Technik: Werden die Menschen die Technik annehmen und ais
Gebrauchsgegenstand akzeptieren? Der dritte Unsicherheitstyp umfaBt die aus der Nut-

zung einer Technik maglicherweise resultierenden ,indirekten, nicht intendierten, kumula-

tiven und synergetischen Sekundér- und Tertiareffekte ... auf Umwelt und Gesellschaft”

{Dierkes und Marz 1993, S. 21).

Zentrales Thema der vorliegenden Arbeit ist die Blickrichtung und Frage des zweiten Un-
sicherheitstyps — die Frage nach der Akzeptanz einer Technik. Einfihrend werden hierfdr
die Begriffe ,Akzeptanz® und damit wortverwandt ,Akzeptabilitit" definiert und fur weitere
Betrachtungen gegeneinander abgrenzt (Kapitel 3.1). Kapitel 3.2 beschreibt die Entste-
hungsgeschichte der Technikakzeptanzforschung sowie die drei wichtigsten Ziel-
setzungen dieses Forschungspfades. Die Grenzen und Méglichkeiten der Voraussage
von Akzeptanz werden in Kapitel 3.3 diskutiert. Kapitel 3.4 stellt die akzeptanzrelevanten
Variabien dar.

3.1 Akzeptanz und Akzeptabilitat

Seit dem vergangenen Jahrzehnt ist der Begriff Akzeptanz zu einem Modewort gewor-
den', der in kaum einer politischen Rede, einer Diskussion um die Anwendung  einer
neuen bzw. alten Technologie oder in der Sprache der Werbung fehlt. Wird ein Geldau-
tomat nach einer Probezeit wieder entfernt, weil den Kunden die Benutzung zu schwierig
ist; muB ein Politiker seinen Platz rdaumen oder verschwindet ein neues Produkt nach
einer gewissen Anfangszeit wieder vom Markt, so hat dieses alles mit dem zu tun, was wir
heute unter dem Begriff Akzeptanz bzw. dessen Gegenteil fassen. Diese Beispiele zeigen,
daB es sich bei dem in der Alltagssprache™ gebrauchten Begriff Akzeptanz um eine ,zu
einem bestimmten Zeitpunkt festzustellende und sich in bestimmten Meinungs- und Ver-
haltensformen [positiv?’, Anm. der Verf.] 4uBernde Einstellung meist groBerer gesellschaft-
licher Gruppen gegenUber einzelnen Technologien {oder auch z.B. Produkten, Perscnen,
Kulturen, Gesetzen etc., Anm. der Verf.)" handelt (Dierkes und ven Thienen 1982, S.1).

Begriftshestimmung
Akzeptanz

Ist der Umgang mit der Technik, aktuellen Moden, wissenschaftlichen Argumenten oder
Gesetzesparagraphen zur Selbstverstandiichkeit geworden, so wird davon gesprochen,

'8 Der Duden nahm den Begriff Akzeptanz erstmalig 1980 und die Brockhaus-Enzyklcpédie 1986 als eigenstandi-
gen Segriftf auf {Lucke 1985, S. 46).

* Eine umfangreiche Analyse der Begriffsentstehung und -definition ist in {Lucke 1988} nachzulesen,

" Pasitiv heiBt nicht unbedingt richtig”. «Die vorherrschende Auffassung nimmt diesen Begriff [der Akzeptanz,
Anm. der Vert.) zu eng, wenn sie auf die ,Uberzeugung® von der Richtigkeit der Werte, Rechtfertigungsprinzipien
oder Inhalte der Entscheidungen abstellt” (Luhmann 1989, S. 32, zitiert bei Ruhrmann 1995, S.6).
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daB sie akzeptiert wurden oder auf Akzeptanz gestofen sind. Die Akzeptanz einer be-
stimmten Technik duBert sich demzufolge in der Form, daB jemand diese Technik an-
nimmt, sie praktisch nutzt und die zunehmende Verbreitung dieser speziellen Technik
gutheilt oder billigt (vgl. Fauser 1990, S.1671.). Informationen (ber die jeweiligen Bedin-
gungen des Zustandekommens der Akzeptanz liegen in der Regel nicht vor und sind
meist auch erst dann von Interesse, wenn dig Akzeptanz (respektive deren Gegenteil)
veréndert werden soll,

Zu unterscheiden von dem Begriff der Akzeptanz ist der Begriff der Akzeptabilitét. Im
Gegensatz zur Akzeptanz, bei der es sich um eine faktische Erscheinung handelt, ist die
Akzeptabilitdt das Ergebnis einer Gesamtabwégung der potentiellen Folgen der in Frage
stehenden Technologie (Fritzsche 1986, S. 80). Uber diese Folgen kann sowohl individu-
ell wie auch durch Gruppen befunden werden kann (Dierkes und von Thienen 1982, S.1).
Die Akzeptabilitdt bezieht sich somit auf den dritten der c.g. Unsicherheitstypen (siehe
5.23).

Entsprechend der Einsicht, daf jegliche Technologien und Prozesse, auch wenn sie drin-
gend gebraucht und gesellschaftlich gewollt sind - z.B. zur Lésung der Probleme der
Energieversorgung und des Rohstoffverbrauchs - Nachteile, Risiken und im schlimmsten
Falt sogar Gefahren™ mit sich bringen kénnen, beantwortet die Akzeptabilitat die Frage,
,0b und unter welchen Umstianden die Anwendung einer Technologie akzeptabel ist*
{Dierkes und von Thienen 1982, S. 1). Die Akzeptabilitat™ einer Technik besagt somit, daB
diese Technik als potentiell akzeptierbar gehalten wird (Fritzsche 1986, S. 60} aber nicht,
dafR diese Technik von den Betroffenen akzeptiert wird. Dies kann entsprechend der Ak-
zeptabilitdtsenischeidung der Fall sein, ist jedoch nicht zwingend. Die Akzeptabiitat der
Kerntechnik aus Sicht einiger Bevdlkerungs- und Politikerkreise bedeutet zum Beispiel
nicht, daB die Kernkraft von allen akzeptiert wurde. Sogar innerhaib ven Individuen kann
eine Divergenz von Akzeptabilitdt und Akzeptanz vorliegen. Der Transrapid mag z.B. aus
Sicht eines Geschéftsmannes winschenswert und hoch akzeptabel sein, aus der Sicht
derselben Person in seiner Rolle als Anlieger der Trasse jedoch méglicherweise keines-
wegs akzeptiert werden. Zu ein und der selben Technik kann demzufolge Akzepiabilitét
vorliegen, obwohl keine Akzeptanz vorliegt und umgekehrt. Die ,Akzeptanz ist {somit,
Anm. der Verf] nicht einfach eine Funktion der Akzeptabilitdt, zwischen beiden besteht
kein stetiger und eindimensionaler Zusammenhang® (Dierkes und Marz 1293, S. 20). Ak-
zeptanz und Akzeptabilitdt einer Technik kdnnen insofern weitestgehend getrennt vonein-
ander untersucht werden. Diese Arbeit untersucht allein die Akzeptanz.

3.2 Entwicklung und Zielsetzung des Forschungspfades
Technikakzeptanz

Die Technikakzeptanzforschung entwickelte sich Ende der sechziger, Anfang der siebzi-
ger Jahre aus einer sich verdndernden gesellschaftichen Grundstimmung gegenlber der
Technik. Bis dahin galt der technische Fortschritt fast ausnahmslos als ,Quelle hoher
volkswirtschaftlicher Produktivitatsraten und damit ais materieller Kern einer Wohifahris-
politik, die darauf ausgerichtet war, steigenden Wohlstand und sinkende Arbeitszeit dau-
erhaft miteinander zu verbinden® (Dierkes und Marz 1993, S. 17). Uber mégliche Risiken
oder negative Folgen, die von der Nutzung neuer Techniken ausgehen kénnen, wurde
weder gesprochen, noch war dieser Gedanke Teil des BewuBtseins breiter Bevdlke-

' zur begrifflichen Unterscheidung zwischen Risiken und Gefahren siehe Kapite! 3.4.4.1.

¥ vgl. auch (Ruhrmann 1995, §. 6).
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rungsschichten. Die langsame Verdrédngung dieser weitverbreiteten, fast ungebrochenen
Technikeuphorie durch eine zunehmend kritische und distanzierte Haltung gegendber der
Technik, 148t sich im wesentlichen auf zwei Ursachen zurickfihren (Dierkes und Marz
1993, 8. 17f):

Erstens wurden zunehmend mehr Menschen durch die massenhafte Einfihrung und An-
wendung neuer Technologien mit unerwarteten, nicht intendierten Folgesffekten, sowohl
auf der Mikro- als auch auf der Makroebene konfrontiert. Auf der persénlichen Ebene
veranderte die Technik das gewohnte Arbeitsumfeld, in Form einer neuen Arbeits-
organisation und neuer Arbeitsinhalte. Die Betroffenen farchteten daraus resultierend den
Verlust und die Vernichtung ihres Arbeitsplatzes. Auf der globalen (gesellschaftlichen)
Ebene konfrontierte die Techniknutzung die Menschen mit ,neuen* Gefahren. Zu nennen
sind beispielsweise die Erkennung irreversibler, grenzlberschreitender Okologischer
Schaden, der staatliche Einsatz von Militér- und Informationstechniken oder der Bau von
neuen Atomkraftwerken. Die Umfeldverdanderungen verunsicherten die Menschen. Der
Verlust des ,naiven®, einseitigen Technikenthusiasmus folgte.

Zweitens wurden die negativen und befirchteten Folgen der Massentechnisierung Ge-
genstand offentlicher Diskussionen. Traditionelle (beispiclsweise Gewerkschaften) und
neue soziale Bewegungen (beispielsweise Oko- und Frauenbewegung) griffen die The-
men auf, artikulierten sie 6ffentlich und sorgten fur eine breite Medienberichterstattung.

Technischer Fortschritt und geselischaftliches Wohlbefinden hingen in der Wahrnehmung
breiter Bevélkerungsschichten nicht mehr automatisch zusammen. ,Neben den nach wie
vor unbestrittenen Vorteilen und Chancen, die die Nutzung neuer Technologien mit sich
brachte, gerieten nun verstarkt deren mdglichen Risiken und negativen Folgen in das
Zentrum der dffentlichen Diskussionen, wo sie dann — in Hinblick auf einzelne Technikfel-
der - einen gleichgewichtigen oder sogar héheren Rang einnahmen® (Dierkes und Marz
1993, S. 19). Technikakzeptanz konnte von nun an nicht mehr einfach ungefragt voraus-
gesetzt werden, sondern wurde zu einem relevanten, zu untersuchenden Thema.

Die in den Folgejahrzehnten durchgeflhrten Forschungsprojekte zur Technikakzeptanz
verfolgten, neben einer breit angelegten Grundlagenforschung, im wesentlichen drei ver-
schiedene anwendungsorientierte Ziele, die teilweise in ein und der selben Untersuchung
erhoben wurden (Kistler und Pfaff 1990, S. 44):

1. Erhebung der Einstellung zu bestimmten technischen Innovationen {vgl. Kapitel
3.4.1). Die hierzu gestellten Fragen beziehen sich teilweise auf die Einsteilung zu ei-
nem Technikgebiet (beispielsweise zur Kernenergie allgemein), aber auch auf die Ein-
stellung zu einem Teilaspekt (beispielsweise zu einem geplanten Atomkraftwerk vor
Ort oder auf artikulierbare Anforderungen einer bestimmten Technik, wie Bedienbar-
keit und Preiswirdigkeit von Homecomputern). Vorrangig bekannt sind in diesem Zu-
sammenhang die zum Teil sehr populérwissenschatftlich angelegten Marktforschun-
gen von Unternehmen®.

2. Pauschalerhebung der globalen Einstellung zur Technik bzw. zum technischen Fort-
schritt (vgl. Kapitel 3.4.1). Hierbei stand haufig die Beantwortung der Frage im Vor-
dergrund, ob die Deutschen zu Technikfeinden geworden sind und demzufolge mit
einem technikfeindlichen Klima in Deutschland zu rechnen ist.

3. Entwicklung von Konzepten, die darauf ausgerichtet sind, ,die Badingungen und
potentiellen Auswirkungen der Einflihrung und verbreiteten Anwendung von Techno-

20 Die Marktforschungen der Untemehmen sing nicht allein auf den skizzierten Stimmungsumschwung gegeniber
der Technik zurGickzufihren, sondern vor allem auf eine in gewissen Marktsegmenten vorhandene Sattigung des
Marktes.
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logien mdéglichst systematisch zu analysieren und zu bewerten" (Dierkes und Marz
1993, S. 21). Unter den Begriffen ,Technology Assessment* (TA), ,Technik-
Bewertung" und ,Technikfolgenabschétzung" wurden hierzu international wie national
sogenannte ,Folgen-Frithwarnsysteme" entwickeit. Sie tragen dazu bei, die Chancen
der Technik bei gleichzeitiger Einschréankung der méglichen negativen Folgen nutzen
zu kénnen. Das Analyseziel bestand vor allem darin, die Felgeeffekte einer Technik
auf Umwelt und Gesellschaft zu erforschen, um ,Grundlagen fur die normative Bewer-
tung von Technik im Sinne der Akzeptabilitat" zu schaffen (Dierkes 1990, S. 24). Seit
Mitie der achiziger Jahre wurde diese Art der ,Wirkungsforschung um den bisher we-
niger untersuchten ProzeB der Erzeugung und Durchsetzung technischer Innovatio-
nen“ erweitert. Diese sogenannte Technikgeneseforschung orientiert sich nicht erst
an der ,...Schadensminimierung negativer Technikfolgen..., sondern durch gine frih-
zeitige Verschrankung technologischer Entwicklungen mit gesellschaftlichen Zielset-
zungen und Erfordernissen das AusmalB solcher negativer Technikiolgen von vorn-
herein zu reduzieren®* (Dierkes, von Friedeburg et al. 1984, S.10)*",

Aus den bekannten Forschungsergebnissen wird deutlich, dai3 die Forschungsaktivitaten
zur Technikakzeptanz sich durch die Wahl der Methode, durch die Wahl der zu befragen-
den sozialen (Sub-) Gruppen, durch die Wahl des Zeitpunktes der Durchfihrung als auch
durch die Zielsetzung stark voneinander unterscheiden. Die Technikakzeptanzforschung
fufit somit auf keinem einheitiichen theoretischen Konzept.

3.3 Moglichkeiten und Grenzen der Voraussage

Langwierige und kostenintensive Planungs- und Realisierungsprozesse von technischen
Innovationen sowie die in den vergangenen Jahrzehnten stark an Bedeutung zunehmen-
den &ffentlichen Diskussionen iber deren Vor- und Nachteile verstarken den Wunsch und
die Notwendigkeit von friihzeitigen Akzeptanz- und Akzeptabilitdtsvoraussagen.

VerlaBliche Prognosen hinsichtlich der Akzeptanz von technischen Innovationen sind
insbesondere schwierig, wenn erstens der EntwicklungsprozeB der daflir relevanten Ba-
sistechnologien selbst noch nicht abgeschlossen ist und wenn zweitens die kinftigen
konkreten Nutzungsformen noch in vielerlei Hinsicht ungektart sind. ,Dies gilt umse mehr,
als die Akzeptanz eines Sachverhalts ... nicht allein gegenstandsbestimmt ist, sondern
auch durch die jeweiligen (politischen, wirtschaftlichen, sozial-psychologischen) Rahmen-
bedingungen bei der Nutzung einer Technologie entscheidend gepragt wird® (Dierkes und
von Thienen 1982, S. 2}). Technologien werden danach niemals als rein technische, son-
dem immer als soziotechnische Systeme wahrgenommen (Petermann 1986, S. 223). Die
Rahmenbedingungen sind {ir den heutigen Zeitpunkt baschreibbar, fir die Zukunft aber
nur abschatzbar, Angesichts unerwarteter Entwicklungen der Rahmenbkedingungen, ,sind
wissenschaftlich redliche Voraussagen® dber die kiinftige Akzeptanz einer Technik daher
kaum miéglich (Dierkes und von Thienen 1982, S. 2).

Fragen nach der Akzeptanz eines neuen Produkies oder einer neuen Technologie werden
in der Regel in Form geschlossener Fragen mit bipolarer Antwortmadglichkeit {ia/nein) oder
als skalierte Zustimmungs- oder Ablehnungsfragen gestelit. Entsprechende Fragestellun-
gen lauten: ,Sind Sie der Meinung, daf3 ... , ganz oder gar nicht der Meinung, daB..?*,
WWirden Sie es beflUrworten oder ablehnen, daB ...7%, ,Unterstitzen oder miBbiliigen Sie
es eher, wenn...?". Es ist die Aufgabe des Befragten, die Antwort aus einer Art Multiple-

# Siehe hierzu auch {Dierkes und Staehle 1973}, (Dierkes und von Thienen 1977), (Dierkes 1981}, {Dierkes 1991),
(Dierkes 19980}, (Conrad und Paschen 1980) und (Rammert 1931).
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Choice-Schema heraus zu wahlen, die der persdnlichen Meinung am ehesten entspricht.

Die Ergebnisse werden zusammengetragen und abschliefend als zustimmende oder

ablehnende Voten bewertet und interpretiert. Bei genauerer Betrachtung dieser skalierten
Antwortvorgaben sowie die der bipolaren wird deutlich, daB der hiermit ermittelte Kon-

sens bzw. Dissens nichis anderes erhebt als Unterschiede in der verbalen Zustimmung

oder Ablehnung zu vergegebenen Meinungen bzw. Abstufungen in der (Non-) Konformitat ,

zu vorgegebenen Statements. Akzeptanzforschung in der Planungs- und Entwicklungs- ﬁé:ﬁgzl:smmung
phase eines Produktes, einer neuen Technologie ist von daher hauptséichlich Konformi- g Aglehnung
tats-, Reaktanz- und Einstellungsforschung” {Lucke 1995, $.265). Die erhobenen Ergeb-

nisse geben - und hier wird die Mdglichkeit der Akzeptanzforschung deutlich - das der-

zeitige Meinungsbild Uber das geplante Produkt oder die neue Technologie in Form von

Ablehnung cder Zustimmung wisder. Eine hundertprozentige Voraussage bezlglich des

tatsachlichen Verhaltens der potentielien Kunden bei Einflhrung des Produktes ermdgli-

chen die Ergebnisse jedoch nicht. Entscheidend ist hier das aus der Einstellungsfor-

schung bekannte Grundproblem, ,daB positive und negative Einstellungen gegeniber

einem Objekt oder sogar nachdricklich bekundete Handlungsabsichten keineswegs

zwangslaufig das entsprechende Verhalten zur Konsequenz haben” (Diekmann und Prei-

send@rfer 1992, S, 227)%

Bei einer Akzeptanzuntersuchung von Luxus- und Prestigeprodukien kammt erschwe-
rend hinzu, daf beim Kauf dieser Artikel emotionale und nicht-rationale Aspekte dberwie-
gen (Kleinschmidt, Geschka et al. 1996, 5. 173).

Die Technikfolgenabschitzung ist Vorstufe und erster Schritt einer Akzeptabilitats-
voraussage, d.h. ,der Meinungsbildung darlber, ob eine bestimmte Technologie ange- ' .
sichts ihrer vielfaltigen Auswirkungen auf technische, wirtschaftliche, soziale und dkologi- ~ Eingsschranxte

. . ) . . Voraussagemdglich-
sche Systeme im Lichte gegeb‘ener oder sich entwmkelnqer Wertvorstellungen als win-  qit der Technikak-
schenswert, akzeptabel oder nicht nitzlich angesehen wird" (Dierkes 1993, S. 74). Die  zeptabilitat
Grenzen der Voraussage der Akzeptabilitdt kerrespondieren somit mit den ,Schwierigkei-
ten" der Technikfolgenabschétzung. Auf einige wesentliche Problemfelder sei in diesem
Zusammenhang hingewiesen:

- In die Abschatzung der Technikfolgen werden Gber den heutigen Stand wissenschaft-
licher Erkenntnisse hinaus heuristische Verfahren® der Informationsgewinnung und
Informationsaggregation miteinbezogen. Das Konzept der Technikfolgenabschatzung
geht demnach Uber das hinaus, ,was nach vorherrschendem wissenschaftstheoreti-
schen Verstandnis als vorlaufig gesichertes Wissen angesehen wird” (Dierkes 1993,
S. 79) und begibt sich in einen Bereich der Unsicherheit.

- Um Auswirkungen der zu untersuchenden Technik ,positiver und negativer Art nicht
nur im Rahmen der aktuellen Wertvorstellungen und der im Augenblick als Problem-
und Auswirkungsbereiche perzipierten Felder vorzunehmen, sondern um auch auf
zuklnftige Problemfelder hinweisen zu k&nnen, missen Kenntnisse (ber zukinftige
Auspragungen wichtiger Dimensionen der Lebensqualitdt vorliegen (Dierkes und
Geschka 1993, S. 64). Diese Kenntnisse liegen heute jedoch noch nicht vor, sondern
sind ein Produkt aus sich abzeichnenden Entwicklungstrends des Wertewandels - sie
unterliegen einem Prognoserisiko.

- In den ProzeB der Technikfolgenabschatzung gehen Einstellungen, Wertstrukturen
und Verhaltensweisen solcher Bevélkerungskreise mit ein, die traditionell in gesamt-
gesellschaftlichen Entscheidungsprozessen nur wenig reprasentiert sind. Die voll-

2 ygl. auch (Dierkes und Fietkau 1988) und (Kuckartz 1996).

2 74 heuristischen Verfahren sishe Kapitel 3.4.4.3.
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standige Erfassung der Auswirkungsbereiche bei diesen sozialen Gruppen ist von
daher vielfach nicht méglich. Partizipative Konzepte bieten sich diesbezlglich zwar
an - tatsachlich verlagern sie aber nur das Problem der Datenbasis auf das Problem
der Auswahl der reprisentativen Gruppe (Dierkes und Geschka 1983, 8. 64).

Die Technikfolgenabschatzung bietet die Mdglichkeit, ,MaBnahmen zur Reduzierung,
Korrektur oder Kompensation nicht intendierter negativer Folgen des Einsatzes neuer
Techniken vorzuschiagen®, um damit eine ,Grundlage fir die normative Bewertung von
Technik im Sinne der Akzeptabilitat® zu schaffen {Dierkes und Marz 1993, S. 24). Die
Technikfolgenabschétzung garantiert demgegeniber aber keine risikolose, d.h. Uberra-
schungsfreie Zukunft. Die Voraussagemaglichkeit der Akzeptabilitét ist insofern begrenzt,
als daB davon ausgegangen werden muB, daB ,die breite Anwendung einer Technologie
... Vor- und Nachteile mit sich bringen [wird, Anm. der Vert], die zum Zeitpunkt der Ent-
scheidung Uber diese Anwendung nicht oder kaum antizipierbar waren® (Dierkes 1993, S.
79).

Das bloBe Wissen um die Folgen einer neuen Technotogie sichert zu dem - ,auch wenn
es umfassend und diffsrenziert ist - ... nicht automatisch Akzeptanz und Akzeptabilitat.
Ob und wie das Wissen um die Folgen Uber Akzeptabilititsvorstellungen in Akzeptanz
umgesetzt wird, hangt von einer Vielzahl weiterer Faktoren ab" (Dierkes und Marz 1993,
S. 42).

3.4 Variablen der Technikakzeptanz

Da es sich bei den hier dargestellten Faktoren, die auf die Technikakzeptanz Einfluf neh-
men, um keine statischen, sondern um verdnderliche GroBen handelt, werden diese im
weiteren als Variablen der Technikakzeptanz bezeichnet.

3.4.1 Einstellung zur Technik allgemein

Die gesellschaftlichen Auseinandersetzungen um Chancen und Risiken neuer Technolo-
gien werden seit Ende der sechziger, Anfang der siebziger Jahre von représentativen
Umfragen zur Akzeptanz der ,Technik aligemein® begleitet. Die meisten dieser von Seiten
der Wirtschaft oder Politik in Auftrag gegebenen Untersuchungen waren durch die Sorge
der Auftraggeber um eine zunehmende und deutschlandspezifische Technikfeindlichkeit
motiviert (siehe Kapitei 3.2), die in der folgenden Aussage des Altbundeskanzlers Kohl
exemplarisch Ausdruck findet:

,Ohne positive Einstellung der Gesellschaft zu wissenschaftlich-
technischem Fortschritt kann der Wohistand in Deutschiand nicht
dauerhaft gesichert werden. Wer zum Beispiel Chemie, Gentech-
nologie oder Kernkraft verteufelt, verkennt die groBen Chancen ei-
ner ethisch verantworteten Nutzung dieser Mdglichkeiten ... Wir
dlrfen uns auch nicht von notorischen Angstmachern beirren ias-
sen, die immer nur von der ,Risikogesellschaft® statt von der
.Chancengesellschaft* reden". (Kohl 1994, S. 988, zitiert bei
Jaufmann 1999, S. 205).

In Debatten Gber die Einflhrung oder Férderung einzelner Technologien wurden die Er-
gebnisse dieser Untersuchungen {iber die Einstellung zur Technik allgemein - teilweise
reduziert dargestellt - als Argumentationshilfe genutzt. Entsprechend der Argumentati-
onsrichtung, dienten die Ergebnisse ,im Sinne eines Ersatzplebiszites: Die Bevdlkerung



Theoretische Grundlagen und Erkenntnisse der Akzeptanzforschung

ist positiv der Technoiogie X gegeniiber eingestellt* oder als Untermauerung der vermute-
ten ,Technikfeindlichkeit* der deutschen Offentlichkeit, um den Rickstand von einzelnen
Branchen oder wissenschaftlichen Disziplinen im internationalen ,Technologiewettlauf® zu
erklaren {Hennen 1997, S. 9).

Die Nutzung der Ergebnisse dieser Pauschaluntersuchungen fUr die eine oder andere
Argumentationsrichtung sowie die Sorge um eine ,Technikfeindlichkeit® allgemein ver-
deutlichen, daB u.a. in Unternehmen, Verbinden und politischen Organisationen von
einem Zusammenhang zwischen der Einstellung zur Technik allgemein und der Akzep-
tanz einzelner Technologiebersiche und Technologien ausgegangen wird. Ein sogenann-
ter ,Technikfeind® stinde demzufolge der breiten Einflihrung von Informationstechnik
kritischer gegeniiber, als ein sogenannter ,Technikliebhaber”.

Fiir die direkte Messung der Einstellung eines Menschen zur Technik allgemein stehen
keine ,geeichten Instrumente zur Verfligung. Es missen somit geeignete Indikatoren
gefunden werden, um die Technikakzeptanz auf indirektem Wege messen und erfassen
zu konnen {Renn und Zwick 1987, S. 15). Tabelle 3.1 gibt ginen Uberblick Uber die pro-
zentualen Antwortverteilungen auf drei Bilanzurteilsfragen, die als Indikatoren far die
Technikakzeptanz der Deutschen 1997 vom Bdro fur Technikfolgen-Abschatzung baim
Deutschen Bundestag (TAB) eingesetzt wurden (Hennen 1997, S, 15f.).

Tabelle 3.1: Bilanzierende Technikeinsteliung 1997 (Hennen 1897, S. 16}

Frage1: ,Die moderne Technik hat mehr positive als negative Auswirkungen."

Stimme ich Lehne ich voil | Keine Angabe
voll und ganz und ganz ab
ZU
1 2 3 4 5
Insge- 24% 38% 29% 8% 1% 0%
samt

Frage 2: ,Wie wirden Sie ganz allgemein Ihre personliche Einstellung zur Technik ein-

stufen?"
Sehr Sehr Keine
positiv negativ Angabe
7 B 5 4 3 2 1
Insge- [ 10% 16% 24% 25% 14% 6% 4% 1%
samt

Frage 3: .Glauben Sie Uberhaupt, daf der technische Fortschritt z.B. bei Computern,
Bildschirmen, Mikroprozessoren, alles in allem eher zum Vorteil oder zum
Nachteil der Menschheit ist?

Vorteil Nachteil Keine Angabe

Insgesamt 68% 30% 3%
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In der ersten Frage AuBern sich 62%*, in Frage 2 lediglich 50%* und in Frage 3 sogar
68% der Befragten positiv gegeniber dem technischen Fortschritt. In Frage 3, die keine
unentschiedene Antwort vorsieht, duBern sich 30% dem technischen Fortschritt gegen-
Uber negativ. Bei den beiden anderen Fragen mit Antwortkategorie ,weder/noch*® sind es
dagegen deutlich weniger, namlich 9%% bzw. 24%*.

Anhand des unterschiedlichen Antwortverhaltens wird deutlich, daB ein allgemein gliltiges
Urteil Gber die Einstellung der deutschen Bevélkerung zur Technik bzw, zum technischen
Fortschritt auf Basis einzelner Bilanzfragen nicht mdglich ist. Sowohl die Formulierung der
Fragen als auch die Vorgaben der Antworten bzw. der Skalenniveaus Uben einen starken
Einflud auf das Antwortverhalten aus. Ein Uber-Kreuz-Vergleich zeigt zudem, daB eine
negative ,persdniiche Einstellung” zur Technik allgemein wenig dar(ber aussagt, wie die
Befragten die ,Folgen® moderner Technik bewerten (Hennen 1997, S.16)%.

Einen deutlich besseren Uberblick tber die Einstellung der Menschen zur Technik allge-
mein bieten Bilanzurteilsfragen zur Technikeinstellung, die Uber einen langeren Zeitraum
und moglichst von unterschiedlichen Instituten erhoben wurden,

Abbildung 3.1 stellt einen Vergleich solcher reprasentativer Zeitreihenuntersuchungen der
Jahre 1980 und 1992 graphisch dar.

2‘ Antwortkategerie 1 und 2.

= Antwortkatlegorie 7, 6 und 5.

* antwortkategorie 3 bzw. 4.

7 Antwortkategorie 4 und 5 der ersten Frage.
2a Antwortkategorie 1-3 der zweiten Frage.

% Dje Daten hierzu sind in der Tabelle nicht enthalten.
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Abbildung 3.1: Verschiedene Globalindikatoren der Einstellung zur Technik und zum technischem Fortschritt im
Zeitverlauf (Renn und Zwick 1897, S. 18)3
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(w.n.) = weder noch.
Seite 31



ifmo-studien

Bifanzurteilsfragen
zur Messung von
Einstellungsverande-
rungen

Einflug von Storfillen
und Katastrophen

Seite 32

Theoretische Grundiagen und Erkenntnisse der Akzeptanzforschung

Die eingesetzten Indikatoren digser Untersuchungen lauten:

- ,Glauben Sie Uberhaupt, daB der technische Fortschritt, z.B. bei Computern, Bild-
schirmen, Mikroprozessoren, alles in allem eher zum Vorteil oder zum Nachteil der
Menschheit ist?* (Emnid-Institut)

- ,Wenn Sie jetzt einmal an die angenehmen und unangenehmen Auswirkungen des
tachnischen Fortschritts denken — was Uberwiegt dann ihrer Meinung nach heutzuta-
ge: die angenehmen Seiten - die unangenehmen Seiten oder wader noch?" (Emnid-
Institut)

- ,Wenn Sie einmal an thre persdnliche Einstellung zur Technik denken: Wo wirden Sie
sich selbst auf dieser Skala einstufen?” {Infratest)

- “Wie wirden Sie ganz allgemein lhre persénliche Einstellung zur Technik einstufen?*
{Basis Research)

- ,Glauben Sie, daf3 der Fortschritt der Technik das Leben flr die Menschen immer
einfacher oder immer schwieriger macht?* (IfD*).

Die Abbildung zeigt, daB die Haufigkeiten der positiven und negativen Einstellungen der
Menschen zur Technik divergieren. Die Verlaufsmuster der Antworten haben demgegen-
Uber eine ,erstaunliche Paraflelitat®. Sie 148t darauf schlieBen, daB die Indikatoren die
zeitlichen Verdnderungen der Technikeinstellung tatsichlich zuvertassig messen (Kistler
1991, S. 54{.).

Insgesamt deuten alle dargestellten Zeitreihen daraufhin, dafll zwischen 1980 und
1982/83 der Anteil der Befragten, mit positiver Technikeinsteliung erheblich zurlick-
gegangen ist. Im Verlauf der Jahre von 1983 bis 1990 zeigt sich in den meisten Unter-
suchungen eine leichte Zunahme der positiven Antworten. Zwischen 1990 und 1982
wurde sowohl ein stabiles Antwortverhalten als auch ein leichter Riickgang der positiven
Antwort erhoben, Jlngere Untersuchungen zeigen - mit einigen Widerspriichen - eine
Fortschreibung dieser leicht negativen Entwickiung der Technikeinstellung (Hennen 1997,
S. 17f). Insgesamt wird deutlich, daf das Niveau der allgemeinen Technikakzeptanz
.recht hoch® ist und, dafl die diesbezlglich negativ bzw. skeptisch eingestellten Men-
schen eine klar erkenntliche Minderheit bilden. Die Deutschen sind danach - ausgedriickt
in den Worten des Generalsekretirs des VDE - technikfreundlicher als erwartet” (Althoff
1997, zitiert bei Jaufmann 1999, S. 212)¥,

In Anbetracht der technischen Stérfalle und Katastrophen der vergangenen Jahrzehnte
erstaunt vor allem die Stabilitat des Antwortverhattens auf Fragen zur Technikeinstellung
allgemein {Renn und Zwick 1997, $.19). Erinnert sei beispielhaft an den GAU im Kern-
kraftwerk Tschernobyl (1986), die Explosion der Challenger (1986) oder an die 1988 ent-
deckte explosive Vermehrung der sogenannten Killeralgen in der Nordsee. Allein diese
drei, in den Medien stark thematisierten Stdrfélle bzw. Katastrophen scheinen keinen
Einfluf auf die Einstellung des Menschen zur Technik bzw. auf das Antwortverhaiten der
Befragten gehabt zu haben. Wie kann es dazu kommen? Anders ausgedrickt stellt sich
die Frage, was bezogen auf die Technik, mit den indikatoren eigenilich gemessen wird
und an was die Befragten, wenn sie ihre persdnliche Einstellung zur Technik abgeben,
denken. Es scheint, daB bei globalen Einstellungsfragen zur Technik die Gefahr besteht,

314D = Institut fiir Demoskopie Allensbach.

2 VDE = Verband der Elekirotechnik, Elektronlk, Informationstechnik .V,
Diese Worte waren Teil einer Rede anlaSlich der Ergebnisse einer vom VDE in Auftrag gegebenen und 1996 durch-
gefihrien Reprisentativerhebung zum Thema Technikakzeptanz der Deutschen.
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daB ein ,Mythos Technik" abgefragt wird, und daB Dinge gemessen werden, die fir den
Begriff ,Technik® nur gine Art Stellvertreterfunktion haben (Kistler und Jaufmann 1991, S.
189).

Infratest fUhrte zwischen 1980 und 1989 mehrere Untersuchungen zu diesem Aspekt
durch. In einer offenen Frage wurden die Befragten gebeten, ihre Assoziationen zum Beg-
riff Technik zu nennen. Die Antworten zeigen, daf3 es nicht einfach die Technik gibt, son-
dern daf3 der Begriff Technik eine Vielzah! von Gedanken weckt; sei e¢s der Gedanke an
eine einzelne Technik, an Technikfamilien, an Phénomene der Technik wie ,Fortschritt”,
.Notwendigkeit" oder an die unierschiedlichen Arten und Weisen des Umgangs mit der
Technik (Renn und Zwick 1997, S. 19). Eine geschlechtssperzifisch differenzierte Uber-
sicht der 1983 erhcbenen Assorziationen bietet Abbildung 3.2.
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Abbildung 3.2: 1983 erhobene geschlechtsspezifische Assoziationen zum Begriff Technik [Eigene Darstellung,
erstellt nach (Jaufmann und Jansch 1990, S, 86f.)]

DaB groBtechnische Stdrfalle und Katastrophen, trotz eines breiten Medienechos und
hoher gesellschaftlicher Aufmerksamkeit, sich nicht auf das Antwortverhalten zu Technik-
akzeptanzfragen auswirken, wird mit der Heterogenitat der subjektiven Technikassoziati-
onen erkiarbar (Renn und Zwick 1997, 5.19). Kontinuierliche Erhebungen der Technikak-
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zeptanz mit Globalindikatoren bieten somit zwar eine Ubersicht Uber die zeitlichen Stim-
mungsveranderungen der Menschen gegentber Technik aligemein, einen tiefen und dif-
ferenzierten Einblick in das AusmalB der Technikakzeptanz erlauben die Daten aufgrund
der Unschére des Begriffs Technik jedoch nicht. Es kommt hinzu, daf eine Einsteliung
zur Technik, keine feststehende, eindeutig ermittelbare Haltung" ist, die unabhéngig voem
Zeitpunkt immer gleich ausfallt, und daB Menschen aus unterschiedlichen sozialen Roilen
heraus, Technik allgemein unterschiedlich wahrnehmen (Dierkes 1986, S. 20).

Trotz dieser Einschrankungen spricht ein weitares Argument fir die Verwendung von
Globalindikatoren, dafl von Rosenstiel wie folgt formuliert wird: ,...die allgemeine Frage
nach der Technik [hat, Anm. der Verf.] ihren Sinn: Sie zeigt, was Menschen derzeit damit
in erster Linie fUr Vorstellungen verbinden und derartige Vorstellungen - mégen sie noch
so undifferenziert sein - sind verhaltensrelevant* (von Rosenstiel 1986, 3. 55, zitiert bei
Jaufmann 1999, S, 209).

Das Umfrageinstitut Basis Research erhebt die persénliche Einstellung zur Technik all-
gemein sowie die Einstellung zu den folgenden Technikbereichen seit 1985:

e« GroB- oder .spektakuldre" Technologien (z.B. Kraftwerke, Gentechnologien, Abfall-
wirtschaft)

e Technik im Bereich der Arbeit
¢ Techniken in den tbrigen Bersichen (z.B. Freizeit, Konsum).

Fir die Jahre zwischen 1985 und 1994 sind die Einstellungsverinderungen der Bevilke-
rung zur Technik allgemein und auf den dret Ebenen in Abbildung 3.3 grafisch dargestellt.
Die urspriingliche siebenstufige Skala wurde zur besseren Ubersichtlichkeit zu drei Mei-
nungsrichtungen zusammengefaBt. Jedes Diagramm gibt jeweils eine Meinungsrichtung
wieder: die chere verdeutlicht die Einstellungsveradnderung im positiven Bereich®, die
mittlere die im ambivatenten™ und die untere die im negativen Einstetiungssegment®. Der
Ausdruck ,Bilanzurteil* steht f0r die Einstellung zur Technik allgemein.

Es zeigt sich, daB die Struktur der vier Einsteliungsveranderungen Gber die gesamte Zsit-
reihe hinweg die gleiche ist: Die Einstellung zu Grofltechnologien ist im Vergleich zu den
Einstellungen zur Technik allgemein, zur Technik in der Arbeitswelt und zu den Ubrigen
Technikbereichen durchgéngig am wenigsten positiv ausgepragt. Die positiven und nega-
tiven Einstellungswerte zur Technik in der Arbeitswelt, zu den Ubrigen Bereichen sowie
zur Technik allgemein (Bilanzurteile) liegen Uber die gesamte Zeitreine auf dem gleichen
Niveau.

# skatenwarte 5 bis 7.
3 Skalenwert 4.

* Skalenwert 1 bis 3.
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Abbiidung 3.3: Einstellungsveranderung zur Technik allgemein sowie zu bestimmten Technlkbereichen (Eigene
Darstellung, erstellt nach (Jaufmann 1999, §, 214)

Welche Zusammenhange zwischen der Einstellung zur Technik allgemein und der Bewer-
tung der einzelnen Technikbereiche bestehen, erschlieflt sich aus den grafischen Darstel-
lungen der Kreuztabellierungen Abbildung 3.4 zeigt den Zusammenhang zwischen der
Einstellung zur Technik allgemein und der zur GroBtechnologie. Abbildung 3.5 stellt die
Einstellung zur Technik allgemein mit der Einstellung zur Technik im Arbeitsbereich in
Zusammenhang. Alle verwendeten Daten wurden 1997 von EMNID erhoben. Eine
Lesehilfe soll diesen Grafiktypus verdeutlichen: In Abbildung 3.4 haben 26,7% der
Befragten zur allgemeinen Technik und zur Grofitechnologie eine positive Einstellung. Die
schraffierten Balken bilden die Hauptdiagonale und dienen als Interpretationsstitze
(in Abbildung 3.4: 26,7% - 10,8% - 17,3%; in Abbildung 3.5: 40,3% - 9,6% - 11,2%);.

% Ab 1990 gingen nur die Daten der Bevdlkerung von Westdeutschland in die Auswertung ein, Die von EMNID fur
1997 erhobenean Wearte wurden nicht dargestelit, da methodische Zweital dber die Vergleichbarkeit der Datan
bestehen.
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rel. Haubgket
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Abbildung 3.4: Gemeinsame Haufigkeiten der Einstellung zur Techrik aflgemein und zur GroBtechnologie, erstellt

nach (Jaufmann 1999, S. 215)
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rel. Haufigkeit
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Abbildung 3.5: Gemeinsame Hiufigkeiten der Einstellung zur Technik allgemein und zur Technik im Arbeitsbereich,
erstellt nach {Jaufmann 1899, S. 215)

Die beiden bivariaten Verleilungen¥ sind weisen deutliche Unterschiede auf:
in Abbildung 3.4 sind die Balken vor der Hauptdiagonaten deutlich niedriger als die dahin-
ter liegenden. Der Zusammenhang zwischan der generellen Technikeinstellung und der
Einstellung zu Grofitechnologien ist somit asymmetrisch. Es gibt mehr Befragte, die eine
positive Einstellung zur allgemeinen Technik haben und gleichzeitig die Grofitechnologie
ablehnen (11,2%), als dies umgekehrt der Fall ist {1,8%). Nicht nur in den Extrempositio-
nen ist diese Asymmetrie zu beobachten, sondern auch im ,ambivalenten Meinungs-
spektrum”. Die Zahl der Befragten, die eine positive Technikeinstsllung, aber eine
ambivalente Einstellung zur GrofBtechnologie haben ist groBer (12,5%) als die der
Personen, die eine ambivalente Einstellung zur Technik haben und Grofitechnologie posi-
tiv finden (4,6%). Die gleiche Tendenz zeigt das Verhdlinis der Personenkreise
.ambivalentes Verhaitnis zur Technik mit gleichzeitiger Ablehnung der GrofRtechnologie”
(10,1%) und ,ambivalente Meinung zur GroBtechnik mit gleichzeitiger Abiehnung der
allgemeinen Technik" (4,9%). Allgemein gilt, da die Befragten gegeniber der Technik
allgemein positiver eingestellt sind, als gegenltber der GroBtechnologie®,

Ber Zusammenhang zwischen der Einstellung zur Technik allgemein und der Einstellung
zur Technik im Arbeitsbereich ist im Vergleich zur Einstellung zur GroBtechnologie anna-
hernd symmetrisch (Abbildung 3.5): Die Balken vor und hinter der Hauptdiagonalen ha-

¥ Bivariate Verteilung: ,Verteilung zweier gemeinsam erhobener Variablen; graphische Darsteliung als Punktwolke
oder dreidimensicnal” (Bertz und Déring 1995.)

58 Angaben Uber die Hbhe eines Korrelationskoeftizienten lisgen far das Jahr 1997 nicht vor.
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ben im wesentlichen die selbe H&he. Zwischen der Einstellung zur Technik allgemein und
der Einstellung zur Technik im Arbeitsbereich besteht ein positiver Zusammenhang®.

Die bivariate Verteilung der Einstellung zur Technik allgemein und zur Technik in den (b-
rigen Bereichen ist mit dem Balkendiagramm der Abbildung 3.5 nahezu identisch
(Jaufrmann 1999, S. 213). Zwischen den Bereichen ,Technik in der Arbeitswelt” und
»Technik in den Ubrigen Bereichen" liegt - gemanl Abbildung 3.3 - ein positiver Zusam-
menhang vor (Jaufmann 1999, S, 213).

Bereits friher konnten analoge Zusammenh&nge zwischen der Einstellung zur Technik
allgemein und der Einstellung zu einzelnen Technikbereichen bzw. zwischen verschiede-
nen Technikbereichen mittels statistischer Verfahren belegt werden (Jaufmann und
Jénsch 1990, S. 91). Die fir 1985 und 1986 ermittelten Korrelationswerte (Tau beta) sind
in Tabelle 3.2 wiedergegeben.

Tabelle 3.2: Starke der Korrelation zwischen den ebenen- und bereichsspezifischen Einsteliungen zur Technik
(Jaufmann und Jansch 1990, 8. 91)

Einstellung zur
Grofitechnologie

Einsteliung zur
Technik in der Ar-

Einstellung zur
Technik in den Gbri-

beitswelt gen Bereichen
Einsteliung zur 0,544 (1985) 0,620 (1985) 0,628 (1985)
Technik allgemein | 4 555 (1986 0,576 (1986) 0,612 (1986)
Einstellung zur 0,488 (1985) 0,510 (1985)
GrofBitechnologie 0,466 (1986) 0,487 (1986)

Einstellung zur
Technik in der Ar-

0,662 (1985)
0,602 (1986)

beitswelt

Zusammenfassend ist festzuhalten, dal die Einstellung zur Technik allgemein keine direkt
meBbare GrofRe ist, die mittels Bilanzindikatoren einer einzeinen Untersuchung erhoben
werden kann. Eine Aussagekraft bekommen die Antworten auf die Bilanzindikatoren erst
im zeitlichen Vergleich, wenn Veranderungen der Einstefiungen auftreten kdnnen. Zudem
wurde deutlich, daB es die Einstellung zur Technik - im Sinne eines geschlossenen, fir
alle Technikbereiche einheitlichen und in die selbe Richtung gehenden Meinungsbildes -
nicht gibt. Die Einstellung zur Technik allgemein ist eine Variable, die ein Zusammenspiel
verschiedener Assoziationen zum Begriff Technik, Stimmungen und Einstellungen zu
unterschiedlichen Technikbereichen erfaBt. Eine Differenzierung der Einsteliungen zeigte,
dafl es einen stark positiven Zusammenhang zwischen der Einstellung zur Technik alige-
mein und einzelnen Technikbereichen gibt. Dies gilt insbesondere far den Bereich Tech-
nik in der Arbeitswelt sowie fur die Ubrigen Technikbereiche. Die Einstellung der Men-
schen zur Technik allgemein ist insofern eine Variable, die in Bezug auf die Akzeptanz
einzelner - zu préazisierender - Technikbereiche Bedeutung hat, die aber nicht fir alle
Technikbereiche und —anwendungen gleichermaBen von Glltigkeit ist.

Anhand der dargestellten Erkenntnisse kdnnen folgende Hypothesen in Bezug auf die
Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen aufgestellt werden.

s Angaben (ber die H6he eines Korrelationskoeffizienten liegen flr das Jahr 1297 nicht vor.
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Hypothese 1:

Die Heterogenitat der subjektiven Technikassoziationen bedingt, daB die Erffassung
eines allgemein gUlitigen Urteils Ober die Einstellung zur Technik allgemein auf Basis
einzelner Bilanzfragen nicht mdglich ist. Dies bedeutet, dal die einzelnen Bilanzfragen
sich hinsichtlich ihrer Aussagen Uber die Einstellung zur Technik allgemein unter-
scheiden und veneinander unabhéngig sind.

Hypothese 2:

Da das Stimmungsbild zur Technik allgemein auf der generellen Ebene - also auf der
Ebene der Global- oder Bilanzindikatoren — mit der Einstellung zu verschiedenen
Technikbereichen korreliert, besteht auch ein Zusammenhang mit der Einstellung zu
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Fir die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen erscheint darlber hinaus
relevant, ob die Einstellung zum Auto (stellvertretend fur die Einstellung zur Technik
allgemein} mit der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen im Zusammenhang
steht.

Hypothese 3:
Die Einstellung zum Auto - Autoliebhaber versus Gebrauchsgegenstandnutzer — steht
im Zusammenhang mit der Akzeptanz von wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen.,

3.4.1.1 Zum EinftuB von soziodemographischen Determinanten

Vorab ist zu bemerken, daf der EinfluB der soziedemographischen Determinanten auf die
heutige Einstellung zur Technik allgemein in der Literatur unterschiedlich diskutiert und
beiegt wird.

Die von EMNID, Infratest, Basis Research, dem Institut fir Demoskopie Allensbach und

der TAB durchgefihrten bzw. in Auftrag gegebenen Untersuchungen zeigen soziodemo-
graphische Abhangigkeiten auf, Hiernach &ufern sich mehr Frauen negativ zur Technik  Frauen
allgemein als Manner. Frauen sind ,skeptischer, aber vor allem ambivalenter, abwagender

als Manner* {(Jaufmann 1999, S. 218}. Bei den Assoziationen zum Begriff Technik gibt es
demgegeniber, mit Ausnahmen der Nennungen ,Haushalisgerdte” (Frauen: 14%, Man-

ner: 4%) und ,Fortschritt" (Manner: 34%, Frauen: 25%), keine wesentlichen geschlechts-
spezifischen Unterschiede (siehe Abbildung 3.2).

Der altersspezifische Vergleich zeigt, daB nicht die in den Massenmedien immer wieder
als technikfeindlich® dargestellten Jugendlichen, der Technik allgemein skeptisch und
ablehnend gegentiber stehen, sondern es im Gegenteil die Alteren (ab ca. 60 Jahre), die
eine gréBere Distanz aufweisen (Jaufmann 1999, S. 218), (Hennen 1997, S. 17),
(Jaufmann, Kistler et al. 1989, S. 318f.).

Formal hoher Gebildete auBern sich positiver gegenlber der Technik aligemein als Be-

fragte mit weniger qualifizierendem SchulabschluB. Dieses Ergebnis gilt in der TAB-  Formal hoher Gebil-
Untersuchung auf der globalen Technikebene und auf der Ebene der Technikbereiche 9%

(Hennen 1997, S. 17). Nach Jaufmann ist dieses Ergebnis jedoch nicht fir alle Technik-

und Anwendungsbereiche konsistent (Jaufmann 1999, S. 219).

Uber 60-Jahrige
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Folgt man den Ergebnissen, so haben die soziodemographischen Determinanten einen
erheblichen EinfluB auf die Einstellung des Menschen zur Technik allgemein. Jaufmann
unterstreicht die Aktualitit dieser Ergebnisse mit den Worten ,die eben dargelegten Ten-
denzen haben prinzipielle Gultigkeit fir die Vergangenheit (vgl. Jaufmann, Kistter et ai.
1989), die aktuelle Situation (vgl. Kistler und Schafer-Walkmann 1987) wie auch im inter-
nationalen Vergleich hochindustrialisierter Lander (vgl. Miller and Pardo 2000} (Jaufmann
1999, S. 219).

Dem widersprechende Erkenntnisse liefern Untersuchungen von Scheuch (Scheuch
1990, S. 113f) und Gloede et al. {(Renn und Zwick 1997, S. 441). Hiernach ist die allge-
meine Technikeinstellung in Abh&ngigkeit von soziodemographischen Determinaten nur
geringfiigig erklarbar. Scheuch nennt die Auswertung der von ihm zitierten ,Volks-
zahlungs-Begleituntersuchung” aus dem Jahre 1987 nach demographischen Faktoren
Lenttduschend". Nach der von Gloede, Bechmann, Hennen und Schmitt 1993 durch-
gefilhrten Erhebung zur Akzeptanz von Gentechnik und der VDE-Studie "84 zur Technik-
akzeptanz liefern die soziodemographischen Determinanten kein Erklarungsmuster fr die
Unterschiede in der allgemeinen Technikeinsteltung. Die Einsteflung zur Technik ist da-
nach weitgehend eine Weltanschauungsfrage, nicht mehr geprégt von der Zugehdrigkeit
zu klar definierten soziodemographischen GroBgruppen, sondern von an Bedeutung ge-
winnenden Wertorientierungen {Scheuch 19980, S. 114),

FUr die Akzeptanz von wassarstoffbetriebenen Fahrzeugen 143t sich hieraus die folgende
Hypothese ableiten:

Hypothese 4:

Obwohl davon auszugehen ist, daB die soziodemographischen Determinanten zu-
nehmend an EinfluB verlieren, ist die Akzeptanz von wassersteffbetriebenen Fahrzeu-
gen heute noch geschlechts-, alters- und bildungsspezifisch verteilt. Manner, formal
héher Gebildete und jiingere Menschen stehen der Nutzung von wasserstoffbetriebe-
nen Fahrzeugen und der kraftstoffseitigen Nutzung von Wasserstoff positiver gegen-
Uber als Frauen, Menschen mit weniger qualifizierendem Schulabschiu3 und Uber 60-
Jahrige.

3.41.2 Zum EinfluB von Lebensstilen

Unabhangig davon, ob sich mittels der soziodemographischen GroBgruppen die allge-
meine Technikeinstellung derzeit noch erkléren |1883t, oder nicht - flr die Zukunft muB da-
von ausgegangen werden, dalB das Geschlecht, das Alter und die Schulbildung etc. kei-
nen AufschluB mehr darliber geben werden, ob jemand die Gentechnologie oder den
Transrapid beflirwortet oder ablehnt. Wenn 40-Jéhrige Tiefbauingenieure mit Abitur und
einem monatiichen Einkernmen von 7000,- DM heutzutage sowohl Mitglieder der Griinen
als auch der CDU, sowoh! BMW- als auch Opel Astra-Fahrer, sowohl Antiquititenkaufer
als auch Stammkunden von IKEA, sowohl leidenschaftliche Radfahrer als auch Formel
Eins-Fans sein kénnen, dann ist die Brauchbarkeit der herkdmmlichen Sozialkategorien in
Frage zustellen. Es zeigt, daB die herkémmlichen Dimensionen von Schicht, Klasse, Alter
oder Geschlecht immer weniger geniigen, um soziale Differenzierungen und ihre alltags-
weltliche Erfahrbarkeit in der Wah! der Konsummittel, des Freizeitangebotes, der paoliti-
schen Richtung oder der Haltung zur neuesten Technclogie zu beschreiben (Reusswig
1993).

Wie lassen sich aber dann die unterschiedlichen Einstellungen, Préaferenzen, Winsche
und auch Handiungen der Menschen erkiaren? Ist die Gesellschaft nur noch eine An-
sammlung von Millionen von Individualisten, die keine Gemeinsamkeiten mehr haben?
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Die Sozial-, Kulturwissenschaftler und Marktforscher negieren dies und antworten mit
dem Begriff Lebensstif®. Der Lebensstil-Begriff ist ein Versuch, durch die Einbeziehung
der ,vielen feinen Unterschiede (Bourdieu 1987)" das moderne Sowohl-als-auch in den
Lebensformen und Einstellungen der Menschen® erkldren zu kénnen (Reusswig 1993,
S. 6). Wie Lebensstile konzeptionalisiart und operationalisiert werden zeigt Abbildung 3.6.
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Abbildung 3.6: Kanzept und Operationalisierung von Lebensstilen (Spellerberg 1994, S, 5)

Die empirische Lebensstilforschung (&8t sich grob in zwei Richtungen einteilen (darge-
stellt im grauhinterlegten Kasten): Bei der einen stehen die Werte und Einstellungen der
Individuen im Zentrum von Lebensstilen®, hier mit Orientierung bezeichnet. Bei der zwei-
ten wird davon ausgegangen, daB sich Lebensstile in erster Linie ,durch ihren Aktivitéts-
gehalt, durch sichtbare Verhaltensweisen und expressive Stilisierung auszeichnen*®
(Spellerberg 1994, S.4), zusammengefaBt unter dem Begriff Stilisierung. Der mit Operati-
onalisierung Uberschriebene Kasten beinhaltet die Indikatoren, in denen dar jeweilige
Lebensstil Ausdruck findet (hier in der Klassifizierung von Spellerberg). Unterschieden
wird zwischen interaktiven und expressiven Indikatoren, als Ausdifferenzierung der Ebene
der Stilisierung und zwischen evaluativen Indikatoren, die Ebene der Orientierung wider-

“° Sighe hierzu (Hartmann 1999).

! Bourdieu bezeichnet als Labansstil einen ~Gesamtkomplex distinktiver Praferenzen, in dem sich in der jeweiligen
togik eines spezifischen symbolischen Teil-Raums - des Mobifiars und der Kleidung sa gut wie der Sprache oder
der kdrperlichen Hexis - ein und dieseloe Ausdrucksintenticn niederschlagt’ (Bourdieu 1987, S, 283).

2 vl (Gluchowski 1987), (Mitchell 1984), (Richter 1989).
“ vgl. (Bourdieu 1987), (L.udtke 1989), (Schulze 1992), {Zapi, Breuer et al. 1987).
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spisgelnd, im Sinne von Lebenszielen und der subjektiven Wahrnehmung des individuel-
len Alltags. Sowohl die Lebensform als auch die Sozialstruktur* werden in diesem Model
der Lebensstilforschung lediglich als Basis und materielle und kulturelle Ressourcen ge-
fihrt. Nach u.a. de Haan ist dies nur konseguent. ,Denn die Rede vom Lebensstil will ja
gerade besagen: Die Werte, Aktivititen, der Geschmack, die Konsummuster der Indivi-
duen sind von der Soziaistruktur und Lebensform tendenziell abgekoppelt” {de Haan und
Kuckartz 1996, S. 234).

Woelcher Zusammenhang zwischen einzelnen Lebensstilen und der allgemeinen Technik-
akzeptanz besteht, ist bisher noch nicht ausreichend untersucht {Hennen 1997, 5. 35).
Immer mehr Unternehmen lassen zwar zur Markieinfihrung neusr Produkte oder zur
Werbung fur schon marktgéngige Artikel, bei der Herausbildung eines Firmenimages, bei
Fragen des Designs der Produkte und auch vor dem Start einer Werbekampagne Le-
bensstilanalysen anfertigen” (de Haan und Kuckartz 1996, S. 234)*. Diese dienen aber
der Marktsegmentierung und weniger einer theoriegeleiteten Analyse der allgemeinen
Technikakzeptanz. Dieser Zielsetzung entspricht eine vom Bundesministerium far For-
schung und Technologie geférderte Untersuchung im Rahmen des Forschungs-
programms ,Arbeit - Technik - Freizeit* {Lidtke, Matthé&i et al. 1994). Da sich der Tech-
nikgebrauch auf einer konkreteren Ebene abspielt als die Lebensstilpraxis, ,die ja mehr
Alltagsbereiche einschliefit als die Technik als spezieller Ausschnitt der Umwelt der Le-
bensflhrung®, definiert Ladtke fir seine Untersuchung zusétzlich zu den Lebensstilen
sogenannte Technikstile (LUdtke, Matthéi et al. 1994, S. 15§). Sie sollen eine mehr-
dimensionale Interpretation der Technikpraxis der Befragten erleichtern und werden als
typischer ,Zusammenhang von Technikkompetenz, Einstellung zur Technik, Techniknut-
zung und wahrgenommenen Technikfunktionen" definiert (LUdtke, Matthéi et al. 1994, S.
16). Welche Technikstile anhand der Umfrageergebnisse identifiziert werden konnten, gibt
Tabelle 3.3 wieder. Flr die Beschreibung der einzelnen Technikstile wurden die ,aktiven”
Cluster-Deskriptoren herangezogen.

“zu Ausfuhrungen hierzu siebe {Konigtzka 1995).

* Zu nennen sind der AIO-Ansatz (-activities, interests, and opinions®) und seine Weiterentwickiung, der VALS-
Ansatz (,Values and Life Styles*) und seine Weiterentwicklung, der Cathelats Socio-styles, die Eurc-Styles der GfK-
Holding und die Lebanswelten des Sinus-institituts (Hartmann 1998).
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Tabelle 3.3: Beschreibung der Technikstile {Liidtke, Matthi et al. 1994, S. 101#)*

Technikstill

Technikkritische, mohile Kreative

Negative affektive Einsteilung zur Technik

Tendenz zu negativer kognitiver Einstellung zur Technik
Technikfunktion: Demonstration

Technikfunktion: Persdnliche Entwicklung und Selbstverwirklichung
Technikfunktion: Asthetik und Do-it-yourself

Hohe Dichte der Nutzung von Verkehrsmittein

Hohe Dichte der Nutzung von Hobbytechnik

Keine Lage*'- und Mentalitatsauffalligkeiten*®

Technikstil 2

Immobile, passive Techniknaive

Sahr niedriges Technikwissen

Sehr geringe Technikroutine

Sehr geringe Dichte der Nutzung von Verkehrsmitteln
Geringe Dichte der Nutzung von Unterhaltungselektronik

Sehr geringe Dichte der Nutzung von Techniken flr Schreiban und
Rechnen

Geringe Dichte der Nutzung von Hobbytechnik
Altere (Durchschnittsalter 60 Jahre)

Eher Frauen

Eher niedrige 6konomische Haushaltsressourcen
Niedrige kulturelle und Prestige-Ressourcen

Zielorientierung: Freiheit

“® Zur genaueren Erlauterung der Technikstile siche {Lidtke, Matth4i ot al. 1994, S, 101f.),

“ Lageauffalligkeit: Kategorisierung nach Aller, Geschlecht, Skonomischen/kulturellen/sozialen Ressourcen.

*® Mentalitatsmerkmale entsprechen Zielkategorien der persdnlichen Lebensfihrung.
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Technikstil 3 In Hauswirtschaftstechnik aktive Apologeten

Paositive kognitive Einstellung zur Technik

Positive affektive Einstellung zur Technik

Hohe Dichte der Nutzung der Hauswintschaftstechnik

Eher geringe Dichte der Nutzung der Schreib- und Rechentechnik

Altere (Durchschnittsalter 51 Jahre}
Eher niedrige kulturelle und Prestige-Ressourcen

Zielorientierung: Sicherheit

Technikstil 4 Naive Apologeten mit funktionskomplexer Techniknutzung
Eher niedriges Technikwissen

Eher niedrige Technikroutine

Positive kognitive Einstellung zur Tachnik

Positive affektive Einstellung zur Technik

Hohe Dichte der Nutzung der Unterhaltungselektronik

Eher hthere Dichte der Nutzung der Schreib- und Rechentechnik
Technikfunktion: Demonstration

Technikfunktion: Persénliche Entwicklung

Technikfunktion: Arbeits- und Zeitbkonomie

Technikfunktion: Asthetik und Do-it-yourself

Technikfunktion: Lebensweise und Gastlichkeit

Eher niedrige kulturelle und Prestige-Ressourcen

Zielorientierung: Sicherheit

Technikstil 5 Technikkritische, mobile Praktiker

Eher héhere Technikroutine

Negative kognitive Einstellung zur Technik
Negative affektive Einstellung zur Technik
Geringe Dichte der Nutzung der Verkehrstechnik

Geringe Dichte der Nutzung der Unterhaltungselektronik

Eher Jungete (Durchschnittsalter 35 Jahre)

Eher hohe kulturelle und Prestige-Ressourcen
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Technikstil 6 Kritische, hauswirtschaftsaktive Teil6konomen
Negative kognitive Einsteliung zur Technik

Negative affektive Einstellung zur Technik

Hohe Dichte der Nutzung der Hauswirtschaftstechnik
Geringe Dichte der Nutzung der Unterhaltungselektronik

Technikfunktion. Arbeits- und Zeiteinsparung

Eher héhere kulturelle und Prestige-Ressourcen

Technikstil 7 Rationalisierende Medien und PC-Begeisterte

Eher negative kognitive Einstellung zur Technik

Eher geringe Dichte der Nutzung von Hauswirtschaftstechnik
Hohe Dichte der Nutzung der Unterhaltungselektronik

Hohe Dichte der Nutzung der Schreib- und Rechentechnik

Niedrige tkonomische Haushaltsressourcen

Technikstil 8 Souverine Praktiker mit selektiver Techniknutzung

Hohes Technikwissen

Ausgepragte Technikroutine

Geringe Dichte der Nutzung der Hauswirtschaftstechnik
Geringe Dichte der Nutzung der Schreib- und Rechentechnik

Technikfunktion: Lebensweise und Gastlichkeit

Eher Manner

Eher gréBere kulturelle und Prestige-Ressourcen

Fir die Klassifikation der Lebensstile wurden die vier Indikatoren ,Wohnstil, Kleidungs-
stil”, ,Freizeitverhalten und kulturelle Praxis® sowie ,Erndhrungsweise™® berlicksichtigt.
Tabelle 3.4 gibt die sich aus den Antworten ergebenen Lebensstile wieder,

* Dieser Indikator wurde von Spellerberg nicht beriicksichtigt (vgl. Abbildung 3.6).
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Tabelle 3.4 Beschreibung der Lebensstile (Ludtke, Matthai et al. 1994, S, 91§,

Lebensstil 1 Aufféllig - modemnes High-Life von Jiingeren der gehobenen Mit-
telschicht mit mdnnlicher Dominanz

Performanz: Bervorzugung fremder Kichen
Action-Schema und High-Life in Freizeit und kultureller Praxis
Modisch-aufféllige, feminine bzw. maskuline Kleidung
Modisch-exklusive Kleidung
Klassische Modernitdt des Wohnens

Avantgardistischer Wohnstil

Lage: Hohe kulturelle und Prestige-Ressourcen
Uberdurchschnittliche ékonomische Individualressourcen
Eher Jingere

Mehr Manner als Frauen

Mentalitat; Zielorientierung: Spannendes Leben oder hoher Lebensstandard
Selbstbild: Soziale Attraktivitat

Stil 2 Konventionalitit und Trivialschema der Freizeit von Alteren der
unteren Mittelschicht im ldndlichen Milieu mit mannlicher Domi-
nanz

Performanz: GutbUrgerliche, deftige, landliche Kiche

Trivialschema der Freizeit und kulturellen Praxis
Klassisch-elegante, korrekte, konventionelle Kleidung
Unauffallig-anspruchslose, korrekte, biedere Kleidung
Rustikaler Wohnstil
Wohnstil der konventionellen Gemutlichkeit

Lage: Niedrige kulturelle und Prestige-Ressourcen
Uberdurchschnittliche ékonomische Haushaltsressourcen
Eher Dorf oder Kleinstadt
Altere

Mehr Manner als Frauen

* Zur genaueran Erauterung der Lebensstile siehe (Ludtke, Matthi et al, 1994, S, 911,
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Mentalitat: Ziglorientierung: Sicherheit
Zielorientierung: Freiheit
Subjektive Bedeutung von Familie, Natur, Gesundheit
Subjektive Bedeutung von Berufsarbeit und Sport
Selbstbild: Fligsamkeit
Stil 3 Untypisches Muster mit Haufung unterdurchschnittlicher Merk-
malsausprigung
Performanz: Deutlich unterdurchschnittliche Werte in finf der 22 Performanzberei-
che, sonst mittlere bis schwach unterdurchschnittliche Auspragungen
Lage: Eher niedrige 6konomische Haushaltsressourcen
Eher schwaches latentes Netzwerk
Mentalitat: Geringe subjektive Bedeutung von Familie, Natur, Gesundheit
Geringe subjektive Bedeutung von Berufsarbeit und Sport
Stit 4 Nostalgischer Wohnstil von Alteren mit eher niedrigen Aus-
bildungsstatus
Performanz: Gutblrgerliche, deftige, landliche Kiiche
Klassisch-elegante, korrekte, konventionelle Kleidung
Nostalgischer Wohnstil
Lage: Unterdurchschnittliche kulturelle und Prestige-Ressourcen
Selten Kinder im Haushalt
Eher Altere
Mentalitat: Zielorientierung: Sicherheit
Setbstbild: Sachbezogene Stetigkeit versus Unstetigkeit
Stil 5 Unkonventionalitat der Kleidung, des Wohnens und der Ernihrung
bei Jlingeren mit hohen Ausbildungs- und Berufsstatus
Performanz: GesundheitsbewuBte Emahrung
Léssig-sportliche Kleidung
Antikonventioneller Wohnstil
Avantgardistischer Wohnstil
Lage: Uberdurchschnittliche kulturelle und Prestige-Ressourcen
Eher Jangere
Mentalitat: Geringe subjektive Bedeutung von Familie, Natur, Gesundheit

Geringe subjektive Bedeutung von Auto und Mode
{leichte Tendenz zum Selbstbild der Depressivitat)
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Stil 6

Lage:

Mentalitat:

Performanz:

Konventionalitidt unter Trivialschema der Freizeit von Familien-
haushalten der unteren 6konomischen Mittelschicht im landlichen
Milieu

Trivialschema der Fraizeit und kulturelten Praxis

Wohnstil der konventionellen Gemdtlichkeit

Niedrige dkonomische Individualressourcen

(Tendenz zu eher geringen sozialen Beziehungen)

GréBere Haushalte

Haufig Kinder im Haushalt

Eher Dorf oder Kleinstadt

Zielorientierungen: Sicherheit

Subjektive Bedeutung von Auto und Mode

Stit 7

Lage:

Mentalitat:

Performanz:

Unkonventionelle Hauslichkeit der legeren Gemiitlichkeit bei Jiin-
geren der unteren 6konomischen Mittelschicht

Hausliche Arbeiten in Freizeit und kultureller Praxis
| Assig-sportliche Kleidung

Wohnstil der legeren GemUtlichkeit
Antikonventioneller Wohnstii

Niedrige 6komische Individualressourcen

Eher Jingere

{etwas mehr Frauen)

Zielorientierung: Selbstverwirklichung

{leichte Tendenz zu héherer subjektiver Bedeutung der Freizeit)

Stil 8

Lage:

Mentalitat;

Performanz:

Hochkulturschema der oberen Mittelschicht
Hochkulturschema der Freizeit und kulturellen Praxis

Weiterbildung, Besuch von Maessen / Ausstellungen in der Freizeit und
kulturellen Praxis

Uberdurchschnittliche kuiturelle und Prestige-Ressourcen
Uberdurchschnittliche dkonomische Individualressourcen
Ablehnung des Ziels Sicherheit

Tendenz zur Ablehnung des Ziels Soziale Anerkennung
Selbstbild: Urmiitrauen

Eine empirische Analyse des Interdependenzverhdltnisses der Lebens- und Technikstile
zeigt, daB zwischen Lebensstilen und Technikstilen keine exklusiven Paarbeziehungen
bestehen. lhre Relation ist als asymmetrisch zu verstehen, d.h. der Lebensstil pragt star-
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ker den Technikstil als dieser jenen" (Lidtke, Matthai et al. 1994, S. 105). Wie die beiden
Stiltypen inhaltlich miteinander korrespondieren ist in Tabelle 3.5 dargestellt. Es sei an-
gemerkt, daB sich diese Ubersichtsartige Zuordnung ,nur® auf 38% der Befragten bezieht.
Die anderen 62% lassen sich nicht durch eine Korrespondenz von Lebens- und Technik-
stil identifizieren (Ludtke, Matthéi et al. 1994, S. 106ff.). Im wesentlichen liegt dies daran,
daB Lebensstile und Technikstile zum groBen Teil etwas Verschiedenes LLrkld@ren”
(Lidtke, Matthdi et al. 1994, S, 127).

Taelle 3.5: Korrespondenz von Lebensstilen und Technikstilen (Lidtke, Matthai et al. 1994, 5. 106f)°"

Lebensstile Charakteristische Technikstile
1 Auffallig - modernes High-Life von 8 Souverdne Praktiker mit selektiver Technik-
Jungeren der gehobenen Mittel- nutzung
schicht mit mannlicher Dominanz
2 Konventionalité‘\t.pnd Trivialschema |2 Immobile, passive Techniknaive
der Freizeit von Alteren der unteren . . .
Mittelschicht im landlichen Milieu 3 In Hauswirtschaftstechnik aktive Apologeten
mit manrlicher Dominanz Naive Apologeten mit funktionskomplexer
2 Techniknutzung
3 Untypisches Muster mit Haufung 2 immobile, passive Techniknaive
unterdurchschnittlicher Merk- ; . . . .
malsauspragungen 8 Souveradne Praktiker mit selektiver Technik-
nutzung
4 Nostalgischer Wohnstil von Alteren |2 Immobile, passive Techniknaive
tmug eher niedrigem Ausbildungssta- 3 In Hauswirtschaftstechnik aktive Apologeten
5 Unkonventionalitat der Kleidung, 1 Technikkritische, mobile Kreative
des Wohnens und der Ernéhrung N ) .
bei Jiingeren mit hohem Ausbil- 5 Technikkritische, mobile Praktiker
dungs- und Berufsstatus 6 Kritische, hauswirtschaftsaktive Technik-
gkonemen
6 Konventionalitdt und Trivialschema |4 Naive Apologeten mit funktionskomplexer
der Freizeit von Familienhaushalten Technikausstattung
der unteren dkonomischen Mittel-
schicht im lAndlichen
7 Unkonventionelle Hauslichkeit der 1 Technikkritische, mobile Kreative
legeren Gemitlichkeit bei Jingeren .. . . )
der unteren Mittelschicht 8 Ifrmsche, hauswirtschaftsaktive Technik-
Skonomen
8 Hochkulturschema der oberen Mit- | 7 Rationalisierende Medien- und PC-
telschicht Begeisterte

Aus der Analyse wird deutlich, daB aufgrund des geringen Datenmaterials noch keine
abschlieBenden Bemerkungen zum Einflud der Lebensstile auf die Technikakzeptanz
gemacht werden kdnnen. Selbst im jingsten Monitoringbericht zur Technikakzeptanz der
deutschen Bevélkerung, 1997 im Auftrag des Biros flir Technikfolgen-Abschatzung beim

*' Zur genaueren Erlauterung der Korrespondenzen siahe (Liidtke, Matthdi et al. 1994, S. 106f),
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Deutschen Bundestag durchgefhrt, wurde wegen der notwendigen komplexen Frage-
bogenkonstruktion auf eine Erhebung der Einstellungsdifferenzierung unter Berlicksichti-
gung von Wertorientierungen verzichtet (Hennen 1997, S. 35}

Die Erkenntnisse lassen sich wie folgt auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen Ubertragen:

Hypothese 5:

Die Zugehérigkeit zu bestimmten Lebensstilen pragt die Einstellung zu wasserstofibe-
triebenen Fahrzeugen und das Interesse an der Nutzung eines neuen, ungewohnten,
aber sehr 6kologischen Kraftstoffs. Gerade Personen des Lebensstils ,auffallig - mo-
dernes High Life von Jungeren der gehobenen Mittelschicht mit méannlicher Domi-
nanz" und einem zurGckhaltenden Fahrzeuggebrauch, werden der Nutzung von was-
serstoffbetriebenen Fahrzeugen positiv und aufgeschlossen gegendber stehen.

3.4.2 Interesse an der Technik allgemein

Der EinfluB der Variable ,Interesse an der Technik aligemein” auf die Technikakzeptanz
wurde in diversen Untersuchungen in der Vergangenheit (vgl. 2.B. (Jaufmann, Kistler et al.
1989, S. 46ff.) sowie im jangsten Monitoringbericht zur Technikakzeptanz belegt. Es zeig-
te sich, daB .insbesondere digjenigen Befragten, die sich auch bei den Bilanzurteilstragen

Interesse korreliert positiv Uber den technischen Fortschritt &uBerten, erheblich haufiger auch eigenes Inte-

mit Einstellung resse fiir Technik duBern® {Hennen 1997, 5. 36). Diese Struktur gilt Uber alle einschlagi-
gen Fragen in der Umfrage, seien es die Fragen zur Einsteliung z.8B. gegeniber Compu-
tern, Fahrkarten- oder Bankautomaten. Allgemein 188t sich festhalten, dafl ,Technikinte-
resse ... mit einer deutlich positiven Einsteilung gegeniiber dem technischen Fortschritt®
einhergeht (Hennen 1997, S. 37). Die Ergebnisse zeigen jedoch nicht, daf3 Technikinte-
resse eine positive Einstellung bedingt, sondern — und dies liegt auf der Hand - , dal3 ,wer
eine positive Einstellung zu Technik angibt, auch eher an Technik interessiert ist” (Hennen
1997, S. 37).

In Bezug auf die Akzeptanz von wasserstcffbetriebenen Fahrzeugen bedeutet dies:

Hypothese 6:

Die Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und zu Wassarstoff als Kraft-
stoff hangt mit dem Interesse an diesen Themen zusammen. Wer eine positive Einstel-
lung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und zu Wasserstoff angibt, ist auch eher
an Informationen interessiert.

Auf der Ebene von Autos allgemein wird von einem &hnlichen Zusammenhang ausge-
gangen:

Hypothese 7:

Fine positive emotionale Beziehung zum Auto Korreliert mit dem Interesse an
Autos.
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3.4.3 Wissen

Im Zusammenhang mit Technikakzeptanz und vor allem mit dem Vorwur der Technik-

feindlichkeit wird haufig die Hypothese geauBert, dall Akzeptanzprobleme auf unzurei-

chendes Wissen {iber die Technik, deren Risiken und deren Auswirkungen zurlickzuflh-  wissensdefizite und
ran seien. Je mehr Wissen die Laien haben, so wird gefolgert, desto besser scllten sie in  Technikfeindlichkeit
der Lage sein, Technik einzuschatzen und desto eher wirden sie zu den selben Ein-

schatzungen kommen, wie wissenschaftliche Experten (Peters 2000, S. 265). Wissen wird

somit als SchlUssel zur einvernehmlichen Risikoeinschatzung gesehen®.

Innerhalb der neueren Literaturlage bieten die Beitrige von Peters einen guten Uberblick
Uber die einschlagigen Forschungsarbeiten. Die nachfolgenden Aussagen stdtzen sich
aufgrund dieses Vorzugs auf diese Quellen (Peters 1891), (Peters 2000},

Der (iberspitzt dargestellten Hypothese - mangelndes Wissen flhrt zu Nicht-Akzeptanz
von Technik - unterliegen zwei grundsétzliche Annahmen:

1. Risikowahrnehmung und Meinungsbildung werden entscheidend vom wissenschaft-
lichen und technischen Wissen beeinfluBt.

2. Der signifikante Unterschied zwischen der Risikobewertung von Laien und der von
Experten besteht in der Menge und Qualitat von faktischem Wissen.

Zur ersten Grundannahme: Es gibt Studien, die eine positive Beziehung zwischen dem
Kenntnisstand und der Meinung zu einer Technik aufzeigen (z.B. Raat 1990, S. 32). Dem-
gegenlber gibt es aber auch eine Vielzahi von Untersuchungen, in denen nur ein schwa-
cher und zu dem nicht monotoner Zusammenhang nachgewiesen werden konntg. Zur o

. \ , \ \ Divargierends Er-
lllustration der letzterer Erkenntnis seien zwsi verschiedene Untersuchungen vorgestellt: | onnmisse zur Be-
Eine 1986 in Deutschland nach dem schweren Reaktorunfall durchgeflihrie Tschernobyl-  deutung des Wis-
Studie (Peters, Albrecht et al. 1990) und eine Studie zu einer geplanten Mdlllverbren- 80
nungsanlage in Aldenshoven® aus den Jahren 1989 und 1990 (Wiedemann, Schitz et al.
1991). Beide Befragungen beinhalteten Wissensfragen und Fragen zur Einstellung zum
jeweiligen Untersuchungsgegenstand. Der Zusammenhang dieser beiden Variablen ist in
Abbildung 3.7 bis Abbildung 3.9 dargestellt.

*2 Siehe hierzu Kapitel 3.4.4.

52 Algenshoven ist eire kleine Gemelnde in der Ndhe von Aachen in Nordrhein-Westfalen.
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Wissensstand (index)

Anti Unentschleden Pro

Abbildung 3.7: Zusammenhang von Wissensstand und Einsteliung zur Kernenergie (1987) (Peters 2000,
8. 270y

Wissensstand {Index)

Eher dagegen Unentschiedan Ehar dafur
Einstefiung zur Mikverbrennungsaniage (Nov. 1989)

Abbildung 3.8: Zusammenhang von Wissensstand und Einsteliung zur geplanten Milverprennungsanlage in Al-
denhaven (Nov.1989) (Peters 2000, 8. 271)®

u Austiihrungen zur Methode und zu weiteren Ergebnissen sind nachzulesen in (Peters, Albrecht et al. 1990).

5 Austihrungen zur Methode und zu weiteren Ergebnissen sind nachzulesen in (Wiedemann, Schiitz et al. 1991).
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Wissensstand {Index)

0.4

0.272 o

Eher dagegen Unentschieden Eher dafir

Einstellung zur Millverbrennungsaniage (Nov-Dez 1990)

Abbiidung 3.9: Zusammenbhang Wissensstand und Einstellung zur geplanten Muliverbrennungsaniage in Aldenho-
ven (Nov.- Dez. 1990) (Peters 2000, 8. 272) %

Anhand dieser drei Abbildungen ist zu erkennen, dafl} es keinen allgemeinguiltigen Zusam-

menhang zwischen dem Wissen dber eine bestimmte Technolcgie und der Akzeptanz

dieser Technologie gibt - alle drei Abbildungen zeigen einen unterschiedlichen Verlauf

der Balkenhdhen, In Abbildung 3.7 und 3.8 besteht z.B. kein monotoner Zusammen-

hang® zwischen Wissen und Akzeptanz wohin gegen dieser in Abbildung 3.9 deutlich Wissen hat kein
wird. Abbildung 3.9 und 3.8 verdeutlichen zudem, daB sich unter dem EinfluB der Zeit der  giiin auf Techaik-
Zusammenhang zwischen Wissensstand und Einstellung verdndern kann. Der flr die  akzeptanz
Ergebnisse des Jahres 1989 geltende U-férmige Zusammenhang zwischen Wissens-

stand und Akzeptanz {Personen mit einer indifferenten Meinung haben einen geringeren

Wissensstand als Beflrworter oder Gegner) wurde ein Jahr spéter von einem linearen
Zusammenhang abgeldst. Letzerer besagt in diesem Kontext, dal Gegner der MUll-
verbrennungsanlage einen héheren Wissensstand haben als Unentschiedens und daB
Unentschiedene einen ndheren Wissensstand haben als Beflirworter.

Zum gleichen Ergebnis kommt u.a. auch eine 1995 in England durchgefihrie Unter-
suchung von Evans und Durant (Evans and Durant 1995). Der Zusammenhang ist danach
sowohl von der Art der Technik als auch von einer Reihe anderer Faktoren abhangig.

Zur Interpretation der unterschiedlichen Untersuchungsergebnisse hinsichtlich des Zu-
sammenhangs zwischen Wissen und Akzeptanz fuhrt Peters felgende Thesen an:

Die Auswahl der gestellien Fragen kann das Ergebnis eines monontonen Zusammen-
hangs beglnstigen oder gar erzeugen. Beflrworter oder Gegner haben hiufig unter-
schiedliche Sachkenntnisse Uber ein und dieselbe Technik. Werden im Wissensteil somit
nur Fragen gestellt, die primér in das Sachgebiet der Beflirworter failen, dann ist es

% Ein monaotoner Zusammenhang bedeutet in diesem Konlext, daf3 entweder mit ansteigendem Wissensindax die
Akzeptanz zunimmt oder, daB mit ansteigendem Wissensindex die Akzeptanz abnimmt.
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selbstverstandlich, daB laut Befragungsergebnis Beflrworter besser informiert sind als
Gegner. Ahnliches gilt fir Wissensvergleiche zwischen Alters-, Berufsgruppen oder Nati-
onen. Auch hierflr gilt, daB Wissen haufig schui-, fach- oder kulturspezifisch ist. Die Mei-
nungsbildung eines Okologen beruht beispielsweise in Bezug auf Atomkraftwerke auf
anderen Informationen als die eines Maschinenbauers, eines Arztes oder eines Okono-
men.

Eine weitere Moglichkeit fUr ein monotones Antwortverhalten sieht Peters in der Auswahl
der einfluBnehmenden Medien bzw. der gelesenen Artikel. Ein Beflrworter Gbemimmt
leichter Informationen, die in einem ,Pro-Artikel* enthalten sind, als ein Gegner der The-
matik. Dieser wird voraussichtlich die Information als nicht vertrauenswirdig beurteilen
und sie demzufolge auch nicht kognitiv speichern. Der Zugang zu vertrauenswirdigen
Berichten bestimmt somit den Informationsgrad. Geht es um kommunale Angelegenhei-
ten, so kann das zu einer einseitigen Wissensakkumulation bei den Gegnern oder den
Befdrwortern fihren.

Einen Grund fur einen U-formigen Zusammenhang zwischen Wissen und Akzeptanz sieht
Peters darin, daB extreme Meinungsstandpunkte und Wissen haufig mit eigener Betrof-
fenheit korrelieren. Es ist nichts neues, daB jemand, der selbst von einer Sache betroffen
ist, extremer urteilt, als ein ganzlich Unbetroffener {(beispielsweise direkte Anlieger einer
geplanten Millverbrennungsanlage versus Bewohner der néchsten Ortschaft). Will nun
ein sogenannter ,Betroffener” einen anderen Menschen von genau dieser Sache lber-
zeugen (respektive das Gegenteil), so eignet er sich in aller Regel ein fundiertes Wissen
an, um der betreffenden Person Rede und Antwort stehen zu kénnen. Es ist offensicht-
lich, daB - dieser Logik gefolgt - Personen mit Extrempositionen deutlich besser infor-
miert sein mussen, als unbetroffene Paersonen. In einer Erhebung kann somit ein statisti-
scher Zusammenhang zwischen Wissen und Einstellung nachgewiesen werden, ohne
daR ein kausaler Zusammenhang tatsachlich vorliegt. Der kausale Zusammenhang be-
steht in diesem FaII zwischen Betroffenheit und Wissen und nicht zwischen Wissen und
Akzeptanz.

Dementsprechend gilt dasselbe, wenn es sich nicht um Betroffene, sondern um Perso-
nen handelt, deren Interesse es ist, ihre Meinung durchzusetzen, weil beispielsweise die
geplante Technologie ihnen einen finanziellen oder strategischen Vorteil verschafft.

Auf die zweite Grundannahme ,Der signifikante Unterschied zwischen der Risiko-
bewertung von Laien und der von Experten besteht in der Menge und der Qualitat von
faktischem Wissen" (siche Seite 51} der Ausgangshypothese ,mangeindes Wissen flhrt
zur Nicht-Akzeptanz® wird im folgenden Kapitel eingegangen.

Die Hypothese in Bezug auf den Zusammenhang zwischen dem Wissen Uber wasser-
stoffbetriebene Fahrzeuge und der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
lautet dementsprechend:

Hypothese 8:

Zwischen der Akzeptanz von wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen sowie von Wasser-
stoff als Kraftstoff und dem Wissen {iber diese Themen besteht kein Zusammenhang.
Besser Informierte beurteilen diese Innovation oder den Einsatz dieses Kraftstofts
weder besser noch schlechter als Personen mit einem geringen spezifischen Wissen.
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3.4.4 Risikoperzeption

Risiken werden in Bezug auf Gewohnheiten und Verhaltensweisen (z.B. Rauchen und
Autofahren), in Bezug auf Eigenschaften von Produkten (,Zu Risiken und Nebenwirkungen
lesen Sie die Verpackungsbeilage®), in Bezug auf Produktionsverfahren und Technologien
(z.B. Kernkraftwerk, Gentechnologie), in Bezug auf Verfahren (z.B. Operationen), in Bezug
auf Mdrkte (2.B. Finanzmérkte) oder aber auch in Bezug auf Sozial- und Wirtschaftsord-
nungen thematisiert. Es scheint, daB es sich mit dem Begriff ,Risiko" dhnlich verhalt wie
mit dem der ,Akzeptanz": Alle Welt spricht davon, aber jeder versteht etwas anderes dar-
unter und jeder verwendet as in einem anderen Kontext. Nicht selten entsteht Konfusion,
wenn Fachvertreter unterschiedlicher Disziplinen versuchen, sich untereinander oder mit
sogenannten Laien Uber Risiken zu verstandigen.

Es gibt keine einheitliche Risikodefinition, geschweige denn eine einheitliche Risikotheo-
rie. Um aber die Akzeptanz von Technik einschatzen und positiv beeinflussen zu kdnnen,
muB ein Verstandnis darlber vorliegen, was Risiken sind und wie sie wahrgenommen®
und bewertet werden. Denn — darlber sind sich die Wissenschaftler einig — die Wahrneh-
mung und Einschatzung des Risikos einer Technologie ist ein wichtiger Bestimmungs-
grund dafir, ob eine neue Technologie akzeptiert oder abgelehnt wird.

3.4.4.1 Begriffiiche Vorklarung

Fir das grundsatzliche Verstandnis des Begriffs Risiko, ist vorab der Unterschied zwi-
schen den Begriffen Risiko und Unsicherheit sowie zwischen Risiko und Gefahr zu Kklaren
(Kaplan und Garrick 1993, S. 92ff.):

Nehmen wir einmal an, ein reicher Verwandter der Sie als einzigen Erben eingesetzt hat
sei gestorben. Der NachlaBverwalter ermittelt daraufhin den Gesamtwert des Vermdgens.
Bis zum Zeitpunkt an dem Sie erfahren, ob Sie nun eine oder zwei Millionen geerbt ha-
ben, wlrden Sie sicherlich sagen, daf Sie sich in einem Zustand der Unsicherheit befin-
den. Sie wirden wohl aber kaum davon sprechen, daB Sie vor einem Risiko stehen, oder
daB Sie sich in einer riskanten Situation befinden. Der Begriff Risike umfaBt somit in Er-
ganzung zum Begriff Unsicherheit irgendeine Art von Schaden oder Verlust. Symbolisch
|aBt sich dies folgendermalBen darstellen:

Risiko = Unsicherheit * Schaden

Ein weiteres Beispiel dient der lilustration des Unterschiedes zwischen dem Begriff Risiko
und dem der Gefahr: Stellen Sie sich vor, Sie wollen ein Meer iiberqueren und Sie gehen
davon aus, daB das Meer eine Gefahr darstellt. Wahlen Sie das Schlauchboot zur Uber-
querung des Meeres, dann gehen Sie ein hohes Risiko ein. Tun Sie es aber mit einer
groBen Fahre, dann reduzieren Sie das Risiko erheblich, ihr Risiko ist daraufnin gering.
Das Risiko ist somit davon abhéngig, mit welcher SicherungsmaBnahme (Schlauchboot
oder Fahre) auf die Gefahr reagiert wird. Symbolisch ausgedrlckt bedeutet dies:

5 Streng genommen, dies sei kurz angemerkt, ist es falsch, mft den Begriffen JRisikoperzeption® und Risikowahr-
nehmung® zu arbeiten. Risiken k&nnen nicht perceived” bzw. wahrgenommen werden, wie eine physikalische
GréBe oder das Wetter. Risiken werden Situaticnen, Aklivitdlen und Objekian zugeschrieben. insofern ,urteill” man
{ber Risiken, kann sie aber nicht wahrnehmen. Da sich aber beide Begriffe in der wissenschafilichen wie Sffentli-
chen Diskussion eingebirgert haben, sollen sie auch hier verwendet werden (Rohrmann 1998, S. 5).
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Gefahr

Risiko = —
SicherungsmalBnahme

Risiken sind mehr als nur Unsicherheiten und sind auch etwas anderes als Gefahren.
Was versteht man aber nun genau unter einem Risiko? Was meinen die Menschen damit,
wenn Sie sagen, das Risiko dieser oder jener Technologie ist zu groB? Warum kommen
verschiedene Menschen zu unterschiedlichen Risikoeinschitzungen, obwohl es um ein
und dieselbe Technik geht? Zur Klarung dieser Fragen sind zwei Risikokonzepte zu un-
terscheiden: Das sogenannte ,objektive", klassische Risikokonzept und das intuitive Risi-
kokonzept. Wahrend das ,objektive" Risikokonzept primér darlber AufschluB gibt, was
ein Risiko unter naturwissenschaftichen Gesichispunkten und in der Expertensicht ist,
steht beim intuitiven Risikokonzept im Vordergrund, wie der Laie das Risiko wahrnimmt.

3.4.4.2 Klassisches Risikokonzept

Nach dem klassischen Risikokonzept wird das Risiko als Produkt aus Eintrittswahrschein-
lichkeit und Ausmaf eines Schadens definiert:

Risiko = Eintrittswahrscheinlichkeit* Ausmafl des Schadens

Fur die Risikoanalyse einer Technologie missen somit zwei Arten von Informationan vor-
liegen: In wie vielen von hundert Fallen ist mit dem Eintreten eines Schadens zu rechnen
und wie ist dieser Schaden zu kalkulieren und zu quantifizieren. Sofern auf empirisch
fundierte Schadensstatistiken zurlickgegriffien werden kann, deren Bedingungen, unter
denen die Schaden aufgetreten sind, sich nicht verandert haben, ist dieser Begriff un-
problematisch.

Fir neue Technologien oder gar technische Systeme ist diese Operationalisierung jedoch
nicht ohne weiteres moglich. In solchen Fallen liegen keine gesicherten Daten vor, die
notwendigen Informationen missen mittels umfangreicher Risikomodelle erarbeitet wer-
den. Die Wahrscheinlichkeit des Eintritts sines Stdrfalles und dessen voraussichtlicher
Ablauf werden aus Systemanalysen abgeleitet. Fir Stdrallberechnungen werden bei-
spielsweise aus geschatzten oder bekannten Fehlerwahrscheinlichkeiten jeder sinzelnen
Systemkomponente - z.B. Ventil, Kalben, Rohrleitung - und konstruierten Ereignisablau-
fen komplexe Fehlerbdume mit Eintrittswahrscheinlichkeiten erstellt. Zusétzlich dazu ver-
suchen Risikoanalysen mégliche Schaden auBerhalb der Anlage mit einzubeziehen, Diese
induktive Herangehensweise gibt demnach darliber Auskunft, wie haufig pro Betriebsjahr
mit einem dieser denkbaren Stérfallablaufe zu rechnen ist® (Mertens, Bongartz et al.
1998). DaB diese Auskunft nur einer Abschatzung entspricht, bedingt sich einerseits
durch die Unsicherheit, ob die Fehierwahrscheinlichkeiten der einzelnen Teilkomponenten
richtig geschéatzt wurden - sofern keine empirischen Daten vorlagen - und andererseits
dadurch, daB die Wahrscheinlichkeit des Eintritts eines der Art und der Kausalitat nach
bekannten Schadensereignissen nicht durch ,trial and error® bestimmt werden kann
(Jungermann 1993, S. 179). Hinzu kommt, dall weder alle denkbaren Stérfalle noch Risi-
ken, bei denen menschliches Versagen oder Sabotage eine Rolle spielen oder gar Phé-

% Die bekannteste disser Untersuchungen ist der in den USA Anfang der siebziger Jahre erstellte Rasmussen-
Report zur Reaktorsicherhait.
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nemene, die zum Zeitpunkt der Analyse noch nicht bekannt waren, modeiliert werden
kdnnen. Selbiges gilt flr die Schadensberechnungen.

Diese Art der Risikoabschatzung muB sich der Kritik stellen, daf aufgrund der hohen

Komplexitat (hoch-)technologischer Systeme eine vollstdndige Informationsverfigbarkeit  Risikoabschatzung
sowoh! (ber Ereignisse und Ereignisinteraktionen, die zum Schadensfall fihren kénnten,  in Abhangigkeit des
als auch Uber Schadensereignisse und Schadensereignisinteraktionen nicht moglich ist®®, ~ Kenntnisstandes
Das errechnete Risiko ist somit niemals objektiv, sondern entspricht immer ,nur" dem

Kenntnisstand und der Wahmehmung der bei der Bilanzierung beteiligten Wissenschaftler

(Kemp 1993, S. 112ff.).

Hierzu ein pointiertes Beispiel: Einem Mann wurde — ohne sein Wissen - eine Klapper-
schlange in den Briefkasten gesteckt. Hatte man inn nun gefragt, ob es fir ihn ein Risiko
ist, die Hand in den Briefkasten zu stecken, so héatte ar vermutlich mit ,nein" geantwortet.
Entsprechend seines Kenntnisstandes wére diese Risikoeinschétzung richtig gewesen. In
der Realitdt wére er dagegen ein sehr groBes Risiko eingegangen (Kaplan und Garrick
1993, S. 94). Dieses Beispiel verdeutlicht, daB es nicht ausgeschlossen werden kann,
daB Expertenmeinungen auf irrtmlichen Prdmissen beruhen, und daB Experten damit,
angesichts der daraus erwachsenen Folgen, das spétere Verdikt der Geschichte nach
sich ziehen kdnnen (Korff 1992, S. 237).

Wenn die objektive, d.h. realitidtsabbildende Risikobewertung neuer Technologien bereits
fir beteiligte Wissenschaftler eine schwierige — gar unmdgliche - Aufgabe darstellt, dann
stellt sich die Frage, wie Laien unter dem Postulat der unzureichenden Informationen
Risiken wahrnehmen und bewerten.

Laien nehmen im Gegensatz zu technischen Risikoexperten Risiken als ein komplexes,
mehrdimensionales Phanomen wahr, in dem die intuitive Beurteilung von Eintritts-
wahrscheinlichkeit und Schadensausmaf wichtige, aber nicht allumfassende Faktoren
sind.

3.4.4.3 Intuitives Risikokonzept

Bei der intuitiven Beurteilung der Eintrittswahrscheinlichkeiten und des Schadens spielen
beispielsweise die ,Auffalligkeit* eines Ereignisses sowie der ,Kontext" bei der Schadens-
beurteilung eine Rolle {(Jungermann und Slovic 1993, 91ff,):

In umfangreichen psychologischen Studien konnte nachgewiesen werden, daB Menschen

in Situatiocnen der Unsicherheit sogenannte heuristische® Strategien anwenden. Beim

Schachspielen werden beispiclsweise nicht alle moglichen eigenen Zige und die des

Gegners systematisch durchgerechnet, sondern die Kenstellation auf dem Brett wird mit  Risikoabschatzung

bereits bekannten, schon einmal gespielten Konstellationen verglichen und anhand die- ~ Unter Einbeziehung
. . \ h N A L euristischer Strate-

ses Vergleichs wird die Stralegie des nachsten Zuges fesigelegt. Bei der Risiko-  gien

wahmehmung und -beurteilung verhalt es sich ahnlich: Das zu beurteilende Ereignis wird

mit anderen kognitiv ,auffilligen” oder ,verfigbaren® Ereignissen verglichen und dement-

sprechend eingeschétzt. ,Ist [beispielsweise, Anm, der Verf.] vor kurzem ein Flugzeug

abgestlrzt, dann konzentrieren wir uns auf dieses Ereignis und lassen alle erfolgreich
verlaufenden Fliige auBer Betracht, wenn wir uns entscheiden sollen, ob wir einen Flug

* Eine umfangreiche Darstetlung dieser Problematik bietet Perrow In Bezug auf groBtechnische Systeme (Perrow
1989).

8 Heuristisch; ,Bezeichnung fur Hypothesen, Untersuchungsansétze oder Gedankenexperimente, die zur Entde-
ckung, Auffindung oder Entwicklung nauer Erkenntnisse oder Thearien geeignet zu sein scheinen {Fuchs, Klima et
al. 1888, 5. 314).
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unternehmen oder nicht" (Perrow 1889, 8. 370). Wir schatzen in solchen Fallen die Wahr-
scheinlichkeit des Eintretens eines Unfalls fiir deutlich h&her ain als in Zeiten, in denen es
lange keinen Flugzeugabsturz gegeben hat. Auf die statistische Eintrittswahrscheinlichkeit
eines Flugzeugabsturzes hat ein gerade stattgefundener Unfall kaum EinfluB auf die sub-
jektive Risikowahrmehmung dagegen einen erheblichen. In der Praxis fuhrt das haufig
dazu, daB Ereignisse m it nachhaltigem Erinnerungsvermagen, in der Regel (iberschétzt
werden und Ereignisse, liber die keine ,verfigbaren® Informationen vorliegen unterschétzt
werden. In einer Studie aus den USA wurden Laien 41 verschiedene Todesursachen mit
der Aufgabe vorgelegt abzuschatzen, wie viele Menschen jghrlich an den einzelnen To-
desursachen sterben. Es zeigte sich, daB Todesursachen mit geringen Risiken (z.B. Tor-
nado, Flut, Schwangerschaft) zahlenmaBig Uberschatzt wurden, demgegentiber Todesur-
sachen mit hohen Risiken (z.B. Diabetes, Krebs, Schlaganfall) der Unterschatzung unter-
liegen (Fischhoff, Lichtenstein et al. 1981, S. 28f). Eine anschlieRende Untersuchung
lieferte eine Erklarung: Die Unter- oder Uberschitzung einer Ursache hangt von dem
Umfang ab, in dem von diesen Ursachen durch die Presse berichtet worden ist (Dierkes
1979, 8. 189). Trotz der Unter- und Uberschatzung der Risiken entsprach die Rangfolge
der Tedesursachen aus den genannten absoluten Todeszahlen der amtlichen Statistik.
Zu denselben Ergebnissen kam Renn in einer 1984 in der Bundesrepublik Deutschiand
durchgefiihrten Untersuchung zur Einschétzung von verschiedenen Risikoguellen {Renn
1984),

Nach diesen Ergebnissen mag der Eindruck vorliegen, daB es in der Risikodefinition kein
Problem geben kann, wenn doch das objektive Risiko in etwa dem des subjektiv wahrge-
nommenen Risikos entspricht. Dieser Eindruck ist falsch. Die Befragten beider Studien
haben nicht das Risiko eingeschatzt, sondem die absolute Haufigkeit der Todesfalle. Wird
nach der ,Riskantheit* verschiedener Risikoquellen gefragt, dann fiegt zwischen den Ex-
pertenschatzungen bzw. den tatséchlichen Daten und der Risikoeinschatzung durch die
Laien eine groBe Diskrepanz (Renn 1984). Laien nehmen Ereignisse als ,riskant" wahr,
obwoh! diese Ereignisse nach ihrer eigenen Einschatzung nur wenige Todesfalle im Jahr
verursachen. Die durchschnittliche Verusterwartung (absolute Zahl der jahrlichen Todes-
falle) ist demzufolge nur ein Bestimmungsgrund unter vielen zur Beurteilung des Risikos.

Die fir die Risikowahrnehmung und -bewertung wichtige Schadensbeurteilung hingt
stark von der Perspektive bzw. dem Kontext des Betrachters ab. Beispielhaft hierfiir sei
die deutsche Diskussion Uber das Risiko der Kernschmelze bei Leichtwasserreaktoren
angeflhrt (Jungermann und Slovic 1993, S. 94f): Wahrend die Beflrworter der Kern-
energie hervorheben, daB das Risiko der Kernschmelze um 70% verringert worden ist,
betonen die Gegner, daB noch immer 30% des urspriinglichen Risikos einer Reaktor-
katastrophe vorliegen. Beide Gruppen argumentieren mit der selben statistischen Zahl
(30% Restrisiko), beide Gruppen geben aber aufgrund ihrer unterschiedlichen Perspekti-
ven unterschiedliche Risikobewertungen ab. Ein dhnliche Erkenntnis liefert eine Untersu-
chung zu den verschiedenen Grundséatzen und Bewertungskomponenten bei der wissen-
schaftlichen toxikotogischen Risikobewertung. Insgesamt wurden hierzu 180 Mitgiieder
der Society of Toxicology und 262 Mitglieder der Offentlichkeit befragt. Slovic faBt das
Ergebnis wie folgt zusammen (Slovic, Fischhoff et al. 1992, S. 39):

...-eine starke ,Zugehdrigkeitsvoreingenommenheit’, die daraus schiieBen lieB, dal Wis-
senschaftler, die fir die Industrie arbeiten, Chemikalien positiver bewerten als ihre Ge-
genspieler in akademischen und Regierungskreisen. Toxikologen in der industrie waren in
gewisser Hinsicht Uberzeugter als andere Experten von der allgemeinen Gultigkeit von
Tierversuchen - auBer wenn diese Versuche als Nachweis fir Karzinogenese gaiten, in
welchem Fall viele der Experten in der Industrie ihre Meinung Uber die Giiltigkeit der Ver-
suche &nderten”.
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Risikobewertungen und Schadensbeurtsilungen sind somit kontext- und interessen-
abhangig.

Im Gegensatz zum ,objektiven® Risikokonzept wird im intuitiven Risikokonzept davon
ausgegangen, daB Gber die bereits betrachteten Variablen (Eintrittswahrscheinlichkeit und
SchadensausmaR) hinaus, weitere qualitative Faktoren die Risikowahrnehmung der Laien
beeinflussen. Die bayerische Riickversicherung beschreibt diesen subjektiven Aspekt der  Risiko ist &in Kon-
Risikowahrnehmung mit den Worten: ,Risiko ist ein Konstrukt* (Ruck 1993). Risiko ist  struxt
danach nicht nur ein ,Gegenstand®, der beobachtet wird. Risiko ist auch ein Beobach-
tungskonzept - vorstellbar als ein Art Brille, durch die man die Welt betrachtet. Das was

als Risiko gesehen wird, ist nicht unbedingt die Wirklichkeit, sondern ist abhéngig von der

Art der Brille und der Art und Weise, wie durch diese Brille geschaut wird (Holzheu und
Wiedemann 1993, S. 9f.). Die folgenden Determinanten bestimmen sowohl die Art der

Brite als auch die Art und Weise des Durchschauens.

Katastrophenpotential: Das Risiko einer Aktivitat, einer Technologie oder eines Ereignis-
ses wird deutlich héher eingeschitzt, wenn es ein Potential zur Verursachung von Unféi-
len mit vielen Toten hat. Ob zu einem Zeitpunkt N Menschen oder zu N Zeitpunkten je-
weils nur ein Mensch verungliickt, macht statistisch gesehen keinen Unterschied. FUr die
wahrnehmung und Bewertung des Risikos ist der Unterschied dagegen erhebiich. So
148t sich erklaren, daB das Fliegen mit dem Flugzeug als deutlich riskanter eingestuft wird
als das Zigaretten rauchen, obwohl die Zah! der Rauchertoten sogar die der Toten eines
Flugzeugungllcks Ubersteigt {Jungermann 1998)".

Betroffenheit: Die Beurteilung eines Risikos verdndert sich mit dem Grad der Betroffen-
heit. Eine Technik, dessen potentieller Schaden uns direkt treffen konnte, erscheint ganz
aligemein riskanter und weniger ndtzlich als eine Technik, dessen Folgen im Versagensfall
andere treffen (Jungermann und Slovic 1993, §. 96}. Ein statistisch gesehen gleicher
Schaden, wird demzufolge im ersten Fail kognitiv starker gewichtet. Dies erklart, warum
Anwohner eines geplanten Zwischenlagers die Nutzung von Atomenergie haufig als deut-
lich riskanter bewerten als der durchschnittliche Birger der Bundesrepublik Deutschland.

Die gualitativen Eigenschaften JKatastrophenpotential* und ,Betroffenheit” charakterisie-
ren die Folgen eines Risikoereignisses, die ,objektiv nicht bewertet werden kénnen, fr
die psychologische Risikowahrmehmung und -bewertung aber von grofier Bedeutung
sind.

Fur die Risikowahrnehmung eines Einzelnen spielt die mogliche Risikoauswirkung, aber
auch die Wahrnehmung der Situation eine Rolte, die dazu gefuhrt hat, daB der Einzelne
mit einem Risiko konfrontiert wird. Verschiedene Empfindungen dieser Situation gegen-
Uber fihren zu unterschiedlichen Risikowahrmehmungen und -bewertungen. Insbeson-
dere sind es die ,Kontrollierbarkeit", die ,Freiwilligkeit®, die Vertrautheit® und die Verant-
wortlichkeit", die die Wahrnehmung eines Risikos zentral beeinflussen.

Kontrollierbarkeit: Die Wahrnehmung dartiber, ob das eigene Handeln das Risiko beein-
fluBt, gar kontrolfieren und reduzieren kann, wirkt sich auf die Risikoeinschétzung aus.
,Die groBe Mehrheit der Autofahrer meint, _liberdurchschnittlich gute" Autofahrer zu sein,
woraus sie folgern, weniger als der ,normale” Autofahrer” gefahrdet zu sein (Jungermann
und Slovic 1993, S. 98). Risikoeinschitzung und Wahmehmung der persdnlichen EinfluB-
nahme hangen somit stark zusammen. Dieser ,unrealistische Optimismus® (,it won't nap-

&1 Vgl hierzu die von Festinger 1958 entwickelte Theorie der kognitiven Dissonanz. Diese geht davon aus, daB im
Falle einer Nicht-Ubereinstimmung von Meinung, Wahrmehmung oder Uberzeugung, bevorzugt Informationen
ausgewahit werden, die eine getroffena Entscheidung als richtig erscheinen lassen und dai gegenteilige Informati-
onen abgewehrt oder nicht beachtet werden (Dorsch 1991, 5. 339).
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mus” {,it won't happen to me®) findet sich in vielen Aktivitdtsbereichen des Menschen
wieder (Jungermann und Slovic 1993, S. 99)¥

Freiwilligkeit der Risikoilbernahme: Es besteht ein deutlicher Unterschied in der Risiko-
wahrnehmung zwischen freiwillig Gbermommenen Risiken (Rauchen, Autofahren, Klettern)
und Risiken, denen jemand gezwungenermaBen ausgesetzt st (Mlllverbren-
nungsanlagen, nicht gekennzeichnetem Genfood, Kernkraftwerken)®. Renn spricht da-
von, daf3 die Toleranz von freiwillig Ubernommenen Risiken etwa im Freizeitbereich, ge-
messen am statistisch errechneten Risiko, durchaus um den Faktor 1000 hoher liegen
kann, als die Toleranz gegentiber zugemuteten Risiken (Renn und Zwick 19897, S. 3).

Vertrautheit: Die Bekanntheit und Alltaglichkeit einer Technik beeinfluft die Risiko-
wahrnehmung. Neue Techniken erzeugen haufig Angst, wobei vertraute Techniken, ob-
wohl sie sehr gefahrlich sind, weniger angsteinfliBend wirken, da ihre Gefahren bekannt
sind und eine Gewdhnung stattgefunden hat. Ein englisches Sprichwort gibt diesem As-
pekt der intuitiven Wahrmehmung Ausdruck: ,familiarity breeds contempt®. Welche Aus-
wirkungen die Gewdhnung im Zusammenhang mit der Risikoeinschatzung haben kann,
zeigt eine Osterreichische Untersuchung. Die Ergebnisse zeigen, daB Personen, die in der
Nahe (bis 500m) eines Versuchsreakiors wohnen, dessen Gesundheitsrisiken signifikant
kleiner einschatzen als Personen, die rund 1,5 km entfernt wohnen (Maderthaner, Pahner
et al. 1976, zitiert bei Fritzsche 1986, $.198). Ferner beflirchten die Menschen, daf das
Risiko einer jeden neuen Technologie, sich nicht zu dem bisherigen Alltagsrisiko addiert,
sondermn dal3 es dieses multipfiziert: ,The probability of accidents with mitlions of cars on
the road is far greater than when only a couple of thousand are being driven” (Dierkes
1980, 5.23).

Verantwenrtlichkeit: Fir die Risikobewertung ist nicht nur das SchadensausmaB von
Bedeutung, sondern auch wer es verursacht hat. Von Menschen verursachte Risiken
werden hiernach als deutlich risikanter eingestuft als sogenannte natiirliche Risiken. Un-
tersuchungen zeigen, daB3 letztere nicht als jederzeit eintretbare Bedrohung wahr-
gencmmen werden, sondern als ein periodisches Ereignis, das bestimmten Zeitmustern
folgt (Renn und Zwick 1997, S. 94),

Die Darstellung der Charakteristika von Risikoursachen sowie von potentiellen Risiko-
folgen zeigt, daB das ,objektive” Folgen-Wissen stets durch einen ,subjektiven" - indivi-
duellen und kollektiven - Perzeptionsfilter wahrgenommen (Dierkes und Marz 1993, S. 43)
und bewertet wird. Dieses gilt, sowohl flr die Risikowahrnehmung der Laien als auch f(r
die der Experten. Bei einem Vergleich der Risikovorstellungen der Experten mit denen der
Laien, werden somit keineswegs die ,objektiven Risiken* mit verzerten Laien-
perzeptionen verglichen, sondern vielmehr die von Experten ,konstruierten® Risiken mit
dazu alternativen Risikokonstruktionen (Peters 1991, S. 28), Entsprechend dieser Er-
kenntnis ist die Akzeptanz eines Risikos davon abhadngig, ob es gelingt, die unter-
schiedlichen Risikokonstruktionen im Vorfeld in Einklang zu bringen. Peters geht diesbe-
zdglich davon aus, dafB eine Risikoakzeptanzkrise in der Regel davon gepragt ist, daB
eine technische ,Community" (ein Unternehmen, die Regierung) eine bestimmte Risiko-
~irklichkait" konstruiert hat, nach der das Risiko als akzeptabel erscheint, wobei diesa
Risikokonstruktion jedoch von einem groBen Teil der Bevélkerung nicht geteilt wird
{Peters 1991, S. 29).

oz ¥gl. hierzu auch (Spiege! 1998, 5.104).
® Fir weitere Austihrungen sishe auch (Dcuglas 1985, 8. 28ff)

¥ wortlich: ,Vertrautheit zeugt Geringschatzung®.
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Ubertragen auf die Zielsetzung der vortiegenden Arbeit lassen sich anhand der gewonne-
nen Erkenntnisse folgende Hypothesen in Bezug auf die Akzeptanz von wasserstoffoe-
triebenen Fahrzeugen aufstelien:

Hypothese 9;

Zwischen der Wahrmehmung und Einschétzung des Risikos von wasserstoffbetriebe-
nen Fahrzeugen und der Akzeptanz besteht ein negativer Zusammenhang: Je niedri-
ger das Risiko eingeschéatzt wird, umso hdher ist die Akzeptanz.

Hypothese 10:

Die Risikoperzeption von Wasserstoff als Kraftstoff steht mit der Risikoperzeption von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen positivim Zusammenhang: Je héher das Risiko
von Wasserstoff eingeschéatzt wird, umso héher wird auch das Risiko von wasserstoft-
betriebenen Fahrzeugen eingeschatzt.

Hypothese 11:

Die Schétzung der Eintrittswahrscheinlichkeit einer Expiosion im Falle eines Unfalls
wird ven vielen Variablen bestimmt. Diesbezlgliche Schatzungen von verschiedenen
Personen sind stark voneinander unterschiediich.

Hypothese 12:

Die Vertrautheit mit Benzin und Diesel sowie heuristische Strategien (Erinnerung an
den viel thematisierten Zeppelinunfall scwie Diskussionan Uber das Risiko von Was-
serstoff) bedingen, daB das Risiko von Wasserstoff als Kraftstoff héher eingeschatzt
wird, als das von Benzin und Diesel,

Hypothese 13:

Die Risikobewertung von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird
nicht vom Wissen beeinfluBt: Die Risiken werden von besser Informierten weder héher
noch niedriger eingeschatzt.

ifmo-studien
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3.4.5 Perzeption des individuellen und geselischatftlichen Nutzen

Ergebnisse einer in Sellafield durchgefiihrten Untersuchung zur Akzeptanz des Atom-
kraftwerkes zeigen, daf der wahrgencmmene materielle Nutzen, der flir die Bewchner
und die Gemeinde West Cumbria mit diesem Atomkraftwerk zusammenhangt, einen we-
sentlichen EinfluB auf die Akzeptanz des Risikos dieser Anlage vor Ort hat (Macgilt 1989,
S. 54).

Es wird deutlich, dal3 mit der Frage nach der Akzeptanz einer Technologie und damit mit
der Frage nach der Risikoakzeptanz® einer Technologie der potentielle Nutzen der Risi-
koquelle in der Wahrnehmung des Beurteilers relevant wird.

Ganz allgemein kann davon ausgegangen werden, dal3 jemand, der von einer Aktivitat,
dessen Nachteile er zu tragen hat, auch einen Nutzen versplrt, stédrker bereit ist, diese
Aktivitat zu akzeptieren, als jemand der ohne ersichtliche Vorteile nur die Nachteile erdul-
den mufl. Berogen auf die Vor- und Nachteile ist hervorzuheben, dafl es darum geht,
welche der einzelne Betroffene wirklich wahrnimmt und nicht darum, weiche nach ,objek-
tiven" Maf3stében tatsdchlich gegeben sind.

Die wohl bekannteste Untersuchung zum Thema ,Akzeptanz und Nuizen" stammt aus
dem Jahre 1970 von C. Starr (Fritzsche 1986, S. 140f.). In dieser Erhebung werden die
Variablen ,Risikobereitschaft” und ,mittlerer Nutzen® - unter dem Versuch der Quantifizie-
rung - in Beziehung gesetzt. Als MaB f0r das Risiko (Pg bzw. R) verwendete Starr die An-
zahi der Todesfalle, welche pro Stunde Auslbung einer bestimmten Tatigkeit in Statisti-
ken ausgewiesen sind®. Den Nutzen (B) versuchte er in Dollar pro Jahr abzuschétzen®.
Abbildung 3.10 illustriert die gewonnene Erkenntnis: Das bestehende Risiko der freiwillig
akzeptierten als auch der unfreiwillig Gbernommenen Gefahren steigt ungefahr proportio-
nal zur dritten Potenz des Nutzens an. Erhebliche methodische Einwande an dieser Un-
tersuchung bedingen, daB die Allgemeinglltigkeit dieser Erkenntnis von Starr etwas ein-
geschrankt werden muB®™. Als Ergebnis bleibt bestehen, daB die Akzeptanz von Risiken in
Bezug auf die Auslbung von Aktivitdten, die mit einem Risike verbunden sind, mit zu-
nehmendem Nutzen einer Aktivitat zunehmen und zwar flr freiwillige Tatigkeiten starker
als fur unfreiwillige.

® Der hier verwendate Begriff Risikoakzepilanz bezieht sich auf die Akzeptanz und Ablehnung von Rislken oder
préziser ausgedrickt auf die Akzeptanz und Ablehnung bestimmter Aktivitaten mit ungewissen negativen Folgen.
Hier geht es um das Individuum und seine Sichtweise und nicht, wie zum Teil in der Literatur dargelegt, um die
gesellschaflliche Perspektive, namlich um die Festsetzung von akzeptablen Risikoniveaus” (vgl. Rowe 1983, S.
16).

8 Als Beispiel: Bei der elektrischen Energleversorgung umfalt dies die Todesfalle, die von der Stromerzeugung
unter Einschlu des gesamten Produktionszyklus bis hin zum Stromverbrauch auftraten.

¥ Bei dieser Quantifizierung wurde zwischen freiwilligen und unfreiwilligen RisikoaktivitAten unterschieden. So
wurde bei freiwilligen Aktivitaten die jahrliche, im Durchschnitt fir diese Aklivitat ausgegebene Geldsumme bilan-
zZiert, wahrend bei unfreiwilligen Tatigkeiten der durchschnitifiche Anteil dieser Aktivitat am jahrlichen Einkommen
des Betreffenden erfat wurde. Am Beispie! der Verkehrsmitte! iliusiriert, entsprach der Nutzen den Kosten der
Fahrter fiir den Betroffenen, einschlieflich des Wertes der dabei relativ zu anderen Verkehrsmittelarten eingespar-
ten Zeit. Diese Nutzenquantifizierung gibt selbstverstandlich nur den Versuch einer groben Abschitzung wider.

® Eine detaillierte AusfGhrung zu diesem Thema ist bei (Fritzsche 1986, S. 195ff.) zu finden.
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Subjektive Einflufifaktoren in der Risikowahrnehmung
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Abbildung 3.10: Individuelles Risiko (Pr bzw, R} und Nutzen (Benefit; B) fir einige freiwillige und unfreiwillige Tatig-
keiten und Gefahrenquellen nach C. Starr {(Starr 1970, zitiert bei Fritzsche 1986, S. 141)

Untersuchungen, die sich dem Zusammenhang zwischen wahrgenommenem Risiko und
wahrgenommenem Nutzen widmen, zeigen, daB die Einschatzung des Nutzens® einer
Aktivitdt und die Einschéatzung des Risikos zwar nicht unabhangig voneinander existieren,
sich aber auch nicht wechselseitig determinieren™. Die Korrelationswerte zwischen Risiko
und Nutzen entsprechen einer mittelhohen Korrelation. Fur den Zusammenhang ,wahr-
gencmmenes Risiko — wahrgencmmener individueller Nutzen" liegen sie zwischen -0,42
und -0,31 und fir den Zusammenhang mit dem gesellschaftlichen Nutzen bei ca. -0,40
(Borcherding, Rohrmann et al. 1986 und Fischhoff, Slovic et al. 1978, zitiert bei
Jungermann und Siovic 1993, S. 195 sowie Slovic, Fischhoff et al. 1980, zitiert bei
Fritzsche 1986, S. 206f.). Das negative Vorzeichen besagt, dafi das Risiko umso geringer
wahrgenommen wird, je héher der Nutzen wahrgenommen wird, und umgekehrt.

Interessant ist fir den Zusammenhang Nutzen - Akzeptanz, daf in fast allen Untersu-
chungen eine mittlere bis hohe Korrelation zwischen Nutzen und Akzeptanz vorlag
(Jungermann und Slovic 1983, S. 185).

Einen engen Zusammenhang zwischen direktem (individuellem) Nutzen und Akzeptanz
stellt Renn in Bezug auf die Konsumtechnik heraus. Ihm zufolge hat die Wahrnehmung
des direkten Nutzens sowie die Bequemiichkeit von Konsumtechnik direkte Auswirkung
auf die Kaufentscheidung. Im Gegensatz dazu wird der gesellschafiliche Nutzen, ausge-
drickt in Konsequenzen fUr Umwelt und Nachhaltigkeit zwar mitgedacht, haufig jedoch
niedrig gewichtet, Wie vielleicht vermutet, spielt in seiner Erkl&rung hierzu nicht der E-

& Faktorenanalysen ergeben, daf3 die Beurteilung des wahrgenommenen Nutzens sich am besten mit den Faktoren
Nutzen fir die Aligemeinheil” {(gesellschaftiicher Nutzen) und {Eigen-) Nutzen flr das Individuum” beschreiben ast.

"¢ Siatistisch bedeutet dies, daB diese belden Variabien miteinander korrelieren, eine Vorhersagbarkeit der einen
Variable auf der Basis der anderen Variable jedoch nicht méglich ist .
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goismus des Menschen eine Rolle, sondern die fehlende Eindeutigkeit wissenschaftlicher
Expertisen. Gerade im Bereich von umweltfreundlichen Inncovationen ist die Frage des
Gewinns bzw. des Verlustes fir die Umwelt so umstritten, daB immer Argumente verflg-
bar sind, die es nahelegen konsumbezogenen Bedrfnissen gegenldber umweltbezoge-
nen - Wertvorstellungen den  Vorrang zu  geben (Renn  und  Zwick 1997,
S.12).

Far den Zusammenhang zwischen wahrgenommenem Risiko und Nutzen ist in Bezug auf
die Akzeptanz einer Technik von Bedeutung, daB in vielen Situationen der Nutzen nicht
dieselben Personen trifft, denen der Schaden zugemutet werden muf. Nutzen und Risiko
sind haufig ungleich verteilt. Zur Systematisierung der Verteilungsmoglichkeiten von Nut-
zen und Schaden werden finf Kategorien vorgeschlagen (Fritzsche 1986, S, 143f)™

- ,im kongruenten Fall treffen Nutzen und Schaden dieselbe Person bzw. dieselbe
Gruppe;

- im altruistischen Fall haben alle {bzw. eine gréBere Gruppe) den Nutzen, doch nur
wenige tragen den Schaden;

- im cligozentrischen Fall haben umgekehrt nur wenige den Nutzen, hingegen sind
viele oder alle geschédigt;

- im disparativen Fall tragen wenige Nutzen und Schaden gemeinsam, wahrend viele
nur den Nutzen oder nur den Schaden haben;

im disklusiven Fall schlieBlich tragen die einen allein den Schaden, aber andere ha-
ben allein den Nutzen*.

Im kongruenten Fall ist es einfach: Hierbei kann der Beurteiler nach eigenem Gutdiinken
den Nutzen gegen den Schaden abwagen und entscheiden, ob er die damit zusammen-
hangende Technik akzeptiert oder nicht. In der Realitét erflllen nur sehr wenige Aktivita-
ten oder Techniken diese strenge Bedingung. In den meisten Fillen gehen von eginer
Technik im Schadensfall Auswirkungen aus, die andere Personen mehr oder weniger
stark betreffen. Andere Menschen missen ein unfreiwillig auferlegtes Risiko tragen, ob-
wohl der direkte Nutzen nur eine Person trifft. Dies bedeutet nicht, daB3 die Personen,
denen die unfreiwillige Risikolbernahme auferlegt wurde, nicht auch einen Nutzen von
dieser Aktivitdt haben k&nnen. Im Gegensatz zum Nutzen einer freiwilligen Risikobereit-
schaft ist dieser Nutzen jedoch meist unpersdnlich und indireki. In der Regel verteilt er
sich mehr oder weniger gleichmaBig auf eine grofie, anonyme Gesellschaftsgruppe, wenn
nicht sogar auf die ganze Gesellschaft. Das hat zur Folge, daf3 denjenigen, die das Risiko
unfreiwillig tragen, der Nutzen nur vage bewuBt ist. Sie missen den Nutzen hauptséchlich
uber den Intellekt erarbeiten, anstatt ihn intuitiv zu erfassen. Als Beispiel hierflr soll das
Autofahren dienen. Ein Einzelner hat den direkten Nutzen der individuellen Mobilitat. Alle
anderen Verkehrsteilnehmer, ob Radfahrer, FuBgénger oder auch andere Autofahrer tra-
gen das Risiko. Die Gesellschaft als Ganzes und damit auch jeder Einzelne profitiert unter
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten {in Form von beispielsweise Mineral6lsteuern, Ge-
werbesteuern, Arbeitspiatzen etc.).

Eine sehr unterschiedliche Verteitung von Nutzen und Risiko bzw. Schaden (oligozentri-
scher, disklusiver oder disparativer Fall) zeigt sich nicht nur bei naturbedingten Katastro-
phen, sondern beispielsweise auch bei Flugh&fen oder Kernkraftwerken. In solchen Fallen

™ In der Realitat kénnen dariiber hinaus weitera kompliziertere Verteilungsformen auftreten. Es ist auch méglich,
daB die Konsequenzen einer Aktivitat sehr unterschiedlich ausfallen und dan demzufolge eine Konseguenz eine
oligozentrische Verteilungsform von Nutzen und Schaden aufweist und eine andere Kensequenz der seiben Aktivi-
tat eine disparative.
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wird in der Regel versucht, einen gewissen Ausgleich in Form eines materiellen Nutzens
zu schaffen™ So sind Land und Wohnungen im naheren Umkreis eines Flughafens haufig
billiger™ oder Nachbarn eines Atomkraftwerkes werden verbiligte Stromtarife eingerdumt.

Das Berufsrisiko ist ein klassischer Fall der altruistischen Verteilung von Schaden und
Nutzen. Dadurch, daB ein Berufstatiger ein Berufsrisiko auf sich nimmt, verschafft er pri-
mar anderen einen Nutzen. Um dieser ungleichméBigen Verteilung entgegenzuwirken,
wird meist ein finanzieller Ausgleich, in Form eines héheren Lohns geschaffen,

Treffen Nutzen und Schaden unterschiedliche Personen, so missen Regelungen getrof-
fen werden, die eine annahernde Gleichbehandlung gewdhrleisten, um zum einen Akzep-
tanz zu erméglichen und zum anderen ethischen Grundprinzipien geniige zu leisten.

Sind Aktivitdten oder Techniken zu beurteilen, so sind die Wahrnehmungen des Nutzens
und die des Risikos zwar nicht unabhéngig von einander, sie determiniersn ginander aber
nicht. Der Nuizen, insbesondere der indirekte Nutzen, stellt sich als eine Grdf3e heraus,
die fUr den Einzelnen schwer wahrnehmbar und fUr den Wissenschatftler daraufhin schwer
erhebbar ist .

Fur die Untersuchung der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugan bedeutan
diese Erkenntnisse:

Hypothese 14:

Zwischen der Akzeptanz von wasserstoftbetriebenen Fahrzeugen und der Wahrneh-
mung des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens besteht ein positiver Zusam-
menhang: Je hdher der Nutzen eingeschatzt wird, umso positiver ist die Einstellung zu
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Hypothese 15:

In Bezug auf den Einsatz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird haufiger ein
gesellschaftlicher als privater Nutzen wahrgenommen.

Hypothese 16:

Die Wahrnehmung des Nutzens und die Wahrnehmung des Risikos stehen in Bezug
auf wasserstoffbetriebene Fahrzeuge in einem negativen Zusammenhang zueinander,
determinieren einander jedoch nicht.

"2 Die Diskussion dariiber, ob der Versuch des monetéren Ausgleichs von Schaden moralisch vertretbar oder
gerecht ist, soll nicht Gegenstand dieser Arbeit sein.

¥ Digses ist selbstverstandlich nur dann von ,materizllem Nutzen", wenn die Anwohner den Grund und Boden
nicht vor Anslediung des Flughafens erworben haben. In diesem Fall wird haufig eine Art von Vergltung ausgezahit.
Eine Diskussion dartiber, ob es sich hierbei um eine angemessene Schadensvergitung handell, soil nicht Gegens-
tand dieser Arbeit sein.
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3.4.6 Assoziationen und gedankliche Verknipfungen

In Kapitel 3.4.4.3 wurde bereits dargestellt, daBl die gedankliche VerfUgbarkeit sowie die
Vartrautheit einer Risikosituation einen starken EinfluB auf die Risikowahrnehmung aus-
Uben. Die mentalen Heuristiken als ,Daumenregeln des Denkens" wurden angasprochen
(Jungermann und Slovic 1993, S. 92).

Ahnlich wie bei Ereignissen verfahren die Menschen auch bei Worten. Worte werden auf-
genommen und in einen assoziativen Zusammenhang gebracht. Dieser assoziative Zu-
sammenhang zwischen Worten ist gemaB der Verflgbarkeitsheuristik umso stérker, je
haufiger die betreffenden Worte zusammen vorgekommen sind, oder je &hnlicher das
Wort vom Klang, von der Buchstabenkette dem anderen Wort ist.

DaB Verfigbarkeitsheuristik zu Verzerrungen der Risikowahrnehmung fihren kann, wurde
bereits besprochen. Nachfolgende Untersuchungen zeigen, daB auch Assoziationen
Wahrnehmungsverzerrungen unterliegen kdnnen. Im ersten Fall wurden Versuchsperso-
nen Listen vorgelesen, die jeweils 20 berlihmte Manner und 20 weniger bekannte Frauen
bzw. 20 berlthmte Frauen und 20 weniger bekannte Manner enthielten. Nach dem Vorle-
sen wurden die Versuchspersonen gebeten abzuschitzen, ob mehr berihmte Persén-
lichkeiten oder mehr Namen von unbekannten Personen vorgelesen wurden. im Ergebnis
zeigte sich, daf die heuristischen Strategien zur einer Wahrnehmungsverzerrung fuhrten:
80 von 99 Befragten gaben irrtimlicherweise an, mehr Namen von Persénlichkeiten als
von unbekannten Personen gehoért zu haben. Ein dhnliches Ergebnis wurde in einer ande-
ren Untersuchung erzielt. Hier wurde die Haufigkeit von stark assoziierten Wortpaaren wie
,Gabel - Messer® oder Flug-Krug" gegeniiber der Haufigkeit nicht assoziierter Paare, die
in einem vorgelesenen Text vorkamen, erheblich Uberschétzt (Fritzsche 1986, S. 297).

Assoziationen beeinflussen somit die Wahrnehmung von Haufigkeiten und entsprechend
die Wahrnehmung von Wahrscheinlichkeiten. Assoziationen beeinflussen darlber hinaus
auch die Wahrnehmung von Sachverhalten und damit das Entstehen von Akzeptanz und
Ablehnung.

Die ungeheure emotionale Belastung des vallig neutralen Begriffes ,Atom" |a6t sich u.a.
durch die Assoziation mit dem Wort ,Bombe" im Begriff ,Atombombe" erklaren (Fritzsche
1986, S. 309). Ahnlich verhait es sich mit den Angsten der Bevéikerung gegeniiber Kern-
energie. Jungermann sieht hierflr u.a. die Begrindung in der engen Verbindung von
Kernenergie und Kemwaffen {Jungermann und Slovic 1993, S. 196).

Die Erkenntnisse lassen sich nach Renn verallgemeinern. Nach ihm werden die als kon-
trovers angesehenen Risikoquellen, wie etwa die Kernenergie, besonders haufig mit ne-
gativ geladenen Attributen assorziiert, dahingegen Freizeitrisiken mit eher positiven Attri-
buten (Renn und Zwick 1997, S. 4). Sogenannte ,Furchtasscziationen®, die mit einer Risi-
kequelle in Verbindung gebracht werden, wirken sich danach stark auf das Risikourteil
aus (Borcherding, Rohrmann et at. 19886, zitiert bei Jungermann und Slovic 1993, 8. 192}

Nicht nur Wortassoziationen, sondern auch Vorstellungen, die direkt ader indirekt mit der
jeweiligen Technik zusammenhdngen, beeinflussen die Wahrnehmung und Bewertung
von Technik. In Bezug auf die Diskussionen Uber Kernkraft wird beispielsweise vermutet,
dafl Gegner der Kernkraft in ihrer Ablehnung haufig zwar “"Kernkraft” sagen, tatsichlich
aber Lebensformen und Gesellschaftsstrukiuren westlicher Industrieldnder insgesamt
meinen (Dierkes 1981, S. 128).

Folgende Hypothesen werden in Bezug auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen abgeleitet:
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Hypothese 17:

Die Assoziationen zum Begriff Wasserstoff stehen in einem engen Zusammenhang mit
der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Hypothese 18:

Die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen korreliert mit dem Fahrzeug-
typ, mit dem wasserstoffbetriebene Fahrzeugen gedanklich verknlpft werden.

3.4.7 Medienberichterstattung

.Ein wverbreitetes Urteil von Risikcexperten und Risikomanagern lber die Medien-

berichterstattung [ist, Anm. der Verf], daB Massenmedien™ Risiken verzerrt darsteiiten  Medienberichterstat-
und dadurch eine verzerrte Risikowahrnehmung bei ihren Rezipienten bewirkten. Es wird :;‘;‘r?r:é‘:r:‘lﬁ'go'
angenommen, daB die Medienberichterstattung fir die individuelle und geselischattiiche
Risikowahrnehmung dysfunktional ist* (Dunwoody and Peters 1893, S. 318). Diaser Kritik

liegen implizit einige Hypothesen zugrunde (Dunwoody and Peters 1993, S. 318f.):

- Die Medienberichterstattung Gber Ristken ist das Ergebnis einer technikfeindlichen
Einstellung der Journalisten.

- Risiken werden (bertrieben, damit der Artikel bei den Rezipienten ankommt und
Aufmerksamkeit erzeugt.

- Die Massenmedien siellen flir Laien die wichtigste Quelle der Risikainformation dar.

- Die Massenmedien haben einen machtvollen und direkten EinfluB auf die Risikourteile
und Einstellungen des Publikums.

FOr die Beleuchtung des Zusammenhangs zwischen Medienberichterstattung und Tech-
nikeinstellung und der Analyse des Einflusses der Berichterstattung auf die Technikak-
zeptanz wird der Schwerpunkt auf die letzte Hypothese gelegt. Peters und Deisenroth
haben 1995 im Auftrag des Deutschen Bundestages eine Recherche der einschldgigen
aktuellen Forschungen auf diesem Gebiet durchgefihrt und in ihrem Gutachten zusam-
menfassend dargestellt. Aufgrund dieser Vorzdge stiitzen sich die nachfolgenden Ausfih-
rungen primar auf diese Quelle {Peters 1995). Die Einbeziehung anderer Quellen ist ge-
kennzeichnet.

3.4.7.1 Evaluation der Medienberichterstattung

Die Evaluation der Medienberichte stellt bereits in der Bestandsaufnahme eine schwierige

Aufgabe dar, weil die Medien in sich keine homogene Einheit bilden. Sie sind im Gegen-  Massenmedien
teil von unterschiedlichsten Anspriichen und Zielkonflikten der Adressaten gepragt: Mas-  verfolgen unter-
senmedien werden als Forum gesellschaftlicher Kommunikation und Meinungshbildung® iﬁz‘ed""he Ansprg-
betrachtet, als ,Mittel zur Befriedigung von Informationsbedurfnissen des Publikums®, als

JInstrument der Eliten zur Belehrung {,Aufklarung”) und geistigen Fihrung der Bevélke-

™ als Massenmedien werden in diesem Kontext ,redaktionell gestaitete, aktuelle und allgemein-informierende
Medien verstanden. Diese Definition umfaf3t vor allem Tageszeitungen, Wochenzeitungen und -zeitschriften sowle
die Nachrichten- und Magazinsendungen von Rundfunk und Fernsehen” (Dunwoody and Peters 1993, 5. 319).
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rung® oder als ,Mittet zur Verteidigung individuetier Betroffeneninteressen gegen die Risi-
kozumutung der konomisch-technischen Eiiten". Medien sollen vor Risiken warnmen, aber
auch die Bevélkerung beruhigen. Die Glaubwiirdigkeit der ,Urheber der Warnungen (Exe-
kutive, Wissenschaft usw.)" soll erhalten bleiben, andererseits soll aber auch der erwarte-
ten Kritikfunktion nachgekommen werden.

Die Massenmedien richten sich anhand dieser Erwartungen entsprechend des Pubiika-
tionscrganes und Kontexts unterschiedlich aus. Sie erfilllen niemals alle diese Erwartun-
gen vollstdndig. Sie versuchen vielmehr, die unterschiedlichen Erwartungen - je nach
Image - miteinander zu verbinden, So verbreiten sie z.B. Vorstellungen gesellschaftlicher
Eliten (und Gegensliten)... und werten diese jedoch haufig aus Sicht des Publikums", oder
sie geben warnende oder beruhigende AuBerungen wieder, ohne zu versaumen, auch die
Urheber dieser AuBerungen zu kritisieren,

Ergebnisse der Evaluation

Die Heterogenitdt der Medienberichterstattung bedingt, daB ein einheittiches Reslimee
hinsichtlich der Medienberichterstattung schwierig zu ziehen ist. Dennoch lassen sich
nach Peters und Deisenroth Merkmale erkennen, die sich durch alle Medienberichte Gber
Technik, Umwelt und Risiken durchziehen. Die Ergebnisse der Evaluation lauten wie folgt:

~0er Umfang der Berichterstatiung Uber Technik nahm in den letzten beiden Jahrzehnten
zu und gleichzeitig wurde die Berichterstattung technikkritischer® (Peters 1995, S. 481.).
Diese Pauschalaussage bezieht sich auf alle redaktionellen Teile (u.a. politischer Tell,
Wirtschaftsteil, Feuilleton, etc.), ist aber am stirksten im politischen Teil der Massen-
medien zu beobachten (Kepplinger und Methes 1988, S. 126). Die zunehmende Populari-
sierung der Technik in der Medienberichterstattung wurde in den vergangenen Jahren
durch eine quantitativ zunehmende Berichterstattung Uber Technik- und Risiko-
kontroversen erganzi.

JIn technikbezogenen Kontroversen kommen alle Standpunkte — Beflrworter wie Gegner
- zu Wort". Die Quellen stammen meistens aus der Exekutive oder aus den etablierten
Parteien. Es ist zu vermuten, daf3 hieraus resultiert, daB bei der Berichterstatiung liber
Unfalle und Katastrophen, hervorgerufen durch die Anwendung von Technik, haufiger
beruhigende als alarmierende Risikoeinschatzungen verbreitet werden. Dem widerspricht
nicht, daB GroBunfélle, Naturereignisse, Gewalttaten aller Art und Einzelschicksale eine
groBe Verbreitung und gelegentlich eine emotionsgeladene Ausschmiickung unter Zuhil-
fenahme von einpragsamen Bildem erfahren (Fritzsche 1986, S. 130).

,Die journalistische Sympathie gilt — natdriich unterschiedlich fir verschiedene Medien ~
héufig dem ,Establishment"-kritischen Standpunkt, wenn dieser durch akzeptierte Quel-
fen vertreten ist’. Schadensberichterstattung der Medien orientiert sich in erster Linie an
der Betroffenenperspektive und an der gsozialen Verursachertheorie. Die Medien verste-
hen ihre Aufgabe in der Entlarvung der ,Schuldigen” von Pannen und Katastrophen (Renn
und Zwick 1997, 8.5).

.1 echnikkontroversen werden durchgéngig politisiert. Wissenschaftler kommen als Exper-
ten vergleichsweise sehr selten vor®, Wird die Expertensicht thematisiert, so ist sie bes-
tenfalls eine Perspektive unter anderen (Dunwoody und Peters 1993, 5. 335). Eine Analy-
se der Berichterstattung Uber den Giftunfall von Seveso ergab z.B., daB das Gutachien
der dort eingesetzten Expertenkommission in der Berichterstattung weitgehend unbeach-
tet blieb (Neelle-Neumann und Hansen 1988, S. 67).
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.Die Genauigkeit der Wiedergabe wissenschaftlicher Fakten besitzt keinen besonders
hohen Stellenwert im Joumnalismus®, So ergaben Untersuchungen zum Zusammenhang
zwischen ,objektiven" Daten und der Intensitdt und Tendenz der Medienberichterstattung
keine signifikante Korrelation (Dunwoody und Peters 1993, S. 323). Technische Aspekte
werden weitgehend sehr oberflachlich behandeit. In den Worten von Kepplinger ausge-
drickt, ,gleicht die Orientierung (iber Technikfolgen anhand der Presseberichterstattung
.. einem Blindflug anhand eines kinstlichen und vollig willkirlichen Horizontes®
{Keppiinger und Methas 1988, 5. 145).

Wirkungen der Technikberichterstattung

Die Untersuchung und Ermittlung von Medienwirkungen ist - insbesondere, wenn es um
langfristige und ungezielte Wirkungen geht — methodisch sehr schwierig. Zum einen ge-
lingt es kaum, die Wirkungen der Massenmedien isoliert zu ermitteln, d.h. ohne die diver-
sen anderen EinfluBfaktoren, wie beispielsweise die interpersonale Kommunikation. Zum
anderen kénnen durchgeflhrte Trendvergleiche und Korrelationsanalysen nie einen ein-
deutigen Beweis fUr einen linearen Zusammenhang liefern. Trotz dieser Einschrankungen
sind Wirkungen der Technikberichterstattung zu becbachten.

- ,Rezipienten lernen aus den Massenmedien Uber Technik- und Umweltprobleme”.
Dieses sogenannte Lernen bzw. Behalten ist jedoch hoch selektiv. Informationen, die
mit Alltagserfahrungen verknipft sind, dem persénlichen Nutzen dienen, eine persén-
liche Betroffenheit ausldsen oder die dem eigenen Wertesystem entsprechen, werden
auffallend leichter behalten als unpersénliche Sachinformationen.

- Bei geringer emotionaler Betroffenheit, geringem persénlichen Informaticnsstand und
hoher massenmedialer Ubereinstimmung sind Parallelen zwischen der Technik-
berichterstattung und der Einstellung der Bevélkerung zu erkennen. Der ,Agenda-
Setting-Effekt” spielt hierbei vermutlich eine groBe Rolle: Die Medien bestimmen, wel-
che Themen Eingang in das 6ffentliche BewuBtsein und in die kontroverse Debatte
finden (Renn und Zwick 1997, S, 5). Untersuchungen belegen in diesem Zusammen-
hang, daB Massenmedien die Einstellungen der Rezipienten zu den Gegenstanden
des individuellen Erfahrungsbereiches relativ wenig, die Einstellungen zu den Ge-
genstanden jenseits der eigenen Erlebnismdglichkeit dagegen relativ stark beeinflus-
sen. Je komplizierter technische Zusammenhénge werden, umso wichtiger wird da-
har deren Darstellung in den Massenmedien {Kepplinger und Methes 1888, S. 111f)).

3.4.7.2 Einflisse der Medien auf die Technikakzeptanz

Auch wenn davon ausgegangen wird, daB die Massenmedien ein gewisses Beeinflus-
sungspotential besitzen, so ist dieses im Sinne des Manipulationspotentials beschrinkt:

- durch ,diverse Einflisse, die auf die Berichterstattung wirken, und die den Gestal-
tungsspielraum der Journalisten einschranken®. Massenmedien sind u.a. von dem In-
formationsangebot {und den Public Relation-Strategien) ihrer Quellen, und den Prafe-
renzen ihrer Rezipienten abhéingig (Cunwoody und Peters 1993, S, 335}

- durch ,die Rezeptionsweisen des Publikums, das die journalistischen Angebote sehr
sefektiv nutzt" und

- durch ,die fehlende Transparenz des Zusammenhangs zwischen der Art der Bericht-
erstattung und den Wirkungen beim Publikum®,
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Auch ist es nicht mégiich mit einer mdglichst unkritischen Technikberichterstattung das
groBtmogliche Mafl an Technikakzeptanz zu sichern. Es ist davon auszugehen, daB eine
.Berichterstattung, die gegenlber der Technik, den Betreibern, dem wissenschaftlich-
technischen System, den administrativen Kontrollorganen unkritisch ist", das Vertrauen in
die Effizienz gesellschafilicher Kontrolle verringere. Dies wirde entsprechend Kapitei
3.4.8 anstatt zu einer Erhdhung der Akzeptanz zur deutlichen Verringerung flhren.

Dagegen dirfte eine gegeniiber der Technik kritische Berichterstattung zwei andere Ef-
fekte haben:

- Einerseits ist zu vermuten, daB eine kritische Berichterstattung dazu beitragt, daB die
kritische Haltung einer zahlenmaBig kleinen Gruppe sich auf gréBere gesellschaftliche
Gruppen ausweitet, indem sie einfach die Kontaktchancen mit technikkritischen Mei-
nungen vergroBert {Potenzierungseffekt).

- Andererseits verbessert eine kritische Haltung gegenlber den Entwicklern, den Be-
treibern, den Kontrolleuren der Technik und der Technik selbst, wahrscheinlich das
Geflhl der Kontrollierbarkeit der Technik und Technikentwicklung. Seitdem das naive
Vertrauen in den Segen des technischen Fortschritts an sich, einer zunehmend kriti-
schen Haltung gewichen ist, muB das Vertrauen in die Technik in jedem Einzelfall
immer wieder geschaffen und erhalten werden.

Generell ist festzuhalten, jede Thematisierung von Risiken (oder Beweisfihrung von nicht
vorhandenen Risiken} in den Massenmedien erhdéht die kognitive VerfUgbarkeit dieser
Risiken bei den Rezipienten™. Die offene Diskussion von Risiken oder Nichi-Risikan eines
Systems oder einer Technologie dUrfte insofern oft das Gegenteil dessen bewirken, was
eigentlich mit der Information beabsichtigt ist: Die Schaffung von Vertrauen in die
Technologie (Jungermann und Slovic 1893, S. 93).

Otway warnt vor dem Ruf nach sachlichen, harten Fakten in der Technikberichterstattung
mit der Erkenntnis, dafl technische Information mit der eigenen Wahrnehmung selten
verifiziert werden kann. Bei der Meinungs- und Einstellungsbildung spielen technische
Berichte deshalb eine sehr geringe Rclle. Die Publikation technischer Sicherheitsstudien,
durchgeflhrt mit der Idee *harte Fakten” zu liefern, um die Meinung der Bevdlkerung zu
beeinflussen, wird nicht den erwarteten Erfolg bringen (Otway 1980, S. 43).

Einen echten Beitrag kénnen Massenmedien zur Akzeptanz von Technik dann leisten,
wenn sie es schaffen, das Medienpublikum zu aktiver Teilnahme am politischen ProzeB
der Technikbewertung, -entwicklung und -reglementierung zu beteiligen. Erst eine aktive
Teilnahme der Offentlichkeit kann eine echte Akzeptanz, die auf informierter Zustimmung
statt auf resignierender Duldung beruht, gewahrleisten.

In Bezug auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen werden dement-
sprechend folgende Hypothesen aufgestellt;

™ zur kognitiven Varfligbarkeit und zu heuristischen Strategien siehe Kapitel 3.4.4.3.
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Hypothese 19:

Zwischen der Risikoperzeption von Wasserstoff sowie wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen und der Berichterstattung der einzelnen Informationsquellen besteht ein
schwacher Zusammenhang,

Hypothese 20:

Zwischen der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der Berichter-
stattung der einzelnen Informationsquellen besteht ein schwacher Zusammenhang.

Hypothese 21:

Das Lernen und Behalten von Informationen ist einerseits hoch selektiv und anderer-
seits von vielen anderen Faktoren neben der Medienberichterstatiung beeinflufit, Die
Wah! des zur Information herangezogenen Publikationsorgans steht nicht im Zusam-
menhang mit dem Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen.

3.4.8 Vertrauen

Vertrauen ist ein Schllsselwort, dafB derzeit in der Technikakzeptanzdebatte haufig be-
nutzt wird und zunehmend an Bedeutung gewinnt™. Die Bedeutung des Vertrauens in
Bezug auf die Akzeptanz ven Technik wird anhand der Bereiche Technik, Information,
Wissenschaft, Politik, Medien und Unternehmen deutlich.

Vorab eine begriffiche Klarung: ,Der Begriff des Vertrauens |88t sich bestimmen als Zu-

trauen zur Zuverlassigkeit einer Person oder eines Systems im Hinblick auf eine gegebe-  Begriffsbestmmung
ne Menge von Ergebnissen oder Ereignissen, wobei dieses Zutrauen einen Glauben an Vertrauen

die Redlichkeit oder Zuneigung einer anderen Person bzw. an die Richtigkeit abstrakter

Prinzipien {technischen Wissens) zum Ausdruck bringt" (Giddens 1995, S. 49).

3.4.8.1 Vertrauen in die Technik’’

Die moderne Industriegeselischaft kann, gemal des Ziricher Philosophen Hermann Liib-
be, ohne ein Vertrauen der Menschen in die Technik nicht existieren (Noelle-Neumann
2000). Der stetig steigende Grad der Technisierung zwingt Menschen, sich auf Geréate
und Einrichtungen zu verlassen, die sie nicht verstehen bzw. auf die sie nur einen be-
schrénkten EinfluB auslben kénnen. Wer kann heute noch ernsthaft von sich behaupten,
daB er versteht, was im Inneren des Computers geschieht? Oder welcher Autofahrer ist
heute noch in der Lage zu beschreiben, was unter der Motorhaube seines neuen Autos
vor sich geht?

e Vgl hierzu {Cierkes and von Grote 2000, 5. 358f.).

™ Fur den interessierten Leser bistet (Wagner 1992) gine Abhandlung des Themas ,Vertrauen in Technik® aus Sicht
der Theorien von Weber ung Luhmann ,
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Die Menschen vollzishen taglich eine Vielzahl von Vertrauensakten, um den Alltag meis-
tern zu kénnen (Goppel 1990, S.16). Denken wir an unseren Tagesablauf, so vertrauen
wir darauf, daB morgens der elektrische Wecker klingelt, dal mit Wahien der Telefon-
nummer der richtige Anschiufl angerufen wird oder dal die Bremsen funktionieren, seien
es die von dem Auto, der U-Bahn oder dem Flugzeug. Die Liste lieBe sich endlos fortset-
zen.

Wir vertrauen der richtigen Funktionstiichtigkeit der Technik™, benutzen sie und integrie-
ren sie in unseren Lebensalitag. Wir gehen davon aus, dall die richtige Funktions-
tUchtigkeit gewahrleistet ist, und daB die Benutzung digser Technik uns keinen Schaden
zufligen wird. Hundertprozentig wissen kénnen wir es nicht, denn Vertrauen ist keine
feste, beweisbare GroBe, Vertrauen beinhaltet immer einen Aspekt der Ungewifiheit, ein
Risiko™ und die Mdéglichkeit der Enttauschung. Vertrauen kann somit auch gebrochen
werden. Die Felge ist Mitrauen und in der Regel damit einhergehend Ablehnung der
jeweiligen Technik.

Das Vertrauen in die Technik an sich, ist einer der grundlegendsten Schritte auf dem
Wege zur Akzeptanz.

3.4.8.2 Vertrauen in die Information

Die steigende Komplexitat der Technik und die damit zusammenhingenden Sachfragen
bedingen, daB Menschen auf Informationen durch andere - beispielsweise Wissen-
schaftler und Experten - angewiasen sind. In der Regel verfigen die Menschen jedoch
Uber zu wenig Fachwissen, um die kommunizierten Informationen hinsichilich Richtigkeit
und Zuverldssigkeit Gberprifen zu kénnen. Die meisten Menschen entscheiden von daher
nicht anhand der Richtigkeit und Zuverlassigkeit der Informationen Uber deren Annahme
oder Ablehnung, sondern anhand ihres Vertrauens. Nach Giddens ist dieses Fehlen voll-
standiger Informationen die Hauptbedingung der Erfordernis von Vertrauen (Giddens
1995, S. 48).

In Bezug auf die Akzeptanz von Risiken und demzufolge auf die Akzeptanz von Technik
bedeutet dies, daB8 ,in Anbetracht des Uberflusses von Information ... die Offentlichkeit
dazu [tendiert, Anm. der Vert], die Komplexitdt von Risikobewertungen auf die Frage von
Glaubwurdigkeit und Vertrauen zu reduzieren” (Renn und Zwick 1997, S. 9).

Untersuchungen zur Vertrauenswirdigkeit von informaticnen zeigen, daB ...

- vorrangig schlechte Nachrichten fir authentisch gehalten werden, weil sie nicht unter
dem Verdacht stehen, aus Eigeninteresse geschdnt zu werden,

- Informationen, unabh&ngig davon, ob sie gute oder schlechte Nachrichten beinhal-
ten, nach dahinter stehenden Motiven untersucht werden,

- Informationen, die durch die Interessensgebundenhesit des Kommunikators gepragt
wurden, fUr weniger vertrauenswlrdig gehalten werden {Renn und Zwick 1997, S.
971,

™ Das Vertrauen ... [spielt, Anm. der Ver!.] auch im Hinblick auf den Glauben an Systeme stets eine gewisse Rolle,
doch dieses Vertrauen betrifft nicht das Funktionieren der Systems als saolches, sondern deren richtiges Funktionie-
ren” (Giddens 1995, S. 49).

™ Anders als Luhmann (Luhmann 1988, S. 100) spricht Giddens in diesem Zusammenhang nicht vom Risiko,
sondern der Kontingenz. Nach inm ist Vertrauen ,in erster Linie ... nicht mit Risiko, sondern mit Kontingenz ver-
kniptt" (Giddens 1995, S. 48). Zur Diskussion dieser beiden Begrifflichksiten siehe (Giddens 1995, S. 46f,). Kontin-
genz driickt die Mdglichkeit und gleichzeitige Nichtnotwendigkeit des Eintretens eines Ereignisses aus.
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- Informationen, deren Aussage wider der persdnlichen Interessen der Rezipienten

verlduft, fir weniger vertrauenswUrdig gehalten werden®, Vertrauenswiirdigieit
. o . . , von Informationen
- flir den Vertrauensaufbau zusétzliche Informationen mit bestehenden Informationen

oder persdnlichen Erfahrungen in Einklang gebracht werden missen (Renrn und
Zwick 1997, S. 115f.).

Es gilt generell, daB die Vertrauenswrdigkeit von Informationen nicht unabhangig von der
Person des Kommunikators zu sehen ist, Die Bewertung und das Image der Person oder
Institution ist sehr eng mit der Einschatzung der Vertrauenswirdigkeit irer Informationen
verknupft.

3.4.8.3 Vertrauen in Wissenschaft, Politik und Medien

Vertrauen hangt, wie auch Risikowahrnehmung (Kapitel 3.4.4) mit den beiden Deter-
minanten Kontrollierbarkeit und Freiwilligkeit zusammen,

Der wesentliche Unterschied zwischen der freiwilligen und unifreiwilligen RisikolUbernahme

ist der, daB die freiwillige Risikolbernahme von dem Gefuhi der Selbstkontrolle determi- o o o o

niert wird, wohingegen bei der unfreiwilligen RisikoUbernahme an das Geflhl des Vertrau-  Freiwiligkeit der

ens appelliert werden mufB. Der Betroffene mufl einer weitgehend seiner EinfluBsphére  Risikolbernahme
entzogenen verantwortlichen Stelle sein Vertrauen entgegenbringen und davon ausge-

hen, daf} sie sein Wohl in ausreichendem MafRe verteidigt.

Mit der Kontrollierbarkeit verhélt es sich &hnlich. Der Betroffene nimmt die Risiken als

geringer wahr, die ihm das Gefohl verleihen, dal durch sein eigenes Handeln das Risiko

beeinfluBbar, kontrollierbar und reduzierbar ist. Die Determiniertheit der Risiko-

wahrmehmung durch das BedUrfnis der Kontrollierbarkeit bezieht sich nicht nur auf eigene

Handlungen, sondern wird auch deutlich, wenn es um Techniken geht, die sich weitge-

hend der eigenen EinfluBsphére entziehen. Die Akzeptanz einer Technik hangt entschei-  zum Einfiug der
dend davon ab, ob diese Technik als kontrollierbar angesehen wird. Grundlegend fiir ~ Kentrollierbarkeit
diese Einschatzung ist das Vertrauen in die Personen, die die Technik entworfen haben,  von Risiken
betreiben und kontrollieren. Es muB beispielsweise Vertrauen veorliegen, dal3 Grenzwerte

eingehalten werden, aber auch daB diese Grenzwerte unter bestem Wissen und Gewis-

san festgesetzt wurden. Denn auch wenn die Festsetzung von Grenzwerten selbstver-

standlich auf naturwissenschaftlicher Basis erfolgt, so ist sie letztendlich auch immer ein

Resultat politischer Abwagung und Entscheidung (Dierkes 1979, S. 189). Das Gefuhl von

Vertrauen und MiBtrauen in die wirksame politisch-administrative Kontrolle, sowie das

Geflhl des Unbehagens hinsichtlich der Verflochtenheit von politischen, wissenschaftli-

chen und industriellen Eliten spielt somit bei der Einschétzung der Kontrollierbarkeit sine

wichtige Rolle (Renn und Zwick 1997, S. 30,

Die Wichtigkeit der Vertrauensdimension verdeutiicht beispielsweise eine 1987 in Dane-
mark zur Wahrnehmung von Gentechnologien durchgefihrte Untersuchung. Entspre-
chend den Ergebnissen war der Grund flr die negativen und skeptischen Haltungen be-
zlglich Gentechnologien ein fundamentales Mi3trauen gegentber der Bereitwilligkeit und
Mdéglichkeiten der Entscheider zur Kentrolle und Regulierung der besagten Technologien
(Jelsoe 2000, S. 303).

Eine Einschitzung der Glaubwirdigkeit® der Experten gibt beispielsweise eine in Bezug
auf die Diskussion um die Nutzung der Kernenergie in Deutschland von Renn 1981

8 Vgl. hierzu die Thecrie der kegnitiven Dissonanz (siehe FuBnote 61).
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durchgefihrte Untersuchung (Renn 1981) wieder. Entsprechend der Ergebnisse werden
universitar tatige Wissenschaftler flir besonders glaubwirdig gehalten. Sie gelten gegen-
Uber Experten oder Wissenschaftlern einer Branche als unabh&ngig. Ihnen wird nicht
unterstellt, daB sie nur branchen- oder konzernkonforme Erkenntnisse publizieren kon-
nen. Auch die Aussagen von Experten einer Sicherheitsbehorde, welche von einer ge-
wahlten Exekutive den Auftrag erhalten hat, die &ffantlichen Sicherheitsinteressen best-
méglich zu wahren, haben flr die Offentlichkeit nur eine mittlere Glaubwiirdigkeit. Wie tief
das Mi3trauen gegeniiber Experten teilweise in den Menschen steckt, zeigen Reaktionen
in heftigen Kontroversen. Hier wird Wissenschattlern und Experten, die sich beruflich mit
den zur Diskussion stehenden Fachfragen beschéftigen, immer wieder vorgeworfen, daf
sie selbstverstindlich kein anderes Urteil abgeben kdnnen, weil ihre Karriere von dem
Urteil abhéngig ist. Experten missen insofern damit rechnen, daB ihnen frei nach dem
Motto ,Wes Brot ich e, des Lied ich sing®, die Glaubw(rdigkeit und damit das Vertrauen
abgesprochen wird [Fritzsche 1986, S. 523).

Fir per se wenig glaubwirdig - sprich fir unglaubwGrdig — werden Sprecher von Burger-
initiativen, Fernsehkommentatoren, Politiker und am extremsten Gewerkschaften gehalten
{Renn 1981).

Eine Differenzierung das Vertrauens in die Medien zeigte sich in einer Emnid-Umfrage von
1993. Hier wurde an Piatz eins dem Rundfunk, in zweiter Linie dem Fernsehen und erst
an dritter Stelle den Printmedien, wie Tages- und Wochenzeitung, das Vertrauen ausge-
sprochen (R&glin 1994, S, 25, zitiert bei Renn und Zwick 1997, S. 116).

3.4.8.4 Vertrauen in Unternehmen

Die Akzeptanz von Produkten und Produktionstechnik ist nicht aileine Gber technische
Verbesserungen und zusétzliche SicherheitsmafBnahmen zu erreichen. Auch Infor-
mations- und Aufklarungskampagnen liefern in der Rege! nicht den erhofften Erfolg, da
die objektivierenden Informationen und Risikoabschatzungen nicht verstanden, vor allem
aber nicht geglaubt werden (Becker 1993, 3. 346). Demnach ist die Akzeptanzfrage pri-
mar nicht nur eine Frage geeigneter Information und innovativer Technik, sondern auch
eine Frage des Vertrauens in ein Unternehmen. Fir die Sicherung der Akzeptanz ihrer
Produkte missen Unternehmen somit langfristig und stetig etwas tun, um Vertrauen zu
sichern.

Fiir das Vertrauen zwischen der Offentlichkeit und dem Unternehmen sind drei verschie-
dene Vertrauensbereiche relevant, deren Bedienung parallel verlaufen muB (Barber 1983,
zitiert bei Becker 1993, S. 347):

- LVertrauen in die Kompetenz: Erwartungen technisch kompetenter Rollenausibung,
d.h. daB Unternehmen das Know-how haben, die Aufgaben und Probleme vor denen
sie stehen, auch tatsédchlich ésen zu kdnnen.

- Vertrauen in die Beriicksichtigung kollektiver Interessen: Erwartung, daB Unter-
nehmen moralische Verpflichtungen wahrnehmen und bersit sind, Eigeninteressen
zugunsten des Gemeinwohls zurl(ickzustellen. Dies beinhaltet auch die Erwartung,
daf die Beteitigten auf der Grundlage eines akzeptierten Wertesystems handeln®.

B Glaubwurdigkeit kann als Indikator fir Vertrauen eingeseizt werden, da nach Wiedemann ,Glaubwdrdigkeit
entsteht, wenn vertraut wird", Vertrauen ist danach eine Vorbadingung fir Glaubwurdigkeit (Wiedemann 1993, 5.
32).
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- Vertrauen in die Ubereinstimmung von Worten und Taten: Erst wenn deutlich wird,
dafB den Worten auch Taten folgen, wird vertraut. Die fachlich richtige Darstellung von
Sachverhalten ist hierbei AuBerst wichtig.

Ein Rickblick verdeutlicht, daB die Offentlichkeitsarbeit der Unternehmen lange Zeit ain-
seitig auf Imagepflege und Produktwerbung - geméB dem Motto ,Tue Gutes und rede
darlber" — ausgerichtet war (Becker 1993, S. 349). Zusatzlich dazu genossen die PR-
Experten intern kein hohes Ansehen und wurden in der Regel erst dann gerufen, wenn
das Kind schon im Brunnen lag, um dann zu retten, was nach zu retten war (Réglin und
von Grebmer 1988). Fur die Offentlichkeit bedeutet dies, daB haufig Erwartungen geweckt
wurden, die nicht eingehatten werden konnten. Glaubwurdigkeits- und Vertrauensverluste
waren flr weite Teile der Industrie die Folge. Heute steht das Management der gesamten
Beziehungen des Unternehmens zu seinen Umfeldern im Vordergrund. Ziel ist es, Ver-
standnis fUr das Unternehmen - flr seine Entscheidungen, seine Moglichkeiten, aber
auch seine Grenzen - zu schaffen. Vertrauen und Glaubwlrdigkeit sollen vermittelt wer-
den (Becker 1993, S. 349).

Entsprechend dieser Zielsetzung ist zu bedenken, dafl Vertrauen und Glaubwdrdigkeit
spezifische Urteile sind, die im Hinblick auf die zu beurteilenden Sachlagen variieren koén-
nen. Es kann bespielsweise der Kompetenz- und Innovationskraft des Unternehmens
vertraut werden, ohne daf3 der unternehmerischen Verantwortung gegenuber gesell-
schaftlichen Interessen geglaubt wird (Wiedemann 1993, 8. 33}

Tabelle 3.6 trdgt qualitative Fakioren zusammen, die die Glaubwlrdigkeit eines Unter-
nehmens positiv oder negativ beeinflussen.

Tabelle 3.6: institutionelie Faktoren, die die Giaubwlrdigkeit von Unternehmen beeinflussen (Wiedemann 1993,
8. 33)

Positive Beeinflussung (Unternehmen)

Negative Beeinflussung (Unternehmen)

Stimmige Unternehmenspolitik

Haufiger Wechsel der Unternehmenspolitik

Kompetente Fiihrung

Schwache Flhrung

Offen flr &ffentliche Belange und Anliegen

Abwehr und mangelnde Sensipiiitat

Hormogene Interassen im Unternehmen

Interessenskonflikte im Unternehmen

Demonstriert Sozial- und Umwelt-
verantwortung

Leugnet Verantwortung

Legt dffentlich Rechenschaft ab

Schottet sich ab

Unterliegt dffentlicher Kontrolle

Nur interne Kontrolle

Positive Erfahrungen mit den Produkten
des Unternehmens

Negative Erfabrungen mit den Produkten
des Unternehmens

Wahrgenommener Nutzen fiir die Offent-
lichkeit hoch

Wahrgenommener Nutzen far die Offent-
lichkeit gering

Wahrgenommene Risiken fiir die Offent-
lichkeit gering

Wahrgenommene Risiken fiir die Offent-
lichkeit hoch

Da Unternehmen in erster Linie von Personen vertreten und nach auflen reprisentiert
werden, sind auch Personlichkeits- und Verhaltensmerkmale zu benennen, die sich pasi-
tiv oder negativ auf die GlaubwUrdigkeit auswirken (Tabelle 3.7):
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Tabelle 3.7: Persénliche Faktoren, die die Glaubwirdigkeit von Personen beeinflussen (Wiedemann 1993,

5.34)

Positive Beeinflussung {(Person) Negative Beeinflussung (Person)

Persénliche Ausstrahlung Schablonenhaftes und stereotypes Verhal-
ten

Kompetentes Auftreten Unsicherheiten werden deutlich

Zeigt fachliche Kompetenz Zeigt sich unwissend

Sensibilitat im Umgang mit &ffentlichen Wirkt ignorant

Anliegen

Wird als ehrlich, fair und aufrichtig wahr- Wirkt falsch, unfair und unaufrichtig

genommen

Macht persénliche Interessen deutlich Verbirgt'persc‘jnliche Interessen

Macht deutlich, was sie will Es bleibt unklar was sie beabsichligt

Gibt auch Ungewif3heiten zu Macht grofispurige Zusagen und Verspre-
chungen

Vertrauen gewinnen Menschen in eine Person leichter, wenn diese fur sie eine ldentifika-
tionsperson darstellt. Hierbei gilt; Je mehr Einstellungen und Werte eine Person verkdr-
pert, die mit den eigenen Ubereinstimmen oder die dem eigenen Wunschbild entspre-
chen, desto eher wird der Person oder der Institution Glauben geschenkt {Renn und
Zwick 1997, 8. 97).

3.485 Vertrauen und Kommunikation

In der Kommunikation (ber Technik und Akzeptanz einer Technik spieten Argumente auf
drei verschisdenen - sich teilweise bedingenden und Uberlappenden - Ebenen eine Rolle:
.Die erste Ebene betrifft das Sachwissen und die Expertise, die zweite die Erfahrung und
Kompetenz derjenigen, die Technik einsetzen und kontrollieren, und die dritte Ebene
umfaBt die Frage von Lebensstil und erwlnschter Zukunft, in dem die entsprechende
Technik ihren Platz hat oder auch nicht® (Renn and Zwick 1997, S. 110f.).

Abbildung 3.11 stellt die Konflikt- und Komplexitdtsgrade dieser drei Ebenen von Argu-
menten einer Kommunikation Gber Technik grafisch dar.

Die Kommunikation auf der ersten Ebene ist meist sehr komplex, weil enormes Fach-
wissen erforderlich ist. Konflikte treten auf dieser Ebene eher selten auf, weil (ber Sach-
fragen nach methodischen Regeln entschieden wird oder zumindest falsche Argumente
ausgeschlossen werden kénnen.

Die zweite Ebene ist durch einen geringen Komplexitatsgrad, aber durch ein deutlich
hdheres Konflikipotential gekennzeichnet, Auf dieser Ebene geht es in erster Linie um
wahrgenommene und nachweisbare Kompetenz sowie Glaubwirdigkeit und Vertrauen:
Wie zuverldssig waren die Produkte des Unternehmens in der Vergangenheit? Waren die
Vertffentlichungen glaubwiirdig? Hat sich das Management in unterschiedlichsten Situa-
tionen als kompetent erwiesen? Auf diese und dhnliche Fragen missen auf der zweiten
Ebene zufriedenstellende und vertraugnshildene Antworten kommuniziert werden,

Die Kommunikation auf der dritten Ebene wendet sich dem tieferen Grund der Technik-
entwicklung und Technikanwendung zu. Wird diese Technik Uberhaupt gebraucht? Wie
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integriert sich diese Technik in die Version unserer Zukunft? Konnen wir die Nutzung
dieser Technik verantworten? Die Beantwortung dieser Fragen bringt sowohl einen hohen
Komplexititsgrad als auch ein hohes Konfliktpotential mit sich. Unterschiedliche Weltbil-
der, Werte und Lebenskonzepte stoBen aufeinander.

Intensitt des Konfiiktea

L 3

—— Werte und
Welthildar

Erfahrung und
- Kompatanz

K KX

Wissan und
Exportise

o o A N e
[

e
4

Komplaxititsgrad

Abbitdung 3.11: Konflikt- und Kemplexititsgrade der drei Ebenen der Argumenis einer Kommunikation {iber
Technik (Renn 1995, S, 234)

In einer Kommunikationssituation unterschiedlicher Positionen, Werte, Ziele und Strate-
gien spielt die Schaffung ven Vertrauen und Glaubwdrdigkeit zwischen den Gesprachs-
partnern eine wichtige, unersetzbare Rolle. Wichtige Determinanten hierflir sind die in
einer Kommunikation selten explizit benannten, aber stets ,mitkommunizierten® Selbst-
und Fremdbilder der verschiedenen Gespriachspartner,

T.belle 3.8 zeigt beispielbaft einige Selbst- und Fremdbilder der méglichen, an einer
Trchnikakzeptanzdebatte beteiligten Akteure. Die Zusammenstellung macht deutlich, dafi
z 8. die Attribute der Selbst- und Fremdbilder von Umweltschutzverbénden und Industrie-
unternehmen so gegensétzlich gelagert sind, daB eine verstéandnisorientierte und kon-
sensorientierte Kommunikation nicht méglich erscheint,
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Tabelle 3.8: Kommunizierte Selbst- und Fremdbilder der mdglichen Gespréchspartner einer Technikakzeptanzde-
batte (Ruhrmann 19986, S. 28 zitiert bei Renn und Zwick 1997, S. 113)

Akteur

Selbstbilder

Fremdbilder

Betreiber und

Effizient, engagiert, erfolgreich,

Verursacher von Risiken, profitori-

initiativen und
Umweltgruppen

EinfluB3, selbstlos, legitimer Protest

Industrie kompetent, 6ffentlich kontrolliert, | entiert, beeinflussend, unglaub-
verantwortungsvoll, ,Stundenbock" | wirdig, einseitig

Verwaltung Crientiert an umsetzbaren Ent- BeeinfluBbar, burgerfern, inkom-
scheidungen, kompromifibereit, petent, opportunistisch, ver-
rational schleppt Problemldsungen

Blrger- Warner, aufklarend, kritisch, wenig | ,Angstmacher®, konfliktorientiert,

Ubertreibungen

Anwohner

Ausgenutzt, benachteiligt, ,Opfer”,
uninformiert

Angstlich, irrational, {von
angereisten ,Gegnern}
manipulierbar, uninformiert,

Politische Par-
teien

Legitimiert, gemeinwohlorientiert,
technikfreundlich

inkompetent, emotionalisierend,
technildeindlich———
inkompetent, abhangig von der

Wirtschaft, unsensibel gegenliber
sozialen und dkologischen Fol-
gen, zunehmende Birgerferne

Wissenschaft-
ler, Experten
{Gutachter, Ge-
gengutachter)

Abwagend, ethisch orientiert,
glaubwurdig, kompetent, mehr
und komplexeres Wissen, kritisch,
verantwortungsbewuBt, rational,
unabhangig

Anerkannt, kompetent, interes-
sengebunden, orientiert an Repu-
tation, abgehoben, arrogant, ,zer-
streut”

In Bezug auf die Risikokommunikation® konnten weitere kommunikationsstdrende Fakto-
ren identifiziert werden (Wiedemann 1999, S. 10f.):

- ,Die Kommunikation baut auf einem Freund-Feind Schema auf, wobei versucht wird
durchzusetzen, dal das eigene (soziale, Okonomische oder faktische) Uberleben
durch die andere Seite bedroht wird.,

- Die Kommunikation wird moralisch determiniert, weil Erkenntnislicken vorliegen {das
Problem der Unsicherheit!]) und mit ideologischen Argumenten gefiihrt,

- Vorliegende interessendissense bedienen sich der Risikokommunikation, ohné sich
jedoch auf Risikoargumenta reduzieren zu lassen®.

Tabelle 3.9 stellt in Erganzung dazu didaktische Faktoren zusammen, die die Glaub-
wirdigkeit einer Kommunikation positiv oder negativ beeinflugsen.

# Risk communications is the process of exchange about how best to assess and manage risks among acade-
mics, regulatory, practitioners, interest groups and the general pubiic. (Foweli and Leiss 1997). Risk communicati-
on is an interactive process of exchange of information and opinion among individuals, groups and institutions. It
involves multiple messages about the nature of risk and other messages, not strictly about risks, that express
concerns, opinions, or reactions to risk messages or to legal and institutional arrangements for risk managament
{Council 1989)" {(Wiedemann 1898, S. 4).
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Tabelle 3.9: Didaktische Faktoren, die die Glaubwiirdigkeit einer Kommunikation beeinfilussen (Wiedemann 1993,

S, 35t)
Fir die Glaubwiirdigkeit positiv Fir die Glaubwiirdigkeit negativ
Rechtzeitig informieren Verspétet und verzdgert informieren
Auf dem neuestan Stand sein Veraltete Informationen geben
Sich kurz und prazise auBem Umsténdlich und langatmig etwas darstel-
len

Bezug nehmen auf die Informationsbedirf- | An den Hérern vorbeireden
nisse, Werthaltungen und Vorstellungen

der Horer
An die Emotionen appellieren Platt und langweilig vortragen
l.ogische Schiufolgerungen geben SchluBfolgerungen bleiben unklar

Glaubwdrdigkeit und Vertrauen hingen stark von der Persdnlichkeit des Kemmunikators,

dem Image des Untemehmens oder Institution und der Kemmunikation ab. Gerade in

Situationen, in denen die Richtigkeit und der Stellenwert einer Information als solche nicht

mehr beuneilt werden kdnnen, wird haufig die GlaubwUlrdigkeit der Information mittels Glaubwirdigkeit und
des Eindrucks des Kommunikators oder der Institution abgeschétzt. Personenbeziige  vemrauen beeinfius-
ersetzen dann weitgehend Sachbezlge (Fritzsche 1986, S. 523). sen Akzeptanz

Glaubwiirdigkeit und Vertrauen sind zeitdynamische, variable GroBen, die stets far Ent-
tauschungen anfllig sind. Andererseits bieten sie Zugang zu tieferen Schichten persénii-
cher WertUberzeugungen und Emotionen und beeinflussen damit, als zentrale GroBan der:
Akzeptanz zukinftiges Wahrnehmen, Entscheiden und Handeln {(Renn und Zwick 1997,
S. 115).

In Bezug auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen werden folgende
Hypothesen aufgestellt:

Hypothese 22:

Das Vertrauen hat einen groBen EinfluB auf die Akzeptanz von wasserstoftbetriebenen
Fahrzeugen und Wasserstoff.

Hypothese 23:

In Bezug auf Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge wird die
Vertrauenswirdigkeit der verschiedenen Informationsquellen (Experten, Medien ¢tc.)
unterschiedlich eingeschatzt.

Hypothese 24:

Die Bawertung und das Image des Automobilherstellers ist sehr eng mit der Einschét-
zung der Vertrauenswiirdigkeit seiner Informationen verknipft.
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3.5 Zusammenstellung der Hypothesen

Hypothese 1:

Die Heterogenitat der subjektiven Technikassoziationen bedingt, daB die Erfassung eines
allgemein gliltigen Urteils dber die Einstellung zur Technik allgemein auf Basis einzelner
Bitanzfragen nicht méglich ist. Dies bedeutet, da die einzelnen Bilanzfragen sich hin-
sichtlich ihrer Aussagen (ber die Einstellung zur Technik allgemein unterscheiden und
voneinander unabhangig sind.

Hypothese 2:

Da das Stimmungsbild zur Technik allgemein auf der generellen Ebene - also auf der
Ebene der Global- oder Bilanzindikatoren — mit der Einstelfung zu verschiedenen Tech-
nikbereichen korreliert, besteht auch ein Zusammenhang mit der Einstellung zu wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen.

Hypothese 3:

Die Einstellung zum Auto - Autoliebhaber versus Gebrauchsgegenstandnutzer - steht im
Zusammenhang mit der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen,

Hypothese 4:

Obwohl davon auszugehen ist, daB die soziodemographischen Detarminanten zuneh-
mend an Einfluf3 verlieren, ist die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen heu-
te noch geschiechts-, alters- und bildungsspezifisch verteilt. Manner, formal héher Gebil-
dete und jingere Menschen stehen der Nutzung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
und der kraftstoffseitigen Nutzung von Wasserstoff positiver gegentiber als Frauen, Men-
schen mit weniger qualifizierendem SchulabschluB und Uber 60-Jahrige.

Hypothese 5:

Die Zugehdrigkeit zu bestimmten Lebensstilen pragt die Einstellung zu wasserstoffbetrie-
benen Fahrzeugen und das Interesse an der Nutzung eines nauen, ungewohnten, aber
sehr Skologischen Kraftstoffs. Gerade Personen des Lebensstils ,auffilig - modernes
High Life von Jingeren der gehobenen Mittelschicht mit mannlicher Dominanz® und si-
nem zurlickhaltenden Fahrzeuggebrauch, werden der Nutzung von wasserstoffbetriebe-
nen Fahrzeugen positiv und aufgeschlossen gegendber stehan.

Hypothese 6:

Die Einstellung zu wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen und zu Wasserstoff als Kraftstoff
hangt mit dem Interesse an diesen Themen zusammen. Wer eine positive Einstellung zu
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und zu Wasserstoff angibt, ist auch eher an Informa-
tionen interessiert.
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Hypothese 7;

Eine positive emotionale Beziehung zum Auto korreliert mit dem Interesse an Autos.

Hypothese 8:

Zwischen der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen sowie von Wassarstoff
als Kraftstoff und dem Wissen (ber diese Themen besteht kein Zusammenhang. Besser
Informierte beurteilen diese Innovation oder den Einsatz dieses Kraftstoffs weder besser
noch schlechter ats Personen mit einem geringen spezifischen Wissen.

Hypothese 9:

Zwischen der Wahrnehmung und Einschatzung des Risikos von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen und der Akzeptanz besteht ein negativer Zusammenhang: Je niedriger das
Risiko eingeschatzt wird, umso héher ist die Akzeptanz.

Hypothese 10:

Die Risikoperzeption von Wasserstoff als Kraftstoff steht mit der Risikoperzeption von
wasserstoftbetriebenen Fahrzeugen positiv im Zusammenhang: Je héher das Risiko von
Wasserstoff eingeschéitzt wird, umso hdher wird auch das Risiko von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen eingeschitzt,

Hypothese 11:

Die Schatzung der Eintrittswahrscheinlichkeit einer Explosion im Falle eines Unfalls wird
von vielen Variablen bestimmt. Diesbezlgliche Schatzungen von verschiedenen Personen
gind stark voneinander unterschiedlich,

Hypothese 12:

Die Vertrautheit mit Benzin und Diesel sowie heuristische Strategien (Erinnerung an den
viel thematisierten Zeppelinunfall sowie Diskussionen (ber das Risiko von Wasserstoff)
bedingen, dal das Risiko von Wasserstoff als Kraftstoff héher eingeschétzt wird, als das
von Benzin und Diesel,

Hypothese 13;

Die Risikobewertung von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird nicht
vom Wissen beeinfluBt: Die Risiken werden von besser Informierien weder héher noch
niedriger eingeschétzt,

Hypothese 14:

Zwischen der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der Wahrnehmung
des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens besteht ein positiver Zusammenhang: Je
héher der Nutzen eingeschéatzt wird, umso positiver ist die Einstellung zu wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen.
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Hypothese 15:

In Bezug auf den Einsatz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird haufiger ein gesell-
schaftlicher als privater Nutzen wahrgenommen,

Hypothese 16:

Die Wahrnehmung des Nutzens und die Wahrnehmung des Risikos stehen in Bezug auf
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge in einem negativen Zusammenhang zueinander, deter-
minieren einander jedoch nicht.

Hypothese 17:

Die Assoziationen zum Begriff Wasserstoff stehen in einem engen Zusammenhang mit
der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Hypothese 18:

Die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen korreliert mit dem Fahrzeugtyp,
mit dem wasserstoffbetriebene Fahrzeuge gedanklich verkniipft werden.

Hypothese 19:

Zwischen der Risikoperzeption von Wasserstoff sowie wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen und der Berichterstattung der einzelnen Informationsquellen besteht ein schwa-
cher Zusammenhang.

Hypothese 20:

Zwischen der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der Bericht-
erstattung der einzelnen Informationsquehlen besteht ein schwacher Zusammenhang.

Hypothese 21:

Das Lernen und Behalten von Informationen ist einerseits hoch selektiv und andererseits
von vielen anderen Faktoren neben der Medienberichterstattung beeinfluidt. Die Wahl des
zur Information herangezogenen Publikationsorgans steht nicht im Zusammenhang mit
dem Wissen Uber Wasserstoff und wasserstofibetriebenen Fahrzeugen.

Hypothese 22;

Das Vertrauen hat einen groBen Einfluf auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen und Wasserstoff.
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Hypothese 23:

In Bezug auf Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriehene Fahrzeuge wird die
Vertrauenswiirdigkeit der verschiedenan Informationsquellen (Experten, Medien etc.) un-
terschiediich eingeschéatzt.

Hypothese 24:

Die Bewertung und das Image des Automobilherstellers ist sehr eng mit der Einschatzung
der Vertrauenswiirdigkeit ihrer Informationen verknipft.

ifmo-studien
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4 Empirische Datenerhebung zur Akzeptanz von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen

Die theoretisch hergeleiteten Annahmen in Bezug auf die Akzeptanz von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen werden in diesem Kapitel empirisch Uberprift. Das methodische
Vorgehen wird einflhrend entwickelt, Die Fragenkomplexe der Untersuchung sowie die
Zusammensetzung der Stichprobe werden dargestellt. Im Hauptteil des Kapitels (4.3)
werden die erhobenen Ergebnisse entsprechend der identifizierten Variablen der Tech-
nikakzeptanz detailliert und fragenspezifisch wiedergegeben. Die variablenbezogenen
Hypothesen werden Uberprift und diskutiert, Alle Erkenntnisse werden abschlieBend
anschaulich zusammengefiihrt (Kapitel 4.4).

4.1 Forschungsansatze der Technikakzeptanzforschung

Zur Erhebung der zu erwartenden Akzeptanz (respektive deren Gegenteil) stehen in der
Technikakzeptanzforschung grundsétzlich zwei verschiedene Richtungen der empiri-
schen Forschung® zur Verfligung: Ein indirekter und ein direkter Forschungsansatz. Beide
Ansétze beinhalten ein unterschiedliches methodisches Vorgehen sowie eine unter-
schiedliche Zielsetzung (Fritzsche 1986).

4.1.1 Normativer Forschungsansatz

Dem normativen (auch bekannt unter indirekten) Forschungsansatz liegt die Hypothese
zugrunde: Die Verwendung heutiger Technik ist eine normative Richtlinie dafur, daB ver-
gleichbare Techniken mit dementsprechend gelagerten Risiken von der Gesellschaft
auch in dhnlichen Situationen akzeptiert werden wirden. Es wird insofern davon ausge-
gangen, daf die Aneignung und Nutzung heutiger Technik rationalen Bewertungs-

maBstaben und Akzeptanzkriterien der Gesellschaft folgt. Heutiger Einsatz der

Tachnik dient als

Vereinfacht dargestellt, werden in der Vorgehensweise neue Techniken mit alten etablier- ~ "o"mative Richtlinie

ten oder abgelehnten Techniken verglichen und anhand dessen abgeschétzt, ob mit ciner
Akzeptanz oder Ablehnung zu rechnen ist®,

Der Vorteil dieses Forschungsansatzes ist ein Ergebnis, das nicht von einer Vielzahl von
Einzelmeinungen und Einzeleinstellungen gepragt wird sondern vom tatsachlichen Ver-
halten der Gessllschaft. Denn die damalige Entscheidung fir oder gegen eine Technik ist
das Ergebnis expliziter oder zumindest implizierter gesellschafilicher Entscheide, der
sowohl objektive als auch subjektive Entscheidungselemente, und zwar in derjenigen
(Gewichtung, wie sie in der Gesellschaft seinerzeit vertreten waren, zugrunde lagen
(Fritzsche 1986, S. 191).

Gegen diesen Forschungsansatz lassen sich mehrere Vorbehalte anmelden (Fritzsche
1986, S. 192ff.). Erstens wird in der Durchfliihrung dieses Ansatzes davon ausgegangen,
dal das bisherige Verhalten angemessen und gerecht war, und daB ein auf dieser Basis
gefaBter neuer Entscheid ebenso wie damals als richtig empfunden wirde. Zweitens be-
sagt das Anwenden einer Technik zwar, was die Gesellschaft bisher akzeptiert hat, sie

® Dig empirische Farschung ,sucht nach Erkenntnissen durch systematische Auswertung von Erfahrungen (empi-
risch: aus dem Griechischen ,auf Erfahrung beruhend’)” {Bontz und Déring 1995, S. 5).

B AusfUbrungen zum methodischen Vergehen sing in (Starr 1968) und (Siddall 1859) nachzulesen.
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sagt aber nichts darlber aus, was die Gesellschaft vielleicht lieber verwendet hétte. Drit-
tens ist nicht geklart, ob das frihere Verhalten der Gesellschaft auch fir heute noch
wegweisend ist. Viertens ist eine Technik immer in einem Umfeld eingebettet, was eine
hundertprozentige Vergleichbarkeit als duBerst schwierig erscheinen laBt. Und finftens
wird der Verwendung einer Technik rationaies Handeln unterstellt, welches in der Praxis
in dieser AusschlieBlichkeit nur sehr selten vortiegt.

4.1.2 Direkter Forschungsansatz

Der direkte Forschungsansatz versucht die zu erwartende Akzeptanz einer Technik direkt
zu erheben, in der Regel mittels Frageb&gen, Interviews oder Hearings. Der Interviewer
macht sich ein Bild Ober die zu erwartende Akzeptanz anhand der Summe der individuell
geduBerten Bewertungen.

Der wesentlichste Vorteil gegeniber dem indirekten Forschungsansatz liegt auf der Hana:
Die Erhebung der erwartenden Akzeptanz basiert auf heutigen, d.h. aktuellen Praferenzen
und Werturteilen der Geselischaft. Dariber hinaus bietet dieser Ansatz die Mdglichkait,
Aspekte der Akzeptanz, z.B. Perzeption des Risikos und des Nutzens zu erforschen, die
{lber die verwendeten Indikatoren des normativen Ansatzes - beispielsweise Anzahl der
Toten und Kosten - hinausgehen,

Ein Problem des direkten Forschungsansatzes stelll der bereits dargestellte Sachverhait
dar®, daf3 gemessene ,positive und negative Einsteflungen gegeniiber sinem Objekt oder
sogar nachdricklich bekundete Handiungsabsichten keineswegs zwangslaufig das ent-
sprechende Verhalten zur Konsequenz haben® (Diekmann und Preisendorfer 1992, S.
227). Der direkte Ansatz erhebt das derzeitige Meinungsbild. Die Voraussage-
méglichkeiten in Bezug auf das tatséchliche Verhalten sind jedoch entsprechend des
Zitats begrenzt. Die Glltigkeit der Untersuchungsergebnisse ist dann bewiesen, wenn
das prognostizierte Ereignis tatséchlich eintritt.

Weitere Probleme — diese gelten fir beide Ans#tze — treten auf, wenn zum einen zwischen
der Erhebung der Meinungen und der Einflihrung der Technologie ein groBer Zeitraum
liegt. In dieser Zeit kénnen sich die Bedingungen, fir die die Aussagen der Untarsuchung
spezifiziert waren, dndern. Das vorausgesagte Resultat bezlglich der Akzeptanz tritt dann
nicht oder nur tellweise ein, weil die Veranderungen der Bedingungen zuvor nicht bekannt
waren (z.B. Erhéhung der Mineralélsteuer). Zum anderen kann die Vorhersage selbst
EinfluB auf das tats&chliche Verhailten austben. ,Aufgrund der Kenntnis einer Prognose
und erst durch sie veréndert sich z.B. das Verhalten von Personen, sei es in der prognos-
tizierten Richtung (self-fulfilling prophecy) oder in der entgegengesetzten {self-destroying
prophacy) (Friedrichs 1980, S. 45f.).

Fir beide Anséatze giit, die Qualitdt der Erhebungsergebnisse ist von folgenden Bedin-
gungen abhéngig (Atteslander 1084, 5. 49f.):

- Von der ,wissenschaftlichen Qualitat der thecretischen Annahmen®,
- von der Angemessenheit der Erhebungsmethode,

- von dem Zugang zum Objekt, d.h. von der Akzeptanz des Forschers durch die Be-
fragten oder von der Bereitschaft der Befragten zur Beantwortung des Fragebogens
und

- von Bedingungen wie Personal, Zeit und Geld.

% Siehe Saite 26t.
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AbschlieBend ist festzuhalten, daB der normative Ansatz entsprechend der dargestellten
Nachteile flr die Aufgabenstellung der vorliegenden Arbeit als nicht verfolgenswert einzu-
stufen ist. Es wird der direkte Ansatz zur Erhebung der Akzeptanz von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen verwendet.

4.2 Forschungsdesign

Der direkte Ansatz der empirischen Forschung beinhaltet keine durchgéngig glligen
Forschungskonzepte flir alle Forschungsfelder der Technikakzeptanzforschung. Entspre-
chend muf fir jeden Forschungsgegenstand ein fir die Forschungsfrage geeignetes
Forschungsdesign entwickelt werden.

Hierzu sei angemerkt, da3 ,empirische Untersuchungen ... nicht durch die verwendeten
Methoden der Sozialforschung [charakterisiert sind, Anm. der Verf], sondern auch da-
durch, wie ein Problem hinsichtlich folgender funf Dimensicnen untersucht wird:

- Theoriegehalt

- Zahl der Ebenen

- Zah! der Methoden

- Zahl der Zeiipunkte

- Originalitat” (Friedrichs 1980, S. 1558)*.

Unter dem Theoriegehalt wird verstanden, ob es Ziel der Untersuchung ist, ein Themen-
gebiet zu beschreiben, zu erforschen oder Hypothesen zu Gberprifen. Eine deskriptive
Untersuchung beschreibt das Themengebiet. Sie beinhaltet eine ,méglichst vollstandige
Beschreibung des Objektbersichs, die Isolation relevanter Variablen, ihre Messung und
einfache Haufigkeitsverteilungen oder sogar die Zusammenhinge zwischen Variablen®.
Explorative Untersuchungen sind in Abgrenzung dazu weniger deskriptiv als analytisch.
Sie sammein mehr oder weniger systematisch Infermaticnen (ber einen Untersuchungs-
gegenstand und dienen meist als Vorbereitung zur Formulierung von Hypothesen (Bortz
and Ddring 1995, S. 330}. Der explizierte Theoriegehalt ist am gréBten bei erkldrenden
und analytischen Untersuchungen. Sie Uberprifen aufgestellte Hypothesen anhand von
Stichproben.

Ldnter Zahi der Ebenen soll verstanden werden, wie viele Ebenen oder Aggregations-
stufen von Einheiten in einer Untersuchung analysiert werden®. In den meisten Erhebun-
gen wird eine Ebene untersucht: Personen oder Gebiete oder Organisationen. Werden
Zusammenhénge zwischen Merkmalen der Individuen mit den Zusammeanhéngen zwi-
schen Kaollektiven, denen die Individuen angehdren, verglichen, so ist dies ein Beispiel fur
eine Untersuchung mehrerer Ebenen.

Viele Untersuchungen arbeiten mit einer Methode. Es wird entweder eine schriffliche
Befragung, eine teilnehmende Beobachtung oder ein Interview durchgefihrt. Multi-
Methoden-Untersuchungen® sind fir komplexe Themengebiete angemessener, obgleich
sie methodisch aufwendiger und meist kostenintensiver sind®.

# Sofern es nicht anders gekennzeichnet ist, entstammen die weiteren Ausfihrungen zu den verschiedenen Di-
mensicnen {Friedrichs 1980, §. 155H.),

® Ein Beisptel hierfr ist die in Kapitel 3.4.1.2 dargestellite Untersuchung von Lidtke zum Zusammeanhang von
Lebens- und Technikstilen (Lidtke, Matthéi et al. 1994).

ifmo-studien

Dimensionen der
Sozialforschung

Theoriegehalt

Zahl der Ebenen

Zahl der Methoden

Seite 87



ifmo-studien

Zeitpurkt

Originalitat

Quantitative versus
qualitative For-
schung

Methoden der quan-

litativen Forschung

Befragung

Seite 88

Empirische Datenerhebung zur Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

Bei Untarsuchungen, die sich auf einen Zeitpunkt beziehen, handelt es sich um Quer-
schnitt-Untersuchungen. Eine Langsschnitt-Untersuchung bezieht sich dagegen entwe-
der mit demselben Instrument auf dieselben Personen, die zu mehreren Zeitpunkten un-
tersucht werden (Panel-Erhebung) oder ,mit dem gleichen Instrument auf agquivalente
Zufallsstichproben aus der gleichen Grundgesamtheit zu mehreren Zeitpunkten“ (Folge-
Erhebung). Langsschnitt-Untersuchungen ermoglichen die Erfassung von Entwicklungs-
und Wandlungsprozessen®,

Der Begriff ,Criginalitit beschreibt in diesem Zusammenhang, ob eine Untersuchung
selbst erhobene {Priméardaten) oder andere erhobene Daten (Sekundardaten) nutzt.

4.21 Zielsetzung

Die Akzeptanz wasserstoffoetricbenar Fahrzeuge unter besonderer Berlcksichligung von
Wasserstoff als Kraftstoff soll in Bezug auf eine ausgewdéhlie Gruppe quantitativ beschrei-
ben werden, um auf dieser Datenbasis akzeptanzftrdernde MaBnahmen zu entwickeln,
die eine Wirkung auf die Akzeptanz wasserstoffoetriebener Fahrzeuge breiterer sozialer
Gruppen haben. Die anhand der theoretischen Grundlagen der Technikakzeptanzfor-
schung und der vorliegenden Erkenntnisse anderer Untersuchungen zur Akzeptanz von
Wasserstofftechnologien aufgestellten Hypothesen sollen diesbeziglich Uberprift und
gegebenenfalls fiir ein weiteres Vorgehen spezifiziert werden.

4.2.2 Methode

Die grobe Einteilung in qualitative und quantitative Forschung ist eine erste Unter-
scheidung der Methoden. Diese Unterscheidung richtet sich nach der At des verwende-
ten Datenmaterials: ,wéahrend in der qualitativen Forschung Erfahrungsrealitdt zunachst
verbalisiert wird (qualitative, verbale Daten), wird sie im quantitativen Ansatz quantifiziert”
{Bortz und Doring 1995, S. 271). Die gepiante Vorgehensweise der vorliegenden Unter-
suchung - quantitative Beschreibung von Daten sowie Uberpriifung von Hypothesen -
setzt die Anwendung von guantitativen Methoden voraus,

Zu den gebrauchlichsten Methoden® der quantitativen Sozialforschung zahlen:
- die mindliche und schriftiiche Befragung,
- Tests,
- die Soziometrie,
- die Beobachtung sowie teilnehmende Beobachtung,
- die Inhaltsanalyse und
physiologische Messungen.

Die Befragung ist in der empirischen Sozialforschung die am haufigsten angewandte Me-
thode. Entsprechend der Erhebungssituation wird zwischen der mdndlichen und schriftli-
chen Befragung unterschieden. ,Schriftliche Befragungen erleben die Befragten als anc-
nymer, was sich glnstig auf die Bereitschaft zu ehrlichen Angaben und grindlicher Aus-

o Beispielhatt hierflr ist in Kapitel 3.4.3 dargestellte Untersuchung von Wiedemann zum Zusammenhang von
Wissen und Einstellung am Beispiel einer Millverbrennungsanlage (Wiedemann, Schitz et al. 1991).

¥ Nicht erwahnt werden aus diesem Grund Nonreaktive Verfahren {siehe hierzu Friedrichs 1980, S. 3094.).
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einandersetzung mit der erfragten Problematik auswirken kann® (Bortz und Déring 1995,
S. 216). Schriftliche Befragungen sind hinsichtlich des Befragungsinstrumentes, in der
Regel ist dies der Fragebogen, in héchstem MaBe standardisiert, da sie eine hohe Struk-
turierbarkeit des Befragungsinhaltes erfordern und auf steuernde Eingriffe des Intervie-
wers verzichten missen. Bei der mUndlichen Befragung hat der Interviewer im Gegensatz
dazu die Moglichkeit auf individuelle Verstandnisfragen einzugehen. Fir die Vergleichbar-
keit der Befragungen ist der Interviewer gehaiten, die Begieitumstande der Befragung so
gut wie mglich zu standardisieren.

Der Test ,ist ein wissenschaftliches Routineverfahren zur Untersuchung eines oder meh-
rerer empirisch abgrenzbarer Persénlichkeitsmerkmale mit dem Ziel einer moglichst
quantitativen Aussage Uber den relativen Grad der individuellen Merkmalsauspragung"
(Lienert 1969, S. 7). Tests werden hauptséchlich in der Psychologie, im Sinne von Lei-
stungs- und Persdnlichkeitstests angewendet.

Die Soziometrig ,ist die guantitative Untersuchung zwischenmenschiicher Beziehungen
unter dem Aspekt der Bevorzugung, Gleichgiltigkeit und Ablehnung einer Wahlsituation®
(Bjerstedt 1956, zitiert bei Friedrichs 1980, S. 255). Soziometrische Verfahren dienen der
Analyse von (Klein-) Gruppen.

.Beobachtung [Hervorhebung durch Verf] im engeren Sinne nennen wir das Sammeln
von Erfahrungen in einem nichtkommunikativen ProzeR mit Hilfe samtlicher Wahrneh-
mungsmdglichkeiten® (Laatz 1993, S. 169). Bei einer teilnehmenden Beobachtung ist der
Beobachter selbst Teil des zu beobachtenden Geschehens.

Quantitative Inhaltsanalysen verfolgen das Ziel ,Wortmaterial hinsichtlich bestimmter As-
pekte (stilistische, grammatische, inhaltliche, pragmatische Merkmale) zu quantifizieren®
{Bortz und Déring 1995, S. 138). Diese streben die Zuordnung einzelner Teile eines Tex-
tes zu ausgewahlten, Gbergreifenden Bedeutungseinheiten an.

Physiologische Messungen sind vor allem in der Psychologie von Bedeutung. Sie dienen
der Erfassung von elektrischen Prozessen, anatomischen Merkmalen und bicchemischen
Vorgangen.

Diese Kurzdarstellungen der verschiedenen Methoden der quantitativen Sozialforschung
zur direkten Erhebung eines Forschungsgegenstandes verdeutlichen, daB sich fUr die
Zielsetzung der vorliegenden Arbeit nur die Methode der Befragung anbietet. Unter den
Gesichtspunkten des Befragungsaufwandes einer gréBeren Stichprobe (Zeit- , Kosten-
und Personalaufwand) und der Anonymitat der Befragten, wird die Methode der schriftli-
chen Befragung gewahit.

4.2.2.1 Fragebogenkonstruktion
Fdr die schriftliche Befragung sind vier Elemente wesentlich (Friedrichs 1980, S. 238}

1. ,Eine méglichst auf dem neuesten Stand befindliche Adressenkartei muB vorhanden
sein [sofern der Fragebogen postalisch zugestelit werden soll, Anm. der Verf.].

2. Der Fragebogen muf Kklar, kurz und aus sich heraus verstandlich und Gbersichtlich
sein.

3. Die Bereitschaft zur Beantwortung der Fragen hangt allein vom Appell an den Befrag-
ten und vom Thema ab; es ist kein Interviewer da, der die Motivation des Befragten
fardern kénnte.

4. Die Fahigkeit, den Fragebogen auszuflllen, hidngt sowohl von der Verstandlichkeit
des Fragebogens, der sprachlichen Leistungsfahigkeit wie von der Gelbtheit ab, sol-
che Bogen zu lesen und zu beantworten®,

ifmo-studien

Test

Soziometrie

Beobachtung

Inhaltsanalyse

Physiclogische
Messungen

Elemente der schrift-
lichen Befragung

Seite 89



ifmo-studien

Standardisierung
versus Nicht-
Standardisierung
von Fragebdgen

Offenheit versus
Geschlossenheit von
Fragen

Zur Notwendigkeit
des Pretests

Seite 90

Empirische Datenerhebung zur Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

Bei der Fragebogenkonstruktion wird zwischen standardisieten und nicht-
standardisierten Frageb&igen sowie offenen und geschiossenen Fragen unterschieden.
Beim standardisierten Fragebogen werden allen Befragten die gleichen Fragen in gleicher
Formulierung und Reihenfolge gestelit. Die Antworten werden in Kategorien zusammen-
gefaft, um ihre Vergleichbarkeit herzustellen. Entsprechend wird beim nicht-
standardisierten Fragebogen auf die Kategorisierung der Antworten verzichtet
(Atteslander 1984, S. 125). Nicht-standardisierte Fragebdgen finden vorrangig in mandli-
chen Befragungen Anwendungen, in denen der Interviewer die Mdéglichkeit hat, das inter-
view im Sinne seines Untersuchungsgegenstandes zu steuern. Fir eine schriftliche Be-
fragung werden standardisierte Fragebdgen empfohlen {Bortz und Déring 1995, S. 232).
Diese erleichtern der befragten Person das Antworten, gewahrleisten die Vergleichbarkeit
der Fragebdgen und reduzieren den Auswertungsaufwand.

Die Offenheit (offene Fragen) bzw. die Geschlossenheit (geschlossene Fragen) bezeich-
nen im Bezug auf Fragen den Spielraum, der dem Antwortenden gelassen wird. Die offe-
ne Frage enthait keine festen Antwortkategorien. Die befragte Person kann die Antwort
vollig selbsténdig formulieren, wohingegen bei der geschlossenen Frage alle méglichen
Antworten vorgelegt werden. Die Aufgabe des Befragten besteht darin, aus diesen Ant-
wortmoglichkeiten ,seine" Antwort auszuwahien. Geschlossene Fragen setzen eine ge-
naue Kenntnis Uber die méglichen Antworten voraus und erméglichen eine .einfache"
Datenverarbeitung. Demgegenilber bringen sie jedoch die Gefahr mit sich, dafl3 der Be-
fragte eine Antwort auswahlt, an die er bei offener Fragestellung nicht gedacht hatte
{Schumann 1997, S. 40} und das Informationen Uber die Einstellung des Befragten verlo-
ren gehen, weil sie nicht in entsprechenden Antwortkategorien erfat werden.

Fir die vorliegende Befragung wurde ein standardisierter Fragebogen mit 56 Fragen ent-
wickelt. Entsprechend der Funktion der Fragen (Quantifizierung des Antwortverhaliens
bzw. Uberpriifung von Hypothesen versus unbeeinfluBte Erfassung von Antworten bzw.
explorative Funktion der Frage) und der Reduzierung des Auswertungsaufwandes wurde
ein vorwiegend auf geschlossene Fragen ausgelegte Mischung offener und geschlosse-
ner Fragen gewahlt. Zu dem kann eine abwechslungsreiche Fragebogengestaltung durch
eine Mischung von Fragetypen erzielt werden (Bortz und D&ring 1995, S. 232).

4,222 Pretest

Der Pretest dient der Uberpriifung, ob der Fragebogen tatsachlich erméglicht, die mit ihm
verfolgten Zielsetzungen zu realisieren. Der Fragebogen wird auf die Verstandlichkeit,
Beantwortbarkeit, Kausalitat, Lange und Auswertbarkeit getestet. Auf die Punkte Reliakili-
tat und Validitat sollte geachtet werden. ,Unter Reliahilitét versteht man dabei das Aus-
maf, in dem ein Instrument bei wiederholten Datenerhebungen unter gleichen Bedingun-
gen bei denselben Propanden das gleiche Ergebnis erzieit. ... Die Validitat gibt an, inwie-
weit ein Instrument tatsachlich die Variable mift, die es zu messen vorgibt" (Atteslander
1984, S.2891).

Flr die Durchfuhrung eines Pretests ist eine einprozentige Stichprobe der geplanten
Stichprobe ratsam {Friedrichs 1980, 3. 245).

Fur die vorliegende Arbeit wurde der Pretest des Fragebogens mit 10 Personen {ent-
spricht ein Prozent der geplanten Stichprobe) durchgefihrt. Den Befragten wurde der
Fragebogen inkiusive des Anschreibens postalisch zugesandt. Nach einer Woche kamen
alle Fragebdgen ausgeflllt zurlck. Die Befragten entstammten nicht der Grund-
gesamtheit, sondern wurden hinsichtlich des Organisations- und Kostenaufwandes flir
eine Feedback - Runde aus einer Universitatsgruppe (Technik & Ethik) in Berlin ausge-
wahlt. Die in einem zweiten Durchlauf getestete Reliabilitidt sowie die in der Feedback-
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Runde diskutierte Validitat waren zufriedensteilend. Der Fragebogen wurde entsprechand
der Kritik einzelner Frageformulierungen {iberarbeitet.

Die Dauer der Beantwortung des Fragebogens betrug durchschnittlich 20 Minuten.

4.2.3 Fragenkomplexe der Untersuchung

Folgende Variablen werden entsprechend der aufgesteilten Hypothesen {siehe Kapitel
3.5) und der Zielsetzung (Erkenntnisse (ber die Akzeptanz wasserstoffbetriebenar Fahr-
zeuge einer ausgewahlten Gruppe zu gewinnen, um auf dieser Basis akzeptanzférdernde
Strategien zu entwickeln) erhoben:

- Bedeutung vaon Wasserstoff

Diese Variable ist keine Variable, die in Bezug auf die Technikakzeptanz identifiziert wur-
de. Sie dient der Einflhrung in das Thema {,Denken Sie bitte an thren Tagesablauf und
daran, ob Wasserstoff fir Dinge, die Sie tun, von Bedeutung ist”). Sie soll einen Uberblick
darlber verschaffen, ob das Thema Wasserstoff Aufmerksamkeit erdéhrt. Die Befragten
sind aufgefordert, die Bedeutung von ungebundenem Wasserstoff fUr das tagliche Leben
in Bezug auf heute und in Bezug auf einen Zeitpunkt in 15 bis 20 Jahren einzuschéatzen.
Die Bedeutung von Wasserstoff wird mit zwei Items®™ auf einer vierstufigen Skala erfaft.

- Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen

Zwei geschlossene Fragen erheben die Akzeptanz der Verwendung von Wassersioff als
Kraftstoff fir den motorisierten individualverkehr sowie die Einstellung zur persénlichen
Nutzung eines wasserstoffbetriebenen Fahrzeugs. Dabei wird vorausgesetzt, dafl eine
flachendeckende Infrastrukiur flr die Kraftstoffversergung vorhanden ist und Wasserstoff
und wasserstoftbetriebene Fahrzeuge zu vergleichbaren Kosten angeboten werden, Die
Befragten sind aufgefordert, Satze entsprechend ihrer Meinung zu beenden. Fur jeden
Satz bestehen jeweils vier Antwortmdéglichkeiten. Stoft Wasserstoff als Kraftstoff oder
stofBen wasserstoffbetriebene Fahrzeuge auf Ablehnung, wird im weiteren gebeten, die
Meinung kurz stichwortartig zu begriinden.

- Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge

Sechs geschlossene und eine halboffene® Frage erfassen das Wissen der Befragten zu
diesen Themen. Zwei Fragen beziehen sich auf die Herstellung von Wasserstoff, vier auf
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge und eine auf die Aufgabe einer Brennstoffzelle. Um die
Befragten nicht zum Raten zu ,zwingen”, wird bei allen Fragen dieser Variable zusétzlich
die Antwortméglichkeit keine ldee" bzw. ,weill nicht" vorgegeben.

Die Fragen haben eine definierbare Anzahl korrekter, unmiBverstandlicher Antworten. Die
jeweils richtigen Antworten wurde mit einem Punkt bewertet. Inkiusive der zuséatzlichen
Antwortmogiichkeit der halboffenen Frage konnten in diesem Fragenteil maximal 9 Punkte
erzielt werden. Die Punkte dienen der Bewertung des Wissens des jeweiligen Befragten.

- Risikoperzeption von Wasserstoff und von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen

Mit sieben geschlossenen und einer offenen Frage wird die Risikowahrnehmung von
Wasserstoff und von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen erfragt. Hierbei ist es die Auf-
gabe der Befragten, das vermutete Gefahrenpotential von Wasserstoff als Kraftstoff mit

© rem; WFrage ader Aussage in einem Fragebogen bzw. Aufgabe in einem Test" (Bortz und Doring 1995, S. 617).

¥ Als halboffene Frage wird in diesem Kontext eine Frage bezeichnet, die Antwortkategarien vorgibt, aber zusétz-
lich eine offene Antworimdglichkeit bietet { z.B. Scenstiges: +
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dem von Benzin oder Diesel bzw. von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen mit dem von
benzin- oder dieselbetricbenen Fahrzeugen zu vergleichen. In der offenen Frage soll die
Wahrscheinlichkeit der Explosion im Falle eines Unfalls von Benzinfahrzeugen, Dieselfahr-
zeugen und Wasserstoffahrzeugen abgeschitzt werden, FOnf geschiossene Fragen mit
einer funfstufigen Antwortskala {,stimme ich (berhaupt nicht zu" bis ,stimme ich voll und
ganz zu“) versuchen zu erfassen, weiche Gefahrenquellen in Bezug auf Wasserstoff
wahrgenommen werden,

- Perzeption des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens

Sechs geschlossene, sine halboffene und zwei offene Fragen erheben die Wahrnehmung
des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens in Bezug auf die kraftstoffseitige Ver-
wendung von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen. In den geschlcsse-
nen Fragen geht es um die Einschatzung von Preis-, Umwelt- und Fahr- bzw. Komfortvor-
teilen jewsils im Vergleich zu Benzin oder Diese! bzw. Benzin- oder Dieselfahrzeugen. Die
halboffene Frage erhebt die Wahrnehmung des Nutzens indirekt. Die Befragten werden
aufgefordert einzuschatzen, was ihrer Meinung nach der Hauptgrund eines Automobil-
konzems ist, sich mit der Entwicklung von Wasserstoffahrzeugen zu beschéftigen. Das
vermutete Motiv fr die Aktivitat eines Automobilkonzerns in Bezug auf wasserstoftbetrie-
bene Fahrzeuge soll darliber Auskunft geben, worin die Vorteile von Wasserstoffahrzeu-
gen gesehen werden. Eine zusatzliche offene Antwortkategorie zu dieser Frage gibt den
Probanden die Méglichkeit, nicht aufgefihrte Grinde zu nennen. In zwei offenen Fragen
sind die Befragten aufgefordert, stichwortartig zu nennen, worin sig ihren persénlichen
und den gesellschaftlichen Nutzen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen sehen.

- Assoziationen und gedankliche Verknipfung

Auf eine offene Frage bezlglich der spontanen Assoziationen in Bezug auf Wasserstoff
und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge wird verzichiet. Die Begrindung liegt darin, daB die
Erfassung von spontanen Assoziationen innerhalb einer schriftlichen, postalisch
zugestellten Befragung nicht mdglich ist, da sich die Befragten Zeit zum intensiven Nach-
denken nehmen kénnen, Die Hypothese zum EinfluB der Assoziationen kann aus diesem
Grund nicht lberprift werden.

Die gedanklichen Verknipfungen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen mit verschie-
denen Fahrzeugtypen werden in acht geschiossenen Fragen erhoben. Es werden
gedankiiche Verknlpfungen zu Fahrzeugtypen vorgeschlagen und anhand einer
funfstufigen Skala (,Gberhaupt nicht” bis ,voll und ganz*) erfragt.

- Einstellung zur Technik allgemein und zu Autos

Drei Bilanzindikatoren erheben die Einstellung zur Technik allgemein: Ein Bilanzindikator
entspricht der Frage des Instituts fir Demoskopie in Allensbach ,Der Fortschritt in der
Technik macht das Leben fiir die Menschen einfacher® (siehe Kapitel 3.4}, einer ist an die
von Infratest verwendete Fragestellung angelehnt ,Meine persdnliche Einstellung zur
Technik ist im allgemeinen positiv" und der dritte Bilanzindikator lautet ,Technischen
Neuerungen stehe ich stets skeptisch gegenlber”. Die Beantwortung findet mittels finf-
stufigen Skalen statt.

Die Beziehung zum Auto ist keine in Bezug auf die Technikakzeptanz diskutierte Variable.
Fur die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen erscheint es jedoch reievant,
zu untersuchen, ob das Verhéltnis zum Auto einen Einflul auf die Akzeptanz von wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen hat. Diese Variable wird mit drei geschlossenen Fragen er-
hoben. Fir die Beantwortung ist jeweils eine finfstufige Antworiskala vorgesehen.
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- Interesse an der Technik

Das Interesse an Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird
mit einem ltem erhoben. Eine finfstufige Skala erfafit diesbezlglich, inwieweit die Befrag-
ten Interesse an Informationen zu diesen Themen haben.

Das Interesse an Fahrzeugen wird indirekt Uber das regeimaBige Lesen einer Autozeitung
erfaft.

- Medienberichterstattung

Welche Informationsquellen fir die Themen Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoftbe-
triebene Fahrzeuge relevant sind, wird mittels einer offenen Frage erhoben. Antwortkate-
gorien werden nicht vorgegeben, um ein unbeeinflutes Antwortverhalten zu erzeugen
und keine sozial erwlinschien Antworten® zu erheben. Gerade in Bezug auf Informati-
onsmedien der BMW Group (Intranet, BMW Zeitung etc.) ist es von Interesse, zu erfahren,
an welche Medien die Befragten in Bezug auf wasserstoffbetriebene Fahrzeuge denken®,
Der Charakter dieser Datenerhebung ist explorativ.

- Vertrauen
Die Erhebung dieser Variable findet hinsichtlich folgender Dimensionen statt:

“Vertrauen in die Informationsquellen, die die Befragten Uber die Themen Was-
serstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge informiert haben. Die-
ses Vertrauen wird mit einer dreistufigen Skala erhoben,

*Vertrauen in die Produkte der Automobilindustrie allgemein und in einzelne Au-
tomobitkonzerne. Eine geschlossene Frage mit flnfstufiger Antwortskala fragt
nach dem Vertrauen in die serienmafiig entwickelten Fahrzeuge der Automobilin-
dustrie. Flr die Erhebung des konzernspezifischen Vertrauens werden acht ver-
schiedene Automobilkonzerne vorgegeben. Die Auswahl der vorgegebenen Kon-
zerne entspricht dem Ergebnis einer unveroffentlichten BMW-Studie®, in der
diesbeziglich erhoben wurde, von welchen Automobilkonzernen die Entwicklung
von Wasserstoffanrzeugen bekannt ist®.

*VergroBerung des Vertrauens in die BMW-Produkte. Eine offene Frage fordert
die Befragten auf, stichwortartig Mafinahmen zu nennen, die das persénliche Ver-
trauen in die BMW-Produkte vergroBern wirden. Der allgemeine Fragenteil wird
mit dieser Frage beendet®™,

% Unter sozial erwiinschten Antworten werden Antworten verstanden, die unter dem Eindruck der sozialen Er-
winschtheit von den Befragten gegeben werden. Die Befragten kdnnten beispielsweise den Eindruck haben, dal
es von ihnen erwartet wird, daB sie BMW-spezifische Informationsmedien nennen und entsprechend dieser proji-
zierten Erwartungshaltung® antworten.

® Zur Erlauterung: Die Grundgesamtheit setzt sich aus BMW-Mitarbeitern zusammen. Siehe Kapitel 4.2.4.1,
* 1909 durchgefihrte Befragung von 233 |AA-Besuchern.

% Entsprechend der Befragungsgruppe besteht in diesem Zusammenhang die Gefahr der soziai erwiinschien
Antwarten.

*® Die Ergebnisse dieser Fragesteliung sind in der vorliegenden Arbeit nicht verdtfentlicht.
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- Persdnliche Angaben

In der Literatur wird geraten, den letzten Teil des Fragebogens einfach zu halten (Bortz
und Déring 1995, §. 234). Dementsprechend werden die persdnlichen Angaben am
SchiuB des Fragebogens erfragt. Geschlossene Fragen werden zum Geschlecht, zum
Alter mittels Alterskategorien, zum abgeschlossenen Schulabschlu und zur Gehalts-
gruppe (Tarifbereich versus auBertariflicher Bereich) gestellt. Eine Abfrage des Tatigkeits-
bereichs dient der Kontrolle, daB3 nur Mitarbeiter der Grundgesamtheit geantwortet ha-
ben.

Auf die Erhebung lebensstilrelevanter Daten muf3 aufgrund der dafGr notwendigen kom-
plexen Fragebogenkonstruktion verzichtet werden. Hierfdr soliten in einer ,ganzheitlichen
Betrachtungsweise ... technische Ausstattung und ihre Nutzung, Einstellung zur Technik
und Technikkompetenz sowie technisches Verhalten ... von Individuen hinsichtlich ihrer
differentiellen Entstehungsbedingungen, ihres Zusammenhangs mit Freizeitaktivitaten,
ralevanten Motivlagen, Wertorientierungen, Lebenszielen und anderen Mentalitdtsmerk-
malen beschrieben und einer klassifizierenden Analyse unterzogen werden" (Lidtke, Mat-
théai et al. 1994, 5.5). Ein solches Vorgehen ist im Rahmen dieser Arbeit nicht méglich.
Die Hypothese zum Einflul von Lebensstilen auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebe-
nen Fahrzeugen (siehe Kapitel 3.5) bleibt von daher unbeantwortet.

Der Fragebogen ist im Anhang einzusehen.

4.2.4 Stichprobe und Durchfihrung der Untersuchung

Fiir das Ziel der Untersuchung - akzeptanzférdernde Strategien flr die Einfihrung von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen anhand der Befragungsergebnisse einer ausge-
wahlten Gruppe entwickeln zu kénnen - wurden Mitarbeiter der BMW Group, Standort
Mlinchen sowie Mitarbeiter der bundesweiten BMW-Niederlassungen als Grund-
gesamtheit gewahlt. Welche Mitarbeiter Eingang in die Grundgesamtheit hatten wird in
Kapitel 4.2.4.1 dargestellt. Im Folgenden werden die Gesichtspunkte erlautert, die fir die
grobe Festlegung der Grundgesamtheit hinsichtlich der BMW-Mitarbeiter entscheidend
waren:

- Die BMW Group entwickelt seit Ende der siebziger Jahre wasserstoffbetriebene Fahr-
zeuge. Inzwischen fahrt die fUnfte Generation. Es ist insofern zu vermuten, daB die
Mitarbeiter des Konzerns a) einen leichten Zugang zu Informationen (ber die Themen
Wasserstoff als Kraftstoff sowie wasserstoffbetriebene Fahrzeuge haben, b} teilweise
besser informiert sind, als der durchschnittliche Birger auf der StraBe™ und ¢) sich
zum Teil bereits eine Meinung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen gebildet haben.
Diese drei Besonderheiten der gewahlten Grundgesamtheit sind Voraussetzung fir
die Uberpriifung der in Kapitel 3.5 aufgestellten Hypothesen (beispielsweise kann der
Zusammenhang von Wissen und Einstellung nur erhoben werden, wenn davon aus-
gegangen werden kann, daB Teile der Grundgesamtheit Uber spezifisches Wissen
verfligen).

- Die Mitarbeiter der BMW Group sind in doppelter Hinsicht mit Fahrzeugen verbunden:
als Nutzer bzw. Kunde, entsprechend der praktischen Erfordernissen des Alltags und

“ Die vorangegangenen Untersuchungen zur Akzeptanz von Wasserstofftechnelogien zeigen, daBl das Wissen (ber
Wasserstoff und wasserstoffoetriebene Fahrzeuge unter Schilern in Minchen una Oldenburg, unter Fahrghsten
des ersten Wasserstoffbusses in MUnchen und unter Passanten in Berlin sehr gering ist (vgl. Kapitel 2.1 und 2.2).
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der inneren Einstellung zum Auto®™ sowie als Mitarbeiter eines Automobilkonzerns. Als
Mitarbeiter sind sie einerseits von der richtigen Unternehmensstrategie abhangig, in
dem diese eine wesentliche Voraussetzung flr die Erhaltung ihrer derzeitigen Arbeit
darstellt und andererseits sind sie Kommunikataren der Unternehmensstrategie nach
auBen. Im Familien- und Freundeskreis werden sie zum einen haufig als ,Experten” fiir
jegliche Rund-ums-Auto-Belange wahrgenommen und frei nach dem Motto ,Du ar-
beitest doch bei BMW, Du muft das doch wissen® befragt und zum anderen diskutie-
ren sie in diesen Kreisen Uber verkehrsrelevante Themen. Eine 1991 durchgeflhre
Untersuchung zeigt, daB beispielsweise sin Drittel der befragten Mitarbeiter von Au-
tomobilkonzernen oft (im Gegensatz dazu nur 12,2% fast nie) Uber Umweltbelastun-
gen durch den StraBenverkehr sprechen. Zu 66,8% wurden diese Gesprdche in der
Verwandischaft gefihrt und zu 57,7%% mit Freundinnen und Freunden (Lange, Hanf-
stein et al. 1995, S. 1241.). Die Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen in-
nerhalb der Grundgesamtheit ist fir die BMW Group von groBem Interesse und fur
die breite Einflhrung dieser Fahrzeuge von besonderer Bedeutung.

- Die Grundgesamtheit umfaf3t die Angestellten der deutschen BMW-Niederlassungen.
Da diese Personengruppe im direkten Kontakt zum Kunden steht, ist deren Akzep-
tanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen eine wichtige Bedingung fir eine erfolg-
reiche Markteinfithrung.

- Die Grundgesamtheit umfaBt ausschlieBlich Mitarbeiter und keine Arbeiter. Fir diese
Personengruppe ist gewéhrieistet, daB sie einen Intranet-Zugang haben {bezlglich
des Informationszugangs) und daB flir sie die Mdglichkeit besteht, den Fragebogen
wahrend der Arbeitszeit am Arbeitsplatz auszufillen.

- Die Adrefidaten der BMW-Mitarbeiter liegen aktualisiert vor.

- Die Befragung wurde von der Unternehmensleitung, der Personalabteilung, dem Be-
triebsrat und dem Datenschutzbeaufiragten unterstiatzt.

4.2.4.1 Spezifizierung der Grundgesamtheit

Die Grundgesamtheit umfaf3t 16324 Mitarbeiter der BMW Group'™ (hiervon sind 13828
Mitarbeiter des Standortes Munchen und 2496 Mitarbeiter der bundesweiten BMW-
Niederlassungen). Die Grundgesamtheit des Standorts Minchen setzt sich aus Unter-
nehmensbereichen zusammen, deren Aufgabengebiet zumindest im weitesten Sinne die
Beschéaftigung mit Personenkraftwagen beinhaltet und in denen mehr als 50 Mitarbeiter
beschéftigt sind. Die Grenze von 50 Mitarbeitern wurde gewdhlt, um den Datenschutz
sicherzustellen.

Obere FOhrungskrifte werden von der Personalverwaltung gesondert erfaBt und betreut.
Auf eine Befragung der oberen Flhrungskrafte muBte aufgrund eines nicht zu verireten-
den organisaterischen Mehraufwandes verzichtet werden.

% vgl. hierzu (Lange, Hanfstein et al, 1995, S. 11).
% Mehrfachnennungen waren maglich,

1% ptitarbeiter bedeutet hier: Gehaltsempfanger der Stammbelegschaft (ohne Azubis, Aushilfskrafte, Praktikanten,
Diplomanten etc.) und chne cbere Fihrungskréfte.
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4.2.4.2 Beschreibung der Stichprobe

Die Stichprobe™ wurde mit Hilfe sines Zufallsgenerators' aus der AdreBkartei der 16324
Mitarbeiter von einem Mitarbeiter der Personalabteilung gezogen. Sie umfaBt 1000 Per-
sonen. Die Festlegung dieses maximal untersuchbaren Stichprobenumtangs richtet sich
nach finanziellen, zeitlichen und personellen Rahmenbedingungen.

Die Rucklaufquote betragt 59,3% (n= 533).

Tabelle 4.1 stellt die Verteilung der soziodemographischen Merkmale innerhalb der
Stichprobe und Grundgesamtheit im Vergleich dar.

Tabelle 4.1: Verteilung soziodemographischer Merkmale innerhalb der Stichprobe und Grundgesamtheit

Stichpro- Stichprobe Grundge-
be'® [96]"* samtheit [%]'*

Geschlecht Mannlich 521 87,9% 81,6%
Weiblich 72 12,1% 18,4%

Alter 14 bis 20 Jahre - - 0,1%
20 bis 29 Jahre 79 13,3% 11,2%
30 bis 39 Jahre 220 37,2% 33.6%
40 bis 49 Jahre 1886 31,4% 33,1%
50 bis 59 Jahre 97 16,4% 20,7%
60 Jahre und Alter 10 1,7% 1,2%
Keine Angabe 1 y

" Eine Stichprobe ist eine Auswahi von Elementen {n) aus der Gesamtheit aller Elemente (N), die durch ein oder
mehrere gleiche Merkmale gekennzeichnet sind. Statt Gesamtmenge wird auch von Grundgesamtheit ... gespro-
chen® (Friedrichs 1980, S. 125).

1% Eing mittels Zufallsgenerator gezogene Zufallsstichprobe, ist eine Stichprobe, die per Zufallsprinzip aus einer
vollsténdigen Liste aller Objekte der ... [Grundgesamtheit, Anm. der Verf.| gezogen wird, so daf jedes Objekt die-
selbe Auswahlwahrscheinlichkeit hat” (Bortz und Déring 1995, S. 630},

1% Dig Angaben beziehen sich auf den Ricklauf, d.h. auf die an der Untersuchung teilgenommenen Befragten und
nicht auf die angeschriebenen Befragten der Stichprobe.

™ Die prozentuale Angabe bezieht sich auf die bereinigte Stichprobe
(GriBe der StichprobeAZkeineAngabe ). Die prozentualen Stichprobenangaben addieren sich zum Teil
nicht zu hundert Prozent. Der Grund sind Rundungsungenauigkeiten.

% Verteilung innerhalb der Grundgesamtheit, Stand 01/2000.
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Abgeschiosse- Haupt- (Volks-) schu- 89 15,1% 54,3%1°
ner Schu- labschluR
labschliuf3
Realschul- oder 139 23,6%
gleichwertiger Ab-
schluf3
Fachhochschul- / 362 61,3% 45,7%
Hochschulreife
Keine Angabe 3 - -
Gehaltsgruppe  Tarifbereich 406 69,9% 74,8%
AuBertariflicher Be- 175 30,1% 25,2%
reich
Keine Angabe i2
Unternehmens- Rechte, Patente, 3 0,5% 0,4%
bereich Immobilien
Presse- und Offent- 2 0.3% 0,5%
lichkeitsarbeit
Unternehmensqguali- 5 0,9% 0,4%
tat
Entwicklung und 182 31,1% 28%
Forschung
Finanzen 24 4,1% 4,8%
Produktprojekte 12 2% 1,7%
Niederlassungen 54 9,2% 15,3%
Parsonal- und Sozial- 26 4,4% 5%
wesen
Produktion 198 33,8% 29,1%
Vertrieb und Marke- 76 13% 13,8%
ting
Motorsport 3 0,5% 1%
Keine Angabe 8 -

Die prozentualen Angaben zeigen, daf3 die Stichprobe die soziodemographische Struktur
der Grundgesamtheit widerspiegelt. Leicht liberreprésentiert sind gegeniber der Grund-
gesamtheit Befragte mit einer Fachhochschul- oder Hochschulreife (Stichprobe: 61,3%,
Grundgesamtheit: 45,7 %).

1% Hauptschul- und Realschulabschllsse werden nicht getrennt erfaBt.
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Zusammenfassend hat die Stichprobe folgende Struktur: Hoher Manner- und geringer
Frauenantsil (12,1%). Bezogen auf Berufstatige liegt eine homogene Altersstruktur
vor;13% unter 30-jahrige, 37% 30 bis 40-jahrige, 30% 40 bis 50-jahrige und 16% unter
80-jahrige. Knapp 2% der Stichprobe sind (Ober 60 Jahre. Uber die Halfte der Befragten
haben eine Fachhochschul- oder Hochschulreife. Das Bildungsniveau innerhalb der
Stichprobe ist von daher sehr hoch'.

4243 Untersuchungsdurchfiihrung

Alle Mitarbeiter der BMW Group, die durch die Stichprobe ausgewahlt wurden, erhielten
neben dem Fragebogen ein Anschreiben, ein die Untersuchung unterstltzendes Begleit-
schreiben vom Leiter Wissenschaft und Forschung der BMW Group und einen an die
Poststelle adressierten Rickumschlag. Im Anschreiben wurde das Ziel der Untersuchung,
das letztmégliche Datum flr die Rlcksendung sowie die Zustimmung der Unternehmens-
ieitung, der Personalabteilung, des Betriebsrates und des Datenschutzbeauftragtes mit-
geteilt. Dariiber hinaus wurde auf eine anonyme Auswertung und eine Verdffentlichung
der Ergebnisse im Intranet hingewiesen.

Alle Unterlagen wurden am 10. Januar 2000 Uber die Hauspost an die ausgewéhlten
Mitarbeiter verschickt. Dies bedeutet, daB die Befragten die Unterlagen direkt an ihrem
Arbeitsplatz erhielten. Die Antwortfrist betrug 14 Tage. Nach 8 Tagen wurde an alle Mit-
arbeiter der Stichprebe ein Erinnerungsschreiben versandt.

Der fur eine schriftliche Befragung hohe Ricklauf (59,3%) zeigt, daf sowohl das Begleit-
schreiben als auch das Erinnerungsschreiben wirkungsvoll waren. Zudem (a8t der Rlck-
lauf vermuten, daB die Befragten dem Thema Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen Aufmerksamkeit und Interesse entgegenbringen und bzw. oder daB der Fra-
gebogen abwechslungsreich konzipiert war.

4.2.4.4 Datenauswenrtiung

Die Daten wurden computergestitzt mit dem Programmsystem Statistical Package for
the Social Science (SPSS, Version 9) zur statistischen Datenanalyse sowie dem Tabellen-
kalkulationsprogramm Microscft Excel (Version 97} ausgewertet.

Die verwendeten Verfahren der Datenreduktion, Skalierung und Korrelationsstatistik wer-
den in den FuBnoten angegeben. Sie richten sich nach dem héchsten vorliegenden Ska-
lenniveau'®,

4.3 Ergebnisse

Die Untersuchungsergebnisse der akzeptanzreievanten Variablen und der zentralen Gré-
Be ,Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen®
werden in ihren Einzeldimensionen und entsprechend ihrer Zusammenhange dargestellt

' Hierzu im Vargleich: 18% der Gesamtbevélkerung der Bundesrepublik Deulschland hatten 1897 gine Fach-

hochschul- oder Hochschulreife {Oeutschland 1998).

" gozialwissenschafilich relevante Variablen werden nach Mallgabe formaler Relationen zwischen den Variable-
nausprigungen bzw. den Skalenwarten klassifiziert. Zu unterscheiden sind Nominal-, Ordinal-, und Intervailskaten.
Ist das Verhiltnis zwischen den Nominalskalen nur dadurch ausdriickbar, daB die Zugehdrigkeit eindeutig festge-
legt ist (z.B. beim Geschlecht), ist es méglich bei den Ordinalskalen eine Rangfolge der Variabien anzugeben (z.B.
Schulabschiu). Der Iintervallskala unterliegt zusétzlich zu der Rangfolge eine metrische Anordnung, die sich auf
den natirlichen Nullpunkt beziehen mull (z.B. Alter) {Benninghaus 1998, S. 17ff).
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und diskutiert, Hierbei findet die Uberpriifung der Hypothesen nicht analog ihrer Numerie-
rung statt, sondern richtet sich nach der thematischen Zuordnung.

4.3.1 Einsteltung zur Technik allgemein und zu Autos

Die Einstellung der Befragten zur Technik allgemein wurde mit drei Bilanzindikatoren und
einer jeweils finfstufigen Antwortskala ermittelt. Der Uberblick Uber die Antwortverteilung
zeigt, wie sehr die Zahl der positiven oder negativen Antworten im Sinne der allgemeinen
Technikeinstellung nach Formulierung der Fragen differiert (Abbildung 4.1).

1= stimme i¢h voil und 2 3 4 §= stimme ich keine Angabe
ganz zu Oberhaupt nicht Zu
@ "Der Fortschritt in der Technik macht das Leben fur die Menschen immer einfacher”

W "Meine perstnliche Einstellung zur Technik ist im aligemeinen sehr positiv*

4= trifit auf mich Uberhaupt 2 3 4 5= trifft s mich voll und ganz. keine Angaba

hicht 2u E1

| M *Technischen Neuerungen stehe ich stels skeptisch gegenilber” ]

Abbildung 4.1: Bilanzierende Technikeinstellung

Die Befragten stehen technischen Neuerungen nahezu einheitlich aufgeschlossen ge-
genlber. Sie lehnen es jedoch ab von sich zu behaupten, eine positive Einstellung zur
Technik allgemein zu haben. Die Vereinfachung des Lebens durch den technischen Fort-
schritt beurteilen sie ambivalent bis negativ.

Das Antwortverhalten deutet daraufhin, daf3 sich ein Urteil dber die Einstellung der Be-
fragten zur Fechnik allgemein allein auf Basis dieser Bilanzurteilsfragen verbietet. Es
scheint, daB beispietsweise eine sehr positive Einstellung zur Technik allgemein nicht
damit im Zusammenhang steht, daB der technische Fortschritt per se als Lebenser-
leichterung bzw. -erschwernis flir die Menschen gesehen wird oder daf3 jegliche techni-
schen Neuerungen begrifit bzw. abgelehnt werden und umgekehrt.
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Dieser Vermutung entspricht

Hypothese 1:

Die Heterogenitit der subjektiven Technikassoziationen bedingt, daf die Erfas-
sung eines allgemein giiltigen Urteils Uber die Einstellung zur Technik aligemein
auf Basis einzelner Bilanzfragen nicht méglich ist. Dies bedeutet, daB die einze!-
nen Bilanzfragen sich hinsichtlich ihrer Aussagen Uber die Einstellung zur Technik
allgemein unterscheiden und voneinander unabhéngig sind.

Die Hypothese wird nicht bestatigt™, zwischen dem Antwortverhalten auf die einzelnen
Aussagen besteht ein statistischer Zusammenhang:

- Die Sichtweise, der technische Fortschritt mache das l.eben fir die Menschen immer
einfacher (Frage 35) korreliert positiv mit einer positiven Einstellung zur Technik all-
gemein {rs'%= 0,413, p< 0,01'™): Je stérker jemand zustimmt, daf der technische
Fortschritt das Leben der Menschen vereinfache, umso positiver ist auch seine Ein-
steftung zur Technik allgemein und umgekehrt.

- Die ltems Vereinfachung des menschilichen Lebsns durch technischen Fortschritt und
Skepsis gegeniiber technischen Neuerungen kerrelieren gering negativ (rs= -0,236,
p< 0,01): Eine Offenheit technischen Neuerungen gegeniber korrespondiert mit einer
Ablehnung der Sichtweise, der technische Fortschritt vereinfache das Leben der
Menschen.

'® Die statistische Hypothesenprifung geht stets von einem Hypothesenpaar, bestehend aus siner sog. Alternativ-
hypothese und einer Nullhypothese, aus. Die Forschungshypothese entspricht Ublicherweise der Alternativhypo-
these, wahrend die Nullhypothese der Alterativhypothese genau widarspricht. Besagt die Alternativhypothese, daB
zwischen zwei ltems belspielsweise ein Zusammenhang besteht, behauptet die Nullhypothese, dal3 das Antworl-
verhalten bezliglich dieser beiden ltems nicht im Zusammenhang steht. ,Die Nullhypothese driickt inhaitlich immer
aus, daB es keine Unterschiede, keine Zusammenhange, keineg Veranderungen und keine besonderen Effekte in
der untersuchten Population gibt* (Bortz und Déring 1895, S. 24). Gelegentlich kommt es vor, dal sich mit einer
Forschungshypothese kein Zusammenhang, Kein Unterschied oder keine Verdnderung verbindet, dai3 alse die
Forschungshypothase der Nullhypothese entspricht. Hypothese 1 ist gin soicher Fall, sie entspricht der Nulthypo-
these.

e Spearmanscher Korrelationskoeffizient {rs): Bestimmt den Zusammenhang zwischen zwei rangskalierten Merk-
malen (beispielsweise: ,stimme ich Gberhaupt nicht zu“=1 Punkt bis ,stimme ich voll und ganz zu”"=5 Punkte). .Beim
SPEARMANSschen Koeffizienten r, [werden, Anm. der Verf.] Paare von Rangplatzen im Hinblick auf ihre Differenz

betrachlet. Der Rangkorrelationskoeffizient rs ist wie folgt definiert: », =1- wobei N= Anzahl der rang-

placierten Untersuchungseinheiten, di= Differenz zwischen den Rangptatzen, die die i-te Untersuchungseinheit

heziglich der Variablen X und Y aufweist, also X - Y, und Zd,: = Summe der quadrierten Rangplatzdifferenzen,

alsc Z (x; —y; )2 “ (Benninghaus 1998, S. 264}. Die Werte des Spearmanschen Korrelationskoeffizienten geben

die Starke des Zusammenhangs an und liegen zwischen —1< r, < 1. Die Werle sind wie folgt zu interpretieren:
+0,5 <r <+0,4 : hoher positiver bzw. nagativer Zusammenhang, * 0,4 <r <+ 0,3 : mittelhoher Zusammen-
hang, +0,3 <r <+0,2 : mittlerer Zusammenhang, 0,2 <r < +0,1: geringer Zusammenhang, 0,7 <r <0 :
kaum ein Zusammenhang vorhanden. Aufgrund der Vielfalt der Einfluvariablen ist nicht damit zu rechnen, daB r
einen Wert gréBer 0,5 bzw. klginer -0,5 einnehmen wird,

" gignifikanzniveau: Die irrumswahrscheinlichkeit, die ein Untersuchungsergebnis maximal aufweisen darf, damit

die Afternativhypothese als bestiitigl gelten kann. Im allgemeinen spricht man von einem signifikanten Ergebnis,
wenn die Irtumswahrscheinlichkeit [Irtumswanrscheinlichkeit = p, Anm. der Verf.] héchstens 5%, von einem sehr
signifikanten Ergebnis, wenn sie hichstens 1% betragt® (Bortz 1999, 5. 754).
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- Ebenso verhdlt es sich mil der Einstellung zur Technik allgemein und der Haltung
gegenlber technischen Neuerungen (rs= -0,351, p< 0,01): Eine aufgeschiossene
Haltung gegendber technischen Neusrungen steht mit einer eher distanzierten Ein-
stellung der Technik aligemein im Zusammenhang und umgskehrt.

Ein Zusammenhang besteht zwischen einer ablehnenden Haltung gegeniiber Pauschal-
urteilen hinsichtlich der positiven Bewertung ven Technik allgemein und den Auswirkun-
gen des technischen Fortschritts sowie einer aufgeschiossenen Haltung gegenlber tech-
nischen Neuerungen. Die Erklarung liegt vermutlich darin, daf3 die Bewertungen der
Technik allgemein sowie der Folgen des technischen Fortschritts sich auf Erfahrungswis-
sen stitzen und daB mit diesen Aussagen eine unkritische Technikglaubigkeit zum Aus-
druck gebracht wird, die keine Zustimmung findet. Die Haltung gegeniber technischen
Neuerungen wird dagegen vermutlich von einer grundsétzlichen Aufgeschlossenheit und
Neugier gegeniiber Neuheiten generell bestimmt.

Eine Differenzierung nach soziodemographischen Merkmalen zeigt, daB Manner der
Technik allgemein positiver gegentber stehen als Frauen (rg= -0,158, p< 0,01). Der Schu-
labschluB hat einen Einflu darauf, ob der technische Fortschritt per se als Lebenserleich-
terung gesehen wird oder nicht: Formal niedriger Qualifizierte stimmen -gemaB eines sehr
schwachen Zusammenhangs - einer solchen Aussage eher zu, als Personen mit ainem
formal hdheren Schulabschluf (rg= -0,082, p= 0,05). Die Einstellung zu technischen Neu-
erungen ist weder geschlechts-, alters-, noch schulabschluBspezifisch verteilt. Auch die
Gehaltsgruppe (Tarif- versus auBertarificher Bereich) gibt keine Auskunft dariber, ob der
Befragte die Sichtweise teilt, daB der technische Fortschritt das menschliche Leben ver-
einfache, technischen Neuerungen aufgeschlossen gegentiber steht oder eine sehr posi-
tive Einstellung zur Technik allgemein hat. Die im theoretischen Teil dargestellten Er-
kennthisse, daf Manner, formal hdher Gebildete und Menschen unter 60 Jahre eine posi-
tivere Einstellung zur Technik aligemein haben als Frauen, Menschen mit einem weniger
qualifizierenden SchulabschluB und lber 60-jahrige konnte nur in Teilen bestéatigt werden.

Welche Einstellung haben die Befragten zum Auto? Diese Frage ist fir die vorliegende
Untersuchung in zweifacher Hinsicht interessant: Zum einen, werden Personen befragt,
die als Nutzer und als Mitarbeiter eines Automobilkonzerns in doppelter Hinsicht mit
Fahrzeugen verbunden sind {vgl. Kapitel 4.2.4) und zum anderen, soll (berprGft werden,
inwiefern die grundséatzliche Einstellung zum Auto die Akzeplanz neuartiger
umweltfraundlicher Antriebskonzepte beeinfluf3t.

Abbildung 4.2 zeigt, daB sich weit mehr als die Halfte der Befragten zumindest teilweise
als Autoliebhaber bezeichnen. Ein Drittel der Befragten kann diese Aussage sogar voll
und ganz fUr sich unterschreaiben.
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Abbildung 4.2: Autoliephaber /- in

Wird dieses Antwortverhalten den Ergebnissen einer 1991 unter Automobilmitarbeitern
unterschiedlicher Unternehmen durchgeflhrien Befragung gegeniibergestellt, zeigt sich,
dafl der Autoliebhaberanteil unter BMW-Mitarbeitern besonders hoch zu sein scheint,
Damals bezeichneten sich von 923 Arbeitern und Mitarbeitern 48,2% als Autoliebhaber,
51,8% lehnten diese Bezeichnung fir sich ab (Lange, Hanfstein et al. 1995, S. 230). Die-
ser Vergleich mindet in einer Vermutung, da methodische Unterschiede eine guantitati-

ver Vergleich verbieten™?.

Die Gruppe der Autcliebhaber 148t sich nicht soziodemographisch, sondern nur Uber die
Gehaltsgruppe beschreiben (rg= 0,104; p<0,001). Es sind hiernach eher die auBertarifli-
chen Mitarbeiter Autoliebhaber als die nach Tarif bezahiten. Der Grund liegt vermutlich
ungeachtet des Tatigkeitsbereichs der aufiertarifichen Mitarbeiter in einer stérkeren Bin-
dung an den Arbeitgeber und demzufoige an das Produkt des Arbeitgebers.

Dig gefuhlsmaBig betonte Beziehung der BMW-Mitarbeiter zum Auto erfahrt im Zustim-
mungsverhalten ,lch bin stolz auf das Auto, das ich fahre" Bestatigung (Abbildung 4.3):
Uber die Halfte der Befragten stimmen einer sclchen Aussage weitestgehend zu.

"2 bie Antworten wurden mittels einer zwei- und nicht fiinfstufigen Skala erhoben.
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“Ich bin stoiz auf das Auto, das ich fahre”. Trift auf mich ...

Abbildung 4.3: Stoiz auf das Aute, welches gefahren wird

Es sind vorrangig die alteren Menschen und auBertariflichen Mitarbeiter, die Stolz in Be- g1, auf das gefah-
zug auf ihr Fahrzeug empfinden'®. Das Ergebnis deckt sich mit der Alltagserfahrung, daB  rene Auto

dies in der Regel die Personengruppe ist, die sich am ehesten in Bezug auf ein Auto

Traume erfillen kann oder einen Dienstwagen fahr.

Es verwundert wenig, und die Ergebnisse bestatigen es: ,Autoliebhaberei® und empfun-
dener Stolz auf das gefahrene Auto stehen in einem positiven Zusammenhang™, Je stér-
ker jemand ein Autoliebhaber ist, umso grofler ist auch sein Stolz auf das Auto, welches
er fahrt und umgekehrt.

g witern= 0,093, rg enan= 0,104 mit p<0,01.
"™ rs= 0,508 mit p<0,001.
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"Ein Auto ist fUr mich ein reiner Gebrauchsgegenstand®. | Trifit auf mich ...%

Abbildung 4.4: Auto als Gebrauchsgegenstand

Nahezu diametral zu der ,emotionalen” Bindung an das Auto steht die Sichtweise ,bei
einem Auto handelt es sich um einen reinen Gebrauchsgegenstand*'™ (Abbildung 4.4). Es
verwundert im Sinne der zuvor dargestellten Einstellung der Befragten zum Autc, dali
immerhin 40% der Befragten einer solchen Aussage zustimmen, wohingegen nur 28%
ablehnend reagieren. Eine klare Meinungsrichtung bezogen auf alle Befragten ist nicht zu
erkennen: Das durchschnittliche Antwortverhalten ist ambivalent.

" Die Korrelationskoeffizienten belegen, daB zwischen dieser rein funktionalen Einstellung und der Liebhaberei

zum Auto sowie dem ,Stolz empfinden” ein ausgeprdgt negativer Zusammenhang bestehi: rg= 0,449, p<(,001
{Gebrauchsgegenstand - Autoliebhaberel), rg= -0,352; p<0,001 (Gebrauchsgegenstand - Empfindung von Stolz).
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Zusammenfassung: Einstellung zur Technik allgemein und zu Autos

- Pauschalurteile in bezug auf eine positive Einstellung zur Technik allgemein und
einer lebenserleichternden Wirkung des technischen Fortschritts werden von Be-
fragten groBtenteils ablehnt. Gegenlber technischen Neuerungen wird hingegen
eine groBe Offenheit deutlich,

- Zwischen den Reaktionen auf die verschiedenen Bilanzindikatoren der Technikak-
zeptanz allgemein besteht ein Zusammenhang, sie messen unterschiedliche As-
pekie der Einstellung zur Technik allgemein.

- Manner stehen der Technik allgemein positiver gegentiber als Frauen.

- Formal niedriger Quaiifizierte sehen im Fortschritt der Technik eher eine Lebenser-
leichterung als Personen mit einem formal héher qualifizierenden Schulabschlul3.

- Mehr als die Halfte der Befragten sind Autoliebhaber und empfinden Stolz auf das
Auto, welches sie fahren. Demgegeniber ist das Auto fir 40% der Befragten ein
reiner Gebrauchsgegenstand.

- Bine positive emotionale Einstellung zum Auto (Autoliebhaber, Stolz auf das Auto)
steht in einem negativen Zusammenhang mit der Sichtweise, daf es sich bei ei-
nem Autc um einen reinen Gebrauchsgegenstand handelt.

4.3.2 Interesse an Informationen (iber Autos sowie (ber Wasserstoff und was-
serstoffbetriebene Fahrzeuge

Das Interesse an Informationen Uber Autos wird im regelméBigen Lesen einer Autozeitung
gemessen.

Unter den Befragten ist dieses Interesse bzw. Desinteresse relativ gleichmifig verteilt
{Abbildung 4.5). Gut ein Drittel liest regelmaBig eine Autozeitung, gut ein Drittel tut es
nicht und knapp ein Drittel findet eine solche Aussage fUr sich nur zum Teil zu treffend.
Verglichen mit den Ergebnissen von Lange erscheint der Anteil der regelmafBigen Leser
unter den BMW-Mitarbeitern relativ hoch. Damals gaben nur 27,8% der 1981 befragten
Mitarbeiter der Automobilindustrie an, regeimaBig eine Autozeitung zu lesen (Lange,
Hanfstein et al. 1995, S. 231)',

8 gin quantitativer Vergleich ist aufgrund unterschiedlicher Antwortvorgaben (zweistufig versus flnfstufig) nur

bedingt moglich.
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Abbildung 4.5: Regelm&liges Lesen einer Autozeitung

Entsprechend der Erkenninis scnstiger Untersuchungen - wer eine positive Einstellung
zur Technik angibt, ist auch eher an Technik interessiert (vgl. Kapitel 3.4.2) - stelit sich
die Frage, ob eine positive emotionale Einstefiung zum Auto mit Interesse an Informatio-
nen (Ober Autos korreliert. Folgende Hypothese ist zu prifen:

Hypothese 7:

Eine positive emotionale Beziehung zum Autc korreliert mit dem Interesse an Au-
tos.

Die Hypothese wird bestéatigt: Zwischen einer leidenschaftlichen Beziehung zum Auto und
dem Interesse an Autos, ausgedrickt in Form des regelmBigen Lesens einer Autozei-
tung, besteht ein positiver Zusammenhang (rs= 0,539, p<0,001).
Die Gruppe der regelméBigen Leser einer Autozeitung setzt sich vorrangig aus Man-
nern'™, formal héher Gebildeten™, und auBertariflich bezahlten Mitarbeitern zusammen™®.
Eine Korrelation mit dem Alter liefert kein signifikantes Ergebnis.

In Bezug auf das interesse an informationen Ober die Themen Wasserstoff als Kraftstoff
und Wassearstoffahrzeuge wird deutlich, daB der groBte Teil der Befragten kein Interesse
an mehr themenspezifischen Informationen hat (Abbildung 4.6). Dieses Ergebnis kann
zum einen bedeuten, daf die Befragten sich bereits gut mit Informaticnen Uber Wasser-
stoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge versorgt fihlen oder zum anderen, dafl kein
Interesse an diesen Themen besteht. Ein diesbezlgliches abschlieBendes Urtell ist auf
Grundiage dieser Fragestellung nicht méglich.

"7 Geschlecht: re= -0,148; p<0,001,

"8 5chulabschiuB: f,= 0,127; p<0,001.
1% Gehaltsgruppe: re= 0,137; p<0,001.
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Abbildung 4.6: Interesse an mehr Informationen Cber die Themen Wasserstoff als Kraftstoff und Wasserstoffahr-
zeuge

Unter Personen mit einem Haupt- und RealschulabschluB ist das Interesse an zusétzli-
chen wasserstoffspezifischen Informationen am héchsten (rg= -0,133, p< 0,01).

Zusammenfassung: Interesse an Informationen Gber Autos sowie tiber Wasserstoff
und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge

- Uber ein Drittel der Befragten liest regelmaBig eine Autozeitung.

- Die regelmaBige Leserschaft einer Autozeitung setzt sich vorrangig aus Mannern,
formal hdher Gebildeten und auBartariflichen Mitarbeiter zusammen.

- Das Interesse an regelmaBigen Informationen (ber Autos steht in einem engen
Zusammenhang mit einer positiv-emationalen Beziehung zum Auto.

- Der groBie Teil der Befragten hat kein Interesse an mehr Informationen tiber die
Themen Wasserstoff als Kraftstoff und Wasserstoffahrzeuge.

- Interesse an mehr themenspezifischen Informaticnen besteht in erster Linie unter
formal niedriger Qualifizierten.
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4.3.3 Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge

Das erfragte Wissen bezieht sich auf die Themengebiete Wasserstofferzeugung, Antrieb
und Emissionen von Wasserstoffahrzeugen sowie zur Funktionsweise der Brennstoffzelle.
Es wurde versucht sicherzustellen, daB die Wissensinhalte in unterschiedlichen Medien
vermittelt werden *°,

Die Verteilung des Wissensstandes der Befragten' (unter Einbeziehung aller Wissensfra-

gen) zeigt, daB Uber die Halfte der Befragten Uber einen guten zum Teil scgar sehr guten
Wissensstand in Bezug auf die Themen Wasserstoff und Wasserstoffahrzeuge verflugt
{(Abbildung 4.7). Im Durchschnitt™ werden von den Befragten 5,6 Punkte erreicht. Dies
entspricht einem mittleren bis hohen Wissensstand.

50

Anteil {9}

sehr gering gering mittel - hoch sehr hoch

Wissensstand

Abbildung 4.7: Anhand von Wissensfragen erhobener Wissensstand zu den Themen Wasserstoff und wasserstoff-
betriebene Fahrzeuge

Ein Vergleich mit anderen Untersuchungen disses Themengebietes {Kapitel 2.1 und 2.2)
zeigt, daB die befragten BMW-Mitarbeiter Gber ein dberdurchschnittlich hohes themen-
spezifisches Wissen verflgen'”. Die Erhebungen flhrten damals zu dem Ergebnis, daf3

120 Vg, hierzu Kapitel 3.4.3.

2! |nhaltlich kofrekte Antworten dieses Fragenteils wurden mit jeweils einem Punkt bewertet, falsche Antworten

oder keing Antworten (auch keine Idee®) gingan mit null Punkten in die Bewertung ein. Die offene Antwortmbglich-
keit bot die Moglichkeit der Nennung eines zusétzlichen Herstellungsverfahrens. Insgesamt konnten maximal 9 und
minimal 0 Wissenspunkile erziglt werden. Die Kategorien entsprechen: sehr hoch = 8 bis 9 Punkte, hoch = B big 7
Punkte, mittel = 4 bis 5 Punkte, gering = 3 bis 4 Punkte, sehr gering = weniger als 3 Punkte.

Wissenspunkie von allen Befragten
Anzahl der Befragten '

%2 Arithmetisches Mittel = Z

B Einschrdnkend mup angemerkt werden, daf die Befragten zur Beantwortung des Fragebogens méglicherweise

2zusétzliche informationen herangezogen habean.
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der Wissensstand unter Schilern', als auch unter Berliner StraBenpassanten'® in Bezug
auf die Themen Wasserstoff und Wasserstofftechnologien gering ist. Die Vermutung wird
von einer unverdffentlichten Studie im Rahmen der Internationalen Automobilausstellung
(IAA) aus dem Jahr 1999 gestiitzt. Auch in dieser Untersuchung wird deutlich, daB der
Wissensstand unter |IAA-Besuchern deutlich geringer ist, als unter den befragten BMW-
Mitarbeitern, Die methodischen Unterschiede der Datenerhebung bedingen, dall kein
statischer Vergleich des Wissensunterschiedes méglich ist, sondern ausschlieBlich eine
Vermutung geduBert werden kann,

Welche Fragen von den BMW-Mitarbeitern besonders haufig richtig beantwortet werden
konnten und welche Sachgebiete weniger geléufig sind, zeigt Tabelle 4.2.

Vergleich mit ande-
ren Untersuchungen

Tabelle 4.2: Kennwerte der Wissensfragen

Minimum'® | Maximum'® | Mittelwert

Herstellungspfade von Wasserstoff 0 3 1,10

Ein Wasserstoffahrzeug ist ein Fahrzeug, 0 1 0,87
das im wesentlichen Wasserstoff als Ab-
gas ausstont.

Ein Wasserstoffahrzeug ist ein Fahrzeug, 0 1 0,93
das im wesentlichen Wasser in Form von
Wasserdampf als Abgas ausstdnt,

Wasserstoffahrzeuge sind ausschlieBlich 0 1 0,88
Eiektrofahrzeuge

Wasserstoffahrzeuge sind ausschlieflich 0 1 0,41
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor

Wasserstoff kann ohne den Verbrauch 0 1 0,82
von fossiten Ressourcen (Kohle, Erddl,
Erdgas) hergestellt werden.

Aufgabe der Brennstoffzelle 0 1 0,58

74% aller Befragten konnten aus vier inhattlich vorgegebenen Antwortkategorien mindes-

tens ein richtiges Herstellungsverfahren von Wasserstoif identifizieren, 21% sogar zwei. Ho. Herstallunasy
1% der Befragten konnte darlber hinaus ein zuséatzliches Herstellungsverfahren nennen -0~ gsver
{offene Antwortkategorie), Das unter den Befragten bekannteste Verfahren ist die Herstel-

lung von Wasserstoff aus Wasser und Strom (Nennung von 88% der Befragten). Diesas

Antwortverhalten |43t vermuten, daB die Anstellung bei der BMW Group einen Einflul} aut

1 Die Schiller konnten im Wissensteil insgesamt vier Punkle erreichen. Keiner der Befragten hat diesen Gesamt-
werl erreicht. 14 Schiler (von insgesamt 410) erziglten drei Punkte, 114 {18% der Befragten) erzielten zwei Punkte,
159 (39%) einen und 67 (16%) keinen (www.HyWeb.de/akzepth2 1928).

5 £5 wurde nicht direkl nach dem Wissen, sondern nach Assoziationen zum Bagriff Wasserstoff und Anwen-
dungsgebieten von Wasserstoff gefragt. Die Antworten zeigten, daB ein Viertel der Befragten nicht wuBte, wofur
Wasserstoff verwendet werden kann, und daB Wasserstoff zum groBen Teil mit indirekt im Zusammenhang stehen-
den Begriffen assoziiert wird (Dinse 1999, S. 85f).

28y tinimum; Punktzahl, die bei keiner korreklen Antwort erzielt wurde,

27 Maximum: Punktzah!, die héchstens mit korrekten Antworten erzielt werden konnte.
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den Informationsstand der Befragten hat: Die BMW Group propagiert seit Jahren die Her-
stellung von Wasserstoff aus Wasser und Solarenergie.

13% der Befragten denken, daB Wasserstoffahrzeuge Wassersioff emittieren. Demge-
geniber antworten 7% der Befragten, daB Wasserstoffahrzeuge kein Wasser in Form von
Wasserdampf als Abgas ausstoBen. Eine Gegenlberstellung dieser beiden Ergebnisse
deutet daraufhin, daB ein Teil der Befragten entweder unkonzentriert geantwortet hat oder
sich nicht dar(iber bewuBt ist, dafi es Unterschiede zwischen Wasserstoff und Wasser
gibt.

Ein GrofBteil der Befragten (88%) weiB, dafl Wasserstoffahrzeuge nicht ausschlieBlich &-
lektrofahrzeuge sind. 59% der Befragten glauben diesbezlglich, daB Wasserstoffahrzeu-
ge immer mit ginem Verbrennungsmotor angetricben werden, Entweder diesen Befragten
ist die Mdglichkeit ,Brennstoffzelle mit nachgeschaltetem Elektromotor” tatsachlich nicht
bekannt, oder sie miBachteten in ihrem Antwortverhalten das Wort ,ausschliefilich®. Un-
geachtet dessen entspricht dieses Antwortverhalten der Strategie ihres Arbeitgebers: Die
BMW Group entwickelt Wasserstoffahrzeuge mit Verbrennungsmatecren.

Uber die Erzeugungsméglichkeit von Wasserstoff ohne den Verbrauch fossiler Ressour-
cen ist sich entsprechend des Antwortverhaltens auf die Frage zum Herstellungsverfahren
der gréBte Teil der Befragten bewul3t (B2%).

Im Vergleich gering, ist das Wissen Uber die Funktionsweise der Brennstoffzelle (60%).
Trotz der Entwicklung einer Brennstoffzelle im eigenen Hause', ist 40% der Befragten
nicht bekannt, daf3 eine Brennstoffzelle Strom erzeugt.

Das Wissen (Ober die Themen Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge ist ge-
schlechts- und schulabschluBspezifisch verteilt. Sowohl Manner als auch formal hoher
Qualifizierte verfdgen Uber sinen hdéheren Wissensstand als Frauen und Personen einem
formal niedrigeren SchulabschluB™. Das Alter und die Gehaltsgruppe eines Befragten
geben keine zusétzliche Information dartiber, ob jemand Uber die erfragten Themen in-
formiert ist,

128 e Brennstoffzelle wird fur die Bordstromversorgung im Fahrzeug eingesetzl.

128 Is eschtecht) = ~0,224; Ty senuaoscnuny = 0,292, Zwischen dem Geschlecht und der schutischen Qualifikation besteht

kein signifikanter Zusammenhang
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Zusammenfassung: Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge

- Uber die Halfte der Befragten hat einen hohen, zum Teil sehr hohen Wissensstand
in bezug auf die Themen Wasserstoff und Wasserstoffahrzeuge.

- Den Befragten ist am haufigsten bekannt, daf sich aus Wasser und Strom Was-
serstoff erzeugen 14Bt. Ein Funftel kennt zu dem die Herstellungs-mdglichkeit aus
Erdgas und Warme.

- Von einem hohen Wissensstand kann in Bezug auf die ékelogischen Vorteile von
Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ausgegangen werden. Emis-
sionen sowie Wasserstoffgewinnung aus regenerativen Ressourcen.

. Wissensdefizite bestehen hinsichtlich der Funktionsweise der Brennstoffzelle und
den Antriebsmaglichkeiten von Wasserstoffahrzeugen,

- Das Wissensniveau ist in bezug auf diese Themen unter Mannern und formal ho-
her Qualifizierten héher als unter Frauen und Befragten mit einem formal niedrige-
ren SchuiabschluB.

4.3.4 Risikoperzeption von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

Die Perzeption des Risikos von Wasserstoff und wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen er-
schlieBt sich Uber die Messung und Analyse der Wahrnehmung des Gefahrenpotentials™
jeweils im Vergleich zu den ReferenzgréBen Benzin oder Diesel bzw. Benzin- oder Diesel-
fahrzeugen sowie Uber die Wahmehmung spezieller Risikoguellen.

Abbildung 4.8 zeigt die Einschétzung des Gefahrenpotentials von Wasserstoff. Der Ten-
denz nach wird Wasserstoff gefahrlicher wahrgenommen als die herkdmmlichen Kraftstof-
fe Benzin oder Diesel (45%). Es zeigt sich jedoch auch, daB ein Drittel der Befragten mit
Wasserstoff kain zuséatzliches Gefahrenpotential verbindet.

13 7,,r Definition von Gefahr siehe Kapitel 3.4.4.1,

ifmo-studien
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Abbildung 4.8: Einschatzung des Gefahrenpotentials von Wasserstoff
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Abbildung 4.9: Einschatzung des Gefahrenpotentials von wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen

Die prozentuale Verteilung der Einschitzungen des Gefahrenpotentials von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen entspricht nahezu der von Wasserstoff (Apbildung 4.9): Flr
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knapp die Hilfte der Befragten ist der Einsatz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
gefanrlicher als der von herkémmiichen Benzin- oder Dieselfahrzeugen.

Eine GegenUberstellung dieser Abbildungen zeigt, daf3 die Befragten der Meinung sein  Einschatzung des
missen, das Gefahrenpotential von Wasserstoff wird durch den Einsatz als Kraftstoff in Gefa\";fe”pme”f‘;a:f
einem Fahrzeug vergroBert™. Die Fahrzeugtechnik und die Auslegung des Tanks werden ;‘e’gge;’:‘“e“‘“"" anr
dem folgend nicht als SicherungsmaBnahmen wahrgenommen, sondern als zusatzliche

GefahrengriBen.

Die Antwortverteilungen zeigen, daB zwischen der Wahrnehmung des Gefahrenpotentials
von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen innerhalb der Stichprobe ein
positiver Zusammenhang besteht. Inwiefern dieser Zusammenhang auch flr die Grund-
gesamtheit gilt, zeigt die Uberpriifung von Hypothese 10:

Die Risikoperzeption von Wasserstoff als Kraftstoff steht mit der Risikoperzeption
von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen positiv im Zusammenhang: Je héher das
Risiko von Wasserstoff eingeschétzt wird, umse héher wird auch das Risiko von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen eingeschétzt.

. . . 2 : : " ; Korrelation zwischen
Die Risikoeinschatzung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeuge korrefiert positiv mit der g at g Gefah-

von Wasserstoff'™: Je héher das Gefahrenpotential von Wasserstoff eingeschatzt wird,  renpotential Kraft-
umso hdher wird auch das Gefahrenpotential von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen  stoff und Fahrzeug
peurteilt und umgekehrt.

Wie die Risikopotentiale, gemessen an der Explosionsgefahr im Falle eines Unfalls, von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen, Bsnzinfahrzeugen und Disselfahrzeugen guantitativ
eingeschatzt werden, zeigt Abbildung 4.10". Berogen auf die einzelnen Fahrzeugtypen
wird folgendes deutlich:

- Die geschétzte durchschnittliche Explosionswahrscheinlichkeit von Benzinfahrzeugen
im Falle eines ZusammenstoBes liegt bei 13%'™. 50% der Befragten sind der Mei-
nung, daB in 100 Unfallen ven Benzinfahrzeugen bis zu finf Explosionen auftreten

{Medianwert= 5,0%"*). Schatzung der
Explosionswahr-

- Die durchschnittliche Explosionswahrscheinlichkeit von Dieselfahrzeugen im Falle :Egg“ih‘:i';;fr
gines Unfalls wird geringer eingeschétzt: sie liegt bei 7,4%. Die Halfte der Befragten zeugtygeﬁ

rechnet mit maximal zwei Explosionen pro 100 Unfalte (Median= 2%).

- Wasserstoffahrzeuge explodieren nach Schatzungen der Befragten im Falle eines
ZusammenstoBes deutlich haufiger. Der geschétzie durchschnittliche Wert liegt bei
17,5%. Die Halfte der Befragten beflirchten, daB bei 100 Unféllen 10 Wasserstoffahr-
zeuge explodieren.

3 Mittotwart wassarsiom=1,38 > Mitlelwertyasserstottosiriabens Fanrzeuger=1,30, mit 1= gefahrlicher als Benzin oder Diesel

bzw. Benzin- odet Dieselfahrzeuge und 3= weniger gefihrlicher als Benzin oder Diesel bzw. Benzin- oder Diesel-
fahrzeuge.

132 rs=0,015; p< 0,01.

3 Dia Fragestellung lautet (Frage 27): ,Bitte schatzen Sie die Wahrscheinlichkeit {zwischen 0-100%) dafir ein, da3
die folgenden Fahrzeugtypen im Falle eines Unfalls explodieren”. Benzinfahrzeug: %, Dieselfahrzeug: %,
Wasserstoffahrzeug: %.

ZWahrscheianhkeif
13 Arithmethisches Miitel =

Anzahl der Befragten

13 Meadianwert: ,Derjenige Wert einer Vertailung, der die Gesamizahl der Falle in zwei Halften teilt, so daB 50% aller
Werte unter dem Median, 50% aller Falie (ber ibm liegen” (Bortz 1999, 5, 751).
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Abbildung 4.10: Explosionswahrscheinlichkeit von Benzinfahrzeugen, Dieselfahrzeugen und wasserstoffbatriebe-
nen Fahrzeugen

Die guantitativen Ergebnisse der Explosionswahrscheinlichkeiten bestatigen die qualitati-
ven Abschatzungen des Gefahrenpotentials: Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge werden fur
geféhrlicher gehalten als Benzin- und Dieselfahrzeuge. Die Frage zur Explosionswahr-
scheinlichkeit liefert die zusatzliche Erkenntnis, daB Benzinfahrzeuge gefahrlich wahrge-
nommen werden als Dieselfahrzeuge™,

Die Befragten schatzen die Explosionswahrscheinlichkeiten von Benzin-, Diesel- und
Wasserstoffahrzeugen sehr unterschiedlich ein. Die Glltigkeit dieser Beobachtung in
Bezug auf die Grundgesamtheit Gberprift Hypothese 12:

Die Explosionswahrscheinlichkeiten von Benzin-, Diesel- und Wasserstoffahrzeugen
wird unterschiedlich eingeschéatzt.

128, .. . .
Mittelwer pissa < Mittelwergenan < Mitlelwertwasserstot-
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Die Hypothese wird bestatigt. Es liegt ein signifikanter Unterschied in den Einschatzungen
vor'¥. Es ist davon auszugehen, daB die Explosionswahrscheinfichkeiten der einzelnen
Fahrzeugtypen auch von der Grundgesamtheit unterschiedlich eingeschatzt werden.

Drei Interpretationsméglichkeiten bieten sich hinsichtlich des Ergebnisses an:

1. Es liegen Informationen darUber vor, daB Wasserstoff im Vergleich zu Benzin- oder

Diesel eine hohe Zundwilligkeit'™ hat.
. i ) k ] ) ) o Interpretation der
2. Die Bekanntheit und Alltaglichkeit von Benzin und Diesel beeinfluBt die Risikowahr-  fahrzeugtypbezoge-

nehmung {vgl. Kapitel 3.4.4.3). Die Gefahren von Benzin und Diesel sind bekannt, es ~ nén Ugfe”_mhied"-
hat eine Gewdhnung stattgefunden und das Risiko wird unterschatzt. chen Schatzungen

3. Die Erinnerung an und haufige Thematisierung des Zeppelinunfalls .,}-Iindenburg“‘“

sowie der in Schulen durchgeflhrte Knallgasversuch flihren zu einer Uberschatzung
des Risikos von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen (heuristische Strategien, vgl. Ka-
pitel 3.4.4.3).

Es ist zu vermuten, daB die Einschétzungen aufgrund eines Zusammenspiels der letzten
beiden Interpretationen zustande kommen. Die erste Interpretation setzt ein hohes De-
tailwissen voraus.

Die Einschatzungen der Explosionswahrscheintichkeiten der jeweiligen Fahrzeugtypen

decken das Meinungsspektrum ,Fahrzeuge explodieren im Falle eines Unfalls nie* (0%)  schatzungen von
bis ,im Falle eines Unfalls explodiert jedes Fahrzeug" (100%) vollsténdig ab (Spannwei-  Wahrscheinlichiel-
te=100%"9). Die sehr divergierenden Einschétzungen und die breite Streuung verdeutli- 107 sind schwer
chen, daB die Befragten kein eirheitliches Gefiihl fiir Wahrscheintichkeiten haben und daf3 moglich

es den Befragten demzufolge schwerfallt zahlenmaBig abzuschatzen, wie viele Unfalle

durchschnittlich zu einer Explosion des Fahrzeugs fGhren.

Hypothese 11 besagt in diesem Zusammenhang:

Die Schatzung der Eintrittswahrscheinlichkeit einer Explosion im Falle gines Un-
falls wird von vielen Variablen bestimmt. Diesbezlgliche Schétzungen von ver-
schiedenen Personen sind stark voneinander unterschiedtich.

Die Hypothese muB verworfen werden, die Schéatzungen aller drei Wahrscheinlichkeiten  Korrelation zwischen
korrelieren und weisen einen linearen Zusammenhang auf: Benzinfahrzeuge - Diesel-  den verschiedenen
fahrzeuge: r = 0,843" (sehr hohe Korrelation), Benzinfahrzeuge - Wasserstoffahrzeuge: r Sehétzungen

7 Friedman-Test: x2 = 479,5 mit df = 2 und p <0,001 . Friedman-Test: Verteilungsfreier Signifikanztest, der

mehrere Gruppen, die nicht unabhéngig vaneinander ausgewahit wurden {parallelisierie Stichproben), auf ainen
Unterschied beztiglich ihrer zentralen Tendenz gines ordinalskalierten Merkmals untersucht.

138 \wiasserstoff hat weit auseinanderliegende untere und obere Ziindgrenzen (4,1-72,5 vol-%). Diese Eigenschaft
macht nahsazu jedes Gemisch aus Wasserstoff und Luft ziindfahig.

38 1937 verbrannte der mit Wasserstaff gefillite Zeppatin Hindenburg®. Bis heute werden die Eigenschaften des
Wasserstoffs haufig flschlicherweise als Unglicksursache gesehen. In Wirkiichkeit war nicht der Wasserstoff
Grund der Verbrennung, sondern ein damals neuartig verwendste Anstrich aus feinverteiltem Aluminium und Ei-
senoxid (Deutscher-Wasserstotf-Verband 1998)

" g nannweite: ,Die Spannweite ist die Differenz zwischen dem gréBten Wert (Maximurm} und dem Kleinsten Wert
(Minimum)” {Bahl und Zéfel 1999, S. 108).

"1 Bravais-Pearson-Korrelation (f): Bestimmi die Enge des Zusammenhangs zwischen zwei intervaliskalierten

Merkmalen durch eine Zahl r, die zwischen +1 und -1 liegt. Die Zahl ¢ ist definiert als:
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= 0,578 (hohe Korretation), Dieselfahrzeuge - Wasserstoffahrzeuge: r = 0,470 (mittlere
Korrelation). Wird die extreme Streubreite der Schatzungen mit einbezogen, bedeutet
dies, daB die Befragten von einer gewissen Wahrscheinlichkeitshdéhe in Bezug auf die
Méglichkeit einer Explosion ausgehen und ihre Rangfolge bezlglich der Gefahriichkeit
von Benzin-, Diesel- und Wasserstoftahrzeugen an diese Vorstellung anpassen™. Die
Abschéatzungen der Explosionswahrscheinlichkeiten der jeweiligen Fahrzeugtypen variie-
ren in der Hohe, aber selten in der Starke des Auseinanderliegens™.

Einen EinfluB auf die Einschatzungen der Explosionswahrscheinlichkeiten hat Gbergrei-
fend Uber alle drei Fahrzeugtypen das Geschlecht und der SchulabschluB, Frauen scht-
zen die Wahrscheinlichkeit fiir eine Explosion eines Fahrzeugs héher ein als Manner, for-
mal héher Qualifizierte nennen niedrigere Eintrittswahrscheinlichkeiten als Befragie mit
ginem Haupt- oder Realschulabschluf3™.

Welche spezifischen Risiken in Bezug auf Wasserstoff wahrgenommen werden, zeigen
die Abbildungen 4.11 bis 4.14.

n n

"
i=1

po_ =l i=1 .

2
n

2
n n H
HIE) I B YR
i=l i=1

i=] i=l

mit x und y als Variabien und n als Anzah! der Befragtan (Bortz 1998, 3. 197).

M2 15t beispielsweise Person A der Meinung, daf Fahrzeuge generell sehr seiten explodieren und daB Dieselfahr-

zeuge am seltensten explodieren, Benzinfahrzeuge selten und Wasserstoffahrzeuge am haufigsten, dann wird
diese Person fir Dieselfahrzeuge beispielsweise eine Wahrscheinlichkeit van 0,001% angeben, fir Benzinfahrzeuge
1,5% und fur Wasserstoffahrzeuge 5%. Anders wird Person B antworten, die ein anderes Gefihl fir Wahrschein-
lichkeiten hat und denkt, dai es in 50% aller Unfélle zu einer Explosicn einegs Fahrzeugs kommi. Person B wird
vermutlich, ausgehend von der selben Reihenfoige wie Person A, die Explosicnswahrscheinlichkeit von Dieselfahr-
zeugen mit 48% angeben, die von Benzinfahrzeugen mit 52% und die von Wasserstoffahrzeugen mit 60%.

" Diese Annahme wird von sehr signifikanten Korrelationswerten zwischen der Einschétzung der jeweiligen Explo-

sionswahrscheinlichkeit von Benzin-, Diesel- und Wasserstoffahrzeugen und der gemitteiten Explosionswahr-
schelnlichieit aller drei Antriebstypen bestétigt: Benzinfahrzeug - gemittelte Wahrscheinlichkeit: rs= 0,9C1, Diesel-
fahrzeug - gemitialte Wahrscheinlichkeit: rs= 0,751, Wasserstoffahrzeug - gemittelte Wahrscheinlichkeit: rg= 0,801.

144 L .
Geschfecht: fs {Benzinfalrzeug)= 0;1601 s {Dieseltahrzeug}= 0-21 2- s {Wasserstotfahrzeug)= 01092 mit jeWel'S D<0, 01, SChU‘
labschluB: T's (Banzintahrzeug)™ -0,158, rg [DieseMahrzeug)= -0,149, s pwasserstoffabrzeug)™ -0,087 mit jeweils p<0. 01,
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Abgildung 4.11:; Wasserstoff explodiert, scbald er mit Luft in Verbindung kemmt
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Abbildung 4.12: Unter hohern Druck stebender Wasserstoff ist genauso gefahrlich wie eine Bombe

Seite 117



ifmo-studien Empirische Datenerhebung zur Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

Antei) [%)

stimme ich...

Abbildung 4.13: Ein Hautkontakt mit flissigem Wasserstoff filhrt zu schlimmen Hautverletzungen
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Abbildung 4.14: Das Einatmen von Wasserstoff fihrt zu Verdtzungen der Atemwege
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Die Befragten sehen mehrheitlich keine Gefahr darin, dal Wasserstoff explodiert, sobald
er mit Luft in Verbindung kemmt*® (Abbildung 4.11). Dieses Antwortverhalten kann be-
deuten, daB

- den Befragten bekannt ist, daf ein Wasserstoff-Sauerstoff-Gemisch nur explodieren
kann, wenn eine Zindenergie vorliegt oder

- die Befragten ein solches Reaktionsverhalten flr per se unrealistisch halten oder

- die Befragten darauf Vertrauen, daB beispielsweise ein Automobilkonzern unter die-
sen Voraussetzungen Wasserstoff niemals als Kraftstoff verwenden wirde und es
deshalb fiir unrealistisch halten,

Eine groBe Gefahr geht nach Meinung der Befragten von kamprimiertem Wasserstoff
aus. Diesen halten knapp die Hélfte aller Befragten fir mindestens zum Teil genauso ge-
fahrlich wie eine Bombe™® (Abbildung 4.12).

Ein Hautkontakt mit flissigem Wasserstoff stellt bedingt eine Gefahrenguelle dar - die
Ansichten sind diesbezlglich divergent. Die Haifte der Befragten sieht kein Ristko, fur
37% stellt flissiger Wasserstoff in Bezug auf einen Hautkontakt ein groBes dar ¥
{(Abbildung 4.13).

Im Einatmen von Wasserstoff sehen die Befragten mehrheitlich keine Gefahr fir die A-
temwege (Abbildung 4.14).

Zwischen der Wahrnehmung der einzelnen wasserstoeffspezifischen Risiken untereinander
und der Einschitzung der Explosionsgefahr von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen be-
stehen statistische Zusammenhange. Wie die einzelnen items miteinander korrelieren
zeigt Tabelie 4.3.

5 Mittelwert = 4,17, Median=5, mit 5= stimme ich Gherhaupt nicht zu, 4= stimme ich eher nicht zu, 3= stimme ich

zum Teil zu, 2= stimme ich gher zu, 1= stimme ich voll und ganz zu
"9 Antwortkategorie: ,stimme ich voll und ganz zu", .stimme ich eher zu® und ,stimme ich zum Teif zu".

"7 Die Aussage lautet Ein Hautkontakt mit fiilssigem Wasserstoff fihrt 2u schiimmen Hautverletzungen®,
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Tabelle 4.3: Statistische Zusammenhénge zwischen den einzelnen wasserstoffspezifischen Risiken und der Ein-
schitzung der Explosionsgefahr (p<0,001)

Wasserstoff Unter hohem | Ein Haut- Das Einatmen [-Explosions-
expiodiert, Druck ste- kontakt mit von Wasser- | wahrschein-
sobald er mit | hender Was- | flissigem stoff flhrt zu | lichkeit eines
Luft in Ver- serstoff ist Wasserstoff Veradtzungen | Wasser-
bindung genauso fihrt zu der Atemwe- | stoffahrzeugs
kommt gefédhrlich schlimmen ge
wie eine Hautver-let-
Bombe zungen
Wasserstoff explo-
diert, sobald er mit
Luft in Verbindung - re=0,319. n.s. " rg=0,269 rg=-0,167
kommt
Unter hohem Druck
stehender Wasser-
stoff ist genauso rs=0,319 - rs=0,100 | re=0,209 | rg=-0,326
gefahrlich wie gine
Bombe
Ein Hautkontakt mit
fillssigem Wasser- .
stoff filhrt zu n.s rs=0,100 - rs=0,388 rg=-0,086
schlimmen Haut-
ver-letzungen
Das Einatmen von
Wasserstoff fuhrt
zu Veratzungen der rs=0,269 rs=0,209 rs=0,388 - rs=-0,143
Atemwege

Die Einzelrisiken lassen sich entsprechend der Starke der Korrelationen in zwei Gruppen

einteilen:

- Explosionsrisiken von Wasserstoff. Die Einschatzung, dal3 komprimierter Wasserstoff
genauso gefahrlich ist wie eine Bombe steht im Zusammenhang mit der Einschét-
zung, daB wasserstoffbetriebene Fahrzeuge explosionsgefahrlich sind und dal Was-
serstoff explodiert sobald er mit Luft in Verbindung kommt. Die Explosicnsgefahr von
Wasserstoffahrzeugen allgemein (unabhingig der tatsdchlichen Speicherart™ von
Wasserstoff an Bord) wird unter dem Einflud der Wahrnehmung von komprimierten
Wasserstoff abgeschatzt.

- Risiken beim Handling. Das Risiko des Hautkontakts mit flissigem Wasserstoff korre-
liert mit der Beflirchtung, daB durch das Einatmen von Wasserstoff Veratzungen der
Atemwege hervorgerufen werden.

Eine abschlieBende Frage zur Risikoperzeption von Wasserstoff als Kraftstoff zeigt, daB
die Mehrheit der Befragten das Risiko der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung fir kalku-
lierar halt (Abbildung 4.15}). BeeinfluBt wird diese Meinung am stérksten von der Ein-

¢ 5. nicht signifikant.

¥ Dig derzeitigen Speicherarten von Wasserstoff an Bord sind: Speicherung im flissigen Zustand, im komprimier-
ten Zustand und in chemisch gebundener Form.
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schatzung der Explosionswahrscheinlichkeit (rs= 0,304™), der des Gefahrenpotentials
von wasserstoffbetriebenen Fanrzeugen (rs= -0,250) und der von komprimiertem Wasser-
stoff (rg= -0,261).

50

Anteil 1%}

stimme ich...

Abkildung 4.15: Das Risiko, das die Nutzung von Wasserstoff als Kraftstoff mit sich bringt, ist nicht kalkulierbar

Das Geschlecht, das Alter, die Schulbildung und die Gehaltsgruppe Gben mit Ausnahme
zur Explosionswahrscheinlichkeit keinen EinfluB auf die Wahmehmung der wasserstoff-
spezifischen Risiken aus.

Ob das Wissen einen Einflu’ auf die Risikoeinschétzung hat, wird anhand Hypothese 13
Gberprift:

Die Risikobewertung von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
wird nicht vom Wissen beeinfluBt: Die Risiken werden von besser Informierten
weder hdher noch niedriger eingeschatzt.

Tabelle 4.4 zeigt, wie sich die Risikoeinschatzung zwischen Extremgruppen in Bezug aus
das themenspezifische Wissen verteilt. Die Extremgruppen umfassen Befragte mit einem
geringen spezifischen Wissen™ und Befragte mit einem hohen spezifischen Wissen'?,

150 gairagte, die eine hohe Explosionswahrscheinlichkeit flr wasserstoffbetriebene Fahrzeuge annehmen, sind auch
eher der Meinung, daB das Risiko der krafistofiseitigen Wasserstoffnutzung nicht kalkulierbar ist und umgekehrt.

51 Garinges Wissen bedeutet 0 bis 4 Wissenspunkte: 21 6% der Befragten.

52 |ohes spezifisches Wissen: 7 bis 9 Punkte: 29,3% der Befragten.
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Tabelle 4.4: Vergleich zwischen Extremgruppen: Befragte mit einem geringen und hohen spezifischen Wissen

Geringes spezifi- Hohes spezifisches
sches Wissen Wissen

lterm M (S0™ M (SD) e o™
Einschatzung des
Gefahrenpctentials von
Wasserstoffahrzeugen 1,20 1,07 1,33 0,69 -1,279 n.s.
Explosionswahrschein- | 22 46 25,09 12,76 17,45 3,497 0,001
lichkeit von Was-
sarstoffahrzeugen
Wasserstoff explodiert,
sobald er mit Luft in
Verbindung kommi 3,99 1,30 4,38 1,16 -2,663 0,008

Unter hohem Druck

stehender Wasserstoff
ist genausc gefihrlich 3,34 1,25 3,79 1,16 -3,152 0,002

wie eine Bombe

Ein Hautkontakt mit

flissigem Wasserstoff
fuhrt zu schlimmen 3,52 1,28 2,92 1,60 3,613 0,001

Hautverletzungen

Das Einatmen von

Wasserstoff fuhrt zu
Verétzungen der Atem- 3,98 1 ,12 4,2? 0.93 -2,453 0,015

wege

Das Risiko, das die
Nutzung von Wasser-
stoff als Kraftstoff mit 2,06 1,07 1,72 0,78 3,170 0,002
sich bringt, ist nicht
kalkulierbar

Das Wissen dber Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge hat einen EinfluB auf
die Risikowahrnehmung von Wasserstoff. Befragte mit einem hohen spezifischen Wissen

- nennen sine niedrigere Explosionswahrscheinlichkeit in Bezug auf Wasserstoffahr-
zeuge,

Themenspezifisches . gind weniger der Meinung, daB Wasserstoff explodiert, sobald er mit Luft in Verbin-

Wissen beeinfluft d K
Risikowanrmehmung ung kommt,

- halten komprimierten Wasserstoff tendenziell fir nicht so gefahrlich wie eine Bombe,

%3 1: Arithmetisches Mittel

ha Standardabweichung (SD): auch genannt Streuung. Gebriuchlichstss quantitatives MaB fir die Unterschiedlich-
keit der einzelnen MeBwerte {Variabilital) eines Datensatzes (Bortz und Déring 1995, S, 626).

%8 T Tast: Verfahren zur Uberpratung des Unterschiedes zweier Slichprobenmitielwerte” (Bonz und Déring 1995,

8. 627).

¥ | rtumswahrscheinlichkeit: p
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- gehen zum GroBteil nicht davon aus, daB ein Hautkontakt mit flissigem Wasserstoff
zu schlimmen Hautverletzungen fUhrt,

- haben seltener die Ansicht, daB das Einatmen von Wasserstoff zu Veratzungen der
Atemwege fihrt und

- halten das Risiko der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung fir katkulierbar.

Besser Informierte beurteilen demzufolge das von der Nutzung von Wasserstoff ausge-
hende Risiko geringer als Personen mit einem geringen themenspezifischen Wissen.

Zusammenfassung: Risikoperzeption von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

- Das Gefahrenpotential von Wasserstoff und Wasserstoffahrzeugen wird héher
eingeschétzt als das ven Benzin oder Diesel bzw. Benzin- oder Dieselfahrzeugen.

- Zwischen der Einschétzung des Gefahrenpotentials von Wasserstoff und dem von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen besteht ein positiver Zusammenhang.

- Die durchschnittliche Explosionswahrscheinlichkeit von Dieselfahrzeugen wird auf
7,4%, von Benzinfahrzeugen auf 13% und von Wasserstoffahrzeugen auf 17,6%
geschatzt. Die Unterschiede sind signifikant.

- Frauen und formal niedriger Qualifizierte schatzen die Explosionswahrscheinlich-
keiten im Falle eines ZusammenstoBes héher ein als Manner und Personen mit ei-
nem formal héheren SchutabschluB.

- Risiken werden vorrangig beim Einsatz ven komprimiertem Wasserstoff und dem
Hautkontakt mit fllissigem Wasserstoff vermutet.

- Die Mehrheit der Befragten hélt das Risiko der kraftstoffseitigen Nutzung von
Wasserstoff fOr kalkulierbar.

- Das Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge beeinflufit die
Risikowahrnehmung. Besser Informierte beurteilen die von der Wasserstoffnut-
zung ausgehenden Risiken geringer als Personen mit einem geringeren spezifi-
schen Wissen,

4.3.5 Perzeption des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens

Die Perzeption des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens von Wasserstoff als
Kraftstoff und wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen wird in der Bewertung finanzieller und
Okologischer Kriterien sowie in der Einstufung fahrzeugspezifischer Gréfen wie Reich-
weite und Nutzraum deutlich. Die Einschatzungen werden in den Abbildungen 4.15 bis
4.20 wiedergegeben.

Zwei Drittel der Befragten gehen daven aus, daB Wasserstoff an der Tankstelle zum heu-

tigen Zeitpunkt teuerer ist bzw. wére als Benzin oder Diesel. Fir das nachste Jahrzehnt  Preis von Wasser-
rechnen die Befragten jedoch mit einer Preisveranderung: 42% meinen, daB der Preis in  stoff

15 bis 20 Jahren vergleichbar sein wird mit dem von Benzin und Diesel. Uber ein Drittel

rechnet sogar mit einer Umkehrung der Preisverhaltnisse und sieht demzufolge flr die

Zukunft finanzielle Vorteile in der kraftstoffseitigen Nutzung von Wasserstoff als Kraftstoff.
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80

Arteil %]

Abbildung 4.16: Einschétzung des heutigen Preises von Wasserstoff im Vergleich zu Benzin oder Giesel

50

Anteil [96]

Abbildung 4.17: Einschatzung des Preises von Wasserstoff in 15 bis 20 Jahren im Vergleich zu Benzin oder Diasel

Skologisehe Vortaie Die einheitlichste Antwort dieser Untersuchung wird zur Einschétzung Gber den ékologi-
schen Vorteil von Wasserstoffahrzeugen gegeben: Nahezu allen Befragten ist bewuBt,
daB beim Fahren von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen schadliche Abgase in geringe-
rem Maf3 emittiert werden als bei Benzin- oder Dieselfahrzeugen {Abbildung 4.18).
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Abbildung 4.18: Einschatzung der schadlichen Abgasemissionen von Wasserstoftahrzeugen im Vergleich zu Ben-
zin- oder Dieselfahrzeugen
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Abbildung 4.19: Einschatzung der Gerduschemissionen von Wasserstoffahrzeugen im Vergleich zu Benzin- oder
Dieselfahrzeugen

Vonreile hinsichtlich der beim Fahren entstehenden Gerduschemissionen von wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen sehen die Probanden nicht. Nur knapp ein Drittel geht
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davon aus, daB Wasserstoffahrzeuge gerduscharmer fahren als Benzin- oder Diesel-
fahrzeuge. Diese Einschitzung steht damit im Zusammenhang, ob jemand davon aus-
geht, daB Wasserstoffahrzeuge ausschliefllich Elektrofahrzeuge sind oder nicht (rs= -
0,149, p<0,001) (vgl. Kapitel 3.4.3). '

Gerauschemission
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Abbildung 4.20: Einschétzung der heutigen Reichweite von Wasserstoffahrzeugen im Vergleich zu Benzin- odar
Dieseifahrzeugen

Relchweite Die Reichweite von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird zum heutigen Zeitpunkt im
Vergleich zu Benzin- oder Dieselfahrzeugen geringer eingeschatzt. Diese antriebsspezifi-
sche GroBe stellt demzufolge keinen Nutzen dar. Sie wird auf lange Sicht vermutlich so-
gar als Nachteil empfunden,

Wie Abbildung 4.21 zeigt, verhalt es sich mit der Einstufung der zur Verfigung stehenden

Platzverhdlinisse Platzverhéltnisse &hnlich. Knapp 80% der Befragten ist bekannt, daB ihnen heutzutage in
einem Wasserstoffahrzeug weniger Platz im Innen- und Kofferraum zur Verfligung steht
als in einem Benzin- oder Dieselfahrzeug gleichen Modells. Eine Erklarung fir die Ver-
mutung von 8% der Befragten, in einem Wasserstoffahrzeug einen vergrdferten Nutz-
raum verzufinden, liegt nicht vor.
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Abbildung 4.21: Einschitzung der zur Verfigung stehenden Platzverhélinisse in heutigen Wasserstoffahrzeugen im
Vergieich zu Benzin- oder Dieselfahrzeurgen

Ob und welchen perstnlichen Nutzen, Uber den der herkdmmiichen Fahrzeuge hinaus-

gehend, die Befragten beim Fahren eines wasserstoffbetriebenen Fahrzeugs erwarten,
stellt Abbildung 4.22 in Ergénzung zu den bisherigen Einschatzungen dar'.

%7 Die zur Erhebung dieses Aspektes offen gestellte Frage lautet ,Glauben Sie, daf die Nutzung eines Wasser-
stoffabrzeugs fur Sie personlich einen Nutzen héatte, der iber den der bisherigen Fahrzeuge hinausgeht? Wenn ja,
worin sehen Sie den Nutzen? Nennen Sie bitte kurz ein paar Stichwdrter”.
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i Persénlicher Nutzen Gewissensberuhigung
43% 11,3%
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5%
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Abbildung 4.22: Wahrnehmung des individuelien Nutzens beim Fahren von wasserstoffbetriebenen Fahrzeuger‘t158

Mehr als die Halfte aller Befragten nehmen beim Einsatz eines wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugs keinen personiichen Nutzen wahr, der dber den der bisherigen Fahrzeuge
hinausgeht. Wird ein Nutzen wahrgenommen, dann wird dieser am haufigsten im prakti-
zierten Umwelischutzes gesehen. Konkret wird die Verbesserung der Luft, die Schonung
von fossilen Resscurcen, die Reduzierung des Treibhauseffekies sowie ein intelligenter
Umgang mit Energie genannt, der mit der Verwendung von Wasserstoff als Kraftstoff im
Zusammenhang steht. Die Erwartung eines kostengUnstigeren Kraftstoffs, niedrigerer
Verbrauchswerte und das Wegfallen der Kfz-Steuer drickt sich in der Wahrnehmung von
dkonomischen Vorteilen aus. Die Gewissensberuhigung umfaBt zum einen, daB die Wahi
des Verkehrsmittels nun mehr dem allgemein propagierten UmweltbewuBtsein entspricht
und zum anderen, daf} Verantwortung gegenliber den Folgegenerationen (bernommen
wird. Die Steigerung der Lebensgualitdt meint eine Verbesserung des Lebensgefuhls
allgemein sowie eine Verbesserung des gesundheitlichen Zustands. Der persdnliche so-
wie firmenbezogene Imagegewinn wird durch das Ausfilllen einer Vorbildfunktion im Sinne
gines Okologisch handelnden und fortschrittlich denkenden Menschens bzw. Unterneh-
mens erwartet, Die langfristige Erhaltung und Sicherung der individuellers Mobilitat bein-
haltet sowohl die Beibehaltung der gewohnten Motorenstarke als auch die Sicherung der
Pkws aligemein durch den Einsatz einer nachhaltigen innovativen Technik.

'® Dig prozentualen Angaben kein persdnlicher Nutzen® und ,Persdnlicher Nutzen® beziehen sich auf die Befrag-

ten. Da Mehrfachnennungen in bezug auf die Wahrnehmung des persdnlichen Nutzens mdglich waren, beziehen
sich die restlichen Prozentwerte auf die Anzahl der Nennungen zum personlichen Nutzen.
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Abbildung 4.23: :g/gahmehmung des gesellschaftlichen Nutzens beim Fahren von wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen

Auffallend mehr Befragte nehmen iber den personlichen Nutzen hinaus einen gesell-
schaftlichen Nutzen im Zusammenhang mit dem Einsatz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen wahr (Abbildung 4.23). Die genannten Schlagworte entsprechen gréBtenteils

denen des individuellen Nutzens. Den Hauptvorteil sehen die Befragten wieder im Um-
welischutz, d.h. in der Schonung fossiler Ressourcen, Verbesserung der Luft und in der
Vermeidung von CO,-Emissionen. Die 6konomischen gesellschafilichen Vorteile werden

anders als die individuellen hinsichtlich des Aufbaus einer neuen auf wasserstoff- ;‘Lﬂ'ﬁ;ﬂgﬁgﬁg‘f’
basierenden Energiewirtschaft in Form von neuen Arbeitsplatzen und geringeren Kraft-  Nutzen
stoffkosten gesehen. Mit der Steigerung der allgemeinen Lebensqualitdt wird die Ver-
besserung der Gesundheit der gesamten Bevdlkerung angesprochen. In weiteren 5%

wird die Méglichkeit gesehen, die individuelle Mobilitat zukunftsorientiert zu sichern. Ein

Gber den persdnlichen Nutzen hinausgehender gesellschaftlicher Nutzen wird darin ge-

sehen, eine Unabhangigkeit zu den politisch unstabilen, erdéiférdernden Landern zu er-

zielen.

I theoretischen Teil wurde deutlich, daf der Nutzen, insbesondere der indirekte Nutzen,
gine fUr den Einzelnen schwer wahrnehmbare GroBe darstellt (vgl. Kapitet 0). Die in die-
sem Zusammenhang relevante Hypothese 15 lautet:

In Bezug auf den Einsatz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird haufiger
ein gesellschaftlicher als privater Nutzen wahrgenommen.

*® bie prozentualen Angaben ,kein geselischatticher Nutzen" und ,Gesellschaftlicher Nutzen* beziehen sich auf
die Befragten. Da Mehrfachnennungen in bezug auf die Wahrnehmung des geseflschaftlichen Nutzens méglich
waren, beziehen sich die resllichen Prozentwerte auf die Anzahl der Nennungen zum personlichen Nutzen,
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Die Hypothese wird bestatigt . Der Nutzen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird
eher im gesellschaftlichen ais im persdnlichen Bereich wahrgenommen.

Cb und welcher Zusammenhang zwischen der Wahrnehmung des Nutzens und dem vom
Einsatz eines wasserstoffbetriebenen Fahrzeugs ausgehenden wahrgenommenen Risikos
besteht, zeigt die Uberprifung von Hypothese 16:

Die Wahrnehmung des Nutzens und die Wahrmehmung des Risikos stehen in Be-
zug auf wasserstoffbetriebene Fahrzeuge in einem negativen Zusammenhang zu-
einander, determinieren einander jedoch nicht,

Verschiedene Korrelationen zwischen den ltems bestatigen die Hypothese: Zwischan der
Meinung, die Nutzung von Wasserstoff bringe ein unkalkulierbares Risiko mit sich, und
der Wahrnehmung des persénlichen sowie geselischaftlichen Nutzens besteht ein nega-
tiver, statistischer Zusammenhang''. Personen, die im Fahren eines Wasserstoffahrzeugs
verschiedene Nutzen fUr sich oder die Gesellschaft sehen, gehen weniger davon aus, daf3
die kraftststoffseitige Nutzung ein unkalkulierbares Risiko beinhaltet als Personen, die
keinen Nutzen wahrnehmen. Analog verhilt es sich auch mit der Einschatzung des Ge-
fahrenpotentials und der Explosionswahrscheinlichkeit von wasserstoffbetriebenen Fahr-
zaugen'™. Die Berschnungen der proportionalen Fehlerreduktionen'™ zeigen, daB die
Variabien Risikoperzeption und Perzeption des Nutzens sich nicht gegenseitig determi-
nieren™.

Der wahrgenommene Nutzen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird abschlieBend
darin deutlich, welche Beweggrinde seitens der Unternehmen die Befragten hinter der
Entwicklung von Wasserstoftahrzeugen vermuten™ (Abbildung 4.24), Auch hier stehen
okeclogische Motive deutlich im Vordergrund. Das jedem kommerziellen Unternehmen
Ubergeordnete Ziel der Steigerung von Wettbewerbsvorteilen wird in diesem Kontext von
einem Viertel als wichtigster Punkt gesehen. Die Verbesserung des images des Unter-
nehmens ist fUr weniger als 10% der Befragten der Beweggrund. Sehr wenige Befragte
vermuten, daBB die Herstellung kostenglnstigerer Fahrzeuge die Triebkrafi fir die Ent-
wickiung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ist. Wasserstoffahrzeuge werden dem-
zufolge als &kologische, ressourcenschonende, innovative sowie zukunftsorientierte,
nicht aber als kostenglinstige Produkte wahrgenommen.

1% Mittelwertparssnicher Nutzen = 0,60, Mittelwerlgesanschatiicher nuizen = 0,94, t=-10,085, p<0,001.

161 .
rs iperstniichar Nutzem= ~0,127, Tg gesatschattichar hutzem= -0,109 mit p<Q, 01.

162 162 f
s {perséniicher Nutzen - Gelahrenpotential™ 0. 100 T {geselischaftlicher Nutzen - Expicsionswahrscheinlichkei) ™ '0;093 mit g« 0301 .

183 Syatistisch signifikante Ergebnisse der proportionalen Fehlerreduktion zeigen, daf die Vorhersage der abhingi-

gen Variablen auf Basis der unabhdngigen Variablen zu einer Reduzierung des Vorhersagefehlers fihrt.
' Die Ergebnisse von Somers-d sind nicht signifikant, mit p< 0,01,

*% Die genaue Fragestellung lautet: “Was wird lhrer Meinung nach der Hauptgrund eines Automobilkonzerms sein,
sich heute mit der Entwickiung von Wasserstoffahrzeugen zu beschéaftigen?” Vier geschicssene und offene Antwort
wurden vorgegeben.
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Apbildung 4.24: Vermutete Griinde flir die Entwicklung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen seitens des Auto-

mobilkonzerns

Die Wahmehmung des persdnlichen Nutzens wird von keiner soziodemographischen
Determinante bestimmt. Zwischen der Wahrnehmung des gesellschaftlichen Nutzens und
dem SchulabschluB besteht ein Zusammenhang (rg= 0,116, p< 0,01): Formal héher Qua-
lifizierte nennen mehr Schlagwérter in Bezug auf den gesellschaftlichen Nutzen als Be-

fragte mit einem formal niedrigen Schulabschiuf.
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Zusammenfassung: Perzeption des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens

- Der individuelle und gesellschaftliche Nutzen von wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen wird hauptsachlich in ¢kologischen Vorteiten gesehen. Eine untergeord-
nete Rolle spielen Steigerung der Lebensqualitat, persdnliche Gewissensberuhi-
gung, Imagegewinn fur den Einzelnen, mégliche Unabhéngigkeit von erddltor-
dernden Landern sowie Sicherung der individuellen Mobilitat.

- FUr die Zukunft wird als Vorteil erwartet, daB Wasserstoff vergleichbar oder gln-
stiger angeboten wird als Benzin oder Diesel .

- Die Wahrnehmung des gesellschaftlichen Nutzens verteilt sich schulabschiuBspe-
zifisch.

- Der Nutzen wird eher im gesellschaftlichen als im individuellen Bereich wahrge-
noemmen,

- Zwischen der Wahrnehmung des Nutzens und der Risikoperzeption besteht ein
negativer Zusammenhang.

- Eine Automobilkonzern entwickelt wasserstoffbetriebene Fahrzeuge, um umwelt-
vertragiichere Fahrzeuge in seiner Produktpalette anbieten zu kdnnen.

4.3.6 Gedankliche Verknipfungen

Vorstellungen, die direkt oder indirekt mit einer Technik zusammenhéngen, beeinflussen
die Wahrnehmung und Bewertung der jewsiligen Technik (vgl. Kapite! 3.4.6). Ubertragen
auf wasserstoffbetriebene Fahrzeuge bedeutet diese Aussage, dal es flr die Akzeptanz
relevant sein mUBte, welche Vorstellung die Befragten von Wasserstoffahrzeugen haben
{vgl. Hypothese 18).

Abbildung 4.25 zeigt, mit welchem Fahrzeugtyp ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug
assoziiert wird.



Empirische Datenerhebung zur Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen

50

Zustimmung}

Mittetwart [1 = Ablehnung, &

Abbitdung 4.25: Fahrzeugtypspezifische Wahrnehmung von wasserstoffbetriebanen Fahrzeugen

Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge werden als Okomobile wahrgenommen. Weniger die
Funktion, sondern vielmehr die Umweltfreundlichkeit pragt diese Vorstellung. An zwaiter
Stelle steht das Stadtfahrzeug. Dies kann zum einen daraufhin deuten, daB sich die Be-
fragten Wasserstoffahrzeuge als motorschwache Kleinwagen vorstellen, zum anderen,
daf} diese Vorstellung durch eine unterstellte kiirzere Reichweite bedingt ist, Eine Korre-
lation zwischen der Reichweite und der Stadtfahrzeug-Nennung ist nicht nachweisbar,
Wasserstoffahrzeuge sind flr die Befragten zu dem auch potentiglle Nischen- und Flot-
tenfahrzeuge, die eine spezifische Nutzergruppe bedienen. An viarter Stelle rangiert das
High-Tech-Fahrzeug, welches moglicherweise zum einen mit sehr hohen Kosten und
geringen Stlckzahlen in Verbindung gebracht wird, moglicherweise zum anderen aber
auch mit einer grofien Faszination. Nur zum Teil sehen die Befragten in einem wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeug ein Allzweckfahrzeug oder ein Feigenblatt. Die Befragten ver-
binden demnach Wasserstoffahrzeuge primér mit realen Fahrzwecken und nicht mit einer
Imagekampagne der Automobilkonzerne. Als Fernreisenfahrzeug kénnen sich die Be-
fragten ein wasserstoffbetriesbenes Fahrzeug deutlich weniger vorstellen. Die bereits im
Zusammenhang mit dem Stadtfahrzeug dargelegten Uberlegungen kénnen als Erklarung
dienen. Assoziationen zu einem lustbetonten Fahrzeug werden in Verbindung mit Was-
serstoffahrzeugen am seltensten genannt,

Eine Fakiorenanalyse'™ zeigt, daB sich die verschiedenen Vorstellungen von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen zu den folgenden drei Fahrzeugtypen zusammenfassen lassen:

168 Faktorenanalyse: ,Verfahren, das eine gréBere Anzahl von Variablen anhand der gegebenen Fille auf eine klei-
nere Anzahl unabhdngiger EinfluBgrdfen, Faktoren genannt, zuriickfuhrt, Dabei werden diejenigen Variablen, die
urttereinander stark korrelieren, zu einem Faktor zusammengefaBt, Variablen aus verschiedenen Fakiaren korrelie-
ren untereinander gering. Ziel der Faktorenanalyse ist es also, solche Faktoren zu ermitteln, welche die becbach-
teten Zusammenhadnge zwischen den gegebenen Variablen méglichst vollstindig erklaren” (BUhl und Zéfel 1899, S.
404).
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Umweltfreundliches Kurzstreckenfahrzeug: Wasserstotfahrzeuge sind Okomobile, die
in der Stadt fiir eine spezifische Nutzergruppe angeboten werden. Die Funktion und der-
Zweck eines Fahrzeugs steht gegendber dem SpaBfaktor beim Fahren im Vordergrund.
Entsprechende Fahrzeuge missen in der Regel sehr dkonomisch und dkologisch ausge-
legt sein. -

Allroundfahrzeug: Wasserstoffahrzeuge bieten die Voraussetzung flr eine Fernreise,
arflllen den afltaglichen Nutzen und bereiten SpalB. Fiir diesen Fahrzeugtyp sind sowohl
der Weg als auch das Ziel pragend. Diese Fahrzeuge sind im allgemeinen leistungsstark
und komfortabel ausgestattet. .

Demonstrationsfahrzeug: Automobilkonzerne prasentieren mit Wasserstoffahrzeugen ihr
dkologisches Gewissen und ihr technisches Know-How. Das Image des Untemehmens
und nicht der Nutzen fir den Fahrer steht bei digser Vorstellung im Vordergrund. Die
Fahrzeuge haben tendenziell eher den Charakter von Studien als von GroBserienfahrzeu-
gen.

Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge entsprechen in erster Linie den Vorstellungen eines
umweltfreundlichen Kurzstreckenfahrzeugs. An zweiter Stelle steht das Allroundfahrzeug
und an dritter das Demonstrationsfahrzeug.

Das Alter und die Schulbildung geben darliber Auskunft, ob ein Befragter ein wasser-
stoffbetriebenes Fahrzeug tendenziell mit einem Demonstrationsfahrzeug verbindet. Jin-
gere Menschen (rs= -0,192, p<0, 01) und formal hoher Qualifizierte (rs= 0,101, p<0,01)
nehmen ein Wasserstoffahrzeug eher in Verbindung mit einer Imagesteigerung des Auto-
mobilkanzems und einer Technikfaszination wahr als mit einem Nutzen bzw. Fahrzweck
des Fahrers. Die beiden anderen Fahrzeugtypen korrelieren nicht mit soziodemographi-
schen Determinanten.

Zusammenfassung: Gedankliche Verknlpfung

- Wasserstoftbetriebene Fahrzeuge werden derzeit primér als umweltfreundliche
Stadtfahrzeuge wahrgenommen. An zweiter Stelle rangiert das Allroundfahrzeug.
Flr wenige Menschen ist ein Wasserstoffahrzeug ein reines Demonstrationsfahr-
zeug.

- Jungere Menschen und formal héher Qualifizierte verbinden mit einem Wasser-
stoffahrzeug eher ein Demonstrationsfahrzeug als Altere und Menschen mit einem
formal niedrigeren SchulabschluB.
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4.3.7 (Medien-) berichterstattung

Welche Medien und sonstigen Informationsquellen in Bezug auf die Themen Wasserstolf
ats Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge relevant sind, zeigt die folgende Ab-
bildung.

andere Automobitherstefier f

Gesprache mit Freunden und |
Bekannlen :

Fachiiterabr

Farnsahan

Fachzsitscheilt

Tages- u. Wochernzelung

(oL

[y 10% 20% 0% 40% 0% 60%

Abbildung 4.26: Bist:erige Informationsquellan zum Thema Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge

Die Befragten haben ihre Informationen Gber die besagten Themen am haufigsten von
dem Automobilkonzern, flir den sie arbeiten, den Bayerischen Motoren Werken. An
zweiter Stelle stehen die Berichterstattungen der Tages- und Wochenzeitungen. Hierzu
zéhlen beispielsweise die SOddeutsche Zeitung und der Spiegel. Am dritthdufigsten wer-
den Fachzeitschriften genannt, explizit ,Auto Motor Sport® und VDI Nachrichten®. Ein
Drittel der Befragten haben im Fernsehen bereits etwas (ber Wasserstoff als Kraftstoff
bzw. wasserstoffbetriebene Fahrzeuge erfahren. Zusammenfassend werden die Massen-
medien (Tages- und Wochenpresse sowig Fernsehen) von 60,4% der Befragten genannt.
Die rastlichen Informationsquellen wie beispielsweise die Internationale Automobil-

¥ Dig prozentualen Angaben addieren sich night zu 100 Prozent - Mehrfachnennungen waren méglich.
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ausstellung (1AA), das Internet, die Schule bzw. das Studium sind ven eher untergeord-
neter Bedesutung.

Im Vergleich zu den Untersuchungen ,Akzeptanz von Wasserstofftechnologien® (Kapitel
2.1) und ,Wasserstoffahrzeuge und ihr Funktionsraum® {Kapitel 2.2) sind die Massen-
medien tberreprasentiert '®, Die dagegen sonst hohe Bedeutung der Schule fir wasser-
stoffspezifische Informationen ist innerhalb der Stichprobe auffaliend gering'®. Diese Dif-
ferenzen lassen sich unterschiedlich interpretieren:

Die Befragten nehmen Berichte der Massenmedien (ber Wasserstoff als Krafistoff und
wasserstoffoetriebene Fahrzeuge gezielter wahr, da es sich um ein Forschungsgebist
ihres Arbeitgebers handelt,

- Die Befragten Uberschatzen die Berichterstattung der Massenmedien zu diesen
Themen.

- Die Schulzeit der Befragten liegt schon langer zuriick, die damaligen Lerninhalte sind
nicht mehr gedanklich prasent.

- Wasserstoffspezifische Themen wurden erst in jlingster Zeit in die Lehrplne der
Schulen aufgenommen,

Die Politik bzw. Politiker spielen als Wissensvermittler in diesem Zusammenhang keine
Rolle. Das kann zum einen daraufhin deuten, dafB die kraftstoffseitige Wasserstoffnutzung
nicht von o&ffentlichem Interesse ist oder zum anderen, dafl diesbeziigliche Aussagen in
den Massenmedien wiedergegeben werden und dafll die Befragten dementsprechend
Politiker nicht als eigene Kategorie nennen.

Weiche unternehrnensspezifischen Informationsguellen von den Befragten explizit hervor-
gehoben wurden, ist in folgender Abbildung dargestellt.

18 5 S meriner rassanten (DINSE 1999, S. 107) < 50,8% scnutarvinmery (. Hyweb.de/akzepth2 1998) < B0,4% s miarster-

180
8,5%gmw-Mitarbetter) < 32, 1% scnuters-inner) < 46 ¥o(ganiner Passanter.
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Abbildung 4.27: Prozeniuale Verteilung der BMW-internen Informationsquellen

Innerhalb des Unternehmens werden die Befragten am héufigsten Uber das Intranet und
die BMW-Zeitung Uber wasserstoffspezifische Themen informiert. Flir 10% der Befragten Themenspezifi

. \ ' ot . R . . . \ . \ pezifisch
spielt die berufliche Tatigkeit eine wichtige Rolle. Die sonstigen Kommunikationsorgane relevanie BMW-
sind in diesem Zusammenhang von eher untergeordneter Bedeutung. Der hohe prozen- interne Informati-
tuate Anteil der BMW-Nennungen insgesamt deutet daraufhin, da Wasserstoffahrzeuge onsquelien
innerhalb des Unternehmens einen hohen Bekanntheitsgrad genieBen und demzufolge
ein breites Diskussions- und Informationsfetd bieten.

Die Wahl der Informationsquelle ist in Bezug auf wasserstoffspezifische Themen von so-
ziodemographischen Determinanten abhangig:

- Jungere Menschen und formal héher Qualifizierte haben ihre Informationen eher aus
der Schule bzw. dem Studium als Altere und Personen mit einem formal niedrigeren
SchulabschiuB'™,

170 2 rter-schuii=38,455, p<0,001 UNd 9=0,255; ¥ scrubigung-senig= 17,218, p<0,001 und p=0,171. Die Werte wurden
mittels des Chi-Quadrat-Verfahrens errechnet.
Chi-Quadrat-Verfahren (x2-Verfahren): Gruppe von Signifikanziests zur Analyse von Haufigkeitsunterschieden. Dia

2
2 z (fb()) B fe(j)) .
aligemeine Berechnungsformel tautet: x = Z———— mit
i=l i’ €
f, =beocbachtete Haufigksit und f; - erwartete Haufigkeit . Das hier angewendete zweidimensionale x-
Verfahren iberprOft die Frage, ob zwei Merkmale abhangig oder unabhidngig veneinander sind.
Phi; Assoziatiocnsmah flir nominalskalierie Variablen mit zwei verschiedenen Ausprégungen. Cieser Koeffizient

2

berechnet sich aus: ¢ = XT mit N= Anzahl der Befragten.
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- Frauen beziehen ihre wasserstoffspezifischen Informationen weniger aus Fachzeit-
schriften als Manner'™, dagegen haufiger aus der Tageszeitung™. Der erst genannte
Sachverhalt steht mit der Tatsache im Zusammenhang, daB deutlich weniger Frauan
rege!maBig eine Autozeitung lesen (vgl. Kapitel 4.3.2}.

- AuBertarifliche Mitarbeiter informieren sich haufiger Uber wasserstoffspezifische The-
men aus der Fachliteratur und aus Informationsschriften der BMW Group als tariflich
bezahlte Mitarbeiter'™. Diese haben ihre Informationen demgegenlber eher aus der
Schule und dem Fernsehen'™,

Ob die Informationsquellen im Zusammenhang mit der Risikoperzeption von Wasserstoff
und wasserstoffbetrisbenen Fahrzeugen stehen, prift Hypothese 19:

Zwischen der Risikoperzeption von Wasserstoff sowie wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen und der Berichterstattung der einzelnen Informationsquellen bestent
ein schwacher Zusammenhang.

Die Hypothese wird in Bezug auf Tages- und Wochenzeitungen bestatigt: Das Risiko wird
héher eingeschatzt, sofern die wasserstoffspezifischen Informationen aus diesen Infor-
mationsquellen bezogen werden™. Auf andere Informationsqueilen trifft diese Hypothese
nicht zu. Die Zusammenh&nge sind nicht signifikant.

Hypothese 21 bezieht sich auf den Zusammenhang zwischen dem wasserstoffspezifi-
schen Wissen und den Informationsquellen:

Das Lernen und Behalten von Informationen ist einerseits hoch selektiv und an-
dererseits von vielen anderen Faktoren neben der Medienberichterstattung be-
einfluBt. Die Wahl des zur Information herangezogenen Publikationsorgans steht
nicht im Zusammenhang mit dem Wissen Uber Wasserstoff und wasserstoffbe-
triebenen Fahrzeugen.

Die Hypothese wird nicht bestétigt. Es liegt ein Zusammenhang zwischen dem wasser-
stoffspezifischen Wissen und den Informationsquelien ,Fachzeitschriften®, .Uni / Schule®
und ,Fachiiteratur® vor. Personen, die ihre Informationen aus einer dieser drei Quellen
beziehen, verfliigen (ber einen hdheren wasserstoffspezifischen Wissensstand™ als an-
dere. Die restlichen Informationsquellen korrelieren nicht mit dem wasserstoffspezifischen
Wissen.

% phi: AssoziaticnsmaB fir nominatskalierte Variablen mit zwei verschiedenen Auspragungen. Dieser Kosffizient

2

berechnet sich aus: ¢ = lN_ mii N= Anzahl der Befragten.

171
xztGaacn!ache-FachzeilschriNF 10,357, p< 0,01,

172
xZ{Geschlechl-Tageszenung)= 8,673, p= 0,05,

173
xathhallsgruppe-Fachlneralurlz101457- D=0,001 una ¢=0,1 34, Iz(Gehallsgruppa-BMw=6.754

" * 7 (Genai-sonuiey= 5,128, p=0,05, 1 GanatFernsencry= 5,179, p=0,05.

" Zusammenhang ,schlimme Verletzungen bet Hautkontakt mit filissigem Wasserstoff* und . Tageszeitung™:

rs=0,115 mit p<0,001, Zusammenhang ,unkalkulierbares Risike® und ,Tageszeitung”: rs=0,099 mit p<0,001.

s Zusammenhang ,Wissen” und ,Fachzeitschrift: rg= 0,188 mit p<0,001. Zusammenhang Wissen" und .Uni /

Schule”: re=0,184 mit p<0,001. Zusammenhang Wissen" und Fachiiteratur”: rs=0,169 mit p<0,001.
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Zusammenfassung: (Medien-) berichterstattung

- Die derzeit relevanten Informationsquellen flr die Themen Wasserstoff und was-
serstoffbetriebene Fahrzeuge sind interne Informationen der BMW Group, Tages-
und Wochenzeitungen, Fachzeitschriften und das Fernsehen.

- Die BMW-interne Informationsvermittiung findet am haufigsten (ber das Intranet
und die BMW-Zeitung statt.

- Jungere Menschen und formal héher Qualifizierte haben ihre Informationen eher
aus der Schule bzw. aus dem Studium als Altere und Menschen mit einer formal
niedrigeren Schulbildung.

- Manner bezishen wasserstoffspezifische Informationen haufiger aus Fachzeitun-
gen als Frauen.

- Auflertarifliche Mitarbeiter beziehen ihre Informationen eher aus der Fachliteratur
als Tarifmitarbeiter.

- Personen, die wasserstoffspezifische Berichte der Tages- und Wochenzeitungen
gelesen haben, schitzen das von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen ausgehende Risiko hdher ein als Personen, die sich anderweitig infor-
mieren.

- Personen, die wasserstoffspezifische Informationen aus Fachzeitschriften, aus der
Uni bzw. dem Studium oder aus der Fachliteratur beziehen, haben ein htheres
themenspezifisches Wissen als andere.

4.3.8 Vertrauen

Die Variable Vertrauen bezieht sich in diesem Kontext auf die themenspezifischen infor-
mationsquellen, auf das Produkt sowie auf unterschiedliche Unternehmen der Automobil-
branche.

4.3.8.1 Vertrauen in die Informationsqueillen

Menschen sind infolge der zunehmenden Komplexitdt der Sachverhalte auf Informationen
durch andere angewiesen, deren Richtigkeit und Zuverldssigkeit sie mangels ausrsichen-
dem Fachwissen meistens nicht nachprifen kénnen (vgl. Kapitel 3.4.8.2). Die Menschen
entscheiden von daher nicht Uber die Annahme oder Ablehnung einer Information anhand
ihrer Richtigkeit und Zuverldssigkeit, sondern anhand ihres Vertrauens in die Informati-
onsquelle.

Wie sich dieses Vertrauen auf die derzeitigen Informationsquellen der Themen Wasser-
stoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge verteilt, stellt Abbildung 4.28
grafisch dar. Das hdchste Vertrauen genieft die Fachliteratur und der Lehrstoff dar
Schule bzw. des Studiums. An dritter Stelle stehen die verschiedenen Informationsquel-
ten der Bayerischen Motoren Werke'™. Die in Bezug auf die Themen Wasserstoff als

" Es wurde (ber die verschiedenen BMW-spezifischen Informaticnsquellen gemittelt.
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Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge wichtigen Tages- und Wochenzeitungen
rangieren im unteren Viertel der Vertrauensskala. Die Befragten haben ein mittleres Ver-
trauen in die Berichte dieser Medien. Den in diesem Zusammenhang zusétzlich wichtigen
Fachzeitschriften wird ebenfalls ein mittelhohes Vertrauen entgegengebracht.

100%
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Fachliteratur
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andere
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Abbildung 4.28: Vertrauen in die Informationsquellen zu den Themen Wagserstofi als Krafistoff und wasserstoffbe-
triebene Fahrzeuge

Die Vertrauensskala entspricht den Erkenntnissen anderer Untersuchungen (vgl. 3.4.8.3):
Universitdr tatige Wissenschaftler und Lehrer werden aufgrund ihrer beruflichen Unab-
hangigkeit flir besonders vertrauenswiirdig gehalten. Experten und Wissenschaftlern ei-
nes Unternenmens wird demgegeniber eher unterstellt, nur branchen- oder konzern-
konforme Erkenntnisse publizieren zu kdnnen. Das dennoch hohe Vertrauen der Befrag-
ten in Informationen der BMW Group ist zum einen als Resultat aus einem starken Zuge-
horigkeits- und Loyalitatsgefihl und zum anderen als Ergebnis einer positiven vertrau-
enswiirdigen Unternehmens- und Informationspolitik interpretierbar .

Innerhalb der Medien steht entsprechend der Emnid-Umfrage (1993) das Radio auf Platz
eins und das Fernsehen an zwei. Den Tages- und Wochenzeitungen wird erst an dritter
Stelle das Vertrauen ausgesprochen.
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Abblldung 4.29: Vertrauen in die BMW-intarnen Informationsquellen zu den Themen Wasserstoft als Kraftstoff und
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge

Innerhalb der BMW-internen Informationsquellen wird Fahrzeugexponaten das gréBte
Vertrauen entgegen gebrachl. Flr besonders vertrauenswiirdig werden zu dem Informa-
tionen der Abteilung Forschung und Entwicklung und des aktuellen Lexikons (ALEX-
Blatter) wahrgenomman. Die Vertrauenswlrdigkeit zwischen den restlichen internen In-
formationsquellen ist mit Ausnahme des Management-Briefs &hnlich.

Die Uberprifung der Hypothese 23 zeigt, inwiefern die Vertrauensunterschiede der In-
formationsquellen (allgemein und BMW-spezifisch) signifikant oder stichprobenspezifisch
sind:

In Bezug auf Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge wird
die Vertrauenswirdigkeit der verschiedenen Informationsquellen (Experten, Medi-
en etc.) unterschiedlich eingeschatzt.

Die Hypothese wird bestétigt'™: Die Vertrauenswirdigkeit der wasserstoffspezifischen
Informationsquellen wird innerhalb der Grundgesamtheit unterschiedlich beurteilt.

4.3.8.2 Vertrauen in das Produkt

Die meisten Menschen sind heutzutage nicht mehr in der Lage zu beurteilen, ob die rich-
tige Funktionstlchtigkeit ihres Fahrzeugs gewéhrleistet ist. Sie vertrauen darauf, daB bei-
spielsweise die Bremsen funktionieren oder daR wihrend eines Ubsrholmanévers die
Benzinversorgung nicht abbricht. Sie wissen es jedoch nicht.

In wie weit in diesem Zusammenhang von einem generellen Vertrauen gegeniiber den
Serienprodukten der Automobilindustrie ausgegangen werden kann, wird anhand eines
entsprechenden Antwortverhaltens der Befragten deutlich (Abbildung 4.30): Bei einem

" Friedman-Test: x®= 1845,31 mit df=18 und p<0,001.
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Drittel der Befragten genieBen Serienfahrzeuge tatsdchlich ein ungebrochenes Vertrauen.
Vertraven in Serien-  Die Befragten geben an, sich keine Gedanken um die Sicherheitsstandards eines Seri-
fahrzeuge enfahrzeugs zu machen, unabhangig davon, welcher Automobilhersteller dieses Fahrzeug
produziert hat oder um welches Serienfahrzeug es sich handelt. Der groBte Anteil der
Befragten {(50%) macht sich entweder stets Gedanken um die Sicherheitsstandards oder
knipft das Vertrauen an bestimmte Bedingungen (beispielsweise an einen bestimmten
Automgobilhersteller, einen spezielien Fahrzeugtyp oder einen speziellen Handler).

ZusammengefaBt haben die Befragten gegenUber Serienprodukten der Automobilin-
dustrie ein mittleres Vertrauen (M= 3,25).

40

Anteil %]

stimma ich...

Abbildung 4.30: Wenn Fahrzeuge in Serie produziert und verkauft werden, dann mache ich mir um deren Sicher-
heitsstandards keine Gedanken
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4.3.8.3 Vertrauen in Unternehmen der Automobilindustrie

Welche Automobilkonzerne flir besonders vertrauenswurdiges gehalten werden, verdeut-
licht Abbildung 4.31",

Opel

Toyocta

Ford

VW

Audi

Volvo

DaimlerChrysle

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% 80% 80% 100%

Abbiidung 4.31: Vertrauen in einzelne Automobilhersteller, Mehrfachnennungen maglich

Unter den Befragten gilt die BMW Group als der vertrauenswurdigste Automobilkonzern.
Es kann keine Aussage darliber getroffen werden, ob es sich hierbei um sozial er-
wlnschte Antworten oder um einen Bewais fiir eine Unternehmenspolitik handelt, die den
Mitarbeitern Vertrauen in die Kompetenz, Vertrauen in die Berlcksichtigung kollektiver
Interessen und Vertrauen in die Ubereinstimmung von Worten und Taten vermittelt. Am
zweithaufigsten nennen die Befragten DaimierChrysler. An dritter Stelle stehen mit glei-
chen Anteilen die Automobilhersteller Volvo und Audi. VW fallt im VertrauensvorschuB® der
Befragten bereist deutlich ab, die restlichen Marken werden kaum genannt,

Der Unterschied zwischen der Vertrauenswiirdigkeit der einzelnen Automobilkonzerne ist
in Bezug auf die Grundgesamtheit verallgemeinerbar™.

9 Dig genaue Fragestellung lautet: ,Welcher der folgenden Automaobilhersteller macht sich Ihrer Meinung nach die

meisten Gedanken Ober die Sicherheit seiner Produkte?” Mehrfachnennungen waren vargesehen. Zu Auswahl der
Automobilhersteller siehe Kapitel 4.2.3,

'® Frigdman-Test: y2= 2174,188 mit df= 7 und p<0.001.
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Eine Uberprifung des Zusammenhangs zwischen der Vertrauenswirdigkeit eines Unter-
nehmens und der Vertrauenswiirdigkeit der Informationen dieses Unternehmens (Hypo-
these 24) ist auf Grundlage dieser Daten nicht méglich: Nahezu alle Befragten stufen
BMW als vertrauenswilrdig ein. Fur statistische Berechnungen fehlt demzufolge die Ver-
gleichsgréBe.

Zusammenfassung: Vertrauen

- Der Fachliteratur, der Schule bzw. dem Studium und der BMW Group wird in be-
zug auf die themenspezifischen Informationen das gréfte Vertrauen entgegenge-
bracht.

- Die Berichte der Tages- und Wochenzeitungen geniefien vergleichsweise ein ge-
ringeres Vertrauen.

- Unter den BMW-internen informationsquellen gelten Fahrzeugexponate, ALEX-
Blatter und Informationen der Abteilung Forschung und Entwicklung als beson-
ders vertrauenswurdig.

- Die Vertrauensw(rdigkeit der themenspezifischen Informationsquellen wird unter-
schiedlich eingeschétzt.

- Gegeniber Serienfahrzeugen allgemein haben die Befragten ein mittleres Ver-
trauen.

- Unter den Automobilkonzernen haben BMW und DaimlerChrysler ein sehr ver-
trauenswurdiges Image. Mit Abstand folgen Volvo und Audi.

4.3.9 Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und von Wasserstoff
als Kraftstoff

Wasserstoff wird heutzutage zu 50% fir die Ammoniaksynthese und zu jeweils einem
Viertel zur Mineraidlverarbeitung und zu sonstigen Zwecken wie beispielsweise der
Methanol-Synthese, SchweiBen oder Kihlen verwendet. Fir das tigliche Leben der Men-
schen ist Wasserstoff unbedeutend. Sie kommen nicht mit ungebundenem Wasserstoff in
Berlhrung.

Abbildung 4.32 gibt grafisch wieder, daB die Teilnehmer der Befragung sich dessen
gréBtenteils bewuBt sind: Mehr als die Halfte von ihnen halten Wasserstoff in Bezug auf
ihr tagliches Leben fir unbedeutend. Ein Drittel messen ihm eine mittlere Bedeutung bei.
Wie die restlichen Befragten zu ihrer Einschatzung kommen und worin die Bedeutung flr
das tagliche Leben gesehen wird, bleibt ungeklart. Eine mdgliche Erklarung bietet die
gedankliche Verkniipfung mit gebundenem Wasserstoff in Form von Wasser oder Koh-
lenwasserstoffen.
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Abbildung 4.32: Bedeutung von ungebundenern Wasserstoff fir das tagliche Leben heute

Nach Einschatzung der Befragten wird ungebundener Wasserstoff in den kommenden 15 zukiinttige Bedeu-
bis 20 Jahren sehr stark an Bedeutung gewinnen. Die Wichtigkeit im tglichen Leben wird  tung von Wasserstoff
sich in dem besagten Zeitraum fast ins Gegenteil umkehren (Abbildung 4.32). Lediglich

4% der Befragten raumen Wasserstoff als Energietrager keine Zukunft ein .
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Abbildung 4.33: Bedeutung von ungebundenem Wasserstoff fir das tdgliche Leben in 15 bis 2C Jahren

DaB in dem in Abbildung 4.34 ersichtlichen Antwortverhaften bereits eine positive Ein-
stellung bezlglich der Verwendung von Wasserstoff beispielsweise als Kraftstoff deutlich
wird, zeigt der Korrelationskoeffizient mit der entsprechenden Frage™ (rs= 0,284): Be-
fragte, die von einer Bedeutungszunahme in Bezug auf Wasserstoff fur das tagliche Le-
ben ausgehen, beflrworten in der Regel einen zuklnftigen, kraftstoffseitigen Einsatz die-
ses Energietragers.

'®! Dig genaue Fragesteliung mit Antwortvorgaben lautet: Wasserstoff solite als Kraftstoff fir den motorisierten

individualverkenr... Uberhaupt nicht verwendet werden... als zuséizliche Alternative angeboten werden... langfristig
(in ca. 15 bis 20 Jahren) die herkdmmilichen Kraftstoffe ersetzen”. FUr Unentschiedene wurde als weitere Antwort-
kategorie ,Keine Meinung* vorgegeben.
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Abbildung 4,34: Einstellung zur Verwendung von Wasserstoff als Kraftstoff filr den motorisierten Individuatverkehr

Wasserstoff wird als Kraftstoff fur den motorisierten Individualverkehr akzeptiert
(Abbildung 4.34). Ein Drittel der Befragten befiirworten die kraftstoffseitige Verwendung
von Wasserstoff als zusatzlich angebotene Alternative. Knapp 70% gehen sogar einen
Schritt weiter und stimmen der Meinung zu, Wasserstoff solle langfristig die herkémmili-
chen Kraftstoffe wie Benzin oder Diesel ersetzen. In Bezug auf das jeweils eigene Fahr-
zeug bedeutet dies, daB 83% langfristig (in 15 bis 20 Jahren) ihr herkémmliches durch ein
wasserstoffbetriebenes Fahrzeug ersetzen méchten {Abbildung 4.35). Voraussetzung sind
eine flachendeckende Infrastruktur fur die Kraftstoffversorgung und mit Benzin- bzw. Die-
selfahrzeugen vergleichbare Kosten. 14% der Befragten kdnnen sich vorstellen, ein was-
serstoffbetriebenes Fahrzeug als zusétzliches Fahrzeug zu fahren™. Auf Ablehnung stoBt
die Vorstellung, ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug zu fahren, hei weniger als 3%. Dies
bedeutel umgekehrt, daB 97% der Befragten beflirworten, daB wasserstoffoetriebene
Fahrzeuge eingefiihrt werden,

'8 BewuBt wird in diesem Zusammenhang nicht vom Zweltwagen gesprochen. Dieser Begriff wird zu haufig in
Verbindung mit leistungsschwachen Kleinwagen fur die Einkaufsfahrien der Enefrau verwendet. Eine diesbezlgli-
che Vorsteliung von einem wasserstoffoetriebenen Fahrzeug soll jedoch gar nicht erst geweck! werden.
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Abbildung 4.35: Einsteliung zur persénlichen Verwendung eines wasserstoffbetriebenen Fahrzeugs

Wird die Einstellung zur kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung mit der Bereitschaft, ein
wasserstoffbetriebenes Fahrzeug zu fahren, verglichen, zeigt sich, daB die Bereitschaft
auf ein solches Fahrzeug umzusteigen verbreiteter ist, als die Meinung, Wasserstoff solle
die herkdmmlichen Kraftstoffe ersetzen. Dieses Antwortverhalten 148t sich dahin gehend
interpretieren, daB diese Befragten eine Wahiméglichkeit behalten méchten und es ableh-
nen, beispielsweise durch Emissionsgesetze fremdbestimmt zu werden.

Wie die Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
mit den einzelnen Variablen der Akzeptanzforschung im Zusammenhang steht und von
welchen sie beeinfluBt wird, zeigen die Uberprifungen der nachstehanden Hypothesen.

Hypothese 2:

Da das Stimmungsbild zur Technik allgemein auf der generellen Ebene - also auf
der Ebene der Global- oder Bilanzindikatoren — mit der Einstellung zu verschieds-
nen Technikbereichen korreliert, besteht auch ein Zusammenhang mit der Ein-
stellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Die Hypothese wird nicht bestatigt. Die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeu-
gen wird weder von der Einstellung zur Technik allgemein, von der Haltung technischen
Neuerungen gegeniiber noch von der Meinung zum technischen Fortschritt beeinfluBit.
Ein #uBerst schwacher Zusammenhang besteht einzig und allein zwischen der Haltung
.der technische Fortschritt macht das Leben der Menschen immer einfacher® und der
Akzeptanz der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung'™. Auffallend ist, daB die Befragten
gegeniiber der wasserstoffbezogenen Technik eine deutlich positivere Einstellung haben
als gegenlber der Technik aligemein.

183 .= 0,083, mit p=0,05.
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Folgende Interpretationen, methodischer und inhaltlicher Art, bieten sich an:

- Gerichtete Items™ erzeugen Widerwillen. Die Befragten reagieren mit sinem ableh-
nenden Antwortverhaiten, weit sie sich in eine Richtung gedrangt fihlen. Ungerichtete
Fragestellungen hétten dementsprechend ein anderes, méglicherweise positiveres
Antwortverhalten im Sinne der Technik allgemein hervergerufen. Diese Interpretation
steht der Praxis entgegen, in der Technikakzeptanziorschung gerichtete Bilanzindi-
katoren seit Jahren anzusetzen.

- Die Befragten antworten im Sinne der Loyalitat ihrem Arbeitgeber gegentiber. In Wirk-
lichkeit stehen sie wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen nicht so positiv gegenlber.
Dem widerspricht, daB sozial erwlinschtes Antwortverhalten selten in Extremstand-
punkten Ausdruck findet (wie beispielsweise ,Wasserstoff soll die herkdmmlichen
Kraftstoffe ersetzen" oder ,Ich wirde ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug als Ersatz
meines herkdmmlichen Fahrzeugs fahren®),

- Die Befragten haben eine differenzierte Einstellung zur Technik: Sie befirworten die
Verwendung von Wasserstoff als Kraftstoff und den Einsatz von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen, kdnnen sich aber nicht mit pauschalen Positiv- oder Negati-
vurteilen in Bezug auf die Technik allgemein identifizieren. Entsprechend der Erkennt-
nis des theoretischen Teils, daB3 es die Einstellung zur Technik - im Sinne eines ge-
schlossenen, fir alle Technikbereiche einheitlichen und in die selbe Richtung gehen-
den Meinungsbildes - nicht gibt, wird an dieser Interpretation festgehatten.

Hypothese 3:

Die Einstellung zum Auto - Autoliebhaber versus Gebrauchsgegenstandnutzer -
steht im Zusammenhang mit der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeu-
gen.

Zwischen der Einstellung zum Auto und der Einstellung zu Wasserstoffahrzeugen besteht
kein Zusammenhang. Autoliebhaber akzeptieren wasserstoffbetriebene Fahrzeuge weder
starker noch weniger stark als Personen, die ein Fahrzeug als reinen Gebrauchs-
gegenstand wahrnehmen. Potentielle Nutzer von Wasserstoffahrzeugen lassen sich dem-
entsprechend nicht kategorisieren. Die Hypothese wird verworfen.

Hypothese 4:

Obwohl davon auszugehen ist, daB die soziodemographischen Determinanten
zunehmend an EinfluB verlieren, ist die Akzeptanz von wasserstoffbsetriebenen
Fahrzeugen heute noch geschlechts-, alters- und bildungsspezifisch verteilt.
Manner, formal héher Gebildete und jiingere Menschen stehen der Nutzung von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der kraftstoffseitigen Nutzung von Was-
serstoff positiver gegeniiber als Frauen, Menschen mit weniger qualifizierendem
Schulabschiu3 und Gber 60-Jahrige.

Die Einstellung zu Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ist in Abhangig-
keit der soziodemographischen Determinanten Geschiecht, Alter und Schulbildung nicht
erkiérbar. Wasserstoffheflrworter gehoren keiner bestimmten Geschlechter-, Alters- oder
Bildungsgruppe an. Die Hypothese wird verworfen. Diese Erkenntnis entspricht den Un-
tersuchungsergebnissen von Scheuch, Renn und Zwick (vgl. Kapitel 3.4.1.1).

™1y ginem gerichteten llem wie eine Einstellungsrichtung vorgegeben, wie beispielsweise in der Aussage ,Der
Fortschritt in der Technik macht das Leben fir die Menschen immer einfacher”, ,Meine persénliche Einstellung zur
Technik ist im allgemeinen positiv* und ,Technischen Neuerungen stehe ich stets skeptisch gegenabar”.
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Ausschliefilich die Zugehérigkeit zum Tarif- bzw. auBertariflichen Bereich steht mit der
Akzeptanz im Zusammenhang: AuBertarifiiche Mitarbeiter sind tendenziell stérker der
Meinung, dafi Wasserstoff die herkdmmlichen Kraftstoffe in 15 bis 20 Jahren ersetzen soll
(rs= 0,088, p=0,05).

Hypothese 6:

Die Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und zu Wasserstoff als
Kraftstoff hiangt mit dem Interesse an diesen Themen zusammen. Wer eine positi-
ve Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und zu Wasserstoff angibt,
ist auch eher an Informationen interessiert.

Die Beobachtung, daB die Befragten durchschnittlich bereits 1,8 verschiedene Informati-
onsquellen nutzen, um sich {tber wasserstoffspezifische Themen zu informieren und dai
unter den Befragten eine hohe Akzeptanz vorherrscht, deutet bereits auf eine Bestéatigung
der Hypothese hin. Tatséchlich besteht zwischen dem Wunsch nach mehr Informationen
und der Einstellung zur kraftstoffseitigen Nutzung von Wasserstoff ein positiver statisti-
scher Zusammenhang ({rs= 0,102, p=0,05). Die Hypothese wird angenommen.

Kein Zusammenhang besteht jedoch zwischen dem Interesse an Informationen Uber Au-
tos allgemein und der Einstellung zu den wasserstoffbezogenen Themen. Die Tatsache,
daB jemand regelméBig eine Autozeitung liest, hat dementsprechend keinen Einflu dar-
auf, welche Haltung er zu wasserstoffbezogenen Themen einnimmt.

Hypothese 8:

Zwischen der Akzaptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen sowie von
Wasserstoff als Kraftstoff und dem Wissen Uber diese Themen besteht kein Zu-
sammenhang. Besser Informierte beurteilen diese Innovation oder den Einsatz
dieses Kraftstoffs weder besser noch schlechter als Personen mit einem geringen
spezifischen Wissen.

Die Hypothese wird in Bezug auf das Thema Wasserstoff als Kraftstoff bestétigt. Das
Wissen (ber wasserstoffspezifische Themen hat keinen statistisch nachweisbaren EinfluB
darauf, welche Einstellung bezuglich der kraftstoffseitigen Nutzung von Wasserstoff ein-
genommen wird. Nicht bestatigt wird die Hypothese fir den Zusammenhang zwischen
Wissen und Einstellung zu wasserstoffbetriebensn Fahrzeugen (rs= 0,121, p<0,001}. Per-
sonen mit einem hdheren spezifischen Wissen steigen eher ersatzlos auf ein wasserstoff-
betriebenes Fahrzeug um, als Personen mit einem geringeren spezifischen Wissen.
Abbildung 4.36 zeigt, in welcher Form ein Zusammenhang zwischen dem Wissen und der
Einstellung bestenht.
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Nicht vorstelloar als zusatzliches Fahrzeug vorstellbar langfrisiig als Ersatz des herkdmsmlichen
Fahrzeugs vorstellbar

Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen

Abbildung 4.36: Zusammenhang von Wissensstand und Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen

Entsprechend der Thesen von Peters ist dieser Zusammenhang wie folgt zu interpretieren

(Peters 2000, S. 272) (vgl. Kapitel 3.4.3): BMW-Mitarbeiter sind in Bezug auf die flaichen-

deckende Einflhrung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen Betroffene. Die Erhaltung

ihrer Arbeit ist, sofern dies Unternehmensstrategie ist, von der Produktion und dem Ver-  Interpretation des
kauf dieser Fahrzeuge abhangig. Dementsprechend eignen sich die Mitarbeiter in aller igggf‘:he” Ergeb-
Regel ein fundiertes Wissen an, um andere Personen von der Richtigkeit (oder Falschheit)

der Unternehmensentscheidung zu Uberzeugen. Es ist in ihrem Interesse, ihre Meinung

durchzusetzen, da die Einfthrung oder Ablehnung von wasserstofibetriebenen Fahrzeu-

gen ihnen Vor- oder Nachteile verschafft. Beim Zutreffen dieser Interpretation bestinde

der kausale Zusammenhang zwischen Betroffenheit als Arbeitnehmer und Wissen und

nicht zwischen Wissen und Akzeptanz.

Der Zusammenhang zwischen wasserstoffspezifischem Wissen und der Einstellung zu
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen kann jedoch auch bedeuten, daf3 ein Umstieg auf gin
wasserstoffbetriebenes Fahrzeug erst vorstellbar erscheint, wenn grundsatzliche Informa-
tionen (ber Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge bekannt sind.

Hypothese 9:

Zwischen der Wahrnehmung und Einschétzung des Risikos von wasserstoffbe-
triebenen Fahrzeugen und der Akzeptanz besteht ein negativer Zusammenhang:
Je niedriger das Risiko eingeschatzt wird, umso hdher ist die Akzeptanz.

Zwischen der Einschatzung des Gefahrenpotentials von Wasserstoffahrzeugen und der
Akzeptanz von Wasserstoff als Kraftstoff bzw. der Akzeptanz der Fahrzeuge besteht ein
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sehr schwach negativer Zusammenhang (rs= 0,092'*, p= 0,05). Je hoher das Gefahren-
potential der wasserstoffbetriebenen Fahrzeuge eingeschétzt wird, desto geringer ist die
Akzeptanz des Kraftstoffs allgemein sowie die der Fahrzeuge (rs= 0,101, p= 0,05). Eben-
s0 verhilt es sich mit der Risikoeinschatzung - die Nutzung von Wasserstoff als Kraftstoff
bringt ein unkalkulierbares Risiko mit sich - und der Akzeptanz von Wasserstoff (rg= -
0,126, p<0,001). Je geringer das Risiko eingeschatzt wird, umso hoher ist die Akzeptanz:
Die Hypothese wird bestatigt.

Es liegen keine statistischen Zusammenhéange zwischen der Wahrmehmung von wasser-
stoffspezifischen Einzelrisiken (beispielsweise in Bezug auf Hautkontakt und auf das Ein-
atmen) und der Akzeptanz sowohl von Wasserstoff als Kraftstoff als auch von wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen vor.

Hypothese 14:

Zwischen der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der Wahr-
nehmung des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens besteht ein positiver
Zusammenhang: Je héher der Nutzen eingeschétzt wird, umso positiver ist die
Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

Die Wahrmehmung des gesellschaftlichen Nutzens hat einen sehr schwachen statisti-
schen EinfiuB auf die Akzeptanz der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung {rs= 0,095, p=
0,05} sowie auf die Akzeptanz der Fahrzeuge (rs= 0,123, p= 0,001). Der Ersatz der her-
kémmlichen Kraftstoffe bzw. der herkdmmlichen Fahrzeuge wird umso stirker beflrwor-
tet, je hoher der diesbezigliche gesellschaftliche Nutzen wahrgenbmmen wird. In Bezug
auf den individuellen Nutzen besteht ein Zusammenhang zwischen der Einstufung des
Preises in 15 bis 20 Jahren und der Einstellung zum Kraftstoff Wasserstoff (rg= 0,099, p=
0,05). Je mehr davon ausgegangen wird, daB Wasserstoff in 15 bis 20 Jahren billiger
angeboten wird als Benzin oder Diesel, umso eher sind die Menschen bereit ganz auf
Wasserstoff umzusteigen.

Hypothese 18:

Die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen korreliert mit dem Fahr-
zeugtyp, mit dem wasserstoffbetriebene Fahrzeuge gedanklich verknipft werden.

Die Hypothese wird bestatigt. Es hat sich gezeigt, daB wasserstoffbetriebene Fahrzeuge
umso stérker akzeptiert werden, je mehr sie als ,Aliround-Fahrzeuge" wahrgenommen
werden (rs= 0,214, p<0,001)"*. Die Befragten wollen ein Fahrzeug, daf sowohl fir die
taglichen Zwecke als auch far Fernreisen'™ praktikabel ist und Freude am Fahren'™ be-
reitet. Der Zusammenhang gilt auch fur die gedankliche Verknlipfung mit einem ,Demo-
Fahrzeug® (rs= 0,148, p<0,001). Die Menschen wollen ein wasserstoffbetriebenes Fahr-
zeug eher fahren, wenn es sich hierbei um ein High-Tech-Vehicle handelt. Die Akzeptanz
der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung korreliert sehr schwach mit der Wahrnehmung
Wasserstoffahrzeuge sind umweltfreundliche Stadtfahrzeuge* (rs= 0,095, p= 0,05). Hier-
bei wird deutlich, daB die Befragten es zwar beflrworten, dall Wasserstoff als umwelt-

185 nar Korrelationskoeffizient ist entsprechend der Codierung positiv. Zwischen den ltems besteht jedoch ein
negativer Zusammenhang.

88 korrelation ,Wasserstoff als Kraftstoff* mit ,Wasserstoffahrzeuge sind Allround-Fahrzeuge": rg= 0,265, p<0,001.
197 korrelation ,Wasserstoffahrzeug® mit ,Fernreisen®: re= 0,135, p< 0,001,

188 1 orrelation Wasserstoffahrzeug® mit ,Fun Car: rs= 0,135, p< 0,001,
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freundlicher Kraftstoff angeboten wird und dai Stadtfahrzeuge mit ihm angetrieben wer-
den, ein solches Fahrzeug fahren wollen sie jedoch nicht™,

Hypothese 20:

Zwischen der Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und der Bericht-
erstattung der einzeinen Informationsquellen besteht ein schwacher Zusammen-
hang.

Die BMW Group hat mit ihren intemen Informationsquellen einen positiven EinfluB auf die
Akzeptanz von Wasserstoffahrzeugen (x°= 11,631, df= 3, p= 0,009). Sie fallt umso héher
aus, je mehr wasserstofispezifische Informationen BMW-intern verbreitet werden. Das
erklért die hohe Akzeptanz dieser Fahrzeugen unter den Befragten und verdeutlicht, dai
die gewonnenen Ergebnisse nur unter starkem Vorbehalt tiber die Grundgesamtheit hin-
aus verallgemeinert werden kénnen.

Ein weiterer positiver Zusammenhang besteht zwischen der kraftstoffseitigen Akzeptanz
von Wasserstoff und den Berichten in der Fachliteratur (x?= 13,545, df= 3, p= 0,004).

Eine Erklarung, warum die anderen Informationsquellen nicht im statistischen Zusam-
menhang stehen, findet sich méglicherweise in der Tatsache, daB die Befragten aus sehr
unterschiedlichen Informationsguellen wasserstoffspezifisch informiert werden und daB
diesbezlglich eine Vielzahl von Informationen zur Meinungsbildung beitragt, die nicht
informationsquellenspezifisch zuordenbar ist.

Hypothese 22:

Das Vertrauen hat einen groBen EinfluB auf die Akzeptanz von wasserstoffbe-
triebenen Fahrzeugen und Wasserstoft,

Eine Uberpriifung dieser Hypothese ist ohne Spezifizierung des Vertrauens nicht mdglich.
In Bezug auf das Vertrauen in die Produkte der Automobilindustrie allgemein wird die
Hypothese bestétigt. Es besteht ein sehr schwach positiver Zusammenhang zwischen
dem Vertrauen in die Sicherheit von Serienprodukten und der kraftstoffseitigen Akzeptanz
von Wasserstoff (rs= 0,093, p= 0,05). Ein Korrelation mit den enisprechenden Fahrzeugen
liegt nicht vor.

Ein Zusammenhang zwischen dem Vertrauen in die Berichterstattung der Informations-
quellen und der Akzeptanz besteht ausschlieBlich in Bezug auf die Fachliteratur. Perso-
nen, die ein hohes Vertrauen in die Berichte der Fachliteratur haben, stehen wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen deutlich positiver gegenuber (rs= 0,500, p= 0,05). Die Vertrauen-
seinschétzungen der anderen Informationsquellen geben keine Auskunft dariber, wie die
Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ausfallt,

Die Erhebung des Vertrauens hat insgesamt stark explorativen Charakter. Eine allgemeine
Aussage Ulber den Zusammenhang von Akzeptanz und Vertrauen ist auf dieser Datenba-
sis nicht mégiich.

*® Korrelation Wasserstoff als Kraftstofi* mit .Ckomobi': rs= 0,164, p< 0,001, Korrelation ,Wasserstoff als Kraft-
stoff’ mit ,Stadtfahrzeug®: rs= 0,127, p< 0,001, Korrelation ,Wasserstoff als Kraftstoff* mit ,Nischenfahrzeug®: re=
0,123, p< 0,001,
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Zusammenfassung: Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und von
Wasserstoff

- Wasserstoff wird in 15 bis 20 Jahren eine wichtige bis sehr wichtige Rolle im tagti-
chen Leben der Menschen spielen.

- Wasserstoff wird als Kraftstoff akzeptiert. Knapp 70% der Befragten unterstiitzen
die Aussage, daB Wasserstoff langfristig die herkémmlichen Kraftstoffe ersetzt.

- Die Befragten mdchten in 15 bis 20 Jahren ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug
fahren. 83% wiirden es gegeniber einem herkdmmlichen Fahrzeug sogar vorzie-
hen.

- Die Akzeptanz wird von der Einstellung zur Technik allgemein nur in bezug auf die
Meinung, der technische Fortschritt vereinfache das Leben, beeinfluBt.

- Zwischen der Einstellung zum Auto und der Akzeptanz von wasserstoffbetriebe-
nen Fahrzeugen besteht kein Zusammenhang.

- Die Beflrworter von Wasserstoff und —technologien lassen sich nicht durch Ge-
schlecht, Alter oder Schulbildung klassifizieren. Die Gehaltsgruppe steht als einzi-
ge Determinante im Zusammenhang mit der Akzeptanz.

- Die Einstellung zu wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen wird von der Wahrmehmung
des geselischaftlichen Nutzens und vom Preis des Kraftstotfs beeinfluBt.

- Ein Interesse an mehr wasserstoffspezifischen Informationen korreliert mit der
diesbeziiglichen Akzeptanz.

- Zwischen dem themenspezifischen Wissen und der Einstellung zu Wasserstoff als
Kraftstoff besteht kein Zusammenhang.

- Es besteht jedoch ein Zusammenhang zwischen dem themenspezifischen Wissen
und der Bereitschaft auf ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug umzusteigen.

- Die Risikoperzeption von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
beeinfluBt deren Akzeptanz.

- Die Akzeptanz von Wasserstoffahrzeugen ist davon abhéngig, wie sie wahrge-
nommen werden. Als ,Allround-Fahrzeug®, das sowachl fiir tAgliche Zwecke als
auch fiir Fernreisen praktikabel ist und zuséatzlich Freude beim Fahren bereitet,
wird es leicht akzeptiert. Als umweltfreundliches Stadtfahrzeug, stéBt ausschlie-
lich Wasserstoff als Kraftstoff auf Akzeptanz. Als Demo-Fahrzeug kann es in Form
eines High-Tech-Fahrzeugs vermarktet wird.
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- Die internen Informationsquellen der BMW Group und Berichte in der Fachliteratur
haben einen positiven Einfluls auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen.

- Zwischen dem Vertrauen in Serienprodukte der Automobilkonzerne und der kraft-
stoffseitigen Akzeptanz von Wasserstoff besteht ein positiver Zusammenhang.

- Ein Vertrauen in die Berichte der Fachliteratur korraliert mit der Akzeptanz von
wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.

ifmo-studien
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4.4 Zusammenstellung der Wirkungsbeziehungen

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung werden in Abbildung 4.37 anschaulich
zusammengefait dargestelit. Die Verbindungslinien zeigen von welchen Variablen, die im
Zentrum stehende Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen unter besonderer
Beriicksichtigung von Wasserstoff als Kraftstoff beeinflufit wird und welche Variablen
miteinander in Beziehung stehen. Die Pfeile markieren den Einflu von soziodemographi-
schen Determinanten. Die Gewichtung der Zusammenhénge wird (iber die Angabe des
Korrelationswertes ausgedriickt.
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Wissen
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Abbildung 4.37: Wirkungsgefiige der Akzeptanz von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen
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5 MaBnahmen

Auf Basis der fr Mitarbeiter der BMW Group gliltigen Erkenntnisse Uber die Wirkungs-
zusammenhange der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen werden Strate-
gien und MaBnahmen abgeleitet, die eine breite Einfiihrung dieser Fahrzeuge unterstit-
zen sollen.

Es wird zwischen MaBnahmen, mit denen ein Unternehmen die Offentlichkeit anspricht
‘und solchen, die sich gezielt an die eigenen Mitarbeiter richten, unterschieden. Die Emp-
fehlungen flr den externen Auftritt sind unternehmensunspezifisch, die internen beziehen
sich auf die BMW Group.

5.1 Unternehmensextern

Wissen und (Medien-) berichterstattung:

Massenmedien

> Eine regelmaBige Berichterstattung in der Tages- und Wochenprasse ist wichtig, um
eine breite Offentlichkeit schon frihzeitig Uber die Entwicklung von wasserstoffbetrie-
benen Fahrzeugen und (iber das Engagement auf diesem Gebiet zu informieren.
Hierbei ist darauf zu achten, daB nicht die Risiken bzw. Sicherheitsmanahmen Inhalt
der Berichterstatiung sind, sondern die langfristige Sicherung der individuellen Mobi-
litét,

» Beitrage im Fernsehen dienen neben der Informationsverbreitung zur Visualisierung
der gesteigerten Lebensqualitit und Freude beim Fahren sowie der sozialer Anerken-
nung von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen. Ob dieses im Rahmen kostenintensi-
ver Werbung oder von Beitragen in Fachsendungen wie ,auto motor und sport tv* auf
VOX zu leisten ist, bleibt zu prifen.

» Das Radio sollte verstérkt als Informationsmedium eingesetzt werden. Zum einen
genieBt es unter den Massenmedien das hdchste Vertrauen und zum anderen kén-
nen durch BeitrAge zu Zeiten des Berufsverkehrs gezielt Autofahrer angesprochen
werden (vgl. Abbildung 4.28}.

» Themenspezifische Informationen sollten Gber das zunehmend als Massenmedium
genutzte Internet verbreitet werden. Sinnvoli ist dabei zum einen die eigene Home-
page, aber auch ein themenspezifischer Chatroom. Auf Links zu den entsprechenden
Seiten, wie beispielsweise www.hyweb de, ist zu achten.

Fachpresse

» Fir die Anfangszeit sollte die Offentlichkeitsarbeit schwerpunktmaBig auf Berichte in
Fachblattern {beispielsweise VDI-Nachrichten, Motortechnische Zeitung, Automobil-
technische Zeitung) ausgerichtet werden. Diese sind nach den Kriterien hohe Auflage
sowie seridses und vertrauenswirdiges Image auszuwahlen.

» Teilnahme von Konzernreprdsentanten auf Fachkonferenzen und Podiumsveran-
staltungen.
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MaBnahmen

Schule und Universitét

>

Szenarien zum Thema ,Das Leben in einer Wasserstoffenergiewirtschaft” sollten an
Schulen ausschreiben bzw. durch Kooperationen inhaltlich unterstitzt werden. Die-
ses Thema weckt die Vorstellungskraft in Bezug auf den alltaglichen Umgang mit
Wasserstoff und fihrt zu einer spieterischen Aneignung von themenspezifischen In-
halten.

Es gilt, Lehrerfortbildungen und Erstellung von Lehrmaterial zum Thema ,Wasserstoft
als Energietrager der Zukunft* inhaltlich zu unterstitzen.

Periodisches Curriculum zum Thema ,Mobilitdt zukunftsfahig gestalten® anbieten.
Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge sollten in diesem Zusammenhang nur ein Aspekt
unter vielen darstellen.

Diskussionsabende zum Thema ,Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge - eine Herausfor-
derung flr die Ingenieurs-, Verkehrs-, Wirtschafts- und Gesellschaftswissenschaften”
kénnten an Universitaten durchfihrt werden.

Einen Preis &hnlich dem ,Jugend forscht" zum Thema ,Wasserstoff - Gestaltung einer
mobilen Zukunft von morgen” wére auszuschreiben. Flr diesen Schwerpunkt wére
eine branchenlbergreifende Kooperation erstrebenswert (beispielsweise mit Luft-
fahrtgesellschaften, Verkehrsunternehmen des &ffentlichen Verkehrs, Automobilkon-
zemen des Personen- und Giterverkehrs, Mineraldlkonzernen). Ziel solcher themati-
schen Jugend-Forderprogramme ist es, die Wichtigkeit des Themas zu unterstrei-
chen und die Jugendlichen zu motivieren, sich mit diesen Themen frihzsitig ausein-
anderzusetzen.

Konzerninformationen

P

Ein ,Tag der offenen Tir* zum Thema ,Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge - eine Her-
ausforderung flr die Automobilindustrie” demonstriert das Engagement des Unter-
nehmens und bietet zugleich die Méglichkeit, sich direkt bei Fachvertretern zu infor-
mieren und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge zu erleben.

Gezielte und kontinuierliche Demonstration von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen.
Die Betonung liegt hierbei auf Wasserstoffahrzeuge sehen, hdren und begreifen.

Ausstellung und Vorfihrung eines wasserstoffbetrisbenen Fahrzeugs mit durchsichti-
ger Karosserie oder eines Querschnitts auf Automobilmessen (beispielsweise 1AA).
Auf diesem Wege ist flr die Menschen erfahrbar, daB sich ein wasserstoffbetriebenes
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor nicht von der Technik herkdmmlicher Fahrzeuge
wesentlich unterscheidet.

Ausstellung eines Elektrolyseurs und einer Brennstoffzelle in einem werbewirksamen
Raum (beispielsweise Showroom oder Eingangsbereich des Konzerns).

Gezielte Informationspolitik an die Kunden des eignen Hauses. Hierbei steht im Mit-
telpunkt der Kommunikation der Gedanke, daB das Unternehmen die heutigen Be-
dirfnisse des Kunden, aber auch seine zukUnftigen befriedigen mochte (entspre-
chend dem Motto: ,Gemeinsam mobil in die zweite Haifte des Jahrhunderts®).



MaBnahmen

Risiko:

»

Die Sicherheit {respektive dessen Gegenteil) sollte immer im Vergleich zu Benzin und
Diesel kommuniziert werden. Die Menschen brauchen zur Einordnung von Informa-
tionen einen Bezugsrahmen, welcher durch den Vergleich mit den herkdmmlichen
Kraftstoffen gegeben wiare. Zudem wiirde den Menschen nicht nur bewut werden,
daB Wasserstoff als Kraftstoff Risiken mit sich bringt, sondern daB auch der Einsatz
von Benzin oder Diesel Gefahren birgt.

Ergebnisse von Sicherheitstests sollten nur in ausgewihlten Fachmedien mit den
notigen technischen Hintergrundinformationen publiziert werden. Es kommt anson-
sten leicht zu einer Uberschétzung des Risikos, obwohl das Gegenteil erzielt werden
sollte.

Nutzen:

»

Der gesellschafiliche und personliche Nutzen von wasserstoffbetriebenen Fahrzeu-
gen muB im gleichen Umfang Kkommuniziert werden. Mit einem wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeug wird gleichzeitig praktizierter Umweltschutz und Lebens-
freude in Form eines reinen Gewissens und sozialer Anerkennung verkauft.

Der persénliche Nutzen, der Uber den reinen Gebrauchsnutzen hinausgehen mus, ist
in Zusammenarbeit mit Politikemn frihzeitig vorzubereiten. Denkbar ist die Einfihrung
von CO, - Einspar - Zertifikaten, eine voriilbergehende Nutzungserlaubnis der Bus-
spur, ausgewiesene Parkmoglichkeiten im Innenstadtbereich™, Fahrerlaubnis bei
Smog- und Ozonalarm, Befreiung des Wasserstoffs von der Mineraldisteuer™, Son-
dertarife der Kraftfahrzeugsteuer.

Der Preis des Kraftstoffs und das Vorhandensein einer Infrastruktur fur die Kraftstoff-
versorgung spielen eine wichtige Rolle. Wasserstoff und wasserstofibetriebene Fahr-
zeuge sollten erst angeboten werden, wenn zu Benzin oder Diesel dquivalente Vor-
aussetzungen gewdhrleistet sind. Eine zu friihe Marktprasenz bringt ansonsten Nicht-
Nutzen und dementsprechend einen zhen und langsamen Markteinstieg mit sich,
der zu einem negativen Image der Innovation fihrt.

Gedankliche Verkniipfung:

»

Assoziationen zum Begriff Wasserstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge missen
gezielt aufbaut werden. Denkbar ist dies in Form eines Slogans oder durch eine ge-
sellschaftsrelevante und sehr vertrauenswiirdige Person. Leitgedanken oder Leitper-
sonen, die soziale Anerkennung genieBen, sollen mégliche Gedanken an den Zeppe-
tinunfall oder den Knallgasversuch ablésen. .

Zur Einfghrung sollten Roadster, Sportwagen oder Sports Activity Vehicles, die als
umwaeltfreundliche High-Tech- und Fun-Fahrzeuge ein neues Lebensgstihl zum Aus-
druck bringen, mit einem Wasserstoffantrieb ausgestattet werden. Diese vereinen die
Lust am Fahren mit dem Umwaeltschutz und einem prestigefordernden Image. Ver-

180

Diese sind um so wichtiger, wenn davon ausgegangen werden muB, daB die Zufahrt von Tiefgaragen fir Druck-,

maglicherweise auch Fllissigwasserstoffabrzeuge, nicht gestattet ist,

191

Wasserstoff unterliegt derzeit nicht dem Mineraldlsteucrgesetz. Wird Wasserstgffjedoch inngrhalb Deutschlands

aus Erdgas hergestellt, so unteriiegt das zu importierende Erdgas dem derzeitigen Steuersatz der Mineraldisteuer.
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MaBnahmen

mutlich sprechen sie meist eine jingere, zahlungskraftige Kauferschicht an, die sich
gut als Trendsetter eignet.

Vorreiter kdnnen zudem auch Politiker oder Vertreter von Organisationen mit hohem
Symbolwert sein, denen Wasserstoffahrzeuge als exklusive Flottenfahrzeuge bereit-
gesteilt werden oder .

Um eine breite Kauferschicht anzusprechen, missen wasserstoffbetriebene Fahrzeu-
ge langfristig als Allround-Fahrzeuge entwickelt werden, die weiterhin eine Kombina-
tion aus Gebrauchsnutzen und Lust am Fahren verk&rpern.

Die Leistungsfahigkeit dieser Fahrzeuge |88t sich in exklusiven Rennen fir Wasser-
stoffantriebe zum Ausdruck bringen. Denkbar ist hier eine neue Variante des BMW-
Formel-ADAC-Junior-Cup oder die Ausrichtung eines Markenpokals mit wasserstofi-
betriebenen Fahrzeugen, 24-Stunden-Rennen bzw. esine Rallye von alternativ ange-
triebenen Fahrzeugen.

Einsatz eines wasserstoffbetriebenen Safety-Cars beispielswsise bei der Formel Eins,
Deutsche Tourenwagen Meisterschaft ete.

Vertrauen:

»

Nicht nur Erfolge und High Lights soliten kemmuniziert werden, sondern auch bisher
ungeldste Probleme, die eine Herausforderung darstellen.

Die technische Perfektion muB in der Serienproduktion héchste Prioritat haben.

Das Unternehmen muB demonstrieren, dal3 es mit der Entwicklung von wasserstoff-
betriebenen Fahrzeugen kollektive Interessen wahrnimmt.

5.2 Unternehmensintern

Nutzen:

»

Den Mitarbeitern sind Preisvorteile bei der Anschaffung von wasserstoffbetrisbenen
Fahrzeugen einzurdumen. Alternativ dazu oder als zusétzlicher Anreiz ist auf dem
Werksgelande eine Wasserstofftankstelle denkbar, die das kostenlose oder verbilligte
Tanken flr Mitarbeiter erméglicht. Mit dieser MaBnahme kénnen Mitarbeiter als
Kommunikatoren nach auBen genutzt und gleichzeitig als Pilotkunden gewonnen
werden.

{Medien-) berichterstatiung:

»

Auf eine weiterhin regeiméfige Berichterstattung in den Medien Intranet und BMW
Zeitung ist zu achten.

Das themenspezifische ,Akiueile Lexikon® ist regelmaBig zu pflegen. Die zu kommu-
nizierenden Inhalte sollten sich an den unternehmensexternen MaBnahmen orientie-
ren.



MaBnahmen

Vertrauen:

» Die Vertrauenswirdigkeit des Management-Briefs ist entscheidend zu verbessern
(vgl. Abbildung 4.29).

» Mehrere von den angeregten vertrauensbildenden MaBnahmen werden bereits um-
gesetzt: Trennung von Rover sawie VergréBerung der Produktpalette.

» Fir eine verstérkte Kommunikation der Sicherheitstechnik ist eine enge Zusammen-
arbeit zwischen der Offentlichkeitsarbeit und den jeweiligen Fachstellen Vorausset-
zung.

» Die Erarbeitung von MaBnahmen zur Qualitdtssicherung ist das Ziel von Qualitatszir-
ketn.

» RegelmaBige Informationsveranstaltungen der Abteilung Entwicklung und Forschung
sowie Demonstrationen der Fahrzeuge decken das Informationsbedirfnis der Mitar-
beiter und beziehen sie gezielt in die Unternehmensstrategie mit ein.

» Diskussionsabende mit Mitarbeitern zum Thema ,Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge-

unsere Ziele, unsere Verantwortung®. Diese MaBnahme unterstitzt den direkten Dia-
log, sollte Chancen und zum heutigen Zeitpunkt kritische Fragestellungen aufzeigen
und die Mitarbeiterin die Unternehmensphilosophie einbinden.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

In der vorliegenden Arbsit wurden die fiir die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahr-
zeugen relevanten EinfluBvariablen sowie deren Wirkungszusammenhénge theoretisch
hergeleitet, empirisch untersucht und akzeptanzférdernde Handlungsempfehlungen ent-
wickelt.

Theoretische Herleitung

Die theoretischen Grundlagen und Erkenntnisse zeigen, daB die Akzeptanz einer Technik
von der Einstellung zur Technik aligemein, dem Interesse an der Technik, der Wahreh-
mung der diesbezliglichen Risiken, der Perzeption des Nutzens, den Assoziationen und
gedanklichen Verknipfungen, der Medienberichterstattung sowie dem Vertrauen besin-
fluBt wird.

Bei der Einstellung zur Technik aligemein handelt es sich nicht um die Einstellung zur
Technik —im Sinne eines geschlessenen, flr alle Technikbereiche einheitlichen und in die
selbe Richtung gehenden Meinungsbildes, sondern vielmehr um eine GréBe, die unter-
schiedliche Stimmungen und Einstellungen zu unterschiedlichen Technikbergichen miBt.
Sie ist eine bereichsspezifische Varlable, deren Erfassung nur Uber die Zeit und nicht
mittels einzelner Bilanzindikatoren méglich ist. Im bezug auf die soziodemographischen
Determinanten wird deutlich, daB vorrangig Frauen sowie formal niedriger Qualifizierte
und Uber 80-Jahrige der Technik skeptisch gegendiberstehen.

Das Interesse an der Technik steht in der Regel eng mit der Einstellung zur Technik im
Zusammenhang.

Der Umgang mit Risiken und deren Wahrnehmung ist gruppenspezifisch verteilt. In den
Expertenkreisen der jeweiligen Technologie herrschen sogenannte ,objektive” Risikokon-
zepte vor, deren Basis die Abschatzung von Eintrittswahrscheinlichkeit und Schadens-
ausmaB ist. Laien haben demgegenilber einen intuitiven Umgang mit Risiken, der auf
heuristischen Strategien und qualitativen Risikomerkmalen beruht. Fir die subjektive Ein-
schétzung und Akzeptanz von Risiken haben sich folgende ausschlaggebende Charakte-
ristika herausgestellt: das Katastrophenpotential, die Betroffenheit, die Kontrollierbarkeit
und die wahrgenommene Freiwilligkeit der RisikoUbernahme, die Vertrautheit im Umgang
mit der Risikoquelle sowie die Verantwortlichkeit fiir die Verursachung.

Die Perzeption des individuellen und gesellschaftlichen Nutzens findet direkt in der Ak-
zeptanz einer Technik Ausdruck. Die Wahrnehmung von Nutzen und Risiken verlduft in
diesem Zusammenhang nicht unabhangig voneinander, determiniert einander jedoch
auch nicht.

Die Akzeptanz einer Technik steht eng mit Wortassoziationen sowie gedanklichen Ver-
kndpfungen in Beziehung, die direkt oder indirekt mit der jeweiligen Technik zusammen-
hangen.

Die Medien betreiben in der Tendenz Schadensberichterstattung, sie orientieren sich an
der betroffenen Perspektive wéhrend die genaue Wiedergabe wissenschaftlicher Fakten
keinen besonders hohen Stellenwert einnimmt. Die wichtigsten Wirkungen der Medien-
berichterstattung liegen darin, dafB die Rezipienten aus den Massenmedien Uber Technik-
und Umweltprobleme lernen und dafB sie die Funktion des sogenannten ,agenda-setting”
Effekts austben. Eine einfache und geschlossene Antwort auf die Bedeutung der Medien
fur die Technikakzeptanz ist nicht mdglich.

Vertrauen als zentrale GroBe, die Zugang zu tieferen Schichten persénlicher Wahrneh-
mung und Emotionen bietet und damit zukinftiges Wahrnehmen, Entscheiden und Han-
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Zusammenfassung und Ausblick

deln beeinfluBt, ist die Variable mit zunehmender Bedeutung bezlglich der Technikak-
zeptanz. Das Vertrauen bezieht sich inhaltlich auf die Bereiche Technik, Informationen,
Medien, Akteure sowie Kommunikation.

Von einem allgemeingliltigen Zusammenhang zwischen dem themenspezifischen Wissen
und der Akzeptanz einer Technik sowie der Risikoperzeption ist entgegen héaufig geéu-
Berten Vermutungen nicht auszugehen.

Empirische Untersuchung

Die empirischen Daten beziehen sich auf eine Personengruppe, die in doppelter Hinsicht
mit Fahrzeugen verbunden ist: Als Nutzer sowie als Mitarbeiter eines Automobilkonzerns,
der seit Ende der siebziger Jahre wasserstoffbetriebene Fahrzeuge entwickelt. Befragt
wurden Mitarbeiter der BMW Group.

Wasserstoff als Kraftstoff und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge genieBen unter den Mit-
arbeitern eine hohe Akzeptanz. Die Befragten sind mehrheitlich der Meinung, daB Was-
serstoff die herkdmmlichen Kraftstoffe Benzin und Diesel in der Zukunft ersetzen soll. Bei
vorhandener Infrastruktur der Kraftstoffversorgung und bei vergleichbaren Preisen besteht
der Wunsch, auf ein wasserstoffbetriebenes Fahrzeug umzusteigen.

Fur die Akzeptanz der kraftstoffseitigen Wasserstoffnutzung sowie wasserstoffbetriebener
Fahrzeuge spielen die in diesem Zusammenhang hervorgerufenen gedanklichen Ver-
kniipfungen eine entscheidende Rolle. Die Akzeptanz féllt umso héher aus, je mehr ein
wasserstoffbetriebenes Fahrzeug als ,Allround-Fahrzeug” oder ,High Tech-Vehicle® wahr-
genommen wird. Wasserstoffbetriebene Stadtfahrzeuge korrelieren zwar mit der Akzep-
tanz des Kraftstoffs, scheinen jedoch aus dem Kreis der Befragten kein Kéuferpotential
zu rekrutieren. Ein Wasserstoffahrzeug als ausgewiesenes ,High Tech-Vehicle® fasziniert
vorrangig Jungere und formal héher Gebildete.

Den themenspezifischen starksten Effekt hat die Vertrauenswiirdigkeit sowie die Quantitat
von Fachverdffentlichungen. Zudem wird im Bereich der (Medien-) berichterstattung deut-
lich, daB die internen BMW-Medien sich unterstitzend auf die Akzeptanz der Fahrzeuge
auswirken. Primar auBedarifliche Mitarbeiter werden Uber diese internen Medien ange-
sprochen .

Das themenspezifische Wissen (bt entgegen anderen empirischen Untersuchungen ei-
nen positiven Einfluf auf die Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen aus. Am
héchsten ist diese unter Mannern und formal hoher Qualifizierten. Ferner zeigt sich, daB
Personen, die ihre themenspezifischen Informationen aus Fachzeitschriften, Fachliteratur
oder der Schule bzw. Universitat beziehen, besser informiert sind,

In Bezug auf die haufig im Zusammenhang mit Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen thematisierten Risiken spielt der Vergleich zu Benzin und Diesel bzw. Benzin-
und Dieselfahrzeugen eine wichtige Rolle. Derzeit fallt dieser zu Ungunsten des Wasser-
stoffs aus: Sowohl Wasserstoff als auch wasserstoffbetriebene Fahrzeuge werden gefahr-
licher wahrgenommen als Benzin oder Diesel respektive die von ihnen angetriebenen
Fahrzeuge. Gefahrenquellen liegen nach Ansicht der Befragten in der Explosivitat von
komprimiertem Wasserstoff und im Hautkontakt mit Flissigwasserstoff. Das auf die kraft-
stoffseitige Akzeptanz von Wasserstoff einwirkende wahrgenommene Risiko wird mehr-
heitlich fir kalkulierbar gehalten. Negativ unterstlitzt wird die Risikowahrnehmung von der
Berichterstattung in der Tages- und Wochenpresse. Der Befund, daB besser informierte
weniger Risiken hinsichtlich der Wasserstoffnutzung wahrnehmen als Personen mit einem
geringeren Wissensstand, steht in keiner Ubereinstimmung mit friheren Untersuchungen
der Technikakzeptanzforschung.



Zusammenfassung und Ausblick

Der persdnliche sowie geselischaftiiche Nutzen liegt beim kraftstoffseitigen Wasser-
stoffeinsatz und bei wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen hauptsichlich im praktizierten
Umweltschutz. Vorteile wie Gewissensberuhigung, Imagegewinn, Sicherung der individu-
ellen Mobilitat, Unabhangigkeit von erddlférdernden Landern, Steigerung der Lebensqua-
litdt spielen eine untergeordnete Rolle, Den Befragten scheint der persénliche Nutzen
eines wasserstoffbetriebenen Fahrzeugs deutlich weniger ausgepragt als der gesell-
schaftliche, Letzterer ist es, der sowohl EinfluB auf die Akzeptanz des Kraftstoffs als auch
des Fahrzeuges hat. Zwischen der Wahrnehmung des Nutzens und des Risikos liegt er-
wartungsgeman ein negativer Zusammenhang vor. Die Akzeptanz des Kraftstoffs wird
derzeit positiv davon beeinfluBt, daB die Befragten flr die nachsten 15 bis 20 Jahren eine
drastische Preisreduzierung fiir den Kraftstoff Wasserstoff erwarten.

Die Einstellung zur Technik allgemein spielt eine untergeordnete Rolle in Bezug auf die
Akzeptanz von Wasserstoff und Wasserstoffahrzeugen, die Einstellung zum Auto gar kei-
ne. Technik- oder Autoliebhaber stehen Wasserstoff weder skeptischer noch aufge-
schlossener gegentber als weniger Begeisterte.

Das Interesse an themenspezifischen Informationen korreliert gemafl der Erkenntnisse
der Technikakzeptanzforschung mit der wasserstoffspezifischen Einstellung. Unter Per-
sonen mit einem Haupt- oder Realschulabschiull besteht ein gréBeres Bedirinis nach
mehr themenspezifischen Informationen als unter formal hdher Qualifizierten.

Der EinfluB soziodemographischer Determinanten auf die themenspezifische Akzeptanz
wird ausschlieBlich in Bezug auf die Gehaltsgruppe deutlich: Die Akzeptanz von Wasser-
stoff als Kraftstoff und von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen ist unter auBertariflichen
Mitarbeitern deutlich héher als unter Tarifmitarbeitern,

Es konnte gezeigt werden, daf sich die dargestellten theoretischen Grundlagen und Er-
kenntnisse der Technikakzeptanzforschung weitestgehend auf die untersuchte Akzeptanz
von Wasserstoff und wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen {bertragen lassen. Eine Aus-
nahme bildet das themenspezifische Wissen, welches im Gegensatz zur Theorie mit der
Akzeptanz und Risikowahrmehmung im Zusammenhang steht. Die Kl&rung, ob es sich
hierbei um einen grundgesamtheitspezifischen Wirkungszusammenhang handelt oder ob
die diesbezigliche Hypothese generell falsifiziert wird, muB3 weiteren Untersuchungen
Uberlassen werden.

Fir die zukinftige Forschung sollte das Hauptaugenmerk darin bestehen aufzuzeigen,
inwieweit die Ergebnisse disser spezifischen sozialen Gruppe die Einstellungen der bun-
desdeutschen Bevdlkerung reprasentieren. Dariiber hinaus ist zu Uberpriifen, in welchem
Zusammenhang lebensstilbezogene Daten mit der Akzeptanz von wasserstoffbetriebenen
Fahrzeugen stehen, wie direkt sich Textpassagen Uber Risiken auf die Meinungen der
Rezipienten auswirken und wie produkibezogenes Vertrauen entsteht und kommuniziert
werden scollte. In diesem Zusammenhang ist ein Einsatz von qualitativen Untersuchungen
- etwa durch Auswertungen von Gruppendiskussionen mit interessierten Laien zu was-
serstoffspezifischen Fragen - anzuraten. Die methodische Reliabilitdt und Validitdt der
Aussagen von wasserstoffspezifischen Umfragen kénnen durch parallele Durchflhrungen
durch zwei verschiedene Meinungsforschungsinstitute sowie durch Zeitreihen-
untersuchungen, mit detailgetreuen Replikationen der einzelnen Fragen und des Ge-
samtfragenkomplexes gewinnen.
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Akzeptanzférdernde Handlungsanweisungen

Umgesetzt in praktische Handlungsanweisungen, die eine breite Einfjjhrung von wasser-
stoffbetriebenen Fahrzeugen frihzeitig unterstitzen sollen, bedeuten diese Ergebnisse,

dafi

Publikationen in Massenmedien ihre zentrale Perspektive auf die ,Sicherung einer
umweltvertraglichen individuellen Mobilitét" legen sollten,

Fachinformationen verstarkt Gber die Fachpresse und Schule sowie Universitdt der
interessierten Offentlichkeit zuganglich gemacht werden sollten,

vielerorts die Méglichkeit bestehen muB, wasserstoffbetriebene Fahrzeuge zu erle-
ben,

wasserstoffoetriebene Fahrzeuge langfristig als ,Allround-Fahrzeuge" entwickelt und
vermarktet werden, wohingegen in der Anfangsphase Fahrzeuge von Trendsettemn
mit Wasserstoff angetrieben werden sollten,

die wasserstoffbetriebene Fahrzeugen erst bei bestehender Wirtschaftlichkeit und
Infrastruktur des Kraftstoffs breit eingefihrt werden sollten.

Die vorliegende Arbeit kommt zu dem Gesamtfazit, daf nach heutigem Kenntnisstand mit
einer Akzeptanz von wasserstoffoetriebenen Fahrzeugen in der Zukunft gerechnet werden
darf. An einer Verwendung von Wasserstoff — einem neuen und ungewohnten Kraftstoff -
wird diese Innovation nicht scheitern.
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Anhang

Anhang

Fragebogen

Wie schétzen Sie die Bedeutung von ungebundenem Wasserstoff fiir das
tdgliche Leben ein? Denken Sie bitte an Ihren Tagesablauf und daran, ob Was-
serstoff fir Dinge, die Sie tun, von Bedeutung ist.

Bitte kreuzen Sie jeweils nur gine Ant-
wortmaglichkeit an

unwichtig
m

mittel

2)

wichtig
@

sehr wichtig
{4)

bitte
nicht
aus-
fillen

1 | Bezogen auf heute

2 | In ca. 15-20 Jahren

Bitte beaniworten Sie die folgenden Fragen ohne Einbeziehung zusétzlicher Informationen.

Mehrfachnennungen sind méglich.

O Sonstiges:

[J Wasser und Strom
O Erdgas und Warme

0 Stickstoff und Warme

3 | Die Herstellung von Wasserstoff ist mdglich mit...

O Kohlendioxid und Strom

0 Keine Idee

falsch halten

Bitte geben Sie fur die folgenden Aussagen an, ob Sie sie fir richtig oder

Bitte kreuzen Sie jeweils nur ging Kategorie an

Richtig

Falsch | Wei3
nicht

bitte
nicht
aus-
filllen

4 | Ein Wasserstoffahrzeug ist ein Fahrzeug, das im
wesentlichen Wasserstoff als Abgas ausstoBt

als Abgas ausstoBt

5 | Ein Wasserstoffahrzeug ist ein Fahrzeug, das im
wesentlichen Wasser in Form von Wasserdampf
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Anhang

Bitte kreuzen Sie jeweils nur ging Kategorie an

Richtig | Falsch | Wei3

nicht

bitle
nicht
aus-
tillen

Wasserstoffahrzeuge sind ausschlieBtich Elektro-

fahrzeuge

Wasserstoffahrzeuge sind ausschliefllich Fahrzeu-
ge mit Verbrennungsmotor (wie Benzinfahrzeuge)

Wasserstoff kann ohne den Verbrauch von fossi-
len Ressourcen (Kohle, Erdél, Erdgas) hergestellt

werden

Eine Brennstoffzelle hat die Aufgabe,...

Bitte kreuzen Sie nur ging Antwortméglichkeit an

0O einen Verbrennungsmotor anzutreiben,

O wasserstoff zu erzeugen,

O Strom zu erzeugen.

O Keine Idee

Vergleichen Sie bitte in den folgenden Fragen Wasserstoff als Kraftstoff mit

den Kraftstoffen Benzin und Diesel

Bitte kreuzen Sie jeweits nur gine Antwort-
maglichkeit an

..geringer
als der/
das von
Benzin
oder Diesel

..ver-
gleichbar
mit dem
von Benzin
ader Diesal

...hGher ats
der/das

von Benzin
oder Diesel

...far mich
nicht ein-
schétzbhar

bitte
nicht
aus-
fillen

Der Preis fur Wasserstoff ist
heute...

(3}

@

m

]

Der Preis fir Wasserstoff ist in
15 bis 20 Jahren vermutlich...

3)

@

n

o

Das Gefahrenpotential von
Wasserstoff ist heute...

@

(1)

©




Anhang

Bezogen auf den motorisierten Individualvarkehr:

Verglsichen Sie bitte in den folgenden Fragen ein Wasserstoffahrzeug
(wie Sie es sich vorstellen) mit einem benzin- oder dieselbetriebenen
Fahrzeug gleichen Modells

Bitte kreuzen Sie jewsils nur ging ..geringer .vergleich- | . héherals | ..fdr mich bitte
Antwortméglichksit an als die/ das | bar mit die/das von | nicht ein- nicht
von Benzin- | denen/ der/ | Benzin- oder | schitz-bar ?ys-
X . Ullen
oder Diesel- | dem von Diesel-
fahrzeugen Benzin- oder | fahrzeugen
Diesel-
fahrzeugen
13 | Die beim Fahren von {3 @ 1 Q)

reinen Wasserstofi-
fahrzeugen entstehenden
schiédlichen Abgas-
emissionen sind heu-
te...

Die beim Fahren von 3 (2) o 0
Wasserstoffahrzeugen :
entstehenden Gerdusch-
emissionen (Larmpegel)

sind heute..,

'S | Die Reichweite von ) 2 {3} @
Wasserstoffahrzeugen ist
heute...

16 | Die zur Verfligung ste- ) 2 @ ©

henden Platzverhiltnis-
se im Fahrzeug und
Kofferraum von Wasser-
stoffahrzeugen sind
heute...

17

3) (2 ( ©)

Das Getahrenpotential
im Handling und im Falle
eines Unfalls von Was-
serstoffahrzeugen ist
heute...
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Anhang

Bitte kreuzen Sie in den beiden folgenden Sétzen jeweils das Satzende an,
das lhre Meinung am besten wiedergibt
Bitta kreuzen Sie jeweils nur ging Antwort- ...Uberhaupt | ...als ..langfristig [ keine bitte
méglichkeit an nicht ver- zushtzli- | in ca. 15-20 | Meinung ] nicht
wendet che Aiter- | Jahren) die ?c“‘"z'n
werden native herkémm-
angeboten | lichen Kraft-
werden stofte erset-
zen
18 | Wasserstoff sollte als Kraft- m @ @ )
stoff fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr...
181
Falls ,...Uberhaupt nicht ver-
wendet werden®
Begriinden Sie bitte kurz lhre
Meinung
Bitte kreuzen Sie jewsils nur ging Antwort- ...nicht ...als .Jlangfristig  |keine bitte
maglichkeit an vorstellen Zusétzii-  |in ca. 15-20 [Meinung | nicht
ches Jahren) als ::I‘“‘e "
Fahrzeug |Ersatz fiir
vorstellen  |mein her-
kdmmliches
Fahrzeug
vorstellen
18 ich persénlich kann mir die Nut- [ @) 13) (©)
zung eines Wasserstoff-fahr-
zeugs bei vorhandener Infra-
struktur flir die Kraftstoffversor-
gung und vergleichbaren Kosten
{zu Benzin- oder Dieselfahrzeu-
aen}...
19.1
Falls ,...nicht vorstellen®
Begrinden Sie bitte kurz lhre
Meinung




Anhang

20

Bitte geben Sie an, ob und gegebenenfalls woher Sie im wesentlichen thre Infor-
mationen zu den Themen Wasserstoff als Kraftstoff und Wasserstoffahrzeuge
haben?

Maximal 3 Nennungen sind maglich

Bsp: Informationsquelle 1: Tageszeitung

Informationsquelle 1:

informationsquelle 2:

Informationsquelle 3:

Geben Sie bitte fOr die unter Frage 20 genannten Informationsquellen an, inwie-

weit Sie den Berichten dieser Informationsquellen Vertrauen schenken.

wenig vertrauens- | mittel sehr verlrauens- | bitte nicht
wiirdig wirdig ausfillen
(1} 2) (3}

21

Informationsquelle 1

22

Informationsquelle 2

23

Informationsquelle 3

24

Was wird Ihrer Meinung nach der Hauptgrund eines Automobilkonzerns
sein, sich heute mit der Entwicklung von Wasserstoffahrzeugen zu beschaf-
tigen?

Bitte kreuzen Sie nur gine Antwortméglichkeit an

(11 0 Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit

2 O Verbesserung der Umweltvertraglichkeit von Fahrzeugen
@ O Herstellung kostenglinstigerer Fahrzeuge

(0 Erreichung erhdhter Ressaurcenschonung bei der Verwendung von
Wasserstoff als Kraftstoff

i5) O Sonstiges:
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25 [ Glauben Sie, daB die Nutzung eines Wasserstoffahrzeugs fiir Sie person-
lich einen Nutzen hitte, der ber den der bisherigen Fahrzeuge hinausgeht?

mOJda @ O Nein

Wenn ja, worin sehen Sie den persdnlichen Nutzen? Nennen Sie bitte kurz
ein paar Stichwoérter.

26 Glauben Sie, daf die Nutzung von Wasserstoffahrzeugen fiir die Gesell-
schaft einen Nutzen hétte, der (iber den bisheriger Fahrzeuge hinausgeht?

iy O Ja @ [0 Nein

Wenn ja, worin sehen Sie den gesellschaftlichen Nutzen? Nennen Sie bitte

kurz ein paar Stichwérter.

27 [Bitte schatzen Sie die Wahrscheinlichkeit (zwischen 0-100%) daflr ein, daB
die folgenden Fahrzeugtypen im Faile eines Unfalls explodieren.

Benzinfahrzeug: — %
Dieselfahrzeug: %
Wasserstoffahrzeug: %
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Geben Sie bitte fOr die folgenden Sétze an, ob Sie der Aussage zustimmen
oder nicht. Uberlegen Sie bei den einzelnen Feststellungen nicht zu lange,
sondern antworten Sie spontan.

Bitte kreuzen Sie jeweils nur ging Antwort-  [stimmeich  |stimme stimme stimane stimme Eitte nicht
mdglichkeit an Uberhaupt  |ich eher Jich zum  fich eher [ich voll usfilllen
nicht zu nicht zu  [Feil 2u 2u und ganz
zu

28

Wasserstoff explodiert, sobald |18 (4) (3) (2) (1)
er mit Luft in Verbindung
kommt.

29

Unter hohem Druck stehender [© (4) & () ()
Wasserstoff ist genauso ge-
fahrlich wie eing Bombe.

30

Ein Hautkontakt mit flissigem [5) ) 3 () (1)
Wasserstoff filhrt zu schlim-
men Hautverletzungen.

31

Das Einatmen von Wasser- [ 4} 3) (@) A
stoff fihrt zu Veratzungen der
Atemwegs.

32

Das Risiko, das die Nutzung [ i2) ) i) (5)
von Wasserstoff als Kraftstoff
mit sich bringt, ist nicht kalku-
lierbar,

33

Wenn die Automobilindustrie |V (2) (2 (4) (5)
Fahrzeuge in Serie produziert
und verkauft, dann mache ich
mir um deren Sicherheitsstan-
dards keine Gedanken.

34

Ich bin an mehr Informationen [ (2) & (4) %)
(1ber die Themen Wasserstoff
als Kraftstoff und Wasserstof-
fahrzeuge interessiert.

35

Der Fortschritt in der Tech- |V (2) ) () (5)
nik macht das Leben fir die
Menschen immer einfacher

36

Meine perstnliche Einstellung |V (2) (3) 4) 5)
zur Technik ist im allgemeinen

sehr positiv.
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Im folgenden werden einige Fahrzeugtypen aufgezéhit. Bitte geben Sie an,
ob und inwiefern ein Wasserstoffahrzeug diesem Fahrzeugtyp entspricht.

Technischen Neuerungen
steha ich stets skeptisch
gegeniber.

Bitte kreuzen Sie jeweils nur ging Antwortmbg- | dber- eher zum Teil | eher voll und | bitte nich
lichkeit an haupt weniger mehr ganz ausfillen
nicht
37 | Fun Car (1 @ @ @ (5}
38 | Nischenfahrzeug {fiir Taxen, Ku- [ @ @) @) 8)
riere)
39 | High-Tech-Vehicle m i2) @ @ 5)
10 | Stadtfahrzeug fir Einkaufsfahr- () @ @ “ 18)
ten
4 | Atizweckfahrzeug m i @) i )
42 | Okomobil i @ @ ar )
43 | Feigenblatt* der Automobilin- i) 2 ) “ ®)
dustrie
44 | Fahrzeug fur Fernreisen i {2 i3 {4 8)
Geben Sie bitte fir die folgenden Aussagen an, ob und inwiefern diese
Aussagen auf Sie zu treffen.
Bitte kreuzen Sie jeweils nur ging Antwort- | Trifft auf Trifft auf | Trifft auf | Trifft auf | Trifft auf | bitte
moglichkeit an mich mich mich mich mich voll | nicht
{iberhaupt | eher zum Tedl | eher zu und austillen
nicht zu nightzu | zu ganz zu
(%) {2 &) (4) 8)
45 | Ich bin ein/-e
Autoliebhaber/-in.
46 | Ich lese regelmanig eine Au-
tozeitung.
47 [ Ich bin stolz auf das Auto,
das ich fahre.
48 | Ein Auto ist fir mich ein reiner
Gebrauchsgegenstand.
49
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50

Welcher der folgenden Automobilhersteller macht sich lhrer Meinung nach
die meisten Gedanken iber die Sicherheit seiner Produkte?

Mehrfachnennungen sind méglich.

m 0O Audi

2 0 BMW

3 (0 Daimler Chry'sler
@0 Ford

511 Opeil

) 0 Toyota

md Volvo

i) O VW

Zum SchluB bitte ich Sie, noch ein paar Fragen zu lhrer Person zu beantworten:

°2 | Geschlecht:
(1) O mannlich
2 O weiblich
53 | Alter:
) 018 Jahre und jiinger 4[] 40 - 49 Jahre
@ 20 - 29 Jahrs @ 0 50 - 59 Jahre
3 [0 30 - 39 Jahre & [0 60 Jahre und dlter

54

Abgeschlossener SchulabschiuB:

010 nein
12 [ Haupt-(Volks-}schulabschluB
3 U Real- oder gleichwertiger Abschiuf

) O Fachhochschul-/ Hochschulreife

55

Gehaltsgruppe:
(1 [ Tarifbereich

2 O AuBertariflicher Bereich
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56 .
Unternehmensbereich:

Bitte geben Sie lhr Kurzzeichen an:

* Auswahl: Unternehmensbereiche des Standortes Minchen {Zentrale, Werk und
Niederlassung} mit mehr als 50 Gehaltsempfangern

Vielen Dank fiir lhre Miihe.
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Das Institut fiir Mobilitdtsforschung ist eine
Einrichtung der BMW Group. Es beschiftigt sich
mit den kiinftigen Entwicklungen auf dem Gebiet
der Mobilitdt, wobei die Auto-Mobilitdt hier nur
eine Facette von vielen darstellt. Es geht um
sozialwissenschaftliche, gesellschaftspolitische,
okonomische und 6kologische,aber auch kultur-
wissenschaftliche Fragestellungen im Zusammen-
hang mit den wesentlichen Herausforderungen

in der Zukunft. Ziel ist es, in einem vernetzten
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beizutragen, langfristig eine nachhaltige und

gesellschaftlich akzeptierte Mobilitdt zu sichern.
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