
Umweltsozio.logie und Rational Choice: 
Das Beispiel der Verkehrs'mittelwahl* 

1 
Zusamrn enfassun9 Einleitung 

Dr. rer. soc. AxelFranzen Die Bestimmungsgrlinde umweltgerechten Mobilitatsverhaltens werden in der empi­ Seit Beckers (1976) bekanntem Bueh "The econOlnic 
Jahrgang 1962, tatiq am Institut fur rischen Sozialforschung kontrovers diskutiert. Studien, die auf dem Rational-Choice­ approach to human behavior" wird in der Soziologie 
Soziologie, UniversitatBern. Ansatz basieren berichten ubereinstimmend, daB Umwelteinstellungen keinen Eintluf zunehmend die Theorie rationalen Verhaltens 
Forschungsgebiete: Methoden der auf die VerkehrsmittelwaW haben. Dagegen wird in Forschungsarbeiten, die sich an (Rational-Choice-Theone] zur Erklarung mensch­
empirischen Sozialforschung, Ajzens (1991)" .Theorie des geplanten Verhaltens" orientieren, die verhaltenssteuernde lichen Verhaltens verwendet. Nun gibt es verschiedene 
experimentelleSpieltheorie, Um­ Wirkung spezifischer Einstellungen zum Autoverkehr betont. Anhand der reprasenta­ Varianten von Rational-Choice-Erklarungen (vgl. 
weltsoziologie. tiven Befragung "Ulnweltbewugtsein in Deutschland" wird gezeigt, daB die spezifischen Harsanyi, 1977, Diekmann, 1996). Die in der tradi­

Einstellungen zwar mit dem Verkehrsverhalten korrelieren, dieser Zusammenhang aber tionellen Okonomik vorherrschende Version besagt, 

nicht kausal interpretiert werden kann. Die SchluBfolgerung, dag weder allgemeine daB Individuen in einer Entscheidungssituation die 

noch spezifische umweltbezogene Einstellungen das 'alltagliche Mobilitatsverhalten jenige Alternative bevorzugen, durch die ihr 

steuern, wird durch die Ergebnisse einer Evaluationsstudie uber die Wirkung von Um­ Erwartungsnutzen maximiert wird. Dabei werden 

weltkampagnen auf die Autonutzung bestatigt. in der traditionellen Version mehrere Annahmen 
getroffen: 

1. Individuen verfugen uber stabile Praferenzen,Abstract 
d.h. sie haben eine eindeutig bestimmte Nutzen­

Empirical Studies discuss the role of environmental attitudes on mobility behavior contro­ funktion. 

versially. Studies based on the rational choice approach report that attitudes do not affect 2. Diese Nutzenfun.ktion wird unter 

the choice of transportation mode. In contrast, analyses drawing on Ajzen's (1991) den gegebenen Restriktionen maximiert. 

"theory ofplaned behavior" stress the role of specific attitudes on the choice of trans­ 3. Akteure erhalten Nutzen in der Regel durch den 

portation. Using data from the survey "Environmental Attitudes in Germany" it is shown Erwerb und die Verwendung materieller Gurer 

that specific attitudes correlate with modes of transportation. Tests of causality reveal, und Dienstleistungen. 

however, that specific attitudes do not cause the choice ofpublic transportation. The 
finding that neither general nor specific attitudes towards the environment determine Dieses einfache Modell, haufig als Homo­

the use ofprivate automobiles is further supported by an evaluation study of the effects Oconomicus-Modell bezeichnet, hat eine Vielzahl 

of a public awareness campaign to reduce automobile traffic. von Anomalien produziert. Insbesondere hat sich in 
Experimenten gezeigt, daB die Transitivitatsan­
nahme von Versuchspersonen gelegentlich verletzt 
wird, Individuen Verluste starker berucksichrigen 
als Gewinne, versunkene Kosten weiterhin in ihren 
Entscheidungen berucksichtigen, Opportunitats­
kosten unterschatzen, gelegentlich altruistisch 
handeln oder zumindest Fairness in ihren Ent­

scheidungen beriicksichtigen (vgl.Camerer, 1995, 
Kahneman et. al., 1982, Thaler, 1994, Rabin, 1996). 
Daruber hinaus lassen sich auch im Alltag haufig 

Situationen beobachten, die mit dem traditionellen 
Rational-Choice-Ansatz nicht zu vereinbaren sind. 

So nehmen Individuen an politischen Wahlen teil, 
spenden Blut oder leisten freiwillige Arbeit, ohne 

* Furhilfreiche Hinweise danke ich dafur einen angemessenen rnateriellen Gegenwert 
Norman Braun, Henriette Engelhardt zu erhalten. Es gibt nun drei Moglichkeiten auf die 
und CLaudia Zahner. Anomalien zu reagieren: Erstens kann man die 

Rarional-Choice-Theorie als widerlegt auf die Seite 
legen und andere Theorien zur Erklarung mensch­
lichen Verhaltens heranziehen. Zweitens kann der 
Anwendungsbereich der Rational-Choice-Theorie 
eingeschrankt werden. Dazu mussen Bedingungen 
spezifiziert werden, die angeben, wann die Theorie 
anzuwenden ist und wann nicht. Drittens schlielslich 
konnen die Annalunen der Theorie so geandert 
werden, daB die Anzahl der empirischen Wider­
legungen abnimmt, So konnte postuliert werden, 

dag die N utzenfunktion nicht nur materielle Guter 
enthalt, sondern Individuen z.B. auch nach sozialer 

Anerkennung streben. 

Vor dem Hintergrund der anscheinend zahlreichen 

empirischen Widerlegungen stellt sich die Frage, ob 
die Rational-Choice-Theorie zur Anwendung in 
der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung 

geeignet ist, welche alternativen Erklarungsansatze 
zur VerfUgung stehen und welche Modifikationen 

gegebenenfalls vorzune1unen sind. Diese Fragen 
konnen in diesem Beitrag narurlich nicht er­
schopfend behande1t werden. Vielmehr soll hier an 

einem Beispiel- der Verkehrsmirtelwahl flir den 
Weg zur Arbeit - die Erklarungskraft des Rational­

Choice-Ansatzes uberpruft und mit anderen 
Erklarungen verglichen werden. Dazu werden im 
zweiten Absclmitt zunachst die unterschiedlichen 
Theorien zur Erklarung umweltrelevanter Verhaltens­
weisen erlautert, Im dritten Abschnitt werden dann 

die verschiedenen Erklarungeu anhand der Daten 

aus der reprasentativen Erhebung "Umwelt­
bewulstsein in Deutschland" uberpruft, Daruber 
hinaus enthalt der Abschnitt weitere Evidenzen aus 
einer nicht-reaktivenEvaluationsstudie, deren 

Resultat die aus der Befragungsstudie gezogenen 
SchluEfolgerungen bestarigt, Der Artikelschliebt 
mit der Zusammenfassung und Diskussion der 
Ergebnisse. 

2 
Die Rationalitat der Verkehrs­
mittelwahl 
Nach den Annahmen der Rational-Choice-Theone 
laBt sich die Verkehrsmittelwahl fUr den Weg zur 

Arbeitsstatte als eine nutzenmaximierende Ent­

scheidung zwischen den vorhandenen diskreten 
Handlungsalrernariven beschreiben (vgI. Domencich 
und McFadden, 1975).Die Individuen haben ein 
bestimmtes Ziel (Iller die Erreichung des Arbeits­

platzes) und erhalten aus der Realisation des Ziels 
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einen Nutzen. Es stellt sich nun die Frage, der alternativen Wahl eiOnicht zu groB sein durfen, Umweltzerstorung und zwar auch dann, wenn alle Variante des okonomischen Verhaltensmodells (vgl. 1m Prinzip ist die 

welche Argumente in die Nutzenfunktion damit die offentlichen Verkehrsmittel praferiert beteiligten Personen eine Verbesserung der Umwelt Diekmann, 1996), mit dem Unterschied, daB hier Theorie des geplanten 

eingehen. Aus okonomischer Sicht ist zu werden. Dblicherweise wird dabei unterstellt, daB praterieren, also ein hohes Umweltbewulstsein allerdings immer von subjektiven Wahrscheinlich­ Verhaltens damit 

erwarten, daB der N utzen vor allem von monetaren die unbeobachteten, stochastischen Komponenten aufweisen. Es handelt sich hier urn eine Entschei­ keiten gesprochen wird.' Stattvon Nutzen ist von eine Variante des 

und zeitlichen Aufwendungen abhangt, Je niedriger eiOund eit einer Extremwert-Verteilung (Gumbel­ dungs situation, die in der Spieltheorie als Handlungsintentionen die Rede, die zusatzlich zu okonomischen 

der Zeitaufwand und die monetaren Aufwen­ Verteilung) folgen, wodurch die Differenz der Gefangenendilenuna bekannt ist (vgl. Weimann, den Einstellungen (Praferenzen] vom erwarteten VerhaltensmodeUs ••. 

dungen sind, desto hoher ist der Nutzen, der aus stochastischen Terme logistisch verteilt ist. Mit Hilfe 1991, Diekmann, 1995). Nun gibt es Bedingungen, sozialen Druck abhangen, Die dritte Komponente, 

Je niedriger der der Verkehrsmittelwahl resultiert. AuBerdem hangt dieser Annahme folgt aus Gleichung (3) das Logit­ in denen rationale Akteure einen Anreiz zur Ko­ die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, ent­

Zeitaufwand und die der Nutzen von verschiedenen soziodemo­ Modell (vgl. Amemiya, 1981): operation erhalten (u.a. wiederholte Interaktionen, spricht der Funktion, die Restriktionen in der 

monetaren Aufwen­ graphischen Merkmalen der Entscheidungstrager kleine uberschaubare Gruppen, vgl. Axelrod, 1986, okonomischen Theorie einnehmen. Wie bei der 

dungen sind, desto ab; so ist z.B. denkbar, daB altere Personen aus nicht (4) P(Yi=1)=1/1 +exp[a t - ao + (Zit - ZiO) b + Xi (C1­ Raub und Voss, 1986). Aber in bezug auf die meisten Anwendung der N utzentheorie auch (dort muf 

hoher ist der Nutzen, weiter erklarten Grunden einem bestimmten co)] alltaglichen umweltrelevanten Handlungen sind die N utzenfunktion bestimmt werden) muf flir die 

der aus der Verkehrs­ Verkehrsmittel den Vorzug geben. N eben diesen diese Bedingungen der freiwilligen Kooperation Erklarung von Verhaltensweis~n unter Verwendung 

mittelwahl resultiert. beiden deterministischen Komponenten, also den Unter Verwendung des Maximum-Likelihood Ver­ nicht gegeben. Aus diesen Grunden ist unter des Ajzen-Fishbein-Modells gesagt werden, wovon 

Verkehrsattributen (z) und den soziodemogra­ fahrens kann dann anhand der Daten der Eintluf rationalen Individuen kein Einfluf des Umwelt­ die Handlungsintention genau abhangt. Ahnlich 

phischen Merkmalen (x), hangt der Nutzen von der einzelnen Verkehrsmittelattribute bzw. sozio­ bewulsrseins auf das alltagliche Umweltverhalten zu wie die Nutzentheorie kann die Theorie geplanten 

einer stochastischen Komponente (e) ab, die von dernographischen Merkmale der Akteure auf die erwarten. Verhaltens nicht unmittelbar widerlegt werden. 

den MeBfehlern und weiteren unbeobachteten Wahrscheinlichkeit der Wahl eines Verkehrsmittels Vielmehr konnen nur bestimmte Nutzenfunk­

Faktoren bestimmt wird. Desweiteren wird eine. gescharzt werden. Empirische Anwendungen (vgl. In der Psychologie bzw. Sozialpsychologie wird zur tionen bzw; Intentionsfunktionen, also inhaltlich 

Skalierungskonstante (a) in die Nutzenfunktion Bruder! und Preisendorfer, 1995, Diekmann, 1995, Erklarung menschlichen Verhaltens haufig die bestimmte Modelle, widerlegt werden. 

al1fgenommen, damit das Ausgangsniveau eine Franzen, 1997) haben gezeigt, daB neben den direk­ ,;rheorie des geplanten Verhaltens" von Ajzen 
positive GroBe ist. Bei dem Vorliegen von zwei ten Kosten und dem zeitlichen Aufwand auch die (1991) bzw, Ajzen und Fishbein (1972, 1980) ange­ In den meisten Anwendungen des Ajzen-Fishbein­

moglichen Verkehrsmitteln (z.B. offentlichen Ver­ wahrgenornmene Bequemlichkeit der Verkehrs­ wendet. Nach Ajzen (1991) wird eine Handlung Modells bzw. modifizierter Versionen zur Erklarung 

kehrsmitteln (Index 1) und dem Auto (Index 0)) mittel die Wahl beeintluist. Aber auch diese gering­ unmittelbar durch die Intention, diese Handlung umweltrelevanten Verhaltens und insbesondere zur 

ergeben sich damit zwei stochastische fugige Erweiterung des Modells paBt zu den auszufuhren, determiniert. Die Handlungs­ Erklarung der Verkehrsmittelwahl wird ein kausaler 

N utzenfunktionen: Grundannahmen des Rational-Choice-Ansatzes, intention (I) ist dabei eine Funktion aus den Einstel­ EinfluB umweltrelevanter Einstellungen auf die 

nach denen die eigenen materiellen Interessen in lungen zur Handlung (attitudes towards behavior Verkehrsmittelwahl theoretisch angenommen und 

In der okonomischen (1) U i1= a1+ Zi1b + XiC1+ eit und einer Entscheidungssituation ausschlaggebend sind. (AB)), der Erwartungen wichtiger Bezugspersonen , empirisch auch bestatigt (u.a,Bamberg und Schmidt, 

Erklarung der . Interpretiert man die Zeitinvestition fur den (subjective norm (SN)) und der wahrgenom­ 1994; Bamberg, Bien und Schmidt, 1995; Bamberg, 

Verkehrsmittelwahl (2) U iO= ao + ZiOb + xiCO+ eiO' Arbeitsweg als Opportunitatskosten, so besagt die menen Verhaltenskontrolle (personal behavioral 1996). So faBt z.B. Bamberg (1996) das Ergebnis 

spielen umweltrele­ Theorie, 4aB die Qualitat und die Preise der Ver­ control (PBC)): einer Untersuchting, in der 1166 Studenten der 

vante EinsteUungen wobei z den Vektor der Charakteristika der kehrsmittel die Wahl bestimmen. . Universitat Giessen zu ihrer Verkehrsmittelwahl fur 

keine Rolle. Verkehrsmittel (z.B. Zeit und monetare Kosten) I=wlAB + w2 SN + w3 PBC den Weg zur Hochschule befragt wurden, mit den 

darstellt und x die Gruppe der soziodemo­ In der okonomischen Erklarung der Verkehrs­ Worten zusammen: "Danach ubt im vorliegenden 

graphischen Variablen bezeichnet. Mit welchem mittelwahl spielen umweltrelevante Einstellungen wobei w1, w2 und w3 empirisch zu ermittelnde Modell die latente Einstellung zu einer Verkehrs­

Gewicht die Verkehrsattribute bzw. sozio­ keine Rolle. Dies hat einen Grund: In der Gewichte sind. Jede der drei Komponenten (also politik, die auf eine Restriktion des motorisierten 

demographischen Variablen in die Nutzenfunktion Terminologie der Umweltokonomik (Frey, 1985, AB, SN undPBC) ist dabei die Summe aus den Individualverkehrs abzie1t, nach dem Konstrukt 

eingehen, wird durch b bzw. c bestimmt. Weimann, 1991) ist eine intakte Umwelt ein Bewertungen der Handlungskonsequenzen und der ,Intention' (.72) den zweitstarksten totalen Effekt 

offentliches Gut. bffentliche Gurer unterscheiden subjektiven Auftrittswahrscheinlichkeit. Fur AB gilt auf die PKW Nutzung aus." Den "Praktikern" wird 

Ein Akteur (i) wird nun die offentlichen Verkehrs­ sich von privaten Gutern dadurch, daB sie unab­ z.B. AB= 2:b.e.. Hat eine Person nun mehrere daraufhin empfoWen, neben MaBnahmen wie der 

mittel wahlen, wenn Uil > U iOund das Auto, wenn hangig von einer Beitragsleistung von jedem Handlungsoptionen, dann wird diejenige gewahlt, Parkraumbewirtschaftung "gleichberechtigt bffent­

u, < UiO. Die Wahrscheinlichkeit, daB ein Akteur Individuum genutzt werden konnen. Aus der Sicht die in Abhangigkeit von der Einstellung, der wahr­ lichkeitsarbeitsstrategien" zu stellen. Weiterhin· wird 

die offentlichen Verkehrsmittel benutzt, kann nach eines einzelnen Akteurs fuhrt ein freiwilliger genommenen sozialen Erwiinschtheit und der festgestellt, daB, [...] die Untersuchung eine sozial­

Umformung von (1) und (2) wie folgt geschrieben Beitrag zum Umweltschutz ­ z.B. die Ein­ wahrgenommenen Verhaltenskontrolle die starkste psychologische Begriindung der von Praktikern 

werden: schrankung des Energieverbrauchs ­ nur zu einer Handlungsintention aufweist. Im Prinzip ist die berichteten Wirksamkeit sogenannter "public­

winzigen Umweltverbesserung. Die individuellen Theorie des geplanten Verhaltens damit eine awareness-Konzepte" sei. 

(3) P(Yi=1)= P(Uit > UiO) = P [eiO- eit < at - ao Kosten des Beitrags - z.B. die EinbuBen an 

+ (Zit- ZiJ b + Xi (C1- cJ] Bequemlichkeit - sind im Vergleich dazu 
bedeutend groBer. Rationale Akteure unterliegen 

Gleichung (3) besagt, daB die Differenz der deter­ dadurch der Versuchung, das Gut "intakte Umwelt" t Dariiberhinaus scheint die Theorie des geplanten Verhaltens mit der Methode der direkten Messung von 

ministischen Nutzenkornponenten zugunsten der ohne eine entsprechende Gegenleistung als Handlungsbewertungen und Wahrscheinlichkeiten verbunden zu seine Im Gegensatzzur 

Alternative "offentliche Verkehrsmittel" ausfallen Trittbrettfahrer zu nutzen. Kollektiv fUhrt diese Modellbildungsstrategie hat die direkte Messung einige Probleme, die bei Braun und Franzen (1995) 

muB und gleichzeitig die unbeobachteten Faktoren individuelle Rationalitat zu immer mehr sowie Diekmann (1996) diskutiert werden. 
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Die Autofahrer wur­

den dabei urn eine 

Einschatzung des 

Zeitaufwands bei 

Nutzung der offent­

lichen Verkehrstrager 

gebeten und die 

anderen Gruppen um 

die Schatzung bei 

Nutzung des Autos. 

Diese Ergebnisse stehen im Widerspruch 
zum okonomischen Modell sowie zu anderen 
Untersuchungen uber die Determinanten der 

Verkehrsmittelwahl (Bruderl und Preisendorfer, 
1995, Diekmann, 1995, Franzen, 1997), in denen 
kein Effekt des Umweltbewuisrseins festgestellt 
werden konnte. Es lohnen sich daher weitere 
Untersuchungen, urn die Frage zu klaren, we1che 
Faktoren die Verkehrsmittelwahl denn nun 
bestimmen und wie die Unterschiedlichkeit der 
Befunde zu erklaren ist. Im dritten Abschnitt 
werden deshalb die Ergebnisse einer neuen Unter­

suchung vorgestellt und diskutiert. 

3 
Eine ernpirische Untersuchung 
derVerkehrsmittelwahl 
Die folgende Analyse basiert auf der Befragung 
"UmweltbewuEtsein in Deurschland'", fur die durch 
ein Zufallsverfahren 2307 Bundesburger ausgewahlt 
und zu einer Vielzahl umweltrelevanter Einstel­
lungen und Verhaltensweisen interviewt wurden. 
1060 (46%) Befragte gaben an, einen Arbeitsplatz 
auEer Haus zu haben. 582 (55%) der Erwerbs­
tarigen oder Auszubildenden legen den taglichen 
Weg zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz mit dem 
Auto zuruck, 154 (14,5%) benutzen offentliche 
Verkehrsmittelund 163 (15,40/0) gehen zu FuB bzw. 
verwenden das Fahrrad.' Die Teilnehmer der Studie 
wurden neben umweltrelevanten Einstellungen 
(UmweltbeWl~Etsein,Umweltwissen und Umwelt­
betroffenheit) und einigen soziodemographischen 
Merkmalen auch zur Entfernung des Arbeitsplatzes 
von ihrem W01ulOrt und der Anzahl der PKW im 

Haushalt befragt. AuEerdem wurde der Zeitauf­
wand· fur den einfachen Weg zum Arbeitsplatz 
nicht nur Kir das benutzte, sondern auch fur das 
alternative Verkehrsmittel erhoben. Die Autofahrer 
wurden dabei urn eine Einschatzung des Zeitauf­
wands bei Nutzung der offentlichen Verkehrstrager 
gebeten und die anderen Gruppen urn die Schatzung 
bei Nutzung des Autos. Leider mulste aus Zeit ­
grunden auf eine ausfuhrlichere Betragung der 
Merkmale der Verkehrstrager (z.B. die direkten 
Kosten und die Bequemlichkeit) verzichtet werden, 
Wie sich zeigen tigt, wird dadurch der Zweck der 
folgenden Analyse aber nicht beeintrachtigt, 

Nach AusschluB aller Falle mit fehlenden Angaben 
verbleiben noch 357 Personen in der auswertbaren 
Stichprobe. Diese Ausfallquote (57,50/0), die in erster 
Linie durch die Angaben ZUlU Zeitaufwand des 
alternativen Verkehrsmittels verursacht wird', ist 
hoch und potentiell problernatisch, weil sie eine 
Selektion der Personen darstellt, die gut tiber die 
alternativen Verkehrsmittel informiert sind. 
Statistisch kann diese vermutete Selektion mittels 
Heckit-Korrektur-Verfahren berucksichtigt werden 
(Heckman, 1978). Da die Selektions Korrektur­
variable in der Schatzung (hier nicht ausgewiesen) 
keinen signifikanten Effekt aufweist, ist davon aus­
zugehen, daB die Selektion hier kein Problem ist. 

. Da die abhangige Variable drei Auspragungen 
besitzt, eignen sich die Daten Kir die Anwendung 
eines multinornialen Logit-Modells. Allerdings 
zeigt der Vergleich der Ergebnisse der binaren 
Logit-Analysen mit dem multinomialen Modell 
keine wesentlichen Unterschiede, sofern die 
Nutzer des offentlichen Verkehrs mit den FuB­

2	 Die Befragung "UmweltbewuBtsein in Deutschland 1996" entstand im Auftrag des Umweltbundesamts 
Berlin und des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit. Die Befragung 
wurde unter der wissenschaftlichen Leitung von Peter Preisendorter und Andreas Diekmann von GFM­
Getas durchgefuhrt. Sie umfasst eine Zufallsstichprobe von 2307 Bundesburgern (1095 in 
Westdeutschland und 1212 in Ostdeutschland). Die Interviews hatten etwa eine Dauer von 1 Stunde und 
wurden mundlich erhoben. Die Ausschopfungsquote betragt 70,2% in den alten und 73,5 % in den neuen 
Bundeslandern. Nahere Angaben zum Datensatz und dem Stichprobendesign konnen aus Diekmann, 
Gautschi und Preisendorfer (1996) entnommen werden. 

3 Daruber hinaus nutzen 10% eine Fahrgemeinschaft, 3% eine Kombination von offentlichen 
Verkehrsmitteln und Auto. Ferner gaben 9 Personen an, das Motorrad zu benutzen und 11 Befragte 
kombinieren Fahrrad und offentliche Verkehrsmittel. Diese Personen wurden von den folgenden 
Analysen ausgeschlossen. Die Ergebnisse andern sich aber nicht, sofern die Teilnehmer von 
Fahrgemeinschaften zu der Gruppe der Autofahrer gezahlt werden. 

.gangern und Fahrradfahrern zu einer Gruppe 
zusammengefaBt werden. Da die Ergebnisse des 
binaren Logit-Modells leichter zu interpretieren 
sind, ist es sinnvoll, sich darauf zu beschranken, 
In einem ersten Schritt laEt sich testen, ob allgemeine 
umweltrelevante Einstellungen (Umwelrbewulir­
sein, Umweltwissen und Umw.eltbetroffenheit) 
einen EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl haben. 
Zu diesem Zweck nimmt man die allgemeinen 
Einstellungsvariablen zusatzlich zu einer Reihe 
soziodemographischer Merkmale und situations­
spezifischer Variablen (z.B. die Auroverfugbarkeir, 
die Enrtemung zum Arbeitsplatz etc.) in die 
Schatzgleichung auf: 

(5) In(P1/1-P1) = a+(Zeitdifferenz) b. + (Frau) c i + 
(Alter) c, +.(Bildung) (:3 + (Einkommen) C4 + 
(Kinder} Cs + (Osr-Deutschl.) c6 + (Erwerbs­
tatigkeit) c7 + (pol. Interesse) C + (Rechts­s 
Links-Orient.) c + (Kontakte] c + (Soz. 

9 lO 

Anerk.) cll+ (UmweltbewuEtsein) cn+ (Um­
weltwissen) c13 + (Umweltbetroffenheit) C14+ 
(Autover.) CIS+ (Stadt) Cl6 + (Entfernung) C17• 

Die Ergebnisse der Logit-Schatzung sind in der 
ersten Spalte von Tabelle 1 aufgeKihrt. Anhand der 
z-Werte laBt sich feststellen, daf die soziodemo­
graphischen Merkmale mit Ausnahme des 
Geschlechts die Verkehrsmittelwahl nicht signi­
fikant beeinflussen, Auch die politischen Einstel­
lungsvariablen (allgemeines politisches Interesse 
oder die Links-Rechts-Orientierung) haben keinen 
signifikanten Effekt. Daruber hinaus zeigt sich, 
daB die Haufigkeit der N achbarschaftskontakte und 
die soziale Anerkennung Kir Umweltengagement" 
keinen EinfluB haben. SchlieBlich zeigt sich 

auch, daB weder das allgemeine Umweltbewulit­
sein, noch das Umweltwissen oder die subjektive 
Betroffenheit von Umweltproblemen die Verkehrs­
mittelwahl beeinflussen." Vielmehr wird die 
Verkehrsmittelwahl von der Autoverhtgbarkeit', der 
Entfernung zum Arbeitsplatz und der Zeitdifferenz 
bestimmt.Je mehr Autos im Haushalt vorhanden 
sind, je weiter der Arbeitsplatz yom Wohnort ent­
fernt ist, und je groBer der Zeitaufwand der offent­
lichen Verkehrsmittel in Relation zur Fahrzeit mit 
dem Auto ist, desto wahrscheinlicher wahlen die 
Befragten da~ Auto. Dieses Ergebnis bestatigt 
zunachst die Analysen anderer Studien (Briiderl 
und Preisendorfer, 1995, Diekmann, 1995, Franzen, 
1997), sowie die okonornische Annahme, daE um­
weltrelevante Einstellungen keinen EintluB auf die. 
Verkehrsmirtelwahl haben. 

Gegen diese Art von Test wurde von Vertretern 
der Einstellungs-Verhaltens-Forschung einge­
wendet, daB kein Zusammenhang zwischen 
allgemeinen Einstellungen (wie hier dem Um.we1t­
bewulitsein) und spezifischen Verhalten zu 
erwarten ist (vgl. Ludemann, 1993, Bohner und 
Schahn, 1993, Bamberg, 1996). Vielmehr besagt das 
"Kompatibilitatsprinzip", daB spezifische Verhaltens­
weisen auch nur durch spezifische Einstellungen 
vorhergesagt werden konnen. Zur Prufung dieser 
Annahme wurde nun das allgemeine Umwelt­
bewuBtsein in Spalte 2 der Tabelle 1 durch 
spezifische Einstellungen zum Verkehrsverhalten 
ersetzt," Tatsachlich zeigt die Analyse, daB" die 
spezifischen Einstellungen ZUlU Verkehr einen 
starken EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl auszu­

uben scheinen. 

4 42,6% der Ausfalle treten bei der Frage nach dem Zeitaufwand des alternativen Verkehrsmittels auf. 

5 Dies wurde mit der Frage "Was glauben sie: Finden oder fanden es Ihre Freunde und Bekannten gut, 
wenn Sie in einer Umwelt- oder Naturschutzgruppe aktiv sind oder waren?" Die Antwortskala reicht 

von "sehr gut" bis "ware ihnen egal". 

6	 Die Messung dieser Konstrukte ist denen in den zitierten Studien sehr ahnlich, Die verwendeten Items 

sind im Anhang aufgefuhrt. 

7 Die Aucoverfugbarkeit wurde als Quotient aus der Anzahl PKW im Haushalt und der Anzahl 

erwachsener Haushaltsmitglieder gemessen. 

8	 Die Items, die zur Messung des spezifischen Verkehrsbewubtseins herangezogen wurden, sind im 

Anhang autgefuhrr. 

Je mehr Autos im 

Haushalt vorhanden 

sind, je weiter der 

Arbeitsplatz vom 

Wohnort entfernt ist, 

und je groBer der 

Zeitaufwand der 

offentlichen 

Verkehrsmittel in 

Relation zur Fahrzeit 

mit dem Auto ist, 

desto wahrschein­

licher wahlen die 

Befragten das Auto. 

Tatsachlich zeigt die 

Analyse, daB die 

spezifischen Einstel­

lungen zum Verkehr 

einen starken.EinfluB 

auf die Verkehrsrnit­

telwahl auszui.iben 

scheinen. 
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Nun stellt sich .aber die Frage, ob der gefundene Umweltamt der Stadt Bern im Sommer 1995 Eserscheint daher 

Effekt auch kausal zu interpretieren ist. Zur Prufung wahrend 6 Wochen versucht, die Bevolkerung zur fragwiirdig,ob Ap­

der Kausalitatsannahrne haben Bollen, Guilkey und Vermeidung des Autoverkehrs und zum Umstieg pelle an das Umwelt­

Konstante 1,63 
(0,77) 

(1) (2) 

-0,58 
(7"0,27) 

(3) 

0,55 
(0,24) 

0,32 
(0,15) 

(4) Mroz (1995) einen Test auf Exogenitat vorge­
schlagen. Liegt namlich zwischen den Stortermen 
aus der Regression der spezifischen Einstellungen 

auf die offentlichen Verkehrsmittel anzuregen. Zu 
diesem Zweck wurden in der ganzen Stadt auf 
groBen Stellwanden mittels Plakaten fur die 

bewuBtseineinen 

Umsteigeeffektauf 

offentliche Verkehrs­

Geschlecht 1,16** 1,04** 1,16** 1,05** und dem Fehlerterm der Logit-Analyse auf die Vermeidung von Autoverkehr und schlechrer Luft mittel ausiiben 

(3,39) (2,88) (3,13) (3,03) Verkehrsmittelwahl eine Korrelation vor, dann geworben. AuBerdem wurde in zwei lokalen konnen. 

Alter 0,02 0,01 0,01 0,02 werden diese Variablen von einem dritten, unbe­ Radiosendern und in Faltblatrern, die in Geschaften 
(1,13) (0,66) (0,77) (0,93) obachteten Faktor mirbeeinflulsr. Die Variable etc. auslagen, tiber die Entstehung von bodennahem 

Bildung 0,07 
(0,53) 

0,04 
(0,26) 

0,04 
(0,27) 

0,05 
(0,44) 

"spezifische Einstellungen" karin dann nicht mehr 
als exogene, das heillt als verursachende Variable 

Ozon (Hauptverursacher sind die Emission aus 
Kraftfahrzeugen) informiert und zur Verkehrs­

Kind 

Haushaltseinkommen 
pro Haushaltsmitglied 

-0,41 
(-1,06) 

-0,14 
.(-1,26) 

-0,50 
(-1,19) 

-0,07 
(-0,58) 

-0,47 
(-1,14) 

-0,10 
(-0,76) 

-0,41 
(-1,06) 

-0,09 
(-0,76) interpretiert werden. Der Test besteht darin, daB 

zunachsr die spezifischen Einstellungen (durch 
OLS-Regression) gescharzt werden und die Resi­

vermeidung aufgerufen. Insgesamt wurden fur diese 
Kampagne 150.000.- Franken aufgewendet. 

Ost-Deutschland -0,10 0,02 -0,07 -0,03 duen aus dieser Regression in die Logitgleichung 
(-0,29) (0,05) (-0,19) (-0,10) aufgenommen werden. Das Ergebnis dieser Analyse Wochenmittel Bern 1994/95 

Erwerbstiitigkeit -0,34 -0,19 -0,29 -0,14 finder sichin Spalte 3 von Tabelle 1. Man sieht, 
(-0,52) (-0,27) (-0,42) (-0,21) daB der Effekt der spezifischen Einstellungen jetzt 

PolitischesInteresse 0,03 0,09 nicht me'hr signifikant ist. Die Korrelation der 
(0,12) (0,37) Storterme laBt sich auch dadurch verhindern, 

Kontakthaufiqkeitmit 
Nachbarn 

Rechts-Links-O rientierun9 

0,13 
(0,65) 

-0,11 
(-0,94) 

0,05 
(0,22) 

-0,03 
(-0,26) 

indem start der gemessenen spezifischen Einstel­
lungen die geschatzten Einstellungen verwendet 
werden. Das Ergebnis dieser Schatzung ist in Spalte 

20000 

Soziale Anerkennung 0,24 0,18 0,22 0,18 4 der Tabelle 1 wiedergegeben. Auch hier zeigt 

(1,43) (0,98) (1,16) (1,05) sich, daB die Instrumentalvariable (die geschatzten 

AutoverfUgbarkeit -3,65** -3,23** -3,41** -3,40** Einstellungen) keinen signifikanten Effekt auf die 
(-6,32) (-5,39) (-5,39) (-5,66) Verkehrsmittelwahl hat. Monte Carlo Simulationen 50001 

Entfernung zumArbeitsort -0,05* -0,06** -0,05** -0,05* haben gezeigt, daB dieses Verfahren nur dann 

Zeitdifferenz 

Wohnsitz in Stadt versus Land -0,10 
(-0,58) 

-0,10** 
(-6,51) 

(-2,36) 

0,02 
(0,04) 

(-2,74) 

-0,10** 
(-6,05) 

-0,10** 
(-6,15) 

(-2,67) 

-0,05 
(-0,15) 

(-2,32) 

-0,08 
(-0,22) 

-0,10** 
(-6,56) 

zulassig ist, wenn die Instrumentalvariable mit 
einem R2 von 0,3 geschatzt werden kann. Diese 
Bedingung ist hier mit einem R2 von 0,28 
annahernd erfullt. Damit legen die bei Bollen et ale 

01111111111' 111111111111111', I'll II \ 111'1 f 111111111111 

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 2S sr 29 31 33 :J) '3l 3J 41 43 45 47 49 51 

Woche 

Abbildung 1: Ozonkampagne undVerkehrsaufkommen in der Stadt Bern 

Umweltwissen -0,01 
(-0,13) 

-0,05 
(-0,56) 

(1995) diskutierten Tests die SchluBfolgerung nahe, 
daB das spezifische VerkehrsbewuBtsein zwar mit Die Stadt verfugt tiber zwei elektronische MeB­

Umweltbetroffenheit' -0,01 0,04 der Verkehrsmittelwahl korreliert ist, dieser Zusam­ stationen, die an zwei Hauptverkehrsstralsen die 
(-0,01) (0,07) menhang aber nicht kausal interpretiert werden tagliche Anzahl passierender Fahrzeuge messen. 

UmweltbewuBtsein 0,13 kann. Vielmehr wird der Zusammenhang durch Wir haben nun die Mitte1werte der pro Woche an 
(1,05) weitere unbeobachtete Faktoren hervorgerufen. diesen beiden Stationen erhobenen Daten fur die 

Sp. VerkehrsbewuBtsein 0,53** 0,36 Jahre 1994 und 1995 verglichen (siehe Abbildung 
(4,74) (1,44) 

Nach diesen Analysen haben umweltrelevante Ein­ 1).9 Man wiirde nun erwarten, daB sich die Anzahl 
Residuum VerkehrsbewuBtsein 0,21 

(0,78) stellungen, entgegen den SchluBfolgerungen von, der Autos im Zeitraum der Maiinahme im Ver­

Geschatztes Verkeh rsbewuBtsein 0,32 
(1,40) 

Bamberg (1996) oder Brag (1989, zit. nach 
Bamberg, 1996), k'einen kausalen Einfluf auf die 

gleich zum Vorjahr reduziert hat, sofern die 
Kampagne sichtbare Erfolge hatte. Ein solcher 

N 357 357 357 357 Verkehrsmittelwahl. Es erscheint daher fragwiirdig, Effekt laBt sich aber nicht beobachten (Abbildung 1). 

Pseudo R2 0,47 0,52 0,52 0,47 ob Appelle an das Umweltbewulitsein einen Um­
steigeeffekt auf offentliche Verkehrsmittel ausuben 

Vielmehr ist das Verkehrsaufkommen in den 
Wochen 27 bis 34 bedingt durch die Sommerferien 

Erlauterunqen: Die abhanqiqe Variable ist mit O=Wahl des Autosund l=Wahldes Offentlichen 
Verkehrsmittels bzw.FuBganger und Fahrradfahrerkodiert. Zahlenin Klammern bezeichnen die 

konnen. Diese SchluBfolgerung wird auch durch 
mehrere Evaluationsstudien bestarigt. So hat das 

zwar etwas niedriger als wahrend des ubrigen 
Jahres, aber im Jahr der Kampagne keinesfalls 

z-Werteder qeschatzten Koeffizienten. Dasqeschatzte VerkehrsbewuBtsein wurde mittels OLS­
Regression bestimmt. DasR2 dieser Schatzunq betraqt 0,28 (korrigiert 0,25). 

-

I '.¥ I 

I I 

Zeilraumdar 
Mal3nahme 

10000 I I I 

Tabelle 1: UmweltbewuBtsein und Verkehrsmittelwahl 9 FUr die Aufbereitung der Daten danke ich Daniel Di Falco, Franzi Muller und Chantal Volz. 
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Furdie tagliche Ver­

kehrsmittelwahlzum 

Ausbildungs-dder 

Arbeitsort haben 

weder das allgemeine 

UmweltbewuBtsein 

nochspezifischeEin­

stellungen zumAuto­

verkehr einen 

EinfluB. 

Furdie Verkehrs­

mittelwahl bewahren 

sich demnachdie 

okonomischen 

Annahmenund 

BegrOndungen und es 

besteht keineVeran­

lassung, das Modell 

durch-psychologische 

Konzepte zuerweitern. 

niedriger als 1994. Insgesamt ist das 
Verkehrsaufkommen in Bern 1995 gegenuber 
1994 nochmals leicht angestiegen." Eine 

ahnliche Kampagne wurde zum gleichen Zeitpunkr 
ebenfalls in Zurich durchgefuhrt." Auch fur Zurich 
laBt sich weder fur das ganze Jahr noch fur den 
Zeitraum der Kampagne eine Verkehrsreduktion 
beobachten. 

4 
Zusammenfassung und 
Diskussion 
Fur die tagliche Verkehrsmittelwahl zum Aus­
bildungs- oder Arbeitsort haben weder das ' 
allgemeine Urnweltbewuistsein noch spezifische 
Einsrellungen zum Autoverkehr einen EinfluB. 
Zwar zeigt sich, daB spezifische Einstellungen mit 
der Verkehrsmittelwahl stark zusammenhangen, 
Detaillierte Analysen legen aber den Schluf nahe, 
daB es sich bei den spezifischen Einstellungen urn 
eine endogene-Variable handelt und der Zusam­
menhang somit nicht kausal interpretiert werden 
kann. Vielmehr hangt die Verkehrsmittelwahl von 
den Qualitatsmerkmalen (Zeitaufwand, direkte 
Kosten, Bequemlichkeir) abo Dieses Ergebnis 
bestatigt die Befunde einer Reihe von Befragungs­
studien (vgl. Bruderl und Preisendorfer, 1995, 
Diekmann, 1995, Franzen, 1997), die im deutsch­
sprachigen Raum durchgefuhrt wurden. Zusatzlich 
zeigen die Evaluationsstudien tiber die verkehrs­
reduzierende Wirkung von Kampagnen zum 
Umweltbewufstsein in Bern und Zurich, daB so1che 
Appelle wirkungslos bleiben. 

Diese Ergebnisse widersprechen nun einigen 
sozialpsychologisch orientierten Studien. Meiner 
Einschatzung nach konnen dafur drei Griinde ver­
antwortlich sein: Erstens ist es moglich, wenn auch 
nicht wahrscheinlich, daB die Befunde von z.B. 
Bamberg (1996) zutreffend sind und damit erklart 
werden konnen, daB sich die Giessener Studenten 
von anderen Verkehrsteilnehmern unterscheiden. 
Zweitens werden in Bambergs Studie weder die 

Kosten- und Zeitdifferenzen der Verkehrsmittel 
noch andere soziodemographische Merkmale be­
riicksichtigt. Vielmehr beschrankt sich die Studie 
auf die Analyse von Einstellungsvariablen. Es ist 
aber durchaus denkbar, daB unter Berucksichtigung 
von "objektiven" Merkmalen der Verkehrsmittel 
der Zusammenhang zwischen Einstellungen und 
Verhalten abnimmt oder gar verschwindet. Drittens 
werden in der zitierten Studie von Bamberg keine 
moglichen Wechselwirkungen zwischen dem Ver­
halten und den Einstellungsvariablen untersucht, Es 
ist also denkbar, daB korrelative Zusammenhange 
bestehen, die bei naherer Betrachtung aber nicht 
kausal interpretiert werden konnen. 

Fur die Verkehrsmittelwahl bewahren sich dem­
nach die okonomischen Annahmen und 
Begriindungen und es besteht keine Veranlassung, 
das Modell durch psychologische Konzepte zu 
erweitern. Dies trifft natiirlich-nicht fur die 
Erklarung aller umweltrelevanter Verhaltensweisen 
zu. Andere Studien (Diekmann und Preisendorter, 
1992) legen nahe, daB umweltrelevante Ein­
stellungen dann das Umwelthandeln beeinflussen, 
wenn dadurch keine grolsen Verhaltenskosten 
entstehen. Purdiese Anwendungsbereiche ist eine 
Erweiterung der Rational-Choice-Annahmen, z.B. 
durch das Konzept der Dissonanzkosten (vgl. . 
Akerlof und Dickens, 1984), sehr si~voll. Aber 
selbst tiir Verhaltensweisen, indenen das Umwelt­
bewufstsein keine direkten Auswirkungen auf das 
Verhalten hat, ist das Umweltbewulitsein im 
politischen Sinn durchaus relevant.' Man kann 
namlich zeigen (vgL Franzen, 1997), daB das Um­
weltbewufstsein die Zustimmung zu umwelr- , 
politischen Maisnahmen stark beeinflulst, Nicht 
zuletzt ist fur die Anderung derjenigen Rahmen­
bedingungen, die das Verkehrsverhalten steuern, 
die Akzeptanz und Unterstutzung. durch die 
Bevolkerung in einer Demokratie unerlalslich. 

lODasWochenmittel hat sich von 24028 Fahrzeugen imJahr 1994 auf24492 imJahr 1995 erhoht. 

11 Die Kampagne in Zurich wurde allerdings nicht so aufwendig gestaltet wie diejenige in Bern. Zur Kon­
troUe wurden die Verkehrsdaten aus denJahren 1994 und 1995 auch in St. Gallen verglichen. In St. 
Gallen, wo keine Kampagne durchgefuhrt wurde, zeigt sich das gleiche Ergehnis wie in Bern. 
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Anhang: 

Skala der Umweltbetroffenheit:
 
1) Wie stark fuhlen Sie sich personlich, also in
 

ihrem eigenen Wohnumfeld von Stralsen­

verkehrslarm belastigt?
 

2) durch Autoabgase (% stark); 

3) Wenn sie aus der Haustiire Ihres Wohnhauses 
gehen, wie stark befahren ist die Stralse,auf der 
Sie dann 'sind? (0/0 stark); 

4) Wenn Sie am Abend im Schlafzimmer Ihrer 
Wohnung das Fenster offnen; in welchem 
Ausmaf horen Sie da storende Gerausche von 
drauisen? (%stark); 

5) Wie wiirden Sie insgesamt die Lage Ihrer
 
Wohnung beschreiben? (0/0 eher laut);
 

6) Und wie wiirden Sie insgesamt die nahere Um­
gebung Ihrer Wohngegend beschreiben? 
(0/0 eher laut); 

7) Wie zufrieden Sind Sie insgesamt mit der Um­
weltqualitat Ihrer Wohngegend? 
(0/0 unzufrieden). 

Skala des Umweltwissens: 
1)In jungster Zeit wird eine sogenannte oko­

logische Steuerreform diskutiert. Haben Sie von 
dieser Diskussion schon gehort? 

2) Was schatzen Sie: Wieviel Liter Wasser 
verbraucht ein Bundesburger Zl1 Hause durch­
schnittlich am Tag? (Richtig: ca. 145); 

3) Was schatzen Sie: Wieviel Prozent des gesamten 
Stroms, der in Deutschland verbraucht wird, 

. kommt aus Atomkraftwerken? (richtig: 33%); 

4) Wieviel muf ihr Haushalt fur eine Kilowatt­
stunde Strom bezahlen? (Richtig: 20-30 Pfennig); 

5) Fur welches der vier folgenden Dinge wird im
 
Haushalt die meiste Energie verbraucht?
 
(Richtig: Heizung);
 

6) Konnen Sie mir sagen, welches Gas hauptsach­

lich zum Treibhauseffekt beitragt? (Richtig:
 
Kohlendioxid);
 

7) Man redet heute viel uber Ozonwerte. Wo 
stellen hohe Ozonwerte eine Gefahr fur Mensch 
und Umwelt dar: Am Boden oder in der Erdat­
mosphare? (Richtig: am Boden); 

8) Als offiziellen Katalog gefahrdeter heimischer 
Tiere und Pflanzen haben wir in Deutschland die 
sogenannte rote Liste. Im folgenden nenne ich 
Ihnen vier Tiere. Eines davon steht auf der roten 
Liste, welches? (Richtig: Fischotter); 

9) Wissen Sie, wer zur Zeit Bundesumwelt­

minsterin ist? (Richtig: Angela Merkel).
 

Skala des allgemeinen UmweltbewuBtseins 
(Cronbachs Alpha 0,72):. 

1) Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere
 
industrialisierte Welt schon uberschritten hat.
 

2) Wir vertrauen zu sehr der Wissenschaft und der 
Technik zu wenig unsere Gefuhlen. 

3) Das meiste, das Wissenschaft und Technik her­
vorgebracht haben, schadet der Umwelt. 

4) Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke,
 
unter welchen Umwelrverhaltnissen unsere
 

Kinder und Enkelkinder wahrscheinlich leben 
mussen. 

5) Wenn ich Zeitungsberichte tiber Umwelt­
probleme lese oder entsprechende Fernseh­
sendungen sehe, bin ich oft ernport und wutend. 

6) Derzeit ist es immer noch so, daB sich der groBte 
Teil der Bevolkerung wenig umweltbewuBt 
verhalt, 

7)Wenn wir so weitermachen wie bisher, sreuern 
wir auf eine Umweltkatastrophe zu. 

8) Es ist immer noch so, daB die Politiker viel zu 
wenig ftir den Umweltschutz tun. 

Skala der spezifischen Einstellungen zum 
Verkehr (Cronbachs Alpha: 0,72): 

1) Es argert mich, daB so wenig Leute bereit sind, 
ihren Fahrtstil zu andern, urn beim Autofahren 
Benzin zu sparen. 

2) Es argert mich, daB so viele Leute, die Busse, 
Bahnen oder das Fahrrad verwenden konnten, 
aus Gewohnheit lieber mit dem Auto fahren. 

3) In Deutschland gehort das Auto auf jeden Fall zu 
den wichtigsten Umweltsundern, . 

4) Aus Umweltschutzgriinden versuche ich so 
wenig wie moglich mit dem Auto unterwegs Zl1 

sein, egal ob als Fahrer oder Mitfahrer. 

5) Wenn das Auto vermeidbar ist und wenn es sich 
irgendwie regeln laBt, dann bin ich immer gerne 
bereit, mich einer Pahrgemeinschatt 
anzuschlielien. 
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