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1 Einleitung und Problemstellung 1

1 Einleitung und Problemstellung

Trotz verschiedener technischer Innovationen und gesetzgeberischer Mal3nahmen verursacht
der Verkehrssektor nach wie vor einen wesentlichen Anteil der Emissionen von Luftschad-
stoffen und Klimagasen in Baden-W(rttemberg und weltweit. Verschiedene Studien kommen
dartiber hinaus zu dem Schluss, dass der Anteil des Verkehrssektors an den klimarelevanten
K ohlendioxidemissionen in Zukunft sogar weiter zunehmen wird. Vor diesem Hintergrund ist
eine detaillierte Analyse aller Mdglichkeiten zur Emissionsminderung im Verkehrsbereich
angebracht.

Wahrend die Potenziale und Kosten technischer Malinahmen Gegenstand verschiede-
ner Untersuchungen waren (z. B. Kriiger et al. 1996), besteht ein erhebliches Forschungsdefi-
zit beztiglich Moglichkeiten zur Verkehrsverlagerung (Veréanderung des Modal splits) und zur
Verkehrsvermeidung. Fur eine fundierte Beurtellung entsprechender Maldnahmen ist aller-
dings eine eingehende Untersuchung sowohl der dadurch technisch erreichbaren Emissions-
minderungen als auch der Akzeptanz solcher Mal3nahmen durch die Birger notwendig. Dabel
ist eine Berticksichtigung des konkreten Entschei dungskontexts unabdingbar.

Ziel der hier dargestellten Analysen ist es daher, durch eine detaillierte Anayse der
konkreten Entscheidungssituation der Verkehrsteilnehmer zu einer verbesserten Abschéatzung
der Mdglichkeiten von Verkehrsvermeidung und —verlagerung zu gelangen. Basierend auf
einem theoretischen Rahmen, der auf einer explizit sozial psychologischen, handlungstheore-
tischen Fundierung ful, soll ein verbessertes V erstandnis des Entschei dungskontexts und der
Entscheidungsmotive der Verkehrsteilnehmer erzielt werden. Dabel erfolgt eine Beschran-
kung auf die privaten Haushalte as zahlenmaldig bedeutsamstem Teilsegment der Ver-
kehrsteilnehmer. Wesentlicher Bestandteil unserer Untersuchungen war die Durchfiihrung
eigener Erhebungen, die unterschiedliche Facetten des komplexen Zusammenwirkens von
individuellen Entscheidungen, infrastrukturellen Gegebenheiten und gezielten Mal3nahmen
zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl beleuchten.

Im folgenden werden in Abschnitt 2 zunéchst die konzeptionellen Uberlegungen dar-
gestellt, die unserer Untersuchung zugrunde liegen und unser Forschungsdesign motivieren.
Darauf aufbauend werden in den Abschnitten 3 bis 5 die von uns durchgefiihrten empirischen
Untersuchungen ausfuhrlich dargestellt. Dabel handelt es sich um eine Expertenbefragung,
eine Panelbefragung bel Umzlglern und eine Querschnittsbefragung in mehreren baden-
wirttembergischen Gemeinden unterschiedlicher GroRe und OV -Anbindung.

Neben der Entwicklung konsistenter theoretischer Modelle und entsprechender Erhe-
bungsinstrumente zur Analyse der Verhaltenswirksamkeit verkehrlicher Mal3nahmen sind
auch konkrete Malinahmen empirisch untersucht worden. Im Rahmen der Panelbefragung
wurde die Wirkung eines speziellen Infopakets fur Umzigler experimentell getestet. Hier
zeigten sich sehr deutliche positive Effekte, die auch Uber einen langeren Zeitraum anhielten.
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In der Querschnittsbefragung wurden preispolitische und angebotsseitige Mal3nahmen unter-
sucht, die einem experimentellen Design nicht direkt zuganglich sind. Konkret handelte es
sich einerseits um eine Kopplung von Benzinpreiserhthung und OV-Preissenkung und um
lokale angebotsseitige Mal3nahmen wie Taktverdichtung, Einfihrung einer Stadtbuslinie und
EinfUhrung eines vernetzten Regional - Stadtbahnkonzeptes. Fur diese Malinahmen wurde so-
wohl die Akzeptanz untersucht als auch die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl bei
konkreten Fahrten.
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2 K onzeptionelle und methodische Uberlegungen

Entscheidungen zur Verkehrsteilnahme und zur Verkehrsmittelwahl konnen auf unterschied-
liche Weise theoretisch konzeptualisiert werden. Neben verhaltenswissenschaftlichen und
sozia psychologischen Ansétzen dominieren v.a. Ansétze, die die Verkehrsmittelwahl aus ei-
ner spezifisch 6konomischen Perspektive operationalisieren bzw. modellieren. Im folgenden
soll deshalb zunéchst in Abschnitt 4.1 ausfuhrlich auf entsprechende Kosten-Nutzen-Modelle
und ihre spezifischen Defizite eingegangen werden. Anschlief3end wird die sozia psychologi-
sche Theory of Planned Behaviour dargestellt (Abschnitt 2.2), die einige Unzulénglichkeiten
Okonomischer Modelle vermeidet und deshalb von uns fur die Analyse von Verkehrsmittel-
wahlverhalten zugrundegelegt wird. In Abschnitt 2.3 werden sodann wesentliche Aspekte des
Handlungskontextes diskutiert, die bei der Analyse von Verkehrsmittelwahlverhalten bertick-
sichtigt werden missen. Verkehrspolitische Mal3nahmen und die Problematik ihrer Verkntip-
fung mit individuellen Verkehrsmittelwahl entscheidungen werden in Abschnitt 2.4 diskutiert.
Darauf aufbauend werden in Abschnitt 2.5 die wesentlichen Forschungsfragen fir unsere A-
nalysen benannt und es wird dargestellt und begriindet, welche Methoden und Tellstudien zur
Beantwortung der Forschungsfragen angewandt werden.

2.1 Okonomische Modeleder Verkehrsmittelwahl

Okonomische Modelle zur Verkehrsmittelwahl basieren insbesondere auf den Arbeiten von
McFadden (z.B. Domencich & McFadden, 1975), der als erster die neoklassische Nachfra-
getheorie auf die Erklarung der Verkehrsmittelwahl tbertrug (siehe dazu Held, 1982; Verron,
1986; Gorr, 1997; Preisendorfer et al, 1999).

Nach McFadden lasst sich die Verkehrsmittelwahl as eine diskrete Entscheidungssi-
tuation auffassen, die durch ein 6konomisches Nutzenmodell beschrieben werden kann. Der
Nutzen der Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels j ist eine Funktion der Eigenschaften des
Verkehrstragers g und personenspezifischer Merkmale S. Auf3erdem wird der Nutzen durch
eine Zufallskomponente €; bestimmt, die sich sowohl durch Messfehler der Attribute des
Verkehrstragers und der soziodemografischen Personenmerkmale ergibt, als auch nicht ge-
messene individuelle Nutzenargumente enthélt:

Ui=V(g,5) +¢

Nach diesem Ansatz wird ein Individuum, das vor der Wahl steht, entweder das Verkehrs-
mittel j (z.B. das Auto) oder i (z.B. OV) fiir den Weg zur Arbeit zu wahlen, sich fir j ent-
scheiden, wenn U; > U;, und fir i wenn U; > U ist. Von Interesse ist nun, welche Attribute in
die Vektoren g und S eingehen. In seinen eigenen Arbeiten folgt McFadden der neo-
klassischen Nachfragetheorie, nur objektive Geld- und Zeitkosten als entscheidungsrel evante
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Verkehrsmittelmerkmale zu berticksichtigen. Als Personenmerkmale werden besonders so-
ziodemographische Merkmale Alter, Geschlecht, Haushaltseinkommen, Anzahl der Er-
werbstétigen und Haushaltsgroflle sowie Pkw-Besitz bzw. Pkw-Verflgbarkeit berticksichtigt.
Die hohe Attraktivitét des von McFadden vorgeschlagenen theoretischen Modells beruht
nicht nur darauf, dass er ein in der Okonomie weit akzeptiertes und bewahrtes Modell auf die
Verkehrsmittelwahl Ubertrug, sondern dass er auch zeigte, wie sich dieser Ansatz mit Hilfe
des damals neuen statistischen Verfahren der Logit- bzw. Probitanalyse auf der Ebene von
Individualdaten empirisch konsistent testen |&sst. Diese Fusion eines stark formalisierten the-
oretischen Ansatz mit einem innovativen statistischen Verfahren zu dessen empirischer Mo-
dellierung hat den 6konomischen Ansatz fir lange Zeit zum dominanten Ansatz in der aka-
demischen Verkehrsforschung gemacht.

In der Folgezeit wurde das von McFadden praktizierte Vorgehen, den subjektiven
Nutzen einer Verkehrsmittelalternativen ausschliefdlich Uber die zwe Attribute objektive
Geld- und Zeitkosten zu bestimmen, etwas liberalisiert. Neben Geld- und Zeitkosten wurden
zunehmend auch sog. Komfortkosten berticksichtigt. Da ”Komfort” jedoch keine objektive
Grole, sondern in erster Linie eine subjektive Bewertung darstellt, wird damit der anfangliche
Ansatz, den individuellen Nutzen einer Verkehrsmittelalternative nur anhand von objektiv
messbaren Attributen zu bestimmen, aufgeweicht. In der Folgezeit verwischt in den empiri-
schen Anwendungen des 6konomischen Ansatzes der Unterschied zwischen objektiven und
subjektiven Variablen immer mehr. Da die objektive Messung der Zeit- und Geldkosten sehr
aufwendig ist, werden sie in der Regel durch das Erheben von subjektiven Einschatzungen
(Wie vidl Minuten wiirden Sie benétigen, wenn Sie fiir diesen Weg den Pkw/OV benutzen
wirden?’) ersetzt.

Im deutschsprachigen Raum stellen die Arbeiten von Balderjahn (1993), Bridel &
Preisendorfer (1995), Diekmann (1995), Franzen (1997) sowie Preisendorfer et al.(1999) gute
Beispiele fur empirische Anwendungen eines "liberalisierten” dkonomischen Ansatzes zur
Erklérung der Verkehrsmittelwahl dar. Tabelle 2-1 fasst zentrale Befunde dieser Arbeiten zu-
sammen.

Konsistent zeigt sich, dass die Pkw-Verflgbarkeit und der relative Zeitaufwand wich-
tige Determinanten der Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz sind. Inkonsistent sind die Be-
funde in bezug auf die Fahrkosten. Wahrend Briderl und Preisendorfer einen signifikanten
negativen Zusammenhang berichten, ist bel Balderjahn, Diekmann und Preisendorfer et a.
dieser Effekt insignifikant. Uneinheitlich sind auch die Befunde zu dem Einfluss soziodemo-
graphischer Variablen, dem Einfluss des umweltrelevanten Wissens und der umweltrelevan-
ten Einstellungen sowie der Komfortkosten.
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Tabelle2-1: Empirische Befunde von Arbeiten, die ein 6konomisches Modell zur
Erklarung der Verkehrsmittelwahl fir den Weg zum Arbeitsplatz

verwenden
Merkmal Briderl & Prei- Diekmann Balderjahn Preisendorfer et
sendorfer (1995) (1995) (1993) al. (1999)
Alter 0 0 0
Frau 0 0 + +
Bildung 0 0 + 0
Einkommen 0
Haushaltsgroie
Umweltwissen +
Umweltbewusstsein 0 0 + +
Zeitkosten - -
Geldkosten - 0 0 0
Komfortkosten - 0
Autoverflgbarkeit - -
Methode Konditionales | Probit-Schétzung | Mixed Logit Logit-Modell
Logit Modell Modell
Pseudo-R2 0.58 0.73 0.51
Fallzahl 268 82 252 330

Erlauterung: Erklarte Variableist durchweg die Wahrscheinlichkeit, OV zu nutzen (OV=1; Pkw=0).
Da die Studien unterschiedliche Modelle verwenden, wird nur die Richtung der signifi-
kanten (a < 0.05) Effekte angegeben (+ = positiver Zusammenhang, d.h. hthere Wahr-
scheinlichkeit einer OV-Nutzung; - = negativer Zusammenhang; 0 = kein Zusammen-
hang).

Eine Leerstelle besagt, dass die Studie diese Variable nicht enthélt.

2.2 Theory of Planned Behaviour

Die von Ajzen (1991) entwickelte “ Theory of Planned Behaviour” (TPB, zu deutsch “Theo-
rie des geplanten Verhaltens’) stellt eine allgemeine sozial psychol ogische Handlungstheorie
dar. Sie postuliert, dass ein nicht vollstandig unter willentlicher Kontrolle stehendes Verhal-
ten durch die Absicht (Intention), diese Verhaltensweise auszuftihren und die subjektiv wahr-
genommene Moglichkeit dieses Verhalten auszufiihren (wahrgenommenen Verhatenskon-
trolle) determiniert wird.

Unter Intention versteht Ajzen (1991) die bewusste Absicht, zur Durchfihrung einer
Verhaltenswei se physische bzw. psychische Energie, d. h. Ressourcen, aufzuwenden.

Die wahrgenommene V erhaltenskontrolle bezieht sich auf die globale subjektive Ein-
schétzung, wie einfach bzw. schwierig die Ausfihrung dieser Verhaltenskontrolle unter den
gegebenen situativen Bedingungen ist. Nach Ajzen (1991) hangt die pradiktive Kraft der
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wahrgenommenen Verhaltenskontrolle davon ab, wie korrekt sie die in einer Situation vor-
handene tatsachliche objektive Verhaltenskontrolle widerspiegelt.

Auf einer zweiten Theoriestufe geht die TPB davon aus, dass die Intention ihrerseits
von drei konzeptionell unabhangigen Determinanten beeinflusst wird: Der Einstellung gegen-
Uber der Verhatensweise, der sozialen Norm und der wahrgenommenen V erhaltenskontrolle.
Dabel konzipiert Ajzen das Konstrukt " Einstellung” als globale affektive Bewertung der Ver-
haltensweise. Sie bildet den von einer Person perzipierten ” Gesamtnutzen” eine Verhaltens-
alternative ab. Mit dem Konstrukt "soziale Norm” beriicksichtigt die TPB ausdrtcklich die
von einer Person wahrgenommenen Erwartungen wichtiger Bezugspersonen als eigenstandi-
gen Einflussfaktor. Weiter kann die wahrgenommenen Verhaltenskontrolle, d.h. die Ein-
schétzung, wie einfach bzw. schwierig die Ausfihrung des Verhaltens unter den gegebenen
Bedingungen ist, nicht nur einen direkten Einfluss auf das Verhalten selbst haben, sondern
auch auf die Intentionsbildung. Die Frage, wie stark in einer spezifischen Situation eine In-
tention durch die Konstrukte Einstellung, Norm und Verhaltenskontrolle beeinflusst wird,
lasst sich nach Ajzen nur empirisch beantworten. Die jeweiligen Gewichte dieser drei Kom-
ponenten variieren mit den untersuchten Verhatensweisen und Stichproben.

Auf der dritten Theoriestufe liefert die TPB eine Erklarung daflr, wie Menschen zu
ihren Einstellungen, subjektiven Normen bzw. der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
kommen. So ist die Einstellung gegeniiber dem Verhaten das Resultat von konkreten Ver-
haltenskonsequenzen, die mit der Ausfihrung dieses Verhaltens verbunden werden, multipli-
ziert mit der Bewertung dieser Verhaltenskonsegquenzen. In der subjektiven sozialen Norm
spiegeln sich die von einer Person wahrgenommenen Erwartungen fir sie wichtiger spezifi-
scher Bezugspersonen (Eltern, Freunde/innen bzw. Partner/in) wider, eine Verhaltensweise
auszufuhren, multipliziert mit der Bereitschaft, diesen Erwartungen zu entsprechen. Die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle schlieflich wird von der TPB auf Uberzeugungen zu-
rackgefuhrt, mit der eine Person glaubt, in einer Situation Uber spezifische verhaltenserleich-
ternde interne (Fahigkeiten, Wissen) und externe Ressourcen (Zeit, Geld, Gelegenheiten) ver-
flgen zu kénnen, multipliziert mit der wahrgenommenen Verhaltenserleichterung durch diese
Faktoren. In Abb. 2-1 ist die TPB noch einmal graphisch dargestellt.
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Abb. 2-1: Graphische Darstellung der TPB

Die TPB beansprucht eine allgemein gultige Theorie zu Erklarung von Verhalten zu sein, d.h.
auf alle Verhaltensweisen anwendbar zu sein. Neben diesem Anspruch haben sicherlich auch
die von Ajzen und Fishbein (1980) sowie Ajzen (1991) vorgestellten prézisen Konstruktope-
rationalisierungen und Messinstrumente dazu beigetragen, dass die TPB derzeit eine der am
meisten angewendeten sozialpsychologischen Verhaltenstheorien ist. Metaanalysen der aus
diesen vielen empirischen Theorietestungen resultierenden empirischen Befunde zeigen, dass
die TPB-Konstrukte einen betrachtlichen Teil der Intentions- wie der Verhatensvarianz er-
kléren kénnen (siehe z.B. van den Putte, 1991, Ajzen, 1991; Godin & Kok, 1996; Armitage &
Conner, 2000).

Ajzen und Fishbein selbst weisen ausdrticklich darauf hin, dass die TPB auf der An-
nahme eines rational handelnden Akteurs basiert. Unter "rational” verstehen sie einen Akteur,
dessen Entscheidung fur die Ausfuhrung einer Verhaltensweise auf der reflektierten Bewer-
tung von Handlungskonsequenzen beruht. Der Theorie liegt also ein Modell bewusster In-
formationsverarbeitung zugrunde, in dem Verhaltensentscheidungen als Konsequenzen der
systematischen Beriicksichtigung und Verarbeitung von einer Person zugénglichen Informati-
onen angesehen werden. In einer Situation mit mehreren potenziell moglichen Verhaltensal -
ternativen dient die reflektierte Bewertung von Verhaltenskonsequenzen als Selektionskrite-
rium: Eswird die Verhaltenswei se ausgefiihrt, die aus Sicht einer Person mit den meisten po-
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sitiven Verhaltenskonsequenzen verbunden ist und deren Ausfihrung die wenigsten Schwie-
rigkeiten bereitet.

Um Missversténdnissen vorzubeugen: Die TPB postuliert nicht den/die vollstandig in-
formierten Entscheider/-in. Sie berticksichtigt explizit die Begrenztheit kognitiver Verarbei-
tungskapazitéten. So beriicksichtigen Menschen bei ihren Entscheidungen nur wenige (in der
Regel 3 bis 7), fur sie subjektiv besonders bedeutsame (" saliente”) Verhaltenskonsequenzen.
Weiter geht die TPB auch nicht davon aus, dass die von einer Person mit der Verhaltensaus-
fuhrung verbundenen normativen und personlichen Konseguenzen sowie die Einschétzung
von die Verhatensausfihrung erleichternden oder erschwerenden Faktoren objektiv richtig
sein mussen. Als psychologische Theorie geht sie vielmehr davon aus, dass es sich dabei um
subjektive Uberzeugungen handelt, die unvollstandig oder falsch sein kdnnen. Ferner geht die
TPB davon aus, dass im Prinzip jede Uberzeugung fiir eine Person handlungsrelevant sein
kann. Welche Uberzeugungen fiir eine bestimmte Person, bzw. fiir ein bestimmtes Verhalten
entscheidungsrelevant sind, ist immer eine empirische Frage, die nicht a priori festgelegt
werden kann, sondern im Rahmen von Vorstudien geklart werden muss.

Auch geht die TPB nicht davon aus, dass Menschen bei der Ausfiihrung alltéglicher
Verhaltensweisen jedes Mal neu die kognitiv aufwendigen Verarbeitungsprozesse durchlau-
fen, auf denen nach der TPB letztendlich die Verhaltensausfiihrung beruht. Sie postuliert le-
diglich, dass bel neuen Verhaltensweisen die globale Einstellung, Norm und wahrgenommene
Verhaltenskontrolle so gebildet werden. Einmal gebildet, werden diese globale Einstellung,
Norm und Verhaltenskontrolle im Gedachtnis gespeichert und kdnnen bei oft ausgefihrten
Verhatensweisen durch situative Hinweisreize automatisch aktiviert werden (siehe auch Fa-
zio, 1990).

Die “Theory of Planned Behaviour” stellt einen Meilenstein in der Entwicklung leis-
tungsfahiger sozialpsychologischer Ansdtze zur theoretischen Erklérung und empirischen
Vorhersage spezifischen Verhaltens dar (siehe z. B. Eagly & Chaiken 1993) und wurde in der
Vergangenheit auch bereits verschiedentlich auf die Analyse des Verkehrsmittelwahlverhal-
tens angewandt (z. B. Bamberg, Schmidt 1993, s. a. Abschnitt 4.1). Allerdings sind bislang
noch kaum methodisch hochwertige Evaluationsstudien fir verkehrspolitische Mal3nahmen
vorhanden und hier kann die TPB gewinnbringend eingesetzt werden (vgl. Abschnitt 4).
Weiterhin erscheint eine Verkniipfung mit Akzeptanzstudien und die Anwendung zur a priori
Abschétzung der Verhaltenswirksamkeit von Interesse (vgl. Abschnitt 5).

2.3 Individueller Handlungskontext

Bei der Analyse des Verkehrsmittelwahlverhalten ist von grof3er Bedeutung, dass die kon-
krete Mobilitétsausgestaltung Ergebnis eines mehrstufigen Entscheidungsprozesses ist. In -
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ner vereinfachten Variante konnen drei wesentliche Entschel dungsebenen unterschieden wer-
den (fur eine ausfihrliche Darstellung vgl. Weber 1999):

1. Wohnungswahl

2. Wahl eines Verkehrsmittel-Sets,

3. Konkrete Ausgestaltung der Verkehrsmittel nutzung.
Die Entscheidungen auf den ersten beiden Ebene stellen " strategische Konsumentscheidun-
gen” im Sinne von (Bodenstein u. a. 1997) dar. Da sie mit erheblichen Transaktionskosten
verknupft sind, sind sie teilweise irreversibel und es konnen Lock-In Effekte (Richter 1995)
auftreten.

Dementsprechend ist es wesentlich, die Antizipation von Entscheidungen auf der
dritten Ebene bei Entscheidungen auf den ersten beiden Ebenen und damit die Verkopplung
zwischen den Entscheldungsebenen zu analysieren, um zu belastbaren Aussagen zu Potenzi-
alen der Verkehrsvermeidung und —verlagerung zu kommen. Umgekehrt ist es wichtig bel der
konkreten Verkehrsmittelnutzung die Randbedingungen, die durch die Ubergeordneten Ent-
scheidungen geschaffen wurden, zu berticksichtigen.

2.3.1  Wohnungswahl

Ungeachtet der Individualisierungs- und Pluralisierungstendenzen und dem zunehmenden
Patchwork-Charakter von Lebensverlaufen (z. B. Hitzler & Honer 1994, Kohli 1994, Huinink
& Wagner 1998) treffen Menschen immer wieder Entscheidungen, die in besonderem Male
ihren weiteren Lebensverlauf pragen. Dazu gehtren Entscheidungen Uber die Berufswahl, die
Lebensform (z.B. Single, Partnerschaft, Kinder) und réumliche Entscheidungen (Arbeitsort-
wahl, Wohnortwahl). Diese Entscheidungen besitzen, einmal getroffen, eine hohe Stabilitét
Uber den Lebensverlauf und haben erhebliche 6konomische, 6kologische und nicht zuletzt
auch verkehrliche Implikationen. Dies gilt insbesondere fir Wohnstandortentscheidungen.
Diese bestimmen mal3geblich die zurlickzulegenden Wegstrecken im Berufsverkehr, bei Ein-
k&ufen und Besorgungen und in der Freizeit. Auferdem wird durch den Wohnstandort das
verfligbare Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln (Teil des Verkehrsmittel-Sets, s. u.)
weitgehend festgelegt. Um dies zu berticksichtigen werden in den folgenden Analysen zum
einen stadtische und landliche R&ume unterschieden und zum anderen innerhalb der landli-
chen Raume weiterhin Standorte mit Schienenanbindung (Stadtbahn, S-Bahn oder Regional -
bahn) und solche mit ausschlief3dicher Busanbindung differenziert.

Die Langfristigkeit von Wohnstandortentscheidungen fihrt dazu, dass auch bei verén-
derten Arbeits- und Lebenskontexten (z. B. Wechsel des Arbeitsortes, Auszug von Kindern)
einmal getroffene Wohnentscheidungen nicht ohne weiteres revidiert werden, auch wenn dies
erhebliche negative tkologische und 6konomische Folgen hat. Auf der anderen Seite sind
Umzugsentscheidungen dementsprechend Schllisselmomente, zu denen die Haushalte erheb-



10 2 Konzeptionelle und methodische Uberlegungen

liche Gestaltungsspielraume haben und wo ggf. auch verkehrliche Mal3nahmen ansetzen kon-
nen.

2.3.2 Wahl desVerkehrsmittel-Sets

Fir das verfugbare Verkehrsmittel-Set ist neben dem OV-Angebot, das durch die Wohn-
standortentscheidung festgelegt ist, insbesondere die grundlegende Entscheidung Uber den
Besitz eines (oder mehrerer) Pkws wesentlich. Dabei handelt es sich um eine Entscheidung
mit investivem Charakter, die eines Einsatzes von zeitlichen, kognitiven und finanziellen
Ressourcen bedarf. Dieser relativ hohe Ressourceneinsatz (auch als Transaktionskosten be-
zeichnet) fuhrt dazu, dass eine einmal getroffene Entscheidung nicht ohne weiteres revidiert
wird. Die grundsétzlichen Alternativen bel der Wahl des Verkehrsmittel-Sets sind:

» Pkw als Privateigentum,

in Verbindung mit offentlichem Verkehr und nicht-motorisiertem Verkehr,
» Pkw als Gemeinschaftseigentum,

in Verbindung mit offentlichem Verkehr und nicht-motorisiertem Verkehr,
* nur Offentlicher Verkehr

und nicht-motorisierter Verkehr.

Das erstgenannte Set kann nach der Anzahl der Pkw im Haushalt weiter differenziert werden.
Entsprechend (Hautzinger, Pfeiffer 1996) sind hier insbesondere Personen mit voller Pkw-
Verfugbarkeit und solche mit teilweiser Pkw-Verflgbarkeit zu unterscheiden. Im ersten Fall
entspricht die Anzahl der Pkw im Haushalt der Anzahl der Fuhrerscheinbesitzer, im zweiten
Fall ist sie geringer. Zu dem Set " Pkw als Gemeinschaftseigentum” wird neben der Mitglied-
schaft in einem Car-Sharing-Verein oder der privaten Gemeinschaftsnutzung z. B. auch die
Nutzung eines Mietwagens gezéhlt. Allerdings ist diese Variante nach wie vor zahlenméaldig
von untergeordneter Bedeutung, so dass bei den folgenden Analysen vor allem die Pkw-
Verfugbarkeit berlicksichtigt wird.

2.3.3 Wahl der konkreten Mobilitatsvariante

Die Entscheidung Uber die Verkehrsteilnahme erfolgt in Abhangigkeit von dem verfligbaren
Verkehrsmittel-Set (vgl. Abschnitt 2.3.2) und subjektiven Einstellungen und Normen (vgl.
Abschnitt 2.2). Dabei ist zu beachten, dass diese Eigenschaften der Verkehrsmittelalternati-
ven abhangig sein kdnnen vom Wegezweck, dem Start- und Zielort (vgl. Abschnitt 2.3.1) und
dem Fahrtzeitpunkt.

Entsprechend DIW (2001) werden Ublicherweise die Fahrtzwecke Beruf, Ausbildung,
Geschéft, Einkauf, Freizeit und Urlaub unterschieden. Fur die privaten Haushalte ist der
Fahrtzweck Geschéft (Geschéfts- und Dienstreiseverkehr) nicht relevant und die Fahrtzwecke
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Urlaub und Ausbildung sind hinsichtlich der Anzahl der zurtickgelegten Wege von unterge-
ordneter Bedeutung. Dementsprechend werden im folgenden die drei Fahrtzwecke Beruf,
Einkauf und Freizeit schwerpunktmaldig untersucht.

2.4 Verkehrspolitische M alnahmen

Fur die Verkehrspolitik ist die Frage entscheidend, wie sich individuelles Verkehrsverhaten
durch verkehrspolitische Mal3nahmen beeinflussen lasst. Dabel erweist sich zunéchst eine
Klassifikation der verkehrspolitischen Maldnahmen as hilfreich (Abschnitt 2.4.1). Fur die
Politik ist die Frage der Wirksamkeit oder Effektivitat von grofdter Bedeutung (Abschnitt
2.4.1)

24.1 Klassfikation verkehrspolitischer Mal3nahmen

In Anlehnung an andere in der Literatur gefundenen Klassifikationsschemata (Beckmann,
1989; Cerwenka, 1996; Wermuth, 1994) lassen sich vier Mal3nahmentypen unterscheiden:

infrastrukturpolitische Mal3nahmen,

organisatorisch/ordnungspolitische Mal3nahmen,

preispolitische Mal3nahmen und

informatorische Mal3nahmen.
Hinsichtlich der verkehrspolitischen Zielsetzung kénnen die Mal3nahmen wie folgt unter-
schieden werden:

attraktivitatssteigernde MaRnahmen beim “Umweltverbund” (OV, Rad, zu FuR),

restriktive Mal3nahmen beim motorisierten Individualverkehr (M1V),

attraktivitétssteigernde MalZnahmen beim motorisierten Individualverkehr (MIV),

restriktive Maf3nahmen beim Umweltverbund,

Mal3nahmen beim ruhenden Verkehr,

Schaffung verkehrssparsamer Siedlungs-, Standortstrukturen.
Entsprechend dem Thema der vorliegenden Studie liegt der Analysefokus im Folgenden auf
Malinahmen mit den beiden erstgenannten Zielsetzungen. Dabel ist auch eine Kombination
von attraktivitéatssteigernden und restriktiven Mal3nahmen denkbar (" push and pull”) und die
Evaluation der Verhaltenswirksamkeit solcher kombinierter Mal3nahmen ist sowohl metho-
disch as auch praktisch von besonderem Interesse. Hinsichtlich der zu betrachtenden Mal3-
nahmentypen sind insbesondere die informatorischen “ Soft-Policy”-Mal3nahmen von beson-
derem Interesse, da deren Auswirkungen sich mit konventionellen verkehrswissenschaftli-
chen oder 6konomischen Ansétzen kaum analysieren |&sst.
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2.4.2  Wirksamkeit verkehrspolitischer MalRnahmen

An dieser Stelle soll nicht die Wirksamkeit einzelner verkehrspolitischer Mal3nahmen oder
Malinahmentypen diskutiert werden, dies soll anhand von empirischen Ergebnissen im weite-
ren Verlauf der Studie geschehen. Hinzuweisen ist jedoch darauf, dass schon die Konzeption
von verkehrspolitischen Mal3nahmen auf entsprechenden Wirkungstheorien beruht, d.h. An-
nahmen darliber, durch welche kausalen Mechanismen eine verkehrspolitische Mal3nahme
individuelles Verhaten (z.B. die individuelle Verkehrsmittelwahl) beeinflussen bzw. verén-
dern soll. Eine Wirkungstheorie ist daher immer eine Kausaltheorie.

In der verkehrswissenschaftlichen Forschung sind die sich auf das individuelle Ver-
halten beziehenden Wirkungstheorien lange Zeit meistens implizit geblieben. In den letzten
Jahren wird versucht, dieses Erklarungsdefizit der verkehrswissenschaftlichen Forschung
(siehe dazu auch Kutter, 1985) durch den Import und die Anwendung 6konomischer, soziolo-
gischer und psychologischer Handlungstheorien zu beseitigen (vgl. Abschnitt O und Abschnitt
2.2). So begrufenswert auch diese starker handlungstheoretische Fundierung der verkehrs-
wissenschaftlichen Forschung ist, so muss doch die aus kausalanalytischer Sicht wenig be-
friedigende empirische Testung dieser Theorien kritisiert werden. Bel den meisten Studien,
die beanspruchen, kausale Mechanismen der Verhatensentstehung und —veranderung zu un-
tersuchen, handelt es sich um statische, korrelative Querschnittsstudien. Aus solchen Studien
lassen sich keine empirisch validen kausalanalytischen Schltisse ziehen, geschweige denn
Einsicht in die Prozess, auf denen moglicher Verhaltensveranderungen beruhen. In der empi-
rischen Evaluationsforschung ist unstrittig, dass solche kausale Schitisse nur mittels experi-
mentellen bzw. quasiexperimentellen Studien moglich sind (vgl. Abschnitt 4).

2.4.3  Akzeptanz von verkehrspolitischen Malinahmen

Neben der Verhatenswirksamkeit oder Effektivitdt von Mal3nahmen ist fir die Verkehrspoli-
tik auch von Bedeutung, ob und in welchem Umfang eine Mal3nahme von den Burgern ak-
zeptiert wird. Insbesondere die Diskussion um Benzinpreiserhohungen und Strafl3enbenut-
zungsgebihren hat in der Vergangenheit gezeigt, dass manche von Experten als sinnvoll und
wirksam eingestufte Mal3nahmen nicht durchsetzbar sind. Da die Burger der letztendliche
Souveran in einer demokratischen Gesellschaft sind, ist die Akzeptanz durch die Bevolkerung
fur verkehrspolitische Mal3nahmen ein, wenn nicht sogar das zentrale Entscheidungskriteri-
um. Zwar liegen hierzu vielfdtige Umfrageergebnisse vor, deren methodische Basis ist je-
doch &auferst durftig. So ist bereits der Begriff der Akzeptanz bislang kaum ausreichend be-
stimmt worden, geschweige denn dass Einflussfaktoren fur die Akzeptanz oder Nicht-
Akzeptanz von Mal3nahmen systematisch untersucht wurden (vgl. Abschnitt 5).
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2.5 For schungsfragen und M ethodenauswahl

Entsprechend den vorangegangenen Ausfihrungen stehen im Mittelpunkt unserer Untersu-
chungen folgenden zwei Fragestellungen:

(1) Wie hoch ist die Effektivitat verkehrspolitischer Mal3nahmen zur Vermeidung und Verla-
gerung von Pkw-Fahrten, insbesondere sogenannter “ Soft-Policies’ und Uber welche kau-
salen Mechanismen beeinflussen verkehrspolitische Mal3nahmen die individuelle Ver-
kehrsmittelwahl?

(2) Wie grol3 ist Akzeptanz unterschiedlicher verkehrspolitischer Mal3nahmen in der Bevilke-
rung und von welchen Einflussfaktoren hangt die Akzeptanz bzw. Unterstiitzung ab?

In der Frageformulierung wird bereits deutlich, dass es sich jewells um eine doppelte Frage-
stellung handelt. Der erste Tell beider Fragen ist von immanent praktischem, verkehrspoliti-
schem und verkehrsplanerischem Interesse. Der zweite Tell der Fragen ist jewells zunachst
eher von theoretischem wissenschaftlichem Interesse. Aber wir gehen davon aus, dass die
Antwort auf die praktischen Fragestellungen nur gelingen kann, wenn die theoretischen Fra-
genteile befriedigend beantwortet werden — gemal? dem Diktum Immanuel Kants: “Nichts ist
praktischer als eine gute Theorie”. Dabei ist zu beachten, dass die wissenschaftlichen Fra-
genteile jewells die Beantwortung der folgenden Teilfragen voraussetzen:
» Waelche Konstrukte (z. B. Verhdtensintention, Verhaltenskontrolle) sind geeignet, die
untersuchten Phénomene zu beschreiben?
*  Wieseht die (kausale) Verknupfung zwischen diesen verschiedenen Konstrukten aus?
* Wielassen sich die Konstrukte empirisch valide messen (beobachten)?
Dass diese Fragen im Kontext unserer Untersuchung relevant sind, wird beim Vergleich der
in Abschnitt 2.1 und 2.2 dargestellten 6konomischen und sozial psychologischen Modellan-
sétze deutlich. Dass die Antworten auf diese wissenschaftlichen Fragen auch Implikationen
fur die Beurteilung praktischer verkehrspolitischer Mal3nahmen hat, wird in Abschnitt 2.5.1
verdeutlicht. Welche Tellstudien wir zur Beantwortung dieser Fragestellungen durchgefiihrt
haben und welchen Beitrag sie im einzelnen zu diesen Fragen leisten, wird in Abschnitt 2.5.2
diskutiert.

25.1 Evaluierung von Soft-Policies — konzeptionelle Fundierung

Die kurze Darstellung des 6konomischen Ansatzes in Abschnitt 2.1 hat verdeutlicht, dass der
Verkehrsmittelnutzer in diesen Modellen als vollstandig informierter, sozial isolierter Ent-
scheider konzipiert wird, der mit seiner Verkehrsmittelwahl ausschliefdlich versucht seinen
individuellen Nutzen zu maximieren. Dies hat unmittelbar zur Folge, dass Vertreter dieses
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Ansatzes aus theoretischen Grinden dazu neigen, Soft-Policy-Mal3nahmen fir unwirksam zu
halten.

Denn dieser Ansatz glaubt schon genau zu wissen, was die zentralen Nutzenkriterien
sind, die in das individuelle Nutzenkakil einflief3en: Geld-, Zeit- und Komfortkosten. Weil
der Entscheider bezliglich dieser Kriterien Uber ale am Markt verfugbaren Verkehrsmittel-
aternativen vollstandig informiert sein soll, wahlt er nach diesem Ansatz auch immer die
Verkehrsmittelaternative, die seinen individuellen Nutzen beziglich der Kriterien Geld-,
Zeit- und Komfortkosten maximiert. Streng genommen gibt es nach diesem Ansatz die In-
formations-, Image- und Motivationsdefizite gar nicht, auf deren Behebung sich Soft-Policy-
Mal3nahmen konzentrieren (zu empirischen Versuchen, diese fir die Verkehrsmittelwahl zu
belegen siehe z.B. Preisendtrfer & Diekmann, 2000). Nach diesem Ansatz verandert der in-
dividuelle Entscheider seine Verkehrsmittelwahl nur, wenn es zu personlich relevanten Ver-
anderungen der objektiven Geld- Zeit- und Komfortkosten kommt. Da Hard-Policy-
Mal3nahmen wie Benzinpreiserhtéhung oder Parkraum-Bewirtschaftung direkt auf die Veran-
derung der relativen Kostenstruktur von Verkehrsmittelaternativen abzielen, stellen sie aus
der Sicht des neoklassischen Ansatzes auch die einzig wirksamen Mal3nahmen zur Verhal-
tensbeeinflussung dar (siehe dazu auch Preisendorfer, 2000).

Dawir diese a priori Festlegung nicht teilen, wird im folgenden ein sozia psychologi-
sches Modell, und zwar die in Abschnitt 2.2 skizzierte Theory of Planned Behaviour, zugrun-
degelegt. Die TPB wird als konzeptionelle Grundlage fur die Evaluierung von Soft-Policies
ausgewahlt, dasie sich in vielen Anwendungsbereichen sehr gut bewéhrt hat und auch bereits
in anderen Studien zur Verkehrsmittelwahl eingesetzt wurde.

2.5.2  Evaluierung von Soft Policies—empirische Umsetzung

Zur empirischen Untersuchung der Effektivitat und Akzeptanz verkehrspolitischer Mal3nah-
men mit Schwerpunkt auf Soft Policies haben wir drel eigensténdige, aber aufeinander bezo-
gene Tellstudien durchgefiihrt (s. a. Abb. 2-2):

(1) eine Expertenbefragung, bel der Zeitaufwand, Geldkosten und Effektivitat unterschiedli-
cher Mal3nahmen zur Vermeidung und Verlagerung von Pkw-Fahrten eingeschatzt wer-
den,

(2) elne Umzuglerbefragung, bel der in einem quasi-experimentellen Panel-Design kausale
Mechanismen untersucht werden und der Effekt einer informatorischen “Soft-Policy”-
Malinahme auf die Verkehrsmittelwahl nach einem Umzug evaluiert wird, und

(3) eine Querschnittsbefragung einer reprasentativen Bevolkerungsstichprobe in ausge-
wahlten Untersuchungsréumen, bei der die Ergebnisse der Umzlglerbefragung validiert
sowie die Effektivitdt und die Akzeptanz unterschiedlicher konkreter verkehrspolitischer
Mal3nahmen untersucht werden.
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Welche kausalen Mechanismen
vermitteln die Wirksamkeit
verkehrspolitischer MaBnahmen
auf das individuelle Verhalten?

Methode:
Quasiexperimentelle
Feldstudie mit Umzlglern

Welche verhaltensorientierten
MalRnahmen werden derzeit
diskutiert und wie wird der
Zeitbedarf, Kostenaufwand
und die Effektivitat dieser N
MaRnahmen eingeschatzt?

Potential
verhaltensorientierter
Ansétze zur

Verkehrsvermeidung
nd -verlagerung

Methode:

; w Wie ist die Akzeptanz der von
Ratings Yon Expe_rten den Experten als effektiv
aus Praxis und Wissenschaft

eingestuften verkehrspolitischen
MaRnahmen in der Bevdlkerung
und wovon héngt diese
Akzeptanz ab?

Methode:
Befragung reprasentativer
Bevolkerungsstichproben

Abb. 2-2: Ubersicht tiber die Konzeption und die Teilstudien der Untersuchung

Zusammen liefern diese drel Tellstudien ein Datengeflecht, das eine adaquatere Be-
antwortung der Frage nach dem Potenzia von Soft-Policies zur Vermeidung und Verlage-
rung von Pkw-Fahrten ermdglicht. Welchen Beitrag diese Teilstudien zur Beantwortung der
eingangs von Abschnitt 2.5 gestellten Fragestellungen leisten und wie sie konzipiert wurden
wird in den folgenden Abschnitten verdeutlicht. Eine ausfiihrliche Darstellung der Teilstudien
und deren dabei erzielten Ergebnissen ist den Abschnitten 3 bis 5 zu entnehmen.

2521 Tellstudie Expertenbefragung

Welche verhaltensorientierten Mal3nahmen zur Vermeidung und Verlagerung von Pkw-
Fahrten werden derzeit diskutiert und wie wird die relative Effektivitét dieser Mal3nahmen
eingeschétzt? Neben der Aufarbeitung der relevanten Literatur ist zur Beantwortung dieser
Frage im Rahmen des Projektes auch eine Expertenbefragung mit Hilfe eines standardisierten
Fragebogens durchgeftihrt worden. Eine solche Befragung kann sicherlich keine detaillierte
Wirksamkeitsanalyse einzelner Mal3nahmen ersetzen. Sie erlaubt es jedoch, eine Einschét-
zung zu erhalten, die fur die Auswahl besonders geeigneter Mal3nahmen fir eine detaillierte
Untersuchung im Rahmen der folgenden Teilstudien zugrundegelegt werden kann. Insbeson-
dere sind die Einschétzungen zu den unterschiedlichen Mal3nahmen direkt vergleichbar, im
Gegensatz zu den Ergebnissen unterschiedlicher Einzelstudien. Durch die Mittelung Uber die
Antworten der Befragten reduziert sich auch der Einfluss der sicherlich vorhandenen subjek-
tiven Komponente.
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Aufbauend auf der in Abschnitt 2.4.1 dargestellten Klassifikation verkehrspolitischer
Malinahmen wurde in der Expertenbefragung dazu ein standardisiertes Expertenrating-
Instrument entwickelt. Insgesamt wurden 56 in der Literatur diskutierte Einzelmal3nahmen
den Experten zur Beurteilung vorgegeben. Die Bewertung dieser Mal3nahmen erfolgt anhand
der folgenden drei vorgegebenen Kriterien:

» Zeitaufwand: Dauer bis zur Realisierung der Mal3nahmen,

» Geldkosten: Geschétzte Kosten die bei der Umsetzung dieser Mal3nahmen entstehen wer-
den,

* Verhaltenswirksamkeit: Um wie viel Prozent kann die Fahrleistung (gefahrene km) des
motorisierten Individualverkehrs der privaten Haushalte in den Bereichen Beruf, Einkauf
und Freizeit durch diese Mal3nahme reduziert werden.

Zusammen mit einem Anschreiben wurde das standardisierte Ratinginstrument an
insgesamt 62 Experten aus Praxis und Wissenschaft verschickt. Durch zusétzliche telefoni-
sche Erinnerungskontakte wurde versucht, einen moglichst hohen Ricklauf der Experentra-
tings zu erreichen. Insgesamt haben 18 (ca. 30 %) der 62 angeschriebenen Experten das Ra-
ting durchgefuhrt. Angesichts des mit dem Rating verbundenen relativ hohen Zeitaufwands
von 2-3 Stunden ist der Ricklauf akzeptabel. Die Ergebnisse der Expertenratings sind dem
Kapitel 3 zu entnehmen.

Neben einem quantitativ sicherlich nur sehr eingeschrankt validen Beitrag zur Beant-
wortung der Frage, wie effektiv unterschiedliche verkehrspolitische Mal3nahmen sind, leistet
die Teilstudie einen Beitrag zur Entwicklung von Instrumenten um mit beschrénktem Auf-
wand in standardisierter Form Expertenurteile zu verkehrspolitischen Mal3nahmen einzuho-
len. Nachfragen im Gefolge einer entsprechenden Publikation (vgl. Bamberg et a 2001) und
andere &hnliche Studien zeigen, dass durchaus Bedarf an solchen Instrumenten besteht.

Der primére Zweck innerhalb unserer Untersuchungen ist aber, die Auswahl von ge-
eigneten Mal3nahmen flr eine detaillierte Untersuchung im Rahmen der Umziiglerbefragung
und der Querschnittsbefragung vorzubereiten. Ein weiterer interessanter Aspekt ist, dass die
Expertenurteile mit Einschétzungen der Verhaltenswirksamkeit durch die Bevolkerung im
Rahmen der Querschnittsbefragung verglichen werden kdnnen.

25.2.2 Tellstudie Umzlgler befragung

Zentrales Ziel der zwelten Tellstudie ist es, exemplarisch zu Uberprifen, ob eine spezifische
“ Soft-Policy”-Mal3nahme Uberhaupt einen kausalen Einfluss auf die individuelle Verkehrs-
mittelwahl hat und wenn ja, welche psychischen Mechanismen diesen Effekt vermitteln.

Um kausale Mechanismen methodisch korrekt zu untersuchen, ist idealerweise eine
Panelstudie mit (experimenteller) Intervention und Kontrollgruppe erforderlich. Eine restrik-
tive Mal3nahme im Rahmen unseres Projekts experimentell umzusetzen, erschien nicht mog-
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lich. Wir haben uns daher in unserer Studie auf die Evaluation einer Mal3nahme konzentriert,

die darauf abzielt, Menschen einen positiven Anreiz zu geben, vom bisher genutzten Pkw auf

offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Dabel haben wir uns auf die Umzugssituation kon-
zentriert, da hier habitualisiertes VVerhalten eine geringere Rolle spielt.

Konkret handelt es sich bei der Mal3nahme um die Kombination eines individuali-
sierten Informationspakets (Auflistung von wohnungsbezogenen offentlichen Verkehrsange-
boten mit bei spielhaften Verbindungen zu wichtigen Zielen).

Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen haben wir folgende langsschnittliche In-
terventionsstudie konzipiert und durchgefihrt: Wir haben eine Stichprobe von Personen rek-
rutiert, die planen in die Region Stuttgart umzuziehen. Vor dem Umzug haben wir bei diesen
Personen fir einen bestimmten Stichtag die tatséchliche Verkehrsmittelnutzung am bisheri-
gen alten Wohnort, ihre Bewertung der Verkehrsmittelalternativen Pkw, OV und Rad, sowie
ihre Verkehrsmittel nutzungsgewohnheiten im letzen halben Jahr erfasst. Ferner haben wir die
Untersuchungsteilnehmer nach ihrer Zufriedenheit mit der augenblicklichen Pkw-Nutzung,
ihrer Absicht, am neuen Wohnort vom bisher genutzten Pkw auf 6ffentliche Verkehrsmittel
umzusteigen und zu ihrer Einstellung zu verschiedenen verkehrspolitischen Mal3nahmen be-
fragt. Die Héfte aller Befragten, die den ersten Fragebogen ausgefiillt haben, wurden mittels
einer Zufallsprozedur der Experimental gruppe zugewiesen. Die andere Hélfte bildet die Kon-
trollgruppe. Zwei bis vier Wochen nach dem Umzug erhielten die Befragten der Experimen-
talgruppe auf postalischem Weg die Intervention ”Info-Paket” und ”Ein-Tages-Testticket”.
Waéhrend die Befragung unter der Adresse des |ER durchgeftihrt wurde, erfolgte die Interven-
tion unter der Adresse des VV'S, um so den Zusammenhang zwischen der Befragung und der
Intervention zu verschleiern. Ein bis zwei Monate nach dem Umzug flllten alle Befragten
(Experimental- und Kontrollgruppe) nochmals denselben Fragebogen aus, diesmal jedoch
bezogen auf den neuen Wohnort in der Region Stuttgart.

Mit Hilfe der skizzierten langsschnittlichen Studie sollen die folgenden Konkretisie-
rungen der allgemeinen Forschungsfragen beantwortet werden:

* Hat die Intervention ”Info-Paket” und "Testticket” einen Effekt auf die Verkehrsmittel-
wahl am neuen Wohnort, d.h. nutzen die zur Experimentalgruppe gehérenden Personen
starker offentliche Verkehrsmittelangebote und weniger den eigenen Pkw als die Perso-
nen der Kontrollgruppe?

* Wenn ja, Uber welche Verénderungen in der Bewertung offentlicher Verkehrsmittel wird
dieser Verhaltenseffekt bewirkt?

 Wie konnen Effekte von verkehrspolitischen Malhahmen auf das Verkehrsmittel-
wahlverhalten methodisch korrekt und reliabel gemessen werden?

* Wie kann eine Verdnderungsmotivation, wie zum Beispiel die Absicht auf offentliche
Verkehrsmittel umzusteigen, konzeptualisiert und gemessen werden
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* Gibt es Wechselwirkungen zwischen der Intervention und einer vor dem Umzug gedu-
Berten (Nicht-)Absicht, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen?

* Gibt es eine Beziehung zwischen der Zufriedenheit mit der Pkw-Nutzung am alten
Wohnort sowie der Einstellung zu verkehrspolitischen MalZnahmen und der Umstiegsab-
sicht?

Die Ergebnisse der Umzuglerbefragung sind dem Kapitel 4 zu entnehmen.

25.2.3 Teilstudie Quer schnittsbefragung

Als dritte und letzte Teilstudie ist eine reprasentative Bevolkerungsbefragung durchgefiihrt

worden. Neben der Validierung von Ergebnissen der Panelbefragung in einer grof3eren Stich-

probe ist es das Ziel der Befragung Verhatenswirksamkeit und Akzeptanz anderer Mal3nah-
men zu untersuchen, die einem experimentellen Design nicht direkt zuganglich sind.

Als Befragungsdesign wurde eine postalisch-schriftliche Befragung mit einem stan-
dardisierten Fragebogen gewadhlt, der an eine représentative Stichprobe versandt wurde.
Durch die schriftliche Befragung konnten teillweise genau die gleichen Fragen wie bel der
Umaziglerbefragung gestellt werden. Als Untersuchungsraum dienten die Stadt Reutlingen
sowie die Schonbuchgemeinden Dettenhausen, mit einer guten OV-Anbindung (Regional-
bahn und Bus), und Waldenbuch, mit einer geringeren OV-Anbindung (nur Bus). Die ge-
plante Nettostichprobe von insgesamt 1.000 Befragten wurde dabei deutlich tbertroffen.

Wesentliche Forschungsfragen sind hier:

* Wie groR3 ist die Bereitschaft in der Bevolkerung, bestimmte, als effektiv eingeschétzte
verkehrspolitischen Mal3nahmen zu akzeptieren?

* Wie kann Akzeptanz von verkehrspolitischen Mal3nahmen konzeptualisiert und gemessen
werden?

» Von welchen Faktoren hangt die Akzeptanz bzw. Unterstiitzung ab?

» Kann man durch Befragung eine verbesserte Abschédtzung der Verhaltenswirksamkeit ge-
planter Mal3nahmen erhalten, wenn man nach den Auswirkungen auf die Verkehrsmittel-
wahl bel konkreten Wegen fragt?

*  Wie stark ist der Zusammenhang zwischen der personlichen Betroffenheit und der Ak-
zeptanz von Malinahmen sowie den konkreten Auswirkungen auf die Verkehrsmittel-
wahl?

* Gibt es eéinen Zusammenhang zwischen verkehrspolitischer Problemwahrnehmung, Zu-
schreibung von Problemverursachung und Probleml ésungskompetenz und Akzeptanz von
Mal3nahmen?

Daher werden im Fragebogen Fragen zur Verkehrsmittelnutzung bzw. zum algemeinen und

spezifischen Mobilitatsverhalten sowie Fragen zur subjektiven Informiertheit tber verkehrs-

politische Themen, national und lokal gestellt. Aul3erdem sollen die Befragten die aus ihrer
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Sicht relevanten verkehrspolitischen Probleme benennen, die subjektiv perzipierten Verursa
cher lokalisieren und Akteuren potenzielle Problemlsungskompetenzen zuschreiben. Dar-
Uber hinaus finden sich Fragen zu allgemeinen verkehrspolitischen Einstellungen und zahlrei-
che soziodemographische Variablen.

Aulerdem sollen anhand von zwei konkreten verkehrspolitischen Problemen (Szena-
rien) potenzielle Verénderungen im Mobilitétsverhalten der Befragten untersucht werden. Als
Szenarien wird zum einen die Kopplung einer Benzinpreiserhéhung mit einer Reduktion der
OV-Preise untersucht. Zum anderen werden lokale verkehrspolitische MalRnahmen in den
Untersuchungsraumen betrachtet, um die Kontextabhangigkeit von verkehrlichen Mal3nah-
men und Verkehrsverhalten zu beriicksichtigen. Hier wird im Fall von Reutlingen die Ein-
richtung eines Stadtbahnsystems in der Region Neckar-Zollern-Alb betrachtet, im Fall von
Dettenhausen eine Taktverdichtung im Bahn- und Busverkehr und im Fall von Waldenbuch
die Einrichtung einer Stadtbuslinie. Die Ergebnisse der Querschnittsbefragung sind dem Ka
pitel 5 zu entnehmen.
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3 Expertenbefragung

Da es im Rahmen der vorliegenden Untersuchungen nicht moglich ist, alle denkbaren Soft-
Policies detailliert zu evaluieren, wollten wir eine moglichst fundierte erste Abschéatzung der
potenziellen Verhaltenswirksamkeit verkehrspolitischer Mal3nahmen fir eine Auswahl ndher
Zu betrachtender Mal3nahmen zugrundel egen.

31 Bisherige Analysen

Die Suche in der verkehrswissenschaftlichen Fachliteratur nach solchen Informationen verlief
enttéuschend: Wir konnten kaum Studien finden, die gemessen an den methodischen Krite-
rien der wissenschaftlichen Evaluationsforschung (siehe z.B. Ross et a., 1999), tUberzeugen-
de empirische Belege fir die Verhaltenswirksamkeit verkehrspolitischer Mal3nahmen liefern.
Was man findet, sind Berichte von Praktikern Gber (zumeist) erfolgreiche Mal3nahmen, be-
sonders im Marketingbereich, deren empirische Belege oft fragwturdig erscheinen. Weiter
findet man Arbeiten, in denen mit Hilfe des Elastizitétskonzepts versucht wird, aus hoch ag-
gregierten Daten (z.B. statistischen Zeitreihen) allgemeinglltige ”Reaktionstendenzen” zu
ermitteln (z.B. Goodwin, 1992; Isemann, 1994; Oum et al. 1992). Der praktische Wert sol-
cher Analysen ist strittig. So ist z.B. fur Walther (1993, S.33 u. 36) die Aussagekraft von
Preiselastizitétskoeffizienten mehr als fragwirdig und sollte daher bei der Prognose von
Nachfragereaktionen keine Anwendung finden. Nach wie vor scheint die Einschétzung von
Wermuth (1994, S.31) zu stimmen, dass es in der verkehrswissenschaftlichen Forschung
kaum gesicherte quantitative Befunde tUber die Wirksamkeit verkehrspolitischer Mal3nahmen
gibt. Diese Erkenntnis ist zwar interessant, da sie auf ein zentrales Defizit verkehrswissen-
schaftlichen Forschung hinwelst, 16st jedoch nicht unser eingangs beschriebenes Problem.

3.2 Zielsetzung

Eine in vielen Bereichen praktizierte Losung fur dieses Problem sind sog. Expertenratings, in
denen Experten als direkte Informationsquelle benutzt werden (siehe z.B. Nevo, 1989). Die-
ses Vorgehen basiert auf der Annahme, dass Personen, die sich jahrzehntelang als Wissen-
schaftler oder Praktiker mit den interessierenden Fragestellungen beschéftigen, auch zuverlés-
sige und valide Urteile Uber diesen Sachverhalt machen konnen. Es soll nicht verschwiegen
werden, dass in der wissenschaftlichen Evaluationsforschung (Rossi et a. 1999, S. 356) die
Validitét solcher Expertenurteile sehr skeptisch eingeschétzt wird. Wenn sie auch auf keinen
Fall experimentelle oder quasi-experimentelle Evaluationsstudien ersetzen kénnen, sehen je-
doch auch Evauationsforscher wie Rossi in Expertenratings eine Mdglichkeit, schnell und
kostengiinstig zu ersten Effektivitdtseinschdtzungen geplanter politischer Mal3nahmen zu
kommen.
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Selbst wenn man die Validitdt von Expertenrating skeptisch beurteilt, ist die Frage,
wie Experten die Verhatenswirksamkeit verkehrspolitischer Mal3nahmen beurteilen, an sich
interessant. So lasst der systematische Vergleich solcher Expertenurteile Schllisse dartiber zu,
ob es innerhalb der " Profession” Uberhaupt einen Konsens Uber die Effektivitét spezifischer
verkehrspolitischer Mal3nahmen gibt und wenn ja, welche Mal3nahmen al's besonders effektiv
bzw. ineffektiv eingeschétzt werden. Die meinungsbildende Funktion von Experten innerhab
der verkehrspolitischen Diskussion beruht auf der Annahme, dass diese Experten kompeten-
tere Urteile a's verkehrspolitische "Laien” abgeben. Insofern ist es erstaunlich, dass diese im-
plizite Annahme bisher unserer Kenntnis nach noch nicht systematisch untersucht wurde und
wir wollen mit unserer Befragung zur Erhellung dieser Frage beitragen, neben einer Voraus-
wahl ndher zu betrachtender Mal3nahmen fir die folgenden Tellstudien.

3.3 Unter suchungsdesign

Im ersten Schritt haben wir einen Katalog verkehrspolitischer Mal3nahmen zusammengestelit,
die von den Experten beurteilt werden sollen. Da theoretisch Hunderte von Mal3nahmen vor-
stellbar sind, kann so ein Mal3nahmenkatalog nicht erschdpfend sein. Weiter wirde die Be-
wertung von zu vielen Malnahmen nicht nur die Informationsverarbeitungskapazitéten, son-
dern auch die Geduld der Experten Ubersteigen. Um zu einem handhabbaren Bewertungsin-
strument zu kommen, haben wir beschlossen, die Zahl der zu beurteilenden Mal3nahmen auf
50-60 zu beschrénken. Bei der Auswahl dieser 50-60 Mal3nahmen haben wir uns an dem in
Abschnitt 2.4 skizzierten Klassifikationsschema orientiert. Dabei haben wir die in der Lite-
ratur vorfindbaren verkehrspolitischen Mal3nahmen in die 16 Felder des Klassifikationssche-
mas eingeordnet und fir jedes Feld einige Malinahmen ausgewahlt, die uns als politisch be-
sonders wichtige, bzw. besonders prototypische Mal3nahmen erscheinen. Der aus diesem
Vorgehen resultierende Mal3nahmenkatalog umfasst die im Anhang dargestellten 56 Mal3-
nahmen.

3.3.1 Erhebungsinstrument

In einem schriftlichen Fragebogen haben wir die vorgenannten Mal3nahmen den Experten in
folgenden funf Abschnitten présentiert:

infrastrukturpolitische Mal3nahmen (9 Mal3nahmen),

organi satorisch/ordnungspolitische Maldnahmen (15),

preispolitische Mal3nahmen (14),

siedlungspolitische Mal3nahmen (6) und

informatorische / Aufklarungs-Mal3nahmen (12).
Die Aufgabe der Experten bestand darin, jede dieser 56 Mal3nahmen anhand folgender Krite-
rien zu bewerten:
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1. Die Verhaltenswirksamkeit der Mal3nahme hinsichtlich Verkehrsvermeidung bzw. Verla-
gerung (Mal3nahmeneffektivitat). Dabei wurden die Experten gebeten, die Verhatens
wirksamkeit einer jeden Maldnahme getrennt fir die drei Wegezwecke "Beruf”,
"Einkaufen” und " Freizeit” zu beurteilen.

2. Diezur Realisierung der Mal3nahme notwendige Zeitdauer,

3. Die Gesamtkosten der Mal3nahme.

Da wir davon ausgehen, dass die Einschétzung der Experten beziglich der Zeitdauer, Ge-

samtkosten, besonders aber der Effektivitat einer Mal3nahme, von dem Raumtyp (stadtischer

Raum vs. landlicher Raum) abhangt, auf den die Experten ihre Bewertungen beziehen (vgl.

Abschnitt 2.3), haben wir die Experten ausdriicklich gebeten, sich einen bestimmten Raumtyp

vorzustellen und diesen anzugeben.

Die Beurtellung der Mal3nahme anhand der drei Kriterien erfolgt mittels standardi-
sierter mehrstufiger Ratingskalen. So erfolgte die Beurteilung der Verhatenswirksamkeit fir
die drei Wegezwecke "Beruf”, "Einkaufen” und ”Freizeit” jeweils mittels einer siebenstufi-
gen Ratingskala mit den Antwortmaoglichkeiten 0 = keine Wirkung; 1 = bis 1% ; 2 = bis 3 %
3 =bis 5%, 4 = bis 10%, 5 = bis 20 % und 6 = Uber 20 % . Zur Beurteilung des Zeitaufwands
wurde eine sechsstufigen Ratingskala mit den Antwortméglichkeiten 1 = tber 10 Jahre; 2 =
bis 10 Jahre, 3 = bis5 Jahre; 4 = bis 3 Jahre, 5 = bis 1 Jahr, 6 = bis 6 Monate vorgegeben.

Die Beurteilung der mit der MalRnahmeneinfihrung verbundenen Gesamtkosten er-
folgte ebenfalls auf einer sechsstufigen Ratingskala mit den Antwortméglichkeiten 1= Gber
100.000.000 DM; 2=bis 100.000.000 DM, 3=bis 10.000.000 DM, 4=bis 1.000.000, 5=bis
100.000 DM und 6= bis 10.000 DM. Insgesamt mussten die Experten also 280 Urteile abge-
ben (fur 56 Mal3nahmen jewells drei Verhaltenswirksamkeitsurteile, ein Zeitaufwandsurteil
und ein Gesamtkostenurteil). Vor der Hauptstudie wurde das Messinstrument einem Pretest
unterzogen. Mitarbeiter des Ingtituts fir Energiewirtschaft beurteilten dabei nach Proberatings
die Eindeutigkeit bzw. Verstandlichkeit des Instruments.

3.3.2 Stichprobe

Der néchste Schritt bestand darin Experten zu finden, die bereit waren mit dem beschriebenen
Instrument die 56 Mal3nahmen zu bewerten. Bei der Adressensammlung moglicher Experten
haben wir uns neben elgenen Kontakten auf Angaben von Seiten des Projekttrégers gestitzt.
Aufgrund dieser Vorgehensweise dominieren Experten aus dem stidwestdeutschen Raum. Die
letztlich verwendete Expertenliste umfasste 62 Personen (Bruttostichprobe). Diese Personen
sind in wissenschaftlichen Einrichtungen, politischen Gremien sowie in Verkehrsbetrieben

1 Verhaltenswirksamkeit wurde dabei wie folgt definiert: "Um wie viel Prozent kann die Fahrleistung (gefah-

rene km) des MIV in den Bereichen Beruf, Einkaufen und Freizeit durch diese Mal3nahme reduziert wer-
den?’
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tétig. Alle 62 Experten erhielten ein personliches Anschreiben, in dem die Zielsetzung der
Befragung sowie die Vorgehensweise bei der Bewertung erklart wurde. Zehn Tage nach
Versenden der Unterlagen haben wir noch einmal telefonisch mit den Experten Kontakt auf-
genommen. Insgesamt haben 18 (29%) der angeschriebenen 62 Experten die ausgefillten
Unterlagen wieder an uns zurtickgeschickt (Nettostichprobe). Bel zehn dieser Experten han-
delt es sich um Wissenschaftler; funf kommen aus politischen Gremien und drei sind in Ver-
kehrsbetrieben téatig. Zwei der Experten haben sich bei ihrer Beurteilung auf eine landliche
Region bezogen, die restlichen 16 auf einen stadtischen Raum.

34 Ergebnisse

Bevor auf die Ergebnisse der Expertenbefragung néher eingegangen werden kann, ist zu pri-
fen, wie sehr die Experten in ihrer Bewertung der 56 Mal3nahmen Ubereinstimmen, d.h. wie
konsistent sie in ihren Urteilen sind. Eine geringe Ubereinstimmung der Experten bei der Be-
urteilung der Mal3nahmen wirde darauf hindeuten, dass entweder unser Messinstrument
schlecht, d.h. nicht eindeutig ist oder dass die Experten sehr unterschiedlicher Ausfassung
bezlglich der Effektivitdt, der Kosten und des Zeitaufwands ein und derselben Mal3nahme
haben. Falls die Expertenurteile eine geringe interne Konsistenz haben, wird auch die Zu-
sammenfassung der einzelnen Urteile zu einem Gesamturteil sehr problematisch. Dieses Ge-
samturteil wirde dann Aussagen (z.B. Rangfolge der Mal3nahmen) suggerieren, die auf der
Ebene der einzelnen Experten nicht zutreffen. Die Ubereinstimmung (Reliabilitét) der Urteile
ist eine Voraussetzung fur die Validité der Urteile. Unreliable Urteile konnen nicht valide
sein.

341 InterneKonsistenz der Urteile

In der sozialwissenschaftlichen Literatur findet man viele Verfahren zur Bestimmung von
Mal3zahlen der Urtelleribereinstimmung (siehe z.B. Asendorpf & Wallbott, 1979). Eine der
bekanntesten Mal3zahlen ist Cronbach’s Alpha. Die Berechnung diese Mal3zahl beruht auf der
Uberlegung, dass die Zuverlassigkeit von Urteilen um so besser ist, je stéarker die einzelnen
Urteile miteinander korrelieren und je grof3er die Anzahl der Urteile sind, die miteinander
verglichen werden. Formal werden diese Uberlegungen durch die Formel zur Berechnung von
Alpha ausgedriickt:

1+ (k-1)
Var
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Dabel gibt k die Anzahl der Urteile an, Cov steht fur die durchschnittliche Kovarianz zwi-
schen den Urteilen und Var entsprechend fur die durchschnittliche Varianzen aller beteiligten
Urteile. Cronbach’s Alpha kann zwischen O und 1 variieren.

Wie hoch sollte ein Koeffizient der internen Konsistenz mindestens sein? Da die
Qualitét eines Messinstruments entscheidend von der Reliabilitét dieses Instruments abhangig
ist, kann man auf diese Frage nur antworten: ”so hoch wie méglich”. In der psychologischen
Forschung gilt jedoch, dass Konsistenzkoeffizienten mindestens ein o = 0,80 erreichen
sollten (siehe z.B. Diehl und Kohr, 1982; S. 418). Tabelle 3-1 stellt die Ergebnisse der Relia-
bilitétsanalysen fur die 18 Experten-Urteile dar. Danach betrégt Cronbach’s Alpha Uber die
von den 18 Experten insgesamt abgegebenen 280 Bewertungen 0,92, was auf eine sehr hohe
interne Konsistenz der Urteile hindeutet.

Tabelle3-1: InterneKonsistenz der Experten-Urteile

Analyse Uber: Cronbach’s Analyse Uber: Cronbach’s
a a
alle Urteile (N = 280) 0,92 nur Urteile Uber 0,96
siedlungspolitische Mal3nahmen
(n=30)
nur Urteile Gber 0,90 nur Urteile Gber 0,89
Verhaltenswirksamkeit organisatorisch/ordnungspolitisc
(n=168) he Malinahmen (n = 75)
nur Urteile Uber Zeitbedarf 0,93 nur Urteile Gber preispolitische 0,91
(n=56) Mafdhahmen (n = 70)
nur Urteile Uber Kosten (n = 56) 0,93 nur Urteile Uber Informations- 0,91
/Aufklarungsmal3nahmen
(n=60)
nur Urteile Uber infrastrukturelle 0,94 Urtelle der Wissenschafler 0,85
Malihahmen (n = 45) (n=10)
Urteile politischer Experten 0,82 Urteile von Experten aus 0,67
(n=5) Verkehrsunternehmen (n= 3)

Quelle: Expertenbefragung; eigene Berechnungen

Auch wenn man einzelne Aspekte der Beurteilungsaufgabe betrachtet, zeigen sich sehr konsi-
stente Urteile. So betragt Alpha fur die Urteile Uber die Verhatenswirksamkeit der Mal3nah-
men 0,90 (dazu wurde aus den drei Effektivitatsurteile "Beruf”, ” Einkaufen” und " Freizeit”
ein Mittelwert gebildet), bel den Urtellen Uber den Zeitbedarf betrégt Alpha 0,93 und bel den
Urteilen Uber die Gesamtkosten ebenfalls 0,93. Auch bei den Urteilen Uber die einzelnen
Malinahmentypen (z.B. infrastrukturelle) zeigt sich eine hohe interne Konsistenz (0,94 —
0,89). Wenn man die interne Konsistenz getrennt fur die drei Expertengruppen ,, Wissen-
schaftler”, ,Politiker” und ”Unternehmensmitarbeiter” betrachtet, sind fur die ersten beiden
Gruppen die internen Konsistenzen zufriedenstellend. Lediglich bei den Unternehmensmitar-
beitern ist Alpha mit 0,67 deutlich niedriger, wahrscheinlich eine Folge der geringen Exper-
tenzahl aus diesem Bereich (n = 3). Zusammenfassend deuten die Ergebnisse der Reliabilitét-
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sanalyse darauf hin, dass in der Beurteilung der 56 vorgegebenen Mal3nahmen zwischen den
Experten eine hohe Ubereinstimmung zu erwarten ist.

3.4.2 Beurteillung der Verhaltenswirksamkeit der Mal3nahmen

Tabelle 3-2 stellt die Mittelwerte sowie die Standardabweichungen der von den Experten als
besonders verhaltenswirksam bzw. als am wenigsten verhatenswirksam beurteilten Mal3-
nahmen dar. Bel den Mittelwerten handelt es sich um uber die drei Wegezwecke "Beruf”,
"Einkaufen” und " Freizeit” gemittelten Wirksamkeitsurteile.

Dabel sind nur solche Mal3nahmen dargestellt, deren Wirksamkeit sich laut den Ex-
pertenurteilen signifikant vom Mittelwert der Wirksamkeit tUber alle Mal3nahmen unterschei-
det. Mittels t-Test haben wir auch Uberprift, ob sich die mittleren Wirksamkeitsurteile der
Malinahmen signifikant voneinander unterscheiden. So unterscheiden sich die mittleren Ur-
teile fur die drei as besonders wirksam eingestuften Mal3nahmen ” Erhéhung des Benzinprei-
ses auf 5 DM”, "Kostenloser OV (Null-Tarif)” und ” Ausbau des OV-Schienennetzes’ nicht
signifikant voneinander. Die Mittelwertsdifferenzen zwischen diesen drel Mal3nahmen und
den restlichen sieben der al's besonders wirksam eingestuften zehn Mal3nahmen sind hingegen
statistisch signifikant (z.B. ”Benzinpreiserhéhung” und ” Ausrichtung der Bauleitplanung” t-
Wert = 4,11; p = 0,001). Unter den als besonders wirksam eingestuften Mal3nahmen finden
sich insbesondere infrastrukturelle und preispolitische Mal3nahmen, hingegen keine einzige
informatorische Mal3nahme. Die informatorischen Mal3nahmen mit den hochsten Wirksam-
keitsschatzungen ("Individualisiertes Marketing”, MW = 1,70 und " Aktive Mobilitétsbera-
tung fur Umzigler”, MW = 1,51, Mobilitétsberatung fur Birger zu Hause”, MW = 1,51)
werden in ihrer Wirksamkeit nur insignifikant besser als der Durchschnitt aller Mal3nahmen
eingeschétzt.

Zusammenfassend kann also festgestellt werden, dass sich nicht nur die Einschéatzun-
gen der von den Experten a's besonders wirksam eingestuften Mal3nahmen von den a's weni-
ger wirksam eingeschétzten signifikant unterscheiden, sondern dass sich auch innerhalb der
als besonders verhatenswirksam eingestuften Mal3nahmen deutliche Unterschiede in den
Wirksamkeitsurteilen zeigen. Auffalend ist auch, dass nur wenigen Mal3nahmen eine deut-
lich hdhere Wirksamkeit als dem Durchschnitt bescheinigt wird. Hingegen werden viele
Mal3nahmen al's unterdurchschnittlich wirksam eingestuft.
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Tabelle3-2:  Von den Experten als besonder s ver haltenswirksam bzw. als weniger
wirksam eingestufte Mal3nahmen (Mittelwerte, Standardabweichun-

gen)

M alRnahmen MW SD M alRnahmen MW SD
Erhdhung des Benzinpreisesauf 5 3,22 1,72 Stérkung der personlichen Sicher- 0,81 0,85
DM heit (z.B. Begleitpersonal)

Kostenloser OV (Null-Tarif) 3,00 1,66 Ausbauvon Freizeiteinrichtun- 0,79 0,83
gen/kulturellen Angeboten in Tell-
orten/Vororten

Ausbau des OV-Schienennetzes 2,80 1,36 Teilerstattung des Fahrpreises (OV) 0,79 0,56
beim Einkauf

Ausrichtung der Bauleitplanung 2,36 1,17 Einrichtung von flexiblen Bedie- 0,78 0,57

an den Erschlief3ungsachsen des nungsweisen (z.B. Rufbus, Sam-

OPNV meltaxi)

Verringerung des innerstadtischen 2,25 1,36 Ausbau der Ful3géngerinfrastruktur 0,78 0,60

Parkraumangebots

Ausbau der Radverkehrsinfra- 2,19 1,36 Einrichtung von Warenbesorgungs- 0,76 0,58

struktur und Lieferservice durch Verkehrs-
anbieter

Ausbau des Busdliniennetzes 1,96 1,26 Einsatz neuer Medien (z.B. Inter- 0,76 0,74
net)

Erhdhung der Bedienungshaufig- 1,88 0,98 Wohnort-/Teilortfahrplan 0,74 0,66

keit

Allgemeine Fahrpreissenkungim 1,81 1,18 Individueller Fahrplan fir 5 Adress 0,69 0,55

ov sen auf Anforderung

EinfUhrung eines Taktfahrplans 1,72 0,81 Elektronische Fahrt-/Prei sauskunft 0,69 0,75
im Handyformat fir jeden

Mittelwert aller M ainahmen 1,37 0,63 Halt auf Wunsch abends 0,67 0,82

Mobilitatsberatung fir Unterneh- 0,98 0,66 Erhéhung des Benzinpreises um 6 0,61 0,70

men Pf

Verbesserung der Mitnahmemdg- 0,98 0,69 Einfuhrung von Tempo 30 innerorts 0,60 0,66

lichkeit von Fahrradern im OV

Ausbau des Bestell- und Liefer- 0,96 0,62 Offentlich zugangliche Verkehrsin- 0,57 0,77

service formationen

Zusammenarbeit des OV mit Car- 0,94 0,76 Organisation von verbilligten Taxi- 0,56 0,39

Sharing-Organisationen angeboten fiir OV-Kunden

Ausbau von Bike& Ride-Anlagen 0,90 0,62

Quelle: Expertenbefragung; eigene Berechnungen

Anmerkungen: Je hdher der Mittelwert, desto verhaltenswirksamer: Skalen reichen von O=keine Wirksamkeit
bis 6 = Uber 20% geringere M1V -Fahrleistungen (km).

Nach absteigendem Mittelwert sortiert: Es sind nur digjenigen Mal3nahmen aufgefiihrt, bei denen sich die Wirk-
samkeit signifikant (auf dem 5 %-Niveau) vom Mittelwert der Wirksamkeit aller Mal3nahmen unterscheidet.
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3.4.3 Beurteillung des Zeitbedarfs und der Gesamtkosten der M al3hahmen

Tabelle 3-3 stellt die Mittelwerte und Standardabweichungen der Mal3nahmen dar, die von
den Experten as besonders zeitaufwendig bzw. as wenig zeitaufwendig beurteilt werden.
Auch die Zeit, die fur die Einfuhrung der 56 Mal3nahmen notwendig ist, héngt nach Ansicht
der Experten stark von der betrachteten Mal3nahme ab. So ist die Differenz in der Zeitein-
schétzung fur die beiden Mal3nahmen " Einsatz neuer Medien” und ” Ausbau von Verkehrsbe-
ruhigung/Fahrbahnverengung” ebenso signifikant (t-Wert = 3,71; p = 0,003) wie die Diffe-
renz der Zeiteinschatzung fur die am schnellsten einfihrbare Mal3nahme ,, Erhdhung des Ben-
zinpreises um 6 Pf.” und die Mal3nahme mit dem grofdten Zeitbedarf ,, Ausrichtung der Bau-
leitplanung an OV -Erschliefungsachsen” (t-Wert = 9,24; p = 0,000). Bei den Malznahmen mit
geringem Zeitbedarf sind die preispolitischen, informatorischen und organisatorischen Mal3-
nahmen ungeféhr gleichgewichtig vertreten, wohingegen bei den Mal3nahmen mit besonders
hohem Zeitbedarf die infrastruktur- und siedlungspolitischen Mal3nahmen dominieren.

Jedoch sind auch innerhab der preispolitischen Malinahmen signifikante Unterschie-
de festzustellen: So wird bei der Erhdhung der Benzinpreise differenziert zwischen kleinen
Erhéhungen um 6 Pf, die als sehr schnell realisierbar angesehen werden und einer Erhdhung
auf 5 DM, die zu den Mal3nahmen mit der langsten Umsetzungsdauer gehort. Auch bei den
informatorischen Mal3nahmen gibt es signifikante Unterschiede, z. B. zwischen ,, Individueller
Fahrplan fur 5 Adressen auf Anforderung” und ”Mobilitétsberatung fur Unternehmen” (t-
Wert = 4,00; p = 0,001).

Tabelle 3-4 stellt die Mittelwerte und Standardabweichungen der Mal3nahmen dar, de-
ren Realisierung nach Einschdtzung der Experten besonders viele bzw. wenige Kosten verur-
sachen wirde. Auch hier zeigen sich deutliche Unterschiede in den durchschnittlichen Ex-
pertenurteilen.

So unterscheiden sich die mittleren Kosteneinschétzungen der beiden Mal3nahmen
»Ausbau des Bestell- und Lieferservices’ und ,, Schaffung/Ausweitung von Tarifkooperatio-
nen” ebenso signifikant (t-Wert = 3,41; p = 0,009) voreinander wie die Kosteneinschatzungen
fur die billigste Mal3nahme " Halt auf Wunsch (abends)” und die teuerste Mal3nahme ” Ausbau
des OV-Schienennetzes’ (t-Wert = 13,36; p = 0,000).

Bei der Bewertung der Ergebnisse ist allerdings zu berticksichtigen, dass die Experten
bei ihren Kostenschétzungen sicherlich Gberwiegend die direkten Kosten der Mal3nahme fur
den OV-Betreiber bzw. die 6ffentliche Hand im Blick hatten. Insbesondere bei groRRen Ein-
griffen wie einer Benzinpreiserhthung auf 5 Mark dirften jedoch erhebliche indirekte Effekte
(Kosten bzw. ggf. auch Nutzen) auftreten, die nicht oder nur teilweise in die Urteile der Ex-
perten einflossen.
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Tabelle 3-3:  MalRnahmen, die nach Einschatzung der Experten besonderswenig
bzw. viel Zeit zur Umsetzung bendtigen (Mittelwerte, Standardabwei-
chungen)
M alinahmen MW  SD M alinahmen MW SD
Erhdhung des Benzinpreisessum 6 Pf 5,47 0,51 Mobilitétsberatung fur Unternehmen 4,65 0,79
Individueller Fahrplan fir 5 Adressen 5,47 0,74 Einsatz neuer Medien (z.B. Internet) 4,60 0,74
auf Anforderung
Wohnort-/Teilortfahrplan 538 0,72 Mittelwert aller Ma3nahmen 4,16 0,46
Halt auf Wunsch (abends) 527 0,70 Ausbau Verkehrsberuhigung/ Fahr- 3,75 0,58
bahnverengung
Teilerstattung des Fahrpreises (OV) 5,24 0,56 Verbesserung der Bus-/Schienen- 3,67 0,82
beim Einkauf linienfuhrung
Starkung der personlichen Sicherheit 5,18 0,73 Einrichtung von Warenbesorgungs- 3,60 0,91
(z.B. Begleitpersonal) und Lieferservice durch Verkehrsan-
bieter
Sortimentserweiterung fir gelegentli- 5,13 0,74 Ausbau Radverkehrsinfrastruktur 3,18 0,88
che Nutzer (z.B. Kombikarte)
Ausgabe von Testticketsan poten- 5,11 0,96 Ausbau von Park& Ride-Anlagen 3,13 0,89
Zielle Nutzer
Ubertragbarkeit von Zeitfahrauswei- 5,07 0,73 Einfuhrung von zonalen Zufahrtsge- 3,06 1,57
sen blhren (road pricing)
Sortimentserweiterung fur regelméfdi- 4,92 0,95 Forderung der Wohnstandortmobili- 3,00 1,29
ge Nutzer (z.B. Umweltkarten, Job- tét
Tickets, Semestertickets)
Organisation von verbilligten Taxi- 4,87 0,83 Erhthung des Benzinpreises auf 5 2,76 1,89
angeboten fiir OV-Kunden DM
Aktive Mobilitétsberatung fir Um- 4,83 0,79 Ausbau von Freizeiteinrichtungen/ 2,65 1,11
ziigler/Neuzuziehende kulturellen Angeboten in Teilor-
ten/Vororten
Einfihrung von Tempo 30 innerorts 481 0,83 Stdrkung von dezentralen Versor- 2,56 1,10
gungsei nrichtungen
Zusammenarbeit des OV mit Car- 4,78 0,73 Ausbau des OPNV-Schienennetzes 2,22 0,55
Sharing-Organisationen
Ausweitung von Car-Sharing- 4,69 0,79 Ausrichtung der Bauleitplanung an 2,07 1,33

Angeboten

den Erschlieflungsachsen des OPNV

Quelle: Expertenbefragung; eigene Berechnungen

Anmerkungen: Je hoher der Mittelwert, desto weniger Zeitbedarf: Skalen reichen von 1=uber 10 Jah-

re bis 6 = bis 6 Monate.

Nach absteigendem Mittelwert sortiert: Es sind nur digjenigen Mal3nahmen aufgefiihrt, bei denen
sich der Zeitbedarf signifikant (auf dem 5 %-Niveau) vom Mittelwert des Zeitbedarfs aler Mal3nah-

men unterscheidet.
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Tabelle 3-4:  Mal3nahmen, die nach Einschatzung der Experten besonderswenig
bzw. besondersviel kosten (Mittelwerte, Standar dabweichungen)

MalRnahmen MW SD Malhahmen MW  SD

Halt auf Wunsch (abends) 4,93 0,80 Mohbilitéatsberatung fir Unterneh- 4,29 0,85
men

Ausgabe von Testtickets an poten- 483 0,86 Ausbau desBestell- und Liefer- 4,21 0,97

Zielle Nutzer service

Erhohung der emissionsabhéngigen 4,79 1,48 Mittelwert aller MaBnahmen 3,84 0,55
Kfz-Steuern
Zusammenarbeit des OV mit Car- 4,76 0,90 Schaffung/Ausweitung von Tarif- 3,40 0,70

Sharing-Organi sationen kooperationen (z.B. Tarifverbln-

den)
Verbesserung der Mitnahmemdglich- 4,67 0,98 Ausbau des Busliniennetzes 3,33 0,77
keit von Fahrradern im OV
Individueller Fahrplan fiir 5 Adressen 4,67 1,05 Ausbau von OPNV- 329 0,69
auf Anforderung Beschleunigungen (z.B. Busspu-

ren, Buskaps)

EinfUhrung bzw. Erhéhung von Park- 4,63 1,15 Ausbau Fuligéngerinfrastruktur 3,29 0,83

gebihren auf doppeltes Preisniveau zu

heute

Wohnort-/Teilortfahrplan 456 0,89 Starkungvon dezentralen Versor- 3,13 0,99
gungseinrichtungen

Ubertragbarkeit von Zeitfahrauswei- 4,53 1,41 Allgemeine Fahrpreissenkungim 3,13 1,26

sen ov

Teilerstattung des Fahrpreises (OV) 4,53 1,06 Ausbau Radverkehrsinfrastruktur 3,13 0,89

beim Einkauf

Organisation von verbilligten Taxian- 4,47 0,64 Erhohung der Bedienungshaufig- 3,12 0,99

geboten fir OV-Kunden keit

Einsatz neuer Medien (z.B. Internet) 4,47 0,83 Ausbau von Park& Ride-Anlagen 3,06 0,90

Sortimentserweiterung fur gelegentli- 4,47 0,99 Ausbau von Freizeiteinrichtun- 2,94 0,85

che Nutzer (z.B. Kombikarte) gen/kulturellen Angebotenin
Teilorten/Vororten

Aktive Mobilitatsberatung fir Um- 4,44 0,92 kostenloser OV (Null-Tarif) 181 0,91

zugler/Neuzuziehende

Ausweitung von Car-Sharing- 4,38 0,96 Ausbau des OPNV- 156 051

Angeboten Schienennetzes

Quelle: Expertenbefragung; eigene Berechnungen

Anmerkungen: Je hoher der Wert, um so geringer die Kosten: Skalen reichen von 1=lber 100.000.000DM bis
6=bis 10.000DM

Nach absteigendem Mittelwert sortiert: Es sind nur digjenigen Mal3nahmen aufgefiihrt, bei denen sich die Kos-
ten signifikant (auf dem 5 %-Niveau) vom Mittelwert der Kosten aler Mal3nahmen unterscheidet
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3.4.4 Bildung enesIndex-Werts aus den Effektivitats-, Zeit- und Kostenein-
schétzungen

Aus verkehrspolitischer Sicht sind natiirlich Mal3nahmen besonders interessant, die nicht nur
verhaltenswirksam sind, sondern die sich zusétzlich mit wenig Kosten schnell realisieren las-
sen. Um abschétzen zu konnen, welche Mal3nahmen bei der Kombination der drel Kriterien
"Verhaltenswirksamkeit”, "Kosten” und ”Zeitdauer” von den Experten as am gunstigsten
eingestuft werden, haben wir einen Indexwert aus der Beurteilung der drei Kriterien gebildet.
Wir haben uns entschieden, die Kriterien ” Gesamtkosten” und " Zeit” additiv zu kombinieren.
Damit nehmen wir implizit an, dass sich die Auswirkungen der beiden Faktoren Gesamtkos-
ten und Zeitkosten  gegenseitig kompensieren  konnen. Das  Kriterium
"Verhatenswirksamkeit” hingegen kombinieren wir mit den beiden anderen Kriterien mul-
tiplikativ, d.h. nicht-kompensatorisch. Wenn eine Mal3nahme nicht verhaltenswirksam ist,
macht ihre Einfuhrung auch dann keinen Sinn, wenn sie schnell mit niedrigen Kosten reali-
siert werden kann. Diese Form der Indexbildung stellt sicherlich eine Vereinfachung dar,” je-
doch ermdglicht sie einen ersten Vergleich der Vorteilhaftigkeit unterschiedlicher Mal3nah-
men.

Tabelle 3-5 stellt jewells die Mal3nahmen mit dem hochsten bzw. niedrigsten so gebildeten
Index-Wert dar.

Auch hier ergeben sich signifikante Unterschiede. Die Mittelwertsunterschiede zwi-
schen den Mal3nahmen mit besonders hohem und den Mal3nahmen mit besonders niedrigem
Indexwert sind durchweg signifikant. Innerhalb der Mal3nahmen mit besonders hohem In-
dexwert gibt es allerdings nur wenige signifikante Unterschiede. So wird die Mal3nahme
"Erhéhung des Benzinpreises auf 5 DM” signifikant besser bewertet as ”Einfthrung bzw.
Erhéhung von Parkgebuhren” (t-Wert = 3,59; p = 0,004) und as " Einflhrung eines Taktfahr-
plans’ (t-Wert = 2,77; p = 0,02). Die Ubrigen Unterschiede sind fast durchweg insignifikant
auf dem 5 %-Niveau.

2 Die Frage, wie die Bewertungen der drei Kriterien zu kombinieren sind, entspricht der Abwagung von unter-

schiedlichen Kosten- und Nutzenkomponenten. Hier kdnnten Verfahren der Kosten-Nutzen-Analyse bzw.
Kosten-Wirksamkeits-Analyse (siehe hierzu z. B. Hanusch 1994) eingesetzt werden. Allerdings setzen diese
i. a metrisch skalierte.Kosten- (und ggf. Nutzen-)schétzungen in Geld- bzw. Zeiteinheiten voraus. Eine ent-
sprechende Transformation der Rohdaten ist jedoch angesichts der verwendeten Skalen und der geringen
Stichprobengrofie problematisch. Daher wird auf das beschriebene vereinfachte Verfahren zurtickgegriffen.
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Tabelle 3-5:  MalRnhahmen mit besonders hohem bzw. niedrigem Index-Wert
"Verhaltenswirksamkeit * (Zeitaufwand + Gesamtkos-
ten)” (Mittelwerte, Standar dabweichungen)

MalRnahmen MW SD MalRnahmen MW SD
Erhthung des Benzinpreises auf 5 22,93 12,42 Stérkung der personlichen Sicherheit 7,15 7,64
DM (z.B. Begleitpersonal)
Verringerung des innerstédtischen 18,82 10,99 Ausbau von Bike& Ride-Anlagen 6,98 4,56
Parkraumangebots
Kostenloser OV (Null-Tarif) 16,98 10,11 Ausbau von Park& Ride-Anlagen 6,29 4,98
EinfUhrung bzw. Erhéhung von Park- 15,73 9,97 Einrichtung von flexiblen Bedie- 6,13 4,04
gebihren auf doppeltes Preisniveau nungsweisen (z.B. Rufbus, Sammel-
Zu heute taxi)
Erhthung der Bedienungshaufigkeit 13,60 7,26 Ausbau Ful3gangerinfrastruktur 512 4,74
EinfUhrung eines Taktfahrplans 13,42 3,85 Organisation von verbilligten Taxi- 5,07 3,52
angeboten fiir OV-Kunden
Ausbau des Busliniennetzes 13,28 7,62 Einrichtung von Warenbesorgungs- 5,06 3,02
und Lieferservice durch Verkehrsan-
bieter

Mittelwert aller Mal3Bnahmen 9,95 3,99 Einfuhrungvon Tempo 30innerorts 4,91 5,41
Ausbau des Bestell- und Lieferservi- 7,44 4,33 Elektronische Fahrt-/Preisauskunft 4,83 4,43

ce im Handyformat fir jeden

Stérkung von dezentralen Versor- 7,40 4,69 Offentlich zugangliche Verkehrsin- 4,69 5,68

gungseinrichtungen formationen

Ausbau V erkehrsberuhigung/ 7,23 6,89 Ausbau von Freizeiteinrichtun- 462 5,30

Fahrbahnverengung gen/kulturellen Angeboten in Tell-
orten/Vororten

Quelle: Expertenbefragung; eigene Berechnungen

Anmerkungen: Je hoher der Wert, desto besser, theoretischer Range des Index-Werts reicht von 0 bis 72
Nach absteigendem Mittelwert sortiert: Es sind nur digjenigen Mal3nahmen aufgefthrt, bei denen sich der Index-
Wert signifikant (auf dem 5 %-Niveau) vom Mittelwert aller Index-Werte unterscheidet.

35 Diskussion und Schlussfolgerungen

Wie lassen sich die zentralen Befunde des durchgefiihrten Expertenratings zusammenfassen?
Trotz der schwierigen Bewertungsaufgabe sind die Urtelle der 18 Experten, die an dem Ra-
ting teilgenommen haben, erstaunlich konsistent. Diese hohe Konsistenz zeigt sich Uber ale
drei Urteilsdimensionen ”Verhaltenswirksamkeit”, " Gesamtkosten” und ”Zeitdauer”, Uber
ale funf MalZnahmentypen und in zwei der drei Expertengruppen. Man kann also davon aus-
gehen, dass es zumindest unter den von uns befragten Experten einen relativ hohen Konsens
uber die Wirksamkeit, Zeitdauer und Kosten der ihnen zur Beurteilung vorgelegten 56 ver-
kehrspolitischen Mal3nahmen gibt. Insgesamt lassen die Urteile der Experten eine deutliche
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Skepsis erkennen, inwieweit sich die PKW-Nutzung Uberhaupt durch verkehrspolitische
Mal3nahmen beeinflussen lasst. So betragt der Uber alle 56 Wirksamkeitsurteile berechnete
Mittelwert 1,37, was nach der von uns vorgegebenen Urteilsskala einem geschétzten durch-
schnittlichen Minderungseffekt der Mal3nahmen auf die MIV-Fahrleistung von 1-2 % ent-
spricht. Trotz dieser insgesamt wenig euphorischen Urteile unterscheiden die Experten deut-
lich zwischen ihrer Ansicht nach tberhaupt nicht wirksamen und teilweise wirksamen Mal3-
nahmen. Als am wirksamsten werden die drei Mal3nahmen ” Erhéhung des Benzinprei ses auf
5 DM”, "Null-Tarif im OV” und ”Ausbau des Schienennetzes’ eingestuft. Wenn man die
Verhaltenswirksamkeit der Mal3nahmen in der oben beschriebenen Art und Weise mit den
geschétzten Zeit- und Geldkosten kombiniert, erhalten die Mal3nahmen, die die PKW-
Nutzung verteuern bzw. unattraktiver machen wie Erhéhung des Benzinpreises und Verringe-
rung des innerstadtischen Parkraumangebots die hochsten Werte. Auch diese Befunde spie-
geln eine eher skeptische Einstellung der befragten Experten wider, inwieweit Menschen
freiwillig bereit sind, ihre Verkehrsmittelwahl zu verdndern. Daneben werden jedoch auch
einigen angebotsseitigen MalRnahmen wie "kostenloser OV”, "Erhohung der Bedienhaufig-
keit”, "EinfUhrung eines Taktfahrplans” und ”Ausbau des Busliniennetzes’ bei der kombi-
nierten Bewertung signifikante positive Auswirkungen zugeschrieben.

Abschlief3end méchten wir noch auf ein methodisches Problem der vorliegenden Be-
fragung hinweisen. Die Zahl von 18 befragten Experten stellt sicherlich keine grof3e Stich-
probe dar. Dennoch ist im Kontext unserer Untersuchungsfrage diese kleine Stichprobe an
sich weniger problematisch as die relativ niedrige Ricklaufquote von 29%. Auch wenn wir
dazu neigen, die Nichtteilnahme an der Befragung eher auf Faktoren wie mangelnde Zeit oder
mangelndes Interesse zuriickzufthren, musste untersucht werden, ob bestimmte Experten-
gruppen systematisch die Teilnahme an solchen Expertenratings verweigern. Zum Schluss
weisen wir noch einma darauf hin, dass die hohe Konsistenz der Expertenurteile nicht
zwangslaufig bedeutet, dass diese Urteile auch valide sind. Es ist nicht auszuschlief3en, dass
sich in den Urteilen der Experten eher weitgeteilte professionelle Vorurteile a's objektiv rich-
tige Einschatzungen widerspiegeln. Die Validitéat der Expertenurteile lassen sich nur anhand
externer Kriterien, wie Befunden aus experimentellen Evaluationsstudien Uberprifen. Daher
haben wir im néchsten Teilprojekt eine solche detaillierte Evaluationsstudie durchgefihrt.
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4 Umazigler befragung

Die Befunde des Teilprojekts ” Expertenbefragung” lassen generell eine deutliche Skepsis der
befragten Experten erkennen, inwieweit die PKW-Nutzung Uberhaupt durch verkehrspoliti-
sche Mal3nahmen beeinflussbar ist. Dabel schreiben die Experten Mal3nahmen, die darauf ab-
zielen, die PKW-Nutzung zu verteuern bzw. unattraktiver zu machen (z.B. drastische Erho-
hung des Benzinpreises oder Verringerung des innerstadtischen Parkraumangebots) relativ
gesehen noch die starkste Wirksamkeit zu. Auch MaRnahmen, die den OV schneller bzw.
drastisch billiger machen (z.B. "kostenloser OV”, ” Erhéhung der Bedienhaufigkeit”, ” Ausbau
des Busliniennetzes) wird noch eine gewissen Einflusswirkung zugeschrieben.

Alle Mal3nahmen hingegen, die nicht auf objektive Systemverdnderungen abzielen,
sondern die sich darauf konzentrieren, momentane Pkw-Nutzer/innen Uber die Qualitéten
schon bestehender Alternativen zum Pkw zu informieren, und sie zum Ausprobieren und
Umstieg auf diese Alternativen zu motivieren, werden von den Experten als nahezu wir-
kungslos eingeschétzt. Insgesamt scheinen also die befragten Experten die Bereitschaft der
Menschen zur freiwilligen Veranderung ihrer Verkehrsmittelwahl als so gering einzuschét-
zen, dass sie ihnen kaum verkehrspolitische Relevanz zuschreiben.

Ein ganz andere Bild gewinnt man hingegen, wenn man Fachzeitschriften wie z.B.
Nahverkehr durchblé&ttert, in denen Praktiker Uber innovative Mal3nahmen zur Kundengewin-
nung berichten. Hier finden sich eine Vielzahl von Berichten Uber Marketingansétze und —
konzepte, die darauf abzielen, potenzielle Kunden Uber die Qualitdt des schon bestehenden
OV-Angebots zu informieren und sie zu motivieren, dieses Angebot auch zu nutzen (siehe
z.B. Brog & Schadler, 1997; Priewasser & Hofler, 2000; Hoffmann, 1997; Puzicha,
Allekotte & Noe, 1998; Aurich & Konietzka, 2000; Ludwig, Maleika, Bien, 1998;
Binnenbruck, Hoffmann & Krug, 1998; Baumgéartner & Vierzigmann, 2000; Schad, &
Riedle, E9@8t also eine Kluft zwischen der Einschétzungen der von uns befragten Verkehrs-
wissenschaftler, dass auf freiwillige Verhaltensverénderungen abzielende Malinahmen wir-
kungslos sind und dem offensichtlichen Interesse an und der aktiven Entwicklung von sol-
chen Malznahmen durch die OV -Praktiker.

4.1 Bisherige Analysen

Die meisten Praktiker beziehen sich bei der Begrindung fur ihre Aktivitdten auf die Arbeiten
von Brog (z.B. Brog, 1987, 1991; Brog & Lorenzen, 1998; Brog & Schadler, 1998). Gestiitzt
auf vielféltige Untersuchungsergebnisse argumentiert Brog, dass in den letzen 20 Jahren der
OV besonders in grolstadtischen Ballungsraumen ein so hohes Qualitétsniveau erreicht hat,
dass er deutlich besser s als sein Ruf. Aufgrund dieses hohen Qualitétsniveau kdnnten in
Grolstadten 30% aller Wege zusitzlich auf den OV umgelegt werden, ohne dass dies fiir den
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bisherigen Pkw-Nutzer mit hoheren Geld- und Zeitkosten verbunden wére (Brog & Schéadler,
1997). Brog schliefd daraus, dass in vielen Féllen nicht objektiv-sachliche Grinde, also trans-
portbezogene Sachzwénge oder ein unzureichendes Angebot, fir die Pkw-Nutzung aus-
schlaggebend sind, sondern rein subjektive Grinde. Geht man den subjektiven Grinden fir
die Nichtnutzung vorhandener Verkehrsmittel nach, gelangt man zu folgenden vier wesentli-
chen Hinderungsgrunden:
+ Die mangelnde Informiertheit iber die bestehenden OV-Alternativen
» Eine generell negative Grundhaltung diesen Alternativen gegentber
* Negative subjektive Einschdtzungen der Verkehrsmittelalternativen betreffend Quali-
tétsmerkmalen wie Fahrzeit, Bequemlichkeit und K osten sowie
» Effekte des Gewohnheitshandelns, bei dem unreflektiert auf das Auto als Verkehrsmit-
tel zurtickgegriffen wird und weder objektive noch subjektive Griinde gegen vorhande-
ne V erkehrsmittel alternativen angefuhrt werden kénnen.
Aus Sicht des 6ffentlichen Verkehrs bedeutet dies, dass sich Autofahrer oftmals ein unzutref-
fendes Bild vom OV als Alternative machen, bedingt durch unzureichende Informationen
sowie as Folge vorgeformter Einstellungen und Wertungen. Dariiber hinaus werden Nutzen-
Kosten-Relationen im offentlichen Verkehr fir potenzielle Nutzer oft zu wenig motivierend
gestaltet oder aber zu schwach kommuniziert. Daraus ergeben sich Hinweise auf drel haufige
Defizitbereiche in der Vermarktung 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen, ndmlich Informa-
tionsmangel, Imagedefizite und Motivationsdefizite (siehe Abb. 4-1).

Zentrale subjektive Barrieren bei der OV-Nutzung

‘ Informationsménge'
Fahrzeiten, Tarife ‘ Imagedefizite ‘
Verkehrsverbindungen ‘ Motivationsdefizite
Zuordnung von
Fehleinschétzungen negativen Eigenschaften
beziiglich Zeitaufwand u. : Fehlende Orientierung
Kostenrelationen strikte Abgrenzung der Angebote an
gegen(iber dem Kundenbediirfnissen
Mangelnde Wah_rnehmung Pkw
vom Vorteilen Wenig nutzerfreundliche

Tarifangebote

Fehlender
Zusatznutzen

Abb. 4-1. Zentrale subjektive Nutzungsbarrieren

Durch die Marketinginstrumente der produktbezogenen Soft-Policies kdnnen nach
Brog diese Wahrnehmungs- und M otivationsdefizite wirksam verringert und dadurch ein we-
sentlicher Beitrag zur Erhohung des Marktanteile offentlicher Verkehrsmittel geleistet wer-
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den. Abb. 4-2 stellt prototypische Marketingmal3nahmen dar, mit denen die Informations-,
Kommunikations- und M otivationsdefizite wirksam angegangen werden kdnnen.

Prototypische Soft-Policy-Massnahmen zum
Abbau dieser Defizite

’ Information ‘

’ Kommunikation ‘

Individuelle
Benutzerinformation ’ Anreize
PR-Kampagnen
Elektronische
Informationssysteme Aktionstage, Entwicklung neuer

Schnupperangebote Dienstleistungen

Mobilitatszentralen u. o o
Mobilitatsberatung Individualisiertes Komplementare

Marketing Leistungen und
Vorteilsangebote

Abb. 4-2: Zuordnung prototypischer Soft-Policy-M al3nahmen zu den subjektiven
Nutzungsbarrieren

Ein Grund fUr die Skepsis der akademischen Verkehrsforschung beziglich der Ver-
haltenswirksamkeit von Soft-Policy Mal3nahmen ist wahrscheinlich die nach wie vor starke
implizite oder explizite Orientierung vieler Verkehrswissenschaftler/innen an dem neoklas-
sisch ausgerichteten konomischen Erklarungsansatz der Verkehrsmittelwahl (vgl. Kapitel
2.1).

Aus den bisherigen Ausfiihrungen wird jedoch deutlich, dass sich Verkehrswissen-
schaftler/innen und —praktiker/innen hinsichtlich ihrer Einschétzung, inwiefern Soft-Policy-
Malinahmen wirksame Instrumente zur Beeinflussung der individuellen Verkehrsmittelwahl
darstellen, deutlich unterscheiden.

Da sowohl die Pro- wie Contra-Argumente plausibel sind, liegt es nahe, nach empiri-
schen Belege fur die Wirksamkeit bzw. Nicht-Wirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen
Ausschau zu halten. In folgenden stellen wir daher zentrale Befunde aus 5 Evaluationsstudien
dar, die die Wirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen empirisch evaluiert haben.

4.1.1 Evaluation der Softpolicy-Malinahme” Individualisiertes Marketing” durch
Socialdata M tinchen (Brdg)

Anfang der 90er Jahre unternahm die Marketingfirma Socialdata/M tinchen (siehe z.B. Brog
& Schadler, 1997) eine Reihe von Projekten mit experimentellem Charakter, um die Wirk-
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samkeit von Soft-Policies unter Bewels zu stellen. Ausgangpunkt dieser Experimente war die
Annahme, dass der OV-Nutzung vor allem mangelnde Erfahrungen mit und Motivation zur
Nutzung des OV entgegenstehen. Zur Gewinnung von neuen Kunden miissen nach Socialdata
diese zentralen Nutzungsbarrieren systematisch angegangen und abgebaut werden. Dazu
miissen potentielle OV -Nutzer zum Nachdenken Uber ihre Verkehrsmittelwahl motiviert wer-
den und das eigenstandigen Ausprobieren des OV stimuliert werden. Socialdata geht davon
aus, dass dies am besten in einem dreistufigen Vorgehen gelingt: Motivation, Information und
"Er-Fahrung” des Systems. Dabei ist in der ersten Motivationsphase die direkte personliche
Ansprache des potenziellen Kunden entscheidend.

Diese Idee hat Socialdata in dem Konzept des Individualisierten Marketings systema-
tisiert. Typisches Merkmal dieses Konzepts ist folgende abgestufte Vorgehensweise: Zu-
néchst werden alle Haushalte personlich per Telefon kontaktiert ("Kontaktphase’). Danach
werden intern die Haushalte in folgende drel Hauptgruppen klassifiziert (" Selektionsphase”):

e Gruppe "I” (interessierte/interessante Haushalte) wird in der folgenden Phase weiterbe-

treut:

« Gruppe”R’ (RegelméRige OV-Nuzter) wird in ihrem Verhalten " bestétigt” (moglichst mit
einem kleinen Prasent) und unterschieden in "R mit” und R ohne” zusétzliche Informati-
onswunsche;

* Gruppe "N” schliefdlich (nicht interessierte/interessante) Haushalte wird nicht weiter bear-
beitet.

In der folgenden Motivationsphase” werden Probleme und Winsche der Gruppen ”1” und "R
mit” detailliert ermittelt und in der " Informationsphase” umgehend erfillt. In der daran an-
schlieffenden ” Uberzeugungsphase” werden telefonische Beratungsgesprache und — soweit
erwinscht — Hausbesuche durchgefihrt. Schliefdlich erhalten besonders ausgewéhlte Haus-
halte der Gruppe "1’ eine Ubertragbare Fahrkarte, mit der sie einen Monat lang kostenlos 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzen konnen. Hinter dieser Mal3nahme steht die Idee, dass erst
durch die Nutzung des OV die "in den Kopfen bestehende” verzerrte Wahrnehmung Uber das
Angebot " zurechtgertickt” und damit der OV als echte Alternative in der subjektiven Welt der
Testpersonen etabliert werden kann.

Dieses Konzept hat Socialdata in mehreren Demonstrationsprojekten durchgefihrt
und im Rahmen von Begleituntersuchungen empirisch evaluiert. Bei den Evaluationsstudien
wurden (quasi?)-experimentelle Designs (Kontroll- vs. Treatmentgruppe) mit einer Vorher-
Messung, einer ersten Nachher-Messung kurz nach der Intervention und einer zweiten Nach-
her-Messung vier Jahre spéter verwendet. Die Demonstrationsprojekte wurden in Grof3stadten
wie Kassel, Halle, Ludwigshafen, Minchen und Hannover, aber auch in Kleinstadten wie
Borken und Baunertal durchgefihrt. Ferner wurden das Individualisierte Marketing in der
Regel nicht isoliert durchgefihrt, sondern as Tell umfangreicherer kommunaler Programme
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zur OV-Attraktivitatssteigerung (typischerweise ”Hard-Policy”-MaRnahmen wie Eroffnung

neuer zusitzlicher OV-Linien, neuen oder zusitzlichen OV-Angeboten, neuen Informations-

und Tarifsystemen).

Am Beispiel des ersten Grof3projekts, in dem Socialdata die Softpolicy-Mal3nahme
"Individualisiertes Marketing” angewendet und evaluiert hat, sollen typische Befunde dieses
Konzepts dargestellt werden (Brog & Schadler, 1997). Im Rahmen der Eroffnung einer neuen
Stral3enbahnlinie von/nach Kassel wurde 1991 in der Stadt Baunerstal das Konzept durchge-
fuhrt. Vor der Stral3enbahnverlangerung legte ein Bewohner Baunertals (Einzugsbereich der
neuen StralRenbahnlinie) durchschnittlich 74 OV-Fahrten pro Jahr zuriick. Die reine System-
mal3nahme bewirkte eine Steigerung um 32 Fahrten pro Jahr auf 106 Fahrten. Das zusétzliche
Individualisierte Marketing erbrachte eine Verdoppel ung dieses Zuwachses (um nochmals 31
Fahrten auf insgesamt 137 Fahrten). Eine 4 Jahr spéter durchgefiihrte Untersuchung zeigte
nach Brog & Schadler (1998, S. 254), dass in der Experimentalgruppe die hthere OV-
Nutzung stabil blieb, obwohl keine weitere Malinahmen durchgefihrt wurden.

Brog und Schadler (1997) fassen die Effekte der Soft-Policy-Mal3nahme " Individualisiertes

Marketing” folgendermal3en zusammen:

« Durch individualisiertes Marketing lasst sich ohne Systemverbesserung die OV-Nutzung
schnell und flachendeckend steigern. Weiter sind diese Steigerungen dort am grofdten, wo
sich auch die groften Potenzial e befinden: Im Schwachbereich.

* Durch Individualisiertes Marketing l&sst sich die Wirksamkeit von Systemmal3nahmen
mindestens verdoppel n.

+ Die durch Systemmal3nahmen erreichbaren Umstiege auf den OV Iasst sich durch Indivi-
dualisiertes Marketing splrbar beschleunigen.

* Individualisiertes Marketing rechnet sich fur die Unternehmen nicht nur, sondern fuhrt zu
spirbaren MehrerlGsen.

« Individualisiertes Marketing fuhrt zu spiirbarer und rascher Imageverbesserung fir den OV
und das Unternehmen.

4.1.6 Evaluation der Wirksamkeit der kombinierten Soft-Policy-M alshahmen
” Schnupperticket und Nutzungsinformation”

Im Kontext einer Surveystudie mit dem Thema” Umweltbewusstsein und V erkehrsmittelwahl
in Rostock” haben Preisendorfer et al. (1999) in einer kleinen " Vertiefungsstudie’ die Aus-
wirkungen der kombinierten Soft-Policy-MaRnahmen ”Gratis OV-Monatsticket und Nut-
zungsinformation” auf die OV-Nutzung bisheriger PKW-Nutzer untersucht. Im Mittel punkt
der Vertiefungsstudie standen folgende Fragestellungen: Bewirken die beiden Soft-Policy-
Mal3nahmen bei augenblicklichen PKW-Nutzern Einstellungsveranderungen gegeniber dem
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Auto und OV bzw. messbare Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung bei Alltagwegen in
Rostock?

Dazu wurden rund ein Monat nach Ende der Hauptbefragung (Mai 1998) 50 Teilneh-
mer/innen der Hauptstudie fur das Vorhaben gewonnen, kostenlos eine Monatskarte fur das
Gesamtnetz der Rostocker Nahverkehrsbetriebe zu nutzen und im Gegenzug Uber ihre Erfah-
rungen mit dem Ticket zu berichten. Fur diese Feldstudie wurden 204 Personen aus der Ge-
samtheit der 624 Befragten ausgewahlt, die nach den in der Hauptstudie erhobenen Daten fol-
gende Kriterien erfillten.: (1) im Haushalt gab es mindestens ein Auto, (2) die Person hatte
sich als " Uberwiegenden” oder zumindest ” gelegendlichen Nutzer” dieses/dieser Autos be-
zeichnet, und (3) sie hatte die Auskunft gegeben, das es fur sie personlich "méglich” bzw.
”mit Einschrankungen moglich” wére, ganz ohne Auto auszukommen. Uber das drittgenannte
Kriterium wurde eine Auswahl von Personen readisiert, bei denen eine Moglichkeit zum
ganzlichen oder partiellen Verzicht auf das Auto angenommen werden kann. 71 von 204 an-
gefragten Personen erklarten sich zur Teilnahme an dem Experiment bereit, letztendlich
konnten 50 Interviews realisiert werden. Nach Preisendorfer et al. (1999, S. 125) handelt es
sich bei diesen Teillnehmern um Personen mit einem Utberdurchschnittlichen allgemeinen und
verkehrsbezogenen Umweltbewusstsein, die sich beziglich ihrer Pkw-Nutzung in einer
” Low-Cost” -Situation befinden (geringe Kosten des Umstiegs vom Pkw auf OV). Es handelt
sich a'so um eine sehr stark selektive Stichprobe, die im Prinzip der ”1”-Gruppe in Brégs In-
dividualisiertem Marketing entspricht .

Im Zuge der Ubergabe der Monatskarte wurde mit den Personen ein erstes Gespréch
in der Form eines teilstandardisierten Interviews gefuhrt. Inhalt waren noch einmal Einstel-
lungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln (u.a. Assoziationstest zum Auto und OV) sowie
bisherige Verhaltensmuster bei der Nutzung von Verkehrsmitteln. Um zu einem mdglichst
intensiven Gebrauch der Monatskarte zu ermuntern, wurden die Teilnehmer in der Eingangs-
phase zudem mit diversem Informationsmaterial tiber den Rostocker OV versorgt.

Nach Ablauf des ” Probemonats’ fand ein zweites Gespréch mit einer Dauer von rund
45 Minuten statt. Dieses Zweitgesprach begann zunéchst wieder mit einem tellstandardisier-
ten Fragebogen und wurde anschlief3end als offenes Leitfadeninterview fortgefihrt. Der teil-
standardisierte Fragebogen enthielt z.T. dieselben Fragen wie im ersten Gesprach, so dass die
Fragen Panelcharakter haben. Die Hauptanliegen des zweiten Gesprachs bestand darin, etwas
Uber die Nutzungshaufigkeit der Monatskarte, die Substitution von Verkehrsmitteln und be-
absichtigtes kiinftiges Verhalten zu erfahren.

Wesentliches Ergebnis der Vertiefungsstudie war, dass sich die Nutzungsintensitéat des
OV in der Testphase deutlich erhohte. Auf die Frage, wie héaufig sie in den letzten vier Wo-
chen den OV genutzt haben, antworteten vor dem Testmonat 11 (ca. 22%) der 50 Teilnehmer
"haufig” bis "sehr haufig”. Nach dem Testmonat gaben 37 (ca. 74%) der 50 Teilnehmer an,
den OV "haufig” bis ”sehr haufig” genutzt zu haben. Die hauptsiachlichen Wege, fur die der
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OV genutzt wurde, sind ” Innenstadtwege”. Von 75 Antworten auf die Frage, welche Wege

wahrend der Testphase mit dem OV zuriickgelegt wurde, entfallen 29 (ca. 39%) auf Wegein

die Rostocker Innenstadt. An zweiter Stelle der Wegformen steht der Weg zum Arbeitsplatz

(29 von 75 Nennungen), gefolgt von ” Freizeitwegen” (11 von 75 Nennungen).

Die Teilnehmer wurden ebenfalls gefragt ”Werden Sie in Zukunft haufiger den OV
nutzen?’. Auf diese Frage antworteten 20 Personen (von 41 auswertbaren Interviews) mit ja.
Diese ca. 42% der Teilnehmer wurden offensichtlich durch die vermehrte Nutzung des OV
dazu motiviert, auch in Zukunft 6fter mal das Auto stehen zu lassen und auf den OV umzu-
steigen.

Preisendorfer et a. haben auch untersucht, ob sich ein Zusammenhang zwischen die-
sen doch deutlichen Verhaltenseffekten der Soft-Policy Mal3nahmen und entsprechenden Ein-
stellungsveranderungen beziiglich des OV bzw. des Auto zeigt. Dazu wurde sowohl vor wie
nach dem Testmonat die Einstellung der Teilnehmer zum OV und zum Pkw mittels eines
standardisiertes Polaritétenprofils und eines freien Assoziationstests erfasst. In dem standardi-
sierten Polaritéatsprofil zeigte der Vorher-Nachher-Vergleich kaum Veranderungen in der Ein-
stellung der Teilnehmer zum OV. Ein ganz anderes Bild zeigte sich jedoch in dem freien As-
soziationstest, in dem die Teilnehmer spontan auf die Frage "Welche Geflihle verbinden Sie
mit dem OV /mit dem Auto? antworteten: Wahrend in der Vorher-Befragung von den 85
Nennungen zum OV 57 (ca. 67%) negativ und nur 28 (ca. 33%) positiv waren, waren in der
Nachher-Befragung von 84 Nennungen nur noch 25 (ca. 30%) negativ und 59 (ca. 70%) po-
sitiv. Ein weitere interessanter Befund dieser Studie lautet, dass sich nur eine freie OV-
Assoziation auf das Merkmal " Umweltweltfreundlich” bezog.

Preisendorfer et a. (1999, S. 128) interpretieren diese Befunde dahingehend, dass die
Testerfahrung anscheinend auf der kognitiven Einstellungsebene kaum zu Verénderungen
gefuhrt hat, auf der emotionalen Ebene die Einstellung zum OV jedoch deutlich positiver ge-
worden ist. Ein weiterer interessanter Befund ist, dass es anscheinend kaum einen Zusam-
menhang zwischen der OV-Eigenschaft ”umweltfreundlich” und der emotionalen Einstel-
lungskomponente gibt. Selbst bei hochumweltbewussten Personen scheint die emotionae
Einstellung zum OV kaum von dem Aspekt "umweltfreundlich” beeinflusst zu werden.

Die zentralen Ergebnisse der Vertiefungsstudie von Preisendofer et al lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

» Die kombinierten Soft-Policy-Mal3nahmen ” Ein-Monats-Schnupperticket plus Nutzungs-
informationen” haben einen sehr deutlichen Effekt auf die Verkehrsmittelnutzung der Un-
tersuchungsteilnehmer bei Alltagswegen.

» Esist davon auszugehen, dass dieser starke Effekt teilweise auf einem Selbstselektions-
prozess der Untersuchungsteilnehmer beruht: Bei allen Untersuchungsteilnehmern handelt
es sich um Personen mit einem tberdurchschnittlichen Umweltbewusstsein.
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» FUr diese Befragten waren die angebotenen Soft-Policy-Mal3nahmen anscheinend ein will-
kommener Anlass, die schon bestehende Bereitschaft zum Umstieg vom PKW auf den OV
tatséchlich zu realisieren. Die prinzipielle Bereitschaft zum Wechsel war also schon dar,
den AuslOser fur den Umstieg gab die kostenlose Monatskarte.

+ Die gemachten Erfahrungen mit dem OV veranlassten immerhin ca. 40 % der Teilnehmer
zu der Ausage, dass sie in Zukunft haufiger den OV nutzen wollen. Diese bisherigen
PKW-Nutzer nehmen nach der Intervention also den OV wieder als personlich akzeptable
Verkehrsmittel alternative wahr und nehmen sie auch stark an.

 Der Einstellungswandel gegeniiber dem OV scheint sich innerhalb des Untersuchungszeit-
raums vor allem auf der emotionalen Einstellungsebene abzuspielen, wahrend sich bei den
kognitiven Einschatzungen kaum etwas verandert.

* Ein interessantes Ergebnis der Vertiefungsstudie ist die mangelnde assoziative Verknup-
fung der Umweltthematik bzw. —problematik mit der personlichen Verkehrsmittelwahl.

» Der Weg in die Innenstadt und der Arbeitsweg erweisen sich as die Wege mit den stérks-
ten Umstiegspotenziaen.

4.1.6 Evaluation der Wirksamkeit der Soft-Policy-M alhahmen ” Semesterticket” und
der Hard-Policy-M alihahme ” Neue Uni-Ringlini€”

Im Rahmen ihrer von 1994 bis 1996 durchgefiihrten Studie evaluieren Bamberg und Schmidt
(1999) die Effekt der 1995 an der Universitdt Giessen zuerst eingeftihrten Soft-Policy-
Malinahme ” Semesterticket” und der 1996 zusétzlich redlisierten Hard-Policy-Mal3nahme
"Neue Uni-Ringlinie”. Bei dem Semesterticket handelt es sich um ein neues Finanzierungs-
modell fiir das kollektive Gut ”OV”: Alle Studierenden zahlen zwangsweise einen Beitrag in
Hohe von 38 DM und kdnnen im Gegenzug ale offentlichen Verkehrsmittel in einem Radius
von 50 km um Giessen herum ”kostenlos’ bei Vorzeigen eines gultigen Studierendenauswe-
ses nutzen. Bei der neuen Uni-Ringlinie handelt es sich um die Er6ffnung einer speziellen
Budlinie, die den Bahnhof und die Giessener Innenstadt mit den raumlich verstreut liegenden
Hauptveranstaltungsorten verbindet. Aufgrund dieser direkten Anbindung konnte die Fahrzeit
von den meisten innerstédtischen Haltepunkten zu diesen zentralen Veranstaltungsorten
deutlich von ca. 30 Minuten auf 15 Minuten verkiirzt werden.

Bamberg und Schmidt benutzen bei ihrer Evaluationsstudie eine einfaches Vorher-
Nachher-Panel-Design ohne Kontrollgruppe. Da es sich bei beiden evaluierten Mal3nahmen
um flachendeckende Mal3nahmen handelt, war die Bildung einer aquivalenten Kontrollgruppe
nicht moglich. Die erste Befragung wurde 1994 vor Einfiihrung des Semstertickets durchge-
fuhrt. Es wurde eine reprasentative Stichprobe Giessener Studierender (N = 1.874) befragt.
1995, ca. 1 Jahr nach Einfihrung des Semestertickets, konnten von diesen 1.874 Studieren-
den 1.036 ein zweites Mal befragt werden, 1996, ca. 1 Jahr nach Einfihrung der Uni-
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Ringlinie konnten 618 ein drittes Mal befragt werden. In der Studie wurde die tatséchliche
Verkehrsmittelnutzung fur einen vorgegebenen Stichtag mittels eines KONTIV-Protokolls
erhoben. Tabelle 4-1 stellt die Prozentanteile der Hochschulwege dar, die zu den drei Mess-
zeitpunkten von den Studierenden mit den Verkehrsmittel zu FuRR, Rad, PKW und OV zu-
rtickgel egt wurden.

Tabelle4-1: Veradnderung der Verkehrsmittelwahl Giessener Studierender nach
EinfUhrung der Interventionen ” Semester-Ticket” und " Uni-Budlinie”

1994 1995 1996
nach Einflhrung des nach Einflhrung der
Semestertickets Ringlinie
zu Fuid 7,7 % 7,7% 9,1%
Rad 36,0 % 33,1 % 28,0 %
PKW 42,2 % 28,2 % 30,0 %
Bus 9,1% 18,9 % 22,2 %
Bahn 4,9 % 12,0 % 10,8 %

Wie sich Tabelle 2 entnehmen I8sst, ist nach Einfuhrung des Semestertickets (1994) der An-
teil der mit dem PKW zurtickgel egten Hochschulwege deutlich zuriickgegangen (von 42,2 %
1994 auf 28,3 % 1995), wahrend der Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickge-
legten Hochschulwege entsprechend deutlich angestiegen ist: Von 15 Prozent Bus- und
Bahnnutzung vor Einfuhrung des Semestertickets auf 30,9 Prozent nach Einflihrung des Se-
mestertickets. Die von Bamberg und Schmidt (1999) durchgefiihrten Analysen zeigen, dass
vor allem ehemalige PKW-Nutzer auf offentliche Verkehrsmittel umgestiegen sind. Der An-
teil der FulRganger ist konstant geblieben, die Radnutzung leicht zuriickgegangen. Wie sich
der Tabelle weiter entnehmen lasst, ist der Effekt der neu eingefiihrten Universitdts-Ringlinie
auf die Verkehrsmittelnutzung der Studierenden deutlich geringer als die des Semestertickets
(Bamberg & Schmidt, 1999). Knapp ein Jahr nach EinfUhrung der Ringlinie ist die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zwar noch einmal leicht angestiegen (von 30,9 % auf 33,0 %),
gleichzeitig ist jedoch die Radnutzung um 5 Prozent zurlickgegangen. Auch die PKW-
Nutzung ist wieder leicht angestiegen. Die neue Ringlinie hat vor allem die innerstadtisch
wohnenden bisherigen Radnutzer zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel motiviert, ein
aus umweltpolitischer Sicht unerwinschter Effekt.

Ein besonderes Merkmal der von Bamberg und Schmidt (1999) durchgefihrten Eva-
luationstudieist die Verwendung von Ajzens Theorie des geplanten Verhaltens zur Erklérung
der beobachteten Verhaltensveranderung bzw. —stabilitét. Die empirischen Analysen bestéti-
gen eindrucksvoll die Erklarungskraft der TPB im Kontext Verkehrsmittelwahl. In den analy-
sierten Quer- und Langsschnittdatensatzen erkléart die TPB zwischen 70 — 75 Prozent Varianz
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der tatsachlichen PKW-Nutzung bei Hochschulwegen, 30 — 63 Prozent Varianz der tatséchli-
chen Bus-Nutzung und 55 — 56 Prozent Varianz der tatsachlichen Rad-Nutzung. Auch die
empirische Uberprifung des von der TPB postulierten Intentions-Modells liefert eindrucks-
volle Befunde: So kann die von der TPB postulierte M odellstruktur zwischen 68 — 70 Prozent
der Intentionsvarianz erkléaren, bei Hochschulwegen den PKW zu nutzen, 54 — 79 Prozent
Varianz der Intention, den Bus zu nutzen und 79 — 66 Prozent Varianz, der Intention, das Rad
zu nutzen. Im Kontext Verkehrsmittelwahl stellt die TPB also ein sehr leistungsstarkes Mo-
dell dar. Weiter zeigte sich, dass sich Studierenden bel der Beurteilung der Qualitét von Ver-
kehrsmitteln an einem relativ kleinen Set von Zieldimensionen orientieren: Bei den drei Ver-
kehrsmitteln PKW, Rad und Bus hat die Wahrscheinlichkeit, mit der die Nutzung dieser Ver-
kehrsmittel mit den drei Attributen ‘schnell’, ‘flexibel’ und ‘stressfrei” verbunden wird, den
stérksten Einfluss auf die Einstellung gegeniiber der Nutzung dieser Verkehrsmittel. Hinge-
gen scheint das Attribut ‘preiswert’ bei der Beurteilung der Attraktivitét einer Verkehrsmit-
telalternative von eher untergeordneter Bedeutung zu sein. Den stérksten Einfluss hat dieses
Attribut noch auf die Einstellung gegentber der PKW-Nutzung.

Bamberg und Schmidts Befunde unterstreichen die zentrale Bedeutung folgender drei
situativer Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl: Die wahrgenommene Verhatenskontrolle U-
ber die PKW-Nutzung spiegelt vor alem die individuelle PKW-Verflgbarkeit wider, die
wahrgenommene V erhaltenskontrolle Uber die Radnutzung die jeweilige Wegdistanz und die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle tGber die Busnutzung hangt besonders von der wahrge-
nommenen Existenz einer passenden Busverbindung und ausreichenden Informationen Uber
die Abfahrtszeiten ab.

In der Giessener Studie Uben ale drei TPB-Konstrukte ‘ subjektive Norm’, ‘Einstel-
lung’ und ‘wahrgenommene Verhaltenskontrolle' einen signifikanten Effekt auf die jeweilige
Intention der Studierenden aus, bei Hochschulwegen die Verkehrsmittel PKW, Bus und Rad
zu nutzen. Besonders der durchgangig starke Effekt des TPB-Konstrukts ‘ subjektive Norm'’
auf die Intention ist auffallend. Zumindest die Verkehrsmittelwahl von Studierenden bei
Hochschulwegen scheint stark durch sozia-normative Faktoren beeinflusst zu werden. Bam-
berg und Schmidt haben auch die Stabilitdt der Beziehungen zwischen den TPB-Konstrukten
Uber die Zeit getestet. Aus Abb. 4-3 lassen sich die mit LISREL simultan geschétzten Bezie-
hungen zwischen den latenten Kernkonstrukten der TPB fur die Verhaltensweise ‘Busnut-
zung bei Hochschulwegen' Uber diedrel Messzeitpunkte 1994, 1995, und 1996 entnehmen.
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Abb. 4-3: Zeitliche Stabilitat des TPB-Kernmodells fir die Verhaltensweise Bus-
Nutzung Uber die vier Mef3zeitpunkte (N = 265; unstandardisierte
Regressionskoeffizieten, x>Wert = 533,76, df = 494; p-Wert = 0.10;
GFl =0.91)

Uber alle vier Messzeitpunkte lassen sich die Effekte von Intention auf Verhalten, sowie von

Einstellung und subjektiver Norm auf Intention gleichsetzen ohne das sich die statistische

Anpassungsgute des Modells verschlechtert. Lediglich der Einfluss der wahrgenommenen

Verhaltenskontrolle auf die Intention variiert Gber die Messzeitpunkte. So steigt nach Einfih-

rung des Semestertickets 1995 der Effekt der Verhaltenskontrolle auf Intention deutlich an, ist

1996 nach Einfuhrung der Ringlinie etwa gleichstark und sinkt 1997 wieder etwas ab (siehe

auch Bamberg & Schmidt, 1998). Im Kontext ‘Verkehrsmittelwahl’ ist die TPB nicht nur ein

sehr erklarungsstarkes sondern auch ein stabiles Modell.

Die zentralen Befunde der Giessener Evaluationsstudie lassen sich folgendermal3en zusam-

menfassen:

» Die EinfUhrung der Soft-Policy-Malihahme Semesterticket hat einen drastischen Effekt auf
die Verkehrsmittelnutzung der Studierenden bei Hochschulwegen. Nach Einfihrung dieser
Malinahme verdoppelt sich die OV-Nutzung der Studierenden, wahrend die PKW-
Nutzung deutlich zurtickgeht.

» Hingegen hat die Hard-Policy Malnahme "Uni-Ringlinie” kaum Effekte auf die Ver-
kehrsmittelwahl der Studierenden.

» Die Wirkungsanalysen deuten daraufhin, dass die Wirkung des Semestertickets weniger
ein direkter Preiseffekt ist, as vielmehr darauf beruht, dass sie die bisherige Pkw-Nutzer
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zu einer bewussten Wahrnehmung der Verkehrsmittelalternative OV und dem Test dieser
Alternative motiviert ("Wenn ich schon dieses Ticket zwangsweise kaufen muss, will ich
es jetzt auch ausprobieren”). Als Folge der personlichen Nutzungserfahrungen erwerben
die bisherigen Pkw-Nutzer Wissen iiber das OV-System, was die wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle Uber die Busnutzung deutlich erhéht. Nach der Intervention ist die inter-
ventionsbedingt hohere Verhaltenskontrolle die zentrale Determinante der OV-Nutzung
bei Hochschulwegen.

» Ein weiterer interessanter Befund dieser Evaluationsstudie ist der starke Einfluss sozial-
normativer Faktoren auf die Verkehrsmittelwahl der Studierenden.

4.1.6 Evaluation der Wirksamkeit der Soft-Policy-M al3nahme ” Schnupperticket”
durch Hoger et al. (1999)

Im Mittelpunkt dieser Evaluationsstudie stand die Frage, ob die Soft-Policy-Mal3nahme
” Schnupperticket” (1-monatiges Freiticket) bisherige Pkw-Nutzer zum Umstieg auf den OV
motiviert, wie langfristig solche Effekte sind und durch welche Faktoren sich die beobachtba-
ren Verhaltensveranderungen erkléaren lassen. Ferner verfolgte diese Evaluationsstudie das
Ziel, Gruppen zu differenzieren, bei denen die Freitickets besonders stark das Verkehrsmit-
telwahlverhalten (OPNV-Nutzung) beeinflussen.

In diese Studie wurde ein experimentelles Kontroll-Treatmentgruppen-Design mit
randomisierter Zuweisung der Teilnehmer zu der Treatmentgruppe ” Schnupperticket” ver-
wendet. In einer Vorherbefragung wurde ein umfangreicher Katalog von potenziellen Ein-
flussfaktoren der Verkehrsmittelwahl erhoben (psychologische Variablen wie Einstellungen,
Okologische Normorientierung, soziale Norm, soziodemographische Variablen wie Alter, Ge-
schlecht, Ausbildung, Einkommen, die Einschatzung OPNV-bezogener GrofRen wie Fahr-
preis, Takt, Sicherheit, Haltestellenentfernung sowie die Verhatensgewohnheiten bei der
Verkehrsmittelwahl). Das tatséchliche Verkehrsmittelnutzungsverhalten der Untersuchungs-
teilnehmer wurde im Rahmen dieser Studie erst nach Durchfihrung der Intervention (Februar
1998) gemessen, dafir jedoch insgesamt viermal (Mérz, August, September und Oktober
1998). Zur Verhatensmessung fuhrten die Untersuchungsteilnehmer ein an das KONTIV-
Design angelehntes 1-wdchiges Mobilitétstagebuch. Gegen Ende der Untersuchung wurden
die Teillnehmer der Treatment- und Kontrollgruppe nochmals tber die subjektive Einschét-
zung ihres Verkehrsmittelwahlverhaltens und beziiglich verschiedener Aspekte der Bewer-
tung des OPNV s befragt.

An der Untersuchung nahmen nur Personen teil, die in einem genau definierten Tell
der Stadt Bochum wohnten, und zwar im Einzugsbereich bestimmter U-Bahnhaltestellen.
Ferner wurden fur die Studie ein gleichgrof3er Anteil von Personen ausgewahlt, die entweder
nah (unter 500 m) oder weit (Uber 500 m) von einer dieser U-Bahn-Haltestellen entfernt woh-
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nen. Zusétzlich mussten die Tellnehmer eine Reihe weiterer Kriterien erfullen. Hierzu z&hlten
die Verflgbarkeit tber einen PKW, die Nichtverfugbarkeit Uber einen VRR-Zeitfahrausweis
sowie die haufigere Nutzung des Pkws bzw. OPNVs a's des Fahrrads.

An der im Januar 1998 durchgefiihrten Studie nahmen insgesamt 203 Personen tell,
die die obigen Kriterien erflliten. Im Rahmen eines mindlichen Interviews wurden die psy-
chologischen und soziodemographischen Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl erhoben.
Nach diesem Interview wurden die Teilnehmer per Zufallsverfahren einer Kontroll- und
Treatmentgruppe zugewiesen. Nur die Treatmentgruppe erhielt das kostenlose 1-monatige
Schnupperticket. Bei der nach der Intervention im Marz 1998 durchgefihrten Verhatensmes-
sung lieferten von den 203 Untersuchungsteilnehmern 160 Personen ein auswertbare Mobili-
tétstagebuch ab (41 nah/ohne Ticket, 41 nah/mit Ticket, 36 weit/ohne Ticket, 42 weit/mit Ti-
cket).

Die Ergebnisse dieser ersten Nachher-Messung zeigen, dass die Personen, die ein
kostenloses Schnupperticket erhielten, fur Fahrten in die Bochumer Innenstadt signifikant
haufiger die U-Bahn benutzten als die Personen ohne Schnupperticket (Kontrollgruppe):
Wahrend in der Experimentalgruppe ein OV-Anteil von 60% und ein MIV-Anteil von 40%
zu verzeichnen war, benutzten die Probanden der Kontrollgruppe den OV in 35% und den
MIV in 65% der Féle. Ferner zeigt sich wie erwartet der starkste Umstiegseffekt bel der Per-
sonengruppe mit einer hohen 6kologischen Normorientierung (stark ausgepragtem Umwelt-
bewusstsein).

Eine Besonderheit dieser Bochumer Evaluationsstudie besteht darin, dass nicht nur
empirisch Uberpruft wurde, ob die Intervention Uberhaupt einen Effekt hat, sondern das auch
die der Untersuchung zugrunde liegenden theoretischen Annahmen, welche Faktoren bei der
Verhatensveranderung eine Rolle spielen, explizit, empirisch getestet wurde. Dazu wurdein
der Bochumer Studie al's theoretischer Rahmen eine modifizierte Version des auf den Sozial-
psychologen Schwarz (1977) zuriickgehende Norm-Aktivations-Modell eingesetzt. Vor dem
Hintergrund dieses Modells wird die Bereitschaft zur freiwilligen Verénderung des eigenen
Verkehrsmittelnutzungsverhatens a's prosoziales Verhaten konzipiert, d.h. Menschen sollen
bei ihrer Entscheidung, vom Pkw auf den OV umzusteigen, weniger von dem erwarteten per-
sonlichen Nutzen al's dem erwarteten sozialen Nutzen motiviert werden. Nach diesem Modell
kann die Soft-Policy Mal3nahme ” Schnupperticket” also Verhalten Uber die Aktivierung einer
bereits schon bestehenden personlichen Norm, d.h. der persdnlich empfundenen Verpflich-
tung zum umweltschonenden Verhalten, beeinflussen. Wie sich Abbildung 4 entnehmen |18sst,
postuliert die Theorie eine Reihe von Faktoren (Problemwahrnehmung, subjektive Norm, an-
tizipierte Schuldgefiihle) die ihrerseits das Entstehen der personlich empfundenen Verpflich-
tung zum Umweltschonenden Verhalten bedingen. Eine weitere zentrale Annahme diese Mo-
dells besteht darin, dass die Starke der Beziehung zwischen Personlicher Norm und dem tat-
séchlichen Verhalten von situativen Faktoren abhangt. So soll in Situationen, in denen die
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Ausfihrung des Verhaltens schwierig ist und mit hohen Kosten verbunden ist, diese Bezie-
hung geringer sein als in Situationen, in denen die Verhaltensausfuhrung einfacher und die
Kosten moderater sind. Der zweite Einfluss der Soft-Policy-Malinahme ” Schnupperticket”
sollte Uber die Reduzierung der situativen Kosten (OV-Nutzung ist kostenlos) verlaufen. Wie
sich Abb. 4-4 entnehmen lasst, bestétigen die Ergebnisse der Bochumer Studie diese Erwar-
tungen teillweise: Sowohl die Personliche Norm wie die Intervention Schnupperticket haben
einen signifikanten Einfluss auf die nach der Intervention gemessene tatsichliche OV-
Nutzung. Die theoretisch erwartete moderierende Wirkung der Intervention auf die Bezie-
hung zwischen Personlicher Norm und Verhalten wurde hingegen nicht bestétigt.

4 30
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b 2
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awareness of
consequences
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Abb. 4-4: Einflussder Norm und des Frei-Tickets auf die Verkehr smittelwahl

Eine weitere Starke der Bochumer Untersuchung ist die intensive Untersuchung der 1anger-
fristigen Wirkung der Malnahme. Es wurde das tatséchliche Verhalten der Untersuchungs-
teilnehmer 5, 6 und 7 Monate nach der Intervention nochmals gemessen. Diese Nachher-
Messungen zeigen, dass in der Treatmentgruppe die eingetretenen Verdnderungen der Ver-
kehrsmittelnutzung stabil bleiben. Auch 7 Monate nach der Intervention ” Schnupperticket”
liegt in der Treatmentgruppe der OV-Anteil bei Fahrten in die Bochumer Innenstadt bei 59%.
Die Ergebnisse der Nachbefragung legen nahe, dass dieser Befund auf die positiven Erfah-
rungen mit der U-Bahn-Nutzung zurtickzufihren ist. Besonders positiv bewertet werden die
Attribute " Schnelligkeit” und Umweltfreundlichkeit”. Interessanterweise steigt wahrend der
Nachher-Untersuchungen jedoch auch der OV-Anteil bei den Personen der Kontrollgruppe
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von 35% auf 49% an. Dieser Effekt wird als Resultat der personlichen Betreuung der Proban-

den durch die Untersucher und die — durch die Fahrtenbiicher induzierte — Beschaftigung mit

dem eigenen Verkehrsmittelwahlverhalten interpretiert. Bei einer Differenzierung der Fahrten
nach verschiedenen Fahrzwecken (Arbeit, Geschéfts-/Dienstreise, Ausbildung, Besor-
gung/Einkaufen, Freizeit) zeigte sich, dass sich fir Schnupperticketbesitzer im Vergleich zur

Kontrollgruppe €ine Verlagerung des MIV zugunsten des OPNV in den Bereichen ” Arbeit”

und " Geschéfts-/Dienstreise” ergibt. Die Befunde der Bochumer Evaluationsstudie lassen

sich wie folgt zusammenfassen:

» Die Verteilung von Schnuppertickets fihrt sowohl kurz- a's auch langfristig zu verstarkter
Nutzung des OPNV-Angebots. Zu beriicksichtigen ist hier alerdings, dass das OPNV-
Angebot in der Untersuchung eine gut ausgebaute U-Bahnlinie mit einer hohen Bedienfre-
quenz darstellte. Ubertragungen der Ergebnisse auf andere OPNV-Angebote sollten nicht
ohne Kenntnis der spezifischen Rahmenbedingungen vor Ort vorgenommen werden.

+ Die "soziale Betreuung” von potenziellen OPNV-Kunden und die Reflexion tiber das ei-
gene Verkehrsmittelwahlverhalten fuhren langfristig zu einer stérkeren Nutzung des
OPNV-Angebots.

» Frauen sprechen schneller auf die ” soziale Betreuung” an als Manner.

» Die Verteilung von Schnuppertickets bt den nachhaltigsten Effekt auf die Gruppe der
Personen mit einer stark ausgepragten ”okologischen Normorientierung” (Umweltbe-
wusstsein) aus.

« Vergtarkte Erfahrungen mit dem OPNV fihren zu einer allgemein positiven Bewertung
des OV.

« Mehrnutzer schitzen am OV im Vergleich zum Pkw besonders die Schnelligkeit und die
Umweltfreundlichkeit.

« Sowohl Mehrnutzer als auch Nicht-Mehrnutzer bemangeln am OV im Vergleich zum Pkw
den Komfort und die Kosten.

« Die Mehrnutzung des OV bei Schnupperticketbesitzer fuhrt zu einer Verlagerung der Ver-
kehrsmittel nutzung fur den Verkehrszweck ” Arbeit” zugunsten des OV.

4.1.6 Evaluation des Modellver suchs” mobiles Schopfheim” durch Dirholt und
Pfeiffer (1997)

Im baden-wirttembergischen Modellversuch ”Maobiles Schopfheim” (vgl. PROGNOS, 1997)
ging es um die Frage, ob sich verkehrsbezogene Einstellungen und Verhaltensweisen durch
persuasive Strategien verandern lassen. Dahinter steht die grundsétzliche Annahme, dass sich
Veranderungen im Verkehrsverhalten nicht nur durch von "auf3en” kommende Hard-Policy-
Malnahmen erreichen lassen, sondern auch durch Uberzeugung und Motivation zu einem
anderen Verhalten. Der Modellversuch war in drel Phasen organisiert:
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In Phase 1 wurde eine Analyse der Struktur des Verkehrsraums durchgefthrt. Gleich-
zeitig fand eine Vorher-Befragung stett, in der das Verkehrsmittelverhalten und die mobili-
tétsbezogenen Einstellungen gemessen wurde.

Phase 2 umfasst eine zweijdhrige Implementationphase (von 1994 bis 1996) von rund
65 Aktivitdten mit denen die mobilitétsbezogenen Einstellungen und das tatséchliche Mobi-
litdtsverhalten der Bevolkerung des Untersuchungsraums in Richtung einer umweltfreundli-
cheren Alltagsmobilitét beeinflusst werden sollten. Diese 65 Aktivitdten lassen sich folgen-
den zentralen Themenfeldern zuordnen:

» Bewusstes Autofahren (z.B. Schulungskurse energiesparendes Fahren, Geschwindigkeits-
messung)

» Pkw-Nutzung (Informationen Uber Car-Sharing, Selbstversuch ”Fahr die Hélfte / 3 Wo-
chen ohne Auto)

« Wahl von Aktivitaten und Zielen (Mobilitatsberatung, OV-Angeboten fiir Ausfliige, Akti-
onstage " Einkaufen zu Fufd und mit dem Rad’

+ Alternativen zum Pkw (Neue OV-Angebote/Dienstleistungen, Forderung des FuRganger
und Radverkehrs, Fahrgastinformationen fur den OV)

+ Allgemeine MaRnahmen (Offentliche Veranstaltungen zum Thema Mobilitét, Aktionstage
an Schulen)

Die dritte Phase umfasste eine Nachher-Befragung der schon 1994 befragten Birger in Form

eines Panels. Auf der Grundlage dieser Daten wurde eine Evaluation des Modellversuchs

vorgenommen.

Durholt und Pfeiffer (1997) verwendeten bei der von ihnen durchgefihrten Evaluati-
onsstudie zur Messung der Wirkung des gesamten Mal3nahmenpaketes eine einfache Vorher-
Nachher-Panelbefragung, d.h. es wurden dieselben Personen 1994 und 1996 befragt und die
Befragungsdaten aus den beiden Untersuchungen kénnen fir jeden Befragten verknlpft wer-
den. Daes sich bei dem evaluierten Interventionen um flachendeckende Mal3nahmen handelt,
konnte in dieser Studie ebenfalls keine aquivalente Kontrollgruppe gebildet werden, die keine
Malinahmen erhielt. An der Vorher-Befragung nahm eine représentative Bevolkerungsstich-
probe von N = 2.509 Personen ab 10 Jahren teil (Ausschopfungsquote 56% ). Von diesen
2.509 Befragten konnten zwei Jahre spéter 1.095 Personen (44 % der vorher Befragten) ein
zweites Mal befragt werden. Zu beiden Messzeitpunkten wurden folgende Daten erhoben:
Mittels eines KONTIV-Protokolls wurde fir einen vorgegebenen Stichtag das tatséchliche
V erkehrsmittel nutzungsverhalten erfasst. Ferner wurden sozio-demographische Merkmale der
Personen und des Haushalts erfasst sowie die Einstellung zur Pkw-Nutzung beim Einkaufen
(siehe unten).

Als wesentliches Ergebnis zeigt sich, dass der Modal-Split der befragten Stichprobe
an allen untersuchten Wochentagen zwischen 1994 und 1996 einen Riickgang des Anteils der
as Fahrer zurickgelegten Pkw-Wege aufweist. Dieser Ruckgang liegt zwischen 3,2 %
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(Dienstags) his 2,6 % (Sonntags). Gleichzeitig gingen am Dienstag und Samstag die Pkw-
Mitfahreranteile geringfugig zurick (ca. 0,6 %). Der Anteil des Radverkehrs hat sich an alen
Tagen erhoht: um 5,8 % am Dienstag, 1,7 % am Samstag und 8,5 % am Sonntag. Der OV
konnte seinen Anteil am Dienstag und Samstag geringfigig (um weniger als einen Prozent-
punkt) steigern, legte am Sonntag dagegen deutlich zu (um 2,9 Prozentpunkte). Bezogen auf
die Fahrtzwecke sind vor allem im Berufsverkehr deutliche Modal-Split-Anderungen zwi-
schen 1994 und 1996 festzustellen: Hier erfolgte ein Riickgang des Anteils der Pkw-Fahrten
(als Fahrer) um 11 % und ein Anstieg des Radanteils um 5 %.

Ein Besonderheit der Schopfheim-Studie besteht darin, dass auch hier nicht nur die
Effektstarken evaluiert wurden, sondern dass ein theoretisches Modell — Ajzens Theorie des
geplanten Verhaltens — verwendet wurde, um genauer zu untersuchen, tber welche psycholo-
gischen Variablen die Wirksamkeit der implementierten persuasiven Maldnahmen auf die
Verhaltensverénderungen vermittelt werden. Die Theorie des geplanten Verhaltens wurde auf
der Grundlage der Paneldaten im Kontext ” Pkw-Nutzung bei Einkaufswegen” getestet.

Sowohl 1994 als auch 1996 haben die Einflussgrofie ” Einstellung zur Pkw-Nutzung”
und "sozide Norm” statistisch signifikante und substantielle Effekte auf die Pkw-
Nutzungsintention, wobei 1994 der Einfluss der Einstellung tendenziell etwas starker ist as
der der subjektiven Norm. In den Daten der Nachherbefragung zeigt sich eine tendenzielle
Umkehrung dieser Effektstarken: jetzt hat die subjektive Norm einen etwas stérkeren Effekt
as die Einstellung. Hingegen hat die Variable ”Verhaltenskontrolle’zu keinem der beiden
Messzeitpunkten einen signifikanten Effekt auf die Pkw-Nutzungsabsicht. Dirholt und Pfeif-
fer interpretieren diesen Befund dahingehend, dass die Verhaltenskontolle vor alem den Ef-
fekt der Pkw-Verfugbarkeit widerspiegelt. Da diese in der Stichprobe fir den untersuchten
Einkaufsweg sehr hoch ist (ca. 90% geben an, fur diesen Weg Uber einen Pkw verfligen zu
kénnen), kann die wahrgenommene V erhaltenskontrolle keinen Effekt auf die Absicht haben,
bel diesem Weg den Pkw zu benutzen.

Den mit Abstand stérksten Effekt hat jedoch zu beiden Messzeitpunkten die Variable
"V erhaltensgewohnheit” (gemessen Uber die vergangene Pkw-Nutzung bei Einkaufswegen).
Ferner zeigt sich ein starker Zusammenhang zwischen der berichteten Intention, den Pkw bel
Einkaufswegen zu nutzen und der tatséchlichen Pkw-Nutzung bei diesem Weg: Von den Per-
sonen, die 1994 eine starke Absicht angeben bei Einkaufswegen den Pkw zu nutzen, berich-
ten 1996 78 %, dass sie bel Einkaufswegen tatséchlich den Pkw benutzt haben, wahrend bel
den Personen, die 1994 eine niedrige Absicht angeben, den Pkw zu benutzen, 1996 auch nur
21 % tatséchlich den Pkw bel Einkaufwegen benutzen.

Jeweils 1994 und 1996 wurden die Eigenschaften des Autos von der Mehrheit der Be-
fragten als bequem, schnell und flexibel eingestuft. Nur ein geringer Teil der Befragten
schétzt das Auto als umweltfreundlich ein. Durholt & Pfeiffer (1997) weisen darauf hin, dass
das Auto auch von den meisten Autofahrern als nicht umweltfreundlich eingestuft wird und



56 4 Umziglerbefragung

dies eine Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten darstellt. Die Alternative, auf das

Auto zu verzichten, wird anscheinend von den Befragten deshalb nicht in Betracht gezogen,

weil dies mit zu hohen Kosten in Form eines deutlichen Verzichts auf Beguemlichkeit,

Schnelligkeit und Flexibilitét verbunden wére.

Ferner gehen Durholt und Pfeiffer noch genauer der Frage nach, ob bestimmte Perso-
nengruppen starker bzw. schwécher auf das implementierte persuasive Mal3nahmenpaket rea-
gieren. Dabei identifizieren sie drei Personengruppen: Personen ohne Anderung
("Konsistente”, 76% der Stichprobe), fiur Fragen der umweltgerechten Mobilitédt
"Sensibilisierte” (18 % der Stichprobe) und ”Kontraproduktive’ (6% der Stichprobe), deren
Einstellung zur Autonutzung sich entgegen den Zielen des Modellversuchs entwickelt haben.
In der Gruppe der Sensibilisierten hat zwischen 1994 und 1996 der Pkw-Fahrer-Anteil um
fast die Halfte abgenommen, in umgekehrter Richtung entwickelte sich die Pkw-Nutzung in
der Gruppe der Kontraproduktiven und gleich blieb sie bei den Konsistenten.

Die zentralen Befunde der Evaluationsstudie "Mobiles Schopfheim” lassen sich folgender-

mal3en zusammenfassen:

» Das implementierte Paket persuasiver Mal3nahmen fuhrt bei Alltagwegen zu einem Rick-
gang der Pkw-Nutzung als Fahrer um 2 bis 3 Prozentpunkte. Umgestiegen wird jedoch
weniger auf den OV als auf das Rad.

» Der Umstiegseffekt zeigt sich besonders bei Arbeitswegen.

o Zentrale Determinante der Pkw-Nutzungsabsicht ist die Gewohnheit. Ferner wird die Nut-
zungsabsicht auch durch die Einstellung zum Pkw und die soziale Norm beeinflusst. Nach
der Intervention wird der Einfluss der sozialen Norm auf die Pkw-Nutzungsintention ten-
denziell stérker, wahrend der Einfluss der Einstellung etwas schwécher wird.

e Anhand ihrer Einstellung zum Pkw lassen sich drei Personengruppen identifizieren, die
deutlich unterschiedlich auf die persuasiven Mal3nahmen reagieren: wahrend sich bei den
Sensibilisierten eine deutlicher Reduzierung des Anteils der Wege zeigt, die mit dem Pkw
als Fahrer zurtickgelegt werden, steigt bei den Kontraproduktiven dieser Anteil wahrend
des Untersuchungszeitraums an.

4.1.6 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

In Tabelle 4-2 werden die in den funf vorgestellten Studien evauierten Mal3nahmen, ihre Ef-
fekte auf die Verkehrsmittelwahl, die von den Autoren angenommenen/empirisch belegten
Wirkmechanismen sowie eine Einschatzung der methodischen Qualitét dieser Studien noch
einmal zusammengefasst.
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Tabelle4-2: Zusammenfassung der Ergebnisse empirischer Evaluationsstudien
Studie MaRnahme Effekt | Wirkmechanismen Methodische | Typ Unter-
Qualitat des such-
Forschungsde- | ungsraum
signs
Brog  personlicher Kon- [sehr |« Erhéhung der Motivation sich | Nicht ein- Grof3stadt,
takt hoch mit der Alternative OV zu be- | schétzbar Kleinstadt
« symbolische Beloh- schaftigen
nung » Abbau von Wissensdefiziten
* Information & » Anreiz zum Ausprobieren
Beratung
» 1-Monats-Freiticket
Preisendorfer | 1-Monats-Freiticket & |hoch |« Aktiviert bei Hochumweltbe- | Gering Grof3stadt
etal. Information wussten bereits bestehende Be-
reitschaft zur OV-Nutzung
» positivere Einstellung zum OV
Bamberg & | Semesterticket sehr » Motiviert Pkw-Nutzer zum Gering Mittlere
Schmidt hoch Ausprobieren des OV Grofstadt
* Ausprobieren erhoht Hand-
[ungswissen und wahrgenom-
men Verhaltenskontrolle
» positive Einstellungsverande-
rung
» Entstehen einer unterstiitzen-
den sozialen Norm, als Studie-
render OV zu nutzen
Bamberg & | neue Budinie gering | Verringerung der Zeitkosten Gering Mittelgrolie
Schmidt Grof3stadt
Hoger et al. | 1-Monats-Freiticket hoch |« Aktivierung der personlichen | Hoch GroRstadt
und personliche Norm
Betreuung » Verringerung der Kosten
» soziale Erwartungen und Un-
terstitzung
Dirholt & Paket von 65 (vor al- | gering | Allgemeine Sensibilisierung Gering
Pfeiffer lem informations- fir Umweltkosten der Alltags-
bezogenen) mobilitét
Mal3nahmen « Aufbrechen von Gewohnheiten

Positivere Einstellung zu OV,
Rad und zu Fuf3gehen

Verénderung der sozialen
Norm

Quelle: eigene Darstellung

Als erstes Ergebnis |asst sich festhalten, dass sich in vier der finf Studien ein starker
bis sehr starker Effekt der evaluierten Soft-Policy-Mal3nahmen zeigt. Diese Ergebnissen stiit-
zen die Auffassung, dass esin der Bevdlkerung betréachtliche Potenziae fur einen freiwilligen
Umstieg vom Pkw auf den OV gibt.

Weiter féalt auf, dass anscheinend die Kombination von motivierenden/infor-
mierenden Mal3nahmen mit konkreten Verhatensanreizen (Freitickets/Semesterticket) deut-
lich effektiver zu sein scheint als reine informationsbezogene Maldnahmen. So zeigen sich in
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der Studie von Dirholt und Pfeiffer, in der primér informationsbezogene Mal3nahmen evalu-
iert werden, nur geringer Verhatenseffekte, wahrend sich bel Brdg, der in seinem Ansatz am
systematischsten motivierende und informierende Mal3nhahmen mit Anreizen verbindet, ten-
denziell auch die stérksten Effekte zeigen.

Die in den Studien a priori angenommenen bzw. a posteriori diskutierten Wirkungs-
mechanismen liefern auch schon erste Hinweise dafur, worauf die hthere Wirksamkeit kom-
binierter Mal3nahmen beruhen kénnte. In den meisten Studien wird implizit oder explizit da
von ausgegangen, dass es sich bei der Veranderung der individuellen Verkehrsmittelwahl um
einen in Stufen verlaufenden Veranderungsprozess handelt: Der erste, aktivierende, Schritt
besteht darin, Menschen dazu zu motivieren, die Verkehrsmittelalternative OV bewusst (wie-
der) as potenzielle Alternative in Betracht zu ziehen. Die Befunde von Durholt und Pfeiffer,
wonach die vergangene Verkehrsmittelnutzung den stérksten Effekt auf die zukinftige Ver-
kehrsmittelnutzung hat, kann als empirischer Befund fir den starken Einfluss von Gewohn-
heiten auf die Verkehrsmittelwahl interpretiert werden. Danach beruht der Effekt von Mal3-
nahmen wie personlicher Kontakt und Betreuung (Brdg, Hoger et al.) oder von situativen
Kontextveranderungen wie Einfuhrung eines Semestertickets (Bamberg und Schmidt) vor
allem darauf, Gewohnheiten zu durchbrechen und die Menschen zur bewussten Wahrneh-
mung der Alternative OV zu motivieren.

Im zweiten Schritt missen Menschen mit dem nétigen Handlungswissen versorgt
werden, das sie in die Lage versetzt, den OV prinzipiell einmal ausprobieren zu konnen. Be-
sonders die Studie von Bamberg und Schmidt deutet auf die zentrale Rolle von Handlungs-
wissen und der damit verbundenen Wahrnehmung, wie schwierig bzw. einfach die Nutzung
einer neuen Verkehrsmittelalternative ist hin. Informierende Mal3nahmen zielen auf die Be-
seitigung dieses Defizits und die Erhdhung der Handlungskontrolle ab. Motivierte und infor-
mierte Menschen bendtigen anscheinend jedoch noch einen konkreten AnstoR, um den OV
dann tatséchlich einmal auszuprobieren. Anrelzmal3nahmen wie Freitickets scheinen so einen
Anstol3 geben zu kénnen. Im giinstigen Fall scheint das tatsachliche Ausprobieren und Erfah-
rungssammeln mit dem OV zu einer Einstellungsveranderung und einer héheren Handlungs-
kompetenz zu fuhren. Die verénderte Verkehrsmittelnutzung stabilisiert sich und wird ihrer-
seits zur Gewohnheit.

Ein weiterer wichtiger Befund der dargestellten Evaluationsstudien besteht darin, dass
sie deutliche empirische Hinweise fir die Bedeutung sozialer Normen und/oder soziader Un-
terstlitzung bei der freiwilligen Veranderung der Verkehrsmittelwahl liefern. So hat sowohl in
der Studie von Durholt und Pfeiffer wie in der von Bamberg und Schmidt auch bei Kontrolle
des Einflusses von Einstellung und Verhaltenskontrolle das Konstrukt " soziale Norm” einen
substantiellen Effekt auf die Verkehrsmittelwahl. Auch die Studie von HOger et a. belegt die
Bedeutung sozialer Normen / sozialer Unterstitzung fur den freiwilligen Veranderungspro-
zess. Die Autoren filhren den in der Nachher-Befragung beobachtbaren Anstieg der OV-
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Nutzung in der Kontrollgruppe von 35% auf 49 % auf die intensive personliche Betreuung
der Untersuchungsteilnehmer zurtick.

Ferner gehen zwei Studien (Preisendorfer et al. und Hoger et a. ) davon aus, dass per-
sonenbezogene Faktoren wie schon bestehende personliche Normen oder das Ausmal? an
Umweltbewusstsein die Wirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen erhéhen. Menschen mit
ausgepragten Umweltnormen und —bewusstsein scheinen schon eine relativ hohe Bereitschaft
zum freiwilligen Umstieg zu besitzen, die durch Soft-Policy-Mal3hahmen dann relativ leicht
aktiviert werden kann.

In Tabelle 4-2 wird jedoch auch ein zentrales Defizit der referierten Studien deutlich:
bis auf eine Ausnahme (Hoger et a.) ist die methodol ogische Qualitdt der in den Evaluations-
studien verwendeten Untersuchungsdesigns als gering einzuschétzen. Die methodische Qua
litdt der Brog-Studien lasst sich anhand der uns zur Verfligung stehenden Informationen nicht
abschétzen. So berichtet Brog nicht, welche Personen a's Kontrollgruppe verwendet wurden
und wie die Zuweisung zur Experimental- bzw. Kontrollgruppe erfolgte. Ferner ist in der
Brog-Studie das starke kommerzielle Eigeninteresse (Vermarktung des Konzepts) der Evalu-
atoren an positiven Ergebnissen problematisch. Eine transparentere Evaluation durch neutrale
Dritte wirde das Vertrauen in die berichteten sehr starken Effekte erhéhen.

In den anderen Studien dominieren Panel-Designs mit Vorher-Nachher- Messzeit-
punkten. Mit solchen Designs lassen sich streng genommen keine Aussagen Uber den kausa
len Einfluss von Interventionen machen, da nicht ausgeschlossen werden kann, das andere
Faktoren als die Intervention kausal fur die Verhaltensverénderungen verantwortlich sind.

4.2 Zielsetzung

Die im letzten Abschnitt referierten Befunde schon vorliegender Studien, in denen die Ver-
haltenswirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen empirisch evaluiert werden, liefern erste
empirische Belege fur die Verhatenswirksamkeit dieser Mal3nahmen. Gleichzeitig weisen
diese Studien jedoch alle theoretische, vor allem aber methodische, Schwachstellen auf. Mit
unserer eigenen Studie mochten wir einige diese theoretischen, besonders jedoch die metho-
dischen Defizite aufarbeiten und haben uns deshalb auf folgende allgemeine Ziele konzent-
riert:

1. Die Nutzung eines Forschungsdesigns, das aus methodologischer Sicht méglichst ” harte”
Schliisse Uiber die kausalen Effekte von Soft-Policy-Mal3nahmen zul ésst.

2. Die systematischere empirische Uberprifung der theoretisch wichtigen Frage, ob die indi-
viduelle Verkehrsmittelwahl tatsachlich nur von der Pkw-V erfligbarkeit sowie den mit den
potenziell verflgbaren Verkehrsmittelalternativen verbundenen Geld-, Zeit-, und Kom-
fortkosten determiniert wird, wie der 6konomische Ansatz der Verkehrsmittelwahl an-
nimmt. Wenn der Soft-Policy-Ansatz theoretisch Sinn machen soll, missten noch zusétzli-
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che Faktoren wie das Ausmal? an Handlungswissen und die daraus resultierenden Verhal-
tensschwierigkeit oder soziale Normen einen substantiellen Einfluss auf die Verkehrsmit-
telwahl haben.

3. Wir mochten explizit empirisch untersuchen, welche die individuelle Verkehrsmittelwahl
determinierenden Faktoren wie durch eine Soft-Policy-Mal3nahme beeinflusst werden.

4. Ferner mochten wir untersuchen, welche Kontext- und Personenfaktoren die Wirksamkeit
von Soft-Policy Mal3nahmen erhéhen. Ausgangspunkt sind dabel einerseits die eben refe-
rieren Befunde, dass sich Personengruppen identifizieren lassen, die schon vor der Inter-
vention eine moglicherweise latent vorhandene Verdnderungsbereitschaft besitzen, die
dann durch Soft-Policy-Malnahmen aktiviert werden kann. Andererseits scheinen neue
Entscheidungskontexte in der Lage zu sein, die verdnderungshemmende Wirkung von
Gewohnheiten aufzubrechen.

Zu 1. Design der Evaluationsstudie

Da aus methodol ogischer Sicht ein experimentelles Design mit randomisierter Zuweisung zur
Experimenta - bzw. Kontrollgruppe der "Konigsweg” bel der Testung von Kausal hypothesen
darstellt, haben wir uns entschieden in unserer Studie dieses Untersuchungsdesign zu benut-
zen. Fir dieses Design ist die Verwendung von mindestens zwei méglichst in jeder Hinsicht
gleichen Gruppen typisch: Dabei wird bel einer Gruppe (sog. " Experimentalgruppe’) die
Malinahme durchgeftihrt, bei der anderen Gruppe ("Kontrollgruppe’) wird die Mal3nahme
nicht angewendet. Zweck der Kontrollgruppe ist es, den Anteill mdglichen Verhatensverande-
rung zu messen, der nicht kausal durch das Treatment bewirkt wird, sondern durch andere
wahrend der Untersuchung wirksamen Faktoren bedingt wird. Dies kénnen externe Ereignis-
se wie z.B. Wetterverhdltnisse oder spektakulére Verkehrsunfélle sein, die zu einer hdheren
OV-Nutzung wahrend des Untersuchungszeitraums fihren. Eine der wichtigsten
" Storgroflen” bei der Messung von Verhaltenseffekten stellt jedoch die Untersuchung selbst
dar (siehe die oben dargestellte Studie von Hoger et al. 1999). Die Untersuchung selbst stellt
eine soziale "Intervention” dar, die dazu fuhren kann, dass Untersuchungsteilnehmer ihre
Einstellungen und ihr Verhaten verandern. Neben der Verwendung einer Experimental- und
Kontrollgruppe ist die vor Einfihrung der Mal3nahme erfolgte zuféllige ("randomisierte”)
Zuweisung der Untersuchsteilnehmer zu einer der beiden Gruppe das zweite zentrale Merk-
mal des experimentellen Designs. " Zufdllig” heildt dabel eben nicht willkurlich, sondern die
systematische Anwendung einer zufallsgesteuerten Zuweisungsprozedur (z.B. Minzwurf o-
der computergenerierter Zufallszahlentabellen), die sicherstellt, dass alle Untersuchungsteil-
nehmer mit der gleichen Wahrscheinlichkeit in eine der beiden Gruppen kommen kodnnen.
Ziel der randomisierten Zuweisung ist es sicherzustellen, dass Experimental- und Kontroll-
gruppe vor dem Treatment tatsachlich aquivalente Gruppen sind, d.h. sich nicht in personli-
chen Merkmalen unterscheiden, die einen systematischen Einfluss auf das interessierende
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Verhalten haben konnen. Wahrend der Zweck der Kontrollgruppe darin besteht, den Einfluss
moglicher anderer externer Ereignisse auf das interessierende Verhalten zu messen und damit
kontrollierbar zu machen, verhindert die Randomisierung, dass Unterschiede in personlichen
Merkmalen der Untersuchungsteilnehmer (z.B. unterschiedlich hohes Umweltbewusstsein,
Unterschiede in soziodemographischen Merkmalen etc.) die Abschdtzung des tatséchlichen
Mal3nahmeneinflusses auf das interessierende Verhalten verzerren. Erst die Kombination von
Kontrollgruppe und Randomisierung schaffen also die Voraussetzung, nach Einfuhrung der
Mal3nahme zu beobachtende Unterschiede zwischen Experimental- und Kontrollgruppe kau-
sal auf die Wirkung dieser Mal3nahme zurtickfihren zu kénnen.

Zu 2. Die Theorie des geplanten Verhaltens al s theor eti sches Rahmenkonzept

Aufgrund von theoretischen Uberlegungen sowie den dargestellten Befunden der Evaluati-
onsstudien sind wir zu der Uberzeugung gekommen, dass der dkonomische Ansatz zur Erkl&
rung der individuellen Verkehrsmittelwahl fur die Bearbeitung der uns interessierenden For-
schungsfragestellung " Freiwillige Verhatensveranderung durch Soft-Policy-Mal3nahmen” zu
eng und damit ungeeignet ist. Dieser Ansatz konzentriert sich ausschliefdlich auf die Verhal-
tenswirksamkeit von externen situativen Anreizstrukturen. Dabei unterstellt er a priori, dass
nur die Pkw-Verfugbarkeit, Geld-, Zeit- und Komfortkosten die zentralen Einflussfaktoren
der Verkehrsmittelwahl darstellen. Andere Faktoren wie z.B. sozial-normative Faktoren
spielen nach diesem Ansatz keine Rolle. Nach diesem Ansatz sind Verhaltensveranderungen
ausschliefdlich Reaktionen auf veranderte objektive Rahmenbedingungen. Selbst initiierte,
freiwillige Verhaltensverdnderung sieht dieser Ansatz nicht vor. Eine weitere, besonders im
Kontext der Evaluation von Soft-Policy-Maldnahmen problematische Annahme ist die des
vollstandig informierten Entscheiders. Die Verhaltenswirksamkeit von Informationen bzw.
von Soft-Policy Mal3nahmen, die sich auf die Beseitigung dieser Defizite konzentrieren, 18sst
sich im Kontext dieses Ansatz nicht sinnvoll untersuchen. Wir haben uns deshab entschie-
den, im Rahmen unserer Studie die soziapsychologische Verhaltenstheorie des geplanten
Verhatensvon Ajzen (1985, 1991) zugrunde zulegen (vgl. Kapitel 2.2).

Zu 3. Die Theorie des geplanten Verhaltens im Kontext der Entwicklung und Evaluation von
I nterventionen

Danach der TPB die Ausfihrung des bestehenden Verhaltens letztendlich auf den mit diesem
Verhalten verbundenen behavioralen, normativen und KontrollUberzeugungen beruht, ist
konsequenterweise auch die Verdnderung dieses Verhaltens auf entsprechenden Verénderun-
gen dieser behavioralen, normativen und KontrollUberzeugungen zurtickzuftihren. Zur Ver-
anderung von verhaltensbezogenen Konsequenzen kommt es aufgrund von Lernprozessen.
Diese Lernprozesse konnen auf direkten eigenen Erfahrungen, Kommunikation mit dem sozi-
alen Umfeld und auf Schllissen aus bereits vorhandenem Wissen beruhen.
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Die Annahme der TPB, dass Verhaltensveranderungen auf der Verdnderung der sub-
jektiv perzipierten verhatensbezogenen Konsequenzen beruht, stellt gleichzeitig auch die di-
rekte Schnittstelle zwischen dieser psychologischen Verhaltenstheorie und praktischen Inter-
ventionsmal3nahmen dar. Nach der TPB konnen Interventionsmal?nahmen nur in dem Mal3e
verhaltenswirksam werden, in dem es ihnen gelingt, die mit der Ausfuhrung einer Verhal-
tensweise verbundenen wichtigen behavioralen, normativen und Kontrolltiberzeugungen in
die gewtinschte Richtung zu veréndern. Aus Sicht des Praktikers/der Praktikerin liefert die
TPB also direkt fur die Konzeption von Interventionsmal3nahmen relevante Informationen. So
liefert die empirische Anwendung der TPB auf die interessierende Verhaltensweise z.B. In-
formationen dariber, wie stark die Ausfihrung einer Verhaltensweise von einer Person als
unter ihrer willentlichen Kontrolle stehend erlebt wird. So kénnte z.B. die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle einer Person dariiber, bel Arbeitswegen den Bus zu nutzen so gering sein
(z.B. well es keine passende Busverbindung gibt), dass ihre positive Einstellung zu diesem
Verkehrsmittel keinen Einfluss auf ihre Intentionsbildung hat. In diesem Fall durften Inter-
ventionsmai3nahmen, die lediglich auf Veranderungen behavioraler und normativer Uberzeu-
gungen abzielen, wirkungslos bleitben. Damit solche Interventionen wirksam werden, musste
Zuerst ein Busangebot geschafften werden, das die faktische und wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle erhoht. Wenn eine Verhaltensweise zu mindestens als teilweise unter willentli-
cher Kontrolle stehend erlebt wird, liefert das Intentionsmodell der TPB Informationen dar-
uber, mit welchem Gewicht Einstellung, Norm und wahrgenommene Verhatenskontrolle die
Auspragung der Absicht beeinflussen, eine Verhaltensweise auszuftihren. So kdnnte z.B. eine
empirische Anwendung der TPB zur Erklarung der PKW-Nutzung bei Arbeitswegen den Be-
fund liefern, dass dieses Verhalten stark durch die wahrgenommenen Erwartungen wichtiger
Bezugspersonen (subjektive soziale Norm) beeinflusst wird. Es wirde also Sinn machen, eine
Interventionsmal3nahme zu konzipieren, die auf eine Verdnderung der wahrgenommenen so-
zialen Erwartung abzielt, dass wichtige Bezugspersonen die PKW-Nutzung bei Arbeitswegen
unterstiitzen. Die empirische Testung der dritten Theorieebene liefert Ergebnissen darlber,
auf welchen spezifischen Uberzeugungen die jeweilige Auspragung von Einstellung, Norm
und Verhaltenskontrolle beruhen. So kdnnte sich zeigen, dass die von eine Person wahrge-
nommene soziale Norm beziiglich der PKW-Nutzung bei Arbeitswegen vor alem von Kolle-
gen/innen abhéangt. Dieser Befund liefert wichtige Informationen dariiber, an welcher Stelle
eine Interventionsmal3nahme ansetzen muss, die auf eine Veranderung dieser sozialen Norm
abzielt.

Fishbein und Ajzen (1980) beschreiben detailliert, wie die TPB bei der Konzeption
von Interventionsmal3nahmen eingesetzt werden soll:
1.  Erhebung der bedeutsamen behavioralen, normativen und KontrollUberzeugungen mit

einer qualitativen Vorstudie in einer fur die Zielpopulation reprasentativen Stichprobe.
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2. Auf der Basis dieser in der Vorstudie ermittelten Uberzeugungen wird ein standardi-
sierter Fragebogen zur Messung der TPB-Konstrukte entwickelt. Die mit diesem In-
strument in der Hauptstudie erhobenen Daten werden dazu benutzt, um die Uberzeu-
gungen zu ermitteln, die Personen, die die Ausfiihrung der interessierenden Verhal-
tensweise beabsichtigen, von Personen unterscheiden, die die Ausfihrung dieses Ver-
haltens nicht beabsichtigen. Ein zweites Ziel dieser Analyse besteht darin, den jewelli-
gen Einfluss von Einstellung, Norm und Verhaltenskontrolle auf die Intentionsbildung
Zu bestimmen.

3. Auf der Basis dieser Informationen wird eine entsprechende Interventionsmal3nahme
konzipiert. Die Interventionsmal3nahme sollte auf eine Veranderung der bedeutsamen
Uberzeugungen abzielen, in denen sich Personen, die die Verhaltensausfiihrung beab-
sichtigen, am stérksten von Personen unterscheiden, die diese Verhaltensausfihrung
nicht beabsichtigen. Neben der Strategie, die Wahrnehmung der bereits von einer Per-
son mit der Verhaltensausfihrung verbundenen bedeutsamen Konsequenzen zu beein-
flussen, kann auch versucht werden, bisher von einer Person nicht berticksichtigte Ver-
haltenskonsegquenzen subjektiv bedeutsam zu machen.

Zu 4. Systematische Analyse ob Personen- und Kontextfaktoren die Wirksamkeit von Soft-
Policy-Maf3nahmen erhéhen.

In den oben dargestellten Evaluationsstudien gab es deutliche Hinweise darauf, dass be-

stimmte Personen, z.B. solche mit stark ausgeprégtem Umweltbewusstsein besonders stark

auf Soft-Policy Mal3nahmen ansprechen.

Es stellt sich die Frage, auf welchen psychologischen Mechanismen dieser Effekt be-
ruhen konnte. Eine sowohl von den Vertreter des Soft-Policy-Ansatzes wie der TPB geteilte
Annahme ist, dass bevor solche Interventionen verhatenswirksam werden kdnnen, die Rezi-
pienten motiviert sein missen, sich aktiv und intensiv mit dieser , persuasiven” Botschaft
auseinander zu setzen. Wenn es sich jedoch bei der Verkehrsmittelwahl um eine hoch routini-
sierte Verhaltensweisen handelt, woflr es viele empirische Belege gibt, ist es nicht sehr wahr-
scheinlich, dass z.B. Pkw-Nutzer dazu motiviert sind, Informationen Uber Soft-Policy Mal3-
nahmen intensiv zu verarbeiten. Welche Faktoren erhthen nun die Bereitschaft zu intensiven
Verarbeitung von persuasiven Botschaften? Die sozia psychologische Einstellungsverénde-
rungsforschung (siehe besonders Johnson & Eagly, 1989) hat hier vor alem eine Variable
identifiziert, ndmlich die wahrgenommene personlicher Relevanz der Information, d.h. das
Ausmal3 an Involvement. Esist aso davon auszugehen, dass alle Faktoren, die dieses Invol-
vement erhthen, auch die Motivation erhéhen, Informationen tber Soft-Policy-Mal3nahmen
zu verarbeiten. Die intensive Verarbeitung der persuasiven Botschaft ist jedoch eine zentrale
Vorbedingung dafr, dass die Mal3nahme verhatenswirksam sein kann.
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In unserer Studie mochten wir daher den Einfluss von zwei Faktoren untersuchen, die
unserer Ansicht nach das personliche Involvement und damit die Motivation zur tiefen Ver-
arbeitung von persuasiven Botschaften erhthen: der Einfluss des personalen Faktor
"V eranderungsmotivation” und der Einfluss des situativen Faktor " drastische Verdnderungen
des objektiven Entschel dungskontexts’.

Der Annahme, dass die vor der Intervention schon bestehende V eranderungsmotivati-
on die Wirksamkeit von Soft-Policy-Maznahmen erhdhen kann, liegen folgende Uberlegun-
gen zugrunde: Wir gehen davon aus, dass sich Menschen darin unterscheiden, wie zufrieden
sie mit ihrer derzeitigen Verkehrsmittelnutzung sind. Die aktuelle Zufriedenheit mit der ge-
nutzten Verkehrsmitteloption beruht dabei wahrscheinlich auf mehreren Dimension: einer
finanziellen, einer pragmatischen und vielleicht einer 6kologischen Dimension. Unzufrieden-
heit entsteht dann, wenn die Ist-Werte der aktuell genutzten Verkehrsmitteloption gravierend
von den personlichen Soll-Standards bezlglich dieser Dimensionen abweicht. Die latente
Unzufriedenheit mit der aktuell genutzten Verkehrsmitteloption fuhrt dazu, dass eine Veran-
derungsmotivation entsteht. In der Regel ist diese Veranderungsmotivation noch sehr allge-
mein und wird im Alltag auch oft nicht in die Tat umgesetzt. Auf jeden Fall gehen wir davon
aus, dass dieser latente Verdnderungswunsch auf Seiten der Person einer der zentralen ener-
getisierenden Motoren fir freiwillige Verhaltensverénderung ist: Der Verénderungswunsch
erhoht nicht nur die Motivation nach Informationen Uber potenzielle Alternativen zu suchen
und tief zu verarbeiten, sondern er kann auch ohne Interventionen zur freiwilligen Verha-
tensveranderung fuhren.

Der andere Faktor, der uns besonders interessiert, ist eine Veranderung des situativen
Kontexts der alltaglichen Verkehrsmittelnutzung. Wie oben erwéhnt, gehen viele Forscher
davon aus, dass so haufig ausgefiihrte Verhaltensweisen wie die Verkehrsmittelwahl nicht
jedes Mal erneut durch einen bewussten Entscheidungsprozess sondern durch automatisch
aktivierte Gewohnheiten gesteuert werden. Die Verhatenswirksamkeit von Gewohnheiten ist
jedoch an stabile Kontexte gebunden. GrolRere Verdnderungen des Entscheidungskontexts
fUhren dazu, dass die Angemessenheit des bisherigen Verhaltens bewusst re-evaluiert wird.
Insofern kann eine Kontextveranderung auch zu freiwilligen Verhaltensveranderungen moti-
vieren. Ein neuer Entscheidungskontext sollte aber generell das Interesse an Informationen
Uber die im neuen Entscheidungskontext verfligbaren alternativen Optionen und damit die
Bereitschaft diese auch tief zu verarbeiten erhdhen.

Wann kommt es zu solchen Kontextverdnderungen? Bei Veranderungen von alltégli-
chen Aktivitdtsmustern wie z.B. dem Wechsel des Arbeitsplatz, dem Ubergang von der Aus-
bildung in den Beruf, vom Beruf in Rente. Die gravierendste Kontextveranderung stellt je-
doch der Umzug an einen neuen Wohnort dar. Abb. 4-5 stellt noch einmal die unserer Studie
zugrundeliegende theoretische Rahmenkonzeption sowie die daraus abgeleiteten Hypothesen
graphisch dar.
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Abb. 4-5: Theor etische Rahmenkonzeption und Hypothesen unserer Studie

4.3 Unter suchungsdesign

Ein zentrale Besonderheit unserer Studie besteht darin, dass wir ausschliefdlich Personen be-
fragt haben, die vor der Intervention noch an ihrem alten Wohnort wohnten, jedoch planten in
den néachsten Wochen/Monaten in das Stadtgebiet von Stuttgart umzuziehen. Der Grund da-
fur, eine Umzuglerstichprobe zu befragen, ist die oben diskutierte Annahme, dass ein Veran-
derung des bisherigen Entscheidungskontexts die Verhatenswirksamkeit von Gewohnheiten
aufbricht, die personliche Relevanz von Informationen tber den neuen Kontext erhéht und
somit zur Verarbeitung von Informationen motiviert. Bezogen auf die Verkehrsmittelwahl
stellt ein Umzug sicherlich eine sehr drastische Kontextveréanderung dar. Die gesamte All-
tagsmobilitét muss neu organisiert und mit den Bedingungen am neuen Wohnort abgestimmt
werden.

43.1 Intervention ” Per sbnliches I nfor mationspaket”

Bei der Planung der Studie bestand ein zentrales Problem darin zu entscheiden, welche Art
von Soft-Policy-Mal3nahme wir eigentlich evaluieren wollen. Bei unserer Entscheidung haben
wir uns an drel Kriterien orientiert:
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1. Die Mal3nahme sollte typische Merkmale einer Soft-Policy-Malinahme besitzen.

2. Siesollte von den befragten Experten (vgl. Abschnitt 3) als moglichst wirksam eingestuft
werden.

3. Sie sollte den Mal3nahmen, die in den in Abschnitt 4.1 diskutierten Studien verwendet
wurden, mdglichst dhnlich sein, um einen Vergleich der Ergebnisse zu erméglichen.

4. Sie musste schnell und einfach realisierbar sein, um den Zeitraum unseres Projekts nicht
zu sprengen und sie durfte nicht zu teuer sein, um den finanziellen Rahmen unseres Pro-
jekts nicht zu sprengen.

Am Ende haben wir uns dafiir entschieden, im Rahmen unseres Projekts die Kombination

eines personlichen Informationspakets mit dem Anreiz Freiticket einzusetzen.

Diese Mal3nahmenkombination bezieht sich auf zwel typische Annahmen des Soft-
Policy-Ansatzes: Sie geht davon aus, dass fehlendes Handlungswissen eine zentrale subjekti-
ve Barriere fur die OV-Nutzung darstellt und dass Menschen einen Anreiz benétigen, um den
OV einmal selbst auszuprobieren.

Die Kombination ”Personliches Info-Paket & Testticket” wurde in Zusammenarbeit
mit dem VVS entwickelt, wobel auf schon bestehendes VV S-Material zurtickgegriffen wur-
de. Im Einzelnen bestand die MalRnahme aus folgenden Elementen:

» Offizielles Begruf3ungsschreiben desVVS

* Informationsbroschire des VVS mit Liniennetz, Fahrkarten, Preisen und Anforderungs-
maoglichkeit fur ein Probe-Abo

» Jeweils eine Karte des Stadtviertels, in dem die kontaktierte Person wohnt. In der Karte
sind ale OV-Linien und Haltepunkte dargestellt und die nichstgelegene Haltestelle ist
markiert.

» Fahrplane der Linien an dieser Haltestelle

» Ein-Tages-Testticket (bel einem Teil der Experimentalgruppe).

4.3.2 Erhebungsinstrument

Alle Befragungsunterlagen sind im Anhang dokumentiert. Hier werden nur die Fragenkom:-
plexe aufgefihrt, diein den folgenden Analysen berticksichtigt werden.

Messung der tatsichliche Verkehrmittelnutzung

Die tatsachliche Verkehrsmittelnutzung wurde mittels eines dem KONTIV-Design nachemp-
fundenen standardisierten Protokollbogens erfasst. Die Befragten waren angewiesen, ihre
Angaben auf den letzten Werktag zu beziehen. Dann notierten die Befragten fir jeden von
ihnen auf¥erhalb der Wohnung unternommenen Weg den Zeitpunkt und Ausgangpunkt (z.B.
Montag, 1.10.2000, 8.00 Uhr, eigene Wohnung), den Wegzweck (vorgegebene Kategorien
Arbeitsplatz, Einkaufen, Freizeit, Ausbildung, nach Hause, sonstiges), das benutzte Ver-
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kehrsmittel (vorgegebene Kategorien zu Ful3, Fahrrad, Motorrad, Pkw as Fahrer, Pkw as
Mitfahrer, Bus, Bahn, Stral3enbahn, sonstiges), die Zieladresse, den Zeitpunkt der Ankunft
sowie die geschéatzte Entfernung des Weges.

Messung der Konstrukte der Theorie des geplanten Verhaltens

Bel der Anwendung und Operationalisierung der Theorie des geplanten Verhaltens auf den
Gegenstandsbereich "V erkehrsmittelwahl” haben wir uns an den Ergebnissen der umfangrei-
chen qualitativen und quantitativen Vorarbeiten von Bamberg und Schmidt (z.B. 1993, 1994,
1998) orientiert. Um wie von der Theorie verlangt, die entsprechenden Konstrukte méglichst
verhaltensspezifisch zu messen, haben wir die Befragten gebeten, sich bei alen ihren Anga-
ben explizit auf den 2. von ihnen im Wegeprotokoll dokumentierten Weg zu beziehen.

Kontrolluber zeugungen

Nach dem Eingangsstimulus ”"Wenn Sie das néchste Ma wieder einen Weg, wie den von |h-
nen im Wegeprotokoll als 2. Weg protokollierten unternehmen, wie wahrscheinlich treffen
dann folgende Aussagen auf Sie zu?” wurde die subjektive Einschatzung erfasst, mit welcher
Wahrscheinlichkeit folgende 7 zentralen situativen Rahmenbedingungen der Verkehrsmittel-
wahl zutreffen wirden: (1) Fur diesen Weg stande mir ein Pkw zur Verfigung; (2) Die Ent-
fernung ware fir die Radnutzung nicht zu weit; (3) Es gabe eine OV-Verbindung zum Ziel;
(4) Diese OV-Verbindung wére zum Ziel relativ gunstig; (5) Ich ware ausreichend iber die
Abfahrtszeiten offentlicher Verkehrsmittel informiert; (6) Ich wirde die Einstiegshaltestelle
der Offentlichen Verkehrsmittel kennen; (7) Ich misste keine schweren Gegenstande trans-
portieren.

Die Beantwortung dieser Fragen erfolgte nicht auf den Ublichen Rating-Skalen. Statt-
dessen wurden den Befragten mitgeteilt, dass sie die subjektive Zutreffenswahrscheinlichkeit
jeder einzelnen Aussage durch das Verteilen von Punkten bewerten sollten. Wenn sie die Zu-
treffenswahrscheinlichkeit einer der 7 Aussagen as vdllig unwahrscheinlich elnschétzen,
sollten sie O Punkte geben, wenn sie hingegen die entsprechende Zutreffenswahrscheinlich-
keit als vallig sicher einschétzen sollten sie 10 Punkte geben, wenn sie die Zutreffenswahr-
scheinlichkeit als weder wahrscheinlich noch unwahrscheinlich einschétzen, sollten sie 5
Punkte geben.

Per sonliche Nutzungskonsequenzen

Wie oben dargestellt handelt es sich bei der TPB um eine sozia psychologische Entschel-
dungstheorie, die davon ausgeht, dass ein beobachtbares Verhalten auf der vergleichenden
Bewertung von Handlungsalternativen beruht. Um dies auf der operationalen Ebene zu be-
riicksichtigen, haben wir die Befragten simultan bewerten lassen, wie sehr ihrer Einschdtzung
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nach 10 von uns vorgegebene Attribute auf die Verkehrsmittelalternativen Pkw, Rad/zu Ful
und OV zutreffen wiirden, wenn sie diese drei Alternativen das néchste Mal fur den von ih-
nen protokollierten 2. Weg benutzt wirden.

Bewertet wurden die folgenden Attribute: (1) verkehrssicher; (2) vor Belastigung ge-
schitzt; (3) zuverldssig; (4) schnell; (5) bequem; (6) umweltfreundlich; (7) stressfrei; (8) fle-
xibel; (9) sauber; (10) preiswert.

Wieder benutzten die Befragten keine Rating-Skala, sondern verteilten so Punkte auf
die drel Alternativen, dass die Gesamtsumme aler verteilten Punkte 10 nicht Ubersteigt. Zur
theoretischen Begriindung fir diese Vorgehensweise sowie empirischen Evaluation der Reli-
abilitdt und Validitat dieser Methode siehe z.B. Van den Putte et al. (1996).

Nor mative Uber zeugungen

Nach dem gleichen Verfahren schétzten die Befragten ein, wie sehr folgende wichtige Be-
zugspersonen es unterstiitzen wirden, wenn sie das nachste Mal fir Wege wie den protokol -
lierten 2. Weg eine der drei Verkehrsmittelalternativen Pkw, Rad/zu FuRR oder OV benutzen
wirden. Es wurden folgende drei Bezugspersonen vorgegeben (1) Partner/in; (2) Kolle-
gen/innen; (3) Freunde/Bekannte.

Die TPB-Kernvariablen Einstellung, Norm, Verhaltenskontrolle und Intention

Das Konstrukt Einstellung zum Verhalten wurde mittels folgender zwei Items gemessen: (1)
»Wenn Sie das ndchste Mal fir diesen 2. Weg eine der drei Verkehrsmittelalternativen Pkw,
Rad oder OV benutzen wiirden, wie gut oder schlecht wére das lhrer Meinung nach ales in
dlem? (2) ,[...] , wie angenehm oder unangenehm wére das Ihrer Meinung nach alesin al-
lem?

Das Konstrukt Subjektive Norm wurde mittels folgender zwel Items gemessen: (1)
»,Wenn Sie das nachste Mal fur diesen 2. Weg zurlicklegen mdchten, welche der drei Ver-
kehrsmittelalternativen sollten Sie nach Meinung der fir Sie wichtigen Menschen dabel be-
nutzen?* (2) ,[...], wie sehr wirden die fir Sie wichtigen Menschen die Nutzung der drei
Verkehrsmittel aternativen unterstitzten?”

Das Konstrukt Wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde mittels folgender zwel |-
tems gemessen: (1) ,, Wieleicht bzw. schwer wirde es Ihnen fallen, wenn Sie das néchste Mal
fur den 2. protokollierten Weg die drei Verkehrsmittelalternativen benutzen wirden?* (2)
» Wie einfach oder kompliziert wére esfur Sie personlich, [...]*

Das Konstrukt Intention wurde mittels folgender zwei Items gemessen: (1) ,, Wie grof3
bzw. klein ist Ihre Absicht, das nachste Mal fir diesen 2. Weg eine der drel Verkehrsmittel-
alternativen zu nutzen?‘; (2) , Wie stark bzw. schwach ist Ihre Absicht, [...]“.
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Bel alen Items wurde das oben beschriebene Antwortverfahren benutzt: Die Befrag-
ten verteilten so Punkte auf die drei Alternativen, dass die Gesamtsumme aller Punkte 10
nicht Uberschritt.

Subjektiv wahrgenommene Geld- und Zeitkosten

Daein Ziel unserer Studie darin besteht, die Erkl&rungskraft des 6konomischen Ansatzes der
Verkehrsmittelwahl mit dem von uns gewahlten sozia psychol ogischen zu vergleichen, haben
wir die Befragten gebeten, die mit der Pkw- bzw. OV-Nutzung fiir den 2. protokollierten We-
ge verbundenen Geld- und Zeitkosten einzuschétzen. Dazu wurden folgende zwei Fragen
verwendet: (1) ,Wie viel Geld (in DM) kostet Sie die Nutzung des Pkw bzw. offentlicher
Verkehrsmittel fir den 2. von lThnen protokollierten Weg? Wenn Sie es nicht genau wissen,
schétzen Sie doch bitte”; (2) ,,Wie viel Zeit (in Minuten) brauchen Sie, wenn Sie fir den 2.
von Ihnen protokollierten Weg den Pkw bzw. offentlicher Verkehrsmittel benutzen? Wenn
Sie es nicht genau wissen, schétzen Sie doch bitte®.

Messung des Konstrukts,, Veranderungsmotivation®

Das Konstrukt Veranderungsmotivation wurde mittels folgender zwei Items gemessen:

(1) ,Meine Absicht, an meinem neuen Wohnort zu versuchen, bel Alltagswegen anstelle des
PKW dffentliche Verkehrsmittel zu benutzen ist”: grol3 - klein.

(2) " Ich beabsichtige, an meinem neuen Wohnort zu versuchen, bei Alltagwegen anstelle des
PKW offentliche Verkehrsmittel zu benutzen®: wahrscheinlich - unwahrscheinlich.

Die Befragten benutzen bei ihrer Antwort eine finfstufige Antwortskalavon +2 bis-2 .

Soziodemogr aphische Hintergrundsvariablen

Am Ende des Fragebogens wurden zentrale soziodemographische Variablen wie Geschlecht,
Alter, Haushaltsgrof3e, Fihrerscheinbesitz, Anzahl der Pkw/Fahrréder im Haushalt, Pkw-
Verfugbarkeit, Bildungsabschluss, Erwerbstétigkeit und Nettoeinkommen des Haushalts er-
fasst.

4.3.3 Stichprobe

Wir haben verschiedene Methoden ausprobiert, um potenzielle Umzlgler als Untersu-
chungsteilnehmer/innen zu rekrutieren: Wir haben Anzeigen in Stuttgarter Zeitungen ver6f-
fentlicht, in denen wir Personen, die nach Stuttgart umziehen wollen, um Teilnahme baten;
wir haben ein grof3es Wohnungsunternehmen kontaktiert und gebeten, Personen die sich dort
um eine Wohnung bewarben, tber das Projekt zu informieren und wir haben systematisch die
wochentlich erscheinenden Wohnungsgesuche in allen Stuttgarter Zeitungen ausgewertet und
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mit alen Wohnungssuchenden von auf3erhalb Stuttgarts Kontakt aufgenommen. Die letzte
Vorgehensweise war eindeutig die effektivste. Im ersten Schritt haben wir die Wohnungssu-
chenden kontaktiert und gefragt, ob sie bereit sind, an der Studie teilzunehmen. Wenn die
Kontaktierten zustimmten, erhielten sie den ersten Fragebogen zugeschickt, mit der Bitte die-
sen bezogen auf ihren derzeitigen Wohnort zu beantworten. Da die Untersuchungsteilneh-
mer/innen uns entweder die Adresse ihrer neuen Wohnung in Stuttgart oder E-Mail-Adressen,
Handy-Nummern oder sonstige Kontaktmdglichkeiten mitgeteilt hatten, konnten wir ca. 4
Wochen nach dem erfolgten Umzug den meisten Untersuchungsteilnehmern einen zweiten
Fragebogen zuschicken. Ca. 6-8 Monate nach dem Umzug fand eine dritte Befragung statt.

Ein wichtiges Merkmal unserer Studie besteht darin, dass nur die Befragung selbst
unter dem Label unsere Forschungsgruppe durchgefiihrt wurde. In der Befragung wurde zu-
dem der eigentliche Zweck dieser Studie, die Evaluation der Wirksamkeit einer Soft-Policy-
Maldnahme, verschleiert. Stattdessen wurden den Untersuchungsteilnehmern mitgeteilt, das
die Zielsetzung der Studie darin besteht, " Umzugentscheidungen und Mobilitétsgewohnhei-
ten” zu untersuchen.

Die eigentliche Intervention selbst fand unter dem Label des Verkehrsverbunds Stutt-
gart statt (VVS). An keiner Stelle tauchte in den Interventionsunterlagen ein Hinweis auf un-
ser Forschungsprojekt auf. Den Untersuchungsteilnehmer/innen war also weder bewusst, dass
sie an einem Experiment teilnahmen, noch konnten sie einen Zusammenhang zwischen der
Befragung und der Intervention herstellen. Wir haben dieses Vorgehen gewahlt, um mogli-
ches strategisches Verhaten der Versuchsteilnehmer/innen und die daraus resultierenden
Sel bstsel ektionsprozesse und Antworttendenzen zu minimieren. Vor der Intervention wurden
die Untersuchungsteilnehmer/innen, die den ersten Fragebogen am alten Wohnort ausgefullt
hatten, mittels einer Zufallsprozedur (Zufallszahlentabelle) der Experimental- bzw. der Kon-
trollgruppe zugewiesen. Nachdem die der Experimentalgruppe zugewiesenen Personen tat-
séchlich nach Stuttgart umgezogen waren, erhielten sie ca. 2-3 Wochen nach dem Umzug das
oben beschriebene " Personliche Informationspaket” zugeschickt. Abbildung 4-6 stellt das
Design der von uns durchgeftihrten Studie nochmals graphisch dar.

Wie sich Abb. 4-6 entnehmen lasst, haben insgesamt 241 potenzielle Umzigler/innen
den ersten Fragebogen am aten Wohnort ausgeflllt. Diese 241 Untersuchungsteilneh-
mer/innen wurden per Zufall der Kontrollgruppe (n = 126) und der Experimental gruppe (n =
115) zugewiesen. Von diesen 241 Personen sind innerhalb eines von uns festgelegten Zeit-
raums 169 (70%) tatséchlich nach Stuttgart umgezogen und haben auch den zweiten Frage-
bogen ausgefiillt. 101 Untersuchungsteilnehmer/innen haben auch den dritten Fragebogen
ausgefullt.
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DATENERHEBUNGS-DESIGN
STUTTGARTER UMZUGSPANEL
1. BEFRAGUNG 2. BEFRAGUNG 3. BEFRAGUNG
N =241 N =169 N =101
Vor dem Umzug ca. 6 Wochen nach Interventio ca. 8 Monate nach Interventio
% am alten Wohnort am neuen Wohnort am neuen Wohnort
2
L
= Kontroll- Kontroll- Kontroll-
N gruppe gruppe gruppe
Lu N =126 N =90 N =53
i
7 Experimental- Experimental- Experimental-
= gruppe gruppe gruppe
Q N =115 N =79 N = 48
4
<
INTERVENTION
"INFO-PAKET"
Abb. 4-6: Zentrale Merkmale der Panelbefragung von Umziglern
44 Ergebnisse zur Theorie des geplanten Verhaltens

Im folgenden werden die Ergebnisse vorgestellt, die die Analysen im Zusammenhang mit der
von uns verwendeten Theorie des geplanten Verhaltens ergaben. Zunéchst werden jedoch e-
nige deskriptive Befunde zur Stichprobe und zu deren Alltagsmobilitét prasentiert.

441  Soziodemographische Merkmale der Unter suchungsstichprobe

Tabelle 4-3 stellt die Ausprégung der soziodemographischen Merkmale Geschlecht, Alter,
Haushaltsgrof3e, Bildungsabschluss, Berufstétigkeit, Nettohaushaltseinkommen, Pkw-Anzahl
im Haushalt, Flhrerscheinbesitz und Pkw-V erfligbarkeit fur die 241 Befragten dar, die an ih-
rem alten Wohnort den 1. Fragebogen ausgefullt haben.

Insgesamt deuten die Auspragung der soziodemographischen Merkmale darauf hin,
dass wir eine junge (Durchschnittsalter 28,5 Jahre), gut ausgebildete (ca. 80% haben Abitur
bzw. einen Hochschulabschluss) Stichprobe befragt haben. Dies liegt sicherlich teilweise dar-
an, dass diese Personengruppe eine hdhere Umzugshaufigkeit aufweist. Tellweise kann es
sich aber auch um die aus anderen empirischen Studien bekannte Uberproportionale Antwort-
bereitschaft hher Gebildeten handeln.
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Tabelle4-3:  Soziodemographische Merkmale der Unter suchungsstichprobe
(N=241), dieden 1. Fragebogen ausgefillt haben.

Merkmal Merkmal

Frauen 46.9 % Erwerbstétig

Alter in Jahren Range (17-58) 285 voll erwerbstétig 60.3 %
Haushaltsgréfie Range (1-12) 24 teilzeit 75%
Bildungsabschluss stundenweise 12.6 %
keinen Abschluss 21% nicht erwerbstétig 19.7 %
Haupt-/V olksschule 21% Netto Haushal tseinkommen

Mittlere Reife 15.0% >1.999 DM 19.8 %
Abitur 43.3% 2000-3999 36.6 %
FH/Uni-Abschluss 375% 4000-5999 23.8%
Pkws im Haushalt (Range 0-7) 14 6.000-7.999 12.3%
Pkw jederzeit verflgbar 72.8% 8.000-9.999 3.5%
Fuhrerschein 95.8% <10.000 DM 39%

Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.

Rund 95 % der Befragten besitzen zudem einen Fihrerschein, in 88% aller Haushalte
ist wenigstens 1 Pkw vorhanden und 73 % der Befragten geben an, auch personlich tber ei-
nen Pkw verfiigen zu konnen.

442 Kennwerte zur Alltagsmobilitat und Verkehrsmittelnutzung der Stichprobein
der Vorher-Befragung (am alten Wohnort)

Zum ersten Messzeitpunkt (am alten Wohnort) haben die 241 Befragten insgesamt 1.039
Alltagwege protokolliert, d.h. im Durchschnitt wurden von jedem Befragten 4,3 Wege aul3er-
halb der Wohnung unternommen. Die durchschnittliche Wegelange liegt bei 14,2 km. Von
den 1.039 Wegen entfielen 20,5 % auf den Wegezweck ”Arbeit”, 16.9 % auf den Zweck
"Einkaufen”, 12,1 % auf den Zweck "Freizeit”, 4,1 % der Wege dienten dem Besuch von
Arzten und Behorden, 4% aller Wege wurden zu Ausbildungszwecken unternommen, bei
30,6 % kreuzten die Befragten die Kategorie "nach Hause” an und bei 11.8 % die Kategorie
" Sonstiges’.

Abb. 4-7 stellt den Modal-Split Uber alle 1.039 protokollierten Wege dar. Mit einem
Modal-Split-Antell von 55 % dominiert die Pkw-Nutzung as Selbst- bzw. Mitfahrer/in. Die
restlichen Wege wurden in anndhernd gleichem Umfang zu Fuf3, mit dem Rad und &ffentli-
chen Verkehrsmitteln zuriickgel egt.
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Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten*; eigene Berechnungen.

Abb. 4-7: Modal-Split Gber allein der 1. Befragung (N = 241) protokollierten 1.039

Wege

In Tabelle 4-4 sind zentrale Merkmal e des von den Befragten protokollierten 2. Weges darge-
stellt. Dieser 2. Weg ist deshalb wichtig, weil er die Bezugsgrolie fur die im folgenden darge-
stellten Antworten auf die Items zur Messung der TPB-Konstrukte ist. Insgesamt stellen die
protokollierten 2. Wege ca. 23% aller protokollierten Wege dar. Wie sich Tabelle 5 entneh-
men lasst, weichen die fir den 2. Weg berichteten Wegezwecke, Wegeldngen und Modal-
Split nicht gravierend von den tber alle 1.039 Wegen berechneten Kennwerten ab. Zumindest
von diesen Merkmalen her scheint also der 2. Weg durchaus reprasentativ fir alle Wege zu

san.

Tabelle4-4: Merkmaledes 2. protokollierten Weges

Wegezweck Modal-Split
Arbeit 10.7 % Zu FuRd 15.0%
Einkaufen 24.8 % Rad 12.0%
Freizeit 6.4% Pkw 53.4%
Arzt/Behdrde 4.3 % ov 19.7%
Ausbildung 47% | mittlere Entfernung 13.6 km
nach Hause 35.5%
Sonstiges 13.7%

Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.
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443 Einschatzung der mit dem betrachteten Wegverbundenen Geld- und Zeitkosten

Abb. 4-8 stellt dar, wie teuer und zeitaufwendig die Befragten am alten Wohnort die Nutzung
der Verkehrsmittel ”Pkw” und "OV” fiir den 2. protokollierten Weg einschétzen. So schétzen
die Befragten, dass die Nutzung des OV bei dem 2. protokollierten Weg im Durchschnitt
(Median) 3,60 DM kosten wirde, die Pkw-Nutzung im Durchschnitt (Median) 3,00 DM. Die
mittleren Einschatzungen des OV- und Pkw-Preises unterscheiden sich signifikant voneinan-
der (t-Wert = 3.33; p < 0.01). Wenn man die geschétzten Geldkosten in Beziehung zu der be-
richteten durchschnittlichen Entfernung des 2. Weges setzt, veranschlagen die Befragten fur
einen OV-km im Durchschnitt Geldkosten in Hohe von ca. 26 Pfennige und fiir einen Pkw-
km Geldkosten in Hohe von ca. 22 Pf.

Geschatzte Geldkosten in DM
N

ov
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Geschatzte Zeitkosten in Minuten

ov

Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.
Abb. 4-8: Mit dem 2. Weg verbundene Geld- und Zeitkosten

Den mit der OV-Nutzung fur den 2. Weg verbundenen Zeitaufwand schétzen die Be-
fragten im Durchschnitt auf 30 Minuten, wéahrend sie den mit Pkw-Nutzung verbundenen ent-
sprechenden Zeitaufwand auf 15 Minuten schétzen. Auch dieser Mittelwertunterschied ist
statistisch signifikant (t-Wert = 11.36; p < 0.001).
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4.4.4  Einschatzung der Konstrukte der Theorie des geplanten Verhaltens

Abb.4-9 stellt die durchschnittlichen Einschdtzungen der Befragten dar, wie sehr 6 situative
Randbedingungen (im Sprachgebrauch der TPB ,, Kontrolltiberzeugungen*), die die OV- bzw.
Pkw-Nutzung erleichtern oder erschweren, fur den zweiten protokollierten Weg zutreffen.

weder wahrscheinlich
noch unwahrscheinlich

Pkw fiir 2. Weg verfligbar
gibt OV-Verbindung
OV-Verbindung giinstig
ausreichendes OV-Wissen

Haltestellenwissen

keine schweren Transporte

Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.
Abb. 4-9: Diesubjektive Zutreffenswahr scheinlichkeit situativer Randbedingungen

Wie sich Abb. 4-9 entnehmen l&sst, halten die Befragten es fir relativ wahrscheinlich, dass
sie bei der Erledigung solche Wege Uber einen Pkw verfligen kdnnten, dass sie das Wegziel
prinzipiell mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen konnten und auch wussten, wo sich die
Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel befinden. Ferner halten sie es auch fir eher
wahrscheinlich, dass sie bei diesem Weg keine schweren Gegenstande transportieren miss-
ten. Fur deutlich unwahrscheinlich halten die Befragten es jedoch, dass es fur Wege wie den
protokollierten zweiten Weg eine ginstige OV-Verbindung gabe. Ferner sind sie sich unsi-
cher, ob sie ausreichend Uber die Abfahrtszeiten der 6ffentlichen Verkehrsmittel informiert
waren.

Abb. 4-10 stellt die Einschétzung der Befragten dar, wie sehr die 10 vorgegebenen Ei-
genschaften auf die Nutzung des Pkw bzw. OV’s auf Wege wie den 2. protokollierten zutref-
fen (im Sprachgebrauch der TPB die ”behavioral beliefs’).
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Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.

Abb. 4-10:  Durchschnittliche Zutreffenswahr scheinlichkeit der 10 vor gegebenen

Eigenschaften auf die Pkw- bzw. OV-Nutzung

Wie sich Abb. 4-10 entnehmen l&sst, werden 8 der 10 vorgegebenen Eigenschaften deutlich
starker mit der Pkw-Nutzung as der OV-Nutzung verbunden. Nur die beiden Eigenschaften
"verkehrssicher” und ”umweltfreundlich” werden starker mit der OV-Nutzung verbunden.
Bis auf die Einschdtzung der Eigenschaft " stressfrei” sind alle Mittelwertsunterschiede statis-

tisch signifikant (p < 0.05).

Abb. 4-11 stellt die von den Befragten wahrgenommenen Erwartungen wichtiger Be-
zugspersonen dar (im Sprachgebrauch der TPB die ”"normativen beliefs’), ob sie bei Wegen
wie dem al's 2. Weg protokollierten, den Pkw oder OV nutzen sollen.

Auch hier sind die Befunde eindeutig. Die Befragten halten es fur viel wahrscheinli-
cher, dass diese wichtigen Bezugspersonen von ihnen erwarten den Pkw zu benutzen. Auch

hier sind ale Mittelwertsunterschiede wieder statistisch signifikant.
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Quelle: ,,Umzugsentscheidungen und Mobilitatsverhalten”; eigene Berechnungen.

Abb. 4-11:  Wahrgenommene Erwartungen wichtiger Bezugsper sonen, den Pkw-
bzw. OV zu nutzen

Abb. 4-12 stellt die Einstellung, subjektive Norm und Verhatenskontrolle der Be-
fragten beziiglich der Pkw- und OV-Nutzung bei Wegen wie dem als 2. protokollierten dar.
Wie aufgrund der konsistenten Unterschiede in der Einschétzung der Kontroll liberzeugungen,
personlichen Konsequenzen und normativen Erwartungen zu erwarten ist, sind die Mittel-
werte dieser TPB-Kernkonstrukte fur die Pkw-Nutzung alesamt sehr viel hoher als fur die
OV-Nutzung. Alle Mittelwertsunterschiede sind statistisch signifikant.

Einstellung

soziale Norm

P kw
=0V

Verhaltenskontrolle

4.9

Intention
2.5

Abb. 4-12:  Beurteillung der TPB-Kernkonstrukte Einstellung, subjektive Norm,
wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Intention
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Wie von der TPB vorhergesagt, ist auch die Intention, dass nachste Mal fir Wege wie
den als 2. Weg protokollierten den Pkw zu benutzen sehr viel starker als die Intention den OV
Zu nutzen.

Zusammenfassend spiegeln also ale untersuchten subjektiven Einschdtzungen sehr
konsistent die auf der Verhatensebene zu beobachtende starke Préferenz fir das Verkehrs-
mittel Pkw wider.
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Abb. 4-13:  Haufigkeitsverteilung der Variablen ” Ver anderungsmotivation”

Abschlief3end stellt Abb. 4-13 noch die Haufigkeitsverteilung der aus zwel Items ge-
bildeten Indexvariablen ”Veranderungsmotivation” in der untersuchten Stichprobe dar. Wie
sich Abb. 4- entnehmen lasst, weist diese Variable eine deutlich schiefe Verteilung auf. Ins-
gesamt berichten die Befragten eine doch erstaunlich hohe Absicht, am neuen Wohnort zu
versuchen, bel Alltagswegen anstelle des Pkw 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzen (M edi-
an=1).

445 Multivariate Analysen

Ziel dieses Abschnitts ist es, die zentralen Determinanten zu ermitteln, die die Verkehrsmit-
telwahl der Befragten an ihrem alten Wohnort beeinflussen. Dabel interessiert uns besonders
die Frage, inwieweit sich die Annahme der 6konomischen Verhaltenstheorie empirisch bes-
tétigen lasst, dass die Pkw-Verfugbarkeit und die Geld-, Zeit- sowie die Komfortkosten die
zentralen Determinanten der Verkehrsmittelwahl darstellen. Im ersten Schritt werden wir da-
zu ein Modell an unseren Daten testen, das weitgehend den in Abschnitt 1.2 dargestellten
empirischen Anwendungen der dkonomischen Verhaltenstheorie auf die Verkehrsmittelwahl
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entspricht. Anschlief3end spezifizieren wir ein Modell, in dem wir die TPB Variablen als Pr&
diktoren der tatsachlichen Verkehrsmittelwahl benutzen. Im dritten Schritt vergleichen wir
die empirische Erklarungskraft der beiden Modelle.

445.1 Test desausder 6konomischen Verhaltenstheorie abgeleiteten Erklarungs-
modells

Tabelle 6 stellt die Ergebnisse eines multivariaten Logit-Modells dar, in dem als ausgewahite
soziodemographische Variablen besonders die Pkw-V erfligbarkeit sowie Merkmale des Wege
wie die Wegléange in km, die Einschétzung der Geld- und Zeitkosten und die Komfortkosten
als Pradiktoren der Wahrscheinlichkeit, mit der bei dem protokollierten zweiten Weg das
Verkehrsmittel OV oder Pkw genutzt wird, verwendet werden. Da sich die Analyse auf die
Modellierung der Entscheidung zwischen den beiden Verkehrsmitteln OV und Pkw konzent-
riert, wurden die 63 Personen, die den als 2. Weg protokollierten mit anderen Verkehrsmittel
zurlickgelegt haben, von der Analyse ausgeschlossen. Da nach dem 6konomischen Ansatz
weniger die absoluten als die relativen Geld-, Zeit- und Komfortkosten verhaltensrelevant
sind, benutzen wir in den Analysen die entsprechenden Differenzwerte (z.B. geschétzte Geld-
kosten bei OV -Nutzung minus geschétzte Geldkosten bei Pkw-Nutzung).

Tabelle4-5: Der Einflussvon Personen- und Wegmer kmalen auf die Wahr schein-
lichkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel beim 2. berichteten
Weg (nur Befragte, N = 178, die OV oder PKW benutzt haben; multi-
variates L ogit-Modell)

Logit p
Soziodemographische Merkmale
Geschlecht (1=Frauen) 0.82 0.09
Alter in Jahren 0.01 0.84
Haushaltsgréfze -0.06 0.80
Bildungsabschluss -0.11 0.67
Erwerbstétig -0.32 0.13
Nettohaushal tseinkommen -0.16 0.40
Anzahl PKW im Haushalt -0.02 0.95
Pkw jederzeit verfugbar -1.67 0.01
Merkmale des Wegs
Entfernung in km 0.00 0.86
Zeitdifferenz OV-PKW (Min.) -0.03 0.03
Kostendifferenz OV-PKW (DM) 0.02 0.51
Bequemlichkeitsdifferenz OV-PKW 0.27 0.00
Konstante 2.92
-2LL 138.12
Pseudo-R? 32%

Anmerkung: -2LL fur Konstantenmodell betragt 203.420; OV-Nutzung = 1, Pkw-Nutzung = 0
Wie sich Tabelle 4-5 entnehmen |&sst, liefert der empirische Test dieses Modells Ergebnisse,
die weitgehend den in Abschnitt 4.4.4 entsprechen: Von den 8 berticksichtigten soziodemo-
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graphischen Variablen hat nur eine, namlich die Einschéatzung, jederzeit Gber einen Pkw ver-
flgen zu konnen, einen signifikanten, negativen Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, dass bei
dem als 2. protokollierten Weg der OV genutzt wird. Von den vier beriicksichtigten Wege-
merkmalen haben zwei einen signifikanten Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit der OV-
Nutzung. Dabei ist der Einfluss der relativen Zeitkosten negativ, d.h. je langer die Fahrdauer
des OV im Vergleich zum Pkw eingeschétzt wird, desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit,
dass der OV benutzt wird. Die relativen Komfortkosten haben einen positiven Einfluss auf
die OV-Nutzung: je bequemer der OV im Vergleich mit dem Pkw eingeschétzt wird, desto
wahrscheinlicher wird auch der OV genutzt. In unseren Daten ist dabei der Einfluss der Kom-
fortkosten stérker als der Einfluss der Zeitkosten.

Wie in anderen Analysen (siehe Abschnitt 4.4.4) haben auch in unseren Daten die re-
lativen Geldkosten keinen signifikanten Effekt auf die Wahrscheinlichkeit der OV- vs. Pkw-
Nutzung. Das gleiche gilt fur die Wegeldnge. Zusammenfassend lassen sich also in unseren
Daten typische Ergebnisse empirische Anwendungen des 6konomischen Verhaltensmodells
replizieren.

4452 Erklarungder Verkehrsmittelwahl mittels der TPB-Kontrukte ” behavioral be-
liefs’, " normative beliefs’ und " control beliefs’

Wie oben dargestellt, besteht ein zentraler Unterschied zwischen der 6konomischen Verhal-
tenstheorie und der sozial psychologischen TPB, darin, dass die 6konomische Verhaltenstheo-
rie schon zu wissen glaubt, was die zentralen Verhaltensdeterminanten sind (némlich Pkw-
Verfugbarkeit, Geld, Zeit und Komfortkosten), wahrend die TPB davon ausgeht, dass 1. die
Personen selbst entscheiden, was fur sie personliche wichtige Nutzungskonsequenzen sind,
dass 2. neben den unmittelbaren personlichen Verhatenskonsequenzen auch sozial-normative
Faktoren einen direkten Einfluss auf die Verhaltensentscheidung haben und dass 3. fehlendes
Handlungswissen einen zentralen verhatenserschwerenden Faktor darstellt. Im folgenden
werden Analysen dargestellt, die diese Annahmen empirisch Uberprifen. Wieder konzentrie-
ren wir uns auf die Vorhersage der OV vs. Pkw-Nutzung beim zweiten protokollierten Weg.
Der Einfluss verkehrsmittelbezogener Merkmale wird ebenfalls wieder Uber relative Ein-
schdtzungen, d.h. Differenzwerte, modelliert. Ein Preis der grof3eren inhatlichen Offenheit
der TPB ist jedoch die deutlich hthere Anzahl zu beriicksichtigender potenzieller Entschei-
dungsdeterminanten. So haben wir in unserer Untersuchung insgesamt 19 behaviorale, nor-
mative und Kontrolltberzeugungen erhoben. In Ein-Gleichungs-Ansédtzen wie der logisti-
schen Regression fuhrt die smultane Verwendung von so vielen Pradiktoren in der Regel zu
Schétzproblemen, besonders bei relativ kleinen Stichproben wie im vorliegenden Fall und
wenn von substanziellen Interkorrel ationen zwischen den Pradiktorvariablen auszugehen ist.
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Um diese potenziellen Probleme zu reduzieren und die Transparenz des Vorgehens
bei der Modellspezifikation zu erhohen, haben wir zuerst getrennt Analysen fir die beiden
umfangreichen Variablenbldcke " behaviorale” und ” Kontroll Uberzeugungen” durchgefiihrt.
Tabelle 4-6 stellt die Ergebnisse einer multivariaten Logit-Analyse (OV=1; Pkw=0, N =178)
mit den Differenzwerten der behavioralen Uberzeugungen al's Pradiktoren dar.

Tabelle4-6: Einflussder behavioralen Uberzeugungen auf die Wahr scheinlichkeit

der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel beim 2. berichteten Weg (N =
178, multivariates

L ogit-M odell)
Modell 1 Modell 2
Logit p Logit p
Sicher-Diff OV-Pkw 0.27 0.03 0.27 0.02
Belastig.-Diff OV -Pkw -0.04 0.68
Zuverlssig-Diff OV-Pkw 032 0.01 032 0.01
Schnell-Diff OV-Pkw 0.27 0.00 0.28 0.00
Bequem-Diff OV -Pkw 0.08 0.37
Umwelt. -Diff OV-Pkw -0.05 0.75
Stressfrei-Diff OV-Pkw 0.21 0.02 0.22 0.01
Flexibel-Diff OV-Pkw -001 094
Sauber-Diff OV-Pkw -0.03 0.75
Preiswert-Diff OV-Pkw 039 0.02 036 0.02
Konstante -1.05 0.08 -114 0.00
-2LL 86.30 115.97
Pseudo-R? 58 % 43%

Anmerkung: -2LL fir Konstantenmodell betragt 203.420

Wie sich Tabelle 4-6 entnehmen lasst, haben funf der berticksichtigten personlichen
Konsequenzen (behavioral Beliefs) einen signifikant positiven Einfluss auf die Wahrschein-
lichkeit, mit der beim betrachteten Weg der OV bzw. der Pkw genutzt wird: verkehrssicher,
zuverlassig, schnell, stressfrei und preiswert. Modell 2 in Tabelle 4-6 enthdlt die Schétzer-
gebnisse fur ein Modell, in dem nur die signifikanten Pradiktoren verwendet werden. Tabelle
8 stellt die Ergebnisse einer entsprechenden Logit-Analyse mit den 6 Kontrollliberzeugungen
als Pradiktoren dar.

Von den 6 berticksichtigten KontrollUberzeugungen haben 4 einen signifikant positi-
ven Effekt auf die Wahlwahrscheinlichkeit des OV: Die Einschatzung, dass fiir Wege wie den
als 2. protokollierten ein Pkw verfugbar ist, die Einschdtzung, dass die zum Ziel existierende
OV-Verbindung guinstig ist, das Gefuihl, ausreichend uber die OV-Abfahrtszeiten informiert
zu sein und die Erwartung, keine schweren Gegenstande transportieren zu missen. Modell 2
in Tabelle 4-7 stellt die Schétzergebnisse eines Modells dar, in dem nur diese signifikanten
Prédiktoren berticksichtigt werden.
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Tabelle4-7: Einflussder KontrolltUber zeugungen auf die Wahr scheinlichkeit der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel beim 2. berichteten Weg (nur fur
Befragte N = 178 ; multivariates L ogit-M odell)

Modell 1 Modell 2
Logit p Logit p
Pkw fir 2. Weg verfigbar -0.26  0.00 -0.26  0.00
Gibt OV-Verbindung 0.06 0.60
OV-Verbindung giinstig 0.23 0.01 0.24 0.00
Ausreichendes OV-Wissen 036 0.00 0.28 0.00
Haltestellenwissen -024 012
Keine schweren Transporte 0.28 0.01 026 001
Konstante -3.14 0.01 -4.05 0.00
-2LL 96.71 99.05
Pseudo-R? 52 % 51%

Anmerkung: -2LL fur Konstantenmodell betragt 203.420
Im néchsten Schritt haben wir ein Modell geschétzt, in dem wir simultan die in den bisher
dargestellten Analysen signifikanten Pradiktoren berticksichtigen. Modell 1 in Tabelle 4-8
stellt die entsprechenden Schétzergebnisse dar.
Tabelle4-8: Kombinierter Einflussder behavioral Beliefsund Control beliefs auf

die Wahrscheinlichkeit der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel (N =
178; multivariates L ogit-M odell)

Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4
Logit p Logit p Logit p Logit p
Pkw flr 2. Weg verfugbar -025 004 -026 001 -044 006 -065 0.09
OV-Verbindung gunstig 0.22 0.0
Ausreichendes OV-Wissen 028 0.08 044 0.00 042 0.03 039 0.06
Keine schweren Transporte 026 0.12
Sicher-Diff OV-Pkw 027 0.12
Zuverlassig-Diff OV-Pkw 0.22 0.5
Schnell-Diff OV -Pkw 031 0.01 043 0.00 040 0.02 061 0.04
Stressfrei-Diff OV-Pkw 019 0.15 0.37 0.00 055 0.01 0.80 0.03
Preiswert-Diff OV-Pkw 0.08 0.73
Soziale Norm-Diff OV-Pkw 0.35 0.00 043 0.00
Zeitdifferenz OV-PKW --- --- - 006 0.28
Bequem.-diff.OV-PKW --- - -017 0.39
Konstante -445 001 -189 0.15 061 0.78 1.84 051
-2LL 49.52 61.46 22.96 21.41
Pseudo-R? 52 % 51% 89% 89%

Anmerkung: -2LL flr Konstantenmodel | betragt 203.420
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Wie sich Tabelle 4-8 entnehmen lasst, fuhrt die simultane Berticksichtigung der 10 behavio-
ralen und Kontrolliberzeugungen dazu, dass eine ganze Reihe von Einzeleffekten wieder in-
signifikant werden. Dieser Befund ist darauf zurtickzufihren, dass es vermutlich deutliche
Interkorrelationen zwischen den Pradiktoren gibt. Um diese Multikollinearitétproblem zu 16-
sen, haben wir eine schrittwelise logistische Regression gerechnet, d.h. wir haben es dem sta-
tistischen Algorithmus Uberlassen, die relativ gesehen starksten Pradiktoren ”heraus zu fi-
schen”. Modell 2 in Tabelle 4-8 stellt die Befunde dieser schrittweisen logistischen Regressi-
on dar. Danach haben die Kontrolliiberzeugungen ,, Pkw-V erfiigbarkeit”, ,, Ausreichendes OV -
Wissen” und personlichen Konsequenzen ,, Schnelligkeit” und , Stressfreiheit” den stérksten
Effekt auf die Entscheidung den OV zu nutzen.

In Modell 3 in Tabelle 4-8 berticksichtigen wir noch die wahrgenommenen Erwartun-
gen wichtiger Bezugspersonen als zusétzlichen Prédiktor. Da die erhobenen Erwartungen von
Partner, Kollegen und Freunden hoch interkorrelieren, haben wir diese drei Variablen zu ei-
nem OV- und Pkw-"Erwartungsindex” zusammengezogen und anschlielend eine ”Norm-
Differenzvariable’ gebildet. Wie sich Modell 3 in Tabelle 4-8 entnehmen lasst, hat diese
Normvariable den starksten Effekt auf die Wahlwahrscheinlichkeit des OV (siehe den drasti-
schen Anstieg des Pseude-R2).

Modell 4 in Tabelle 4-8 beriicksichtigt noch die von den Vertretern/innen der 6kono-
mischen Verhaltenstheorie standardmaliig verwendeten Zeitkosten- und Komfortkostendiffe-
renzen als zusétzliche Prédiktoren. Wie sich den in Modell 4 dargestellten Schatzergebnissen
entnehmen 1&sst, haben in unseren Daten bei Kontrolle der TPB-Variablen diese beide Vari-
ablen keinen signifikanten Effekt auf die Wahlwahrscheinlichkeit des OV.

4.45.3 Direkte Testung der von der TPB postulierten Kausalstruktur

Bel den bisher dargestellten Analysen stand der Vergleich der Erklarungskraft der im 6kono-
mischen Ansatz standardméliig verwendeten Erkl&rungsfaktoren mit denen im Rahmen der
TPB erhobenen Erklarungsfaktoren im Vordergrund. Aus Vergleichbarkeitsgrinden haben
wir bei diesen Analysen die von empirischen Anwendern/innen des 6konomischen Ansatzes
praferierte Logit-Analyse benutzt. Aus theoretischer Sicht sind Ein-Gleichungs-Ansétze wie
die logistische Regression jedoch wenig geeignet, um die von der TPB postulierte Kausal-
struktur zu testen. Wie oben dargestellt, postuliert ja die TPB, dass das beobachtbare Verhal-
ten letztendlich das Resultat einer mehrstufigen Informationsverarbeitung ist, in der die ver-
haltensbezogenen Konsegquenzen Uber drei hierarchisch gestufte Verarbeitungsebenen immer
stérker komprimiert und zusammengefasst werden. So wird die abwégende Verarbeitung und
Gewichtung einzelner behavioraler, normativer und Kontrolliberzeugungen auf einer htheren
Stufe der Informationsverarbeitung in den entsprechenden Einstellungen zu den potenziell
moglichen Handlungsalternativen, den insgesamt wahrgenommenen sozialen Implikationen
dieser verschiedene Handlungskonsequenzen sowie der globalen Einschétzung, wie einfach
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bzw. schwierig die Ausfiihrung einzelner Handlungsalternativen sein wird (wahrgenommene
Verhaltenskontrolle) zusammengefasst. Die Intention reflektiert ihrerseits die Integration und
Abwégung der mit den einzelnen Handlungsalternativen verbundenen personlichen (Einstel-
lung) und normativen (sozialen Norm) Konsequenzen sowie der Einschétzung, wie einfach
bzw. schwierig die Ausfihrung diese Handlungsalternativen sein wird.

Mithilfe des statistischen Verfahrens der Kovarianzanalyse (Strukturgleichungsansatz)
lassen sich solche theoretisch postulierten Kausalketten empirisch direkt testen. Ein weiterer
Vortell dieses Ansatzes besteht darin, dass er die postulierten Beziehungen zwischen den the-
oretischen Konstrukten auf der Ebene latenter Variablen testet, die vorher Gber konfirmatori-
sche Faktorenanalysen aus den beobachteten Indikatoren (Fragebogenitems) geschétzt wer-
den.® Diese explizite Modellierung von Messmodellen ermdglicht zugleich die Kontrolle und
Korrektur von Messfehlern, deren Nichtberticksichtigung die Schdtzung der eigentlich inte-
ressierenden Beziehung zwischen den Modellvariablen verzerren kann.

Abb. 4-14 stellt graphisch die Ergebnisse eines direkten Tests der TPB fir unsere Da-
ten mithilfe des Strukturgleichungsansatzes dar.

PKW verfugbar 1
PKW verfiigbar 2

0. Belast.

zuverlas.

.88 .84

schnell

bequem

stressfrei

.99 .95 .94 .86

Intention .52
R2= 70

flexibel

Partner

Kollege

Verbindung giinstig

Abfahrtswissen

Q
<3
=
<
)
2
=2
5
o
c
=]
Q

Abb. 4-14: LISREL-Test der Theorie des geplanten Verhaltensmalde der Modell-
anpassung: x2 = 379.80; df = 205; RM SEA = 0.06; NNFI = 0.95; CFI =
0.95

3 Latente Variablen sind solche Variablen, die nicht direkt beobachtbar sind, sondern aus beobachteten, mit
M essfehlern behafteten Grofen rekonstruiert werden.
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Das Modell wurde mithilfe des Computerprogramms LISREL 8.30 geschétzt. Die Schétzun-
gen basieren auf der fur die Gesamtstichprobe (N = 241) berechneten Varianz-Kovarianz-
Matrix aller Modellvariablen. Zur Parameterschdtzung wurde das Maximumlikelihood-
Verfahren verwendet. Ferner mochten wir noch darauf hinweisen, dass wir in dieser Analyse
ebenfalls Differenzwerte aus den OV - bzw. Pkw-bezogenen Angaben der Befragten benutzen.
Zum besseren Verstéandnis der in Abb. 4-14 dargestellten Analyse noch ein paar Erlauterun-
gen: Diein der Graphik enthaltenen K&stchen représentieren die in Abschnitt 4.3 dargestell-
ten Items, mit denen die als Kreise dargestellten latenten TPB-Variablen gemessen wurden.
Die Auspragungen der latenten Variablen werden mittels konfirmatorischer Faktorenanalyse
aus den Kovarianzen der ihnen theoretisch zugeordneten Indikatoren geschétzt. Bel den Zah-
len an den Pfeilen von den Kreisen zu den Kastchen handelt es sich um standardisierte Fak-
torladungen. Die Faktorladungen beschreiben mit welcher Starke ein Einzelindikator zur
Schétzung des latenten Konstrukts (Kreis) beitragt. Die Pfeile von einem Kreis auf einen an-
deren Kreis reprasentieren diein dem Modell gefundenen empirischen Beziehungen zwischen
den einzelnen latenten Konstrukten (standardisierte Regressionskoeffizienten).

Wie Abb. 4-14 zu entnehmen ist, lassen sich, wie von der TPB postuliert, die von uns
erhobenen behavioralen, normativen und Kontrolliberzeugungen zu drei unabhangigen la-
tenten Dimensionen zusammenfassen. Wie in Abb. 4-14 zu sehen ist, haben wir nicht alle er-
hobenen Uberzeugungen as Indikatoren der latenten Variablen verwendet, sondern nur die,
die mindestens mit 0.50 mit einem latenten Konstrukt laden. Nach einer faktorenanalytischen
Faustregel ist erst ab so einer Zusammenhangsstérke ein Item als reliabler Indikator einer la-
tenten Variablen anzusehen.

Wenn man diese ,, Faustregel® zugrundelegt, dann tragen insgesamt sechs der von uns
erhobenen zehn behavioralen Uberzeugungen substantiell zur der Auspragung der latenten
Variablen "wahrgenommener personlicher OV-Nutzen” bei. Dabei sind die Beitrége der Dif-
ferenzwerte " Schnell” (.83) und "Begquem” (.81) am stérksten, d.h. die relative Einschétzung
der beiden Alternativen Pkw und OV beziiglich dieser beiden Eigenschaften hat den stérksten
Effekt auf den insgesamt wahrgenommenen personlichen Nutzen eines Verkehrsmittels. Wie
sich Abb. 4- jedoch auch entnehmen l&sst, tragen neben diesen beiden wichtigsten " Nutzen”-
Dimensionen auch noch Dimensionen wie ”Zuverlassigkeit” (.71), " Stressfreiheit” (.68),
"Flexibilitdt” (.66) und ”Schutz vor Belastigungen” (.60) signifikant zu dem insgesamt
wahrgenommenen Nutzen der beiden Verkehrsmittelalternativen Pkw und OV bei. In der la-
tenten Variable ”wahrgenommene soziale Erwartungen beziiglich der Pkw und OV-Nutzung”
spiegeln sich in anndhernd gleichstarkem Ausmal? die Erwartungen des Partners (.81) und der
Kollegen (.86) wieder. Die Einschétzung der latenten Variablen ”Wahrnehmung von situati-
ven Rahmenbedingungen der OV-Nutzung” wird am starksten von der Wahrnehmung, dass
€es elne gunstige Verbindung gibt, beeinflusst (.78), gefolgt von der Wahrnehmung, dass eine
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OV-Verbindung zum Ziel existiert (.64) und der Einschatzung, ausreichend uber die OV-
Abfahrtszeiten informiert zu sein.

Weiter lasst sich Abb. 4-14 entnehmen, dass die Messinstrumente fur die latenten

TPB-Konstrukte "Einstellung”, "soziale Norm” und ”wahrgenommene Verhaltenskontrolle”
(PBC) aus empirischer Sicht sehr zufriedenstellend sind (alle Faktorladungen tber .80).
Das latente Konstrukt ” tatsachliche OV-Nutzung” wurde ebenfalls anhand von zwei Indikato-
ren gemessen. Ein Indikator ist die Dummy-Variable "Bei 2. Weg OV genutzt” (Ja= 1; Nein
= 0). Bei dem zweiten Indikator handelt es sich um eine metrische Variable, namlich den pro-
zentualen Anteil der restlichen protokollierten Wege, die mit dem OV zuriickgelegt wurden.
Die latente Variable " Pkw-Verfugbarkeit” wurde ebenfalls Gber zwei Indikatoren gemessen:
die Dummy-Variable "Konnen Sie jederzeit einen Pkw benutzen?’ (Ja=1; Nein =0) und die
metrische Variable ” Fur den 2. Weg stdnde mit ein Pkw zu Verfigung.”.

Wenn man sich das in Abb. 4-14 dargestellte Strukturmodelle (die Zusammenhange
zwischen den latenten Variablen) ansieht, kann man als erstes festhalten, dass die von der
TPB postulierte hierarchische Struktur in den vorliegenden Daten gut bestatigt wird. Die mit
der Pkw- bzw. OV-Nutzung verbundenen normativen und behavioralen Uberzeugungen be-
einflussen die tatsachliche OV-Nutzung nicht direkt, sondern nur vermittelt Gber die dazwi-
schengeschalteten latenten Konstrukte Einstellung, soziale Norm, PBC und Intention. Ledig-
lich die wahrgenommenen situativen Rahmenbedingungen der OV -Nutzung haben einen sub-
stantiellen direkten Effekt (.38) auf das Verhalten. Nach der TPB ist dieser direkte Effekt je-
doch nicht kausal zu interpretieren, sondern er reflektiert nur, wie zuverldssig diese subjekti-
ven Wahrnehmung die in der Handlungssituation dann wirksamen objektiven Handlungsbar-
rieren antizipieren.

Ferner zeigen unserer Daten, dass die latenten Variablen " wahrgenommener personli-
cher OV-Nutzen”, "wahrgenommene soziale Erwartungen” und ”wahrgenommene situative
OV Rahmenbedingungen” nicht spezifisch auf Einstellung, soziale Norm oder PBC wirken,
sondern simultan auf ale drei Konstrukte. Dies deutet darauf hin, dass die Einstellung zum
OV bzw. zum Pkw nicht nur auf den wahrgenommenen personlichen K onseguenzen beruhen,
die mit der Nutzung diese Verkehrsmittel verbunden werden, sondern gleichzeitig auch im-
mer die wahrgenommenen sozialen Erwartungen sowie die Einschétzung reflektieren, wie
einfach bzw. schwierig die Nutzung einer Verkehrsmittelalternative ist. Das gleiche gilt fir
die soziale Norm und die Verhaltenskontrolle. Insgesamt scheint es so zu sein, dass fir die
Befragten die personlichen, sozial-normativen und kontrollbezogenen Aspekte der Alternati-
ven OV und Pkw sehr eng zusammenhangen und sich gegenseitig beeinflussen.

Wie sich Abb. 4-14 weiter entnehmen 18sst, beeinflussen Einstellung, soziale Norm
und PBC ihrerseits Verhalten nur vermittelt Uber die Intention. Dabei hat die wahrgenomme-
ne Verhaltenskontrolle den stérksten Einfluss auf die Intentionsbildung (.44), aber auch die
Einstellung (.21) und die soziale Norm (.22) haben substantielle, annéhernd gleichstarke Ef-
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fekte auf die Intention. Die Intention selbst hat einen starken direkten Effekt (.52) auf die tat-
sichliche OV-Nutzung. Damit bestétigen unsere Analysen, dass die Verhaltensintention, wie
von der TPB postuliert, den Endpunkt des Entscheidungsprozesses reprasentiert. Sie scheint
den gesamten Abwagungsprozess zusammenzufassen und zum Ende zu bringen.

4.4.6 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Ziel der im letzten Abschnitt dargestellten Analysen war es, in den Daten der Vorherbefra-
gung nach empirischen Ansatzpunkten zu suchen, Gber welche Faktoren die von uns geplan-
ten Soft-Policy-Intervention potenziell wirksam werden konnte. Ausgangspunkt der Analysen
war dabei die von Vertretern/innen des 6konomischen Ansatzes vertretene Position, sich bei
der Erkldrung und Beeinflussung der individuelle Verkehrsmittelwahl ausschliefdlich auf ob-
jektive Situationsmerkmale wie Pkw-Verflgbarkeit und die Geld-, Zeit sowie Komfortkosten
zu konzentrieren. Nach diesem Ansatz sollen subjektive Faktoren wie die wahrgenommene

Erwartungen wichtiger Dritter oder fehlendes Handlungswissen keinen, bzw. vernachléssig-

baren Einflisse auf die individuelle Verkehrsmittelwahl haben. Wenn diese Einschédtzung

richtig ist, ist auch die Wirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen, die sich auf die Beselti-
gung solcher subjektiven Nutzungsbarrieren konzentrieren, von vorneherein fragwirdig.
Wie lassen sich nun die zentralen Befunde unserer Analysen zusammenfassen?

1. Unsere Analysen bestétigen, dass ”schnell” und "bequem” zentrale Nutzenkriterien bel
der vergleichenden Bewertung der Verkehrsmittelalternativen OV und Pkw darstellen.
Ferner bestétigen sie ebenfalls, dass die Pkw-Verfligbarkeit eine zentrale Hintergrundsva-
riable darstellt, die einen starken indirekten Einfluss auf den Entscheidungsprozess aus-
ubt.

2. Unsere Analysen belegen jedoch auch, dass Menschen neben ”schnell” und ”bequem”
noch andere Kriterien bei ihrer Verkehrsmittelwahl berticksichtigen. So zeigen sich in un-
seren Analysen auch relativ starke Einfliisse von Kriterien wie " zuverléssig”, " stressfrei”
und "flexibel”. Die Furcht vor Belastigungen und Ubergriffen scheint bei der individuel-
len Verkehrsmittelwahl ebenfalls eine Rolle zu spielen.

3. Ein zentrales Ergebnis unserer Analysen besteht darin, dass Menschen sich bei ihrer Ver-
kehrsmittelwahl nicht nur an diesen direkten personlichen Nutzenkriterien orientieren,
sondern genauso stark an den antizipierten Erwartungen wichtiger sozialer Bezugsperso-
nen. Auch bel der Verkehrsmittelwahl scheint es sich also um eine soziale Verhaltenswei-
se zu handeln. Auf den zweiten Blick ist der starke soziale Einfluss eigentlich nicht ver-
wunderlich, wenn man bedenkt, bei wie vielen Alltaghandlungen wir uns an den Ein-
schétzungen, Meinungen und Verhalten der uns umgebenden Menschen orientieren. Viele
Marketingkonzepte (nicht die fir Automobile) benutzen explizit solche sozialen Einfluss-
faktoren aus Ausgangpunkt. Das kommunizierte soziale Erwartungen auch das individu-
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elle Verkehrsmittelwahlverhalten beeinflussen, belegen auch die oben dargestellten Eva-
luationsbefunde (besonders Hoger et al. und Bamberg und Schmidt).

4. Der starke Einfluss sozialer Faktoren verdeutlicht zugleich eine grof3e Schwéache des 6ko-
nomischen Ansatzes. Er konzipiert den/die Entscheider/in als isoliertes, asoziales Indivi-
duum.

5. Unsere Analyseergebnisse belegen ebenfalls, dass die Einschétzung, Menschen seien
vollstéandig informierte Entscheider/innen und das von daher auch fehlende Information
keine Nutzungsbarriere darstelle, unzutreffend sind. Nach unseren Ergebnissen ist viel-
mehr davon auszugehen, dass die von uns Befragten oft nicht Uber gentigend handlungs-
relevantes OV-Wissen verfiigen, wie z.B. die Abfahrtszeiten ffentlicher Verkehrsmittel.
Die Analyseergebnissen belegen, dass die subjektive Einschétzung tber solche Informati-
onen zu verfiigen einen deutlichen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit des OV hat.

4.5 Ergebnisse zu den Effekten der Soft-Policy MalRnahme ” Per sonliches I nfor -
mationspaket”

45.1 Test auf systematische Selbstselektionseffekte von der Vorher- zur Nachher-
befragung

Wie in Abschnitt 4.3.3 dargestellt, haben von den 241 Personen, die an ihrem alten Wohnort
den 1. Fragebogen ausgefllt haben, 169 (ca. 70 %) nach dem Umzug an ihren neuen Wohn-
ort in Stuttgart auch den 2. Fragebogen ausgefillt. Es stellt sich nun die Frage, ob sich die 72
Personen, die nicht an der 2. Befragung teilgenommen haben, systematisch von den 169 Per-
sonen unterscheiden, die teilgenommen haben. Wenn sich empirische Anzeichen fir einen
solchen systematischen Selbstsel ektionseffekt finden lassen, wirde das die Generalisierbar-
keit der spéter dargestellten Evaluationsbefunde einschréanken. Wenn sich z.B. zeigen wirde,
dass dltere Manner mit hoher Pkw-Nutzungsintensitét und einer sehr negativen Einstellung
zum OV systematisch nicht an der zweiten Befragung teilgenommen haben, liefen sich Be-
funde Uber die Wirksamkeit der von uns evaluierten Soft-Policy-Mal3nahme nicht auf diese
Gruppe Ubertragen.

Tabelle 4-9 stellt die Ergebnisse einer Analyse dar, in der wir Uberprtft haben, ob es
systematische Zusammenhange zwischen in der 1. Befragung erhobenen soziodemographi-
schen Variablen, der Veranderungsmotivation, den TPB-Kernvariablen, der tatschlichen
Verkehrsmittel nutzung und der Teilnahme an der 2. Befragung gibt.

Wie sich Tabelle 4-9 entnehmen |8sst, hat keine der 20 berlicksichtigten Variablen aus
der 1. Befragung einen statistisch signifikanten (a = 0.05) Effekt auf die Teilnahme an der 2.
Befragung. Ferner fihrt die Berlicksichtigung dieser 20 Pradiktoren im Vergleich mit einem
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Nur-Konstanten-Modell zu einer insignifikanten Reduktion der -2LL-Funktion (-2LL Veran-
derung = 23.85, df = 20; p = 0.25), d.h. die Erklérungskraft des Modells mit den 20 Prédikto-
renist nicht signifikant héher als die Erklarungskraft eines Modells ohne die 20 Prédiktoren.

Tabelle4-9: Zusammenhang zwischen in der Vorher-Befragung gehobenen Vari-
ablen und der Teilnahme an der 2. Befragung (N = 241, multivariates
L ogit-M odell; Teilnahme = 1)

Soziodemogr aphische Merkmale L ogit p
Geschlecht (1=Frauen) 0.19 0.54
Alter in Jahren -0.02 0.44
Haushaltsgrofie 0.29 0.06
Bildungsabschluss 0.29 0.09
Erwerbstétig 0.05 0.71
Nettohaushaltseinkommen -0.07 0.62
Anzahl PKW im Haushalt -0.36 0.12
Pkw jederzeit verflgbar 0.31 0.47
Entfernung in km 0.00 0.87
V er&nderungsmotivation -0.04 0.78
Pkw-Einstellung 0.11 0.39
Pkw-Norm -0.14 0.20
Pkw-PBC 0.23 0.07
Pkw-Intention -0.21 0.08
Pkw-Nutzung 0.08 0.39
Bus-Einstellung -0.08 0.64
Bus-Norm -0.24 0.07
Bus-PBC 0.23 0.13
Bus-Intention -0.06 0.64
Bus-Nutzung 0.42 0.51
Konstante 0.08 0.95
-2LL 270.93

Pseudo-R? 8%

Anmerkung: -2LL fir Konstantenmodell betragt 293.926;

Zusammenfassend deuten diese Befunde darauf hin, dass es keinen systematischen Zusam-
menhang zwischen Variablen, die einen Effekt auf die individuelle Verkehrsmittelwahl ha-
ben, und der Teilnahme bzw. Nicht-Teilnahme an der 2. Befragung gibt. Es kann also davon
ausgegangen werden, dass die Befragten, auf derer Daten die nachfolgenden Befunde beru-
hen, keine stark selektierte Stichprobe darstellen.
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45.2 Test auf Aquivalenz von Kontroll- und Experimentalgruppe

Wie in Abschnitt 4.3 dargestellt, lassen sich Aussagen dartiber, ob Verhaltensveranderungen
nach einer Intervention kausal auf die Wirkung dieser Intervention zurtickgefihrt werden
koénnen, nur machen, wenn vorher sichergestellt wurde, dass es sich bei der Kontroll- und
Experimentalgruppe um aquivalente Gruppen handelt, d.h. um Gruppen, die sich nur darin
unterscheiden, dass die eine Gruppe die Intervention erhalt und die andere nicht. Die vor der
Intervention erfolgte randomisierte (zuféllige) Zuweisung der Untersuchungsteilnehmer/innen
zur Kontroll- bzw. Experimental gruppe soll die Aquivalenz der beiden Gruppen garantieren.

Um dennoch eventuell bestehende Zweifel auszuraumen, sind in Tabelle 4-10 die Er-
gebnisse einer Anayse dargestellt, in der die Mittelwerte von Experimental- und Kontroll-
gruppe der mit der 1. Befragung am aten Wohnort erhobenen soziodemographischen Vari-
ablen, der Veranderungsmotivation, den TPB-Kernvariablen und der tatséchlichen Verkehrs-
mittel nutzung miteinander verglichen werden.

Tabelle 4-10: Test auf Mittelwertsunter schiede zwischen der Kontrollgruppe (n = 90)
und Experimentalgruppe (n=79)

Kontroll-  Experimental- p
gruppe gruppe

Geschlecht (1=Frauen) 0.60 0.51 0.22
Alter in Jahren 28.8 27.8 0.34
Haushaltsgrofie 24 2.5 0.56
Bildungsabschluss 4.1 4.2 0.46
Erwerbstétig 18 2.1 0.19
Nettohaushal tseinkommen 24 2.7 0.13
Anzahl PKW im Haushalt 13 14 0.38
Pkw jederzeit verflgbar 0.74 0.70 0.49
Entfernung in km 144 114 0.42
V eranderungsmotivation 0.87 0.89 0.82
Pkw-Einstellung 4.8 5.4 0.23
Pkw-Norm 4.3 51 0.14
Pkw-PBC 51 54 0.58
Pkw-Intention 4.7 47 0.94
Pkw-Nutzung 53.3 48 0.48
Bus-Einstellung 24 2.2 0.58
Bus-Norm 2.8 2.2 0.19
Bus-PBC 25 2.0 0.23
Bus-Intention 26 24 0.76
Bus-Nutzung 18.9 19.0 0.99
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Wie sich Tabelle 4-10 entnehmen lasst, zeigt sich in keiner der untersuchten Variablen ein
statistisch signifikanter Mittelwertesunterschied zwischen Kontroll- und Experimental gruppe.
Es kann also davon ausgegangen werden, dass es sich bei Kontroll- und Experimentalgruppe
um aquivalente Gruppen handelt.

453 Vergleich der Alltagsmobilitétskennwertevor (alter Wohnort) und nach dem
Umzug (Region Stuttgart)

Wie in Abschnitt 4.3 dargestellt, gehen wir davon aus, dass die Verhatenswirksamkeit des
durch den Umzug bedingten objektiv neuen Entscheidungskontext vor alem darauf beruht,
dass er die Funktionalitédt alter Gewohnheiten auf3er Kraft setzt und damit das personliche In-
volvement der Verkehrsmittelwahl und die Motivation zur tiefen Verarbeitung von OV-
bezogenen Informationen erhdht. Nun kénnte man jedoch argumentieren, dass der Umzug die
individuelle Verkehrmittelwahl nicht nur indirekt Gber die skizzierten psychologischen Pro-
zesse beeinflusst, sondern direkt, indem er die objektive Struktur der Alltagsmobilitét verén-
dert. So koénnte z.B. der Umzug von einer landlichen Region in die Region Stuttgart mit ihren
dichten Infrastrukturangeboten dazufiihren, dass mehr oder andere Aktivitdten auf3erhalb der
Wohnung unternommen werden oder dass die durchschnittliche Wegelange in Stuttgart deut-
lich kirzer ist. Eine durch den Umzug nach Stuttgart bedingte Strukturveranderung der All-
tagsmobilitét konnte also direkt die Verkehrsmittelnutzung verandern (z.B. weniger Pkw fah-
ren und mehr zu Ful3 gehen).

An dieser Stelle zeigt sich wieder der Vortell des von uns verwendeten ” starken™ For-
schungsdesigns. Alternative Hypothesen dartiber, wie der Umzug die Verkehrsmittelwahl
nach dem Umzug beeinflusst haben konnte, lassen sich mit dem randomisierten Experimen-
tal-Kontrollgruppen-Design direkt Uberprifen: Da die Zuweisung zu beiden Gruppen zuféllig
erfolgte, sollten sich auch die Merkmale des durch den Umzug bedingten neuen Entschei-
dungskontexts nicht systematisch zwischen den beiden Gruppen unterscheiden. Wenn aso
der Umzug vermittelt Uber Veranderungen der individuellen Alltagsmobilitétsmuster die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst, sollten sich auch in der Kontrollgruppe die durch diesen
Faktor bedingten Verhaltensveranderungen zeigen, d.h. es sollten sich in sowohl in der Kon-
troll- wie Experimental gruppe signifikante VVeréanderungen der Verkehrsmittelwahl zeigen.

Auch diese Hypothese haben wir direkt an den Daten Uberprift. Dazu haben wir die
in der 1. Befragung am alten Wohnort fur alle protokollierten Wege ermittelten Mobilitéts-
kennziffern, besonders jedoch die des as 2. protokollierten Wegs, mit den entsprechenden in
der 2. Befragung nach dem Umzug ermittelten Mobilitatskennziffern verglichen.

Bei den 169 Personen, die nach dem Umzug nach Stuttgart an der 2. Befragung teil-
genommen haben, ergibt diese Analyse folgendes Bild: Es wurden insgesamt 689 Alltagwege
protokolliert, d.h. im Durchschnitt wurden von jedem Befragten 4,1 (vorher 4,3) Wege aul3er-
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halb der Wohnung unternommen. Die durchschnittliche Wegelange liegt bei 11,8 km (vorher
12,9 km). Von den 689 Wegen entfielen 24,5 % (vorher 20,5%) auf den Wegezweck
"Arbeit”, 17 % (vorher 16.9 %) auf den Zweck ”Einkaufen”, 10 % (vorher 12,1 % )auf den
Zweck " Freizeit”, 4 % (vorher 4,1 %) der Wege dienten dem Besuch von Arzten und Behor-
den, 7 % (vorher 4%) aller Wege wurden zu Ausbildungszwecken unternommen, bei 36%
(vorher 30,6 %) kreuzten die Befragten die Kategorie ”nach Hause” an und bei 12% (vorher
11.8 %) die Kategorie " Sonstiges”.

In Tabelle 4-11 sind zentrale Merkmale des von den Befragten vor und nach dem Um-
zug am neuen Wohnort Stuttgart protokollierten 2. Weges dargestel|t.

Tabelle4-11: Merkmaledes 2. protokollierten Wegesfur die Personen (N = 169), die
sowohl an der Vorher- wie Nachher -Befragung teilgenommen haben.

Wegezweck Vorher | Nachher | p-Wert
Arbeit 8.0% 11.0% 0.20
Einkaufen 24.3% 21.9% 0.60
Freizeit 53 % 6.5% 0.60
Arzt/Behdrde 41% 24% 0.37
Ausbildung 47 % 3.6% 0.53
nach Hause 36.7 % 42.0 % 0.27
Sonstiges 14.8 % 10.1% 0.18
Mittlere Entfernung 129km | 11.2km 0.50

Insgesamt entfallen auf den als 2. protokollierten Weg ca. 24 % (vorher 23%) aller protokol-
lierten Wege. Wie sich Tabelle 4-11 entnehmen I&sst, unterscheiden sich im Vorher-Nachher-
Vergleich weder die Wegezwecke noch die im Durchschnitt zuriickgel egte Entfernung des als
2. protokollierten Weg statistisch signifikant voneinander.

Zusammenfassend liefern diese Befunde wenig empirische Evidenz dafir, dass der
Umzug nach Stuttgart bei den Untersuchungsteilnehmern/innen zu einer tiefgreifenden Ver-
anderung in ihrer Alltagmobilitét gefihrt hat.

454 Einfluss der Intervention ”Personliches Informationspaket” auf die Ver-
kehrsmittelwahl

Nachdem wir eine Reithe von Faktoren Uberprft haben, die potenziell die Generalisierbarkeit
bzw. interne Validitdt der Evaluationsbefunde gefdhrden kénnten, mochten wir jetzt zu der
zentralen Frage unserer Untersuchung kommen: Hat die von uns verwendete Soft-Policy-
Intervention ”Personliches Informationspaket” einen nachweisbaren Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl der Untersuchungsteilnehmer nach ihrem Umzug nach Stuttgart? Tabelle
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4-12 stellt dazu den Uber ale vor bzw. nach dem Umzug protokollierten Wege ermittelten
Modal-Split dar.

Tabelle 4-12: Vorher/Nachher-M odal-Split Gber alle Wege fur die Personen (N
=169), die sowohl an der Vorher- wie Nachher befragung teilgenommen

haben

Verkehrmittel Vorher | Nachher | p-Wert
zu Fuid 17,8 % 22,0% 0,13
Rad 12,7 % 5,8 % 0,03
ov 128% | 293% 0,00
Pkw 555% | 41,8% 0,00

Wie sich Tabelle 4-12 entnehmen I8sst, liegt fur die 169 Personen, die an beiden Befragungen
teilgenommen haben, der OV-Anteil am Modal-Split am alten Wohnort bei 12,8 %. Nach
dem Umzug stiegt der OV-Anteil auf 29,3 % an. Dieser Anstieg ist statistisch signifikant (p <
0,001). Entsprechend verringert sich der Pkw-Anteil am Modal-Split von 55,5 % vor dem
Umzug auf 41,8 % nach dem Umzug. Auch diese Veranderung ist statistisch signifikant (p <
0,001). Der Rad-Anteil am Modalsplit verandert sich ebenfalls statistisch signifikant: Er geht
von 12,7 % vor dem Umzug auf 5,8 % nach dem Umzug zurlck (p = 0,03). Die Veranderung
der Weganteils, der zu Ful3 erledigt wird, ist hingegen statistisch nicht signifikant (p = 0,13).

Zusammenfassend zeigen sich nach dem Umzug deutliche Veranderungen des Ge-
samtmodal splits: Der Wegeanteil, bei dem der Pkw genutzt wird geht deutlich zurtick, wah-
rend der Anteil der Wege, die mit dem OV zuriickgelegt werden, deutlich ansteigt. Auch der
Antell der Radwege geht zurilick, aber deutlich geringer as der der Pkw-Wege. Tabelle 4-13
stellt entsprechende Analysen fir den als 2. protokollierten Weg dar. Die bei dem als 2. pro-
tokollierten Weg zu beobachtenden Modal-Split-Verdnderungen entsprechen weitgehend den
Veranderungen im Gesamtmodalsplit. Der Anteil der Pkw-Wege verringert sich statistisch
signifikant (p < 0,001) von 50,9 % auf 38,9 %, der Anteil der OV-Wege erhoht sich statis-
tisch signifikant (p = 0,004) von 18,9 % auf 34,9 %. Bei dem als 2. protokollierten Weg ist
jedoch die Veranderung der zu Ful3- bzw. mit dem Rad zuriickgel egten Wege statistisch nicht
signifikant.

Tabelle 4-13: Vorher/Nachher-Modal-Split fir den 2. protokollierten Weg (N =169)

Verkehrmittel Vorher | Nachher | p-Wert
zu FuRd 18,9 % 195% 0,76
Rad 11,2 % 71% 0,13
ov 18,9 % 34,9 % 0,00
Pkw 50,9 % 38,5% 0,00
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Tabelle 4-14 stellt detaillierter dar, welche "Wanderbewegungen” sich hinter den berichteten
Modal-Split-Verénderungen verbergen. Wie sich Tabelle 15 entnehmen lasst, ist die Pkw-
und OV -Nutzung insgesamt deutlich stabiler als die Radnutzung bzw. das zu FuR gehen (sie-
he Diagonale). Ferner gewinnt der OV absolut gesehen am starksten vom Pkw (21 Personen),
gefolgt von den vorher zu Fuld zurtickgelegten Wegen (11 Personen) und den Radwegen (8
Personen).

Tabelle 4-14: Stabilitat und Wechsel in den fur den als 2. protokollierten Weg (N =

169)
Vorher
Nachher zu FuR Rad oV Pkw |X
zu Ful 9 3 6 15 |33(19,5 %)
Rad 3 5 2 2 12 (7,1 %)
AV 11 8 19 21 |59(34,9%)
Pkw 9 3 5 48 |65 (38,5 %)
2 32 19 32 86 169
(189%) | (11.2%) | (189%) | (50,9%) |(100 %)

Abb. 4-15 stellt dar, wie sich die uns hier besonders interessierende OV-Nutzung beim 2.
Weg vor und nach dem Umzug getrennt fir die Kontroll- und Experimentalgruppe entwi-
ckelt. Demnach unterscheidet sich vor dem Umzug die OV-Nutzung der beiden Gruppen
nicht signifikant voneinander (p = 0,99), d.h. die beiden Gruppen sind sich vor der Interventi-
on beziiglich ihrer OV-Nutzung aquivalent. In der Kontrollgruppe zeigt sich auch nach dem
Umzug keine signifikante Veranderung in der OV Nutzung (p = 0,25). Dieser Befund deutet
darauf hin, dass es ohne Intervention, alleine aufgrund des Umzugs, zu keiner bedeutsamen
freiwilligen Veranderung in der OV-Nutzung kommt.

Um so stérker ist jedoch die Veranderung der OV-Nutzung nach dem Umzug in der
Experimentalgruppe, die die Soft-Policy-Intervention ”Personliches Informationspaket” er-
halt. Hier steigt die OV-Nutzung statistisch signifikant (p < 0.001) von 19% am alten Wohn-
ort auf 46.8 % am neuen Wohnort an.

Abb. 4-16 stellt die Ergebnisse der entsprechenden Analysen fur die Veranderung der
Pkw-Nutzung vor und nach dem Umzug in der Kontroll- und Experimentalgruppe dar. Es
zeigt sich bel der Pkw-Nutzung tendenziell ein anliches Veranderungsmuster, jedoch nicht
so0 deutlich wie bei der OV-Nutzung. Vor dem Umzug unterschiedet sich die Pkw-Nutzung
von Kontroll- und Experimental gruppe nicht signifikant. Nach dem Umzug nutzt jedoch auch
die Kontrollgruppe deutlich weniger (9 Prozentpunkte) den Pkw as vor dem Umzug. Auch
wenn diese Veranderung nicht statistisch signifikant ist (a=0.05-Niveau, zweiseitiger t-Test),
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deutet dieser Befund doch darauf hin, dass der Umzug in einen grof3stédtischen Ballungsraum
mit einer Verringerung der Pkw-Nutzung einherzugehen scheint.

VERANDERUNG DER OV-NUTZUNG VOR UND NACH DEM UMZUG
NUR PERSONEN, DIE AN 1. UND 2. BEFRAGUNG TEILGENOMMEN HABEN (N =169)

1. BEFRAGUNG 2. BEFRAGUNG
Vor dem Umzug ca. 6 Wochen nach Intervention
am alten Wohnort am neuen Wohnort
Kontroll- OV t=1.15 Oov
ruppe
NTES 18,9% b=025 24.4%
t=0.02 |p=0.99 t=3.09|p=0.00
Experimental- OV t=4.14 OV
ruppe
NoTS 19% b= 0.00 46.8%

INTERVENTION
"INFO-PAKET"

Abb. 4-15.  Veranderung der OV-Nutzung fur den 2. protokollierten Weg vor /
nach dem Umzug getrennt fur Kontroll- und Experimentalgruppe

Uber die Griinde kann an dieser Stelle nur spekuliert werden, es liegt jedoch nahe, dass Park-
platzprobleme oder die grofRere Stauwahrscheinlichkeit zusammen mit generell geringeren
Wegelangen fur eine geringere Attraktivitdt der Pkw-Nutzung sorgen. Merkmale des neuen
Kontexts ” GroRstadt” (besseres OV-Angebot, groRere Belastung durch Verkehr bei FuRwe-
gen) konnten auch dafir verantwortlich sein, dass auch ehemalige Ful3ganger und Radfahrer
auf den OV umsteigen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass sich in unserer Studie ein Uberra-
schend starker Effekt der Soft-Policy-Mal3nahme ” Personliches Informationspaket” auf die
OV-Nutzung der nach Stuttgart umgezogenen Untersuchungsteilnehmer/innen zeigt. Der sich
in der Gesamtgruppe zeigende Anstieg der OV-Nutzung um 16 Prozentpunkte ist nach unse-
ren Analysen fast ausschlieflich auf den signifikanten Anstieg der OV-Nutzung in der Expe-
rimentalgruppe (27,8 Prozentpunkte) zuriickzufihren. Wéhrend vor dem Umzug und der In-
tervention sich die OV-Nutzung von Kontroll- und Experimentalgruppe nur um 0,1 Prozent-
punkte unterscheiden, betragt dieser Unterschied nach dem Umzug 22,4 Prozentpunkte. Es
muss jedoch erwahnt werden, dass die entsprechenden Verénderungen bei der Pkw-Nutzung
nicht so eindeutig ausfallen. Zwar ist auch hier die Verdnderung in der Experimentalgruppe
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deutlich stérker (Verringerung der Pkw-Nutzung um 16,2 Prozentpunkte) als in der Kon-
trollgruppe (Verringerung der Pkw-Nutzung um 9 Prozentpunkte), die ebenfalls relativ deut-

VERANDERUNG DER PKW-NUTZUNG VOR UND NACH DEM UMZUG
NUR PERSONEN, DIE AN 1. UND 2. BEFRAGUNG TEILGENOMMEN HABEN (N =169)

1. BEFRAGUNG 2. BEFRAGUNG
Vor dem Umzug ca. 6 Wochen nach Intervention
am alten Wohnort am neuen Wohnort
Kontroll- PKW t=1.82 PKW
apee 9 43.3%
N = 90 53.3% p=0.07 3%
t=0.68 |p=0.50 t=139(p=0.16
Experimental- PKW t=2.25 PKW
gruppe ) 0
N =79 48.1% p=0.03 32.9%

INTERVENTION
"INFO-PAKET"

Abb. 4-16: Veranderung der Pkw-Nutzung fur den 2. protokollierten Weg vor
/ nach dem Umzug getrennt fir Kontroll- und Experimentalgruppe

liche Verringerung der Pkw-Nutzung in der Kontrollgruppe deutet jedoch darauf hin, dass die
objektive Kontextveranderung ” Grof3stadt” ihrerseits zu einer Verringerung der Pkw-Nutzung
fahrt.

455 Wie beeinflusst die Intervention die Einschatzung der Verkehrsmittelalter-
nativen OV und Pkw am neuen Wohnort?

Nachdem wir festgestellt haben, dass die Soft-Policy-Intervention ”Personliches Informati-
onspaket” anscheinend einen starken Effekt auf die Verkehrsmittelwahl der Untersuchungs-
teilnehmer/innen am neuen Wohnort hat, méchten wir jetzt die Frage untersuchen, welche
Faktoren diese Verhaltensveranderung bewirkt haben, d.h. welche entscheidungsrelevanten
Einschatzungen der beiden Verkehrsmittelaternativen durch die Intervention beeinflusst
wurden.
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455.1 Vergleich der eingeschatzten Geld- und Zeitkosten vor und nach dem Umzug

Abb. 4-17 stellt den Vergleich der durchschnittlichen (Median) Geld- und Zeitkosten dar, die
vor bzw. nach dem Umzug von den Untersuchungsteilnehmern, die an beiden Befragungen
teilgenommenen haben (N = 169), mit der OV- bzw. Pkw-Nutzung bei dem 2. protokollierten
Weg verbunden werden.

Wie sich Abb. 4-17 entnehmen |&sst, verandern sich die im Durchschnitt mit der OV-
Nutzung verbundenen Geldkosten nach dem Umzug nicht: Sowohl vor wie nach dem Umzug
schatzen die Befragten, dass sie die OV-Nutzung beim 2. Weg ca. 3,60 DM kosten wiirde.

Die Wahrnehmung der mit der Pkw-Nutzung verbundenen Geldkosten verandern sich
hingegen: Nach dem Umzug steigen die mit der Pkw-Nutzung verbundenen durchschnittli-
chen Geldkosten von 3 auf 4 DM an. Fir die Gesamtgruppe ist dieser Anstieg der einge-
schétzten Pkw-K osten jedoch nicht statistisch signifikant (p = 0.47).

Bei den eingeschétzten Zeitkosten zeigt sich ein umgekehrtes Bild: Der mit der Pkw-
Nutzung verbundene Zeitaufwand fir den 2. Weg betragt sowohl vorher wie nachher ca. 15
Minuten; der mit der OV-Nutzung verbundene Zeitaufwand hingegen reduziert sich von vor-
her ca. 30 Minuten auf nachher ca. 25 Minuten. Auch diese Veranderung ist jedoch fur die
Gesamtgruppe nicht statistisch signifikant (p = 0.15).
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Abb. 4-17: Vorher/Nachher-Vergleich der mit der Pkw- bzw. OV-Nutzung beim 2. Weg
verbundenen Geld- und Zeitkosten
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Da sich in den in Abschnitt 4.4.5.1 dargestellten Logit-Analysen die Zeitkosten-
Differenz zwischen OV und Pkw als signifikanter Pradiktor der tatsichlichen OV-Nutzung
dargestellt hat, stellt Abb. 4-18 die Veranderung dieser Differenzwertvariablen getrennt fr
die Experimental- und Kontrollgruppe dar:

VERANDERUNG DER WAHRGENOMMENEN ZEITKOSTENDIFFERENZ
VOR UND NACH DEM UMZUG ((N =169)

1. BEFRAGUNG 2. BEFRAGUNG
Vor dem Umzug ca. 6 Wochen nach Intervention
am alten Wohnort am neuen Wohnort
Kontroll- DIFEE'RTENZ t=1.10 D|F|§E||R’TENZ
gruppe . i
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Abb. 4-18:  Die Vorher/Nachher Veranderung der Differenzwert-Variablen ” OV-
Zeitkosten - Pkw-Zeitkosten” getrennt fur Kontroll- und Experimen-
talgruppe

Wie sich Abb. 4-18 entnehmen lasst, unterscheiden sich vor dem Umzug die beiden
Gruppen nicht signifikant in der Zeitdifferenzvariablen. Weiter kommt es in der Kontroll-
gruppe nach dem Umzug auch zu keiner signifikanten Veradnderung der wahrgenommenen
Zeitkostendifferenz. In der Experimentalgruppe hingegen verringert sich die von den Befrag-
ten wahrgenommene OV-Pkw-Zeitdifferenz signifikant zugunsten des OV. Dennoch unter-
scheiden sich auch nach dem Umzug Kontroll- und Experimentalgruppe nicht signifikant in
ihrer Einschétzung der Zeitkosten.

Auf den ersten Blick kdnnte man diese Befunde als Beleg fir die 6konomische Ver-
haltenstheorie interpretieren, dass diese Veranderung der relativen Zeitkosten eine Erkl&rung
fir den deutlichen Umstieg der Befragten auf den OV darstellt. Auf den zweiten Blick werfen
diese Befunde jedoch mehr Probleme als Unterstiitzung fur den 6konomischen Ansatz der
Verkehrsmittelwahl auf. Der 6konomische Ansatz betont ja die unmittelbare Verhaltenswirk-



4 Umziglerbefragung 99

samkeit der objektiven Zeitkostendifferenz, die von dem vollsténdig informierten Entscheider
relativ préazise wahrgenommen werden sollen. Wenn sich also nach dem Umzug die Zeitkos-
ten tatsachlich objektive zugunsten der OV verbessert haben, miisste sich das nach diesem
Ansatz nicht nur in den Einschétzungen der Experimental gruppe, sondern genauso deutlich in
den Einschétzungen der Kontrollgruppe widerspiegeln. Das ist aber offensichtlich nicht der
Fall: Ohne Intervention zeigt sich in der Kontrollgruppe keine Verénderung in der Einschét-
zung der relativen Zeitkosten. Nur die Personen, die die Soft-Policy-Intervention erhalten,
verandern ihre Einschatzung der relativen Zeitkosten zugunsten des OV's. Anscheinend hat
also die Soft-Policy-Intervention, die jakeinen Einfluss auf die objektiven OV-Fahrzeiten hat,
dennoch einen deutlichen Effekt auf die subjektive Einschéatzung der Zeitkosten. Prinzipiell
sind zwei Mdglichkeiten vorstellbar, wie die Intervention die subjektive Einschétzung der
Zeitkosten beeinflusst haben koénnte: 1. Die Intervention hat bisherige Pkw-Nutzer dazu mo-
tiviert, nach ihrem Umzug in Stuttgart 6ffentliche Verkehrsmittel selbst einmal auszuprobie-
ren. Diese eigene direkte Erfahrung hat dazu gefihrt, dass sie ihre Einschatzung, welche Zeit-
kosten mit der OV-Nutzung verbunden sind, korrigiert haben. 2. Die Intervention hat gene-
relle die Einstellung zum OV verdndert und diese Einstellungsveranderung " farbt” positiv auf
die subjektiv eingeschétzten Zeitkosten ab. Beide Interpretationen lassen sich nur schwer mit
der Annahme des 6konomischen Ansatz vereinbaren, dass die subjektive Zeitkosteneinschét-
zungen relativ zuverlassig die objektiven Zeitkosten widerspiegeln. Wenn die eigene direkte
Erfahrung mit dem OV zur Korrektur der OV-Zeiteinschétzung fihrt, heil¥t das, dass die vor-
her eingeschétzten OV-Zeitkosten negativ verzerrt gewesen sein miissen (die Kontrollgruppe
behdlt ja auch diese Einschdtzung weitgehend bei). Wenn die Veranderungen in der Experi-
mental gruppe eher die Folge einer generell positiveren OV-Einstellung nach der Intervention
sind, wirde das darauf hindeuten, dass die subjektiven Geld- und Zeitkosteneinschatzungen
vor alem subjektive Variablen sind, die nur sehr locker mit den objektiven Geld- und Zeit-
kosten zusammenhangen, was ebenfalls ein dickes Fragezeichen hinter die Annahme des
vollstdndig informierten Entscheiders setzen wirde.

Ferner ist es wenig plausibel, die starke Verhaltenswirksamkeit der Soft-Policy-
Malinahmen mit den insgesamt doch relativ geringen Verschiebungen der subjektiv wahrge-
nommenen Zeit- und Geldkosten zugunsten des OV erklaren zu wollen. Wahrend sich die
tatsichliche OV-Nutzung von Kontroll- und Experimentalgruppe nach dem Umzug sehr
deutlich unterscheiden, unterscheiden sich Kontroll- und Experimentalgruppe in ihren relati-
ven Zeit- und Geldkosteneinschétzungen nach dem Umzug nicht statistisch signifikant von-
einander. Dieser Befund l&sst doch starke Zweifel daran aufkommen, ob die starke freiwillige
Verhaltensverdnderung priméar durch die Verschiebungen in den wahrgenommenen Geld- und
Zeitkosten bedingt werden.
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455.2 Vergleich der TPB-Variablen vor und nach dem Umzug

In Tabelle 4-15 bis Tabelle 4-18 werden die Einschdtzung der TPB-Variablen ”behavioral
Beliefs’, "Kontrollberzeugungen”, ” normative Uberzeugungen” und der TPB-Kernvariablen
"Einstellung, soziale Norm”, ”wahrgenommene V erhaltenskontrolle” und ” Intention” vor und
nach dem Umzug getrennt fur die Experimental- und Kontrollgruppe dargestellt. Bis auf die
Kontrolllberzeugungen werden immer die entsprechenden Differenzwerte OV-Pkw darge-
stellt. Es werden nur die TPB-Variablen berticksichtigt, die auch in der LISREL-Analyse be-
nutzt wurden (vgl. Abb. 4-14).

Wie sich Tabelle 4-15 entnehmen l&sst, zeigt sich in der Kontrollgruppe nach dem
Umzug keine signifikante Verdnderung in den relativen Zutreffenswahrscheinlichkeiten der
behavioral Beliefs. In der Experimentalgruppe zeigen sich hingegen deutliche Veranderun-
gen: So verbessert sich nach dem Umzug die Zutreffenswahrscheinlichkeiten der Eigen-
schaften "flexibel”, ”schnell”, " zuverlassig” und " stressfrei” signifikant zugunsten des OV

Tabelle 4-15: Vergleich der mittleren OV-PKW-Differenzwertefiir die Nutzungs-
konsequenzen vor und nach der Intervention (N = 169)

Experimentalgruppe Kontrollgruppe
N=79 N =90
Differenzwert-Variable Vorher Nachher p Vorher Nachher p
FLEXIBEL -5.0 -35 * -4.9 -4.2 n.s
KEINE BELASTIGUNGEN |(-4.3 -4.3 n.s -4.5 4.1 n.s
BEQUEM -3.6 2.7 n.s -3.7 -3.9 n.s
SCHNELL -35 -2.0 el -3.0 -2.6 n.s
ZUVERLASSIG -2.3 -0.6 e -1.5 -1.0 n.s
STRESSFREI -1.0 0.7 ** -0.2 -0.2 n.s

Anmerkung: Theoretischer Range der Differenzvariablen von -10 bis +10; negative Werte bedeuten hthere Aus-
pragung der Alternative PKW in dieser Variablen im Vergleich mit dem OV, * p < 0.05; ** p < 0.01; ***p <
0.001; n.s. = nicht signifikant auf a = 0.05-Niveau

Tabelle 4-16 stellt getrennt fir die Experimental- und Kontrollgruppe die Veranderungen in
den subjektiven Zutreffenswahrscheinlichkeiten der Kontrolltberzeugungen nach dem Um-
zug dar. In der Kontrollgruppe zeigt sich im Vorher/Nachher-Vergleich nur eine signifikante
Veranderung: Nach dem Umzug wird es als deutlich wahrscheinlicher eingeschétzt, dass es
eine giinstige OV-Verbindung zum Ziel gibt. In der Experimentalgruppe steigt in der Nach-
her-Befragung die Zutreffenswahrscheinlichkeit folgender drei Kontrolltberzeugungen signi-
fikant an: Es wird fur wahrscheinlicher gehalten, das es eine OV-Verbindung zum Ziel gibt,
dass diese Verbindung giinstig ist und dass man weil}, wann die OV-Verbindungen zum Ziel
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abfahren. Interessanterweise verringert sich in der Experimentalgruppe in der Nachher-
Befragung auch signifikant die subjektive Wahrscheinlichkeit, beim 2. Weg Uber einen Pkw
verfligen zu koénnen.

Tabelle4-16: Vergleich der Mittelwerte fur die Kontrolliber zeugungen vor und
nach der Intervention (N = 169)

Experimental gruppe Kontrollgruppe
N=79 N =90
Differenzwert-Variable Vorher Nachher p Vorher Nachher p
PKW-VERFUGBARKEIT 75 6,5 * 7,1 6,9 n,s,
OV-VERBINDUNG 6,5 8,0 *x 6,9 74 n,s
GUNSTIGE VERBINDUNG 3,2 57 e 39 53 *x
ABFAHRTSWISSEN 51 6,6 *x 51 6,0 n,s,

Anmerkung: Theoretischer Range der Variablen von 0 bis +10; je hther der Wert, desto wahrscheinlicher wird
ein Faktor eingeschétzt; * p < 0,05; ** p < 0,01; ***p < 0,001; n.s. = nicht signifikant auf o = 0,05-Niveau

Dem in Tabelle 4-17 dargestellten Vorher-Nachher-Vergleichen der normativen Uber-
zeugungen lasst sich entnehmen, dass es in beiden Gruppen zu einem signifikanten Anstieg
der wahrgenommenen Erwartungen wichtiger Bezugspersonen, bel Wegen wie dem als 2.
protokollierten Weg den OV zu benutzen. Insgesamt fallen jedoch die Veranderungen in der
Experimentalgruppe stérker aus alsin der Kontrollgruppe.

Tabelle 4-17: Vergleich der mittleren OV-PKW-Differenzwerte fiir die normativen
Konsequenzen vor und nach der Intervention (N = 169)

Experimental gruppe Kontrollgruppe
N =79 N =90
Differenzwert-Variable Vorher Nachher p Vorher Nachher p
PARTNER/IN -2,7 -0,6 e -2,0 -0,5 *x
KOLLEGEN/FREUNDE -2,5 -0,5 *r* -2,3 -0,8 *x

Anmerkung: Theoretischer Range der Differenzvariablen von -10 bis +10; negative Werte bedeuten hthere Aus-
pragung der Alternative PKW in dieser Variablen im Vergleich mit dem OV, * p < 0,05; ** p < 0,01; ***p <
0,001; n.s. = nicht signifikant auf a = 0,05-Niveau

Tabelle 4-18 stellt die Vorher-Nachher-Veranderungen in den TPB-Kernvariablen fur die Ex-
perimental- und Kontrollgruppe dar. In der Kontrollgruppe zeigt sich nur eine signifikante
positive Veranderung in den beiden Variablen, die die relative Schwierigkeit der OV- bzw.
Pkw-Nutzung fur den as 2. Weg protokollierten Weg messen. In der Experimentalgruppe
hingegen zeigen sich in alen Indikatoren der TPB-Kernvariablen signifikante, sehr deutliche
Veranderungen zugunsten des OVs.
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Tabelle 4-18: Vergleich der mittleren OV-PKW-Differenzwerte fir die TPB-
Kernvariablen " Einstellung”, ”Norm” und " PBC” vor und nach der

Intervention;
Experimentalgruppe Kontrollgruppe
N =79 N =90
Differenzwert-Variable Vorher Nachher p Vorher Nachher p
EINSTELLUNG 1 -3,6 0,0 e -19 -0,9 n,s
EINSTELLUNG 2 -3,6 -1,2 ok -3,0 -2,6 n,s
NORM 1 -3,0 0,1 o -1,6 -0,6 n,s
NORM 2 -2,7 -0,6 o -1,5 -0,6 n,s
PBC1 -35 -0,2 e -2,7 -1,5 *
PBC 2 -3,5 -0,4 o -2,6 -1,3 o
INTENTION 1 -2,4 1,3 e -2,2 -1,4 n,s
INTENTION 2 -2,8 1,2 e 2,1 -1,0 n,s

Anmerkung: Theoretischer Range der Differenzvariablen von -10 bis +10; negative Werte bedeuten hthere Aus-
pragung der Alternative PKW in dieser Variablen im Vergleich mit dem OV, * p < 0,05; ** p < 0,01; ***p <
0,001; n.s. = nicht signifikant auf a = 0,05-Niveau

Zusammenfassend zeigen sich auf Ebene der TPB-Variablen deutliche Unterschiede zwi-
schen Kontroll- und Experimentalgruppe in der Vorher-Nachher-Einschétzung der TPB-
Variablen. So lassen sich in der Kontrollgruppe insgesamt nur 5 signifikante V orher/Nachher-
Veranderungen beobachten. Eine betrifft die Einschdtzung, dass es nach dem Umzug in
Stuttgart giinstigere OV-Verbindungen gibt. Die positive Veranderung der Item, die die glo-
bale Verhaltenskontrolle messen, spiegelt vermutlich diese veranderte Einschdtzung wider.
Auch die wahrgenommenen normativen Erwartungen von Partner/in und Kollegen/innen, den
OV zu nutzen, erhéhen sich in der Kontrollgruppe signifikant, spiegelt sich jedoch nicht in
einer entsprechenden Veranderung der globalen subjektiven Norm wider. Insgesamt hat man
den Eindruck, dass in der Kontrollgruppe die Verdnderungen auf der Uberzeugungsebene
nicht stark genug sind, um die dem Verhalten direkt vorgel agerte Intention zu verandern.

In der Experimentalgruppe zeigt der Vorher-Nachher-Vergleich in 18 von 20 unter-
suchten Variablen signifikante, fir den OV positive Veranderungen. Diese Verdnderungen
falen besonders deutlich auf der Ebene der verhatensnahen Konstrukte "Einstellung’,
"Norm” und "PBC”, besonders jedoch bei der Intention auf. In der Experimental gruppe haben
die Intentionsdifferenzwerte nach dem Umzug sogar positive Vorzeichen, d.h. die Intention,
den OV zu nutzen, ist in der Experimentalgruppe nach dem Umzug starker als die Intention
den Pkw zu nutzen. Dieser Befund korrespondiert mit dem in Abb. 4- dargestellten Befund,
dass nach dem Umzug die Experimental gruppe tatséchlich den OV stérker nutzt als den Pkw.
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4553 L angschnittliche Testung der Theorie des geplanten Verhaltens

Nachdem sich auf Ebene der Mittelwerte deutliche Unterschiede zwischen Kontroll- und Ex-
perimentalgruppe in ihrer Einschétzung der TPB-Variablen zeigen, mdchten wir jetzt tber-
prifen, ob die von der TPB postulierte Beziehungsstruktur der Modellvariablen Uber die Zeit
stabil bleibt. Wenn diese Struktur tber die Zeit stabil ist, wére das zugleich eine Kreuzvali-
dierung der in Abb. 4- dargestellten Befunde aus der LISREL-Analyse der Daten der Vorher-
befragung.

Abb. 4-19 stellt graphisch die Befunde des langschnittlichen TPB-Tests dar. Ange-
sichts des relativ kleinen Datensatzes von N = 169 haben wir die Komplexitdt des
langschnittlich getesteten TPB-Modells reduziert. Wir haben die zwischen Uberzeugungen
und Intention vermittelnde Ebene der direkt gemessenen Einstellung, sozialen Norm und
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle aus dem Modell entfernt und verwenden die latenten
Konstrukte ”personlicher Nutzen”, ”wahrgenommene Erwartungen wichtiger Bezugsperso-
nen” und ”wahrgenommene objektive OV-Rahmenbedingungen” als direkte Pradiktoren der
Intention. Ferner sind in Abb. 4-19 aus Ubersichtlichkeitsgriinden nicht die Messmodelle dar-
gestellt. Zu beiden Messzeitpunkten verwenden wir jedoch dieselben Messmodelle, die wir in
Abb. 4-12 dargestellt haben. Um die Stabilitét der Messmodelle und des Strukturmodells Uber
die Zeit zu testen, haben wir in dem Modell der 2. Welle alle Koeffizienten den entsprechen-
den Koeffizienten aus der 1. Welle gleichgesetzt. Damit testen wir, wie gut eine Modell zu
unseren Daten passt, das davon ausgeht, dass sowohl die Messmodelle wie das Strukturmo-
dell Uber die Zeit stabil bleibt.
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Abb. 4-19:  Graphische Darstellung der Ergebnisse des langschnittlichen TPB-
Tests
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Die Fit-Male deuten auf eine akzeptable Ubereinstimmung zwischen den empirischen
Daten und diesem sehr restriktiven Modell hin (x2 = 654.66; df = 478; RMSEA = 0.047;
NNFI = 0.95; CFl = 0.95). Es kann also davon ausgegangen werden, dass die Beziehung zwi-
schen den latenten TPB-Konstrukten tber die beiden M esszeitpunkte stabil ist.

Wie sich Abb. 4-19 entnehmen lésst, fuhrt auch der langsschnittliche Test des redu-
zierten TPB-Modells zu sehr @nlichen Befunden wie die in Abb. 4- dargestellten Ergebnisse
des getesteten vollsténdigen TPB-Modells. Zu beiden Messzeitpunkten haben nur die Intenti-
on (.57 bzw. .52) und die wahrgenommenen OV-Rahmenbedingungen (gibt es Verbindung;
ist diese Verbindung gunstig; weil3 ich, wann die Verbindungen abfahren) (.32 bzw. .29) ei-
nen direkten Effekt auf die tatsachliche OV-Nutzung. Die Intention wird ihrerseits durch die
drei latenten Konstrukte " personlicher Nutzen” (.21) , "wahrgenommene Erwartungen wich-
tiger Bezugspersonen” (45 bzw. .47) und “wahrgenommene objektive OV-
Rahmenbedingungen” (.19) determiniert. Dabei fallt auf, dass wenn diese Konstrukte als di-
rekte Intentionsdeterminanten verwendet werden, der Einfluss der perzipierten normativen
Erwartungen des/der Partners/in und der Kollegen/innen den mit Abstand stérksten Effekt auf
die Intentionsbildung hat. Die Pkw-Verflugbarkeit hat zu beiden Messzeitpunkten deutlich
negative Effekte auf die TPB-Differenzvariablen, d.h. je stérker die Pkw-Verflgbarkeit ist,
desto negativer sind Einstellung, soziale Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle und
Intention bezuiglich der OV-Nutzung. Ferner fallen die mit 0,02-0,36 sehr niedrigen Stabili-
tatskoeffizienten der TPB-Konstrukte auf, was auf einen sehr deutlichen Wandel der OV-
Wahrnehmung in unserer Stichprobe hinweist.

Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass sich auch in unserer Untersu-
chung die TPB nicht nur als eine sehr erklérungsstarke, sondern auch sehr stabile Theorie
herausstellt. Zentrale Befunde der 1. Befragung, besonders der starke Einfluss normativer U-
berzeugungen auf die Intention und der direkte Einfluss der wahrgenommenen OV-
Rahmenbedingungen auf die OV-Nutzung, kénnen in der 2. Befragung repliziert werden.

4554 Test auf Gleichheit der Strukturkoeffizienten in Kontroll- und Experimen-
talgruppe

Nachdem sich gezeigt hat, dass Uber die Gesamtgruppe aler 169 Befragten hinweg gesehen
die Beziehungen zeitlich sehr stabil sind, stellt sich die Frage, ob sich nicht doch auf der Ebe-
ne der Kontroll- vs. Experimental gruppe Unterschiede in der Beziehungsstarke der Modell-
konstrukte Uber die Zeit gibt. Neben den schon diskutierten, durch die Soft-Policy-Malinahme
bewirkten, Mittelwertsunterschieden zwischen Kontroll- und Experimental gruppe konnte die
Intervention auch dazu gefuhrt haben, dass sich in der Experimentalgruppe die relative Be-
ziehungsstérke der TPB Konstrukte veréndert hat. So besteht ein zentraler Befund der oben
diskutierten Interventionsstudie von Bamberg und Schmidt (1999) darin, dass nach der Inter-
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vention ” Semesterticket” der Einfluss des Konstrukts ”wahrgenommene V erhaltenskontroll€”
auf die Intention signifikant anstieg.

Mit den folgenden Analysen haben wir Uberprift, ob sich in unserer Studie énliche
Effekte nachweisen lassen. Statistisch formuliert interessiert uns, ob es eine Interaktion zwi-
schen der Zugehorigkeit zur Experimentalgruppe und der relativen Einflussstarke der TPB-
Konstrukte gibt. Innerhalb des LISREL-Ansatzes lassen sich solche Interaktionseffekte tber
Gruppenvergleiche testen. Dazu wird der Datensatz in zwei oder mehrere Subgruppen aufge-
teilt, die jeweils eine Auspragung der Variablen représentieren, die einen Einfluss auf die re-
lative Einflussstérker zwischen den TPB-Variablen haben soll. Da uns potenzielle Interaktio-
nen zwischen Intervention und der Beziehungsstruktur der TPB-Konstrukte interessiert, ha-
ben wir die Gesamtgruppe in die beiden Subgruppen ”Kontroll-" und ” Experimental gruppe”
aufgeteilt. Die LISREL-Option ” Gruppenvergleich” ermdglicht es, Modelle simultan fiir bei-
de Subgruppen zu testen. Um mégliche Interaktionseffekte zu identifizieren, schdtzt man zu-
erst ein restriktives Modell, das davon ausgeht, dass fir beide Gruppen sowohl die Messmo-
dell wie Strukturmodellparameter identisch sind. Anschlief3end werden Modelle geschétzt,
die systematisch die Gleichheitsrestriktionen fur einzelne Strukturmodellparameter fallen las-
sen. Mithilfe eines x2-Differenzentests |1asst sich Uberprifen, ob die Aufhebung einer Gleich-
heitsrestriktion zu einer signifikanten Verbesserung der Modellanpassung fuhrt. Wenn dies
der Fall i, ist davon auszugehen, dass es eine signifikante Interaktion zwischen der Variab-
len, anhand derer die Gruppen gebildet wurden (in unserem Fall die Zugehdrigkeit zur Expe-
rimental- vs. Kontrollgruppe), und der Beziehung zwischen den TPB-Konstrukten gibt. Aus
unserem Forschungsdesign lassen sich prézise Erwartungen dartiber ableiten, wo sich solche
potenziellen Interaktionseffekte zeigen dirfen: Da es sich vor der Intervention bei Kontroll-
und Experimentalgruppe um aquivalente Gruppen handelt, sollten sich in der Vorher-
Befragung keine Interaktionseffekte zeigen. Ferner sollte in der Kontrollgruppe die Bezie-
hungsstruktur der TPB-Variablen Uber die Zeit stabil sein. Wenn Uberhaupt, sollten sich nur
in der Experimentalgruppe in der 2. Befragung Interaktionseffekte zeigen.

Tabelle 4-19 stellt die Befunde entsprechender Gruppenvergleich dar. Wie erwartet
lassen sich vor der Intervention die Beziehungen der TPB-Konstrukte Uber die Experimental-
und Kontrollgruppe gleichsetzen, ohne dass dies im Vergleich mit einen Modell, das grup-
penspezifische Strukturparameter zulésst, zu einer signifikanten Verschlechterung des Mo-
dell-Fits fuhrt (x2-Differenz = 8,77, df = 5; n.s.). Nach der Intervention hingegen zeigt sich,
dass die Modellanpassung eines Modells mit gleichen Strukturparametern Gber Experimental -
und Kontrollgruppe signifikant schlechter ist (x2-Differenz = 11,27, df = 5; p < 0,05.) as die
Modellanpassung eines Modells, dass gruppenspezifische Parameter zuldsst. Weitere Analy-
sen zeigen, dass die Verschlechterung der Modellanpassung vor allem auf die Gleichsetzung
eines Strukturparameters zurtickzufihren ist, namlich den direkten Pfad von den wahrge-
nommenen OV -Rahmenbedingungen auf Verhalten (x2-Differenz = 6.53, df = 1; p < 0.05.).
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Wie sich Tabelle 4-19 entnehmen lasst, bleibt dieser Pfad in der Kontrollgruppe stabil, in der
Experimentalgruppe hingegen ist dieser Pfad in der Nachher-Befragung sehr viel starker as
in der Vorher-Befragung.

Tabelle 4-19: Ergebnisse der Interaktionanalysen

Kontrollgruppe Experimental gruppe
N =90 N=79

Pfadkoeffizient Vorher Nachher Vorher Nachher
Erwartung — Intention 0.81(0.52) 0.88(0.57) | 0.81(0.52) 0.88(0.58)
person. Nutzen — Intention 0.95(0.34) 1.45(0.24) | 0.95(0.33) 1.45(0.23)
Rahmenbedingungen — Intention 0.16 (0.07) 0.47(0.20) | 0.16(0.06) 0.47(0.16)
Rahmenbedingungen — OV-Nutzung 0.01(0.09) 0.03(0.20) | 0.01(0.08) 0.09 (0.44)
Intention — OV-Nutzung 0.02(0.58) 0.03(0.48) | 0.02(0.62) 0.03(0.47)
R* Intention 0.58 0.77 0.67 0.83
R? OV-Nutzung 0.37 0.38 0.41 0.73

Anmerkung: Unstandardisierte Pfadkoeffizienten ohne Klammer; Standardisierte Pfadkoeffizienten in Klammern

Zusammenfassend deuten die Befunde der Interaktionsanalyse darauf hin, dass die Soft-
Policy-Malinahme nicht nur dazu fihrt, das sich die Einschétzung der Befragten deutlich zu-
gunsten des OV s verandern (Mittelwertsebene), sondern dass auch der Effekt der wahrge-
nommenen OV-Rahmenbedingungen auf die tatsachliche OV-Nutzung in der Experimental-
gruppe deutlich starker wird. Theoretisch 1&sst sich dieser empirische Befund dahingehend
interpretieren, dass in der Experimental gruppe die Befragten durch die Intervention stimuliert
wurden, direkte eigene Erfahrungen mit dem OV zu sammeln. Diese direkten Erfahrungen
scheinen nicht nur dazu zufihren, dass sich die Befragten subjektiv besser Gber wichtige
Rahmenbedingungen der OV-Nutzung informiert fiihlen und deshalb auch nach der Interven-
tion die OV-Nutzung leichter als vor der Intervention einschétzen, sondern diese subjektive
Wissen scheint in der Experimental gruppe auch valider zu sein, d.h. es scheint auch objektiv
die OV-Nutzung zu erleichtern. Damit repliziert unsere Studie den von Bamberg und Schmidt
berichteten Befund, dass die Verdnderung von verhaltenskontrollbezogenen Faktoren ein
wichtiger Mediator der Verhaltenswirksamkeit von Soft-Policy-Mal3nahmen darstellt.

4555 Direkter Test desEinflussesder Soft-Policy-M alhahme auf die TPB-
Konstrukte

In den bisherigen Analysen haben wir den Effekt der Soft-Policy-Mal3nahme " Personliches
Informationspaket” eher indirekt getestet, in dem wir Veradnderungen auf der Mittelwertsebe-
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ne und den Einfluss der Intervention auf die Beziehungsstérke der TPB-Variablen untersucht
haben. In diesem Abschnitt konzentrieren wir uns darauf, direkt zu untersuchen, ob sich, und
wenn ja welche, direkte Effekte der Intervention auf die TPB-Variablen empirisch nachwei-
sen lassen. Um den empirischen Einfluss der Intervention direkt testen zu konnen, haben wir
die Zugehorigkeit zur Kontroll- vs. Experimentalgruppe as zusétzliche erklarende Dummy-
Variablein dasin Abb. 4-19 dargestellte Langsschnittmodell eingefuhrt. Um moglichst prézi-
se ermitteln zu kénnen, wel che spezifischen Effekte auf die Intervention selbst zurtickgefthrt
werden konnen, haben wir noch eine Reihe anderer Faktoren als erklarende Variablen mit in
das Modell aufgenommen, die potenziell als alternative Erklarungen fir die beobachtete frei-
willige Verhaltensveranderung in Frage kommen.

Wie in Abschnitt 4.3 ausfuhrlich diskutiert, gehen wir ja davon aus, dass die schon vor
dem Umzug bestehende Verdnderungsmotivation der Befragten einen zentralen personalen
Faktor darstellt, der die Wahrscheinlichkeit erhoht, dass es zu freiwilligen Verhaltensverande-
rungen kommt. Der Effekt der schon latent bestehenden Veranderungsmotivation soll beson-
ders stark in einem neuen Entscheidungskontext sein, wo Gewohnheiten bewusst re-evaluiert
werden mussen. Insgesamt erwarten wir also, das die schon vor dem Umzug bestehende Ver-
anderungsmotivation einen von der Intervention unabhangigen Effekt auf die nach dem Um-
zug zu beobachtenden freiwilligen Verhaltensveranderungen hat.

Ein weiterer, schon in Abschnitt 4.5.3 angesprochener, Faktor, der nach dem Umzug
in Stuttgart einen eigenstandigen Einfluss auf den Umstieg vom Pkw auf den OV gehabt ha-
ben kann, sind Unterschiede in der OV-Anbindungsqualitdt der neuen Wohnung. Um den
potenziellen Einfluss der objektiven Anbindungsqualitét berticksichtigen zu kénnen, haben
wir fUr den Wohnstandort ale 169 Befragten aus vom VV'S zur Verfligung gestellten Doku-
menten folgende objektive OV-Merkmale ermittelt: die Anzahl der OV-Linien, die durch das
Viertel gehen, in der die Wohnung der Befragten liegt; die Anzahl der OV-Verbindungen, mit
denen diese Linien von Montag bis Freitag 7.00-9.00 Uhr morgens bedient werden; die Min-
destfahrzeit von der Wohnung zum Stuttgarter Hauptbahnhof; wie oft bei der Fahrt zum
Hauptbahnhof umgestiegen werden muss und ob der OV (iber schienen- bzw. stralRengebun-
dene Fahrzeuge abgewickelt wird. Diese Merkmale haben wir in einem Index ” objektive OV -
Anbindungsqualitét” zusammengefasst und a's zusétzliche Erkl&rungsvariablen in das Modell
aufgenommen. Abb. 4-20 stellt die Ergebnisse dieser Analysen graphisch dar.
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Abb. 4-20:  Einfluss der Faktoren ”Intervention”, ”Veranderungsmotivation”;
” objektive OV-Anbindungsqualitat” und ” Pkw-Verfigbarkeit” auf die
nachher gemessenen TPB-Konstrukte

Ausgangspunkt ist dasin Abb. 4-19 dargestellte LISREL -Langsschnittmodell. Wir verwenden
das Langsschnittmodell als Ausgangsbasis, um auch die Stabilitétseffekte berticksichtigen zu
konnen, d.h. wir untersuchen, welchen Einfluss die Faktoren “Intervention”,
"V erdnderungsmotivation”; ”objektive OV-Anbindungsqualitat” und ”Pkw-Verfiigbarkeit”
auf die tatsachliche Veranderung der TPB-Konstrukte nach dem Umzug haben. Aus Uber-
sichtlichkeitsgriinden haben wir in Abb. 4-20 das Vorher-Modell und die Stabilitétskoeffi-
Zienten nicht dargestel|t.

Wie sich Abb. 4-20 entnehmen lasst, hat die nachher gemessene Pkw-V erfligbarkeit
immer noch sehr substanziell negative Effekte auf die Einschdtzung die latenten TPB-
Differenzwertvariablen " personlicher Nutzen” (-.29) , "wahrgenommene Erwartungen wich-
tiger Bezugspersonen” (-.30), ”wahrgenommene objektive OV-Rahmenbedingungen” (-.24)
und " Intention” (-.16). Die Indexvariable " objektive OV-Anbindungsqualitét” hat einen signi-
fikant positiven Effekt auf den mit der OV-Nutzung verbundenen personlichen Nutzen. Auf-
fallig sind die doch deutlichen Effekte der vor dem Umzug gemessenen Veranderungsmoti-
vation auf alle nach dem Umzug gemachten Einschétizungen der TPB-Variablen: Je hoher die
von den Befragte am alten Wohnort berichtete Veranderungsmotivation ist, desto leichter
wird nach dem Umzug die OV-Nutzung eingeschétzt (.18), desto stérker sind die wahrge-
nommenen Erwartungen des Partners/der Partnerin in Stuttgart den OV zu nutzen (.34), desto
positiver wird der personliche Nutzen der OV-Nutzung in Stuttgart eingeschétzt (.29) und
desto starker ist auch die Intention, in Stuttgart den OV zu benutzen (.20).
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Der fur uns wichtigste Befund der in Abb. 4-20 dargestellten Analyse ist jedoch, dass
auch bei Kontrolle der zeitlichen Stabilitét, der Pkw-Verflgbarkeit, Unterschieden in der ob-
jektiven OV-Anbindung der Wohnung und der persdnlichen Verdnderungsmotivation die
Soft-Policy-Mal3nahme nach wie vor signifikante direkte Effekte auf die Intention und die
OV-Nutzung selbst hat. Das heif}t, egal ob eine Person tber einen Pkw verfuigt oder nicht, ob
ihre Wohnung gut oder weniger gut an den OV angebunden ist oder ob sie vorher schon
plante auf den OV umzusteigen, die Soft-Policy-Malinahme ” Personliches Informationspa-
ket” erhoht nach dem Umzug die Wahrscheinlichkeit, dass diese Person tatséchlich auf den
OV umgteigt.

Tabelle 4-20: Totale Effektstarken der Modellvariablen auf die OV-
Nutzungsver dnderung nach dem Umzug

Einflussfaktor Totaler Einflussfaktor Totaler
Effekt Effekt
perzip. OV -Rahmenbedingung 0.04 V eranderungsmotivation 0.07
(6.88) (5.80)
0.39 0.32
Pkw-V erfligbarkeit -0.02 objektive OV -V erbindungsqualitt 0.00
(-5.95) (1.72)
-0.27 0.01
soziale Erwartungen 0.01 Intervention ” Info-Paket” 0.11
(5.42) (3.52)
0.22 0.20
personlicher Nutzen 0.01 V erhaltensstabilitét 0.10
(2.52) (1.37)
0.07 0.08
Intention 0.05
(8.76)
0.50

Anmerkung: Bei dem oberen Koeffizienten handelt es sich um den unstandardisierten totalen Effekt, bei dem in
Klammern stehenden Koeffizienten um den t-Wert der totalen Effekte und bei dem unteren Koeffizienten um
den standardisierten totalen Effekt

LISREL bietet die Mdglichkeit, Summen aler direkten und indirekten Effekte eines
Einflussfaktors (sog. totaler Effekt) auf die OV-Nutzung zu berechnen. Tabelle 4-20 stellt
diese totalen Effekte fur ale Variablen dar. Danach ist der standardisierte totale Effekt des
externen Faktors ”Verdnderungsmotivation” mit .32 am hochsten, gefolgt von dem totalen
Effekt des externen Faktors "Pkw-Verfugbarkeit”. Der totale Effekt der Intervention
"Personliches Informationspaket” betragt .20; der des Faktors ”objektive OV-
Verbindungsqualitét” betragt 0.01 und ist statistisch nicht signifikant.
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Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass auch nach der Kontrolle der
Einflusse wichtiger situativer Faktoren wie Unterschiede in der objektiven OV-
Anbindungsqualitét und der Pkw-Verflgbarkeit sowohl die Soft-Policy-Mal3nahme
" Personliches Informationspaket” wie auch die vorher schon bestehende Motivation einen
kausalen Einfluss auf die nach dem Umzug bei den Befragten zu beobachtende starkere OV -
Nutzung zu haben scheinen. Zudem liefert die obige Analyse einen aus unserer Sicht doch
Uberraschenden Hinweis darauf, tUber welche psychol ogischen Mechanismen die Soft-Policy-
Mal3nahme das Verhalten beeinflusst. In der Analyse zeigen sich nicht die eigentlich von uns
erwarteten Effekte der Soft-Policy-Malinahme auf die Differenzwertvariablen " personlicher
Nutzen”, "wahrgenommene Erwartungen wichtiger Bezugspersonen” und ”wahrgenommene
objektive OV-Rahmenbedingungen”, sondern vielmehr direkte Effekte auf die Intention und
das Verhalten selbst. Theoretisch deutet dieser empirische Befund darauf hin, dass der Haupt-
effekt der Soft-Policy-Malnahme weniger in der direkte Veranderung von OV-bezogenen
Uberzeugungen besteht (diese Wirkung scheint stérker indirekt (iber den oben analysierten
Interaktionseffekt zu verlaufen), as vielmehr in einer direkten Stérkung der Intention selbst
sowie der tatsdchlichen Umsetzung dieser Intention. Soft-Policy-Mal3nahmen fordern danach
vor alem die (vielleicht latent schon bestehende) Absicht, den OV auszuprobieren. Sieliefern
anscheinend den letzten Anstol3, es dann auch tatsachlich zu tun. In einer anderen Arbeit hat
Bamberg (2000) diese Annahme systematisch untersucht und dabel deutliche empirische Be-
lege fur diese "volitionale” Funktion von solchen Verhaltensanstof3en gefunden. Ein weiterer
Uberraschender Befund sind die doch als sehr substanziell einzustufenden Effekte der vor
dem Umzug gemessenen Verdnderungsmotivation auf die tatsichliche OV-Nutzung nach
dem Umzug. Dieser Effekt hat uns auch deshalb Uberrascht, weil wir aufgrund der in Abb. 4-
dargestellten Verteilung dieser Variablen davon ausgegangen sind, dass das Antwortverhalten
in dieser Variablen vor allem Antworttendenzen in Richtung sozialer Erwiinschtheit wider-
spiegeln. Nach den vorliegenden Befunden ist jedoch davon auszugehen, dass die vorher von
den Befragten berichtete Verdnderungsmotivation anscheinend doch sehr verhaltensrelevant
ist. Nach unseren Befunden verléauft neben dem direkten Effekt auf die Intention selbst der
Haupteffekt der Verénderungsmotivation dabei vor allem Uber die Effekte auf die Differenz-
wertvariablen ”personlicher Nutzen”, ”wahrgenommene Erwartungen wichtiger Bezugsper-
sonen” und ”wahrgenommene objektive OV-Rahmenbedingungen”. Eine hohe Verdnde-
rungsmotivation vor dem Umzug scheint dazu zu fihren, dass alle dieser Einschétzung nach
dem Umzug deutlich starker zugunsten des OV's ausfallen.

455.6 Alleiniger und kombinierte Effekt der beiden Faktoren ” Soft-Policy-
Malhahme’ und ” Veranderungsmotivation

Abschlief3end méchten wir noch untersuchen, ob sich Hinweise auf eine interaktive Wirkung
der beiden Faktoren " Soft-Policy-Mal3nahme” und ”Verdnderungsmotivation” finden. Oben
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haben wir ja die Hypothese diskutiert, dass eine schon vorher bestehende hohe Verande-
rungsmotivation die Wirksamkeit der Soft-Policy-Mal3nahme erhohen konnte.

Tabelle 4-21 stellt einen Vergleich der OV- und Pkw-Anteile des 2. protokollierten
Weg vor und nach dem Umzug getrennt fur die vier Subgruppen " Intervention und hohe Ver-
anderungsmotivation”, ”Intervention und niedrige Veranderungsmotivation”, "Keine Inter-
vention und hohe Verénderungsmotivation” sowie ”Keine Intervention und niedrige Verénde-
rungsmotivation” dar. Wie sich Tabelle 4-21 entnehmen lasst, zeigen sich besonders zwi-
schen der ersten und vierten Gruppe drastische Verhaltensunterschiede: Wahrend in der Sub-
gruppe ” Intervention + hohe Veranderungsmotivation” die OV-Nutzung um sage und schrei-
be 39 Prozentpunkte ansteigt, bel gleichzeitiger Reduktion der Pkw-Nutzung um 25 Prozent-
punkte, zeigt sich in der Subgruppe ”Keine Intervention + niedrige Verénderungsmotivation”
uberhaupt keine Veranderung. In dieser Subgruppe stagniert die OV-Nutzung bei 12 % und
die Pkw-Nutzung bleibt auf dem hohen Niveau von 62 %. Interessant ist auch der Befund,
dass sich in der zweiten und dritten Gruppe sehr dhnliche Veranderungen in der OV-Nutzung
zeigen. Diese Befund deutet darauf hin, dass die Mal3nahme und die Verénderungsmotivation
fur sich alleine anscheinend dhnlich starke Effekte auf den Umstieg zum OV haben. Eine ho-
he V eranderungsmotivation fuhrt danach im gleichen Umfang zu einem selbst initiierten Um-
stieg auf den OV, wie der von der Soft-Policy-Malznahme bei Personen mit niedriger
Umstiegsmotivation bewirkte Umstieg auf den OV.

Tabelle 4-21: Alleiniger und kombinierter Effekt der beiden Faktoren
"Veranderungsmotivation” und ” Soft-Policy-M al3nahme”

ALLEINIGER UND KOMBINIERTER EINFLUSS DER FAKTOREN
"VERANDERUNGSMOTIVATION" UND "INTERVENTION"

EXPERIMENTAL-GRUPPE KONTROLL-GRUPPE
ABSICHT ABSICHT ABSICHT ABSICHT
HOCH NIEDRIG HOCH NIEDRIG
N =36 N =43 N =38 N =52
VORHER NACHHER VORHER NACHHER VORHER NACHHER VORHER NACHHER
ov 22% 61% 16% 35% 26% 42% 13% 12%

PKW 50% 25% 47% 40% 42% 18% 62% 62%

Gleichzeitig belegt der drastische Anstieg der OV-Nutzung in der Subgruppe
"Intervention + hohe Veradnderungsmotivation” die additive Wirkung der beiden Faktoren:
Bel der Kombination der beiden Faktoren ” Soft-Policy-Malinahme” und ”hohe Verénde-
rungsmotivation” ist der Umstiegseffekt anndhernd doppelt so hoch wie der aleinige Effekt
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der beiden Faktoren. Zusammenfassend zeigt sich auch hier, dass bestimmte Subgruppen
deutlich starker auf Soft-Policy-Mal3nahmen reagieren a's andere Subgruppen.

455.7 Langerfristiger Verhaltenseffekt der Soft-Policy-M alnahme” Per sonliches
I nformationspaket”

Wie dargestellt, zeigt sich in den ca. 6-8 Wochen nach dem Umzug erhobenen Daten ein U-
berraschend starker Effekt der von uns benutzte simplen MaRnahme auf die OV-Nutzung in
Stuttgart. Es stellt sich die Frage, ob es sich bel diesem Effekt um en kurzfristiges
" Strohfeuer” handelt oder ob sich auch noch nach einem gréfl3eren zeitlichen Abstand zur In-
tervention ein Verhaltenseffekt nachwel sen |&sst.

Leider konnen wir diese aus praktischer Sicht sehr wichtige Frage im Rahmen unserer Studie
nur begrenzt untersuchen. Bei der Konzeption der Untersuchung sind wir aus finanziellen und
zeitlichen Griinden davon ausgegangen, keine dritte Nachbefragung mehr durchzuftihren. Wir
haben uns daher mit einer Ausgangsstichprobe von N=241 begniigt, von denen wir 169 ein
zweites Mal befragen konnten. Aufgrund der unerwartet starken Effekte haben wir uns nach
der zweiten Befragung dazu entschlossen, doch noch nach einem Zeitabstand von 6-8 Mona
ten eine zusdtzliche dritte Befragung durchzufiihren. Bis zum Zeitpunkt der Berichtserstel-
lung haben 101 Untersuchungsteilnehmer (ca. 40 % der urspriinglichen Teillnehmer) auch den
3. Fragebogen ausgeflllt. Von diesen 101 Teilnehmern entfallen 52 auf die Kontroll- und 49
auf die Experimentalgruppe. Insgesamt steht uns also nur eine sehr kleine Datenbasis zur
Verfigung, um die Frage zu untersuchen, ob sich auch nach einem grof3eren zeitlichen Ab-
stand noch Interventionseffekte nachweisen lassen.

Der obere Teil von Abbildung 4-21 stellt fur die Gesamtstichprobe von 101 Personen
den Anteil des als 2. protokollierten Wegs dar, der vor dem Umzug, ca. 6 Wochen und ca. 8
Monate nach dem Umzug mit dem OV zuriickgelegt wurde.

Auch in der kleinen Stichprobe zeigt sich nach dem Umzug ein statistisch signifikan-
ter Anstieg der OV-Nutzung um 13,8 Prozentpunkte. Diese, auf der Grundlage einer ca. halb
so grof3en Stichprobe ermittelte Verénderung entspricht weitgehend der fur die N=169 Perso-
nenstichprobe ermittelten Veranderung (OV-Anstieg um ca. 16 %). Weiter zeigt sich bei den
101 Personen, die an der 3. Befragung teilgenommen haben, ca. 8 Monate spédter kaum eine
Veranderung in ihrer OV-Nutzung.
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1. BEFRAGUNG
Vor dem Umzug am alten
Wohnort

2. BEFRAGUNG
ca. 4 Wochen nach Intervention
am neuen Wohnort

3. BEFRAGUNG
ca. 8 Monate nach Umzug
am neuen Wohnort
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Kontroll - oV t=1.00 AV t=0.53 BV
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Expe:iumeztal ) oV t=3.08 OV | =094 oV
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p=0.01

Abb. 4-21: OV-Nutzung Uber die drei Messzeitpunkte fir die Gesamtgruppe (N = 81)
und getrennt fur die Kontroll- (n = 46) und Experimentalgruppe (n= 35)

Der untere Teil von Abbildung 4-21 stellt die Entwicklung des OV-Anteils Uber die
drei Messzeitpunkte getrennt fur die Kontroll- und Experimentalgruppe dar. Hier zeigt sich,
dass die hohe Stabilitat der OV-Nutzung in der Gesamtgruppe zum 3. Messzeitpunkt offen-
sichtlich auf zwei gegenlaufigen Veranderungen beruht: Wahrend sich in der Experimental -
gruppe zum 3. Messzeitpunkt eine Verringerung der OV-Nutzung um 10 Prozentpunkte (von
42,9 % auf 32,6%) beobachten |asst, erhoht sich im gleichen Zeitraum die OV-Nutzung der
Kontrollgruppe um ca. 3 Prozentpunkte (von 26,0 % auf 28,6 %). Diese gegenlaufigen Ver-
anderungen in der Kontroll- und Experimentalgruppe fihren dazu, dass sich zum 3. Mess-
zeitpunkt kein dtatistisch signifikanter Unterschied mehr in der OV-Nutzung der beiden
Gruppen zeigt.

Zugleich muss jedoch auch festgehalten werden, dass selbst der nach ca. 8 Monate
spéter in der Experimental gruppe zu beobachtende OV-Anteil von 32,6 % immer noch statis-
tisch signifikant hoher ist als der in der Experimentalgruppe vor dem Umzug zu beobachten-
de OV-Anteil von 14,6 %. Hingegen unterscheidet sich der in der Kontrollgruppe zum 3.
Messzeitpunkt zu beobachtende OV-Anteil immer noch nicht statistisch signifikant von dem
Ausgangswert von 21,2 % vor dem Umzug.

Es kann also festgehalten werden, dass sich auch 8 Monaten nach dem Umzug nur in
der Experimentalgruppe eine, im Vergleich mit der OV-Nutzung vor dem Umzug, signifi-
kante Verdnderung der OV-Nutzung zeigt.

Esist an dieser Stelle verfuhrerisch, Uber mogliche Erkl&rungen fir diese interessan-
ten Befunde nachdenken. So berichten ja Hoger et a. in ihrer Studie ebenfals, dass sich zu
spateren Messzeitpunkten in der Kontrollgruppe ein signifikanter Anstieg der OV-Nutzung
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beobachten lief3. Sie interpretieren diesen Befund als Beleg dafUr, dass der intensive Kontakt
wahrend der Untersuchung sowie das mehrmalige Ausfiillen der Befragungsunterlagen selbst
eine " Soft-Policy-Malinahme” darstellt, die die Befragten zum bewussten Nachdenken Uber
ihre Verkehrsmittelwahl motivierte.

In unserer Studie ist jedoch die Datenbasis, auf der die Befunden beruhen, einfach zu
klein, um zuverldssige Aussagen machen zu kénnen. So sind z.B. die 95%-
Konfidenzintervalle der Mittelwertsdifferenz zum 3. Messzeitpunkt so grof3, dass die ”wahre”
Mittelwertsdifferenz irgendwo in dem Range von 17,3 Prozentpunkten zugunsten der Kon-
trollgruppe oder 28,7 Prozentpunkten zugunsten der Experimentalgruppe liegen. Fir eine
vertrauenswurdige inferenzstatistische Absicherung der gefundenen Mittelwertsunterschiede
waére also eine zwei- bis dreimal so grofe Stichprobe notwendig.
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5 Quer schnittsbefragung

Aufbauend auf den Ergebnissen der vorangegangenen Befragungen stellt sich insbesondere
die Frage nach der Veralgemeinerbarkeit der dort erzielten Befunde. In den Verkehrswis-
senschaften ist ein vielfatiges Expertenwissen zur Wirksamkeit und Akzeptanz verkehrs-
politischer Mal3nahmen vorhanden. Dabel werden die Einstellungen und das Verhaten der
Bilrger jedoch zumeist mit vereinfachenden Annahmen abgebildet oder mit theoretisch
wenig fundierten Befragungen ermittelt. Um zu einem verbesserten Verstandnis der Be-
stimmungsgriinde fur das Verhalten und die individuellen Einstellungen zu gelangen, wur-
de deshalb in der Querschnittsbefragung eine systematische, theoretisch fundierte und em-
pirisch gestiitzte Analyse durchgefiihrt. Dabel wurde zum einen abgeschétzt, wie sich ge-
plante Malhahmen (Szenarien) auf die Verkehrsmittelwahl bei konkreten Wegen auswir-
ken; zum anderen sollte die Befragung ermitteln, wie grol3 die Bereitschaft in der Bevolke-
rung ist, diese Mal3nahmen zu unterstiitzen und von welchen Faktoren die Akzeptanz bzw.
Unterstitzung solcher Mal3nahmen abhangt.

5.1 Bisherige Analysen

Bevor wir das Untersuchungsdesign unserer Querschnittsbefragung erlautern, soll auf das
zu erklérende Konstrukt, der Akzeptanz von verkehrspolitischen Malinahmen — genauer
gesagt auf den Begriff der Akzeptanz selbst — ndher eingegangen werden.

Ein Blick in die Literatur zeigt, dass kaum ein Begriff so haufig in empirischen
Untersuchungen verwendet wird, der jedoch zugleich so unzureichend definiert und
gleichzeitig so verschiedenartig operationaisiert wird, wie der Begriff der Akzeptanz.
Stoll (1999) beschreibt dies dahingehend, dass der umfassenden Verwendung in Wissen-
schaft und Gesellschaft keine begriffliche Pragnanz gegentibersteht. Ob dabel die umfas-
sende Verwendung Ursache oder Ergebnis der fehlenden begrifflichen Préagnanz ist, 18sst
sie offen. Dennoch identifiziert sie eine grundlegende Frage, die bei der Untersuchung von
Akzeptanz zumindest implizit verfolgt wird: Warum werden bestimmte Meinungen ange-
nommen bzw. setzen sich durch bzw. werden andere — manchmal rationalere oder zweck-
mafdigere — Meinungen abgelehnt oder ignoriert?

Einen Definitionsversuch unternimmt Lucke (1995). Nach ihrem Verstandnis las-
sen sich beim Begriff Akzeptanz drei Merkmal e unterscheiden:

1. Akzeptanz bezieht sich — nicht zuletzt in empirischen Untersuchungen — immer auf
einen konkreten bzw. angebaren Personenkreis.

2. Akzeptanz ist abhéngig von gesellschaftlichen Rollen und von konkreten Themen bzw.
Situationen.
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3. Akzeptanz beinhaltet zumindest folgende Begriffselemente: Akzeptanzkontexte, Ak-
zeptanzobjekte, Akzeptanzsubjekte und Akzeptanzchance.

Dabel ist die Akzeptanz z.B. einer Mal3nahme nicht automatisch gleichzusetzen mit der
Zustimmung zu dieser Malinahme.* Ebenso bedeutet Akzeptanz nicht unbedingt, dass man
etwas als ,,gut bewertet”. Der Kauf eines Luxusautos kénnte durchaus auch durch Prestige
oder milieuspezifischen Normen hervorgerufen werden, und nicht weil der Kaufer nur die-
sen Wagen subjektiv ,, gut” beurteilt. Auch die haufig zitierten Einschaltquoten im Fernse-
hen sind von diesem , Problem* betroffen. Eine hohe Einschaltquote einer Sendung ist
nicht direkt gleichzusetzen mit einer hohen Zustimmung gegeniiber den Programminhal-
ten. Genau so gut denkbar wére es, dass der Fernseher aus Bequemlichkeit angelassen,
beim Verlassen des Zimmer nicht ausgeschalten worden ist oder der Fernsehzuschauer vor
dem Fernsehgerét schlichtweg eingeschlafen ist.

Es wird deutlich, welches — insbesondere methodol ogisches — Problem empirische
Untersuchungen zur Akzeptanz haben: Wann beruht Akzeptanz auf einer ,inneren Ein-
sicht”, dass ein entsprechendes Verhalten nach sich zieht und eben nicht auf einer Hin-
nahme eines notwendigen Ubels, das bei Wegfall der duleren Zwange (Strafen, Sanktio-
nen u.&.) wieder verworfen wird?

Wir gehen davon aus, dass der Begriff Akzeptanz zwel Dimensionen umfasst, zum
einen die Tatsache etwas anzunehmen, also eine kognitiv-aktive Zustimmung gegentber
einer Malinahme; zum anderen ein eher passiv-orientiertes Hinnehmen einer gegebenen
Situation, vergleichbar eines Schicksalsschlages. Wir operationalisieren Akzeptanz in un-
serer Befragung als ein aktives Annehmen einer von aufen gesetzten Mal3nahme (vgl. Ka-
pitel 5.3.1).

Wenn auch die begriffliche Prézision bel der Definition von Akzeptanz eher unter-
entwickelt ist, finden sich in der Literatur zumindest bei der Auswahl potentieller Themen
zur Untersuchung von Akzeptanz umsetzungsfahige Vorschldge. Neben Themen, die bis-
lang als selbstverstandlich akzeptiert und nun in Frage gestellt werden (z.B. Grundrechte)
oder Themen, die zwar gesetzlich zulssig, jedoch gesellschaftlich kaum akzeptiert werden
(z.B. Frauen in Mannerberufen, Méanner im Erziehungsurlaub) eignen sich nach Lucke
(1995) besonders Themen, die aktuell kontrovers diskutiert werden.

Nicht zuletzt durch die im Vorfeld der Befragung aufgetretene bundesweite Dis-
kussion Uber die Benzinpreise und der stetigen Wahrnehmung von Verkehrsproblemen
und -folgen auf nationaler und lokaler Ebene, gehen wir davon aus, dass wir mit der Mes-
sung der Akzeptanz verkehrspolitischer Malinahmen ein kontroverses Thema untersucht
haben.

*  Die Bezahlung eines Strafzettels aufgrund eines Verkehrsvergehens heifdt nicht, dass der Verwarnte die

Strafe fur gerechtfertigt hélt bzw. sie akzeptiert.
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5.2 Zielsetzung

Die reprasentative Bevolkerungsbefragung bildete das dritte Tellprojekt und damit den
Abschluss des Gesamtforschungsprojektes. Dabei stellt sie sowohl eine eigenstandige
Querschnittsbefragung a's auch eine Teilstudie des Gesamtprojekts, die in direktem Zu-
sammenhang zu der Umzigler- bzw. Expertenbefragung steht, dar. Insbesondere folgende
Fragen sollten mit der nachfolgend beschriebenen Querschnittsbefragung beantwortet wer-
den:
1. Sind die Ergebnisse aus der Umzuglerbefragung hinsichtlich Einflussfaktoren und
Modellierung von Verkehrsmittelwahlverhalten auf eine représentative Stichprobe -
bertragbar?

2. Wie kann die Verhaltenswirksamkeit von anderen as ,, Soft-Policy-Maldnahmen®, die
sich nicht experimentell umsetzen lassen, abgeschéatzt werden?

3. Wann sind andere Mal3nahmen als ,, Soft-Policies’ akzeptabel und wovon hangt die
Akzeptanz ab?

5.3 Untersuchungsdesign und Unter suchungsrdaume

Aufgrund der unzureichenden vorliegenden Operationalisierungsversuche zum Konstrukt
der Akzeptanz haben wir uns entschlossen, ein — auf unseren theoretischen Vorannahmen
und einzelnen Verbindungen zu den Teilprojekten 1 und 2 basierenden — neues Modells
der Akzeptanz verkehrspolitischer Mal3nahmen zu entwickeln. Das hier verwendete Ak-
zeptanzmodell ist zum einen das Ergebnis der verschiedenen Testverfahren bei der Ent-
wicklung des Fragebogens (vgl. Methodenanhang) bzw. der Gespréache mit Vertretern der
Untersuchungsgemeinden und dem Ministerium for Umwelt und Verkehr Baden-
Wirttemberg; zum anderen waren wir darum bemiht, die bereits in den ersten beiden
Teilprojekten ermittelten Ergebnisse zu validieren bzw. zumindest vergleichbar zu ma-
chen.

5.3.1 Akzeptanzmodell

Kern des Modells (vgl. Abbildung 5-1) ist die Annahme, dass die Akzeptanz verkehrspo-
litischer Mal3nahmen ein multidimensionales Konstrukt darstellt, dass von mehreren Er-
klérungsfaktoren beeinflusst wird. In einem Pretest unter Studierenden (vgl. Methodenan-
hang) erwiesen sich die subjektiv wahrgenommene Effektivitat und die wahrgenommene
Fairness als erklarungskraftige Grof3en fir die Akzeptanz von Maldnahmen. Das Modell
wird erweitert um die wahrgenommene V erantwortung, die wir in Form von acht Itemsim
Fragebogen verwendeten (vgl. Frage 20 im Fragebogen). Entscheidend ist hier die Unter-
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scheidung zwischen der Wahrnehmung, durch eigenes Verhalten zur Reduzierung von
Verkehrsproblemen beizutragen (Selbstverantwortung) und der Attribution der Verant-
wortung fiir Verkehrsprobleme auf andere Akteure, wie z.B. Industrie, Politik und OV-
Anbieter (Externe Verantwortung). Ein weiterer von uns vermuteter Erkléarungsfaktor fir
die Akzeptanz verkehrspolitischer Mal3nahmen ist das vorhandenen Problembewusstsein,
also die Wahrnehmung des Verkehrs, und dabei vor allem den Pkw, als (Umwelt-)Problem
(Frage 21) bzw. die subjektive Informiertheit Uber verkehrspolitische Malinahmen (Frage
19).

Wahrgenommene
Betraffenhett 112am

! HJ'IJ'_EL‘!IIIJ][I I
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[13d)

Verkehrspolink
(153

Technkglanbe
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Subjekiv (1
Walirgenomimene Ext. V erantworhung
1 § - nF )
Emnfluzsm sghichket 24 Selbst-y EEH!IML‘-FH]TI@

Anmerkiuny Die Zehlen in Elammers esnspreches der Fragensunmmenering im Frapstaptn (vl Azhasg’

Nabnahmen-
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Abb. 5-1: Einflussfaktoren auf die Akzeptanz verkehr spolitischer M alinahmen

Wer das Auto as einen der Hauptverursacher von Verkehrsproblemen erkennt bzw. sich
dartber informiert flhlt, so unserer These, reagiert auf verkehrspolitische Mal3nahmen an-
ders, as ein Autofahrer, der die Umweltproblematik des Pkws nicht wahrnimmt bzw. nicht
kennt. Wer sich dagegen subjektiv schlecht oder nicht informiert fuhlt, traut sich kaum
bzw. nicht zu, durch sein Handeln Einfluss auf Verkehrspolitik zu haben, operationalisiert
durch die subjektiv wahrgenommene Einflussmoglichkeit des Individuums (Frage 19). Au-
Rerdem gehen wir davon aus, dass ein Interesse an verkehrspolitischen Themen in Zu-
sammenhang mit dem Akzeptanzkonstrukt steht.

Ferner ist anzunehmen, dass das Ausmal3, inwieweit man durch die Mal3nahme be-
troffen ist, einen Einfluss auf die nachfolgende Akzeptanz hat. Einen Versuch, die Rolle
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von Einstellungen zur Technik bei der Akzeptanz von verkehrspolitischen Themen zu un-
tersuchen bildet das Konstrukt Technikglaube im Modell. Schliefdich verwenden wir in
unserem Erklarungsmodell noch Items zur personlichen Norm (Frage 22), da wir davon
ausgehen, dass soziale Normen — wenn nicht vorgelagert — so doch neben anderen Fakto-
ren einen Einfluss auf die Akzeptanz verkehrspolitischer Mal3nahmen haben. In die Analy-
se gehen zudem einige, in Abbildung 5-1 nicht explizit aufgefihrte soziodemographische
Variablen ein, wie Alter, Geschlecht, Einkommen und Bildung. Aul3erdem spielt — so die
Vermutung — auch die Pkw-V erfuigbarkeit in diesem Zusammenhang eine Rolle.

Anzumerken ist, dass dieses Modell — im Gegensatz zur Theory of Planned Beha-
viour — nicht den Anspruch erheben kann, ein gut Uberprifter Ansatz zu sein, da bisherige
Akzeptanzuntersuchungen meist ohne Erklarungsmodelle arbeiteten oder diese nicht
kenntlich gemacht wurden. Zudem verzichten wir in unserem Grundmodell der Akzep-
tanzanalyse (vgl. Abbildung 5-1) auf zusétzliche Annahmen hinsichtlich der Zusammen-
hange zwischen den einzelnen Erklarungsfaktoren. Unsere Entscheidung fir ein explorati-
ves Modell schliefdt natrlich nicht aus, dass wir in der Weiterentwicklung des Modells
einzelne Binnenkorrelationen tberpriifen um das Modell zur Erklérung der Akzeptanz ent-
sprechend zu verédndern (weitere Informationen zu den einzelnen Messinstrumenten sind
den folgenden Tellkapiteln zu entnehmen).

5.3.2 Fragebogeninhalte und Beschreibung der Messverfahren

Ein zentraler Aspekt vor Beginn der Feldphase war es, die geplanten Fragebogeninhalte
einer (externen) Evaluierung zu unterziehen. Im Rahmen der Fragebogenkonstruktion
wurden zahlreiche M6glichkeiten genutzt, entsprechende Stellen kontaktiert bzw. Testver-
fahren verwendet, um den Fragebogen sowohl inhatlich as auch methodisch zu verbes-
sern. FUr den methodisch interessierten Leser, sei an dieser Stelle auf die ausfuhrliche Be-
schreibung der einzelnen Testverfahren im Methodenanhang am Ende dieses Berichts be-
findet. Im Fragebogen selbst wurden Fragen zu verschiedenen Themenkomplexen gestellt.
Diese sind im Wortlaut dem Anhang zu entnehmen. Im folgenden gehen wir auf digjeni-
gen Verfahren ndher ein, die wir im Rahmen des vorliegenden Berichts analysiert haben.

Messung der tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung

Die Messung des algemeinen Mobilitétsverhaltens wurde Uber die Frage nach dem bei
altéglichen Wegen am haufigsten genutzten Fahrzeug ermittelt. Die Messung des spezifi-
schen Mobilitatsverhaltens erfolgte durch die Auswahl eines Beispielweges und der dabel
genutzten Verkehrsmittel. Innerhalb der drei ermittelten Stichproben wurde eine zufélige
Unterteilung hinsichtlich des Wegezwecks unternommen. Ein Drittel der Befragten wurde
nach dem letzten zurtickgelegten Arbeitsweg gefragt. Falls der Befragte nicht mehr be-
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rufstétig war, sollte er vom letzten zuriickgel egten Weg aulerhalb der Wohnung berichten.
Bel einem weliteren Drittel wurde nach dem letzten Einkaufsweg gefragt und beim letzten
Drittel nach dem letzten Freizeitweg. Damit sollte erfasst werden, ob bzw. wie stark die
Verkehrsmittelwahl und die Bereitschaft zur Verhaltensinderung vom Wegezweck und
vom konkreten Weg abhangen.

Messung der Konstrukte der Theorie des geplanten Verhaltens

Bei der Uberprifung des Konstrukts der TPB, haben wir zum einen darauf geachtet die
Konstrukte entsprechend der Vorarbeiten von Bamberg und Schmidt (1994, 1998) theorie-
konform abzufragen; zum anderen haben wir die gleichen Fragen verwendet, die bereits
bei der Umzlglerbefragung (Teilprojekt 2) gestellt worden sind. Dabei haben wir diese
Fragen sowohl als auch in dem restriktiven Szenario (, Benzinpreis®/, OV-Preis‘) und in
den spezifisch lokalen Szenarien in den drei Untersuchungsgebieten abgefragt (vgl. Kapi-
tel 5.3.4).

Kontrolltber zeugungen

Aquivalent zur zweiten Teilstudie verwendeten wir auch hier sowohl den Eingangsstimu-
lus,,Wenn Sie das nachste Mal wieder den Beispielweg, unternehmen, wie wahrscheinlich
treffen dann folgende Aussagen auf Sie zu?* as auch die zu bewertende subjektive Ein-
schétzung, mit welcher Wahrscheinlichkeit folgende sieben zentrale situative Rahmenbe-
dingungen der Verkehrsmittelwahl zutreffen wirden: (1) Fir diesen Weg sténde mir ein
Pkw zur Verfigung; (2) Die Entfernung wére fur die Radnutzung nicht zu weit; (3) Es g&
be eine OV-Verbindung zum Ziel; (4) Diese OV-Verbindung wére zum Ziel relativ gins-
tig; (5) Ich ware ausreichend Uber die Abfahrtszeiten offentlicher Verkehrsmittel infor-
miert; (6) Ich wiirde die Einstiegshaltestelle der Offentlichen Verkehrsmittel kennen; (7)
Ich misste keine schweren Gegensténde transportieren.

Wiederum konnten Befragten die subjektive Zutreffenswahrscheinlichkeit jeder
einzelnen Aussage durch das Verteilen von Punkten bewerten. Wenn sie die Zutreffens-
wahrscheinlichkeit elner der sieben Aussagen als vollig unwahrscheinlich einschétzen,
sollten sie 0 Punkte geben, wenn sie hingegen die entsprechende Zutreffenswahrschein-
lichkeit als vollig sicher einschétzen sollten sie 10 Punkte geben, wenn sie die Zutreffens-
wahrscheinlichkeit als weder wahrscheinlich noch unwahrscheinlich einschétzen, sollten
sie 5 Punkte geben.

Per sonliche Nutzungskonsequenzen

Da nach der TPB beobachtbares Verhaten auf der vergleichenden Bewertung von Hand-
lungsalternativen beruht, haben wir auch hier die Befragten simultan bewerten lassen, wie
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sehr ihrer Einschatzung nach 10 von uns vorgegebenen Attribute auf die Verkehrsmittel-
alternativen Pkw, Rad, zu Ful und OV zutreffen wiirden, wenn sie diese vier Alternativen
das néchste Mal fur den von ihnen angegeben Beispielweg benutzen wirden. Bewertet
wurden die folgenden Attribute: (1) verkehrssicher; (2) vor Belastigung geschitzt; (3) zu-
verlassig; (4) schnell; (5) bequem; (6) umweltfreundlich; (7) stressfrei; (8) flexibel; (9)
sauber; (10) preiswert. Wieder benutzten die Befragten keine Rating-Skala, sondern ver-
teilten Punkte so auf die drei Alternativen, dass die Gesamtsumme aler verteilten Punkte
die Zahl 10 nicht Ubersteigt.

Einstellung, Norm, Verhaltenskontrolle und I ntention

Unter der folgenden den Befragten vorgelegten Annahme wurde die TPB Uberpriift:
»Wenn Sie das nachste Mal fur diesen Weg eine der drei Verkehrsmittelaternativen Pkw,
Rad bzw. zu FuR und OV benutzen wiirden...

Das Konstrukt Einstellung zum Verhalten wurde durch folgendes Item operationa-
lisiert: ,,Wie gut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nach allesin allem?‘ Das Konstrukt
Subjektive Norm wurde mitttels folgendem Item gemessen: ,, Wie sehr wiirden die fur Sie
wichtigen Menschen (Partner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Verkehrs-
mittelalternativen beflrworten?* Das Konstrukt Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
wurde Uber folgendes Item operationalisert: ,, Wie leicht bzw. schwer wirde es lhnen fal-
len, wenn Sie das nachste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittelalternativen benut-
zen wirden?

Das Konstrukt Intention wurde mit dem folgendem Item gemessen: ,, Wie grof3
bzw. klein ist Ihre Absicht, das nachste Mal fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittel-
aternativen zu nutzen?‘ Bei alen Items wurde wieder die bereits beschriebene Antwort-
skala benutzt: Die Befragten verteilten so Punkte auf die vier Alternativen, dass die Ge-
samtsumme aller Punkte 10 nicht Uberschreitet.

Operationalisierung des Konstrukts der Akzeptanz

Wie bereits in Kapitel 5.3.1 erlautert, gehen wir davon aus, dass die Akzeptanz einer ver-
kehrspolitischen Mal3nahme durch eine Reihe von Faktoren bestimmt wird. Deshalb haben
wir bel beiden jeweils im Fragebogen abgefragten Szenarien Fragen gestellt, die den Fak-
toren in unserem Modell in Abbildung 5-1 entsprechen. Alle Items sind dabei auf einer
5er-Skala erhoben worden, die von -2 bis +2 geht.

Das Konstrukt ,, Akzeptanz®, also quas die abhangige Variable, haben wir Gber die
Bewertung der Mal3nahme selbst erhoben (, Wie gut oder schlecht fanden Sie es person-
lich, wenn diese Mal3nahme eingefihrt wurde?*) und Uber die Frage, wie angenehm diese
Malinahme vom Befragten erlebt wirde. Auf Seiten der Erkléarungsfaktoren (unabhangige
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Variablen) haben wir versucht, anhand der Expertenbefragung (1. Teilstudie), des konven-
tionellen Pretests und daraus resultierenden eigenen Uberlegungen entsprechende Erklé
rungsfaktoren zu bilden. Auf Seiten der (potentiellen) Erklarungsfaktoren verzichteten wir
aufgrund des explorativen Charakters unseres Modells darauf, eventuelle Binnenstrukturen
anzunehmen.

Wir verwendeten zum einen die Frage nach der personlichen wahrgenommenen
Betroffenheit durch die Mal3nahme, operationalisiert Uber zwei Items. ,, Wie stark wéren
Sie durch dies Mal3nahme betroffen? und ,Wie stark fuhlen sie sich durch diese Mal3-
nahme bei dem Beispielweg betroffen?’ Des weiteren wurden Fragen nach der wahrge-
nommenen Effektivitat (, Fur wie effektiv halten Sie die Einfuhrung einer solchen Mal3-
nahme?* bzw. ,Um wie viel Prozent kdnnte Ihrer Meinung nach durch diese Mal3nahme
der Pkw-Verkehr reduziert werden?‘) und nach der wahrgenommenen Fairness der jewei-
ligen Mal3nahme (, Wie fair oder unfair fanden Sie es personlich, wenn eine solche Mal3-
nahme durchgefihrt wirde*. Aber auch die personliche Betroffenheit (Pkw-Nutzung oder
nicht), das Interesse an verkehrspolitischen Themen und das generelle Problem- bzw.
Umweltbewusstsein bei den Befragten wurden erfragt, da sie aus unserer Sicht ihren Tell
zur Bereitschaft zur Verhaltensdnderung und zur Akzeptanz verkehrspolitischer Mal3nah-
men beitragen.

Dariiber hinaus haben wir das Mal3 der subjektiven Informiertheit, Uber zwei Items
(,Ich fuhle mich im allgemeinen gut Uber verkehrspolitische Probleme informiert” und
»1ch fihle mich Uber die Verkehrsplanung (z.B. Stral3enbau, Parkleitsysteme) an meinem
Wohnort nicht ausreichend informiert”) operationalisiert. Ferner gehen wir davon aus, dass
die subjektive wahrgenommene Einflussmdglichkeit (abgefragt Gber folgende zwel Items:
, Ob verkehrspolitische Maznahmen wie die Okosteuer eingefiinrt werden kann ich sowie-
so nicht beeinflussen® und , Durch mein personliches Engagement, kann ich wesentlich
dazu beitragen, Verkehrsprobleme an meinem Wohnort zu [6sen”) die Akzeptanz ver-
kehrspolitischer Mal3nahmen beeinflussen kann. Ebenso das Interesse an Verkehrspolitik
(,, Fur verkehrspolitische Themen interessiere ich mich ,, sehr stark” bis ,, iberhaupt nicht*)
und das Problembewusstsein (gebildet aus den Items 21 @), b), d) und f)) beeinflussen aus
unserer Sicht die abhéngige Variable.

Als letzter potenzieller Einflussfaktor wird die Frage beobachtet, wem die Befrag-
ten die Verantwortung fir die (L6sung der) Verkehrsprobleme geben. Zu unterscheiden ist
—im Hinblick auf Ergebnisse der Attributionsforschung — einerseits auf die Wahrnehmung
der Selbstverantwortung (,,Ich kann durch meine Verkehrsmittelwahl etwas zur Bewdlti-
gung von Verkehrsproblemen beitragen“ und ,, Wenn ich meine Auto 6fter stehen lassen
wiurde, wére dies ein sinnvoller Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme®, jewells extra-
hiert Gber eine Faktorenanalyse); andererseits konnte die Zuschreibung externer Verant-
wortung eine entsprechende Folge fur die Mal3nahmenakzeptanz haben (ebenfalls durch
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eine Faktorenanalyse extrahiert bzw. operationalisiert durch die Items ,,Bahn und Bus
mussen schnellere und billigere Verbindungen anbieten, um die aktuellen Verkehrsprob-
lemein den Griff zu bekommen* und ,, Die Politik tut zu wenig, um die Verkehrsprobleme
in den Griff zu bekommen*.

Dariliber hinaus sollen die Befragten die aus ihrer Sicht relevanten verkehrspoliti-
schen Probleme benennen und die subjektiv wahrgenommenen Verursacher lokalisieren.
Aulerdem wird gefragt, welche Akteure ihrer Meinung nach die durch den Verkehr verur-
sachten Probleme 10sen konnen. Zudem finden sich Fragen zu allgemeinen verkehrspoliti-
schen Einstellungen und zu soziodemographischen Charakteristikaim Fragebogen.

5.3.3 Untersuchungsraume

Unser Ziel war es, die Befragung nicht in einem, sondern in mehreren Untersuchungsrau-
men Baden-Wirttembergs durchzufihren. Eine représentative Befragung in ganz Baden-
W rttemberg haben wir verworfen, dain diesem Fall der lokale Kontext bei den verkehrs-
politischen Mal3nahmen nicht hétte beriicksichtigt werden konnen. Diese sollten sich hin-
sichtlich dem Raumtyp und der OV-Infrastruktur unterscheiden. Betrachtet man die Auf-
teilung der Bevolkerung Baden-Wirttembergs nach Gemeindegrofeklassen (vgl. Abbil-
dung 5-2), so wird deutlich, dass jewells rund ein Viertel der Bevilkerung in Gemeinden
unter 5.000 Einwohnern, in Gemeinden mit 5.000 bis 15.000 Einwohnern, in Stadten mit
15.000 bis 100.000 Einwohnern und in Grof3stadten tber 100.000 Einwohnern |ebt.
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Abb. 5-2: Verteilung der Bevolkerung Baden-Wirttember gs nach
Gemeindeklassen

Da die OV-Angebote in Gemeinden bis 5.000 Einwohnern zumeist sehr beschréankt sind,
wurde beschlossen jewells , reprasentative” Gemeinden aus der Gruppe der Gemeinden
mit 5.000 bis 15.000 Einwohnern und der Grol3stédte als Untersuchungsraum auszuwah-
len.
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Die Untersuchungsréaume sollten entsprechend im Bezug auf die Einwohnerzahl,
der Siedlungsflache und der Anzahl der Arbeitnehmer ungeféhr der durchschnittlichen
Grofe in der jeweiligen Gruppe entsprechen; d.h. die Bevdlkerungszahl der kleinen Ge-
meinden sollte bei ca. 8.400 Einwohner (Durchschnitt der Gemeinden mit 5.000-15.000),
die GemeindegréRe bei ca. 4,3 km? und die Arbeitnehmeranzahl bei knapp 2.200 Personen
liegen. Dagegen sollte die zu untersuchende Grof3stadt Uber 100.000 Einwohner z&hlen,
die Siedlungsflache knapp 30 km? umfassen und etwa 60.000 Arbeitnehmer in der Stadit
wohnen.

Die zweite Bedingung bezog sich auf die vorhandene infrastrukturelle Anbindung
an den offentlichen Personennahverkehr. Dabei sollte eine Grof3stadt mit Gleisanschluss
und zwei kleinere Gemeinden untersucht werden, die sich bzgl. des OPNV-Angebots un-
terscheiden. Beim Vergleich mit der Struktur- und Regionaldatenbank des Statistischen
Landesamtes Baden-Wrttemberg und in anschlief3ender Absprache mit dem Ministerium
far Umwelt und Verkehr Baden-Wrttemberg, fiel dabei die Wahl auf die Stadte Reutlin-
gen, Waldenbuch und die Schénbuchgemeinde Dettenhausen (vgl. Tabelle 5-1 und Abbil-
dung 5-3).°

Tabelle5-1: Kennzahlen der Untersuchungsraume
Stadt/Gemeinde | Bevolkerungszahl Arbeitnehmer Siedlungsfl&che | Gemeindegebiet
(Stand:3.Quat. 2000) | (in Personen: Stand: 1999) | (in km?) (in km?)
Dettenhausen 5.256 1.869 1,78 11
Waldenbuch 8.743 3.226 2,86 22,7
Reutlingen 110.653 37.122 31,54 87,1

Quelle: Struktur- und Regional datenbank Baden-W irttemberg
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Abb. 5-3:

Kartenausschnitt Dettenhausen, Waldenbuch und Reutlingen

> Obwohl Dettenhausen aufgrund seiner Einwohnerzahl eine Gemeinde ist, soll im folgenden — zugunsten
der Versténdlichkeit — von den Stadten Waldenbuch und Dettenhausen gesprochen werden.
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Im folgenden werden die Stadte, in denen die Befragung durchgefihrt wurde und ihre je-
weiligen Verkehrsanbindungen hinsichtlich der Bundes- und Landesstral3en und hinsicht-
lich des (Schienen-)Netzes des OPNV kurz vorgestellt.

Dettenhausen und seine Verkehrsanbindung

Die Gemeinde Dettenhausen, im Landkreis Tubingen zwischen Boblingen, Tubingen und
Stuttgart gelegen, hat knapp 5.250 Einwohner (Stand: 30.9.2000). Der OPNV in der Ge-
meinde umfasst neben mehreren Budlinien v.a. die Endhaltestelle der Schénbuchbahn. Auf
dieser Bahnlinie, die bereits 1911 in Betrieb genommen wurde, wurde der Personenver-
kehr 1966 eingestellt. Ende 1996 konnte die Gemeinde Dettenhausen, in Zusammenarbeit
mit den Landkreisen Boblingen und Tubingen die Schénbuchbahn wieder in Betrieb neh-
men.

Die Schoénbuchbahn in Dettenhausen bietet eine direkte Verbindung in den Raum
Boblingen/Stuttgart. Sie fahrt in 24 Minuten von Dettenhausen nach Bdblingen, von dort
besteht Anschluss an die S-Bahn Richtung Stuttgart. Mittlerwelle ist die von der Wirttem-
bergischen Eisenbahngesellschaft (WEG) betriebene Bahn zu einem wichtigen Bestandteil
in der Infrastruktur geworden und beférdert heute mehr als 5.000 Fahrgaste téglich. Zu den
Hauptverkehrszeiten — montags bis freitags von 5 bis 19 Uhr — bringt sie die Pendler im
30-Minuten-Takt an ihr Ziel, aulferhalb dieser Zeiten verkehrt sie im Stundentakt. Der
Gemeinschaftstarif des Verkehrsverbunds Stuttgart (VV'S) gilt auf der gesamten Strecke.
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Abb. 5-4. Stadtplan der Schonbuchgemeinde Dettenhausen
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Zudem fahren von Dettenhausen zwei Buslinien nach Tubingen und Stuttgart, eine weitere
Budlinie erganzt die Verbindung der Schénbuchbahn zwischen Boblingen und Tbingen.
Daruber hinaus besteht mit dem ,, Airportsprinter” eine direkte Verbindung zum Flughafen
Stuttgart/Echterdingen. Die Ende des Jahres 2000 gemeldeten 3543 Kraftfahrzeuge in
Dettenhausen haben mit Lage an der L1208 eine direkte Verkehrsanbindung nach Stutt-
gart.

Waldenbuch und seine Verkehrsanbindung

Wahrend Dettenhausen ein — fur seine GrofRe — gut entwickeltes OPNV-Angebot hat, be-
sitzt die knapp 8.750 Einwohner (Stand: September 2000) zéhlende Stadt Waldenbuch ein
vergleichbar schlechteres Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln. Es gibt keinen direk-
ten Schienenanschluss vor Ort, der néchste Bahnanschluss besteht an die S-Bahn Leinfel-
denin 10 km Entfernung. Dorthin fihren zwei Regionalbuslinien, die im Takt zwischen 20
und 30 Minuten fahren. Zwischen den 7 Stadtteilen verkehrt hingegen bislang kein Stadt-
bus, obwohl dies aufgrund der Entfernungen zwischen den Stadtteilen insbesondere fir
Personen ohne PKW wiinschenswert wére (vgl. Abbildung 5-5).
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Abb. 5-5: Stadtplan der Stadt Waldenbuch
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Mehr Moglichkeiten bestehen hingegen fur die Einwohner mit ihren Pkws (6525 Kraft-
fahrzeuge; Stand: September 2000) von Waldenbuch in die grof3eren Stadte im Umkreis zu
gelangen, denn Waldenbuch liegt im Schnittpunkt der Landesstral’e L1208 (ehemalige
B27) Stuttgart-Tubingen und der Landesstral3e Boblingen-Nurtingen. Die néachste M6g-
lichkeit der Anbindung an eine Autobahn (A8) ist die 15 km entfernte Ausfahrt Stuttgart-
Degerloch.

Reutlingen und seine Verkehrsanbindung

Die Kreisstadt Reutlingen z8hlte zum Zeitpunkt der Befragung knapp 109.000 Einwohner.
Betrachtet man die Verteilung der Wohnbevdlkerung, so zeigt sich, dass knapp 60 Prozent
der Wohnbevolkerung in der Stadtmitte Reutlingens wohnen — und damit mehr oder weni-
ger direkt am Bus- und Schienennetz angebunden sind - wahrend sich die anderen 40 Pro-
zent der Reutlinger Einwohner auf den Rest der Stadt bzw. auf die 12 Stadtbezirke vertei-
len. Stuttgart
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Abb. 5-6: Stadtplan der Stadt Reutlingen

Reutlingen ist Uber die Regionaexpressverbindungen der Bahn (in den Stol3zeiten im
halbstlindigen Takt, ansonsten im Stundentakt) direkt mit dem knapp 40 Kilometer ent-
fernten Hauptbahnhof Stuttgart verbunden. Die Ende 2000 gemeldeten knapp 69.400
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Kraftfahrzeuge konnen Reutlingen direkt Gber die zumeist vierspurige L378/B27 in
Richtung Stuttgart oder Uber die vierspurige B 28 in Richtung Tubingen verlassen. Die
nachsten Autobahnausfahrten (A8 Stuttgart-Degerloch und A81 Rottenburg a. N.) sind U-
ber vierspurige Zubringer zu erreichen und sind 25 bzw. 28 Kilometer entfernt. Zudem e-
xistieren verschiedene Bundes- und Landstral3en (B 28, B312, B 464, L 384, L 378) die
Reutlingen durchkreuzen. Der internationale Flughafen Stuttgart-Echterdingen ist ca. 28
km entfernt.

5.3.4 Szenarien in den Untersuchungsraumen

Die Szenarienbildung in Form von kombiniert abgefragten Mal3nahmenbindeln wurde zu-
erst vor alem in der Konsum- bzw. Marketingforschung verwendet. Die Conjoint-
Anayse, eine multivariate Analysemethode, wird in der Marketingforschung dazu ver-
wendet, neue Produkte mit hohen Absatzchancen zu entwerfen. Dabei wird versucht, die
Attraktivitét eines Produktes, das durch seine Ausprégungen bei mehreren Eigenschaften
beschrieben ist, auf die Tellnutzenwerte der realisierten Merkmal sauspragungen zurtickzu-
fuhren bzw. zu dekomponieren. Es wird angenommen, dass sich der Gesamtnutzen eines
Produktes, von dem die Préferenz gegeniiber anderen Produkten abhangt, additiv aus den
Teilnutzenwerten seiner Eigenschaftsauspragungen zusammensetzt (vgl. Backhaus et al.
2000). Den Befragten selbst wird dabei jedoch kein Urtell dartiber abverlangt, wie sie die
einzelnen Attribute gewichten und bewerten.

In der deutschsprachigen Verkehrsforschung gewann die Conjoint-Analyse erst in
den letzten zehn Jahren mehr an Bedeutung. Hauptsachliches Einsatzgebiet bildet dabei
die Analyse des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Das Ziel der Conjoint-Anayseist dabei die
Ermittlung der Bedeutung verschiedener Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl.

Dabei geht die Conjoint-Analyse von folgenden Grundannahmen aus:

1. Die Entscheidung sich entsprechend zu verhalten hangt davon ab, welcher individuel -
ler Nutzen damit verbunden ist.

2. Jedes Verhalten ist durch mehrere Komponenten charakterisiert.

3. Jedes Individuum gewichtet die einzelnen Komponenten unter schiedlich.

4. Das Verhalten wird as Gesamtkonzept bewertet, eine isolierte Messung von Teilnut-
zen werten ist daher nicht méglich.

In der vorliegenden Untersuchung verwendeten wir den Trade-Off-Ansatz, bel dem jewells

nur zwei Szenarien — in unserem Falle ohne und mit verkehrspolitischer Intervention —

miteinander verknupft werden.

Die im Fragebogen verwendeten Szenarien wurden mit den Stadten und dem UVM
abgestimmt. Neben der Analyse der Akzeptanz der Szenarien interessierte uns vor alem,
welches Mobilitétsverhalten die Befragten bei der Durchfiihrung verschiedener verkehrs-
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politischer Mal3nahmen durchfihren wirden. Ziel war es dabei beim restriktiven Szenario
ein Malinahmenbiindel zu erarbeiten, welches von Experten fir wirksam erachtet wird,
aber bislang in der offentlichen Diskussion nur in Teilen diskutiert wurde, so dass es in
dieser Kombination in der offentlichen Wahrnehmung kaum bzw. gar keine Rolle spielt.
Bel der Bestimmung von angebotsférdernden Szenarios war es vor allem von Relevanz,
ein Malinahmenbundel zu identifizieren, welches ein spezifisches Verkehrsproblem vor
Ort thematisiert. Wichtig bel beiden Szenarien ist jedoch, dass die Mal3nahmenkombinati-
on in der subjektiven Realitét der Befragten grundsétzlich vorstellbar ist.

Restriktives Szenario

Die im Fruhjahr des Jahres 2001 aktuelle Diskussion aufgreifend entschieden wir uns da-
fr im restriktiven Szenario nach einer Erhdhung des Benzinpreis zu fragen. Da eine wei-
tere Erhéhung des Benzinpreises fur sich alein genommen kaum politisch durchsetzbar
erscheint, entschieden wir uns dafiir, diese mit einer Reduktion der OV-Fahrpreise zu kop-
peln. Das Ganze sollte fur die offentlichen Haushalte anndhernd kostenneutral sein. Dadie
Pkw-Nutzung die OV-Nutzung derzeit und auf absehbare Zeit weit Ubertrifft, wird das
kombinierte ,, push and pull“-Szenario hier als Uberwiegend restriktiv eingeordnet.

Um die Zahlen moglichst der Redlitét anzupassen, sollte die Verringerung des
Fahrpreises im OV ungeféahr der durch die Benzinpreiserhbhung erzielten Mehreinnahme
entsprechen. Laut des Statistischen Jahrbuch der Bundesrepublik Deutschland 1999, be-
trug der Kraftstoffverbrauch im Jahre 1999 knapp 40,9 Mrd. Liter. Eine Erhéhung um 25
Pfennig pro Liter wirde bei unveranderter Pkw-Mobilitét dem Staat knapp 20,5 Mrd. DM
an Mehreinnahmen einbringen. Da der Umsatz aller Unternehmen des OPNV's knapp 40
Mrd. DM im Jahre 1999 betrug, kbnnte somit der Fahrpreis aler Gffentlicher Verkehrs-
mittel um etwa 50 Prozent reduziert werden.

Das in den Fragebdgen aler drei Orte abgefragte Szenario lautete also: , Der Ben-
zinpreis wird um 25 Pfennig pro Liter erhoht. Gleichzeitig werden die Preise fir Bus und
Bahn um 50 Prozent reduziert.”

Angebotsorientierte Szenarien

Dettenhausen

Unser Gesprach mit den Vertretern der Gemeinde Dettenhausen ergab, dass von Seiten der
Stadtverwaltung wenig gegenwaértige Verkehrsprobleme in Dettenhausen identifiziert wer-
den konnten. Lediglich eine geplante Erschliefdungsstral?e, in Form einer Entlastungsstrale
um den Ort herum, spieltein zukinftigen Verkehrsplanungen eine Rolle. In der Diskussion
entstanden schliefflich gemeinsame Uberlegungen sowohl die Taktzeiten der Schonbuch-
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bahn bzw. einzelner Budlinien zu verkirzen bzw. eine direkte Zugverbindung zum Sindel-
finger Bahnhof und zum Sindelfinger DaimlerChrysler-Werk einzurichten.

Das in den Fragebtgen der Gemeinde Dettenhausen abgefragte lokale Szenario
lautete also: ,, Die Taktzeiten der Schonbuchbahn und der Busverbindungen nach Tubingen
und Stuttgart werden verkirzt. Werktags fahren Busse und Bahnen alle 15 Minuten, a
bends und am Wochenende ale 30 Minuten. Zusétzlich wird eine direkte Zugverbindung
nach Sindelfingen zum Bahnhof und zum Daimler Chrysler-Werk eingerichtet.”

Waldenbuch

Beim Gespréch mit Vertretern der Waldenbucher Stadtverwaltung stellte sich heraus, dass
sich Waldenbuch eine Reihe von Verbesserungen im Bereich des OPNV wiinschen wiirde.
Da sich, so Burgermeister Lutz, Waldenbuch ,, von dem Traum wieder ans Schienennetz
angeschlossen zu werden, inzwischen verabschiedet hat”, beschrankten wir uns bei der
Suche nach einem geeigneten Mal3nahmenbiindel auf mogliche Verbesserungen im Bus-
verkehr. Eine Verbesserung der Taktzeiten des Bussystem nach Leinfelden-Echterdingen
— fr 12 km braucht der Bus knapp 45 Minuten — bzw. nach Dettenhausen mit dem Ziel,
einen Takt von 3-4 mal pro Stunde zu erreichen, ware eine potentielle verkehrspolitischen
Mal3nahme flr unsere Befragung gewesen.

Als Hauptproblem wurde jedoch die Tatsache angesehen, dass zwischen den sieben
Stadtteilen Waldenbuchs bislang kein Stadtbus verkehrt und das, obwohl zwischen den
einzelnen Stadtteilen eine z.T. erhebliche Entfernung liegt, was es — zumindest fur dltere
Menschen ohne Auto — schwer macht, von einem Stadttell zum anderen zu gelangen.

Das in den Fragebdgen der Stadt Waldenbuch abgefragte lokale Szenario lautete al-
so: ,,In Waldenbuch wird in alen sieben Stadtteilen ein Stadtbussystem eingerichtet. Die
Haltestellen werden dabei werktags alle zwanzig Minuten, am Wochenende und feiertags
ale 40 Minuten von einem Bus angefahren.”

Reutlingen

Eine Stadt der Grofle von Reutlingen bietet naturgemdld eine Reithe von verkehrspoliti-
schen Mal3nahmen, die ein mogliches Szenario fur die Querschnittsbefragung darstellen
konnten. Die Stadt Reutlingen hat einige Ziele in der folgenden Vorhabensbeschreibung
konkretisiert:

Unsere Verkehrsplanung
e will bis zum Jahr 2010 nur noch eine geringe, der Einwohnerzahl entsprechende
Zunahme des Individual verkehrs (Binnenverkehr).
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« mochte eine Steigerung der Fahrgastzahlen im "Offentlichen Personen-Nahverkehr
(OPNV)" und 25 % durch die Einrichtung einer Oststadtlinie und weiterer 4 Busli-
nien

» erwartet dafur einen Zuschussbedarf von ca. 3 Mio. DM/Jahr

o setzt auf den Bau von Busspuren und auf die Bevorrechtigung von Bussen

» erweitert das Radwegnetz sténdig und verbessert die FuRwegverbindungen

» projektiert ein Parkleitsystem fir die Innenstadt

» sieht den Bau der ,, Umgehungsstral3e Scheibengipfeltunnel und der , Dietwegtras-
se" zur Entlastung der Innenstadt vor

Quelle: Internetprésenz der Stadt Reultingen (www.reutlingen.de)

Neben diesen Zielen, wéren dartber hinaus ein neues Stadtbahnkonzept zwischen Reutlin-
gen, Tubingen und dem Zollernalbkreis ein denkbares Szenario. Diese Stadtbahn sollte
dabei sowohl innerhalb der Stadt als auch auf}erhalb auf dem Schienenetz der Deutschen
Bahn AG fahren. Dabei wirde eine Verbindung von Ermstalbahn, Ammertalbahn und E-
chaztalbahn geschaffen werden.

Auf der Basis dieser Uberlegungen formulierten wir das im Reutlinger Fragebogen
enthaltene lokale Szenario, das schliefdlich folgendermal3en lautete: ., In Reutlingen wird
ein Stadtbahnnetz eingerichtet, das die Landkreise Reutlingen, Tubingen und Zollern-
albkreis umfasst. In Reutlingen werden Haltepunkte auf der Strecke Tubingen — Reutlin-
gen — Plochingen neu oder wieder eingerichtet. Auf3erdem werden die Bahnstrecken nach
Pfullingen-Honau und Ohmenhausen-Gonningen reaktiviert.”

Nachdem einige Informationen zur Verkehrssituation in den zwei Untersuchungs-
raumen gegeben worden sind, soll in den folgenden Abschnitten auf die Stichprobenge-
winnung, auf die Merkmale und die Entwicklung des Riicklaufs und schlief3ich auf zent-
rale Ergebnisse der vorliegenden Studie eingegangen werden.

5.3.5 Stichproben

Erfahrungsgemal’ liegt die Ricklaufquote von schriftlichen Représentativbefragungen oh-
ne besondere finanzielle 0.4 Anreize lediglich bei knapp 20-25 Prozent. Auf Anregung
des Beraterkreises bzw. des Umfrageberatungsinstituts ZUMA erhéhten wir deshalb die
geplante Bruttostichprobe von den vorgesehenen 3.000 auf 5.000 versendete Fragebdgen,
um so eine realisierte Nettostichprobe von mindestens N=1.000 zu erreichen.

Durch die Zusammenarbeit mit den Einwohnermeldedmtern bzw. den regionalen
Rechenzentren konnte eine Stichprobe von insgesamt 5.000 zuféllig ausgewéahlten Blrge-
rinnen und Birger gewonnen werden. Bedingung war, dass die Befragten zum Stichtag
(15.3.2001) mindestens 16 Jahren alt waren und ihren ersten Wohnsitz im Untersuchungs-
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raum hatten. Im Rahmen der Untersuchung wurde den représentativ ausgewahlten Befrag-
ten ein standardisierter Fragebogen zugesandt.

Dabel wurde, entsprechend der unterschiedlichen Bevolkerungszahlen in Reutlin-
gen, Dettenhausen und Waldenbuch, die Zuteilung der 5.000 Fragebdgen auf die zwel
Untersuchungsraume gesplittet, so dass 2.500 Fragebdgen nach Reutlingen, und je 1.250
nach Dettenhausen bzw. Waldenbuch versendet wurden.

5.3.5.1 Rucklauf

Die Feldphase dauerte insgesamt vom Versand der Fragebtgen am 11./12.4.2001 bis zum
letzten zuriickerhaltenen Fragebogen am 26.07.01 knapp 3 ¥2 Monate. Am 09.05.2001
wurden in Form einer postalischen Nachfassaktion 4.174 Postkarten an digjenigen versen-
det, dieinnerhalb der vergangenen 4 Wochen den Fragebogen nicht zurlickgesendet haben.
Moglich wurde diese Unterscheidung durch die im Fragebogen fortlaufend nummerierte
Paginiernummer (zur Entwicklung des Rucklaufs vgl. Tabelle B-1 im Anhang).

Bis dato kamen 1.178 ausgefillte Fragebdgen zurtick, was einer Nettortcklauf-
guote von knapp 24 Prozent entspricht. Dabei verlief der Ricklauf in den drei Stadten un-
terschiedlich. Wahrend in Dettenhausen und Waldenbuch 29 Prozent bzw. 27 Prozent aler
Fragebtgen zurtickkamen, sendeten lediglich 19 Prozent der Befragten in Reutlingen ihren
Fragebogen ausgefillt zurlick. 61 Fragebdgen (knapp 1 Prozent) kamen mit dem Vermerk
»unbekannt verzogen“ zuriick und gelten somit als stichprobenbedingte Ausfédle, die
Quote der systematischen Ausfélle (kein Interesse, Befragter fur langere Zeit im Ausland
etc.) betrug knapp 0,4 Prozent (19 Fragebogen).

Tabelle5-2: Rucklauf der Querschnittsbefragung in den Unter suchungsgebieten

Reutlingen Waldenbuch Dettenhausen Gesamt
Rucklauf (abs.) 473 337 368 1178
Ricklauf (inge- | 19 (von N=2.500) |27 (von N=1.250) | 29 (von N=1.250) |24
rundeten Prozent)

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Die Rucklaufguoten scheinen zunachst eher niedrig, obwohl wir das selbst aufgestellte
Ziel einer Mindestnettostichprobe von N=1000 weit Ubertroffen haben. Allerdings muss
man konstatieren, dass verschiedene Mal3nahmen zur Erhéhung des Rucklaufs aus Zeit-
bzw. Kostengriinden nicht durchgefiihrt werden konnten.

Dazu gehdrte, dass wir die Umfrage aus Zeitgriinden ohne Vorankindigung, z.B.
durch eine Postkarte an die jeweiligen Haushalte, durchgefihrt haben. Obwohl die For-
schung zum Nutzen von Vorabktndigungen bel postalischen Befragungen keine eindeuti-
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gen Befunde liefert (vgl. Porst 1999: 74), wéare dadurch zumindest eine leichte Steigerung
des Rucklaufs zu erwarten gewesen. Aulderdem konnten wir nur eine Nachfassaktion
durchfthren und versendeten nur auf ausdrticklichen Wunsch einzelner Befragter erneut
einen Fragebogen, wenn dieser von ihnen verlegt wurde. Dies ist insofern von Bedeutung,
daes,in erster Linie die Nachfassaktionen an sich (sind), die zu einer Ricklaufsteigerung
fuhren...“ (Thoma/Zimmermann 1996: 154). Eine ,Faustregel” in der Wissenschaft be-
sagt, dass der pro Nachfassaktion hinzukommende Anteil an ricklaufigen Fragebogen un-
geféhr dem Anteil entspricht, der bereits nach der ersten Versandwelle des Fragebogen zu-
rickkam (vgl. Porst 2001). In unserer Untersuchung zeigte sich, dass bereits 60 Prozent
der Nettostichprobe in den ersten 2-3 Wochen nach Versand der Fragebdgen zurlickka-
men. Die restlichen knapp 40 Prozent sendeten die Untersuchungsteilnehmer nach Erhalt
der Erinnerungspostkarte im Rahmen der Nachfassaktion zurlck.

Zudem mussten wir aus finanziellen Grinden die Befragung ohne Incentives
durchfUhren. Der Einfluss von (im)materiellen Incentives auf die Ausschépfungsguote ist
zwar nicht zweifelsfrel belegt, jedoch weisen die meisten Ergebnisse darauf hin, dass das
Versprechen bzw. das Zusenden eines (nicht-)monetdren Anreizes mit dem Fragebogen
selbst die Rucklaufquote deutlich erhoht (vgl. Porst/Ranft/Ruoff 1998: 18ff. bzw. Porst
1999: 75).

Andererseits darf man nicht den Fehler begehen und die Ausschopfungsguote mit
der Qualitét bzw. der Reprasentativitét der Befragung gleichsetzen, zumal es wirklich be-
grindbare Kriterien fir einen systematisch ,, guten Ricklauf* bislang nicht gibt (vgl. Porst
et al. 1998). Ein massiver Einsatz von beispiel sweise Nachfassaktionen kann zudem dazu
fUhren, dass sich zwar die Ausschopfungsguote erhéht, zugleich aber die Verzerrung der
Ergebnisse zunimmt. Ein ,Zuvie“ an diesen Mal3nahmen konnte im Hinblick auf die
Qualitét von Umfragen sogar kontraproduktiv wirken, denn ,nicht alleine die Erhéhung
der Ausschopfungen kann unter diesem Gesichtspunkt Ziel aller Bemiihungen sein, son-
dern  vielmehr die Reduzierung von Verzerrungen der  Umfrageergebnisse®
(Porst/Ranft/Ruoff 1998: 21). Entscheidend ist dabei, ob die Reprasentativitét der Studie
geféhrdet ist, oder nicht (vgl. Ergebnisse in Kapitel 6.7).

5.3.5.2 Reprasentativitat

Der Anspruch der vorliegenden Befragung war, dass die untersuchte Stichprobe repra-
sentativ ist, d.h., die Merkmalsverteilungen der Stichprobe entsprechen der Grundgesamt-
heit (Wohnbevdlkerung in den drei untersuchten Stadten Uber 16 Jahren), aus der sie gezo-
gen wurde. Da die Stichprobe der 5000 Befragten von den regionalen Rechenzentren zu-
fallig ausgewahlt wurde, kdnnen wir — im Rahmen des Stichprobenfehlers — davon ausge-
hen, dass diese Stichprobe den Anspruch der Reprasentativitét standhalt. Von Interesse ist
jedoch nun, inwiefern die realisierte Stichprobe représentativ ist, zumal bel einem Riick-
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lauf von knapp 24 Prozent die Gefahr gegeben ist, dass es systematische Ausfélle, etwa
durch eine Unterreprasentation von Alteren oder geringer Gebildeten gab. Leider geben die
Kommunalstatistiken kaum Uber derlel Angaben eine zufriedenstellende Auskunft. Das
Statistische Landesamt Baden-W(rttemberg bestétigte, dass — aufer den soziodemografi-
schen Merkmalen ,, Geschlecht* und ,, Alter* — nach der Volkszahlung von 1987 keine ak-
tuelleren Auskinfte zu soziodemografischen Daten auf lokaler Ebene existieren.

In Tabelle 5-3 fallt, unter der gebotenen Vorsicht bei der Uberprifung von Repra-
sentativitdt aufgrund von zwei Merkmalen zumindest auf, dass es hinsichtlich der Merk-
male Geschlecht und Alter keine auffélligen Unterschiede zwischen den realisierten Stich-
proben und der Stadtbevolkerung zu existieren. Im Vergleich zu manch anderen Quer-
schnittsbefragungen, liegt weder eine Unterreprasentation von Frauen, noch eine Uberrep-
résentation von jingeren Befragten vor.

Tabelle5-3: Vergleich der Stichprobe mit der Stadtbeviolker ung (ger undet)

Merkmal Quer- Dettenhausen JQuer- | Waldenbuch | Quer- Reutlingen
schnitt schnitt schnitt

Weiblich (in %) |48 50 49 51 48 51

Alter in Jahren |50 48,7 46 47,3 45 46,6

Quelle: Struktur- und Regionaldatenbank des Statistischen Amtes Baden-Wirttemberg; ,, Verkehrsverhalten
und Verkehrspolitik*; eigene Berechnungen

Da kaum Daten auf Stadtebene existieren, die sich zum , Représentativitatstest” eignen,
wollen wir abschlieffend anhand einiger ausgewahlter soziodemografischer Merkmale, die
,Qualitdt* unserer Daten mit den Werten der seit 1980 im Rhythmus von zwei Jahren
durchgefuihrten Bevolkerungsumfrage ,, Allgemeine Bevolkerungsumfrage Sozialwissen-
schaften* (ALLBUS) vergleichen.

Tabelle5-4: Vergleich der Stichprobe mit dem Bundesdur chschnitt (ALLBUS 98)

Merkmal Quer schnittsbefragung ALLBUS 1998
Weiblich 49 % 52 %

Alter in Jahren 48 Jahre 49 Jahre

Lebt mit Partner 76 % 66 %
Hochschulabschluss 26 % 16 %
Einkommen 4.000-5.999 DM * 4.000-4.500 DM
Anzahl Personen proHH | 2,8 Personen 2,3 Personen

* Befragte konnten nur ein vorgegebenes K ategorienschema ankreuzen
Quelle: ALLBUS 1998; , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Es zeigt sich — mit Ausnahme einer leichten Uberreprasentation von Hohergebildeten bzw.
einer leichten Unterreprésentation von Singles — dass unsere Befragung durchaus den An-
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spriichen an eine reprasentative Studie gentigt. Die leichten Verschiebungen innerhalb der
beiden genannten Merkmale, sollte die Reprasentativitét der Ergebnisse jedoch nicht ge-
fahrden.

5.3.5.3 Merkmale der Unter suchungsstichproben

Im folgenden wollen wir die Stichproben hinsichtlich ihrer soziodemografischen Merk-
male etwas genauer untersuchen, um Unterschiede zwischen den befragten Stichproben in
Reutlingen, Waldenbuch und Dettenhausen herauszuarbeiten (vgl. Tabelle 5-5 bis 5-7).

Tabelle 5-5: Soziodemografische Merkmale der Stichprobe Waldenbuch (gerun-

det)
Merkmal Merkmal
Frauen 48 % Erwer bstétigkeit
Alter in Jahren Range (21-83) | 47 Jahre voll erwerbstétig 51 %
Haushaltsgrofie Range (1-7) 2,9 Personen teilzeit 15%
Bildungsabschluss Stundenweise 9%
keinen Abschluss 0,3% nicht erwerbstétig 25 %
Haupt-/V olksschule 22 % Netto Haushaltseinkommen
Mittlere Reife 29 % < 1.999 DM 5%
Abitur 18 % 2000-3999 21%
FH/Uni-Abschluss 28 % 4000-5999 33%
Pkws im Haushalt (Range 0-5) | 1,8 6.000-7.999 22 %
Pkw jederzeit verflgbar 88 % 8.000-9.999 9%
Fuhrerschein 94 % > 10.000 DM 11 %

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Tabelle5-6: Soziodemografische Merkmale der Stichprobe Dettenhausen (ge-

rundet)
Merkmal Merkmal
Frauen 48 % Erwer bstétigkeit
Alter in Jahren Range (23-88) | 51 Jahre voll erwerbstatig 49 %
Haushaltsgrofie Range (1-8) 2,8 Personen teilzeit 11 %
Bildungsabschluss stundenweise 9%
keinen Abschluss 0,6 % nicht erwerbstétig 32 %
Haupt-/V olksschule 39 % Netto Haushaltseinkommen
Mittlere Reife 23 % < 1.999 DM 6%
Abitur 12% 2000-3999 28 %
FH/Uni-Abschluss 25 % 4000-5999 28 %
Pkwsim Haushalt (Range 0-5) | 1,7 6.000-7.999 21%
Pkw jederzeit verfugbar 88 % 8.000-9.999 8%
Fuhrerschein 94 % > 10.000 DM 9 %

Quelle: ,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik; eigene Berechnungen.
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Mit Ausnahme der Tatsache, dass in der Stichprobe in Dettenhausen die Niedriggebildeten
etwas stérker vertreten sind und die Pkw-Verfugbarkeit bzw. die Anzahl der Pkws im
Haushalt in Reutlingen etwas niedriger ist, zeigt sich, dass die Stichproben hinsichtlich
ihrer soziodemografischen Zusammensetzung absolut vergleichbar sind.

Tabelle5-7: Soziodemografische Merkmale der Stichprobe Reutlingen (gerun-

det)
Merkmal Merkmal
Frauen 48 % Erwerbstétigkeit
Alter in Jahren Range (21-83) | 46 Jahre voll erwerbstétig 49 %
Haushaltsgrofie Range (1-6) 2,7 Personen teilzeit 11%
Bildungsabschluss stundenweise 8%
keinen Abschluss 2% nicht erwerbstétig 32 %
Haupt-/V olksschule 21 % Netto Haushaltseinkommen
Mittlere Reife 30% >1.999 DM 6 %
Abitur 20 % 2000-3999 32%
FH/Uni-Abschluss 26 % 4000-5999 28 %
Pkws im Haushalt (Range 0-4) | 1,5 6.000-7.999 18 %
Pkw jederzeit verflgbar 83 % 8.000-9.999 8%
Fuhrerschein 92 % <10.000 DM 7%

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Darliber hinaus zeigt Tabelle 5-8, dass es durch den Rucklauf zwar leichte, aber keine
nennenswerten Verschiebungen bei der Aufteilung der Wegezwecke in den redlisierten
Stichproben gab.

Tabelle5-8: Vertellungen der Beispielwegein den drei Stadten (in gerundeten

Prozent)
Arbeit Einkauf Freizeit
Dettenhausen 40 % (147) 31 % (115) 29 % (106)
Waldenbuch 29 9% (98) 32 % (107) 39 % (132)
Reutlingen 42 % (197) 33 % (160) 25 % (116)

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

5.4 Ergebnisse

Im folgenden werden die zentralen Ergebnisse unserer Querschnittbefragung vorgestellt.
Zunéchst sollen einige deskriptive Befunde zur Verkehrsmittelnutzung in den Untersu-
chungsréaumen prasentiert werden. In einem zweiten Schritt wird dargestellt, welche Ver-
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kehrsprobleme von den Befragten wahrgenommen werden, welche Verursacher perzipiert
werden und wem Kompetenz zur L6sung von Verkehrsproblemen zugeschrieben wird. Im
Anschluss daran wird erneut die Erklarungskraft der Theory of Planned Behaviour bel der
Analyse der Verkehrsmittelwahl analysiert. Abschlief3end werden Antworten auf die Fra-
gen gegeben, wie verkehrspolitische Malinahmen von den Befragten bewertet werden und
welche Faktoren die Akzeptanz dieser Mal3nahmen erkléren kénnen.

54.1 Verkehrsmittelnutzungin Dettenhausen, Waldenbuch und Reutlingen

Wie bereits in Kapitel 5.3.2 erwéhnt, unterscheiden wir in unserer Untersuchung zwischen
einer algemeinen Verkehrsmittenutzung (,Bel meinen alltaglichen Wegen benutze ich ...
/immer — nie/ den Pkw, das Rad, oder Offentliche Verkehrsmittel“) und einer spezifischen
Verkehrsmittel nutzung. Das spezifische Mobilitdtsverhalten operationalisierten wir auf der
Basis der Wegezwecke mit der Frage (, Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zu lhrem
Ziel gelangt?). Dabei sollten alle benutzten Verkehrsmittel angegeben werden.

Aus Abbildung 5-7 wird deutlich, dass in alen drel Untersuchungsgebieten, der
Pkw die dominierende Rolle spielt. Wahrend das Auto , oft* bel altaglichen Wegen be-
nutzt wird, werden Offentliche Verkehrsmittel bzw. das Fahrrad eher “selten” genutzt
wird.

<] IR BN RSN P
23 23 22 25 24 23 23 ToRad
2 r - - Al =eY;

Skalavon 1("nie") bis5 ("immer")

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-7: Alltagliche Verkehrsmittel nutzung in Dettenhausen, Waldenbuch und
Reutlingen (Mittelwerte)

Ein differenzierteres, aber gleichwohl dhnliches Bild ergeben die Verteilungen, die sich
aufgrund des konkret abgefragten Beispielweges beziehen. Wie Tabelle 5-9 zeigt, wurden
sowohl die Arbeitswege als auch die Einkaufs- und Freizeitwege in den kleineren St&dten
bzw. Gemeinden Waldenbuch und Dettenhausen zu knapp 2/3 mit dem Pkw zuriickgel egt.
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Die anderen knapp 30 Prozent der Wege verteilen sich auf die Verkehrsmittel OV bzw.
Fahrrad und zu Ful3, wobei die Ful3- bzw. Fahrradwege bei den Einkaufs- und Freizeitwe-
gen gegeniiber den OV-Wegen Uberwiegen. Trotz des eher geringeren OV-Angebots in
Waldenbuch haben die Waldenbucher bei allen Wegezwecken Uberraschenderweise den
hochsten OV-Anteil in allen drei untersuchten Stadten.

Tabelle5-9: Spezifische Verkehrsmittelwahl auf Basis der Beispielwege in den drei
Stadten (in gerundeten Prozent)

Dettenhausen Waldenbuch Reutlingen

zu FuR/Fahrrad | OV | Pkw | zu Ful¥Fahrrad | OV | Pkw | zu Ful/Fahrrad | OV | Pkw
Arbeit 20 11 |68 |16 21 (64 |29 20 |49
Einkauf |19 11 |68 |21 13 |66 |22 7 70
Freizeit |18 14 |68 |16 14 |71 |26 6 65

Quelle: ,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik*; eigene Berechnungen.

Eine in diesem Zusammenhang interessante Information bietet die Frage nach den perzi-
pierten Kosten bzw. dem perzipierten Zeitbedarf fir unternommene Wege.

Tabelle 5-10: Perzipierte Kosten, Zeitbedarf und Weglange fur den mit dem Pkw bzw.
OV zuriickgel egten Beispielweg (Median; gerundete Werte)*

Kosten (in DM) Zeit (in Minuten) Weglange (in km)
Pkw ov Pkw ov

Dettenhausen |7 10 20 45 15

Waldenbuch 5 6 15 45 14

Reutlingen 3 4 11 30 6

Gesamt 5 6 15 40 10

Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik; eigene Berechnungen. A: Arbeitsweg; E: Einkaufsweg; F:
Freizeitweg; G: Gesamt

Anmerkung: * Da der Mittelwert aufgrund einiger ,, Ausreif3er* ungenaue Werte produziert, haben wir uns fir
die Angabe des Medians entschieden, der den Punkt der Messwertskala darstellt, der die Mitte zwischen den
Halften ober- und unterhalb des Messwertes bildet.

Wie aus Tabelle 5-10 ersichtlich ist, nehmen die Befragten in allen drei Stadten sowohl die
Kosten as auch den Zeitbedarf und die Weglange fur den zurtickgelegten Beispielweg in
Abhangigkeit vom Verkehrsmittel unterschiedlich wahr. Wahrend die perzipierten Kosten
durch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel gegentiber den Pkw-K osten zwischen 25 %
und 45 % hoher ausfallen, verandern sich die Relationen beim abgeschétzten Zeitbedarf
deutlich. Der Zeitbedarf fur OV wird — unabhangig von der Weglange — gegeniiber dem
Pkw als doppelt oder dreimal so hoch eingeschétzt. Die deutlich geringere durchschnittli-
che Weglange in Reutlingen gegentiber den Wegen in Waldenbuch und Dettenhausen er-
klért wohl auch den héheren Anteil der mit dem Fahrrad bzw. zu Ful? zurlickgel egten Bei-
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spielwege (vgl. Tabelle 5-9).° Eine weitergehende Unterscheidung nach den Wegezwecken
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwegen erbrachte keine substanziellen Unterschiede bei die-
sem Befund fur die verschiedenen Wegezwecke.

Ein vorlaufige Schlussfolgerung ergibt bereits jetzt: wenn ein Verkehrsmittel wie
der OPNV teurer und langsamer als ein alternativ verfiigbares Verkehrsmittel eingeschétzt
wird, wird es nur kaum bzw. unter bestimmten Umsténden — beispiel sweise wenn kein an-
deres Verkehrsmittel verflgbar ist — genutzt.

5.4.2 Subjektive Wahrnehmung von Verkehrsproblemen

Neben der Analyse des individuellen Mobilitdtsverhatens und der Akzeptanzanalyse von
verkehrspolitischen Mal3nahmen spielt die Wahrnehmung von Verkehrsproblemen eben-
falls eine wichtige Rolle in unserer Untersuchung.

Wir haben dabei die Befragten in Form von offenen Fragen gefragt, welche Ver-
kehrsprobleme sowohl vor Ort als auch in Deutschland wahrgenommen werden. Diese of -
fenen Fragen haben wir dann konventionell inhaltsanalytisch bearbeitet, d.h. die jeweiligen
Textmerkmale wurden ,, mit Hilfe von ,menschlichen® Vercoder identifiziert* (Zull/Mohler
2001: 2) und zu jeweils neun (restriktives Szenario) bzw. zehn (angebotsforderndes Szena-
rio) Kategorien zusammengefasst. Neben OV-Problemen, wie Anbindung und Taktzeiten,
bzw. der Nennung der hohen OV-Preise, wirkte erwartungsgemal auch die offentliche
Debatte Uber den Benzinpreis von Anfang 2001 in den Antworten nach. Dabel codierten
wir Anmerkungen Uber ,, zu hohe Benzinpreise® gemeinsam mit den Antworten ,,zu niedri-
ge Benzinpreise” in eine gemeinsame Kategorie, da es uns bel dieser Frage nicht in erster
Linie um die Richtung der Aussage, sondern um die thematisierte Haufigkeit geht.

Aber auch okologische Nachwirkungen des Verkehrs, wie Umwelt/Abgase und
Larm wurden aufgrund der Nennungen zu zwel Kategorien zusammengefasst. In die Kate-
gorie zuviel Straf3enverkehr gingen sowohl Aussagen der Befragten, tUber zuviel Pkw- oder
Lkw-Verkehr ein as auch die wahrgenommenen Folgen, die daraus entstehen (Stau, Park-
platzangebot). Eine weitere Kategorie bildet das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer,
wie Alkohol am Steuer und die Raserel auf den Stral3en. Angaben zur allgemeinen Stra-
Renplanung, Infrastruktur und StrafRenfiihrung rundeten die Kategorien ab. Bel den loka-
len Problemen, fanden noch spezifische Nennungen (wie bestimmte Stral3ennamen) Ein-
gang in eine eigene Kategorie.

Beim Betrachten der Angaben zu nationalen Verkehrsproblemen zeigt sich deut-
lich, dass der Stral3enverkehr mit allen seinen Folgen bei den drel wichtigsten Problemen
durchweg dominiert. Dahinter folgen Probleme mit dem Offentlichen Nahverkehr und
Probleme, die durch Stral3enplanung und Infrastruktur entstehen (vgl. Abbildung 5-8).

®  Zur Aussagekraft dieser subjektiven Einschatzungen vgl. Abschnitt 5.4.



142 5 Querschnittsbefragung

OV-Preis

Benzinpreis

zuviel StralBenverkehr (Stau, LKW etc.) |

Umwelt/Abgase

Lérm

T

Verkehrsteilnehmer (Raserei, Alkohal etc.)
Stral3enplanung/Infrastruktur

Sonstiges | NN

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
:
0 10 20 30 40 50 60 70
I wichtigstes Problem EJzweitwichtigstes Problem
Ddrittwichtigstes Problem

Offene Frage ("Welche Verkehrsprobleme in Deutschland schétzen Sie als die drei wichtigsten ein?")

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.
Abb. 5-8: Nationale Verkehr sprobleme (Gesamt)

Die gleiche Praoblemreihenfolge ergibt sich auch bei den lokalen Verkehrsproblemen (vgl.
Abbildung 5-9). Allerdings verliert das Problem ,,zuviel Stral3enverkehr” gegentiber Prob-
lemen mit dem Offentlichen Personennahverkehr und Problemen mit StralRenplanung und
Infrastruktur erheblich an Relevanz.
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OV-Preis

Benzinpreis | :
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Odrittwichtigstes Problem

Offene Frage ("Welche V erkehrsprobleme an Ihrem Wohnort schétzen Sie als die drei wichtigsten ein?")

Quelle: ,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik®; eigene Berechnungen.
Abb. 5-9: L okale Verkehr sprobleme (Gesamt)
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Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-10: L okale Verkehrsprobleme Dettenhausen

Vergleichbare Einschéatzungen der lokalen Verkehrsprobleme sind in Dettenhausen (Ab-
bildung 5-10) und Reutlingen (Abbildung 5-11) vorzufinden.
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mmwichtigstes Problem Ezweitwichtigstes Problem
Bldrittwichtigstes Problem

Offene Frage ("W elche V erkehrsprobleme an lhrem Wohnort schatzen Sie als die drei wichtigsten ein?")

Quelle: ,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik*; eigene Berechnungen.

Abb. 5-11:  Lokale Verkehrsprobleme Reutlingen
Dagegen wird in Waldenbuch ein Problem seitens der Befragten thematisiert, dass alle an-

deren lokalen Verkehrsprobleme aus Sicht der Befragten Ubertrifft, ndmlich die Probleme
mit dem OPNV vor Ort (Abbildung 11).
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Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.
Abb.5-12:  Lokale Verkehrsprobleme Waldenbuch

5.4.3 Wahrnehmung der Verursacher und potenzieller Akteure zur Ldsung von
Verkehrsproblemen

Eine interessante Fragestellung, die sich aus der Perzeption von Verkehrsproblemen ergibt,
bezieht sich auf die Verursacher und die Wahrnehmung potenzieller Problemltser. Eine
Hypothese, die sich aus der haufigen Nennung von ,,zuviel Stral3enverkehr” ergibt, wéare
die Wahrnehmung des Pkw als Hauptverursacher der Verkehrs- und Umweltprobleme.

Wie aus Abbildung 5-13 deutlich wird, trifft diese Annahme nicht zu. Nur knapp
20 Prozent sehen im Auto einer der Hauptverursacher der Umweltprobleme.

314

132 144

Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen; Additiver Index (gebildet aus den
Items F21a, b, d, f, vgl. Fragebogen im Anhang)

Abb. 5-13:  Einstellung zum Pkw als Hauptver ursacher bei der Umweltver -
schmutzung (in Prozent)
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Wenn schon kein Verursacher eindeutig identifiziert werden kann, so stellt sich die Frage,
wem die Befragten am ehesten zutrauen, die verkehrspolitischen Probleme zu |6sen. Sind
es die politischen Akteure, wie die politischen Parteien oder die Bundesregierung, sind es
eher Interessenverbande oder Verkehrsclubs, oder vielmehr offentliche Stellen, wie Ver-
kehrsbehdrden, denen Probleml dsungskompetenz bei der Losung zugeschrieben wird?

|

Parteien

Bundesregierung Ii

et a
U mw eltschutzverbande

| ]
Verkehrsbehdrden I :
Verkehrsclubs I |
anderen g
keinem | |
0 10 20 30 40 50
| mmD ettenhausen (3 Reutlingen EI Waldenbuch

Fragewortlaut (“W em trauen Sie am ehesten zu, die verkehrspolitischen Probleme in Deutschland zu lé6sen?
Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-14:  Zugeschriebene L dsungskompetenz bei verkehrspolitischen Proble-
men (in gerundeten Prozent)

Das Ergebnis ist fur ale drei Stadte in etwa gleich. Keinem der Akteure wird eine hohe
Probleml 6sungskompetenz zugeschrieben. Am ehesten werden Verkehrsbehérden und
Verkehrsclubs Kompetenz zugeschrieben, mit Abstrichen den Umweltschutzverbanden
und der Bundesregierung (vgl. Abbildung 5-14). Abschlief3end war fir uns die Frage von
Interesse, inwiefern sich die Befragten selbst zutrauen, Einfluss auf verkehrspolitische
Mal3nahmen nehmen zu kénnen.

100

22

Skalavon 1 ("stimme tUberhaupt nicht zu") bis 5 ("stimme tUberhaupt nicht zu")

Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen; Additiver Index (gebildet aus den
Fragen F19b und d; vgl. Fragebogen im Anhang).

Abb. 5-15:  Subjektives Einflussgefiihl auf verkehrspolitische M alnahmen
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Wie die Verteilung in Abbildung 5-15 zeigt, scheinen die Befragten ihre Einfluss-
moglichkeiten eher ambivalent einzuschéatzen. Zwei von drel Befragten sehen ihre subjek-
tive Einflussmdglichkeit weder a's stark noch al's schwach an, wenn es um verkehrspoliti-
sche Mal3nahmen geht.

In den folgenden Kapiteln 5.4.4 und 5.4.5 das V erkehrsmittelwahlverhalten wie be-
reits beim Umziiglerpanel (Abschnitt 4) mit Hilfe der Theory of Planned Behaviour unter-
sucht werden. Zunéchst sollen hierzu die den Erklarungsfaktoren vorgelagerten Kontroll-
Uberzeugungen und die subjektiven Nutzungsattribute betrachtet werden, die oft bereits
einen Hinwels auf eine spezifische Verkehrsmittelnutzung bieten.

5.4.4 Kontrolliberzeugungen und die subjektiven Nutzungsattribute gegentiber der
Verkehrsmittelwahl

Diefir die TPB relevanten Kontrolltiberzeugungen haben den Status von situativen Rand-
bedingungen, die die OV- bzw. Pkw-Nutzung erleichtern oder erschweren. Die Befragten
sollten diese Angaben fir den von ihnen berichteten Beispielweg, den letzten Arbeits-,
Einkaufs- oder Freizeitweg berichten.
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OV-Verbindung vorhanden
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Skalavon 0 ("vdllig unwahrscheinlich") bis 10 ("sehr wahrscheinlich")

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb.5-16:  Subjektive Kontrolliberzeugungen bei der Verkehrsmittelwahl
(Mittelwerte)
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Wie sich Abbildung 5-16 entnehmen l&sst, halten die Befragten es fir sehr wahrscheinlich,
dass sie bei der Erledigung solcher Wege Uber einen Pkw verfigen konnten. Gleichzeitig
wissten sie zwar, wo sich die Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel befinden, halten
es aber eher fir unwahrscheinlich, dass die vorhandene OV-Verbindung eine gute wére.
Dartiber hinaus, fuhlen sie sich auch nur teilweise ausreichend Uber die Abfahrtszeiten der
oOffentlichen Verkehrsmittel informiert.

In Abbildung 5-17 wird zusétzlich eine Unterscheidung der Kontrollliberzeugungen
nach den drel Wegzwecken Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege dargestellt.

L020-920-0-9-9-9-9-9-9-9-9-9-9-9.9.9-9-9-9.9-9-9-9.9-9.9-9-9-9-9.9-9-9.9-9-9-9.9.9-9.9.9-9.0-9.
SRR RRRRIRRRRIRRRIIIRRRIIRIRIIRIRIRIIKRRIIKKK]

Pkw fur diesen Weg verfligbar

Entfernung mit Rad zu welit

OV-Verbindung vorhanden

KX XXX XXX XXX XX XXX X XXX |
120202020 0% 0 020 0 2020 0 o200 e 0%

gute OV-Verbindung

ausreichend tiber OV-Abfahrstzeiten informiert

1 ] 1 S02920-929-0-9-929-9-9-9-9-0-9-9-9.9-9-9-9-9.9-9-9.9-9-9.9.9-9-9-9.9-9.9.9.9.9.9_ |
Kenntnis der Einstiegshal testel e BRI 1

OO T
ZRRRHRRRRRRRRRRRRRRRIRN]

miisste keine schweren Gegensténde transportieren

fo o 7|

0 2 4 6 10

[ ArbeitswegerIEinkauf swegem Frei zeitwege

Skalavon 0 ("vollig unwahrscheinlich™) bis 10 ("sehr wahrscheinlich™)

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb.5-17:  Subjektive KontrollUberzeugungen bei der Verkehrsmittelwahl
nach Wegzwecken (Mittelwerte)

Wie aus Abbildung 5-17 deutlich wird bringt eine Unterscheidung nach Wegezwecken in
diesem Fall kaum wesentliche Unterschiede bei den abgefragten Kontrolltberzeugungen.
Lediglich die Tatsache keine schweren Gegenstande transportieren zu mussen wird von
den Befragten bei Einkaufswegen als deutlich unwahrscheinlicher eingeschétzt als auf den
anderen Wegen.

In den folgenden Abbildung 5-18 bis 5-20 werden die , behaviora beliefs* der
TPB, dso die Einschatzung der Befragten dargestellt, wie sehr die zehn vorgegebenen Ei-
genschaften auf die Nutzung des Pkw bzw. OV auf Wege wie den Beispielweg zutreffen.
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Skalavon 0 ("véllig unwahrscheinlich") bis 10 ("sehr wahrscheinlich”)

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.
Abb.5-18:  Subjektive Nutzungsattribute von Pkw und OV in Dettenhausen
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Skalavon 0 ("véllig unwahrscheinlich") bis 10 ("sehr wahrscheinlich™")

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.
Abb.5-19:  Subjektive Nutzungsattribute von Pkw und OV in Waldenbuch

Wie aus allen drei Abbildungen deutlich wird, werden neun der zehn vorgegebenen Eigen-
schaften deutlich starker mit der Pkw-Nutzung as der OV-Nutzung verbunden. Nur die
Eigenschaft ,, umweltfreundlich® wird in allen drei Stadten starker mit dem OPNV verbun-
den. Aber auch hier ist die Zuschreibung nur unwesentlich positiver als beim Pkw.
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Skalavon 0 ("véllig unwahrscheinlich") bis 10 ("sehr wahrscheinlich")

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb.5-20:  Subjektive Nutzungsattribute von Pkw / OV in Reutlingen (Mittel-
werte)

Keine nennenswerte Unterschiede erbrachte Ubrigens erneut die Unterscheidung nach We-
gezwecken in diesem Zusammenhang. Egal ob bei Arbeits-, Einkaufs- oder Freizeitwegen:
der Pkw wird fast immer deutlich positiver eingeschétzt als der OPNV.

545 DieRolleder TPB bei der Erklarung von Mobilitatsver halten

In diesem Teilkapitel sollen explizit die Kernkonstrukte der TPB untersucht und ihre Er-
klérungskraft hinsichtlich der angegebenen Verhaltensintention ,,Verkehrsmittelwahl® auf-
gezeigt werden. Die Abbildungen 5-21 bis 5-23 stellen die Einstellung, die subjektive
Norm und die Verhaltenskontrolle der Befragten beziiglich der Pkw- und OV-Nutzung bei
Wegen wie dem Beispielweg in den drei Stadten dar.

Einstellung

subjektive Norm

mmPkw
—=0V

Verhaltenskontrolle

Intention

10

Salavon 0 (“ schlecht”, “ nicht befurworten”, “ schwer” bzw. “klein”) bis 10 (“ gut”, “ sehr befurworten”, “leicht” bzw. “ grof3")

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-21: Beurteilung der TPB-Kernkonstrukte Einstellung, subjektive Norm,
wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Intention in Dettenhausen
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Wie aufgrund der konsistenten Unterschiede in der Einschétzung der Kontrollliberzeugun-
gen und der subjektiven Nutzungsattribute zu erwarten ist, sind hier, vergleichbar mit den
Untersuchungen in Abschnitt 4, die Mittelwerte dieser TPB-Kernkonstrukte fur die Pkw-
Nutzung sehr viel hoher als firr die OV-Nutzung. Alle Mittelwertsunterschiede sind zudem
statistisch signifikant. Wie von der TPB vorhergesagt, ist auch hier die Intention, dass
néchste Mal fir Wege wie den angegebenen Beispielweg den Pkw zu benutzen sehr viel
starker as die Intention den OV zu nutzen.

Bnstdlung

subjektive Norm

H Pkw
I ov

Verhaltenskontrolle

Intention

10

SKadavon 0 ("schlecht”, "nicht befirworten”, "schwer” bzw. "klein™) bis10 ("gut", "sehr befirworten”, "leicht” bzw. "grof3')

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-22:  Beurteillung der TPB-Kernkonstrukte Einstellung, subjektive Norm,
wahrgenommene Ver haltenskontrolle und Intention in Waldenbuch

Geringfuigig anders sind die Ergebnisse fur Reutlingen. Aber auch hier sind die Mittel-
wertsunterschiede zwischen OV - und Pkw-Nutzung deutlich und signifikant.

' 51
crsciung

atsiveNor, I -7
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Skalavon 0 ("schlecht", "nicht beflrworten”, "schwer" bzw. "klein") bis 10 (“gut", "sehr befirworten”, "leicht" bzw. "grof3")

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-23:  Beurteilung der TPB-Kernkonstrukte Einstellung, subjektive Norm,
wahrgenommene Ver haltenskontrolle und Intention in Reutlingen
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Vergleichbar der Umzlglerstudie in Teilprojekt 2, lasst sich zusammenfassend konstatie-
ren, das alle untersuchten subjektiven Einschatzungen sehr konsistent — vergleichbar der
subjektiven Einschdtzung hinsichtlich der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung — die starke
Préferenz fur das Verkehrsmittel Pkw widerspiegeln.

Die bereits Uber bivariate Analysen ermittelten Zusammenhange zwischen den
TPB-Konstrukten und der nachfolgenden Verkehrsmittelwahl, sollen nun einem multivari-
aten Testverfahren unterzogen werden, um die ermittelten Ergebnisse auf einem hdheren
Analyseniveau zu validieren.

5.4.5.1 Multivariate Analysen

Zu kléaren bleibt noch, welchen individuellen Erklarungsbeitrag die Kernkonstrukte der
TPB zur Erklérung des Mobilitdtsverhalten leisten. Die Intention reflektiert ihrerseits die
Integration und Abwégung der mit den einzelnen Handlungsalternativen verbundenen per-
sonlichen (Einstellung) und normativen (sozialen Norm) Konsequenzen sowie der Ein-
schétzung, wie einfach bzw. schwierig die Ausfihrung diese Handlungsalternativen sein
wird. In Form von linearen Regressionen soll die Erklarungskraft der Intention spezifiziert
und auf einem multivariaten Niveau analysiert werden.

Zuné&chst wird die spezifische Erklarungskraft der TPB-Faktoren fir die Nutzung
des Pkw bzw. des OV untersucht. Wie aus Tabelle 5-11 ersichtlich, liegt die Erklarungs-
kraft (R%) bei alen untersuchten Verkehrsmittelnutzungen zwischen 60 und 70 Prozent.
Unterschiede hingegen zeigen sich in den einzelnen, der Intention vorgel agerten Faktoren.
Wahrend die subjektiv wahrgenommene Verhatenskontrolle durchweg den hochsten Er-
klérungsbeitrag liefert, leisten die Einstellung zum Verhalten und die subjektive Norm ei-
nen deutlichen geringeren Beitrag zur Erkléarung der beabsichtigten Nutzung von OP bzw.
Pkw.

Tabelle5-11: Erklarungskraft der TPB-Komponenten fir die angegebene Verhal-
tensintention (standar disierte Regr essionskoeffizienten)

Subjektive Subjektiv wahrg. Einstellung zum | Verhaltensintention
Norm Verhatenskontrolle |Verhalten (RY)

Gesamt 16** A0** 33** .62

Nutzung Pkw 20%* A0 26%* .66

Nutzung OV 29%* .38%* 23%* 62

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Unterschiede hinsichtlich des Erklérungsbeitrags der standardisierten Regressionskoeffi-
zienten ergibt dagegen die Unterscheidung nach Wegezwecken. Auf dem Weg zur Arbeit
behdlt die subjektiv wahrgenommene Verhatenskontrolle die hdchste Erkl&rungskraft
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(vgl. Tabelle 5-12). Bei Freizeitwegen kommt hingegen der subjektiven Norm einen der
Verhaltenskontrolle gleichwertigen Erklarungsbeitrag zu. Bel Einkaufswegen dominiert
hingegen die Einstellung zum Verhaten die Verhatensintention. Moglicherweise spielen
Faktoren wie Zeit und Geld speziell bei Arbeitswegen eine grofdere Rolle als bei den Frei-
zeit- oder Einkaufswegen, dagegen nehmen die Befragten offensichtlich bei Freizeitwegen
das direkte soziale Umfeld als ebenfalls wichtige Einflussgrofe bei der Wahl der Ver-
kehrsmittel wahr.

Tabelle 5-12: Erklarungskraft der TPB-Komponenten fur die angegebene Verhal-
tensintention nach Wegezwecke (standar disierte Regr essionsk oeffi-

Zienten)
Subjektive Norm | Subjektiv wahrg. Einstellung zum | Verhatensintention
Verhaltenskontrolle | Verhalten (R
Arbeit A7** A0** 33** .62
Einkauf 31** 21%* AL+ .68
Freizeit 38** 39%* 19+ 72

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abschlief?end soll nun noch die Erklarungskraft der TPB-Faktoren fur die Pkw-und die
OV-Nutzung differenziert nach Wegezwecken und untersuchten Stadten untersucht wer-
den. Tabelle 5-13 liefert hierzu fur die Pkw-Nutzung eher heterogene Ergebnisse. Dennoch
bestehen Auffélligkeiten. So zeigt sich, wie bereits im Gesamtiberblick in Tabelle 5-12 zu
erkennen, dass die subjektive Norm bel Freizeitwegen in den kleineren Stadten Dettenhau-
sen und Waldenbuch eine dominante Rolle bei der Erklarung der beabsichtigten Ver-
kehrsmittelwahl spielt. Aullerdem zeigt sich, dass die wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle in den meisten Féllen die grofite Erklarungskraft fur die Verhatensintention liefert.
Darliber hinaus lassen sich sowohl auf der Ebene der untersuchten Stadte als auch auf der
Ebene der untersuchten Wegezwecke systematische Unterschiede hinsichtlich der drei Er-
klérungsfaktoren finden.

Tabelle5-13: Erklarungskraft der TPB-Komponenten flr die Pkw-Nutzung, dif-
ferenziert nach Wegezwecken und Stadten (standardisierte Regres-
sionskoeffizienten)

Dettenhausen Waldenbuch Reutlingen

SN Att. |[PBC |R? |SN Att. |PBC |R?® |SN Att. |PBC |R?

Arbeitsweg |.19* | .24** |.48***|.63 06™S | .48+ | 36*** | 62 |.18** | .30%** | .36*** | 57

Einkaufsweg 020 | A% | A ** | 76 | 19%* | .26%* |.49*** | 69 |.55*** | 03" |.34*** | .69

Freizeitweg ALx | 16™ | 40%** | .84 | BO*** | . 10™ | .35%** | 66 |.27** |.26%* |.40*** |.65

Anmerkungen: SN: subjektive Norm; Att.: Einstellung zum Verhalten; PBC: wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle; Signifikanzniveaus: *** p<.001; ** p<.01; * p<.05; n.s. nicht signifikant.
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Homogenere Ergebnisse sind hingegen bei der beabsichtigten OV-Nutzung zu verzeichnen
(vgl. Tabelle 5-14). Zum einen fallt auf, dass das Bestimmtheitsmald R?in jedem Ort vom
Arbeitsweg hin zum Freizeitweg zunimmt. Dies ist auf den ersten Blick erstaunlich, da
Freizeitwege in den Verkehrswissenschaften als die heterogensten und am schlechtesten
beschreibbare Kategorie angesehen werden. Auf Seiten der Verkehrstellnehmer scheint
jedoch die Verkehrsmittelwahl in der Freizeit gut erklarbar, wenn man subjektive Wahr-
nehmungen, Einstellungen und Normen berticksichtigt.

Zum anderen erweist sich erneut die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fir die
Arbeits- und Einkaufswege in Dettenhausen bzw. Waldenbuch as der Faktor mit der
hochsten Erklarungskraft, zudem mit der hdchsten Signifikanz ausgestattet. In Reutlingen
sticht hingegen die subjektive Norm bei allen Wegezwecken als erklérungskréftigste Vari-
able heraus. Durchgangig ist ferner festzustellen, dass die subjektive Norm bei der OV-
Nutzung eine wesentlich wichtigere Rolle spielt, as bei der Pkw-Nutzung. Diese Befunde
deuten darauf hin, dass insbesondere in der Grof3stadt Reutlingen das soziale Umfeld des
Einzelnen fur die OV-Nutzung zentral ist. Das OV-Angebot ist gut genug, das es nicht
mehr als Verkehrsrestriktion die Entscheidungen der Befragten dominiert.

Tabelle 5-14: Erklarungskraft der TPB-K omponenten fur die OV-Nutzung,
differenziert nach Wegezwecken und Stadten (standardisierte
Regr essionskoeffizienten)

Dettenhausen Waldenbuch Reutlingen

SN Att. |PBC |R?*> [SN Att. |PBC |R®*> |[SN Att. |[PBC |R?

Arbeitsweg | 16+ | 12+% | 61F** | 67 |.02n.s. | .39%%* | 44%*F | B9 | 3gkxx | 175 | 27%%* | 51

Einkaufsweg | .13n.s. | .12n.s. | .68*** | .78 | .11n.s. |.23** |.57*** | .69 |.BO*** |.26* |.06n.s. |.58

Freizeitweg |.26%* | .38*** | 32%**| 81 |.61** |.04n.s. |.27***|.73 |.46*** |.23** |.28*** | .66

Anmerkungen: SN: subjektive Norm; Att.: Einstellung zum Verhalten; PBC: wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle; Signifikanzniveaus. *** p<.001; ** p<.01; * p<.05; n.s. nicht signifikant.

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abschlief3end soll im folgenden Abschnitt das bereits in Kapitel 5.3.1 vorgestellte Modell
zur Akzeptanz verkehrspolitischen MalRnahmen einer empirischen Uberpriifung unterzo-
gen werden.

54.6 Akzeptanzanalysen

Im folgenden soll zunéchst untersucht werden, ob und wenn ja, welche Unterschiede zwi-
schen der Akzeptanz von angebotsfordernden und restriktiven verkehrspolitischen Mal3-
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nahmen bestehen. Dann werden die Auswirkungen auf die Verhatensintention berichtet
und es werden multivariate Modelle zur Erklarung von Akzeptanz getestet.

5.4.6.1 Vergleich der Akzeptanz unterschiedlicher M alnahmen

Tabelle 5-15 zeigt auf der Basis eines Mittelwertvergleichs, inwiefern die verkehrspoliti-
schen Mal3nahmen akzeptiert werden, wie stark sich die Befragten dadurch betroffen fuh-
len, als wie fair diese Mal3nahme empfunden wird und wie effektiv diese Mal3name be-
wertet wird.

Tabelle5-15: Vergleich der wahrgenommenen Akzeptanz, Betroffenheit, Fairness
und der Effektivitat verkehrspolitischer MalRnahme* (Mittel-
wert/Standar dabweichung)

Akzeptanz |Betroffenheit | Fairness | Effektivitét

Szenarien MW [SD |[MW |SD MW |SD |MW |SD

1. Benzinpreis erhthen/OV -Preise senken |.48 | 1.37 | .65 124 |-34 |147 |-.20 |.69

2. Taktzeitenverkirzung/Einrichtung

) 131 |84 |-67 |127 |142|.89 |1,03|1.04
neuer Zugverbindung

3. Einrichtung eines Stadtbussystems 102 |93 |-79 |1.19 |116(1.00|.36 |1.22

4. Einrichtung eines Stadtbahnnetzes/

Resktivierung von Bahnstrecken 120 |83 |-89 |116 |1.28|.97 |.81 |111

Alle verwendeten Items sind von —2 (Ablehnung) bis +2 (Zustimmung) codiert. Die einzelnen Werte der
Szenarien 2 bis 4 basieren auf den entsprechenden Teilstichproben in Dettenhausen (2.), Waldenbuch (3.)
und Reutlingen (4.); MW: Mittelwerte; SD: Standardabweichungen.

Es zeigt sich, dass die Mal3nahme den Benzinpreis zu erhohen zugunsten einer Senkung
der OV-Preise bei den Befragten eine eher ambivalente Haltung hervorruft. Zwar ist im
Mittel eine schwache Zustimmung festzustellen, zugleich wird sie aber a's eher unfair und
als uneffektiv bewertet. Von dieser Mal3nahme fiihlen sich die Befragten tberwiegend be-
troffen, im Gegensatz zu den angebotsfordernden Mal3nahmen.

Die angebotsférdernden Mal3nahmen erfreuen sich erwartungsgemal3 einer hoheren
Akzeptanz, obwohl die Befragten angeben kaum davon betroffen zu sein. Ahnlich deutlich
wie die Akzeptanz féllt die Bewertung der Mal3nahme als fair aus. Hinsichtlich der Effek-
tivitét falt die Einschétzung jedoch unterschiedlich aus. Sowohl die Taktzeitenverkirzung,
kombiniert mit der Einrichtung einer neuen Zugverbindung als auch die Einrichtung eines
Stadtbahnnetzes, kombiniert mit der Reaktivierung von Bahnstrecken wird as effektiv
eingeschétzt. Als kaum effektiv wird hingegen die Einrichtung eines Stadtbussystems be-
wertet, obwohl esin der untersuchten Stadt nicht moglich ist von einem Stadtteil zum an-
deren mit offentlichen Verkehrsmitteln zu gelangen.
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5.4.6.2 Auswirkungen der verkehrspolitischen Mal3nahmen auf die
Verkehrsmittelwahl

In einem néchsten Schritt wollen wir untersuchen, wie sich die beabsichtigte Verkehrs-
mittelnutzung beim Beispielweg nach Einschéatzung der Betroffenen bei den politischen
Malinahmen éndert. Dabel vergleichen wir die von den Befragten intendierte Verkehrs-
mittelwahl bei den Szenarien mit der jeweiligen Verkehrsmittelwahl ohne politische Inter-
vention (vgl. Tabelle 5-16).

Tabelle5-16: Intendierte Verkehrsmittelnutzung bei unter schiedlichen Szenarien
im Vergleich zu dem angegeben Beispielweg (Mittelwerte)

Pkw-Nutzung OV-Nutzung Fahrrad/zu FuR
Mittelwerte (SD) | Mittelwerte (SD) | Mittelwerte (SD)
Beisp. |Szenar. |Beisp. |Szenar. |Beisp. | Szenar.

Benzinpreis erhGhen/

i 7038 |6.03B9 (1225 [1.9@29 [19@23) |[2123
OV-Preise senken

Taktzeitenverkirzung/Einrichtung
neuer Zugverbindung

7337 |6.4@3B8 (1327 [243B3) (1507 [1.329)

Einrichtung eines Stadtbussystems | 7.6 35) |6.7 (37 |11@4) |17 28 [1.3@18 |1.622
Einrichtung eines Stadtbahnnetzes/
Resaktivierung von Bahnstrecken

6.2(39) |55@9 [1.3@25 [1.9@28) |25125 2524

Anmerkung: Die Befragten konnten jeweils 10 Punkte auf die Antwortalternativen PKW, OV und Rad bzw.
zu FuB (in der Analyse zusammengefasst) verteilen, je nachdem wie grol sie die subjektive Wahrscheinlich-
keit einschétzen dieses Verkehrsmittel zu nutzen; Beisp.: Beispielweg; Szenar.: Szenario/verkehrspolitische
Mal3nahme

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Es zeigt sich, dass das angegebene Verkehrsmittelwahlverhalten — unabhéngig von der Art
der verkehrspolitischen Mal3nahme — relativ stabil bleibt. Trotz eines leichten Riickgangs
der Pkw-Nutzung, sowohl bei der restriktiven als auch bei den angebotsfordernden Mal3-
nahmen, bleibt der Pkw das deutlich dominierende Verkehrsmittel in den Untersuchungs-
raumen. Vergleicht man die Veranderungen der OV-Nutzungsintention bei den verschie-
denen Mal3nahmen, so zeigt sich die groféte Veranderung bei der Malinahme Taktzeiten-
verkirzung. Dies ist konsistent mit der Effektivitdtseinschdtzung der Befragten (vgl. Ta-
belle 5-15). Der niedrigste Effekt zeigt sich bel der Mal3nahme Stadtbussystem. Die preis-
politische Mal3nahme, die nach Einschdtzung der Befragten am ineffektivsten ist (vgl. Ta
belle 5-15), fuihrt demgegeniiber zu einer geringfiigig hoheren Anderung der Verhaltens-
intention.

Ob diese verénderte Verhaltensintention sich bei einer Umsetzung der Mal3nahmen
vollsténdig in einer entsprechend verénderten Verkehrsmittelwahl niederschlagen wirde,
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muss an dieser Stelle offen bleiben. Vergleicht man die prozentuale Reduktion der Pkw-
Nutzungsintention mit den Experteneinschatzungen zu den erwarteten Auswirkungen auf
den Pkw-Verkehr, so sind letztere merklich niedriger. Dabei ist jedoch zu berticksichti-
gen, dass nach dem Modell der TPB neben der Verhaltensintention auch die wahrgenom-
mene Verhatenskontrolle die tatséchliche Verkehrsmittel nutzung bee nflusst.

5.4.6.3 Multivariate Analysen

Wie bereits beschrieben, gehen wir davon aus, dass die Akzeptanz einer verkehrspoliti-
schen Mal3nahme von verschiedenen Faktoren beeinflusst wird. Aufgrund dieser Annahme
einer abhangigen Variablen und zahlreicher, damit im Zusammenhang stehender unabhén-
giger Variablen, entschieden wir uns erneut fur das klassische Analyseverfahren der linea-
ren Regression.

Im Kapitel 5.3.1 wurde bereits die Bildung des Akzeptanzkonstrukts beschrieben.
Sowohl die kognitive Bewertung der Mal3nahme als ,,gut” oder , schlecht” as auch die e-
motionale Bewertung der Mal3nahme als ,, angenehm® bzw. ,, unangenehm® ging in unsere
abhangige Variable ein. Die Berechnung erfolgte zuerst mit der Akzeptanz der restriktiven
verkehrspolitischen Malinahme (Benzinpreis) fur die gesamte Untersuchungsstichprobe

der 1178 Befragten.
W ahrgenommene
Betroffenheit (12a%)

Interesse an

V erkehrspolitik Technikglaube
“ (18) (20)

W ahrgenommene

Effektivitat
(12d)

Problembewuf3tsein
(21)

W ahrgenommene

Fairne
(12c)

M alnahmen-

akzeptanz
(12b/12¢)

ersonliche Norm
(22)

.01ns

Subjekt. (19)
Infomiertheit

Subjektiv (19)
W ahrgenommene
Einflussmoglichkeit

Ext. V erantwortung
(20)

Selbst-V erantwortung
(20)

Anmerkung: **p<.001; *p<.05; n.s. nicht signifikant

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-24:  Erklarungsfaktoren von Akzeptanz der restriktiven verkehrspoliti-
schen M al3nahme (Benzinpreis)
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Eine Faktorenanalyse der Aussagen zur Verursachung bzw. Lésung von Verkehrsproble-
men (F20) ergab drei Faktoren, namlich die externe Verantwortung (Frage 20a und d), die
Selbstverantwortung (Frage 20c und €) und ein Konstrukt, das die Losbarkeit der Proble-
me vor alem durch technische Entwicklungen méglich ist, dass wir als Technikglaube de-
finieren (Frage 20b, f, und h).

Zunachst fallt in Abbildung 5-24 die mit eéinem R? von .66 erfreulich hohe Erklé
rungskraft fur derlei Untersuchungen auf. Zudem kristallisieren sich zwei hochsignifikante
Erkléarungsfaktoren heraus. Wahrend erwartungsgemal’ die wahrgenommene Effektivitét
(BETA=.22) eine wichtige Rolle spielt, dominiert die wahrgenommene Fairness der Mal3-
nahme (BETA=.59) die Erklarung des Konstrukts. Offensichtlich wird das Thema ,, Ben-
zinpreis* besonders unter dem Gesichtspunkt bewertet, wie subjektiv fair bzw. gerecht die
Mal3nahme erscheint.

In einem néchsten Schritt wollten wir untersuchen, ob es Uber das unter explorati-
ven Gesichtspunkten erstellte Akzeptanzmodell hinaus statistisch belegbare Querverbin-
dungen zwischen den verwendeten Erklarungsfaktoren gibt. Auf der Basis der Ergebnisse
in Abbildung 5-24 gehen die hochsignifikanten Faktoren Fairness, Effektivitdt und die
wahrgenommene Betroffenheit in die Analysen ein.

Mit Hilfe einer Pfadanalyse, einem Analyseverfahren, bei dem aus ehemals unab-
hangigen Variablen abhangige Variablen werden, war es unser Ziel vorgelagerte Erkl&
rungsfaktoren fur die drei genannten Faktoren zu finden (vgl. Abbildung 5-25).

R2=.03 R2=.23

T Vet V erantwortung\ - Wahrgenommene
(20) Betroffenheit (12ar)
N 1

R?=.20
ProblembewusstseiM\—>5.7~ Wahrgenommeng\ -22"*
1) Effektivitat
. (12d)

M al3nahmen-

akzeptanz
(12b)

e 10 R?=.20
3% T
. rgenommene
@ 3075 (Gel bst-Verantwortung gaj rnel
(20) 165 (12c)

Anmerkung: **p<.001; *p<.01; n.s. nicht signifikant

Quelle: ,,Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen.

Abb. 5-25:  Pfadanalyse zur Akzeptanz der restriktiven verkehrspolitischen
Mafl3nahmen
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Unter der Beriicksichtigung des stark verminderten R? kann man das Problembewusstsein
als einen guten Pradiktor sowohl fur die wahrgenommene Fairness als auch fur die wahr-
genommene Effektivitéat bewerten. Dartber hinaus kann der auf Basis einer Faktorenanaly-
se entstandene Faktor Selbst-Verantwortung einen hochsignifikanten Erklarungsbeitrag fur
die Bewertung des Benzinpreis-Szenarios als fair bzw. effektiv liefern,

Im folgenden sollen die gleichen Analysen mit den drei angebotsfordernden Mal3-
nahmen gerechnet werden. Die offene Frage ist, welche Erklarungsfaktoren bei den ange-
botsfordernden Szenarien, die wir jeweils in unterschiedlicher Form in den Stadten abge-
fragt haben, die Akzeptanz der Mal3nahme erkléren kann.

Wahrgenommene
Fairness ()

R2=.61

M alRnahmen-
akzeptanz

» Taktzeiten“
(13b/13¢)

Wahrgenommene
Effektivitat (139

Wahrgenommene
Betroffenheit (20

Anmerkung: ** p<.001; *p<.05; n.s. nicht signifikant
* Weitere Erkléarungsfaktoren waren nicht signifikant.

Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen; Teilstichprobe Dettenhausen.

Abb. 5-26:  Akzeptanz von angebotsforderndem Szenario,, Taktzeitenverkir-
zung“

Wahrgenommene
Fairness (13c)

.63**

Wahrgenommene 22+
Effektivitat (13d) —
/

akzeptanz
» Stadtbussystem*

Betroffenheit (20)

Anmerkung: **p<.001; *p<.05; n.s. nicht signifikant

* Weitere Erklarungsfaktoren waren nicht signifikant.
Quelle: ,, Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik”; eigene Berechnungen; Teilstichprobe Waldenbuch.

Abb. 5-27:  Akzeptanz angebotsfor dernde Szenario ,, Stadtbussystem®
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Es zeigt sich bel alen Maltnahmen das gleiche Bild. Unabhangig davon welches
angebotsfordernde Szenario in welcher Stadt hinsichtlich der Akzeptanz betrachtet wird:
die wahrgenommene Fairness dominiert als Erklarungsfaktor fir die Akzeptanz. Mit deut-
lichem Abstand folgen die wahrgenommene Effektivitét und die Betroffenheit as einzige
hochsignifikante Erklérungsfaktoren.

Wahrgenommene
Fairness (13c)
57+
R2=.61
Wahrgenommene 24x* M alBnahmen-
Effektivitat (13q) ~ akzeptanz
e ,» Stadtbahnnetz*
A3k
Wahrgenommene
Betroffenheit (20

Anmerkung: ** p<.001; *p<.05; n.s. nicht signifikant

* Weitere Erklarungsfaktoren waren nicht signifikant.
Quelle: , Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik*; eigene Berechnungen; Teilstichprobe Reutlingen.

Abb. 5-28:  Akzeptanz von angebotsforderndem Szenario ,, Stadtbahnnetz*
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6 Schlussbetrachtung

Ziel des durchgefuhrten Forschungsvorhabens war es, durch eine detaillierte Analyse der
konkreten Entscheidungssituation der Verkehrsteilnehmer zu einer verbesserten Abschét-
zung der Mdglichkeiten von Verkehrsvermeidung und -verlagerung und damit zur Emissi-
onsminderung zu gelangen. Basierend auf einer explizit sozial psychologischen, handlungs-
theoretischen Fundierung wurde dabel ein verbessertes Verstandnis des Entscheidungs-
kontexts und der Entscheidungsmotive der Verkehrsteilnehmer erzielt und es wurde die

Wirksamkeit unterschiedlicher verkehrspolitischer Mal3nahmen untersucht. Im Rahmen

von drei Teilstudien (Expertenbefragung, Umziglerbefragung und Querschnittsbefragung)

wurden eine Vielzahl von empirischen Ergebnissen ermittelt. Folgende Punkte erscheinen
dabei von besonderer Bedeutung:

Analyse der Expertenurteile zu verkehrspolitischen Mal3nahmen:

» Trotz der schwierigen Bewertungsaufgabe sind die Urteile der Experten, die an der
Expertenbefragung teilgenommen haben, erstaunlich konsistent.

* Insgesamt lassen die Urtelle der Experten eine deutliche Skepsis erkennen, inwieweit
sich die PKW-Nutzung Uberhaupt durch verkehrspolitische Mal3nahmen beeinflussen
|&sst.

* Alsam wirksamsten werden die drei Mal3nahmen ” Erhéhung des Benzinpreises auf 5
DM”, ”Null-Tarif im OV” und ” Ausbau des Schienennetzes’ eingestuft, die entweder
als politisch nicht durchsetzbar oder a's sehr langwierig gelten miissen.

Analyse der Verkehrsmittelwahl im Umziigler panel :

» "Schnell” und "beguem” sind zentrale Nutzenkriterien bel der vergleichenden Bewer-
tung der Verkehrsmittelaternativen OV und Pkw. Aber auch andere Kriterien wie ,, zu-
verlassig® , stressfrei” und ,, flexibel® gehen in die Bewertung ein.

» Die Menschen orientieren sich bel ihrer Verkehrsmittelwahl nicht nur an diesen direk-
ten personlichen Nutzenkriterien, sondern genauso stark an den antizipierten Erwar-
tungen wichtiger sozialer Bezugspersonen. Viele Marketingkonzepte (nicht die fur
Automobile) benutzen explizit solche soziaen Einflussfaktoren aus Ausgangpunkt.

« In Ubereinsimmung mit anderen Untersuchungen zeigt sich, dass die Pkw-
Verfligbarkeit eine zentrale Hintergrundsvariable darstellt, die einen starken indirekten
Einfluss auf den Entschel dungsprozess austibt.

» Der starke Einfluss soziaer Faktoren verdeutlicht eine grof3e Schwéche des haufig zug-
rundegelegten 6konomischen Ansatzes. Er konzipiert den/die Entscheider/in als iso-
liertes, asoziales Individuum.

+ Die Befragten verfiigen oft nicht tiber geniigend handlungsrelevantes OV -Wissen, wie
z.B. die Abfahrtszeiten offentlicher Verkehrsmittel. Die Analyseergebnisse belegen,
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dass die subjektive Einschatzung Uber solche Informationen zu verfligen einen deutli-
chen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung hat.

» Die TPB erweist sich nicht nur als eine sehr erklérungsstarke, sondern auch als eine
sehr stabile Theorie. Zentrale Befunde der 1. Befragung konnten in der 2. Befragung
repliziert werden

Analyse der Verhaltenswirksamkeit der Soft-Policy-Maf3nahme ,, Info-Paket und Test-

Ticket"

» Die ausgewdahlte Soft-Policy-Malnahme fuhrt zu signifikanten Veradnderungen der
Verkehrsmittelwahl, die OV-Nutzung nach dem Umzug steigt um mehr as 20 Pro-
zentpunkte an.

* Auch sechs bis acht Monate nach dem Umzug lasst sich ein signifikanter Effekt der
Mal3nahme ,, Info-Paket und Test-Ticket* nachweisen, wenn der Effekt auch schwéacher
ist.

» Diestarke freiwillige Verhatensveranderung ist nicht primér durch Verschiebungen in
den wahrgenommenen Geld- und Zeitkosten bedingt.

» Die Soft-Policy-Malinahme fihrt dazu, dass sich die Einstellungen der Befragten deut-
lich zugunsten des OV's verandern. Zusétzlich fuhlen sich die Befragten durch die ge-
sammelten eigenen OV-Erfahrungen besser tiber wichtige Rahmenbedingungen der
OV-Nutzung informiert und dieses subjektive Wissen scheint auch objektiv die OV-
Nutzung zu erleichtern.

* Der Haupteffekt der Soft-Policy-Mal3nahme ist aber in der direkten Stéarkung der Um-
steigeintention selbst zu sehen sowie der tatséchlichen Umsetzung dieser Intention.

* Die Soft-Policy-Mal3nahme hat einen deutlich htheren Effekt bel Personen, die schon
vor dem Umzug eine hohe Motivation zur Verhatensveranderung aufwiesen, aber
auch bel Personen mit niedriger Verdnderungsmotivation sind signifikante Effekte
feststellbar.

Analyse der Verkehrsmittelwahl und Problemwahrnehmung in den ausgewahlten Unter su-

chungsraumen Dettenhausen, Wal denbuch und Reutlingen:

» Be der Wahrnehmung von Verkehrsproblemen auf nationaler Ebene steht der Stra-
Benverkehr an erster Stelle. Auf lokaler Ebene sind dagegen auch Probleme im Zu-
sammenhang mit dem OV und mit der StralRenplanung bzw. der Infrastruktur bedeut-
sam.

» Die Birgerinnen und Birger in den Untersuchungsgebieten schreiben keiner Organi-
sation eine Uberdurchschnittliche Ldsungskompetenz bel  Verkehrsproblemen zu.
Zugleich schétzen sie ihre eigenen Einflussmoglichkeiten auf die Losung von Ver-
kehrsproblemen als eher gering ein.
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Der Pkw wird bei neun von zehn Eigenschaften besser bewertet als der OV. Lediglich
beim Thema ,, Umweltfreundlichkeit* wird der OV geringfiigig positiver bewertet als
der Pkw.

Das Verkehrsmittelwahlverhaten wird von der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
und damit indirekt von der Pkw-V erfiigbarkeit und dem OV-Angebot entscheidend be-
einflusst.

Die Verkehrsmittelwahl wird durch ein Modell entsprechend der TPB sehr gut erklért.
Eine Differenzierung nach Stadt/Land oder nach Fahrtzweck Beruf/Einkauf/Freizeit
fuhrt nicht zu einer verbesserten Modellanpassung.

Wenn das OV-Angebot ausreichend ist — wie in der GroRstadt Reutlingen — dann
nimmt die Bedeutung des personlichen Umfelds, der sozialen Norm, fur die Ver-
kehrsmittelwahl zu.

Analyse der Verhaltenswirksamkeit und Akzeptanz preispolitischer und angebotsseitiger
Mal3nahmen:

Die Akzeptanz von verkehrspolitischen Mal3nahmen héngt ganz entscheidend von der
wahrgenommenen Fairness der Mal3nahme ab.

Die wahrgenommene Effektivitdt einer Mal3nahme und die personliche Betroffenheit
bei dieser Mal3nahme beeinflussen die Akzeptanz auch signifikant, jedoch deutlich
weniger stark als die wahrgenommene Fairness.

Andere EinflUsse, z. B. von subjektiver Informiertheit oder Problembewusstsein, haben
zumeist keinen signifikanten Einfluss auf die Akzeptanz von Mal3nahmen.

Die Push-and-Pull-Mafl3nahme ,, Benzinpreis-Erhdhung zugunsten einer Senkung der
OV-Preise* wird al's eher uneffektiv und unfair bewertet. Dennoch und trotz der hohen
Betroffenheit gibt es im Durchschnitt eine leicht positive Einstellung zu dieser Mal3-
nahme.

Die untersuchten angebotsfordernden Mal3nahmen erfreuen sich einer deutlich hdheren
Akzeptanz. Diese Malinahmen werden durchweg as fair bewertet, allerdings fuhlen
sich die Befragten zumeist kaum davon betroffen.

Unter den untersuchten angebotsseitigen Mal3nahmen wird eine Taktzeitverkirzung
von den Befragten als am effektivsten eingeschétzt. Die Einflhrung eines Stadtbus-
systemsin einer Kleinstadt erscheint hingegen als am ineffektivsten.

Neben den subjektiven Einschdtzungen der Verhaltenswirksamkeit sind auch die Aus-
wirkungen der Mal3nahmen auf die konkrete Verkehrsmittelwahl erfragt worden. Hier
wurden Verénderungen der Verhaltensintention jewells fir einen konkreten Beispiel-
weg analysiert.

Beziiglich der intendierten Verhatensanderungen weist die Taktzeitverkiirzung eben-
falls die hochsten Effekte auf und das Stadtbussystem die niedrigsten. Die Effektivi-
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tétsschatzung der Befragten beziiglich der Benzinpreis/OV-Preis-Malinahme erweist
sich als pessimistischer als die dazu angegebenen intendierten Verhaltensdnderungen.

« Durchweg sind die angegebenen Anderungen der Verhaltensintentionen moderat und
damit eher in Einklang mit den Effektivitétsschétzungen der Experten als die Effekti-
vitatsschatzungen der Befragten.

* Die verbleibende Diskrepanz zwischen Expertenschdtzungen und V erhaltensintention
kann u. U. auf den zusétzlichen Einfluss der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle auf
die tatsachliche Verkehrsmittel nutzung zuriickgefihrt werden.

Insgesamt zeigt sich, dass theoretisch fundierte sozialwissenschaftliche Analysen und Be-

fragungen einen substanziellen Beitrag zur Analyse und Bewertung von verkehrspoliti-

schen Mal3nahmen, insbesondere sogenannten ,, Soft Policies® leisten kénnen. Nach unse-
ren Ergebnissen konnen diese Mal3nahmen auch signifikante Auswirkungen auf die tat-
séchliche Verkehrsmittelnutzung haben und verdienen daher in Anbetracht der schlechten

Durchsetzbarkeit von ,,Hard Policies® erhdhte Aufmerksamkeit in der verkehrspolitischen

Diskussion.
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Expertenbefragung:
Beurtellung von Mal3nahmen zur Verkehrsvermel-
dung und -verlagerung im Per sonenverkehr

Fragebogen
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10.

Vorgehensweise

Da es praktisch nicht mdglich ist, Mal3nahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung unabhangig
von konkreten drtlichen Randbedingungen zu bewerten, méchten wir Sie bitten lhre Einschétzungen
beziiglich eines ganz konkreten Raumes vorzunehmen. Entscheiden Sie sich bitte daher zunachst fiir
einen Bezugsraum. Am besten wahlen Sie einen Raum, mit dem Sie sich bereits intensiv beschéaftigt
haben und in dem Sie sich besonders gut auskennen. Dazu tragen Sie bitte auf der folgenden Seite den
Namen dieser Stadt oder Region ein und beschreiben diesen Raum in knappen Stichworten.

In den folgenden Tabellen sind, untergliedert in mehrere Bereiche, einige Malnahmen angegeben, von
denen angenommen wird, dal3 siein der Lage sind, das Verkehrsmittelwahlverhalten privater Haushalte
zu beeinflussen. Lesen Sie bitte zunéchst alle Mal3nahmen durch.

Wenn wir Mal3nahmen nicht berticksichtigt haben, die Threr Ansicht nach auch bedeutsam sind, kénnen
Sie diese in der Tabelle auf Seite 6 erganzen. Sollte eine Malnahme ihrer Ansicht nach keinen Sinn
machen, streichen Sie die entsprechende Zeile einfach durch.

Wenn Sie der Ansicht sind, daf3 nun ale wesentlichen MalRnahmen erfal’t sind, bewerten Sie bitte alle
Mal3nahmen hinsichtlich der drei Kriterien:

Zeit: - Dauer bis zur Redisierung der Mal3nahme
Kosten: - Geschétzte Gesamtkosten, die bel der Umsetzung dieser Malinahmen entstehen wer-
den.

Effektivitat: - Um wieviel Prozent kann die Fahrleistung (gefahrene km) des motorisierten Individu-
alverkehrs der privaten Haushate in den Bereichen Beruf, Einkauf und Freizeit durch
diese Mal3nahme reduziert werden.

Dabel sollten Sie moglichst zeilenweise vorgehen, also nacheinander flr jede Mal3nahme zuerst die
Zeit, dann die Kosten und schliefdlich die Effektivitédt einschétzen.

Die Einschétzungen der Mal3nahmen hinsichtlich Zeit, Kosten und Effektivitét konnen Sie anhand vor-
gegebener Antwortkategorien zum Ausdruck bringen. Bitte tragen Sie die entsprechende Ziffer in die
dafUr vorgesehenen Kastchen ein.

Nachdem Sie alle Mal3nahmen einzeln beurteilt haben, kdnnen Sie in der entsprechenden Tabelle auf
Seite 6 Maltnahmenbiindel (K ombinationen mehrerer Mal3nahmen) beschreiben, die lhrer Ansicht nach
besonders geeignet sind, das V erkehrsmittelwahlverhalten privater Haushalte zu beeinflussen.

Neben der Beurteilung der Mal3nahmen benétigen wir von [hnen auch noch einige personliche Anga-
ben. Bitte fillen Sie die entsprechende Tabelle auf Seite 7 aus.

Wenn Sie Kritik und Anregungen haben, kénnen Sie uns dies am Ende des Fragebogens mitteilen.

Natdrlich stellen wir Thnen gerne Ergebnisse dieser Studie zur Verfiigung. Geben Sie bitte an, ob wir
Ihnen diese zusenden sollen.

Senden Sie bitte den ausgefllten Fragebogen bis spdtestens 26. Februar 1999 an folgende Adresse:

Universitat Suttgart

Institut fir Energiewirtschaft und
Rationelle Energieverwendung (IER)
z Hd. Herrn Dipl. Soz. M. Niestroj
HefRbruhlstr. 49a

70565 Suttgart

oder faxen Sie ihn an folgenden Faxanschlul3:

0711/7803953

Vidlen Dank fur Ihre Mitar beit!
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Geben Sie bitte den Raum an, (Stadt, Region, etc.)
auf den sich I hre Einschatzungen beziehen, und
beschreiben Sieihn in knappen Stichworten (Gr 6-
3e, Struktur, Topographie, Verkehrsinfra-
struktur, etc.).

Bezugsraum:

Beschreibung:

Beispidl: Bezugs Pforzheim (Baden-W rttemberg)

Beschreibung: ca. 120000 Einwohner, kreisfreie Stadt, hiigelige Mittel-
gebirgslandschaft, Autobahnanschluf3, Budinien, konzen-
trische Anordnung der Buslinien.
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MalRnahmen
zur Verkehrsvermeidung / -verlagerung

bitte zutreffenden Kennbuchstaben eintragen

Zeit
Dauer bis zur Reali-

sierung der Mal3nah-
me

Kosten

Geschétzte Gesamt-
kostenin DM

Effektivitat

Verhaltenswirksamkeit der Mal3-
nahme hinsichtlich Verkehrsvermei-
dung bzw. -verlagerung. Um wieviel

Prozent kann die Fahrleistung (ge-

fahrene km) desMIV in den Berei-
chen Beruf, Einkaufen und Freizeit
durch diese Mal3nahme reduziert
werden.

sehr hoch

sehr niedrig
keine Dauer

O R, N W H~OOG

sehr hoch

sehr niedrig
keine Kosten

O R, N W H~OOG

sehr hoch

sehr niedrig

5
4
3
2
1
0 keine Effektivitét

Ausbau des Budliniennetzes

Ausbau von OPNV-Beschleunigungen
(z.B. Busspuren, Buskaps)

Ausbau Radverkehrsinfrastruktur

Verringerung des innerstadtischen Parkraum-
angebots

Einfiihrung eines Taktfahrplans

Halt auf Wunsch (abends)

Verbesserung der Mitnahmemdglichkeit von
Fahrrédern im OV

Ausweitung von Car-Sharing Angeboten

Sperrung von Bereichen der Innenstadt fir den
MIV

10

Allgemeine Fahrpreissenkung im OV

11

Ubertragbarkeit von Zeitfahrausweisen

12

Sortimentserweiterung fiir gelegentliche Nutzer
(z.B. Kombikarte)

13

Teilerstattung des Fahrpreises (OV) beim
Einkauf

14

Erhéhung des Benzinpreises auf 5 DM

15

Einfiihrung von zonalen Zufahrtsgebihren
(road pricing)

16

Einfiihrung bzw. Erhéhung von Parkgebiihren
auf doppeltes Preisniveau zu heute

17

Starkung von dezentralen Versorgungseinrich-
tungen

18

Ausbau des Bestell- und Lieferservice

19

Einrichtung von Warenbesorgungs- und Liefer-
service durch Verkehrsanbieter

20

Ausrichtung der Bauleitplanung an den
ErschlieBungsachsen des OPNV

21

Individualisiertes Marketing

22

Ausgabe von Testtickets an potentielle Nutzer

23

Mobilitétsheratung fur Unternehmen

24

Aktive Mobilitatsberatung fir Umzigler /
Neuzuziehende
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In dieser Tabelle kbnnen Sie weitere M alRnahmen nennen, diewir bisher nicht ber Gicksichtigt haben und die
geeignet sind, das Verkehrsmittelwahlverhalten privater Haushalte zu beeinflussen.

Bitte bewerten Se auch diese Malinahmen hinsichtlich der Kriterien: Zeit, Kosten und Effektivitat ihrer Umset-
zung.

bitte zutreffenden Kennbuchstaben eintragen

MalRnahmen Zeit Kosten Effektivitat
zur Verkehrsvermeidung/ - Dauer bis zur Redlisie- | Geschétzte Gesamt- Verhaltenswirksamkeit der MaRnahme
ver |ager ung rung der Mal3nahme kostenin DM hinsichtlich Verkehrsverme dung bzw. -

verlagerung. Um wieviel Prozent kann
die Fahrleistung (gefahrene km) des MIV

in den Bereichen Beruf, Einkaufen und
Freizeit durch diese Mal3nahme reduziert

werden.

5 sehr hoch 5 sehr hoch 5 sehr hoch

4 4 4

3 3 3

2 2 2

1 sehr niedrig 1 sehr niedrig 1 sehr niedrig

0 keine Dauer 0 keine Kosten 0 keine Effektivitét

Sonstige M al3nahmen Beruf : Einkauf: Freizeit

25 : :
26
27
28
29
30
31

In der praktischen Umsetzung der MalRhahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung wird man sich nicht auf
einzelne Maldnahmen beschranken, sondern Kombinationen von mehreren Mal3nahmen definieren. Bitte kombi-
nieren Sie mehrere lhrer Ansicht nach effektiven Mal3nahmen, und beurteilen Sie diese hinsichtlich Zeit, Kosten
und Effektivitat.

Se kénnen einfach die Nummern der einzelnen MafRnahmen verwenden.

- Effektivitat
M afinahmenkombinationen Zeit Kosten - —
Beruf | Einkauf | Freizeit
5 sehr hoch 5 sehr hoch 5 sehr hoch
4 4 4
3 3 3
2 2 2
1 sehr niedrig 1 sehr niedrig 1 sehr niedrig
0 keine Dauer 0 keine Kosten 0 keine Effektivitét
1
2
3
4
5
6
7
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Neben der Beurteilung der MalRnahmen bendtigen wir von Ihnen auch noch einige personliche Angaben. Diese
Angaben wer den selbstver standlich vertraulich behandelt.

Institution Name
Abteilung Titel / Postition
Adresse Tel.

Fax

e-mail

Neben I hrer fachlichen Einschatzung und Beurteilung der Malinahmen sind wir natirlich auch an Hinweisen

und Kritik interessiert.
Auch wenn Sie uns einfach nur etwas mitteilen méchten, kénnen Sie dafiir folgende Zeilen benutzen.

An Ergebnissen dieser Studiebin ich interessiert.

Bitte senden Sie mir diese zu.
Ja

Nein

OO

Vielen Dank fur Ihre Mitar beit!
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Umzugler panelbefragung

, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten®



180 Anhang A: Fragebtgen




Anhang A: Fragebdgen 181

, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten”

Fragebogen 1. Wélle
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BEFRAGUNG
, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten®

Diese Befragung wird gemeinsam vom Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energiean-
wendung der Universitét Stuttgart und dem Institut fir Angewandte und Empirische Sozialfor-
schung an der Universitét Gief3en durchgefihrt. Selbstversténdlich werden alle Fragebdgen ano-
nym, also ohne die Angabe von Name oder Adresse ausgewertet und nach Abschlul? der Aus-
wertungen vernichtet. Die Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Der Erfolg dieser Untersu-
chung hangt jedoch entscheidend von der Mitwirkung aller Befragten ab. Wir bitten Sie daher,

sich an der Untersuchung zu beteiligen und den Fragebogen auszufillen.

Hinwese zum Ausfiillen des Fragebogens

A) Bitte beantworten Sie die Fragen in der vorgegebenen Reihenfolge.

B) Bei vielen Fragen brauchen Sie lediglich das entsprechende Kastchen fur Ihre Antwort anzu-
kreuzen.

C) Normalerweise sollen Sie jeweils nur ein Kastchen ankreuzen, wenn nichts anderes vermerkt
ist.

D) Bei einigen Fragen tragen Sie lhre Antwort bitte in kurzen Worten bzw. Zahlen ein.

E) Esist besonders wichtig, dal? Sie jede Frage beantworten.

Bitte senden Sie den ausgefullten Fragebogen mdglichst bald
im beigefligten Kuvert an uns zur tick.

Das Porto wird selbstver standlich vom I nstitut bezahlt.

Herzlichen Dank fur Ihre Teillnahmel

Bel eventuell auftretenden Fragen wenden Sie sich bitte tagsiiber von 9.00 bis 17.00 Uhr unter
der Telefonnummer 0711/78061-26 an Herrn Daniel Rdlle (e-mail.dr@ier.uni-stuttgart.de). Er
wird gerne lhre Fragen beantworten.
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Hinweise zum Datenschutz:

Zum Zwecke der Kontaktaufnahme im Verlauf der Erhebung bendétigen wir von Thnen personli-
che Daten wie Name, Telefonnummer und Anschrift. Diese Angaben speichern wir wahrend des
Untersuchungszeitraums um lhnen den zweiten Fragebogen zusenden zu koénnen. lhre Mitwir-
kung am Forschungsprojekt und die Angabe Ihrer personlichen Daten sind freiwillig. Die wis-
senschaftliche Auswertung der Fragebdgen erfolgt anonymisiert ohne einen Personenbezug.

Der Datenschutzbeauftragte der Universitét Stuttgart begleitet das Forschungsprojekt und stellt
sicher, dass Ihre Angaben ausschliefdlich zu Forschungszwecken verwendet werden und dass Ih-
re personlichen Daten nach Abschlul’ des Forschungsprojekts geléscht werden. Der Landesbe-
auftragte fur den Datenschutz wird im Rahmen der im Landesdatenschutzgesetz (LDSG) vorge-
schriebenen Registermeldung unterrichtet.

Der Datenschutzbeauftragte der Universitéat Stuttgart steht Thnen fir weitere Fragen zur Verfi-
gung (Datenschutzstelle der Universitdt Stuttgart, Allmandring 30E, 70550 Stuttgart, Fax: 0711-
685-5898, e-mail: datenschutz@po.uni-stuttgart.de).

Per sonliche Angaben zur Kontaktaufnahme:
Name:
Rufnummer:
,den . 2000
Unterschrift

Wenn Sie Anregungen, Kritik etc. zu dieser Befragung haben oder wenn Sie uns
einfach etwas mitteilen mochten, kdonnen Sie dafiir folgende Zeilen benutzen:
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Fragebogen
, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten”
1. Befragung vor dem Umzug

Zunéchst mdchten wir Thnen einige Fragen zu I hrer Umzugsentscheidung stellen.

F1

Wiewichtig sind / waren fir Sie die folgenden Aspekte bei der Wahl Ihrer neuen Wohnung?

Bitte beantworten Se diese Frage, indem Se 100 Punkte so auf die untenstehenden zehn Aspekte
verteilen, daf? der Aspekt, der fir 1hre Wohnungswahl am wichtigsten ist / war, die meisten Punkte,
und der Aspekt, der fur Ihre Wahl am unwichtigsten ist / war, die wenigsten Punkte bekommt. Se
sind in Ihrer Punkteverteilung vollig frei, d.h. Se kénnen einer Alternative 100, 70, 50, 15, 3, O etc.
Punkte vergeben.

Siemussen nur beachten, daf® die Summe der von Ihnen auf die 10 Aspekte verteilten Punkte
genau 100 betragt.

Grof3e der Wohnung

Qualitdt und Ausstattung der Wohnung

Preis der Wohnung (Miete bzw. Kaufpreis)

N&he zur Arbeitsstétte

N&he zu Freunden und Verwandten

Nahe zu wichtigen Geschéften und Einrichungen
(z.B. Lebensmittelmérkten, Arztpraxen, Behdrden etc.)

Qualitédt des Freizeitangebotes (z.B. Kino, Sportstétten, Konzerthallen etc.)
Umweltqualitét (Ruhe, gute Luft, Park und Grunfléchen)

Parkpl atzangebot
Gute Anbindung an offentliche V erkehrsmittel

Summe = 100 Punkte

F2 Haben Sieoder andere Mitglieder 1hres Haushalts vor, sich nach dem Umzug einen (weiteren) PKW
anzuschaffen oder einen PKW abzuschaffen?
a) Wir haben vor, einen (weiteren) PKW anzuschaffen Ja O Nein O weiss nicht
O
b)  Wir haben vor, einen PKW abzuschaffen Ja O Nein O weiss nicht
O
F3 Im letzten halben Jahr habeich an meinem augenblicklichen Wohnort bei Alltagswegen (z.B. Einkaufs-,
Arbeits-, Freizeitwegen) ...
a) immer Q oft U gelegentlich Q selten O nie 4 den PKW benutzt.
by immer Q oft Q gelegentlich Q selten O nie 4 das Rad benutzt.
¢ immer Q oft O gelegentlich Q selten O nie 4 Offentliche Verkehr smittel
benutzt.

Dieweiteren Fragen F4 — F11 bitte nur beantworten, wenn Sie einen PKW nutzen!
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F4 Wiesehr treffen folgende Aussagen auf Sie personlich zu?
trifft voll zu +2 +1 0 -1 -2 trifft gar nicht zu
a) Fur mich lassen sich Alltagwege am einfachsten mit dem Qaoaaaa
PKW erledigen.
b) Ich habe mit meinem Partner / meiner Partnerin schon Qoo

f)

Q)

einmal druber geredet, ob wir nicht bei Alltagswegen
anstelle des PKWs 6ffentliche Verkehrsmitteln nutzen
sollten.

Ich habe mich schon einmal erkundigt, wieich be- agagaaaa
stimmte Alltagwege anstelle mit dem PKW mit offentli-
chen Verkehrsmittel erledigen kénnte.

Ich bin mir sicher, dass fur mich 6ffentliche Verkehrs- Qaoaoaa
mittel keine Alternative zum PKW sind.
Ich habe schon Uberlegt, fir welchen bestimmten All- Qaooaoaa

tagsweg ich anstelle des PK Ws dffentliche Verkehrs-
mittel nutzen kénnte.

Ab und zu kommt mir der Gedanke, dal3ich einmal ver- Qaoaoaa
suchen konnte, bei Alltagswegen anstatt des PKWs 6f-
fentliche Verkehrsmittel zu nutzen.

Daich mit der PKW-Nutzung bei Alltagswegen zufrie- Qaoaoaaoa
den bin, seheich eigentlich keine Notwendigkeit, dar-

Uber nachzudenken, ob ich anstatt des PKWs offentliche

Verkehrsmittel nutzen kénnte

trifft voll zu +2 +1 0 -1 -2 trifft gar nicht zu

F5

Wenn Sie an Ihrem neuen Wohnort versuchen wirden, g gut +2 +1 0 -1 -2 schlecht
bei Alltagswegen anstelle des PKWs 6ffentliche Ver- Qooaao
kehrsmittel zu nutzen, wie fanden Sie das?

b) angenehm +2 +1 0 -1 -2 unangenehm

Qaaaa

c) snnvall +2 +1 0 -1 -2 sinnlos
Qaaaa

d) attraktiv +2 +1 0 -1 -2 unattraktiv
QQaa

Wie stehen Sie zu folgenden Aussagen?

F6

F7

F8

F9

Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, wiirden  wanrscheinlich +2 +1 0 -1 -2 unwahrscheinlich
es unterstiitzen, wenn ich an meinem neuen Wohnort Qooaao

versuchen wirde, bei Alltagswegen anstelle des

PKWs offentliche Verkehrsmittel zu nutzen.

Meine Absicht, an meinem neuen Wohnort zu versu- gro +2 +1 0 -1 -2 Klein

chen, bei Alltagswegen anstelle des PKWs offentliche aaaaa
Verkehrsmittel zu nutzen, ist...

Der Versuch, an meinem neuen Wohnort bei All- leicht +2 +1 0 -1 -2 schwierig
tagswegen anstelle des PK Ws 6ffentliche Verkehrs- Qaaan

mittel zu nutzen, ware fir mich...

Ich beabsichtige, an meinem neuen Wohnort zu ver- wahrscheinlich +2 +1 0 -1 -2 unwahrscheinlich

suchen, bei Alltagswegen anstelle des PKWs 6ffentli- Qaaan
che Verkehrsmittel zu nutzen.
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F10 Die meisten Menschen, die mir wichtig sind,
denken, ich sollte an meinem neuen Wohnort
versuchen, bei Alltagswegen anstelle des PKWs aaaaa
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen.

F11. Wenn ichwill, wére esfir mich @nfech, an i sk zu +2 +1 0 -1 -2 lenestarkab
meinem neuen Wohnort bei agswegen zu
versuchen, anstelle des PKWs offentliche Ver- Qoo
kehrsmittel zu nutzen.

F12 Wiesehr treffen folgende Aussagen auf Sie per sonlich zu?

wahrscheinlich +2 +1 0 -1 -2 unwahrscheinlich

trifftvoll zu +2 +1 0 -1 -2 trifft gar nicht zu

a) Ich habe mich schon einmal dartiber informiert, Qoo
wo sich die nachste Haltestelle fir 6ffentliche
Verkehrsmittel befindet.

b) Ich habe schon einmal dartiber nachgedacht, ob Qaoaaaq
ich versuchen sollte, offentliche Verkehrsmittel
bei Alltagswegen zu nutzen.

F13 Nun folgen einige Freizeitaktivitaten, die Sie sicherlich auch 6fters unternehmen. Ange-
nommen, Sie mdchten spontan eine dieser Freizeitaktivitaten unternehmen, welches Ver -
kehrsmittel wiirden Sie dazu am ehesten benutzen? Nennen Sie das, was | hnen spontan
einfallt (Mehrfachnennungen méglich).

Rad Bus PKW Bahn zu Fuld

a) Im Sommer mit Freunden/innen zum Baggersee Q a a Q
b) Einen Freund bzw. eine Freundin besuchen Q Q a Q Q
C) Verwandte bzw. Bekannte besuchen a a a a a
d) Umsich sportlich zu betétigen Q Q a Q Q
€) Uminder Stadt zu bummeln ] ] a Q a
f)  Zu einem abendlichen K neipenausflug 0 Q Q Q Q
g) Bei schonem Wetter einen Ausflug machen Q Qa Q Q Qa
h)  Um fir den taglichen Bedarf einzukaufen Q Q Q Q
i) Und zu einem Kino- oder K onzert-Besuch a a a a a

Um lhre Mobilitétsgewohnheiten an |hrem momentanen Wohnort besser kennenzulernen, méchten wir Sie
nun bitten, uns alle an eéinem Tag ausserhalb Ihrer Wohnung unternommenen Wege zu berichten. Um Ihnen
diese Aufgabe zu erleichtern finden Sie auf den néchsten zwei Seiten ein standardisiertes Wegeprotokoll, in
das Sie einfach ale Angaben eintragen konnen. Berichten Sie deshalb im folgenden alle, auch kurze Wege,
die Sie am letzten Werktag ausserhalb Ihrer Wohnung unternommen haben. Insgesamt kénnen Sie sieben
Wege protokollieren. Wenn Sie an diesem Werktag mehr als sieben Wege unternommen haben, tragen Sie
bitte in der letzten Spalte nur die Anzahl dieser weiteren Wege ein. Bitte notieren Sie jetzt as erstes, auf
welchen Tag Sie sich mit lhren Angaben beziehen (Wochentag/Datum).

F14 Der letzte Werktag (Mo. — Fr. auRer Feiertag): , (Wochentag) der . 2000

F15 Der erste an diesem Tag ausserhalb der Wohnung unternommene Weg begann:
anmeiner Wohnung 1 an einem anderen Ort a

und zwar: Stral3e: Ort:




bzw. mit welchen
Verkehrsmitteln
sind Sie zu lhrem
Ziel gelangt?

Wo lag dieses
Ziel?

Umwievid Uhr
sind Sie dort ange-
kommen, und
wievidl Kilometer
haben Sie zurtick-

gelegt?

Sind Sie von dort
aus spéater weiter-
gegangen/ gefahren
bzw. zuriickgegan-

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW asMitfahrer/in Qs

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW alsMitfahrer/in Qs
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ERSTER WEG ZWEITER WEG DRITTER WEG

Umwieviel Uhr Beginn: __:  Uhr Beginn: __ . Uhr Beginn: __ . Uhr
haben Sie diesen
\Weg begonnen? ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK

Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1
24 welchem Zidl Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2 | Einkaufen )
bzw. Zweck haben Freizeit Q3 | Freizeit Q3 | Freizeit ]
Sie diesen Weg Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Q4
unternommen? nach Hause Qs | nach Hause Qs | nach Hause Qs

Ausbildung Qs | Aushildung Qs | Aushildung Qe

Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges g

VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL
- zu Fuly Q1 |zuFu Q1 |zu Fu Q1

Mit welchem Fahrrad 02 |Fahrrad Q2 |Fahrrad Q2
Verkehrsmittel Motorrad Qs | Motorrad Qs |Motorrad Q3

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW alsMitfahrer/in Qs

Bus Qe | Bus Qe | Bus Qe

Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7

Stral¥enbahn Qs | Stralenbahn Qs | Stralkenbahn Qs

Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo
ZIELORT ZIELORT ZIELORT

Strale: Stral3e: Stral3e:

Ort: Ort: Ort:

Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung

(z.B. Behorde)

(z.B. Behorde)

(z.B. Behorde)

ANKUNFT
Uhrzeit: : Uhr

Entfernung: ___, km

ANKUNFT
Uhrzeit; : Uhr

Entfernung: __,_ km

ANKUNFT
Uhrzeit: : Uhr

Entfernung: __, km

gen /gefahren?

Ja 01 nachster Weg:
nachste Spalte

Nein 02 weiter auf Seite 6
im Fragebogen

Ja 01 nichster Weg:
nachste Spalte

Nein 02 weiter auf Seite 6
im Fragebogen

Ja 01 nichster Weg:
nachste Spalte

Nein 02 weiter auf Seite 6
im Fragebogen
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VIERTER WEG FUNFTER WEG SECHSTER WEG SIEBTER WEG
Beginn: ___ ;. Uhr Beginn: ___: Uhr Beginn: ___: Uhr Beginn: ___: Uhr

ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK
Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1
Einkaufen Q2 Einkaufen Q2 Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2
Freizeit Qs Freizeit Qs Freizeit Qs | Freizeit Qs
Arzt/Behorde Q4 Arzt/Behorde Q4 Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Qa4
nach Hause Qs nach Hause Qs nach Hause Qs | nach Hause Qs
Ausbildung Qe |Ausbildung Qe |Ausbildung Qe | Ausbildung Qe
Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q-

VERKEHRSMITTEL

zu FuR (K]
Fahrrad Q2
Motorrad Qs

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW als Mitfahrer/in Qs

VERKEHRSMITTEL

zu FuR K]
Fahrrad Q2
Motorrad Qs

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW als Mitfahrer/in Qs

VERKEHRSMITTEL

zu Ful Q1
Fahrrad Q2
Motorrad Qs

PKW als Fahrer/in Qa4
PKW as Mitfahrer/in Qs

VERKEHRSMITTEL

zu Fu ]
Fahrrad Q2
Motorrad Qs

PKW als Fahrer/in Q4
PKW as Mitfahrer/in Qs

Bus Qe Bus Qe |Bus Qe | Bus Qe

Eisenbahn g Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q-

Stral3enbahn Og | Strallenbahn Qs | Stralkenbahn Qs | Stralkenbahn Qs

Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo
ZIELORT ZIELORT ZIELORT ZIELORT

Stralie: Stral3e: Stralie: Stralie:

Ort: Ort: Ort: Ort:

Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung

(z.B. Behorde)

(z.B. Behorde)

(z.B. Behorde)

(z.B. Behorde)

ANKUNFT
Uhrzeit; : Uhr

Entfernung: _ ,  km

ANKUNFT
Uhrzeit; : Uhr

Entfernung: _ ,  km

ANKUNFT
Uhrzeit: : Uhr
Entfernung: _ ,  km

ANKUNFT
Uhrzeit: : uhr
Entfernung: _ , km

Ja (01 nachster Weg:
nachste Spalte

Nein Q2 weiter auf Seite 6
im Fragebogen

Ja (01 nachster Weg:
nachste Spalte

Nein 02 weiter auf Seite 6
im Fragebogen

Ja 01 néchster Weg:
nachste Spalte

Nein 02 weiter auf Seite 6
im Fragebogen

Ja 01 wievidle weitere
Wege haben Siean
diesem Tag zurtick-
gelegt:
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Bitte beziehen Sie bei den folgenden Fragen F16- F28 | hre Antworten
immer auf den von Ihnen im Wegepr otokoll berichteten zweiten Weg!

F16 Wieviel Geld (in DM) kostet Sie die Nutzung des PK W's bzw. PKW DM
offentlicher Verkehrsmittel fur den zweiten von Ihnen protokol-
lierten Weg? Wenn Sie es nicht genau wissen, schétzen Sie bitte. AV DM
F17 Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Sie, wenn Siefiir den zwei- PKW Min.
ten von Ihnen protokollierten Weg den PKW bzw. 6ffentliche
Verkehrsmittel benutzen? Wenn Sie es nicht genau wissen, - .
N L oV Min.
schatzen Sie bitte. —

F18 Wenn Sie dasnachste Mal wieder einen Weg, wie den von Ihnen im Wegeprotokoll als
zweiten Weg protokollierten unternehmen, wie wahrscheinlich treffen dann folgende
Aussagen auf Sie zu?

Bitte vergeben Sie als Antwort auf die folgenden Aussagen a) — g) immer zwischen O und 10
Punkte. Wenn Sie einen Aussage fir ,, sehr wahrscheinlich” halten, geben Sie 10 Punkte, wenn
Sie einen Aspekt fur ,,vollig unwahrscheinlich® halten, geben Sie 0 Punkte, wenn Sie einen
Aspekt ,,weder wahrscheinlich noch unwahrscheinlich* haten, geben Sie 5 Punkte. Wahlen Sie
immer die Punktzahl, die Ihnen personlich angemessen erscheint. In den Fragen werden 6ffent-
liche Verkehrsmittel mit , OV* abgekiirzt.

Punkte
a) Fur diesen Weg sténde mir ein PKW zur Verfligung.
b) DieEntfernung wére fur die Radnutzung nicht zu weit.
c) Esgabeeine OV-Verbindung zum Ziel.
d) Diese OV-Verbindung wére zum Ziel relativ ginstig.
€) lchwéreausreichend Uber die Abfahrtszeiten Gffentlicher Verkehrsmittel informiert.
f)  Ichwirde die Einstiegshaltestelle der offentlichen Verkehrsmittel kennen.

g) Ich minte keine schweren Gegenstande transportieren.

Wir bleiben immer noch bei dem von I hnen berichteten zweiten Weg:

In den folgenden Fragen geht es um Ihre personliche Einschétzung, wie wahrscheinlich die unter den
nun folgenden Fragen F19-F27 aufgefiihrten Aspekte auf die Nutzung der drei V erkehrsmittelalterna-
tiven PKW, Rad bzw. zu Fuf3, und 6ffentliche Verkehrsmittel (d. h. Bus, Stral3enbahn, S-, U-Bahn und
Zug) bei dem zweiten Weqg zutreffen.

Bitte benutzen Sie bei der Beantwortung der Fragen wieder das 10-Punkte-System, diesmal jedochin
etwas anderer Form: Verteilen Siejetzt die 10 Punkte so, dass die Verkehrsmittel dternativen, auf die
der jeweilige Aspekt am meisten zutrifft, auch die meisten Punkte bekommt; die Verkehrsmittelalter-
native, auf die dieser Aspekt am zweitstarksten zutrifft, die zweitmeisten Punkte und die Verkehrs-
mittel alternative, auf die die Aussage am wenigsten zutrifft, die wenigsten Punkte. Siesind in lhrer
Punkteverteilung vollig frei, d.h. Sie kdnnen einer Alternative jeden beliebigen Punktewert von O bis
10 geben.

Sie missen nur beachten, dal? die Summe aller vertellten Punkte nicht grdsser als 10 ist.
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F19 Wenn Siedasnachste Mal einen Weg, wie den von I hnen als zweiten Weq protokollierten,
unternehmen wollen, wie wahr scheinlich treffen dann folgende Aspekte auf diedre Ver-

kehrsmittelalter nativen (PKW, Rad/zu FuR und OV) zu?

Verteilen Sie jetzt wie oben beschrieben die 10 Punkte auf die drei Alternativen. Achten Sie dar-
auf, dass die Summe aller verteilten Punkte nicht grdsser als 10 ist.

Punkte PKW Rad ov
a) verkehrssicher + + = 10 Punkte
b) vor Belastigungen geschitzt
c) zuverléssig
d) schnell
e) bequem
f) umweltfreundlich
g) strel3fre
h) flexibe
i) sauber
j) preiswert
Bitte verteilen Sie bei den folgenden Fragen wieder jeweils 10 Punkte auf diedre Ver-
kehrsmittel. Denken Sie bitte auch bei diesen Fragen an den von | hnen als zweiten proto-
kollierten Weg.
F20 Wenn Sie das néchste Mal fir diesen Weg eineder drei Ver-  Verkehrsmittel Punkte
kehrsmittelalternativen PKW, Rad bzw. zu FuB und offentli- ~ pKw
che Verkehrsmittel nutzen wirden, wie gut oder schlecht Rad +
waére das |hrer Meinung nach allesin alem? AV +
gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte =10 Punkte
F21 Wenn Sie das néchste Mal fur diesen Weg, eineder drei Ver-  Verkehrsmittel Punkte
kehrsmittelalternativen nutzen wirden, wie angenehm oder PKW
unangenehm ware das Ihrer Meinung nach allesin allem? Rad "
ov
angenehm= 10 Punkte, unangenehm=0 Punkte ¥
= 10 Punkte
F22 Wenn Sie das nachste Mal diesen Weg zuriicklegen mochten,  Verkehrsmittel Punkte
welche der drei Verkehrsmittelaternativen sollten Sie nach PKW
Meinung der fir Siewichtigen Menschen dabel benutzen? gy n
sollte ich benutzen=10 Punkte, nicht benutzen=0 Punkte oV e
= 10 Punkte
F23 Wenn Sie das néchste Mal diesen Weg zurlicklegen mochten,  Verkehrsmittel Punkte

wie sehr wirden die fur Sie wichtigen Menschen die Nutzung
der drei Verkehrsmittelaternativen unter stiitzen?

stark unterstiitzen=10 Punkte, nicht unter stiitzen=0 Punkte

PKW
Rad
ov

+
+

=10 Punkte
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F24 Wielecht bzw. schwer wiirde es lhnen fallen, wenn Siedas Verkehrsmittel Punkte
néchste Mal fur diesen Weg die drei Verkehrsmittelaternas  pkw
tiven benutzen wirden? Rad +
ov +
leicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte = 10 Punkte
F25 Wieeinfach oder kompliziert wére esfir Sie personlich, Verkehrsmittel Punkte
wenn Sie das néchste Mal die jeweiligen Verkehrsmittelal- PKW
ternativen nutzen wollten? Rad +
ov +
einfach=10 Punkte, kompliziert=0 Punkte = 10 Punkte
F26 Wiegrold bzw. kleinist Ilhre Absicht, das néchste Mal an  Verkehrsmittel Punkte
Ihrem bisherigen Wohnort fir diesen Weg eine der drel Ver-  pkw
kehrsmittelalternativen (PKW, Rad bzw. zu Fufl? oder 6f- Rad +
fentliche Verkehrsmittel) zu nutzen? -
oV +
groR3=10 Punkte, klein=0 Punkte =10 Punkte
F27 Wiestark bzw. schwach ist Ihre Absicht, dasnichsteMa  Verkehrsmittel Punkte
fiir diesen Weg eine der drei Verkehrsmittelalternativen PKW
(PKW, Rad bzw. zu Fuf? oder ffentliche Verkehrsmittel) zu Red *
nutzen? oV *
stark=10 Punkte, schwach=0 Punkte =10 Punkte
F28 Wenn Sie das nachste Mal einen Weg wie den von I hnen als zweiten protokollierten Weg

machen wollen, wie sehr wiirden die folgenden Menschen die Nutzung der drei schon ge-
nannten Verkehrsmittelalter nativen unter stiitzen?

Bitte verteilen Sie hier, genau wie in der letzten Frage wieder jeweils insgesamt 10 Punkte auf
diedre Alternativen

Punkte PKW Rad oV

Partner / Partnerin = 10 Punkte

Kinder

Kollegen/-innen

Freunde / Bekannte

F29 Unten haben wir 12 verkehrspolitische Mal3nahmen aufgefiihrt, wie sie derzeit in

der Offentlichkeit diskutiert werden. Welchen Einfluss hatte die Einfiihrung jeder
dieser einzelnen verkehrspolitischen Mal3nahmen auf | hre personliche Entschei-
dung, bei Alltagswegen (weiterhin) den PKW zu benutzen oder auf andere Ver-
kehrsmittel umzusteigen?

starken Einfluss +2 +1 0 -1 -2 keinen
Schnellere und haufigere 6ffentliche V erkehrsmittel angebote Q aaaag
Ausbau des Radwegenetzes Q aaaaq
Organisation von Car-Sharing-Angeboten Q aaaaq
Erhéhung des Benzinpreises auf 5 DM Q aaaaq

starken Einfluss +2 +1 0 -1 -2 keinen
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(Fortsetzung F29) starken Einfluss +2 +1 0 -1 -2 keinen Einfluss
€) Verringerung der Anzahl innerstédtischer Parkplétze Q aaaaq
f) Verdopplung der Parkgebuhren Q aaaaQ
g) Auf lhren Wohnort und Ihre Mobilitdtsbedirfnissezuges O Q Q QO
schnittene Informationen Uber 6ffentliche Verkehrsange-
bote
h) Sperrung von Bereichen der Innenstadte fir den PKW Q aaaaQq
i) Einfihrung von Strassennutzungsgebihren Q aaaaQ
j) Kostenlose Mitnahme des Rads in 6ffentlichen Verkehr- Q aaaaQq
mitteln
k) Kostenlose , Schnupper”-Tickets fur offentlicheVerkenrss O Q Q Q O
mittel
[) Bessere Anbindung zwischen verschiedenen offentlichen Q Qaaaqn
Verkehrsmitteln
starken Einfluss +2 +1 0 -1 -2 keinen Einfluss

MalRnahmen eingefiihrt wirde?

F30 Wiegut bzw. schlecht fanden Sie es personlich, wenn eine dieser 12 verkehrspalitischen

gut +2 +1 0 -1 -2 schlecht
a) Schnellere und haufigere 6ffentliche Verkehrsmittelangebote O O Q QO Q
b) Ausbau des Radwegenetzes  agoaaaa
c) Organisation von Car-Sharing-Angebote  aaaaa
d) Erh6hung des Benzinpreises auf 5 DM g oaaaa
e) Verringerung der Anzahl innerstadtischer Parkplétze  aaaaa
f)  Verdopplung der Parkgebihren o oaaaq
g) Auf lhren Wohnort und Ihre Mobilitatsbedurfnisse zuge- Q aoaaa
schnittene Informationen Uber 6ffentliche V erkehrsangebote
h)  Sperrung von Bereichen der Innenstadte fir den PKW  aaaaa
i)  EinfUhrung von Stral3ennutzungsgebiihren o oaaaq
j) Kostenlose Mitnahme des Radsin 6ffentlichen Verkehrs-  aoaaa
mitteln
k) Kostenlose, Schnupper*-Tickets fur dffentliche Verkehrs- Q QO A Qa Q
mittel
I)  Bessere Anbindung zwischen verschiedenen offentli- g oaaaa
chen Verkehrsmitteln
gut +2 +1 0 -1 -2 schlecht
Zum Schluf3 benétigen wir von Ihnen noch enige statistische Angaben.
P1  Geschlecht: mannlich a weiblich QO
P2 Wiealtsind Se? Jahre
P3 Leben Siemit einem Partner zusammen?  Ja a Nein a




Anhang A: Fragebdgen

193

P4

P5

P6

P7
P8

P9
P10
P11

P12

P13

Wenn Ja: Ist Ihr/e Partner/in berufstétig?

Wie viele Personen leben insgesamt in Threm Haushalt, Sie
selbst eingeschlossen? Denken Sie dabei bitte auch an alle

im Haushalt lebenden Kinder.
Und wie viele Personen davon sind 18 Jahr e oder

Haben Sie einen PKW-Fihrerschein?

Konnen Sie personlich jederzeit einen PKW
benutzen?

Wievide PK Wsgibt esin lhrem Haushalt?
Wieviele Fahrrader gibt esin lhrem Haushalt?

Welchen hochsten allgemeinbildenden Schulabschlufd haben Sie?

keinen Schulabschluf3
Hauptschulabschluf? (V olksschulabschluf?)
Realschulabschlui? (Mittlere Reife)

Abitur / Polytechnischen Oberschule / Fachhochschulreife

Fachhochschul-/Hochschul abschlufd

Ich habe einen anderen Schulabschlul3, und zwar:

Ja Q0 Nein a
Person(en)
alter? Per-
son(en)
Ja. Q4 Nein a
Ja Q0 Nein a
PKW(s)
Fahrréder
a
a
a
()
a

Sind Sie zur Zeit erwerbstéatig?

(Unter Erwerbstétigkeit wird jede bezahlte bzw. mit einem Einkommen verbundene Tatigkeit

verstanden, egal welchen zeitlichen Umfang sie hat.)

vollzeit-erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit von 35 Stunden und mehr)

teil zeit-erwerbstétig (wdchentliche Arbeitszeit von 15 bis 34 Stunden)

teilzeit- oder stundenweise erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit unter 15

Stunden)
nicht erwerbstétig

Q

Q
Q

Q

Wie hoch ist das dur chschnittliche Netto-Haushaltseinkommen aller Haushaltsmitglieder
proMonat, d.h. das verfiigbar e Einkommen nach Abzug von Steuern und Sozialver si-
cherungsabgaben, das Ihrem Haushalt fir alle Bereiche zur Verfligung steht?

weniger as 1999 DM a 6000 DM his 7999 DM a
2000 DM bis 3999 DM a 8000 DM bis 9999 DM (|
4000 DM bis 5999 DM a 10000 DM bis 11999 DM a
12000 DM und mehr a
P14 Wann wollen Sieumziehen? Datum:
P15 Wohin wollen Sieumziehen? Ort: Stralle Hausnummer

Vielen Dank fur Ihre Tellnahme!
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, Umzugsentscheildung und M obilitatsgewohnheiten®
Fragebogen 2. Wélle
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Fragebogen
, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten”
2. Befragung (nach dem Umzug)

F1) Zuerst bendtigen wir folgende personliche Angaben:

a) Geschlecht: Mannlich Q Weiblich

(]
b) Wiealt sind Sie? Jahre
c) Wievide PKWsgibt esin Threm Haushalt? PKW(s)

F2) Sind Sie bereitsumgezogen?

a) Ja a Wenn ja, an welchem Datum?
Ihre neue Adresse bzw. Telefonnummer lautet?

b) Nein a Wenn nein, an welchem Datum wollen Sie umziehen?

Ihre neue Adresse bzw. Telefonnummer lautet?

Um lhre Mobilitétsgewohnheiten an lhrem neuen Wohnort besser kennenzulernen, mochten wir Sie auch
diesmal bitten, uns alle an einem Tag aul3erhalb Ihrer Wohnung unternommenen Wege zu berichten. Um
Ihnen diese Aufgabe zu erleichtern, finden Sie auf den néchsten zwei Seiten wieder ein standardisiertes
Wegeprotokoll, in das Sie einfach ale Angaben eintragen kdnnen. Erfahrungsgemass kdnnen Sie sich am
besten an den gestrigen Tag erinnern. Berichten Sie deshalb im folgenden alle, auch kurze Wege, die Sie
gestern ausserhalb Ihrer Wohnung unternommen haben. Insgesamt kénnen Sie sieben Wege protokollieren.
Wenn Sie an dem Werktag mehr als sieben Wege unternommen haben, tragen Sie bitte in der letzten Spalte
nur die Anzahl dieser weiteren Wege ein. Bitte notieren Sie jetzt als erstes, auf welchen Tag Sie sich mit
Ihren Angaben beziehen (Wochentag und Datum).

F3) Gestern war (Wochentag): , der . 2000

F4) Der erste, gestern auRerhalb der Wohnung unternommene Weg begann:
an meiner Wohnung: O

Anenemanderen Ort [ und zwar:
Stralie:

Ort:

ID-Nr.:
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Bitte beachten Sie, dal3 sich Ihre Angaben auf den

auf Seite 1 angegebenen Wer ktag beziehen!

ERSTER WEG ZWEITER WEG DRITTER WEG
Ew%g geggzﬁbe% Sie . Beginn: __:  Uhr Beginn: __ . Uhr Beginn: __: Uhr
ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK
Zuwechem Ziel bzw. Arbeitsplatz Q1 |Arbeitsplatz Q1 |Arbeitsplatz Q1
Zweck haben Sie diesen - Einkaufen 02 |Einkaufen Q2 |Einkaufen Q2
Weg unternommen? Freizeit Q3 | Freizeit Q3 | Freizeit Qs
Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behérde Q4 |Arzt/Behtrde Q4
nach Hause Qs | nach Hause Qs | nach Hause Qs
Ausbildung Qe | Ausbildung Qe | Aushildung Qe
Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q-

VERKEHRSMITTEL

Mit welchem Ver kehr smit-
tel bzw. mit welchen Ver -
kehrsmitteln sind Sie zu
Ihrem Ziel gelangt?

VERKEHRSMITTEL

VERKEHRSMITTEL

Wo lag dieses Ziel?

Umwievid Uhr sind Sie
dort angekommen, und
wieviel Kilometer haben Sie
zuriickgelegt?

zu Ful Q1 [ zu FulR Q1 |zu Fuld ]
Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2
= Motorrad Q3 [ Motorrad Q3 | Motorrad Qs
PKW als Fahrer/in Q4 | PKW als Fahrer/in U4 | PKW alsFahrer/in Q4
PKW asMitfahrer/in Qs | PKW asMitfahrer/in - Qs | PKW asMitfahrer/in -~ Qs
Bus Qe |Bus Qe | Bus Qe
Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn a7
Stral3enbahn Qs [ StralRenbahn Qs | Stralkenbahn Qs
Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo9
ZIELORT ZIELORT ZIELORT
Strale; Stralie; Strale;
Ort: Ort: Ort:
=
Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung
(z.B. Behorde) (z.B. Behdrde) (z.B. Behorde)
ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT
Uhrzeit: : Uhr Uhrzeit; : Uhr Uhrzeit: : Uhr
Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ , km

Ja 01 nichster Weg:

nachste Spalte

Sind Sie von dort aus spéter
weitergegangen/ gefahren
bzw. zurlickgegangen
/gefahren?

Nein 02 weiter auf Seite 4
= im Fragebogen

Ja 01 nachster Weg:

nachste Spal

te

Nein Q2 weiter auf Seite 4
im Fragebogen

Ja 01 néchster Weg:
nachste Spalte

Nein Q2 weiter auf Seite 4

im Fragebogen
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Bitte beachten Sie, dal3 sich Ihre Angaben auf den
auf Seite 1 angegebenen Wer ktag beziehen!
VIERTER WEG FUNFTER WEG SECHSTER WEG SIEBTER WEG
Beginn: . Uhr Beginn: __:  Uhr Beginn: __ . Uhr Beginn: __:  Uhr
ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK
Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 |Arbeitsplatz Q1 |Arbeitsplatz Q1
Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2 |Einkaufen Q2
Freizeit Q3 | Freizeit Q3 |Freizeit Q3 | Freizeit Qs
Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behtrde Q4 | Arzt/Behérde Q4 |Arzt/Behtrde Q4
nach Hause Qs | nach Hause Os | nach Hause Qs | nach Hause Qs
Ausbildung Qe | Aushildung Qe | Ausbildung Qe | Aushildung Qe
Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q-

VERKEHRSMITTEL

VERKEHRSMITTEL

VERKEHRSMITTEL

VERKEHRSMITTEL

zu Fuld Q1 | zu FuR Q1 | zu Fu Q1 | zu Ful Q1
Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2
Motorrad Qs | Motorrad Qs | Motorrad Qs | Motorrad Qs
PKW als Fahrer/in Qa4 | PKW als Fahrer/in Q4 | PKW dsFahrer/in Qa4 | PKW asFahrer/in Qa4
PKW dsMitfahrer/in -~ Qs | PKW asMitfahrer/in =~ Qs | PKW adsMitfahrer/in - Qs | PKW asMitfahrer/in -~ Qs
Bus Qe | Bus Qe | Bus Qe |Bus Qe
Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn N
Stral3enbahn Qs | Stralkenbahn Qs | StralRenbahn Qs | Stralkenbahn Qs
Sonstiges Qo9 | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo9

ZIELORT ZIELORT ZIELORT ZIELORT

Stral3e: Stral3e: Stralie:; Stral3e:

Ort: Ort: Ort: Ort:

Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung
(z.B. Behorde) (z.B. Behorde) (z.B. Behdrde) (z.B. Behorde)

ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT
Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr
Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ , km
Ja 01 nichster Weg: Ja 01 nichster Weg: Ja 01 nachster Weg: Ja 01 wievidleweitere

nachste Spalte nachste Spalte néchste Spalte Wege haben Sie an
Nein 02 weiter auf Seite4 [ Nein 02 weiter auf Seite4 | Nein 02 weiter auf Seite 4 o | ot
im Fragebogen im Fragebogen im Fragebogen '
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Bitte beziehen Sie bei den folgenden Fragen F5- F17 I hre Antworten immer auf

den von Ihnen im Wegeprotokoll berichteten zweiten Weg!

F5 Wievid Geld (in DM) kostet Sie die Nutzung des PK Ws bzw. éffentli- PKW DM
cher Verkehrsmittel fir den von Ihnen als zweiten protokollierten
Weg? Wenn Sie es nicht genau wissen, schatzen Se bitte. AV DM
F6 Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Sie, wenn Siefir den zweiten PKW Min.
von lThnen protokollierten Weg den PKW bzw. ¢ffentliche Ver-
kehrsmittel benutzen? Wenn Sie es nicht genau wissen, schétzen Sie BV Min

bitte. -

F7

Q)

Wenn Siedas nachste Mal wieder einen Weg, wie den von Ihnen als zweiten Weg protokol-
lierten unter nehmen, wie wahr scheinlich treffen dann folgende Aspekte auf Sie zu?

Bitte vergeben Sie al's Antwort auf die folgenden Fragen F7a- g immer zwischen O und 10 Punkte.
Wenn Sie einen Aspekt fir ,, sehr wahrscheinlich® halten, geben Sie 10 Punkte, wenn Sie einen
Aspekt fur , vollig unwahrscheinlich halten, geben Sie 0 Punkte, wenn Sie einen Aspekt ,, weder
wahrscheinlich noch unwahrscheinlich” halten, geben Sie 5 Punkte. Wahlen Sie immer die Punkt-
zahl, die Ihnen personlich angemessen erscheint. In den Fragen werden 6ffentliche V erkehrsmittel
mit ,OV* abgekiirzt.

Punkte

Fur diesen Weg sténde mir ein PKW zur Verfligung.

Die Entfernung ware fir die Radnutzung nicht zu weit.

Es gébe eine OV-Verbindung zum Ziel.

Diese OV-Verbindung wére zum Ziel relativ giingtig.

Ich wére ausreichend Uber die Abfahrtszeiten offentlicher Verkehrsmittel informiert.
Ich wirde die Einstiegshaltestelle der 6ffentlichen Verkehrsmittel kennen.

Ich mufte keine schweren Gegenstande transportieren.

Wir bletben immer noch bel dem von Ihnen berichteten zweiten Weg:

In den folgenden Fragen geht es um Ihre personliche Einschétzung wie wahrscheinlich die unter den nun folgen-
den Fragen F8 - F17 aufgefuhrten Aspekte auf die Nutzung der drei Verkehrsmittelaternativen PKW, Rad und
oOffentliche Verkehrsmittel (d. h. Bus, Stral3enbahn, S-, U-Bahn und Zug) bei dem zweiten Weg zutreffen.

Bitte benutzen Sie bei der Beantwortung der Fragen wieder das 10-Punkte-System, diesmal jedoch in etwas ande-

rer Form: Verteilen Siejetzt die 10 Punkte so, dass die Verkehrsmittel alternativen, auf die der jeweilige Aspekt

am meisten zutrifft, auch die meisten Punkte bekommt; die Verkehrsmittelalternative, auf die dieser Aspekt am

zweitstarksten zutrifft, die zweit meisten Punkte und die V erkehrsmitteldternative, auf die die Aussage am we-

nigsten zutrifft, die wenigsten Punkte. Sie sind in Threr Punkteverteilung vollig frei, d.h. Sie kbnnen einer Alter-
native jeden beliebigen Punktewert von 0 bis 10 geben.

Sie missen nur beachten, dal? die Summe aller verteilten Punkte nicht grosser als 10 ist.
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F8 Wenn Siedas nachste Mal einen Weg, wie den von Ihnen als zweiten Weg protokollierten,
unternehmen wollen, wie wahrscheinlich treffen dann folgende Aspekte auf diedrei Ver-
kehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Sie jetzt wie oben beschreiben die 10 Punkte auf die drei Alternativen. Achten Sie darauf,
dass die Summe aler verteilter Punkte nicht groRer als 10 ist.

Punkte PKW Rad ov
a) verkehrssicher + + = 10 Punkte
b) vor Belastigungen geschitzt + + = 10 Punkte
c) zuverléssig + + = 10 Punkte
d) schnell + + =10 Punkte
e) bequem + + = 10 Punkte
f) umweltfreundlich + + = 10 Punkte
g) strel3frel + + = 10 Punkte
h) flexibel + + = 10 Punkte
i) sauber + + = 10 Punkte
j) preiswert + + = 10 Punkte
Bitte verteilen Sie bei den folgenden Fragen wieder jeweils 10 Punkte auf die drei Verkehrsmittel.
Denken Sie bitte auch bel diesen Fragen an den zweiten von | hnen protokollierten Weg.
F9  Wenn Sie das nédchste Mal fur diesen Weg eine der drei Verkehrsmittel- Verkehrsmittel Punkte
aternativen PKW, Rad und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen wirden,  pkw
wie gut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nach allesin allem? Rad +
gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte ov *
= 10 Punkte
F10 Wenn Siedas ndchste Madl fir diesen Weg, eine der drei Verkehrsmit-  Verkehrsmittel Punkte
telalternativen nutzen wirden, wie angenehm oder unangenehm wére  pKw
das Ihrer Meinung nach allesin allem? Rad "
angenehm= 10 Punkte, unangenehm=0 Punkte ov *
=10 Punkte
F11 Wenn Sie das ndchste Mal diesen Weg zurticklegen méchten, welche  Verkehrsmittel Punkte
der drei Verkehrsmittelaternativen sollten Sie nach Meinung der fur PKW
Siewichtigen M enschen dabei benutzen? Rad +
sollte ich benutzen=10 Punkte, nicht benutzen=0 Punkte ov "
= 10 Punkte
F12 Wenn Sie das nédchste Mal diesen Weg zurticklegen méchten, wiesehr ~ Verkehrsmittel Punkte
wuirden diefir Sie wichtigen Menschen die Nutzung der drei Ver- PKW
kehrsmittel alternativen unter stiitzen? Rad "
stark unter stiitzen= 10 Punkte, nicht unter stiitzen=0 Punkte ov *
=10 Punkte
F13 Wieleicht bzw. schwierig wére es fir Sie personlich, wenn Sie das Verkenrsmittel Punkte
nachste Mal fiir diesen Weg die drei Verkehrsmittelalternativen benut- ~ PKW
zen wiirden? Rad t_
ov +
leicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte = 10 Punkte
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F14 Wieeinfach oder kompliziert ware esfir Sie personlich, wenn Sie das Verkehrsmitte Punkte
néchste Ma die jeweiligen Verkehrsmittel alternativen nutzen wollten? PKW _
Rad +
ov +
einfach=10 Punkte, kompliziert=0 Punkte =10 Punkte
F15 Wiegrol3 bzw. klein ist Ihre Absicht, das ndchste Mal an lhrem bishe-  verkehrsmittel Punkte
rigen Wohnort fiir diesen Weg eine der drei Verkehrsmittelaternativen — pyyy
(PKW, Rad oder offentliche Verkehrsmittel) zu nutzen? Rad N
grofl=10 Punkte, kiein=0 Punkte ov +
=10 Punkte
F16 Wiestark bzw. schwach ist Ihre Absicht, das néchste Md fir diesen  verkehrsmittel Punkte
Weg eine der drei Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad oder offentli-  pryy
che Verkehrsmittel) zu nutzen? Rad .
stark=10 Punkte, schwach=0 Punkte ov +
=10 Punkte
F17 Wenn Siedasnachste Mal einen Weg wie den von Ihnen als zweiten protokollierten Weg machen
wollen, wie sehr wirden die folgenden Menschen die Nutzung der drei Verkehrsmittelalternativen
PKW, Rad oder OV unterstiutzen?
Bitte verteilen Sie hier, genau wie in der letzten Frage wieder jeweils insgesamt 10 Punkte auf die drei
Alternativen
Punkte PKW Rad ov
a) Partner / Partnerin + + =10 Punkte
b) Kinder + + =10 Punkte
c) Kollegen/-innen + + =10 Punkte
d) Freunde/ Bekannte + + =10 Punkte
F18 Nun folgen einige Freizeitaktivitdten, die Sie sicherlich auch 6fters unternehmen. Angenommen, Sie
maochten spontan eine dieser Freizeitaktivitéten unternehmen, welches Verkehrsmittel wirden Sie dazu
am ehesten benutzen? Nennen Sie das, was Ihnen spontan einfallt (Mehrfachnennungen sind moglich).
Rad Bus  PKW Bahn zu FulR
a) Im Sommer mit Freunden/innen zum Baggersee Q Q Q Q Q
b) Einen Freund bzw. eine Freundin besuchen Q Q Q
C) Verwandte bzw. Bekannte besuchen ] Q Q Q Q
d) Um sich sportlich zu betétigen a Q Qa Q Q
€) Uminder Stadt zu bummeln Q Q Q Q Q
f)  Zu einem abendlichen K neipenausflug a Q Q Q a
g) Bei schtnem Wetter einen Ausflug machen Qa Q Q Q Q
h)  Um fir den téglichen Bedarf einzukaufen Q Q Q Q Q
1) Und zu einem Kino- oder Konzert-Besuch Q 0 0 0 Q
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F19 Wiesehr treffen folgende Aussagen auf Sie per sonlich zu?

trifft voll zu +2 +1 0 -1 -2 trifft gar nicht zu

a)  Ich habe mich schon einmal dartiber informiert, wo sich die Qaoaoaa
néchste Haltestelle fir offentliche Verkehrsmittel befindet.

b)  Ich habe schon einmal dartiber nachgedacht, ob ich versu- agagaoaaoa
chen sollte, offentliche Verkehrsmittel bei Alltagswegen zu
nutzen.

Die weiteren Fragen bitte nur beantworten,
wenn Sieeinen PKW besitzen!
c)  Abund zu kommt mir der Gedanke, daf3ich einmal versu- QaoQaa

chen konnte, bei Alltagswegen anstatt des PKWs dffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen.

d)  Ichhabe schon tberlegt, fur welche bestimmten Alltagswege QaoQaaoa
ich anstelle des PKWs offentliche Verkehrsmittel nutzen
konnte.

e)  Ichhabe mich schon einmal erkundigt, wieich bestimmte Qaoaaaoa

Alltagwege anstelle mit dem PKW mit offentlichen Ver-
kehrsmittel erledigen konnte.
f)  Ich habe mit meinem Partner / meiner Partnerin schon ein- aaooaa

mal driiber geredet, ob wir nicht bei Alltagswegen anstelle
des PKWs dffentliche Verkehrsmitteln nutzen sollten.

g0  Daich mit der PKW-Nutzung bei Alltagswegen zufrieden aaagaaq
bin, seheich eigentlich keine Notwendigkeit, dartiber nach-
zudenken, ob ich anstatt des PKWs offentliche Verkehrs-
mittel nutzen kénnte

h)  Fr mich lassen sich Alltagswege am einfachsten mit dem Qaoaaaoa
PKW erledigen.
i) Ichbinmir sicher, dass fir mich offentliche Verkehrsmittel Qaoaaao

keine Alternative zum PKW sind.

trifft voll zu +2 +1 0 -1 -2 trifft gar nicht zu

Hinweise zum Datenschutz:

Auch diese zweite Befragung wird von dem Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energieanwendung
der Universitét Stuttgart und dem Institut fir Angewandte und Empirische Sozialforschung an der Universi-
tét Gief3en durchgefihrt. IThre Mitwirkung am Forschungsprojekt und die Angabe Ihrer personlichen Daten
sind freiwillig. Ihre Adressangaben werden getrennt von lhren Antworten verwaltet. Die wissenschaftliche
Auswertung der Fragebdgen erfolgt anonymisiert ohne einen Personenbezug. Der Datenschutzbeauftragter
der Universitét Stuttgart begleitet das Forschungsprojekt und stellt sicher, dafld IThre Angaben ausschliefdich
zu Forschungszwecken verwendet und Ihre personlichen Kontaktdaten nach Abschlul? des Forschungspro-
jekts gelbscht werden. Der Landesbeauftragte fir den Datenschutz wird im Rahmen der im Landesdaten-
schutzgesetz (LDSG) vorgeschriebenen Registermeldung unterrichtet. Der Datenschutzbeauftragte der Uni-
versitét Stuttgart steht Ihnen fir weitere Fragen zur Verfigung. (Datenschutzstelle der Universitét Stuttgart,
Allmandring 30E, 70550 Stuttgart, Fax: 0711-685-5898, e-mail: datenschutz@po.uni-stuttgart.de).

Wir bedanken unsrecht herzlich fir lhre Muhe.
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, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten®
Fragebogen 3. Welle
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Fragebogen
, Umzugsentscheidung und M obilitatsgewohnheiten”
3. Befragung (nach dem Umzug)

(1) Zuerst bendtigen wir nochmals von Ihnen folgende per sonliche Angaben:

a) Geschlecht: Mannlich (] Weiblich a
b) WiedtsndSe? Jahre
c) Wievide PKWsgibt esin Ihrem Haushalt? PKW(s)

Im folgenden mochten wir Thnen wieder einige Fragen zu Ihrem V erkehrsverhalten stellen:

(2) Imletzten halbe Jahr habe ich an meinem neuen Wohnort bei Alltagswegen (z.B. Einkaufs-, Arbeits-,
Freizeitwegen) benutzeich...

a immer Q oft O gelegentlich Q  selten Q nie O den PKW benutzt.
b) immer Q oft O gelegentlich Q  selten Q nie O das Rad benutzt.

§ immer Doft @ gelegentlich O sdten @ nie O Sgﬁ?ztt“‘:hevefkehrsm“td

Um lhre Mobilitdtsgewohnheiten an IThrem neuen Wohnort besser kennen zulernen, méchten wir
Sie noch einmal bitten, uns alle an einem Tag aul3erhalb Ihrer Wohnung unternommenen Wege zu
berichten. Um Ihnen diese Aufgabe zu erleichtern, finden Sie auf den nachsten zwel Seiten wieder
ein standardisiertes Wegeprotokoll, in das Sie einfach alle Angaben eintragen kénnen. Erfahrungs-
gemass konnen Sie sich am besten an den gestrigen Tag erinnern.

Berichten Sie deshalb im folgenden alle, auch kurze Wege, die Sie gestern aul3erhalb Ihrer Woh-
nung unternommen haben. Insgesamt konnen Sie sieben Wege protokollieren. Wenn Sie an dem
Werktag mehr als sieben Wege unternommen haben, tragen Sie bitte in der letzten Spalte nur die
Anzahl dieser weiteren Wege ein. Bitte notieren Sie jetzt als erstes, auf welchen Tag Sie sich mit
Ihren Angaben beziehen (Wochentag und Datum).

(3) Der letzte Werktag: : der . 2001
(Montag — Freitag, aul3er Feiertag)

(4) Der erste, gestern aul3erhalb der Wohnung unternommene Weg begann:
an meiner Wohnung: U
AnenemanderenOrt 1  und zwar:
Stral3e:

Ort:

ID-Nr.:
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Bitte beachten Sie, dass sich |hre Angaben auf den
auf Seite 1 angegebenen Wer ktag beziehen!
ERSTER WEG ZWEITER WEG DRITTER WEG
gzyg%&ggggf&m Beginn: __ . Uhr Beginn: __ . Uhr Beginn: __ . Uhr
ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK
ZUwelchem Zidl bzw. Arbeitsplatz 01 |Arbeitsplatz 01 |Arbeitsplatz Q1
Zweck haben Sie diesen Einkaufen Q2 | Einkaufen 02 | Einkaufen Q2
Weg unternommen? Freizeit Q3 |Freizeit Q3 | Freizeit Qs
Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behérde Q4
nach Hause Os | nach Hause Qs | nach Hause Qs
Ausbildung Qs | Ausbildung Qs | Aushildung Qe
Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges g

Mit welchem Verkehrs-
mittel bzw. mit welchen
Verkehrsmitteln sind Sie
zu lhrem Ziel gelangt?

VERKEHRSMITTEL

zu FuR Q1
Fahrrad Q2
Motorrad k]

PKW als Fahrer/in U4
PKW alsMitfahrer/in Qs

VERKEHRSMITTEL

zu FuR Q1
Fahrrad Q2
Motorrad k]

PKW als Fahrer/in U4
PKW alsMitfahrer/in Qs

VERKEHRSMITTEL

zu FuR Q1
Fahrrad Q2
Motorrad k]

PKW als Fahrer/in U4
PKW alsMitfahrer/in Qs

Wo lag dieses Ziel?

Bus Qe | Bus Qe | Bus Qe

Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn 4

Stral3enbahn Qs | StralRenbahn Qs | Stralkenbahn Qs

Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo
ZIELORT ZIELORT ZIELORT

Stral3e: Stral3e: Stral3e:

Ort: Ort: Ort:

Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung

(z.B. Behorde)

(z.B. Behdrde)

(z.B. Behdrde)

Umwievid Uhr sind Sie
dort angekommen, und wie
viel Kilometer haben Sie
zuriickgelegt?

Sind Sie von dort aus
spéter weitergegangen/
gefahren bzw. zurtickge-
gangen /gefahren?

ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT
Uhrzeit: : Uhr Uhrzeit: X uhr Uhrzeit: X Uhr
Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ ,  km Entfernung: _ ,  km
Ja 01 nachster Weg: Ja [O1 nachster Weg: Ja [O1 nachster Weg:

nachste Spalte nachste Spalte nachste Spalte
Nein Q2 weiter auf Seite4 | Nein Q2 weiter auf Seite4 | Nein 02 weiter auf Seite 4
im Fragebogen im Fragebogen im Fragebogen
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Bitte beachten Sie, dass sich |hre Angaben auf den

auf Seite 1 angegebenen Wer ktag beziehen!

VIERTER WEG FUNFTER WEG SECHSTER WEG SIEBTER WEG
Beginn: ___: Uhr Beginn: ___: Uhr Beginn: ___: Uhr Beginn: ___: Uhr

ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK ZIEL/ZWECK
Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1 | Arbeitsplatz Q1
Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2 | Einkaufen Q2
Freizeit Q3 | Freizeit Qs | Freizeit Q3 | Freizeit Qs
Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Q4 | Arzt/Behorde Qa4
nach Hause Qs | nach Hause Qs | nach Hause Qs | nach Hause Qs
Ausbildung Qs | Aushildung Qs | Ausbildung Qs | Aushildung Qe
Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q7 | Sonstiges Q-

VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL VERKEHRSMITTEL

zu Fu Q1 [ zu FuR Q1 | zu Fuld Q1 [ zu FuR Q1
Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2 | Fahrrad Q2 | Fahrrad d2
Motorrad Qs | Motorrad Qs | Motorrad Q3 | Motorrad k]

PKW als Fahrer/in Qs | PKW alsFahrer/in Q4 | PKW alsFahrer/in Q4 | PKW alsFahrer/in Qa4
PKW asMitfahrer/in Qs | PKW alsMitfahrer/in =~ Qs | PKW asMitfahrer/in -~ Qs | PKW as Mitfahrer/in - Qs

Bus Oe | Bus Qe | Bus Qe | Bus Qe
Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q7 | Eisenbahn Q-
Stral3enbahn Qs | StralRenbahn Qs | Stral3enbahn Qs | Stralkenbahn Qs
Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo | Sonstiges Qo

ZIELORT ZIELORT ZIELORT ZIELORT

Stral3e: Stralie: Stral3e: Stral3e:

Ort: Ort: Ort: Ort:

Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung Andere Bezeichnung
(z.B. Behorde) (z.B. Behorde) (z.B. Behorde) (z.B. Behorde)

ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT ANKUNFT
Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr Uhrzeit: X Uhr
Entfernung: __,  km Entfernung: __,  km Entfernung: __,  km Entfernung: __,  km
Ja 01 nachster Weg: Ja (01 nachster Weg: Ja 01 néchster Weg: Ja 01 wievieleweitere

nachste Spalte nachste Spalte néchste Spalte Wege haben Sig an
Nein Q2 weiter auf Seite4 | Nein Q2 weiter auf Seite 4 Nein Q2 weiter auf Seite 4 diesem Tag zurlick-

gelegt:

im Fragebogen im Fragebogen im Fragebogen

(5) Wievid Kilometer haben Se an diesem Tag ungefahr zurtickgelegt?

Entfernung: ,____km
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Bitte beziehen Sie bel den folgenden Fragen (6) bis (8) Ihre Antworten immer auf den von
Ihnen im Wegeprotokoll berichteten zweiten Weg!

(6) Wievid Gdd (in DM) kostet es, wenn Se den von Ihnen protokollierten zweiten Weg mit dem PKW oder mit
offentlichen Verkehrsmitteln (OV) zuriicklegen? Wenn Sie es nicht genau wissen, schatzen Se bitte.

PKW DM ov DM QO kannich nicht beurteilen

(7) Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Se, wenn Se den von Ihnen protokollierten zweiten Weg mit dem PKW
oder mit offentlichen Verkehrsmitteln (OV) zurticklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schitzen Se bitte.

PKW Min. ov Min. O kannich nicht beurteilen

In der nun folgenden Frage 8 kdnnen Sie Punkte auf jeweils drei Verkehrsmittel verteilen. Wenn Sie einen
Aspekt fur ,,sehr wahrscheinlich* halten, geben Sie 10 Punkte, wenn Sie eine Aussage fur ,, vollig unwahr-
scheinlich* halten, geben Sie 0 Punkte. Mit den Werten dazwischen kénnen Sie lhre Meinung abstufen.
Wahlen Sieimmer die Punktzahl, die Ihnen personlichen am angemessensten erscheint. Achten Sie jedoch
darauf, dass die Summe aller verteilten Punkte nicht groRer als 10 ist.

(8) Wenn Se das néchste Mal einen Weg, wie den von Ihnen al's zweiten Weg protokol lierten, unternehmen wol-
len, wie wahrscheinlich treffen dann folgende Aspekte auf die drei Verkehrsmittel (PKW, Rad und OV) zu?

Punkte PKW Rad ov

a) verkehrssicher + + = 10 Punkte
b) vor Bel&stigungen geschiitzt
C) zuverléssig

d) schndl

€) bequem

f) umweltfreundlich

g) stressfrei

h) flexibe

i) sauber

i) preiswert

(99 An meinem neuen Wohnort habe ich ein Verkehrsmittel abgeschafft:

jad nein O

Wenn Ja, welches? PKW Q Fahrrad Q Motorrad /Moped Q  anderes
(10) An meinem neuen Wohnort habe ich mir ein Verkehrsmittel angeschafft:

jad nein O

Wenn Ja, welches? PKW Q Fahrrad O  Motorrad /Moped O  anderes

AbschlieRend wollen wir Ihnen noch ein paar Fragen zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in der
Region Stuttgart stellen.

(11) Wie oft nutzen Se den OPNV (also S-Bahn, Srafkenbahn und Bus) in Stuttgart?

(fast) taglich  ein oder mehrmalsin der Woche ein oder mehrmalsim Monat  selten nie

Q Q Q Q Q
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(12) 1ch habe, seitdemich an meinem neuen Wohnort |ebe folgende Fahrkarten fiir den Offentlichen Personennah-

verkehr genutzt (Bitte kreuzen Se alle von Ihnen verwendeten Fahrkarten an) :

Schnupper- Einzel- Tageskarte Mehrfahrten- Wochenkarte
ticket  fahrschein karte
a a a a a a
(13) Wiebeurteilen Se den OPNV in der Region Stuttgart insgesamt?
gut Q eher gut Q teilgteils Q eher schlecht O schlecht O
(14) Wie beurteilen Se den OPNV in der Region Stuttgart im Bezug auf die...
... Fahrpreise? gut O ehergut Q  teilsteils Q  eher schlecht Q
... Tarifinformationen? gut O ehergut O  teilgtells O  eher schlecht Q
... Taktfrequenz? gut O ehergut O  teilgtells O  eher schlecht Q
... Punktlichkeit? gut O ehergut Q  teilgteils Q  eher schlecht Q
... Scherheit? gut O ehergut Q  teilgtells Q  eher schlecht Q
(15) Wie sehr treffen folgende Aussagen auf Se personlich zu?
trifft voll +2
Zu

a) lch habe mich an meinem neuen Wohnort dartiber informiert, Qa
wo und wann die offentlichen Verkehrsmittel fir meine All-
tagswege abfahren.

b) Das OPNV-Angebot an meinem neuen Wohnort ist besser als a
an meinem alten.

c) Diemeisten Menschen, dieich hier kennen gelernt habe, den- Q
ken anders Uber die Verkehrsmittelwahl al's die Menschen an
meinem alten Wohnort.

Dieweiteren Fragen bitte nur beantworten,
wenn Sie einen PKW besitzen!

d) Anmeinem neuen Wohnort ist es unbequemer as vorher mit Q
dem Auto zu fahren (z.B. wegen Stau in der Innenstadt oder
Parkplatzproblemen).

€) Ichfahre genauso oft mit dem Auto wie an meinem alten Q
Wohnort.

f)  Hier an meinem neuen Wohnort lassen sich Alltagswege am a
einfachsten mit dem PKW erledigen.

g) Ichbin mir sicher, dass fur mich 6ffentliche Verkehrsmittel a
keine Alternative zum PKW sind.

trifft voll +2

ZUu

Vielen Dank fur Ihre Tellnahme!

weil3 nicht
schlecht
schlecht
schlecht
schlecht
schlecht
+1 0
aQ aQ
a aQ
a aQ
aQ aQ
a aQ
a aQ
a aQ
+1 0

Q

0O O 0 O O

-1

-1

Monatskarte Jahreskarte Sonstiges

Q

Q

weildnicht O
weilRnicht O
weiRnicht O
weildnicht O

weiRnicht Q

-2 trifft gar
nicht zu

-2 trifft gar
nicht zu
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Quer schnittsbefragung in Reutlingen,
Dettenhausen und Waldenbuch
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Fragebogen Reutlingen

(Aufgefuhrt ist nur der Fragebogen, der — zwischen Frage 1 und 2 — nach
dem , Arbeitsweg" fragt; die beiden anderen Fragebogen
fragen jewells nach dem letzten Freizeit- bzw. Einkaufsweg.
Sie unterscheiden sich lediglich in dieser Frage und sind deshalb
nicht in diesem Anhang enthalten).
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik

Umfragein Reutlingen

Diese Befragung wird gemeinsam vom Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energiean-
wendung der Universitdt Stuttgart und dem Institut fir Angewandte und Empirische Sozialfor-
schung an der Universitét Gief3en durchgefihrt.

Die Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Der Erfolg dieser Untersuchung héngt jedoch
entscheidend von der Mitwirkung aller Befragten ab. Wir bitten Sie daher, sich an der Untersu-
chung zu beteiligen und den Fragebogen auszufiillen.

Hinweise zum Datenschutz

Selbstverstandlich werden alle Fragebtgen anonym, also ohne die Angabe von Name oder Ad-
resse ausgewertet und nach Abschluss der Auswertungen vernichtet. Aus statistischen bzw.
auswertungstechnischen Griinden, finden Sie auf der ersten Seite des Fragebogens rechts unten
eine, ID-Nummer”.

Hinweise zum Ausfullen des Fragebogens

(14) Bitte beantworten Sie die Fragen in der vorgegebenen Reihenfolge.

B) Bei vielen Fragen brauchen Sie lediglich das entsprechende Kastchen fur Ihre Antwort anzu-
kreuzen.

C) Normalerweise sollen Sie jewells nur ein Kastchen ankreuzen, wenn nichts anderes vermerkt
ist.

D) Bei einigen Fragen tragen Sie lhre Antwort bitte in kurzen Worten bzw. Zahlen ein.

E) Esist besonders wichtig, dass Sie jede Frage beantworten.

Bitte senden Sie den ausgeflllten Fragebogen méglichst bald
im beigefligten Kuvert an uns zur tick.

Das Porto wird sdlbstver standlich vom I nstitut bezahlt.

Herzlichen Dank fur Ihre Teillnahmel

Bei eventuell auftretenden Fragen wenden Sie sich bitte tagsiiber von 9.00 bis 17.00 Uhr unter
der Telefonnummer 0711/78061-26 an Herrn Daniel Rolle (e-mail:dr@ier.uni-stuttgart.de). Er
wird Ihre Fragen gerne beantworten.
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik

Umfragein Reutlingen

Die Diskussionen um ,,Benzinpreise® und , Entfernungspauschale” haben wieder gezeigt, dass Verkehrs-
probleme zu den aktuellen Themen in Deutschland gehdren. Verkehrsverbdnde, Umweltschitzer und
Parteien bringen stets aufs Neue ihre unterschiedlichen Meinungen zum Ausdruck. Was die Blrgerinnen
und Birger zu diesen Themen zu sagen haben, wird manchmal jedoch Ubersehen. Wir méchten Sie des-
halb im Rahmen unserer Befragung bitten, die folgenden Fragen so zu beantworten, wie es lhrer Meinung
entspricht.

Zuerst mochten wir Thnen einige Fragen zu Ihrem Verkehrsverhalten stellen:

(1) Bei meinen alltaglichen Wegen (z.B. Einkaufs-, Arbeits-, Freizeitwegen) benutze ich...

a) immer Q oft O gelegentlich Q  selten Q nie Q den PKW.
b) immer O oft O gelegentlich Q  selten Q nie O das Rad.

- - : Offentliche Ver-
C) immer O oft 4 gelegentlich Q  selten Q nie 4 Kehrsmittel.

Um lhre Mobilitétsgewohnheiten besser kennenzulernen, méchten wir Sie nun bitten, von Ihrem letzten
Weg zur Arbeit zu berichten. Wenn Sie nicht berufstétig sind, berichten Sie bitte vom letzten zuriickge-
legten Weg aul¥erhalb Ihrer Wohnung.

(2) Bittenotieren Se jetzt als erstes, auf welchen Tag Se sich mit Ihren Angaben beziehen
(Wochentag und Datum).

, der . 2001

(Wochentag)
(3) Der betrachtete Weg begann:

an meiner Wohnung O aneinemanderen Ort Q

und zwar:  Strale: Ort:

(4) Wolag dieses Ziel?

Straf3e: Ort:
Andere Bezeichnung (z.B. Behérde, Bibliothek):

(5) Mit welchem Verkehrsmittel bzw. mit welchen Verkehrsmitteln sind Se zu lhrem Ziel gelangt?
(Bitte kreuzen Se alle benutzten Verkehrsmittel an).

PKWas PKW als Eisenbahn/ StralRenbahry/ .
Fahrer  Mitfahrer °YS  SBahn  Stadtbahn  0"SH9es

Q Q Q Q Q Q Q Q Q

ZuFul Fahrrad Motorrad
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(6) Wieviel Kilometer haben Se dabei ungefahr zurtickgel egt?

Entfernung: ,____km

Bitte beziehen Sie bei den folgenden Fragen (7) bis (11) Ihre Antworten immer auf den eben be-
schriebenen Beispielweg!

(7) Wie viel Geld (in DM) kostet es, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (OV) zuriicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se hitte.

PKW DM ov DM O kannich nicht beurteilen

(8) Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Se, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (OV) zurlicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se bitte.

PKW Min. ov Min. O kannich nicht beurteilen

Bitte vergeben Sie als Antwort auf die folgenden Aussagen a) — g) in Frage (9) immer zwischen 0 und 10
Punkte. Wenn Sie einen Aussage fur ,, sehr wahrscheinlich® halten, geben Sie 10 Punkte, wenn Sie eine
Aussage fur ,, vollig unwahrscheinlich® halten, geben Sie 0 Punkte. Mit den Werten dazwischen kénnen Sie
Ihre Meinung abstufen. Wahlen Sieimmer die Punktzahl, die Ihnen personlich angemessen erscheint.

(99 Wenn Se das nachste Mal wieder den Beispielweg unternehmen, wie wahrscheinlich treffen dann fol-
gende Aussagen auf Se zu?

Punkte
a) Fur diesen Weg stdnde mir ein PKW zur Verfligung.

b) Die Entfernung wére fir mich mit dem Fahrrad zu weit.

c) Esgébe eine OV-Verbindung zum Ziel.

d) Diese OV-Verbindung zum Ziel wére relativ gut.

e) Ichwaéreausreichend Uber die Abfahrtszeiten offentlicher
Verkehrsmittel informiert.

f) Ich wirde die Einstiegshaltestelle der offentlichen Verkehrsmittel
kennen.

g) Ich miRte keine schweren Gegenstande transportieren.

Wir bleiben bel dem Beispielweg: In den néchsten Fragen (10) bis (13) geht es um Ihre personliche Ein-
schétzung. Wie wahrscheinlich treffen die aufgefihrten Aspekte auf die Nutzung der V erkehrsmittelaterna-
tiven PKW, Rad, zu Ful, und 6ffentliche Verkehrsmittel bei Ihrem Beispielweg zu.



Anhang A: Fragebtgen 215

(10) Wenn Se das nachste Mal diesen Weg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich treffen dann folgende

Aspekte auf die vier Verkehrsmittel (PKW, Rad, zu FuR und OV) zu?

Vertellen Siejetzt die 10 Punkte auf die vier Alternativen, je wahrscheinlicher, desto héher ist die
Punktzahl. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilten Punkte gleich 10 ist.

PKW Rad zu FuR ov

verkehrssicher + + + = 10 Punkte
vor Beléastigungen geschitzt
Zuverlassig

schnell

bequem

umweltfreundlich

stressfrei

flexibel

sauber (nicht verschmutzt)
preiswert

Bitte verteilen Sie bei den folgenden Fragen wieder jeweils 10 Punkte auf die vier Verkehrsmittel. Denken
Sie hitte auch bei diesen Fragen an den Beispielweg.

(11) Wenn Se das nachste Mal fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen PKW, Rad bzw. zu

b)

c)

d)

Fufd und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen wirden:

Wiegrold bzw. klein ist | hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie sehr wiirden die fur Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFuR OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittel alternativen befirworten?

sehr beflurworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wieleicht bzw. schwer wirde es Ilhnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuR OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie gut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nachalles PKW  Rad  zuFuR OV
inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + = 10 Punkte
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In der Offentlichkeit werden die ver schiedensten M aRnahmen diskutiert, um die Verkehrsprobleme
besser in den Griff zu bekommen. Im folgenden finden Sie eine solche M alhahme. Bitte antworten
Sie so, wie Sie sich in der gegebenen Situation verhalten wirden. Stellen Sie sich bitte nun folgende
Situation vor:

(12) Der Benzinpreiswird um 25 Pfennig pro Liter erhoht. Gleichzeitig werden die Preise fir Bus und
Bahn um 50 Prozent reduziert.

+2 +1 0 -1 -2

a) Wiestark waren Sie durch diese Malinahme betroffen?  sehrstack @ 0O O QO Q uberhaupt nicht

b) Wiegut oder schlecht fanden Sie es personlich, wenn . Hlecht
diese Malinahme eingefihrt wirde? gut O Q Q01 Q scnlec
c) Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine

solche Malinahme durchgefiihrt wiirde? far @ 0 O Q Q unfar

d) Fur wieeffektiv halten Sie die Einflhrung einer berhaupt nicht

solchen MaRnahme? effekiv O O O O O goiiv
€) Wieangenehm oder unangenehm fénden Sie es, wenn
diese Malinahme durchgefiihrt wiirde? angenehm O O O O QO unangenehm
f)  Wiestark fuhlen Sie sich durch diese Mal3nahme bei shrstark O O O O O iberhaupt nicht

dem Beispielweg betr offen?

g) Wirden Siein dieser Situation (Benzinpreiserhohung & Verbilligung des OV), einen PKW
abschaffen?
Ja, auf jeden Fall Eherjal Eher nein Nein, auf keinen Fall Q ich habe keinen PKW O

h)  Umwieviel Prozent kbnnte Ihrer Meinung nach durch diese Mal3nahme der PKW-V erkehr reduziert

werden?
gar nicht bis1% bis3 % bis5 % bis 10 % bis 20 % tber 20 %
a Q a a a Q a

i) Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann
folgender Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhélt,
desto wahrscheinlicher ist siefur Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte
gleich 10ist. )

PKW Rad zu Fuld ov

preiswert + + + = 10 Punkte
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Wenn Sie das néchste Mal in dieser Situation fir den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittelalternativen

PKW, Rad, zu Ful3 und offentliche Verkehrsmittel nutzen wirden:

)

K)

Wiegrofd bzw. klein ist | hre Absicht, das nachste Mal
fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte

Wie sehr wiirden die fir Sie wichtigen Menschen (Part-
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittelalternativen befurworten?

sehr beflirworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte

Wieleicht bzw. schwer wirde es lhnen fallen, wenn Sie
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte

m) Wiegut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nach alles

inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte

+ + = 10 Punkte

+ + =10 Punkte

+ + = 10 Punkte

PKW Rad zuFuB OV
+

PKW Rad zuFuR OV
+

PKW Rad zuFuR OV
+

PKW Rad zuFuR OV

+ + =10 Punkte

Im folgenden wollen wir eine Mal3hahme betrachten, die sich auf Reutlingen bezieht. Bitte antworten
Siewieder so, wie Sie sich in der gegebenen Situation ver halten wirden. Stellen Sie sich bitte nun fol-
gende Situation vor:

(13) In Reutlingen wird ein Stadtbahnnetz eingerichtet, das die Landkreise Reutlingen, Tibingen und

c)

Zollernalbkreis umfasst. In Reutlingen werden Haltepunkte auf der Strecke Tiibingen — Reutlingen —

Plochingen neu oder wieder eingerichtet. AufRerdem werden die Bahnstrecken nach Pfullingen-

Honau und Ohmenhausen-Gonningen reaktiviert.

Wie stark waren Sie durch diese Maldhahme betr offen?

Wie gut oder schlecht fanden Sie es personlich, wenn
diese Malinahme eingefihrt wirde?

Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine
solche Mal3nahme durchgefuhrt wiirde?

d) Fir wieeffektiv halten Sie die Einflhrung einer

solchen Malinahme?

sshrstar)k O Q QO Q

effektiv O O Q QO Q

+2 41 0 -1 -2

Uberhaupt
nicht

gut @ O O QO Q schlecht

far Q 0O O O Q unfar

Uberhaupt
nicht effektiv
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f)

9)

h)

i)

Wie angenehm oder unangenehm fénden Sie es, wenn

. angenehm nangenehm
diese Malinahme durchgeftihrt wirde? g O 0D Db uneng

Wie stark fuhlen Sie sich durch diese Malknahme bei uberhaupt
o sshrstack O O O O Q nicht
dem Beispielweg betr offen?

Wirden Siein dieser Situation (neues Stadtbahnnetz), einen PKW abschaffen?
Ja, auf jedenFall @ EherjaQd Eher neind Nein, auf keinen Fall Q ich habe keinen PKW QO

Umwie viel Prozent kdnnte lhrer Meinung nach durch diese Mal3nahme der PKW-V erkehr reduziert
werden?

gar nicht bis1% bis 3 % bis5 % bis10 % bis 20 % Uber 20 %
a a a a a a a

Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann fol-
gender Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhalt,
desto wahrscheinlicher ist sieflir Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte

gleich 10ist. )
PKW Rad zu FuR ov

a) preiswert + + + = 10 Punkte
b) schnell + + + = 10 Punkte

Wenn Sie das néchste Mal in dieser Situation fir den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittel alternativen
PKW, Rad, zu Ful3 und offentliche Verkehrsmittel nutzen wiirden:

)

K)

m)

Wiegrold bzw. klein ist | hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fUr diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen

ZU nutzen?
grof3=10 Punkte, Klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte
Wie sehr wiirden die fir Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFuR OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittelalternativen beflrworten?
sehr befiirworten=10 Punkte, nicht befiirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte
Wieleicht bzw. schwer wiirde es Ihnen fallen, wenn Sie  PKW ~ Rad  zuFuR OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?
+ + + = 10 Punkte

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte

Wiegut oder schlecht ware das lhrer Meinung nach alles PKW ~ Rad  zuFuR OV
indlem?

gut=10 Punkte, schliecht=0 Punkte + + + = 10 Punkte
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Die folgenden Fragen beschaftigen sich mit der Verkehrspalitik allgemein. Bitte beantworten Sie die
Fragen so, wiees |hrer Meinung entspricht!

(14) Welche Verkehrsprobleme in Deutschland schédtzen Se als die 3 wichtigsten ein?

1. 2. 3.
(14) Welche Verkehrsprobleme an I hrem Wohnort schatzen Se als die 3 wichtigsten ein?

1. 2. 3.

(16) Wemtrauen Se es am ehesten zu, die verkehrspaolitischen Probleme in Deutschland zu 16sen?

(Mehrfachnennungen mdglich).

Parteien Bundesre- Industrie- Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs anderen | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a (W a (W a a (W
wenn ja wenn ja wenn ja
welcher? welchem? wem?

(17)  Wer vertritt am glaubwirdigsten lhre Interessen im Bereich Verkehrspolitik?
(Mehrfachnennungen mdglich).
Parteien Bundesre- Industriee Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs andere | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a a a a a a a
wenn ja wenn ja wenn ja
welche? welcher? wer?

Nicht jeder interessiert sich im gleichen Malée fir verkehrspolitische Themen. Wieist das bei 1hnen?

(18) Fur verkehrspolitische Themen interessiereich mich ...

sehr stark  stark  einigermal3en  wenig Uberhaupt nicht
a a a a a
(19) Wie beurteilen Se folgende Aussagen?
stimme voll stimme Uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
a) Ichfihle michim allgemeinen Uber verkehrspolitische aaaanqn
Themen gut informiert.
b)  Ob verkehrspolitische MalRnahmen wie die Okosteuer aaaaaqQ
eingefuhrt werden, kann ich sowieso nicht beeinflussen.
c) Ichfuhlemich Uber die Verkehrsplanung (z.B. Straf3en- aaaaa
bau, Parkleitsysteme) an meinem Wohnort nicht ausrei-
chend informiert.
d)  Durch mein personliches Engagement kann ich wesent- aaaaaQ

lich dazu beitragen, V erkehrsprobleme an meinem
Wohnort zu | 6sen.
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(20)  Und wie beurteilen Se diese Aussagen zu Ver kehr sproblemen?
stimme voll stimme uber-
undganzzu 5 4 3 2 1 hauptnicht zu
a) Bus & Bahn missen schnellere und billigere Verbin- Qaaaaa
dungen anbieten, um die aktuellen Verkehrsprobleme in
den Griff zu bekommen.
b)  Mit modernen Technologien (wie z.B. Telematik) wird Qaaaaqa
es gelingen, die Verkehrsprobleme zu bewaltigen.
c) Ichkann durch meine Verkehrsmittelwahl etwas zur QaaaaqQ
Bewadltigung der Verkehrsprobleme beitragen.
d) DiePolitik tut zu wenig, um die Verkehrsproblemein aaaaag
den Griff zu bekommen.
€)  Wennich mein Auto 6fter stehen lassen wirde, wére Qaaaa
diesein sinnvoller Beitrag zur Lésung der Verkehrs-
probleme.
f)  Jeder einzelne kann durch Nutzung moderner Technik aaaaaa
zur Lésung von V erkehrsproblemen beitragen.
g) Esliegt vor alem an der Industrie und den LKW- aaaaaa
Transporten, dass wir grofie Verkehrsprobleme haben.
h)  Umdie Verkehrsprobleme zu |6sen, missen Politik und aaaaa
Industrie konsequent auf moderne Technik setzen.
stimme voll stimme uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
(21) Inwieweit wirden Se folgenden Aussagen zum Thema Verkehr und Umwelt zustimmen?
stimme voll stimme Uber-
undganzzu © 4 3 2 1 hauptnichtzu
a)  InDeutschland gehort das Auto auf jeden Fall zu den Qaaa o
wichtigsten Umweltsindern.
b) DieRolledes Autos as Umweltverschmutzer wird Qaagaaq
Ubertrieben.
c)  Autofahren und Umweltschutz sind eigentlich unver- Qaaaa
einbar miteinander.
d) Vieledrangende Umweltprobleme werden maf3geblich Qaaaa
vom Stral3enverkehr verursacht.
€)  Durch die technische Entwicklungen der letzten Jahre aaaaaqa
ist das Auto wesentlich umweltfreundlicher geworden.
f)  DasAutoist der grofite Umweltverschmutzer. QaagaAQ
stimme voll 54 3 2 stimme uUber-

und ganz zu haupt nicht zu
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(22)

b)

(23)

a)

b)

d)

€)

f)

9)

h)

)

K)

Wie stehen Se zu folgenden Aussagen?

stimme voll stimme uber-
undganzzu 5 4 3 2 1 haupt nicht zu

Aufgrund meiner eigenen Werte/Prinzipien fuhle ich
mich verpflichtet, Mal3nahmen zur Reduzierung der

verkehrsbedingten Umweltbel astungen zu unterstit-

zen.

QAo

Egal was andere Menschen denken, meine eigenen

Werte/Prinzipien sagen mir, dass esrichtig ist, Mal3- Qoo
nahmen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Um-

weltbel astungen zu unterstiitzen.

Zum Schluss benétigen wir fiir die statistische Analyse von Ihnen noch einige Angaben. Alle An-
gaben werden selbstversténdlich vertraulich behandelt und nur anonym ausgewertet.

Geschlecht: mannlich Q weiblich QO
Welche Staatsangehdrigkeit haben Sie? deutsch Q4 nicht deutsch QO

In welchem Jahr sind Sie geboren?

Leben Sie mit einem (Ehe-)Partner bzw. einer (Ehe-) Ja Q Nein Q
Partnerin zusammen?

Wenn Ja Ist Ihr (Ehe-)Partner bzw. (Ehe-)Partnerin Ja Q4 Nein Q
berufstatig?

Wie viele Personen |eben insgesamt in IThrem Haus-
halt, Sie selbst eingeschlossen? Denken Sie dabel Person(en)
bitte auch an ale im Haushalt |ebenden Kinder.

Und wie viele Personen davon sind 18 Jahre oder Person(en)
alter?

Haben Sie einen PKW-Fihrerschein? Ja 0O Nein O
Konnen Sie personlich jederzeit einen PKW benut- Ja Q0 Nein O
zen?

Wievie Kilometer legen Sie im Durchschnitt pro
Jahre mit dem PKW as Fahrer zuriick? ca. km

Wieviele PKW gibt esin lhrem Haushalt? PKW(s)

Wie viele Fahrrader gibt esin Ihrem Haushalt? Fahrréder
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m)  Welchen hochsten Schulabschluss haben Sie?
keinen Schulabschluss

Hauptschul abschluss (V ol ksschul abschluss)

Real schulabschluss (Mittlere Reife) / Polytechnische Oberschule
Abitur / Fachhochschulreife / Erweiterte Oberschule (EOS)
Fachhochschul -/Hochschulabschluss

000 D0 O

Ich habe einen anderen Schul abschluss, und zwar:

n) Sind Sie zur Zeit erwerbstétig?
(Unter Erwerbstétigkeit wird jede bezahlte bzw. mit einem Einkommen verbundene Téatigkeit ver-
standen, egal welchen zeitlichen Umfang sie hat.)

vollzeit-erwerbstétig (wdchentliche Arbeitszeit von 35 Stunden und mehr) (W
teilzeit-erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit von 15 bis 34 Stunden) a
teilzeit- oder stundenwei se erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit unter Q
15 Stunden)

nicht erwerbstétig a

0) Wie hoch ist das durchschnittliche Netto-Haushaltseinkommen aller Haushaltsmitglieder pro
Monat, d.h. das verflgbare Einkommen nach Abzug von Steuern und Sozialversi cherungsabga-
ben, das Ihrem Haushalt fur alle Bereiche zur Verfligung steht?

weniger als 1999 DM a 6000 DM his 7999 DM

2000 DM bis 3999 DM a 8000 DM his 9999 DM

4000 DM bis 5999 DM a 10000 DM bis 11999 DM

0o O 0 O

12000 DM und mehr

Wenn Se Anregungen, Kritik etc. zu dieser Befragung haben oder wenn Se uns einfach etwas mitteilen
maochten, kdnnen Se dafiir folgende Zeilen benutzen:

Vielen Dank fur Ihre Tellnahme!
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Fragebogen Dettenhausen

(Aufgefuhrt ist nur der Fragebogen, der — zwischen Frage 1 und 2 — nach
dem , Arbeitsweg” fragt; die beiden anderen Fragebogen
fragen jewells nach dem letzten Freizeit- bzw. Einkaufsweg.
Sie unterscheiden sich lediglich in dieser Frage und sind deshalb
nicht in diesem Anhang enthalten).
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik

Umfragein Dettenhausen

Diese Befragung wird gemeinsam vom Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energiean-
wendung der Universitét Stuttgart und dem Institut fir Angewandte und Empirische Sozialfor-
schung an der Universitét Gief3en durchgefihrt.

Die Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Der Erfolg dieser Untersuchung héngt jedoch
entscheidend von der Mitwirkung aller Befragten ab. Wir bitten Sie daher, sich an der Untersu-
chung zu beteiligen und den Fragebogen auszufiillen.

Hinweise zum Datenschutz

Selbstverstandlich werden alle Fragebtgen anonym, also ohne die Angabe von Name oder Ad-
resse ausgewertet und nach Abschluss der Auswertungen vernichtet. Aus statistischen bzw.
auswertungstechnischen Griinden, finden Sie auf der ersten Seite des Fragebogens rechts unten
eine, ID-Nummer”.

Hinweise zum Ausfullen des Fragebogens

(14) Bitte beantworten Sie die Fragen in der vorgegebenen Reihenfolge.

B) Bei vielen Fragen brauchen Sie lediglich das entsprechende Kastchen fur Ihre Antwort anzu-
kreuzen.

C) Normalerweise sollen Sie jewells nur ein Kastchen ankreuzen, wenn nichts anderes vermerkt
ist.

D) Bei einigen Fragen tragen Sie lhre Antwort bitte in kurzen Worten bzw. Zahlen ein.

E) Esist besonders wichtig, dass Sie jede Frage beantworten.

Bitte senden Sie den ausgeflllten Fragebogen méglichst bald
im beigefligten Kuvert an uns zur tick.

Das Porto wird sdlbstver standlich vom I nstitut bezahlt.

Her zlichen Dank fur Ihre Teillnahmel

Bei eventuell auftretenden Fragen wenden Sie sich bitte tagsiiber von 9.00 bis 17.00 Uhr unter
der Telefonnummer 0711/78061-26 an Herrn Daniel Rolle (e-mail:dr@ier.uni-stuttgart.de). Er
wird Ihre Fragen gerne beantworten.
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik

Umfragein Dettenhausen

Die Diskussionen um ,,Benzinpreise® und , Entfernungspauschale” haben wieder gezeigt, dass Verkehrs-
probleme zu den aktuellen Themen in Deutschland gehdren. Verkehrsverbdnde, Umweltschitzer und
Parteien bringen stets aufs Neue ihre unterschiedlichen Meinungen zum Ausdruck. Was die Blrgerinnen
und Birger zu diesen Themen zu sagen haben, wird manchmal jedoch Ubersehen. Wir méchten Sie des-
halb im Rahmen unserer Befragung bitten, die folgenden Fragen so zu beantworten, wie es lhrer Meinung
entspricht.

Zuerst mochten wir Thnen einige Fragen zu Ihrem Verkehrsverhalten stellen:

(1) Bei meinen alltaglichen Wegen (z.B. Einkaufs-, Arbeits-, Freizeitwegen) benutze ich...

a) immer Q  oft Q gelegentlich Q  selten Q nie Q den PKW.
b) immer Q oft Q gelegentlich Q  sdlten Q nie Q das Rad.
9 immerQ oftQ geegentich @ sdten @  nie O ggfgt“‘:heVefkehrs

Um lhre Mobilitétsgewohnheiten besser kennenzulernen, méchten wir Sie nun bitten, von Ihrem letzten
Weg zur Arbeit zu berichten. Wenn Sie nicht berufstétig sind, berichten Sie bitte vom letzten zurilickge-
legten Weg aul¥erhalb Ihrer Wohnung.

(2) Bittenotieren Se jetzt als erstes, auf welchen Tag Se sich mit Ihren Angaben beziehen
(Wochentag und Datum).

, der . 2001

(Wochentag)
(3) Der betrachtete Weg begann:

an meiner Wohnung O aneinemanderen Ort Q

und zwar:  Strale: Ort:

(4) Wolag dieses Ziel?

Strale; Ort:

Andere Bezeichnung (z.B. Behérde, Bibliothek):

(5) Mit welchem Verkehrsmittel bzw. mit welchen Verkehrsmitteln sind Se zu lhrem Ziel gelangt?
(Bitte kreuzen Se alle benutzten Verkehrsmittel an).

PKWas PKW as Eisenbahn/ StralRenbahn/ .
Fahrer  Mitfahrer B SBahn  Stadtbahn  o°0nU9eS

Q Q Q Q Q Q Q Q Q

ZuFuld Fahrrad Motorrad



226 Anhang A: Fragebtgen

(6) Wieviel Kilometer haben Se dabei ungefahr zurtickgel egt?

Entfernung: ,____km

Bitte beziehen Sie bei den folgenden Fragen (7) bis (11) Ihre Antworten immer auf den eben be-
schriebenen Beispielweg!

(7) Wie viel Geld (in DM) kostet es, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (OV) zuriicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se hitte.

PKW DM ov DM O kannich nicht beurteilen

(8) Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Se, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (OV) zurlicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se bitte.

PKW Min. ov Min. O kannich nicht beurteilen

Bitte vergeben Sie als Antwort auf die folgenden Aussagen a) — g) in Frage (9) immer zwischen 0 und 10
Punkte. Wenn Sie einen Aussage fur ,, sehr wahrscheinlich® halten, geben Sie 10 Punkte, wenn Sie eine
Aussage fur ,, vollig unwahrscheinlich® halten, geben Sie 0 Punkte. Mit den Werten dazwischen kénnen Sie
Ihre Meinung abstufen. Wahlen Sieimmer die Punktzahl, die Ihnen personlich angemessen erscheint.

(99 Wenn Se das nachste Mal wieder den Beispielweg unternehmen, wie wahrscheinlich treffen dann fol-
gende Aussagen auf Se zu?

Punkte
a) Fur diesen Weg stdnde mir ein PKW zur Verfligung.

b) Die Entfernung wére fir mich mit dem Fahrrad zu weit.

c) Esgébe eine OV-Verbindung zum Ziel.

d) Diese OV-Verbindung zum Ziel wére relativ gut.

e) Ichwaéreausreichend Uber die Abfahrtszeiten offentlicher
Verkehrsmittel informiert.

f) Ich wirde die Einstiegshaltestelle der offentlichen Verkehrsmittel
kennen.

g) Ich miRte keine schweren Gegenstande transportieren.

Wir bleiben bel dem Beispielweg: In den néchsten Fragen (10) bis (13) geht es um Ihre personliche Ein-
schétzung. Wie wahrscheinlich treffen die aufgefihrten Aspekte auf die Nutzung der V erkehrsmittelaterna-
tiven PKW, Rad, zu Ful, und 6ffentliche Verkehrsmittel bei Ihrem Beispielweg zu.
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(10) Wenn Se das nachste Mal diesen Weg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich treffen dann folgende

Aspekte auf die vier Verkehrsmittel (PKW, Rad, zu FuR und OV) zu?

Vertellen Siejetzt die 10 Punkte auf die vier Alternativen, je wahrscheinlicher, desto héher ist die
Punktzahl. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilten Punkte gleich 10 ist.

PKW Rad zu FuR ov

verkehrssicher + + + = 10 Punkte
vor Beléastigungen geschitzt
Zuverlassig

schnell

bequem

umweltfreundlich

stressfrei

flexibel

sauber (nicht verschmutzt)
preiswert

Bitte verteilen Sie bei den folgenden Fragen wieder jeweils 10 Punkte auf die vier Verkehrsmittel. Denken
Sie hitte auch bei diesen Fragen an den Beispielweg.

(11) Wenn Se das nachste Mal fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen PKW, Rad bzw. zu

b)

c)

d)

Fufd und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen wirden:

Wiegrold bzw. klein ist | hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie sehr wiirden die fur Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFuR OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittel alternativen befirworten?

sehr beflurworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wieleicht bzw. schwer wirde es Ilhnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuR OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie gut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nachalles PKW  Rad  zuFuR OV
inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + = 10 Punkte




228 Anhang A: Fragebtgen

In der Offentlichkeit werden die ver schiedensten M aRnahmen diskutiert, um die Verkehrsprobleme
besser in den Griff zu bekommen. Im folgenden finden Sie eine solche M alhahme. Bitte antworten
Sie so, wie Sie sich in der gegebenen Situation verhalten wirden. Stellen Sie sich bitte nun folgende
Situation vor:

(12) Der Benzinpreiswird um 25 Pfennig pro Liter erhoht. Gleichzeitig werden die Preise fir Bus und
Bahn um 50 Prozent reduziert.

+2+1 0 -1 -2

a) Wiestark waren Sie durch diese Malinahme betroffen?  sehrstark @ O O O Q berhaupt nicht

b) Wiegut oder schlecht fanden Sie es personlich, wenn . Hecht
diese Malinahme eingefihrt wirde? gut 0 O Q0 O schlec
c) Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine

solche MaRnahme durchgefihrt wiirde? fara 0 O Q Q unfar

d) Furwieeffektiv halten Sie die Einflhrung einer iiberhaunt ni
. pt nicht
solchen Malinahme? effektiv D Q O O O iy
e) Wieangenehm oder unangenehm fanden Sie es, wenn
diese Malinahme durchgefiihrt wiirde? angenehm O 0 O O QO unangenehm
f) Wiestark fuhlen Sie sich durch diese Mal3nahme bei shrstark 0 O O O O tberhaupt nicht

dem Beispielweg betr offen?

g) Wirden Siein dieser Situation (Benzinpreiserhéhung & Verbilligung des OV), einen PKW
abschaffen?
Ja, auf jeden Fall L Eherja Eher nein Q Nein, auf keinen Fall O ich habe keinen PKW QO

h)  Umwieviel Prozent kénnte Ihrer Meinung nach durch diese Mal3nahme der PKW-V erkehr reduziert

werden?
gar nicht bis1 % bis3 % bis5 % bis10 % bis 20 % tber 20 %
Q a a Q a a a

i) Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann
folgender Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhélt,
desto wahrscheinlicher ist sie fir Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte

gleich 10ist.
PKW Rad zu FuR ov

preiswert + + + = 10 Punkte
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Wenn Sie das néchste Mal in dieser Situation fir den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
PKW, Rad, zu Fuf3 und offentliche Verkehrsmittel nutzen wiirden:
i) Wiegrofl3 bzw. klein ist Ihre Absicht, das néachste Mal PKW Rad zuFuB OV

fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

k) Wiesehr wiirden die fir Sie wichtigen Menschen (Part-  PKW  Rad  zuFuB OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittelalternativen befurworten?

sehr beflirworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte + + + =10 Punkte

l)  Wieleicht bzw. schwer wiirde es Ihnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad  zuFuR OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

m) Wiegut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nachalles PKW  Rad  zuFuR OV
in allem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + =10 Punkte

Im folgenden wollen wir eine M al3nahme betrachten, die sich auf Dettenhausen bezieht. Bitte antwor -
ten Sie wieder so, wie Sie sich in der gegebenen Situation verhalten wiirden. Stellen Sie sich bitte nun
folgende Situation vor:

(13) Die Taktzeiten der Schonbuchbahn und der Busverbindungen nach Tibingen und Stuttgart werden
verkirzt. Wer ktags fahren Busse und Bahnen alle 15 Minuten, abends und am Wochenende alle 30
Minuten. ZusatZich wird eine direkte Zugverbindung nach Sndelfingen zum Bahnhof und zum
Daimler Chrysler-Werk eingerichtet.

+2 41 0 -1 -2

a) Wiestark waren Sie durch diese Mal3nahme betroffen? sehrstack @ QO Q QO Q uberhaupt nicht

b) Wiegut oder schlecht féanden Sie es personlich, wenn

diese MaRnahme eingefihrt wirde? gut O 0O O QO Q schlecht

c) Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine

sol che MalRnahme durchgefiihrt wiirde? far @ 0 Q O O unfar

d) Furwieeffektiv halten Sie die Einfihrung einer .
dfekiv O O O O O teerhaupt
solchen Mal3nahme? extiv nicht effektiv
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f)

0)

h)

Wie angenehm oder unangenehm fénden Sie es, wenn

. angenehm nangenehm
diese Malinahme durchgeftihrt wirde? 9 O DO 0O 0o ueg

Wie stark fuhlen Sie sich durch diese Mal3nahme bei

sshrstark @ O @ Q Q Uberhaupt nicht
dem Beispielweg betr offen?

Wirden Siein dieser Situation (neues Stadtbahnnetz), einen PKW abschaffen?
Ja, auf jeden Fall @ EherjaQ Ehernein Q Nein, auf keinen Fall O ich habe keinen PKW Q

Umwie viel Prozent kdnnte lhrer Meinung nach durch diese Malinahme der PKW-V erkehr reduziert
werden?
gar nicht bis1% bis 3% bis5 % bis 10 % bis 20 % Uber 20 %

a Q Q a a Q Q

Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann folgen-
der Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhalt,
desto wahrscheinlicher ist sieflir Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte
gleich 10ist. )

PKW Rad Zu Fui3 ov

a) preiswert + + + = 10 Punkte

b) schnell + + + = 10 Punkte

Wenn Sie das néchste Mal in dieser Situation fur den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittel alternativen
PKW, Rad, zu Fuf? und offentliche VVerkehrsmittel nutzen wiirden:

)

K)

Wiegrold bzw. klein ist | hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fir diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
Zu nutzen?

groR=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie sehr wiirden die fir Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFud OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittel alternativen befirworten?

sehr befiirworten= 10 Punkte, nicht beftirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wieleicht bzw. schwer wiirde es lhnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuR OV
das néchste Mal fir diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

leicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

m) Wiegut oder schlecht wére das lhrer Meinung nach alles PKW ~ Rad  zuFuB OV

inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + =10 Punkte
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Die folgenden Fragen beschaftigen sich mit der Verkehrspalitik allgemein. Bitte beantworten Siedie
Fragen so, wiees |hrer Meinung entspricht!

(14)  Welche Verkehrsprobleme in Deutschland schédtzen Se als die 3 wichtigsten ein?
1. 2. 3.
(14) Welche Verkehrsprobleme an | hrem Wohnort schétzen Se als die 3 wichtigsten ein?
1. 2. 3.
(16) Wemtrauen Se es am ehesten zu, die verkehrspaolitischen Probleme in Deutschland zu 16sen?

(Mehrfachnennungen mdglich).

Parteien Bundesre- Industrie- Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs anderen | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a (W a (W a a (W
wenn ja wenn ja wenn ja
welcher? welchem? wem?

(17)  Wer vertritt am glaubwirdigsten lhre Interessen im Bereich Verkehrspolitik?
(Mehrfachnennungen mdglich).
Parteien Bundesre- Industriee Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs andere | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a a a a a a a
wenn ja wenn ja wenn ja
welche? welcher? wer?

Nicht jeder interessiert sich im gleichen Malée fir verkehrspolitische Themen. Wieist das bei 1hnen?

(18) Fur verkehrspolitische Themen interessiereich mich ...
sehr stark  stark  einigermal3en  wenig Uberhaupt nicht
a a a a a
(19) Wie beurteilen Se folgende Aussagen?
stimme voll stimme Uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
a) Ichfihle michim allgemeinen Uber verkehrspolitische aaaanqn
Themen gut informiert.
b)  Ob verkehrspolitische MalRnahmen wie die Okosteuer aaaaaqQ
eingefuhrt werden, kann ich sowieso nicht beeinflussen.
c) Ichfuhlemich Uber die Verkehrsplanung (z.B. Straf3en- aaaaa
bau, Parkleitsysteme) an meinem Wohnort nicht ausrei-
chend informiert.
d)  Durch mein personliches Engagement kann ich wesent- aaaaaQ

lich dazu beitragen, V erkehrsprobleme an meinem
Wohnort zu | 6sen.
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(20)  Und wie beurteilen Se diese Aussagen zu Ver kehr sproblemen?
stimme voll stimme uber-
undganzzu 5 4 3 2 1 hauptnicht zu
a) Bus& Bahn missen schnellere und billigere Verbin- Qaaaaa
dungen anbieten, um die aktuellen Verkehrsprobleme in
den Griff zu bekommen.
b)  Mit modernen Technologien (wie z.B. Telematik) wird Qaaaaqa
es gelingen, die Verkehrsprobleme zu bewaltigen.
c) Ichkann durch meine Verkehrsmittelwahl etwas zur QaaaaqQ
Bewadltigung der Verkehrsprobleme beitragen.
d) DiePolitik tut zu wenig, um die Verkehrsproblemein aaaaag
den Griff zu bekommen.
€)  Wennich mein Auto 6fter stehen lassen wirde, wére Qaaaa
diesein sinnvoller Beitrag zur Lésung der Verkehrs-
probleme.
f)  Jeder einzelne kann durch Nutzung moderner Technik aaaaaa
zur Lésung von V erkehrsproblemen beitragen.
g) Esliegt vor alem an der Industrie und den LKW- aaaaaa
Transporten, dass wir grofie Verkehrsprobleme haben.
h)  Umdie Verkehrsprobleme zu |6sen, missen Politik und aaaaa
Industrie konsequent auf moderne Technik setzen.
stimme voll stimme uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
(21) Inwieweit wirden Se folgenden Aussagen zum Thema Verkehr und Umwelt zustimmen?
stimme voll stimme Uber-
undganzzu © 4 3 2 1 hauptnichtzu
a)  InDeutschland gehort das Auto auf jeden Fall zu den Qaaa o
wichtigsten Umweltsindern.
b) DieRolledes Autos as Umweltverschmutzer wird Qaagaaq
Ubertrieben.
c)  Autofahren und Umweltschutz sind eigentlich unver- Qaaaa
einbar miteinander.
d) Vieledrangende Umweltprobleme werden maf3geblich Qaaaa
vom Stral3enverkehr verursacht.
€)  Durch die technische Entwicklungen der letzten Jahre aaaaaqa
ist das Auto wesentlich umweltfreundlicher geworden.
f)  DasAutoist der grofite Umweltverschmutzer. QaagaAQ
stimme voll 54 3 2 stimme uUber-

und ganz zu haupt nicht zu
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(22)

b)

(23)

a)

b)

d)

€)

f)

9)

h)

)

K)

Wie stehen Se zu folgenden Aussagen?

stimme voll stimme uber-

undganzzu © 4 3 2 1 haupt nicht zu
Aufgrund meiner eigenen Werte/Prinzipien fuhle ich
mich verpflichtet, Mal3nahmen zur Reduzierung der
verkehrsbedingten Umweltbel astungen zu unterstit-
zen.

QAo

Egal was andere Menschen denken, meine eigenen

Werte/Prinzipien sagen mir, dass esrichtig ist, Mal3- Qoo
nahmen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Um-

weltbel astungen zu unterstiitzen.

Zum Schluss benétigen wir fiir die statistische Analyse von Ihnen noch einige Angaben. Alle An-
gaben werden selbstversténdlich vertraulich behandelt und nur anonym ausgewertet.

Geschlecht: mannlich Q weiblich QO
Welche Staatsangehdrigkeit haben Sie? deutsch Q4 nicht deutsch QO

In welchem Jahr sind Sie geboren?

Leben Sie mit einem (Ehe-)Partner bzw. einer (Ehe-) Ja Q Nein Q
Partnerin zusammen?

Wenn Ja Ist Ihr (Ehe-)Partner bzw. (Ehe-)Partnerin Ja Q4 Nein Q
berufstatig?

Wie viele Personen |eben insgesamt in IThrem Haus-
halt, Sie selbst eingeschlossen? Denken Sie dabel Person(en)
bitte auch an ale im Haushalt |ebenden Kinder.

Und wie viele Personen davon sind 18 Jahre oder Person(en)
alter?

Haben Sie einen PKW-Fihrerschein? Ja 0O Nein O
Konnen Sie personlich jederzeit einen PKW benut- Ja Q0 Nein O
zen?

Wievie Kilometer legen Sie im Durchschnitt pro
Jahre mit dem PKW as Fahrer zuriick? ca. km

Wieviele PKW gibt esin lhrem Haushalt? PKW(s)

Wie viele Fahrréder gibt esin Ihrem Haushalt? Fahrrader
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m)  Welchen hochsten Schulabschluss haben Sie?
keinen Schulabschluss

Hauptschul abschluss (V ol ksschul abschluss)

Real schulabschluss (Mittlere Reife) / Polytechnische Oberschule
Abitur / Fachhochschulreife / Erweiterte Oberschule (EOS)
Fachhochschul -/Hochschulabschluss

000 D0 O

Ich habe einen anderen Schul abschluss, und zwar:

n) Sind Sie zur Zeit erwerbstétig?
(Unter Erwerbstétigkeit wird jede bezahlte bzw. mit einem Einkommen verbundene Tétigkeit ver-
standen, egal welchen zeitlichen Umfang sie hat.)

vollzeit-erwerbstétig (wdchentliche Arbeitszeit von 35 Stunden und mehr) (W
teilzeit-erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit von 15 bis 34 Stunden) a
teilzeit- oder stundenwei se erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit unter Q
15 Stunden)

nicht erwerbstétig a

0) Wie hoch ist das durchschnittliche Netto-Haushaltseinkommen aller Haushaltsmitglieder pro
Monat, d.h. das verflgbare Einkommen nach Abzug von Steuern und Sozialversi cherungsabga-
ben, das Ihrem Haushalt fur alle Bereiche zur Verfligung steht?

weniger als 1999 DM a 6000 DM his 7999 DM

2000 DM bis 3999 DM a 8000 DM his 9999 DM

4000 DM bis 5999 DM a 10000 DM bis 11999 DM

0o O 0 O

12000 DM und mehr

Wenn Se Anregungen, Kritik etc. zu dieser Befragung haben oder wenn Se uns einfach etwas mitteilen
maochten, kdnnen Se dafiir folgende Zeilen benutzen:

Vielen Dank fur Ihre Tellnahme!
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Fragebogen Waldenbuch

(Aufgefuhrt ist nur der Fragebogen, der — zwischen Frage 1 und 2 — nach
dem , Arbeitsweg" fragt; die beiden anderen Fragebogen
fragen jewells nach dem letzten Freizeit- bzw. Einkaufsweg.
Sie unterscheiden sich lediglich in dieser Frage und sind deshalb
nicht in diesem Anhang enthalten).
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik
Umfragein Waldenbuch

Diese Befragung wird gemeinsam vom Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energiean-
wendung der Universitdt Stuttgart und dem Institut fir Angewandte und Empirische Sozialfor-
schung an der Universitét Gief3en durchgefihrt.

Die Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Der Erfolg dieser Untersuchung héngt jedoch
entscheidend von der Mitwirkung aller Befragten ab. Wir bitten Sie daher, sich an der Untersu-
chung zu beteiligen und den Fragebogen auszuftillen.

Hinweise zum Datenschutz

Selbstverstandlich werden alle Fragebtgen anonym, also ohne die Angabe von Name oder Ad-
resse ausgewertet und nach Abschluss der Auswertungen vernichtet. Aus statistischen bzw.
auswertungstechnischen Griinden, finden Sie auf der ersten Seite des Fragebogens rechts unten
eine, ID-Nummer”.

Hinwese zum Ausfiillen des Fragebogens

(14) Bitte beantworten Sie die Fragen in der vorgegebenen Reihenfolge.

B) Bei vielen Fragen brauchen Sie lediglich das entsprechende Kastchen fur Ihre Antwort anzu-
kreuzen.

C) Normalerweise sollen Sie jeweils nur ein Kastchen ankreuzen, wenn nichts anderes vermerkt
ist.

D) Bei einigen Fragen tragen Sie lhre Antwort bitte in kurzen Worten bzw. Zahlen ein.

E) Esist besonders wichtig, dass Sie jede Frage beantworten.

Bitte senden Sie den ausgeflllten Fragebogen méglichst bald
im beigefligten Kuvert an uns zur tick.

Das Porto wird sdlbstver standlich vom I nstitut bezahlt.

Herzlichen Dank fur Ihre Teillnahmel

Bei eventuell auftretenden Fragen wenden Sie sich bitte tagsiiber von 9.00 bis 17.00 Uhr unter
der Telefonnummer 0711/78061-26 an Herrn Daniel Rolle (e-mail:dr@ier.uni-stuttgart.de). Er
wird Ihre Fragen gerne beantworten.
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Verkehrsverhalten und Verkehrspolitik
Umfragein Waldenbuch

Die Diskussionen um ,,Benzinpreise* und , Entfernungspauschale’ haben wieder gezeigt, dass Verkehrs-
probleme zu den aktuellen Themen in Deutschland gehdren. Verkehrsverbande, Umweltschitzer und
Parteien bringen stets aufs Neue ihre unterschiedlichen Meinungen zum Ausdruck. Was die Birgerinnen
und Birger zu diesen Themen zu sagen haben, wird manchmal jedoch tbersehen. Wir mochten Sie des-
halb im Rahmen unserer Befragung bitten, die folgenden Fragen so zu beantworten, wie es lhrer Meinung
entspricht.

Zuerst mdchten wir Ihnen einige Fragen zu lhrem Verkehrsverhaten stellen:

(1) Bel meinen alltaglichen Wegen (z.B. Einkaufs-, Arbeits-, Freizeitwegen) benutze ich...

a) immer Q oft Q gelegentlich @ selten Q nie O den PKW.
b) immer O oft O gelegentlich Q  selten Q nie O das Rad.

- : - Offentliche Ver-
C) immer O oft Q gelegentlich Q  selten O nie O Kehrsmittel.

Um |hre Mobilitétsgewohnheiten besser kennenzulernen, mochten wir Sie nun bitten, von Ihrem letzten
Weg zur Arbeit zu berichten. Wenn Sie nicht berufstétig sind, berichten Sie bitte vom letzten zurlickge-
legten Weg aulRerhab Ihrer Wohnung.

(2) Bittenotieren Se jetzt als erstes, auf welchen Tag Se sich mit Ihren Angaben beziehen
(Wochentag und Datum).

der . 2001

(Wochentag)
(3) Der betrachtete Weg begann:

an meiner Wohnung O aneinemanderen Ort Q

und zwar: Stral3e: Ort:

(49) Wo lag dieses Ziel?

Stral3e: Ort:
Andere Bezeichnung (z.B. Behdrde, Bibliothek):

(5) Mit welchem Verkehrsmittel bzw. mit welchen Verkehrsmitteln sind Se zu Threm Ziel gelangt?
(Bitte kreuzen Se alle benutzten Verkehrsmittel an).

PKWas PKW as Eisenbahn/ StralRenbahn/
ZuFuld Fahrrad Motorrad Fahrer Mitfahrer Bus S Bahn Stadtbahn

Q Q Q Q Q Q Q Q Q

Sonstiges
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(6) Wieviel Kilometer haben Se dabei ungefahr zurtickgel egt?

Entfernung: ,____km

Bitte beziehen Sie bei den folgenden Fragen (7) bis (11) Ihre Antworten immer auf den eben be-
schriebenen Beispielweg!

(7) Wie viel Geld (in DM) kostet es, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (OV) zuriicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se hitte.

PKW DM ov DM O kannich nicht beurteilen

(8) Wievid Zeit (in Minuten) brauchen Se, wenn Se den Beispielweg mit dem PKW oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (OV) zurlicklegen? Wenn Se es nicht genau wissen, schatzen Se bitte.

PKW Min. ov Min. O kannich nicht beurteilen

Bitte vergeben Sie als Antwort auf die folgenden Aussagen a) — g) in Frage (9) immer zwischen 0 und 10
Punkte. Wenn Sie einen Aussage fur ,, sehr wahrscheinlich® halten, geben Sie 10 Punkte, wenn Sie eine
Aussage fur ,, vollig unwahrscheinlich® halten, geben Sie 0 Punkte. Mit den Werten dazwischen kénnen Sie
Ihre Meinung abstufen. Wahlen Sieimmer die Punktzahl, die Ihnen personlich angemessen erscheint.

(99 Wenn Se das nachste Mal wieder den Beispielweg unternehmen, wie wahrscheinlich treffen dann fol-
gende Aussagen auf Se zu?

Punkte
a) Fur diesen Weg stdnde mir ein PKW zur Verfligung.

b) Die Entfernung wére fir mich mit dem Fahrrad zu weit.

c) Esgébe eine OV-Verbindung zum Ziel.

d) Diese OV-Verbindung zum Ziel wére relativ gut.

e) Ichwaéreausreichend Uber die Abfahrtszeiten offentlicher
Verkehrsmittel informiert.

f) Ich wirde die Einstiegshaltestelle der offentlichen Verkehrsmittel
kennen.

g) Ich miRte keine schweren Gegenstande transportieren.

Wir bleiben bel dem Beispielweg: In den néchsten Fragen (10) bis (13) geht es um Ihre personliche Ein-
schétzung. Wie wahrscheinlich treffen die aufgefihrten Aspekte auf die Nutzung der V erkehrsmittelaterna-
tiven PKW, Rad, zu Ful, und 6ffentliche Verkehrsmittel bei Ihrem Beispielweg zu.
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(10) Wenn Se das nachste Mal diesen Weg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich treffen dann folgende

Aspekte auf die vier Verkehrsmittel (PKW, Rad, zu FuR und OV) zu?

Vertellen Siejetzt die 10 Punkte auf die vier Alternativen, je wahrscheinlicher, desto héher ist die
Punktzahl. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilten Punkte gleich 10 ist.

PKW Rad zu FuR ov

verkehrssicher + + + = 10 Punkte
vor Beléastigungen geschitzt
Zuverlassig

schnell

bequem

umweltfreundlich

stressfrei

flexibel

sauber (nicht verschmutzt)
preiswert

Bitte verteilen Sie bei den folgenden Fragen wieder jeweils 10 Punkte auf die vier Verkehrsmittel. Denken
Sie hitte auch bei diesen Fragen an den Beispielweg.

(11) Wenn Se das nachste Mal fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen PKW, Rad bzw. zu

b)

c)

d)

Fufd und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen wirden:

Wiegrold bzw. klein ist | hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie sehr wiirden die fur Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFuR OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittel alternativen befirworten?

sehr beflurworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wieleicht bzw. schwer wirde es Ilhnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuR OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

Wie gut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nachalles PKW  Rad  zuFuR OV
inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + = 10 Punkte
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In der Offentlichkeit werden die ver schiedensten M aRnahmen diskutiert, um die Verkehrsprobleme
besser in den Griff zu bekommen. Im folgenden finden Sie eine solche M alhahme. Bitte antworten
Sie so, wie Sie sich in der gegebenen Situation verhalten wirden. Stellen Sie sich bitte nun folgende
Situation vor:

(12) Der Benzinpreiswird um 25 Pfennig pro Liter erhoht. Gleichzeitig werden die Preise fir Bus und
Bahn um 50 Prozent reduziert.

+2 +1 0 -1 -2

a) Wiestark wéren Sie durch diese Malinahme betroffen?  sehrstack @ 0O O QO Q Uberhaupt nicht

b) Wiegut oder schlecht fanden Sie es personlich, wenn . Hlecht
diese Malinahme eingefihrt wirde? gut O Q Q01 Q scnlec
c) Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine

solche Malinahme durchgefiihrt wiirde? far @ 0 O Q Q unfar

d) Fur wieeffektiv halten Sie die Einflihrung einer iiberhaunt ni
. pt nicht
solchen Malinahme? effekiv @ O O O O oy
€) Wieangenehm oder unangenehm fanden Sie es, wenn
diese Malinahme durchgefiihrt wiirde? angenehm O O O O Q unangenehm
f) Wiestark fuhlen Sie sich durch diese Mal3nahme bei shrstark O O O O O iberhaupt nicht

dem Beispielweg betr offen?

g) Wirden Siein dieser Situation (Benzinpreiserhohung & Verbilligung des OV), einen PKW
abschaffen?
Ja, auf jedenFall ' Eherja Eher nein Nein, auf keinen Fall Q ich habe keinen PKW O

h)  Umwieviel Prozent kdnnte Ihrer Meinung nach durch diese Mal3nahme der PKW-V erkehr reduziert

werden?
gar nicht bis1% bis 3% bis5 % bis10 % bis 20 % tber 20 %
a Q Q a a Q a

i) Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann
folgender Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhélt,
desto wahrscheinlicher ist siefur Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte
gleich 10ist. )

PKW Rad zu Furd ov

preiswert + + + = 10 Punkte
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Wenn Sie das néchste Madl in dieser Situation fir den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
PKW, Rad, zu Fuf3 und offentliche Verkehrsmittel nutzen wiirden:
i) Wiegrol3 bzw. klein ist Ihre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuB OV

fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittel alternativen
Zu nutzen?

grof3=10 Punkte, klein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

k) Wiesehr wirden die fur Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFud OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittelalternativen befurworten?

sehr beflirworten= 10 Punkte, nicht beflirworten=0 Punkte + + + =10 Punkte

I) Wieleicht bzw. schwer wiirde es Ihnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuB OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wirden?

|eicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte

m) Wiegut oder schlecht wére das Ihrer Meinung nachalles PKW  Rad  zuFuR OV
in allem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + =10 Punkte

Im folgenden wollen wir eine M al3hahme betrachten, die sich auf Waldenbuch bezieht. Bitte antwor -
ten Sie wieder so, wie Sie sich in der gegebenen Situation verhalten wiirden. Stellen Sie sich bitte nun
folgende Situation vor:

(13) InWaldenbuch wird in allen sieben Sadtteilen ein Sadtbussystem eingerichtet. Die Haltestellen
werden dabei werktags alle zawanzig Minuten, am Wochenende und feiertags alle 40 Minuten von

einem Bus angefahren.

+2+1 0 -1 -2

a) Wiestark waren Sie durch diese Mal3nahme betroffen?  sehrstack @ @ O QO Q uberhaupt nicht

b) Wiegut oder schlecht féanden Sie es personlich, wenn . Hlecht
diese Malinahme eingefuhrt wirde? gut 0 0 Q0 O schlec
c) Wiefair oder unfair fanden Sie es, wenn eine

sol che MalRnahme durchgefiihrt wiirde? far @ O O QO Q unfar

d) Furwieeffektiv halten Sie die Einflihrung einer _ tiberhauipt
solchen Mal3nahme? efektivO O O O Q on effetiv

e) Wieangenehm oder unangenehm fénden Sie es, wenn

. eh eh
diese Mainahme durchgefihrt wiirde? angenenm D O O Q O wnangenenm
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f) Wiestark fihlen Sie sich durch diese Ma3nahme bei shrark O O O OQ tberhavipt
dem Beispielweg betroffen? nicht

g) Wirden Siein dieser Situation (neues Stadtbahnnetz), einen PKW abschaffen?
Ja, auf jeden Fall @ Eherja@ Eher neind Nein, auf keinen Fall @ ich habe keinen PKW QO

h)  Umwieviel Prozent kbnnte Ihrer Meinung nach durch diese Mal3nahme der PKW-V erkehr reduziert

werden?
gar nicht bis1 % bis 3% bis5 % bis 10 % bis 20 % Uber 20 %
a a a a a a a

i)  Wenn Siein diesem Falle den Beispielweg unternehmen wollen, wie wahrscheinlich trifft dann folgen-
der Aspekt auf die vier Verkehrsmittelalternativen (PKW, Rad und OV) zu?

Vertellen Siejetzt wieder 10 Punkte auf die vier Alternativen. Je mehr Punkte eine Alternative erhalt,
desto wahrscheinlicher ist siefiir Sie. Achten Sie darauf, dass die Summe aller verteilter Punkte

gleich 10ist.

PKW Rad zu FuR ov
a) preiswert + + + = 10 Punkte
b) schnell + + + = 10 Punkte

Wenn Sie das néchste Mal in dieser Situation fur den Beispielweg eine der vier Verkehrsmittel alternativen
PKW, Rad, zu FuR und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen wirden:

i) WiegroR bzw. klein ist I hre Absicht, das néchste Mal PKW Rad zuFuR OV
fur diesen Weg eine der vier Verkehrsmittelalternativen
ZU nutzen?

grol3=10 Punkte, kiein=0 Punkte + + + = 10 Punkte

K) Wiesehr wiirden die fir Sie wichtigen Menschen (Part- PKW Rad zuFuR OV
ner/in, Freunde oder Kollegen) die Nutzung der vier Ver-
kehrsmittelalternativen beftrworten?

sehr befiirworten= 10 Punkte, nicht beftirworten=0 Punkte + + + = 10 Punkte

l)  Wieleicht bzw. schwer wirde esIhnen fallen, wenn Sie  PKW  Rad zuFuB OV
das néchste Mal fur diesen Weg die vier Verkehrsmittel-
alternativen benutzen wiirden?

leicht=10 Punkte, schwer=0 Punkte + + + = 10 Punkte
m) Wiegut oder schlecht wére das lhrer Meinung nach alles PKW  Rad  zuFuB OV

inalem?

gut=10 Punkte, schlecht=0 Punkte + + + = 10 Punkte

13/2) Die Stadt Waldenbuch will sich an der Lokalen Agenda 21 beteiligen. Dabei soll in Form von Pro-
jektgruppen gemeinsam Uberlegt werden, wie sich die Stadt Waldenbuch zukiinftig entwickeln kann.
Konnten Se sich vorstellen, in solch einer Projektgruppe mitzuar beiten?

Ja,auf jedenFall QO Eherja Q Ehernein QO  Nein, auf keinen Fal Q
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Die folgenden Fragen beschaftigen sich mit der Verkehrspalitik allgemein. Bitte beantworten Siedie
Fragen so, wiees |hrer Meinung entspricht!

(14) Welche Verkehrsprobleme in Deutschland schatzen Se als die 3 wichtigsten ein?

1 2. 3.

(15) Welche Verkehrsprobleme an I hrem Wohnort schatzen Se als die 3 wichtigsten ein?

1 2. 3.

(16) Wemtrauen Se es am ehesten zu, die verkehrspaolitischen Probleme in Deutschland zu 16sen?

(Mehrfachnennungen mdglich).

Parteien Bundesre- Industrie- Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs anderen | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a (W a (W a a (W
wenn ja wenn ja wenn ja
welcher? welchem? wem?

(17)  Wer vertritt am glaubwirdigsten lhre Interessen im Bereich Verkehrspolitik?
(Mehrfachnennungen mdglich).
Parteien Bundesre- Industriee Umweltschutz- Verkehrs- Verkehrsclubs andere | keinem
gierung verbande verbande behdrden (z.B. ADAC)

a a a a a a a a
wenn ja wenn ja wenn ja
welche? welcher? wer?

Nicht jeder interessiert sich im gleichen Malée fir verkehrspolitische Themen. Wieist das bei 1hnen?

(18) Fur verkehrspolitische Themen interessiereich mich ...
sehr stark  stark  einigermal3en  wenig Uberhaupt nicht
a a a a a
(19) Wie beurteilen Se folgende Aussagen?
stimme voll stimme Uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
a) Ichfihle michim allgemeinen Uber verkehrspolitische aaaanqn
Themen gut informiert.
b)  Ob verkehrspolitische MalRnahmen wie die Okosteuer aaaaaqQ
eingefuhrt werden, kann ich sowieso nicht beeinflussen.
c) Ichfuhlemich Uber die Verkehrsplanung (z.B. Straf3en- aaaaa
bau, Parkleitsysteme) an meinem Wohnort nicht ausrei-
chend informiert.
d)  Durch mein personliches Engagement kann ich wesent- aaaaaQ

lich dazu beitragen, V erkehrsprobleme an meinem
Wohnort zu | 6sen.
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(20)  Und wie beurteilen Se diese Aussagen zu Ver kehr sproblemen?
stimme voll stimme uber-
undganzzu 5 4 3 2 1 hauptnicht zu
a) Bus& Bahn missen schnellere und billigere Verbin- Qaaaaa
dungen anbieten, um die aktuellen Verkehrsprobleme in
den Griff zu bekommen.
b)  Mit modernen Technologien (wie z.B. Telematik) wird Qaaaaqa
es gelingen, die Verkehrsprobleme zu bewaltigen.
c) Ichkann durch meine Verkehrsmittelwahl etwas zur QaaaaqQ
Bewadltigung der Verkehrsprobleme beitragen.
d) DiePolitik tut zu wenig, um die Verkehrsproblemein aaaaag
den Griff zu bekommen.
€)  Wennich mein Auto 6fter stehen lassen wirde, wére Qaaaa
diesein sinnvoller Beitrag zur Lésung der Verkehrs-
probleme.
f)  Jeder einzelne kann durch Nutzung moderner Technik aaaaaa
zur Lésung von V erkehrsproblemen beitragen.
g) Esliegt vor alem an der Industrie und den LKW- aaaaaa
Transporten, dass wir grofie Verkehrsprobleme haben.
h)  Umdie Verkehrsprobleme zu |6sen, missen Politik und aaaaa
Industrie konsequent auf moderne Technik setzen.
stimme voll stimme uber-
und ganz zu 54321 haupt nicht zu
(21) Inwieweit wirden Se folgenden Aussagen zum Thema Verkehr und Umwelt zustimmen?
stimme voll stimme Uber-
undganzzu © 4 3 2 1 hauptnichtzu
a)  InDeutschland gehort das Auto auf jeden Fall zu den Qaaa o
wichtigsten Umweltsindern.
b) DieRolledes Autos as Umweltverschmutzer wird Qaagaaq
Ubertrieben.
c)  Autofahren und Umweltschutz sind eigentlich unver- Qaaaa
einbar miteinander.
d) Vieledrangende Umweltprobleme werden maf3geblich Qaaaa
vom Stral3enverkehr verursacht.
€)  Durch die technische Entwicklungen der letzten Jahre aaaaaqa
ist das Auto wesentlich umweltfreundlicher geworden.
f)  DasAutoist der grofite Umweltverschmutzer. QaagaAQ
stimme voll 54 3 2 stimme uUber-

und ganz zu haupt nicht zu
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(22)

a)

b)

(23)

a)

b)

d)

€)

f)

9)

h)

)

K)

Wie stehen Se zu folgenden Aussagen?

Aufgrund meiner eigenen Werte/Prinzipien fuhle ich
mich verpflichtet, Mal3nahmen zur Reduzierung der

verkehrsbedingten Umweltbel astungen zu unterstiit-

zen.

Egal was andere Menschen denken, meine eigenen
Werte/Prinzipien sagen mir, dass esrichtig ist, Mal3-
nahmen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Um-
weltbel astungen zu unterstiitzen.

stimme voll stimme Uber-
undganzzu © 4 3 2 1 hauptnichtzu

[ R

Qoo

Zum Schluss bendtigen wir fiir die statistische Analyse von Ihnen noch einige Angaben. Alle An-
gaben werden selbstversténdlich vertraulich behandelt und nur anonym ausgewertet.

Geschlecht:
Welche Staatsangehdrigkeit haben Sie?
In welchem Jahr sind Sie geboren?

Leben Sie mit einem (Ehe-)Partner bzw. einer (Ehe-)
Partnerin zusammen?

Wenn Ja: Ist Ihr (Ehe-)Partner bzw. (Ehe-)Partnerin
berufstatig?

Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haus-
halt, Sie selbst eingeschlossen? Denken Sie dabel
bitte auch an dle im Haushalt |ebenden Kinder.

Und wie viele Personen davon sind 18 Jahre oder
ater?

Haben Sie e nen PKW-Fihrerschein?

Koénnen Sie personlich jederzeit einen PKW benut-
zen?

Wieviel Kilometer legen Sie im Durchschnitt pro
Jahre mit dem PKW als Fahrer zuriick?

Wieviele PKW gibt esin lhrem Haushalt?
Wie viele Fahrrader gibt esin Ihrem Haushalt?

mannlich Q weiblich Q

deutsch QO nicht deutsch Q

Ja Q Nein Q

Ja Q Nein Q

Person(en)

Person(en)

Ja QO Nein Q
Ja QO Nein Q

ca km

PKW(s)
Fahrréder
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m)  Welchen hochsten Schulabschluss haben Sie?
keinen Schulabschluss

Hauptschul abschluss (V ol ksschul abschluss)

Real schulabschluss (Mittlere Reife) / Polytechnische Oberschule
Abitur / Fachhochschulreife / Erweiterte Oberschule (EOS)
Fachhochschul -/Hochschulabschluss

000 D0 O

Ich habe einen anderen Schul abschluss, und zwar:

n) Sind Sie zur Zeit erwerbstétig?
(Unter Erwerbstétigkeit wird jede bezahlte bzw. mit einem Einkommen verbundene Téatigkeit ver-
standen, egal welchen zeitlichen Umfang sie hat.)

vollzeit-erwerbstétig (wdchentliche Arbeitszeit von 35 Stunden und mehr) (W
teilzeit-erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit von 15 bis 34 Stunden) a
teilzeit- oder stundenwei se erwerbstétig (wochentliche Arbeitszeit unter Q
15 Stunden)

nicht erwerbstétig a

0) Wie hoch ist das durchschnittliche Netto-Haushaltseinkommen aller Haushaltsmitglieder pro
Monat, d.h. das verflgbare Einkommen nach Abzug von Steuern und Sozialversi cherungsabga-
ben, das Ihrem Haushalt fur alle Bereiche zur Verfligung steht?

weniger als 1999 DM a 6000 DM his 7999 DM

2000 DM bis 3999 DM a 8000 DM his 9999 DM

4000 DM bis 5999 DM a 10000 DM bis 11999 DM

0o O 0 O

12000 DM und mehr

Wenn Se Anregungen, Kritik etc. zu dieser Befragung haben oder wenn Se uns einfach etwas mitteilen
maochten, kdnnen Se dafiir folgende Zeilen benutzen:

Vielen Dank fur Ihre Tellnahme!
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Anhang B: M ethodenanhang

1 Entstehung und Test des Fragebogens zur Quer schnittsbefragung

Im Vorfeld der Querschnittsbefragung (Tellprojekt 3) fuhrten wir verschiedene Mal3nahmen
durch, die uns bei der Entstehung des Fragebogens wertvolle Hilfen, insbesondere bei der Kon-
struktion des Fragebogens gaben. Die einzelnen Schritte sollen in diesem Kapitel dokumentiert
werden.

Im Rahmen der diversen Pretestverfahren wird in den Sozia wissenschaften zwischen ei-
ner qualitativen und einer quantitativen Pretestanalyse unterschieden. Wahrend sich die quali-
tative Pretestanalyse vor alem mit Fragen der technischen Qualitat und der Umsetzbarkeit des
Fragebogens in der Erhebungssituation beschéftigt, steht in der quantitativen Analyse die rech-
nerische Haufigkeitsverteilungen im Hinblick auf einzelne Kategorien im Vordergrund (vgl.
Porst 1985: 62ff.). Die im Rahmen der Querschnittsbefragung durchgeftihrten Pretests versuch-
ten beide Dimensionen abzudecken.

1.1 Konventioneller Pretest unter Studierenden

Zunéchst wurde in Form einer schriftlichen Befragung ein , klassischer Pretest” (Standardpre-
test) durchgefiihrt. Uber Sinn und Zweck von Pretests ist man sich im Bereich der empirischen
Soziaforschung einig. Haufig liest man dabel das Zitat von Sudman/Bradburn (1983): ,, If you
don’t have the resources to pilot test your questionnaire, don’t do the study”. Friedrichs (1990:
153) merkt dazu an, dass , die Kosten aller Art fur die Korrektur von Fehlern in einer Untersu-
chung ohne Pretest stets erheblich héher (sind), as die eines Pretests selbst”.

Allerdings ist Ziel eines Pretests nicht automatisch gleichzusetzen mit der Uberpriifung
eines Fragebogens. Ziel des Pretests ist es zum einen die Frageverstandlichkeit, sowohl sprach-
lich als auch inhaltlich zu Uberprifen; zum anderen geht es aber auch um die Funktionsfahigkeit
des gesamten Studiendesigns (vgl. Porst 1998: 34). Porst bezeichnet den Pretest selbst als ,, den
Testlauf eines Fragebogen-Prototyps’‘, der ein ,,wesentliches Element im Prozef3 der Fragebo-
gen-Entwicklung (ist)”.

Obwohl die Rolle von Pretests im Vorfeld von Befragungen unumstritten ist, fehlt bis-
lang eine algemein anerkannte Definition bzw. klare Regeln zur Durchfihrung eines Pretests.
Dennoch lassen sich, hinsichtlich der Frageverstandlichkeit folgende drei Kriterien extrahieren,
die hier eine zentrale Rolle spielen (vgl. Porst 1985: 50-51):

» Eindeutigkeit: jede Antwortmoglichkeit muss einer, und nur dieser einer, Kategorie zuge-
ordnet sein.

« Ausschliefdlichkeit: inhaltliche Uberschneidungen der K ategorien sollen vermieden werden.

* Vollstdndigkeit: alle denkbaren Antwortalternativen sollten von den Kategorien erfasst wer-
den.



250 Anhang B: Methodenanhang

Ein weiteres Ziel des Pretests besteht darin, den Zeitbedarf abzuschétzen, den die Befragten zum
Ausfillen des Fragebogens bendtigen. Als Ziel wurden in unserem Fall etwa 30 Minuten ge-
setzt. Darliber hinaus sollte der Pretest die inhaltliche Konsistenz des Fragebogens Uberprufen.
Die Stichprobengréfe sollte dabei nicht unter 1 Prozent der angestrebten Gesamitstichprobe lie-
gen.

Gleichwohl dem konventionellen Pretest verschiedene Schwéachen immanent sind (wie
z.B. die Festlegung der Probanden auf schriftliche Kommentare zum Fragebogen, meist am
Schluss des Fragebogens), liegen die Starken des konventionellen Pretests auf der Hand. Er ist
relativ schnell und problemlos durchfihrbar. Auf3erdem ist der organisatorische Aufwand gering
(vgl. Prufer/Rexroth 1996: 98).

1.1.1 Ergebnisse

Der Pretest wurde in verschiedenen Seminaren der Facher Politikwissenschaft bzw. Soziologie
der Universitét Stuttgart durchgefiihrt. Mit der realisierten Stichprobengrof3e des Pretests von
N=88 im Bezug auf die geplante Netto-Gesamtstichprobe von N=1.000 ist das Kriterium der
Minimalstichprobe erfuillt.

Der Pretest gab uns durch die Abgabe verschiedener Kommentare am Ende des Fragebo-
gens zum einen wertvolle Hinweise hinsichtlich der Verstandlichkeit bzw. der Eindeutigkeit
einzelner der von uns formulierten Fragetexte; zum anderen zeigte er bereits, dass es sinnvoll
war vermutete Zusammenhéange einer Uberprifung zu unterziehen. Beispielsweise wurde deut-
lich, dass Verkehrsprobleme vor Ort anders wahrgenommen werden als in Gesamtdeutschland.
Wahrend Verkehrsprobleme in Deutschland vor allem in Form von Abgasen und Stau wahrge-
nommen werden, spielen am eigenen Wohnort Larm und Parkplatzprobleme die dominierende
Rolle (vgl. Tabelle A-1).

Tabelle A-1: Verkehrsproblemein Deutschland/am Wohnort

Abgase Sau OV zu tever Larm Parkplatzproblem
Deutschland 17% 20% 7% - -
Wohnort 14 % 7% 6 % 20% 16 %

Quelle: Pretest (3 Nennungen moglich; offene Frage; N=88)

Dartiber hinaus machten Faktorenanalysen deutlich, dass ein Zusammenhang zwischen
allgemeinen Einstellungen zu Umwelt und Verkehr und der Verantwortungsattribution gegen-
Uber Akteuren in der Verkehrspolitik besteht. AuRerdem zeigte sich, dass die Akzeptanz der
abgefragten Malinahmen sehr stark mal3nahmenspezifisch ist. Als erklarungskréaftigste Groéfden
fur die Akzeptanz der Mal3nahmen erwiesen sich die subjektiv wahrgenommene Effektivitét und
die Fairness.
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1.2  Diskussion des Fragebogens mit Beraterkreis bzw. mit anderen Experten

Eine erste Version des Fragebogens wurde im Anschluss an den Standardpretest mit dem wis-
senschaftlichen Beraterkreis des Projektes diskutiert, einem Kreis bestehend aus Wissenschaf-
tern und Experten aus der Praxis. Wahrend der Projektlaufzeit fanden zwel Treffen des Berater-
kreises statt. Wahrend beim ersten Treffen am Anfang der Projektlaufzeit die generelle Konzep-
tion des Projekts vorgestellt und diskutiert wurde, bestand der Inhalt des zweiten Treffens vor
allem darin, die Ergebnisse des Pretests unter den Studierenden und die vorliegende Version des
Fragebogens fir die Querschnittsbefragung zu diskutieren. Auf Anregung aus diesem Gremium
wurde auch ein Gesprach mit dem Umweltbundesamt geflihrt, das uns beziiglich relevanter um-
weltpolitischer Verkehrsmal3nahmen (, Szenarien®) fur die Querschnittsbefragung weiterhalf.
Neben Vorschlagen zur Auswahl der zu untersuchenden Stadte bzw. Gemeinden, diskutierten
wir zudem die im Fragebogen verwendeten Szenarien mit Vertretern des Ministeriums fir Um-
welt und Verkehr Baden-Wrttemberg (UVM).

Explizit begutachtet wurde der Fragebogen von folgenden Personen, bei denen wir uns
an dieser Stelle ausdrucklich bedanken wollen:

e Dr. Klaus Hopfner (Ministerium fir Umwelt und Verkehr Baden-W rttemberg),

* Dr. Werner Scholz (Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wirttemberg),

* M. Pfeiffer (IVT Heilbronn, in Vertretung von Prof. Dr. Hautzinger),

* Michad H&der und Peter Prifer vom Zentrum fur Umfragen, Methoden und Analysen
(ZUMA) und

» Prof. Dr. Oscar W. Gabriel (Institut fUr Sozia wissenschaften, Universitét Stuttgart).

1.3 Gesprachebe Vertretern der untersuchten Stadte und Gemeinden

Im Anschluss an die Diskussion mit Vertretern des Ministeriums fuhrten wir schliefdlich Gespra
che mit den Vertretern der as Untersuchungsraum ausgewahlten Stadte und Gemeinden. Diese
Gesprache halfen uns bei dem Vorhaben, die — insbesondere lokal — relevanten verkehrspoliti-
schen Themen zu lokalisieren und in den Fragebogen einzubauen.

1.4  Gespréach mit Umfrageberatungsinstitut ZUMA

Die externen Beratungen rundeten ein Gesprach mit dem Zentrum fir Umfragen, M ethoden und
Anaysen (ZUMA) in Mannheim ab, dem fihrenden Institut fir Umfrageberatung in Deutsch-
land. Zwel Mitarbeiter der Feldabteillung des Zentrums (Abtellung , Fragebogenberatung® von
Peter Porst) konnten hilfreiche Vorschléage hinsichtlich der Reihenfolge der Fragen und der Co-
dierung einzelner Items geben und somit zur Optimierung der Fragebogengestaltung beitragen.
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15 Lautes Denken

Das empirische Verfahren des Lauten Denkens (, Think Aloud*), ist eine Technik, die aus der
kognitionspsychologisch orientierten Gedachtnisforschung stammt und immer mehr Anwen-
dung im Vorfeld von quantitativen Umfragen findet. Es bietet der Testperson die Mdglichkeit,
kontinuierlich den Fragebogen mindlich zu beurteilen indem er seine Vorgehensweise, Geflihle
und Gedanken beim Ausfullen des Fragebogens aul3ert. Die zentrale Annahme ist dabel, dass die
Befragten mindlich eine vermutlich hohere Spontaneitét der Nennung ihrer Gedanken haben,
gegenuber einer schriftlichen Bewertung nach Ausfillen des Fragebogens. Um die von den Be-
nutzern jeweils gedul3erten Anmerkungen ,, messen” zu kénnen, werden sie auf Ton- oder Vi-
deoband aufgenommen.

Porst (1998: 36) unterscheidet beim Lauten Denken zwei Varianten; zum enen die
» Retrospective Think Aloud* Technik, bei der die Befragungsperson nach der Beantwortung der
Frage laut darliber nachdenkt, wie ihre Antwort zustande gekommen ist; zum anderen die in der
vorliegenden Untersuchung verwendete ,, Concurrent Think Aloud“ Technik, bel der der Be-
fragte wahrend der Antwortformulierung ,, laut denkt®.

Die Methode des Lautens Denkens ist aus unserer Sicht ein gutes Instrument, welches
herkdmmliche Pretests erganzt, aber nicht ersetzt. Besonders geeignet erscheint sie uns um den
Fragebogen an einem kleinen Personenkreis — ohne grof3en Aufwand — zu testen /vgl. Otten et
a. 1997/. Diese Methode kann dabei Informationen darliber geben, wie der Fragebogen auf die
Befragten wirkt (Moment des ,, ersten Kontakts® mit Fragebogen); zudem kann man die Akzep-
tanz einzelner Fragen bzw. Items Uberprifen. Dartiber hinaus, ist dieses Testverfahren schnell
durchfihrbar und ist auf3erdem mit niedrigen Kosten verbunden (vgl. Prifer/Rexroth 1996: 109).

Im vorliegenden Fall, wurde der Fragebogen finf Testpersonen (drel davon weiblich)
vorgelegt. Alle Personen hatten ein mittleres bis hohes Bildungsniveau und waren im Alter zwi-
schen 30 und 40 Jahren alt. Beim Ausfillen des Fragebogens wurden ale Kommentare mit ei-
nem Tonbandgerét aufgenommen. Besonders durch dieses Verfahren, wurden einzelne Frage-
formulierungen hinsichtlich ihrer Verstandlichkeit Gberarbeitet. Beispielsweise wurde angeregt,
statt der Formulierungen ,,unternommene Weg“ oder der ,, ausgewdhlte Weg"* stets vom ,,Bei-
spielweg” zu sprechen. Auch der haufig aufgefuhrte Konjunktiv in der damaligen Version des
Fragebogens stellte fir mache der Testpersonen ein Problem dar. Darliber hinaus zeigte sich,
dass ein Teil der Testpersonen mit dem verwendeten Begriff des ,, Szenarios® nichts Konkretes
verbinden konnten.

Insgesamt betrachtet haben wir versucht durch mehrere Testverfahren einen ,, guten® Fra-
gebogen zu entwickeln. Der Empfehlung von Prifer und Rexroth (1996: 112) zu folgen ver-
suchten wir dies mit einer Kombination mehrerer Testverfahren, da die einzelnen Techniken oft
unterschiedliche Problembereiche betreffen.
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2 Riucklaufquote

Ein Problem aller Befragungsformen ist die Ricklaufquote. Sie entscheidet nicht nur tber Er-
folg oder Misserfolg einer Befragung, oft hat sie auch Auswirkungen auf die Validitét bzw. die
Reprasentativitét der Studie. Vor und wahrend der Querschnittsbefragung verwendeten wir ver-
schiedene Mal3nahmen, um eine zufriedenstellende Ruicklaufquote zu erhalten. Diese Mal3nah-
men sind im folgenden dokumentiert.

2.1 Malnahmen zur Steigerung der Rucklaufquoteim Rahmen der Querschnitts-
befragung

Ein Problem, insbesondere bei schriftlichen Befragungen, ist die oft niedrige Ausschopfungs-
guote, also ,dem prozentualen Anteil der Befragten, mit denen ein Interview realisiert werden
konnte, an der Gesamtzahl aller ausgewahlten Befragten“ (Koch 1993: 85). Dabei sind die
Schwankungen erheblich, Hippler und Seidel (1985: 39) berichtet von einer Schwankungsbreite
der Rucksenderate, ,, zwischen 10 und 90 Prozent”; Diekmann (1995: 441) beschreibt etwas ge-
nauer, dass Befragungen mit freundlichem Anschreiben, aber ohne weitere Mal3nahmen, ,, selten
Rucklaufquoten Uber 20 Prozent erzielen“. Um Stichprobenverzerrungen zu verhindern und re-
présentativ-verlassliche Aussagen treffen zu kdnnen, ist es deshalb notwendig, Malinahmen zu
ergreifen um die Rucklaufquote der Fragebogen auf hohem Niveau zu halten. Hierzu wurden
verschiedene Vorgehensweisen geplant und ausgefthrt.

2.2 Total Design Method und deren Umsetzung in der vorliegenden Studie

Die Total Design Method (TDM), basierend auf den Arbeiten von Dillman (1976, 1978), um-
fasst technische Mdglichkeiten zur Steigerung der Ricklaufquoten von postalischen Umfragen.
Nach Porst et al. (1998: 31) stellt dieser Ansatz, ,den einzigen elaborierten und umfassenden
methodischen Ansatz zur Erhaltung der Teilnahme an Umfragen Uberhaupt (dar)”.

Dillman konnte belegen, dass oft nur ein mangelhaftes Design bzw. technische Unzu-
langlichkeiten der Befragungsinstrumente dafir verantwortlich waren, dass sich Personen der
Teilnahme an schriftlichen Befragungen entziehen. Grundlage dieser Methode bildet deshalb die
auf der , Social Exchange Theory” basierenden Idee, ,,dal3 versucht wird, dem Befragten einen
Eindruck des moglichen Nutzens einer Kooperation zu vermitteln und gleichzeitig seine ‘Kos-
ten' (Zeitaufwand, Auseinandersetzung mit schwierigen Fragen usw.) moglichst gering zu hal-
ten* (Schnell/Hill/Esser 1992: 369), da dies tber die (Nicht-) Teilnahme entscheiden.

Zentral fur eine hohe Ricksenderate ist das Interesse seitens der Befragten an der The-
matik bzw. der Aufmerksamkeitswerk (Salienz) der Studie (vgl. Porst 2001 bzw. Tho-
ma/Zimmermann 1996). Wie Hippler (1988: 244) bzw. Lamnek und Trepl (1991: 211ff.) zeigen
konnten, schwankt die Ricklaufquote — je nach angegebenem Interesse seitens der Befragten —
um bis zu 30 Prozentpunkten.
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Zunéchst sollten die Befragten deshalb im vorliegenden Fall von der Relevanz und der
Aktualitét des Themas , Verkehr Uberzeugt werden. Durch das dem Fragebogen beiliegende
Schreiben des jeweiligen Burgermeisters und verschiedenen Verdffentlichungen in lokalen Me-
dien (vgl. Mediendokumentation im Anhang C) sollte das Interesse fir die Thematik zusétzlich
geweckt werden. Ein mit dem Interesse unmittelbar zusammenhangender Punkt ist die personli-
che Betroffenheit bzw. die personliche Wahrnehmung des Umfragethemas. Wir erhoffen uns,
dass sich diese Problemwahrnehmung in Form eines hohen Interesses an unserer Befragung wi-
derspiegelt.

Ein weiterer technischer Faktor innerhalb der TDM ist der quantitative Umfang des Fra-
gebogens und ein klarer bzw. Ubersichtlicher Inhalt des Fragebogens. Hippler (1998: 245)
konnte zeigen, dass bel Fragebdgen Uber 12 Seiten die Teilnahmebereitschaft deutlich sinkt.
Grund genug, uns in der durchgefihrten Querschnittsbefragung auf einen Fragebogenumfang —
trotz eines notwendigerweise umfangreichen Designs zur Uberpriifung der TPB — von 10 Seiten
zu beschranken. Ferner soll der Fragebogeninhalt klar formuliert und Ubersichtlich aufgebaut
sein, um so den Aufwand, der fir seine Beantwortung notig ist, zu minimieren. Aufgrund des
Zwei-Farbendrucks, bei dem alle Fragen gelb bzw. alle wichtigen Details fett hervorgehoben
waren, versuchten wir zudem, dem Fragebogen einen tbersichtlichen Aufbau zu verleihen (vgl.
Fragebdgen im Anhang).

Nach den Erfahrungen von Lamnek und Trepl (1991), verwendeten wir nahezu aus-
schliefdlich geschlossene Fragen und verzichten weitestgehend auf Filterfragen. Auch die Wich-
tigkeit der Teilnahme des einzelnen wurde betont und dazu ein Ansprechpartner mit Telefon-
nummer und E-Mail-Adresse benannt. Ein offizieller Briefkopf des Instituts sollte der Umfrage
ein zusétzliches Mal? an Seriositét verleihen.

Neben Dillmanns Vorgabe hinsichtlich des Beilegens von freigestempelten Rickum-
schldgen, um auf Seiten der Befragten Portokosten zu vermeiden, und einem dem Fragebogen
vorangehenden Datenschutzblatt, auf dem den Befragten Anonymitét zugesichert wurde, fuhrten
wir zudem eine postalische Nachfal3aktion durch. Dieses Erinnerungsschreiben verfolgte die
Intention, dass zunachst Unentschlossenen den Fragebogen schlieffdlich doch ausfillen und ihn
zurtickschicken. Nachdem innerhalb der ersten vier Wochen knapp 700 Fragebtgen ausgefillt
zurtickkamen, erhielten vier Wochen nach dem Versand des Fragebogens der Rest der Brutto-
stichprobe eine Postkarte mit der freundlichen Aufforderung, doch den Fragebogen ausgefillt an
uns zurlickzusenden. Im Anschluss an die Nachfassaktion kamen nochmals knapp 460 Fragebdo-
gen, aso etwa 40 Prozent der gesamten realisierten Nettostichprobe.

Nicht zuletzt waren wir aber auch auf die Unterstiitzung von offentlicher Seite angewie-
sen. Nach den Gesprachen mit den Stadtverwaltungen in Dettenhausen, Waldenbuch und Reut-
lingen, sicherten uns die Gesprachpartner — neben der Bereitstellung der Einwohnermeldedaten
— auch eln Begleitschreiben des Burgermeisters und einen Hinweis auf die Umfrage im drtlichen
Gemeinde- bzw. Mitteilungsblatts zu. Dartiber hinaus, gingen wir auch einen Weg, den bereits
Lamnek und Trepl (1991) bzw. Porst (2001) als wichtigen Faktor zur Erhéhung der Ausschop-
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fungsquote identifizierten, ndmlich die Einbindung der 6rtlichen Presse in die Querschnittserhe-
bung. In alen Zeitungen, die die jeweils hochste Auflage innerhalb der Untersuchungsréaume
haben, erschienen Artikel Uber die bevorstehende bzw. angelaufene Befragung. In Reutlingen
berichteten zudem lokale Radio- und Fernsehsender in kurzen Meldungen Uber unserer Studie
(vgl. Mediendokumentation im Anhang).

2.3 Rucklaufquote

Das Postamt Stuttgart-V aihingen sammelte die zurlickgesendeten Fragebdgen postlagernd. Der
Rucklauf im einzelnen verlief somit folgendermalen:

Tabelle B-1: Zeitlicher Verlauf des Fragebogenr licklaufs der Quer schnittsbefragung

Arbeitsschritt Datum Anzahl Fragebtgen
Versand der Fragebdgen 9./10.4.01 5.000
1. Abholaktion 21.04.01 436
2. Abholaktion 28.04.01 282
Nachfassaktion 09.05.01 4172
(Versand Postkarte)

3. Abholaktion 17.05.01 165
4. Abholaktion 28.05.01 137
5. Abholaktion 06.06.01 37

6. und letzte Abholaktion 22.06.01 42
Einzelne Zustellung Bis 26.07.01 83
Gesamt 1182

Quelle: eigene Berechnungen

Es zeigt sich, dass rund 40 Prozent der realisierten Nettostichprobe in direktem Zusammenhang
mit der Nachfassaktion steht.
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Anhang C: Ubersicht M edienver 6ffentlichungen zur Quer schnittsbefragung

Reutlingen

* Reutlinger Nachrichten: ,, Burgerumfrage zu Mobilitét und Verhalten* (19.4.01)

Reutlinger Generalanzeiger: Fragebogen zum Verkehr* (19.4.01, Seite 8)
* Reutlinger Wochenblatt: ,,Mobilitdt und Verkehr* (19.4.01)
» Lokaler Fernsehsender RTF.1: Beitrag in der Mittagssendung um 14.00 Uhr (18.4.2001)

o Lokaler Radiosender Antenne 1 Studio RT4 Reutlingen (17.4.01, Kurzmeldung in den Regi-
onal nachrichten)

» Lokaer Radiosender Radio Regenbogen (18.4.01 oder 19.04.01, Kurzmeldung in den Regi-
onal nachrichten)

* Server der Stadt Reutlingen (www.reutlingen.de/presse/archiv.asp)

Dettenhausen

e Searver der Stadt Dettenhausen (www.dettenhausen.de)

» Schwabisches Tagblatt: ,, Per Bahn zum Daimler — Verkehr in Dettenhausen al's Forschungs-
projekt” (14.4.01, Seite 40)
Waldenbuch

» Sindelfinger Zeitung: ,,Mobilitat und Verkehr stehen im Mittelpunkt einer Untersuchung*
(12.4.01, Seite 6)

» Server der Sindelfinger/Boblinger Zeitung (www.szbz.de)





