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Bamberg: Zeit und Geld 7

ZEIT UND GELD: EMPIRISCHE
VERHALTENSERKLARUNG MITTELS
RESTRIKTIONEN AM BEISPIEL DER

VERKEHRSMITTELWAHL 2

SEBASTIANBAMBERG

Wéhrend .Praferenzen” im Kontext sozialwissenschaftlicher Modelle ein zentrales
Konstrukt zur Erklarung menschlichen Verhaltens darstellt, bemiherOsich
nomen, Verhalten mdoglichst ohnBezug auf dieses Konstrukt zu erklaren. Im
Mittelpunkt ~ 6konomischer  Analysen steht hingegen der Versuch,
Verhaltensveranderungen bzw. Unterschiede im Verhalten auf Ver&nderungen bzw.
Unterschiede in externen Restriktionen zurtickzufuhren. Wahdéadtraditionelle
Okonomie sichdabeivor allem auf die Anlyse monetarer Restriktionen konzentriert,

hat Gerry Beckerden 6konomischen Ansatz umiie nicht-monetéare Restriktion ,Zeit"
erweitert. In dervorliegenden Arbeit wird versucht, aus Beckerss&tz empirisch
testbareHypothesen abzuleiten, wite Restriktionen ,Geld" und besonders ,Zeit* die
individuelle Verkehrsmittelwahl determinieren. Diddgpothesen werden an Daten aus
einer empirischen Untersuchung getestet, in der fiir eine spezifische Fahrstrecke die mit
der Bus- bzw.der PKW-Nutzung verbundenefeit- und Geldkosten erhoben wurden.
Wie aus Beckers ®#satz theoretisch abgeleitetiibt die wahgenommene
Zeitkostendifferenzder Bus- oder PKW-Nutzungeinen deutlichen Einfluz auf die
tatsachliche Bus- bzw. PKW-Nutzuragis, wahrend der Einflu? der wgnommenen
Geldkostendifferenz statistisch nicht signifikant ist.

I n sociological or socialpsychological models ,preferene@es”used as a centmdn-

struct explaining human behavior, whereas economic analysis are trying to explain be-
havior without reference tthis construct. Theeconomic-approactries to explain be-
havioral changes and differences by changes and differences in external restrictions.
While the traditionabonsumption-theory analyses maitiye efect of monetary restric-

tion, Gerry Beckelhas enlargethe economic approach ke non-monetary restriction
Jime“. After a short description of Becker’s approatiis article tries to us8ecker’s
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approach deriving hypotheses hthe restrictionsmoney” and ,time* determine the
individual transportation mode choice. fBst thesdypotheses empirically a field-study
was conducted, in whicfor a specific routehe time- andmonetary-costare raised,
connectedvith the usage of the transportation means ,bus” and ,car". As expected the
results of the data-analysis show that the perceived differencestwhéieosts between

the transportation means ,bus” and ,car* exert a significant impact onto the astg

of the bus or car, while the impact of the perceived differences afithetary-costs are
insignificant.

1. Einleitung

In den Sozialwissenschaften, besonders der empirisshealforschungstellenindivi-

duelle Praferenzen das zentrale theoretische Konstrukt zur ErkNoanderhalten dar.
Sozialpsychologen verwendamstelle deBegriffs ,Préaferenz'traditionell denBegriff
sEinstellung”. Unter Einstellung wird die globale positive bzw. negaBesvertung

eines Objekts durch eine Person verstanden. Eine relativ prézise Operationalisierung des
Einstellungskonzepts erfolgt in multiattributiven Einstellungsmodellen, wie z.B. dem
von Ajzen/Fishbein (1980). EineAnwendung dieses Modells auf die Erklarung
individueller Verkehrsmittelwahl findet sich in Bamberg/Schmidt (1994) oder
Bamberg/Bien (1995).

Auch das 6konomische Verhaltensmodell geht davaurs, dal3 Préaferenzen prinzipiell
eine Verhaltensdeterminante darstellen. Das Individuum bewertet die ihnerZiigivhg
stehenden Verhaltensalternativen entsprechend seinen Praferenzen, vidgt &br-
und Nachteile, Nutzen und Kosten gegeneinaaieSchlie3lich entscheidet es sich fiir
die Alternative, die seinen Praferenzen am ehesten entspricht.

Fur die meisterOkonomenstellenjedoch Préferenzen nicht beobachtbare und damit
nicht meRbare GroRen dar. Nach Ansicbh Okonomerhaftet daher dem Préferenz-
Konstrukt im Kontext empirischer Forschuetyvas tautologischean. Da siclPraferen-

zen nicht unabhangig erfassen lasstellt die Erklarung mittel®raferenzen nur eine
Umschreibungder Verhaltensdnderung unter Verwendung eines anderen Vdates

Eine Praferenzanderung muf} stattgefunden haben, weil sich das Verhalten verandert hat.
(Hatte sich das Verhalten nicht geandert, héitiieh keine Praferenzénderung stattgefun-
den.) Eine empirische Uberpriifung einer derartigenschreibungst natiirlich nicht
moglich, da sie immer wahr sein muf3 (Frey 1990).

Stigler/Becker (1977) schlagen daher in ihrem beriihmt gewordeufeatz ,De Gusti-
bus Non Est Disputandum" vor, bei dlamalyse von ¥rhaltensveranderungen bzw. Ver-
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haltensunterschieden vollig auf das Préferenz-Konstrukt zu verzichten. Praferenzen
sollen statt dessen als stabile GréRen behandelt weldeh. Stigler und Becker ist
davon auszughen, daf} sich die Praferenzesn Arm und Reich,von Menschen in
unterschiedlichen Gesellschaften und Kulturen nicht sehr voneinander unterscheiden.
Dabei beziehen sich die als stakdrausgesetzten Praferenzen nicht auf Giter und
Dienstleistungen, wie z.B. Orangen und Autos, sondern auf grundlegende Wahlobjekte,
wie Gesundheit, Prestige, Sinnenfreuden, Wohlwollen oder NeidAmiahmestabiler
Praferenzen bietehach Stigler und Becker eine Grundlage, um \oraussagen uber
Verhaltensveranderungen bzw. Verhaltensunterschiede vollstandig auf Veranderungen in
beobachtbaren und mefSba externen Restriktioneauriickzufiihren. Restriktionen, die

den Spielraum festlegen, innerhalb dessen dadividuum die Auswahl aus
verschiedenen Handlungsmdglichtieei hat, stellen imRahmen derékonomischen
Verhaltenstheorie das zentrale Erklarungskonstrukt fur Verhalten dar.

Neben der Frage, ob Praferenzen meRbar sind, kritisieren Okonomen wig@g@)yan

den meisten sozialwissenschaftlichen Ansétzen, dald Restriktionen entweder gar nicht
berticksichtigt werden oder daf3 die Trennung zwischen dem Préferenz- und Restriktions-
konzept unzureichengt. So spielen die in dedkonomischen Verhaltensmodellen im
Vordergrund stehenden monetaren Restriktionen ,Einkommen* und ,Preise” in vielen
sozialwissenschaftlichen Ansatzen kaum eine Rolle.

In der vorliegenden Arbeit soltlie sicherlichprovozierendeKritik der 6konomischen
Verhaltenstheorie an sozialwissenschaftlichen Erklarungsmodellen ernst genommen wer-
den. Am Beispiel einer umweltpolitisch bedeutsamen Verhaltensweise, derz¥iahl
schen Verkehrsmitteln, soll die empirische Fruchtbarkeit Aasatzes untersucht
werden, Verhaltensunterschiede bzw. Verhaltensverédnderungen ausschlie3lich auf die
Wirkung von Restriktionen zurlickzufihren. Nachiner kurzen Skizzierung der
theoretischen Uberlegungen zur Verhaltenswirksamkeit von Restriktionen wird versucht,
daraus empirisch testbaHypotheseriiber den Einflud monetéarer und nicht-monetarer
Restriktionen auf die individuelle Verkehrsmittelwahl abzuleiten. In einem zweiten Teil
werden diese Hypothesen an empirischen Daten Uberprift.

2. Theorie

Die 6konomische Theorie beschaftigt sich traditionell besonders intensiv mit der Verhal-
tenswirksamkeivvon Giterpreisen. Preis ist dmonetére Gegenleistung eines Kaufers,
den dieser fur ein Wirtschaftsgut bestimmter Qualitat aufbringen muf3. In Héhe des Prei-
ses missen beim Erwerb eines Produktes finanzielle Mittel aus dem Hauskaitsein
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men vom Kéaufer bereitgestellt werden. Da alle Produkte um das gleiche Einkommen des
Konsumenten konkurrieren, beeinflussen ihre Praisghdie Verteilung des Ekom-

mens auf diese Produkte. Es kdnnen nur so viele Produkte bzw. Produktmengen gekauft
werden, wie verfiigbare Geldmittel vorhandgmd. Die Verhaltenswirksamkeit d€so-
duktattributs ,Preis” beruht damit auf der Einkommensrestriktion.

Im Rahmen der traditionellen Konsumtheorie (siehe z.B. Deaton/Muelld28£);
Maier/Weiss 1990; Varian 1984) stellen die jeweiligen monetaren Preise unterschiedli-
cher Transportalternativen die alleinigen Determinanten der individuellen Verkehrsmit-
telwahl dar. Konsequenterweise wird daher aumiwirtschaftswissenschaftlicher Seite

in der Diskussion, wie bisherigg&W-Nutzer dazu gebracht werden konnetéyker die
umweltfreundlicheren 6ffentlichen Verkehrsmittel zu benutzen, die Verhaltenswirksam-
keit des Preis-Instrument&tont:Mittels MalRhahmen wigRoad-Prizing“ oder Benzin-
preiserhéhung soll di@KW-Nutzungverteuert werden, wahrend mittels MalRnahmen
wie ,Umweltticket” oder ,Job-ictket” die Preise fur dieNutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel gesenkt werden sollen.

Nun haben jedockine Vielzahlvon Studien gezeigt, dal? wedéie reinen monetéaren
Fahrkostemochdie mit demNettoeinkommen gewichteten Fahrkosten einen substan-
tiellen und signifikanten EinfluR auf die individuelle Verkehiistmlwahl ausiben
(Domencich/McFadden 1975; Hensher/Dalvi 1978; Held 1982; Ben-Akiva/Lerman
1985; Erke 1990; Molt 1990; Bruderl/Preisenddrfer 1994; Diekmann 1994). In diesen
Studien zeigt sich hingegen, ddi& individuelle Verkehrsmittelwahl starkon der
wahigenommenen Fahrtzeit sowie durch soziodemographische und -6konomische Hin-
tergrundvariablen wie Familiengro3e, Alter, Geschlecht, Bildung und beruflicher Status
beeinfluRt wird. Anscheineni@it sich die Entscheidung, ein spezifisches Verkehrsmit-
tel zu nutzen, nuschlecht im Rahmen eines Ansatzes erkladen,den Nutzewon am
Markt angebotenen Verkehrsmittelalternativen ausschlie3lich durcBetarg auf mo-
netére Preise und monetéares Einkommen ableitet.

Kritiker desdkonomischen Ansatzeter Verhaltenserklarung kénnen mit Recht darauf
hinweisen, daf3 sich dimrliegenden empirischen Befunde eher so interpretieren lassen,
daR die individuelle Verkehrsmittelwahl weniger durch finanzielle Restriktionen als
durch individuelle Unterschiede in Motiven, Einstellungen oder Normen gesteuert wird,
kurz durch GréfR3en, dials Indikatoren fur zugrundeliegende individuelle Préaferenz an-
gesehen werden.

Fur Becker (1965) beruht hingegdie Schwacheder traditionellen Theorie ddson-
sumverhaltens bei der Erklarung vieler alltaglicher Verhaltensweisen nicht auf der
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mangelnden Berlcksichtigungn Praferenzen, sondern darauf, daf} sie mit ihrer Be-
schréankung auf monetére Marktpreise und monet&rdemmen den EinfuRicht-mo-
netérer Restriktionen auf Wahlentscheidungen unberiicksichtigt 1af3t.

Nach Becker wirddie Bedeutung einer zweiten, nicht-monetadren Ressource, der Zeit,
deutlich, wenn Haushalte nicht nur &snsumenten, sondern auals Produzenten be-
trachtet werden. Haushalte produzieren elementare Giter ("basic commodities”, Becker
1965), wie ,schones Wohnen“, ,Freizeiterlebnisse”, ,gesunde Erndhrung“, indem sie
entsprechend der Kostenminimierungsregeln der traditionellen Unternehmenstheorie
Marktguter und Zeit alénputs kombinieren. Der Preis eines im Haushalt produzierten
Gutes ergibt sich danach aus &mmeder Preise der Marktgiter und dem Preis der
eingesetzten Zeit.

Wie |af3t sich aber der Preis der bendtigten Zeit quantifizieren? Die Ze#gstnzt und

hat fir jeden Konsumenten einereiy dersich aus ihrer Knappheit ergibt. Anders als
Geld ist Zeit aber einRessource, die nicht gespeichert werden kann. ,Zeitsparen® be-
deutet deshalb die Reallokation der Zeit von einer Aktivitat auf andere. Der Wert der fur
eine bestimmte Aktivitat erforderlichen Zé#t nur indirekt Gber den Verlust aaeld

bzw. den Nutzenentgang zu ermittetter dadurcheintritt, daf3 andere Aktivitaten in
dieser Zeit nicht ausgetbt werden kénnen (Opportunitatskosten des Zeitbédtofs).
Beckers "full income concept" (196897) fallen Opportunitatskosten der ZeitHibhe

des Verdienstausfalls'forgone income”)flir diese Zeit an. Dabei gehteBker (1965:
496) von einer Zweiteilung des taglichen Zeitbudgetas: Es gibt bezahlt&eit
(Erwerbsarbeitszeit) und unbezahlte Zeit (Konsumzeit). Da aufRer dgrhysischen
Reproduktion notwendigen Zeit prinzipiell jede Zaiim Gelderwerb eingesetzt werden
kann, entspricht der Preis einer Zeiteinheit dem dadiicinem Individuum erzielbaren
Lohn. Wenn dasEinkommeneines Konsumenten steigt, steigen somit adieh Op-
portunititskosten der Zeit, d.h. die Zeit wird teurerf diese Anderungler Opportuni-
tatskosten reagieren dikonsumenten mit einer Substitution zeitintensiver Aktivitaten
(z.B. der Zubereitungon Speisen) durch zeitsparende Aktivitaten (Einkaorfi Fertig-
gerichten).

Becker setzt damit die gegenseitige SubstituierbavikeiGeld und Zeit voraus. Zeit ist
Geld und Geld ist ZeitDurch Einsatzvon Zeit kann Geld gespart werden (eigene
Durchfiihrungeiner Reparatur) und durch den Einsatn Geld kann Zeit gespavter-

den (Ausfuhrungler Reparatur durch einen Handwerker). Wenn Zeit in Geld und Geld
in Zeit ,umgetauscht* werden kann, dann gibtsesiohleinen Zeitwert des Geldes als
auch einen Geldwert der Zeit.
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Aus dem Haushalts-Produktions-Ansatz ableitbare inhaltliche Implikatio-
nen fur die Nutzung von Verkehrsmitteln

Nach Beckers Ansatassen sich damit Transporte aus Sicht des HaushalBsalsk-
tionsprozel3 charakterisieren, in deler Haushalt ,Marktguter (deren Erwerb d&n-
kommensrestriktion unterliegt) und ,Zeit* (die der Restriktion eines knappen
Zeitbudgets unterliegt) mit dem Ziel kombiniert, seinen Nutzen zu maximieren. Der
Gesamtpreis des Gutes ,Transport® setzt sich somit aus einer direkten
Kostenkomponenten (dem Fahrpreis in Geldeinheiten) eider indirekten
Kostenkomponente (dem Zeitpreis gemessen in Geldeinheiten entgangenen
Lohneinkommens) zusammen.

Da es sich bei alltaglicheschafften Transport-Gltern um reldtillige, aber zeitinten-

sive Guter handeltist davon auszugehewalR der Gesamtpreis des jeweiligen Gutes
LTransport” deutlich starker durch die Fahrzeit (d.h. den Zeitgeisessen in Geldein-
heiten des entgangenen Lohneinkommens) bestimmt wird als durch den jeweiligen Fahr-
preis (d.h. die Zeit, dipro Geldeinheit des Fahrpreises ausgegeben werden muR3). Das
sei an einem Beispiel demonstriert.

Angenommen, fudie Zurlicklegungeines 15 km langen Weges zur Arbeit benétigt eine
Person mit dem Bus 50 Minuten und mit d&{W 20 Minuten. Die Kosten fur die
Busnutzung belaufen sich beim Bus auf 35 Pfennig/lkm und beito auf 72
Pfennig/km. Wenn eine Person eindptto-Lohn von 20DM/Stunde erzielt, wirden

sich nach Beckers Ansatiie Gesamtkosten dieser Person fur eine HinfRidkfahrt

beim Bus auf 44 DM belaufen und befKW auf 35DM, obwohl der reine Fahrpreis
desPKW doppelt sdhochist wie der des BusseSomitlaRt sich aus deterlegung der
Gesamtksten des Gutes ,Transport” in eine Geld- und eine Zeitkostenkomponente eine
schliussige Erklarung fur den oben berichteten empirischen Befund ableiten, daR der
reine monetére Fahrpreis kaum Einflu auf die Entscheidwigghen Verkehrsmitteln

hat, die Fahrzeit hingegen einen sehr starken.

Wie oben berichtethat sich in empirischen Studien ein EinflaBziodemografischer

und soziobkonomischer aviablen wie Familiengrof3e, Alter, Geschlecht, Bildung,
Erwerbstatigkeit und beruflicher Status auf die Verkehrsmittelwgaelzkigt. Wahrend
sozialwissenschaftliche Ansatze, wie z.B. débensstilforschung (siehe dakabonte,

1996) diese Effekte auf Praferenzunterschiede zurlckfiihren, fihrt Becker den Einflufd
dieser GroRen direkt auf Verdnderungen bzw. Unterschiede in den Geld- und
Zeitrestriktionen zuriick.
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1. Auswirkung real steigenden Lohneinkommens auf die Verkehrsmittelwahl

So erhdht eingleichformiger prozentualer Lohnanstielle Kosten der fiiKonsum-
zwecke aufgewendetefeiteinheiten um den gleichen Prozentsatz. Die relativen Preise
der vom Haushalt produzierten Giter steigen jedoch in Abhangigkeitder fur ihre
Produktion eingesetzten Zeit unterschiedbiech DiePreise fur Haushaltsguter, die viel
Konsumzeit benétigen, steigstérker als die Preise fur Giiter, éieniger Konsumzeit
benodtigen. Nach Becker reagierdie Haushalte auf die Verédnderung der Preise fir
zeitintensive Glter mit zwei Verhaltensweisen: Sie verlagern Kidersum von den
zeitintensiven auf deonsum vonmarktguterintensiven Giter und/oder garsuchen,
zeitintensive Produktionsmethodeon Haushaltsgitern durch weniger zeitintensive
Produktionsmethoden zu substitutieren.

Ubertragen auf die Verkehrsmittelwahl hei3t das, mit steigeridgmeinkommen wird
die Nutzungdes Busses in Relation zRKW-Nutzung um sadeurer, je groRer diEahr-
zeitdifferenz zwischen Bus uRKW ist, auch wenrder reine Fahrpreis konstant bleibt.
Damit in dieser Situation eine Person, gidschen PKWund Bus wéahlen kanrguch
weiterhin den Bus nutzt, muf3 entweder der Marktpreis flirBdisnutzung oder die
Fahrzeit in denumfanggesenkt werden, dal? damit derstiegder teuremgewordenen
Fahrzeit kompensiert werden kann. Soh®mmt es zueiner Substitution der
zeitintensiveren Busfahrt durch die zeitsparendere PKW-Fahrt.

Der durch steigendd.ohneinkommen ausgel6éste Substitutionsprozel3 zeitintensiver
durch marktgiterintensive Methoden bei der Produktion Haushaltsgutern bietet
sowohleine Erklarung fur die in den letzten 35 Jahren exponentiell anwachREkde
Nutzung, wie auch fiidie immernoch zu beobachtendgarkere OV-Nutzung von
Personen mit geringerentinkommen im Vergleich zu Personemit hdéherem
Einkommen. Der Effekvon Bildung und beruflichem Status auf die Verkehrsmittelwahl
1aRt sich so gesehais indirekterLohneinkommenseffekinterpretieren: Bildung und
beruflicher Status sind Indikatoren fir den am Markt erzielbaren Arbeitslohn.

2. Effekt der Erwerbstatigkeit auf Verkehrsmittelwahl

Eine andere Implikationevon Beckers Ansatist, dafd die jewilige Einkommensquelle
ebenfalls einen Einflul auf dé¢onsumeines Haushalts haben kann. So werndach
Becker die jeweiligen Zeitkosten nur durch das entgangeoleneinkommen bestimmt.
Daraus folgt, daB®ei Personengruppen, wie z.B. Rentnern, d&i@kommen nicht aus
Lohnarbeit, sondern aus Transferleistungen resultiert, die Zeitkosten niedriger sind als
fur Erwerbstatige. Damit laBt sich der empirische Befund, daR Rentner starker
offentliche Verkehrsmittel nutzen, auch wesie Uber eineflPKW verfligen, durch die

Art des Eirkommens erklarer=Ur nicht erwerbstatige Menschen spielt der Arbeitslohn
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als Verdienstquelle eine ungeordnete Rolle. Damit sinken audte relativenKosten
der fir denKonsum einer Transportdienstleistung aufgewendeten 2xdgtch Becker
fuhrt das tendenziell zu einer Substitution marktguterintensiver Gitach
zeitintensive Guter: Sie fahren mehr Bus als PKW.

3. EinfluB des Geschlechts auf die Verkehrsmittelwahl

Der Befund, daf? Frauen o6fter den Bus nutaén Manner &Rt sich ebenfaltkirch
Unterschiede in den Zeitkosten der Haushaltsmitglieder erklarenveBmsenden
Haushaltsmitglieder, die bei Markt-Aktivitéten relativ effizienter sind, weniger Zeit fur
Konsumalkivitaten als andere Mitglieder. Darafedgt eine Reallokation der Zeit aller
anderen Haushaltsmitglieder hin zu Konsumaktivitdten, um so dem ersteren die
Moglichkeit zu geben, mehr Zeit fir Marktaktivititen einzusetzen. Wenn nur ein
Haushaltsmitglied berufstétigt und nur einPKW zur Verfuigungsteht, wirddanach
dieser PKW vor allem von dem berufstatigen Haushaltsmitglied genutzt, da die relativen
Zeitkosten und damit Transportkosten fiir diese Person héher amddie der
nichtberufstatigen Personen. Da es derzeit in vielen Haushalten imoobreine
geschlechtsgebundene Arbeitsteilung in dem Sinne gibt, da? Manner voll berufstatig
sind, wahrend digErziehungs-* und ,Haushaltsarbeit* hauptsachligin den Frauen
geleistet wird, &Rt sich die haufigePKW-Nutzungder berufstatigen Méanner daraus
ableiten, daf? bei ihnen das Gewicht des entgangenen Verdienstesigfraldebei ihren
nichtberufstatigen Frauen. Die stérkere Bus-Nutzung der Frauen ist danfbijealer
Wirkung von Restriktionen und nicht einer besonderen PrafexemzFrauen fur das
Verkehrsmittel Bus.

Weiter lassen sich Hypothesen formulieren, welchen Effektler berufliche
Wiedereinstieg von Personen, die bisher Hausarbeit geleistet haben auf die
Verkehrsmittelwahl hat. Die Aufnahme einer Berufstatigkeit fihrt zu Veranderungen des
Zeitbudgets (dievon einer Person fur Konsumaktivititen aufgewendete Zeit knapper
und damit teurer) und des EKmmmesbudgetgdasverfligbare Einkommen steigin).

Als Reaktion auf diese Veréanderungen in den Budgetrestriktionen tendieren diese
Personen dazudie langsamere Busfahrt durch die schnelld?&W-Fahrt zu
substituieren. Ein Zweitwagen wird angeschafft.

3. Empirie

Im folgenden soll tGbedie Ergebnisse einer Studie berichtet werden, invéesucht
wird, bezogen aufeine relativ kurze, alltdglichzuriickgelegte Fahrstrecke die
beobachtbare individuelle Verkehrsmittelnutzung nicht auf den EintlaPraferenzen,
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sondern ausschlieBlich auf die Wirksamkeit externer Restriktionen, besonders der
Zeitrestriktion zurlickzufiihren.

Die verkehrsinfrastrukturellen Rahmenbedingungen

Untersucht wurde die Verkehrsmittelwahl auf der Strecke Wettenberg - Giel3en. Wetten-
berg ist eine kleineza. 6.000 Einwohner grol3e hessische Gemeitidesechs km von

dem regionalen Oberzentrum Giel3en entfernt liegt. Es gibt eine direkte Busanbindung
nach GiefRen mit insgesafiinf Zustiegsmaoglichkeiten. Die Fahrtdawes Busses von
Wettenbergzum Giel3ener Marktplatz variiert in Abh&ngigkein der jeweiligenEin-
stiegshaltestelle zwischen 21 Minuten (erste Haltestelle am Ortseinga@ief3en aus
gesehen) und 26 Minuten (Haltestelle am OrtseneGieRen aus gesehen). Weiter ist
von keinem Punkt der Gemeinde eine Bushaltestelle mehr als 400 Meter entfernt. Der
Fahrpreis fur eine Einzelfahrt betragt 2,70 DM. Die Fahrzeit mit B&W betragt fur

diese Strecke rund zehn Minuten. Hst also davon auszugehermdal? die
infrastrukturellen Rahmenbedingungkei Fahrten in die GieRener Innenstadtvohl

bei derPKW- wie bei derBus-Nutzung furalle Wettenbeger Burgerinnen und Burger
relativ &hnlich sind.

Abbildung 1: Modal-Split der Befragten (N=200) bei Wegen von
Wettenberg nach GielRen
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Die Untersuchungsstichprobe

Im Juni 1994 wurden 200 zufallig aus dem Telefonbuch ausgewéahlten Wettenberger Biir-
gerinnen und Burger Uber 18 Jahre telefonisch zu ihrer Verkehrsmittelwahl befragt. Von
den Befragten waren 57 Prozent weiblich und 43 Prozent ménnlich. Das durchschnittli-
che Alter lagbei 43,8 Jahren. Von den Befragten gaberP&&entan, erwerbstétig zu

sein. Uber keineformalen SchulabschluR verfiigen zwei ProztBefragten, 4Pro-

zent gaberan, einen Hauptschulabschlu3 zu habenP8izent einen Real/Handels-
schulabschlufd und 27 Prozent gaben als Schulabschluf3 das Abitur an. Weitzvatird
ausgegangen, dal3 es siE#i den 24 Personen, die Uber 60 Jaliresind undangeben

nicht erwerbstétig zu sein, um Rentner handelt.

Erhebung des Verkehrsmittelnutzungsverhaltens

Die abhangige Variable ,Verkehrsmittelnutzungsverhalten* wurde erhoben, indem
gefragt wurde, obdie Befragten amBefragungstag einen Weg nach Giel3en
unternommen haben und wejanwelches Verkehrsmittedie dazu genutzt haben. Wenn
die Befragtenangden, amBefragungstag keinen Weg nach Giel3en unternommen zu
haben, wurden sie gebeten, sich an den letzteickliegenden Weg nach Giel3en zu
erinnern und anzugeben, welches Verkehrsmitel fir diesen Wegenutzt haben.
Abbildung 114Rt sich entnehmen, wie die Verkehrsmittelnutzungvdamuns Befragten

bei Wegen nach Giel3en aussieht.

Operationalisierung der Zeit-, Geld- und Komfort-Kosten

Ziel dervorliegenden Untersuchurigt es, diebeobachtbare individuelle Verkehrsmit-
telwahl anhand der Restriktionen ,Einkommen*“ und ,Zeit", bzw. der daraus resultieren-
den Geld- und Zeitkosten zu erklaren. Die empirische Fruchtbarkeit diesaszes
hangt alsovon der validen und reliablen Erfassung dieser KostenEine Mdglichkeit
bestlinde in der objektiven Messung dieser Koddazu mifdteler Forscherdie Person

»mit Stoppuhr undNotizblock” begleiten. Diese Ader Datenerfassunigt jedoch sehr
aufwendig und teuer. In den meisten Studien wird daheremd Erhebung der
objektiven Kosten verzichteStatt dessen werden subjekti8@ehatzungemer Fahrzeit

in Minuten und der Fahrkosten in DM durch die Befragten erhoben. Neben
forschungs6konomischen Grundenrd dabei als inhaltlicheBegriindung fiir dieses
Vorgehen darauf verwiesen, dal3 nicht die objektiven GréRen ,Fahrzeit* und ,Fahrpreis”
an sich entscheidungsrelevant sind, sondern deren subjektive Wahrnehmung.

Auch indervorliegenden Studie wurden solche subjektiven Schatzungen erhoben. Eine
nahereAnalysehat jedochstarke Zweifel an der Reliabilitat dieser subjektivigehat-
zungen aufkommelassen. So variierte digeschatzte Dauater Busfahrinach GielRen

in der Gruppe derPKW-Nutzer zwischen zehMinuten und 60 Minuten, die
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geschatzten Fahrpreise zwischen 2,70 DM und 10 DM. Aberdia®chatzungen fir
die Fahrzeit und den Fahrpreis des ihnen tatsachlich genutztd?KWs variieren in
der Gruppe dePKW-Nutzer betréchtlichvon vier bis 35 Minuten fir die Fahrzeit
sowievon 0,7 bis 7 DM flr den Fahrpreis. Das groRmblem bei der Erhebung der
subjektiven Schatzungeter Fahrkosten steligdochdie hohe Rate fehlender éite bei
der Schatzungdes PKW-Fahrpreises durch diKW-Nutzer dar: Rundlie Halfte der
befragten PKW-Nutzewollten oder konnten kein&ngaben zwen Kosten einelPKW-
Fahrt nach Giel3en machen. Im weiteren soll deshaldiaidutzungdieser subjektiven
Zeit- und Kostenschatzungen verzichtet werden.

Eine dritte Méglichkeit der Messungn mit einem Verhalten verbundenen Kosten stel-
len ,indirekte" Kostenindikatoren dar. Dieser Ansatz verzichtet auf die direkte Erhebung
von Kosten in Geld- oder Zeiteinheiten. Stattdessen wird versucht, die Verhaltenskosten
indirekt zu messen, in dem potentiell kostentréachtige* Eigenschaften einer
Verhaltensalternative den Befragten zur subjektiven Beurteilung vorgelegt werden.
Damit setzt die Verwendungpn indirekten Kostenindikatoren jedo@ine theoretische
Begrindung (sog. Brickenannahme) dafiir voraus, wdign,Kostenrelevanz“ einer
spezifischen Eigenschaft einer Verhaltensalternative besteht.

Im folgenden wirddavon ausgegangedal® sich die mit deNutzungeines Verkehrs-
mittels verbundene Gesamtzeit- und Gesamtgeldkosten in eingedtenkomponenten
zerlegen lassen. So bestehen die miBlemutzung verbundenen Gesamtzeitkosten aus
derSummeder Zeit, die zutnformationsbeschaffungber die angebotenen 6ffentlichen
Personentransportdienstleistungen, der Zeit fur den Zugang- und fur den Abgang von der
Haltestelle, der Zeit, die an der Haltestelle auf den Bus gewartet wird, der reinen
Fahrzeit des Busses sowie der Zeit, die fir evennmivendige Umstiegsvorgange
benotigt wird.

Die reinen Geldkosten d&usnutzung entsprechen detinekt zu zahlenden Fahrpreis,
brauchen also nicht weiter differenziert zu werden. Eventuell kann zwischen dem Preis
eines Einzelfahrscheins und den gulinstigeren Dauerfahrscheinen unterschieden werden.

Im Unterschied zur direkten Kostenmessung bewerten die Befragten diese einzelnen Ko-
stenkomponenten nicht in Minuten oder DM, sondern z.B. mit Schulnoten von eins (sehr
gut) bis sechs (ungeniigend). Hinter dicBewertung steht didnnahme, daftlie Be-
fragten Eigenschaften einer Verhaltensalternative um so negativer bewetenteje-
trachtiger diese Eigenschaftean ihnen wahgenommerwerden. Tabelle 1 stellt die in

der vorliegenden Untersuchung gemessenen Kostenaspekte dar.
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Tabelle 1: In der Untersuchung erhobene spezifische Zeit- und
Geldkosten der Busnutzung

Zeit-Kosten Geld-Kosten
- aktuelles Buswissen - Preis des Einzelfahrscheins
- Verstéandlichkeit der Fahrpléane - Preis der Dauerkarte

- Informationsmadglichkeiten bei Verkehrsunternehmen
- gut merkbare Abfahrtszeiten der Busse
- Erreichbarkeit der Haltestelle

- Dauer der Busfahrt

- Fahrthaufigkeit der Busse

- Punktlichkeit der Busse

Der aktuelle Wissensstand Uber das Busangebot wurde rfotggdaderdrei Fragen ge-
messen: ,WiliteiBie, wo die nachste Bushaltestelle ist?; ,Wiften Sie, mit welcher
Buslinie Siezum Ziel kommen?“und ,Wiften Sie, wann der nachste Bus Zielort
fahrt?" Ausdiesen, jeweils mit Ja oder Nein beantworteten lieeis wurdedie Index-
variable ,aktuelles Buswissen“ gebildet.

Zusatzlich zu den indirekten Indikatoren fur spezifische ,Kostenkomponenten* wurden
in dervorliegenden Untersuchung notidirekte Maf3e fur dieson den Befragten mit

der Nutzung der Verkehrsmittel Bus und”KW verbundenen Gesamtzeit- und
Gesamtgeldkosten erhoben. Dazu wurd#ie Befragen gebeten, sowohl fir das
Verkehrsmittel Bus wid?KW die jeweilige Zutreffenswahrscheinlichkeit der Attribute
Jpreiswert” und ,schnell” auf einer dreistufigen Skafan ,sehr zutreffend*bis ,nicht
zutreffend” einzustufen. Dem separaten Erheben globaler Ma@igefamit derNutzung

eines Verkehrsmittels verbunden@esamtzeit- und Gesamtgeld-Kosten liegsvei
Uberlegungen zugrunde. Zum einen lassen sich ddimittheoretisch abgeleiteten
Brickenannahmen empirisch testen. So sollen die spezifischen Zeitkosten nur mit dem
globalen MalR fur die Gesamtzeitkostaimsammenhangen und nicht mit dem globalen
MaRR der GeldkostenZum anderenist es wenig wahrscheinlich, daf in einer
Entscheidungssituation eine Persdie spezifischen Kostenaspekte zur Beurteilung
einer Verkehrsmittelalternative heranzieht. Sie wird sich vielmehr auf die im Gedéachtnis
gespeicherte globale Beurteilung ,schnell* eines Verkehrsmittels stitzen, die ihrerseits
eine Art Summe aus der Beurteilung der Einzelaspekte darstellen.
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Untersuchungshypothesen

1. Unter der Restriktion begrenzter Zeit- uatikommensbudgets versuchen Personen
in einer Entscheidungssituation ihren Nutzen zu maximieren, ind&n die
Verkehrsmittelalternative wahlen, die am wenigstem diesen knappen Ressourcen
verbraucht. Da es sich bei dem hier untersuchten Gut um den Transport Uber relativ
kurze Strecken handelt, soll der Gesamtpreis dieses Gutes viel dgirichr das
Gewicht der indirekten Kostenkomponente ,Fahrzeit* bestimmt weededurch die
direkte  Kostenkomponente  ,Fahrpreis“.  Die  subjektiv  wwehommene
Fahrzeitdifferenz zwischen den beiden Verkehrsmittelalternativen ,PKW* und ,Bus”
soll die zentrale Determinante der jeweiligen Verkehrsmittelwahl sein, wahrend die fur
diese Strecke relativ geringe Fahrpreisdifferenz keinen EinfluR? daaufjeweilige
Verkehrsmittelwahl hat.

2. Die globale Einschatzung der mit der Benutzung des Verkehrsmittels ,Bus” verbunde-
nen Zeit- und Geldkosten beruht auf der Beurteilung der in Tabelle 1 dargestellten
spezifischen ,kostentréchtigen“ Eigenschaften dieses Verkehrsmittels. So soll die
globale Beurteilung des Verkehrsmittels Bals ,schnell“ von der Beurteilung der
Punktlichkeit der Busse, der Fahrtdauer, der Fahrthaufigkeit, sowie dem Zeitaufwand
zur Beschaffungvon Informationentber das Busangebot abhédngen. Diebale
Beurteilung des Verkehrsmittels ,Bus” als ,preiswetingtvon der Beurteilung der
Preise flr einen Einzelfahrschein und fur Dauerfahrscheine ab.

3. Es wird erwartet, daf3 die Merkmale ,Rentner”, ,Erwerbstétigkeit* und ,Bildung” ei-
nen systematischen Einflu auf die jeweilige Beurteilung der miBdenutzung ver-
bundenen Zeit- und Geldkosten haben. Dabei wadon ausgegangedall diese so-
ziodemographischenaviablen indirekt Unterschiede in den jeweiligen Zeit- @#id-
kommensbudgets messen.

Da Rentner ihré&&inkommen unabhéngigpn der Lohnarbeit erzielenst ihr ,Zeitpreis”

geringerals dervon Berufstatigen. Daher wird erwartet, dal Rentner die miBder

nutzung verbundenen Zeitkosten tendenziell niedriger einschéatzerberufstéatige
Personendie mit derBusnutzung verbundenen Geldkosten hingeglntendenziell
héher.

Wenn man den formalen BildungsabschluR3 einer Pedsdndikator flr den jeweiligen
Arbeitslohn nimmt, den ein Berufstatiger am Arbeitsmarkt realisieren kann, steigen mit
Hohe des formalen Bildungsabschlusses aliehjeweiligen Zeitkosten. Es wird erwar-

tet, daflPersonen mit htherem BildungsabschluR die mitBiesnutzung verbundenen
Zeitkosten tendenziell hoher einschatzen als Personen mit niedrigerem
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Bildungsabschluf3, die Geldkost@doch tendenziell niedriger. Abbildungs2ellt die
inhaltlichen Hypothesen grafisch dar.

Abbildung 2: Grafische Darstellung der inhaltlichen Hypothesen
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Analysen

Deskriptive Analysen

Im Folgenden soll ausschlieBlicke Entscheidungwischen den Verkehrsmitteln PKW
und Bus fur Fahrten nach Giel3en analysiert werden. Deshalb wdied®adfahrer und
der Motorradfahrevon den weiteremAnalysen ausgeschlossen. Darsiluziert sich die
Stichprobe auf N = 176. Um sicherzustellen, dal? die Befragten widicdthen den
Alternativen PKWund Bus wéhlen kénnen, wurden alle Personen,adfedie Frage
Konnen Sie standig Uber eind®KW verfigen,mit ,Nein“ geantwortet haben, eben-
falls von der weitererAnalyse ausgeschlossen. Die folgenden Analysmhen auf ei-
nem N = 115 Personen.

Tabelle 2 143t sich die mittlere Zutreffenswahrscheinlichkeit der Attribute ,schnell* und
Jpreiswert” auf die Fahrt mit dem Bus bzw. dé&tKW nachGielRen fir alleBefragten

sowie getrennt fir die Subgruppe der Rentner, aller Erwerbstéatigen und der Erwerbstéti-
gen getrennt nacter Hohe des BildungsabschluRes ,Abitur® - ,kein Abitur® entneh-
men. Weiter enthalt die Tabelle Differenzwerte, die aus der Zensmfahrscheinlich-

keit der Attribute ,schnell“ und ,preiswert* auf diBusnutzung minusler Zutrefens-
wabhrscheinlichkeit dieser Attribute auf dRKW-Nutzunggebildet wurden (negativer

Wert bedeutet Attribut trifft stéarker auf die PKW-Nutzung zu).

Tabelle 2: Mittlere Zutreffenswahrscheinlichkeit der Eigenschaften
"schnell" und "preiswert"

Gesamt Rentner Erwerbs-Erwerbstat. Erwerbstat.,
tatige  ohne Abitur mit Abitur
N=115 N=13 N=74 N=50 N=24
BUS schnell 1.5 2.1 1.5 15 1.3
PKW schnell 2.6 2.7 2.6 2.6 2.6
BUS preiswert 1.4 1.3 1.4 1.4 1.5
PKW preiswert 2.2 2.3 2.2 2.3 1.8
Differenzvariable ,Schnell* -1.1 -0.6 -1.1 -1.1 -1.3
Differenzvariable ,Preis" -0.8 -1.0 -0.7 -0.9 -0.3

Skala fur "schnell" und "preiswert"; 1 (unzutreffend), 2 (teilweise zutreffendyolB
und ganz zutreffend); ider Kategorie ,Rentner” werden Persorseisammengefalit, die
Uber 60 Jahre sind und angeben, nicht mehr erwerbstétig zu sein.

Wie sich Tabelle 2 entnehmen lafi3t, werden inGesamtgruppe die mit d@KW-Nut-

zung verbundenen Geld-, besonders aber die Zeitkosten, deutlich niedriger eingestuft als
bei der BusnutzungAngesichtsdieser deutlicherKostendifferenz zwischen Bus und
PKW verwundert esicht, daflvon den 115 Personen, die standig Uber eV ver-
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fugen kénnen, nur vier Personen (3,5 Prozent) angeben, fir die letzted&ahGiellen
den Bus genutzt zu haben.

Weiter |af3t sich Tabelle 2 entnehmen, daf sich der theoretisch endaitetemenhang
zwischender Bewertung der mit d&futzungdes Verkehrsmittels Bus verbundenen Ko-
sten und den Variablen ,Rentner”, ,Erwerbstatigkeit* und ,Bildung” zeigt. So halten
die Rentner nicht nur das Attribut ,preiswert” fir deutlich weniger auf die Busfahrt von
Wettenberg nach Giel3en zutreffegid das Attribut ,schnell, sondern bei den Rentnern
ist auchdie Differenzder Attribute ,Bus preiswert” und ,Pkw preiswert* am groften.
Die Rentner nehmen also den Bus in Relatiom PKW vorallem als deutlich teureres
Verkehrsmittel wahr. Die Erwerbstétigen stufen hingegen das Attribut ,sctaiglim
wenigsten auf diBusnutzung zutreffendn. Bei ihnen isauchdie Differenzder Attri-

bute ,Bus schnell* undPKW schnell* am grof3ten. Die Erwerbstéatigen nehmen den
Bus also in Relatiorum PKW vorallem als das deutlich langsamere Verkehrsmittel
wahr. Zwischen Erwerbstatigen ohne Abitur und Erwerbstatigen mit Abitur zeigen sich
ebenfalls die erwarteten Unterschiede. Bei Erwerbstatige mit Abitur fallt dierddif

der Zeitkosten flr di@usnutzung under PKW-Nutzung nocteinmal hdher aus als bei
den Erwerbstatigen ohne Abitur, wahredié wahgenommenen Unterschiede in den
Geldkosten zwischen Bus ufKW dedlich geringer ausfallerals bei den Erwerbsta-
tigen ohne Abitur. Tabelle 8tellt die mittlereBewertung der mit deBusnutzung ver-
bundenen spezifischen Kostenkomponenten dar.

Tabelle 3: Mittlere Beurteilung der spezifischen Kosten

Gesamt Rentner Erwerbs- Erwerbst.  Erwerbst.
tatige  ohne Abitur mit Abitur

Zeitkosten
aktuelles Buswissen 1.7 1.9 1.7 1.7 1.5
Verstandlichkeit Fahrplane 3.2 2.9 3.2 34 3.1
Info-Mdglichkeit 2.9 2.1 3.0 3.1 3.0
gut merkbare Abfahrtszeit 3.0 2.6 3.1 3.0 3.2
Erreichbarkeit Haltestelle 2.3 2.8 2.2 2.4 2.1
Dauer der Fahrt 3.3 2.6 3.4 3.4 3.8
Fahrthaufigkeit 4.7 4.4 4.7 4.7 4.9
Plinktlichkeit 2.2 2.0 2.2 2.0 2.3
Geldkosten
Einzelfahrschein 4.7 4.1 4.7 4.7 4.8
Dauerkarte 4.0 3.8 4.0 3.9 4.1

Skala fur ,aktuelles Buswissen® (0 = kein Wissen bis Bohes Wissen). Alle anderen
Skalen von 1 = sehr gut bis 6 = ungeniigend.
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Danach werdedie beiden Aspekte ,Erreichbarkeit der Haltestelle* und ,Punktlichkeit
der Busse" am positivsten beurteilt, wahrend die Aspekte ,Fahrthdufigkeit der Busse®,
+Preis des Einzelfahrscheins und ,Preis der Dauerkarte* besonders negativ beurteilt
werden. Weiter zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Rentnern und Erwerbs-
tatigen bei der Beurteilung der Aspekteformationsmdglichkeiten®, ,Erreichbarkeit

der Haltestelle®, ,Fahrtdauer”, ,Preis des Einzelfahrscheins" sowie ,gut merkbare Ab-
fahrtszeiten“. Tabelle 4 stellt die bivariat&msammenhénge (polychorische Korrela-
tionen) zwischen den Differenzwerteder Attribute ,schnell®, ,preiswert® und
Lequem” und den spezifischen Kostenaspekten sowie den Variablen ,Bildung,
+Rentner* und ,Erwerbstatigkeit” dar.

Tabelle 4: Interkorrelation der spezifischen Kostenaspekte, der Differenz-
variablen sowie der soziodemografischen Merkmale

Differenz-  Differenz- Bildungs- Rentner  Erwerbs
variable variable  abschluf3 tatig
~Schnell*  Preiswert"
Verstandlichkeit Fahrplane -0.12 0.05 0.07 0.12 -0.18
Informationsmaglichkeiten -0.01 0.22* 0.06 0.53* -0.3[L*
Punktlichkeit 0.02 -0.03 0.28* 0.19 0.19
gut merkbare Abfahrtszeit -0.01 -0.01 -0.27* 0.26* -0.18
Erreichbarkeit Haltestelle -0.10 0.10 0.11 -0.34* 0.09
Dauer der Fahrt 0.37* -0.08 -0.19 0.43* -0.3p*
Preis Einzelfahrschein 0.09 0.36* 0.00 0.30* -0.09
Preis Dauerfahrkarte 0.09 0.37* -0.01 0.18 0.97
Fahrthaufigkeit 0.08 0.06 -0.14 0.11 -0.16
aktuelles Buswissen 0.40* 0.06 -0.17 0.20* -0.08
Bildungsabschluf 0.00 0.27*
Rentner 0.34* -0.13
Erwerbstétig -0.11 0.00

Koeffizienten mit * sind auf .05-Niveau signifikant.

Wie aus Tabelle 4 ersichtlich, korrelieren die Zeitkostenaspekte ,Fahrtdauer* und ,aktu-
elles Buswissen” signifikant mit der Differenzvariablen ,schneWfit der Differenz-
variable ,preiswert* korrelieren die Geldkostenaspekte ,Preis des Einzelfahrscheins*
und JPreis der Dauerfahrkarte” sowie der Zeitkostenaspekt
Lnformationsmaoglichkeiten”. Ferner zeigt sich eine substantielle positive Korrelation
zwischender Variable ,Rentner* und der Differenzvariable ,schnell* sowie siggwifi-
schen Kostenaspekten ,Informationsmoglichkeiten®, ,gut merkbare Abfahrtszeiten,
LFahrtdauer* und ,Preis des Einzelfahrscheins® sowie eine negative Korrelation mit
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sErreichbarkeit der Haltestelle“. Die Variable ,Bildungsabschluf3“ korreliert positiv mit
der Differenzvariable ,preiswert* und negativ mit den spezifisdkestenkomponenten
+Punktlichkeit* und ,gut merkbare Abfahrtszeiten“. Die Variable ,Erwerbstatigkeit”
korreliert negativ mit den spezifischen Kostenkomponenten
Lnformationsmaoglichkeiten” und ,Fahrtdauer*.

Multivariate Analysezﬁ

Im Folgenden solzum einen dieHypothesegetestet werden, daf3 die Beurteilung der
mit derBusnutzung verbundenen globalen Zeit- und Geldkdbtenseits auf deBeur-
teilung spezifischer Kostenaspekte beruht. Zum anderend&lAnnahme getestet
werden, daf3 disoziodemografischenaviablen die Verkehrsmittelwahl nicht direkt be-
einflussen, sondern nur indirekt Uber ihren Effekt auf die Beurteilungpaeifischen
Kostenaspekte. Dabei wirdavon ausgegangemal} die Variable ,Bildung” und
+Erwerbs-tatigkeit* einen negativen Effekt auf die Beurteilung der spezifis€hitko-
stenaspekte hat und einen positiven Effekt auf die Geldkostenaspekte, wahrend die Va-
riable ,Rent- ner* einen positiven Effekt auf die Beurteilung der spezifis&iediko-
stenaspekte und einen negativen Effekt auf die Geldkosteneffekte haben soll.

Diese Annahmemassen sich in eilsystem vonlinearen Gleichungen Uberfihren, die
sich mittels Strukturgleichungsmodellen simultan an den Daten testen labbéddung

3 stellt die Ergebnisse eineelchen Strukturgleichungsmodells grafisch dar. Die darge-
stellten Parameter des linear&ifeichungssystems wurdenittels ML-Schéatzer durch
dasProgrammLISREL 8 (Joreskog/Sérbom 1993) geschg'a).tmls Input-Matrix dienen
polychorische Korrelationen. Digber die FitmalRe gemessehepassungles inAbbil-
dung 2 dargestellten Modells alie Daten istzufriedenstellend (Cﬁi(N = 115, di=24) =
23.88; p = .47; GFI =.97; RMR = .07).

Wie sich dem in Abbildung 3 dargestellten Modell entnehié@t, iben lediglich drei

der insgesamt zehn erhobenen spezifischen Kostenaspekte einen statistisch signifikanten
direkten EinfluR auf die Differenzwerte ,schnell” und ,preiswert* aus. Defefdhz-

wert ,schnell* wird von den beiden Zeitkostenaspekten ,Dauer der Fahrt* und
Laktuelles Buswissen“ beeinflu3t. Der Differenzwert ,preiswert” wieh dem Geld-
kostenaspekt ,Preis des Einzelfahrscheins® beeinfluf3t.Koeffizienten der anderen
spezifischen Kostenaspekte sind statistisch nicht signifikant. Wie erwartet zeigt sich ein
positiver Effekt der Variablen ,Rentner” auf die Beurteilung der Fahrtdauer sowie auf
das aktuelle Buswissen. Die Variable ,Erwerbstéatigkeit* hat wie erwartet epgati-

ven Effekt aufdie Beurteilung der Fahrtdauer ebenso wie die Variable ,Bildung” einen
negativen Effekt auf die Beurteilurtpr PUnktlichkeit der Busse hat. An einigen Stellen
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mul3te die theoretisch erwartete Modellstruktur modifiziert werden. So beeinflu3t das
aktuelle Buswissen direkt die Beurteilung des Einzelfahrkartenpreises.

Abbildung 3: Grafische Darstellung des akzeptierten LISREL-Modells
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Weiter beeinfluf3t die Beurteilung des Zeitkostenaspekts ,Punktlichkeit* nicht direkt den
Differenzwert ,schnell®, sondern nur indirekt Uber die Beurteilung der Fahrtdauer. Die
Variable ,Bildung” Ubt keinen direkten EinfluR auf den spezifischen Kostenaspekt
LPreis der Einzelfahrscheins" aus, sondern einen direkten positiven Effekt auf die Diffe-
renzvaiable ,preiswert“. Ferner wurdenoch Korrelationen zwischeder Variablen
Rentner* und ,Bildung” (-.34) und zwischen ,Rentner” under Variablen
LErwerbstatigkeit* (-.53) zugelassen.

Pradiktion der beobachteten Verkehrsmittelnutzung anhand der Zeit- und Geldkostendif-
ferenzen zwischen den Verkehrsmitteln Bus und PKW

Als nachstes solllie Hypothesegetestet werden, dal3 die individuelle Watlischen

den Verkehrsmitteln Bus urldKW bei den Végen nach Giel3en ausschlielich auf der
wahrgenommenen Zeitkostendiffereter beiden Verkehrsmittel berul@azu wird an-
genommen, daf} siafie Erhdhung der Zeit- und der Geldkosten in gleicher Weise auf
die Nutzungder Verkehrsmittel Bus unelKW auswirkt. Diese theoretischémnahmen
lassen sich auf elegante Art und Weise mit Hilfe konditionaler Logit-Modelle testen. An-
hand der Gleichung

pi; / pij =exp [Z (X - ij) B3 1

1&Rt sichnachvollziehen, daf} im konditionalengitmodelldas Wahrscheinlichkeitsver-
haltnis zweier Verhaltensalternativen i und j durch dideDéhzder Pradiktorvariablen
X und X bestimmt wird, deren Einflu® aufifpi; durch den Regressionskoeffizienten
3 abgebildet wird. Die unabh&ngigen Variablegn; X, ... X« die im konditionalen
Logit-Modell Giber ein gemeinsamé&®egressionsgewichi @lie Kategorien deabhéngi-
gen Variablen beeinfluRen, werden als generische Variablen bezeichnet.

Modell 1 in Tabelle 5 stellt die Ergebnisse d#-Schatzungeines konditionalen Lo-
gitmodells dar, das neben einer Regressionskonstanten die beiden generischen Variablen
LSchnell" (mit den Elementen Bus schnell; PKW-schnell) und ,preiswert" (Bus preis-
wert; PKW preiswert) als Pradiktoren dabhangigen Variablen ,Busnutzung“ (Ja=1;
Nein=0) enthalt. Wie sich Tabelle 5 entnehmen I1&3t, Gbt in Modell 1 ngedigrische
Variable ,schnell* einen statistisch signifikanten Einflu auf die beobachtete Ver-
kehrsmittelnutzungaus. In Modell 2 wurde defoeffizient der Variablen ,preiswert"

auf Null gesetzt. Da es sich bei den Modellen um hierarchisch geschachtelte Modelle
handelt, 1&Rt sich die Gultigkeit dieser Modellrestriktion mittdRsTest statistisch te-

sten.

In Tabelle 6 sind fir das Konstantenmodell(Mind die beide.ogit-Modelle jeweils
die Anzahl der Regressionskoeffizienten (K+1der Wert der jeweiligeiinimierungs-
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funktion (LL) und der um dieAnzahl der Regressionskoeffizienten korrigierte Likeli-
hood-Ratio-Index (R') aufgefiihrt. So betragt beim Vergldiet Modells 2 mit dem Mo-
dell 1 derLR-Wert 0.87 und damit kleiner als der 0.95-Quantilwert def-@iteilung
mit einem Freiheitsgrad, der 3,84 betragt. Die Nullhypothese, daRoadfizient der
Variablen ,preiswert" nur zufalligvon Null abweicht, kann damit nicht abgelehnt
werden.

Tabelle 5: Schéatzung der zwei konditionalen Logit-Modelle

Modell 1

Pradiktor Koeffizient S.E. t-Wert p-Wert
SCHNELL f 1.725 0.677 2.547 0.011
PREIS ) -0.510 0.582 -0.877 0.380
Konstante R3 -3.199 0.863 -3.708 0.0Q
Modell 2

Pradiktor Koeffizient S.E. t-Wert p-Wert
SCHNELL f 1.789 0.688 2.602 0.009
Konstante 32 -2.770 0.590 -4.693 0.00

Tabelle 6: Fitmal3 der drei konditionalen Logit-Modelle

Modell K+1 LL R'
My [1] 1 -17.364 -
M 1:[1, Ry, Ry 3 -11.790 32,1 %
M 2: [1, ] 2 -12.226 29,6 %

4. Diskussion

Wie theoretisch erwartet, bt in der untersuchten Stichprobe Wettenberger Blrger und
Burgerinnen, die sténdig Uber eineKW verfiigenkdnnen, die Dierenzder mit der
Nutzung der Verkehrsmittel Bus un®KW verbundenerZeitkosten einen statistisch
signifikanten Einflul auf die aktuelRus- bzw. PKW-Nutzungus. Die subjektiv wahr-
genommene Geldkostendifferenz hingegen bt bei KontlelieZeitkostendiérenz kei-

nen eigenstandigen Effekt auf die VerkehrsmittelnutzungNarsh den Ergebnissen des
konditionalen Logitmodells betréagier Efektkoeffizient der Differenzwertvariablen
,schnell“ 5.98 (= 789, d.h. wenn die Dferenz zwischen "Bus schnell" ufiBKw
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schnell* um eine Einheit groRer wird, verschiebt sich die Wahrscheinlichkeitsrelation
zwischen den Verkehrsmittelalternativen Bus und PKW um das 5.98-fache.

Ferner konnte die Hypothese bestatigt werden, dall die globale
Zutreffenswahrscheinlidteit der Eigenschaften ,schnell“ und ,preiswert® auf das
Verkehrsmittel Bus substantielion der Beurteilung mit deBusnutzung verbundener
spezifischer Zeit- und Geldkostenaspekte beeinflut wird. So erklaren die beurteilte
Fahrtdauer und das aktuelle Buswissen zusammen 28 PrdeenVarianz der
Differenzvariablen ,schnell, die Beurteilung des Preises eines Einzelfahrscheins 22
Prozent der Varianz der Differenzvariablen ,preiswert".

Ebenfalls bestatigt wurde digypothese, wonacRentner die mit deBusnutzung ver-
bundenen Zeitkosten geringer einschataenErwerbstéatige, die Geldkostdingegen
héher.Auch fur die Variable ,formaler BildungsabschluR“ konnte der erwartete Einflufd
bestéatigt werden: Personen mit Abitur beurteilém mit derBusnutzung verbundenen
Geldkosten deutlich geringals Personemhne Abitur, hingegenlie Zeitkostennoch
héher als Personen ohne Abitur.

Becker erhebt den Anspruch, eine allgemein glltige Verhaltenstheorie zu formulieren,
d.h. eine Theorie, die prinzipiell jedes Verhalten erklaren kann, egal ob es sich um den
Kauf eines Stiicks Seife, uReirat, Scheidung, ethnische Diskriminierung oder Verbre-
chen handelt. Hier wurde der Versuch unternommen, diese Theorie zur Erklarung der in-
dividuellen Entscheidung, den Bus oder d&KW zu nutzen, heranzuziehen.
Zusammenfassend kann gesagt werden, daf} sich aus Beckers theoretischen
Uberlegungen auch fiir diese Verhaltensweise eine Reindirekt empirisch testbaren
Annahmenableiten lassen, die sicherlich nicht auf der Hand liegen. D#imzeugt
besonders Beckers (1965) sehr sparsame, theoretisch geschlossene und stark
formalisierte Modellierung. So lassen sichAnlehnung an Becker Unterschiede in der
individuellen Verkehrsmittelnutzung ausschlief3lich auf Unterschiede in den
Restriktionen Zeit und Geld zurtckflhren. Der empirisch beobachtbare Effekt
soziodemografischeraviablen a3t sich theoretisch stringent durch Unterschiede in den
jeweiligen Zeit- und Geldkosten erklaren und nicht, wie sonst Ublich, als Wirkung von
~Praferenzen” oder ,Geschmacksunterschieden®.

Aus den vorliegenden Ergebnissen lassen sich ferner direkte Empfehlungen ableiten,
welche Malinahmewon \erkehrsunternehmen durchgefiihrt werden sollten, um mehr
PKW-Nutzer dazu zu bringen, aden Busumzusteigen: Neben MaflRnahmeie die
Fahrzeit des Busses verringern, sind danach besonders MaRrelbménksamanzuse-
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hen, die auf eine Erhéhung des aktuellen WissenBIld&/-Nutzeriiber daBusangebot
abzielen.

Abbildung 4:  Entwicklung der Linie 800 (ohne innerstadtischen Verkehre Giefden)

Quelle: Verkehrsverbund GieRen Marz 96

Die Ergebnisse devorliegenden Studie wurdevon dem regionalen Busunternehmen

als Grundlage bei deiKonzeption einer ganzen Reihevon angebotsverbessernden
Malnahmen auf detinie Wettenberg-GielRen benutzt. Im Mittelpunkt standen dabei
MafRnahmen, die auf eine Erhdhung des Busnutzungsattributs ,schnell* abzielten. So
wurde das Fahrtangebot um 25 Prozent gesteigerti@iWartezeit bis zuAbfahrt des
nachsten Busses spirbar zu verkurzen. Ferner wurddnfaimationskosten Uber das
Busangebot dadurch minimiert, da&n leicht zu merkender Halb-Stundentakt
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eingefuihrt wurde. Weiter wurde der mit dBusnhutzungbei Fahrtennach GielRen
verbundene Zeitaufwand durch Einrichtung neuer, zentral gelegener Haltestellen, durch
Bereinigung des  Linienverlaufs  sowie die  Meidung  staugeféhrdeter
HauptverkehrsstraBen im GieRener Stadtgebiet redusestder Erkenntnis heraus,

dalR es nicht ausreicht, nur die tatsachliche QualitatBdsangebots zu verbessern,
sondern daf} diese Verbesserungen auch die potentiellen und aktuellen Kunden erreichen
missen, hat das Busunternehmen vor und bei Einfihrung der Maf3nahmen eine intensive
Offentlichkeitsarbeit betrieben.Dazu gehérten eine  umfassende Medienarbeit,
Grol3plakate an wichtigen AusfallstraBen, Informatidamisate an allen Haltestellen,
offentlichen Einrichtungen, Geschéften sowie in samtlichen Bussen, Szeneplakate in
Gaststatten und kulturellen Einrichtungen mit besonderen Hinweisen auf das néchtliche
Fahrangebot, eifnfoblatt mit Taschenfahrplan fiir alle Wettenger Haushalte, ein
Eroffnungsfest,ein Erdffnungspreisausschreiben dten drei ortichen Tageszeitungen
sowie kostenlose Schnupperfahrscheine, die in dageskzeitungen und im drtlichen
Mitteilungsblatt abgedruckt wurden. Ausfuhrlicher wird die Maflfnahkonzeption in
Bamberg (1995) dargestellt.

Abbildung 4stellt dievon dem Verkehrsunternehmen fiir die LiréeRen-Véttenberg
pro Monat ermittelten Fahrgastzahlen sieben MorateEinfiihrungder MalRnahmen
(August 1994) und 16 Monate nach Einfuhraey MalRnahmen daRanach stiegen auf
dieser Linie die beférderten Personam durchschnittlich 27.000 Personen pro Monat
auf durchschnittlich 46.000 Personen pro Monat nach EinfuhdengManahmen an.
Das entspricht eine durchschnittlichen Steigerung der Beférderungsfidios
Einfihrung der MaRnahmen um ca. 70 Prozent.

Anmerkungen

1) Der Beitrag entstand im Rahmen d&B8G-Schwerpunktprogramms ,Globale Um-
weltverédnderung - sozial- und verhaltenswissenschaftliche Dimension®, TeilpPogkt
Dr. Schmidt ,Verbot, Anreiz oder Bewul3tsein? Verkehrsmittelwahl in einer Region*

2) In der multivariaterAnalysewerden zur empirischen Testung des in Abbildung 2
dargestellten Kausalmodells zwei statistische Verfahren verwendet: Die theoretisch
postulierte Beziehung zwischen deaziodemografischenaviablen, den spezifischen
Kostenaspekten und den globalen Zeit- und Geldkosten wird mittels eines linearen
Strukturgleichungsmodells an den Daten getesiet, Einflul der globalen Zeit- und
Geldkosten auf die berichtetBusnutzungmittels eines konditionalehogit-Modells.

Der Grund fir dieses Vorgehen besteht darin, daR es derzeit im Kontext linearer
Strukturgleichungsmodellenoch nicht mdglich ist, Modelle mit dichotomen bzw.
polytomen abhéngigen Variablen zu schatzen.



Bamberg: Zeit und Geld 31

3) In der vorliegenden Untersuchunigt es davon auszugeheral® die Daten auf
ordinalem Skalenniveau gemessen wurden. Strgagommen setzt jedoch die
Parameterschatng mittels ML in  LISREL Intervallskalenniveau voraus.
Joreskog/Sorbom (1989) schlagesi ordinalen Daten vor, die Parameter mittels WLS
zu schéatzen, wobelie asymptotische Kovarianzmatr&ds Input zu verwendeimst. Die
korrekte Schatzunger asysmptotischen Kovarianzmatrix setzt jededhe Stichprobe
groBer aldN=200 voraus. Angesichtiieser Restriktionen bin ich bei déit-Schatzung
geblieben.

Literatur

Ajzen, L./FishbeinM., 1980: Understanding Attitudesnd Predicting SocidBehavior.
New Jersey: Englewood Cliffs.

Bamberg,S., 1995: MarketingmafRnahmen in Verkehrsunternehmeim +Fallbeispiel.
Der Nahverkehr, 9/95: 33-40.

Bamberg, S./Schmidt, P., 199Auto oder Fahrrad? Empirischer Test einéfand-
lungstheorie zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl. Kdlner ZeitschriftSdriologie
und Sozialpsychologie, 46: 80-102.

Bamberg, S./Bien, W. 1995: Angebot(des OV) nach Wunsch (dedIV-Nutzers)
Handlungstheoretische Erklarungsmodelle der individuellen Verkehrsmittelwahl als
Basis fur nachfrageorientiertes OV-Marketing. Internationals Verkehrswégeri08-

116.

Becker, G.S., 1965: A Theory ofthe Allocation of Time. TheEconomicJournal, 75:
493-517.

Ben-Akiva, M./LermansS., 1985: Discrete ChoicAnalysis: Theoryand Application to
Travel Demand. Cambridge: MIT Press.

Bruderl; J./Preisendorfer, P., 199Der Weg zum Arbeitsplatz. S. 69-88 in: A.
Diekmann/A. Franzen (Hrsg.), Kooperatives Umwelthandeln. Bern: Ruegger.

Deaton, A./Muellbauer]., 1980: Economicend ConsumeBehavior. Cambridge: Cam-
bridge Univercity Press.

Diekmann, A., 1994:. UmweltbewuR3tsein oder Anreizstrukturen? Empirische Befunde
zum Enegiesparen, der Verkehrsmittelwahl unagm Konsumverhalten. S. 39-68 in: A.
Diekmann/A. Franzen (Hrsg.), Kooperatives Umwelthandeln. Bern: Ruegger.

Domencich, T./McFadden, D., 1975: Urban Travel Demand. Amsterdam: North-Holland.

Erke, H., 1990: StraBe und Verkehr. S. 548-554: L. Kruse/C. Graumann/E.
Lantermann (Hrsg.), Okologische Psychologie. Miinchen: Psychologie Verlags Union.

Frey,B., 1990: Okonomie ist Sozialwissenschaft. Miinchen: Vahlen.



32 ZUMA-Nachrichten 38, Jg. 20, Mai 1996

Held, M., 1982: Verkehrsmittelwahl der Verbraucher. Berlin: Duncker & Humblot.
Hensher, D./Dalvi, Q, 1978: Determinants of Travel Choice. Westmead: Saxon House.

Joreskog, K.G./Sorbom, DL989:LISREL 7: AGuide to theProgramand Applications.
Chicago: SPSS Inc.

Joreskog, K.G./Sorbom, D1993: Lisrel 8: Structural Equation Modelimgth the SIM-
PLIS Command Language. Hillsdale, NJ: Erlbaum.

Labonte, B., 1996:. Lebensstile und Alltagsmobilitat. Unveréffentlichte Diplomarbeit am
Fachbereich 03, Universitat Giel3en.

Maier, G./Weiss, P., 1990: Modelle diskreter Entscheidungen. Wien/Nekv Springer.

Molt, W., 1990:“Verkehrsmittelnutzung. S. 555-559 in: L. Kruse/C. Graumann/E. Lanter-
mann (Hrsg.), Okologische Psychologie. Miinchen: Psychologie Verlags Union.

Stigler, G.J./Becker, G.S51977: ,De GustibusNon Est Disputandum“American Eco-
nomic Review, 67 : 76-90.

Varian, H.R., 1984: Mikro6konomie. Miinchen: Oldenbourg.

Korrespondenzadresse

Sebastian Bamberg

Fachbereich 03 - Gesellschaftswissenschaften
Justus-Liebig-Universitat Giel3en
Karl-Glockner-StralRe 21E

D-35394 Giel3en



