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Wenn dem so wiire, so hilt uns unter Umstinden
das sich spéat industrialisierende Mexiko den Spie-
gel moglicher Entwicklungstendenzen in den frith
industrialisierten Lindern vor. In jedem Fall kann
die vorgefiihrte vergleichende Betrachtung des
Verhiiltnisses von Ausbildung und Erwerb die
Sensibilitiit schiirfen fiir das Besondere des Norma-
len, dessen wir offensichtlich zunehmend verlustig
werden und dessen Ersatz wir noch nicht kennen.
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Zug oder Flug?
Eine empirische Studie zur Verkehrsmittelwahl fiir innereuropéische
Reisen”

Axel Franzen
Universitit Bern, Institut fiir Soziologie, Lerchenweg 36, CH-3000 Bern 9

Zusammenfassung: MutmaBliche EinfluBfaktoren fiir die Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen sind zum einen die
Qualititsmerkmale der Verkehrsmittel (z. B. Zeit- und Kostenaufwand) und zum anderen die umweltrelevanten Ein-
stellungen der Benutzer. In der vorliegenden empirischen Untersuchung wurden 218 Kunden eines Reisebiiros zu ihrem
UmweltbewuBtsein und zu ihrer Einschitzung der Merkmale von Flug- und Bahnreisen befragt. Die empirischen Er-
gebnisse zeigen, daB die Verkehrsmittelwahl fiir private Reisen innerhalb Europas durch den Preis und den Zeitauf:
wand bestimmt wird. Weder das UmweltbewuBtsein noch das Umweltwissen oder die Betroffenheit von Umweltproble-
men beeinflussen die Verkehrsmittelwahl. Ein Vergleich zwischen den selbstberichteten und den recherchierten Reise-
kosten und -zeiten zeigt, daB die Konsumenten iiber diesc Merkmale gut informiert sind. Dariiber hinaus ergibt die
Analyse, daB die Opportunititskosten, den Annahmen der Rational-Choice-Theorie entsprechend, die gleiche Bedeu-
tung fiir die Verkehrsmittelwahl haben wie die direkten Kosten. Dieses Ergebnis ist itberraschend, weil es den vorlie-

genden Befunden, vorwiegend aus der experimentellen Wirtschaftsforschung, widerspricht.

1. Einleitung

In der Umweltdiskussion wird dem anthropogen
erzeugten Kohlendioxid groBe Aufmerksamkeit
entgegengebracht. Naturwissenschaftliche Unter-
suchungen bestitigen immer hiufiger, daB die
Kohlendioxidkonzentration in der Erdatmosphire
einen engen Zusammenhang mit klimatischen Ver-
dnderungen aufweist. Parallel zum gestiegenen
Weltenergieverbrauch® ist die CO,-Konzentration
in der Erdatmosphire seit 1800 etwa um 30% ge-
stiegen (Stocker 1997). Dabei scheint sich immer
mehr zu bestitigen, daB die Konzentration des
» Ireibhausgases“ CO, eine starke Korrelation zur
mittleren Erdtemperatur und zu einschneidenden
globalen Umweltverdnderungen, wie dem Anstieg
des Meeresspiegels, aufweist (Stocker 1997; Hei-
mann 1997).

In der Schweiz wie auch in den anderen industriali-
sierten Staaten entfillt ein groRer Anteil an CO,-
Emissionen auf den Verkehrsbereich.2 Wihrend

* Fiir die engagierte Hilfe bei der Durchfiihrung der Stu-
die danke ich Katrin Héfner, Silvia Strub und Fabian von
Unwerth sowie Steffen Niemann fiir die Programmierung
der Fragebogen und fiir das Management des Telefonla-
bors.

! Der Weltenergieverbrauch stieg zwischen 1860 und
1990 um das 60fache an (vgl. Pfister 1995).

2 In der Schweiz entfielen 1992 etwa 37% des gesamten
CO,-Ausstoss auf den Verkehrssektor, 28% verursachten
die privaten Haushalte, 15% das Gewerbe, 14% die Indu-
strie und 6% entfillt auf andere Bereiche (Umweltbericht

sich in der Schweiz der CO,-AusstoB in den Be-
reichen Haushalt, Gewerbe und Industrie in den
letzten Jahren stabilisierte bzw. in der Industrie so-
gar abnahm, nimmt die Nachfrage nach Mobilitit
und die damit zusammenhingende Menge an
CO;-Emissionen weiterhin stark zu. Dabei ent-
fillt, anders als man vielleicht vermuten wiirde,
nur ein geringer Anteil des privaten Automobil-
verkehrs auf berufsbedingte Fahrten. Nach den
Ergebnissen des Mikrozensus ‘Verkehr’ von 1994
wird in der Schweiz etwa die Hilfte der gefahre-
nen Kilometer zu Freizeitzwecken zuriickgelegt,
auf Fahrten zum Arbeits- oder Ausbildungsort
entfallen dagegen nur 25%, auf Geschiftsreisen
13% und auf Fahrten zum Einkauf etwa 12%. So-
fern also die Industrienationen eine Stabilisierung
oder gar Reduzierung von CO,-Emissionen an-
streben, fiihrt wenigstens mittelfristig® kein Weg
an einer Einschrinkung des motorisierten Privat-
verkehrs vorbei.

Hinweise fiir mogliche InterventionsmaBnahmen
zur Verkehrsreduzierung lassen sich auf unter-
schiedliche Weise finden. Vor allem 4Bt sich an-

1993). In Deutschland (alte Bundeslénder) verursachen
Kraftwerke den grossten Anteil an CO,-Emissionen
(35%), gefolgt von der Industrie (22,8%), den privaten
Haushalten (19,4%) und dem Strassenverkehr (18,1%)
(vgl. Armbruster 1996).

3 Liéngerfristig konnten mit Wasserstoff oder Brennstoff-
zellen betriebene Automobile das CO, Problem im Ver-
kehr vielleicht auch losen.
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hand von historischen Daten oder internationalen
Vergleichen der in den Wirtschaftswissenschaften
postulierte Zusammenhang zwischen dem Preis
und der Nachfrage eines Guts bestitigen. So zeigt
z. B. Pfister (1995), daB sich der nominale Preis fiir
einen Liter Benzin in der Schweiz seit 1950 nur
knapp verdoppelte, wihrend Lohne sowie Preise
fiir andere Giiter um ein vielfaches anstiegen. Die-
se relative Preisverschiebung korreliert mit der
stark gesticgenen Nachfrage nach Treibstoffen.
Mauch et al. (1992) zeigen, daB der Benzinkonsum
in Lindern mit niedrigen Benzinpreisen sehr viel
hoher ist als der Konsum in Staaten mit hohen
Preisen (vgl. auch Franzen 1997).

Die in den Sozialwissenschaften haufig praktizier-
te Methode zur Untersuchung von Verhaltensursa-
chen besteht in der Durchfithrung von Befragun-
gen. Fiir den deutschsprachigen Raum liegen mitt-
lerweile eine Reihe von Befragungen zur Ver-
kehrsmittelwahl fiir den Weg zum Arbeitsort vor
(Balderjahn 1993, Briiderl/ Preisendérfer 1995,
Diekmann 1995, Franzen 1997). Im Vergleich zu
historischen Untersuchungen oder internationalen
Vergleichen liegt der Vorteil von Befragungsstudi-
en darin, daB eine Vielzahl von moglichen Ursa-
chen der Verkehrsmittelwahl in die Untersuchung
einbezogen werden koénnen. So wird in den Studi-
en zur Verkehrsmittelwahl iibereinstimmend be-
richtet, daB der relative Zeitaufwand und die Be-
quemlichkeitsbeurteilung ~ der ~ Verkehrstrager
ebenso bedeutende Faktoren darstellen wie die di-
rekten monetiren Fahrkosten. Die umweltfreund-
licheren offentlichen Verkehrsmittel werden dann
eher bevorzugt, wenn sie im Vergleich zum Auto
nicht wesentlich langsamer sind und ihre Benut-
zung als bequem angesehen wird. In der Regel
konnte dagegen kein direkter Zusammenhang
zwischen dem UmweltbewuBtsein der Befragten
und der Verkehrsmittelwahl festgestellt werden.*
Appelle an das UmweltbewuBtsein der Autofah-
rer diirften mithin wirkungslos bleiben, wohinge-
gen eine verbesserte Infrastruktur des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (vor allem in Bezug auf
Schnelligkeit und Bequemlichkeit), von einer Ver-
teuerung des Autofahrens einmal abgesehen,
mehr Personen zum Umstieg auf die dffentlichen
Verkehrsmittel bewegen diirfte.

Der Weg zum Arbeitsort ist nun aber nur fiir einen
kleineren Teil der Verkehrszunahme verantwort-
lich. GroBere Reduzierungspotentiale liegen dort,

4 Ein signifikanter Effekt des Umweltbewusstseins auf
die Verkehrsmittelwahl wird nur von Balderjahn (1993)
berichtet.

wo auch der meiste Verkehr anfillt, also im Frei-
zeitbereich. Das Verkehrsverhalten in der Freizeit
wurde bisher selten empirisch untersucht. Dies
diirfte vor allem an den methodischen Schwierig-
keiten liegen, die damit verbunden sind. Der Weg
zur Arbeitsstitte ist in der Regel eine klar definier-
te Wegstrecke, deren Entfernung, Zeitaufwand
und Fahrkosten fiir das benutzte wie auch fiir das
alternative Verkehrsmittel den Befragten meistens
bekannt ist. In der Freizeit werden dagegen hiufig
wechselnde Ziele aufgesucht, wodurch eine Abfra-
ge der moglichen Bestimmungsgriinde erschwert
wird.

Ein Bereich, in dem sich die methodischen Proble-
me dagegen nicht derart stellen und der sich den-
noch auf den Freizeitverkehr bezieht, sind Ur-
laubsreisen. Diese Wege werden von den meisten
Personen zwar nicht regelmiBig zuriickgelegt.
Aber mit einer Reise ist ein bedeutend hoherer
monetirer und zeitlicher Aufwand verbunden als
fiir tdgliche Fahrten, so daB die Personen iiber die
Merkmale der fiir ihre Reise zur Auswahl stehen-
den Verkehrsmittel vermutlich gut informiert sind.

Fiir Reisen innerhalb Europas stehen die Konsu-
menten vor der Entscheidung, den Zug, das Auto
bzw. einen Reisebus oder das Flugzeug zu wihlen.
Welche Rangfolge die Transportmitte] unter &ko-
logischen Gesichtspunkten einnehmen, hingt von
deren Auslastung ab. Aber selbst wenn die durch-
schnittliche Auslastung der Bahn nur mit 40% ver-
anschlagt wird und die von Flugzeugen mit 60%,
so verbraucht eine durchschnittliche Flugreise in
Europa pro Person dreimal so viel Energie wie
eine entsprechende Zugreise.® Auch nach Berech-
nungen von Miiller (1995) ist die Bahn das um-
weltfreundlichste Verkehrsmittel, gefolgt von Rei-
sen im Bus, dem Flugzeug und dem Auto. Autorei-
sen erreichen erst ab einer Besetzung von 3 Perso-
nen eine bessere Energieeffizienz als Flugreisen.®
Insgesamt ist der durch den Flugverkehr verur-
sachte Anteil an CO,-Emissionen eher gering,” al-
lerdings liegt das okologische Problem des Flug-
verkehrs darin, daB die Schadstoffe in grofen Ho-

5 Nach den Berechnungen einer Studie des Verkehrsclubs
Schweiz (VCS) verbraucht eine durchschnittliche Bahn-
reise von der Schweiz ins européische Ausland pro Person
1445 Megajoule und eine vergleichbare Flugreise 4204
Megajoule (VCS/SSR 1992).

6 Zugrundegelegt wird hier eine Reisedistanz von 2500
Kilometern (Landweg) bzw. 1950 Kilometern (Luftweg)
und einer durchschnittlichen Besetzung von 60% bei der
Bahn und 65% bei Linienfligen (Miiller 1995).

7 In Deutschland (alte Bundeslinder) liegt dieser Anteil
bei 1,8% (Armbruster 1996).
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hen emittiert werden und dadurch eine lingere
Verweildauer aufweisen. Dariiber hinaus verzeich-
net der Flugverkehr tiberproportional starke Zu-
wachsraten, so daB die Umweltbeeintrichtigung
des Flugverkehrs zunehmen wird (vgl. Armbruster
1996, Berger et al. 1995, Pfister 1995).

Vor diesem Hintergrund ist es interessant, mehr
iiber die Bestimmungsgriinde der Verkehrsmittel-
wahl fiir Reisen zu erfahren. Insbesondere ist die
Rolle des UmweltbewuBtseins im Zusammenhang
mit der Reisetitigkeit umstritten. So ist z.B. im
Lexikon der populidren Irrtiimer (Krimer/Trenk-
ler 1996) unter dem Stichwort ‘Oko-BewuBtsein’
nachzulesen, daf Griinwéhler sogar héaufiger
(26%) Flugreisen unternehmen als die restliche
Bevolkerung (23%). Weiterhin ist von Interesse,
wie stark die Reisezeitdifferenz zwischen Fliigen
und Bahnreisen die Verkehrsmittelwahl beein-
fluB3t. Sollten die Bahngesellschaften eher durch
den weiteren Ausbau von Hochgeschwindigkeits-
verbindungen mit den Fluggesellschaften konkur-
rieren oder ist nicht vielmehr die Preisdifferenz
der entscheidende Faktor?

Bevor diesen Fragen im folgenden anhand einer
empirischen Untersuchung nachgegangen wird, ist
im zweiten Abschnitt die auf Domencich und
McFadden (1975) zuriickgehende Theorie der Ver-
kehrsmittelwahl kurz dargestellt. Im Anschlufl
wird eine Erweiterung des Modells vorgenommen
und der Ubergang zum statistischen Schitzmodell
erldutert. In Abschnitt 3 wird dann das Stichpro-
bendesign und die Datenerhebung beschrieben.
Die Ergebnisse der Untersuchung werden in Ab-
schnitt 4 berichtet und im letzten Abschnitt zusam-
mengefalit und diskutiert.

2. Theorie

Die Verkehrsmittelwahl 148t sich in Ubereinstim-
mung mit den Annahmen der Rational-Choice-
Theorie als eine nutzenmaximierende Entschei-
dung zwischen den vorhandenen diskreten Hand-
lungsalternativen modellieren. Nach Domencich
und McFadden (1975) steigt der Nutzen der Wahl
eines Verkehrstragers je niedriger der Zeitauf-
wand und die monetiren Aufwendungen fiir die
Erreichung des Zielorts sind. AuBerdem werden
in Rational-Choice-Modellen iiblicherweise ver-
schiedene soziodemographische Merkmale der
Entscheidungstrager zur Kontrolle mitberiicksich-
tigt. Die Wirkung dieser Merkmale auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist dabei zumeist nicht bekannt
bzw. durch das Rational-Choice-Modell nicht be-

stimmt. Neben diesen beiden deterministischen
Komponenten, also den Verkehrsattributen (z)
und den soziodemographischen Merkmalen (x),
héngt der Nutzen von einer stochastischen Kom-
ponente (g) ab, die von den MeRfehlern und weite-
ren unbeobachteten Faktoren bestimmt wird. Bei
dem Vorliegen von zwei moglichen Verkehrsmit-
teln (z. B. der Bahn (Index 1) und dem Flugzeug
(Index 0)) ergeben sich damit zwei stochastische
Nutzenfunktionen:

(1) Up=oy+ziP+xm+gy
und

(2) Uyg=o0g+2zoB + XY + s

wobei z den Vektor der Charakteristika der Ver-
kehrsmittel (z. B. Zeit und monetéire Kosten) dar-
stellt und x die Gruppe der soziodemographischen
Variablen bezeichnet. Mit welchem Gewicht die
Verkehrsattribute bzw. soziodemographischen Va-
riablen in die Nutzenfunktion eingehen, wird
durch  bzw. ¥ bestimmt.

Ein Akteur (i) wird nun die Bahn wihlen, wenn
U;; > Uy und das Flugzeug, wenn Uy, < U, Die
Wahrscheinlichkeit, dal ein Akteur die Bahn be-
nutzt kann nach Umformung von (1) und (2) wie
folgt beschrieben werden:
(3) P(yi=1)=P(U; > Uy) =

P g — & < 0y — 0t + (23 — Zip) B+ X; (i = o))
Gleichung (3) besagt, daB die Differenz der deter-
ministischen Nutzenkomponenten zugunsten der
Alternative ‘Bahn’ ausfallen miissen und gleichzei-
tig die unbeobachteten Faktoren der alternativen
Wahl g nicht zu groB sein diirfen, damit die Bahn
priferiert wird. Ublicherweise wird dabei unter-
stellt, daB die unbeobachteten, stochastischen
Komponenten g, und g;; einer Extremwert- Vertei-
lung (Gumbel-Verteilung) folgen, wodurch die
Differenz der stochastischen Terme logistisch ver-
teilt ist. Mit Hilfe dieser Annahme folgt aus Glei-
chung (3) das Logit-Modell (vgl. Amemiya 1981):

(4) P(yi=1)=1U1+expoy—og+ (z; —2g) B+
x; (11— Y0)]

Mit Hilfe des Maximum-Likelihood Verfahrens
kann dann anhand der Daten der Einfluf der ein-
zelnen Verkehrsmittelattribute bzw. soziodemo-
graphischen Merkmale der Akteure auf die Wahr-
scheinlichkeit der Wahl eines Verkehrsmittels ge-
schitzt werden.

Empirische Analysen der Verkehrsmittelwahl fiir
Berufspendler (vgl. Briiderl/ Preisendorfer 1995,
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Diekmann 1995, Franzen 1997) haben ergeben,
daB neben den Zeit- und Kostenunterschieden die
Bequemlichkeitseinschitzung einen wichtigen
EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl ausiibt. Ent-
sprechend ist zu vermuten, dal auch bei innereu-
ropdischen Reisen die drei Qualitdtsmerkmale
‘Zeitaufwand’, ‘Geldaufwand’ und ‘Bequemlich-
keit” eine wesentliche Rolle fiir die Verkehrsmit-
telwahl spielen. Insbesondere ist zu erwarten, da3
die Wahlwahrscheinlichkeit der Nutzung eines
Verkehrsmittels steigt, wenn der Zeit- und Kosten-
aufwand gering sind und die Bequemlichkeit als
hoch eingestuft wird.

Neben den iiblichen Personenmerkmalen wie Ge-
schlecht, Alter, Einkommen, Erwerbstitigkeit,
Vorhandensein von Kindern und Bildung, wird im
folgenden auch noch die Kontakthéufigkeit in der
Nachbarschaft in die Analyse aufgenommen. Un-
tersuchungen zum Umweltverhalten haben ge-
zeigt, da} Frauen, ltere Personen und Befragte
mit haufigen Nachbarschaftskontakten® im Alltag
umweltfreundlicher handeln (vgl. Diekmann/
Franzen 1997). Hoheres Einkommen diirfte dage-
gen eher zu einem hiufigeren Reisen mit dem
Flugzeug fiihren. Bildungsunterschiede, Erwerbs-
tatigkeit und das Vorhandensein von Kindern ha-
ben in der Regel keine systematischen Auswir-
kungen auf das Umwelthandeln. In welche Rich-
tung sich diese Merkmale auswirken, bleibt daher
unbestimmt. Zusitzlich 148t sich vermuten, daB
die Verkehrsmittelwahl fiir Urlaubsreisen davon
abhingt, ob die Personen alleine oder mit ande-
ren zusammen reisen. Im letzteren Fall konnte
eine ldngere Reisezeit vielleicht einen geringeren
Nachteil darstellen als bei Alleinreisenden. Eine
dhnliche Wirkung konnte von der Aufenthalts-
dauer am Zielort ausgehen. Je linger der Aufent-
halt am Zielort, desto geringer ist der relative An-
teil der Reisezeit, wodurch letztere an Bedeutung
fiir die Wahl des Verkehrsmittels verlieren kdnn-
te.

SchlieBlich ist fiir die folgende Analyse die Rolle
umweltrelevanter Einstellungen von Interesse.
Insbesondere stellt sich die Frage, ob Personen mit
einem hoheren UmweltbewuBtsein, einer hoheren
Umweltbelastung und einem héheren Umweltwis-
sen tatsichlich eher dazu neigen, die umwelt-
freundlichere Verkehrsalternative zu wihlen.' Zu-

8 Wohngebiete mit hohen Nachbarschaftskontakten wei-
sen auf engere soziale Beziehungen hin, in denen die
Handlungen von Personen stirker beobachtet werden
und umweltgerechtes Verhalten stirker sozial belohnt
-werden kann.

sammengefaBt 148t sich damit das zu schitzende
Logit-Modell wie folgt schreiben:

(5) In(P1/1-P1) =

o + (Zeitdifferenz) p; + (Kostendifferenz) B, +
(Bequemlichkeitsdifferenz) B;

+ (Alter) y; + (Frau) v, + (Erwerbstitigkeit) y; +
(Einkommen) vy,

+ (Kinder) 5 + (Kontakte) yg+ (Bildung) v, + (Per-
sonen) Y + (Dauer)

+ (UmweltbewuBtsein) vip + (Umweltwissen) vy, +
(Umweltbetroffenheit) v,

3. Stichprobe und Datenerhebung

Fiir die empirische Priifung des Modells wurden
die Kunden eines Reisebiiros in Bern telefonisch
befragt. Das gewihlte Reisebiiro verfiigt tiber ei-
nen besonderen Reisekatalog mit 31 innereuropii-
schen Stadtreisen. Neben den iiblichen allgemei-
nen Reiseinformationen enthilt der Katalog de-
taillierte Angaben iiber die Anreisekosten, die

Reisezeiten und den Energieverbrauch, sofern die

Reise mit der Bahn bzw. mit dem Flugzeug unter-
nommen wird. Das Reiseunternechmen bemiiht
sich insbesondere mit den Angaben zum Energie-
verbrauch, die Kunden zur Wahl der umwelt-
freundlicheren Bahn anzuregen. Nach Angaben
des Unternehmens werden die meisten Stidterei-
sen im Frithling und Herbst gebucht. Wir haben
deshalb aus der Kundendatei des Reisebiiros alle
Personen ausgewéhlt, die im Friithling (April und
Mai) und Herbst (September bis Dezember) 1995
eine Stidtereise von Bern aus unternommen ha-
ben. Dies hat zur Auswahl von 278 Personen ge-
fithrt. Mit 218 Personen konnte das etwa halbstiin-
dige Telefoninterview durchgefiihrt werden.®

Dieses willkiirliche Stichprobendesign hat gegen-
iiber der sonst gebriuchlichen Ziehung von Zu-
fallsstichproben sowohl Nachteile als auch Vortei-
le. Ein Nachteil besteht darin, daB es sich bei der
vorliegenden Stichprobe um eine Personengruppe
handelt, die im Vergleich zur Gesamtbevolkerung
besonders mobil sein diirfte. Da sich das Reise-
biiro in unmittelbarer Nihe der Universitit Bern
befindet und zum Kundenkreis auch Studenten ge-
horen, ist es nicht iiberraschend, da3 die ausge-
wihlten Personen durchschnittlich jiinger sind (35
Jahre) als die Schweizer Bevolkerung (37,5 Jahre)

9 Zieht man von der Ausgangsstichprobe (N=278) die
stichprobenneutralen Ausfille (N=31; hauptsachlich Per-
sonen mit langer Abwesenheit oder unbekannt verzogen)
ab, so erhilt man eine Ausschopfungsquote von 838%.
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und iiber eine hohere Schulbildung verfiigen.!
Vollzeiterwerbstiitige sind in der Stichprobe etwa
zu 20%-Punkten unterreprisentiert, wihrend Teil-
zeiterwerbstitige um den gleichen Anteil iiberre-
prasentiert sind. Des weiteren befinden sich in der
Stichprobe mehr ledige Personen (62% ) als in der
Bevolkerung (42%) und Vergleiche mit dem
Schweizer Umweltsurvey'! weisen darauf hin, daB
das Haushaltseinkommen der hier Befragten iiber
dem der Gesamtbevolkerung liegt. Mithin sind die
deskriptiven Ergebnisse, etwa iiber diec Reisehdu-
figkeit und Reiseziele, natiirlich nicht verallgemei-
nerbar. Fiir Randverteilungen, die die Gesamtbe-
volkerung besser reprisentieren, hitte es einer be-
deutend gréBeren Zufallsstichprobe bedurft, die
mit den gegebenen Mitteln nicht realisierbar war.
Fiir die wesentliche Zielsetzung der Untersu-
chung, der Schiatzung der EinfluBfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl, stellt die Personenauswahl al-
lerdings keinen Nachteil dar, weil Zusammen-
hangsschitzungen gegeniiber Stichprobenverzer-
rungen erfahrungsgeméB robust sind.

Ein besonderer Vorteil der vorliegenden Stichpro-
benauswahl liegt darin, da die objektiven Zeit-
und Kostenunterschiede zwischen Flug- und
Bahnreisen durch das Reisebiiro bekannt sind und
damit leicht zu recherchieren sind. Dadurch kann
iiberpriift werden, inwieweit die subjektiven An-
gaben der Befragten iiber die wahrgenommenen
Zeit- und Kostenunterschiede von den tatsédchli-
chen Merkmalen der Verkehrstrager abweichen.
Wahrnehmungsverzerrungen stellen in den Unter-
suchungen zur Verkehrsmittelwahl fiir den Weg
zum Arbeitsplatz in der Regel ein Problem dar. Er-
stens konnen viele Befragte keine Angaben iiber
die Kosten oder den Zeitaufwand desjenigen Ver-
kehrsmittels machen, das sie in der Regel nicht be-
nutzen. So konnten in einer Befragung der Schwei-

10 Nach den Angaben des Statistischen Jahrbuchs von
1996 lag das Durchschnittsalter der Schweizer Bevolke-
rung im Erhebungsjahr bei 37,5 Jahren. 82% der Stichpro-
be fillt in die Altersklasse 15 bis 44 Jahre, wihrend in der
Gesamtbevolkerung 44% dieser Alterskategorie angehd-
ren (Bundesamt fiir Statistik 1996). 78% der Stichprobe
verfiigt iiber eine hohere Schulausbildung (Sekundarstufe
2, sowie Tertidrstufe A und B), wihrend in der Gesamtbe-
volkerung nach den Daten der Schweizerische Arbeits-
krifte Erhebung (SAKE) von 1991 52% iiber eine hohere
Schulbildung verfiigen.

11 Der Schweizer Umweltsurvey ist eine landesweite Be-
fragung zu umweltrelevanten Themen in der Schweiz, die
1994 durchgefiihrt wurde und auf einer Zufallsstichprobe
von 3019 Schweizerinnen und Schweizern basiert (Diek-
mann/Franzen 1995).

zer Bevolkerung zur Verkehrsmittelwahl etwa
40% der Autofahrer keine Angaben iiber den
Zeitaufwand oder die Kosten machen, die bei Be-
nutzung der dffentlichen Verkehrsmittel entstehen
wiirden (vgl. Franzen 1997). Fiir die Zusammen-
hangsschitzungen fallen diese Fille dann aus der
Analyse heraus, wodurch unter Umstidnden eine
Verzerrung der Schitzungen verursacht wird.
Zweitens ist zu vermuten, daB insbesondere Auto-
fahrer die von ihnen benétigte Zeit fiir den Weg
zum Arbeitsplatz unterschétzen und den Zeitauf-
wand bei Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel iiberschitzen. In einem solchen Fall beziehen
sich die Resultate der Analyse auf die subjektiv
wahrgenommenen Zeitdifferenzen. Sie sagen
dann aber nichts tiber die Wirkung der objektiven
Zeitdifferenz aus. Diese Unterscheidung ist beson-
ders dann wichtig, wenn aus den Ergebnissen ge-
eignete Mafinahmen zur Verkehrssteuerung abge-
leitet werden sollen. Handelt es sich nidmlich um
subjektiv verzerrte Angaben, dann konnten unter
Umstidnden Informationskampagnen iiber den tat-
sichlichen Zeitaufwand Verhaltensinderungen
bewirken. Spiegeln die subjektiven Angaben dage-
gen die objektiven Merkmale der Verkehrstriger
wider, so kann ein Umsteigeeffekt auf die offentli-
chen Verkehrsmittel z. B. nur durch eine tatsichli-
che Reisezeitverkiirzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel erreicht werden.

4. Ergebnisse

Die Messung des UmweltbewuBtseins ist in der
Umweltforschung nicht unumstritten (vgl. Prei-
sendorfer/Franzen 1996). Wihrend besonders im
angelsidchsischen Sprachraum (z.B. Maloney/
Ward 1973) unter dem Begriff ‘ecological orienta-
tions’ eine ganze Reihe von Konzepten subsumiert
werden (z.B. auch umweltrelevantes Wissen und
Handeln), hat sich in der deutschsprachigen Lite-
ratur die konzeptionelle Trennung von Umweltbe-
wuBtsein, Umweltwissen und Umwelthandeln
durchgesetzt (vgl. Urban 1991). Dabei wird das
UmweltbewuBtsein durch eine Reihe von Items
gemessen, die die Dringlichkeit des Umweltschut-
zes thematisieren und denen die Befragten auf
mehrstufigen Skalen mehr oder weniger stark zu-
stimmen koénnen. Aus Griinden der Vergleichbar-
keit wurde das UmweltbewuBtsein hier mit den
gleichen Items aus dem Schweizer Umweltsurvey
1994 gemessen (vgl. Diekmann/Franzen 1997).
Insgesamt zeigt sich (Tabelle 1), daf das Umwelt-
bewuBtsein der Befragten in der Stichprobe sehr
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Tabelle 1 UmweltbewuBtsein.

% eher oder starke Zustimmg. Schweizer
Alle Zug Flug S liney

1) Wenn wir so weiter machen wie bisher, steuern wir 85,7 88,2 83,8 73,0
auf eine Umweltkatastrophe zu.

2) Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem 8,8 6,9 13,2 31,3
in seiner Bedeutung von vielen Umweltschiitzern
stark Ubertrieben.

3) Esist noch immer so, daB die Politiker viel zu wenig 81,1 84,3 80,9 61,3
fur den Umweltschutz tun

4) Das Ozonloch stellt eine ziemliche oder groBe Bedro- 94,1 93,2 97,1 70,9
hung dar.

5) Die moderne Wissenschaft wird unsere Probleme bei 15,4 13,0 17,7 29,1
nur geringer Veranderung unserer Lebensweise 16-
sen.

6) Wir machen uns zu viele Sorgen Uber die Zukunft der 8,3 7.8 8,8 26,9
Umwelt und zu wenig um Preise und Arbeitsplétze.

7) Fast alles, was wir in unserer modernen Welt tun, 40,4 42,7 33,8 50,1
schadet der Umwelt.

8) Die Leute machen sich zu viele Sorgen, daB der 10,1 11,6 13,2 33,3
menschliche Fortschritt der Umwelt schadet.

9) Und inwieweit fanden Sie es fiir sich personlich ak- 81,6 83,5 77,9 72,7
zeptabel, Abstriche von Ihrem Lebensstandard zu
machen, um die Umwelt zu schiitzen?

Mittelwert der Skala von 21 bis 45 36,1 36,3 35,9

N 213 99 68 2100

Cronbachs Alpha 0,62 0,76

Erlauterungen: Unter die Kategorie ‘Zug’ bzw. ‘Flug’ fallen Personen, die fiir die letzte (vor Befragungszeitraum)
Auslandsreise den Zug bzw. das Flugzeug wéhlten. In der Gesamtzahl von 213 Befragten sind dartiber hinaus
auch die Autofahrer enthalten. Als Vergleich sind die Ergebnisse aus dem Schweizer Umweltsurvey, bezogen auf
die Deutschschweiz, aufgefiihrt (vgl. Diekmann/Franzen 1997).

hoch ist. So stimmen z. B. 85% der Teilnehmer der
Aussage ‘Wenn wir so weiter machen wie bisher,
steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu’ eher
oder stark zu, und rund 80% der Befragten findet
es eher oder sehr akzeptabel, Abstriche von ihrem
Lebensstandard zu machen, um die Umwelt zu
schiitzen. Entsprechend gering ist der Anteil an
Personen, die glauben, man mache sich zu viele
Sorgen iiber die Zukunft der Umwelt und zu wenig
um Preise und Arbeitsplitze. Ein Vergleich der Er-
gebnisse mit den Resultaten aus dem Schweizer
Umweltsurvey zeigt, daB das UmweltbewuBtsein
der Befragten in der vorliegenden Stichprobe
deutlich hoher ist als in der Deutschschweiz. Dar-
iiber hinaus zeigt sich, daf3 Personen, die fiir die
zuletzt unternommene Auslandsreise den Zug ge-
wihlt haben (mit Ausnahme von Aussage 4) cin

konsistent héheres UmweltbewuBtsein aufweisen
als diejenigen, die das Flugzeug wihlten. Aller-
dings sind die Unterschiede, gemessen am Mittel-
wert der aufsummierten UmweltbewuBtseins-Ska-
la, gering (36,3 versus 35,9).

Auch das allgemeine Umweltwissen ist in der
Stichprobe insgesamt hoher als in der Deutsch-
schweiz (vgl. Tabelle 2). Insbesondere kann ein hé-
herer Anteil der Zugfahrer als der Flugzeugbenut-
zer die Fragen nach der Hauptursache des Treib-
hauseffekis oder iiber die Ozonwerte richtig be-
antworten. DaB Flugreisen pro Person mehr Ener-
gie verbrauchen als vergleichbare Zugreisen, wis-
sen fast alle Befragten (98%). Die genauere Gro-
Benordnung der Energieeinsparung ist dagegen
nur einem Drittel der Zugfahrer und etwa einem
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Tabelle 2 Umweltwissen.

Schweizer
Umweltsurvey

% richtige Angaben
Alle Zug Flug

Was schatzen Sie, wieviel mal mehr Energie braucht
das Flugzeug als die Eisenbahn?
(Richtig: 2 bis 4 mal mehr)

FCKW oder Fluor-Chlor-Kohlenwasserstoff wurde lange
Zeit als Treibmittel in Spraydosen verwendet. Weiterhin
ist es auch als Kaltemittel in Kuihigeraten enthalten. Wis-
sen Sie, was FCKW verursacht?

(Richtig: schadigt die Ozonschicht)

Kénnen Sie mir sagen, welches Gas hauptséchlich zum
Treibhauseffekt beitragt?
(Richtig: CO, oder Kohlendioxid)

Man redet heute viel Uiber Ozonwerte. Wo stellen hohe
Ozonwerte eine Gefahr fir Mensch und Umwelt dar, am
Boden oder in der Erdatmosphére?

(Richtig: am Boden)

Was ist Ihre Meinung zur folgenden Aussage:

Die Ursache des Treibhauseffekts ist ein Loch in der
Erdatmosphare? (Richtig: wahrscheinlich

oder ganz sicher nicht richtig)

Was schétzen Sie, wieviel Flugbenzin verbraucht ein
Flugzeug fir 100 km pro Person?
(Richtig: 3 bis 7 Liter)

28,9 34,0 22,1 nicht erfragt

86,7 85,4 88,2 78,9

48,2 50,5 42,6 35,5

58,3 62,1 54,4 42,0

49,5 52,4 471 28,5

6,4 58 59 nicht erfragt

N

218 103 68 2100

Erlduterungen vgl. Tabelle 1

Viertel der Flugreisenden bekannt. Der genauere
Kerosinverbrauch eines Passagierjets auf 100 km
pro Person ist dagegen in beiden Gruppen weitge-
hend unbekannt.!?

Schlieilich wurden die Teilnehmer der Studie
nach ihrer Betroffenheit von Verkehrslarm auf
den StraBlen, Autoabgasen und Fluglirm gefragt.
Da nach der subjektiv empfundenen Belastung ge-
fragt wurde, wird hier eher die Sensibilisierung ge-
geniiber Umweltbelastungen als die objektive Be-
troffenheit gemessen. Entsprechend korreliert die
Umweltbetroffenheit mit dem UmweltbewuBtsein
(r=0,26), und mit dem héheren BewuBtsein ist die

12 Da der héchste Energieverbrauch von Flugzeugen in
der Start- und Landephase anfillt, héingt der Treibstoff-
verbrauch pro 100 Kilometer von der Fluglinge und na-
tiirlich dem Baujahr des Flugzeugs ab. Nach den Werbe-
angaben von Lufthansa verbraucht ein moderner Jet auf
einem Transatlantikflug fiir 100 Kilometer 3,7 Liter pro
Person. Fiir innereuropiische Fliige ist der Verbrauch
deutlich hoher. Als richtig wurden daher alle Antworten
gewertet, die den Kerosinverbrauch zwischen 3 und 7 Li-
tern geschitzt haben.

subjektiv empfundene Belastung in der Stichprobe
auch groBer als in der gesamten Deutschschweiz.
Konsistent sind die Zugreisenden gegeniiber Ver-
kehrslirm und Autoabgasen sensibler. Allerdings
fiihlen sich die Flugreisenden paradoxerweise vom
Flugldrm stirker betroffen als Zugreisende.

Betrachten wir als néchstes die Verkehrsmittel-
attribute. Von den 218 Befragten gaben etwa 20%
an, mit dem Auto die letzte Reise unternommen
zu haben. Da diese Personen nicht nach den Ver-
kehrsmittelmerkmalen befragt wurden, fallen sie
aus den Analysen heraus.'* 68 Befragte wihlten

13 Offensichtlich haben einige Personen bei dieser Frage
eher an den Fluglarm gedacht, dem sie im Flieger bei ihrer
letzten Reise ausgesetzt waren als an die Belastung durch
Flugldrm an ihrem Wohnort.

4 Man hatte natiirlich neben Flug und Bahn auch die Al-
ternative ‘Auto’ mitberiicksichtigen konnen. Allerdings
wire dann die Befragung wesentlich aufwendiger gewor-
den, weil dies die Auskunft von allen Befragten zu drei
anstatt zwei Alternativen erfordert hitte. Ausserdem hat-
ten wir nicht antizipiert, dass der Anteil der Autofahrer in
der Stichprobe so hoch sein wiirde.
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Tabelle 3 Umweltbetroffenheit.

% die sich stark oder sehr stark  Schweizer

belastet fiihlen Umweltsurvey
Alle Zug Flug 1994
Verkehrsldrm auf den StraBen 35,4 37,9 36,8 22,7
Autoabgase 52,3 64,0 42,6 32,7
Fluglarm 8,3 6,8 12,0 8,6
N 218 103 68 2100

das Flugzeug fiir die letzte Reise. Davon steuerten
37 Personen ein Reiseziel an, das im Katalog des
Reisebiiros angeboten wurde und fiir welches da-
her die objektiven Verkehrsmittelmerkmale (Rei-
sezeit und Kosten) vorhanden sind. Die hiufigsten
Reiseziele der Flugreisenden waren Amsterdam,
Prag, Berlin, Rom und Wien. Auch bei den Bahn-
reisenden reduziert sich die Stichprobe von 103
Befragten auf 77, sofern nur diejenigen Reiseziele
berlicksichtigt werden, die im Katalog angeboten
wurden. Die Bahnreisenden haben vor allem Pa-
ris, Venedig, Amsterdam, Florenz und Miinchen
besucht.

Die erfragte Reisezeit der Flugreisenden betrug
im Durchschnitt 5 Stunden und kostete 490.- sFr.
Bahnreisende waren im Durchschnitt 8 Stunden
und 20 Minuten unterwegs und haben rund 208.-
sFr. fiir die Reise ausgegeben (vgl. Tabelle 4). Ein
Vergleich mit den Angaben iiber die Reisezeit des
Reisebiiros zeigt, daB die Selbstauskiinfte der
Flugreisenden wie auch der Bahnfahrer dem ob-
jektiven Zeitaufwand sehr nahe kommen.'s Fiir
die Flugreisenden 14t sich nur eine geringfiigige,
aber systematische Verzerrung beobachten. Sie
unterschétzen die Reisezeit des Flugs um 20 Minu-
ten und iiberschitzen die Bahnreisezeit um 45 Mi-
nuten. Bahnreisende unterschitzen dagegen beide
Reisezeiten, die Flugreisezeit um 50 Minuten und
die Bahnreisezeit um knapp 20 Minuten. Nach
Selbstauskunft sparen die Flugreisenden also
durch die Wahl des Flugzeugs gut 7 Stunden und
dic Bahnfahrer verlieren 4 Stunden durch die
‘Wahl der Bahn. Berechnet man diese Differenzen

5 Fiir die Bahnfahrer konnte die Reisezeit direkt aus den
Reisebiiroangaben ermittelt werden. Fiir Flugreisen wur-
den dagegen je nach Abflugsort die Anreisezeit von Bern
sowie Check-In-Zeiten zu den Angaben des Reisebiiros
iiber die Flugzeit addiert (fiir Fliige ab Genf 4,5 Stunden;
fur Fliige ab Ziirich 4 Stunden und fiir Fliige ab Bern 2,5
Stunden). Geringe Abweichungen sind daher auf die un-
genaue Messung des tatsiichlichen Zeitaufwands zuriick-
fiihrbar.

aber an den recherchierten objektiven Angaben,
dann haben die Flugreisenden tatsichlich nur 6
Stunden Zeit gespart und die Bahnfahrer nur 3
Stunden und 23 Minuten verloren. Beide Gruppen
iiberschitzen also ihren relativen Zeitvorteil bzw.
-nachteil.

Auch die Flug- und Bahnkosten werden von bei-
den Gruppen jeweils relativ genau eingeschiitzt.
Beide Gruppen iiberschitzen sowohl die Flug-
kosten als auch die Bahnkosten. Allerdings sind
Flughafengebiihren bei den Angaben des Reisebii-
ros nicht beriicksichtigt, so daf ein Teil der Diffe-
renz bei den Flugkosten dadurch erkléirt werden
kann. Nicht auszuschliessen ist, daB die Befragten
zu den reinen Flug- und Bahnkosten weitere Aus-
gaben z. B. die Benutzung eines Taxi fiir den Weg
zum Bahnhof bzw. vom Zielflughafen zum Zielort
mitberiicksichtigt haben, was einen weiteren Teil
der beobachteten Differenz zwischen recherchier-
ten und erfragten Angaben erkldren konnte. Die
Bahnfahrer sparen durch die Bahnnutzung 256.-
sFr., wihrend die Flugreisenden ihren Zeitvorteil
mit Mehrausgaben von 186 Franken bezahlen.
Gleiche Ergebnisse liefert die Berechnung mit den
recherchierten Angaben. In bezug auf die Unter-
schiede zwischen den selbstberichteten und den
recherchierten Kosten sind damit zwar Niveau-
unterschiede, aber keine systematischen Verzer-
rungen festzustellen.

SchlieBlich wurden die Befragten gebeten, die Be-
quemlichkeit der Flug- und Bahnreise der schwei-
zerischen Notenskala entsprechend von 1 (sehr
schlecht) bis 6 (sehr gut) zu bewerten. Beide Nut-
zergruppen sind mit dem von ihnen gewihlten
Verkehrsmittel zufriedener als mit dem alternati-
ven Verkehrsmittel (vgl. Tabelle 4). Fiir die Flug-
reisenden ist die Flugreise im Mittel um 0,7 Ein-
heiten bequemer als eine entsprechende Bahnrei-
se. Bei den Bahnfahrern betrigt die Differenz in
der Bequemlichkeitsbeurteilung dagegen nur 0,2
Einheiten. Es sind also vor allem die Flugreisen-
den, die das Bahnfahren fiir unbequem halten.
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Tabelle 4 Erfragte und recherchierte Bahnreise- und
Flugreisezeiten sowie Bahnreise- und Flugreisekosten
(Mittelwerte)

Flugreisende Bahnfahrer

erfragte Flugreisezeit 5,00 4,36
objektive Flugreisezeit 5,29 5,19
erfragte Flugkosten 490,43 464,36
objektive Flugkosten 427,78 424,18
erfragte Bahnreisezeit 12,11 8,39
objektive Bahnreisezeit 11,36 8,58
erfragte Bahnkosten 303,78 207,82
objektive Bahnkosten 246,62 170,04
Bequemlichkeit Flug 4,6 4,7
Bequemlichkeit Bahn 3,9 4,9

N 37 77

Erlauterungen: Die Reisezeiten wurden in Stunden ge-
messen. Eine Reisezeit von 4,36 bedeutet also 4 Stun-
den und 23 Minuten. Fur die Recherche der objektiven
Flugreisezeit wurden zusétzlich zu den Angaben des
Reisebliros Anreise- und Check-In-Zeiten von Bern
zum jeweiligen Abflugsort addiert. Flr den Abflugsort
Genf 41/2 Stunden, fir Zlrich 4 Stunden und fur Bern
21/2 Stunden. In den objektiven Flugkosten sind Flug-
hafengebiihren und evtl. angefallene Anreisekosten
zum Abflugsort nicht beriicksichtigt. Die Bequemlich-
keit wurde mit der Schweizerischen Schulnotenskala
von 1 (sehr schlecht) bis 6 (sehr gut) erhoben.

Als nichstes soll nun ermittelt werden, welche
Merkmale die Verkehrsmittelwahl bestimmen. Zu
diesem Zweck wird das in Gleichung (5) spezifi-
zierte Logit-Modell geschitzt. In der Analyse blei-
ben nach Ausschluff der Autofahrer oder Reisen-
den, deren letztes Reiseziel auBerhalb Europas
lag, 48 Flugreisende und 76 Bahnfahrer. In Tabelle
5 sind zunichst die Mittelwerte der beiden Grup-
pen fiir alle verwendeten Variablen aufgefiihrt. Es
ist ersichtlich, daf} in bezug auf die soziodemogra-
phischen Personenmerkmale keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den beiden Gruppen be-
stehen. Auffallend ist allenfalls, daB der Anteil mit
Kindern unter 18 Jahren bei den Flugreisenden
fast doppelt so hoch ist (31%) wie bei den Bahn-
reisenden (17%). Das UmweltbewuBtsein, das
Umweltwissen und die Umweltbetroffenheit sind
bei den Bahnfahrern nur geringfiigig stirker aus-
gepriigt. Deutliche Unterschiede zeigen sich dage-
gen bei den Verkehrsmittelattributen (subjektiver
Zeit- und Kostenaufwand sowie der Bequemlich-
keit). Wie schon aus Tabelle 4 ersichtlich war, ist
die subjektive Zeitdifferenz zwischen Bahn und
Flug fiir die Flugreisenden erheblich groBer als fiir

die Bahnreisenden. Letztere wiirden bei der Be-
nutzung des Flugzeugs 4 Stunden und 30 Minuten
sparen, wihrend sich fiir die Flugreisenden eine
Zeitersparnis von fast 10,5 Stunden errechnet.!® In
die gleiche Richtung weist die erfragte Kostendif-
ferenz. Die Bahnfahrer sparen 250 Franken bei
Benutzung der Bahn, wihrend die Flugreisenden
‘nur’ rund 160 Franken bei Nutzung der Bahn ge-
spart hitten. Schlieflich zeigen die Unterschiede
in den Bequemlichkeitsditferenzen, da8 die Bahn-
fahrer im Prinzip zwischen den Verkehrstrigern
indifferent sind (sie bewerten die Bahn nur als ge-
ringfiigig bequemer), wihrend die Flugreisenden
die Bahn doch als wesentlich unbequemer beurtei-
len. In die Analyse wurden zwei weitere Variablen
aufgenommen, von denen angenommen werden
konnte, daB sie fiir die Reisemittelwahl eine Rolle
spielen, nimlich eine Indikator-Variable, die an-
gibt, ob die Befragten alleine oder mit mehreren
unterwegs waren und die Aufenthaltsdauer am
Zielort. Es konnte sein, daB alleinreisende Perso-
nen eine Priferenz fiir das schnellere Verkehrsmit-
tel haben. SchlieBlich kann hier die Reisezeit nicht
durch die Anwesenheit Bekannter angenchmer
gestaltet werden. Diese Annahme wird durch den
deskriptiven Vergleich (Tabelle 5) bestétigt. Unter
den Bahnreisenden waren 18% alleine unterwegs,
wihrend der Anteil Alleinreisender bei den Flug-
zeugbenutzern groBer ist (27%). Dariiber hinaus
ist zu vermuten, daB der Zeitvorteil eines Ver-
kehrsmittels bei langeren Aufenthalten am Zielort
von geringerer Bedeutung ist. Diese Annahme
wird durch die Daten nicht bestitigt. Vielmehr ver-
brachten die Bahnfahrer im Durchschnitt 6 Tage
auf der letzten Reise, wihrend es bei den Flugrei-
senden etwa 6,5 Tage sind.

Die Schitzergebnisse (bindres Logit-Modell) mit
den erfragten Zeit- und Kostenangaben werden in
Spalte 1 von Tabelle 6 berichtet. Anhand der z-
Werte kann zunichst festgestellt werden, daf die
Verkehrsmittelwahl nicht durch soziodemographi-
sche Faktoren bestimmt wird. Hierzu gibt es zwei
Ausnahmen: Befragte mit Kindern unter 18 Jah-
ren benutzen hiufiger das Flugzeug und die Kon-
takthéufigkeit in der Nachbarschaft wirkt sich zu-
gunsten der Wahl der Bahn aus. Es fallt nicht ganz
leicht, beide Effekte plausibel zu erkldren. Die
Anwesenheit von Kindern konnte eine moglichst
kurze Gesamtreisezeit erfordern, unabhingig da-

16 Diese Zahlen weichen etwas von den Berechnungen
aus Tabelle 4 ab, weil hier auch Reisen berticksichtigt wur-
den, fiir die die objektiven Angaben nicht recherchiert
wurden. Die Fallzahl ist hier damit etwas hoher (N=124).
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Tabelle 5 Mittelwerte bzw. Anteilswerte der Flugreisenden und Bahnfahrer.

Variable Bahnfahrer Flugreisende Alle
Alter 33.01 34.10 33.44
Frau 0.45 0.56 0.49
Bildung 13.40 13.95 13.61
Erwerbstétig 0.87 0.90 0.88
Haushaltseinkommen 3,56 3,49 3,53
Kind unter 18 Jahre 0,17 0,31 0,23
Kontakthaufigkeit 3.12 3.00 3.07
UmweltbewuBtsein 36.28 35.85 36.11
Umweltwissen 2.95 2.79 2.89
Betroffenheit 8.96 8.29 8.70
Zeitdifferenz 4.58 10.50 6.87
Kostendifferenz -253.28 -147.88 -212.09
Bequemlichkeitsdiff. 0.28 -0.79 -0.14
Allein versus Gruppe 0.18 0.27 0.22
Anzahl Tage Aufenthalt 5.96 6.44 6.15
N 76 48 124

Erlauterungen: Die Variable ‘Haushaltseinkommen’ ist in 1000 Schweizer Franken pro Haushaltsmitglied angege-
ben. Fir die Messungen der umweltrelevanten Einstellungsvariablen ‘UmweltbewuBtsein’, ‘Umweltwissen’ und
‘Umweltbetroffenheit’ wurden jeweils die einzelnen ltems aus den Tabellen 1, 2 und 3 zu Indizes aufsummiert. Die
Zeit-, Kosten- und Bequemlichkeitsdifferenzen errechnen sich aus den Angaben fiir die Bahnreise abziiglich den

entsprechenden Angaben fiir die Flugreise.

von, ob die Kinder mitreisen oder eine rasche
Riickkehr erfordern.!” Der Befund, da Personen
in integrierten Nachbarschaften tendenziell um-
weltfreundlicher handeln, repliziert friihere Er-
gebnisse (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992;
Diekmann/Franzen 1997). Dies konnte damit zu-
sammenhiingen, daB in integrierten Nachbarschaf-
ten sozial erwiinschte Verhaltensweisen wie z.B.
umweltfreundliches Verhalten stirker belohnt
werden als in anonymen Wohngegenden.

Keine signifikanten Auswirkungen auf die Reise-
mittelwahl haben das UmweltbewuBtsein, das
Umweltwissen und die Umweltbetroffenheit. Au-
Berdem spielen weder die Anzahl der Aufenthalts-
tage am Zielort noch das Vorhandensein von Be-
gleitpersonen fiir die Verkehrsmittelwahl eine
Rolle.

Wie erwartet wirken dagegen die Verkehrsmittel-
attribute signifikant auf die Verkehrsmittelwahl.
Je bequemer die Bahnreise im Vergleich zur
Flugreise eingeschétzt wird, desto eher wird die
Bahn gewihlt. Das Wahrscheinlichkeitsverhiltnis

17 Da nicht erhoben wurde, ob unter den Mitreisenden
die eigenen Kinder waren, lisst sich hier nichts genaueres
aussagen.

(Odds) von Bahn- und Flugzeugwahl betrigt 0,61/
0,39 = 1,56. Durch Entlogarithmierung der Koeffi-
zienten erhilt man die Verinderung dieser Aus-
gangswahrscheinlichkeit pro Einheitsverdnderung
der betrachteten unabhingigen Variable. Eine Er-
hohung des relativen Bequemlichkeitsvorteils der
Bahn um eine Note verdndert also die Odds um
den Faktor 2,25 (exp(0,81)) zugunsten der Bahn.
Erhoht sich die relative Bahnreisezeit um eine
Stunde, so senkt sich das Wahrscheinlichkeitsver-
héltnis zuungunsten der Bahn um den Faktor 0,84
(exp(-0,17) und eine Erhohung des relativen
Bahnfahrpreises um 100 Franken senkt die Odds
um den Faktor 0,5 (exp(-0,80)). Qualitativ dndern
sich diese Ergebnisse nicht, sofern statt der erfrag-
ten Zeit- und Kostendifferenzen die recherchier-
ten objektiven Differenzen berechnet werden (vgl.
Spalte (2) in Tabelle 6). Die Richtung der drei be-
trachteten Effekte bleibt erhalten. Allerdings ist
die Variable ‘Bequemlichkeit’ nicht mehr signifi-
kant. Die Einfliisse des Zeit- und Kostenaufwands
sind dagegen stdrker. Pro Stunde relativer Fahr-
zeitverlingerung der Bahn sinken die Odds der
Bahn um den Faktor 0,5 und pro hundert Franken
Kostenunterschied verschlechtern sich die Odds
der Bahn um den Faktor 0.4.
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Tabelle 6 Determinanten der Verkehrsmittelwahl fiir Reisen.

Variable 1) ) (3) 4)
Konstante 4.13 2.38 -0.32 -3.27
(1.35) (0.70) (-0.11) (-0.93)
Alter -0.01 0.01 0.01 0.05
(-0.24) (0.52) (0.41) (1.02)
Frau -0.28 0.66 -0.82 -0.91
(-0.45) (0.94) -1.22) -1.12)
Bildung -0.17 -0.05 -0.14 -0.07
(-1.80) (-0.49) (-1.41) (-0.62)
Erwerbstatigkeit -1.12 0.17
(-1.05) (0.12) .
Haushaltseinkommen in -0.15 -0.27 -0.22 -0.09
1000 Fr. pro Mitgl. (-1.04) (~1.34) +=1.17) (-0.36)
Kind unter 18 Jahren -2.49* -2.08* -2.14* -2.49*
(-2.97) (-2.27) (-2.31) =2.11)
Kontakthaufigkeit 0.59* 0.15 0.61 0.91*
in Nachbarschaft (2.00) (0.49) (1.90) (1.92)
Alleinreisende -0.20 -0.83 -0.21 -0.53
(-0.34) -1.13) (-0.32) (-0.60)
Aufenthaltsdauer in 0.01 0.18 -0.01 0.10
Tagen (-0.17) (1.47) (-0.21) (0.76)
UmweltbewuBtsein -0.02 -0.09 0.06 0.13
(=0.21) (-0.11) (0.72) (1.33)
Umweltwissen -0.05 0.12 -0.03 -0.04
(-0.19) (0.40) (-0.10) -0.12)
Umuweltbetroffenheit 0.00 -0.09 0.00 -0.22
(0.00) (-0.63) 0.01) (-1.34)
Bequemlichkeit 0.81* 0.40 0.66* 0.39
(3.25) (1.43) (2.43) (1.18)
Subjektive Zeitdifferenz 0.7 ’
(-3.00)
Subjektive Kostendifferenz ~ -0.80** -0.72*
(in 100 Franken) (-3.44) (-3.30)
Objektive Zeitdifferenz -0.62™
(-3.75)
Objektive Kostendifferenz -0.99* -0.95*
(-2.72) (-2.43)
Opportunitédtskosten bei -0.76*
subjektiver Zeitdifferenz (-2.95)
Opportunitdtskosten bei -2.56™
objektiver Zeitdifferenz (~3.44)
N 124 102 108 85
Pseudo R? 0,38 0,41 0,38 0,43

Erlduterungen: * = signifikant bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von 5%; ** =
scheinlichkeit von 1%. Angegeben sind die Koeffizienten der logistischen Regressionsanalyse und die jeweiligen
z-Werte in Klammern. Kodierung der abhéngigen Variable: 0 = Wahl des Flugzeugs; 1 = Wahl der Bahn.

signifikant bei einer Irrtumswahr-
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Interessant ist nun eine weitere Modifikation des
Modells. Aus den Interviews lassen sich ndmlich
die Opportunititskosten der Verkehrsmittelwahl
errechnen, indem man die Zeitdifferenz mit dem
Stundenlohn multipliziert, wobei sich der Stun-
denlohn aus den angegebenen Arbeitsstunden pro
Woche und dem persénlichen Nettoeinkommen
berechnen l4Bt. Die Opportunititskosten konnen
entweder anhand der subjektiven Zeitangaben be-
rechnet werden oder anhand der recherchierten
Reisezeiten ermittelt werden. Spalte (3) in Tabelle
6 berichtet die Schétzergebnisse, sofern die subjek-
tiven Kosten und die ‘subjektiven’ Opportunitits-
kosten herangezogen werden. In Spalte (4) werden
die Schiitzungen berichtet, in denen die objektiven
Kosten und ‘objektiven’ Opportunititskosten be-
riicksichtigt werden.

Aus dem Vergleich der Koeffizienten des Modells
(3) ist abzulesen, daB die Opportunititskosten die
Verkehrsmittelwahl in etwa so stark beeinflussen
wie die von den Befragten wahrgenommenen di-
rt?kten Kosten (exp(-0,76) = exp(-0,72)). Das heift,
die Befragten bewerten die direkten Kosten einer
Reise genauso stark wie den entgangenen Arbeits-
lohn, der durch den Zeitunterschied verursacht
wiirde. Unterstellt man, daB 6konomisch rationa-
les Reiseverhalten in der Minimierung von Ein-
kommensverlusten besteht, dann sollte das ent-
gangene Einkommen genauso gewichtet werden
wie ein direkt bezahlter Preis. Genau dieses Ver-
halten 148t sich anhand der Ergebnisse von Modell
(3) beobachten. Die Bewertung der Zeit durch die
Befragten ist demnach subjektiv rational, wobei
sich der Begriff ‘subjektiv’ darauf bezieht, dass den
Berechnungen die erfragten Kosten und Reisezei-
ten zugrunde liegen.

Vergleicht man dagegen den EinfluB der objekti-
ven Kosten mit den objektiven Opportunitits-
kosten (Spalte (4) in Tabelle 6), so éndert sich das
Bild. Dieser Schitzung zufolge beeinflussen die
realen Opportunititskosten die Verkehrsmittel-
wahl viel stérker als die direkten Preise. Eine rela-
tive Erhdhung der Bahnpreise bzw. Verbilligung
der Flugpreise um 100 Franken senkt demnach die
Odds fiir die Bahn etwa um den Faktor 0,4 (genau:
exp(-0,95)). Eine Stunde relativer Zeitverlust der
Bahn wiirde dagegen die relative Wahlwahrschein-
lichkeit der Bahn etwa um den Faktor 0,1 (genau:
exp (-2,59)) verschlechtern. Nun ist bei diesem
Vergleich der Koeffizienten zwischen den Model-
len (3) und (4) noch nicht die unterschiedliche
Fallzahl beriicksichtigt, auf denen die Schétzungen
basieren. Die Unterschiede in beiden Modellen
bleiben aber weitgehend stabil, auch wenn die bei-

den Modelle an der gleichen Teilmenge (N = 74)
berechnet werden. So zeigt sich, daB die erfragten
direkten Kosten und die erfragten Opportunitiits-
kosten die Verkehrsmittelwahl in etwa gleich stark
beeinflussen (Koeffizient der subjektiven Kosten-
differenz = -0,50; Koeffizient der subjektiven Op-
portunititskosten = -1.06), wihrend die Ergebnis-
se des Modells (4) gleich bleiben. Damit lassen
sich die unterschiedlichen Ergebnisse von Modell
(3) und Modell (4) nicht aufgrund der unterschied-
lichen Fallzahl erkliren. Vielmehr besagen die
Schitzungen, daB zwar nach den Aussagen der Be-
fragten direkte Kosten und Opportunititskosten
die gleiche Wirkung haben, in Wirklichkeit aber
die tatsdchlichen Opportunititskosten die Ver-
kehrsmittelwahl stirker beeinflussen als die direk-
ten Fahrpreiskosten.

5. Zusammenfassung und Diskussion

In Anbetracht der steigenden Verkehrsnachfrage
in der Freizeit und den damit verursachten CO0,-
Emissionen stellt sich fiir umweltpolitische MaB-
nahmen die Frage, welche Faktoren die Benut-
zung umweltvertréaglicher Verkehrsmittel fordern.
Fir Reisen innerhalb Europas haben die Konsu-
menten neben dem eigenen PKW die Wahl zwi-
schen dem Flugzeug und der Bahn. Bahnreisen
verbrauchen etwa dreimal weniger Energie als
entsprechende Flugreisen und sind unter ékologi-
schen Gesichtspunkten daher vorzuziehen. Dar-
iiber hinaus sind Bahnreisen im Durchschnitt we-
sentlich billiger als Flugreisen, erfordern aber ei-
nen erheblich héheren Zeitaufwand. Anhand ei-
ner Stichprobe von Kunden eines Reisebiiros wur-
den Bestimmungsgriinde fiir die Wahl des Ver-
kehrsmittels ermittelt. Diese Stichprobenauswahl
hat den Vorteil, dal die Verkehrsmittelattribute
(Zeitaufwand und Kosten) nicht nur erfragt wer-
den konnten, sondern auch Vergleiche mit den ob-
jektiven Angaben des Reisebiiros erméglicht. Es
zeigte sich, daB die Befragten die direkten Kosten
der jeweiligen Reise relativ genau einschitzen
konnten. Systematisch wurde dagegen der Zeit-
aufwand einer Bahnreise leicht iiberschitzt und
derjenige der Flugreise unterschiitzt. Obwohl die
Befragten iiber ein ausgesprochen hohes Umwelt-
bewuBtsein verfiigen und die hohere Umweltver-
triglichkeit von Bahnreisen sehr wohl bekannt ist,
hat die Zusammenhangsanalyse gezeigt, daB we-
der das UmweltbewuBtsein, das Umweltwissen
noch die Betroffenheit durch Umweltprobleme
die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Entschei-
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dende Determinanten sind nach den vorliegenden
Ergebnissen vielmehr die Charakteristika der Ver-
kehrsmittel. Je linger die Bahnreise im Vergleich
zur Flugreise dauert, desto weniger wahrscheinlich
wird die Bahn gewihlt. Die Auswahlwahrschein-
lichkeit der Bahn nimmt des weiteren mit der rela-
tiven Erhohung der Bahnfahrpreise ab.

Ein Vergleich der Koeffizienten zeigt, daf die sub-
jektive Zeitdifferenz und die erfragten Kosten ei-
nen gleich starken Einfluf auf die Verkehrsmittel-
wahl ausiiben. Bedeutend geringer ist dagegen der
Einfluss der Bequemlichkeitsbewertung.!® Werden
die standardisierten Effekte an den recherchierten
objektiven Zeiten und Kosten berechnet, so erhélt
der Zeitfaktor ein etwas grosseres Gewicht als die
direkten Kosten.!? Die Modelle (3) und (4) zeigen
schlieBlich, daB die Zeitkomponente fiir Personen
mit hohen Stundenlthnen immer wichtiger wird.
Berechnet man die Opportunititskosten anhand
der subjektiven Zeitangaben, so haben die direk-
ten Kosten und die Opportunititskosten den glei-
chen EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl. Bedeu-
tend stiarker wird der Einflufl des entgangenen
Lohns allerdings, sofern die objektiven Zeitunter-
schiede herangezogen werden.

Der Befund, daB die Opportunitiitskosten fiir die
Entscheidung wenigstens genauso wichtig sind wie
die direkten Kosten entspricht der Prognose der
Erwartungsnutzentheorie. Allerdings konnte die-
se theoretische Erwartung in Experimenten bisher
nicht bestitigt werden. Vielmehr hat sich in der ex-
perimentellen Wirtschaftsforschung gezeigt, daB
Versuchspersonen die Opportunitéatskosten syste-
matisch unterschitzen (‘opportunity cost effect’

18 Dje Koeffizienten konnen z.B. verglichen werden,
wenn die Wahrscheinlichkeitsveranderung AP(Y=1) bei
einer Standardabweichung der betrachteten Variablen be-
rechnet wird. Dazu kann folgende Formel verwendet wer-
den: AP=exp(L,)/(1+exp(L,)) — exp(Lo)/(1+exp(Lo)) wo-
bei L, der Logit vor der Zunahme um eine Standardab-
weichung ist und L, der Logit nach der Zunahme um eine
Standardabweichung (vgl. Petersen (1985). Verlangert
sich die relative (erfragte) Reisezeit der Bahn um eine
Standardabweichung, so verringert sich die ‘Wahrschein-
lichkeit der Wahl der Bahn um -0,17. Um den gleichen Be-
trag (-0,17) sinkt die Wahlwahrscheinlichkeit der Bahn,
wenn sich die relativen Kosten der Bahn um eine Stan-
dardabweichung erhohen. Nimmt die relative (subjektive)
Bequemlichkeit der Bahn um eine Standardabweichung
zu, so erhoht sich die Wahrscheinlichkeit der Wahl der
Bahn um 0,06.

19 Die standardisierten Wahrscheinlichkeitsverdnderun-
gen betragen -0,31 fiir die objektive Zeitdifferenz und
-0.24 fiir die objektive Kostendifferenz.

vgl. Thaler 1994). Da die vorliegenden Ergebnisse
auf einer kleinen Stichprobe basieren, sollten die
SchluBfolgerungen entsprechend vorsichtig getrof-
fen werden. Insgesamt 4Bt sich aber vermuten,
daR der Zeitunterschied fiir die Wahl zwischen
Bahn und Flugzeug wenigstens genauso wichtig ist
wie die Kostenunterschiede.

Der Befund, daB umweltrelevante Einstellungen
und Wissensbestinde keinen Einfluf auf die Ver-
kehrsmittelwahl haben, entspricht den Ergebnis-
sen von Verkehrsmitteluntersuchungen fiir den
Berufsverkehr (Briiderl/Preisendérfer 1995; Diek-
mann 1995; Franzen 1997). Die gegenteilige Be-
hauptung, daf Griine hiufiger in den Urlaub flie-
gen als andere Personen (vgl. Krimer/Trenkler
1996), kann durch die vorliegende Studie aller-
dings auch nicht bestitigt werden. Weder sind die
Griinwihler der vorliegenden Stichprobe wihrend
des Jahres vor der Befragung (also 1995) insge-
samt hiiufiger verreist, noch haben sie hiufiger als
andere das Flugzeug fiir diese Reisen benutzt.’

AbschlieBend 1468t sich damit festhalten, dafl Um-
stiegseffekte vom Flugzeug auf die Bahn von rela-
tiven Preis- und relativen Zeitverschiebungen zu-
gunsten der Bahn zu erwarten sind. Falls die Libe-
ralisierung des europiischen Flugverkehrs tatsdch-
lich Preisnachlasse im Flugverkehr verursacht, so
wird dies also zu einer Zunahme des Flugverkehrs
fithren. Andererseits diirfte jede Verteuerung des
Flugverkehrs (z. B. diec Besteuerung von Flugben-
zin oder die Anhebung von Flughafengebiihren)
zu einer hiufigeren Benutzung der Bahn fithren.
Eine Zunahme des Flugverkehrs wird allerdings
auch lingere Wartezeiten an Flughéfen nach sich
ziehen und damit den Zeitaufwand zugunsten der
Bahn verschieben. Die empirischen Befunde die-
ser Studie unterstiitzen zudem die géngige Politik
vieler europiischer Bahngesellschaften, die Hoch-
geschwindigkeitsstrecken auszubauen. Besonders
vor dem Hintergrund, daB das allgemeine Wohl-
standsniveau und die durchschnittlichen Stunden-
I5hne in Europa auch in Zukunft wachsen werden,

2 Djese Aussagen beziehen sich auf die Ergebnisse mul-
tivariater OLS-Regressionen, in denen die soziodemogra-
phischen Merkmale aus der Tabelle 6 mitberiicksichtigt
wurden. Da sich unter den 218 giiltigen Fillen nur 11%
Griinwihler befanden, wurden die Analysen zur Kontrol-
le auch mit dem Umweltbewusstsein gerechnet. Weder die
Hiufigkeit von Reisen insgesamt noch die Haufigkeit von
Flugreisen wird von dem Umweltbewusstsein oder dem
Umweltwissen beeinflusst. Die subjektive Umweltbetrof-
fenheit reduziert die Haufigkeit der Reisetitigkeit zwar
geringfiigig, nicht aber diejenige von Flugreisen.



66

Zeitschrift fiir Soziologie, Jg. 27, Heft 1, Februar 1998, S. 53-66

© F. Enke Verlag Stuttgart

Zeitschrift fiir Soziologie, Jg. 27, Heft 1, Februar 1998, S. 67-70 67

wird die Reisezeit an Bedeutung fiir die Entschei-
dung liber das Verkehrsmittel gewinnen. Die Bahn
ist damit gut beraten, sich weiterhin um eine Ver-
kiirzung der Reisezeiten zu bemiihen und die Zeit-
ersparnisse den Konsumenten bewusst zu machen.
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