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Abstract

Public transport is increasingly suffering from financial problems, and the severity of the situation
seems to be underestimated by politics and the public. Experts suggest financial models that include
third-party funds in addition to ticket revenue and municipality funding.

This paper examines background and acceptance of two prominent models, a transportation fee based
on real estate (“Grundbesitzabgabe™) and a fee based on residency (“Biirgerticket”). The real estate fee
model leaves ticket prices unchanged but expands the public transportation network while the
residency fee reduces ticket prices to zero. An online survey was conducted to assess acceptance and
analyse potential determining factors for acceptance. The survey was limited to the city of Leipzig and
yielded a sample size of n=393. The data was interpreted on the basis of explorative factor analysis
and logistic regression.

The survey clearly shows high acceptance for the residency transportation fee and low acceptance for
the real estate transportation fee. Residency fee was evaluated 'positive’ by 90% of the participants, of
which 44.3% evaluated it as 'very positive', while only 9% evaluated it as 'negative' or 'very negative'.
In contrast, real estate transportation fee was evaluated 'negative' or 'rather negative' by 72% of all
participants.

A number of factors that influence acceptance could be identified for both models. For the
transportation fee based on real estate, the following factors showed significant positive influence on
acceptance: fairness, public and private benefits, current dissatisfaction with public transport
availability (promised that funds would be used for improvement) and attribution of responsibility for
solving traffic issues to the state of Saxony. Fairness was by far the most significant factor. Suffering
from traffic noise and attribution of responsibility to transportation companies were identified as
negative predicators. For the transportation fee based on residency, the following factors were found to
be positive predicators for acceptance: knowledge of the model, perceived financial and environmental
effectiveness, fairness, personal benefits, traffic benefits, suffering from traffic noise, personal cost-
based values and attribution of responsibility to to the municipality. In turn, those who suffer from
occupation of public space for transportation are more likely to devaluate the transportation fee.



Kurzfassung

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist zunehmend von Finanzierungsproblemen bedroht, welche von
Politik und Offentlichkeit noch unterschatzt werden. Als Empfehlung fiir die zukiinftige Sicherstellung
finanzieller Mittel wird von Fachleuten zunehmend die Drittnutzerfinanzierung angefuhrt, welche tber
Nahverkehrsabgaben umgesetzt werden kann. Diese Arbeit beschéftigt sich genauer mit den einwoh-
nerbezogenen Nahverkehrsabgaben der Grundbesitzabgabe und des Burgertickets, da sie zur Zeit am
meisten diskutiert bzw. als die Abgaben mit dem gréfiten Umsetzungspotential gesehen werden. Da es
sich hier um neue Finanzierungsinstrumente handelt, ist noch nicht genau klar, welche Akzeptanz
dafiir in der Gesellschaft vorhanden ist und von welchen Faktoren sie pradeterminiert wird. Sollen
neue Abgaben eingefiihrt werden, so spielt jedoch das Wissen um die Akzeptanz in der Offentlichkeit
fur die politischen Entscheidungstrager eine wesentliche Rolle. Es gibt jedoch zur Akzeptanz von
Einwohnerabgaben bisher keine tiefgriindigen Untersuchungen. Diese Arbeit mdchte diese
Forschungsliicke schlieRBen.

Zu Beginn wird eine theoretische Grundlage geschaffen, indem Erfahrungen zur Akzeptanz anderer
verkehrspolitischer MaRnahmen unter Beriicksichtigung der spezifischen Charakteristik von
Einwohnerabgaben auf die Akzeptanz von Grundbesitzabgabe und Burgerticket Ubertragen werden.
Um die realen Zusammenhédnge zwischen Akzeptanz und deren Einflussfaktoren zu untersuchen,
wurde eine (nichtreprésentative) Online-Umfrage durchgefuihrt, welche sich auf die Stadt Leipzig
bezog. Dazu wurden neben der Bewertung von Grundbesitzabgabe und Burgerticket, welche als
Indikatoren fir die Akzeptanz verwendet wurden, die Faktoren Problembewusstsein,
Zielvorstellungen, Verantwortungsattribution (fir die Losung von Verkehrsproblemen), MaRnahmen-
kenntnis, wahrgenommene Effektivitat, Gerechtigkeit und Nutzen, sowie die Bewertung von drei
Gestaltungsvariationen des Burgertickets abgefragt. Es ergab sich ein Stichprobenumfang von n=393.
Die Auswertung der Daten erfolgte mit Hilfe einer explorativen Faktorenanalyse und einer
logistischen Regressionsanalyse mit dem Statistikprogramm R.

Die Akzeptanzwerte weisen grofRe Unterschiede zwischen Grundbesitzabgabe und Birgerticket auf.
Fast drei Viertel (72 %) der befragten Personen empfinden demnach die Grundbesitzabgabe sehr oder
eher negativ, dagegen nur knapp 9 % das Buirgerticket. Fast 90 % bewerten das Biirgerticket
allgemein als positiv, davon 44,3 % sogar sehr positiv.

Die Maoglichkeit einer Biirgerbeteiligung bei Ausgestaltung und Umsetzung der MaRnahme lie3 die
Akzeptanz im Vergleich zum Basisszenario leicht anwachsen. Die Ausweitung des unentgeltlichen
Nutzungsgebietes und eine Abgabenberechnung (iber die Entfernung der Zahlungspflichtigen zur
néchstgelegenen Haltestelle sowie der Berlcksichtigung des Bedienangebotes wiesen dagegen
schlechtere Akzeptanzwerte auf.

Signifikanten positiven Einfluss auf die Akzeptanz der Grundbesitzabgabe haben demnach die
Bewertung von Gerechtigkeit, der personliche und gesellschaftliche Nutzen, die personliche
Betroffenheit eines unzureichenden Nahverkehrsangebots und die Verantwortungszuschreibung an das
Bundesland Sachsen, wobei die Gerechtigkeit mit Abstand den gréBRten Einfluss aufweist. Negative
Préadiktoren sind die Betroffenheit von Verkehrslarm und die Verantwortungszuschreibung an das
Verkehrsunternehmen.

Beim Burgerticket stellen Kenntnis der MalRnahme, wahrgenommene Finanzierungs- und Umwelt-
effektivitat, Gerechtigkeit, personlicher Nutzen, Nutzen flr den Verkehr, personliche kostenbezogene
Zielvorstellungen, Betroffenheit von Verkehrslarm und die Verantwortungszuweisung an die Stadt
positive Pradiktoren der Akzeptanz dar. Wer hingegen eher von verkehrsbezogener
Flacheninanspruchnahme betroffen ist, bewertet das Birgerticket tendenziell schlechter.
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Einleitung

1 Einleitung

Dem offentlichen Personennahverkehr kommt besonders in urbanen R&umen grolRe Bedeutung zu.
Neben der Mobilitatssicherung aller Burger erfullt er wichtige Aufgaben in der Wirtschafts- und
Sozialpolitik und hilft Umwelt und Ressourcen zu entlasten und Unfallzahlen zu reduzieren. Fir viele
Burgerinnen und Burger stellt er die Partizipation an sozialen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Austauschprozessen sicher. (Bormann et al. 2010, S. 6 ff.).

Er ist jedoch zunehmend von Finanzierungsproblemen bedroht, welche von Politik und Offentlichkeit
noch unterschatzt werden. Regionalisierungsmittel und Ausgleichszahlungen sinken, das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz lauft 2019 aus, Mittel aus dem Querverbund werden
voraussichtlich  deutlich zuriickgehen und Staddte und Gemeinden haben zunehmend mit
Finanzierungskrisen zu kampfen. Das aktuelle Finanzierungssystem ist zudem unubersichtlich,
intransparent, unkoordiniert und hat verschiedene organisatorische Mangel. (Aberle et al. 2007;
Bormann et al. 2010; Rénnau et.al. 2003; Sterzenbach 2007)

Hinzu kommen verschiedene demographische, 6konomische und dkologische Entwicklungen, die den
Nahverkehr zukiinftig vor groBen Herausforderungen stellen.

Um dem OPNV zukiinftig eine finanzielle Grundlage zu sichern, wird u.a. die Empfehlung aufgestellt,
die OPNV-Finanzierung ,,auf breitere Beine* zu stellen und neue Finanzierungsinstrumente zu priifen.
Insbesondere Drittnutzer sollen an der Finanzierung beteiligt werden. (Aberle et al. 2007, S. 21;
Bormann et al. 2010, S. 35; Kabitzke 2011, S. 70 f))

Nahverkehrsabgaben stellen eine Mdglichkeit der Drittnutzerfinanzierung dar, wobei hier solche
betrachtet werden sollen, die Einwohner zur Zahlung verpflichten. Im konkreten wurden hier die
Grundbesitzabgabe mit einer maglichen Ubertragung auf die Mieter und das Blirgerticket ausgewahlt.

Da es sich hier um neue Finanzierungsinstrumente handelt, ist noch nicht genau klar, welche
Akzeptanz dafir in der Gesellschaft vorhanden ist und von welchen Faktoren sie pradeterminiert wird.
Sollen neue Abgaben eingefiihrt werden, so spielt jedoch das Wissen um die Akzeptanz in der
Offentlichkeit fiir die politischen Entscheidungstrager eine wesentliche Rolle. Erwahnenswert in
diesem Zusammenhang ist der von verschiedenen Studien festgestellte Unterschied zwischen
Offentlichen Praferenzen und der politischen Wahrnehmung derer. So ist die politische Wahrnehmung
der ,,Pro-Auto“-Wahler groRer, als es in Wirklichkeit der Fall ist. (Schade und Schlag 2000, S. 100;
Schlag und Teubel 1997; Reupke 1992) Dies hat mitunter auch Auswirkungen auf den
Entscheidungsprozess fir verkehrspolitische Malinahmen. Es ist daher wichtig zu ergriinden, wie grof3
die Akzeptanz der infrage kommenden verkehrspolitischen MaBnahmen ist und die Offentliche
Meinung den Entscheidungstrdgern darzulegen.

Zur Akzeptanz von Einwohnerabgaben gibt es jedoch bisher keine tiefgriindigen Untersuchungen,
weshalb diese Arbeit diese Forschungsliicke schliefen méchte. Zielstellung der Diplomarbeit ist es
demnach herauszufinden, wie grof? die Akzeptanz von Einwohnerabgaben in der Bevélkerung ist und
von welchen Faktoren sie wie stark beeinflusst wird.

Fir die Untersuchung dieser Problemstellung wird die Arbeit in zwei grolRe Abschnitte untergliedert.
Im ersten, dem theoretischen Abschnitt wird zu Beginn der Hintergrund der Arbeit und die
Charakteristik von Einwohnerabgaben herausgearbeitet (Kapitel 2). AnschlieBend wird der aktuelle
Forschungsstand zur Akzeptanzproblematik insbesondere im verkehrspolitischen Kontext dargelegt
(Kapitel 3). Auf Grundlage dieser beiden Kapitel werden mégliche akzeptanzbeeinflussende Faktoren
identifiziert und im Kontext der Einwohnerabgaben im vierten Kapitel naher erldutert. Dies bildet den
Schluss des ersten Abschnitts. Auf dieser theoretischen Basis wird die praktische Relevanz (zweiter
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Abschnitt) der identifizierten Einflussfaktoren untersucht. Fir die Durchfiihrung der Untersuchung
bot sich vor allem die Stadt Leipzig durch ihren verkehrspolitischen Hintergrund an. Im Rahmen des
sich dort entwickelnden Stadtentwicklungsplans Verkehr und 6ffentlicher Raum (STEP), (ber den im
Fruhjahr 2014 der Stadtrat entscheiden soll, wurden verschiedene Fachgutachten erstellt. In dem
Gutachten von Prof. Heiner Monheim zum Thema ,,Finanzierung der Verkehrssysteme im OPNV-—
Wege zur Nutzerfinanzierung oder Burgerticket? wird die Stadt Leipzig nach GroBe und Struktur als
Oberzentrum als ,,ein durchaus relevanter, denkbarer Anwendungsfall fiir ein Biirgerticket* gesehen.
Nahere Erlduterungen zur Ausgestaltung oder Akzeptanz werden aber nicht gegeben.

Im fiinften Kapitel wird die néhere Vorgehensweise zu der empirischen Untersuchung und deren
Auswertung erldutert. Erhoben wurden die Daten mit Hilfe einer Online-Umfrage, welche im
September/ Oktober 2013 durchgefiihrt und mit Hilfe der explorativen Faktorenanalyse und der
logistischen Regressionsanalyse ausgewertet wurde. Die Ergebnisse werden im sechsten Kapitel
dargestellt.

Zum Schluss werden im letzten Kapitel die Erkenntnisse der Arbeit nochmal zusammengefasst und
die angewandte Methodik kritisch hinterfragt. Zuletzt wird die Bedeutung der Arbeit dargelegt und
Schlussfolgerungen fur die weitere Forschung und Praxis getroffen.
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2 Hintergrund der Arbeit und Ausgangssituation
2.1 Bedeutung des OPNV und aktuelle Finanzierungssituation

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) beférdert mit rund 120.000 Beschiftigten bundesweit
taglich ca. 28 Millionen Personen, im Jahr mehr als 10 Milliarden Fahrgéste. Neben der Hauptaufgabe
der Mobilitatssicherung aller Biirger erfillt er wichtige Aufgaben in der Wirtschafts- und Sozialpolitik
und hilft Umwelt und Ressourcen zu entlasten und Unfallzahlen zu reduzieren. Fir viele Biirgerinnen
und Birger stellt er die Partizipation an sozialen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Austauschprozessen sicher. Transportaufgaben konnen vor allem in Ballungsraumen effektiv und
flachensparsam durchfuihrt werden und sichern somit die Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems —
auch des Automobilverkehrs. Durch die Verlagerung des Verkehrs vom Auto auf den OPNV ,,werden
die Larmsituation und die Luftqualitat verbessert, bessere Wohn- und Arbeitsbedingungen geschaffen
und die Aufenthaltsqualitat von stadtischen Raumen und Platzen gesteigert. Damit ist der OPNV ein
Schliissel zu mehr Lebensqualitat. (Bormann et al. 2010, S. 16) Zudem koénnen vom OPNV
,.identitétsstiftende und den Tourismus fordernde Wirkungen ausgehen*, was zum Beispiel Karlsruhe
oder Freiburg zeigen (Bormann et al. 2010, S. 6 ff.).

Der offentliche Nahverkehr hat auch als Standortfaktor an Bedeutung gewonnen, da fir die
Ansiedlung neuer Unternehmen die Erreichbarkeit mit dem OPNV immer wichtiger wird
(Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
2012, S. 6). Rund 70 Prozent der Geschéaftsfahrten sind unter 50 Kilometer also innerhalb des
Nahverkehrs. Die OPNV-Anbindung der Unternehmensstandorte ist auf Ebene der verkehrlichen
Standortfaktoren "eine der wichtigsten und fur die groBe Mehrzahl der Unternehmen unverzichtbarer
Faktoren", weshalb OPNV-Unternehmen aufgefordert sind, ,,stirker als bisher mit massgeschneiderten
[sic] Angeboten auf die Wirtschaftsunternehmen zuzugehen" (Schad 2001, S. 2, 7). Der Nutzen, den
der OPNV gesamtwirtschaftlich gesehen in Ballungsraumen und Stadtverkehr erbringt (ibersteigt die
eingesetzten Mittel um das 4,2- bis 4,4-fache (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2009,
S. 70-71, 15-17).

Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) bescheinigt beim PKW-OPNV-Vergleich eine
deutliche Uberlegenheit des OPNV bei der Umweltvertraglichkeit, welche gerade im Hintergrund zur
Entwicklung des Klimas und die durch den UNO-Weltklimarat IPPC verdffentlichten Erkenntnisse
,noch stéarker als bisher Verantwortung und Verpflichtung [...] fur die Mobilitat im Allgemeinen und
den OPNV im Besonderen sein“ werden (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2009, S.
4).

Die beschriebene, theoretische Wertschitzung ist allgemein verbreitet. Der OPNV ist umwelt-, sozial-
und wirtschaftsvertraglich und wird regelméRig positiv dargestellt. ,,Tatsachlich jedoch spielt der
OPNV innerhalb des gesamten Verkehrs eine eher geringe, seit Jahren stagnierende oder gar
abnehmende Rolle, er wird von den Kunden und potentiellen Kunden haufig kritisiert, kann seine
umweltentlastenden Potenziale keineswegs ausreizen und stellt sich auch Okonomisch eher als
problematisch dar” (Rénnau et.al. 2003, S. 1).
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Aberle et al. (2007, S. 20) stellen fest, dass der OPNV ,heute und in Zukunft einen unverzichtbaren
Stellenwert im Gesamtverkehrssystem™ hat, jedoch ,,aufgrund verdnderter Rahmenbedingungen ein
verscharfter Reformdruck sowohl beziglich der Finanzierung als auch der Organisation der
Leistungserstellung® herrscht und die Situation ,,von Wirtschaft und Politik unterschatzt” wird. Nur
die bloRe Fortschreibung des Status quo fihrt ,,angesichts der Finanzierungslicken und geringen
Wetthewerbsfahigkeit vieler OPNV-Unternehmen zu einer Situation, in der die Aufrechterhaltung des
als notwendig erachteten Leistungsangebots in Frage gestellt ist“.

Die OPNV -Kosten sind fiir den Verbraucher in den letzten Jahren deutlich starker gestiegen, als die
des Kraftfahrzeugverkehrs. Dieser Sachverhalt steht im Widerspruch zu den Erwartungen der meisten
Prognostiker und der politischen Absicht, den OPNV zu férdern (Kabitzke 2011, S. 16).

Die fir die Gesamtbevolkerung reprasentative Untersuchung ,,OPNV: Kunden und Nichtkunden im
Fokus*, welche 2003 im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums durchgefiihrt wurde, beschaftigt sich
mit dem Meinungsbild der Bundesbiirger zur Wahrnehmung des OPNV. Es wird festgestellt, dass die
Globalzufriedenheit mit dem OPNV trotz erheblicher Mittel, Anstrengungen und Investitionen im
Vergleich zu anderen Branchen noch zu gering sind und mehr Kundenorientierung notwendig ist.
Potentiale zur Nachfragesteigerung seien vorhanden, die Frage sei nur, welche Faktoren die grofite
Hebelwirkung besitzen, v.a. angesichts knapper werdender Mittel. Die Befragten koénnen sich
vorstellen den OPNV haufiger zu nutzen, wenn geringere Fahrtkosten, ein groReres Angebot oder ein
50-prozentige Arbeitgeberbeteiligung an den Fahrtkosten vorhanden waren. Darauf folgen einfachere
Tarife. Dabei nannten 75 Prozent der Befragten in urbanen Gebieten die Senkung der Fahrtkosten am
haufigsten, gefolgt von der Arbeitgeberbeteiligung mit 61 Prozent. In landlichen Gebieten waren
neben billigeren Fahrausweisen (73 Prozent) eher das Angebot von Bedeutung (66 Prozent) fiir eine
starkere Nutzung. Einen dringenden Handlungsbedarf sehen die Autoren durch Einschatzung von
Wichtigkeit und Zufriedenheit vor allem bei der Wahrnehmung von Fahrtkosten (bei Kunden und
Nichtkunden), sowie bei den Verbindungen (v.a. bei den Nichtkunden) (Deutsches Verkehrsforum
2005, S. 155 ff.).

Die aktuelle Finanzierungsstruktur des OPNV kann nach der Nahe der Einnahmen zum operativen
Geschaft unterteilt werden in (R6nnau et.al. 2003, S. 8):

e Umsatzerlose aus Fahrgeldeinnahmen,

o Abgeltungen fiir begtinstigte Angebote (Ausbildungsverkehr, Schwerbehindertenbeférderung),
e steuerbegiinstigte Nutzung (OPNV-Kosten des Arbeitsweges als Werbungskosten),

e Investitions- und Kooperationsforderung (GVFG und sonstiges),

o Steuererleichterungen (Kraftfahrzeug- und Umsatzsteuer),

e Betriebskostenzuschiisse und Defizitausgleich und

o allgemeine Zuwendungen (nahverkehrsunspezifische Zuschisse an Eisenbahnen)

Das derzeitige Finanzierungssystem ist durch eine Vielzahl von Instrumenten, Forderwegen und
Akteuren gekennzeichnet. Die Finanzierungslandschaft ist untibersichtlich und intransparent bezliglich
Struktur und Hoéhe der dem OPNV von Bund, Landern und Gemeinden zuflieRenden Finanzmittel,
was eine sachgerechte Diskussion zunehmend erschwert. Zudem fallt insbesondere ,.der geringe
Einfluss der kommunalen Aufgabentréger auf, denen eigentlich eine zentrale Rolle bei Definition und
Kontrolle der Mittelverwendung zukommen sollte* (Aberle et al. 2007, S. 7).
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Hinzu kommt die besorgniserregende Erosion des Zuwendungssystems: Die Regionalisierungsmittel
sinken, das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) lauft 2019 aus und die Tragfahigkeit bzw.
Ergiebigkeit der Mittel nach § 45a PBefG und § 6a AEG sowie § 148 SGB IX ist ,,vor dem
Hintergrund des demografischen Wandels infrage gestellt”. Die Mittel aus dem Querverbund werden
voraussichtlich deutlich zuriickgehen, da
e ,die Uberrenditen aus der Energiewirtschaft im Rahmen der nunmehr starker
effizienzorientierten Regulierung  durch die Bundesnetzagentur ~ und  die
Landesregulierungsbehérden weitgehend ,wegreguliert® werden,
e die organisatorische Entblindelung der Aktivititen auf kommunaler Ebene diese Art der
Quersubventionierung erschwert und
e der steuerliche Querverbund einen Diskriminierungstatbestand gegentiber Wettbewerbern
darstellen kann und er durch EU-rechtliche Vorgaben infrage gestellt wird" (Aberle et al.
2007, S. 8 ff.).

Die Herausforderungen und Strukturbriiche werden auch ,.bei vielen Beteiligten und in der breiten
Offentlichkeit noch unterschatzt, da neben dem Wegbrechen von traditionellen Finanzierungspfeilern
auch der ,,Druck zu Effizienzsteigerung und Intensivierung des Wettbewerbs zunehmen wird“ (Aberle
etal. 2007, S. 2).

Angesichts der Herausforderungen unter den gegebenen Rahmenbedingungen ist ,.die wichtige
gesellschaftliche Funktion des OPNV in Gefahr und daher ,,notwendig, umgehend die richtigen
Weichenstellungen vorzunehmen, damit der OPNV auch kiinftig seine wesentlichen Funktionen fir
unsere Gesellschaft erfullen kann (Bormann et al. 2010, S. 6).

Steigende Energie- und Lohnkosten, sowie der zunehmende Bedarf an Ersatzinvestitionen fur die in
den 1970er und 1980er Jahren mithilfe des Gemeindefinanzierungsgesetzes geforderte OPNV-
Infrastruktur werden die Finanznot bei den Aufgabentrdgern noch verscharfen  (Rahm und
Landschreiber 2012, S. 2; Bormann et al. 2010, S. 14).

Die Probleme und Risiken des derzeitigen Finanzierungssystems lassen sich wie folgt
zusammenfassen (Aberle et al. 2007; Bormann et al. 2010; R6nnau et.al. 2003; Sterzenbach 2007):

e intransparentes, uniibersichtliches und unkoordiniertes Finanzierungsystem,

e geringe  Effizienz der Finanzmittel und fehlende Leistungsanreize  sowie
Nachfrageorientierung,

e fehlende bzw. zu geringe Beteiligung der NutznieRer der Vorteile des OPNV an dessen
Finanzierung und zu geringe Beachtung der vielfaltigen Nutzen des OPNV,

o Widerspriichlichkeiten in der Bereitstellung von Fordermitteln: Forderung von Malinahmen
anstelle von Zielen / Zielvorgaben,

e organisatorische Méngel: Beteiligung zu vieler Ebenen, langsame Entscheidungsprozesse, zu
viele und kostenintensive VVorgaben/Richtlinien, fehlende Bundelung von Zusténdigkeiten,

o fehlende Kompetenz/ Verantwortung der Aufgabentrager

e ungenilgende Nutzung von Wettbewerbspotenzialen,

e Abbau der staatl. Zuschisse und Risiken der Quersubventionierung Uber Ver- und
Entsorgungsunternehmen,

e hoher Ersatzbedarf des OPNV im Bereich Infrastruktur und Fahrzeuge,
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e Finanzkrise Stadte und Gemeinden.

Die Konsequenzen sind Tariferhéhungen (die im Konflikt zur gewlnschten Steigerung der Nachfrage
stehen), Leistungseinschrankungen und Verzogerungen im Ersatzbedarf des OPNV, was negative
Wirkungen fir den Marktanteil des OPNV und die Umweltsituation in Stadten bedeutet (Baum et al.
2007, S. 87).

,,Es erscheint deshalb hoch an der Zeit, die Frage der kiinftigen Finanzierung des OPNV einer breiten
Betrachtung und einer ergebnisorientierten gesellschaftlichen Diskussion zu unterziehen* (R6nnau
et.al. 2003, S. 4). Schon 1994, wiesen Bohme und Sichelschmidt (1994, S. 23) darauf hin, ,,das System
mdoglichst rasch grundlegend zu reformieren®. Doch auch nach 20 Jahren wurde noch keine grofe
Verdnderung eingeleitet.

Damit wurden die aktuellen und vielfaltigen Probleme des OPNV dargelegt. Im nachsten Kapitel soll
zunachst geklart werden, welchen Herausforderungen sich der Offentliche Nahverkehr zukiinftig
stellen muss, welche Trends zu erkennen sind und in welche Richtung die Mobilitats- und
Verkehrsentwicklung in Zukunft geht oder gehen sollte.

2.2 Trends und Herausforderungen im Verkehr und fur den OPNV

In Zukunft werden sich zahlreiche Rahmenbedingungen verandern, die den OPNV vor neuen
Herausforderungen stellen. Mit am hdaufigsten wird in der Literatur der demografische Wandel
erwahnt (u.a. Bormann et al. 2010; Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen 2012; Kabitzke 2011; Gogol 2007). Die Gesellschaft altert, es gibt
niedrigere Geburtenraten und eine steigende Lebenserwartung. Senioren werden als Zielgruppe fir
den OPNV neu- bzw. wiederentdeckt und neue gesellschaftliche Anforderungen auch an
Transportangebote gestellt. Die Nutzergruppen verschieben sich, der Ausbildungs- und
Schilerverkehr geht zuriick (Bormann et al. 2010, S. 17-18). Zudem findet eine Heterogenisierung
bzw. Internationalisierung statt, bedingt durch eine héhere Zuwanderung und héhere Geburtenraten
der Frauen mit Migrationshintergrund. Insgesamt kommt es in Deutschland aber zu einem Riickgang
der Bevdlkerungszahlen. Es gibt weniger Menschen, die aber mehr Wohnraum beanspruchen. Es
kommt zu einem Wegfall der klassischen Nutzergruppen des OPNV. Ein-Personen-Haushalte nehmen
weiter zu (Singularisierung) (Gogol 2007, S. 9, 26-37).

Raum- und Siedlungsstruktur verandern sich. Zum einen gibt es Reurbanisierungs-, zum anderen
Suburbanisierungsprozesse. Zwar geht die Bevolkerungszahl in ganz Deutschland gesehen zuriick,
dies gilt aber nicht fiir attraktive Ballungszentren und GroRstédte, welche einen Bevdlkerungszuwachs
zu verzeichnen haben (Kabitzke 2011; Bormann et al. 2010; Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2012). Dies dirfte zu einem leichten
Anstieg im Berufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr fihren (Bormann et al. 2010, S. 17-18). Bedingt
durch die Suburbanisierung kommt es zu einem Verkehrswachstum, welches sich (iberwiegend im
Stadt-Umland-Verhaltnis sowie in den tangentialen Beziehungen am Stadtrand und in der Region
abspielt. Der OPNV steht vor der Herausforderung, konkurrenzfahige Angebote zum
MIV bereitzustellen. Dies ist insbesondere mdglich durch eine bessere Zusammenarbeit von Stadt und
Umland auf institutioneller Ebene und dem Abbau von organisatorischen und administrativen
Barrieren (Bormann et al. 2010, S. 17-18).
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Das Mobilitatsverhalten der Menschen &ndert sich, vor allem im stadtischen Raum. Bundesweit gibt es
zwar einen zunehmenden Motorisierungsgrad und steigende Fuhrerscheinverfiigbarkeit (Bormann et
al. 2010, S. 17-18), der PKW- Besitz bei jungen Erwachsenen ist aber ricklaufig. Es hat ein
Wertewandel beziglich Autonutzung und Autobesitz eingesetzt (Kabitzke 2011, S. 17-28), was
zunehmende Carsharing-Angebote beweisen.

Es werden neue Informations- und Kommunikationstechnologien genutzt und gibt zudem neuartige
Angebote bis hin zum Mobilitatsmanagement (Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2012, S. 5).

Hinzu kommen sich dndernde oOkologische Rahmenbedingungen. Knapper werdende und sich
verteuernde Ressourcen, klimatische Veranderungen und zunehmende Umweltprobleme und zuletzt
ein steigendes Umweltbewusstsein in der Bevolkerung lassen die Bedeutung des OPNV fiir die
Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitit ansteigen und erfordern ein Mehr an OPNV (Bormann et
al. 2010, S. 6, 16).

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) begruflt die Zielsetzung, ,,Stadtrdume wieder
von der reinen Verkehrsfunktion in Lebensrdume fir alle zuriick zu verwandeln und auf bewusstes
soziales Verkehrsverhalten zu setzen* (Kabitzke 2011, S. 59). Dies kann vor allem durch eine
Verringerung des motorisierten Individualverkehrs und eine Erhohung der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (FuB, Fahrrad, OPNV) erreicht werden.

,Dieses Zusammenspiel aus demographischen, 6konomischen wie auch kologischen Entwicklungen
definiert die Herausforderung einer nachhaltigen Entwicklung. Es stellt sich die drdngende Frage, ob
es in Zukunft gelingen wird, die beschriebene nattrliche Grenze allein durch technische Innovationen
und Effizienzsteigerung zu Uberwinden oder ob erganzend auch eine Anderung des menschlichen
Verhaltens unumgéanglich ist. Welches Mal} an politischer Einflussnahme ist erforderlich, um zum
einen die Ressourcen zu schitzen und zum anderen auch allen Menschen einen fairen Zugang zu
gewahrleisten? (Kabitzke 2011, S. 5).

Zusammenfassend wird also festgestellt, dass der OPNV in Zukunft gestarkt werden muss, einerseits
durch eine Sicherstellung finanzieller Ressourcen (Finanzierungsziel), andererseits als etabliertes und
attraktives Verkehrsmittel im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr (Lenkungsziel), um sein
umweltentlastendes Potential mehr auszureizen. Das Hauptziel wird in dieser Arbeit vorrangig auf das
Finanzierungsziel gelegt. Das Lenkungsziel wird zwar auch als sehr wichtig, aber fiir die Autorin als
nachrangig betrachtet. Die Begriindung hierfiir wird in folgendem Sachverhalt gesehen: MalRnahmen
des Mobilitdtsmanagements erreichen nicht ihre volle Wirkung, wenn die Qualitidt des Nahverkehrs
nicht den Anforderungen der (potentiellen) Benutzer entspricht. Menschen, die sonst mit dem Auto
fahren, kénnen nur dazu bewegt werden, auf Bus und Bahn umzusteigen, wenn sie den offentlichen
Nahverkehr als attraktive Alternative wahrnehmen. Dazu gehoért einerseits die Qualitdt des
Verkehrsangebots (Verbindungen, Bedienungsfrequenz, Pilnktlichkeit usw.), wie auch akzeptable
Preise dazu (vgl. Untersuchung im Kapitel 2.1). Finanzierungsprobleme im Nahverkehr kdénnen aber
genau diese Attraktivitat wieder senken, da Fahrpreise angehoben werden missen und das Angebot
der Nachfrage entsprechend nicht weiter ausgebaut oder im ungunstigsten Falle sogar zuriickgebaut
wird. Es ist daher wichtig, dem OPNV zuerst eine gesicherte finanzielle Grundlage zu schaffen, um
die Qualitdt zu sichern oder sogar steigern zu koénnen, um dann MaRnahmen des
Mobilitatsmanagement erfolgreich zu etablieren.
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In den folgenden beiden Kapiteln werden Empfehlungen und MafRnahmen vorgestellt und untersucht,
um diese beiden genannten Ziele zu erreichen und bestenfalls in einer Lésung zu vereinen.

2.3 Empfehlungen zur zukinftigen Finanzierung: Nutzer- und Dritt-
nutzerfinanzierung

Der Wissenschaftliche Beirat des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) hat verschiedene Reformvorschlége bezuglich der Neuordnung des Finanzierungsystems
erarbeitet (Aberle et al. 2007). Die Autoren verfolgen das Prinzip einer moglichst weitgehenden
Nutzerfinanzierung Uber direkte Fahrgeldeinnahmen und schlagen vor, dies in den Mittelpunkt zu
stellen. Dieses Prinzip ,,besagt, dass die Kosten einer Leistung méglichst weitgehend durch diejenigen
Personengruppen gedeckt werden sollten, die diese Leistung direkt in Anspruch nehmen* (Aberle et
al. 2007, S. 3). Es gilt unternehmerische Ziele wie Kostendeckung mit Offentlichen Zielen wie
Daseinsvorsorge in Einklang zu bringen (Aberle et al. 2007, S. 2). Doch ,,der Forderung nach einem
steigenden Anteil der Nutzerfinanzierung sind sowohl kosten- wie ertragsseitig Grenzen gesetzt. Die
Preiselastizitat der Nachfrage ist im Regelfall so hoch, dass bei starken Preiserhéhungen die Nachfrage
deutlich zuriickgehen wiirde. Da das OPNV-System haufig 6ffentliche Interessen und Funktionen
erfillen soll, stellen bei der Preisbildung sowohl die Preishdhe als auch der Preismengeneffekt
(Nachfrage) wichtige Faktoren dar und daher kénnen in der Folge keine kostendeckenden Preise
verlangt werden* (Bormann et al. 2010, S. 10). Es sind also weitere Finanzierungsquellen notwendig.

Nach dem Wissenschaftlichen Beirat, wie auch nach den umweltpolitischen Handlungsempfehlungen
zur Finanzierung des OPNV vom Umweltbundesamt sollte es zudem eine Mitfinanzierung durch den
Staat geben. Dies sehen sie durch die gesamtgesellschaftlichen Vorteile begriindet, insbesondere die
Beitrége zur 6kologischen, sozialen und ékonomischen Nachhaltigkeit (R6nnau et.al. 2003, S. 5). Zu
den wohlfahrts- und sozialpolitisch begriindbaren ,, Ausnahmetatbestdnden, welche staatliche
Transferzahlungen an den OPNV rechtfertigen, gehoren die Eigenschaften des OPNV beziiglich
externer Effekte (Stauvermeidung, geringere Umweltbelastung) und verteilungspolitischer Ziele
(Daseinsvorsorge und Raumordnung) (Aberle et al. 2007, S. 4).

Der Wissenschaftliche Beirat (Aberle et al. 2007, S. 21), Bormann et al. (2010, S. 35) und Kabitzke
(2011, S. 70 f.) stellen u.a. die Forderung/ Empfehlung auf, die OPNV-Finanzierung ,auf breitere
Beine* zu stellen und neue Finanzierungsinstrumente zu priifen. Insbesondere Drittnutzer sollen an der
Finanzierung beteiligt werden. Denn neben den direkten Nutzern, welche durch die
Beforderungsleistung einen Vorteil haben, profitieren auch weitere Wirtschaftssubjekte vom OPNV
und seiner Infrastruktur. Sie erhalten geldwerte Vorteile, obwohl sie den OPNV nicht direkt nutzen:
dies wird als indirekter (oder auch externer) Nutzen bezeichnet. Nach Aberle et al. (2007, S. 3) gibt es
zwel Nutzenkategorien: einerseits die ,indirekte Nachfrage®, also Personen haben eine
Zahlungsbereitschaft fiir eine OPNV-Anbindung, weil sie dariiber eine giinstigere Anbindung fiir
Guter und / oder Personen erhalten; andererseits einen Optionsnutzen, d.h. Personen bekommen durch
den OPNV-Anschluss die Mdglichkeit, diesen jederzeit nutzen zu kdnnen.

In der Abbildung 1 sind alle Personengruppen, die vom &ffentlichen Nahverkehr profitieren, mit der
Art ihres Nutzens dargestellt.
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Personengruppe Art des Nutzens

OPNV-Fahrgaste = Mobilitat

= magliche Kostenvorteile gegeniiber dem MIV

Allgemeinheit = Verfiigbarkeit von Mobilitat

= Reduzierung der negativen Auswirkungen des MIV
(Umweltverschmutzung, Energieverbrauch, Unfalle,
Flachenverbrauch, ...)

MIV-Nutzer = Entlastung des Strafennetzes
= Mobilitétsalternative

Arbeitgeber = Verbesserte Erreichbarkeit

* Erhohte Produktivitat durch verbesserte Erschliefung
des Arbeitsmarkts

= Kostenvorteile (weniger Stellplatze werden bendtigr)

Hondel (Einzelhondel, Restaurents, * Umsatzsteigerungen durch verbesserte Erreichbarkeit

medizinische und soziale Binrichtungen, ...) = Kostenvorteile (weniger Parkplatze werden bendtigt)

* Bessere Erreichbarkeit far den Lieferverkehr

Grundstiicks- und Immobilienbesitzer = Hohere Grundstickswerte

= Hohere Mietpreise

Veranstalter * Hohere Besucheranzahl durch verbesszerte
Erreichbarkeit

* Kostenvorteile (weniger Parkplatze werden benotigt,
geringere Kosten fiir Verkehrssteuerungsmanahmen
bei Grofiveranstaltungen)

Abbildung 1: Drittnutzen beim 6ffentlichen Personennahverkehr (Quelle: Baum et al. 2007, S.92)

Das Prinzip der Drittnutzerfinanzierung besteht darin, die Drittnutzer - meist in Hohe ihres erhaltenen
Nutzens - an der Finanzierung zu beteiligen. In englischsprachiger Literatur wird das Konzept auch
»,value capture® genannt. Dieses Finanzierungsprinzip wurde von der Kommission
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung (P&llmann-Kommission) schon im Jahr 2000 empfohlen, wurde
jedoch bis heute kaum angewendet. Die Idee dahinter ist, dass positive externe Effekte (Nutzen)
internalisiert werden sollen. (Boltze und Groer 2012, S.7)

Normalerweise werden in einer Marktwirtschaft Produktion und Konsum so von Preisen gesteuert,
dass knappe Ressourcen bestmdglich genutzt werden. Aber dort, wo externe Nutzen oder Kosten
auftreten, versagt der Markt und das Resultat wird ineffizient. Externe Effekte wirken am Markt
vorbei. Schéden werden auf Aufenstehende (bertragen, ohne vollstandige Abgeltung beim
Verursacher, Nutzen werden Aullenstehenden gestiftet ohne Abgeltung beim Empfénger. Bei externen
Kosten (zum Beispiel Luftverschmutzung durch Autoabgase oder L&rm von Flugzeugen) erfolgt eine
Uberproduktion, d.h. knappe Ressourcen werden zu verschwenderisch eingesetzt oder zu stark
genutzt. Bei Gltern mit externen Nutzen - wie es beim 6ffentlichen Personennahverkehr und seiner
Infrastruktur der Fall ist - kann kein angemessener Preis verlangt werden und dadurch ist ihre
Produktion zu gering. (Beck 2011, S. 144 ff.) Mit Hilfe der Drittnutzerfinanzierung kann diesem
Problem entgegen getreten werden.

Unterschieden werden kodnnen die Abgaben nach Dauer (einmalig oder regelmaRig) und nach
Freiwilligkeit (freiwillige oder verpflichtende Zahlungen) (Boltze und Groer 2012, S. 9). Der Fokus
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dieser Arbeit soll auf regelmaRigen, verpflichtenden Abgaben gelegt werden. Da sich einmalige
Zahlungen nur zur Finanzierung von Infrastrukturvorhaben eignen (z. B. Bau einer neuen
StraRenbahnlinie) (Boltze und Groer 2012, S. 9), in dieser Arbeit aber die gesamte OPNV-
Finanzierung also auch Betriebskosten eine Rolle spielen, werden einmalige Zahlungen fir diese
Untersuchung vernachlassigt. RegelmaRige und verpflichtende Abgaben besitzen das groRte
Finanzierungspotential, einerseits bezogen auf einer mengenméfigen Sicherung und andererseits auch
auf zeitlicher Distanz gesehen. Dies wirde auch der Empfehlung nach Bormann et al. (2010, S. 15)
nachkommen, dass Finanzmittelzusagen fiir einen langeren Zeithorizont gesichert sein miissen, ,,damit
die Kommunen und die kommunalen Aufgabentréger verlasslich und effizient wirtschaften kdnnen.
Eine Mittelzuweisung nach Verfligbarkeit des Haushaltsplanes ist der Finanzierung einer langfristig
angelegten Daueraufgabe, wie der Gestaltung des Offentlichen Personennahverkehrs, nicht
angemessen.” (ebenda). Auch Kabitzke (2011, S. 66-70?) pladiert dafur, Planungssicherheit fiir den
OPNV und damit klare und langfristig angelegte Organisations- und Finanzierungsstrukturen zu
schaffen®.

Welche Mdglichkeiten es gibt, die Drittnutzer an der Finanzierung zu beteiligen und wie diese zu
bewerten sind, wird im né&chsten Kapitel erortert.

2.4 Nahverkehrsabgaben

2.4.1 Theoretischer Hintergrund und Bewertungsaspekte

Sollen Drittnutzer regelmdRig und verpflichtend an der Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs
beteiligt werden, taucht in der Literatur oft der Begriff der Nahverkehrsabgabe (NVA) auf, auch
mitunter Nahverkehrsbeitrag (NVB) genannt. Die Definition des Begriffes ist zum Teil verschieden in
der Literatur und soll deswegen genauer dargestellt werden.

Ring (1993, S. 64) stellt trotz unterschiedlicher Begriffsauslegung zwei Wesensmerkmale einer NVA
fest: erstens die  determinierte Zielsetzung von der Mittelbeschaffungsseite, indem indirekte
NutznieBer zu einer Finanzierungsleistung verpflichtet werden, zweitens die Zweckbindung des
Mittelaufkommens fiir die Finanzierung des Leistungsaufkommens im OPNV. Der Autor versteht
folglich unter Nahverkehrsabgaben ,,die Erzielung eines zweckgebundenen Finanzierungsanteils durch
die Heranziehung indirekter NutznieBer des OPNV* (Ring 1993, S. 64). Reupke (1992, S. 47) sieht
neben der Finanzierungsfunktion die Gestaltung der Nahverkehrsabgabe unter der Absicht, einen
Lenkungseffekt zugunsten des OPNV zu erzielen, als ein weiteres wichtiges Merkmal.

Krause (1996, S. 17) dagegen erklart NVA als ein breites Spektrum von Abgaben, ,,denen zumindest
die finanzielle Belastung des MIV und iiberwiegend die Férderung des OPNV gemeinsam ist. Diese
Art von Definition im beschrankenden Sinne soll im folgenden aber wieder verworfen werden, da
gezeigt werden kann, dass sich NVA nicht nur auf eine finanzielle Beteiligung der MIV-Nutzer
begrenzen.

Erstmals tauchten Uberlegungen zu diesem Thema in den 70er Jahren auf. Die Entwicklung des
Verkehrs in den 60ern fiihrte zur ersten Welle des Nachdenkens uber die Finanzierungsproblematik
beim OPNV. Im Zuge des Prozesses entstand das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).
Alternative Finanzierungsmoglichkeiten wurden nicht weiter verfolgt. Zwei Jahrzehnte spéter stellt
sich das Problem in einem deutlich verstarktem AusmaR: die Defizite im OPNV sind gestiegen und
die Probleme beim MIV haben stark zugenommen. Die Lage der 6ffentlichen Haushalte hat sich
verschlechtert. Ein ,wieder erwachtes Interesse an ‘alternativen Finanzierungsinstrumenten im
OPNV* « (Klein 1998, S. 53) herrschte in den Neunzigern. Die Einfiinrung einer Nahverkehrsabgabe
(hier speziell einer Halterabgabe) wurde in Baden-Wiirttemberg im Sommer 1991 ,,auch in der breiten
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Offentlichkeit intensiv ~ diskutiert (Reupke 1992, S.47). Mangelnde Klarheit (ber
Ausgestaltungsmoglichkeiten und Wirkungen von Nahverkehrsabgaben waren u.a. Grinde fir das
Scheitern der Gesetzesinitiative (ebenda). Das Interesse an dem Thema ist aber bis heute vorhanden
und wieder zunehmend in der aktuellen Diskussion zu finden. Ein Beispiel dafir ist der in den Medien
prasente und diskutierte Vorschlag der Piratenpartei eines beitragsfinanzierten Nulltarifs im OPNV.
Mehr dazu spéter.

Zur Bewertung der einzelnen Abgabenmodelle, welche im néchsten Kapitel vorgestellt werden, wird
auf die Bewertungsmethodik von Reupke (1992, S. 47 ff.), sowie von Boltze und Groer (2012, S.
11ff.) zuruickgegriffen. Hierzu sollen sechs Kriterien genauer untersucht werden. Am Anfang stehen
zwei Kriterien, die sich mit der Zielsetzung von Nahverkehrsabgaben beschaftigen und vorher schon
erwahnt wurden: die Ergiebigkeit (Finanzierungsziel) und die Wirksamkeit (Lenkungsziel). Das Ziel
ist einerseits zusatzlich Mittel fir die Deckung der Betriebs- und/oder Investitionskosten des
offentlichen  Personennahverkehrs zu erschlieRen und anderseits eine Anderung des
Verkehrsaufkommens (Modal Split) zugunsten des offentlichen Verkehrs und zu Lasten des
motorisierten Individualverkehrs zu erreichen. Drei Wirkungsmaglichkeiten sind hier denkbar:

1. Die Erhebung der Nahverkehrsabgabe verteuert den motorisierten Individualverkehr, was zu
einer erwiinschten Ausweichreaktion der Verkehrsteilnehmer u.a. auf den OPNV fiihrt.

2. Die eingenommenen Gelder werden zweckgebunden zur Verbesserung des OPNV-Angebotes
eingesetzt, woraufhin die Attraktivitat dieses Verkehrsmittels steigt.

3. Den Verkehrsteilnehmern wird ein monetarer Anreiz geboten, indem den Abgabepflichtigen
eine Gegenleistung (z.B. durch ein Bonus-System) eingeraumt wird, welche somit den OPNV
verbilligen.

Die Intensitét der Lenkungswirkung héngt von der Art und der Ausgestaltung der Nahverkehrsabgabe,
sowie deren Einhaltung ab. Unerwiinschte Ausweichreaktionen (z.B. Hinterziehung von Abgaben oder
Uberwalzung von der Zielgruppe auf eine andere) sollen durch eine entsprechende Ausgestaltung
moglichst ausgeschlossen werden. Die Einhaltung ist abhangig von der Uberwachung, welche
technisch moglich sein sollte und nachhaltig durchgefiihrt werden muss. (Reupke 1992, S.47)

Neben den beiden Zielkriterien werden von Reupke (1992, S. 48 ff.) als weitere Bewertungskriterien
Gerechtigkeit, Einfachheit und Akzeptanz aufgefiihrt. Boltze und Groer (2012) betrachten auf’erdem
noch die rechtliche, administrative und technische Machbarkeit sowie 6konomische Wirkungen.

Gerechtigkeit kann nach verschiedenen Prinzipien betrachtet und beurteilt werden. Das
Aquivalenzprinzip bedeutet, dass ,,jedem Abgabepflichtigen nur soviel abverlangt wird, wie es seinem
Nutzen aus dem OPNV entspricht (Reupke 1992, S. 48). Beispielsweise kann die Entfernung zur
néchsten Haltestelle vom Wohnort oder Arbeitsplatz oder die Bedienungshaufigkeit als Mal fiir den
Nutzen verwendet werden. Das Verursacherprinzip sieht als Ausgangspunkt die externen Kosten
(Luftverschmutzung, Léirm, Rohstoffverbrauch, ...) des MIV im Vergleich zum OPNV, weshalb
Nutzer oder Halter von privaten Kraftfahrzeugen hier vor allem belastet werden sollen. Die soziale
Gerechtigkeit spielt beim Leistungsfahigkeitsprinzip eine Rolle. Beispielsweise gibt es
Ausnahmeregelungen flr bestimmte Bevélkerungsgruppen oder die Abgabenhéhe wird nach Alter
oder Einkommen differenziert. Zum Zielkomplex Gerechtigkeit gehort auRerdem die
Berlicksichtigung ~ der  juristischen  RechtmaRigkeit und  VerfassungsmaRigkeit  von
Nahverkehrsabgaben.
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Einfachheit spielt einerseits hinsichtlich des Verwaltungs- und Uberwachungsaufwandes eine Rolle.
Andererseits soll es fur Abgabenschuldner einfach sein die Abgabe zu entrichten und ggf.
Gegenleistungen in  Anspruch zu nehmen. Die Abgabe sollte auch in Hinblick auf
Ausnahmeregelungen und Differenzierungen der Abgabenhohe so einfach wie mdglich gehalten
werden, denn je umfangreicher differenziert wird, desto groRer wird der Verwaltungsaufwand und
desto mehr leiden Transparenz und Akzeptanz. Der Bewertungskomplex Einfachheit wird nicht
gesondert, sondern im Kriterium der administrativen Machbarkeit mit erfasst. Die juristische
RechtmaBigkeit gliedert sich in dieser Arbeit nicht bei Gerechtigkeit, sondern bei rechtlicher
Machbarkeit mit ein.

Fir die Realisierung und den Erfolg ist eine gute Akzeptanz der beteiligten Akteure gegenuber den
Nahverkehrsabgaben eine wichtige Voraussetzung. Fir genauere Informationen sei hier auf Kapitel
2.4.3.3 verwiesen.

Im folgenden Unterkapitel soll genauer auf die einzelnen Abgabenmodelle eingegangen und diese mit
Hilfe der eben vorgestellten Kriterien bewertet werden.

2.4.2 Charakterisierung und Bewertung verschiedener NVA-Modelle

In diesem Kapitel werden einige bekannte Nahverkehrsabgabenmodelle vorgestellt und
Praxisbeispiele bzw. Moglichkeiten der Umsetzung gezeigt. Es wird zudem kurz auf die wichtigsten
Bewertungsaspekte eingegangen, um dem Leser einen Gesamteindruck zu vermitteln. AuRerdem soll
die Frage beantwortet werden, warum die einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben fiir diese
Untersuchung ausgewahlt wurden.

Abgaben, die den motorisierten Individualverkehr betreffen, unterscheiden sich grundlegend
dahingehend, ob der Abgabepflichtige der Nutzer oder der Halter des Kraftfahrzeugs ist. Die
bekannteren sind eher Nutzungsabgaben, wie zum Beispiel StraBenbenutzungsgebiihren oder
Mautmodelle (z.B. City-Maut in London). Dabei wird jede Fahrt mit einem motorisierten Fahrzeug in
einem bestimmten Gebiet (z.B. Innenstadt) oder von bestimmten StraBen (z.B. Autobahnen) erfasst
und fihrt zur Abgabe. Da hier eine Belastung nach dem Verursacherprinzip erfolgt, sind diese
Abgaben hinsichtlich der Gerechtigkeit als sehr positiv zu bewerten (Reupke 1992, S. 52). Bei der
Ausgestaltung gibt es viele verschiedene Modelle, auf die hier aber aus Kapazitatsgriinden nicht naher
eingegangen werden soll. Nutzungsabgaben zielen v.a. auf eine Lenkungswirkung ab und sind
dahingehend besonders effektiv (ebenda, S. 47). Das Ziel der Finanzierung des OPNV tritt in den
Hintergrund, weshalb die Ergiebigkeit dieser MaBnahmen fir den OPNV sehr unsicher ist. Denn
neben der Nutzung der Einnahmen fiir die OPNV-Finanzierung gibt es auch andere Konzepte der
Mittelverwendung, z.B. flr die Verbesserung von StraRen oder der Verbilligung von Parkraum.
Erfolgt die Verwendung fiir den OPNV, so kénnen die Einnahmen nach Boltze und Groer (2012, S.40)
,betrachtlich® sein, was sich in einer positiven Bewertung fiir das Finanzierungsziel niederschlagt.
Jedoch fallen hohe Kosten fir Erhebung und Kontrolle an. Halterabgaben sind hinsichtlich
Wirksamkeit und Ergiebigkeit hingegen eher nur als mittelméRig anzusehen (Reupke 1992, S. 52).
Einerseits erfolgt durch die schon vorhandene Kfz-Steuer eine Doppelbelastung der Halter,
andererseits ist die Lenkungswirkung hin zum OPNV eher schwach, da die Abgabe pauschal ist und
zudem noch Anreize zu haufigerer Nutzung setzt, wenn das Auto einmal vorhanden ist (Boltze und
Groer 2012, S.46).

Umfangreiche und professionelle Studien haben technische Machbarkeit und 6konomische Vorteile
von Kfz-(Nutzungs-)Abgaben bewiesen. Jedoch wurde angenommen, dass sich ein Plan mit sozialen
und 6konomischen Vorteilen selbst gut verkaufen wiirde. Mittlerweile ist es allgemein anerkannt, dass
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das wahrscheinlich grofite Hindernis der Einflilhrung von Nutzungsabgaben (wie z.B.
Strallenbenutzungsgebuhren) bis heute die éffentliche und damit verbundene politische Akzeptabilitat
ist. Dieses Thema sollte deshalb im Vordergrund stehen, wenn solche Modelle debattiert und gestaltet
werden. (Jones 1998, S. 263-280) Deshalb wurden dazu viele Studien durchgefihrt, welche im dritten
Kapitel zur Grundlagenerarbeitung beziglich der Akzeptanz verkehrspolitischer MaRnahmen mit
herangezogen werden. Die Erkenntnisse bilden eine wichtige Basis fur die Erarbeitung der Akzeptanz
von einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben.

Das wahrscheinlich beriihmteste Beispiel flr eine Arbeitgeberabgabe ist die Steuer ,,versement
transport”, welche in den Siebzigern in Frankreich eingefuhrt wurde. Abgabepflichtig sind
Unternehmen mit mehr als neun Beschaftigten, der Steuersatz (HOhe abhdngig von der Art des
Ballungsgebiets) bezieht sich auf die Lohnsumme. Klein (1998 S.78) nennt verschiedene Vor- und
Nachteile dieses Modells: Die Vorteile liegen in der einfachen und kostenguinstigen Erhebung, in der
hohen Ergiebigkeit, der Schaffung von Gestaltungsspielrdumen fir kommunale Gebietskdrperschaften
und der Forderung der Identifikation mit dem kommunalen OPNV. Nachteilig ist, dass die Hohe der
Abgabe nicht in Abhangigkeit mit dem OPNV-Angebot bzw. Kosten steht. Weiterhin kommt es zu
einer Benachteiligung strukturschwacher Kommunen, zur Erhéhung der Lohnnebenkosten und Anreiz
zu Fehlinvestitionen. Die nachteiligen Auswirkungen im Standortwettbewerb und die Verringerung
des Anreizes zur Schaffung neuer Arbeitsplatze wirkt sich negativ bei der Beurteilung der
6konomischen Wirkung aus (Boltze und Groer 2012, S. 36). Hinsichtlich der Gerechtigkeit ist die
direkte Belastung der NutznieBer positiv zu sehen, dem gegeniiber steht aber der Sachverhalt, dass die
Lohnsumme also auch die Abgabenhdhe nicht die Hohe des entstandenen Drittnutzens widerspiegelt
(ebenda). Die versement transport zielt vor allem auf die Finanzierung des OPNV ab und besitzt je
nach Ausgestaltung und Mittelverwendung gar keine oder nur eine geringe Lenkungswirkung. Diese
kann zum Beispiel durch eine Verbesserung des OPNV-Angebotes aufgrund der Mehreinnahmen
erreicht werden. Reupke (1992, S. 52) stellt Akzeptanzprobleme in der Politik v.a. durch eine starke
Lobby von Arbeitgebern (Standortdiskussion) fest.

Ein aktuelles Thema ist die Beteiligung von Immobilienbesitzern an der Finanzierung des OPNV.
Boltze und Groer (2012, S. 44f.) bewerten die Finanzierungswirkung der ,,Grundbesitzabgabe* als
positiv, da besonders in groReren Stadten mit gutem OPNV-System und Uberlastungsproblemen beim
MIV (Parkraum und Straflen) hohe Einnahmen zu erwarten sind. Die Abgabenhdhe fiir Haus- und
Grundstiickseigentiimer orientiert sich an der Hohe des Drittnutzens, also dem Mehrwert der
Immobilien aufgrund eines OPNV-Anschlusses. Dieser Sachverhalt kann positiv hinsichtlich der
Gerechtigkeit bewertet werden (Boltze und Groer 2012, S. 44). Die grofite Schwierigkeit liegt aber
darin, diesen Mehrwert zu ermitteln, was eine negative Bewertung hinsichtlich der Machbarkeit nach
sich zieht (ebenda). Untersuchungen, die den Drittnutzen von Immobilienbesitzern abschétzen sind in
Deutschland bisher kaum durchgefiihrt worden. Es fehlt neben den gesetzlichen Instrumenten der
Beteiligung" auch eine solide Datengrundlage zur Abschatzung des Drittnutzens (ebenda, S. 6).

Das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) beschéftigt sich aktuell mit dieser
Thematik im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS)®. Das Projekt ,,Okonomischer
Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieRung* dient der Neuordnung der Finanzierung des
OPNV bzw. der Nachfolgeregelung des GVFG bzw. Entflechtungsgesetzes (Bundesministerium fiir

! Im Vergleich dazu werden fiir die ErschlieRung von StraBen in Deutschland von den Kommunen ErschlieRungsbeitrage
erhoben und die betroffenen Grundstiickeigentiimer so an den Kosten beteiligt (Boltze und Groer 2012, S.6)

2 BBSR und BMVBS bearbeiten gemeinsam das Forschungsprogramm Stadtverkehr. In einer frilheren Internetversion war
das beschriebene Projekt noch dem BMVBS zugeordnet und auf dessen Internetseite zu finden.
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Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010) und wird ,im Hinblick auf mdgliche
Drittnutzerfinanzierungspotentiale aufbereitet (Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
2014). ,,Ziel der Untersuchung ist es, den Einfluss der OPNV-ErschlieBungsqualitat auf Bodenwerte
und Mietpreise messbar zu machen. Es wird angenommen, dass ein positiver Zusammenhang besteht,
der unter Beachtung relevanter Standortfaktoren und preisbildender Faktoren isoliert und quantifiziert
werden kann.“ (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010, S.2)

Die Grundbesitzabgabe ist im Vergleich zu anderen Mdglichkeiten der Drittnutzerfinanzierung eine
der ,,vielversprechendsten Mafinahmen* und ,,auch wenn eine kurzfristige Realisierung unrealistisch
ist, sollte eine Einfithrung nachdriicklich angestrebt werden (Boltze und Groer 2012, S. 45).
Aufgrund der erwahnten Bedeutsamkeit und Aktualitat dieser Abgabe soll diese in der Arbeit genauer
betrachtet werden.

In Theorie soll die Grundbesitzabgabe die Immobilieneigentimer belasten, die vom OPNV indirekt
finanziell profitieren. Rahm und Landschreiber (2012, S. 2) bezeichnen diese Abgabe als ,.eine
Zwangsabgabe flr jeden Birger, denn die Vermieter werden diese Abgabe natlrlich auf ihre Mieter
umlegen®. Sie bestitigen damit die Uberlegungen von Ring (1993). Boltze und Groer (2012, S. 44)
erwéhnen hinsichtlich der Gerechtigkeit, dass darauf zu achten ist, ,,dass die Kosten nicht von den
Grundstiicksbesitzern abgewélzt werden kdnnen*. Dies ist sicherlich auch abhidngig von der gewéhlten
Abgabenform. Einerseits konnte sie in Form einer zweckgebundenen zusatzlichen Abgabe, anderer-
seits aber auch Uber einen Steueranteil an der schon vorhandenen Grundsteuer erhoben werden
(ebenda). Angenommen eine solche Abgabe wirde durch eine Erhéhung oder Erweiterung der
Grundsteuer abgegolten werden, dann ware eine solche Abwaélzung auf die Mieter allein aus
wirtschaftlichen Grinden durchaus denkbar, denn nach Mietrecht kénnen Aufwendungen des
Vermieters flir die Grundsteuer auf die Mieter vollstandig umgelegt werden (Stirzer und Koch 2010,
S. 41). Bezahlen die Mieter also Bewohner einer Stadt fur den Nahverkehr, wirde dies einer
Einwohnerabgabe als Art Nahverkehrsabgabe gleichkommen. Es gibt aber Unterschiede zum
Einwohnermodell, welches im folgenden vorgestellt wird.

Das Prinzip einer Einwohnerabgabe ist die Beteiligung aller Bewohner einer Stadt oder Kommune
(bzw. innerhalb eines OPNV-Einzugsgebietes) an der Finanzierung des Nahverkehrs. Es ,beruht
neben dem finanziellen Aspekt auf dem Nutzen, den der OPNV vor allem Bewohnern einer
Agglomeration stiftet. Von diesem Nutzen profitieren nicht nur die aktuellen Fahrgéste, sondern auch
die potenziellen Nutzer, die bei Bedarf jederzeit auf das 6ffentliche Nahverkehrsangebot zuriickgreifen
kdnnen“ (Sterzenbach 2007, S. 169). Der Vorteil dieses Modells ist, dass es nicht nur eine (wie die
meisten anderen Abgaben), sondern mehrere Personengruppen und verschiedene indirekte
Nutzenaspekte umfasst (siehe Abbildung Kapitel 2.2). Neben der von Sterzenbach erwéhnten
Mobilitatsalternative kénnten auch die anderen 6konomischen und 6kologischen Nutzenaspekte (siehe
Kapitel 2.1 und 2.2), die der OPNV einer Region spendet, damit ausgeglichen werden. Die Grundidee
der Einwohnerabgabe ist seit den 70er Jahren schon bekannt, wurde jedoch bis heute nie in die Praxis
umgesetzt (Ring 1993, S. 69-70, 71; Reutter, O. et. al. 2012, S. 97).

Reupke (1992, S.52) sieht das Einwohnermodell hinsichtlich der Ergiebigkeit als positiv, hinsichtlich
des Lenkungsziels aber tendenziell eher nur eine mittelméBige Zielerfiillung, da ,,kein Bewohner bzw.
Verkehrsnachfrager der Abgabe ausweichen kann“ (ebenda, S.51). Der Autor stellt Schwierigkeiten
vor allem bei Gerechtigkeits- und Akzeptanzaspekten fest. Wegen des ,,Kopfsteuercharakters* dieser
Abgabe stuft der Autor die Akzeptanz sowohl bei der Bevdlkerung als auch bei den politisch
Verantwortlichen als gering ein.
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Trotzdem oder gerade deshalb mdchte sich diese Arbeit genau diesem Modell widmen. Aufgrund der
Menge an moglichen Zahlungspflichtigen kann das Einwohnermodell die héchste Ergiebigkeit im
Vergleich zu anderen Abgaben erreichen. Dieses Modell ist deshalb gegeniiber anderen, nicht in dem
Male ertragsreichen Abgaben zu bevorzugen, da in dieser Arbeit dem Finanzierungsziel Vorrang vor
dem Lenkungsziel eingerdumt wurde (vgl. Kapitel 2.2). Hinsichtlich der Variabilitdit des
Lenkungseffektes bei Einfuhrung dieser Abgabenform soll spédter nochmal genauer eingegangen
werden.

Fir die Auswahl genau dieser Abgabe spricht aber fir die Autorin noch ein anderer Sachverhalt. Um
verschiedene soziale, ©kologische und 0Okonomische Ziele im Verkehr zu erreichen, spielen
Verhaltenséanderungen eine groBe Rolle. Diese sollen mit Hilfe der 6konomischen Prinzipien der
Nachfragesteuerung umgesetzt werden. Dafiir gibt es zwei Mdglichkeiten: Zum einen kdnnen positive
Anreize gegeben werden, indem Kosten fur erwiinschte Verhaltensweisen verringert werden. Zum
anderen konnen negative Anreize eingesetzt werden, indem bei unerwiinschten Verhaltensweisen die
Kosten erhéht werden oder der Nutzen verringert wird. MaBnahmen, die erwiinschte Verhaltensweisen
unterstutzen, werden auch als Pull-MaBnahmen bezeichnet. Dazu gehdren alle MalRinahmen, die die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds stérken, beispielsweise verbesserte FuR-und Radwege, Park-and-
Ride-Anlagen, Umweltbildung, ein groReres OPNV-Angebot oder Senkung der Fahrpreise.
MaRnahmen, die die Nutzung von PKW verringern sollen, werden auch als Push-MalRnahmen
bezeichnet. Hierzu kénnen z.B. Stralenbenutzungsgebihren oder Zufahrtsbeschrankungen gezéhit
werden.

Fir die Anwendung von Push-MaRnahmen spricht zum Beispiel das Bestreben, wahre Kosten im
Verkehr abzubilden, d.h. alle Verkehrstrager werden mit den Kosten belastet, die sie verursachen. Da
der motorisierte Individualverkehr momentan noch sehr hohe externe Kosten hat, die bisher nicht
internalisiert, d.h. ihm angelastet wurden, kann der Marktmechanismus, welcher die Nachfrage regelt,
nicht funktionieren. Es liegt demzufolge ein Marktversagen vor, welcher dazu fiihrt, dass zu billig
angebotene Verkehrsmittel (Auto) (bermaRig genutzt werden. Die Frage ist, ob es langfristig
Uiberhaupt gelingen kann, wahre Kosten im Verkehr abzubilden und damit ein Nutzungsmenge zu
erreichen, die dem ,,Wohlfahrtsoptimum® ziemlich nahe kommt. Was niitzt es zudem, wenn der
Autoverkehr teuer, aber die Alternative OPNV schlecht ausgebaut ist? Neben wirtschaftlichen
Betrachtungsweisen spielen auBerdem soziale Aspekte eine Rolle. Hierzu sei auf das Kapitel 2.4.3.2
zum Blrgerticket verwiesen. Im Kapitel 3.4 wird zudem gezeigt, dass die Offentlichkeit Pull-
MaRnahmen akzeptabler findet, als Push-MaRRnahmen.

2.4.3 Einwohnerabgaben

Diese Arbeit spezialisiert sich auf die einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben, also eine
Zahlungspflicht, welche mit dem Wohnen in einem bestimmten Gebiet verkniipft wird. Das betrifft
einerseits das erwédhnte Einwohnermodell und andererseits die Grundbesitzabgabe fur
Immobilieneigentimer, welche auf die Mieter umgelegt werden kann. In diesem Falle zahlen auch alle
Bewohner einer Stadt, entweder als Haus-/Wohnungsbesitzer oder als Mieter. Im folgenden soll noch
einmal genauer auf die beiden Abgabenmodelle eingegangen und die fachlichen Aspekte erértert
werden. Hierzu wird ein Uberblick Gber die Fachliteratur zu den Themen Ziele der Abgaben,
Zahlungspflichtige, Abgabenhdhe, rechtliche und organisatorische Umsetzungsmdglichkeiten,
Praxisbeispiele, sowie Vor- und Nachteile gegeben. Es sei hier ausdriicklich darauf hingewiesen, dass
aufgrund der beschrankten Kapazitaten nicht alle fachlichen Punkte im Detail erdrtert werden kdnnen,
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da die Arbeit mehr auf (subjektive) Akzeptanzaspekte als auf (objektives) Fachwissen der beiden
Abgabenformen fokussiert ist.

2.4.3.1 Grundbesitzabgabe

Im letzten Kapitel wurde ein kurzer Uberblick tber die Grundbesitzabgabe gegeben, welcher im
folgenden noch genauer vertieft werden und damit die fachliche Grundlage fur diese Arbeit bilden
soll. Den Hintergrund der Grundbesitzabgabe bildet der Mehrwert, welcher Immobilien aufgrund der
Verfugbarkeit einer OPNV-Infrastruktur zukommt. In einer Befragung von Experten der
Immobilienwirtschaft (n=102) wurde u.a. nach der Bedeutung der Anbindung an den OPNV fiir den
Wert von Grundstticken und Immobilien gefragt (vgl. Abbildung 2). Knapp die Halfte der befragten
Experten (48 Personen) schatzten den Anschluss an den Offentlichen Nahverkehr als einen
bedeutenden Parameter ein, knapp 30 Prozent sogar als sehr bedeutend. Nur rund 6 Prozent sehen den
OPNV als (eher) unbedeutend.

50% 47.1%
45%
40%
35%
30%
25%

20% 15,7‘%
15%

10%
0f 3;9(%)

5% 2,0 /o

0% '

29,4%

Anteil

unbedeutend eher eher bedeutend (48) sehr
(2) unbedeutend bedeutend (16) bedeutend (30)

(4)
n=102

Abbildung 2: Bedeutung der Anbindung an OPNV fiir den Wert von Grundstiicken/ Immobilien (Quelle: Budinger 2012, S.
158)

In einer anderen Studie® wurde die Variation des mittleren Bodenrichtwertes in Abhéngigkeit an die
OPNV-Anbindung® untersucht (vgl. Abbildung 3), mit dem Ergebnis, dass diese einen signifikanten
Einflussfaktor beim Bodenwert darstellt, welche bis zu 11 Prozent der Variation erklart. Unterscheiden
sich die analysierten Mittelwerte zwischen ungtinstiger und durchschnittlicher Anbindung kaum, so
wirkt sich dagegen eine giinstige OPNV-Anbindung stark positiv auf den Bodenrichtwert aus.

% Untersucht wurden 3329 Standorte in deutschen Mittel- und GroRstadten.
* Definition der drei Anbindungskategorien: ungiinstig: keine Haltestelle innerhalb von 500m; durchschnittlich: Haltestelle
innerhalb zwischen 250 und 500m; giinstig: Haltestelle innerhalb von 250m erreichbar
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Abbildung 3: Variation des mittleren Bodenrichtwertes in Abhangigkeit von der Anbindung OPNV (Quelle: Budinger 2012,
S. 116)

Verbunden mit zunehmenden Bodenrichtwerten in Abhéangigkeit von zur Verfiigung stehender OPNV-
Infrastruktur sind steigende Grundstlicks- und Mietpreise, welche den Immobilieneigentiimern
zugutekommen, da sie eine Aufwertung der Immobilien bedeuten. Die héheren Preise ergeben sich
wiederum durch eine vergleichsweise hohere Nachfrage nach besser erschlossenen Immobilien als zu
weniger gut Erschlossenen. Die ErschlieBung mit Verkehrsinfrastruktur kann grundsatzlich sowohl
eine OPNV-Anbindung, als auch eine Anbindung an das StraBenverkehrsnetz darstellen. Fir die
Letztgenannte werden in Deutschland ErschlieSungsbeitrage von den Kommunen erhoben, fir die
ErschlieBung des OPNV existiert aber momentan kein Tatbestand (Boltze und Groer 2012, S.6). Dabei
entsteht zum Teil ein erheblicher Drittnutzen fur die Immobilienbesitzer, welcher schon lange bekannt
ist und schon friher genutzt wurde. Fir den Bau der Walddérfer-Bahn in Hamburg wurden bereits im
Jahr 1912 Grundstiickseigentiimer zur Zahlung eines Erschliefungsbeitrages verpflichtet, welcher sich
auf 12,5 Pfennig pro Quadratmeter belief (Gehrtz 1976, S. 52-57). Ein Beispiel fir die Schatzung des
Drittnutzens ist die Erweiterung einer Londoner U-Bahnlinie (JLE - Jubilee Line Extension) in den
Neunzigern, wobei ein Mehrwert von Immobilien im Einzugsgebiet in Hohe von 13 Mrd. Pfund
berechnet wurde. Die Baukosten beliefen sich hingegen auf 3,5 Mrd. britische Pfund und wurden aus
Steuergeldern finanziert. Dies bedeutet wiederum, dass die Regierung die JLE auch ohne Kosten fur
den Finanzhaushalt hatten bauen kdnnen, wenn sie nur ein Drittel des Mehrwertes durch die neue
Linie eingesammelt hatten. Neue wund verbesserte Verkehrsinfrastruktur durch steigende
Immobilienwerte zu finanzieren zu lassen, erschafft einen positiven Wirtschaftskreislauf, der eine win-
win-Situation fur alle Stakeholder bietet. (Wetzel 2006, S. 1f.)

Zur Schatzung des Drittnutzens gibt es ebenfalls - wenn auch nicht zahlreich - deutsche
Untersuchungen. Albrecht (2010) untersuchte die Auswirkungen von urbanen Schieneninvestitionen
auf den Wohnungsmarkt. Er fand heraus, ,,dass sich die Preise von Wohnimmobilien in den Bereichen
der Stadtbahninvestitionen durchschnittlich um etwa 5 Prozentpunkte guinstiger entwickelten als in
den stadtbahnfernen Gebieten. In einzelnen Fallstudien konnten allgemein bis zu 19 Prozentpunkte
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und unter Berticksichtigung der Verkaufsart bis zu 12 Prozentpunkte hohere Durchschnittspreise
erzielt werden* (ebenda, S. VI).

Einen knapp flnf prozentigen Aufschlag auf den Verkaufspreis von Eigentumswohnungen, wenn sich
in der Nahe eine OPNV-Haltestelle befindet, ermittelte Brandt (2011, S. 75) in seiner Studie beim
Hamburger Wohnungsmarkt. Die Wertsteigerung von Wohneigentum in Hamburg aufgrund eines
Bahnzugangs wird auf ungefdhr 2,33 Milliarden € und die zusdtzlichen Einnahmen bei der
Grundsteuer infolge der Wertsteigerung auf ca. 4,2 Millionen Euro geschatzt (Brandt 2011, S. 75).
Ebertz (2008, S. 18) bestatigt ebenfalls, dass ein gutes Offentliches Personennahverkehrssystem
positive Effekte auf die Bodenpreise hat.

Immobilien- und Grundstlicksbesitzer profitieren also nachweislich nicht nur von einem Aus-/
Neubau, sondern auch von der schon vorhandenen OPNV-Infrastruktur. Die Abschopfung dieser
Wertsteigerungen durch eine einmalige oder regelméfige Abgabe wird auch als ,,value capture®
bezeichnet. Einen umfangreichen Uberblick lber mogliche Beteiligungsformen der erwéhnten
NutznieRer geben Lari et al. (2009, S. 1-3) in ihrem englischsprachigen Report ,,Value Capture for
Transportation Finance“. Die acht mdglichen Beteiligungskonzepte lassen sich nach dem Zeitpunkt
der Abgabenerhebung und ihrer Verbindung zu speziellen Investitionsvorhaben Klassifizieren. Fir
spezielle Infrastrukturinvestitionen kommen v.a. einmalige Abgaben in Frage. In dieser Arbeit sollen
jedoch nur regelmaBige Abgaben betrachtet werden, welche eher unabhdngig von bestimmten
Investitionsvorhaben sind und sich auf die bereits bestehende Nahverkehrsinfrastruktur beziehen. Die
Studie beschreibt zwei regelmé&Rige, investitionsobjektunabhéngige Abgabenformen, die ,,Land Value
Tax* (LVT) und ,,Transportation Utility Fees* (TUF), wobei die LVT eher dem hier untersuchten
Konzept entspricht, da sich die Abgabenhéhe hier nach der Preissteigerung des Bodens aufgrund
verbesserter Zuganglichkeit orientiert’. Konkrete Ansitze zur Berechnung der Abgabenhdhe werden
hier aber nicht gegeben, welche wie vorher erwahnt durch den OPNV-Nutzen quantifiziert werden
sollen. In der Tat ist die Nutzenschédtzung durch die Wertsteigerung einer Immobilie beim Neubau
einer Strecke eher einfach (durch Vergleich von Vorher-Nachher-Preisen), jedoch eher schwierig bei
bereits erschlossenen Gebieten. Hinsichtlich der Machbarkeit kommentieren Boltze und Groer (2012,
S. 44): ,,Die groBte Schwierigkeit liegt in der kontinuierlichen Ermittlung der Grundstiickswerte und
des Einflusses der OPNV-ErschlieRung auf diese. Ohne diese Grundlage ist eine faire und
zielgerichtete Einfuhrung einer Abgabe nicht moglich. Bis dato existiert noch kein bewahrter Ansatz
fur ein solches System.*“ Die Autoren fiigen hinzu, dass zudem ein Ansatz gewéhlt werden muss,
welcher wertbeeinflussende Faktoren mdglichst ganzheitlich umfasst. Da auch negative Einflisse
auftreten konnen (z.B. Larm), wire eine Beschrankung auf die OPNV-ErschlieRung nicht
zweckmaRig. Einen moglichen Rechenansatz zeigen Baum et al. (2007, S. 99f.) in ihrer Studie zur
Drittnutzerfinanzierung des OPNV in Koln, bei der neben der Quantifizierung des Drittnutzens von
Grundstiicks- und Immobilienbesitzern auch derer von Arbeitgebern, Handel, Allgemeinheit und
Autofahrern berechnet wird. Bei Immobilien ist die Ausgangshypothese, dass eine ginstige
Verkehrsanbindung an den OPNV als ein Preisbestandteil in die Mietforderung des Vermieters mit
eingeht. Geschaftsimmobilien werden hier nicht mit berlicksichtigt, da der Nutzen hier schon durch
die Handelsabgabe erfasst ist. Als Ausgangspunkt wird der Kdlner Mietspiegel verwendet, wobei
Mietpreisdifferenzen Ausdruck der unterschiedlichen Wohnqualitéten sind. Die Autoren verweisen auf
die Studie "kommunaler Mikrozensus", in welcher der OPNV-Versorgung einen Stellenwert von 10%
der Mietpreisforderungen zugeschrieben wird. Den Nutzen von Immobilienbesitzern in Koln
quantifizieren die Autoren mit 18,8 Mio. € pro Jahr. Bei Infrastrukturkosten von rund 102 Millionen
Euro jahrlich und 4 Prozent Anteil der Immobilienwirtschaft an der Gesamtnutzensumme, mussten die

° Die Abgabe unterscheidet sich jedoch von der hier untersuchten GBA dahingehend, dass sie sich nur auf den
Grundstiickswert bezieht und darauf befindliche Gebdude von der Wertermittlung getrennt werden.
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Immobilienbesitzer rund 4 Millionen Euro jahrlich zahlen. Damit wirde sich fir eine
durchschnittliche 70 Quadratmeter Wohnung eine jahrliche Abgabe von 17 € ergeben (monatlich
1,45€), was einem Finanzierungsbeitrag von 0,25 € pro gm entspricht.

Die Finanzierungseffektivitat der Grundbesitzabgabe ist positiv zu bewerten, da sie eine nachhaltige
Finanzierungsquelle fir den OPNV darstellen kann, welche relativ stabil und resistent gegentiber
Konjunkturzyklen wére (Boltze und Groer 2012, S. 44; Lari et al. 2009, S. 18).

Ahnlich der Grundbesitzabgabe ist das von Klein (1998, S. 79 ff). entwickelte alternative
Finanzierungsmodell der ,,OPNV-Grundgebiihr*. Die Rechtfertigung dieser Grundgebiihr wird an der
stdndigen Vorhaltung einer betriebsbereiten Anlage gesehen, welche verbrauchsunabhéngige Kosten
verursacht und wurde in Analogie zu anderen Einrichtungen der technischen Infrastruktur (Abfall,
Abwasser, Wasser, Energie) entwickelt. Das Konzept trennt die Kosten flr Infrastruktur und Betrieb.
Die Vorhaltung der OPNV-Infrastruktur wirde zu einer 6ffentlichen Leistung werden, welche durch
eine offentlich-rechtliche Grundgebuhr beglichen wird. Die Verantwortung fir die Infrastruktur incl.
Fahrzeuge lage nun bei den Aufgabentrdgern, die Verantwortung fir den Betrieb bei den
Verkehrsunternehmen. Betriebskosten sollten weiter durch privatrechtliches Leistungsentgelt
(Fahrscheineinnahmen) finanziert werden. Fir die Infrastrukturkosten sieht die Autorin als
abgabepflichtige Gruppe die Grundstiickseigentiimer, da die Nutzung von Grundstiicken durch
Wohnen oder Gewerbe (und damit Ortverdnderungen von Personen und Gutern) verkehrliche
Infrastrukturen erfordern. Zusétzliche Beitrdge bei ErsterschlieBung und Netzerweiterung wéren
mdglich.

Raumliche Komponenten (Lage fuBlaufiger Haltestellen), zeitliches Bedienungsangebot und
gualitative Merkmale (Ausstattung der Haltestellen, Verkehrsmittel und Erreichbarkeit von Zielen)
sollten bei der Ermittlung des Kreises der Abgabepflichtigen berilicksichtigt werden. AuRerdem wird
zur Festlegung eines (Mindest-) ErschlieBungsstandards geraten. Die Hohe der Abgabe orientiert sich
also an den Infrastrukturkosten, welche nach Mall des Nutzens -wie bei der Grundbesitzabgabe-
verteilt werden.

Die Vorteile ihrer ,,OPNV-Grundgebiihr sieht Klein in der Ergiebigkeit der Abgabe, der Herstellung
eines Bezugs von Kosten und Leistungen des OPNV (ber konkrete Gestaltung der Gebiihr, den
wenigen erforderlichen rechtlichen Reformen und der Erhohung des Gestaltungsspielraums der
Aufgabentréger. Ihrer Meinung nach wird das Finanzierungssystem dadurch aber nicht einfacher oder
transparenter.

Klein (1998) wahlt als Abgabenform die Gebiihr, welche eine Gegenleistung fur eine individuell
zurechenbare offentliche Leistung darstellt (hier die Bereitstellung einer OPNV-Infrastruktur). Andere
mogliche Umsetzungsmoglichkeiten der Grundbesitzabgabe in Finanzierungsinstrumente stellt die
Ankniipfung an die Grundsteuer, sowie die Erhebung eines Beitrages dar (Baum et al. 2007, S. 104).
Nach Boltze und Groer (2012, S. 44) wird eine Grundsteuerreform, in die die OPNV-Finanzierung
eingebettet werden konnte, seit geraumer Zeit diskutiert. Wie in Kapitel 2.4.2 erwéhnt ist die
Grundbesitzabgabe im Vergleich zu anderen Mdglichkeiten der Drittnutzerfinanzierung eine der
,vielversprechendsten Maflnahmen der Drittnutzerfinanzierung, was zudem die Forschung des
BMVBS/ BBSR an dieser Thematik zusétzlich beweist.

2.4.3.2 Burgerticket

Wird die Abgabepflicht von Einwohnern zur Finanzierung des OPNV mit einer unentgeltlichen,
mitunter fahrscheinfreien Nutzung des 0&ffentlichen Verkehrs verbunden, so kann vom sog.
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Burgerticket gesprochen werden. Dabei ist dieser Begriff erst in den letzten Jahren h&ufiger
anzutreffen, fruhere Literaturquellen verwendeten eher die Begriffe Nahverkehrs- oder
Einwohnerabgabe bzw. beitragsfinanzierter Nulltarif.

,Das ,Biirgerticket’ umschreibt eine Finanzierungsform 6ffentlicher Personennahverkehrsleistungen,
bei dem der Fokus auf einer transparenten, gemeinschaftlichen (Mit-)Finanzierung nach dem
obligatorischen Solidarprinzip liegt“ (Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH 2012, S.
93). Der Grundgedanke einer solidarischen Finanzierung ist aus dem Semesterticket fur Studierende
bekannt, welches an vielen Hochschulen erfolgreich praktiziert wird. Jeder Studierende muss einen
Kostenbeitrag leisten, ,,unabhidngig davon, ob und in welcher Intensitat er das Nahverkehrsangebot in
Anspruch nimmt“ (Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH 2012, S. 97).

Ein anderes Beispiel fiir die Anwendung des Solidarprinzips ist die gesetzliche Krankenversicherung.
Hier werden die Kosten des Gesundheitssystems von der Gemeinschaft als Ganzes getragen,
monatliche Beitrdge werden nach Leistungsfahigkeit differenziert und sind von allen Mitgliedern zu
zahlen, unabhdangig davon ob sie beim Arzt waren oder nicht. Im Gegenzug haben sie einen Anspruch
auf kostenfreie Behandlung. Auch wird eine mogliche OPNV-Abgabe mit dem Rundfunkbeitrag
verglichen. Die neu geregelte Finanzierung sieht eine Abgabe fur alle deutschen Haushalte vor,
unabhangig davon, ob und in welchem Umfang Radio oder Fernsehen genutzt werden. (Kopatz 2013
S. 246; Battistini 2012, S. 5)

Die Einfuhrung eines Birgertickets ,hdtte das Potenzial zum bundesweit beachteten
Leuchtturmprojekt® zu werden (Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH 2012, S. 96).
Die Autoren nehmen fiir ihre Sondierungsstudie ,Low Carbon City Wuppertal 2050“ eine
bundesweite Einfihrung fur die 2030er Jahre an. Der Erwerb dieser Pauschalfahrausweise sollte
obligatorisch  erfolgen, ,,um das Verkehrsmittelwahlverhalten wvon jeglichen freiwilligen
Zusatzausgaben zu entkoppeln und damit den Nahverkehr als feste Mobilitatsoption zu etablieren®.
Die individuellen Grenzkosten der Nutzung sinken bei einer solchen MaRnahme, Konsumenten nutzen
das Gut, als ob es kostenlos wére und die systemischen Nachteile des OPNV treten in den Hintergrund
(ebenda, S. 93). Die Autoren sprechen hier vom ,gefiihlten Nulltarif (ebenda, S. 95). Der
beitragsfinanzierte Nulltarif (genaue Erdrterung folgt weiter unten) stellt demzufolge durch die
Erhebung einer zweckgebundenen Abgabe aus tarifméRiger Sicht weniger einen realen Nulltarif, als
vielmehr einen Niedrigsttarif (Plank-Wiedenbeck 1997) wie das Semesterticket dar®. Das sind
Tarifformen, die ,,bestimmten Nutzergruppen kostenlos zur Verfugung gestellt (z.B. durch den
Arbeitgeber), durch eine unabhangig von der tatsachlichen Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel von
allen zu entrichtende Abgabe finanziert (z.B. beim [...] Studententicket) oder mittels einer fir die
gesamte Nutzergruppe zu zahlende Grundabgabe als stark rabattierte Zeitkarte angeboten® werden
(ebenda, S. 1). Es wird zwischen einem Pauschal- und einem Rabattmodell unterschieden. Beim
Pauschalmodell, auf welches das Biirgerticket zutrifft, wird allen Nutzungsberechtigten ein OPNV-
Ausweis ausgestellt, welche einen pauschalen Beitrag dafiir zahlen miissen’. Das Grundprinzip hier
ist, dass dem Ticket eine geringere durchschnittliche Fahrtenanzahl pro Tag zugeordnet wird als einer
normalen Jahreskarte. Daraus leitet sich ein geringerer Kalkulationspreis her. Je mehr
Nutzungsberechtigte tatsachlich das Angebot nutzen, desto geringer wird die Differenz zum Preis der
reguléren Zeitkarte.

"Die verkehrliche Wirkung dieses Tickets fiir die Nutzergruppe entspricht der eines Nulltarifs®,
welcher von den Betroffenen aber nicht so empfunden wird (Plank-Wiedenbeck 1997, S. 10).

® Aufgrund der Verwendung des Begriffes Nulltarif fiir die tarifliche Ausgestaltung des Biirgertickets in anderer Literatur,
wird in dieser Arbeit trotz der beschriebenen Abgrenzung auch weiter vom Nulltarif gesprochen.
7 Je nachdem, ob die Ausgestaltung fahrscheinfrei erfolgt oder nicht.
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Aufgrund der verkehrlichen Wirkung und der Begriffsverwendung in anderer Literatur, wird in dieser
Arbeit trotz der beschriebenen Abgrenzung auch weiter vom Nulltarif gesprochen.

GemaR Literatur konnen fiir das Birgerticket vor allem drei groRe Zielstellungen identifiziert werden:
OPNV-Finanzierung, Umwelt-/Lenkungswirkung und soziale Aspekte. Der nachfolgende Teil soll
sich v.a. mit den Finanzierungs- und sozialen Aspekten, sowie Umsetzungsmdéglichkeiten
(Zahlungspflichtige, Abgabenhdhe, rechtliche Bedingungen, etc.) beschaftigen. Spater wird dann
genauer auf den Nulltarif und der damit verbundenen Umwelt-/ Lenkungswirkung eingegangen.

Neben einem einheitlichen Pro-Kopf-Beitrag fiir alle Bewohner einer Stadt, gibt es verschiedene Ideen
wie die Abgabenhohe und Zahlungspflicht nach verschiedenen Aspekten differenziert werden kann.
Bohley (1973, S. 136) schlagt zum Beispiel vor, dass es ohne groRe Schwierigkeiten aus sozialen
Grunden mdglich ware, eine reduzierten Beitrag fur Kranke, Alte, sozial Schwache und Kinder zu
erheben. In dem ,Konzept ,Fahrscheinfreier OPNV* fir Erfurt gilt beispielsweise ein
Befreiungstatbestand fir Menschen, die das 18. Lebensjahr noch nicht vollendet haben und Menschen
mit eingeschrankter Mobilitdt nach 8148 SGB IX, sowie fur Schiler und Berufsschiller. ALG-1I-
Empféanger sollten nach Meinung des Autors zur Abgabe herangezogen werden, da im Regelsatz ein
Betrag fur Verkehrsleistungen enthalten sind. (Baerwolff 2012, S. 19) Die Anzahl der
Zahlungspflichtigen kénnte zudem durch eine Abgabe von Touristen erweitert werden (Rahm und
Landschreiber 2012, S. 5; Baerwolff 2012, S. 18). Bei einer pauschalen Beitragshthe fiir alle
Bewohner einer Stadt wére zu beriicksichtigen, dass Besserverdienende verhéltnismaBig weniger
belastet werden wiirden als Geringverdiener, was sich durch eine Staffelung der Beitragshdhe nach
Einkommen der Zahlungspflichtigen regeln liee (Battistini 2012, S. 9). Es gibt zudem Berechnungen,
die sich nur auf sozialversichungspflichtig Beschéftigte als Abgabepflichtige beziehen (BUND,
Diakonie und Zukunftsrat Hamburg 2010; Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH
2012). Neben Alter und Beschaftigungsstatus, konnte die Bemessung einer einwohnerbezogenen
Umlage - wie beim Rundfunkbeitrag - auch pro Haushalt erfolgen (Muller et al. 2012). Aus Griinden
der Gerechtigkeit verknipft Krones (1991, S. 147 f) die Abgabepflicht mit festgelegten
Einzugsbereichen und Bedienungsstandards.

Beziiglich der Abgabenhéhe lasst sich grundsatzlich sagen, dass der Betrag durch die grofle
Breitenwirkung relativ klein gehalten werden kann, weshalb Einwande bezliglich Leistungsfahigkeit
,.stark an Gewicht verlieren” (Bohley 1973, S. 138; Ring 1993). Die Abgabe sollte hach Rahm und
Landschreiber (2012, S. 2 f.). fur jede Gebietskdrperschaft individuell berechnet und zudem ein
Finanzpuffer zwischen der bestellten Leistung und der eingenommenen OPNV-Abgabe beriicksichtigt
werden (z.B. um starke Ausschlége bei den Energiekosten ausgleichen zu kdnnen). Aus Grinden der
Transparenz sollten nach Meinung der beiden Autoren nach Ablauf eines Wirtschaftjahres die Ist-
Kosten flr die Verkehre ermittelt, testiert und verdffentlicht werden. Vertragliche Regelungen sollten
festhalten, was mit nicht verausgabten Betrdgen geschehen wiirde, eine Verrechnung mit der ndchsten
Gebdhr oder die Anlegung eines finanziellen Polsters ware beispielsweise mdglich.

Eine einfache Rechnung® fiir Hamburg ergab eine pauschale Abgabenhéhe von 170 Euro jéhrlich (ca.
14 Euro monatlich) fur jeden Einwohner des Bediengebietes des Hamburger Verkehrsverbundes und
473 Euro jahrlich (knapp 40 Euro monatlich) bei einer Umlage nur auf die
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (BUND, Diakonie und Zukunftsrat Hamburg 2010, S. 163
f.).

8 Hier wurden die durch den Nulltarif entfallenden Fahrgeldeinnahmen i.H. von 557 Millionen Euro (2008) auf die jeweiligen
Zahlungspflichtigen verteilt (3,3 Millionen Einwohner, ein Drittel davon sozialversicherungspflichtig beschéftigt).
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In Tubingen l&ge eine Nahverkehrsabgabe bei ca. 100-150 Euro pro Kopf (Battistini 2012, S. 6).

In der Studie ,,Low Carbon City Wuppertal 2050° berechnen die Autoren bei Umlage der OPNV-
Kosten in Hohe von 127,4 Millionen Euro (2009) auf die Bevolkerung insgesamt eine monatliche
Abgabe i.H. von ca. 30 Euro pro Monat, bei Umlage auf alle Haushalte knapp 60 Euro und auf alle
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten rund 96 Euro monatlich (Wuppertal Institut fir Klima,
Umwelt, Energie GmbH 2012, S. 95). Im Gegensatz zur Rechnung in Hamburg, wo nur entfallende
Fahrscheineinahmen durch die Abgabe kompensiert wurden, wurde sich hier auf die Gesamtkosten
(Betriebs- und Investitionskosten) des Wuppertaler Nahverkehrs konzentriert. Auf eine Erdrterung,
welche Kosten in die Rechnung mit eingezogen werden sollten oder nicht, wird an dieser Stelle aus
genannter Fokussierung der Arbeit verzichtet. Bei einer Einfllhrung sollte dieser Sachverhalt aber
selbstverstandlich genauer diskutiert werden. Neben den erwahnten Konzepten fir eine Grof3- und
Mittelstadt, existiert u.a. auch eine Berechnung fir eine Umsetzung im gesamten Bundesland
Rheinland-Pfalz. Dr. Karl-Georg Schroll schlagt in einem Vortrag im Rahmen des Bundesweiten
Umwelt- und Verkehrskongresses (BUVKO) 2011 eine monatliche Abgabe fir Personen tber 16
Jahre in Hohe von 16 Euro pro Monat vor, was dem damaligen Betrag flir Mobilitdt nach
Arbeitslosengeld 2 (,,Hartz IV*) betrug. Insgesamt stiinden dem Bundesland demzufolge jahrlich tGber
614 Millionen Euro zur Verfugung (Schroll 2011, S. 7).

Abgabenhthe und Anzahl der Zahlungspflichtigen stehen in direkter Verbindung mit der Ergiebigkeit,
d.h. der Wirksamkeit beziiglich des Finanzierungsziels der MaRnahme. Reupke (1992, S. 52) sieht
diese beziiglich seines Einwohnermodells® positiv. Es ist davon auszugehen, dass aufgrund der
moglichen breiten Verteilung der Kosten auf alle Einwohner einer Stadt, mit Hilfe des Bdrgertickets
ein ausreichend nachhaltiges Finanzierungsvolumen fiir den &ffentlichen Nahverkehr geschaffen
werden konnte. Das Birgerticket konnte zudem - im Vergleich zur Grundbesitzabgabe - zur
Vereinfachung der Tarifstruktur und zu mehr Transparenz in der Finanzierung beitragen (Reutter, O.
et. al. 2012, S. 93, 97).

Bei der Umsetzung des Biirgertickets bestehen verschiedene rechtliche und organisatorisch-
administrative Moglichkeiten.

Eine konnte der Einzug der Abgabe Uber das Einwohnermeldeamt sein (Krones 1991, S. 148), wobei
der Aufwand in dem Erfurter Konzept auf 10 € pro Jahr und Person geschétzt wird und der Autor
deswegen eine Umlage, z.B. (iber die Vermieter als vorteilhaft erachtet (Baerwolff 2012, S. 18-19).
Auch aus Akzeptanzgriinden ware diese Variante als besser einzuschétzen (vgl. Kapitel 2.4.3.2). Vor
einer Einfithrung ,,wére zu prifen, inwieweit gesetzliche Vorgaben fur die Erbringung Offentlicher
Verkehrsleistungen (insbesondere PbefG, AEG und OPNVG-NRW)™ sowie haushaltsrechtliche
Regelungen zur Gebuhrenerhebung verletzt werden koénnten. Beispielsweise ware zu prifen, ob
Ausgleichszahlungen wie etwa im Schilerverkehr fortgefiihrt werden sollten.* (Wuppertal Institut fur
Klima, Umwelt, Energie GmbH 2012, S. 96) Da es in Deutschland bislang noch keine
Rechtsgrundlage fiir die Implementierung einer derartigen OPNV-Finanzierung gibt (Muller 2011, S.
119), mussten rechtliche Rahmenbedingungen untersucht werden, wobei sich die Abgabe ,,an den
bestehenden verfassungsrechtlichen, insbesondere finanzverfassungsrechtlichen und grundrechtlichen
sowie an abgaberechtlichen und europarechtlichen Vorgaben orientieren und sich in dieses System
einfigen* miisste (Krause 1996, S. 18). Da die eingenommenen Mittel zweckgebunden verwendet

® Grundlage dieses Modells ist ein Konzept von Krénes (1991), wobei als Gegenleistung zur Zahlung der Abgabe eine
Zeitkarte der niedrigsten Preisstufe fiir den OPNV ausgegeben wird, welche auf teurere Tickets angerechnet werden kann.
Hier bestehen also Unterschiede im Vergleich zur unentgeltlichen Nutzung beim Blirgerticket.

10 pBefG: Personenbefdrderungsgesetz, AEG: Allgemeines Eisenbahngesetz, OPNVG-NRW: Gesetz (iber den dffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
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werden wirden und die Zahlungspflicht unabhé&ngig davon besteht, ob die Leistungen des
Nahverkehrs in Anspruch genommen werden wirden oder nicht, wird als Abgabenform ein Beitrag
vorgeschlagen (Ring 1993, S. 65-66)"'. Gebiihren werden wie Beitrage - im Vergleich zu Steuern -
zweckgebunden erhoben und sind aber zudem - im Vergleich zum Beitrag - als Abgabe fir eine
bestimmte Gegenleistung des Staates bestimmt (Krause 1996, S. 35). Wiirde als Gegenleistung die
Vorhaltung eines Nahverkehrsangebotes dienen (zu Vergleichen mit anderer technischer Infrastruktur
siehe Kapitel 2.4.3.1), kdnnte das Biirgerticket auch (ber eine Gebihrenregelung umgesetzt werden,
was eine Weiterentwicklung des Modells der ,,OPNV—Grundgebﬁhr“ von Klein (Klein 1998, S. 81 f.)
bedeuten wiirde. Die Autorin argumentiert aber, dass die Verbindung ihres Modells mit einem
Nulltarif nicht zweckmaRig waére, ,,da das den Grundsétzen einer Gebiihrenerhebung als Gegenleistung
fur eine individuell zurechenbare Leistung widerspricht und nicht in Zusammenhang mit Art und
Umfang der 6ffentlichen Leistung steht [...], da Vielnutzer und Wenignutzer das Gleiche bezahlen
miRten [sic] und somit keine Verhaltenssteuerung Uber den Fahrpreis mehr méglich ist. (ebenda,
S.82) Eine Erhebung Uber eine Gebulhr wirde auflerdem die Definition eines ErschlieRungs-/
Bedienungsstandards nach sich ziehen.

Mit dem Biirgerticket werden, wie bereits erwédhnt, neben finanziellen auch soziale Zielstellungen
verfolgt. Es kann dazu dienen, die ,,Mobilitatsarmut® durch erleichterte Nutzung von Bus und Bahn zu
senken (Kopatz 2013, S. 244). Hohe Ticketpreise werden hier als ein Haupthindernis fiir die OPNV-
Nutzung genannt, wobei lickenhafte Liniennetze, geringe Fahrtdichte, komplizierte Tarifsysteme und
Fahrkartenautomaten, sowie bauliche Barrieren zudem eine Rolle spielen. Hier greift das Blrgerticket
gleich zwei Problembereiche auf: einerseits durch die kostenfreie OPNV-Nutzung (Hindernis hohe
Ticketpreise) und andererseits durch die OPNV-Finanzierung Mittel zur Verfiigung zu stellen, das
Angebot weiter auszubauen (Problem llickenhafte Netze oder geringe Fahrdichte). Muller (2011, S.
129) findet in ihrer Studie zum Semesterticket, dass ca. ein Viertel der Fahrten ohne das
Semesterticket nicht durchgefuhrt worden wéren und sieht in der Verfugbarkeit des speziellen Tickets
eine Erhohung der Mobilitdtschancen und eine Erweiterung des Aktionsraumes von Studierenden, was
zu einer Erhéhung der Lebensqualitét in Form von selbstbestimmter Mobilitat flhrt.

Das Problem der Mobilitdtsarmut wird sich nach Kopatz (2013, S. 250) voraussichtlich aufgrund
steigender Energiekosten weiter verscharfen, weshalb nicht nur wegen des Umwelt- und
Klimaschutzes, sondern auch aus sozialen Griinden Alternativen zum Auto gefdrdert werden sollten.
Durch einen bezahlbaren OPNV fiir alle konnten neben anderen MaRnahmen Strukturen geschaffen
werden, die fur alle Menschen durch Sicherstellung eines gewissen MaRes an Mobilitét
einkommensunabhangig gesellschaftliche und kulturelle Teilhabe gewahrleisten kann.

Diese gesellschaftliche Teilhabe soll durch die unentgeltliche Nutzung des OPNV, den sog. Nulltarif
gewahrleistet werden, wobei hier zwei Varianten unterschieden werden kénnen (Mdller et al. 2012, S.
37): Beim reinen Nulltarif werden die entfallenden Fahrscheineinahmen von der verantwortlichen
Kommune {bernommen®?, beim beitragsfinanzierten Nulltarif werden hingegen die OPNV-Kosten
von den Birgern einer Kommune getragen, dem hier untersuchten Birgerticket. Der Nulltarif wird als
,Second-Best-Ansatz*“"* diskutiert (Seydewitz und Tyrell 1995; Storchmann 1999) und soll durch den
Wegfall von Ticketpreisen gezielt Fahrgéste anlocken und damit die Nutzung des OPNV begiinstigen.

1 Die zeigt auch die Verwendung des Begriffes beitragsfinanzierter Nulltarif in der Literatur.

12 Dieser wird auch als steuerfinanzierter Nulltarif bezeichnet.

3 Beim | First-Best-Konzept“ im Verkehr werden alle Verkehrstriiger mit den Kosten belastet, die sie verursachen
(Kostenwahrheit durch Internalisierung externer Kosten). Gerade beim Individualverkehr fallen hohe externe Kosten an, die
(noch) nicht dem Verkehrstréger angelastet werden. Hierfiir fehlt u.a. noch der politische Durchsetzungswille (Seydewitz
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Gerade in den letzten Jahren ist das Thema Nulltarif durch die Piratenpartei zunehmend in den Medien
vertreten gewesen. Im Vordergrund der politischen Diskussion der Piratenpartei steht jedoch weniger
die Finanzierungsproblematik des OPNV, als vielmehr soziale und umweltrelevante Gesichtspunkte.
Die Partei fordert eine Machbarkeitsanalyse durch Umsetzung ein oder mehrerer Pilotprojekte, welche
wissenschaftlich begleitet werden sollen mit dem Ziel der Erprobung einer mdglichen Umsetzbarkeit.
(Piratenpartei 2014, 2013)

Fir die Umsetzung des kostenlosen OPNV gibt es in der Praxis zahlreiche Beispiele. Durch
Schnupper-Angebote (zeitlich oder anders begrenzte Varianten des Nulltarifs) sollen Zielgruppen
angesprochen werden, die wenig oder gar keine Erfahrungen mit dem OPNV haben. Dadurch sollen
Vorurteile abgebaut und Mobilitatsroutinen verandert werden. Dies wurde u.a. in Tubingen, Hamburg,
Bremen, Aachen und Leipzig* umgesetzt (Battistini 2012, S. 3 f.)

Neben kurzzeitigen, begrenzten Angeboten gab es zudem langerfristige, weniger begrenzte
Umsetzungen des Nulltarifs. Das wohl bekannteste und mit am haufigsten zitierte® Beispiel ist die
Kleinstadt Hasselt in Belgien, die rund 70.000 Einwohner besitzt. Hier wurde 1997 der Nulltarif
eingeflhrt, welcher europaweit Beachtung fand. Dieser wurde jedoch 2013 aus Kostengriinden wieder
abgeschafft, ein Ticket kostet jetzt 60 Cent pro Fahrt'. Weitere Stadte mit einem zeitweisen
unentgeltlichen Nahverkehr waren zum Beispiel Liibben und Templin (Keuchel et al. 2000, S. 32 ff.).
Die bislang groRte Stadt mit einem kostenfreien Nahverkehr (fir Einwohner) ist die estnische
Hauptstadt Tallinn (420.000 Einwohner), welche 2013 nach langer Diskussion und Biirgerentscheid
den NT eingeflihrte. Auch hier wird - als ein haufig anzutreffendes Hauptargument fiir die kostenfreie
OPNV-Nutzung - eine ,,Verbesserung der stidtischen Umwelt erhofft* (Kopatz 2013, S. 248, 247). In
der Studie ,,Zukunftsfahiges Hamburg - Zeit zum Handeln* schreiben die Autoren, dass durch eine
kostenlose Nutzung von Bussen und Bahnen ,.eine erhebliche Reduzierung der Autonutzung in der
Stadt und somit eine deutliche Reduzierung der negativen Auswirkungen des Autos auf Mensch und
Umwelt “ erreicht werden koénne (BUND, Diakonie und Zukunftsrat Hamburg 2010, S. 164).
Inwiefern durch eine ,kostenlose OPNV-Nutzung ein Riickgang des PKW-Verkehrs und damit
verbunden ein Umweltschutz erreicht werden kann, soll im folgenden diskutiert werden, da dies einen
wichtigen Aspekt bei der Beurteilung des Nulltarifs darstelit.

Sollen die vorher genannten Behauptungen und demzufolge die Wirkungen eines Nulltarifs genauer
untersucht werden, so muss die durch die MalRnahme erwinschte Verkehrsverlagerung (sog. modal
shift) bzw. die quantitative Veranderung des Modal Splits berechnet werden. Erst danach lassen sich
weitere Veranderungen im Verkehrs- und Umweltbereich (z.B. Anderung der Infrastrukturbelastung
oder Emissions- und L&rmminderung) quantifizieren. Hierfir wird hdufig das Konzept der
Elastizitaten verwendet. Die Preiselastizitit gibt an, welche relative Veranderung der Nachfrage bei
einer relativen Preisanderung geschieht'. Die Kreuzpreiselastizitat ist dagegen ein MaR der
Nachfrageanderung, bei Preisdnderungen eines anderen Gutes®. Sind die Preis- und
Kreuzpreiselastizitaten bekannt, konnen die Verédnderungen des Modal Split genau berechnet werden.
Doch zur Schatzung der Preiselastizitdten gibt es zahlreiche Studien und dementsprechend viele

und Tyrell 1995). Im Rahmen der Wohlfahrtsokonomik versucht der ,,Second-Best-Ansatz“ trotz Marktversagen eine
effiziente Ressourcenallokation zu erreichen.

4 Weitere Einzelheiten dazu im Kapitel 2.5.

% y.a. in Baerwolff 2012; Battistini 2012; Kalbow 2001; Keuchel et al. 2000; Steger-Vonmetz et al. 2008; Dujmovits und
Steger-Vonmetz 2010

16 http://www.nahverkehrhamburg.de/welt/item/794-belgische-stadt-hasselt-schafft-gratis-nahverkehr-ab

1 Eine Preiselastizitat beim OPNV von -0,3 bedeutet beispielsweise, dass die Nachfrage um 0,3 % zuriickgeht, wenn der
Preis um 1 % steigt.

'8 Eine Kreuzpreiselastizitat (PKW-OPNV) von 0,1 bedeutet beispielweise, dass eine Verbilligung des OPNV um 1% zu
einer Senkung der PKW-Nutzung um 0,1 % fihrt. Eine 100-prozentige Senkung des OPNV-Tarifs (Nulltarif) wiirde
demzufolge eine 10-prozentige Senkung des Individualverkehrs nach sich ziehen.
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Meinungen und Ergebnisse. Zudem sind Elastizititen nicht konstant und kénnen z.B. nach Haupt- und
Nebenverkehrszeit, Stadtgroe, Verkehrsmittel (Bus oder Bahn), Fahrscheintypen, Benzin-
[Parkplatzpreisen, Wegezweck oder Zeitraum (kurz- vs. langfristig) variieren. Eine gute Ubersicht
wird beispielsweise durch die Meta-Analyse von Bastians (2009) gegeben. Auch Steger-Vonmetz et
al. (2008) werten verschiedene Studien aus.

Es kann festgestellt werden, dass die Preiselastizititen je nach Untersuchung und
Untersuchungsgegenstand relativ grof’e Schwankungen aufweisen. Fir eine realitdtsnahe Berechnung
mussten demzufolge wesentlich umfangreichere, auf die jeweilige Stadt zugeschnittene
Untersuchungen durchgefiihrt werden. Hinzu kommt, dass die Elastizitat einer Funktion mathematisch
definiert ist fir (infinitesimal) kleine Anderungen der betrachteten Variablen. Die Verwendung solcher
Punktelastizitidten fiihrt ,bei nichtlinearen Nachfragekurven in der Regel nur fiir kleine
Preisdnderungen zu zuverldssigen Ergebnissen® (Steger-Vonmetz et al. 2008, S. 18). Bei groferen
Preisdnderungen - wie beim Nulltarif - kdnnen die Mengenreaktionen Uber- oder auch unterschéatzt
werden, die Verwendung von Elastizitaten liefern hierbei ,,bestenfalls nur grobe Néherungswerte®
(ebenda, S. 19).

Um die Auswirkungen des Nulltarifs im Verkehrsverbund Vorarlberg zu berechnen, gehen die
Autoren von drei Szenarien aus: Im 30/30 Szenario steigt die OPNV-Nutzung um 30 Prozent an,
wobei 30 Prozent vom PKW-Verkehr kommen. Dies stellt nach Meinung der Autoren die untere
Grenze der Erwartungen dar. Die obere Grenze sehen sie in einem 50/50 Szenario, 50 prozentige
Fahrgaststeigerung mit der Halfte Anteil MIV. Das hypothetische 100/50 Szenario (100 Prozent
Fahrgastzuwachs, 50 Prozent MIV) soll die Grenzen der Verkehrsentlastung durch den Nulltarif
zeigen (ebenda, S. 25 ff.). Kalbow (2001, S. 50 ff.) berechnet die Verkehrsverlagerung bei einem NT
in Darmstadt mit dem als Faustregel bekannten Elastizitatswert von -0,3 und beruft sich auf das
Modell ,Kommunaler Nutzen des OPNV“. Einer 30-prozentigen Steigerung des OPNV-
Verkehrsaufkommens im Binnenverkehr steht hier eine rund 13-prozentige Senkung des motorisierten
Individualverkehrs gegeniiber. Die Umweltfreundlichkeit macht in seinem Modell nur rund 3 Prozent
des gesamtwirtschaftlichen Nutzens aus. Beide erwahnte Studien gehen aber nicht genauer auf die
Verédnderungen des Aktivverkehrs (FulR und Fahrrad) ein.

Storchmann (1999) evaluiert mit Hilfe eines 6konometrischen Modells eine NT-Einflihrung in der
Bundesrepublik Deutschland. Er kommt zu dem Schluss, dass sich die Verkehrsleistung des OPNV
um 22,9 Mrd. Personenkilometer (Pkm) bzw. 26,5 Prozent erhthen wiirde. Der PKW-Verkehr wirde
um 2,5 Prozent (18,9 Mrd. Personenkilometer), der Radverkehr dagegen um 17 Prozent (von 23,8 auf
19,8 Mrd. Pkm) sinken. Der Zuwachs im OPNV erfolge nach Storchmann nahezu ausschlieRlich im
Berufs- und Ausbildungsverkehr (d.h. zu den Spitzenzeiten), was Uberproportionale Kosteneffekte
durch notwendige Kapazitatserweiterungen verursacht. Neben theoretischen Studien geben zudem
praktische Erfahrungen Anhaltspunkte fur eine mdgliche Wirkungsabschatzung.

In Templin (ca. 15.000 Einwohner) stieg die Fahrgastanzahl im Stadtbusverkehr von 3.840 (Januar
1997) auf 25.914 (Januar 1998), was eine Steigerung Uber das 6,5-fache bedeutet. In Liibben (ca.
15.000 Einwohner) haben sich die Fahrgastzahlen innerhalb eines Jahres (1997-1998) verdreifacht
(Keuchel et al. 2000, S. 34,36). Angaben zu Umsteigern von anderen Verkehrsmitteln fehlen hier
jedoch. Die Fahrtenzahlen in Hasselt haben sich von 1996 (28.595 Fahrten) bis 1999 (258.109
Fahrten) mehr als verneunfacht. Eine im November 1997 durchgefiihrte einwtchige Untersuchung
ergab, dass ca. ein Drittel der befragten Fahrgéste den Weg ohne fahrscheinfreien Stadtbus nicht
durchgefuhrt hatten (induzierter Verkehr). 36 % der Fahrgéste gaben an, dass sie ihren Weg auch
vorher mit dem Bus durchgefiihrt hatten, 11 % waren mit dem Auto gefahren, 12 % mit dem Fahrrad
und 9 % zu Ful gegangen (ebenda, S. 39). Es ist anzumerken, dass die Einfiihrung eines Nulltarifs
immer mit einem mehr oder weniger umfangreichen Ausbau des OPNV-Angebotes in den
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betreffenden Gebieten einherging. Steigende Fahrgastzahlen sind also nicht nur auf verringerte Preise,
sondern auch auf eine VergroRerung des Angebotes zuriickzufiihren. Die eben aufgefiihrten
Ergebnisse beziehen sich nur auf kleine bzw. mittelgrofRe Stédte. Wie vorher erwahnt zahlt Tallinn zur
ersten Grofistadt mit Nulltarif-Einfihrung. Aufgrund der GroRe der vorher erwdhnten Stadte, waren
diese zudem nur mit einem Busnetz ausgestattet. In Tallinn kann zudem die Stralenbahn kostenlos
genutzt werden. Einer ersten Erhebung zufolge sank das PKW-Verkehrsaufkommen dort um 15
Prozent (Kopatz 2013, S. 248). Umfassende Ergebnisse zur Verkehrséanderung liegen noch nicht vor
und kdénnen sicherlich erst nach einer gewissen Laufzeit beurteilt werden.

Mdller (2011, S. 95 ff.) untersuchte Akzeptanz, Nutzung und Wirkungen des NRW-Semestertickets
am Fallbeispiel der Universitat Bielefeld. Demzufolge denken 17 % der Studenten mit Autobesitz
dartiber nach, aufgrund des Semestertickets ihr Auto abzuschaffen. Von 15 %, die zu einem friiheren
Zeitpunkt ein Auto besaBen, stellten fir 37 % das Semesterticket'® einen ausschlaggebenden Grund fiir
die Abschaffung dar. Die Existenz dieses Ticketmodells hat fir ein Viertel alle Befragten die
Entscheidung beeinflusst, sich kein Auto anzuschaffen. Bei Hochrechnung der Umfrage-Ergebnisse
auf die Grundgesamtheit, wurden aufgrund des Semestertickets ca. 980 Autos abgeschafft und 4.330
Autos erst gar nicht angeschafft. Insgesamt gaben mehr als ein Drittel der Befragten an, dass das
Semesterticket einen Einfluss auf PKW-Verzicht oder PKW-Besitz ausubt.

Im Falle des Nichtbesitzens eines NRW-Semestertickets waren 44 % der Wege auf gleiche Weise mit
dem gleichen Verkehrsmittel und tiber einem Viertel (28 %) tberhaupt nicht durchgefiihrt worden. Bei
22 Prozent der Befragten waren alternativ andere Verkehrsmittel genutzt worden, insbesondere das
Auto (in knapp 18 % der Falle), gefolgt vom Fahrrad (2%), Full (1%) und anderen Verkehrsmitteln
(1%). Das bedeutet im Falle der Nutzung eines Alternativverkehrsmittels, ware in 82 % der Félle die
Wahl auf das Auto gefallen. (ebenda, S. 100)

Infolge des substituierten PKW-Verkehrs ergibt sich (bezogen auf die Grundgesamtheit der
Universitat Bielefeld) eine tagliche CO2-Einsparung in Hohe von 8,2 Tonnen durch die Nutzung des
NRW-Semestertickets. Insgesamt ergeben sich dadurch jahrlich ca. 3000 Tonnen eingespartes
Kohlenstoffdioxid, durchschnittlich 170 kg pro Jahr und Student (ebenda, S. 109 f.).

Aus effizienztheoretischer® Sicht ist ein Nulltarif nach Dujmovits und Steger-Vonmetz (2010, S. 5f.)
u.a. unter folgenden Bedingungen vorteilhaft:

e Zusitzliche Fahrgaste beim OPNV kommen groBteils vom PKW, der Aktivverkehr
(Fahrrad- und FuRverkehr) sinkt dagegen nur wenig

o Frei werdende Kapazitaten fiihren zu keiner Zunahme beim MIV (Rickkopplung)

e Zusétzliche Fahrgéaste verursachen keine oder nur geringe Zusatzkosten

e Hohe Transaktionskosten des Fahrpreissystems, die bei NT eingespart werden kénnen

e Hohe Ersparnis bei StraRenbauprojekten

e Erhaltung der Leistungsanreize fiir die Anbieter des OPNV

Die Autoren vergleichen die verschiedenen Bedingungen mit praktischen Erfahrungen® und kommen
zu dem Schluss: ,,Praktische Erfahrungen zeigen, dass Nulltarife grundsitzlich gut funktionieren und
das Image des OPNV steigern kénnen. Die teils deutlichen Zuwachse im OPNV gehen jedoch vielfach
zu Lasten des Rad- und FuRverkehrs. Die Verkehrsentlastung im Individualverkehr ist geringer als

19 NRW-Semesterticket und das Semesterticket im allgemeinen

20 Effizienz wird hier im Sinne der Wohlfahrtsékonomik verwendet, d.h. wenn die vorhandenen Ressourcen bei gegebenen
Préferenzen und technischen Mdéglichkeiten bestmdglich genutzt werden.

2 Die praktischen Erfahrungen beziehen sich hier ausschlieRlich auf den steuerfinanzierten Nulltarif.
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erwartet. Zur Losung von Umweltproblemen ist eine direkte Internalisierung negativer Externalitaten
des Verkehrs [...] die vorzuziehende verkehrspolitische Malnahme* (ebenda, S. 1).

In der Literatur sind eine Reihe weiterer Argumente fir oder gegen einen Nulltarif zu finden. Eine
gute Ubersicht iiber die wichtigsten Gesichtspunkte bietet zum Beispiel das Argumentarium von
Steger-Vonmetz et al. (2008, S. 1-XI1). Vor- und Nachteile des Nulltarifs erdrtern u.a. auch Seydewitz
und Tyrell (1995). Durch das kostenlose Angebot wiirde sich zum Beispiel eine hohere Nachfrage
einstellen, was eine Verbesserung und Ausweitung des Angebotes erforderlich machen wiirde und
dementsprechend mit héheren OPNV-Kosten verbunden ware. Diese konnten durch frei gewordene
Mittel aufgrund entfallender  Transaktionskosten  (Fahrkartenerstellung,  Tarifgestaltung,
Fahrscheinkontrollen) kompensiert werden (Ronnau et.al. 2003, S. 115). Nicht unproblematisch ware
zudem die Abgrenzung von Nah- und Fernverkehr (ebenda, S. 118), sowie der Erwerb von
Anschlusstickets fir die angrenzenden Tarifgebiete (siehe nachstes Kapitel).

Bei der Betrachtung und Bewertung des Nulltarifs und der verschiedenen Argumente ist jedoch der
Unterschied zwischen steuer- und beitragsfinanzierten ,,kostenfreien* Nahverkehr?® zu beachten. Zum
Beispiel erwéhnen einige Quellen, dass Verkehrsunternehmen durch die entfallenden
Fahrscheineinahmen keinen Anreiz mehr hatten wirtschaftlich zu arbeiten. Eine Nahverkehrsabgabe
wirde nach Bohley (1973, S. 131) den ,,heilsame[n] Zwang des Wirtschaftens mit knappen Mitteln*
wiederherstellen, da die Verkehrsbetriebe wieder eigene Einnahmen erhalten wiirden. Battistini (2012,
S. 8) erwihnt, dass beim beitragsfinanzierten Nulltarif ,,vor allem ein deutlicherer Verlagerungseffekt
vom MIV auf den OPNV als beim [...] steuerfinanzierten Modell“ zu erwarten ist, da ,,diejenigen, die
das Angebot erst einmal durch eine Sonderzahlung individuell finanziert haben, wollen die daraus
entstehenden Vorteile in der Regel auch fiir sich in Anspruch nehmen.*“ Der Autor vermutet daher,
dass die gesamte Okobilanz beim Biirgerticket hchstwahrscheinlich positiver ausfallt. Auch Bohley
(1973, S. 113) betont den Unterschied der beiden Finanzierungsformen. Fir ihn stellt der ,,Nulltarif
ein ernstzunehmendes und sogar positiv zu beurteilendes Verkehrskonzept“ dar, ,.falls gewisse
Nebenbedingungen erfillt sind und falls - dies ist die entscheidende Bedingung - zu seiner
Finanzierung nicht auf traditionelle Steuern zuriickgegriffen wird, sondern man sich einer in diesem
Zusammenhang vielleicht unorthodox erscheinenden dffentlichen Abgabe, des Beitrags, bedient.*

Die positiven Seiten eines Nulltarifs wiirden sich seiner Meinung nach erst langfristig einstellen, wenn
sich Siedlungs- und Wohnsitzstruktur an die neuen Bedingungen angepasst haben (ebenda, S. 134).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Einfiihrung eines Burgertickets aus reinen Umweltzielen
wohl nicht vorteilhaft ware, da es mit Sicherheit effektivere bzw. kostenglnstigere Malinahmen gibt.
Die Wahl eines Nulltarifs stellt nur einen von vielen Wegen dar. Jedoch muss das Burgerticket
ganzheitlich mit allen Wirkungen und Zielen erfasst und bewertet werden. Es kann neben den
erwahnten Zielen ebenfalls auf Dauer zur Entlastung kommunaler Haushalte dienen® (Battistini 2012,
S. 8; Rahm und Landschreiber 2012, S. 5). Einen weiteren Vorteil stellt der Sachverhalt dar, dass die
regionale Aufgabe ,,0ffentlicher Nahverkehr* durch eine eigene regionale Abgabe finanziert werden
kann, was erstens im Interesse der Selbstverwaltung liegt (Bohley 1973, S. 137) und andererseits die
Rolle der kommunalen Aufgabentriger® starken konnte. Erst ein Nahverkehrsbeitrag komplettiert
,,das demokratische Mitspracherecht auf regionaler Ebene, da erst, wenn auch Uber die Finanzmittel

22 \Wie vorher erwahnt u.a. zuriickzufiihren auf den Unterschied zwischen Nulltarif und Niedrigsttarif.

2 Die finanziellen Probleme der Stadte und Gemeinden stellen momentan ein Risiko fiir die aktuelle OPNV-Finanzierung dar
(siehe Kapitel 2.1)

2% Ein Mangel des derzeitigen Finanzierungssystems ist u.a. der geringe Einfluss der kommunalen Aufgabentrager. lhnen
sollte eigentlich eine zentrale Rolle bei Definition und Kontrolle der Mittelverwendung zukommen (Aberle et al. 2007, S. 7;
vgl. auch Kapitel 2.1)
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mitentschieden werden kann, von wirklicher kommunaler oder regionaler Selbstbestimmung
gesprochen werden kann® (ebenda, S.130 f.). Die Abgabe erweitere aber auch nach Rahm und
Landschreiber (2012, S. 5) das Mitspracherecht der Blrger, die mitbestimmen kdnnten, welches
Angebot fir ihre Kommune bestellt werden soll. Mehr zum Thema Partizipation im ndchsten Kapitel.

2.4.3.3 Akzeptanz und Umsetzung von Einwohnerabgaben

Bevor die konkreten Ergebnisse der Recherche zur Akzeptanz von Einwohnerabgaben dargestellt
werden, sei im Vorfeld erwahnt, dass in der Literatur Akzeptanzaspekte haufig nur kurz angerissen
oder zum Teil auch Uberhaupt nicht erwédhnt werden. Spezielle Umfragen zur Akzeptanz von
einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben sind nur im Zusammenhang mit dem Nulltarif/
Burgerticket zu finden (jedoch nicht zahlreich), zugangliche Studien zur Akzeptanz der
Grundbesitzabgabe existieren nach aktuellen Kenntnisstand der Autorin bis jetzt jedoch keine. Dieser
Sachverhalt unterstreicht nochmals die Bedeutung der Arbeit fir eine (Weiter-) Entwicklung dieser
Thematik.

Boltze und Groer (2012, S. 12) berichten allgemein zum Thema Akzeptanz in der Drittnutzer-
finanzierung, dass diese ein wichtiges Kriterium fur die Auswahl einer Malinahme darstellt,
insbesondere da diese Finanzierungsform momentan noch relativ unbekannt ist und sich die
Betroffenen erst an die neuen Instrumente ,,gew6hnen missen. ,,Auch wenn nicht zu erwarten ist,
dass generell eine hohe Akzeptanz bei den Drittnutzern gegeben sein wird, weil sie fiir etwas bezahlen
sollen, das bislang fur sie kostenfrei war [...], kann die Ausgestaltung der Malnahmen doch
erheblichen Einfluss auf die Akzeptanz haben“ (Boltze und Groer 2012, S. 12). Fairness, ein
offensichtlicher Drittnutzen und der Sachverhalt, inwiefern sich die neue Abgabe beim
Zahlungspflichtigen ,,bemerkbar* macht (z.B. ob sie mit einer bereits vorhandenen Zahlung geleistet
wird oder ,extra“ anfallt) sind dabei wichtige Faktoren. Es ist wichtig zu beachten, ,,dass die
Akzeptanz ein Ergebnis subjektiver Wahrnehmungen der Betroffenen ist, von externen Faktoren oder
Trends beeinflusst werden [..] und deshalb auch regional und zeitlich unterschiedlich sein kann.«
(ebenda) Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit im Vorfeld der Manahme kann diese Beeinflussbarkeit
aber auch genutzt werden, um die Akzeptanz zu erhéhen. Neben der Offentlichkeitsarbeit nennen die
Autoren vier weitere Grundsétze zur Drittnutzerfinanzierung, mit Hilfe derer der Einfiihrungsprozess
reibungslos gestaltet und ein nachhaltiger Erfolg der MalRnahmen ermdglicht werden kann. Die
Einflhrung sollte im Rahmen von Angebotsverbesserungen erfolgen, z.B. Taktverbesserungen, neue
Fahrzeuge oder neu gestaltete Haltestellen. Es sollten angemessene, transparente Beitrdge gewéhlt
werden, welche eher klein sind und ,,den darstellbaren Drittnutzen keinesfalls {ibersteigen sollten*
(ebenda, S. 16). Der vierte Grundsatz bezieht sich auf eine einfache Verwaltung der Abgabe, was
bedeutet, dass sie keine hohen Investitionen erfordern und angemessen an Grofe und
Leistungsféahigkeit der verwaltenden Instanz sein soll. Zuletzt wird auf eine bewusste Auswahl der
adressierten Drittnutzer verwiesen, insbesondere sollten Abgabepflichtige herangezogen werden, fir
die ein besonders hoher Drittnutzen anfallt.

Fur die Realisierung und den Erfolg von Nahverkehrsabgaben ist eine gute Akzeptanz aller beteiligten
Akteure eine wichtige Voraussetzung, wobei diese in drei Gruppen unterteilt werden kénnen: Wahler
(Bevolkerung), politische Entscheidungstrdger und organisierte Interessengruppen (Lobbys).
Politische Entscheidungstrager sind neben Parteispenden auch an ihren Wiederwahlchancen
interessiert, weshalb die Akzeptanz der Bevolkerung sehr wichtig fir die Akzeptanz der Politiker
gegeniiber solchen MaBnahmen ist. ,,Fatal fiir den OPNV ist hierbei, daB [sic] Kommunalpolitiker,
Planer und Journalisten die Praferenzen der Bevélkerung offenbar falsch einschétzen. Untersuchungen
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zeigen, daB [sic] die Burgermeinungen ber den OPNV viel positiver sind, als die sog.
Meinungsbildner glauben. Ein Grund hierfir konnte sein, daB [sic] Politiker, Journalisten etc.
personlich zu den intensivsten Nutzern des MIV gehoren® (Reupke 1992, S. 49)”. Die Bevolkerung
kann ihre Akzeptanz durch zwei wichtige Machtfaktoren ausdriicken: die Mdglichkeit des direkten
Widerstandes (z.B. Abgabenhinterziehung, Missachtung, etc.) und die Auswirkung auf das kinftige
Wahlverhalten. Eine geringe Abgabenhdhe, Zweckbindung, direkte Gegenleistungen zur Abgabe,
Transparenz, Bequemlichkeit bei der Abgabenzahlung und auch die Annadherung an das
Verursacherprinzip kdnnen die Akzeptanz von Nahverkehrsabgaben fordern. (ebenda)

Im folgenden soll genauer auf die Akzeptanz der beiden Untersuchungsobjekte eingegangen werden.
Boltze und Groer (2012, S. 44) bewerten die Akzeptanz der Grundbesitzabgabe allgemein als positiv.
Mit einer grundsétzlichen Akzeptanz der NutznielRer ist zu rechnen, ,,wenn die Wertsteigerung
nachgewiesen und eine angemessene Abgabe erhoben wird“. Die Akzeptanz bei Dritten (NutznieBer
und Fahrgéaste ausgeschlossen) bekommt eine neutrale Bewertung, da zwar einerseits eine geringere
Besteuerung von Gebieten mit geringerem OPNV-Angebot vorgenommen wird (positiv), andererseits
jedoch die Steuer Uber die Nebenkosten auf die Mieter umgelegt werden kann und sich Mietpreise
erhdhen konnten (negativ). Ein offener Punkt, der laut Klein (1998) noch zu prifen waére, ist der
Einfluss der Hohe der Geblhr auf die Akzeptanz der Abgabe. Die Autorin geht - im Gegensatz zu
Boltze und Groer - davon aus, dass die neue Gebiihr von den Burgerinnen und Birgern mehrheitlich
abgelehnt wird. Das flihrt zu hohen ,,Anforderungen an politische Vermittlung der Notwendigkeit und
Griinde fiir die neue Abgabe* und ,erfordert Standfestigkeit und Glaubwiirdigkeit der politischen
Akteure” (Klein 1998, S. 79-102, 125-138). Ein weiterer Gesichtspunkt, der bezlglich der
Grundbesitzabgabe im Kontext der Akzeptanz genannt werden sollte, ist die Bedeutsamkeit der
instrumentalen Umsetzung. Wie in Kapitel 2.4.3.1 erwdhnt, kann die Beteiligung der NutznielRer
beispielsweise Uber eine Grundsteuerreform oder einen zusétzlichen Beitrag erreicht werden. Eine
zusétzliche Abgabe wiirde sich bei den Zahlungspflichtigen eher bemerkbar machen, als hingegen eine
Erhdhung einer schon bestehenden Abgabe. Es ist also davon auszugehen, dass Immobilieneigentiimer
bei der Einflhrung einer neuen Abgabe eher Widerstand leisten wirden, als in eben genannten
anderem Falle. Im Falle der Erhdhung der Grundsteuer wére nach aktuellem Recht jedoch eine
Abwalzung der Zusatzzahlungen auf die Mieter eher wahrscheinlicher, was wiederum eher grofere
Proteste bei den Mietern ausldsen konnte.

»Zur Erhohung der Akzeptanz [Anm. der Verf.: der Drittnutzerfinanzierung allgemein] kann es auch
sinnvoll sein, mehrere Drittnutzergruppen, die dhnlich stark vom OPNV profitieren, durch gleichartige
oder unterschiedliche Maflnahmen in die Finanzierung einzubinden.“ Diese mdgliche Einbindung
kann wie vorher schon erwéhnt durch das Burgerticket erfolgen, auf welches im folgenden - beziglich
des Akzeptanzkontextes - naher eingegangen werden soll.

Ergebnisse einer Befragung®, welche neben anderen verkehrspolitischen MaBnahmen die Bereitschaft
der befragten Personen zur Zahlung von Nahverkehrsabgaben untersuchte, wenn sie im Gegenzug den
OPNV kostenlos nutzen kénnten®’, wurden im Rahmen des Mobilitatskongresses 2000 verdffentlicht
(vgl. Abbildung 4). Uber die Hilfte der Befragten (56 %) waren nicht bereit eine solche Nahverkehrs-
abgabe zu bezahlen, durchschnittlich jede dritte Person dagegen schon.

2 Fiir weitere Verbindungen zwischen offentlicher Akzeptanz und Politik sei hier auf das Kapitel 3.5 verwiesen.

% reprasentative Haushaltbefragung mit 2.407 zufallig ausgewahlten Personen iiber 18 Jahre in Deutschland im Mai 2000

% Die Frage lautete: ,Es gibt den Vorschlag, von allen Einwohnern eine Nahverkehrsabgabe zu erheben. Damit wiirde der
offentliche Nahverkehr, also Busse, StraBenbahn und Eisenbahn, im Nahverkehr finanziert. Die Burgerinnen und Birger
kénnten diese Verkehrsmittel dann im Nahbereich, bis etwa 50 km Entfernung, kostenlos benutzen. Wéren Sie bereit, eine
solche monatliche Abgabe zu bezahlen?* (Rosenkranz; Informationszentrum Beton 2000, S. 64)
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Bereitschaft zur Nahverkehrsabgabe
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Abbildung 4: Bereitschaft zur Entrichtung einer Nahverkehrsabgabe in Deutschland
(Quelle: Rosenkranz; Informationszentrum Beton (2001), S. 64 aus Kalbow 2001, S. 89)

In der gleichen Studie wurde auch nach den Zahlungsbereitschaften der Menschen fiir eine solche
Abgabe gefragt® (siehe Abbildung 5). Eindeutige Ergebnisse bei der Frage nach der
Zahlungsbereitschaft sind nicht zu erkennen. Studien zu Akzeptanz und Bereitschaft von
Nahverkehrsabgaben ohne kostenlose Nutzung des OPNV als Ausgleich wurden nicht gefunden. Es ist
aber zu erwarten, dass die Akzeptanz grundsatzlich hoher ist, wenn den Menschen als Gegenleistung
etwas konkretes (Nulltarif) geboten wird, als wenn sie fiir etwas bezahlen missen, was vorher

,kostenlos* fiir sie war (OPNV-Infrastruktur). Kalbow (2001, S.90) geht auch von dieser Vermutung
aus.
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Abbildung 5: Zahlungsbereitschaft fir eine Nahverkehrsabgabe in Deutschland
(Quelle: Rosenkranz; Informationszentrum Beton (2001), S. 64) aus Kalbow 2001, S. 89

28 Frage: ,,Wie hoch diirfte eine solche Nahverkehrsabgabe aus ihrer Sicht im Monat hochstens sein? Bitte machen Sie
Angaben in D-Mark* (Rosenkranz; Informationszentrum Beton 2000, S. 64)
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Im Rahmen der Befragung von Studierenden zu Semestertickets in Nordrhein-Westfalen wurden diese
auch zu ihrer Meinung bezuglich Burgertickets befragt (siehe Abbildung 6).
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Abbildung 6: Bewertung von Birgertickets von Studierenden, Beantwortung der Frage: "Was haltst du von der Idee des
Burgertickets? Ein Birgerticket ..." (Quelle: Muller 2011, S.120)

Der Befragung ging ein kurzer Erklarungstext® voraus. Die meisten Befragten (64 %) stimmten der
Aussage zu, dass eine solche Zwangsabgabe massive Proteste ausldsen wirde, was bedeutet, dass sich
die Befragten dieser sensiblen und emotionalen Thematik durchaus bewusst sind. Gerade deshalb ist
es wichtig, das Akzeptanzproblem genauer zu untersuchen. Trotzdem empfinden mehr Personen, dass
das Burgerticket mehr einer sinnvollen sozialen Mallnahme, statt einer ungerechten Zwangsmalfinahme
gleicht. Miller (2011) stellt fest, dass die Beflrwortung fur Birgertickets hoher zu liegen scheint, als
fir generelle Abonnements im OPNV, da 57 % ein Biirgerticket gut finden, aber nur 42% der
StudentInnen sich gut vorstellen kénnen, spater OPNV-Abos zu kaufen.

Die Autorin vergleicht auflerdem ihre Ergebnisse mit der vorher zitierten Quelle tber die Bereitschaft
zur Zahlung einer Nahverkehrsabgabe. Sie nimmt dafiir an, dass die 57 % der Befragten, die das
Biirgerticket mit ,,gut* bewertet haben, theoretisch auch bereit wiren, eine solche Abgabe auch zu
zahlen. Es zeigt sich eine ,.deutlich positivere Einstellung der Studierenden im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung™ und ,die mit den Semestertickets gesammelten Erfahrungen eines
,beitragsfinanzierten Nulltarifs‘ scheinen die Akzeptanz fiir ein derartiges Tarifmodell bedeutend zu
steigern® (Mdller 2011, S. 120 f.). Es sei aber zu beachten, ,,dass sich Studierende stark vom
sozio6konomischen Durschnitt der deutschen Bevolkerung unterscheiden®, die Bewertung ,,vor dem
Hintergrund studentischer Lebenserfahrung erfolgte® und das Ausfiillen des vorangegangenen
Fragebogens zum Semesterticket einen Verzerrungseffekt (Halo-Effekt) auf die Beantwortung der
Burgerticket-Frage gehabt haben kénnte (Maller 2011, S. 121).

Die Autorin kommt vor dem Hintergrund der Ergebnisse ihrer Arbeit zu dem Schluss, dass ,,eine neue
Diskussion iiber die Moglichkeiten eines solidarisch finanzierten OPNV einsetzen* sollte. Neben der

2 Seit einigen Jahren wird in Fachkreisen (iber sogenannte ,Biirgertickets* diskutiert. Grundgedanke: nach dem Prinzip
des Semestertickets zahlen alle Biirger eine solidarische Umlage (Nahverkehrsabgabe bzw. Zwangsbeitrag) und erhalten
damit in einem bestimmten Gebiet freie Fahrt in Bus und Bahn, z.B. innerhalb einer Stadt oder in ganz NRW. Dies wird
auch ,,beitragsfinanzierter Nulltarif* genannt. Bislang gibt es dafiir in Deutschland keine Rechtsgrundlage.” (Miiller 2011,
S. 184)
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Bedeutung des Birgertickets fur die Daseinsvorsorge und der gleichberechtigten Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben sieht sie die Relevanz in Bezug auf den Klimawandel auch in der
,Gerechtigkeit gegeniiber anderen Menschen, anderen Regionen und anderen Zeiten* (Miiller 2011, S.
134). Mehr zu Gerechtigkeitsaspekten ist im Kapitel 4.6 zu finden.

Die Akzeptanz von Niedrigsttarifen (NieTa‘s) ist nach Plank-Wiedenbeck (1997, S. 116-120) in
Theorie abhéngig vom personlichen Nutzen (tatséchliche und mogliche Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel mit dem Ticket), dem geschatzten Gesamtnutzen und dem Aufwand (Vergleich der
positiven und negativen Aufwendungen vor und nach Einfuhrung der MafRnahme). Empirische
Befragungen in seiner Dissertation ergaben, dass die Akzeptanz v.a. vom personlichen Nutzen und
dem eigenen Aufwand abhéngig sind. Der personliche Nutzen wird wiederum vom OPNV-Angebot
bestimmt. Neben dem schon bestehenden Angebot muss ermittelt werden, was noch dazu bestellt
werden muss, damit die Abgabe auf eine hohe Akzeptanz sté3t (Rahm und Landschreiber, S. 2).

Zusammenfassend bewertet Plank-Wiedenbeck die Einfilhrung von Niedrigsttarifen als ,.ein
Instrument mit dem bei geringen finanziellen und organisatorischen Aufwendungen grofe Wirkungen
erzielt werden kénnen, um die Verkehrssituation so zu verbessern, dass Sozialvertraglichkeit und
Umweltvertriglichkeit gewahrleistet sind“ (Plank-Wiedenbeck 1997, S. 121). Er zeigt, dass sie
positive Wirkungen auf die Mobilitdt der Nutzer haben, das Langenbudget sich reduziert, ohne
gleichzeitig die Anzahl der Aktivitaten zu reduzieren. Bei Niedrigsttarifen kdnnen eine Vielzahl von
negativen Begleiterscheinungen auftreten, weshalb sie nur in geeigneten Fallen eingesetzt und in ein
Verkehrskonzept eingebunden werden sollten. Beziiglich der Einsatzbereiche gibt es keine generelle
Abgrenzung. Es sollte je nach Einzelfall gepriift werden, ,,0b die Auswirkungen der Tarifmanahme
im Schnittpunkt der Interessen von Betreibern, Kunden, Nutzern und Allgemeinheit liegen®.
Ungiinstige Auswirkungen sind vor allem bei schlechter OPNV-Angebotsqualitit zu befiirchten, da
sonst eine grofe Zahl der Umsteiger vom nichtmotorisierten Verkehr kommt. Nach Plank-Wiedenbeck
sollte die OPNV-Qualitat so gut sein, dass mind. 15% der Beschaftigten den OPNV auf dem Weg zur
Arbeit nutzen. Im Gegensatz dazu wird bei sehr guter OPNV-Qualitat der kalkulierte Preis so hoch,
,dass Sozialvertraglichkeit und Akzeptanz in Frage gestellt wird*“. Dies wire der Fall, wenn die
OPNV-Anteile beim Arbeitsweg schon vor der Manahme (iber 40% betragen. Als Hauteinsatzgebiet
eignen sich innenstadtnahe und periphere Standorte in GroRstadten.

OPNV-Benutzer bewerten NieTa‘s generell positiv. ,,Ab-und-zu-Nutzer bewerten die MaBnahmen in
der Regel positiv, wenn der allgemeine Nutzen sichtbar und der personliche Aufwand nicht zu hoch
ist. Die Wahrscheinlichkeit zur positiven Bewertung steigt zudem mit Zusatznutzen, zum Beispiel der
Mitnahmemdglichkeit in verkehrsschwachen Zeiten. Unakzeptabel fiir Nicht-OPNV-Nutzer ist ein
NieTa vor allem bei geringen Eigennutzen, hohem Preis und gleichzeitigen Restriktionen beim
Individualverkehr. Offentlichkeitsarbeit ist bei der Einfihrung sehr wichtig, eine friihzeitige
Einbindung der Betroffenen unabdingbar. Umfragen und ausfuhrliche Informationen erhéhen zudem
die Akzeptanz der MaRnahme und der Umsteiger auf den OPNV (Plank-Wiedenbeck 1997, S. 116—
133).

Aufgrund verschiedener Bedirfnisse der Konsumenten, werden Pauschaltarife gegeniiber linearen
Tarifen praferiert und eher akzeptiert (Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie 2012, S. 93).
Um die Akzeptanz zu steigern, kdnnten Stidte, die tber einen Querverbund das Defizit im OPNV
finanzieren, liber eine Senkung der Energiepreise nachdenken. Dies wére ,,gerade unter dem Eindruck
der aktuellen Diskussionen der steigenden Strompreise eine sinnvolle Mdglichkeit, auch hier positive
Signale an die Bevolkerung zu schicken.“ (Rahm und Landschreiber 2012, S. 5)
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Akzeptanzerfahrungen, die mit dem Semesterticket gesammelt wurden, kdnnten sehr hilfreich fur die
Einschatzung der Akzeptanz von Birgertickets sein, da beide auf dem gleichen Prinzip beruhen. Hier
wird wieder auf das Beispiel NRW-Semesterticket zuriickgegriffen (Muller 2011, S. 58 ff.). Bei
Bewertung des Tickets anhand von Schulnoten liegt die allgemeine Durchschnittsnote bei 1,9.
Studierende ohne Autobesitz oder -mitbenutzung vergaben durchschnittlich mit 1,7 die beste
Bewertung, darauf folgen PKW-Mitbenutzerinnen mit 1,9 und zuletzt Autobesitzer mit der
Durchschnittsnote 2,2. Wie zu erwarten bewerten Autobesitzer das Ticket am schlechtesten, da sie
hdchstwahrscheinlich den geringsten Nutzen daraus ziehen koénnen. Bezuglich der (externen)
Einflussfaktoren auf die Akzeptanz * (ibt das Geschlecht keinen (signifikanten) und das Alter einen
schwachen Einfluss aus. Niedrigere Altersklassen stimmen tendenziell eher fiir die Beibehaltung und
seltener fiir die Abschaffung des Tickets, als hohere Altersklassen. Dies konnte nach Meinung der
Autorin u.a. an der spezifischen Lebenssituation jiingerer Studierender liegen, einem geringeren PKW-
Besitz, niedrigere Einnahmen und dem hoheren zur Verfiigung stehenden Zeitbudget. Die Herkunft
der Studierenden und Autobesitz tben einen hdchst signifikanten Einfluss auf das Abstimmverhalten
aus.

Bei der Umsetzung des Biirgertickets hinsichtlich der Abgabenform gibt es (wie im Kapitel 2.4.3.2
erwahnt) verschiedene Mdglichkeiten. Neben einer Abgabe, die tiber das Einwohnermeldeamt erhoben
wird, besteht auflerdem die Mdglichkeit die Abgabe durch die Vermieter zu erheben, also in
Zusammenhang mit anderen Abgaben der Wohnung zu bringen. Dies stellt einen interessanten Aspekt
beziiglich des Akzeptanzpotentials dar, da es wie vorher schon erwéhnt eine Rolle spielt, inwiefern
sich eine neue Abgabe bemerkbar macht oder nicht. Dabei kdnnte die (Weiter-) Entwicklung von sog.
»~Mietertickets* eine gute Voraussetzung fiir die langfristige Verbindung zwischen Wohnen und
Mobilitdt sein und eine flachendeckende Einfiihrung des Mietertickets eine Vorstufe fiir eine
Einflhrung des Blrgertickets darstellen. Das Mieterticket ist ein wohnbegleitendes Mobilitdtsangebot,
welches den Mietern eine rabattierte OPNV-Zeitkarte gewahrt. Gogol (2007) beschftigt sich mit
Mobilitatsdienstleistungen von Wohnungsunternehmen und fuhrt eine empirische Untersuchung zum
Mieterticket in Bielefeld durch. Die Verbindung von Wohnen mit Verkehrsangeboten ist noch ein
relativ junges Dienstleistungsangebot der Wohnungsunternehmer und fand eine ganze Zeit uberhaupt
keine oder nur geringe Beriicksichtigung, obgleich die Wohnung in den meisten Féllen den
Ausgangspunkt der personlichen Wegekette darstellt. ,,Im Zusammenhang mit der Forderung eines
nachhaltigeren Verkehrsverhaltens bietet sich hier die Maoglichkeit an, auf Menschen in ihrer
vertrauten Umgebung und einer bekannten Alltagssituation bei der Verkehrsmittelwahl nachhaltig
einzuwirken.” (ebenda, S. 11). Der neue Vertriebsansatz kann u.a. dazu dienen, Neukunden fir das
OPNV-Unternehmen zu gewinnen.

Zuletzt sei im Akzeptanzkontext auf die Einbindung der Bevdlkerung bzw. der Bilrgerbeteiligung
hingewiesen. Rahm und Landschreiber (2012, S. 5) erwahnen, dass es u.a. ein Ziel der OPNV-
Abgabe ist, dass sich die Bevolkerung intensiver mit der Thematik OPNV auseinandersetzt und
ernsthaft das OPNV-Angebot diskutiert. ,,So kénnte das Instrument Nahverkehrsplan mit véllig neuem
Leben gefiillt werden. Denn erst wenn die Bevilkerung in die Diskussion eingebunden wird und selbst
festlegt, was gefahren werden soll, wird die Akzeptanz fir den OPNV insgesamt steigen. Die
Einrichtung von Arbeitskreisen vor Ort unter Leitung der Ortsbeirate wére zu begriRen.* (ebenda)

% Hierfiir wurde als abhangige Variable nicht die Bewertung des Tickets, sondern eine Abstimmung iiber Beibehaltung oder
Abschaffung des Semestertickets verwendet.
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2.5 Problemhintergrund in Leipzig

Die Stadt Leipzig ist nach Dresden die zweitgroRte Stadt im Bundesland Sachsen und hat UGber
520.000 Einwohner (Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen 2014). Sie bildet mit der
benachbarten Stadt Halle (Sachsen-Anhalt) zusammen ein Ballungszentrum mit ber einer Million
Menschen und stellt damit einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt dar.

Die aktuellen Zahlen der relativen Verkehrsmittelanteile am Gesamttransportaufkommen (Modal
Split) der Stadt Leipzig sind in Abbildung 7 dargestellt.®* Der Motorisierte Individualverkehr (MIV)
ist im Vergleich zur Messung 2003 um fast flinf Prozentpunkte auf knapp 40 Prozent zuriickgegangen
und macht damit seit Jahrzehnten erstmalig wieder eine riicklaufige Entwicklung. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes haben sich im Vergleich zu 2003 alle positiv entwickelt. Mit knapp 19 Prozent
stieg auch der Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Vergleich zu den vorherigen Verkehrs-
befragungen erstmalig wieder an.
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Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile in Leipzig und Zielsetzung fiir 2015 (Quelle: Stadt Leipzig (Hg.) 2009,
S. 11)

,Die riickldufige Entwicklung des MIV-Anteils am Modalsplit unter Zuwachs aller Verkehrsarten des
Umweltverbundes zeigt deutlich die erfolgreiche Umsetzung der verkehrspolitischen Leitlinien der
Stadt Leipzig. Unter Annahme einer weiterhin so positiven Entwicklung erscheinen die Ziele des

¥ Die Daten stammen aus dem Forschungsprojekt ,Mobilitit in Stidten - SrV“ (System reprisentativer
Verkehrsbefragungen) der TU Dresden. Die aktuellste Befragung (SrV 2013) begann im Herbst 2012. Die Ergebnisse dazu
liegen jedoch erst im Herbst 2014 vor.

Siehe auch http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv/2013/SrV2013 Ergebnisse
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Stadtentwicklungsplanes Verkehr und offentlicher Raum [kurz STEP, Anm. der Verfasserin] bis zum
Jahr 2015 erreichbar.* (Stadt Leipzig 2009, S.11) Die Ziele des STEP 2015 sehen einen Riickgang des
MIV auf 32 Prozent und eine Zunahme des OPNV auf 23 Prozent vor (vgl. Abbildung 7). Aufgrund
der verhaltnisméRig veralteten Daten (2008) ist die positive Trendwende des Umweltverbundes
zundchst jedoch mit Vorsicht zu beurteilen, solange sich diese Trendwende aktuell mit dem SrV 2013
noch nicht bestétigen l&sst.

Aktuelle Zielsetzungen von Leipzigs Verkehrspolitik finden sich u.a. im Luftreinhalteplan (Stadt
Leipzig 2009), sowie im aktuellen Larmaktionsplan (Stadt Leipzig 2013a, S. 5). Diese sehen neben
vielen anderen MaBnahmen die Starkung und Foérderung des OPNV vor. Im neu erschienenen
Larmaktionsplan wird sogar das STEP - Ziel von 23 Prozent OPNV-Anteil noch iibertroffen und eine
Zielstellung von 25 Prozent (zufolge der Fortschreibung des Nahverkehrsplans) erwahnt (ebenda, S.
22). Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) nehmen diesen Fokus auf und entwickeln die neue
Strategie ,,Fokus 25 - Moderne Mobilitit fir Leipzig™ (Leipziger Verkehrsbetriebe 2013, S. 3)

Dieses verkehrspolitische Ziel Leipzigs zur Forderung des OPNV steht jedoch im Konflikt zur stetigen
Kirzung oder teilweise komplettem Wegfall von Ausgleichszahlungen und Fordermitteln von Stadt,
Bund und Ldandern. Die Finanzierungsliicke zwischen notwendigen Investitionen und aufgrund der
Finanzsituation der Verkehrsunternehmen tatsachlich umsetzbaren Investitionen klafft jahrlich immer
weiter auseinander. Neben geringeren Fordermitteln bedeuten zudem hohere Preise insbesondere bei
Fahrstrom und Dieselkraftstoff ein betriebswirtschaftliches Risiko. Die ,,Finanzierungsrisiken stellen
fir die LVB bezlglich der permanenten Sicherung der Liquiditdt des Unternehmens eine groRe
Herausforderung dar.” (Leipziger Verkehrsbetriebe 2013, S. 14)

Um die jahrlich sinkenden Zuschiisse und steigenden Ausgaben zu kompensieren, mussen die
Fahrpreise stetig erhoht werden. Die Erhéhung im August 2012 nahmen die Vertreter der Linken der
am Mitteldeutschen Verkehrsverbund beteiligten Kommunen und Landkreise zum Anlass, gemeinsam
ein Tarifmoratorium zu beantragen (Leipziger Internet Zeitung 2012). In dem Antrag heift es: ,,Seit
der Grindung des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes ist kein Jahr vergangen, in dem nicht die
Fahrpreise fir die Fahrgaste weit (ber die jahrliche Inflationsrate angehoben wurden. Eine weitere
derartige Entwicklung der Fahrpreise flir 6ffentliche Verkehrsmittel ist als sehr kritisch anzusehen.* Es
gibt ,,berechtigte Hinweise, dass das System der Einnahmeverbesserung fiir die Verkehrsunternehmen
ausschlieflich durch Fahrpreiserhohung an seine Grenze stofBt.“ (Die Linke 2012) Anstatt der
jahrlichen Tarifanpassungen, sollten alternative Formen zur Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehrs untersucht werden (ebenda). Im Februar 2013 lehnte die Stadt Leipzig das
Tarifmoratorium ab (Leipziger Volkszeitung 2013b). Nach einer Erhohung der Fahrscheinpreise im
August 2013, soll es am 1. August 2014 wieder eine Erhohung geben.

Doch nicht nur die Bewohner Leipzigs sind mit der Situation unzufrieden, sondern auch Leipzigs
Touristen storen die hohen Fahrscheinpreise (Leipziger Volkszeitung 2013a).

Im Rahmen des zurzeit sich entwickelnden Stadtentwicklungsplans Verkehr und 6ffentlicher Raum
(STEP), uber den im Fruhjahr 2014 der Stadtrat entscheiden soll, wurden verschiedene Fachgutachten
erstellt. In dem Gutachten von Prof. Heiner Monheim zum Thema ,,Finanzierung der Verkehrssysteme
im OPNV-Wege zur Nutzerfinanzierung oder Biirgerticket? wird die Stadt Leipzig nach GroBe und
Struktur als Oberzentrum als ,ein durchaus relevanter, denkbarer Anwendungsfall fiir ein
Biirgerticket” gesehen (Stadt Leipzig 2013b, S. 59). Nahere Erléuterungen zur Ausgestaltung oder
Akzeptanz werden aber nicht gegeben.
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Einen ,,Schnupper-Nulltarif“ gab es in Leipzig schon im April 2012 fir Autofahrer. Die Leipziger
Verkehrsbetriebe nutzten die hohen Benzinpreise im Zeitraum der Osterferien, um Autofahrer zum
Umstieg zu bewegen, indem diese mehrere Tage mit Kfz-Zulassung kostenlos den OPNV benutzen
durften. Uber 280.000 Personen, etwa 19 % der Fahrgaste, nutzten dieses Angebot (Middelberg und
Nebe 2012, S. 5).

Aufgrund der geschilderten Entwicklungen der Stadt Leipzig, bot sie sich besonders fir die
Durchflihrung der Untersuchung an.
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3 Akzeptanzforschung

Dieses Kapitel soll sich mit dem aktuellen Stand der Akzeptanzforschung beschéftigen. Kapitel 3.1
und 3.2 sollen auf die Frage eingehen, was Akzeptanz Uberhaupt ist, wie sie gemessen werden kann
und was dabei zu beachten ist. Im darauffolgenden Kapitel (3.3) werden Quellen ausgewertet, die sich
mit Akzeptanztheorie, -modellen und -faktoren beschéftigen. Im vierten Teilkapitel der
Akzeptanzforschung werden empirische Studien ausgewertet, die die Relevanz und Gewichtigkeit
verschiedener Einflussfaktoren untersuchen. Dies wird als Grundlage genutzt, um Hypothesen fur die
Akzeptanz von Einwohnerabgaben aufzustellen (Kapitel 4). Im vorletzten Kapitel wird darauf
eingegangen, in welcher Interaktion offentliche Akzeptanz und Politik stehen. Zum Schluss des dritten
Kapitels werden die Erkenntnisse aus diesem und dem zweiten Kapitel genutzt, um Konklusionen fir
die weitere Vorgehensweise zu treffen.

3.1 Begriffsdefinitionen und Hintergrund/ Charakterisierung

"Mangelnde gesellschaftliche Akzeptanz und deren bisweilen auch bloR behauptetes Fehlen sind der
nicht nur in Fensterreden im Parlament wirkungsvoll eingesetzte Nenn-Grund, weshalb
Gerichtsurteile aufgehoben und urspringlich als 'Jahrhundertwerk' angekiindigte Gesetzesvorhaben
zurlickgenommen werden (mussen). Tatsachliche oder vermeintliche Akzeptanzdefizite liefern in
populistischer Anhaufung die Rechtfertigung dafir, daR Reformpléane 'gegen den Widerstand' und
‘'ohne die Zustimmung der Betroffenen' nicht verwirklicht werden, staatliche
UmverteilungsmaRnahmen ins Leere laufen, Politikprogramme nicht greifen und am Ende nicht-
akzeptierte Makulatur bleiben. Von missionarischen Eifer getriebene und um eine iberzeugende
Darstellung von '‘Demokratie’ bemiihte Parlamentarier/innen erklaren, sobald sie ‘auf Sendung' sind,
die Einflihrung der Null-Promille-Grenze im StraBenverkehr oder die Beteiligung deutscher
Bundeswehrsoldaten an Einsétzen der UNO-Blauhelme in Kriegsgebieten fir nicht durchsetzbar, weil
es dafiir, wie es vor eingeschalteten Mikrophonen und surrenden Fernsehkameras heil’t, 'keine
Akzeptanz in der Bevolkerung' gabe."

(FuBnote: "In Wirklichkeit meinen die von jener Akzeptanz in der Bevolkerung abhéngigen
Volksvertreter/innen damit, dal? sie allein ein verbaler Vorstof3 in dieser Richtung um
Wahler/innen/stimmen bringen wiirde oder das Bundestagsmandat kosten konnte.")

(Lucke 1995, S. 34)

Akzeptanz spielt in der Politik eine besondere Rolle und hat vor allem eine Bedeutung bei der
Einflhrung von neuen Gesetzen, Abgaben oder anderen politischen Entscheidungsprozessen, die die
Bevolkerung malgeblich beeinflussen. Zum Problem fir die Gesellschaftsmitglieder und damit zu
einem bevorzugten Forschungsgegenstand fiir die Soziologie und der Politologie wurde Akzeptanz
mit Entstehung der Demokratie und Ausbildung der 6¢ffentlichen Meinung als "demokratische Macht"
und “unsichtbares Parlament” (Lucke 1995, S. 10-11, 235f.). Die Forschung ist interdisziplindr und
umfasst neben der Politologie bzw. Jurisprudenz auch die Bereiche der Soziologie, Philosophie,
Psychologie, Wirtschafts-, Religions- und Sprachwissenschaften.

Im Duden wird Akzeptanz definiert als die ,Bereitschaft, etwas (ein neues Produkt 0.4.) zu
akzeptieren* und weiterhin akzeptieren, vom lateinischen ,acceptare® beschrieben mit ,,annehmen,
hinnehmen, billigen, anerkennen bzw. mit jmdm. oder etw. einverstanden sein“ (Drosdowski 1989, S.
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88). Akzeptanz meint also nicht nur die passive Hinnahme (i. S. v. billigen und erdulden) einer Sache,
sondern beinhaltet auch aktive Komponenten (i. S. v. annehmen, anerkennen oder einverstanden sein)
(Lucke 1995, S. 96).

In der Brockhaus-Enzyklopadie wird Akzeptanz umfangreicher beschrieben als ,,die bejahende oder
tolerierende Einstellung von Personen oder Gruppen gegeniber normativen Prinzipien oder
Regelungen, auf materiellem Bereich gegeniiber der Entwicklung und Verbreitung neuer Techniken
oder Konsumprodukte; dann auch das Verhalten und Handeln, in dem sich diese Haltung ausdriickt*
(Brockhaus-Enzyklopéadie 2008, S. 432-433). Zur Definition von Einstellung greifen viele Autoren
auf die Erklarung von Eagly und Chaiken zuriick, welche Einstellungen definieren ,,als eine
psychische Tendenz, die dadurch zum Ausdruck kommt, dass man ein bestimmtes Objekt mit einem
gewissen Grad an Zuneigung oder Abneigung bewertet” (Jonas et al. 2007, S. 189). Einstellungen
bestehen aus drei verschiedenen Komponenten (3-Komponenten-Modell): Einer kognitiven
Komponente, die die Wahrnehmung, Vorstellung und Auffassung von einem Objekt betrifft, einer
affektiven, die gefuhlsméaRige, emotionale Regungen gegeniiber dem Objekt umfassen und einer
Verhaltenskomponente.

Akzeptanz beschreibt geméal Lucke (1995, S. 87 ff.) keine Eigenschaft, sondern ist das Ergebnis eines
wechselseitigen Prozesses zwischen Akzeptanzsubjekt und -objekt in einem wechselnden
subkulturellen und sozialen Kontext (vgl. Abbildung 8), ist also in mehrfacher Hinsicht ein
relationaler und relativer Begriff. Es stellt sich also die Frage der Akzeptanz wovon, durch wen und
unter welchen Voraussetzungen und Bedingungen.

Akzeptanzsubjekt <r g‘> Akzeptanzobjekt

Akzeptanzkontext

Abbildung 8: Akzeptanz als Beziehung zwischen Akzeptanzsubjekt, -objekt und -kontext (in Anlehnung an Lucke 1995, S.
89)

Akzeptanz beruht einerseits auf einer gegenstands- und themenbezogenen -einstellungsméaiigen
Grundhaltung und andererseits einer fallweise aktivierbaren Verhaltensdisposition der (Akzeptanz-)
Subjekte, d.h. ist nicht nur ein mentales Phdnomen, sondern hat auch praktische Folgen und konkrete
Ergebnisse, wenn auch teilweise zeitlich verzdgert oder raumlich entfernt. Hinter Akzeptanz steht kein
Oberflachenph@nomen, sondern eine weit gespannte Bandbreite, wobei die Bedeutung von tiefer
Gewissensiiberzeugung, der begeisterten Aufnahme einer Idee bis zur gewohnheitsmaiiigen Befolgung
nur auBerlich akzeptierter und in ihrer faktischen Geltung unbewusst gewordener Regeln reicht. ,,Wie
der Frieden nicht durch die Abwesenheit von Krieg allein, so wird auch das Vorhandensein von
Akzeptanz nicht ausschliellich dadurch indiziert, daR [sic] Biirgerproteste [...] ausbleiben.” (Lucke
1995, S. 95).

Akzeptanz bezeichnet ein hochgradig differentielles und multivariables Phanomen, ist keine
feststehende GroRe, sondern eine Beschreibung fir einen Risikofaktor und in hohem MaRe
situations-, objekt-, und themenspezifisch. Das empirische Korrelat des Akzeptanzbegriffs ist im
Zeitverlauf wandelbar und inter- und subkulturell verschieden. (Lucke 1995, S. 100)
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Es herrscht Uneinigkeit dariiber, ob Akzeptanz ,,nur* eine Einstellung (mentale positive Bewertung)
oder konkret ein Verhalten (als Ausdruck der positiven Haltung) darstellt, was man versucht zu
umgehen, indem in der Literatur zwischen Akzeptanz und Akzeptabilitat unterschieden wird.
Akzeptanz meint dabei eher das realisierte Verhalten, Akzeptabilitdit wird eher als Einstellung
angesehen. (Langner und Leiberg 2002, S. 6; Schade 1999, S. 229f.)

Fuchs-Heinritz (2011, S. 25) definiert in seinem Lexikon zur Soziologie Akzeptanz als
»Zustimmungsbereitschaft zu einer politischen MaBBnahme in der Bevolkerung® und Akzeptabilitét als
»die erwartete Bereitschaft, dass die Betroffenen von Entscheidungen deren Folgen freiwillig
hinnehmen*.

Auch innerhalb des Einstellungsbegriffes ist die Verhaltens- und Handlungskomponente nicht klar
abgetrennt oder ausgeschlossen, sondern umfasst diese mit. Nach Fuchs-Heinritz (2011, S. 159-160)
ist die Einbeziehung der Handlungskomponente in den Einstellungsbegriff umstritten, er schreibt von
einer ,,Verhaltenstendenz gegeniiber dem Objekt™ (also Teil einer mdglichen zukiinftigen Handlung),
wogegen Jonas et al. (2007, S. 193) sich bei der Verhaltenskomponente auf zeitlich zurtick liegende
Verhaltensweisen gegeniber einem Einstellungsgegenstand beziehen.

Lucke (1995, S. 79) differenziert beziiglich unterschiedlicher Ausdruckformen von Akzeptanz
zwischen der ,riickwirkenden kognitiven ,Bestitigung® (eines bereits realisierten Vorhabens oder
laufenden Verfahrens) und der stirker zukunftsgerichteten ,Zustimmung® (zu einer momentan noch
offenen und mithin durch das eigene VVotum beeinfluRbaren [sic] Entscheidung)®.

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf der zukunftsgerichteten Zustimmung zu einwohnerbezogenen
Nahverkehrsabgaben und der Bereitschaft diese in positiver Weise zu bewerten.
Verhaltenskomponenten spielen hier insofern eine Rolle, indem sie einerseits die Einstellung durch in
der Vergangenheit stattgefundener Verhaltensmuster beeinflussen (z.B. Wahl des Verkehrsmittels)
und andererseits die schriftliche Bewertung von Nahverkehrsabgaben durch einen Fragebogen als
objektbezogenes Verhalten verstanden werden kann (Langner und Leiberg 2002). Aufgrund dessen
wird in dieser Arbeit auch weiterhin von Akzeptanz gesprochen. Die Erkenntnisse kdnnen aber auf die
Akzeptabilitat der MalRnahmen bertragen werden.

Weiterhin ist aus der Einstellungsforschung bekannt, dass Anderungen im eigenen Verhalten
Ruckwirkungen auf die Einstellung haben kénnen und insbesondere einstellungskontrares Verhalten
laut Dissonanztheorie zu einer Einstellungsédnderung fiihren kann (Gehlert 2009, S. 9).
Akzeptanzverhalten nach der Einfihrung von Abgaben spielt in dieser Arbeit zwar weniger eine Rolle,
da in der Praxis einwohnerbezogene Nahverkehrsabgaben (noch) nicht eingefiihrt wurden, aber auf
entsprechende Erkenntnisse, die hinsichtlich StraBenbenutzungsgebihren gesammelt wurden, wird
hingewiesen.

3.2 Messung von Akzeptanz und Faktoren

Warum Akzeptanz vor allem in der Politik so wichtig ist, wurde im vorangegangenen Kapitel bereits
erwahnt. Es stellt sich nun die Frage wie Akzeptanz bzw. die Einstellung zu Einwohnerabgaben in der
Bevolkerung gemessen werden kann und welche Schwierigkeiten und Probleme es dabei gibt.

Akzeptanz ist nicht immer und tberall gleich oder gleichmalRig verteilt und folgt keiner statistischen
Normal- sondern einer von vielen Einflussfaktoren und einer Reihe kultureller und gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen abhéngigen Sozialverteilung (Lucke 1995, S. 175). Soll Akzeptanz gemessen
und untersucht werden, so spielt die Messung der Einflussfaktoren demzufolge eine besondere Rolle,
da diese zeigen, wovon die positiv oder negativ geduRRerten Einstellungen abhéngen. Akzeptanz geht
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zwar vom Akzeptanzsubjekt aus, Faktoren kdnnen sich neben dem Subjekt, aber auch auf das
Akzeptanzobjekt oder den Kontext beziehen und wirken dann wiederum auf das Akzeptanzsubjekt.

Akzeptanzforschung ist Konformitéts-, Reaktanz- und Einstellungsforschung, wobei die unterschied-
lichen Grade von Zustimmung, Ablehnung und Widerstand in Bezug auf Einstellungsgegenstande
untersucht werden. Zielgruppenspezifische Akzeptanzforschung steht vor dem Problem, wie man in
der Praxis ermitteln kann, ob ein Gesetz oder eine sozialstaatliche Malnahme bei den Problemgruppen
und Betroffenen angenommen oder angelehnt wird und in welchem Ausmal} und aus welchen
Grinden dies geschieht. Was dem Alltagsverstand aber eher als unproblematisch erscheint, ist ,,flr die
empirische Wissenschaft z. T. schwieriger zu beantworten, als man denkt.* (Lucke 1995, S. 265, 288)

Bei der Analyse zur Untersuchung der gesellschaftlichen Akzeptanz und der damit verbundenen
Realisierbarkeit einer politischen MaRnahme gibt es nach Rienstra et al. (1999, S. 183) drei
verschiedene Mdglichkeiten: Erstens konnte Akzeptanz durch theoretische Modelle vorhergesagt
werden, wobei rationales Verhalten von Individuen angenommen wird. Zweitens kénnen empirische
Studien durchgefiihrt und Einstellungen anhand von Fragebdgen erhoben werden. (Diese kdnnen
wiederum genutzt werden, um die vorher erwahnten Modelle anzupassen.) Als letzte Mdglichkeit
bieten sich ex-post Studien an, bei denen individuelle Verhaltensdnderungen untersucht werden, die
vor und nach der Einfihrung einer Mallnahme auftreten konnen. Da es keine bekannten Félle zur
Einfihrung von Grundbesitzabgaben und Blirgertickets gibt, kann eine ex-post Studie fiir diese Arbeit
ausgeschlossen werden. Es kommt hier demzufolge nur die erste und zweite Mdglichkeit in Frage.
Theoretische Modelle zur Akzeptanz (verkehrs-) politischer MaBnahmen werden in Kapitel 3.3 und
empirische Studien in Kapitel 3.4 behandelt. Fur die Messung der Akzeptanz von Einwohnerabgaben
werden die gewonnenen Erkenntnisse dann flir die Erarbeitung eines theoretischen Rahmens in
Kapitel 4 verwendet, welcher in der durchgefuhrten Befragung dann bestatigt oder widerlegt werden
kann (Kapitel 6).

Einstellungen werden als ,latente Variablen aufgefasst, d.h. sie sind vorhanden, aber nicht
offenkundig oder Kklar erkennbar. Die Frage nach der Messbarkeit ist bei solchen Variablen von
besonderer Bedeutung, da sie nicht unmittelbar beobachtbar ist. In der empirischen Sozialforschung
wird auf der Basis numerischer Messoperationen von manifesten (direkt beobachtbaren) Variablen
(z.B. Antworten auf einschlégige Fragen) aus verniinftigen Griinden starker Korrespondenz zu der
untersuchten latenten Variablen (z.B. Einstellung) geschlossen. (Fischer und Wiswede 2009)
Einstellungen sind nicht beobachtbar, sondern missen vielmehr aus den Reaktionen auf Fragen
erschlossen werden. Es wird zwischen expliziter (also direkter) und impliziter (also indirekter)
Einstellungsmessung unterschieden. Bei expliziten MaRen werden Befragte direkt gebeten (ber ihre
Einstellung nachzudenken und zu berichten, wahrend bei impliziten Malen Einstellungen erfasst
werden, ohne die Befragten direkt um eine verbale Angabe zu ihrer Einstellung zu veranlassen und die
Einstellungen durch verschiedene Verfahren erschlossen werden (z.B. Reaktionszeitverfahren). In
dieser Arbeit soll Akzeptanz direkt durch die in Kapitel 3.1 erarbeitete Definition gemessen werden
und zwar durch die Bereitschaft, einwohnerbezogene Nahverkehrsabgaben positiv zu bewerten. Es
wird davon ausgegangen, dass je hoher die Zahlungsbereitschaft der Befragten ist, umso mehr
akzeptieren sie einwohnerbezogene Nahverkehrsabgaben. Mehr zum Zusammenhang zwischen
Akzeptanz, Bewertung und Zahlungsbereitschaft in Kapitel 4.9.

Bei der Messung von Akzeptanz gibt es einerseits quantitative und methodische Probleme und auf der
anderen Seite qualitative analytische Probleme, zum Beispiel der Trennung zwischen tatséchlicher
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Akzeptanz im Sinne von aktueller ,,Akzeptiertheit®, latenter, potentieller Akzeptanzbereitschaft und
objektiver Akzeptierbarkeit (Akzeptabilitat) (Lucke 1995, S. 265 f.).

Lucke (1995, S. 267 ff.) beschreibt eine Reihe methodischer Probleme bei der Messung von
Akzeptanz, beispielsweise den Einfluss des Antwortdesigns/ der Antwortvorgaben auf das
Antwortverhalten, Antworten im Sinne des sozial Wunschenswerten (z.B. Trend fiir Umweltschutz)
bzw. Antwortautomatismen oder situative Komponenten und Erwartungsstrukturen. Dieser
Sachverhalt wurde bei der Durchfiihrung der Untersuchung berlcksichtigt.

3.3 Theoretische Modelle und Einflussfaktoren

Dieses Kapitel soll sich damit befassen, welche Einflussfaktoren in welchem Zusammenhang mit der
Akzeptanz stehen. Als erstes werden theoretische Modelle und Einflussfaktoren aus der Soziologie/
Psychologie, Finanzwissenschaft und schlieflich der Verkehrswissenschaften dargestellt und im
néachsten Schritt (Kapitel 3.4) empirische Studien ausgewertet, die sich genauer mit dem Gewicht und
der Relevanz der Faktoren beschaftigen.

3.3.1 Faktoren aus der Soziologie und Psychologie

In diesem Kapitel werden zunéchst akzeptanzrelevante Faktoren behandelt, die vor allem das
Akzeptanzsubjekt und den -kontext fokussieren. Als erstes werden allgemeine Faktoren aus der
Soziologie erlautert und im Verlaufe genauer auf psychologische Komponenten zum Faktor
Umweltbewusstsein und umweltorientiertes Verhalten eingegangen.

Lucke (1995) gibt im Rahmen der Soziologie der Akzeptanz eine Ubersicht tiber Einflussfaktoren, die
als akzeptanzrelevant einzustufend sind und in sieben Ebenen gruppiert werden (siehe Tabelle 1). Sie
stellen einen moglichen Ausgangspunkt fur die Hypothesenbildung dar.

Faktorengruppen Ausgewahlte Einflussfaktoren
I Situations- und e Objektive oder subjektive Betroffenheit von Risiken
Problemebene e Angenommene oder tatsachliche Beeinflussbarkeit
e Problemrelevanz
Il Akteursebene e Kompetenz und Glaubwirdigkeit
e  Zurechenbarkeit und Verantwortbarkeit
111 Legitimationsebene o Faktische Begrundbarkeit und (prinzipielle) Begrindungs-
bedurftigkeit
e Rechtfertigungsféhigkeit
IV Verhaltens-, Norm- und e Gewohnheit sowie aktuelle und kiinftige Verbreitetheit
Wertebene e Normativitét, Sanktionabilitat und Moralisierbarkeit
o Disponibilitdt und routinemalige Diskutiertheit
V  Wahrnehmungs- und ¢ Wahrnehmungsblockaden und Sattigungseffekte
Einstellungsebene e Meinungsklima und Mehrheitstrends
e Stereotypen, Vorurteile und Sperrklinkeneffekte
VI Bezugsgruppenebene e Gruppenkonsens und Konformitatsdruck
e Soziale Ndhe und raumliche Distanz
o Entfernungen und Affinitdten zum Akzeptanzzentrum
V11 Biographieebene e Sozialstrukturelle Zugehdrigkeiten
e Soziobiographische Erfahrungen

Tabelle 1: Ubersicht akzeptanzrelevanter Gruppen und Einflussfaktoren (Quelle: Lucke 1995, S. 388)
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Die stark vereinfacht dargestellten Gruppen von Einflussfaktoren besitzen den Stellenwert
unabhéngiger Variablen, sind aber in ihrer Bedeutung und Relevanz im Rahmen kiinftiger Akzeptanz-
und Akzeptabilitatsforschung erst noch zu testen (ebenda, S. 388).

Die Situations- und Problemebene bezieht sich auf die Betroffenheit und das wahrgenommene
»Bedrohtsein“ des Akzeptanzsubjekts. Beispielsweise werden sozialstaatliche MaBnahmen ohne
eigenen Problemdruck als ,,Almosen® , ,Sozialstaatsmissbrauch® oder ,,Steuerverschwendung*
bezeichnet, bei einer persdnlichen Konfrontation mit einer Notlage schldgt die Ablehnung aber in
erwiesener RegelmaRigkeit in Befurwortung um. Die subjektiv empfundene ,.Bedrohtheit und das
Risikobewusstsein wachsen mit der sozialen Sichtbarkeit von Gefahren. MalRnahmen und
Problemldsungsversuche werden von der Bevolkerung umso eher akzeptiert, als das betreffende
Problem als prinzipiell heilbar bzw. korrigierbar und die negativen Auswirkungen und Folgen wenn
nicht als vermeidbar, so doch als minderbar gelten. Ein prozedural erzielter positiver Akzeptanzeffekt
kann durch tatséchlich gewéhrte oder suggerierte Partizipation und Einrdumung von Mitwirkungs- und
Mitentscheidungsrechten, z.B. auf Verfahrensebene erreicht werden. Interessant ist dabei, dass sich
Partizipation  teilweise auch dann noch  akzeptanzférdernd  auswirkt, wenn die
Entscheidungsergebnisse inhaltlich selbst nicht akzeptiert werden (kdnnen). Umgekehrt ist es aber
auch maglich, dass sich keine Akzeptanz eines inhaltlich an sich akzeptablen Ergebnis einzustellen
vermag, wenn vorher Informationen zuriickgehalten werden oder ein Einbezug (auch symbolischer
Natur) in die Beratung fehlt. (Lucke 1995, S. 362 ff)

Auf der zweiten Ebene (Akteursebene) spielen Kompetenzen, deren Glaubwirdigkeit,
Zurechenbarkeit und Verantwortbarkeit eine Rolle. Die Akzeptanz (-bereitschaft) erhoht sich, wenn
die Problemlésung an Kompetenzen bzw. personifizierte oder institutionalisierte Trager delegiert wird,
die am geeignetsten gelten und wenn sie von jenen entwickelt, angewandt und kontrolliert werden, die
hierfir ~ formal befugt, préadestiniert oder zustdndig sind. Im Zusammenhang mit
Kompetenzzuschreibung meint Glaubwiirdigkeit die Uberzeugungskraft und Vertrauenswiirdigkeit fur
personifizierte "Aushangeschilder", Merkmale wie fachliche Reputation, Professionalitat, Seriositét,
Autoritat, und Respekt. Die individuelle Verantwortlichkeit fir begangene Handlungen ist geeignet,
die Hinnahmebereitschaft der Geschadigten auf emotionaler Ebene zu senken und die Legitimitat
entsprechend hoher Sanktionsforderungen zu erhéhen; im Gegensatz zur "Niemandsherrschaft”" und
verbreiteten Alltagserfahrungen hinsichtlich der Unzurechnungsféhigkeit und "organisierten
Unverantwortlichkeit” anonymer Institutionen und Organisationen. Das Personal ist gegen
personlicher Schuldzuweisung immunisiert und erweckt den Eindruck hinter birokratischen
Strukturen und technokratischen Sicherheitstrakten zu verschanzen, was sich negativ auf die
Akzeptanz auswirken konnte. Die Akteursebene ist vor allem hinsichtlich der Umsetzung von
MaRnahmen relevant, weniger jedoch hinsichtlich der theoretisch prospektiven Akzeptanz. (Lucke
1995, S. 367 ff.)

Akzeptanz ist auf der Legitimationsebene abhangig von der Wahrscheinlichkeit zur Abgabe von
Legitimations- und Erklarungszwéngen (zum Beispiel bei gesellschaftlich hochsensiblen
Problemfeldern). Ist der Legitimationsaufwand hoch, so ist die Akzeptanzchance meist gering. Die

Akzeptanz wird erleichtert, wenn sich Akzeptanzobjekte innerhalb von gesellschaftlich etablierten und
allgemein anerkannten Mustern bewegen, also ,,nicht aus dem Rahmen* fallen (zum Beispiel erhdht
sich Akzeptanzbereitschaft grundsatzlich, wenn es um Grund- oder Menschenrechte geht). Akzeptanz
ist zudem abhdngig vom Stand soziologischer Aufkldrung, von vorhandenen, zugénglichen Wissen
und Informationsstand der Bevolkerung. AuRere Akzeptanz kann auch ein Ausdruck von
Unwissenheit und ein Zeichen von Ignoranz sein. Als uninformierte Einwilligung entspringt sie der
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Unkenntnis gesellschaftlicher Zusammenh&nge und politischer Hintergrinde. Sie ist Ergebnis einer
Blaudugigkeit gegeniber unerwiinschten Technikfolgen und geféhrlichen Umweltbelastungen oder
aber sie beruht auf fehlender Einsicht und die prinzipielle Verénderbarkeit und Gestaltbarkeit von
Gesellschaft. (Lucke 1995, S. 371 ff.)

GewohnheitsmaRige, konventionelle sowie kulturell und gesellschaftlich tradierte Einstellungen,
habitualisierte Grundhaltungen und mit der Zeit selbstverstandlich gewordene Verhaltensweisen haben
Akzeptanz- und Akzeptabilitdatsvermutungen auf ihrer Seite (Verhaltens- Norm- und Wertebene). Das
physikalische Tréagheitsgesetz kann auch auf den sozialen Bereich angewandt werden.
Inakzeptanzvermutungen betreffen weniger Verhaltenstendenzen, die sich langsam und eher
unaufféllig vollziehen, sondern eher auf jene Traditionsbriiche und signifikante Abweichungen, die in
provokativer Absicht und auf spektakulare Art und Weise geschehen und sich damit bewusst aus dem
Schutze heraus bewegen, den die Werte- und Ideengemeinschaft einer Gesellschaft kraft traditioneller
Verwurzelung und kultureller Selbstverstandlichkeit gewahrt. Akzeptanz ist also abhdngig vom
zahlenmafigen Vorkommen von als abweichend oder unkonventionell geltenden Einstellungen oder
Verhaltensweisen. Die Akzeptanzbereitschaft ist gegeniiber Rechtsnormen im Vergleich zu
unkodifizierten Sozialnormen hoher - also abhdngig von Regelungsdichte, -tiefe, Sanktionsstarken und
der Wahrscheinlichkeit des ,,Erwischtwerdens®. (Lucke 1995, S. 374 ff.)

Innerhalb der Bezugsgruppenebene haben beispielsweise Gruppenkonsens und Konformitatsdruck
eine Bedeutung. Die Beeinflussung erfolgt hier auf sehr subtiler Weise, wirkt vielfach unbewusst, aber
erscheint dem Betreffenden als personlich getroffene, individuell reflektierte Einzelentscheidung fiir
oder gegen etwas. Aus Grunden der sozialen Zugehorigkeit kann Akzeptanz selbst dann geteilt
werden, wenn die eigene innere Zustimmung fehlt. (Lucke 1995, S. 382 ff.)

Zur Biographieebene zdhlen einerseits sozialstrukturelle Zugehorigkeiten, wie zum Beispiel
Interessengruppen, Netzwerke, Freundeskreise oder "peer groups”. Diese gewinnen gegeniber
objektiven Voraussetzungen und traditionellen Schichtindikatoren als akzeptanzrelevante Faktoren
zunehmend an Bedeutung. Zudem spielen individual- und soziobiografische Erfahrungen eine Rolle,
da Erfahrungen einen selbst (z.B. Berufstatigkeit) oder sogar die gesamte Generation (z.B.
Kriegserfahrungen) pragen konnen. Bei letzteren besteht eine hthere Wahrscheinlichkeit weitgehender
Ubereinstimmung und der kollektiven Akzeptanz oder Ablehnung von Dingen. Akzeptanzchancen
variieren auflerdem von Milieu zu Milieu in verschiedener Weise verbreiteten Kenntnis von anderem
und realistischerweise antizipierbaren biographischen Alternativen. (Lucke 1995, S. 386 ff.)

Einige der aufgelisteten Bestimmungsgrinde, wie Gruppendruck, Gewdhnung oder ritueller
Normgehorsam, fiihren zu Akzeptanzformen, die sich an der Grenze zur passiven Hinnahme oder dem
erzwungenen Einverstandnis bewegen und damit nur noch bedingt "Akzeptanz" bezeichnen. Manche
Variablen sind in sich widerspriichlich, in ihren Wirkungen ambivalent oder erweisen sich - gemessen
an ihren akzeptanzsteigernden Absichten - eher als kontraproduktiv.

Partizipation als Mitwirkung an politischen Entscheidungen beispielsweise kann ein wichtiges Mittel
sein, um die Aussichten auf Akzeptanz zu erhohen, insbesondere, wenn sie institutionalisiert oder
rechtlich verankert ist und friihzeitig, d.h. schon in der Planungs- und Vorbereitungsphase erfolgt. Auf
der anderen Seite kann sie den Loyalitats- und Solidaritdtsgewinn wieder zunichtemachen, wenn der
»ernuchternde Blick hinter die Kulissen* bestehende Vorurteile bestatigt.

Es gibt Wechselwirkungen zwischen Wissensstand, Wissenszuwachs, technischen Fortschritts und
gesellschaftlicher Aufklarung. Akzeptanzbereitschaften und Protestpotentiale kdnnen durch "Zuviel"-
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oder "Allzu-genau™-Wissen steigen, eine positive oder negative Korrelation ist dabei moglich. (Lucke
1995, S. 389 f)

Alternativ zu den eben beschriebenen soziologischen Faktoren kann Akzeptanz von politischen
MaRnahmen im subjekt- und kontextbezogenen Bereich auch als spezielle Art umweltorientierten
Verhaltens betrachtet werden. Dieser Ansatz ist insbesondere in Hinblick auf die Thematik dieser
Arbeit relevant, da der offentliche Personennahverkehr ein Bestandteil des Umweltverbundes ist und
somit OPNV-unterstiitzende MaRnahmen auch als MaBnahmen fiir den Umweltschutz betrachtet
werden kdnnen. Stern (2000) geht von der These aus, dass die Unterstiitzung bzw. Akzeptabilitat von
UmweltmaBnahmen als nichtaktivistisches Verhalten in der Offentlichkeit definiert werden kénnte.
Umweltverhalten kann sich daneben auch in Umweltaktivismus (aktive Einbindung in
Umweltorganisationen und -demonstrationen) oder als umweltschiitzendes Verhalten in der
Privatsphére (z.B. Nutzung 6kologischer Produkte oder Milltrennung) ausdriicken. Auch wenn das
genannte nichtaktivistische ~Verhalten in der Offentlichkeit durch Unterstiitzung von
UmweltmalRnahmen die Umwelt nur indirekt beeinflusst, kann dieser Einfluss groR sein, da die Politik
mit MaBnahmen und Gesetzen das Verhalten vieler Menschen und Organisationen auf einmal
beeinflussen kann. (ebenda, S. 409 f.)

Die VBN (value-belief-norm) - Theorie, welche von Stern und seinen Kollegen entwickelt wurde,
beschéftigt sich mit den Indikatoren, die zu (nichtaktivistischen) Umweltverhalten fiihren. Eine
schematische Reprasentation dieser Theorie ist in Abbildung 9 zu sehen. Sie baut auf die Erkenntnisse
anderer Autoren auf und verbindet Wertetheorie, Norm-Aktivations-Theorie und der NEP-Perspektive
(New Environmental Paradigm) durch eine Kausalkette von flinf Variablen, welche letztendlich zum
Verhalten flhren.

Proenvironmental

Values Beliefs personal norms Behaviour
Biospheric===® Ecological=» Awareness of ==# Ascription of==# Sense of Activism
/v worldview consequences responsibility obligation to
Altruistic (NEP) (AC) (AR) take pro- Nonactivist
environmental behaviour in
action ;
Egoistic the public
sphere (e.g.
acceptability
policies)
Private-sphere
behaviours
Organisational
behaviours

Abbildung 9: Schematische Représentation der Variablen der VBN-Theorie zum Umweltschutz (Quelle: Stern 2000, S. 412)

Die Basis der Theorie bilden personliche, soziale und 6kologische Werte (Wertetheorie). Diese
beeinflussen die 6kologische Weltansicht der Menschen (NEP), welche wiederum Einfluss auf die
Wahrnehmung von Konsequenzen hat. Die Tatsache, dass sich die Menschen der Konsequenzen ihrer
Handlungen bewusst sind, bildet die Grundlage fur die (mégliche) Zuschreibung von Verantwortung,
also der Einsicht, dass eigene Handlungen diese Konsequenzen verhindern kdnnen. Dies flhrt zur
Aktivierung umweltférderlicher persdnlicher Normen und schliefflich zum untersuchten Verhalten.
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Die VBN-Theorie konnte schon erfolgreich zur Erklarung von Akzeptabilitatsbeurteilungen
politischer MaBnahmen eingesetzt werden, u.a. z.B. in der Energiepolitik (Steg et al. 2005). Die
Autoren dieser Studie merken aber an, dass relativ Kkostenintensive Verhaltensweisen, wie
beispielsweise die Nutzung von Auto oder Bahn weniger stark mit persdnlichen Normen verbunden
sind, wie Verhalten, welches mit geringeren Kosten verbunden ist, wie z.B. Recycling oder der
Akzeptabilitdt von Energiepolitik (ebenda, S. 423). Eine mdgliche Anwendung der value-belief-norm-
Theorie auf die Akzeptanz von Einwohnerabgaben wére also noch zu tberpriifen.

3.3.2 Akzeptanz politischer MaBnahmen und Abgaben (Finanzwissenschaft)

Dieses Kapitel befasst sich genauer mit den Faktoren, die das Akzeptanzobjekt, also politische
MaRnahmen und speziell die Einfihrung von Abgaben, naher charakterisieren und somit die
Einstellung des Akzeptanzsubjekts beeinflussen.

Abgaben im finanzwissenschaftlichen Sinne sind alle auf der Finanzhoheit ruhenden Offentlichen
Einnahmen der Gebietskdrperschaften, u.a. jegliche Steuern, Gebiihren, Beitrdge und Sozial- oder
Sonderabgaben, also — vom Abgabepflichtigen her definiert - pflichtgemaRe Geldleistungen aller Art
an ein Gemeinwesen (Arentzen 1997). Auf die mdglichen Abgabenformen bei Einwohnerabgaben
wurde bereits vorher ndher in den fachlichen Kapiteln zu Grundbesitzabgabe und Burgerticket
eingegangen.

In einem Zeitungsartikel nennt Straubhaar (2013) drei Bedingungen, die erfillt werden mussen, damit
die Deutschen bereit sind, freiwillig mehr Steuern zu zahlen: Fairness, Mitsprache und Einfachheit.
Fairness spielt in der Bewertung der Finanzpolitik eine ,,herausragende Rolle®, denn fiir die Menschen
zahlt nicht nur der Egoismus, sondern auch oder sogar mehr noch die Gerechtigkeit des
Finanzsystems. Beispielsweise widerspricht ein Steuersystem dem Fairnessgedanken, wenn es
Besserverdienenden leichter moglich ist, Schlupflocher zu nutzen, als der Ubrigen Bevolkerung.
Einfachheit driickt sich dadurch aus, dass es der Masse der Besteuerten mdglich ist, einfach
nachzuvollziehen, was wie besteuert wird und das am besten ohne Fremdhilfe®.

Die Bevolkerung will im Sinne von Transparenz aber nicht nur wissen, wer wie viel Steuern bezahlen
soll, sondern auch mitreden, wenn es um die Festlegung von Steuerart, -struktur und -héhe geht. Dazu
gehort auch die Partizipation bei der Verwendung der Einnahmen, denn ein unmittelbarer
Zusammenhang zwischen (hdheren) Steuern und (verbesserten) staatlichen Dienstleistungen fiihren zu
einer steigenden Bereitschaft, (mehr) Steuern zu zahlen.

Nach Straubhaar (2013) erflllt das deutsche Steuersystem die drei genannten Bedingungen in den
Augen der Bevolkerung immer weniger, wenn beispielsweise im Zuge der Finanzmarktkrise
Verbraucher und Arbeitnehmer mehr oder weniger ungefragt notfallméRig fur Risiken privater
Akteure haften mussen.

Jonas, Heine und Frey (1999) bestitigen mit ihrem ,Modell der Steuerzufriedenheit” diese
Erkenntnisse und erkldren die Einstellungen zu Steuern als ein Teil des Steuerzahlverhaltens. Die
6konomische Analyse geht davon aus, dass es fiir Personen aversiv ist, Steuern zu zahlen, weil
Besteuerung mit einem Verlust an Einkommen verbunden ist und das rational-egoistische Verhalten
des Homo Oeconomicus nach Einkommensmaximierung strebt. Da auch Nichtzahler in den Genuss
oOffentlicher Leistungen kommen, entsteht ein Anreiz zum ,,Trittbrettfahren®, also die Bemihung
eigene Steuerleistung so gering wie mdglich zu halten und gleichzeitig von staatlichen Leistungen zu

%2 Die beriihmte Steuererklarung auf einem Bierdeckel bildet genau diese Idee ab.
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profitieren. Menschen konnen nach dem Modell aber auch bei aversiven Situationen Verantwortung
tbernehmen, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

— Sinn und Erklarbarkeit der Regelungen und Gesetze in Bezug auf Steuerbeitrdge und 6ffentliche
Ausgaben

— Transparenz und Vorhersehbarkeit dieser Regelungen und Gesetze

— Partizipation und Beeinflussbarkeit

— Fairness zwischen steuerlichen Beitrdgen und der Nutzniefung Offentlicher Leistungen im
Vergleich zu anderen Personen

Diese Faktoren beeinflussen nach Jonas, Heine und Frey (1999) die Einstellungen zu - und damit auch
die Akzeptanz von — Steuern und fiihren damit zu Verantwortung fur und Identifikation mit der
Gemeinschaft.

Hinter diesen Akzeptanzobjekt betreffenden Faktoren stehen zumeist soziologische oder
psychologische Hintergriinde, welche die Relevanz von Lucke’s Einflussfaktoren bestétigen (siehe
vorheriges Kapitel). Beispielsweise liegt es im Interesse des Steuerzahlers zu wissen, welche
Leistungen durch die Steuer finanziert werden und ob diese mit seinem personlichen Wertesystem
vereinbar sind (Verhaltens- Norm- und Wertebene). Zudem wird die Sichtweise zum Sinn und
Erkléarbarkeit einer Steuer durch das Bewusstsein der personlichen Verantwortlichkeit fir die
Gemeinschaft und deren Zukunft beeinflusst (Jonas et al. 1999, S. 173), was Situations- und
Problemebene und Akteursebene vereint. ,,Menschen, die sich fiir die Gesellschaft und Zukunft
verantwortlich fuhlen, sehen eher einen Sinn in ihrem Steuerbeitrag als Menschen, die nicht Uber
dieses Verantwortungsbewuf3tsein [sic] verfiigen (Jonas et al. 1999, S. 174). Dabei ist mit der
personlichen Verantwortung das Solidaritatsprinzip eng verknupft.

Zu dem Faktor Sinn und Erklarbarkeit einer Steuer gehort zudem auch der persénliche Nutzen, den der
einzelne wahrnimmt. Eine positive Identifikation mit dem Steuerbeitrag wird gefordert, wenn
Personen erkennen, dass durch die damit finanzierten Leistungen sie selber und die Allgemeinheit
profitieren. Ein Grofteil staatlicher Leistungen ist jedoch unmittelbar nicht sichtbar und
Verschwendungen und getatigte Fehlinvestitonen werden von den Medien in das Zentrum der
Aufmerksamkeit des Steuerzahlers geriickt, was beides zu einer verzerrten negativen Wahrnehmung
der individuellen Bewertung der 6ffentlichen Leistungen fuhren kann. (ebenda)

So wie Lucke (1995) gehen auch Jonas, Heine und Frey (1999) nédher auf die Bedeutung der
Partizipation ein. Wenn  Steuerpflichtige = Mitwirkungsrechte an den Abgaben- und
Ausgabenentscheidungen haben, so konnte empirisch gezeigt werden, dass staatliche Leistungen dann
am ehesten als faire Gegenleistung fiir die Steuerzahlung angesehen und deutlich seltener Steuern
hinterzogen werden (Weck-Hannemann und Pommerhene 1989, S. 546 sowie S. 552 zitiert nach Jonas
etal. 1999, S. 1751.).

3.3.3 Einflussfaktoren und Modelle verkehrspolitischer Malinahmen

In den vorangegangenen beiden Kapiteln (3.3.1 und 3.3.2) wurden Einflussfaktoren betrachtet, die
entweder das Akzeptanzsubjekt, den Kontext oder das Akzeptanzobjekt in den Mittelpunkt riicken und
eher von theoretischer Natur waren. Dieses Kapitel méchte Modelle von Einflussfaktoren der
Akzeptanz darstellen, die in einem Modell Akzeptanzsubjekt, -objekt sowie -kontext vereinen und sich
speziell auf wverkehrspolitische Malinahmen beziehen. Insbesondere zur Akzeptanz von
Strallenbenutzungsgebuhren gibt es zahlreiche Literatur. Im nachsten Kapitel (3.4) werden Validitat
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der theoretischen Modelle und Wirkungsart der Einflussfaktoren (direkt/ indirekt) anhand empirischer
Studien genauer untersucht.

Abbildung 10 zeigt die (verkirzte) theoretische Struktur des Akzeptabilititsproblems in der
Verkehrspreisgestaltung nach Schlag und Teubel (1997). Die Ideen des Modells basieren haupt-
sachlich auf den Theorien der Sozialpsychologie und vereinen die Theorie des tberlegten Handelns
mit der Theorie der Schutzmotivation von Rogers und dem kognitiven Motivationsmodell von
Heckhausen.

Problembewusstsein Zielvorstellungen
I I I I !
Information Effektivitit Persénlicher Einnahmen- Equity
und Effizienz Bezug zum verwendung
Fahrzeug
Y

Akzeptanz der vorgeschlagenen Lésung

Abbildung 10: Akzeptanzmodell von Schlag und Teubel zu StraRenbenutzungsgebiihren (ohne Verhaltenskomponenten)
(Quelle: Schlag und Teubel, S. 136)

Die Einstellung der Menschen (Emotionen und Meinungen zum Sachverhalt) und mobilititsbezogene
soziale Normen beeinflussen die Zielvorstellungen, welche zusammen mit der Problemwahrnehmung
zu den funf Haupteinflussfaktoren der Akzeptanz fuhren: Information, wahrgenommene Effektivitat
und Effizienz, individuelle Anspriiche (Bezug zum Fahrzeug, Freiheit), Einnahmenverwendung und
Gerechtigkeit.

Beziiglich der Wahrnehmung von Problemen besteht die Annahme, dass hohes Problembewusstsein
(z.B. Umwelt- oder Verkehrsprobleme) zu einer verstarkten Auseinandersetzung mit Optionen zur
Ldsung der wahrgenommenen Probleme fuihrt und damit eine Voraussetzung fir die Akzeptanz von
road pricing-MalRnahmen sind. Die Folgen des Autoverkehrs missen auf der einen Seite
wahrgenommen und auf der anderen Seite als problematisch oder schadlich bewertet werden. Die
erwartete zukiinftige Veranderung spielt eine wichtige Rolle (Schade 1999, S. 232).

Je nach Fokus der verschiedenen Probleme kdnnen unterschiedliche Ziele mit verkehrspolitischen
MaRnahmen verfolgt werden, zum Beispiel Finanzierungs- oder Umweltziele. Fir die Autofahrer
hingegen zahlen vor allem mobilitatsbezogene Ziele. Fur die Akzeptanzproblematik entscheidend ist
der potentielle Zielkonflikt, da die benannten Ziele untereinander konkurrieren kénnen (Schade 1999,
S. 232). Hier findet eine Ubertragung des sozio-okologischen Dilemmas nach Ernst & Spada auf den
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Verkehrsbereich statt. Dieses ist durch zwei Aspekte charakterisiert: Der Nutzung einer nattrlichen,
sich selbst regenerierenden Ressource sind Grenzen gesetzt und eine zu hohe Nutzung fuhrt zu
Schadigung. Der Gewinn durch die Nutzung ist sofort vorhanden, die Verluste durch die Schadigung
aber erst mit erheblicher Zeitverzdgerung (6kologischer Aspekt). Zudem kommt der Gewinn jedem
Individuum selbst zu Gute, eventuelle Schaden aber aller am Geschehen gleichermaBen (sozialer
Aspekt). Eine Verkleinerung des personlichen Gewinns durch Verkehrsbepreisung erreicht eine
Begrenzung der Schaden flir die Allgemeinheit. Ernst und Spada fanden heraus, dass das Wissen um
Okologisch und soziale Probleme und die personlichen Ziele als entscheidende Determinanten fiir
umweltorientiertes Verhalten gelten. Es erfolgt eine Einteilung in die 2zwei Zielgruppen
Ressourcenorientierung (mit dem Hauptziel einer moglichst intakten Ressource und einem fairen
Ausgleich in der Gruppe) und der Gewinnmaximierung (v.a. an hohen Ertrdgen aus der Umwelt-
nutzung orientiert). Auf den Verkehrsbereich bezogen gibt die erstere Gruppe den oOffentlichen
Verkehrsmitteln oder der Luftverbesserung einen Vorrang, die zweite Gruppe maximiert personliche
Ziele und mochte beispielsweise das personliche Fahrzeug benutzen, wann immer sie mdchte. Eine
hohere Bewertung allgemeiner, gesellschaftlicher Ziele kdnnte also positiv in Zusammenhang mit
Akzeptanz stehen. (Schade 1999, S. 233)

Ein Grundstein fir Akzeptabilitit von MaRnahmen zum Verkehrsnachfragemanagement ist
Information. Die Menschen missen einerseits die geplanten MaBnahmen kennen und verstehen und
andererseits den Hintergrund dazu (Kostenwahrheit im Verkehr), das Ziel (Staureduktion) und die
Umsetzungsstrategie wissen. ,,Aus der Umweltbewusstseinsforschung ist bekannt, dass das Wissen um
richtiges Handeln fiir den Umweltschutz eine notwendige wenn auch nicht hinreichende Bedingung
fur umweltgerechtes Verhalten ist (Schade 1999, S. 234). Der Zusammenhang zwischen Kenntnissen
und Akzeptanz ist hingegen nicht ganz eindeutig und kann einerseits positiv oder auch negativ
korrelieren. Schlag und Teubel (1997, S. 135 ff.) verweisen dabei auf zwei empirische Studien, die
unterschiedliche Ergebnisse hervorbrachten und bestétigt somit die Theorien von Lucke (1995) (vgl.
Kapitel 3.3.1). Langner und Leiberg (2002, S. 14 f.) glauben, dass der Faktor ,,Information* nicht auf
der gleichen Ebene im Modell stehen sollte, wie die anderen vier Variablen, sondern eher einen
ibergeordneten Begriff darstellt und die vier restlichen Variablen bestimmt, da es Wissen (ber
Effektivitat/ Effizienz, Privatheit, Hypothekation und Equity bedarf, um zu einer Einstellung
gegenuber StraBenbenutzungsgebiihren zu kommen.

Nach der Erkennung eines Problems und Verdnderungszielen folgt die kritische Frage, ob die
vorgeschlagenen MaRnahmen als effiziente und effektive Losungsmoglichkeiten wahrgenommen
werden. Effektivitdt bezeichnet den Grad der Zielerreichung und Effizienz die Kosten-Nutzen-
Relation einer MaBnahme (Schade 1999, S. 234).

Die Akzeptanz von MaRnahmen, welche die Autonutzung einschrédnken oder verteuern ist stark vom
personlichen Bezug zum Fahrzeug abhéngig. Viele Birger sehen die freie Wahlmdglichkeit, wie,
wann und wohin sie fahren als Grundrecht und hegen einen tiefen Widerstand gegen MaRnahmen, die
ihre Beziehung zum Auto beintrdchtigen. Der Eingriff in die Privatsphére kann ein weiteres Hindernis
fir Akzeptanz darstellen, da beispielsweise Strafenbenutzungsgebihren oder Mautsysteme mit der
Erfassung von personlichen Daten verknupft sind. In Hong Kong wurde das erfolgreiche
Demonstrationsprojekt zu Straflenbenutzungsgebiihren wegen Zweifel beziiglich der Datensicherheit
als einer der Hauptgrinde nicht in die Realitdt umgesetzt. Die Gestaltung von technischen Details und
institutionellen Regeln kdnnen die Akzeptanz verbessern, mussen aber transparent und glaubwiirdig
fir die Offentlichkeit sein (Schlag und Teubel 1997, S. 138). Langner und Leiberg (2002, S. 15)
erweitern den Faktor Privatheit und fassen ihn inhaltlich weiter. Es besteht demnach nicht nur die
Beflirchtung eines Eindringens in die Privatsphédre bzw. einer Veradnderung des personlichen Bezugs
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zum Fahrzeug, sondern auch die Befiirchtung, dass man in seiner Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl
grundsétzlich eingeschrankt wird.

Akzeptanz hangt aulRerdem stark davon ab, wie die finanziellen Einnahmen genutzt werden. Die
Menschen haben Angst, dass das Geld im "schwarzen Loch" landet, ohne Nutzen fiir die Zahlenden zu
generieren. Vor der Einflhrung von MalRnahmen missen klare/verstandliche und glaubwirdige
Aussagen zur Verwendung der eingenommenen Mittel gemacht werden. (Schlag und Teubel 1997, S.
138)

Die Einnahmeverwendung spielt aulerdem eine Rolle beziglich der Gerechtigkeit/ Fairness (Equity).
Gerechtigkeit bezieht sich auf Verteilung von Kosten und Nutzen und deren personliche
Wahrnehmung, wobei interpersonelle und uberregionale Gerechtigkeitsaspekte betrachtet werden.
Uberregionale Gerechtigkeit bezieht sich auf mdgliche unfaire Verteilung von Kosten und Nutzen
zwischen Regionen und Stadten (beispielsweise wird die erste Stadt, die SBG einfiihrt,
moglicherweise Wettbewerbsnachteile haben). Interpersonelle Gerechtigkeit besteht durch Fairness
bezuglich verschiedener Bevolkerungsgruppen und Einkommenskategorien. Es darf keine
Mobilitatseinschrankung stattfinden, v.a. nicht Menschen mit geringeren Einkommen, Behinderte,
Menschen, die in der betroffenen Region leben oder ihr Unternehmen haben, oder die aufs Auto
angewiesen sind, weil entsprechender OPNV nicht verfiigbar ist. Wenn durch
StraRenbenutzungsgebithren ein besserer OPNV finanziert wird, der bessere Mobilitat fir alle
garantiert, ware dies ein guter Verteilungseffekt fur Menschen die kein Auto nutzen und meist
geringeres Einkommen haben. (Schlag und Teubel 1997, S. 139).

Schade (1999, S. 235) geht aufRerdem noch auf intrapersonale Gerechtigkeit ein, welche das
persdnliche Ergebnis-Beitrags-Verhaltnis vor und nach der Einflihrung der MalRnahme) beschreibt. Je
mehr eigene Nachteile durch eine MalRnahme entstehen, desto ungerechter wird diese empfunden und
desto weniger Akzeptanz fir die jeweilige Mainahme vorhanden.

Schade (1999, S. 232, 235) vervollstandigt das beschriebene Modell von Schlag und Teubel (1997)
um eine weitere (achte) Einflussvariable: die Zuschreibung von Verantwortung fiir die Lésung von
Verkehrsproblemen (Verantwortungsattribution). Das Konstrukt der Verantwortungszuschreibung
entstammt der Theorie der Norm-Aktivation®* und stellt eine zentrale Komponente in der Erklarung
altruistischen Verhaltens dar. Dieses Modell ist in den letzten Jahren in einigen Untersuchungen zur
Erklarung umweltrelevanten Verhaltens angewendet worden. Umweltschiitzendes Verhalten wird
demnach wahrscheinlicher, wenn Personen schadliche Konsequenzen des eigenen Handelns auf die
Umwelt und andere wahrnehmen und gleichzeitig die Verantwortung dieser Konsequenzen auf die
eigene Person zuschreiben. Voraussetzung fur die Verantwortungszuschreibung beim road pricing ist
das Problembewusstsein. Fraglich ist, wem die Verantwortung fiir die Losung der Probleme zuge-
schrieben wird: der eigenen Person (internal) oder jemand anderem, z.B. dem Staat (external). Fiihlen
sich die Menschen fiir die Ldsung der Probleme mitverantwortlich, so sollte dies zu einer erhohten
Zustimmung zu den MalRnahmen fiihren.

Nach der Akzeptanz der vorgeschlagenen Ldsung folgen in  dem Modell noch
Verhaltenskomponenten, welche in der obigen Abbildung nicht mit dargestellt werden. Demnach
beeinflusst die Akzeptanz die Verhaltensintentionen und diese wiederum im Zusammenspiel mit den
Chancen geméR Intention zu handeln und den Kosten/ Nutzen der Verwirklichung das individuelle
Verhalten. Da in dieser Arbeit der Schwerpunkt auf die Einflussfaktoren zur Akzeptanz, also dem
vorgelagerten System liegt, wurde hier auf die Darstellung der nachgelagerten Ebenen verzichtet.

Das Grundmodell von Schlag und Teubel (1997) und deren Einflussfaktoren bzw. die Erweiterung
nach Schade (1999) finden Anwendung in verschiedenen empirischen Studien (Schade 1999; Schade
und Schlag 2000; Schade 2004; Langner und Leiberg 2002; Gehlert 2009).

% Siehe dazu auch die VBN-Theorie im Kapitel 3.3.1
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Weitere theoretische Modelle werden beispielsweise in den empirischen Studien von Rienstra et al.
(1999), Jakobsson et al. (2000), Bamberg und Rélle (2003), Eriksson et al. (2006), Steg und Schui-
tema (2007), Ittner et al. (2003) und Jaensirisak (2003) aufgestellt und untersucht (vgl. folgendes
Kapitel).

Diese umfassen bis auf wenige Ausnahmen die vorher gennannten Einflussfaktoren nach dem Modell
Schlag und Teubel (1997) bzw. der Erweiterung/ Vervollstandigung (Schade 1999, 2005).

Schade (2005) entwickelt das aufgestellte Modell spater nochmals weiter (vgl. Abbildung 11).

Ebene I II m | IV
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mkommen FairneB |
g Gl i | Wahrg. Verhaltens- |
+ kontrolle :
i
Nutzen B
+ - (-)

Effektivitat
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® Externale \
o Verantw. /i

Abbildung 11: Erweitertes und spezifiziertes Akzeptanzmodell nach Schade (2005, S. 77)

+
PB Verkehr ’

Der Autor unterscheidet demnach zwei Ebenen, welche sich auf die Akzeptanz auswirken. In der
Ersten befinden sich distale Pradiktoren, die eine notwendige, aber nicht hinreichende Bedingung fur
die Akzeptanz von SBG darstellen. Diese umfasst Problemwahrnehmung, Zielvorstellung,
Verantwortungsattribution und Wissen. AuBerdem wird der externe Faktor Einkommen mit
hinzugezogen. Die zweite Ebene (proximale Ebene) stellt die Bewertungsebene der Malinahmen dar
und besteht aus den evaluativen Kriterien Fairness, Nutzen, Effektivitat und soziale Norm. Die
gesamten Faktoren beeinflussen die Akzeptanz in der dritten Ebene und diese wiederum in
Verbindung mit der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle die Verhaltensintentionen in der vierten
Ebene. Positive Zusammenhénge werden in der Abbildung mit einem Plus, negative mit einem Minus
dargestellt.
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Das erweiterte und spezifizierte Akzeptanzmodell integriert utilitaristische, soziale und
moralbezogene Einflussfaktoren auf die Akzeptanz von Strallenbenutzungsgebiihren und geht deutlich
uber alternative 6konomische und psychologische Erklarungsmodelle hinaus (vgl. Jakobsson et al,
2000; Jaensirisak et al., 2003; Ittner et al., 2003)*“ (Schade 2005, S. 79). Der Vorteil dieses Ansatzes
liegt in der mdglichen simultanen Abschatzung der unterschiedlichen Einflussmdglichkeiten. Das
vorgestellte Akzeptanzmodell von Schade (2005) ist (bisher noch) keine geschlossene Theorie,
sondern stellt eher einen heuristischen Rahmen dar, welcher prinzipiell offen fliir Erweiterungen bzw.
Spezifikationen ist. Weiterhin kann es eher als Struktur- und weniger als Prozessmodell verstanden
werden, obwohl es prozesshafte Elemente andeutet. (Schade 2005, S. 79)

Zur Theorie und Empirie des Akzeptanzprozesses (Veranderung der Akzeptanz durch Einflihrung
einer MaRRnahme) sei hier beispielsweise auf Gehlert (2009) verwiesen.

3.4 Empirische Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer MalRnahmen

Ziel dieses Kapitel ist es zu untersuchen, inwieweit die Faktoren, welche im letzten Kapitel in Theorie
als (moglicherweise) akzeptanzbeeinflussend identifiziert wurden, wirklich nachgewiesenen Einfluss
auf die Akzeptanz verkehrspolitischer Malinahmen haben und inwiefern sie sich gegenseitig
determinieren. Dazu wurden 16 Literaturquellen mit 17 empirischen Studien ausgewertet und die
Ergebnisse beziglich Wirkung der Faktoren (positiv oder negativ) und die Verbindungen zur
Akzeptanz bzw. zu anderen Faktoren (direkt oder indirekt) miteinander verglichen. Diese Erkenntnisse
bilden zusammen mit den vorher vorgestellten Akzeptanzmodellen die Grundlage fiir die Erarbeitung
der theoretischen Annahmen zur Akzeptanz von Einwohnerabgaben im néchsten Kapitel. Es wurden
nur Studien ausgewertet, die sich mit der Akzeptanz in der Bevolkerung beschaftigen, fir politische
Akzeptanz und deren Zusammenhdnge mit der &ffentlichen Akzeptanz sei hier auf Kapitel 3.5
verwiesen.

In Tabelle 19 (Anhang 9.1) sind die Ergebnisse unterteilt nach den jeweiligen Literaturquellen
tbersichtlich dargestellt. Sie zeigt neben den untersuchten Einflussfaktoren die Art der untersuchten
MaRnahmen und das Untersuchungsdesign bzw. die Datencharakteristik. Falls mdglich wurde bei Art
der MalRnahme neben den Angaben von den Autoren noch hinzugefigt, ob es sich um Push- oder Pull-
MaRnahmen®* handelt. Beim Untersuchungsdesign ist vermerkt (sofern in den Quellen verfiigbar), wo,
wann und wie die Datenerhebung durchgefiihrt wurde. Ein Kreuz bei einem Einflussfaktor bedeutet,
dass der entsprechende Faktor in der Studie genauer untersucht wurde, ein Plus kennzeichnet einen
direkten positiven, ein Minus einen direkten negativen Einfluss auf die Akzeptanz der
verkehrspolitischen MalRnahmen. Beziehungen zwischen den einzelnen Faktoren konnten aus Griinden
der Ubersichtlichkeit nicht dargestellt werden. Auf diese wird im Text in den Kapiteln 3.4.1 bis 3.4.4
eingegangen.

Diese Tabelle ist eine subjektive Zusammenfassung der gesammelten Informationen und soll keine
verbindliche Darstellung sein. Falls kein Kreuz bei einem Einflussfaktor und der jeweiligen Studie
vorhanden ist, muss das nicht zwangslaufig heiRen, dass dieser nicht untersucht wurde. Manchmal
wurden Studienergebnisse in den einzelnen Literaturquellen nur zusammengefasst und  die
umfangreichen Studienergebnisse waren nicht verfligbar oder wurden nicht verdffentlicht. Es wurden
also nur Einflussfaktoren und Wirkungen gekennzeichnet, worauf die Autoren explizit hingewiesen
haben. Zudem wurden flr einzelne Einflussfaktoren unterschiedliche Begriffe verwendet, weshalb die
Einteilung nicht immer leicht war und somit auf subjektiven Einschatzungen beruht. Da es sich bei
den angegebenen Faktoren ,,verkehrsbezogene Daten und Verhalten* und ,,sozio6konomische Daten*

3% Zur Erklarung der Begriffe sei auf Kapitel 2.4.2 verwiesen.
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um Zusammenfassungen von Unterfaktoren® handelt, wurden hier keine Wirkungen auf die
Akzeptanz angegeben, um Missverstandnisse zu vermeiden. Wichtige Erkenntnisse dazu werden im
Kapitel 3.4.4 wiedergegeben. Der Faktor Einkommen wurde hier aufgrund seiner Bedeutung® aus den
soziodkonomischen Daten ausgegliedert und separat als Faktor dargestelit.

Bevor die genauen Ergebnisse vorgestellt werden sollte darauf hingewiesen werden, dass ein
Vergleich der Einflussfaktoren und ihren Wirkungen zwischen den Studien zwar mdglich aber
trotzdem ausdrlicklich begrenzt ist, da einerseits unterschiedliche MaRnahmen untersucht und
anderseits verschiedene Untersuchungsmethoden angewandt wurden.

3.4.1 Akzeptanz verschiedener verkehrspolitischer MalRnahmen

In einer im Jahr 2001 in ganz Deutschland stattgefundenen Befragung mit Gber 1000 Teilnehmern
wurde die Akzeptabilitdt verschiedener Verkehrsmalinahmen untersucht. Auf die Frage, welche
Strategien gut geeignet seien, um urbane Verkehrsprobleme zu lésen, wéhlten 63,3 % der Befragten
die Alternativenforderung zum MIV (OPNV, Rad) als die am meisten favorisierte Variante, darauf
folgend 43,3 % mehr StralRen bauen, 24,9 % den Autoverkehr zu regulieren und 10,2 % eine Beprei-
sung des Individualverkehrs. Die Studie zeigte, dass Investitionsinstrumente akzeptablere MaRnahmen
sind und eher als positiv wahrgenommen werden, wohingegen alle Preisinstrumente weniger
akzeptabel sind und eher als negative Malinahmen wahrgenommen werden (Holzer 2003, S. 223 ff.).
Diese Untersuchung bestatigt dabei die Erkenntnisse aus anderen Arbeiten, dass Push-MaRnahmen
weniger akzeptiert und schlechter bewertet werden als Pull-MafRnahmen (Bartley 1995; Schade 1999;
Rienstra et al. 1999). Die Ergebnisse beschranken sich nicht auf den deutschen Raum, sondern wurden
auch auBerhalb Deutschlands gesammelt. Das MIRO-Projekt (Mobility impacts, reactions and
opinions) beispielsweise beschaftigte sich mit dem Problembewusstsein, der Effektivitdt und der
Akzeptanz verschiedener verkehrspolitischer Manahmen in Europa. Es wurden dafiir Befragungen in
acht europdischen Stadten durchgefiihrt. Die Studie zeigte, dass es zwar eine hohe generelle
Wahrnehmung von Verkehrsproblemen gibt und grundsatzlich eine 6ffentliche Unterstltzung fur
GegenmaBnahmen existiert, diese aber stark von der Art der MaRnahme abhangt. Die OPNV-
Verbesserung ist die am meisten Akzeptierte, gefolgt von MalRnahmen, die den Verkehr regulieren.
Geblhrenerhebung bei Straenverkehrsteilnehmern werden generell nicht als akzeptabel gesehen,
obwohl es dabei eine Varianz in verschiedenen Stidten gibt (Bartley 1995). In einer anderen
europaischen Studie unterstiitzten iiber 90 % der Autonutzer einen verbesserten OPNV, sowie Park-
an-Ride Systeme, dagegen stimmten weniger als 20 % einem verringertem Parkplatzangebot und
cordon pricing zu (Schade und Schlag 2000).

Allerdings gibt es auch Unterschiede zwischen den Faktoren, die die Akzeptabilitdt verschiedener
MaBnahmen erklaren, beispielsweise einer gestiegenen Benzinsteuer und eines verbesserten OPNV:
erstere Mallnahme wird vor allem durch die Faktoren wahrgenommene Fairness und personliche
Normen (Verantwortungsbewusstsein) beeinflusst, letztere eher durch Wahlfreiheiten und
Problembewusstsein als durch persdnliche Normen. Ein verbesserter Nahverkehr wird nicht als
beschrankend wahrgenommen und in Verbindung mit der Akzeptanz einer solchen Malinahme,
muissen die Autonutzer keinen direkten Verlust erleiden, weswegen moralische und
Fairnessbedingungen weniger wichtig sind (Eriksson et al. 2006).

% Der Faktor ,verkehrsbezogene Daten und Verhalten fasst mobilitdtsbezogene Daten zusammen und enthilt u.a.
Informationen zum Verkehrsverhalten (z.B. Haufigkeit der Verkehrsmittelwahl oder Hauptverkehrsmittel), Auto- oder
Fuhrerscheinbesitz, jéhrlich zuriickgelegte Kilometer mit dem Auto, Fahrzeiten usw. Der Faktor soziotkonomische Daten
besteht u.a. aus Alter, Geschlecht, Bildungsstand, Haushaltsgréfe usw.

% Die Importanz des Faktors Einkommen wird in Kapitel 3.4.4 naher erlautert.
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In der vorher zitierten Studie von Holzer (2003) wurde auBerdem gefragt, wie die Einnahmen von
preispolitischen Verkehrsmanahmen verwendet werden sollen. 77 % der Befragten fanden die
Verringerung von Nahverkehrstickets einen guten Vorschlag. Darauf folgen mit 76,5 % die Erh6hung
des Nahverkehrsangebots, mit 70,3 % Forderung des Radverkehrs, mit 58,7 % der Bau von
Parkplatzen und 57,8 % der Stralenbau. Die deutsche Bevolkerung winscht sich also am meisten
Unterstiitzung fiir den Offentlichen Nahverkehr, gefolgt vom Radverkehr.

In der Studie wurde zudem untersucht, welche Rolle die Zielsetzung bei der Akzeptabilitat von
Preismanahmen spielen. Der Autor wandte dazu zwei verschiedene Fragenbogendesigns an. Beim
Typ A wurde die Bepreisung als Zielsetzung gewahlt, danach Entscheidungen (ber Investitionen
getroffen. Im Fragebogen vom Typ B wurden die Investitionen als Zielsetzung betrachtet und erst
dann die PreismaBnahmen. Holzer (2003, S. 223) konnte zeigen, dass die Unterstlitzung fur
Preismalnahmen beim Typ B Fragebogen hoher ist, da hier der Schwerpunkt nicht auf der
Preismallnahme wie bei Typ A, sondern auf der Investition liegt. Die Menschen haben das Gefiihl,
etwas zu gewinnen, indem sie etwas unterstlitzen, auch wenn sie dafiir zahlen mussen. Die Ziele
spielen also eine — wenn auch nicht iberwaltigende — Rolle bei der Bewertung von MafRnahmen, auch
wenn die Manipulation ausdricklich begrenzt ist.

Die Verwendung der Einnahmen (Investitionsziel) hat also einen signifikanten Einfluss auf die
Akzeptabilitdt von Bepreisungsmalnahmen, was auch andere Studien bestdtigen (Schade 1999;
Schade und Schlag 2000; Langner und Leiberg 2002; Jaensirisak 2003). Werden zum Beispiel
Strallenbenutzungsgebihren als ein Teil eines umfassenderen Verkehrsnachfragekonzepts prasentiert,
welches die Einnahmenverwendung mit berlcksichtigt, steigt die Zustimmung deutlich an (Schade
1999, S. 238). Jaensiriak (2003) untersuchte die Auswirkungen der Einnahmenverwendung auf die
beiden Faktoren gesellschaftlicher und personlicher Nutzen, welche beide signifikant die
Akzeptabilitdt von StralRenbenutzungsgebihren beeinflussen. Er stellte drei Mdglichkeiten vor, die
Einnahmen zu nutzen: eine 100-prozentige Verwendung fiir den OPNV, eine vollstandige Nutzung zur
Steuerentlastung oder als dritte Méglichkeit jeweils die Halfte fiir beides. Beziglich des personlichen
Nutzens war die dritte Lésung signifikant, beziglich des gesellschaftlichen Nutzens die Zweite und
Dritte. Der Autor schlussfolgert daraus, dass eine vollstindige Verwendung fiir den OPNV als
gesellschaftlicher Nachteil empfunden wird.

Neben der Verwendung der Gelder ist interessant, wie die MaRnahmen genau gestaltet werden und
inwiefern 6ffentliche Meinungen mit der Variation des Akzeptanzobjekts differieren. Dabei betrachten
uberraschenderweise nur wenige Studien diese Varianz im Vergleich zu anderen Einflussfaktoren.

Die Hohe der Preisanderungen wirkt sich logischerweise auf die Mobilitatsfreiheit der Menschen aus.
Nicht Uberraschend ist, dass signifikante Preisanderungen weniger akzeptabel als Geringere sind (Steg
2007). Zudem sind signifikante Preiserh6hungen nicht glaubwirdig fair zu sein, da niedrige
Einkommensgruppen (berproportional belastet werden. Auf der anderen Seite konnen Kkleine
Preissteigerungen aber auch nicht akzeptabel sein (Steg 2007; Rienstra et al., 1999; Schade und
Schlag, 2000).

Eriksson et al. (2006) untersuchte in seiner Studie zwei Arten eines verbesserten OPNV (25 % und 50
% Ticketpreisreduktion) und zwei Stufen einer gestiegenen Benzinsteuer (zwei und fiinf Schwedische
Kronen (SEK) pro Liter Benzin). Wéhrend bei den beiden Fahrscheinsenkungen keine nennenswerten
Unterschiede gefunden wurden, unterschieden sich die Bewertungen beim Benzinpreis signifikant.

Jaensirisak (2003) wertete eine Umfrage aus, die im Jahr 2000 in England durchgefihrt wurde. Er
untersuchte den Einfluss der Ausgestaltung von StraRengebiihren (H6he, Methode, Region und Zeit)
auf die beiden signifikant positiv akzeptanzbeeinflussenden Faktoren personlicher und
gesellschaftlicher Nutzen. Einen signifikant negativen Effekt stellte er bei der Geblhrenhéhe auf die
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Wahrnehmung des Eigennutzens und des gesellschaftlichen Nutzens fest. Also je hoher die Abgabe,
desto hoher auch der Nachteil. Beim sozialen Nutzen ist der negativer Effekt jedoch nicht ganz so
grol3, was bedeutet, dass die Wahrnehmung des Eigennutzens sensitiver beziiglich der Gebiihrenhhe
ist. Interessanterweise sind Menschen, die glauben, dass Geblihren effektiv zur Staubekdmpfung sind,
weniger sensitiv auf die Gebihrenhéhe in ihrer Wahrnehmung auf gesellschaftlichen Nutzen.
Menschen mit starker Ablehnung gegen Geblhren sind sensitiver beziliglich der Gebiihrenhthe auf
die Wahrnehmung des gesellschaftlichen Nutzens, aber es besteht kein Unterschied zwischen diesen
Personen und anderen in ihrer Sensitivitat in Bezug auf ihren personlichen Nutzen. Gebiihren in einem
kleinem Raum haben einen signifikant hoheren personlichen und gesellschaftlichen Nutzen als gréRere
Geblhrenregionen, wobei der erstere groRer ist. Die Menschen beurteilen Gebihren in einer grof3en
Region nicht vorteilhafter fur die Gesellschaft als in einer kleinen Region. Mdglicherweise bedenken
sie, dass Probleme eher in der Innenstadt zu finden sind, die eine Ausdehnung der Region nicht
notwendig macht oder berlicksichtigen Gegeneffekte bei grofen Regionen. Keine oder kaum
Unterschiede machen hingegen zeitliche oder methodische Ausgestaltungsmaglichkeiten.

Schade (2005, S. 165f) stellt auBerdem fest, dass ,,vor allem Aspekte des Akzeptanzobjekts wie
Gebuhrenhéhe und Struktur, Zweck, Art der GebUlhrenerhebung und Einnahmenverwendung nur tber
modellhaft eingefiihrte MaRnahmenpakete untersucht worden* sind und zukiinftige Arbeiten ,.eine
starkere Integration subjekt- und objektseitiger Faktoren anstreben* sollten, welche ,,allerdings durch
die Vielzahl von Kombinationsmdglichkeiten erheblich erschwert werden. Diese Empfehlung fur
zukinftige Arbeiten wird in dieser Arbeit berticksichtigt (siehe Kapitel 3.6).

Sieben Studien gehen auf die geplante Verhaltensreaktion mit Einflhrung der Manahme und ihrer
Verbindung zur Akzeptanz und anderen Faktoren ein. Schade (1999) und Bamberg und Rélle (2003)
zeigen einen direkten positiven Effekt zur Akzeptanz. Je hoéher die Intention das Autofahren zu
reduzieren und umweltfreundliche Verkehrsmitteln zu nutzen mit Einfuhrung der geplanten
MaRnahmen also ist, desto mehr stimmen die Befragten Push-und Pull-MaBBnahmen zu. Neben der
Akzeptanz wirkt sich die Verhaltensintention auch positiv auf die Einschatzung der Effektivitat
(Eriksson et al. 2006; Bamberg und Rolle 2003) und negativ auf die wahrgenommene
Freiheitseinschrankung (Bamberg und Rolle 2003) aus. Wahrend Schade in seiner 1999
verdffentlichten Arbeit die Intention zur Verhaltensanderung auf die Akzeptanz wirken lasst (wie auch
andere Studien), betrachtet er in seiner 2005 verdffentlichten Arbeit die entgegengesetzte Richtung. In
der AFFORD?, wie auch der TransPrice®-Studie weist der Autor eine positive Wirkung von der
Akzeptanz auf die Intention nach. Wer Straenbenutzungsgebiihren also mehr akzeptiert, ist auch eher
bereit die Autonutzung zu reduzieren. Diese Wirkungsrichtung ist nach Sicht der Autorin besser
nachvollziehbar und sicherlich auch wahrscheinlicher.

Die Erwartungen (ber Verhaltensabsichten anderer ist eine Determinante der eigenen
Nutzungsreduktion des Autos. Jakobsson et al. (2000, S. 156) interpretieren das als ein Effekt von
erwarteten sozialen Drucks oder sozialer Norm die Nutzung zu reduzieren. Zudem ist die eigene
Reduktion direkt verbunden mit wahrgenommener Fairness und Freiheitseinschrénkung und indirekt
mit der Akzeptabilitdt. Die Befragten waren in der Studie von Eriksson et al. (2006) nicht wirklich
ernsthaft bereit ihre Autonutzung einzuschranken und hatten keine starken personlichen Normen zur
Einschrankung (Verantwortung). Mit einer 20-prozentigen Verringerung der Autonutzung wurde
verbesserter offentlicher Personennahverkehr als die effektivste von drei Varianten wahrgenommen.
Darauf folgen gestiegene Benzinsteuern (rund 15 Prozent Reduktion) und die Informationskampagne
(weniger als zehn Prozent). Eine stirkere Bereitschaft die eigene Nutzung des Autos zu reduzieren

37 AFFORD: Acceptability of Fiscal and Financial Measures and Organisational Requirements for Demand Management
% TransPrice: Trans-Modal Integrated Urban Transport Pricing for Optimum Modal Split

54



Akzeptanzforschung

haben die Befragten bei MalRnahmen, die die Freiheit erhdhen und nicht einschrénken, also Nicht-
ZwangsmaRnahmen wie ein verbesserter OPNV.

Wie sich die Akzeptanz vor und nach der Einflihrung von Straenbenutzungsgebiihren &ndern kann,
untersucht Gehlert (2009) in ihrer Studie. Beim AKTA road-pricing Experiment in Kopenhagen war
keine Anderung der Akzeptanz zu erkennen, dafiir aber im Mobilitatsverhalten. Die Autorin konnte
keine statistischen bzw. systematischen Zusammenhéange zwischen Anderung des Mobilitatsverhaltens
und der Akzeptanzénderung finden. Demgegeniiber stehen die Erkenntnisse aus dem MOBILPASS
Feldversuch in Stuttgart, wobei die Menschen nach dem Versuch StraRenbenutzungsgebiihren weniger
akzeptierten als vorher, was zeigt, dass Akzeptanz auch bei hohen Ausgangswerten ein hoch
dynamisches Konzept ist (Gehlert 2009, S. 11).

3.4.2 Akzeptanzsubjekt- und kontextbezogene Faktoren

In diesem Kapitel sollen Faktoren betrachtet werden, die gewissermallen unabhdngig vom
Akzeptanzobjekt (verkehrspolitische MalRnahmen) sind und sich vorrangig auf die den Kontext
(Umwelt und Verkehr) und das Akzeptanzsubjekt (Bevolkerung/ befragte Personen) beziehen. Dies
betrifft die Faktoren Problemwahrnehmung/ -betroffenheit, wahrgenommene Verhaltenskontrolle,
Zielvorstellungen, sowie Verantwortungs- und Umweltbewusstsein und Wissen.

Der mit Abstand am hdufigsten untersuchte Faktor ist die Problemwahrnehmung/ -betroffenheit durch
die befragte Bevolkerung, welcher insgesamt in 15 Studien betrachtet wurde.

Bezliglich der Wahrnehmung von Problemen und deren Einfluss auf die Akzeptanz von politischen
MaRnahmen im Verkehrsbereich und anderen Faktoren kommen die Studien zu folgenden
Ergebnissen: Rienstra et al. (1999, S. 197) fanden heraus, dass die Wahrnehmung von individuellen
und sozialen Problemen einen positiven Einfluss auf die Unterstlitzung verschiedener politischer
MafRnahmen haben, dabei mehr die Wahrnehmung sozialer Probleme. Aus individueller Perspektive
sind nach dieser Untersuchung Sicherheitsprobleme am wichtigsten einzuschétzen, aus sozialer eher
Umwelt- und Stauprobleme (Umweltprobleme bekommen den hdchsten Wert).

Weitere Studien, die einen direkten positiven Zusammenhang zwischen dem allgemeinen
Problembewusstsein und der Akzeptanz nachweisen sind Verhoef et al. (1997) - hier wurden nur
Stauprobleme untersucht, Schade (1999) - hier nur das umweltbezogene Problembewusstsein,
Schellhase (2000) - hier die Wahrnehmung externer Kosten und Eriksson et al. (2006) - hier nur
Luftverschmutzung als personliches und soziales Problem.

Neben der eben erwéhnten direkten Wirkung auf die Akzeptanz, weisen viele Studien auch die
indirekte Wirkung uber andere Faktoren nach. Das Problembewusstsein wirkt sich positiv auf die
Faktoren gesellschaftlicher Nutzen (Jaensirisak 2003), personliche Norm im Sinne von internaler
Verantwortungszuschreibung (Eriksson et al. 2006), die Intention umweltfreundliche Verkehrsmittel
zu nutzen bzw. die Nutzung des Autos zu reduzieren (Eriksson et al. 2006, Bamberg und Rélle 2003)
und die Effektivitatswahrnehmung (Bamberg und Rélle 2003) aus.

Schade (2005) nimmt eine Trennung in umweltbezogenes und verkehrsbezogenes Problembe-
wusstsein vor und stellt eine entgegen gerichtete Wirkung fest. Das umweltbezogene PB wirkt sich
positiv auf die Bekanntheit der MalRnahme und die internale Verantwortungszuschreibung aus, das
verkehrsbezogene PB negativ. Wer also vor allem Verkehrsprobleme wahrnimmt, dem sind
paradoxerweise Straflenbenutzungsgebiihren weniger bekannt und fhlt sich persénlich weniger fir
die Probleme verantwortlich.
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Die entgegen gerichtete Wirkung wurde schon in der Studie von Schade und Schlag (2000, S. V)
festgestellt: Geht die Wahrnehmung von Umweltproblemen eher mit einem positiven Effekt bezliglich
der Akzeptanz von Straenbenutzungsgebihren einher, so bewirkt die Wahrnehmung von Problemen,
die in direkter Verbindung mit der Stralennutzung stehen (Stau, Parkplatzdefizite) interessanterweise
einen kontraren Effekt. Signifikant war aber hier nur das verkehrsbezogene PB.

Bislang fraglich ist, welche Rolle die persdnliche Betroffenheit der Probleme bei der Bewertung und
Akzeptanz spielt. Reicht es aus, wenn die Menschen Probleme durch ihr Umfeld (z.B. Medien,
Bekannten- oder Freundeskreis) aufnehmen, oder miissen sie personlich betroffen oder direkt bedroht
sein, um entsprechende Malnahmen zu akzeptieren? Menschen akzeptieren lésungsorientierte
MaRnahmen eher, wenn sie von den Problemen personlich betroffen sind, so jedenfalls die Theorie
(Lucke 1995). Schade (2005, S. 45) gibt eine Ubersicht tiber bisherige Erkenntnisse in der Literatur:
Einer Quelle, welche eine ,,subjektiv erlebte Belastung durch Verkehr* als signifikanten Einflussfaktor
auf die Einstellung zu einer restriktiven Verkehrspolitik beweist, stehen viele weitere gegenuber, die
vor allem einen Effekt des allgemeinen Problembewusstseins bestatigen kénnen. Die Ergebnisse von
Schade (2005, S. 153) widersprechen auch den theoretischen Uberlegungen und zeigen, dass ,.eher ein
allgemeines, sozial vermitteltes Problembewul3tsein [sic] der varianzstirkere Pradiktor ist*. Verhoef
et. al. (1997) stellen wiederum fest, dass die personliche Betroffenheit (hier in der Stérke erlebten
Staus) signifikant positiven Einfluss auf die Meinung tber StralRenbenutzungsgebiihren einerseits und
die Wahrnehmung von Stau als generelles Problem anderseits hat. Wer personlich stark von Stau
betroffen ist, hat zudem eine erhdhte Zahlungsbereitschaft fiir Zeitgewinne die mit der geplanten
MaRnahme einher gehen. Franzen (1997) betrachtet konkret die Umweltbetroffenheit und stellt einen
positiven Zusammenhang zum Umweltbewusstsein und der Akzeptanz der betrachteten
verkehrspolitischen Manahmen her. Auch Schellhase (2000) findet eine direkte positive Verbindung
zwischen Betroffenheit und Akzeptanz der 24 untersuchten MalRnahmen. Die Ergebnisse zur
Betroffenheit von Problemen und deren Auswirkung auf die Akzeptanz sind also nicht kongruent,
weshalb der Faktor in dieser Arbeit genauer untersucht werden soll.

Mit der Wahrnehmung der Probleme hé&ngt auch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle zur
Probleménderung zusammen. Also wie sehen die Menschen die Probleme und wie schétzen sie ihre
Maoglichkeiten ein, daran etwas zu dandern. Mit der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle, welche aus
der Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen (1988, 1991 zitiert nach Schade 2005, S. 36)
entstammt, beschaftigen sich vier Studien. Damit soll gemessen werden, wie leicht oder schwer eine
befragte Person beabsichtigtes Verhalten tatsdchlich ausfiihren kann. Schade (1999) misst diesen
Faktor beispielsweise, indem die Fragebogen-Teilnehmer angeben missen, inwiefern sie eine
Maoglichkeit sehen, anstatt des Autos andere Verkehrsmittel zu nutzen. Dieser Faktor ist beziiglich
Bewertung und somit Akzeptanz der MalRnahmen nach den Ergebnissen eher unrelevant und hat
vielmehr eine Bedeutung in Bezug auf die Verhaltensintentionen. In den Modellen von Schade (1999,
2005) bzw. Schade und Schlag (2000) wirkt die wahrgenommene Verhaltenskontrolle zusammen mit
der Akzeptanz der MaRRnahme positiv auf beabsichtigte Verhaltensdnderungen nach Einfliihrung der
MafRnahmen.

Die Problemwahrnehmung ist weiterhin eng mit den Zielvorstellungen und dem Verantwortungs-/
Umweltbewusstsein verknipft. Schade und Schlag (2000, S. 96 f.) kommen zu dem Ergebnis, dass die
Problemwahrnehmung durch individuelle Mobilitatsziele beeinflusst wird. ,,Personen, die persénliche
mobilitatsbezogene Ziele als wichtig bewerten, nehmen verkehrsbezogene Probleme ofter war;
Personen, die soziale Ziele als wichtig erachten, nehmen eher Umweltprobleme war®. Schade (1999)
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beweist eine direkte Verbindung von Zielvorstellungen und Akzeptanzeinstellungen: ,,Personen, die
Preismallnahmen zustimmen, geben an, dal} ihnen gesellschaftliche Ziele wichtiger und persénliche
Ziele weniger wichtig sind als Personen, die diesen MalRnahmen ablehnend gegentiber stehen* (Schade
1999, S. 240). Dazu sollten aber die Ergebnisse einer anderen Studie erwéhnt werden, dass der
selbstbezogene Nutzen (und damit die Verfolgung personlicher Ziele) mehr als dreimal so wichtig ist,
wie gesellschaftsbezogener Nutzen. Beide beeinflussen signifikant die Akzeptanz von
Strallenbenutzungsgebihren (Jaensirisak 2003, S. 211). Auch in der spateren Arbeit von Schade
(2005) konnte eine Verbindung von Zielvorstellungen und Nutzen nachgewiesen werden. Die
prosozialen Wertvorstellungen (Zielvorstellungen) konnten als bedeutsamer personaler Faktor
identifiziert werden, ,,der die Nutzenwahrnehmung moderiert und den Blick von den unsicheren,
individuell geringen personlichen Gewinnen starker auf sichere und kollektiv groRRere soziale Gewinne
lenkt. Dies steht in Einklang mit einer Vielzahl von Untersuchungen, die zeigen, dafl [sic] ein
deutlicher EinfluR [sic] sozialer Orientierungen auf Handlungsentscheidungen in verschiedenen
sozialen Dilemmata besteht“ Wie vorher erwahnt stellt Schade (1999) eine entgegen gerichtete
Wirkung der beiden Zielvorstellungen (persdnlich und gesellschaftlich) fest. In seiner spateren Arbeit
(ebenda 2005, S. 133) bestatigt sich die Teilung der Zielvorstellungen in zwei Ebenen und deren
Wirkung. Gesellschaftbezogene Zielvorstellungen wirken positiv auf die Nutzenwahrnehmung,
personliche ZV negativ. Mehr zum Thema Nutzen im nachsten Unterkapitel.

In der Studie von Schade und Schlag (2000) hatte das Problembewusstsein eher nur moderaten
Einfluss auf die Akzeptanz, was sich die beiden Autoren mit dem Grund des Problems erklaren. Wenn
die Griinde flr den Stau eher bei der Ampelschaltung gesehen werden, unterstiitzen Befragte eher
technologische Strategien als StraRenbenutzungsgebiihren. Wenn die eigene Mitverantwortlichkeit
Grund fur das wahrgenommene Problem ist, dann wird auch Verantwortung fir die Lésung des
Problems (bernommen, was zur einer héheren Akzeptabilitat der Strategien fuhrt. Damit wird die
Relevanz der internalen Verantwortungsattribution deutlich. Diese wirkt sich wiederum nach einer
getrennten Untersuchung auBerhalb seines Strukturmodells in Schade (2005, S. 141) neben der
Akzeptanz auf die Nutzen- und Fairnesseinschatzung der MaRnahme aus. Externale
Verantwortungszuschreibung (6ffentliche Kdrperschaft, Einrichtungen) hat nach Schade und Schlag
(2000) keinen, in einer anderen Studie von Schade (2005, S. 141) einen negativen Effekt auf
Akzeptanz von Stralenbenutzungsgebiihren. Nach Eriksson et. al. (2006) hat die personliche Norm
(hier ein anderer Begriff fur personliche Verantwortungszuschreibung) aulRerdem positive
Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten, indem die Befragten mit groRerer persénlicher Norm eher
bereit sind die Autonutzung zu reduzieren.

Ein stdrker umweltbezogenes Problembewusstsein, gesellschaftbezogene Zielvorstellungen und
internale Verantwortungszuschreibung fiir die LOsung der Probleme stehen also in positiver
Beziehung zur Akzeptanz von verkehrspolitischen MalRnahmen insbesondere bei StraRenbenutzungs-
gebuhren. Wer einsieht, dass die eigene Mitverantwortlichkeit ein Grund fir das wahrgenommene
Problem ist, der Gbernimmt auch eher Verantwortung fur die Lésung des Problems und akzeptiert
mehr dementsprechende MaRnahmen. Die Vermutung liegt nahe, dass ,,zumindest ein Teil der
Akzeptanz durch umweltbezogene Einstellungen (UmweltbewuBtsein) [sic] moderiert sein kdnnte*
(Schade 1999, S. 241).

Dies kdnnen auch andere Ergebnisse bestatigen. Franzen (1997) findet heraus, dass es einen
Zusammenhang zwischen hohem Umweltbewusstsein und der Zustimmung zu restriktiven
MaRnahmen im Verkehr gibt. Zu beachten ist jedoch die inhaltliche Tragweite des Begriffes
Umweltbewusstsein. Es ist hier zwar als einzelner Faktor aufgefihrt, jedoch enthdlt er Teile der
anderen subjekt- und kontextbezogenen Faktoren, kann also nicht als eigenstandiger und getrennter
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Faktor gesehen werden. Dies soll am Beispiel des Schweizer Umweltsurveys, auf dessen Daten sich
Franzen (1997, S. 38) in seiner Auswertung beruft, verdeutlicht werden. Hier wurde das
Umweltbewusstsein durch eine Reihe von Aussagen gemessen, die von den Befragten auf einer
fiinfstufigen Skala von ,,stimme iiberhaupt nicht zu® bis ,,stimme sehr zu“ zu bewerten waren. Mit der
Aussage ,,Das Ozonloch stellt eine ziemliche oder grosse [sic] Bedrohung dar.*, welcher fast 70 %
der Befragten zustimmten, wird zum Beispiel das umweltbezogene Problembewusstsein
angesprochen. Die Aussage ,,Es ist immernoch so, dass die Politiker viel zu wenig fiir den
Umweltschutz tun® impliziert eine Verantwortungsattribution an die Politiker. Zudem ist das
Umweltbewusstsein eng mit den Zielvorstellungen verflochten. Dies wird zum Beispiel in der Studie
von Eriksson et. al. (2006) deutlich. Hier wird die ,,pro-environmental orientation” anhand von 15
Items der NEP-Skala gemessen. Umweltrelevante Zielvorstellungen (und damit im tbertragenen Sinne
auch das Umweltbewusstsein) konnen andere Faktoren beeinflussen, hier am Beispiel fiir die
Unterstiitzung eines verbesserten OPNV (Eriksson et. al. 2006). Wer umweltbewusst ist, schreibt sich
selbst mehr Verantwortung zu (personliche Norm), nimmt eher Probleme wabhr, ist eher bereit die
Autonutzung zu reduzieren, um Umweltprobleme zu vermeiden, erfahrt eine gréere Freiheit durch
die genannte MaBRnahme und schatzt diese fairer ein. Fiir einen umfangreichen Uberblick tber die
verschiedenen Komponenten des Umweltbewusstseins nach Meinung unterschiedlicher Autoren sei
hier beispielsweise auf Huber (2011, S. 81) verwiesen.

Die Ergebnisse beweisen somit die Relevanz von Umweltbewusstsein und umweltbewussten
Verhaltens in Bezug auf die Bewertung solcher MaBnahmen und bestatigen die Theorie aus Kapitel
3.3.1.

Als letztes soll innerhalb der subjekt- und kontextbezogenen Faktoren kurz auf das Wissen
eingegangen werden, welches nur in der Studie von Franzen (1997) unabhéngig vom Akzeptanzobjekt
untersucht wurde und deswegen aus Platzgriinden nicht mit in der Tabelle dargestellt wird. Der Autor
zeigt eine positive Verbindung zwischen Umweltwissen und Umweltbewusstsein, jedoch keine direkte
zur Akzeptanz. Schade (1999, S. 234) weist auf die Erkenntnis der Umweltbewusstseinsforschung hin,
dass ,,Wissen um richtiges Handeln fiir den Umweltschutz eine notwendige, wenn auch nicht
hinreichende Bedingung fiir umweltgerechtes Verhalten ist“. Die Schwierigkeit bei diesem Faktor
besteht in seiner inhaltlichen Bandbreite und damit in der Erfassung. Langner und Leiberg (2002, S.
13) stellen beispielsweise fest, dass der Faktor Information einen ibergeordneten Begriff darstellt und
in dem Akzeptanzmodell von Schlag und Teubel (1997) nicht auf der gleichen Ebene stehen sollte wie
die vier anderen Variablen (siehe Kapitel 3.3.3).

Um dieses Problem zu umgehen, beschrénken sich viele Studien auf die Messung der Information/ des
Wissens durch die Bekanntheit der Manahme (siehe néchstes Kapitel).

3.4.3 Faktoren auf der Bewertungsebene des Akzeptanzobjekts

Nachdem im vorherigen Kapitel subjekt- und kontextbezogene Faktoren betrachtet wurden, die
unabhé&ngig vom Akzeptanzobjekt beobachtet werden kénnen, sollen in diesem Kapitel genauer auf
akzeptanzobjektspezifische Faktoren eingegangen werden. Dabei handelt es sich um MaRnahmen-
kenntnis, Wahrnehmung von Nutzen/ Kosten, Gerechtigkeit/ Fairness, Effektivitat und
wahrgenommene Freiheitseinschrankung.

Beziiglich des Einflussfaktors (akzeptanzobjektbezogenes) Wissen stellt Schade (1999, S. 237-238)
fest, dass der subjektive Informationsgrad bei verkehrspolitischen MaRnahmen sehr niedrig ist und
kaum eine MaRnahme als gut bekannt bezeichnet werden kann. Bei MalRnahmen wie zum Beispiel der
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Verbesserung des Offentlichen Personennahverkehrs und der Parkplatzerhéhung sind die Befragten
besser informiert, als ber SBG, die so gut wie unbekannt sind.

Dieses Ergebnis hat fiir praktische Belange eine unmittelbare Bedeutung, da eine angemessene
Bewertung von Effektivitat, sowie den Kosten und Nutzen einer Malnahme nicht erwartet werden
kann, wenn die Malinahmen den Befragten nicht bekannt sind (Schade 1999, S. 242). Aufgrund des
Alters der Studie bestenht die Mdglichkeit, dass die Erkenntnisse mittlerweile veraltet sind und sich der
Bekanntheitsgrad inzwischen verbessert hat. Leider wurden in den neueren Studien die
MaRnahmenkenntnis entweder nicht mit betrachtet oder sie bezogen sich auch auf friihere Daten (wie
bei Schade 2005, wo die Befragungen 1998/ 1999 stattfanden), weshalb sich der Sachverhalt mit den
vorliegenden Informationen erst einmal nicht genauer untersuchen lasst.

Generell gilt, dass eine bessere Bekanntheit der MalRnahmen mit einem erhdhten Zustimmungsgrad
einhergeht (Bartley 1995; Franzen 1997; Schade 1999; Schade und Schlag 2000).
MaRnahmenkenntnis hat nach Schade (2005, S. 133 f.) einen signifikant positiven Einfluss auf die
Nutzenwahrnehmung (hypothesenkonform) und soziale Normen (hypothesenkontrar) und wirkt somit
indirekt auf die Akzeptanz. Je bekannter also die MaRnahme, desto mehr Nutzen erwarten die
Befragten daraus und desto wahrscheinlicher ist es, dass gute Freunde oder Bekannte meinen, dass die
untersuchte MaBRnahme akzeptiert werden soll. Ein Zusammenhang zwischen Wissen und
Effektivitatsbeurteilungen konnte hier statistisch nicht nachgewiesen werden. Anders in einer friiheren
Studie von Schade (1999, S. 241): hohere Bekanntheit der MalRnahmen geht hier mit verbesserter
Effektivitatsbeurteilung und Zustimmung einher.

Die Mehrheit der untersuchten Studien (sechs von zehn) kamen zu dem Ergebnis, dass die sich die
Effektivitat einer MalBnahme signifikant positiv und direkt auf die Akzeptanz verkehrspolitischer
MafRnahmen auswirkt (vgl. Rienstra et al. 1999; Schade und Schlag 2000; Bamberg und Rélle 2003;
Schade 1999, 2005; Steg und Vlek 1997). MalRnahmen, die als effektiv beziglich der Ldsung eines
Problems gelten, werden demzufolge mehr akzeptiert als andere. Neben dem direkten Einfluss, wirkt
sich Effektivitat auch indirekt Uber den Einfluss auf Fairness bzw. Gerechtigkeit aus (Bamberg und
Rolle 2003; Ittner et al. 2003). Je effektiver die MaBnahme wahrgenommen wird, umso gerechter wird
sie auch bewertet. Menschen, die StraRenbenutzungsgebihren effektiver zur Problemreduzierung (hier
Stauverminderung) einschatzen als andere, erkennen auferdem einen signifikant hoheren
gesellschaftlichen Nutzen durch die MalRnahme (Jaensirisak 2003). In der Studie von Eriksson et al.
(2006) steht Effektivitat zum Beispiel nicht direkt in Verbindung mit der Akzeptanz und war bei allen
drei untersuchten VerkehrsmalRnahmen nicht signifikant. Jedoch wurde Effektivitit hier gemessen,
indem die Erwartungen an die Reduktion der Autonutzung anderer beurteilt werden mussten, wobei
die Autoren erkléren, dass dies moglicherweise keine geeignete Messung von Effektivitét darstellt. Im
Gegensatz dazu kommen Bamberg und Rolle (2003) in ihrem Strukturgleichungsmodell zu dem
Ergebnis, dass Effektivitdt der varianzstarkste Pradiktor flr die Akzeptanz von road-pricing
MaRnahmen ist. Dieses Beispiel unterstreicht noch einmal die vorher erwéhnte begrenzte
Vergleichbarkeit zwischen den Studien, da die Faktoren mit unterschiedlichen Operationalisierungen
gemessen und ausgewertet werden.

Vergleicht man die Effektivitat verschiedener MaRnahmen so werden interessanterweise Pull-
MaRnahmen (z.B. Verbesserung OPNV) von den Befragten als effektiver wahrgenommen als Push-
MaRnahmen (z.B. Strallenbenutzungsgebiihren), wobei die theoretische Literatur genau vom Gegenteil
Uberzeugt ist (Rienstra et al. 1999). Steg und Vlek (1997) finden zudem in ihrer Studie das Paradox,
dass effektive Instrumente nicht akzeptabel und akzeptable Malinahmen nicht effektiv sind.

Die meisten Erwartungen an die Effektivitdt haben &ltere Menschen, weniger Gebildete oder
Geringverdiener (Rienstra et al. 1999). Diese Studie kommt auch zu dem Ergebnis, dass die Befragten
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ein strategisches Antwortverhalten haben und unangenehme Malinahmen (wie zum Beispiel
Strallenbenutzungsgebuhren) zuriickweisen, indem sie behaupten, dass sie diese als ineffektiv
empfinden, was hier ein Beispiel kognitiver Dissonanzreduktion zu sein scheint . Wahrend Schade und
Schlag (2000, S. v) keine Anhaltpunkte fur dieses strategische Antwortverhalten finden, wird in der
Studie von Schade (2005) die ,,strategic-response®-Hypothese bestétigt, indem nachgewiesen wird,
dass die Effektivitat der MalRnahme durch die Nutzenwahrnehmung beeinflusst wird.

Genauso h&ufig wie die Effektivitdt, wurde auch der Faktor Gerechtigkeit untersucht (in zehn
Studien), woraus geschlussfolgert werden konnte, dass die beiden Faktoren hinsichtlich ihrer
Bedeutung einen &hnlichen Stellenwert haben. Zu beachten ist bei diesem Faktor die inhaltliche
Weitlaufigkeit des Begriffes. Schade (2005, S. 64) bezieht sich auf die gewohnte Unterteilung in
distributive und prozedurale Gerechtigkeit. Die ausgewerteten empirischen Studien beziehen sich alle
auf Gesichtspunkte hinsichtlich der distributiven bzw. auch Verteilungsgerechtigkeit genannt. Diese
kann wie in Kapitel 3.3.3 schon erwahnt unterteilt werden in interpersonale und intrapersonale
Gerechtigkeitsaspekten. Unter interpersonaler Gerechtigkeit kénnen Fairness-Aspekte subsummiert
werden, welche sich auf den Vergleich zwischen Personen bezieht (ebenda). Bis auf die beiden
untersuchten Studien TransPrice und AFFORD von Schade (2005)*, kamen alle Untersuchungen zu
dem Schluss, dass die Fairness einen signifikanten positiven Einfluss auf die Akzeptanz von
verkehrspolitischen Mafinahmen hat (Bamberg und Rolle 2003; Jakobsson et al. 2000; Eriksson et al.
2006; Ittner et al. 2003; Langner und Leiberg 2002). Jaensirisak (2003) misst den gesellschaftlichen
Nutzen welcher nach Meinung der Autorin im Ubertragenen Sinne ein Mal3 fiir die Fairness darstellen
kann®® und einen positiven Einfluss auf die Akzeptanz von SBG hat. Als letztes sollte hier erwahnt
werden, dass der Faktor Fairness keine oder kaum Einflisse auf andere Faktoren vorweisen und somit
v.a. nur hinsichtlich der Bewertung der Malinahmen/ ihrer Akzeptanz seine Wirkung frei entfalten
kann.

Intrapersonale Gerechtigkeitsaspekte umfassen die Wahrnehmung des persénlichen Ergebnis-Beitrags-
Verhaltnisses, d.h. inwiefern sich die persdnlich wahrgenommenen Nutzen und Kosten vor und nach
der (hypothetischen) Einfuhrung der MalRnahmen gegeniiber stehen. Die personliche
Nutzenwahrnehmung spielt eine dominante Rolle bei der Bewertung verkehrspoltischer MaRnahmen
und hat in beiden ausgewerteten Studien von Schade (2005) den starksten Effekt auf die Akzeptanz.
Zudem werden Fairness und Effektivitat positiv durch den wahrgenommenen personlichen Nutzen
beeinflusst. "Wer Nachteile aus road pricing erwartet, schatzt die Malinahmen signifikant als unfairer,
ineffektiver und sozial unerwinschter ein, wer hingegen Vorteile erwartet, bewertet road pricing auf
allen Bewertungsdimensionen positiver” (ebenda, S. 133-134). Diese positive Wirkung der
Nutzenwahrnehmung bzw. negative Wirkung durch die Uberwiegende Wahrnehmung von Kosten
konnte schon in Schade (1999) bewiesen werden. Es féllt auf, dass der personliche Nutzen (bzw. das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis) der einzige Faktor ist, der durchweg einen signifikanten direkten Einfluss
auf die Akzeptanz hat, sofern er untersucht wurde. Dieses Ergebnis ist nicht verwunderlich, ist der
Mensch doch in erster Linie nach dem Prinzip des Homo oeconomicus auf seinen eigenen Nutzen
fixiert, bevor er andere Aspekte beriicksichtigt.

Schade (2005, S. 167) schlussfolgert aus den Ergebnissen, dass ,,vor allem die wahrgenommenen,
nicht jedoch die von Okonomen postulierten Kosten-/Nutzen-Aspekte eine wesentliche Rolle bei der
Akzeptanz von Stralenbenutzungsgebiihren spielen” und es unter Kommunikationsgesichtspunkten

% Hier hat die Fairness zwar eine positive, jedoch keine signifikante Auswirkung auf die Akzeptanz.
0 Fairness kann in dem Falle weniger auf die Gerechtigkeit zwischen den Personen und mehr auf Gerechtigkeit der
MaRnahme gegentiber allen Personen im Vergleich zwischen vor und nach der Einfilhrung gesehen werden.
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wichtig erscheint, bei der Einfiihrung von solchen Malinahmen ,.insbesondere die gesellschaftlichen
Vorteile der MaRnahmen maximiert werden, wahrend gleichzeitig die personlichen Nachteile/Kosten
minimiert werden.*

Steg und Schuitema (2007, S. 354) konstatieren, dass Uberraschenderweise bis jetzt wenig bekannt ist
uber wahrgenommene Fairness und deren Bewertung bei verschiedenen Preismanahmen und welche
Gerechtigkeitsprinzipien ausschlaggebend fir welche Gruppen unter welchen Bedingungen sind.
Menschen kdnnen nach Gleichberechtigung (equality) oder nach Gerechtigkeit (equity) streben, oder
sie denken nach dem Verursacherprinzip. Gleichberechtigung in der Preisgestaltung herrscht, wenn die
Preissteigerung flr alle gleich ist (statische PreismalRnahmen); Gerechtigkeit hingegen, wenn jeder im
gleichen Grad bezahlen muss, also beispielsweise Geringverdiener oder Pendler weniger bezahlen
missen. Nach dem Verursacherprinzip sind Preise am gerechtesten, die die Verursacher bezahlen, die
am meisten zu den Verkehrsproblemen beitragen (siehe dazu auch Kapitel 2.4.1). Ein bekanntes
Beispiel dafir ist die Staugebiihr. Fairnessbeurteilungen sind aufferdem damit verbunden, inwiefern
sich politische MaBnahmen auf Individuen im Vergleich zu anderen auswirken, Uberproportionale
Betroffenheit wird als unfair empfunden. Schade (2005, S. 166) merkt an, dass es eine groRe
Herausforderung fiir zukiinftige Arbeiten darin besteht, ,,das komplexe Gerechtigkeitskonstrukt
theoretisch wie operational weiter auszuarbeiten®,

Neben der interpersonalen und intrapersonalen kann die Umweltgerechtigkeit nach Steg und
Schuitema (2007, S. 354) als eine spezielle Art distributiver Gerechtigkeit gesehen werden. Politische
MaRnahmen konnen als fairer wahrgenommen werden, wenn sie die Rechte der Natur, Umwelt und
zukinftigen Generationen schiitzen und garantieren.

Die prozedurale Gerechtigkeit spielt neben den genannten Dimensionen auBBerdem eine Rolle in der
psychologischen  Gerechtigkeitsforschung.  Akzeptanzforschung wurde bisher eher unter
Verteilungsgesichtspunkten und weniger prozeduralen Aspekten betrachtet (Schade 2005, S. 64; Ittner
et al. 2003). Frey (2003) geht davon aus, dass die Beteiligung der Offentlichkeit im
Entscheidungsprozess die (6ffentliche) Akzeptanz steigern kann, da sie das Verstandnis erhoht, fir die
Verringerung der  Verkehrsprobleme notwendige  VerkehrspreismalRnahmen  einzufihren.
Entscheidungen werden als fairer — und konsequenterweise akzeptabler wahrgenommen, wenn die
davon Betroffenen im Entscheidungsprozess involviert wurden (Steg und Schuitema 2007, S. 355).
Diese Erkenntnisse zum Einfluss von Partizipation bestatigen die vorher zitierten Aussagen in den
Kapiteln 3.3.1 und 3.3.2. Schade (2005, S. 166) erwéhnt dazu, dass die verkehrspoltischen
MaRnahmen wie beispielsweise SBG als Top-down-Ansatz wahrgenommen werden, welche
eingefuhrt werden sollen, ohne dass die Betroffenen Mdglichkeiten haben, sich dazu zu dufern. ,,Es
besteht somit die Mdoglichkeit, dal [sic] Losungen infolge von ,diktatorischen‘ Entscheidungen
abgelehnt werden, weil das Verfahren der Entscheidungsfindung als nicht gerecht beurteilt wird* und
sich somit die Frage stellt, ,,inwieweit prozel3bezogene [sic] Gerechtigkeitsaspekte der Entscheidungs-
findung einen EinfluR [sic] auf die Akzeptanz der Ergebnisse haben (vgl. Frey, 2003). (ebenda)
Dieser Ansatz soll deswegen bei der Betrachtung der Akzeptanz von Einwohnerabgaben néher
beleuchtet werden. Mehr dazu in den Kapiteln 3.6 bzw. 4.6.

Neben der Gerechtigkeit hat die wahrgenommene Freiheitseinschrankung einen signifikanten direkten
Einfluss auf die Akzeptanz von politischen Malinahmen (Bamberg und Rélle 2003; Jakobsson et al.
2000; Eriksson et al. 2006). VerkehrsmalRnahmen werden als weniger akzeptabel beurteilt, wenn sie
als unfair wahrgenommen werden und die Menschen in ihrer Freiheit (z.B. Verkehrsmittelwahl)

61



Akzeptanzforschung

einschrédnken. ZwangsmaRnahmen wie eine erhéhte Benzinbesteuerung werden als Verletzung der
Freiheit und Einschrankung bezuglich der Verkehrsmittelwahl gesehen (und wirken deswegen
negativ), wohingegen beispielsweise die Verbesserung des OPNV als eine Steigerung der persénlichen
Freiheit empfunden wird (Eriksson et al. 2006) und sich deshalb positiv auf die Akzeptanz auswirkt.
Die wahrgenommene Verletzung der Freiheit ist aber wesentlich weniger einflussreich auf die
Akzeptanz als zum Beispiel der Faktor Fairness (Bamberg und Rélle 2003; Jakobsson et al. 2000). Die
Bewertung von Freiheit beeinflusst aber die Fairness. Je groRer die Freiheitseinschrankung, desto
weniger fair wird road pricing beispielsweise wahrgenommen (Bamberg und Rolle 2003).

3.4.4 Akzeptanzsubjekt und dessen soziales Umfeld (externe Faktoren)

Als letztes sollen die Einflussfaktoren betrachtet werden, welche sich mit dem Akzeptanzsubjekt
(Bevolkerung) und dessen sozialen Umfeld beschéftigen. Dabei sind die verkehrsbezogenen und
sozio6konomischen Daten (dazu gehdrt auch das Einkommen) nicht in dem Sinne Einflussfaktoren,
wie die anderen vorher betrachteten, sondern stellen eher exogene Variablen dar, die deswegen auch
nicht operationalisiert werden miissen. Anders verhélt es sich mit der sozialen Komponente, gemessen
durch die Meinung des sozialen Umfelds. Wie schon erwahnt werden in der Tabelle (siehe Anhang
9.1) die genauen Wirkungsrichtungen der verkehrs- und personenbezogenen Daten auf die Akzeptanz
nicht dargestellt, sondern hier im Text detailliert erl&utert.

Zu den soziotkonomischen Daten gehdren zum Beispiel das Alter, Geschlecht, der Bildungstand, die
HaushaltsgroRe, die Anzahl von Kindern und das Einkommen. Die meisten Studien weisen explizit
auf die Erfassung dieser Daten hin und werten diese auch aus. Bei Studien ohne Kennzeichnung in der
Tabelle ist trotzdem anzunehmen, dass die Daten ganz oder zum Teil mit erfasst wurden, da Fragen
zur Person meist standardmaRig in Umfragen enthalten sind.

Hohe Unterstiitzung von politischen MalRhahmen kamen in der Studie von Rienstra et al. (1999, S.
198) von Alteren und hoher Gebildeten. Den Einfluss des Alters kann Franzen (1997) beim Schweizer
Umweltsurvey bestétigen, auch hier sind altere Menschen eher geneigt den Malinahmen zuzustimmen.
Dies steht allerdings im Widerspruch zu der Erkenntnis, dass Jingere ein gréReres Bewusstsein flr
Umweltprobleme haben (in beiden Studien bei Schade 2005), sie demzufolge verkehrspolitische
Mafnahmen nach vorherigen Erkenntnissen zum Umweltbewusstsein also eher akzeptieren missten.
Auch Schellhase (2000) kann einen leichten Einfluss der Bildung erkennen, je hoher der
Schulabschluss, desto offener sind die Befragten hier gegeniiber VerteuerungsmaRnahmen.* Der
Autor stellt auBerdem fest, dass Mé&nner und Frauen unterschiedliche MaRnahmen préferieren. Frauen
haben zudem ein gréReres umweltbezogenes Problembewusstsein, erwarten mehr Vorteile von den
geplanten MaBnahmen und akzeptieren Strallenbenutzungsgebithren und andere preispolitische
MaRnahmen eher (Schade 2005). Langner und Leiberg (2002, S. 16) beziehen die Moderatoren Alter
und Geschlecht nicht mit in ihre Analyse ein, da nach ihrer Meinung ,,mit dem Auffinden eventueller
Zusammenhé&nge kein inhaltlicher Erklarungszuwachs verbunden ware*.

Uberblickt man die Ergebnisse aus allen Studien so kann die Aussage von Schade und Schlag (2000,
S. V), dass die soziodkonomische Charakteristik die befragten Personen nur in geringer Hohe
beziiglich Wahrnehmung, Einstellung und Bewertung von Preisstrategien beeinflusst, im Grof3en und
Ganzen auch allgemein fur verkehrspolitische Malinahmen bestatigt werden.

* Dies besttigt die vorher aufgeworfene Theorie, dass Wissen und Akzeptanz positiv korrelieren.
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Das Einkommen wurde aus den sozio6konomischen Daten ausgegliedert, da anzunehmen war, dass
diesem Faktor die grofite Bedeutung im Vergleich zu den anderen personenbezogenen Daten
zukommt. Gerade hinsichtlich der Akzeptanz von PreismalRnahmen (Push-Malinahmen), welche durch
Mehrkosten auf eine Verhinderung oder Verringerung unerwiinschten Verhaltens abzielen, konnte
eine vergroRerte Bedeutung unterstellt werden. Dies bestétigen die Ergebnisse aber nur zum Teil. So
kann zwar gezeigt werden, dass es bei den beiden Studien, in denen das Einkommen einen signifikant
positiven Effekt auf die Akzeptanz hat, um Push-MalRnahmen handelt (Franzen 1997; Verhoef et al.
1997), aber die anderen Studien mit untersuchten Push-/ PreismalRnahmen keinen direkten
Zusammenhang finden konnten. Wie die Ergebnisse zeigen, ist tendenziell davon auszugehen, dass
Menschen mit geringerem Einkommen von Preismanahmen stérker belastet werden als solche mit
hoéherem Einkommen und deswegen Push-MalRnahmen, wie zum Beispiel StraRenbenutzungsgebiihren
eher ablehnen. Das Einkommen wirkt sich zwar weniger direkt auf die Akzeptanz aus, steht jedoch mit
vielen anderen Faktoren in Verbindung. Menschen mit héherem Einkommen nehmen Stauprobleme
eher wahr, sind weniger geneigt 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen (Verhoef et al. 1997) und bei
Einflhrung der MalRnahmen die Autonutzung zu reduzieren (Jakobsson et al. 2000), nehmen die
MaRnahmen als weniger freiheitsverletzend wahr (Bamberg und Rélle 2003) und fiihlen sich im
Vergleich zu anderen weniger ungerecht behandelt (Schade 2005). Je geringer also das Einkommen
von Autonutzern ist, desto mehr versuchen die befragten Personen die Nutzung bei gestiegenen
Reisekosten zu reduzieren, da sie vermutlich erkennen, dass sie sich unverénderte Mobilitdt mit dem
Auto nicht leisten konnen. Sie sind demnach weniger bereit, StraBenbenutzungsgebihren zu
akzeptieren, weil sie diese als Freiheitseinschrankung und unfair wahrnehmen (Jakobsson et al. 2000,
S. 156).

Neben der postulierten und bestatigten Beziehung zwischen Einkommen und Fairness, kann Schade
2005 (S. 115 f)) allerdings die postulierte positive Verbindung zur Nutzenwahrmehmung nicht
verifizieren. Nach 6konomischer Theorie missten Personen mit hoherem Einkommen mehr Nutzen
durch StraRenbenutzungsgeblhren haben, da die Belastung fiir sie geringer ausféllt und dariiber hinaus
den Zeitgewinn aus der MaBnahme hoher bewerten sollten. Uberraschenderweise wurde hier sogar ein
leicht negativer Zusammenhang dargestellt, welches (ber das unterschiedliche Mobilitatsverhalten
erklart wird. Niedrigverdiener nutzen h&ufiger alternative Verkehrsmittel zum Auto, weswegen sie
mehr Nutzen erwarten als Hoherverdienende.

Beziglich der Auswertung mobilitédtsbezogener Daten und Verhaltensweisen kommen die Autoren zu
der Erkenntnis, dass Auto- und Fihrerscheinbesitzer bzw. Autofahrer verkehrspolitischen MalRnahmen
deutlich weniger zustimmen als Personen, die andere Verkehrsmittel nutzen (Franzen 1997; Rienstra
et al. 1999). Dies war zu erwarten, da die meisten verkehrspolitischen MaRnahmen (insbesondere
Preis-/PushmaBnahmen) direkt auf diese Zielgruppen spezialisiert sind und diese am meisten
einschréanken oder finanziell belasten (Verursacherprinzip). Werden nur Autofahrer befragt, so stellt
sich heraus, dass sich die jahrlich gefahrenen Kilometer negativ (Transprice-Studie in Schade 2005),
aber die Fahrzeit positiv (Verhoef et al. 1997) auf die Akzeptanz von Stral’enbenutzungsgebuhren
auswirkt. Wer mit dem Auto zur Arbeit fahrt, akzeptiert nicht nur weniger SBG, sondern schéatzt
gesellschaftliche Zielvorstellungen als weniger wichtig ein, hat ein geringeres Problembewusstsein
bezuglich umweltbezogener Probleme, nimmt weniger Nutzen wahr und splrt einen geringeren
gesellschaftlichen Druck aus dem sozialen Umfeld der genannten Malinahme zuzustimmen.

Insgesamt sollte der Einfluss des sozialen Umfelds der Akzeptanzsubjekte auf die Unterstiitzung
verkehrspolitischer Malinahmen nicht unterschétzt werden. Schade und Schlag (2000, S. 95) kommen
sogar zu dem (berraschenden Ergebnis, dass die soziale Norm den gréBten Vorhersagewert aller
Variablen auf die Akzeptanz der untersuchten Preismanahmen hat. Sie haben die Vermutung, dass
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bei einem Informationsdefizit und dem Vorhandensein sozialer Vergleichsmdglichkeiten,
unverbindliche Ideen in Bewertungen umgesetzt werden. Die Wichtigkeit sozialer Normen wird
ebenfalls in Schade (2005) bestatigt. Wenn sie sich dndern, wird auch eine Anpassung der
personlichen Einstellung erwartet. Der Konformitats- und Anpassungsdruck ,.ist einer der stérksten
Faktoren, welche personliche Meinungen, Gefiihle und Verhaltensabsichten beeinflussen, tber alles in
einer Situation mit einer eher unsicheren physikalischen Basis fur eine Beurteilung* (Schade und
Schlag 2000, S. 95). Diese These intensiviert Lucke’s Theorien beziiglich der Faktoren auf der Norm-
und Wertebene in Verbindung mit der Bezugsgruppenebene. Die soziale Komponente spielt vor allem
im Umweltbereich eine Rolle. Je mehr Anerkennung bzw. Belohnung durch den Freundeskreis bei
umweltfreundlichen Handlungen erwartet wird (Franzen 1997) und je mehr die Befragten Uber
unzureichendes Umweltschutzverhalten anderer emport sind, desto grofRer ist die Bereitschaft
verkehrspolitischen  MaBnahmen  zuzustimmen, insbesondere derer, welche nach dem
Verursacherprinzip bei den Autofahrern ansetzen. Nehmen die Menschen aulRerdem soziale
Unterstiitzung bei der Nichtnutzung des Autos wahr, so haben sie groRere Intentionen, das Auto nicht
zu nutzen, haben ein gréReres Problembewusstsein und schétzen eine Erhéhung des Benzinpreises bei
gleichzeitiger Senkung der Fahrscheinpreise effektiver zu Ldsung der Probleme ein (Bamberg und
Rélle 2003). Orientiert sich die soziale Komponente allerdings direkt am Verhalten anderer Personen
(Jakobsson et al. 2000; Schellhase 2000) (z.B. erwarteter Riickgang der Autonutzung anderer
Personen durch entsprechende MalRnahmen), so steht der Faktor allerdings in keinem direktem
Zusammenhang mit der Akzeptanz.

3.5 Offentliche Akzeptanz vs. Politik

Der Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit beschrankt sich wie die Ergebnisse des letzten Kapitels
auf die offentliche Akzeptanz von verkehrspolitischen MalRnahmen. Im weiteren Verlauf des Kapitels
soll erortert werden, in welcher Interaktion die 6ffentliche Akzeptanz mit der Politik steht.

Der verkehrspolitische Entscheidungsprozess ist gepragt durch mehrere Akteure. Den Entscheidungs-
tragern stehen verschiedene Einflusstrager gegeniiber, welche zwar nicht in der Lage sind, verkehrs-
politische Entscheidungen zu féllen, diese aber wohl beeinflussen. Zu diesen zdhlen Wirtschaft
(Handel, Handwerk, Industrie), Umweltverb&dnde und Burgerinitiativen, wie auch die Bewohner einer
Stadt. (Schellhase 2000, S. 84 f.) Fur die Bevdlkerung stellt, wie schon in Kapitel 2.4.3.3 zur
Akzeptanz von Einwohnerabgaben erwéhnt, neben der Ausiibung des direkten Widerstandes ein
anderer Machtfaktor zur Verfligung: das Wahlverhalten. Wird der Rational Choice Ansatz auf
politische Entscheidungen angewandt, so ist Politik das Ergebnis rationaler Wahlhandlungen unter
gegebenen Bedingungen und die Akteure (Politiker) bestimmen ihr Verhalten aufgrund der
Handlungskonsequenzen mit denen sie zu rechnen haben und der Wahrscheinlichkeit deren Eintretens.
(Schellhase 2000, S. 82 f.) Ein Politiker wagt demzufolge bei der Einflhrung einer neuen Malinahme
ab, wie viel Wahlerstimmen ihm verloren gehen und wie viel er hinzu gewinnt.

Nach der Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen kann die politische Wahrnehmung der
oOffentlichen Meinung als subjektive (oder soziale) Norm interpretiert werden. Je mehr die
Offentlichkeit fir eine geplante MaRnahme ist, desto groRer ist der wahrgenommene soziale Druck
und desto starker sollte der politischer Wille sein, MaBnahmen zu akzeptieren bzw. einzufiihren.
Schade und Schlag (2000, S. 100)
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Wichtig in diesem Zusammenhang ist wie vorher schon erwahnt der festgestellte Unterschied
zwischen offentlichen Préferenzen und der politischen Wahrnehmung derer. Schade und Schlag (2000,
S. 100 ff.) bestitigen die Behauptungen von Reupke (1992). Die Sicht von Politik und Offentlichkeit
hinsichtlich der Notwendigkeit und Effektivitat von restriktiven Mallnahmen (im Autoverkehr) stimmt
zwar demnach in vielen Féllen Uberein, jedoch ist die politische Wahrnehmung der ,,Pro-Auto-
Waéhler groRer, als es in Wirklichkeit der Fall ist. In der UITP/ EC-Studie geben 85% der Erwachsenen
dem OPNV Prioritat gegeniiber dem Auto, die Schatzung von Entscheidungstragern betrug aber nur
die Haélfte (43%). Es kann demzufolge angenommen werden, dass diese Differenz einen wichtigen
Einfluss auf den Entscheidungsprozess fiir verkehrspolitische MaBnahmen hat. (Schade und Schlag
2000, S. 100; Schlag und Teubel 1997)

In der AFFORD-Studie wurde neben der ¢ffentlichen Wahrnehmung von Verkehrsproblemen und der
Bewertung von PreismalRnahmen im Autoverkehr die politische Meinung dazu und ihre Einschétzung
bezliglich des Antwortverhaltens der Offentlichkeit untersucht. Generell ist die Wahrnehmung von
Verkehrsproblemen der Politiker recht hoch und die politische Bewertung von Effektivitdt und
Akzeptabilitat der untersuchten MaBnahmen Uberraschend positiv. Aber auch hier unterschétzten die
Dresdner Politiker die 0Offentliche Problemwahrnehmung und Akzeptanz der PreismaBnahmen.
(Schade und Schlag 2000, S. 108 f.) Um die Missverstandnisse zu beseitigen, ist es einerseits wichtig,
die Wahrnehmung und Einstellung der Offentlichkeit beziiglich spezifischer politischer MaBnahmen
zu untersuchen und andererseits die Ergebnisse an die politischen Entscheidungstrager zu
kommunizieren.

3.6 Schlussfolgerungen fur die weitere VVorgehensweise

In diesem Kapitel sollen die Ergebnisse aus dem zweiten Kapitel zum Hintergrund der OPNV-
Finanzierung und den fachlichen Grundlagen der Einwohnerabgaben mit den Resultaten des dritten
Kapitels zur Akzeptanzforschung zusammengefiihrt und somit Schlussfolgerungen fiir die weitere
Vorgehensweise getroffen werden. Ausgangspunkt fur die Theorie der Akzeptanz von
Einwohnerabgaben und deren bestimmenden Faktoren bildet das Akzeptanzmodell von Schade (2005,
siehe Kapitel 3.3.3 Einflussfaktoren und Modelle verkehrspolitischer Malnahmen). Dieses Modell
wurde aus zwei Grinden ausgewdahlt. Eines ist der inhaltliche Umfang. Es stellt eine der
umfangreichsten Akzeptanzmodelle dar, da es relevante 6konomische und psychologische Faktoren
vereint und somit tber die begrenzte Betrachtung vieler anderer Studien hinausgeht. Da die Akzeptanz
von Einwohnerabgaben noch ein junges Forschungsfeld der Verkehrswissenschaften darstellt, ist es
vorteilhaft, viele verschiedene Einflussfaktoren aus unterschiedlichen Bereichen zu untersuchen, da
noch nicht Klar ist, welche hier besonders einflussreich sind. Zudem haben Schade bzw. Schade und
Schlag mit am meisten Untersuchungen in diesem verkehrspsychologischen Gebiet durchgefiihrt bzw.
ausgewertet, weshalb den Autoren am meisten Erfahrung in diesem Bereich anzumuten ist. Es wird
auBerdem als vorteilhaft erachtet, rdumlich n&here durchgefiihrte Studien zu favorisieren, da hier die
kulturellen und gesellschaftlichen Bedingungen &hnlicher sind, als es zum Beispiel bei Studien aus
Schweden oder GrofRbritannien der Fall ist. Damit ergeben sich neben der Akzeptanzmessung
folgende zu untersuchende Faktoren:

o Verkehrs- und umweltbezogenes Problembewusstsein
e Allgemeine und personliche Zielvorstellungen

o Internales und externales Verantwortungsbewusstsein
o Kenntnis der Malinahme (Wissen)

o Effektivitat
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e Nutzen
o Fairness/ Gerechtigkeit
e Verhaltensintentionen (als Auswirkung von Akzeptanz)

Zusdtzlich soll das Akzeptanzmodell von Einwohnerabgaben aber kontextspezifisch noch erweitert
werden. Im Laufe der Bearbeitung des zweiten und dritten Kapitels haben sich folgende Sachverhalte
ergeben, welche sich auBerdem noch als einflussreich bzw. forschungsférdernd herausstellen kénnten.
Zu einen ist das die inhaltliche Erweiterung von Gerechtigkeit, auf die schon Schade (2005) im
Kontext zukinftiger Arbeiten hingewiesen hat (siehe Kapitel 3.4.3). Die bisherigen Studien
fokussierten sich vor allem auf die distributive Gerechtigkeit. Das bestehende Gerechtigkeitskonstrukt
soll deshalb um die prozedurale und soziale/ Umweltgerechtigkeit erweitert werden. Die prozedurale
Gerechtigkeit spielt im Sinne der Birgerbeteiligung eine Rolle und wurde im Kontext des
Burgertickets schon in den Kapiteln 2.4.3.2 und 2.4.3.3 erwéhnt. Die Betrachtung von Umweltgerech-
tigkeit soll mit Hilfe einer Erweiterung der Zielvorstellungen umgesetzt werden.

Zum anderen soll der Einfluss der Variation des Akzeptanzobjekts untersucht werden, was der
Forderung der stérkeren Integration von objektseitigen Faktoren in zukunftigen Arbeiten von Schade
(2005, siehe Kapitel 3.4.3) und der Feststellung von Boltze und Groer (2012, siehe Kapitel 2.4.3.3),
dass die Ausgestaltung der MalRnahme erheblich Einfluss auf die Akzeptanz haben kann, nachkommt.
Da es vor allem beim Birgerticket viele denkbare Gestaltungsmoéglichkeiten gibt, soll die
Untersuchung der mdoglichen Akzeptanzauswirkungen dieser Variationsmdglichkeiten zudem einen
Beitrag zur zukinftigen Strategiediskussion liefern, welche sich im Zuge einer hypothetischen
Einflihrung ergeben werden. Um trotzdem einen gewissen inhaltlichen Umfang nicht zu Uberschreiten,
wurde keine Variation der Grundbesitzabgabe untersucht.

Neben der vorher erwéhnten Birgerbeteiligung wurden als objektseitige Variationsfaktoren beim
Birgerticket der Geltungsraum der entgeltfreien OPNV-Nutzung und die weitere Differenzierung der
Abgabenhéhe (nach Entfernung des Zahlungspflichtigen zur nachstgelegenen Haltestelle) ausgewéhit.
Der letzte Aspekt kann auch als ein Teil der untersuchten sozialen Gerechtigkeit gewertet werden. Da
der Bewertung der Abgabenhdhe eine besondere Bedeutung zukommt, soll diese nicht vorgegeben,
sondern als Auswirkung der Akzeptanz untersucht werden. Damit ergeben sich die folgenden weiteren
Untersuchungs-/ Einflussfaktoren:

e Variation des Akzeptanzobjekts (Burgerticket): Burgerbeteiligung, Abgabenhdhe auf
Grundlage der Entfernung zur Haltestelle und Erweiterung des Raumes der entgeltfreien
OPNV-Nutzung

o Beurteilung der Abgabenhthe und Abfrage der Zahlungsbereitschaft (als Auswirkungen der
Akzeptanz)

Im Kapitel 4 werden die angeflihrten Faktoren genauer beschrieben.
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4 Theorie zur Akzeptanz von einwohnerbezogenen Nahverkehrs-
abgaben

Im folgenden sollen die in Kapitel 3.6 identifizierten Einflussfaktoren im Kontext des
Untersuchungsgegenstandes genauer beschrieben werden. Ziel dieses Kapitels ist es, die erarbeiteten
Wissensgrundlagen aus dem zweiten Kapitel zu einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben mit den
Erkenntnissen zur Akzeptanztheorie und -empirie aus Kapitel 3 zusammenzufiihren, um die Theorie
zur Akzeptanz von Grundbesitzabgabe und Burgerticket und deren Einflussfaktoren zu entwickeln.
Dies bildet die theoretische Grundlage fir die durchgefiihrte Befragung, welche im sechsten Kapitel
ausgewertet wird.

4.1 Problembewusstsein

Die vorgestellten Theorien und Studien haben gezeigt, dass die Wahrnehmung von Problemen die
Akzeptanz bzw. Bewertung entsprechender Losungsvorschlage durch die Bevolkerung direkt oder
indirekt beeinflusst (vgl. Kapitel 3.3 und 3.4). Um die Erkenntnisse zu (bertragen, ist es wichtig zu
wissen, worauf die einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben abzielen und welche Probleme damit
bek&mpft werden sollen. Wie im Kapitel 2 festgestellt wurde, haben Nahverkehrsabgaben allgemein
ein Finanzierungs- und ein Lenkungsziel. Mit Hilfe des Finanzierungsziels sollen Probleme beim
offentlichen Nahverkehr geldst, mit Hilfe des Lenkungsziels allgemeine umweltrelevante und MIV-
bezogene Probleme bekdampft werden. Burgerticket und Grundbesitzabgabe verfolgen hauptséchlich
das Finanzierungsziel. Dem Biirgerticket kann durch die kostenfreie Nutzung des OPNV eher ein
Lenkungsziel zugeschrieben werden. Bei der Grundbesitzabgabe kann dies durch eine verbesserte
OPNV-Infrastruktur erreicht werden, falls die Mittel dazu genutzt werden, dafiir ausreichend Geld
vorhanden ist und die mehreingenommenen Mittel nicht durch den Wegfall oder der Verringerung
anderer Gelder kompensiert werden.

Da die Trennung des Problembewusstseins in verschiedene Muster interessante Ergebnisse
hervorbrachte, indem unterschiedliche Wirkungsrichtungen gezeigt werden konnten (vgl. Kapitel
3.4.2), sollen in dieser Arbeit die Probleme in drei Bereiche eingeteilt werden. Einerseits gibt es
allgemeine Verkehrsprobleme, die verkehrsmittelunspezifisch sind und sich im Bezug zur Umwelt
auBern. Hier seien zum Beispiel Luftverschmutzung, Verkehrslarm oder Flacheninanspruchnahme
genannt. Es ist davon auszugehen, dass die Wahrnehmung dieses Problembereiches eher eine positive
Auswirkung auf die Akzeptanz beider MalRnahmen hat. Hier spielt jedoch eine Rolle, inwiefern die
beiden untersuchten Malinahmen Uberhaupt zur Losung von Umweltproblemen beitragen (vgl.
Effektivitat). Wird die Wirksamkeit beziglich der Lésung von Umweltproblemen als gering
eingeschatzt, so ist wohl auch von keinem (bedeutsamen) Einfluss des umweltbezogenen
Problembewusstseins auf die Akzeptanz auszugehen.

Zum zweiten Problembereich z&hlen Schwierigkeiten, die konkret den motorisierten Individualverkehr
betreffen (z.B. Parkplatznot und Verkehrsstau).

Bezuglich Strallenbenutzungsgebiihren zeigten die empirischen Studien eine negative Auswirkung der
Wahrnehmung von Problemen, die konkret den Autoverkehr betrafen, obwohl theoriegeleitet
eigentlich von einer entgegengesetzten Wirkung auszugehen ware (groRes Problem, eher zu Lésungen
bereit). Zwei Theorien waren in Bezug auf die Akzeptanz von Einwohnerabgaben denkbar, wobei das
Verkehrsverhalten hier eine wichtige Rolle spielt. Eine negative Auswirkung koénnte sich dadurch
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ergeben, dass Personen die h&ufiger den PKW nutzen grundsatzlich eher solche Probleme
wahrnehmen als solche die den PKW seltener nutzen, aber auch eher geringeren Nutzen aus
nahverkehrsférdernden Malinahmen haben und diese dementsprechend eher ablehnen. Zum zweiten
kdnnte sich eine positive Wirkung gerade bei den Menschen entfalten, welche die Wahlmdglichkeit
zwischen OPNV und Auto haben und beide nutzen. Wenn zum Beispiel Menschen den PKW aus eben
genau den beschriebenen Problemen eher ungern nutzen, d.h. das Problem als hoch einschétzen, und
deswegen lieber auf den OPNV zuriickgreifen, so werden sie den MaRnahmen eher zustimmen, wenn
sie annehmen, dass damit eventuell genau diese Probleme geldst werden kdnnen. Hier spielt auch
wieder die Effektivitdit bezlglich der Loésung von Verkehrs- und damit verbundenen
Umweltproblemen eine Rolle.

Der dritte Bereich bezieht sich speziell auf den offentlichen Personennahverkehr und umfasst
Probleme, die mit einer Unterfinanzierung einhergehen. Hier kdnnen z.B. ein unzureichendes
Nahverkehrsangebot und zu hohe Fahrscheinpreise genannt werden. Es wird davon Abstand
genommen, die Menschen direkt nach Finanzierungsproblemen im Nahverkehr zu fragen, da ein
gewisser Kenntnisstand nicht von allen erwartet werden kann.

Mit Hilfe des Biirgertickets soll aulerdem die Tarifstruktur vereinfacht werden (Wuppertal Institut far
Klima, Umwelt, Energie GmbH 2012, S. 93). Fahrgéste, die das Tarifsystem als ,schwer
durchschaubar“ (ebenda) oder zu unubersichtlich empfinden, koénnten demzufolge eine hdohere
Bereitschaft zeigen, Blrgertickets zu akzeptieren. Der dritte Problembereich soll deshalb um das
Problem der untibersichtlichen Tarife beim Nahverkehr erweitert werden und bezieht sich nicht mehr
nur auf Probleme der Unterfinanzierung sondern betrachtet auch Schwierigkeiten bei der
Leistungserstellung.

Da Grundbesitzabgaben wie erwdhnt fast ausschlieBlich auf eine Finanzierung, speziell fir die
Infrastruktur abzielen, ist davon auszugehen, dass sich v.a. die Wahrnehmung von Problemen aus dem
dritten Bereich (OPNV) und inshesondere das Nahverkehrsangebot als (positiv) signifikant auf die
Bewertung dieser Abgabe erweist und die anderen Bereiche hier wahrscheinlich kaum Auswirkungen
haben. Beim Burgerticket ist es denkbar, dass alle drei Problembereiche eine Rolle spielen, der dritte
aber auch hier logischerweise besonders stark beeinflusst.

Bezuglich der personlichen Betroffenheit von Problemen und deren Auswirkung auf die Akzeptanz
kann nach Auswertung der empirischen Studien bislang noch keine klare These formuliert werden.

Es ist aber davon auszugehen, dass die Empfindung ,,zu hoher Fahrscheinpreise” einen ganz
besonderen Stellenwert in der Akzeptanz des Burgertickets einnimmt, da hier die groRte VVerédnderung
mit Einfihrung der MaRnahme durch den Nulltarif vollzogen wird. Neben den ortsunabhéngigen
Erkenntnissen der deutschlandweiten Untersuchung (vgl. Kapitel 2.1) sind insbesondere die lokalen
Bedingungen der Stadt Leipzig (vgl. Kapitel 2.5) zum Thema Fahrscheinpreise zu bertcksichtigen.
Aufgrund der Entwicklungen ist davon auszugehen, dass Birgerinnen und Biirger von Leipzig
tendenziell eher dem Biirgerticket zustimmen, als Einwohner in anderen Stadten.

4.2 Zielvorstellungen

Der Faktor Zielvorstellungen bezieht sich inhaltlich auf die Ziele der Akzeptanzsubjekte
(Bevdlkerung) und beschaftigt sich mit der Ideologie der untersuchten Personen. Nicht zu verwechseln
sind die Zielvorstellungen mit den vorher erwéhnten Zielen von Nahverkehrsabgaben, obwohl viele
Inhalte hier wohl dhnlich sind. Mit dem Faktor Zielvorstellungen sind Ziele und Wertevorstellungen
gemeint, die die Menschen verfolgen und als relevant und wichtig einschatzen. Dies kdnnen einerseits
prosoziale, altruistische Zielsetzungen sein, wie sie auch teilweise von Einwohnerabgaben verfolgt
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werden und in diesem Zusammenhang vor allem umweltbezogen sind. Hier sind zum Beispiel die
Verbesserung  der  Luft, Verringerung von Larm und  Flachenverbrauch,  sowie
Generationengerechtigkeit zu nennen. Andererseits verfolgen die Menschen persénliche und
mobilitatsbezogene Ziele. Dies kann die Verringerung von Reisezeit, maximale Bequemlichkeit,
groitmdgliche Unabhéangigkeit, Freiheit bzw. Flexibilitdt oder die Minimierung von Kosten bzw.
Maximierung von Einnahmen sein.

Fir die Akzeptanzproblematik entscheidend ist der potentielle Zielkonflikt (Schade 1999, S. 233f.).
Inwiefern stehen sich bei der Thematik der einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben egoistische
Zielvorstellungen denen gegenuber, die sich auf das Gemeinwohl beziehen? Eine der wichtigsten
Konflikte ist sicherlich die Verteilung der finanziellen Mittel. Die Menschen streben einerseits danach,
so viel Geld wie mdglich von ihrem Einkommen fur sich zu behalten und so wenig wie moglich fur
Steuern, Abgaben 0.4. zu bezahlen, handeln also im Sinne des Homo oeconomicus (siehe Kapitel
3.3.2). Sie wirden also zum Ziel der Einkommensmaximierung neue Abgaben eher ablehnen.
Demgegeniiber steht z.B. die Finanzierungsidee des Birgertickets: Alle finanzieren solidarisch den
OPNV und alle profitieren davon, egal ob direkt (z.B. durch fahrscheinfreie Nutzung) oder indirekt
(Verkehrs- und Umweltwirkungen, z.B. Verbesserung der Luft durch einen MIV-Riickgang). Dieser
Sachverhalt zeigt die Verbindung von Zielvorstellungen mit der Wahrnehmung von Nutzen, worauf
schon im Kapitel 3.4.2 hingewiesen wurde. Die Verfolgung prosozialer Ziele wirkt demnach positiv,
die Verfolgung personlicher Ziele eher negativ auf die Nutzenwahrnehmung. Ein anderer Zielkonflikt
kann hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl beziiglich der gewollten Verkehrslenkung gesehen werden.
Wer Bequemlichkeit, Flexibilitdt und Zeit als sehr wichtig einschatzt, wird wohl eher das Auto
benutzen. Menschen mit hohem Umweltbewusstsein oder wenig Geld werden wohl eher zu Fuf}
gehen, Rad, Stralenbahn oder Bus fahren. Nach den Erkenntnissen der vorher untersuchten
empirischen Ergebnisse werden Menschen mit gesellschaftsbezogenen Zielvorstellungen eher
Einwohnerabgaben akzeptieren als solche, die v.a. personliche Ziele als besonders wichtig erachten.
Es ist auBerdem davon auszugehen, dass die Bedeutsamkeit altruistischer Ziele positiv im
Zusammenhang mit der Wahrnehmung von Umweltproblemen steht.

Soziale Zielvorstellungen kénnen auch Gerechtigkeitsaspekte umfassen, nach denen die Menschen
streben. Neben der erwédhnten Generationengerechtigkeit kann dies auch die erzielte gleichmaRige
Verteilung von Ressourcen, Giitern oder Kosten bedeuten. Dazu gehért auch die Internalisierung
externer Effekte, wie die Bezahlung fiir das Vorhandensein eines Drittnutzens. Wer an der gerechten
Verteilung der Kosten interessiert ist, wird wohl eher der Drittnutzerfinanzierung zustimmen, als
Menschen, die vorrangig die eigenen finanziellen Ressourcen im Blick haben.

4.3 Verantwortungsattribution

Als dritter Faktor der subjekt- und kontextbezogenen Faktoren steht die Zuschreibung von
Verantwortung fur die Losung der Verkehrsprobleme. Die Verantwortungsattribution bildet aulerdem
zusammen mit der Wahrnehmung der Probleme und den Zielvorstellungen einen wichtigen Teil fur
das Vorhandensein von Umweltbewusstsein.

Je mehr die Menschen die Verkehrsprobleme wahrnehmen und sich fiir die Losung mit verantwortlich
fihlen, desto wahrscheinlicher wird den Erkenntnissen nach (siehe Kapitel 3.3 und 3.4.2)
umweltschitzendes Verhalten und damit die Unterstiitzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs und
dementsprechenden forderlichen MalRnahmen wie Grundbesitzabgabe oder Blrgerticket. Es ist
denkbar, dass der Einfluss des Verantwortungsbewusstseins beim Birgerticket héher ist, da hier
aufgrund des groReren Lenkungseffektes ein starkerer Umweltschutz erreicht werden kann. Zudem
gibt es noch einen weiteren Grund fur diese Vermutung: Das persénliche Verantwortungsgefiihl kann
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sich neben den Umwelt- und Verkehrsproblemen auch auf die Gesellschaft (und deren Zukunft)
beziehen, wobei dieser Gedanke eng mit dem Solidaritatsprinzip verknlpft ist (vgl. Kapitel 3.3.2). Es
ist denkbar, dass die Menschen mit erhohten Verantwortungsgefuhl fir Verkehrs- und
Umweltprobleme, sich auch mehr verantwortlich fiir die Lésung der Gesellschaftsprobleme® sehen
und Abgaben auf Grundlage des Solidaritatsprinzips wie das Blrgerticket eher akzeptiert werden.
Nach den Erkenntnissen aus den empirischen Studien wirkt sich die internale VA aul’erdem positiv
auf die Verhaltensintentionen bei Einfuhrung der MalRnahme und den Nutzen sowie auf die
Fairnesseinschatzung aus. Menschen, die sich also personlich verantwortlich fiir die erwahnten
Umwelt- und Verkehrsprobleme fiihlen, werden also eher die 6ffentlichen Verkehrsmittel nach
Einflhrung der beiden MaBnahmen benutzen, sehen mehr Nutzen fir sich und andere und bewerten
die MaBnahmen fairer. Welche Rolle genau die externale Verantwortungszuschreibung bei der
Bewertung von GBA und BT spielt, kann nach dem aktuellen Kenntnisstand noch nicht genau gesagt
werden.

4.4 \Wissen

Aus  Kapitel 3.4.3 geht hervor, dass allgemein hohere Bekanntheit von verkehrspolitischen
MaRnahmen mit erhohter Zustimmung einhergeht. Schade (2005, S.56) weist jedoch auch auf
mdgliche gegenteilige Effekte hin (Steg und Vlek 1997). Der Zusammenhang zwischen Wissen und
Akzeptanz ist also nicht eindeutig und verschiedene empirische Zusammenhéange sind denkbar (vgl.
Abbildung 12).

Akzeptanz

+

Wissen

Abbildung 12: Verschiedene empirische Zusammenhénge (idealisiert) zwischen Wissen und Akzeptanz (Quelle: Schade
2005, S. 57)

Ein positiver linearer Zusammenhang ware nach den Erkenntnissen aus Kapitel 3.4.3 durchaus
denkbar. Eine Mischung aus positiven und negativen Zusammenhang spiegelt die quadratische

2 Das ,,Problem* innerhalb der Gesellschaft, welches mit dem Biirgerticket gelost werden soll, ist die beschriankte Mobilitdt
fur einkommensschwache Gruppen.
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Funktion wieder, wobei die Akzeptanz mit steigendem Wissen anfangs steigt und ab einem
bestimmten Wendepunkt wieder sinkt. Dies wirde die soziologischen Erkenntnisse von Lucke (1995)
aus Kapitel 3.3.1 bestétigen, da einerseits Akzeptanzbereitschaften mit steigenden Wissen wachsen
koénnen, aber auch Protestpotentiale durch ,,Zuviel“ oder ,,Allzu-genau“-Wissen mdglicherweise
steigen kdnnten und die Akzeptanz somit wieder absinken wiirde.

In dieser Arbeit wird das Wissen ausschlieBlich durch die Kenntnis der Mallnahmen gemessen. Jedoch
sollte darauf hingewiesen werden, dass damit nur ein geringer Teil eines groRen mdglicherweise
relevanten Wissensspektrums erfasst wird. Weitere relevante Wissensformen wdren beispielsweise
Umwelt,- Handlungs- und soziales Wissen. Umweltwissen kann auf das faktische Wissen um die
vorhandenen okologischen Zusammenhinge bezogen werden, beispielsweise die Uberlegenheit des
oOffentlichen Personennahverkehrs gegeniiber des Autoverkehrs nach verschiedenen Umweltgesichts-
punkten. Handlungswissen bezieht sich auf das Wissen tber mdgliche Handlungsoptionen in einer
bestimmten Situation und Informationen dartber, wie konkrete Handlungen auszufiihren sind.
Handlungswissen konnte hier auf die Verkehrsmittelwahl bezogen werden. Beispielsweise kennen die
meisten Autofahrer weder mdgliche Alternativen (z.B. Busverbindung zur Arbeitsstelle) noch die
wahren Kosten ihrer Autonutzung. Handlungswissen konnte aber auch auf die Finanzierungs-
problematik des OPNV bezogen werden, die Folgen der Beibehaltung des status quo oder mdgliche
Finanzierungsalternativen. Erst die Konvergenz dieser Wissensformen flihrt nach den Erkenntnissen
zu Okologischen Handeln. Gegner und Beflirworter einer Technologie verwenden zur Begriindung
ihrer Position haufig verschiedene Arten von Wissen. Die Bevorzugung einer erhobenen Wissensform
kann also zu verzerrten Ergebnissen fiihren. (Schade 2005, S. 57f.)

Die Messung der MaRnahmenkenntnis hat fur praktische Belange eine unmittelbare Bedeutung, wie
die Studien von Schade erklaren (Schade 1999; Schade und Schlag 2000). Bei keinem oder einem zu
geringen Wissen Uber die MalRnahmen kann keine angemessene Beurteilung von Effektivitat und der
Abwégung von Kosten und Nutzen erwartet werden.

Nach Schade (1999) ist der subjektive Informationsgrad bei MalRnahmen im Verkehrsbereich
grundsatzlich sehr niedrig, kaum eine MaRnahme konnte als gut bekannt bezeichnet werden. Befragte
waren dabei tber die Verbesserung des OPNV besser informiert, StraRenbenutzungsgebiihren waren
eher unbekannt®.

Grundsétzlich diirfte der Bekanntheitsgrad zwischen Grundbesitzabgabe und Burgerticket signifikant
voneinander abweichen, was nach der Menge an zur Verfligung stehender Fachliteratur und medialem
Auftreten geschlussfolgert wird. Es ist anzunehmen, dass die Grundbesitzabgabe wohl eher unbekannt
ist. In diesem Bereich gibt es wenig Fachliteratur. Die Forschung des BMVBS/BBSR zeigt zwar
einerseits ein grundsatzliches Interesse an dieser Thematik, jedoch andererseits die noch zu
schlieBenden Liicken bezuiglich der Ausgestaltung, bevor eine Umsetzung in breiter Offentlichkeit
diskutiert werden kann. Das Burgerticket wird hingegen wesentlich bekannter sein. Hierzu gibt es
wesentlich mehr Fachliteratur, wie auch mediales Auftreten (siehe Kapitel 2.4.3.2 zum Blrgerticket).
Aufgrund des verkehrspolitischen Hintergrundes in Leipzig (siehe Kapitel 2.5) ist ein
tberdurchschnittlicher Bekanntheitsgrad zu erwarten.

Gewisse Akzeptanzschwankungen hinsichtlich der Verwendung der verschiedenen Bezeichnungen der
gleichen Malinahme sind durchaus denkbar, auch wenn inhaltlich eine vollig einheitliche Gestaltung
angenommen werden wiirde**. Begriffe wie Nahverkehrs- oder Einwohnerabgabe betonen eher den

4 Aufgrund des Alters der Studie ist ein Zuwachs im Bekanntheitsgrad der MaBnahmen durchaus denkbar, v.a. da das
Umweltbewusstsein in den letzten Jahren gestiegen ist.

# Je nach Quelle sind verschiedene Begrifflichkeiten und Ausgestaltungsméglichkeiten zu finden. Dabei kann aber die
Verwendung eines bestimmten Begriffes weder mit einer speziellen Ausgestaltung der MaRnahme verbindlich assoziiert,
noch ausgeschlossen werden. Hier wird eine inhaltlich gleiche Ausgestaltung unabhdngig vom gewéhlten Begriff nur
theoretisch aus dem Zweck des Akzeptanzvergleiches angenommen.
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finanziellen Aspekt und die erste Assoziation von Befragten wird sicherlich mit ,,weniger haben* oder
»etwas geben miissen® verbunden sein. Das Biirgerticket hingegen betont eher den Hinzugewinn der
Nutzungsmadglichkeit des Nahverkehrs und wirkt durch die Verwendung des Begriffes ,,Biirger eher
volksnah. Die von den Piraten gewéhlten Bezeichnungen wie kostenloser Nahverkehr oder Nulltarif
betonen den mobilitatsbezogenen Vorteil und nicht den finanziellen Nachteil. Ein gewisser
Populismus kann also in Akzeptanzfragen nicht ausgeschlossen werden und ist im politischen Bereich
sogar sehr wahrscheinlich.

4.5 Wahrgenommene Effektivitat

Als ein starker Pradiktor von Akzeptanz gilt die wahrgenommene Effektivitat. Sie gibt den Grad der
Zielerreichung einer MalRnahme an und sollte nicht verwechselt werden mit der Effizienz, welche die
Kosten-Nutzen-Relation einer MalRinahme betrachtet.

Die Grundbesitzabgabe verfolgt hauptsachlich das Ziel zur Finanzierung des OPNV, das Biirgerticket
daneben noch ein Umweltziel, welches (iber die Lenkungswirkung erreicht werden soll. Die soziale
Zielstellung des Burgertickets, der uneingeschrankten einkommensunabhéngigen Mobilitatsaustbung,
soll in diesem Kontext nicht genauer betrachtet werden. Obwohl es sich hier um ein wichtiges - in der
Diskussion um eine Einfihrung nicht zu vernachlassigendes - Argument handelt, so stellt sich hier
weniger die Frage nach einem Zielerreichungsgrad. Menschen mit geringem Einkommen wird bei
einer moglichen unentgeltlichen Nutzung des OPNV eine gréRere Mobilitat ermdglicht, daran mag
wohl keiner zweifeln.

Die Frage ist also hauptsachlich, inwiefern mit Grundbesitzabgabe und Biirgerticket ausreichend
Mittel fur den OPNV zur Verfligung gestellt werden kénnen und inwiefern die MaRnahme(n) zu einer
Verbesserung der Umwelt beitragen (weniger Luftverschmutzung, Larm, etc.). Die Finanzierungs-
wirkung richtet sich nach der Hohe der Abgabe und der Anzahl der Zahlungspflichtigen, die
Umweltwirkung wiederum nach der Anzahl der Umsteiger (von allen anderen Verkehrsmitteln auf den
OPNV). Dieses Kapitel soll sich jedoch nicht mit der tiefergehenden fachlichen Diskussion® dazu
beschaftigen, sondern bezieht sich eher auf die wahrgenommene Einschitzung der Befragten, welche
in den meisten Fallen ohne viel Hintergrundwissen erfolgt.

Die Ergebnisse der empirischen Studien zeigen (Kapitel 3.4.3), dass die von den Befragten
wahrgenommene Effektivitdt grundsétzlich positive Auswirkungen auf die Akzeptanz von
MaBRnahmen hat. Jedoch weist Schade (2005, S. 61 ff.) darauf hin, dass diese Ergebnisse bei
preisbasierten MalBnahmen mit Vorsicht zu interpretieren sind, da der positive Zusammenhang vor
allem darauf basiert, dass sowohl die Effektivitat als auch die Akzeptanz als sehr gering bewertet
werden. Zudem besteht nach dem Autor ein ,.eklatanter Gegensatz zwischen objektiver Effektivitat
(z.B. durch Beurteilung von Experten) und der subjektiv von den Befragten wahrgenommenen
Effektivitat. Wie auch schon im Kapitel 3.4.3 erwéhnt, werden die in der Fachliteratur als effektiv
beschriebenen Malnahmen (v.a. Push-MalBnahmen) von den Befragten eher als ineffektiv
wahrgenommen und gelten vielmehr als unakzeptabel. Die aus objektiver Sicht eher weniger
effektiven Malnahmen (Pull-MalRhahmen) werden hingegen von den Befragten effektiver und
akzeptabler eingeschatzt. Eine fachliche Diskussion an dieser Stelle zur Effektivitdat von
Einwohnerabgaben ware also zur Beantwortung der Forschungsfrage nicht dienlich, da wie eben
erwéhnt eine signifikante Abweichung der Meinungen zwischen Experten und befragten Personen

* Eiir die fachliche Erdrterung sei hier auf Kapitel 2.4.3 verwiesen.
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auftreten kann und hier vorrangig die subjektive Meinung und ihre Akzeptanzauswirkung untersucht
werden soll.

Schade (ebenda) beschreibt drei Ursachen fiir die Abweichung von subjektiver und objektiver
Effektivitatsbeurteilung, worauf auf im Kontext der Einwohnerabgaben auf zwei genauer eingegangen
werden soll. Die erste Mdglichkeit besteht darin, dass Befragte mdglicherweise nicht fahig oder
motiviert sind, die vollen Konsequenzen der Manahmen abzuwégen und es fraglich ist, ob ,,Laien*
Uberhaupt dazu in der Lage sind eine reale Einschatzung vorzunehmen. In der bisherigen Forschung
wurde die Hypothese aufgestellt, dass eine Moderation der Effektivitatsbewertung durch das
vorhandene relevante Wissen erfolgt. Logischerweise kdnnen Menschen mit viel Hintergrundwissen
eine viel realistischere Einschatzung der Effektivitat treffen. Stek & Vlek (1997) zeigen die
Verbindung von Wissen und Effektivitdt, indem Personen in einer Gruppendiskussion (hohe
Informationsbedingungen) MaRnahmen effektiver bewerten als unter Interviewbedingungen mit
geringer Information. In der Tat ist es durchaus denkbar, dass genaue Informationen zur Hohe der
Einwohnerabgabe und dem damit verbundenen Gesamtaufkommen an zur Verfligung stehenden
finanziellen Mitteln die Effektivitatseinschatzung bezlglich des Finanzierungsziels steigen liel3e.
Jedoch ist es wie schon erwahnt in der Praxis haufig so, dass sich die Offentlichkeit eine Meinung
bildet, ohne tiefgreifende Hintergrundinformationen zu haben. Die Frage bleibt also, worauf eine
solche Einschatzung - wenn nicht auf tiefgreifenden Wissen - basiert.

In der Gruppendiskussion zu den Push- und PullmalRnahmen finden Steg & Vlek (1997) neben einer
gesteigerten Effektivitatsbewertung auch eine verminderte Akzeptanz. Es wird angenommen, dass die
Realisierung der hohen Wirksamkeit von road pricing durch die mehrstiindige Diskussion zu einer
starken Ablehnung der MalRnahme fiihrt. Auch bei Einwohnerabgaben ist dieser Zusammenhang
wahrscheinlich, da eine héhere Abgabe sicherlich mit steigender Finanzierungseffektivitat, jedoch
aber auch mit sinkender Akzeptanz einhergeht. Neben der Verbindung zur Akzeptanz sollte
dementsprechend noch der Zusammenhang von Effektivitat und Wissen, sowie zur Einschatzung der
Hohe der Abgabe in der Auswertung untersucht werden.

Die zweite Ursache zwischen den unterschiedlichen  objektiven und  subjektiven
Effektivitatsbeurteilungen konnte ein strategisches Antwortverhalten sein. Hier wird eine Verbindung
zwischen Effektivitats- und Nutzenwahrnehmung vermutet. Die zu bewertende MalRnahme wird also
nicht abgelehnt, weil die Effektivitatsbeurteilung niedrig ist, sondern weil damit ein personlicher
Nutzenverlust antizipiert wird. ,,Da die alleinige Ablehnung iiber personliche Kostengriinde sozial
unerwiinscht ist, wird zur Rechtfertigung der Ablehnung die MafRnahme als ineffektiv bewertet”
(Schade 2005, S.62). Es ist also wahrscheinlich, dass gerade Menschen, die keinen personlichen
Vorteil in einem Infrastrukturausbau oder der unentgeltlichen OPNV-Nutzung sehen, am ehesten zu
solch einem strategischen Antwortverhalten neigen. Diese ,,Strategic-Response-Hypothese* sollte in
der Auswertung demzufolge genauer untersucht werden.

Eine positive Auswirkung der wahrgenommenen Effektivitdt auf die Einschatzung der Gerechtigkeit,
wie sie im empirischen Teil identifiziert wurde, ist auch hier naheliegend.

4.6 Gerechtigkeit

Einen dhnlich groflen Stellenwert wie die Wahrnehmung der Effektivitat hat die Beurteilung der
Gerechtigkeit einer MalRnahme auf die Akzeptanz. In Kapitel 3.4.3 erfolgte eine Unterteilung in
prozedurale und distributive Gerechtigkeit, wobei letztere sich aus einem interpersonalem (Fairness)
und einem intrapersonalem Teil zusammensetzt. Der intrapersonale Aspekt betrifft den personlichen
Nutzen und wird im néchsten Kapitel genauer betrachtet. An dieser Stelle wird also v.a. auf Fairness-
und prozedurale Gesichtspunkte eingegangen. Gerechtigkeit kann nach dem Aquivalenz-, dem
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Leistungsféahigkeits- und dem Verursacherprinzip beurteilt werden (Kapitel 2.4.1), jedoch ist
Uberraschenderweise bis jetzt wenig bekannt (ber Fairnessbewertungen und welche
Gerechtigkeitsprinzipien ausschlaggebend flr welche Gruppen unter welchen Bedingungen sind
(Kapitel 3.4.3).

In fast allen empirischen Studien, in denen die distributive Gerechtigkeit untersucht wurde, konnte ein
signifikant positiver Einfluss auf die Akzeptanz nachgewiesen werden. Im Kontext der
Einwohnerabgaben spielt hier eine Rolle, wer und in welchem Umfang von der Abgabe konkret
betroffen und damit abgabepflichtig ist. Boltze und Groer (2012, S. 44) bewerten die Gerechtigkeit der
Grundbesitzabgabe positiv, da der Drittnutzen direkt von den NutznieRern (Vermieter und Eigenttimer
von Gewerbeimmobilien) abgeschopft werden kann. Es wird erwihnt, dass darauf zu achten ist, ,,dass
die Kosten nicht von den Grundstiicksbesitzern abgewilzt werden konnen (ebenda). Andere Autoren
sind dagegen der Meinung, dass eine solche Abgabe auf die Mieter (und somit der Bewohner einer
Stadt) abgewdlzt werden und diese Uberlegung schon allein durch anzunehmende
Wirtschaftlichkeitshestrebungen der Immobilieneigentiimer durchaus wahrscheinlich ist®. Eine
verbindliche Beurteilung dieses Sachverhalts ist momentan noch nicht méglich, da es davon abhéngt,
auf welcher gesetzlichen Grundlage die Grundbesitzabgabe eingefiihrt werden wirde und ob
eventuelle Reglementierungen eine Abwaélzung verhindern. Durch die Hohe der Abgabe nach
MaRgabe des Nutzens ist sie dem Aquivalenzprinzip zuzuordnen. Sehen die befragten Personen eher
das Leistungsfahigkeitsprinzip erstrebenswert, so wird wohl die Gerechtigkeitseinschatzung der
Grundbesitzabgabe eher negativ ausfallen, da die Abgabenhdhe unabhédngig von den Einkommens-
und Vermdgensverhdltnissen der Abgabepflichtigen berechnet wird.

Beim Birgerticket sind je nach Gestaltungsform die Anwendung verschiedener Gerechtigkeits-
prinzipien denkbar. Hier kdnnten v.a. das Aquivalenz- und das Leistungsfahigkeitsprinzip Anwendung
finden. Wie in Kapitel 2.4.3.2 erwdhnt, gibt es fur die Gestaltung der Abgabe verschiedene
Vorschlage. Das Leistungsfahigkeitsprinzip wird angewandt, wenn die Abgabe nach sozialen Kriterien
differenziert wird, wenn Kinder oder altere Menschen zum Beispiel davon befreit sind oder einen
geringeren Betrag bezahlen (soziale Gerechtigkeit). Eine Beriicksichtigung des Einkommens
entspricht ebenfalls diesem Gerechtigkeitsprinzip. Das Aquivalenzprinzip wird angewendet, wenn die
Abgabenhthe dem MaR des personlichen Vorteils entspricht. Hier kdnnte beim Blrgerticket zum
Beispiel die Entfernung zur ndchstgelegenen Haltestelle und das Bedienungsangebot an dieser
Haltestelle eine Rolle spielen. Menschen, die sehr nah an einer gutbedienten Haltestelle wohnen (z.B.
mehrere Bus- und StraBenbahnlinien im 10-Minuten-Takt), haben demnach einen hoheren
Mobilitatsnutzen, als Menschen, die weiter entfernt wohnen oder deren néchstgelegene Haltestelle ein
schlechtes Bedienangebot aufweist (z.B. nur halbstiindliche Abfahrt eines Busses). Beziiglich der
Implementierung verschiedener Gerechtigkeitsaspekte in die Umsetzung einer Abgabe sei aber zu
erwéhnen, dass hier ein potentieller Zielkonflikt zur geforderten Einfachheit vorliegt (Reupke 1992, S.
50). Grundsétzlich geht zwar eine gesteigerte Differenzierung der Zahlungspflichtigen und
Abgabenhthe mit erhohter Gerechtigkeitsbeurteilung und demzufolge mit erhéhter Akzeptanz einher,
jedoch kann ein ,,Zuviel-des-Guten* auch negative Auswirkungen auf die Akzeptanz haben, da hier
Einfachheitsbestrebungen*” wieder zunichte gemacht werden.

Wie in Kapitel 3.6 erortert, soll auBerdem die prozedurale Gerechtigkeit durch die Mdglichkeit der
Burgerbeteiligung Eingang in die Untersuchung finden. Sich vollziehende gesellschaftliche
Verénderungen fiihren auch zu einem Wandel demokratischer Partizipation. Prinzipiell wollen die

*® Siehe hierzu auch Kapitel 2.4.2, 2.4.3.1 und 2.4.3.3
7 Der Faktor Einfachheit wird als ein grundlegender Bewertungsparameter bei Nahverkehrsabgaben (siehe Kapitel 2.4.1)
und Steuern allgemein (siehe Kapitel 3.3.2) gesehen.
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Burger mehr direkte Beteiligung, doch gerade in den Bereichen der Daseinsfirsorge (Energie, Wasser,
Verkehr) ,,wird der Einbezug Privater in die Leistungserstellung mitunter skeptisch gesehen®.
(Albrecht et al. 2013, S. 14) Die abnehmende Wahlbeteiligung ist u.a. ein Ausdruck fiir die
Legitimationskrise politischer Entscheidungen, welche sich aus Diskrepanz zwischen politischer und
gesellschaftlicher Realitdt ergibt. Abhilfe kann hier zum Beispiel die Blrgerbeteiligung schaffen,
welche den Entscheidungsprozess zielfiihrend bereichern und forcieren kann, insofern sie intelligent
ausgestaltet ist. (ebenda)

Lucke (1995, S. 389) weist ebenfalls darauf hin, dass Partizipation als Mitwirkung an politischen
Entscheidungen ein wichtiges Mittel sein kann, um die Aussichten auf Akzeptanz zu erhohen,
insbesondere wenn sie frihzeitig, d.h. schon in der Planungs- und Vorbereitungsphase erfolgt (siehe
Kapitel 3.3.1). So wie Lucke (1995, S. 389) stellen aber auch Albrecht et al. (2013, S. 14) fest, dass
Burgerbeteiligung auch einen gegenteiligen Effekt haben kann und Prozesse dadurch gehemmt werden
oder ganz scheitern kénnen.

Das BMVBS gibt in seinem ,,Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung® (Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2012) Anregungen flr einen erfolgreichen Beteiligungsprozess im
Verkehrsbereich.

4.7 Nutzen

Von den in Kapitel 3.4.3 ausgewerteten 17 empirischen Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer
MaRnahmen messen nur 6 den direkten Einfluss von Nutzen. Es erfolgt hierbei eine Fokussierung auf
den persénlichen Nutzen, v.a. in den Arbeiten von Schade bzw. Schade und Schlag®. In diesen wird
das personliche Kosten-Nutzen Verhdltnis als intrapersonale Gerechtigkeit in das Gerechtigkeits-
konstrukt integriert. Es konnte hierbei immer ein signifikant positiver Einfluss auf die Akzeptanz
nachgewiesen werden. Dieses Ergebnis ist nicht Uberraschend, stellt doch der Nutzenaspekt v.a. in der
Wirtschaftstheorie® einen entscheidenden Handlungsfaktor fir Individuen dar. Es ist daher
anzunehmen, dass die Wahrnehmung eines konkreten Nutzens insbesondere bei preisbasierten
MaRnahmen einen entscheidenden Teil der Akzeptanz ausmacht. Preisbasierte MaRnahmen, zu denen
Grundbesitzabgabe und Biirgerticket hinzugezahlt werden kénnen®, sind insofern deswegen hier
besonders relevant, da sie sich aufgrund der finanziellen Wirksamkeit beim Zahlungspflichtigen
besonders bemerkbar machen.

Aufgrund dieser Bedeutung soll der Faktor Nutzen in dieser Arbeit umfangreicher erfasst und
untersucht werden. Hierbei soll eine Unterteilung in personlicher und gesellschaftlicher Nutzen
vorgenommen werden, wie sie auch in der Arbeit von Jaensirisak (2003) erfolgt ist. In der Studie
hatten die beiden Nutzenkomponenten einen signifikant positiven Einfluss auf die Akzeptanz von
Strallenbenutzungsgebihren und andere Faktoren wurden ausschlieflich in deren Zusammenhang
untersucht (vgl. Kapitel 3.4).

Nach wirtschaftstheoretischen Uberlegungen sollte der persénliche Nutzen der starkste oder zumindest
einer der starksten Pradiktoren fur Akzeptanz sein. Im Kontext von Einwohnerabgaben stellt sich hier
die Frage, was und in welchem Ausmal} als personlicher Nutzen empfunden werden kann. Bei der
Grundbesitzabgabe kann hier keine klare Antwort gegeben werden, da die Abgabe auch ohne eine
zusétzliche Gegenleistung eingefiihrt werden kann. Bemessungsgrundlage ist hier das schon
vorhandene OPNV-Angebot, was den Zahlungspflichtigen zwar einen Nutzen gibt, dieser aber schon

“8 Siehe dazu auch die Tabelle zur Auswertung empirischer Studien in Anhang 9.1

4 In der Volkswirtschaftslehre auBert sich der Gedanke in der Theorie, dass Haushalte grundsétzlich nach einer
Nutzenmaximierung streben, was eine der zentralen Annahmen der Lehre darstellt.

% Einwohnerabgaben sind einnahmenwirksame MaRnahmen, wohingegen Push-MaRnahmen wie StraBenbe-
nutzungsgebiihren, zu den ausgabenwirksamen Preisinstrumenten gezahlt werden kénnen.
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vor der Abgabe vorhanden war. Ein Mehrnutzen wiirde die Abgabe bringen, wenn sie - wie Boltze und
Groer (2012, S. 15) es als einen Grundsatz fir die erfolgreiche Umsetzung erwéhnen - im Zuge von
Angebotsverbesserungen eingefiihrt wird. Da sich die Abgabe v.a. auf die Finanzierung der
Infrastrukturkosten bezieht, sollten die Verbesserungen auch hier stattfinden.

Beim Birgerticket ist der grofite wahrgenommene (Zusatz-) Nutzen die kostenfreie Nutzung des
Nahverkehrs. Je umfangreicher diese ausgestaltet wird (Nutzungsgebiet, Mitnahmemdglichkeiten,
etc.) umso groBer ist dementsprechend der wahrgenommene Nutzen. Der Nutzen kann dabei durch
zwei Aspekte wahrgenommen werden, wobei vorheriges und zukinftiges Verkehrsverhalten eine
zentrale Rolle spielen. Fir Menschen, die vorher schon viel den OPNV genutzt haben und mitunter
Zeitkartenbesitzer waren, ergibt sich eine erhebliche Kostenersparnis (finanzieller Nutzen). Fir
Menschen, die ihr Verhalten nach Einfihrung der Malnahme &ndern (Verhaltensintention), wird der
Mobilitatsnutzen entscheidend fiir die Bewertung des Gesamtnutzens sein.

Wie die Analyse der empirischen Studien ergeben hat, kann zudem eine Beeinflussung der
Wahrnehmung von Fairness und Effektivitat durch die persénliche Nutzenwahrnehmung erfolgen. Die
Effektivitat kann nach den Erkenntnissen von Jaensirisak (2003) wiederum Auswirkungen auf den
gesellschaftlichen Nutzen haben. In der Beziehung zu Einwohnerabgaben ist hier v.a. die Verkehrs-
und Umweltwirksamkeit und weniger die Finanzierungseffektivitat im Bezug zur Auswirkung auf den
gesellschaftlichen Nutzen relevant. Es l&sst sich daher insbesondere beim Birgerticket eine
Verbindung zwischen der Einschatzung der Wirksamkeit zur Ldésung von Verkehrs- und
Umweltproblemen und dem gesellschaftlichen Nutzen vermuten, da hier eine deutlichere
Lenkungswirkung erreicht werden kann.

Der von den befragten wahrgenommene Nutzen aus der Grundbesitzabgabe wird sich aufgrund der
unterschiedlichen Malnahmenausgestaltung signifikant von dem Nutzen des Burgertickets
unterscheiden.

Hier spielt aber noch ein anderer wichtiger Punkt eine Rolle. Wie schon in Kapitel 4.4 erwéhnt, geht
mit der MaBnahmenbezeichnung auch eine spezielle Fokussierung der Aufmerksamkeit einher. Bei
der Grundbesitzabgabe fokussiert sich diese auf den finanziellen Verlust, beim Biirgerticket eher auf
den mobilitatsbezogenen Gewinn. Schade (2005, S. 165) weist darauf hin, dass die Nutzen-
wahrnehmung durch Heuristiken und Verzerrungen konfundiert werden kann, was mitunter zu
fehlerhaften oder suboptimalen Entscheidungen fihrt. In diesem Zusammenhang scheinen Framing-
Effekte relevant, welche dazu fiihren, dass es je nach Darstellung der Steuer/ Abgabe zu unterschied-
lichen Bewertungen kommen kann. Es erscheint evident, dass dies auch einen Einfluss auf die Nutzen-
bewertung hat.

4.8 Variation der Ausgestaltung des Burgertickets

Wie im Kapitel 3.6 erwéhnt, sollen neben den Faktoren aus dem Akzeptanzmodell von Schade (2005)
noch objektseitige Akzeptanzfaktoren untersucht werden. Um den zeitlichen und kapazitiven
Begrenzungen der Arbeit und des Fragebogens gerecht zu werden, wurde sich hier auf das
Burgerticket beschrénkt. Es liefert auflerdem wesentlich mehr Gestaltungsspielraum als die
Grundbesitzabgabe. Fir die Auswahl waren zwei Gesichtspunkte entscheidend. Einerseits sollte auf
die aktuelle Forschungsliicke eingegangen werden, was z.B. durch die Integration der prozeduralen
Gerechtigkeit oder der Anwendung verschiedener Gerechtigkeitsprinzipen erreicht wird. Andererseits
sollten Aspekte ausgewdhlt werden, welche mdglichst viele verschiedene Gestaltungsbereiche und
damit auch verschiedene andere akzeptanzrelevante Faktoren betreffen.
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Die Burgerbeteiligung bezieht sich auf die prozessbezogene, d.h. instrumentale Umsetzung und es ist
anzunehmen, dass sie sich am meisten (positiv) auf die Einschdtzung der Gerechtigkeit auswirkt.
Dabei ist zudem interessant, in welchem Malle Akzeptanzzuwéchse zu erwarten sind und ob sich diese
linear oder auch unter-/ Uberproportional zum Zuwachs der Gerechtigkeit oder anderer Faktoren
verhalten, d.h. durch diese bedingt sind oder nicht. Im Basisszenario wird den befragten Personen
mitgeteilt, dass die Einflihrung und Ausgestaltung der Abgabe ohne Beteiligung und Mitsprache der
Burger erfolgt, im Erweiterungsszenario kdnnen sich die Einwohner dann aktiv in die Ausgestaltung
des Birgertickets einbringen und zusammen mit der Stadt ein Abgabenmodell entwickeln. Zudem
hatten sie ein erhohtes Mitspracherecht bei der Gestaltung des Nahverkehrsangebots (Liniennetz,
Takthaufigkeit usw.).

Als zweite Variation wurde der Geltungsbereich der kostenlosen OPNV-Nutzung ausgewahlt. Hier
boten sich stadtspezifisch zwei Abgrenzungsrdume an. Im Basisszenario kdnnen die Einwohner den
OPNV im Raum Leipzig nutzen (Zone 110, siehe Abbildung 13). Dieses Gebiet umfasst eine Flache
von knapp 300 Quadratkilometern und iber 530.000 Einwohner (Leipziger Verkehrsbetriebe 2012, S.
2).
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Abbildung 13: Bedienungsgebiet der Leipziger Verkehrshetriebe (grau und weil3)
(Quelle: Leipziger Verkehrsbetriebe 2012, S. 2)

Im Erweiterungsszenario weitet sich das Nutzungsgebiet und die Zahlungspflichtigen auf den
gesamten Mitteldeutschen Verkehrsverbund aus (siehe Abbildung 14). Der Landkreis Dobeln wurde
ab dem 1. August 2011 aufgrund der Kreisgebietsreform in den angrenzenden Verkehrsverbund
Mittelsachsen integriert und ist nun nicht mehr Teil des MDV (in der Abbildung hellblau gekenn-
zeichnet). Ein Ubergangstarif ermdglicht aber auch weiterhin die Nutzung von MDV-Tickets.
(Mitteldeutscher Verkehrsverbund 2014b)
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Nordsachsen
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Abbildung 14: Verbundgebiet des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes
(Quelle: (Mitteldeutscher Verkehrsverbund 2014a)

Es wird angenommen, dass die Erweiterung des Nutzungsgebietes v.a. positive Auswirkungen auf die
Wahrnehmung des Nutzens hat, da eine erheblich groRere Strecke unentgeltlich zurilickgelegt werden
kann. Zudem erscheint ein positiver Einfluss auf die Effektivitdt der Abgabe denkbar. Mehr
Zahlungspflichtige fuhren zu einer erhéhten Finanzierungseffektivitat. Die Verbindung von Stadt und
Umland attraktiviert den OPNV v.a. auch fir Pendler (die zumeist das Auto nutzen), weswegen auch
ein groRerer Lenkungseffekt und eine hohere Umweltwirkung erwartet werden kann.

Als letzte Variation des Birgertickets wurde die Differenzierung der Abgabenhthe ausgewahlt. Im
Basisszenario sind alle Kinder unter 6 Jahren befreit; Schiiler, Auszubildende, Studenten, Rentner und
Arbeitslosengeld 1I-Empfanger zahlen einen geringeren Beitrag. Im Erweiterungsszenario wird
angenommen, dass sich neben den genannten sozialen Kriterien die Abgabenhohe auf’erdem nach der
Entfernung der Wohnung zur nachsten Haltestelle und deren Bedienqualitat (Abfahrthdufigkeit,
Verbindungen etc.) richtet. Damit wird das Leistungsprinzip im Basisszenario um das Aquivalenz-
prinzip im Erweiterungsszenario bei der Abgabenberechnung erweitert. Es ist fraglich, ob durch die
Erweiterung mehr Gerechtigkeit von den Befragten empfunden wird oder ob vielleicht sogar schon
wieder Akzeptanzverluste aufgrund einer eventuellen tiberméRigen Differenzierung® zu verzeichnen
sind.

5 Hier bilden die Erweiterung der Gerechtigkeit und das Einfachheitsprinzip einen potentiellen Zielkonflikt (siehe Kapitel
4.6).
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4.9 Auswirkungen der Akzeptanz: Beurteilung der Abgabenhohe,
Zahlungsbereitschaft und Verhaltensintentionen

Im folgenden soll ndher darauf eingegangen werden, welchen Einfluss die Akzeptanz auf andere
Faktoren haben koénnte. Dabei sind die hier untersuchten Wirkungsrichtungen v.a. theoriegeleitet
angenommen und mussen nicht grundlegend in der Praxis als Kausalkette gelten.
Verhaltensintentionen geben an, wie sich die Befragten hypothetisch nach Einfuhrung der Mainahmen
verhalten wirden. In den Arbeiten von Jakobsson et al. (2000), Bamberg und Rélle (2003) und
Eriksson et al. (2006) sind Absichten zur Anderung des Verkehrsverhaltens der Akzeptanz vorlagert.
Eine direkte Auswirkung auf die Akzeptanz ist aber nur in dem Modell von Bamberg und Rélle (2003,
S. 244) gegeben, ansonsten hat die Verhaltensintention noch Einfluss auf die Effektivitdt (Bamberg
und Rélle 2003; Eriksson et al. 2006), die Einschatzung zur Fairness (Jakobsson et al. 2000) und die
Wahrnehmung der Freiheitseinschrankung der Malnahme (Jakobsson et al. 2000; Bamberg und Rélle
2003). In den Studien von Schade (1999; 2005) bzw. Schade und Schlag (2000) ist die
Verhaltensintention hingegen als direkte Auswirkung der Akzeptanz nachgelagert. Diese Sichtweise
scheint der Autorin plausibler, weshalb auch hier die Verhaltensabsichten Folgen der Akzeptanz sein
sollen.

Nicht abzuweisen ist jedoch die Tatsache, dass die Abgabenhthe dagegen einen deutlichen
Einflussfaktor auf die Akzeptanz darstellt. Aus verschiedenen Griinden (siehe Kapitel 5.1) wird hier
aber auf die Festlegung von konkreten Abgabehohen im Vorfeld verzichtet und die Bewertung der
Abgabe unabhédngig davon evaluiert. Aufgrund dieser Tatsache kann untersucht werden, wie die
Bevolkerung verschiedenen Abgabehdhen gegeniiber steht und welche Rolle dabei die Bewertung der
MaRnahme spielt. Es ist dabei anzunehmen, dass der Bewertungsprozess der Mallnahme (Effektivitat,
Gerechtigkeit, Nutzen, Akzeptanz) einen Einfluss auf diese Beurteilung hat. Nach theoretischen
Uberlegungen ist es denkbar, dass hier eine positive Abhingigkeit vorliegt. Also je besser die
MaRnahme beziiglich Effektivitat, Gerechtigkeit usw. bewertet wird, desto mehr sind die Menschen
bereit fir die Abgabe zu bezahlen. Beim Burgerticket soll auRerdem noch die maximale
Zahlungsbereitschaft (ZB) abgefragt werden, da hier im Vergleich zum Grundbesitzabgabe noch keine
Berechnungsgrundlage in der Praxis Einhalt gefunden hat (siehe Kapitel 2.4.3.2). Die
Zahlungsbereitschaft ist ein ,,Betrag, den ein Individuum (ein Haushalt) aus seinem gegebenen
Einkommen fur die Bereitstellung 6ffentlicher Giter zu zahlen bereit wére* (Arentzen 1997, S. 4490).
Diese wird im Vergleich zur Bewertung der Abgabenhthe, welche feste Zahlenkategorien vorweist
(zwischen 5 und 50 Euro) als vollig freie Angabemdglichkeit gestaltet.

Es stellt sich weiterhin die Frage, wie sich die Zahlungsbereitschaft mit Variation des Biirgertickets
verhdlt. Demnach kdnnte zum Beispiel untersucht werden, was eine Erweiterung des Nutzungs-
gebietes oder der birgerlichen Mitspracherechte an Zugewinn der Akzeptanz und ZB bringt und wie
sich Kosten- und Nutzenverhaltnis gegentber stehen. Dies kdnnte einen ersten Ansatz darstellen, den
Wohlfahrtsgewinn des Burgertickets zu maximieren. Hier ist jedoch zu beachten, dass durch die
direkte Abfrage der ZB die tatséchliche ZB aufgrund des Free-Rider-Verhaltens wahrscheinlich
systematisch unterschatzt wird (ebenda).

4.10 Einfluss sozio6konomischer und mobilitatsbezogener Daten

Soziodemografische Faktoren, die in dieser Arbeit erhoben und untersucht werden sollen sind
Geschlecht, Alter, Personen- und Kinderanzahl im Haushalt, Wohnort, Arbeits- bzw. Ausbildungsort
(Angabe der Postleitzahlen), Berufstétigkeit und Einkommen. Die Auswahl dieser Faktoren orientiert

sich an Schade (2005).
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Werden die Erkenntnisse der anderen empirischen Studien (siehe Kapitel 3.4.4) auf die Akzeptanz von
Einwohnerabgaben Ubertragen, so wére es denkbar, dass Frauen Einwohnerabgaben - wie andere
preispolitische MaRnahmen - grundsétzlich positiver bewerten als Ménner. Beim Alter kann keine
klare Hypothese aufgestellt werden, da zwei gegenteilige Richtungen denkbar wéren. Einerseits
unterstiitzen zwar éltere Menschen tendenziell eher verkehrspolitische Malnahmen als Jingere
(Rienstra et al. 1999, S. 198), andererseits nehmen aber jlingere Menschen im Durchschnitt eher
Umweltprobleme war (Schade 2005) und haben demnach ein groReres Umweltbewusstsein, weswegen
sie wahrscheinlich eher bereit sein missten, nahverkehrsfordernde MalRnahmen zu unterstiitzen. Es ist
weiterhin anzunehmen, dass das Einkommen keinen oder nur einen geringen Einfluss auf die
Akzeptanz von Grundbesitzabgabe und Blrgerticket hat. Hier kdnnten sich Wirkungen aber auch
durch Gegeneffekte wieder aufheben. Demnach bewerten zwar Befragte mit geringen Einkommen die
MaRnahmen sicherlich tendenziell eher schlechter, als solche mit hoheren Einkommen, da sie die
Abgabe starker belastet, jedoch nutzen Menschen mit geringeren Einkommen auch grundsétzlich mehr
oOffentliche Verkehrsmittel, weshalb sie nahverkehrsférdernde MalRnahmen wiederum eher zustimmen
mussten.

Beziglich anderer soziodemografischer Faktoren ist anzunehmen, dass diese keinen oder nur einen
sehr geringen Einfluss auf die Bewertung der beiden MalRnahmen haben und sich die Erkenntnisse der
anderen Autoren, dass soziodemografische Daten kaum zur Akzeptanzklarung beitragen, bestétigen
lassen.

Als mobilitatsbezogene Daten sollen die Haufigkeit der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel, der
OPNV-Nutzungsbereich (LVB, MDV), die Entfernung zur nachstgelegenen Haltestelle (in Geh-
minuten) und das Hauptverkehrsmittel erhoben werden.

Es wird angenommen, dass das Verkehrsverhalten signifikanten Einfluss auf die Bewertung der
beiden MaBnahmen hat. Menschen, die den OPNV héaufiger oder gar als Hauptverkehrsmittel nutzen,
bewerten die beiden Abgaben demnach positiver, als Menschen, die den Nahverkehr eher weniger
oder selten nutzen und grofRtenteils Auto oder Fahrrad fahren oder zu FuBR gehen. Bedingt durch den
Nutzenzuwachs als Form finanzieller Vorteile®® (siehe Kapitel 4.7) wird dieser Effekt beim
Burgerticket einflussreicher vermutet als bei der Grundbesitzabgabe. Fir eine Ausweitung des
Gebietes werden insbesondere die befragten Personen sein, die den Nahverkehr auch auferhalb der
Stadt Leipzig bis zum Gultigkeitsbereich des Mitteldeutschen Verkehrsverbunds nutzen. Es ist
denkbar, dass Biirger, welche ndher an Haltestellen wohnen, einen gréReren Nutzen aus den Abgaben
haben (Mobilitatsnutzen) und diese besser bewerten, als Menschen, die eher weiter entfernt wohnen.
Bei der Differenzierung der Abgabenhthe nach Entfernung zur Haltestelle ist bezogen auf die
Akzeptanz sicherlich ein gegenteiliger Effekt zu erwarten.

52 Finanzielle Vorteile ergeben sich aus der Differenz zwischen den vorherigen Kosten der OPNV-Nutzung (z.B.
Monatskarte) und der Abgabenhohe.
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5 Untersuchungsmethodik

5.1 Fragebogen (Messinstrument)

Um auf den Erfahrungen der bisherigen verkehrswirtschaftlich-psychologischen Forschung zur
Akzeptanz aufzubauen und die Erkenntnisse in dem Bereich bestmoglich auszunutzen, wurde darauf
verzichtet einen vollig neuen Fragebogen zu entwerfen und dieser statt dessen in Anlehnung an den
Fragebogen der AFFORD-Studie (Schade 2005, S. 218 ff.) entwickelt (v.a. hinsichtlich der Fragen-
formulierung) und gegebenenfalls an den Kontext der Einwohnerabgaben angepasst (v.a. hinsichtlich
der verschiedenen Items). Der AFFORD-Fragebogen stellt eine Fortentwicklung und Erweiterung des
TransPrice-Fragebogens dar, wobei wiederum dessen Operationalisierung in Teilen auf einem Review
verschiedener Akzeptanzbefragungen, dem EU-Projekt MIRO und einer anderen Vorlauferstudie von
Schade basiert. Damit wird eine Operationalisierung verwendet, welche sich schon mehrfach
empirisch bewéhrt hat und in Bezug auf Kriterien wie z.B. Verstidndlichkeit und Trennschérfe
optimiert worden ist. (Schade 2005, S. 135/ 101)

Der Fragebogen zur Akzeptanz von Einwohnerabgaben (siehe Anhang 9.2) beginnt mit einer kurzen
BegriBung und einleitenden Worten zur Autorin, dem Untersuchungsgegenstand und der
voraussichtlichen Dauer der Befragung. Der Aufbau und Inhalt des sich anschlieBenden Fragbogens
ist in Tabelle 2 dargestellt. Bevor auf die beiden Einwohnerabgaben eingegangen wird, werden auf
der ersten Seite die Faktoren Problembewusstsein, Verantwortungsattribution und Zielvorstellungen
erfasst (Punkte 1-4). Die Messung ist also zeitlich vorgelagert und demzufolge unabhéngig von der
anschlieenden Beurteilung der Einwohnerabgaben. Zur Erfassung des Problembewusstsein wurde,
wie in Kapitel 4.1 erwéhnt, eine Teilung in drei inhaltlich unterschiedliche Problemfelder
vorgenommen, wobei die inhaltlich zusammengehdrenden ltems zwar nacheinander abgefragt wurden,
eine grafische Trennung aber nicht erfolgte. Der Fragebogen von Schade wird demzufolge um einen
zusatzlichen Teilbereich (nahverkehrsbezogene Probleme) erweitert. Die Wahrnehmung der Probleme
im sozialen und personlichen Bereich wird zusammen in einer Frage abgefragt. Anschlielend folgen
die Verantwortungsattribution und die Einstellung zu verschiedenen Zielvorstellungen. Gerade hier
war kontextbezogen eine groRBere Abwandlung des AFFORD-Fragbogens notwendig. Da
Einwohnerabgaben bislang zu den unerforschten Akzeptanzgebieten z&hlen, wurden die Items bedacht
in ihrer Anzahl und ihrem Inhalt eher umfangreicher gewahlt.

AnschlieBend erfolgt eine kurze Einflihrung zu den einzelnen Malinahmen der Einwohner-
abgaben. Inhaltliche Einflhrung einer Malinahme und der dazugehorige Fragenblock folgen
direkt nacheinander, zuerst die Grundbesitzabgabe, dann das Birgerticket mit seinen
Variationen. Bei der Grundbesitzabgabe ist allgemein angegeben, dass sich die Hoéhe der
Abgabe nach der Wertsteigerung der Immobilien aufgrund des Nahverkehrsanschlusses
bemisst. Da bislang fir eine Abschatzung des Mehrwertes der Immobilien (Drittnutzen) eine
solide Datengrundlage fehlt (siehe Kapitel 2.4.2 und 2.4.3.1) und die Beantwortung einer E-
Mail von der Autorin an das BMVBS zum aktuellen Stand des Forschungsvorhabens bis zum
Fragebogenentwurf noch ausstand, wurde die Abgabenhdhe nicht genauer spezifiziert.
Abgabenhdhen, die nur rein hypothetisch angenommen werden und sich nach Bekanntwerden
der Forschungsergebnisse des BMVBS/ BBSR aber als unrealistisch herausstellen, wiirden
Akzeptanzbeurteilungen letztendlich unbrauchbar machen.
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Einflussfaktor

Operationalisierung

Erlauterung Items

1. Generelles
Problembewusstsein

8 Items, vierstufige
Skala (,,liberhaupt kein
Problem® - ein sehr
grof3es Problem*)

umweltbezogen: Luftverschmutzung, Verkehrslarm,
Flacheninanspruchnahme

autoverkehrshezogen: Stau, Parkplatznot
nahverkehrshezogen: unzureichendes Nahverkehrsangebot,
Fahrscheine zu teuer, uniibersichtliche Tarife

2. Personliches PB

8 Items, zweistufige
Skala (ja/nein)

wie beim generellen PB

3. Verantwortungs-
zuweisung

9 Items, vierstufige
Skala (,,absolut nicht
verantwortlich® - ,,sehr
verantwortlich®)

Internal: ich selbst, Einwohner Leipzigs, Autofahrer
External: Leipziger Verkehrsbetriebe, Stadt (Kommune),
Bundesland Sachsen, Bundesrepublik Deutschland,
Wissenschaftler, Politiker allgemein

4. Zielvorstellungen

11 Items, vierstufige
Skala mit Zustimmung
von ,,stimmt absolut
nicht“ bis ,,stimmt
absolut®

Personlich: Schnelligkeit, Bequemlichkeit und freie
Wahlmaglichkeit des Verkehrsmittels, Mobilitat/ Verkehr muss
billig sein

Gesellschaftlich: VVerbesserung der Luft, weniger
Flachennutzung fir Verkehr, lebenswerte Gestaltung der Stadt,
Achtung Bediirfnisse zukunftiger Generationen,
uneingeschrénkte Mobilitat unabhéngig vom Geld, Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel, Bezahlung, wenn man von
etwas profitiert

5. Wissen

2 Items, dreistufig (,,gar
nichts® - ,.eine Menge*)

Grundbesitzabgabe und Birgerticket: je Malinahme eine
identische Frage zur Kenntnis

6. Effektivitat

10 Items, vierstufig
(,,sehr unwirksam* -
,,sehr wirksam*)

GBA und BT: je Malinahme und Variation jeweils eine ident.
Frage zur Wirksamkeit bezuglich Finanzierung und eine zur
Ldsung von Umweltproblemen

7. Gerechtigkeit

5 Items, vierstufig
(,,sehr ungerecht* -
,,sehr gerecht*)

GBA und BT: je MaBnahme und Variation eine ident. Frage
zur Gerechtigkeitseinschdtzung, keine Synonymverwendung

8. Bewertung

5 Items, vierstufig
(,,sehr negativ* - ,,sehr
positiv)

Grundbesitzabgabe und Burgerticket: je Mainahme und
Variation eine ident. Frage zur Bewertung

9. Nutzenwahr-
nehmung

20 Items, dreistufig
(,,eher Nachteile® -
,,eher Vorteile)

GBA und BT: je MalRnahme und Variation 4 ident. Items:
Nutzen fir mich, fur die Einwohner Leipzigs, fur den Verkehr
und fur die Umwelt (Erfassung von personlichem und
gesellschaftlichem Nutzen)

10. Zahlungsbereit-
schaft

4 Items, freies
Eingabefeld

Nur Burgerticket (Ausgangssituation und 3 Variationen):
monatliche Zahlungsbereitschaft (auf volle Euro gerundet) bei
kostenloser Nutzung des OPNV

11. Verhaltensinten-
tionen

30 Items, Auswahl oder
Nichtauswahl mdglich

GBA und BT: je MalRnahme und Variation 6 ident. Items:
Mehrnutzung OPNV, weniger Nutzung Auto/Motorrad/
Moped, weniger Rad, FuB, Abschaffung des Autos, Sonstiges
(freies Texteingabefeld)

12. Bewertung
Hohe der Abgabe

35 Items, funfstufig
(,,zu niedrig* - ,,zu
hoch®)

GBA und BT: je Manahme und Variation 7 ident. Items:
Einschatzung der Abgabenhdhe angefangen von 5 Euro bis 50
Euro (5-20 Euro in 5er Schritten, 20-50 Euro in 10er Schritten)

13. soziodemogra-
fische Variablen

8 Items, verschiedene
Skalen

Geschlecht, Alter, Personen im Haushalt, Kinder im HH, Post-
leitzahl Wohnen und Arbeiten, Beruftstatigkeit, Einkommen

14. mobilitatsbezo-
gene Variablen

4 Items, verschiedene
Skalen

Haufigkeit der Nutzung des OPNV, Hauptverkehrsmittel,
Nutzungsbereich OPNV, Entfernung zur nachsten Haltestelle in
Minuten

Tabelle 2: Aufbau und Operationalisierung des Fragebogens zu Einwohnerabgaben (eigene Darstellung)

Beim Burgerticket wére die Berechnung einer bestimmten Abgabenhdhe dagegen leichter
maoglich (siehe 2.4.3.2). Jedoch ist es von der Autorin beabsichtigt, die Akzeptanz unabhédngig
von der Abgabenhéhe zu ermitteln, um anfangs einen Uberblick uber die allgemeine
offentliche Meinung der Mallnahme zu bekommen. Zudem hatte eine vorher als hypothetisch
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angenommene Abgabenhdhe moglicherweise zu einer Verzerrung der maximalen Zahlungs-
bereitschaft geflhrt (siehe Kapitel 4.9).

Der Fragenblock zum Birgerticket gliedert sich in 2 Abschnitte. Als erstes bekommt jeder
Umfrageteilnenmer die Fragen 5 bis 12 (siehe Tabelle) zur Ausgangssituation (Basisszenario)
gestellt. In dieser wird angenommen, dass jeder Biirger eine monatliche Abgabe entrichtet,
welche nach sozialen Aspekten®® differenziert wird. Im Gegenzug kann der OPNV in Leipzig
(Zone 110) unentgeltlich und fahrscheinfrei benutzt werden. Um den Fragebogenumfang und
die Bearbeitungszeit gering zu halten wird anschlieBend im zweiten Abschnitt nur eine der
drei Variationen (siehe auch Erweiterungsszenarien Kapitel 4.8) mit den gleichen Fragen
(auer Kenntnis der Malinahme) behandelt (6-12). Die Auswahl eines Szenarios erfolgt nach
dem Zufallsprinzip. Zum Schluss werden soziodemografische und mobilitatsbezogene Daten
abgefragt (Punkt 13 und 14).

Bevor die Untersuchung durchgefiihrt wurde, wurde der Fragebogen einem sog. Pretest durch
sechs Testpersonen unterzogen. Dieser Pretest ist notwendig, um Verstandnisprobleme fir die
Umfrageteilnehmer zu vermeiden und somit moglichst valide Datenergebnisse zu erhalten.
Anderungen ergaben sich hier vor allem in den einfiinrenden Beschreibungen der beiden
Abgabenmodelle, da diese nach Beurteilung der Pretester nicht leicht verstandlich und zu lang
waren. Hier musste ein zufriedenstellender Kompromiss gefunden werden, da zwar einerseits
ein moglichst hoher Informationsgehalt™ (iber die Grundbesitzabgabe und das Biirgerticket
vermittelt werden, aber anderseits eine moglichst kurze Beschreibung erreicht werden sollte,
um den Fragebogenumfang und die Abbrecherquote mdglichst gering zu halten.

5.2 Durchfihrung der Untersuchung

Die Befragung wurde vom 27. September bis 20. Oktober 2013 mittels einer Onlineumfrage mit SoSci
Survey (www.soscisurvey.de) durchgefiihrt. Diese Erhebungsmethode wurde den anderen Methoden
(z.B. Telefoninterview, schriftliche Befragung mittels Postsendung etc.) aus folgenden Griinden
vorgezogen. Computerbasierte Verfahren kénnen in standardisierter Form prasentiert und ausgewertet
werden, weswegen sie unabh&ngig von der durchgefiihrten Person sind und demzufolge eine erhdhte
Durchfuhrungs- und Auswertungsobjektivitdt aufweisen (Eid et al. 2011, S. 34 f.). Zudem
beanspruchen sie nur ein Minimum an zeitlichen und materiellen Ressourcen. Nachteil dieser
Erhebungsmethode ist jedoch die fehlende Reprasentativitat, da ein Computer mit Internetzugang eine
Zugangsvoraussetzung darstellt, welche nicht alle Bevélkerungsgruppen erfiillen kdnnen.
Reprasentativitat stellte aber bei der Umfrage kein Bedingungsziel dar, da die Arbeit vorrangig dazu
dienen soll, eine erste Grundlage zur Akzeptanz von Einwohnerabgaben und deren Bedingungen zu
bilden, worauf andere, umfangreichere Studien aufbauen konnen, die mitunter weniger
ressourcenbedingten Grenzen ausgesetzt sind als es hier der Fall war. Nichtsdestotrotz wurde eine
Verteilung der soziodemografischen und mobilitatsbezogenen Faktoren angestrebt, welche sich an die
(unbekannte) Grundgesamtheit anndhert und mdglichst alle potentiell relevanten Ausprégungen
erfasst. Dies war insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) erstrebenswert, da hier die
grofiten Meinungsunterschiede zu erwarten sind.

%3 E{ir genauere Einzelheiten siehe Fragebogen im Anhang A.2 oder Kapitel 4.8.
% Je mehr die Befragten iiber die beiden Abgaben wissen, desto realistischer konnen sie diese auch bewerten (siehe auch
Kapitel 4.4 und 4.5).
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Zielgruppe waren vorrangig Burgerinnen und Birger aus Leipzig, jedoch wurde auf eine
Zugangsbeschrankung (z.B. Uber eine Postleitzahl-Eingabe) verzichtet, was bedeutet, dass der
Fragebogen allen interessierten Teilnehmern offenstand. Dies hatte den Grund, dass die 6ffentliche
Meinung und Akzeptanz allgemein erforscht werden sollte und sich auch die Bevdlkerung auBerhalb
Leipzigs eine Meinung bilden kann (und soll). Als Grundgesamtheit wird also die Bevélkerung
gesehen, welche an einer Meinungsbildung zum konkreten Thema interessiert ist und sich selbst in der
Lage sieht, auf Leipzig angewandte Einwohnerabgaben zu bewerten, da Meinungsbildung auch ohne
Zugangsbeschrankungen vollzogen wird. Aufgrund dieser Tatsache kann die Grundgesamtheit als
unbekannt angesehen werden.

Waéhrend der Untersuchung wurde der Fragebogen nach ca. der Hélfte der Bearbeitungszeit aufgrund
eines auftretenden Verstandnisproblems bei der Frage zu Verhaltensintentionen® in einem gering-
fugigen AusmaR veréndert. Hier wurde gefragt, inwiefern Veranderungen im Mobilitatsverhalten der
befragten Personen auftreten wirden, wenn die Malinahme eingeftihrt werden wiirde. Dazu wurden
flinf - verkehrswissenschaftlich denkbare - Antwortmdglichkeiten zur Auswahl vorgegeben und ein
freies Feld fiir ,,Sonstiges” zur Verfligung gestellt. Da die Antwortmdglichkeit ,,keine Verhaltens-
anderung™ fehlte, nutzen mehrere Teilnehmer das freie Feld, um einzutragen, dass sich fiir sie keine
Anderungen ergeben wirden. Daraufhin  wurde unter dem Fragetext die Anweisung
,Mehrfachauswahl mdoglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensdnderung® hinzugefigt.
Aufgrund dessen kénnen die Ergebnisse zu Verhaltensintentionen méglicherweise verzerrt sein.

Verbreitet wurde der Fragebogen neben dem sozialen Netzwerken Facebook v.a. durch einen
Zeitungsartikel der Leipziger Internetzeitung (Julke 2013, siehe Anhang 9.3), welcher innerhalb von
drei Tagen neun Kommentare zu verzeichnen hatte.

5.3 Charakterisierung der Befragung und Stichprobe

Insgesamt wurde der Fragebogen 750 mal angeklickt und in 455 Féllen ganz oder zum Teil bearbeitet
(siene Rucklauf-Statistik im Anhang 9.4). Abgeschlossen wurden 393 Interviews, was demzufolge
dem zugrundeliegenden Stichprobenumfang der Studie entspricht. Die Abbrecherquote liegt demnach
bei 13,5 %. Geschatzt wurde die Bearbeitungszeit im Vorfeld aufgrund der Ergebnisse der Pretester
auf 10 Minuten. Es wurde eine durchschnittliche Bearbeitungsdauer von ca. 11 Minuten registriert
(abgeschlossene Interviews).

Wie im letzten Kapitel geschrieben, ist die Zusammensetzung der (wahren) Grundgesamtheit
unbekannt. Da sich die Zahlungspflichtigen aber hauptsachlich aus den Einwohnern Leipzigs
zusammensetzen (auler in einem Erweiterungsszenario) ist davon auszugehen, dass die Grundge-
samtheit zum groRten Teil aus dieser Bevolkerungsgruppe besteht. Aus diesen Grund soll die
Verteilung wichtiger Faktoren mit der Verteilung in Leipzig verglichen werden.

Die Beschreibung der Stichprobe hinsichtlich soziodemografischer Faktoren ist in Tabelle 3
dargestellt. Von den 393 befragten Personen waren rund 60 % ménnlich (230) und 40 % weiblich
(156), was bedeutet dass die Mé&nner Uberreprasentiert sind, da sich die Bevolkerung Leipzigs aus ca.
48 % Maénnern und 52 % Frauen zusammensetzt (Stand: 31. Dezember 2012; Quelle: Statistisches
Landesamt des Freistaates Sachsen 2012).

% Siehe u.a. Frage 7 zur MaRnahme 1 im Fragebogen im Anhang 9.2
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Merkmal Klassen abs. Haufigkeit rel. Haufigkeit

Geschlecht mannlich 230 58,5%
weiblich 156 39,7%
k.A. 7 1,8%

Alter 17-25 Jahre 60 15,3%
26-35 Jahre 176 44,8%
36-45 Jahre 78 19,8%
46-55 Jahre 47 12,0%
56-65 Jahre 20 5,1%
> 65 Jahre 9 2,3%
k.A. 3 0,8%
Min=17; Max=79; MW=36,1; Standardabweichung= 11,6

Personen im Haushalt 1 Person 84 21,4%
2 Personen 149 37,9%
3 Personen 75 19,1%
4 Personen 52 13,2%
5 Personen 22 5,6%
mehr als 5 6 1,5%
k.A. 5 1,3%
Median = 2; Mittelwert=2,6

Kinder im Haushalt kein Kind 261 66,4%
1 Kind 60 15,3%
2 Kinder 40 10,2%
3 Kinder 16 4,1%
mehr als 3 3 0,8%
k.A. 13 3,3%
Mittelwert=0,5; Max=5

Einkommen/Monat (netto) <500€ (1) 56 14,2%
500 - 1000 € (2) 107 27,2%
1001 - 2000 € (3) 134 34,1%
2001 - 3000 € (4) 56 14,2%
3001 - 4000 € (5) 10 2,5%
4001 - 5000 € (6) 5 1,3%
5001 - 8000 € (7) 1 0,3%
> 8000 € (8) 0 0,0%
k.A. 24 6,1%
Median = 3

Beruf selbstandig 42 10,7%
Angestellter/ Arbeiter (Vollzeit) 165 42,0%
Angestellter/ Arbeiter (Teilzeit) 48 12,2%
Schiiler/-in 1 0,3%
Auszubildende/-r 7 1,8%
Student/-in 78 19,8%
arbeitslos/ auf Arbeitssuche 17 4,3%
Rentner/ Rentnerin 17 4,3%
Hausfrau/ -mann 1 0,3%
Sonstiges 12 3,1%
K.A. 5 1,3%

Wohnort Nord 30 7,6%
Nordwest 12 3,1%
Alt-West 36 9,2%
West 14 3,6%
Suidwest 60 15,3%
Sud 76 19,3%
Sudost 29 7,4%
Ost 38 9,7%
Nordost 9 2,3%
Mitte 59 15,0%
auBerhalb LE (innerhalb MDV) 9 2,3%
auferhalb LE (auRerhalb MDV) 1 0,3%
k.A. 20 5,1%

Arbeits-/ Ausbildungsort Nord 14 3,6%
Nordwest 7 1,8%
Alt-West 21 5,3%
West 2 0,5%
Siidwest 17 4,3%
Sud 39 9,9%
Sidost 18 4,6%
Ost 26 6,6%
Nordost 15 3,8%
Mitte 136 34,6%
auferhalb LE (innerhalb MDV) 24 6,1%
auBerhalb LE (auRerhalb MDV) 19 4,8%
K.A. 55 14,0%

Tabelle 3: Allgemeine Stichprobencharakteristik (eigene Darstellung)
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Das durchschnittliche Alter der Befragten betragt rund 36 Jahre (in Leipzig 44 Jahre), knapp jeder
zweite Teilnehmer war zwischen 26 und 35 Jahren. Damit haben vor allem jingere Menschen den
Fragebogen ausgeflllt, was nicht verwunderlich aufgrund der oben beschriebenen
Zugangsvoraussetzung ist und demzufolge zu einer Uberreprasentierung dieser Bevolkerungsgruppe
fiihrt. Die jiingste befragte Person war 17 Jahre, die Alteste 79 Jahre alt. Die Tatsache, dass auch altere
Menschen an der Umfrage teilnahmen (29 Personen, 7,4% waren tber 55 Jahre), zeigt, dass die
Zugangsbarriere (Computer mit Internet) zum Fragebogen geringer war, als urspriinglich vermutet
wurde.

Am haufigsten wurde die Befragung von 2-Personen-Haushalten (37,9 %) und Teilnehmern ohne
Kinder (66,4 %) durchgefiihrt. Rund 15 % der Befragten hatten ein Kind, 10 % zwei Kinder und fast 5
% mehr als 2 Kinder. In ein von drei Haushalten war somit mindestens ein Kind vorhanden.

Im Schnitt verdienen die befragten Personen zwischen 1001 und 2000 Euro (netto). Fast 15 Prozent
der Befragten (56) haben jedoch weniger als 500 Euro monatlich zur Verfiigung und leben somit unter
dem Existenzminimum.

Die meisten Befragten (42 %) arbeiten als Angestellter/ Arbeiter in Vollzeit, 12,2 % in Teilzeit, jede
zehnte Person ist selbststdndig. Studenten sind mit knapp 20 % (berreprasentiert, was u.a. auf den
Uberdurchschnittlichen Teil jingerer Teilnehmer zurilickgefiihrt werden kann. Dies kann zudem aber
auch auf ein gesteigertes Interesse an dem Themengebiet der Einwohnerabgaben hinweisen, was z. B.
durch Erfahrungen beim Semesterticket begriindet werden koénnte.

Die meisten befragten Personen kamen aus Leipzig-Sid (19,3 %), darauf folgt Stdwest (15,3 %) und
Mitte/ Zentrum (15 %). Diese Stadtteile sind im Vergleich zur Verteilung in Leipzig Gberreprésentiert.
Die Angaben des Wohnortes erfolgte durch die Postleitzahl, in der Auswertung wurden die
verschiedenen Postleitzahlen dann den Ortsteilen zugewiesen. Ungiiltige Eintrage® wurden der
Kategorie ,,keine Angabe“ (k.A.) hinzugezahlt.

In Tabelle 4 ist die Stichprobencharakteristik der mobilitdtsbezogenen Faktoren dargestellt. Wird die
Verteilung der Hauptverkehrsmittel der Untersuchung mit den Modal-Split-Werten aus dem Kapitel
2.5 verglichen, so zeigt sich, dass die umweltfreundlichen Verkehrsmittel OPNV und Fahrrad eher
tUberreprésentiert und der Individualverkehr wie auch zu Full gehen eher unterreprasentiert sind. Hier
ist jedoch zu beachten, dass sich die Werte im Kapitel 2.5 auf die Anzahl der Wege beziehen, wahrend
die Ergebnisse der Umfrage sich auf die Anzahl der Personen bezieht. Zudem mussten sich die
Befragten auf ein VVerkehrsmittel festlegen, viele Verkehrsteilnehmer verhalten sich aber nicht selten
multimodal. Der Vergleich ist also nur bedingt®” verwendbar und soll lediglich als Orientierung
dienen.

43 Prozent der Befragten nutzen den 6ffentlichen Personennahverkehr mehrmals wdchentlich oder
(mehrmals) taglich, weshalb davon auszugehen ist, dass die meisten dieser Personen im Besitz von
Zeitkarten (Jahres-, Monats-,Wochenkarte oder Semesterticket) sind. Jede funfte Person nutzt den
OPNV weniger als einmal pro Monat (20,3 %), 6 Personen gaben an, ihn nie zu nutzen. Zwei Drittel
der Befragten (65,5 %) nutzen den OPNV nur im Bereich der Leipziger Verkehrsbetriebe, 3,6 % nur
im Bereich des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes. Jede dritte Person legt mit dem OPNV auch
weitere Strecken zurlick und benutzt beide Verkehrsbereiche.

% Die Uberpriifung erfolgte mit Google Maps.

" Ein Vergleich wére eher mdglich, wenn vorausgesetzt werden wiirde, dass jede Person nur ein Weg pro Tag mit genau
diesem angegebenen Verkehrsmittel zuriicklegt. Jedoch zdhlt neben der Anzahl der Wege auch die Reisezeit und der
Reiseweg. Wird zum Beispiel ein Weg zu FuB und einer mit dem Auto bewéltigt, so ist anzunehmen, dass die befragte
Person das Auto wohl eher als Hauptverkehrsmittel angibt, da sie hier im durchschnittlich weitere (und damit gewichtigere)
Strecken zuriicklegt.
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Die Entfernung zur nichsten Haltestelle wurde als freies Eingabefeld gestaltet, weshalb die Daten in
metrischer Form zur Verfigung stehen, aber aus dem Grund der Ubersichtlichkeit hier in
verschiedenen Klassen eingeteilt wurden

Mehr als 3 von 4 befragte Personen (81,2 %) wohnen in der unmittelbaren Nahe zu einer Haltestelle
und erreichen diese innerhalb von 5 Minuten zu FuB. Nur 10 Personen (2,5 %) gaben an, dass die
Entfernung zur nachstgelegenen Haltestelle groRer als 10 Gehminuten ist. Im Durchschnitt betrégt der
Abstand zur ndchsten Haltestelle viereinhalb Minuten.

Hauptverkehrsmittel Auto 68 17,3%
Moped/ Motorrad 0 0,0%
OPNV 109 27,7%
Rad 194 49,4%
Ful 21 5,3%
k.A. 1 0,3%

OPNV Ort Leipzig (LVB) 258 65,6%
Mitteldeutscher Verkehrsverbund (MDV) 14 3,6%
beide 114 29,0%
keiner von beiden 4 1,0%
k.A. 3 0,8%

OPNV-Haufigkeit mehrmals téglich 62 15,8%
taglich 31 7,9%
mehrmals pro Woche 76 19,3%
mehrmals pro Monat 79 20,1%
mindestens einmal pro Monat 63 16,0%
mindestens einmal im Quartal 50 12,7%
mindestens einmal pro Jahr 19 4,8%
weniger als einmal pro Jahr 6 1,5%
nie 5 1,3%
K.A. 2 0,5%

Entfernung zur Haltestelle weniger als 3 Minuten 106 27,0%
3 -5 Minuten 213 54,2%
6 - 10 Minuten 62 15,8%
11 - 20 Minuten 8 2,0%
mehr als 20 Minuten 2 0,5%
k.A. 2 0,5%
Mittelwert = 4,5; Standardabweichung = 4,2

Tabelle 4: Mobilitatsbezogene Stichprobencharakteristik (eigene Darstellung)

5.4 Auswertungsmethoden

In der ersten Phase der Auswertung werden die Ergebnisse der Umfrage deskriptiv, d.h. beschreibend
ausgewertet (siene Kapitel 6.1). Hierfir wird immer ein Merkmal (Variable) ausgewéhlt und die
Héufigkeitsverteilungen beider Einwohnerabgaben miteinander wverglichen. Da die deskriptive
Auswertung aber weniger Gegenstand der Forschungsfrage war, wurde dieser Teil versucht so kurz
wie moglich zu halten, um den begrenzten Kapazitaten dieser Arbeit gerecht zu werden. Es wurde
daher groRtenteils darauf verzichtet, Griinde fiir die jeweiligen Bewertungen der Faktoren zu
untersuchen.

In der zweiten Phase der Auswertung werden die Zusammenhénge zwischen den Faktoren mit Hilfe
verschiedener explorativer bzw. induktiver statistischer Verfahren untersucht. Ausnahme bildet hier
die Auswertung der Biirgerticketszenarien (siehe Kapitel 6.2.1), welche auch deskriptiv erfolgt. Die
Auswahl der statistsichen Verfahren wurde durch zwei Bedingungen determiniert: das Forschungsziel
und die Charakteristik der Daten. Ziel dieser Untersuchung ist es herauszufinden, durch welche
Faktoren die Akzeptanz von Einwohnerabgaben beeinflusst wird. Es handelt sich demnach um die
Analyse eines gerichteten Zusammenhangs, bei der zwischen abhéngigen und unabhéngigen Variablen
unterschieden wird. Bei gerichteten Zusammenhé&ngen sollen demnach Unterschiede in der abhdngigen
Variablen (hier Akzeptanz gemessen durch die Bewertung beider Abgaben) mit Unterschieden
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mehrerer unabhangiger Variablen (hier u.a. Effektivitat, Gerechtigkeit, Nutzen) erklart oder aus diesen
vorhergesagt werden (Eid et al. 2011, S. 266). Die Messung der Variablen erfolgte durch die Umfrage.
Hierbei muss jedoch zwischen manifesten und latenten Variablen unterschieden werden (siehe auch
Kapitel 3.2). Variablen, die direkt beobachtbar oder messbar sind, werden als manifeste Variablen
bezeichnet. Doch gerade in der Psychologie und den Sozialwissenschaften werden haufig Merkmale
erforscht, die nicht direkt messbar bzw. beobachtbar sind und anhand verschiedener Indikatoren
messbar gemacht werden. Akzeptanz oder Problembewusstsein ist dafiir ein Beispiel. Messungen fiir
latente Variablen sind haufig mit Messfehlern behaftet. Die Idee hinter latenten Strukturen ist es
herauszufinden, ,,inwiefern beobachtbare Unterschiede zwischen Menschen auf ,wahre‘ Unterschiede
und inwieweit sie auf unsystematische, messfehlerbedingte Unterschiede zuriickfiihrbar sind* (ebenda,
S. 267). Fur eine quantitative Analyse der Zusammenhénge zwischen latenten Variablen eignen sich
lineare Strukturgleichungsmodelle (SGM). Der Fragebogen dieser Untersuchung baut wie in Kapitel
5.1 néher erldutert auf den Fragebogen der AFFORD-Studie aus Schade (2005) auf. Der Autor nutzt
fir die Uberpriifung der Zusammenhénge zwischen den Variablen ein SGM, welches urspriinglich fir
die Analyse der Akzeptanz von Einwohnerabgaben auch genutzt werden sollte. Die Umsetzung eines
Strukturgleichungsmodells fir die Grundbesitzabgabe mit der Statistiksoftware R brachte jedoch
verschiedene Warn- und Fehlermeldungen®®, welche auch nach intensiven Bemiihungen nicht behoben
werden konnten und die VVorgehensweise in Anbetracht der zeitlichen Grenzen demzufolge wieder
revidiert werden musste.

Zur Uberpriifung der Zusammenhange zwischen abhangiger und unabhangiger Variablen wurde
deshalb auf die Regressionsanalyse (RA) zuriickgegriffen. Soll der Einfluss mehrerer unabhéngiger
Variablen gleichzeitig untersucht werden, so empfiehlt sich die Anwendung der multiplen
(multivariaten) Regression, um Korrelationen unter den Pradiktoren zu berlicksichtigen.
Voraussetzung fur die Anwendung der (normalen) multiplen RA ist jedoch, dass die Variablen
metrischer Natur sind>®. Dies war hier jedoch nicht der Fall, da die Bewertung eines Faktors durch eine
Befragungsperson - wie blich in Frageb6gen - durch geordnete Antwortkategorien gemessen wurde.
Es handelt sich hier demzufolge um kategoriale Daten, welche sich in Bezug auf das Skalenniveau als
ordinalskalierte Variablen einordnen lassen. Die Anwendung einer (normalen) multiplen
Regressionsanalyse fur kategoriale (ordinale) Variablen ist zwar mitunter moglich und wird auch in
der Praxis eingesetzt (z.B. in Schade und Schlag 2000), jedoch wird sie nicht unkritisch gesehen und
kann zu verzerrten Schatzungen der Parameter fulhren, da verschiedene Anwendungsvoraussetzungen
verletzt sind (Normalverteilung der Residuen und Homoskedastizitat).

Aus diesem Grund wird in dieser Arbeit auf die logistische Regressionsanalyse zuriickgegriffen,
welche bei kategorialen abh&ngigen, wie auch bei kategorialen unabhé&ngigen Variablen eingesetzt
werden kann. (ebenda, S. 807) Hierfiir wurde die Statistiksoftware R benutzt®, wobei fiir beide
Einwohnerabgabenmodelle eine unterschiedliche Umsetzung erfolgte. Bei der Grundbesitzabgabe
wurde die logistische Regression mit Hilfe des glm ( .., family=binomial (,logit™)) *
Befehls realisiert, beim Biirgerticket mit Hilfe des polr () %*~Befehls. Vorteil der g1lm-Funktion ist
der automatische Test auf Signifikanz der Regressionsparameter. Jedoch muss die abhéngige Variable
in binomialer Form vorliegen, d.h. sie darf nur zwei verschiedene Auspragungen annehmen. Der
Bewertungsvektor der Grundbesitzabgabe wurde demzufolge transformiert, indem einer

%8 Ein Auszug aus der History zu den Umsetzungsversuchen des Strukturgleichungsmodells ist in Anhang 10.5 zu finden.
% Fiir nahere Einzelheiten zu verschiedenen Skalenniveaus sei hier z.B. auf Eid et al. (2011, S. 75 ff.) verwiesen.

€0 version 3.0.1 und im Laufe der Bearbeitung Update auf 3.0.2

%1 Die Funktion g1m () steht fiir generalized linear models.

82 Der Befehl polr () steht fiir proportional odds logistic regression.
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Negativbewertung der Wert 0 (keine Akzeptanz) und einer positiven Bewertung der Wert 1
(Akzeptanz) zugewiesen wurde. Das Regressionsmodell gibt demnach die Wahrscheinlichkeit der
(Nicht-)Akzeptanz der Abgabe wieder, die durch eine Funktion der Einflussfaktoren Gerechtigkeit,
Effektivitat, Nutzen usw. beschrieben wird.

Beim Burgerticket wurde der Bewertungsvektor in seiner urspringlichen Form belassen und die
polr () -Funktion verwendet., Dieses Regressionsmodell gibt die Wahrscheinlichkeit wieder, eine
bestimmte Kategorie (z.B. eher positiv oder sehr positiv) zu wahlen, beleuchtet also eine Steigerung
der Akzeptanz. Diese Anwendung war insofern notwendig, da die Haufigkeiten der negativen
Bewertungen hier sehr gering waren und eine Vereinfachung zu einem binomialen Vektor hier zu
erheblichen Informationsverlust gefiihrt hatte. Eine Annahme, die bei der geordneten logistischen
Regression (auch kumulatives Logit-Modell genannt) getroffen wird, ist, dass das Verhaltnis der
Ergebniskategorien flir jedes Paar das Gleiche ist (proportional odds assumption). Zum Beispiel sollte
hier das Verhaltnis zwischen den Bewertungen sehr negativ und eher negativ dem Verhéltnis zwischen
eher negativ und sehr positiv entsprechen. In anderen Worten ausgedriickt bedeutet dies, dass
angenommen wird, dass die Regressionskoeffizienten, welche den Wechsel zwischen den
Antwortkategorien der Akzeptanzvariablen bestimmen, immer gleich sind.

Um die Einfliisse der verschiedenen Faktoren vergleichen zu konnen, wurden die Variablen
teilstandardisiert, was in der Forschungspraxis der logistischen RA haufig durchgefihrt wird (Mayerl
und Urban 2010, S. 16). Hierfur wurde eine X-Standardisierung (Williams 2012, S. 3) angewendet,
was bedeutet, dass nur die unabhangigen Variablen im Skalenniveau vereinheitlich wurden.

Der Regressionsmodelle wurden schrittweise erweitert und mit Hilfe des stepAIcC-Befehls® die
jeweils besten Modelle ausgesucht. Da fehlende Werte in der Datenmatrix zu Fehlermeldungen bei der
schrittweisen Uberpriifung von verschiedenen (Teil-) Modellen fithren (da die Modelle sich z.T. auf
unterschiedliche Daten beziehen), wurden sie vorher entfernt. Damit wurde die Analyse der
Grundbesitzabgabe mit einem Personenumfang von n= 337 und die des Blrgertickets mit n= 342
durchgefihrt.

Im Rahmen der Regressionsdiagnostik wurden u.a. der Hosmer-Lemeshow-Test* eingesetzt und
verschiedene  Pseudo-BestimmheitsmalRe  berechnet. Zudem erfolgte eine Prifung auf
Multikolliniearitat.

Wie bei der multiplen Regressionsanalyse auch, so sollten die Regressoren (erklarende bzw. unab-
hangige Variablen) keine Multikollinearitdt aufweisen. Unter Multikollinearitdt wird eine hohe
multiple Korrelation (Zusammenhang) eines Pradiktors mit anderen Pradiktoren verstanden. (Eid et al.
2011, S. 686, 796) Um Multikollinearitdt zu vermeiden, konnen hoch korrelierte Items zu sog.
Konstrukten zusammengefasst werden. Die ltems Luftverschmutzung, Flachenverbrauch und L&rm
werden zum Beispiel zum umweltbezogenen Problembewusstsein zusammengefasst. Um die Validitat
dieser Konstrukte zu uUberprifen wird i.d.R. eine konfirmatorische Faktorenanalyse (kFA)
durchgefuhrt (Bihner 2006; Eid et al. 2011). Voraussetzung dieser ist jedoch, dass eine
wohlbegriindete theoretische Vorstellung von der Struktur der beobachteten Variablen vorliegt, da
ansonsten die kKFA ,meist zum Scheitern verurteilt ist (Eid et al. 2011, S. 860). Da jedoch als
Ausgangspunkt ein Fragebogen fur andere verkehrspolitische MalRnahmen verwendet und dieser
zudem noch beziglich der Items und Konstrukte zum Teil abgewandelt wurde, sollte zur Entdeckung
der Konstruktstrukturen auf eine explorative Faktorenanalyse (eFA) zuriickgegriffen werden, da nicht

8 Mit Hilfe dieser Funktion kann eine automatisierte schrittweise Regression durchgefiihrt werden, indem die Modellgiite
(hier das AIC) des angegebenen Modells mit der Giite von Teilmodellen verglichen wird und das beste Modell ausgesucht
wird. Beim Akaike information criterion (AIC) wird neben Modellfit auch die Komplexitét des Modells ber(cksichtigt.

% Hier wird die Modellgiiltigkeit tiberpriift, indem die beobachteten Haufigkeiten mit den erwarteten Haufigkeiten verglichen
werden. Als Nullhypothese wird angenommen, dass keine grolen Abweichungen der beiden Haufigkeiten auftreten und
geringfiigige Differenzen nur zuféllig bedingt sind. (Eid et al. 2011, S. 795)
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sichergestellt werden kann, dass die statistischen Eigenschaften (Verteilung und Korrelation) der
Antworten der beabsichtigten Struktur entsprechen, v.a. da die Akzeptanz von Einwohnerabgaben
forschungswissenschaftliches Neuland betritt und es noch nicht klar ist, ob die allgemeinen
Erkenntnisse zu verkehrspolitischen Malthahmen auch hier zutreffen und angewandt werden kénnen.

Das Ziel einer eFA ist es einerseits ,herauszufinden, wie viele Faktoren bendtigt werden, um die
Zusammenhénge zwischen den beobachteten Variablen zu erkliaren und anderseits, ,,wie die Faktoren
inhaltlich zu interpretieren sind* (Eid et al. 2011, S. 893)

Da die Umfragedaten nicht normalverteilt sind, wurde als Schatzverfahren (Extraktionsmethode) die
Hauptachsenanalyse ausgewahlt. Die Maximum-Likelihood-Methode ist zwar in der Forschungspraxis
weiter verbreitet, jedoch baut diese auf der Grundannahme einer multivariaten Normalverteilung auf,
welche hier nicht gegeben ist. Géangige Rotationsmethoden sind z.B. die Varimax-Rotation als
orthogonale Methode und die Promax-Rotation als oblique Methode. Da die orthogonale Rotation von
der Unkorrelliertheit der Faktoren ausgeht (Eid et al. 2011, S. 904), wurde die Promax-Rotation
eingesetzt, da anzunehmen ist, dass die Faktoren untereinander korrelieren (insbesondere innerhalb
eines Einflussfaktors). Zudem ,,ldsst sich anhand obliquer Rotation besser eine Einfachstruktur der
Ladungen erreichen® (ebenda). Eine Einfachstruktur liegt dann vor, wenn eine manifeste (beobachtete)
Variable nicht auf allen Faktoren substantielle Ladungen aufweist, sondern idealerweise moglichst
hoch auf einem und mdglichst niedrig auf allen anderen Faktoren ladt. Als Daumenregel hat sich in
der Forschungspraxis der Wert 0,3 durchgesetzt, d.h. falls die H6he der Ladungen diesen Wert
Uberschreitet, eignet sich die beobachtete Variable (das Item) zur Interpretation der Faktoren (ebenda,
S. 902, 907). Zur besseren Ubersichtlichkeit werden diese Faktorladungen in den Ergebnistabellen fett
markiert.

Weiterhin gilt es auch hier zu beachten, dass kategoriale bzw. ordinale Variablen vorliegen und die
normale faktorenanalytische Vorgehensweise hier nicht angewendet werden kann, da ,dies zu
artifiziellen Faktorstrukturen fithren kann“ (ebenda, S. 921). Diesem Sachverhalt wird die
Verwendung der polychorischen Korrelation gerecht, welche im Gegensatz zu Produkt-Moment-
Korrelation (wird normalerweise bei der FA verwendet) ein geeignetes Zusammenhangsmaf fir
ordinale Variablen darstellt.

In den Outputs von R werden bei der Faktorenanalyse verschiedene Modellgltekriterien angegeben,
welche in den Auswertungstabellen zum Teil mit dargestellt werden (siehe Kapitel 6.2.2). Der Chi-
Quadrat-Test pruft die exakte Giiltigkeit des Modells in der Population. ,,Dies ist jedoch fiir viele
empirische Fragestellungen eine unrealistische Annahme, da in vielen Fallen ein Modell eine
Vereinfachung des zugrundeliegenden Prozesses darstellen soll“ (Eid et al. 2010, S. 881). Zudem ist
die Anwendung des Chi-Quadrat-Tests an gewisse Voraussetzungen gekniipft. Bei grof3en Stichproben
konnen ,schon geringe Abweichungen der erwarteten von den beobachteten Varianzen und
Kovarianzen zu einer Verwerfung des Modells fihren, obwohl es die Zusammenhénge zwischen den
Variablen hinreichend gut beschreibt. Aus diesem Grund soll die Betrachtung der Modellglte auf
alternative Kriterien beruhen. Closeness-of-Fit-Koeffizienten (z.B. RMSEA) Giberpriifen dagegen nicht
die exakte Glltigkeit, sondern ob der Approximationsfehler in einem bestimmten Bereich liegt. Ist der
RMSEA-Koeffizient kleiner als 0.05, liegt eine gute Modellapproximation vor. Das standardisierte
Root Mean Square Residual (SRMR) ist ein Maf fiir das durchschnittliche Residuum. Werte, die nahe
bei 0 liegen, weisen auf eine gute Modellanpassung hin. Werte, die hingegen gréfer als 0.08 sind,
weisen auf eine bedeutsame Abweichung des Modells von den Daten hin. (Eid et al. 2010, S. 878 ff.)
Der Fit-Wert nach Revelle kann Werte zwischen 0 und 1 annehmen und wird umso groRer, je kleiner
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die Residuen sind. Das bedeutet, je hoher der Fit-Wert ist, desto besser erklaren die Faktoren die
beobachteten Zusammenhange. (Luhmann 2011, S 279)
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6 Ergebnisse der Befragung

6.1 Deskriptive Ergebnisse

6.1.1 Problembewusstsein

Die Ergebnisse der Wahrnehmung der Verkehrsprobleme als allgemeines/ gesellschaftliches Problem
werden in Abbildung 15 dargestellt. Demnach werden zu teure Fahrscheine als das grofite Problem
eingeschatzt, 92,4 % nehmen dies als groferes oder sehr grofRes Problem war. Darauf folgen
Verkehrslarm (84,7 %), Flacheninanspruchnahme (72 %) und Luftverschmutzung durch
Kraftfahrzeuge (71,5 %). Ein unzureichendes Nahverkehrsangebot und unibersichtliche Tarife beim
Nahverkehr werden eher weniger als allgemeine Verkehrsprobleme wahrgenommen. Werden die drei
Problemkategorien verglichen, so féllt auf, dass umweltbezogene Verkehrsprobleme als groRten
Problembereich wahrgenommen werden, im Mittelfeld stehen autoverkehrsbezogene und als letztes
nahverkehrsbezogene Probleme. Wéhrend die einzelnen Items immer &hnliche Werte in ihrem
zugehorigen Problembereich haben, fillt das Item ,,Fahrscheine zu teuer stark aus der Reihe und hebt
sich deutlich von den anderen beiden Items der nahverkehrsbezogenen Problemkategorie ab.

unlibersichtliche Tarife beim | |

|

0, 0,

Nahverkehr i 25,7%
Fahrscheine zu tever ~ [6,9% 34,1% S s83%

unzureichendes
(o) 0,
Nahverkehrsangebot 48,6% 28,0% -
Verkehrsstau . 30,3% 49,9% _
zu wenig Parkplatze - 25,7% 39,2% _
Flacheninanspruchnahme 25,4% 41,0% _
Verkehrslarm | 14,5% 49,1% - 3/6%
Luftverschmutzung durch 26,7% 46,6%
Kraftfahrzeuge | | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

M kein Problem i geringes Problem 7 groReres Problem M sehr groRRes Problem

Abbildung 15: Einschatzung der Verkehrsprobleme in Leipzig als allgemeines (gesellschaftliches) Problem®
(Quelle: eigene Darstellung)

% In der Kategorie ,kein Problem* wurden die relativen Hiufigkeiten aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht mit
angegeben. Da aber alle befragten Personen die Frage vollstdndig beantworteten, addieren sich die Werte mit den restlichen
Antwortkategorien zu 100 %.
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Wird die Wahrnehmung als gesellschaftliches Problem mit der personlichen Betroffenheit der
Befragten verglichen (,,Fiihlen Sie sich betroffen...?*), so ergibt sich folgendes Bild (vgl. Abbildung
16). Am haufigsten sind die Befragten von zu teuren Fahrscheinen betroffen (85 %), gefolgt von
Verkehrslarm (68,2 %) und Luftverschmutzung (65,4 %). Die geringste personliche Betroffenheit
sehen die Befragten in zu wenig Parkpldatzen und Verkehrsstau. Dieses Ergebnis ist nicht
verwunderlich, bedenkt man, dass nur 17,3 % der Befragten das Auto als Hauptverkehrsmittel
benutzen. Es zeigt aber auch deutlich, dass viele Umfrageteilnehmer das Auto vielleicht nicht als
Hauptverkehrsmittel, jedoch zumindest ab und zu nutzen, da die Betroffenheit von
autoverkehrsbezogenen Problemen den Nutzeranteil als Hauptverkehrsmittel deutlich Ubersteigt.
Interessanterweise weisen die beiden Problemitems ,unzureichendes Nahverkehrsangebot™ und
Huniibersichtliche Tarife, welche vorher eher nur als geringe gesellschaftliche Probleme
wahrgenommen wurden, eine tberproportionale Betroffenheit im Vergleich zur Wahrnehmung als
allgemeines Problem auf. Bei allen anderen Items ist die personliche Betroffenheit kleiner als die
Wahrnehmung als gesellschaftliches Problem.

mmm Wahrnehmung als groReres/ sehr groRes gesellschaftliches Problem

—a==Betroffenheit (Ja-Anteil)

100%

80%

60%

40%

20%

Abbildung 16: Vergleich zwischen Wahrnehmung als gesellschaftliches Problem und personlicher Betroffenheit
(Quelle: eigene Darstellung)

Wie kdnnen diese Ergebnisse nun interpretiert und erklart werden? Nicht von der Hand zu weisen ist,
dass zu teure Fahrscheine mit Abstand das grofite gesellschaftliche Problem und die groRte
personliche Betroffenheit aufweist. Jedoch ist darauf hinzuweisen, dass die Ergebnisse
mdoglicherweise verzerrt sein kdnnten, da Menschen, die unzufrieden mit den Preisen im Nahverkehr
sind, eine hohere Motivation besitzen, an der Umfrage teilzunehmen. Gerade im Hinblick auf die
Berichterstattung in der Zeitung und die Fokussierung auf das Birgerticket sollte dieser Effekt nicht
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unterschétzt werden. Zudem ist anzunehmen, dass die Entwicklung der letzten Jahre in Leipzig (siehe
2.5) einen entscheidenden Einfluss auf die Einwohner hat, was bedeutet, dass die Ergebnisse nicht
vorbehaltlos auf andere Stadte Ubertragen werden kénnen.

Der Grund fir die berproportionale Betroffenheit von unzureichendem Nahverkehrsangebot und
untibersichtlichen Tarifen wird darin vermutet, dass die beiden Items nicht wirklich Probleme im
eigentlichen (gesellschaftlichen) Sinne wie die anderen Items darstellen, sondern eher als
Diskrepanzen auf dem Weg zu einem besseren Nahverkehr gesehen werden konnen. Es zeigt aber
auch dass ca. die Halfte der befragten Personen mit dem Nahverkehrsangebot und der Tarifgestaltung
nicht zufrieden sind.

6.1.2 Zielvorstellungen

Die beiden wichtigsten gesellschaftlichen Zielvorstellungen stellen die zukunftsgerichteten Aussagen
»Es sollte mehr auf die Bediirfnisse zukiinftiger Generationen geachtet werden® und ,,Mir ist es
wichtig, dass die Stadt Leipzig lebenswerter gestaltet wird“ dar. Uber 90 % der Befragten kénnen
diesen Aussagen eher oder absolut zustimmen.

Die Luft in Leipzig sollte besser werden.

Es sollte weniger 6ffentlicher Raum fiir Verkehr
und Infrastruktur genutzt werden.
Ich versuche umweltfreundliche Verkehrsmittel
zu benutzen.
Alle sollten uneingeschrankt mobil sein,
egal wieviel Geld sie haben.
Wenn man von etwas profitiert,
sollte man auch dafiir bezahlen.
Es sollte mehr auf die Bediirfnisse zuklnftiger
Generationen geachtet werden.
Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig
lebenswerter gestaltet wird.
Bequemlichkeit spielt bei meiner
Verkehrsmittelwahl eine groRRe Rolle.
Mir ist es wichtig, mein Verkehrsmittel
frei wahlen zu kénnen.

gesellschaftliche Zielvorstellungen

Mobilitdt/ Verkehr muss billig sein.

personliche
Zielvorstellungen

Mir ist es wichtig, schnell mit meinem
Verkehrsmittel anzukommen.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

M Ablehnung ®Zustimmung M keine Angabe

Abbildung 17: Zustimmung und Ablehnung von persénlichen und gesellschaftlichen Zielvorstellungen (eigene Darstellung)®®

66 Ablehnung: stimmt absolut nicht, stimmt eher nicht; Zustimmung: stimmt eher/ absolut; Datenbeschriftungen fiir ,keine
Angabe* aus Ubersichtlichkeit weggelassen (Differenz zu 100 %)
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Bei den personlichen Zielvorstellungen hebt sich mit 92,1 % die Schnelligkeit des Verkehrsmittels
hervor. Mindestens 4 von 10 Befragten lehnen die Aussage ab, dass Bequemlichkeit flr sie eine groRRe
Rolle spielt, hier ist die geringste Zustimmung in der Kategorie personl. ZV zu finden.

Bei den gesellschaftlichen Zielvorstellungen ist die grofite Ablehnung bei der Flacheninan-
spruchnahme zu finden, wobei trotzdem noch mehr als die Hélfte der Befragten dafir sind, den
Verkehrsraum mehr einzugrenzen.

6.1.3 Verantwortungsattribution

Die Ergebnisse der Verantwortungszuweisung fur die Losung von Verkehrsproblemen in Leipzig sind
in Abbildung 18 dargestellt (Mittelwerte). Am wenigsten werden demnach Wissenschaftler
verantwortlich fur die Losung der Verkehrsprobleme in Leipzig gemacht. Nur ein Drittel der befragten
Personen sehen sie als eher oder sehr verantwortlich. Leichte Verantwortung sehen die Befragten bei
der Bundesrepublik Deutschland, hier stimmen 54,7 % fiir eher oder sehr verantwortlich. Darauf
folgen die (zum Teil) internalen Zuweisungsmoglichkeiten an Autofahrer (67,7 % fur eher oder sehr
verantwortlich), sich selbst (62,3 %) und die Einwohner Leipzigs (72,5 %).

Etwas Verantwortung wird im Durchschnitt dem Bundesland Sachsen (84,2 %) und den Politikern
allgemein (88,3 %) zugeschrieben. Am meisten Verantwortung sollen die Leipziger Verkehrsbetriebe
und allen voran die Stadt fir die Losung der Verkehrsprobleme in Leipzig zeigen. Hier stimmen
jeweils Uber 90 % fur eher oder sehr verantwortlich, bei der Stadt sogar 99 %. Je naher politische
Institutionen an der Stadt Leipzig gelagert sind, desto mehr Verantwortung wird ihnen zugeschrieben.
Dies deckt sich mit den fachlichen Uberlegungen, da Zustindigkeitsgrad und Handlungsspielraume
mit sinkender Entfernung zur politischen Institution steigen.

sehr 4
3,8
3,5 3,4
3,3
etwas 3 9
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kaum 2
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Abbildung 18: Ergebnisse der Verantwortungsattribution (Mittelwerte) (eigene Darstellung)

Interessant ist die hohe Verantwortungsattribution an die Leipziger Verkehrsbetriebe, hier stimmen
33,8 % fiir eher und 57,3 % fur sehr verantwortlich. Es wird angenommen, dass die Menschen dem
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Verkehrsunternehmen einen grofRen Handlungsspielraum zurechnen, welcher mitunter noch nicht
ausgereizt wird. Wahrscheinlich Uberschatzen die befragten Personen diesen jedoch, da ihnen das
noétige Hintergrundwissen dafir fehlt. Verkehrsprobleme kénnten (zum Teil) gelGst werden, wenn der
offentliche Personenverkehr eine attraktive(re) Alternative zum Individualverkehr darstellt, was
einerseits Uber das Angebot und andererseits Uber die Fahrscheinpreise erreicht werden kann. Dies
setzt jedoch voraus, dass dem Verkehrsunternehmen gentigend finanzielle Mittel zur Verfugung
stehen, was in der Praxis jedoch leider allzu oft nicht der Fall ist (siehe Kapitel 2.1 und 2.5). Es ist also
denkbar, dass die Finanzierungsprobleme des Nahverkehrs von der Bevolkerung noch unterschétzt
werden. Darauf weisen auch Aberle et al. (2007, S. 2) hin.

Da der internalen Verantwortungszuschreibung groBere Bedeutung nach den Erkenntnissen der
empirischen Studien zukommt, soll auf diese im folgenden nochmal genauer eingegangen werden. Die
groBte internale Zuschreibung kann durch die Antwortmoglichkeit ,ich selbst erfolgen (vgl.
Abbildung 19). Hier sehen sich immerhin 62,3 % der Befragten etwas oder sehr verantwortlich fiir die
Losung der Verkehrsprobleme in Leipzig. Mehr als jede dritte Person sieht sich aber absolut nicht oder
kaum verantwortlich.

1,5%

M absolut nicht
verantwortlich
W kaum verantwortlich

etwas verantwortlich

M sehr verantwortlich

H keine Angabe

Abbildung 19: Ergebnisse der personlichen Verantwortungszuschreibung (,,ich selbst®) (eigene Darstellung)

6.1.4 Kenntnis von Grundbesitzabgabe und Burgerticket

Das Ergebnis der Frage ,,Konnen Sie zunéchst angeben, ob Sie von der Malinahme schon etwas gehort
haben?* ist in Abbildung 20 dargestellt. Die Vermutungen aus Kapitel 4.4 bestétigen sich hier. Die
Kenntnis der beiden Einwohnerabgaben in der Leipziger Bevélkerung unterscheiden sich stark
voneinander. Von der Grundbesitzabgabe hat tiber drei Viertel der Bevolkerung noch nie etwas gehort,
was bedeutet, dass ihnen die MaRnahme géanzlich unbekannt ist. Immerhin 15 % der Befragten gaben
an, dass sie davon schon ein bisschen gehdrt haben, 2 % eine Menge.

Beim Burgerticket ergibt sich ein komplett anderes Bild. Hier geben fast zwei Drittel der Befragten an,
die MalRnahme zu kennen. Dabei hat fast die Halfte ein bisschen, 15 % sogar eine Menge schon davon
gehort. Dagegen geben 35,6 % an, noch nie etwas vom Biirgerticket gehort zu haben. Es ist davon
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auszugehen, dass sich somit mindestens ein Drittel der Befragten ihre konkrete Meinung zum
Burgerticket erst mit der Beantwortung des Fragebogens gebildet haben.

2,0% 1,0% 0,8%

M gar nichts

I ein bisschen

Grundbesitz- Biirgerticket

abgabe B eine Menge
M keine Angabe

Abbildung 20: Kenntnis von Grundbesitzabgabe und Blrgerticket (eigene Darstellung)

6.1.5 Wahrgenommene Effektivitat

In Abbildung 21 ist die Meinung der Befragten dargestellt, wie wirksam Grundbesitzabgabe und
Burgerticket zur Losung von Finanzierungs- und Umweltproblemen sind. Die Ergebnisse des
Burgertickets beziehen sich hier auf die Ausgangssituation (Basisszenario).

c %
2 '% Umweltprobleme 12,5%
S 2
g %
- 2,5%
S o
<
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i Umweltprobleme - 50,6% _
I
pe
1%}
()
5
g Finanzierungsprobleme 37 9%
S |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M sehr unwirksam eher unwirksam  © eher wirksam B sehr wirksam  ®keine Angabe

Abbildung 21: Wahrgenommene Effektivitat zur Lésung von Finanzierungs- und Umweltproblemen von GBA und Biirger-
ticket (eigene Darstellung)

Die Effektivitat des Birgertickets wird als sehr hoch eingeschétzt. 92,3 % der Befragten denken, dass
die Abgabe eher oder sehr wirksam zur Finanzierung des &ffentlichen Personennahverkehr ware.
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Etwas geringer wird die Umwelteffektivitat bewertet. Acht von zehn Personen sind hier der Ansicht,
dass es eher oder sehr wirksam zur Lésung von Umweltproblemen ware. Die Grundbesitzabgabe dient
fir die Mehrheit der Umfrageteilnehmer eher weniger zur Ldsung von Umweltproblemen, fast drei
Viertel sind der Meinung, dass sie diesbeziiglich sehr oder eher unwirksam ist. Bei der
Finanzierungseffektivitdt der Grundbesitzabgabe gibt es kein klares Bild. Wirksamkeit und
Unwirksamkeit erreichen beide ungefdhr 50 Prozent, wobei das Ergebnis eher in Richtung
Unwirksamkeit tendiert.

Die Meinung der Befragten zur Wirksamkeit der GBA zur Finanzierung des OPNV deckt sich nicht
mit den Ergebnissen der Fachliteratur zu dieser Thematik (siehe Kapitel 2.4.3.1), welche die
Finanzierungseffektivitat der Abgabe positiv sehen. Wie schon in Kapitel 4.5 erortert, kann der
Unterschied zwischen objektiven und subjektiven Effektivitatseinschdtzungen einerseits
moglicherweise auf den Zusammenhang zum Wissen und andererseits auf den Zusammenhang zum
Nutzen zurtickgefiihrt werden. Dies soll aber an dieser Stelle nicht genauer untersucht werden. Hierfir
wird auf das Kapitel 6.2 verwiesen.

6.1.6 Gerechtigkeit

In Abbildung 22 sind die Ergebnisse der Frage dargestellt, wie gerecht die beiden MaRnahmen nach
Meinung der Befragten sind. Drei Viertel finden, dass die Grundbesitzabgabe eher oder sehr ungerecht
ist. Dieses Ergebnis wiederspricht der Meinung von Boltze und Groer (2012, S. 44), welche die
Gerechtigkeit der Grundbesitzabgabe positiv bewerten, da der Drittnutzen direkt von den Nutzniel3ern
(Vermieter und Eigentlimer von Gewerbeimmobilien) abgeschopft werden kann (Kapitel 4.6). Jedoch
weisen die Autoren darauf hin, dass darauf zu achten sei, dass die Kosten fur die neue Abgabe nicht
von den Grundstlcksbesitzern auf die Mieter abgewélzt werden kodnnen. Im Fragebogen wird
hingegen erwahnt: ,,Eine Umlage der Mehrkosten von den Vermietern auf die Mieter wire moglich*®’.
Es ist zu vermuten, dass der signifikante Unterschied zwischen beiden Gerechtigkeitsurteilen
groBtenteils auf diesem Aspekt beruht.

1,3%

11,5%

20,1% W sehr ungerecht

eher ungerecht

Grundbesitz- Bii ick
abgabe eher gerecht urgerticket
B sehr gerecht
B keine Angabe
43,3% L7

Abbildung 22: Einschatzung der Gerechtigkeit von Grundbesitzabgabe und Biirgerticket (eigene Darstellung)

%7 Dies vertritt auch die Auffassung anderer Autoren (siehe Kapitel 2.4.3.1). Eine abschlieBende Beurteilung dieses
Sachverhalts ist nach dem aktuellen Kenntnisstand noch nicht méglich und héngt von der Umsetzung der GBA ab.

98



Ergebnisse der Befragung

Beim Blirgerticket ergibt sich dagegen ein gegensétzliches Bild. Hier ist die Mehrheit der befragten
Personen (81,7 %) der Ansicht, dass die Abgabe (eher oder sehr) gerecht ist. Nur jede sechste Person
findet sie (eher oder sehr) ungerecht. Die Angaben beziehen sich hier auf das Basisszenario. Welche
Auswirkungen die MaRnahmenvariationen auf die Gerechtigkeit haben, wird in Kapitel 6.1.9 erdrtert.

6.1.7 Nutzen

Welchen Nutzen die befragten Personen fiir die Umwelt, den Verkehr, die Einwohner insgesamt und
sich selbst durch die beiden Mafinahmen erwarten, ist in Abbildung 23 dargestellt. Werden die beiden
Einwohnerabgaben verglichen, so féllt auf, dass dem Blrgerticket in jeglicher Hinsicht mehr Nutzen
zugeschrieben wird, was der Hypothese aus Kapitel 4.7 entspricht und auf die unterschiedliche
MaRnahmengestaltung zuriickzufihren ist. Das Verhaltnis von Umwelt- und Verkehrsnutzen ist bei
beiden MaRnahmen ahnlich, beim Biirgerticket sehen 8 von 10 Personen diesbeziiglich Vorteile, bei
der Grundbesitzabgabe jedoch nur ungefahr ein Drittel. Am meisten Nutzen bringt das Blrgerticket
fiir die Einwohner Leipzigs, die Grundbesitzabgabe dagegen flr den Verkehr. Es ist zu vermuten, dass
gerade hier der soziale Aspekt des Burgertickets sichtbar wird. Die meisten befragten Personen sehen
in der Grundbesitzabgabe eher Nachteile fiir sich (41,2%), obwohl die H&ufigkeit ungefahr der
Personenzahl entspricht, die eher keinen Unterschied fir sich voraussagen.

1,5%
fir die Umwelt F 16,5%

fur den Verkehr 13,7%

fir die Einwohner Leipzigs

"
fir mich _
=

Nutzen des Biirgertickets

fir die Umwelt )

fir den Verkehr h

Nutzen der
Grundbesitzabgabe

fiir die Einwohner Leipzigs 27,0%
far mich 41,0%
| |
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B eher Nachteile eher keinen Unterschied M eher Vorteile H keine Angabe

Abbildung 23: Nutzen der beiden Einwohnerabgaben fiir Umwelt, Verkehr, Einwohner Leipzigs und befragte Personen selbst
(eigene Darstellung)

Der Nutzen des Burgertickets fir die Umfrageteilnehmer selbst féllt sehr positiv aus. Von zehn
untersuchten Personen sehen durchschnittlich sieben Vorteile, zwei eher keinen Unterschied und
ungefahr eine Person einen Nachteil oder macht keine Angabe. Es féllt auf, dass bei GBA wie auch
beim Birgerticket den MaRnahmen grundsétzlich mehr externer als interner Nutzen zugeschrieben
wird, was bedeutet, dass mehr gesellschaftlicher Nutzen aus den Malnahmen hervorgeht, als
personlicher Nutzen.
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6.1.8 Bewertung der beiden Einwohnerabgaben (Akzeptanz)

Wie die Teilnehmer der Umfrage die beiden Abgabenformen allgemein bewerten, ist in Abbildung 24
dargestellt. Diese Bewertung wird nach der Definition in den Kapiteln 3.1 und 3.2 als ein Indikator fiir
Akzeptanz gesehen. Hierbei fallt wie bei den anderen vorherigen untersuchten Faktoren die groRRe
Diskrepanz zwischen der Beurteilung von Grundbesitzabgabe und Biirgerticket auf. Fast drei Viertel
(72 %) der befragten Personen empfinden demnach die Grundbesitzabgabe sehr oder eher negativ,
dagegen nur knapp 9 % das Birgerticket. Fast 90 % bewerten das BT allgemein als positiv, davon
44,3 % sogar sehr positiv. Zwischen ein und zwei Prozent machen keine Angabe, wobei davon
auszugehen ist, dass die meisten davon wohl unentschlossen sind oder eine Zwischenkategorie
bevorzugen wirden. Es ist anzunehmen, dass der groBe Unterschied zwischen den beiden
Abgabenmodellen auf die vorher analysierten Einflussfaktoren zuriickzufiihren sind, welche sich im
Verhdltnis &hnlich wie hier darstellen.

21,1% M sehr negativ

eher negativ
Grundbesitz-

eher positiv Biirgerticket
abgabe P g
M sehr positiv
()
B keine Angabe 45,3%
49,9%

Abbildung 24: Bewertung (Akzeptanz) von Grundbesitzabgabe und Biirgerticket (eigene Darstellung)

An dieser Stelle muss jedoch nochmal darauf hingewiesen werden, dass es sich hier nicht um eine
représentative Untersuchung handelt. Kurz nach dem Erscheinen des Zeitungsartikels wurde ein
sprunghafter Anstieg an Fragebogenteilnehmern verzeichnet, am Tag der Veroffentlichung des
Artikels wurden insgesamt 243 gultige Datensétze erzeugt. Es ist also davon auszugehen, dass die
Mehrheit der Umfrageteilnehmer den Fragebogen beantwortet hat, nachdem sie den Artikel gelesen
hatten. Grundsétzlich kann vermutet werden, dass Einwohner, die das Birgerticket gut finden und sich
eine Verdnderung des aktuellen Zustands wiinschen eher dazu geneigt waren, den Fragebogen
auszufullen. Dies fiihrt zu verzerrten Ergebnissen und einer Uberméfigen Bewertung der positiven
Seite des Burgertickets. Zudem sollten hier die aktuellen ortsspezifischen Bedingungen berticksichtigt
werden (siehe Kapitel 2.5 zu Leipzig). Aufgrund der hohen Fahrscheinpreise der Stadt Leipzig,
herrscht hier wahrscheinlich eine groRere Unzufriedenheit in der Bevolkerung als in anderen Stadten,
was zudem zusatzlich noch zu einer gestiegenen Motivation fihrt, eine Abgabe mit Nulltarif zu
akzeptieren.
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6.1.9 Verhaltensintentionen, Bewertung der Abgabenhdhe und Zahlungsbereit-
schaft

Wie die Menschen ihr Mobilitatsverhalten &ndern wiirden, wenn die Einwohnerabgaben eingefiihrt
werden wirden, ist in Abbildung 25 dargestellt. Demnach wirden bei einer Grundbesitzabgabe und
einer damit verbundenen Verbesserung der OPNV-Infrastruktur rund ein Drittel der Befragten mehr
den OPNV benutzen. Beim Biirgerticket sind es hingegen knapp 80 %. Interessant ist das
dazugehdrige Verhaltnis zur positiven Bewertung der jeweiligen Abgabe. Waéhrend bei der
Grundbesitzabgabe die Mehrnutzung die positive Bewertung (26,2%) Ubersteigt, ist es beim Biirger-
ticket genau anders herum (89,6 %).

Weniger den motorisierten Individualverkehr nutzen wiirden bei der GBA 14,5 %, beim Biirgerticket
dagegen mehr als das zweieinhalbfache (knapp 40 %). Der Riickgang beim Fu- und Radverkehr liegt
bei beiden Abgabe in etwa gleich, obwohl der FuBverkehr leicht (iberwiegt. Rund jede sechste Person
wirde beim Biirgerticket weniger Rad fahren oder zu FuRR gehen. Bei der Grundbesitzabgabe gehen
Rad und FuB jeweils zu 4,8 bzw. 6,4 % zuriick. Immerhin 5,6 % wirden bei Einfihrung eines
Burgertickets ganz ihr Auto abschaffen.

Fir die verkehrswissenschaftliche Beurteilung des Burgertickets ist das Verhaltnis zwischen gewollten
Verkehrsmittelriickgang (MIV) und ungewollten Riickgang (FuB und Rad) interessant. Demnach
Uberwiegt eindeutig die beabsichtigte Wirkung, was positiv zu bewerten ist. Hier ist jedoch zu
beriicksichtigen, dass sich die Daten wieder auf die Personen und nicht auf die Wege beziehen. Zudem
erfolgt nur eine allgemeine Beurteilung ob weniger genutzt wird und nicht, wie viel weniger genutzt
wird.

mein Auto abschaffen.

weniger zu Ful® gehen.

weniger Rad fahren.

weniger mit dem Auto/ Motorrad/
Moped (mit-) fahren.

mehr die 6ffentlichen Verkehrsmittel
33,8% nutzen.

79,1%

100% 80% 60%  40% 20% 0%

M Birgerticket M Grundbesitzabgabe

Abbildung 25: Verhaltensintentionen nach einer hypothetischen Einfihrung von Grundbesitzabgabe und Biirgerticket
(eigene Darstellung)

In der Abbildung 26 sind die Ergebnisse auf die Frage dargestellt, wie die Menschen fir sich die
vorgegebenen Abgabehdhen bewerten wiirden, wenn die jeweilige Einwohnerabgabe eingefuhrt
werden wirde. Wird davon ausgegangen, dass eine geeignete Abgabenhdhe hochstens die Halfte der
Befragten als zu hoch empfinden sollten, so wére fiir die Grundbesitzabgabe eine Hohe um die 10
Euro zu empfehlen, beim Burgerticket dagegen zwischen 20 und 30 Euro. Sollten dagegen nicht mehr
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als ein Viertel zu hoch belastet werden, so féllt der Abgabenwert fur die GBA auf etwas mehr als 5
Euro, beim Burgerticket auf einen Wert zwischen 15 und 20 Euro.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Euro

5

0
o 1
485,2%
56,0%
70,2%

0

88,0% 398
|10| |20|30|40|50 5|10|1

%
35,9%
63,6%
82,7%
(]
|2o|3o|4o|50

Grundbesitzabgabe Birgerticket

15 5

© (eher) zu niedrig W genaurichtig M (eher) zu hoch  m keine Angabe

Abbildung 26: Bewertung verschiedener Abgabehdhen von Grundbesitzabgabe und Birgerticket (eigene Darstellung)

Es ist zu vermuten, dass mit dem Ubergang von der Kategorie ,,genau richtig” in die Kategorie ,,(eher)
zu hoch“ auch der Ubergang von positiver zu negativer MaBnahmenbewertung (Akzeptanz zu
Nichtakzeptanz) erfolgt. Wére dies der Fall, so wirde eine Verbindung der verschiedenen
Ubergangspunkte zu einer Abgabenhéhe-Akzeptanz-Funktion fiinren. Dies ist ein interessanter Aspekt
der eventuell in nachfolgenden Arbeiten genauer untersucht werden sollte.

Zum Schluss wird in der Abbildung 27 noch die Zahlungsbereitschaft fur ein Burgerticket dargestellt.

25,0%
20,6%
20,0%
15,0%
10,0%
5,0%
0,0% -
¢ % b o e & e % b % b & %
AN I AR I N I I
As AN I O B S
\{_é,\o monatlich

Abbildung 27: Zahlungsbereitschaft flr das Biirgerticket (eigene Darstellung)
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Die relative Mehrheit der Befragten ware demnach bereit zwischen 16 und 20 Euro zu zahlen. Mehr
als drei Viertel der Umfrageteilnehmer (77,4 %) bevorzugen eine Abgabenhtéhe zwischen 6 und 30
Euro. Aufgrund der Wahrungsreform, inflationdrer Auswirkungen, unterschiedlich gewéhlter
Klassenkategorien und der fehlenden Nachvollziehbarkeit der damaligen OPNV-Preise ist eine
Vergleichbarkeit der hier vorgestellten Ergebnisse mit den Zahlungsbereitschaften der Studie im
Rahmen des Mobilitatskongresses 2000 (siehe Kapitel 2.4.3.3) nahezu unmdglich.

6.2 Zusammenhangsanalyse

6.2.1 Qualitative Analyse des Einflusses der Burgerticketvariationen

Die vorher in Kapitel 6.1 dargestellten Ergebnisse des Birgertickets bezogen sich alle auf das Basis-
szenario. Im folgenden sollen diese mit den Ergebnissen der drei Erweiterungsszenarien verglichen
werden. Fir eine genauere Erlduterung der Szenarien sei auf Kapitel 4.6 verwiesen. Da der
Fragebogen aus nur jeweils einer von drei Erweiterungsszenarien bestand, unterscheidet sich der
Stichprobenumfang hier. Das Basisszenario wurde von allen 393 Umfrageteilnehmern bewertet, die
Burgerbetiligung von 146, die Ausweitung des Nutzungsgebietes von 112 und die
Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur Haltestelle von 135%. Die folgenden relativen
Héaufigkeiten beziehen sich also jeweils immer auf die Gesamtheit des jeweiligen Szenarios.

In Abbildung 28 wird die wahrgenommene Umwelt- und Finanzierungseffektivitat aller Szenarien
dargestellt. Beziiglich Finanzierung ist das Basiszenario die wirksamste aller vier Variationen, hier
geben 92,3 % der Befragten an, dass diese eher oder sehr wirksam ist. Darauf folgt die
Burgerbeteiligung mit 81,5 %, die Ausweitung des Nutzungsgebietes mit 76,8 % und zum Schluss die
Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur Haltestelle mit 48,1 %. Die leicht gesunkene
Finanzierungseffektivitit vom Basisszenario zur Birgerbeteiligung erscheint plausibel, da die
Menschen daran interessiert sind, die Abgabenhdéhe mdglichst niedrig zu halten und sich dadurch
wahrscheinlich ein niedrigeres Finanzierungsvolumen ergeben wirde, als wenn die Hohe von
politischen Entscheidungstragern festgelegt werden wirde. Die gesunkene Wirksamkeit bei
Ausweitung des Nutzungsgebietes lasst sich dagegen weniger leicht erklaren, da normalerweise
anzunehmen sei, dass mehr Zahlungspflichtige zu einem gréfReren Finanzierungsvolumen fihren.
Moglicherweise gehen die Befragten von einer (ibermaBigen Nutzung des OPNV aus, welche zu
erhdhten Kosten und damit zu schlechterer Finanzierungseffektivitat fihrt. Dies stellt aber nur eine
Begrindung von vielen Maoglichkeiten dar. Die Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur
Haltestelle weist mit Abstand die schlechtesten Werte auf, nur jeder Zweite findet diese Variation
(eher oder sehr) wirksam zur Finanzierung des OPNV. Als plausibelste (wissenschaftliche) Erkldrung
erscheint der Autorin hier der unverhadltnisméRig gestiegene Verhaltungsaufwand, der mit dieser
Variation wahrscheinlich einhergeht, welcher mit hohen Kosten verbunden ist und den Erlds der
Abgabe dementsprechend schmélert. Da eine Bewertung von den Befragten aber meist innerhalb
klrzester Zeit, also mitunter wenigen Sekunden, durchgefiihrt wird, ist es fraglich, ob die ganze
Tragweite des Szenarios Uberhaupt erfasst wird. Mdglicherweise sind die Effektivitatsunterschiede
hier also eher auf ein strategisches Antwortverhalten zurtickzufiihren, auf welches in Kapitel 4.5 naher
eingegangen wurde. Dabei wird angenommen, dass die befragten Personen die Effektivitat schlechter

8 Unterschiede in den Stichprobenumfingen der Erweiterungsszenarien ergeben sich bedingt durch die Umsetzung der
Zufallsziehung mit Urnen durch SoSci Survey.
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bewerten, da sie einen geringeren Nutzen haben und eine Ablehnung der MalRnahme allein aus
Nutzengrunden sozial unerwinscht ist.

,5% |
= Basisszenario i,s% 41,7%
£ 2,1%
"0 Birgerbeteiligung _ 15,1% 54,1%
z |
'E Ausweitung Nutzungsgebiet 3p, 17,9% 48,2%
z |
= Entfernung zur Haltestelle _ 38,5%
3% |
c Basisszenario 12,5% 46,1%
(]
c g ,1%
e =5 Blirgerbeteiligung i 15,8% 47,9%
2 g Ausweitung Nutzungsgebiet 3p, 25,0% 38,4%
|
: | |
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I I I I
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Abbildung 28: Vergleich der Effektivitat vom Burgerticket Basisszenario mit den drei Erweiterungsszenarien
(eigene Darstellung)

Bei der Effektivitat zur Lésung von Umweltproblemen befinden sich die Variationen in der gleichen
Reihenfolge wie bei der Finanzierungswirksamkeit. Am besten ist hier wieder das Basisszenario, 82,7
% der Befragten schatzen dieses als (eher oder sehr) wirksam ein. Die Blirgerbeteiligung unterscheidet
sich nur geringfligig (80,1 %) und wird demzufolge fast genauso effektiv eingeschatzt. Die
Begrindung fir die schlechtere wahrgenommene Effektivitat bei Ausweitung des Nutzungsgebietes
(70,5 %) wird wie vorher angenommen. Durch eine modglicherweise unverhéltnismaRig grofle Nutzung
sinken Umweltverbesserungspotentiale. Aber auch hier kann eine ,stategic response* nicht
ausgeschlossen werden. Am schlechtesten wird auch hier wieder die Abgabenberechnung Uber die
Entfernung zur Haltestelle bewertet, nur 38,5 % empfinden diese als (eher oder sehr) wirksam, die
Mehrheit hélt diese fur unwirksam. Eine wirklich plausible Erklarung fur dieses Ergebnis ist hier
allerdings nicht zu finden, da sich nur die Abgabenhthe fur die Zahlungspflichtigen &ndert, die
Ausgestaltung der entgeltfreien Nutzung - welche der Hauptdeterminant fiir die Umweltwirkung ist -
jedoch uberhaupt nicht. Dies verstarkt die Vermutung eines strategischen Antwortverhaltens. Naheres
dazu folgt bei der Betrachtung des Nutzens.

In Abbildung 29 ist die Bewertung der Gerechtigkeit der vier Variationsmoglichkeiten des
Burgertickets dargestellt. Als gerechteste Malinahme wird hier die Burgerbeteiligung gewertet, 87 %
der Befragten beurteilen diese als eher oder sehr gerecht. Darauf folgt das Basisszenario (81,7 %) und
die Ausweitung des Nutzungsgebietes (64,3 %). Am schlechtesten ist auch hier wieder die erweiterte
Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur néchstgelegenen Haltestelle, zwei Drittel erachten diese
als eher oder sehr ungerecht. Hier kdnnte zum Beispiel Larm ein Grund fir diese signifikante
Verschlechterung sein. Menschen, die sehr nah an Haltestellen wohnen haben zwar einen héheren
Mobilitatsnutzen, jedoch sind sie auch wesentlich starker von Verkehrslarm betroffen, was bei der
Berechnung nicht beruicksichtigt wird. Dies empfinden die Befragten mdglicherweise als ungerecht.
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Abbildung 29: Vergleich der Gerechtigkeitseinschatzungen vom Burgerticket Basisszenario mit den drei Erweiterungsszena-
rien (eigene Darstellung)

Tabelle 5 stellt die vier verschiedenen Variationsmdglichkeiten hinsichtlich der Nutzenbewertung
gegeniiber. Bei der Bewertung wurde eine 1 fiir die Antwort ,,cher Nachteile®, eine 2 fiir ,,cher keinen
Unterschied und eine 3 fiir ,,eher Vorteile* gegeben. Je hoher der Gesamtnutzenwert, desto besser ist
die Mallnahme zu beurteilen. Das Basisszenario erreicht einen Gesamtnutzenwert von 10,9 und
schneidet damit am besten ab. 70 % der befragten Personen sehen hier Vorteile fiir sich. Darauf folgt
die Birgerbeteiligung knapp dahinter. Warum genau die Befragten bei einer Partizipationsmoglichkeit
weniger Nutzen empfinden, kann nicht genau gesagt werden. Theoretischerweise sollte eigentlich der
Nutzen flr die Befragten selbst und die Einwohner steigen, da sie die Mdglichkeit haben, an der
zukiinftigen Ausgestaltung mitzuwirken. Es kann jedoch vermutet werden, dass hier eventuell die
Risiken einer Beteiligung berucksichtigt werden (siehe Kapitel 4.8). Wenn sich zu viele Menschen an
der Ausgestaltung beteiligen und die Umsetzung des Partizipationsprozesses nicht gut geldst wird,
konnte das gesamte System wieder ineffektiver werden und damit weniger Nutzen bringen.

In der Ausweitung des Nutzungsgebietes sehen nur noch ungeféhr die Hélfte der befragten Personen
Vorteile fur sich. Auffallig ist hier auch das verénderte Verhéltnis zwischen den Nutzenkategorien.
Wird den Einwohnern Leipzigs beim Basis- und Beteiligungsszenario jeweils am meisten Nutzen
zugeschrieben, so ist es bei der Ausweitung des Nutzungsgebietes v.a. der Verkehrsnutzen, der sich
am besten darstellt. Dies ist wahrscheinlich darauf zurtickzufuhren, dass sich nun der Verkehrsnutzen
auf die gesamten Wirkungsraum bezieht (MDV) und damit (Uberproportional ansteigt, der
Einwohnernutzen sich aber sich immer noch auf den Raum Leipzigs bezieht.

Mit 8,4 Punkten Gesamtnutzen landet das Szenario mit der Abgabenberechnung iber die Entfernung
zur Haltestelle wie bei den anderen Faktoren wieder auf dem letzten Platz. Hier sehen nicht mal mehr
ein Drittel der befragten Personen Nutzen fir sich selbst. Es ist davon auszugehen, dass die meisten
Umfrageteilnehmer eine tberméfRige finanzielle Belastung im Vergleich zum Basisszenario sehen.
Dies ist vor allem vor dem Hintergrund plausibel, dass iber 80 % der Befragten sehr nahe an einer
Haltestelle wohnen (bis 5 Minuten Gehzeit) und insgesamt 97 % eine Haltestelle innerhalb von 10
Minuten erreichen. Aufgrund dieser Tatsache erscheint ein strategisches Antwortverhalten durchaus
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evident. Es ist also davon auszugehen, dass die Bewertung des Nutzens Einfliisse auf die Bewertung
der Effektivitat hat.

ST Nutzen 1: eher 2: eher keinen | 3: eher keine
Nachteile | Unterschied Vorteile | Angabe | MW | Gesamtnutzen

far mich 7,9% 21,4% 70,0% 0,8% 2,6

Basisszenario fur die Einwohner Leipzigs 6,9% 7,1% 84,7% 1,3% 2,8 10,0
far den Verkehr 2,3% 13,7% 83,0% 1,0% 2,8
fur die Umwelt 1,5% 16,5% 80,4% 1,5% 2,8
far mich 6,8% 26,7% 63,7% 2,7% 2,5
fir die Ei h Leipzi 9 29 1,59 49 2,7

Mt Ur die Einwohner Leipzigs 6,8% 8,2% 81,5% 3,4% , 10,4
fur den Verkehr 4,1% 15,8% 76,0% 4,1% 2,6
fur die Umwelt 3,4% 19,9% 71,9% 4,8% 2,6
far mich 13,4% 28,6% 56,3% 1,8% 2,4

Ausweitung fir die Einwohner Leipzigs 11,6% 26,8% 59,8% 1,8% 2,4 10,0
Nutzungsgebiet | ¢y gen Verkehr 2,7% 259%| 688%| 2,7%| 26
fur die Umwelt 2,7% 28,6% 66,1% 2,7% 2,6
fur mich 35,6% 34,1% 28,9% 1,5% 1,9

Entfernung zur fur die Einwohner Leipzigs 29,6% 34,8% 32,6% 3,0% 2,0 8.4
Haltestelle | f;r den verkehr 10,4% 459% |  415%| 2,2%| 2,3
far die Umwelt 8,9% 44,4% 43,7% 3,0% 2,3

Tabelle 5: Vergleich des Nutzens von Basisszenario und den drei Erweiterungsszenarien (eigene Darstellung)

Abbildung 30 zeigt die Bewertungen und demzufolge die Akzeptanz der einzelnen Szenarien.
Basisszenario und Burgerbeteiligung werden in etwa gleich bewertet, die Partizipationsvariante
schlielt aber insgesamt mit einem Bewertungsdurchschnitt von 3,29 etwas besser ab als die
Basisvariante mit 3,26%°. Interessant sind hier die kleinen aber feinen Unterschiede in den
Haufigkeitsverteilungen. Die Summe der positiven und negativen Bewertungen sind bei beiden
Varianten in etwa gleich (keine Partizipation: 89,6 % positiv; 8,9 % negativ - Partizipation: 89 %
positiv; 8,9 % negativ). Bewertungsverschiebungen ergaben sich demnach v.a. innerhalb der positiven
oder negativen Seite, was auch gut in der Abbildung zu erkennen ist. Starke Gegner der Abgabe, die
diese sehr negativ empfanden, konnten durch die Beteiligungsmdglichkeit demnach mehr von der
Abgabe Uberzeugt werden. Auch innerhalb der positiven Seite gab es eine leichte Abwanderung hin
zur Beurteilung ,,sehr positiv. Die Bewertungsskala ist allerdings sehr beschrénkt und besitzt nur
grobe Einteilungen. Es ist davon auszugehen, dass eine groRere Abstufung der Bewertung noch
grolRere Unterschiede zwischen beiden Malinahmen zeigen konnte. Dann kdnnte zudem analysiert
werden, welchen Stellenwert die anderen untersuchten Faktoren bei einer Bewertungsanderung haben.
Effektivitdt und Nutzen wurden beim Burgerticket schlechter bewertet als im Basisszenario, die
Gerechtigkeit dagegen besser. Dies verdeutlicht den Stellenwert von Gerechtigkeit, welcher einen
wesentlich grofReren Einfluss auf das Akzeptanzverhalten zu haben scheint, als die Effektivitat und der
Nutzen.

Nur noch knapp 70 % bewerten das Birgerticket mit erweiterten Nutzungsgebiet positiv
(Bewertungsdurchschnitt rund 2,9). Das ergibt eine Senkung der positiven Seite um 20,8 % im
Vergleich zur Ausgangssituation, was bedeutet, dass jede fiinfte Befragungsperson das Biirgerticket

% Die Werte ergeben sich aus der Zahlenzuweisung zu den Antwortkategorien: sehr negativ: 1; eher negativ: 2; eher positiv:
3; sehr positiv: 4.
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demnach schlechter als zuvor bewertet. Diese Senkung ist wahrscheinlich auf die gesunkene
Bewertung in allen drei anderen Bewertungsbereichen (Effektivitdt, Nutzen, Gerechtigkeit)
zurtickzufihren.

4,6% | |
Basisszenario ,3% 45,3%

1)4%

Ausweitung Nutzungsgebiet - 22,3% 40,2% _I

Entfernung zur Haltestelle H 48,1% 20,0% q

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B sehr negativ eher negativ eher positiv. M sehr positiv. W keine Angabe

Abbildung 30: Vergleich der Bewertung (Akzeptanz) vom Biirgerticket Basisszenario mit den drei Erweiterungsszenarien
(eigene Darstellung)

Werden die drei vorher beschriebenen Varianten im Durchschnitt noch positiv bewertet, so erreicht
das Birgerticketszenario mit der Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur Haltestelle einen eher
negativen Bewertungsdurchschnitt (2,1), hier vergeben knapp 70 % der Umfrageteilnehmer ein
negatives Urteil. Es wird angenommen, dass auch dieses Ergebnis auf die vorangegangenen
Faktorenbewertungen zuriickzufuihren ist.

In Abbildung 31 sind die Verhaltensintentionen dargestellt, die sich aus einer hypothetischen
Einfuhrung der jeweiligen Birgerticketszenarien ergeben wirden. Demnach wiirden die groRten
Mobilitatsdnderungen beim Basisszenario stattfinden. Hier wird allerdings ein mdéglicher Fehler das
Fragebogens sichtbar, was am Beispiel Mehrnutzung OPNV gezeigt werden soll. Wollen im
Basisszenario knapp 80 % der Befragten mehr ¢ffentlichen Nahverkehr benutzen, so sind es bei der
Ausweitung auf das MDV-Gebiet nur 20,6 %, was nach der Meinung der Autorin ein unrealistischer
Wert ist. Es wird vermutet, dass ein GroRteil der befragten Personen die Mobilitdtsénderung nicht auf
den status quo, sondern auf das Basisszenario bezieht. Welcher Anteil das allerdings ist, kann aus den
Daten nicht abgelesen werden. Aufgrund dieser Tatsache soll nicht ndher auf die Verhaltens-
anderungen eingegangen werden, da eine Interpretation mdglicherweise zu  falschen
Schlussfolgerungen fiihren wirde. Ob und wie weit sich dieser Effekt zudem auf die vorher
untersuchten Faktoren auswirkt, kann nicht gesagt werden.

Als vorletzter Faktor soll in diesem Kapitel die Auswirkung der drei Erweiterungsszenarien auf die
Zahlungsbereitschaft untersucht werden. Da die Fragestellung hier eindeutiger formuliert war, ist
davon auszugehen, dass die Ergebnisse verwendbar sind, was die Interpretation der Werte auch
bestatigt.
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Ich wiirde...

mein Auto abschaffen.

weniger zu Ful gehen.

weniger Rad fahren.

weniger mit dem Auto/ Motorrad/
Moped (mit-) fahren.

0,
79,1% mehr die 6ffentlichen

Verkehrsmittel nutzen.

100% 80% 60% 40% 20% 0%

M Basisszenario 1 Birgerbeteiligung M Ausweitung Nutzungsgebiet M Entfernung zur Haltestelle

Abbildung 31: Vergleich der Verhaltensintentionen des Biirgerticket Basisszenarios mit den drei Erweiterungsszenarien bei
hypothetischer Einfiihrung (eigene Darstellung)

100%
O>50€

90% 046-50€
80% - 0O41-45€
70% - m36-40€
0% m31-35€

o m26-30€
>0% 1 W21-25€
40% - m16-20€
30% - W11-15€
0% W6 - 10€

’ H1-5€
10% - moE

0% - B keine Angabe
Basisszenario Entfernung zur Ausweitung  Birgerbeteiligung
Haltestelle Nutzungsgebiet

Abbildung 32: Vergleich der Zahlungsbereitschaften von Basisszenario mit den drei Erweiterungsszenarien
(eigene Darstellung)

108



Ergebnisse der Befragung

Die groRte Zahlungsbereitschaft besitzen demnach die befragten Personen bei Ausweitung des
Nutzungsgebietes, was in der Tat eine sehr realistische Annahme ist und aufgrund dessen nicht von
einer wie oben angefiihrten Verzerrung der Werte auszugehen ist. Die Unterschiede zwischen den
einzelnen Ausgestaltungen des Birgertickets sollen hier am Schwellenwert von 30 Euro deutlich
gemacht werden. Demnach sind 28,5 % bereit, mehr als 30 Euro monatlich zu zahlen, wenn sie den
OPNV im gesamten mitteldeutschen Verkehrsverbund kostenlos nutzen kénnen. Die zweithochste
Zahlungsbereitschaft besitzen die Menschen bei der Birgerbeteiligung, hier sind knapp 20 % bereit
mehr als 30 Euro monatlich zu zahlen. Darauf folgt das Basisszenario, hier sind es 13,2 %. Am
Schluss steht wieder die Abgabenberechnung ber die Entfernung zur Haltestelle, hier sind die
Menschen am wenigsten bereit zu zahlen. Nur 7,4 % geben hier einen Betrag an, der tber 30 Euro
liegt.

Als letztes soll kurz auf die Ergebnisse der Beurteilungen zur Hohe der Abgabe eingegangen werden
(vgl. Abbildung 33). Hier sind die relativen H&ufigkeiten der vier Szenarien in der Kategorie
Abgabenhdhe ,,genau richtig dargestellt.

40%

i //%\
20%

\\

0% . . , , : _EL
5 10 15 20 30 40 50
= Entfernung zur Haltestelle e Basisszenario
Blrgerbeteiligung = Ausweitung Nutzungsgebiet

Abbildung 33: Vergleich der Bewertung der verschiedenen Abgabehdhen der vier Szenarien in der Kategorie "genau richtig"
(eigene Darstellung)

Die (relative) Mehrheit der befragten Personen empfindet demnach eine Abgabenhthe von 30 Euro
monatlich angemessen, wenn sie im Gegenzug den Offentlichen Nahverkehr im gesamten MDV-
Verbundgebiet nutzen konnen. In diesem Szenario tendieren die Menschen verstdndlicherweise zu
hoheren Abgaben, als in den anderen drei Szenarien. Beim Basisszenario, der Burgerbeteiligung und
der Entfernung zur Haltestelle wahlt die (relative) Mehrheit eine Abgabe in Héhe von 20 Euro. Wie
auch die Zahlungsbereitschaft gezeigt hat, tendieren die Menschen nicht nur bei einer Ausweitung des
Nutzungsgebietes, sondern auch bei einer Blrgerbeteiligung in Richtung héherer Abgaben, was in
diesem Diagramm an der leicht nach rechts verschobenen Linie erkennbar ist. Bei der
Abgabenberechnung tber die Entfernung zur Haltestelle sinkt hingegen die gefiihlte Angemessenheit
der einzelnen Betrage im Vergleich zum Basisszenario.
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6.2.2 Explorative Faktorenanalyse

Die Ergebnisse der exploratorischen FA des allgemeinen Problembewusstseins sind in Tabelle 6
dargestellt. Da bei der Berechnung mit der poly-Funktion und der Hauptachsenanalyse zwei
Warnmeldungen™ auftraten, wurde zum Vergleich einerseits nochmal die ML-Methode (poly-
Funktion) verwendet und andererseits mit der normalen FA-Funktion”® (und Hauptachsenanalyse)
durchgefuhrt, um Fehlinterpretationen ausschliefen zu kénnen. Zuletzt wurde nochmal die Varimax-
Methode getestet, um eventuelle Unterschiede aufzudecken (hier nicht mit dargestellt). Zusammen-
fassend kann gesagt werden, dass es zwar abhangig von der Art der Faktorenanalyse (normal oder mit
polychorischer ~ Korrelation), sowie  Extraktions- und  Rotationsmethode  verschiedene
Faktorenladungen und andere spezifische Werte berechnet werden, aber das Gesamtergebnis zur
Konstruktvaliditat Uberall das Gleiche ist. Die Ergebnisse der beiden Extraktionsmethoden mit
polychorischer Korrelation sind in Tabelle 6 dargestellt, welche die Faktorenladungen der Items, die
Kommunalitaten (h?), die Variarianzaufklarung und Korrelation der Items und Faktoren, sowie Malie
zur Modellgite enthalt. Die Reihenfolge der Items entspricht nicht der urspriinglichen Nummerierung,
sondern diese wurden je nach Faktoren und Faktorladungen geordnet. Die volistandigen Quellcodes/ R
Outputs zur eFA zum allgemeinen PB sind in Anhang 9.6.1 zu finden.

Item-Bezeichnung Hauptachsenanalyse Maximum-Likelihood

Faktor1  Faktor2  Faktor 3 h2 Faktor1  Faktor2  Faktor3 h2
Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge 0.88 -0.15 -0.10 0.71 0.91 -0.18 -0.10 0.74
Verkehrslarm 0.78 0.03 -0.07 0.58 0.75 0.03 -0.06 0.54
Flacheninanspruchnahme 0.58 0.05 0.11 0.41 0.58 0.09 0.11 0.43
zu wenig Parkplatze -0.12 1.06 -0.05 1.09 -0.15 1.02 -0.05 1.00
Verkehrsstau 0.15 0.41 0.10 0.25 0.16 0.45 0.08 0.28
Fahrscheine zu teuer -0.17 -0.03 0.64 0.35 -0.16 -0.02 0.63 0.33
unubersichtliche Tarife beim Nahverkehr -0.07 -0.06 0.49 0.21 -0.07 -0.05 0.49 0.21
unzureichendes Nahverkehrsangebot 0.17 -0.04 0.39 0.23 0.15 -0.06 0.41 0.24
Varianzaufklarung 0.22 0.16 0.10 > =0.48 0.22 0.16 0.10 >=0.48
Korrelation der Items und Faktoren 0.91 1.05 0.75 0.91 0.99 0.75
Modellgiite Fit nach Revelle = 099, ) SRMR=0.07; | Fit nach Revelle = 099, ) SRMR=0.08;

RMSEA=0.077; Faktorenreliabilitat: 0.888 RMSEA=0.075; Faktorenreliabilitdt = 0.895

Tabelle 6: Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse allgemeines Problembewusstsein (eigene Darstellung)

Die Faktorladungen des allgemeinen Problembewusstseins zeigen bei beiden Extraktionsmethoden
eine klare Einfachstruktur. Die ersten drei Items bilden das umweltbezogene (Faktor 1), die beiden
darauffolgenden das speziell MIV-bezogene (Faktor 2) und die letzten drei Items das
nahverkehrsbezogene Problembewusstsein. Die Hypothese zum Konstrukt des allgemeinen
Problembewusstseins kann also bestatigt werden. Die Kommunalitdten geben an, wie viel Varianz
durch die drei Faktoren fur jedes Item erklart wird. Je hoher die Werte, desto besser. Der nicht erklarte
Varianzanteil (Uniqueness genannt) geht auf Messfehler und spezifische (aber nicht identifizierbare)
Faktoren zuriick (Eid et al. 2010, S. 906). Die zum Teil geringen Kommunalitatswerte in der Tabelle

" Faktorenanalyse unter Verwendung der polychorischen Korrelationsmatrix (Befehl fa.poly () )

™ Warnmeldung 1: ,,maximum iteration exceeded. The estimated weights for the factor scores are probably incorrect. Try a
different factor extraction method.“ Warnmeldung 2: ,,WARNING, the factor score fit indices suggest that the solution is
degenerate. Try a different method of factor extraction.*

"2 Befehl fa ()
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(v.a. beim nahverkehrsbezogenen PB) sind hier demzufolge kritisch zu sehen. Jedoch existiert in der
Literatur kein verbindlicher ,,cut-off-Wert*, bei dem Items aussortiert werden, wenn sie einen
gewissen Kommunalitatswert nicht erreichen. Biihner (2006) gibt zwar eine Ubersicht zur Bewertung
der Kommunalitatswerte, diese gelten jedoch fir die Varimax-Rotation und ML-Methode und kdnnen
»~hicht ohne Weiteres fiir andere faktorenanalytische Methoden und Rotationstechniken
verallgemeinert werden™ (ebenda, S. 193). Ein weiterer Unterschied zur normalen Test-und
Fragebogenkonstruktion sollte hier noch erwahnt werden, der von Bedeutung ist: Oft werden in
psychologischen/ sozialwissenschaftlichen Fragebdgen mehrere Items konzipiert, welche alle genau
das Gleiche messen sollen (nur eben in unterschiedlicher Formulierung). Hier ist es allerdings so, dass
zwar mehrere Items den gleichen Unterfaktor messen, diese allerdings unterschiedliche Facetten (also
Auspragungsmoglichkeiten) widerspiegeln sollen. Der Ausschluss von ltems basiert in dieser Arbeit
demzufolge nicht nur auf objektiven, sondern auch auf subjektiven Kriterien.

Unabhéangig vom Verfahren erklaren die drei Faktoren zusammen 48 Prozent der Varianz (Summe der
einzelnen Varianzaufklarungen der Faktoren). Die multiple Korrelation der Items und Faktoren sollte
groRer als 0,71 sein, andernfalls deuten die Werte auf problematische Faktorwerte hin (Luhmann
2011, S. 279). Die Kaorrelationen sind alle grofRer als der genannte kritische Wert, jedoch ist die
Qualitat des dritten Faktors (nahverkehrsbezogene Probleme) schlechter als die der beiden anderen,
was neben den geringeren Korrelationswerten (0,75) an den geringeren Faktorladungen und den
Kommunalitatswerten zu erkennen ist. Da dem nahverkehrsbezogenen Problembewusstsein aber
beziiglich des Forschungsthemas eine besondere Relevanz zukommt, wird von einem Ausschluss der
Items abgesehen.

Insgesamt zeigen die beiden Modelle sehr gute Fit-Werte nach Revelle (0.99). Der SRMR ist jedoch
grenzwertig und der RMSEA in beiden dargestellten Fallen Gber 0.05, was bedeutet, dass hier keine
gute Modellapproximation vorliegt.

Die Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse des personlichen Problembewusstseins mit
Hauptachsenanalyse und Promax-Rotation sind in Tabelle 7 dargestellt, der Quellcode in Anhang
9.6.2.

Item-Bezeichnung Hauptachsenanalyse

Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 h2
Fahrscheine zu teuer 0.84 -0.10 -0.14 0.68
unubersichtliche Tarife beim Nahverkehr 0.77 0.05 -0.01 0.61
unzureichendes Nahverkehrsangebot 0.55 0.13 0.08 0.35
Verkehrslarm -0.06 0.80 0.01 0.63
Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge 0.06 0.72 -0.09 0.55
Flacheninanspruchnahme -0.05 0.57 0.17 0.33
zu wenig Parkplatze -0.12 0.01 0.99 0.97
Verkehrsstau 0.16 -0.16 0.50 0.32
Varianzaufklarung 0.20 0.19 0.16 5>=0.56
Korrelation der Items und Faktoren 0.90 0.88 0.99
Modellgiite Fit nach Revelle=0.98; SRMR=0.1; RMSEA=0.152; Faktorenreliabilitat: 0.689

Tabelle 7: Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse persénliches Problembewusstsein (eigene Darstellung)

Auch hier wurden die Items in der Tabelle wieder geordnet. Es bestétigt sich auch beim personlichen
Problembewusstsein die Konstruktion in drei Faktoren, wobei die gleichen Items wie auch beim
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allgemein gesellschaftlichen Problembewusstsein in gleiche Faktoren zugeordnet werden’. Durch die
Ordnung der Items nach Faktorladung und -zugehdrigkeit ist ein deutlicher Unterschied zu erkennen:
Der starkste Faktor ist nun nicht mehr das umwelt-, sondern das nahverkehrsbezogene
Problembewusstsein (erhdhte Faktorladungen und Kommunalitatswerte). Die Korrelation der Items
und der Faktoren hat sich hier von 0.75 (allgemeines PB) wesentlich auf 0.9 verbessert. Die insgesamt
aufgeklarte Varianz steigert sich zwar auf 56 Prozent, jedoch sind der Modellfit nach Revelle mit 0.98
und die Faktorenreliabilitat mit 0.689 schlechter geworden. Auch SRMR und RMSEA sind schlechter
geworden und weisen auf eine sehr schlechte Modellapproximation hin.

Positiv zu sehen sind insbesondere die gestiegenen Kommunalitdten beim nahverkehrsbezogenen
Problembewusstsein.

Werden die Ergebnisse der beiden Problemwahrnehmungsformen verglichen, so kann nicht eindeutig
eine Form vorgezogen werden, da zwar das allgemeine PB bessere Modellfits, das persénliche PB
aber eine hohere Varianzaufklarung und Korrelation der Items und Faktoren besitzt.

Die Konstruktanalyse der Zielvorstellungen und deren latente Variablen ergeben keine Kklare
Einfachstruktur, wie es vorher beim Problembewusstsein der Fall war. Dargestellt sind die Ergebnisse
in Tabelle 8, der Quellcode in Anhang 9.6.3.

Hauptachsenanalyse
Item-Bezeichnung Faktor ~ Faktor  Faktor  Faktor  Faktor ho
1 2 3 4 5
Es sollte mehr auf die Bedurfnisse zukiinftiger Generationen geachtet werden. 1.07 -0.06 0.06 -0.06 -0.09 1.01
Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig lebenswerter gestaltet wird. 0.47 0.31 0.07 0.03 0.05 0.53
Die Luft in Leipzig sollte besser werden. -0.10 0.92 -0.06 0.06 0.13 0.74
\Ii’se:(;);:c.e weniger Offentlicher Raum fur Verkehr und Infrastruktur genutzt 0.03 0.54 0.03 -0.03 012 033
Alle sollten uneingeschrankt mobil sein, egal wie viel Geld sie haben. 0.10 -0.05 0.70 0.17 0.05 0.56
Mobilitat/ Verkehr muss billig sein. 0.01 -0.03 0.65 -0.03 0.18 0.48
Wenn man von etwas profitiert, sollte man auch dafir bezahlen. 0.19 0.00 -0.35 0.22 0.25 0.26
Ich versuche umweltfreundliche Verkehrsmittel zu benutzen. -0.06 0.08 0.12 0.97 -0.14 1.05
Mir ist es wichtig, schnell mit meinem Verkehrsmittel anzukommen. -0.15 0.24 0.08 -0.08 0.61 0.38
Bequemlichkeit spielt bei meiner Verkehrsmittelwahl eine groRe Rolle. 0.07 -0.02 0.03 -0.18 0.52 0.33
Mir ist es wichtig, mein Verkehrsmittel frei wahlen zu kénnen. -0.06 -0.11 0.11 0.10 0.49 0.29
Varianzaufklarung 0.13 0.12 0.10 0.10 0.10 0.54
Korrelation der Items und Faktoren 1.00 0.91 0.83 1.02 0.79
Modellgiite Fit nach Revelle=1; SR.MF.{'=Q..05; RMSEA=0.05;
Faktorenreliabilitdt=0.933

Tabelle 8: Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse Zielvorstellungen (eigene Darstellung)

Konzipiert wurde der Fragebogen auf der theoretischen Grundlage zweier Unterfaktoren: personliche
und gesellschaftliche Zielvorstellungen. Die personlichen  Zielvorstellungen  Schnelligkeit,
Bequemlichkeit und Freiheit laden gemeinsam auf Faktor 5. Jedoch gibt es hier niedrige
Kommunalitatswerte. Das vierte fur die personlichen ZV angedachte Item der Kostenminimierung
(Mobilitat/ Verkehr muss billig sein) schlielt sich interessanterweise mit einem gesellschaftlichen
Item im dritten Faktor zusammen. Es ist anzunehmen, dass das Item ,,Alle sollten uneingeschréankt
mobil sein, egal wie viel Geld sie haben.“ wahrscheinlich anders als vorgesehen interpretiert wurde.
So sehen die befragten Personen wohl eher das persénliche Bediirfnis nach Freiheit unabhéngig vom

" Da das Statistikprogramm R die Faktoren selbst zuweist, hat die unterschiedliche Zuweisung der Nummern (Faktor 1 bis 3)
zwischen dem allgemeinen und persénlichen Problembewusstsein keine Bedeutung.
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Geld, als eine altruistische Motivation anderen Menschen mit wenig Geld gréfitmaogliche
Mobilitatsfreiheit einzurdumen. Es ist anzunehmen, dass der dritte Faktor kostenbezogene personliche
Zielvorstellungen erfasst. Auch die anderen gesellschaftlichen Zielvorstellungen sind nicht klar
verteilt. So 1adt das Item ,,Wenn man von etwas profitiert, sollte man auch dafiir bezahlen* auf keinem
der flinf Faktoren in einem substantiellen Ausmafl (>0.3). Es zeigt ahnliche Ladungen auf
personlichen und gesellschaftlichen Zielvorstellungen (0.19 auf dem ersten, 0.22 auf dem vierten und
0.25 auf dem funften Faktor), woraus geschlussfolgert werden kann, dass sich das Item nicht fiir die
weitere Analyse eignet, da hier anscheinend das inhaltliche Verstdndnis bei den Befragten
unterschiedlich ausgepragt war bzw. die inhaltliche Schnittmenge zu den anderen Items als zu klein
angesehen werden kann. Das Item zur Benutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel scheint auch
nicht in das inhaltliche Konstrukt der anderen gesellschaftlichen Zielvorstellungen zu passen. Ein
Ausschluss ware auch hier sinnvoll fir die weitere Bearbeitung. Faktor 1 spiegelt inhaltlich vor allem
zukinftige soziale Vorstellungen wider, wobei das Item ,,Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig
lebenswerter gestaltet wird.” auch substantiell auf dem zweiten Faktor ladt. Dieser reprasentiert vor
allem umweltbezogene Zielvorstellungen und kann als das Pendant zum umweltbezogenen
Problembewusstsein gesehen werden.

Die Modellgltekriterien weisen hier viel bessere Werte als beim Problembewusstsein auf. Da R hier
auch wieder die beiden Warnmeldungen wie beim allgemeinen PB ausgab, wurde zudem die FA auch
noch mit der ML-Methode (und polychorischer Korrelation) ausgefihrt (nicht mit dargestellt, siehe
Anhang 9.6.3). Grundsétzlich ist das Ergebnis das Gleiche, der grofite Unterschied besteht jedoch an
der substantiellen Ladung des zweiten ltems. Dieses ladt nicht wie vorher auf zwei Faktoren, sondern
nur noch auf dem ersten. Jedoch unterscheidet sich die Ladung mit der ML-Methode (0.28) nur
unwesentlich von der mit der HAA (0.31). Nur aufgrund der Grenzwert-Definition von 0.3, wie vorher
erwéhnt, ergibt sich dadurch ein leicht veréndertes Erscheinungsbild. Eid et al. (2010, S. 907) weist
jedoch darauf hin, dass die Regel willkirlich und deshalb nicht unproblematisch ist.

Wie soll also fiir die weitere Analyse mit den Items und ihren Faktoren verfahren werden? Items, die
auf gar keinem oder mehr als einem Faktor substantiell laden, sollen von der weiteren Analyse
ausgeschlossen werden. Auch Faktoren mit nur einem Item werden nicht weiter betrachtet. Ubrig
bleiben wirden demzufolge die umweltbezogenen (gesellschaftlichen) Zielvorstellungen (Faktor 2),
die kostenbezogenen personlichen ZV (Faktor 3) und die mobilitdtsbezogenen personlichen ZV
(Faktor 5) und damit insgesamt sieben von elf Items. Beachtet werden sollte jedoch, dass die
personlichen ZV die schlechtesten Kommunlidtswerte und Korrelation der Items und Faktoren
aufweisen. Ein Ausschluss des Faktors oder einzelner dazugehdriger Items wird aber aufgrund der
inhaltlichen Bedeutung nicht in Erwagung gezogen.

Die Ergebnisse fur die Verantwortungsattribution sind in Tabelle 9 dargestellt, der Quellcode in
Anhang 9.6.4. Bis auf das Item ,,Wissenschaftler laden alle Items vorrangig immer nur auf einem
Faktor, wodurch eine klare Einfachstruktur zustande kommt (bei Vernachldssigung von Item
,»Wissenschaftler). Der erste Faktor verbindet die Verantwortung von Einwohnern Leipzigs,
Autofahrern und der Selbstzuschreibung. Es ist also davon auszugehen, dass es sich hier um die
internale Verantwortungsattribution handelt. ,,Autofahrer” weisen eine geringere Kommunalitit und
Faktorenladung auf. Da die befragten Personen ein inhomogenes Mobilitatsverhalten aufweisen
(Hauptverkehrsmittel) und somit die Verantwortungszuschreibung an die Autofahrer eine internale
und externale Attribution darstellen kann, ist es besser dieses Item von der weiteren Bearbeitung
auszuschlieBen. Der zweite Faktor kann als externale politische Verantwortungsattribution (im
auBerlokalen Bereich) gesehen werden. Da das Item ,,Politiker* inhaltlich am schlechtesten zu passen
scheint und zudem auch noch schlechtere Faktorladungen und Kommunalitatswerte im Vergleich zu
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den anderen beiden Items besitzt, wird es ausgeschlossen. Im dritten Faktor finden sich die Stadt/
Kommune und die  Leipziger  Verkehrsbetriebe. Dieser kann als  externale
Verantwortungszuschreibung auf lokaler Ebene gesehen werden. Innerhalb dieses Faktors dominiert
das Item ,,Stadt (Kommune)“. Das Item ,,LVB* zeigt eine wesentlich geringere Faktorladung und eine
sehr schlechte Kommunalitat. Es ist daher besser, dieses Item auszuschlielfen wodurch der dritte
Faktor aber nur noch durch eine manifeste Variable beschrieben wird. Das Item ,,Wissenschaftler 1adt
auf keinem Faktor substantiell, jedoch ist die groBRte Faktorladung auf dem ersten Faktor und verfehlt
nur knapp eine substantielle Ladung. Inhaltlich wére diese Zuweisung aber fraglich, weshalb dieses
Item auch nicht weiter betrachtet und von der weiteren Analyse ausgeschlossen wird. Dies ist auch
aufgrund der geringen Kommunalitat zu beflirworten.

Hauptachsenanalyse
Item-Bezeichnung
Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 h2
Einwohner in Leipzig 0.98 -0.04 -0.04 0.91
ich selbst 0.84 -0.04 0.00 0.69
Autofahrer 0.73 0.08 -0.02 0.56
Wissenschaftler 0.29 0.15 0.11 0.17
Bundesrepublik Deutschland 0.01 1.06 -0.13 1.08
Bundesland Sachsen -0.11 0.74 0.10 0.55
Politiker 0.03 0.40 0.25 0.28
Stadt (Kommune) -0.05 -0.08 1.13 1.22
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) 0.06 -0.23 0.34 0.15
Varianzaufkldrung 0.25 0.21 0.16 >=0.62
Korrelation der Items und Faktoren 0.97 1.06 1.12
Modellgiite Fit nach R?ve.IIFT0.99; SRMR=0.06; RMSEA=0.107;
Faktorenreliabilitat=0.891

Tabelle 9: Ergebnisse der explorativen Faktorenanalyse fir die Verantwortungsattribution (eigene Darstellung)

Fir die weitere Analyse werden somit die vier Items Autofahrer, Wissenschaftler, Politiker und
Leipziger Verkehrsbetriebe ausgeschlossen. Durch den Ausschluss von Items kann die externale
Verantwortungsattribution einerseits ausschlieflich auf den politischen Bereich verankert und
andererseits in einen lokalen und delokalen Zustandigkeitsbereich unterteilt werden. In Hinblick auf
den Kontext der Arbeit (Akzeptanz politischer Malinahmen) ist eine solche Trennung sicherlich von
Vorteil. Die Kaorrelationswerte von Items und Faktoren sind sehr zufriedenstellend jedoch
Uberschreiten SRMR bzw. RMSEA die kritischen Werte (siehe 5.4), was bedeutet, dass eine schlechte
Modellapproximation vorliegt.

Wie auch bei den Zielvorstellungen ist beim Nutzen der beiden Malinahmen keine Einfachstruktur zu
finden (vgl. Tabelle 10, Quellcode in Anhang 9.6.5). Das groRte Problem hierbei ist die Zuordnung
des Items ,,Nutzen fiir die Einwohner Leipzigs“. Die gro3te Ladung zeigt es auf dem zweiten Faktor,
welcher eher als personlicher Nutzen interpretiert werden kann. Zudem ist aber noch eine substantielle
Faktorladung auf dem ersten Faktor zu erkennen, welcher eher gesellschaftlichen Nutzen
widerspiegelt. Diese Doppeltladung verwundert nicht, da eine Nutzenzuschreibung an die Einwohner
Leipzigs einerseits als personlicher Nutzen interpretiert werden kann (da die meisten Befragten in
Leipzig wohnen) und andererseits sich Nutzen im Verkehrs- und Umweltbereich
gesamtgesellschaftlich auf alle Einwohner auswirkt.
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Bezeichnung Grundbesitzabgabe Biirgerticket

Nutzen... Faktor 1 Faktor 2 h2 Faktor 1 Faktor 2 h2

fir den Verkehr 0.97 -0.06 0.86 0.95 -0.02 0.88

fir die Umwelt 0.90 -0.02 0.78 0.89 -0.03 0.75

fr mich -0.11 1.01 0.89 -0.11 1.02 0.91

flr die Einwohner Leipzigs 0.39 0.54 0.72 0.37 0.64 0.85

Varianzaufklarung 0.48 0.33 >=0.81 0.47 0.38 > =0.85

Korrelation der Items und Faktoren 0.96 0.96 0.96 0.97

Modellgiite Fit r.1ach Revelle=1; SR.MRT .&"RMSEA not | Fit r.1ach Revelle=1; SR.MR. .&"RMSEA not
available; Faktorenreliabilitdt=1.016 available; Faktorenreliabilitat=1.053

Tabelle 10: Explorative Faktorenanalyse fiir die Wahrnehmung von Nutzen (eigene Darstellung)

Fir die weitere Vorgehensweise wéren zwei Moglichkeiten denkbar. Zum ersten ware es moglich das
,,Problemitem“ zu eliminieren, was bedeuten wiirde, dass der gesellschaftliche Nutzen (ber den
Verkehrs- und Umweltnutzen (also zwei Items) und der personliche Nutzen nur iiber das Item ,,Nutzen
fur mich* definiert wird. Zweitens ware es denkbar, die restlichen drei ltems auszuschlieRen und tber
das Item ,Nutzen fiir die Einwohner Leipzig® einen Gesamtnutzen zu messen, der personliche und
gesellschaftliche Anteile widerspiegelt. Da Modelle grundsatzlich das Sparsamkeitsprinzip verfolgen
sollten (Eid et al. 2010, S. 883), ware die zweite Mdglichkeit theoretisch besser, vorausgesetzt, dass
personlicher und gesellschaftlicher Nutzen die gleiche oder eine ahnliche Wirkung auf die Bewertung
und damit Akzeptanz der Mallhahmen haben und mit den anderen Faktoren in dhnlicher
Wechselwirkung stehen und mit dem Ausschluss kein Erklarungsverlust einher geht. Nach
Beurteilung der untersuchten Literatur zur Akzeptanz verkehrspolitischer MalRnahmen (siehe Kapitel
3.4) ist eher anzunehmen, dass die Wechselwirkungen der beiden Nutzenaspekte mit anderen Faktoren
zu unterschiedlich sind, als dass sie gemeinsam betrachtet werden konnen, da dies sonst zu einem
Informationsverlust fihren wiirde. Um herauszufinden, ob die einzelnen Items unterschiedliche
Zusammenhédnge mit anderen Faktoren/ Items haben, kann der Korrelationskoeffizient Uberpriift
werden. Die Uberprifung der Korrelationen in Bezug auf die Akzeptanz zeigten einen &hnlichen
hohen und signifikanten positiven Zusammenhang der verschiedenen Nutzenitems mit dem
dazugehdrigen Bewertungsitem. Im postulierten Modell wirken sich Zielvorstellungen auf den Nutzen
aus, weshalb dieser Zusammenhang auch untersucht werden sollte. Wie zu erwarten korrellieren die
Nutzenitems unterschiedlich, je nachdem ob es sich um personliche oder gesellschaftliche
Zielvorstellungen handelt. Personlicher Nutzen Kkorrelliert positiv. mit den gesellschaftlichen
Zielvorstellungen und negativ mit den personlichen. Bei den anderen drei Nutzenaspekten verhélt es
sich &hnlich. Da jedoch zum Teil Dbetrachtliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Nutzenkomponenten zu erkennen sind, erachtet die Autorin von daher den Ausschluss des
»Problemitems* als die bessere Mdglichkeit.

Nachfolgend sollen in der Tabelle 11 nochmal die Ergebnisse der exploratorischen Faktorenanalayse
dargestellt werden, da sie die Grundlage fir die weitere Vorgehensweise bilden. Je nach Einflussfaktor
werden die latenten Variablen mit den dazugehdrigen Items (Konstrukte), sowie die ausgeschlossenen
Items gezeigt.

Von den insgesamt 44 betrachteten Items in der Faktorenanalyse wurden fir die weitere Bearbeitung
insgesamt neun und damit durchschnittlich jedes funfte Item ausgeschlossen. Zur weiteren
Bearbeitung liegen demzufolge 35 beobachtete Variablen vor, welche insgesamt funf Einflussfaktoren
und 14 latente Variablen beschreiben sollen. Hinzu kommen die Einflussfaktoren, welche jeweils nur
mit einem Item gemessen wurden (z.B. Effektivitdts- und Gerechtigkeitseinschatzungen der
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Mafnahmen), was gleichzeitig bedeutet, dass der Einflussfaktor hier gleichzeitig die latente Variable
ist. Mehr dazu im nachsten Kapitel.

Einflussfaktor

Latente Variablen

Erklarende Variablen (Items)

Ausgeschlossene Variablen (Items)

Luftverschmutzung,, Léarm,
Umweltbezogenes aPB Flacheninanspruchnahme
Allgemeines MIV-bezogenes aPB Stau, Parkplatzprobleme
(gesellschaftliches) Fahrscheine zu teuer,
Problembewusstsein (aPB) Nahverkehrsbezogenes unzureichendes
aPB Nahverkehrsangebot,
uniibersichtliche Tarife
Luftverschmutzung,, Larm,
Umweltbezogenes pPB Flacheninanspruchnahme
Personliches MIV-bezogenes pPB Stau, Parkplatzprobleme
Problembewusstsein (pPB) Fahrscheine U teuer,
Nahverkehrsbezogenes unzureichendes
pPB Nahverkehrsangebot,
unubersichtliche Tarife
Gesellschaftliche Verb_esserung dr,;r LUﬁ’I.. he fi
Itbezogene) ZV Verringerung der Flache fur L o
(umwve Verkehr Mehr auf Bedirfnisse  zukinftiger
Uneingeschrankte Mobilitat Generationen  achten, Lebenswertere

Zielvorstellungen (ZV)

Personliche
(kostenbezogene) ZV

unabhéngig vom Geld, billige
Mobilitat

Personliche
(mobilitatsbezogene) ZV

Schnelligkeit, Bequemlichkeit
und Freiheit bei der Verkehrs-
mittelwahl und Ortsverdnderung

Gestaltung der Stadt Leipzig, Bezahlung,
wenn man von etwas profitiert,
Benutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel

Verantwortungszuweisung

Internal Einwohner Leipzig, ich selbst
External politisch Bundesrepublik Deutschland
delokal

External politisch lokal

Stadt/ Kommune

Autofahrer, Wissenschaftler, Politiker,
Leipziger VVerkehrsbetriebe

Nutzen

Gesellschaftlicher
Nutzen

Nutzen firr Verkehr, Umwelt

Personlicher Nutzen

Nutzen fir mich

Nutzen fir die Einwohner Leipzigs

Tabelle 11: Zusammenfassung der Ergebnisse der exploratorischen Faktorenanalyse (eigene Darstellung)

6.2.3 Einflussfaktoren der Akzeptanz

6.2.3.1 Grundbesitzabgabe

Fir die Analyse der Akzeptanzbedingungen der Grundbesitzabgabe wurde eine binére logistische
Regression durchgefiihrt und die abhé&ngige Variable in einen Binérvektor (0: keine Akzeptanz; 1:
Akzeptanz) transformiert. Dementsprechend zeigen die hier aufgefiihrten Ergebnisse, welche Faktoren
endscheidend fur den Unterschied zwischen Akzeptanz und Nicht-Akzeptanz sind, nicht jedoch
welche fir eine Steigerung der Akzeptanz im Sinne der Bewertungskategorien verantwortlich sind.

Im ersten Schritt (Modell 1) wurde die Bewertung der Grundbesitzgabe in Abhéngigkeit der Faktoren
Kenntnis der Malinahme, Effektivitat Finanzierung, Effektivitdt Umwelt, Gerechtigkeit, personlicher
Nutzen und gesellschaftlicher Nutzen gesetzt. Der gesellschaftliche Nutzen ergibt sich aus einem
Mittelwert von Verkehrs- und Umweltnutzen. Da die Kenntnis der MalRnahme, die Finanzierungs- und
Umwelteffektivitdt keinen signifikanten Einfluss aufwiesen, wurden sie wieder aus dem
Regressionsmodell entfernt und eine erneute Analyse der verbleibenden Faktoren durchgefiihrt
(Modell 2). Die Ergebnisse sind in Tabelle 12 aufgefiihrt.
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Pradiktorvariable Regressionskoeffizient Signifikanz

(p-Wert)
Gerechtigkeit (M103) 2.6082 8.95e-11 ***
Persdnlicher Nutzen (M106 01) 0.8726 0.00276 **
Gesellschaftl. Nutzen (M106 qg) 1.4618 5.64e-07 ***
Konstante (By) -2.7062 4.19%9e-14 ***

Modellgiite: Null deviance: 395.11 (df=336), Residual deviance: 112.96
(df=333), AIC=120.96, McFadden=0.7141020, Maximum likelihood pseudo R?=
0.5670952, Cragg and Uhler's pseudo R?=0.8214157

Signifikanzwerte: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*" 0.05 ‘.” 0.1 Y’ 1

Tabelle 12: Ergebnisse der Regressionsanalyse (Modell 2) der Grundbesitzabgabe (eigene Darstellung)

Da die unabhéngigen Variablen standardisiert wurden, sind die verschiedenen Regressionskoeffi-
zienten der Einflussfaktoren miteinander vergleichbar. Demnach (bt der Faktor Gerechtigkeit mit
Abstand den groBten Einfluss auf die Akzeptanz der GBA aus, welcher um das 3-fache stérker als der
Einfluss des personlichen Nutzens ist. Darauf folgt der gesellschaftliche und zuletzt der persénliche
Nutzen.

AnschlieBend wurde in der dritten Phase schrittweise die Einflussfaktoren allgemeines und person-
liches Problembewusstsein, Zielvorstellungen und Verantwortungsattribution hinzugenommen, wobei
hier jeweils die Konstrukte verwendet wurden, welche auf Basis der explorativen Faktorenanalyse
(siehe Kapitel 6.2.2) ermittelt wurden. Hierbei zeigten nur das persénliche umweltbezogene Problem-
bewusstsein leichte Signifikanz. Da die Modellfits der Faktorenkonstrukte in der explorativen FA aber
zum Teil sehr schlechte Werte annahmen, wurden anschliefend in der vierten Phase alle Items
nochmal einzeln zum Modell 2 hinzugenommen (Faktorenweise). Tabelle 13 stellt die (Teil-)
Ergebnisse der schrittweisen Regression dar.

Konstrukt/ Item Abkirzung Regressions- Signifikanz
koeffizienten (p-Wert)
Pers. umweltbez. Problembewussts. pPPBu -0.50770 0.09220
Unilibersichtli. Tarife (aPB) PB02 11 -0.54654 0.09172
Betroffenheit Verkehrslarm PBO5 05 -0.51832 0.07929 .
Betroff. unzur. OPNV-Angebot PBO5 09 0.58435 0.04796 *
Betroff. unitibersichtl. Tarife PBO5 11 -0.56571 0.07438 .
ZV:mehr auf die Bedurfnisse zukinf- 2zvV02 03 -0.60401 0.0400 *
tiger Generationen achten
ZV: wichtig, dass die Stadt Leipzig ZV02 06 0.62452 0.0949
lebenswerter gestaltet wird
ZV: Bequemlichkeit spielt bei Ver- 2zVv02 11 0.66818 0.0424 *
kehrsmittelwahl eine groBe Rolle
Verantwortung Leipz. Verkehrsbetr. VB02 01 -0.546738 0.05860
Verantwortung Sachsen VB02 03 1.018736 0.01187 *
Verantwortung Bundesr. Deutschland vB02 04 -0.732095 0.03869 *
Verantwortung ich selbst VvB02 07 -1.037077 0.01537 *

Signifikanzwerte: 0 ‘***/ 0,001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.’ 0.1 * ’ 1
Tabelle 13: Signifikante Konstrukte/ Einzelitems in der schrittweisen Regression der Grundbesitzabgabe (eigene Darstellung)
AnschlieBend wurden in der flinften Phase die angefiihrten signifikanten Items der vierten Phase mit
dem Modell 2 zusammengebracht, worauf nur noch die Items PBO5 05(.), PBO5 09(.),
VB02 01 (*) wund VBO02 03(*) Signifikanz aufzeigten. Dies wurde als Modell 3 gespeichert.
Die Ergebnisse sind in Tabelle 14 dargestellt.
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Pradiktorvariable Regressionskoeff. Signifikanz
(p-Wert)
Gerechtigkeit (M103) 3.1552 1.06e-09 **x*
Persénl. Nutzen (M106 01) 0.8958 0.00533 **
Gesellschaftl. Nutzen (M106_g) 1.9355 5.99e-07 ***
Betroffenheit Verkehrslarm (PB05 05) -0.6822 0.02654 *
Betr. Unzur. OPNV-Angebot (PB05 09) 0.8155 0.01097 *
Verantwortung LVB (VB02 01) -0.6589 0.02400 *
Verantwortung Sachsen (VB02 03) 0.5269 0.07877
Konstante (fg) -3.1571 2.99%e-12 *xx*xx*

Modellgiite: Null deviance: 395.11 (df=336), Residual deviance: 96.307
(df=329), AIC=112.31, McFadden=0.7562539, Maximum likelihood  pseudo
RZ=0.5879695, Cragg and Uhler's pseudo R?=0.8516513

Signifikanzwerte: 0 ‘***’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 Y’ 1

Tabelle 14: Ergebnisse der Regressionsanalyse (Modell 3) der Grundbesitzabgabe (eigene Darstellung)

Um das bessere Modell von beiden (Modell 2 und Modell 3) zu identifizieren wurde anschlieRend ein
Likelihood-Ratio-Test mit Hilfe des anova-Befehls durchgefiihrt (Chi2-Test), wobei hier die Devianz
als Maf der Modellgute verwendet wird. Der Test ist mit p=0.002 signifikant, was bedeutet, dass
das Modell 3 besser auf die Daten passt, als das Modell 2. Zudem waren andere MalRe der Modellgiite
(Pseudo R?) im Modell 3 besser.

Die Gerechtigkeit, der personliche und gesellschaftliche Nutzen haben im Modell 3 wie im vorherigen
Modell 2 positiven Einfluss auf die Akzeptanz, wobei die Regressionskoeffizienten dieser Pradiktoren
gestiegen sind, v.a. bei der Gerechtigkeit. Negativen Einfluss auf die Akzeptanz bt die Betroffenheit
von Verkehrslarm aus (personliches Problembewusstsein). Daflir werden zwei Griinde vermutet.
Menschen, die von Verkehrslarm betroffen sind, wohnen v.a. an groflen (Haupt-) Stralen mit hoher
Verkehrsnachfrage aber auch hohem Verkehrsangebot, d.h. sie sind auch besser an den Nahverkehr
angeschlossen und wohnen somit sehr nah an Haltestellen. Je gréf3er und zentraler eine StralRe liegt,
desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit von Verkehrslarm betroffen zu sein, aber auch einen guten
OPNV-Anschluss (v.a. StraBenbahn) zu haben. Nach dem Berechnungsprinzip der Grundbesitzabgabe
missten sie den hdchsten Beitrag bezahlen, da sie am meisten Nutzen vom Nahverkehr haben. Das ist
den Menschen bewusst und sie stimmen eher gegen eine GBA. Die zweite Mdglichkeit besteht darin,
dass die Menschen, welche nah an Haltestellen wohnen und auf ein gutes OPNV-Angebot
zuriickgreifen kénnen, eher weniger unzufrieden mit der Infrastruktur sind und dementsprechend einen
Ausbau fir sie nicht notwendig ist. Demnach war es vorteilhaft das personliche umweltbezogene
Problembewusstsein durch Uberpriifung der Einzelitems genauer zu untersuchen, da ansonsten falsche
Schlussfolgerungen getroffen worden waren.

Die personliche Betroffenheit von einem unzureichenden Nahverkehrsangebot wirkt sich positiv auf
die Akzeptanz aus. Dieses Ergebnis ist plausibel, da die Betroffenen, welche mit dem
Nahverkehrsangebot unzufrieden sind, folglich eher einem Ausbau und damit der Grundbesitzabgabe
zustimmen als Menschen, die zufrieden mit der vorhandenen OPNV-Infrastruktur sind.

Ein negativer Pradiktor der Akzeptanz stellt die Verantwortungszuschreibung an die Leipziger
Verkehrsbetriebe dar. Demnach stimmen Menschen eher der Grundbesitzabgabe zu bzw. akzeptieren
sie, wenn sie der Meinung sind, dass das Verkehrsunternehmen eher weniger Verantwortung im
Bezug auf die Leipziger Verkehrsprobleme hat. Dies ist ein interessantes Ergebnis im Vergleich mit
den Erkenntnissen aus Kapitel 6.1.3. Menschen, die demnach weniger Verantwortung den Leipziger
Verkehrsbetrieben zuschreiben ist der begrenzte Handlungsspielraum des Verkehrsunternehmens eher
bewusst, was als Indiz fur eine gewisse Kenntnis der Finanzierungsprobleme gewertet werden kann.
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Ein leicht signifikanten positiven Einfluss weist zuletzt noch die Verantwortungszuschreibung an das
Bundesland Sachsen auf. Sachsen fordert den 6ffentlichen Nahverkehr u.a. durch Zuwendungen nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, welche wie in Kapitel 2.1. erlautert 2019 auslaufen und
damit das Finanzierungsproblem intensivieren. Die Signifikanz der VA an Sachsen kdnnte somit als
weiteres Indiz fir tiefergreifendes Wissen um die Finanzierungsprobleme des OPNV gesehen werden.
Verwunderlich ist jedoch hierbei, dass die Kenntnis der Grundbesitzabgabe kein Pradiktor fir die
Akzeptanz darstellt, da Wissen um Finanzierungsprobleme wohl zu einer erhdéhten Kenntnis der
MaRnahme beitragen sollte. Die wenige Literatur Uber dieses Thema zeigt aber, dass noch nicht
einmal in der Fachwelt die Grundbesitzabgabe n&her bekannt ist bzw. beleuchtet wird, weshalb es erst
Recht nicht von Laien bzw. der Bevdlkerung allgemein erwartet werden kann.

Im Rahmen der Regressionsdiagnostik wurde ein Hosmer-Lemeshow-Test fur das Modell 3
durchgefuhrt, welcher die Giiltigkeit des Modells bestétigt. Mit einem p-Wert von 0.9895 musste die
Nullhypothese nicht abgelehnt werden, was bedeutet, dass das Modell gut auf die Daten passt.

Alle Varianzinflations-Faktoren (VIF) waren nahe an 1, d.h. , dass keine Multikollinearitat vorliegt.
Als auffallend werden hier Werte groRer als 10 bewertet (Eid et al. 2011, S. 687).

6.2.3.2 Burgerticket

Die logistische Regressionsanalyse des Burgertickets wurde beziglich der schrittweisen
Vorgehensweise wie bei der Grundbesitzabgabe umgesetzt und soll deswegen nicht mehr ganz so
ausflhrlich dargestellt werden.

Im ersten Schritt wurden als abhangige Faktoren wieder alle Bewertungen, welche akzeptanzobjekt-
abhangig sind, also mit dem Akzeptanzobjekt Birgerticket in direkter Verbindung stehen (Kenntnis,
Effektivitdt, ...) verwendet (Modell 1). Da der gesellschaftlicher Nutzen keine Signifikanz zeigte,
wurden die Items Nutzen fur den Verkehr, Nutzen fir die Umwelt und auch das vorher
ausgeschlossene Item Nutzen fiir die Einwohner Leipzigs nochmal einzeln in das Modell
aufgenommen. Dabei zeigte nur der Nutzen fir den Verkehr einen signifikanten Einfluss
(0.01<p<0.05). Im ndchsten Schritt wurden die eben genannten Variablen ohne nachweisbaren
Einfluss eliminiert und die Regression nur flr signifikante Faktoren durchgefuhrt (Modell 2). Die
Ergebnisse dazu sind in Tabelle 15 dargestellt.

Pradiktorvariable Regressionskoeff. Signifikanz
(p-Wert)
Kenntnis (M201) 0.3871813 1.031334e-02 *
Finanzierungseffektivitat (M202) 0.4943157 6.966198e-03 **
Umwelteffektivitat (M207) 0.3255524 6.524907e-02
Gerechtigkeit 1.5831509 1.224124e-13 ***
Persénl. Nutzen (M206 01) 1.2775811 9.128916e-10 ***
Verkehrsnutzen (M206 03) 0.4220452 1.201423e-02 *
Konstante 112 -8.2363332 1.625424e-23 ***
Konstante 23 -5.2753367 1.929924e-24 **x*
Konstante 34 1.0228899 1.426869e-08 ***

Modellgiite: Residual deviance: 350.0183 (df=329), AIC=368.0183,
McFadden=0.49, Maximum likelihood pseudo R?=0.6259383, Cragg and Uhler's
pseudo R?=0.7231439

Signifikanzwerte: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 *.” 0.1 Y’ 1

Tabelle 15: Ergebnisse der Regressionsanalyse (Modell 2) des Burgertickets (eigene Darstellung)
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Im folgenden Schritt wurden die einzelnen Konstrukte des Problembewusstseins, der
Zielvorstellungen und der Verantwortungsattribution schrittweise in die Regression hinzugenommen,
wobei nur persénliche kostenbezogene Zielvorstellungen signifikant waren. AnschlieBend wurden die
verschiedenen Items (incl. die in der Faktorenanalyse ausgeschlossenen Items) wieder einzeln
Uberprift, wobei eine unterschiedliche Gruppierung der Items erfolgte. Die signifikanten Items wurden
zum Modell 2 hinzugefugt und mit dem stepAIC-Befehl das beste Untermodell ausgewahlt. Dabei
fiel nur ein Item aus dem Modell (ZV02_03: ,Es sollte mehr auf die Bedirfnisse zukunftiger
Generationen geachtet werden.*). Das sich ergebende Modell 3 wies zwar zwei Items auf, die keine
Signifikanz zeigten (Luftverschmutzung, Verantwortung Politiker), da aber hier der beste AIC-Wert
erzielt werden konnte, wurden diese im Modell belassen. Zudem sind die beiden Items sehr nahe an
der Signifikanzgrenze. Die Regressionsergebnisse von Modell 3 sind in Tabelle 16 dargestellt.

Praddiktorvariable Regressionskoeff. Signifikanz
(p-Wert)
Kenntnis (M201) 0.4393780 6.096004e-03 **
Finanzierungseffektivitat (M202) 0.48940641 9.211409e-03 **
Unwelteffektivitat (M207) 0.3168368 8.582398e-02
Gerechtigkeit (M203) 1.7174833 7.222389%e-14 ***
Persénl. Nutzen (M206 01) 1.3567706 5.301953e-10 ***
Verkehrsnutzen (M206 03) 0.3164496 6.358007e-02
aPB Luftverschmutzung (PB02 04) 0.2497718 1.194910e-01
pPB Betroffenh. Verkehrslarm (PBO5 05) 0.2559840 8.733106e-02
pPB Betroffenh. Fldcheninanspruchnahme -0.3142424 4.632521e-02 *
(PBO5_06)
Persdnliche kostenbezogene 0.4117848 7.173154e-03 **
Zielvorstellungen (pkZV)
Verantwortung Stadt (VB02 02) 0.2973471 7.688506e-02
Verantwortung Politiker (VB02 06) 0.2360490 1.195806e-01
Konstante 1|2 -8.7456841 7.753999e-24 ***
Konstante 2|3 -5.7126598 2.315100e-23 ***
Konstante 314 1.0677851 1.376638e-08 ***

Modellgiite: Residual deviance: 326.5982, AIC=356.5982, McFadden=0.5241304,
Maximum likelihood pseudo R?= 0.6506965, Cragg and Uhler's pseudo R?=
0.7517470

Signifikanzwerte: 0 ‘***/ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 Y’ 1

Tabelle 16: Ergebnisse der schrittweisen Regressionsanalyse (Modell 3) des Birgertickets (eigene Darstellung)

Werden die Modellgiitewerte von Modell 2 und Modell 3 verglichen, so zeigt sich, dass bis auf das
AIC alle Werte im Modell 3 besser sind. Der Likelihood-Ratio-Test ergibt einen signifikanten p-Wert
(0.000667), was bedeutet, dass das Modell 3 besser auf die Daten passt und sich die
Residualdevianzen signifikant voneinander unterscheiden. Aufgrund dieses Ergebnisses sollen die
Ergebnisse von Modell 3 genauer untersucht werden.

Gerechtigkeit hat den groften Einfluss auf die Akzeptanz des Birgertickets, dicht gefolgt vom
personlichen Nutzen. Dieses Ergebnis ist &hnlich dem der Grundbesitzabgabe, hier war jedoch der
gesellschaftliche Nutzen zweitstarkster Pradiktor nach Gerechtigkeit. Gerechtigkeit und Nutzen
spielen demnach eine groRe Rolle bei der Bewertung von Einwohnerabgaben. Weiterhin bedeutsam
sind die Faktoren Kenntnis der MalRnahme, Finanzierungseffektivitat und persénliche kostenbezogene
Zielvorstellungen. Je mehr die Menschen demnach vom Birgerticket gehort haben, je effektiver sie es
in Bezug auf die Wirksamkeit zur Finanzierung des OPNV einschatzen und je mehr sie personliche
kostenbezogene Wertevorstellungen haben, desto besser bewerten sie das Birgerticket. Die

personlichen kostenbezogenen Wertvorstellungen wurden tiber zwei Items gemessen. Wer folglich den
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beiden Aussagen ,,Alle sollten uneingeschrédnkt mobil sein, egal wie viel Geld sie haben.“ und
,Mobilitdt/ Verkehr muss billig sein.” mehr zustimmt, akzeptiert auch eher das Biirgerticket. Dieses
Ergebnis widerspricht der urspriunglichen Hypothese und Erkenntnis anderer Studien zur Akzeptanz
verkehrspolitischer MaRnahmen, dass personliche Zielvorstellungen eher negativen Einfluss auf die
Akzeptanz haben. Es wurde geschétzt, dass Menschen, die eher personlichen und weniger
gesellschaftlichen Zielen folgen, eine MaRnahme auf Basis des Solidaritétsprinzips eher ablehnend
gegenuber stehen, da sie mehr an ihrem eigenen Wohl als an dem Wohl der Gesellschaft orientiert
sind. Jedoch war die erste Aussage ursprunglich in den gesellschaftsbezogenen Zielvorstellungen
enthalten und wurde erst im Rahmen der Faktorenanalyse aufgrund der vorliegenden Korrelationen
mit der personlichen Vorstellung, dass Verkehr/ Mobilitat billig sein muss, verknilpft. Hier muss
jedoch auch die Abgrenzung zu den anderen personlichen Zielvorstellungen gesehen werden, welche
alle keine Signifikanz aufwiesen. Die Begriindung fur das hypothesenkontrére Ergebnis wird in dem
Sachverhalt gesehen, dass das Burgerticket neben mobilitdtsbezogenen Nutzen vor allem auch einen
kostenbezogenen Nutzen aufweist (siehe Kapitel 4.7), der Menschen, die hohe kostenbezogenen
Zielvorstellungen haben, umso mehr zugutekommt. VVon daher ist die urspriingliche Idee vom Handeln
aufgrund des personlichen Nutzens letztendlich doch wieder bestétigt.

Eine leicht signifikante positive Auswirkung auf die Akzeptanz des Blrgertickets haben zudem noch
die Beurteilung der Umweltwirksamkeit der MalRnahme, der Nutzen fur den Verkehr, die personliche
Betroffenheit von Verkehrslarm (personliches Problembewusstsein) und die Verantwortungs-
zuweisung an die Stadt. Menschen, die also einen verkehrswirtschaftlichen Nutzen der Abgabe
erkennen, stimmen dieser eher zu. Die Betroffenheit von Verkehrslarm hat hier - im Vergleich der
GBA - positiven Einfluss. Dies kann u.a. auf zwei mdgliche Tatsachen zuriickgefiihrt werden.
Einerseits haben Menschen, die von Verkehrslarm betroffen sind, wahrscheinlich eine bessere OPNV-
Anbindung, weshalb sie von einer unentgeltlichen Nutzung theoretisch mehr profitieren. Andererseits
nutzen Menschen, die nah an einer Haltestelle wohnen (und demnach eher von Verkehrslarm betroffen
sind) hochstwahrscheinlich haufiger den OPNV, weshalb sie nahverkehrsfordernden MaBnahmen
positiver gegeniiberstehen, als Menschen die selten oder nie den Nahverkehr nutzen. Hier sollte der
mdgliche Einfluss mobilitatsbezogener Faktoren beriicksichtigt werden (siehe Kapitel 6.2.4). Die
Verantwortungsattribution an die Stadt fur die Ldosung der Verkehrsprobleme in Leipzig zeigt
ebenfalls eine leicht signifikante positive Auswirkung auf die Bewertung des Birgertickets.
Verantwortungszuschreibung geht wie vorher schon erwahnt auch mit der Zurechnung von gewissen
Handlungsspielrdumen einher. Es ist daher sehr plausibel, dass Menschen eher dem Burgerticket
gegenuber positiv eingestellt sind, wenn sie den politischen Entscheidungstragern, welche mafigeblich
Einfluss an einer Einfuhrung einer solchen einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgabe haben, mehr
Verantwortung zuschreiben, da damit eine grofRere Verpflichtung ldsungsorientiert zu handeln
verbunden ist.

Ein negativer Pradiktor fir die Akzeptanz des Biirgertickets ist hingegen die persdnliche Betroffenheit
von Flacheninanspruchnahme durch Verkehr. Die Nutzung von rdumlichen Flachen wird insbe-
sondere vom motorisierten Individualverkehr und ruhenden Verkehr (parkenden Autos) hervorge-
rufen. Moglicherweise fiihlen sich demnach Autofahrer eher betroffen. Da diese aber seltener den
OPNV nutzen, stehen sie forderlichen MaBnahmen wie dem Biirgerticket wohl eher negativer
gegeniiber. Auch hier sollte wieder eine Uberpriifung des Einflusses soziodemografischer und
mobilitatsbezogener Faktoren erfolgen.

Interessant ist, dass das nahverkehrsbezogene Problembewusstsein, also zu teure Fahrscheine oder
unubersichtliche Tarife beim Nahverkehr keinen Einfluss auf die Akzeptanz der MaRnahme haben,
obwohl diese vermutet wurden.
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6.2.4 Einfluss von soziodemografischen und mobilitatsbezogenen Faktoren

Da in der vorangegangenen Auswertung zu den Zusammenhéangen zwischen Faktoren und Akzeptanz
vereinzelt Einflusse von externen Drittfaktoren (Moderatorvariablen) vermutet wurden, sollen im
folgenden noch die Verbindungen von soziodemografischen und mobilitatsbezogenen Daten mit der
Bewertung und den anderen akzeptanzbedingenden Faktoren der beiden Abgaben untersucht werden.
Da es hier nicht das Ziel war, ein gultiges Regressionsmodell aufzustellen, sondern nur signifikante
Auswirkungen identifiziert werden sollten, wurde hier auf die (normale) multivariate Regression
zurtickgegriffen, welche tiber den 1m () -Befehl umgesetzt wurde.

Fir die Bewertung (Akzeptanz) der Grundbesitzabgabe zeigten folgende Variablen signifikante
Einflusse (vgl. Tabelle 17). Dargestellt sind hier die Ergebnisse fiir den Test auf Zusammenhang fiir
jeweils einen soziodemografischen bzw. mobilitatsbezogenen Faktor.

Faktor/ Kategorie Regressionskoeff. Signifikanz
(p-Wert)

Alter.L (linear) 1.14043 0.051443

Alter.Q (gquadratisch) 1.04577 0.065197

Wohnen auBerhalb Leipzigs innerhalb MDV 1.53140 0.0767

(RK: auBRerhalb LE auBerhalb MDV)

Beruf arbeitslos/ auf Arbeitssuche 0.40056 0.0836

(RK:selbststéandig)

Beruf Rentner/ Rentnerin 0.42262 0.0741

Einkommen zwischen 500 und 1000 € (RK: -0.24762 0.0641

unter 500 €)

Opnvhauf. mindestens einmal pro Jahr 0.7474 0.064066

(RK: OPNV Haufigkeit: nie)

Opnvhauf. mindestens einmal im Quartal 0.8200 0.029611 =
Opnvhiuf. mindestens einmal pro Monat 0.9311 0.012840 *
Opnvhiuf. mehrmals pro Monat 0.9818 0.008216 **
Opnvhauf. mehrmals pro Woche 0.9486 0.010728 *
Opnvhauf. taglich 0.9613 0.013157 *
Opnvhauf. mehrmals tdglich 0.8492 0.023165 *
Opnv-Nutzungsort: keiner von beiden -0.83661 0.0385 *

(RK: Leipzig (LVB) )
Signifikanzwerte: 0 ‘***/ (0,001 ‘**’/ 0.01 ‘*’ 0.05 '.” 0.1 " 1
RK=Referenzkategorie

Tabelle 17: Zusammenhénge zwischen soziodemografischen/ mobilitatsbezogenen Faktoren und der Akzeptanz der
Grundbesitzabgabe (eigene Darstellung)

Der Einfluss des Alters wurde auf verschiedene Art und Weisen getestet. So ergab die Unterteilung,
wie sie in Kapitel 5.3 dargestellt ist (verschiedene Altersklassen) keine signifikanten Einflisse. Wurde
das Alter hingegen als geordneter Faktor deklariert’, so konnte u.a. ein leicht signifikanter linearer
und quadratischer Zusammenhang aufgedeckt werden. Da aber der Definitionsbereich der
unabh&ngige Variablen x (Alter) keine negativen Werte annehmen kann, so lasst sich nur der rechte
Teil (nach dem Umkehrpunkt) sinnvoll interpretieren. Vereinfacht ausgedriickt zeigt das Ergebnis,
dass die Akzeptanz der Grundbesitzabgabe mit zunehmenden Alter tendenziell ansteigt. Dieser
Einfluss ist aber sehr gering. Menschen die aufierhalb Leipzigs, aber innerhalb des Mitteldeutschen

" Je nach Einbezug und Grupperierung der Faktoren in die Regression wurden unterschiedliche Ergebnisse ermittelt. Es ist
also hier zu beachten, dass eventuelle Zusammenh&nge mdglicherweise auf einen Zusammenhang zwischen den untersuchten
Variablen zuriickzufithren sind. Die Uberpriifung jedes einzelnen Zusammenhangs lbersteigt aber einerseits die zeitlichen
Restriktionen und ist anderseits nicht Gegenstand der Forschungsfrage.

"> R testet hier verschiedene emprische Zusammenhénge: linear, quadratisch, kubisch und weitere Potenzen
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Verkehrsverbundes (MDV) wohnen bewerten die GBA tendenziell etwas besser, als Menschen die
auRerhalb des MDV-Gebietes wohnen. Wer arbeitslos/ auf Arbeitssuche oder Rentner/ Rentnerin ist,
ist der GBA tendenziell positiver eingestellt, als Menschen, die selbststandig sind.

Befragte Personen mit einem Einkommen zwischen 500 und 1000 € bewerten die GBA eher
schlechter, als Menschen, die weniger als 500 Euro monatlich zur Verfligung haben. Dies ist wohl
wahrscheinlich auch darauf zurtickzufthren, dass Menschen mit geringerem Einkommen den OPNV
eher haufiger nutzen als Besserverdienende. Die Haufigkeit der OPNV-Nutzung hat im Vergleich zu
allen anderen soziodemografischen und mobilitatsbezogenen Faktoren den gréBten Einfluss. Umso
haufiger die Befragten Personen den OPNV nutzen, desto mehr akzeptieren sie die
Grundbesitzabgabe, wobei interessanterweise der hochste Einfluss von der Kategorie ,,mehrmals pro
Monat* ausgeht. Es ist zu vermuten, dass es sich hier v.a. um Gelegenheitsnutzer handelt, welche
wahrscheinlich groftenteils ein anderes Hauptverkehrsmittel nutzen. Mdglicherweise wiinscht sich
gerade diese Personengruppe einen weiteren Ausbau der OPNV-Infrastruktur, um diesen noch mehr
nutzen zu kénnen. Denn grundsétzlich sind sie dem OPNV positiv gegeniiber eingestimmt (was die
Héaufigkeit der Nutzung zeigt), kénnten sich aber mitunter noch eine Steigerung der Attraktivitat durch
eine erweiterte Infrastruktur vorstellen, was durch Einfiihrung einer GBA erreicht werden konnte
(nach den Annahmen im Fragebogen).

Menschen, die weder den OPNV im Gebiet der Leipziger Verkehrsbetriebe noch im Mitteldeutschen
Verkehrsverbund nutzen, sind der Abgabe eher negativer eingestellt, als Menschen, die den OPNV
innerhalb des LVB-Gebietes nutzen, was auch ein Ausdruck der vorher beschriebenen Wirkung der
Nutzungshéaufigkeit ist.

Die Ergebnisse des Birgertickets sind in Tabelle 18 dargestellt. Demnach bewerten weibliche
Personen und Menschen, die in groReren Hauhalten wohnen, das Blrgerticket tendenziell besser als
mannliche Befragte und solche, die allein wohnen. Es sticht vor allem die Kategorie ,,Personenanzahl
im Haushalt: 4 Personen® mit einer sehr groflen Signifikanz heraus. Es konnte vermutet werden, dass
es sich hierbei moglicherweise um Familien handelt, jedoch wurde festgestellt, dass die Anzahl der
Kinder keinen signifikanten Einfluss aufweist.

Faktor/ Kategorie Regressionskoeff. Signifikanz
(p-Wert)
Geschlecht weiblich (RK: mannlich) 0.14035 0.0794
Personenanzahl 2 0.17314 0.09398
(RK: 1 Person im Haushalt)
Personenanzahl 3 0.29301 0.01504 ~*
Personenanzahl 4 0.50287 0.00019 ***
Personenanzahl >4 0.52178 0.00156 **
Arbeiten Nordost 0.56225 0.0610
(RK: auBerhalb Leipzig, aulerhalb MDV)
Arbeiten Nordwest 0.79409 0.0333 *
Arbeiten West 1.04892 0.0665 .
Beruf Angestellter/ Arbeiter -0.30368 0.0222 *

(Vollzeit) (RK: selbststandiqg)

Signifikanzwerte: 0 ‘***’/ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘** 0.05 '.” 0.1 Y " 1
RK=Referenzkategorie

Tabelle 18: Zusammenhdnge zwischen soziodemografischen/ mobilitdtsbezogenen Faktoren und der Akzeptanz des
Burgertickets (eigene Darstellung)
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Befragte Personen, die im norddstlichen, nordwestlichen oder westlichen Bezirk der Stadt Leipzig
arbeiten, bringen tendenziell mehr Akzeptanz flr das Birgerticket auf, als Menschen, die auf3erhalb
Leipzigs und dem MDV-Gebiet arbeiten.

Zuletzt weist der Beruf noch eine leichten Zusammenhang auf. Menschen, die als Angestellter oder
Arbeiter Vollzeit arbeiten, bewerten das Burgerticket im Durchschnitt eher schlechter, als Menschen,
die selbststéndig sind.

Interessanterweise spielen beim Buirgerticket (Basisszenario) mobilitdtsbezogene Faktoren wie
Hauptverkehrsmittel, OPNV-Nutzungsort und Haufigkeit, Entfernung zur Haltestelle und der
soziodemografische Faktor Einkommen keine (signifikante) Rolle bei der Bewertung der MaRnahme.

Es stellt sich die Frage, ob soziodemografische und mobilitatsbezogene Faktoren vielleicht indirekt
Auswirkungen auf die Bewertung der MalRnahme und damit Akzeptanz haben, indem sie andere
akzeptanzbeeinflussende Faktoren (z.B. Gerechtigkeit) bedingen. Deshalb soll als letztes in diesem
Kapitel dem Leser ein Einblick in die genannten Zusammenhénge gegeben werden, wobei hier nur auf
vereinzelte Sachverhalte eingegangen wird. Alle Zusammenhange (ab einem Signifikanzniveau von
p<0.05) sind in Tabelle 20 im Anhang 9.7.3 dargestellt.

Demnach empfinden Menschen, die arbeitslos oder in der Ausbildung sind, mehr Gerechtigkeit fir die
Grundbesitzabgabe als Menschen, die selbststdndig sind. Arbeiter/ Angestellte in Vollzeit haben
weniger Kenntnis vom Biirgerticket und schatzen die Finanzierungs- und Umwelteffektivitéat negativer
ein als die Menschen in der Referenzkategorie (Beruf selbststandig). Auch Studenten bewerten die
Umwelteffektivitdat des Bdirgertickets geringer, jedoch nicht die Finanzierungswirksamkeit. For
Haushalte mit einer Personenanzahl von 4 gilt jedoch das Gegenteil, sie bewerten die
Umwelteffektivitdat tendenziell eher besser. Auch sind sie mehr von der Gerechtigkeit des
Birgertickets Uberzeugt. Das Alter spielt v.a. eine Rolle beim Problembewusstsein. So steigt die
Betroffenheit von Verkehrslarm mit zunehmenden Alter und Menschen zwischen 26 und 35 sind mehr
von einem unzureichenden Nahverkehrsangebot betroffen als die jingere Referenzkategorie (25 und
junger). Wer Student ist oder im Nordosten von Leipzig arbeitet empfindet ebenfalls grofere
Betroffenheit von einem ungeniigenden OPNV-Angebot, Fahrradfahrer dagegen eher weniger.
Menschen, die als Hauptverkehrsmittel den OPNV wihlen, unterscheiden sich statistisch nicht
signifikant von Menschen, die als Hauptverkehrsmittel auf das Auto zurickgreifen, was ein
interessantes Ergebnis ist und sich die diesbeziigliche Hypothese nicht bestitigen lasst. Es wurde
angenommen, dass OPNV-Nutzer beide Einwohnerabgaben und deren beeinflussende Faktoren besser
bewerten, also Autofahrer. Die Fahrrad- oder Fullnutzung hat dagegen Einfluss auf andere Faktoren.
So sprechen FulRgénger der Grundbesitzabgabe weniger verkehrs- und umweltbezogenen Nutzen und
dem Burgerticket weniger Verkehrsnutzen zu. Radfahrer fuhlen sich zwar weniger von einem
unzureichenden  Nahverkehrsangebot  betroffen, dafir aber umso mehr von einer
Flacheninanspruchnahme durch den Verkehr. Sie weisen zudem weniger Verantwortung den Leipziger
Verkehrsbetrieben zu als Autofahrer (Referenzkategorie) und stimmen der Zielvorstellung ,,Mobilitat/
Verkehr muss billig sein® weniger zu. Die OPNV-Nutzungshaufigkeit weist (iberraschenderweise
keinen signifikanten Einfluss auf, der Nutzungsort dagegen schon, aber auch nur wenig. Menschen,
die weder den OPNV der LVB noch im MDV benutzen, empfindet weniger Nutzen des Biirgertickets
fiir sich selbst und stimmt der Zielvorstellung ,,Mobilitit/ Verkehr muss billig sein® signifikant
weniger zu. Befragte, die weiter weg von Haltestellen wohnen, empfinden hdhere Gerechtigkeit flr
die Grundbesitzabgabe und sind (logischerweise) weniger von Verkehrslarm betroffen.
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Zuletzt soll noch kurz auf das Einkommen eingegangen werden, hier beziehen sich die Wirkungen auf
die Referenzkategorie Einkommen unter 500 Euro. Befragte mit einem Einkommen zwischen 1000
und 3000 Euro sind weniger von Verkehrslarm betroffen, haben schon mehr vom Burgerticket gehort
und konnen der Aussage ,,Mobilitdt/ Verkehr muss billig sein“ eher weniger zustimmen. Die grofite
Bekanntheit des Burgertickets geht aber von der Einkommenskategorie zwischen 500 und 1000 Euro
aus. Eine signifikant hohere Betroffenheit von verkehrsbezogener Flacheninanspruchnahme haben die
Menschen der Einkommensklasse 3001-4000 Euro.
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7 Diskussion und Ausblick

In diesem Kapitel werden zundchst die wesentlichen Ergebnisse dieser Arbeit zusammengefasst und
unter Ruckbezug zum theoretischen Teil der Akzeptanz von Einwohnabgaben analysiert.
AnschlieBend erfolgt eine Diskussion der Erkenntnisse, sowie eine kritische Reflexion zu den
verwendeten Methoden. Zum Ende des Kapitels werden Schlussfolgerungen fur die Praxis und die
weitere Forschung gezogen.

Ziel dieser Arbeit war es, die Akzeptanz und deren Bedingungen zu einwohnerbezogenen Nahver-
kehrsabgaben zu untersuchen. Konkret sollten daflir mégliche Einflussfaktoren identifiziert und deren
Auswirkung auf die Akzeptanz nachgewiesen werden. Daflir wurde die Arbeit in zwei Abschnitte
untergliedert.

Im theoretischen Teil wurde zundchst die spezifische Charakteristik von Nahverkehrs-/
Einwohnerabgaben herausgearbeitet, wobei zwei Abgabenmodelle fir die nahere Untersuchung
ausgewahlt wurden: die Grundbesitzabgabe und das Birgerticket. Anschlieend wurde der Stand der
aktuellen Forschung zur Akzeptanzproblematik recherchiert, wobei eine Fokussierung auf
verkehrspolitische Malnahmen erfolgte. Es wurden jedoch auch sozialwissenschaftliche/
psychologische und allgemein finanzwissenschaftliche Aspekte beriicksichtigt. Auf dieser Grundlage
wurden die potentiellen akzeptanzdeterminierenden Faktoren ausgewdéhlt und im Kontext der
Einwohnerabgaben genauer betrachtet. Es wurden Hypothesen aufgestellt, inwiefern diese Faktoren
die Akzeptanz und Bewertung von Grundbesitzabgabe und Birgerticket beeinflussen kénnten.

Dies bildete die fundierte theoretische Basis flr die folgende empirische Untersuchung, welche im
zweiten Teil der Arbeit durchgefiihrt und ausgewertet wurde. Mit Hilfe einer Online-Befragung
konnten 393 verwendbare Datensétze erzeugt werden. Die statistische Auswertung erfolgte deskriptiv,
explorativ und induktiv. Fur die Identifikation der quantitativen Zusammenhange wurden die
explorative Faktorenanalyse und die (multiple) logistische Regression eingesetzt.

Mit Hilfe der explorativen Faktorenanalyse konnten die gebildeten Konstrukte zum Teil bestétigt, zum
Teil aber auch inhaltlich erweitert werden. Die Ergebnisse stellten fur die anschlielende
Regressionsanalyse aber nicht wirklich einen groRen Erkenntniszugewinn dar, da sich letztendlich
herausstellte, dass die gebildeten Konstrukte kaum Einfluss auf die Akzeptanz aufwiesen und
deswegen die einzelnen Items schrittweise in die Regressionsanalyse integriert wurden. Insgesamt
wurden beim Birgerticket zehn signifikante Prédiktoren fir die Akzeptanz der Abgabe ermittelt, bei
der Grundbesitzabgabe sieben. Im folgenden soll nochmal kurz auf die einzelnen untersuchten
Faktoren eingegangen werden.

Problembewusstsein

Der Einfluss des Problembewusstseins ist bei der Akzeptanz von Einwohnerabgaben geringer als
urspringlich vermutet. Die Wahrnehmung von allgemeinen (gesellschaftlichen) Problemen weist
demnach tberhaupt keinen signifikanten Zusammenhang auf. Beim personlichen Problembewusstsein
wies sich die Betroffenheit von L&rm als der bedeutendste Faktor heraus, der aber interessanterweise
kontrdre Auswirkungen auf beide Abgabenmodelle hatte, obwohl nach der aufgestellten Hypothese ein
positiver Zusammenhang vermutet wurde. Hier wird eine Verbindung zur Wohnlage der Betroffenen
gezogen. Der negative Einfluss auf die Grundbesitzabgabe wird dadurch vermutet, dass die Menschen
sehr nah an gut erschlossenen Haltestellen wohnen und sie dadurch die héchste Abgabenlast erwarten.
Zudem sind sie mdglicherweise weniger unzufrieden mit dem Nahverkehrsangebot und préferieren
deshalb Malinahmen weniger, die mit einem Infrastrukturausbau einhergehen. Die personliche
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Unzufriedenheit mit dem Nahverkehrsangebot wirkt sich wie vermutet signifikant positiv auf die
Bewertung der Grundbesitzabgabe aus. Im Vergleich dazu haben Uberraschenderweise die Items
»Fahrscheine zu teuer” und ,,uniibersichtliche Tarife beim Nahverkehr* keine Auswirkungen auf die
Akzeptanz des Blrgertickets. Leicht negative Auswirkungen auf das Burgerticket hatte
hypothesenkontrar die personliche Betroffenheit von verkehrsbezogener Flacheninanspruchnahme.
Hier wurde ein Zusammenhang mit der Wahl des Verkehrsmittel vermutet, wobei moglicherweise
Autofahrer mehr verkehrsbezogene Flacheninanspruchnahme empfinden als andere, die ein anderes
Verkehrsmittel wéhlen. In der Tat fihlen sich Fahrradfahrer weniger betroffen als die
Referenzkategorie der Autofahrer, doch abschlielfend l&sst sich das Ergebnis nicht tiefgriindig
interpretieren.

Letztendlich muss bei Einwohnerabgaben geschlussfolgert werden, dass das personliche Problembe-
wusstsein eine groRere Bedeutung einnimmt als das allgemeine gesellschaftsbezogene
Problembewusstsein, wobei z. B. bei StraBenbenutzungsgebiihren genau das Gegenteil der Fall ist
(Schade 2005).

Zielvorstellungen

Im Rahmen der theoretischen Analyse wurde darauf eingegangen, dass vor allem Zielkonflikte eine
Bedeutung in der Akzeptanzproblematik haben und vermutet, dass bei Einwohnerabgaben der grofite
Zielkonflikt wohl in der Verwendung/ Verteilung finanzieller Mittel liegt. Dies kann besonders fr
das Birgerticket bestatigt werden, wobei personliche kostenbezogene Zielvorstellungen hier eine
Rolle spielen. Die vermehrte Zustimmung zu den Aussagen ,,Mobilitit/ Verkehr muss billig sein® und
,»Alle sollten uneingeschrénkt mobil sein, egal wie viel Geld sie haben.” fiihrte zu einer signifikant
besseren Bewertung des Blrgertickets. Hier verhalt sich die zweite Aussage (urspringlich als
gesellschaftl. ZV) hypothesenkonform, die erste Aussage jedoch nicht. Dies kann darauf
zuriickgeflihrt werden, dass beim Birgerticket wahrscheinlich nicht vorrangig die Zahlung der
Abgabe, sondern eher der finanzielle Nutzen durch die breite Verteilung der Kosten des Nahverkehrs
im Mittelpunkt steht. Bei der Bewertung der Grundbesitzabgabe haben Zielvorstellungen jedoch
keine (signifikanten) Auswirkungen. Die weitergehenden Hypothesen, dass personliche ZV grund-
sétzlich negative Auswirkungen und gesellschaftliche ZV positive Auswirkungen auf die Akzeptanz
von Einwohnerabgaben haben, konnten nicht bestétigt werden.

Verantwortungszuweisung (fir die Losung der Verkehrsprobleme)

Im theoretischen Teil wurde die Hypothese aufgestellt, dass internale Verantwortungszuschreibung
positive Auswirkungen auf die Akzeptanz von Einwohnerabgaben hat, da dieser Faktor in Verbindung
mit der Wahrnehmung von Problemen umweltschiitzendes Verhalten und somit hypothetisch
nahverkehrsfordernde MaRnahmen begunstigt. Die Verbindung von Umweltbewusstsein und
Akzeptanz von Einwohnerabgaben konnte jedoch nicht bestatigt werden, was die Erkenntnisse zum
umweltbezogenen Problembewusstsein und den gesellschaftsbezogenen Zielvorstellungen schon
vorherahnen lieRen. Der Einfluss der internalen Verantwortungsattribution konnte demzufolge nicht
bestéatigt werden, was jedoch gerade bei der Bewertung des Birgertickets vermutet wurde. Dies zeigt
maoglicherweise, dass fiir die befragten Personen der potentielle Umweltnutzen nicht im Vordergrund
steht, was auch der geringe Einfluss der Umwelteffektivitat beweist.

Die Rolle der externalen Verantwortungszuschreibung konnte im theoretischen Teil auf Basis anderer
empirischer Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer MalRnahmen anfangs nicht genauer ergriindet
werden. Es stellte sich aber heraus, dass bei der Bewertung von Einwohnerabgaben v.a. der externalen
VA eine besondere Bedeutung zukommt, insbesondere solche, die mit dem OPNV und dessen
Finanzierung in direktem Zusammenhang stehen. So hat die Verantwortungszuweisung fur die Lésung
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der Verkehrsprobleme an das Verkehrsunternehmen (Leipziger Verkehrsbetriebe) eine negative
signifikante und die Zuweisung von Verantwortung an das Bundesland Sachsen eine positive
Auswirkung auf die Bewertung der Grundbesitzabgabe. Der negative Zusammenhang wird darauf
zuriickgeflhrt, dass mit einer geringeren Verantwortungszuweisung dem Verkehrsunternehmen auch
ein geringerer Handlungsspielraum zugeschrieben wird und den Befragten somit méglicherweise die
finanzielle Situation des VVerkehrsunternehmens bewusst ist.

Beim Burgerticket weist hingegen die Zuschreibung von Verantwortung an die Stadt positive
Signifikanz auf.

Wissen/ Kenntnis der MalRnahme

Auf Basis empirischer Untersuchungen zur Akzeptanz anderer verkehrspolitischer Malnahmen wurde
vermutet, dass mit einer grofReren Bekanntheit der MafRnahme auch eine groRere Akzeptanz
einhergeht. Dies kann aber nur flir das Birgerticket, nicht jedoch fiir die Grundbesitzabgabe bestatigt
werden. Hier wurde jedoch von einem linearen Zusammenhang ausgegangen. Mdglicherweise liegt
gerade bei der Grundbesitzabgabe eine andere Form des Zusammenhangs vor. Die Grundbesitzabgabe
war den befragten Personen zum GroRteil unbekannt (liber 80 %), vom Biirgerticket hatten hingegen
fast zwei Drittel schon einmal etwas gehort, 15 % schon eine Menge. Dies bestétigt die Hypothese,
dass sich der Bekanntheitsgrad beider MaRnahmen stark voneinander unterscheidet. Die geringe
Bekanntheit der Grundbesitzabgabe spielt insofern eine groRe Rolle, dass hier mdglicherweise die
Effektivitat und der Nutzen der Malinahme nicht angemessen beurteilt werden kénnen.

Wissen wurde hier direkt nur Uber die MaBnahmenkenntnis untersucht, jedoch zeigten Erkenntnisse
anderer Autoren, dass auch v.a. ein Handlungswissen eine Rolle spielt. Dies wurde hier zwar nicht
direkt gemessen, kann aber trotzdem v.a. auf die Finanzierungsproblematik aufgrund anderer
Ergebnisse eventuell geschlussfolgert werden. So zeigt eine geringere Verantwortungszuweisung,
welche vorher Signifikanz in Bezug auf die Leipziger Verkehrsbetriebe und der Grundbesitzabgabe
aufwies, moglicherweise auch den begrenzten Handlungsspielraum eines Akteurs, weshalb finanziell
forderliche Malinahmen vielleicht eher akzeptiert werden.

Effektivitat Finanzierung/ Umwelt

Beziiglich der Effektivitat wurde die Hypothese aufgestellt, dass es sich hierbei um einen starken
Pradiktor der Akzeptanz handelt. Bei der GBA wurde v.a. die Finanzierungseffektivitat, beim
Burgerticket beide betrachtete EffektivitdtsgroRen als wichtig eingeschatzt. So bestatigt sich zwar
beim Burgerticket die Signifikanz beider Wirksamkeitsmessungen der Abgabe auf die Akzeptanz und
die groRere Bedeutung der Finanzierungseffektivitét, jedoch bei der GBA dagegen keine von beiden.
In der fachlichen Literatur wird die Effektivitat bezlglich der Finanzierung der GBA positiv gesehen,
von den befragten Personen sieht dagegen die Mehrheit (51,1%) die Abgabe eher oder sehr unwirksam
zur Finanzierung des OPNV. Hier bestatigt sich wahrscheinlich das vorher beschriebene Phianomen,
dass subjektive und fachliche Effektivitatseinschatzungen bedeutsam voneinander abweichen kénnen,
was auf zwei Begrindungen zurlickgefuhrt werden kann, welche beide hier zutreffen kénnten.
Einerseits ist die Grundbesitzabgabe wie vorher beschrieben relativ unbekannt, weshalb von den
befragten Personen keine realistische Einschatzung der Effektivitat erwartet werden kann. Anderseits
kann hier zudem ein strategisches Antwortverhalten vermutet werden, welches besagt, dass geringere
Effektivitatseinschatzungen aufgrund einer geringen Nutzenwahrnehmung vorgenommen werden.
Dies scheint hier durchaus plausibel, wenn betrachtet wird, das nur 17 % der Befragten einen
persdnlichen Vorteil, jedoch tber 40 % einen persdnlichen Nachteil in der MaRnahme sehen.
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Gerechtigkeit

Der Gerechtigkeit wurde im theoretischen Teil ein ahnlicher Stellenwert zugeschrieben wie der
Effektivitat. Bei der Akzeptanz von Einwohnerabgaben stellte sich die Gerechtigkeit bei beiden
untersuchten Abgabemodellen sogar als starkster Pradiktor heraus.

Gerechtigkeit spielt bei der Grundbesitzabgabe insbesondere eine Rolle bei der méglichen Umlage
einer Abgabe von den zahlungspflichtigen Immobilieneigentiimern auf die Mieter. So sehen Boltze
und Groer (2012) die Gerechtigkeit dieser Abgabe positiv, betonen jedoch, dass eine Umlage der
Kosten verhindert werden sollte. Rund drei Viertel der befragten Personen schatzt die GBA als eher
oder sehr ungerecht ein. Diese grofle Diskrepanz wird darauf zurtickgefiihrt, dass im Fragebogen
angegeben wurde, dass eine Umlage der Kosten von den Vermietern auf die Mieter moglich ist.

Dies hangt letztendlich von der Umsetzung der Abgabe ab, nach aktuellen Kenntnisstand wéren beide
Mdglichkeiten denkbar. Eine schlechte Bewertung der Gerechtigkeit von Grundbesitzabgabe kdnnte
auflerdem darauf zuriickzuftihren sein, dass hier das Leistungsfahigkeitsprinzip nicht berticksichtigt
wird. Gegenwartig ist relativ wenig bekannt, was Menschen in ihrer Gerechtigkeitseinschéatzung alles
beeinflusst und welche Prinzipien ausschlaggebend sind. Die Abgabenhohe des Blrgertickets richtet
sich mehr nach dem Leistungsfahigkeitsprinzip und diese Einwohnerabgabe wird hinsichtlich der
Gerechtigkeit wesentlich besser bewertet. Eine Abwandlung des Burgertickets Basisszenarios erfolgte
durch die Beriicksichtigung der Entfernung und Bedienqualitit der néchstgelegenen Haltestelle bei der
Berechnung der Abgabenhohe (Aquivalenzprinzip). Hier zeigte sich neben anderen wesentlich
schlechter bewerteten Faktoren auch eine viel geringere Bewertung der Gerechtigkeit. Es wird
vermutet, dass Menschen dem Leistungsfahigkeitsprinzip positiver gegeniiber eingestellt sind, als dem
Aquivalenzprinzip.

Andere Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer MalRnahmen beschrénkten sich ausschliellich auf
die Betrachtung der distributiven Gerechtigkeit. Diese Arbeit versuchte diese Forschungsliicke zu
schlielen, indem u.a. prozessuale Aspekte der Gerechtigkeit berlicksichtigt wurden. In einer Variation
des Burgertickets wurde die Birgerbeteiligung bei der MaBnahmenumsetzung betrachtet. Né&heres
dazu weiter unten.

Nutzen

Hypothesentreu miisste die Wahrnehmung von Nutzen (v.a. persdnlicher Nutzen) den starksten
positiven Einfluss auf die Akzeptanz haben oder zumindest eine der starksten Faktoren sein. Dies kann
hier bestatigt werden. So ist die Wahrnehmung des Nutzens zwar nicht der starkste Pradiktor
allgemein, beim Blrgerticket der personliche Nutzen jedoch der zweitstérkste und bei der GBA der
drittstarkste Faktor. Bei der Grundbesitzabgabe hat weiterhin der gesellschaftliche Nutzen (Mittelwert
aus Nutzen fir Verkehr und Umwelt) den zweitgréfiten Einfluss auf die Bewertung der MaRnahme.
Beim Burgerticket war der umweltbezogene Nutzen nicht signifikant, der Nutzen fir den Verkehr
landete an achter Stelle und hat somit vergleichsweise eher nur geringe Auswirkungen. Wie vermutet
weisen Grundbesitzabgabe und Birgerticket einen grofRen Unterschied in der Nutzenwahrnehmung
auf. Beim Burgerticket sehen 70 % der Befragten einen Vorteil fir sich selbst, bei der GBA dagegen
nur 17,6 %. Es ist anzunehmen, dass der wahrgenommene Nutzen bei der Grundbesitzabgabe v.a. iber
die in der Umfrage angenommene Verbesserung der OPNV-Infrastruktur bedingt wird. Beim
Burgerticket wird hingegen eine Teilung des persdnlichen Nutzens vermutet. Einerseits ist hier ein
mobilitatsbezogener und andererseits ein finanzieller Nutzen denkbar.

Als letztes soll hier noch erwahnt werden, dass die Mallhahmenbezeichnung mdglicherweise
Auswirkungen auf die Wahrnehmung des Nutzens und die Bewertung der MalRnahmen hat. Bei der
Grundbesitzabgabe konzentriert sich die Aufmerksamkeit eher auf den finanziellen Nachteil
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(Grundbesitzabgabe), beim Birgerticket hingegen auf den mobilitatsbezogenen Vorteil. Zudem ist die
Verwendung des Begriffes ,,Biirger” eher volksnah. Bei der Betrachtung der Akzeptanz sollte dieser
Effekt nicht vernachléassigt werden, auch wenn er in dieser Arbeit nicht genauer untersucht werden
konnte.

Variation des Akzeptanzobjekts, hier Birgerticket

Auffallig bei der Auswertung der empirischen Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer MalRnahmen
war, dass nur sehr wenige Untersuchungen den Einfluss akzeptanzobjektseitiger Faktoren
untersuchten. Dabei wird besonders hier eine grole Schwankung der Akzeptanz und Bewertung
anderer Faktoren gesehen, was die Auswertung der Befragung in dieser Arbeit auch zeigen konnte.
Hier wurden das Burgerticket Basisszenario um drei Szenarien erweitert, welche unterschiedliche
Gestaltungsaspekte  berlicksichtigten. Der Einfluss der Variation wurde jedoch nur qualitativ
beschreibend ausgewertet.

Neben der schon im Gerechtigkeitszusammenhang erwédhnten Erweiterung in Form einer
Burgerbeteiligung und einer Variation Uber die Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur
néchstgelegenen Haltestelle und die Beriicksichtigung der Bedienqualitdt dieser wurde als drittes
Erweiterungsszenario noch eine Ausweitung des unentgeltlichen OPNV-Nutzungsgebietes abgefragt.
Die insgesamt vier Szenarien wiesen zum Teil betrachtliche Unterschiede in der Akzeptanz und
Bewertung anderer akzeptanzbeeinflussender Faktoren auf. So zeigte das Szenario zur
Partizipationsmdglichkeit neben der groBRten Akzeptanz auch die hochsten Gerechtigkeitswerte auf.
Am schlechtesten wurde das Szenario zur Abgabenberechnung Uber die Entfernung zur Haltestelle
bewertet. Aber auch das Szenario zur Ausweitung des Nutzungsgebietes wies schlechtere Werte auf
als erwartet. So wurden hier Nutzen- und Effektivitatszuwachse im Vergleich zum Basisszenario
erwartet, was sich aber im Endeffekt als falsche Vermutung herausstellte, da die Werte hier sogar noch
weiter sanken.

Soziodemografische und mobilitatsbezogene Faktoren

Grundsatzlich wurde erwartet, dass sich die Erfahrungen aus anderen Akzeptanzstudien zu
verkehrspolitischen Mafinahmen hier bestétigen lassen und den externen Faktoren nur wenig Einfluss
und Erklarungszuwachs zugeschrieben werden kann. Dies konnte hier verifiziert werden. So
bewerteten zwar wie angenommen beispielsweise Frauen tendenziell das Birgerticket eher besser als
Ménner, jedoch konnte kein direkter Zusammenhang zwischen Bewertung (Akzeptanz) der beiden
Abgaben und dem Hauptverkehrsmittel gefunden werden. Nur die OPNV-Haufigkeit wies bei der
Akzeptanz der Grundbesitzabgabe einen signifikant positiven Einfluss auf, beim Birgerticket spielten
mobilitatsbezogene Faktoren jedoch Uberhaupt keine (direkte) Rolle, was eine hypothesenkontrére
Erkenntnis darstellt.

Akzeptanz

Die Akzeptanzwerte weisen groRe Unterschiede zwischen Grundbesitzabgabe und Blrgerticket auf.
Fast drei Viertel (72 %) der befragten Personen empfinden demnach die Grundbesitzabgabe sehr oder
eher negativ, dagegen nur knapp 9 % das Burgerticket. Fast 90 % bewerten das Biirgerticket
allgemein als positiv, davon 44,3 % sogar sehr positiv.

Die Maoglichkeit einer Biirgerbeteiligung bei Ausgestaltung und Umsetzung der MaRnahme lieR die
Akzeptanz im Vergleich zum Basisszenario leicht anwachsen. Die Ausweitung des unentgeltlichen
Nutzungsgebietes und eine Abgabenberechnung tber die Entfernung der Zahlungspflichtigen zur
néchstgelegenen Haltestelle sowie der Berlcksichtigung des Bedienangebotes wiesen dagegen
schlechtere Akzeptanz-, sowie auch andere akzeptanzbeeinflussende Faktorenwerte auf.
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Kritische Reflexion der Methodik

Zuallererst sollte hier erwahnt werden, dass die gefundenen Zusammenhange zwischen den Faktoren
und der Akzeptanz keine verbindlichen Kausalaussagen zulassen. Hier wurde als abhéngige Variable
die Bewertung der beiden Einwohnerabgaben und somit deren Akzeptanz untersucht, jedoch kann die
Regressionsanalyse, wie auch andere statistische Untersuchungsmethoden zum Zusammenhang zweier
oder mehrerer Variablen, keine Angaben uber die wahre Ursache-Wirkungsbeziehung in der Praxis
machen. Der Zusammenhang ist vor allem theoriegeleitet und wird durch eine zeitliche Abfolge
bestimmter Faktoren begriindet.

Urspriinglich war es geplant, auf Grundlage der Daten ein Strukturgleichungsmodell zu realisieren.
Vorteil dieses Verfahrens ist es, dass einerseits latente (nicht beobachtbare) Variablen berprift und
anderseits auch die (verborgenen) Zusammenhange zwischen den (akzeptanzbeeinflussenden)
Faktoren aufgedeckt werden kénnen. Aufgrund der Komplexitat des Verfahrens, der Datenlage und
zeitlicher Restriktionen musste jedoch von dieser Vorgehensweise wieder Abstand genommen
werden, was zwar nicht abtraglich in Bezug auf die Beantwortung der Forschungsfrage war, aber
damit insbesondere die Zusammenhéange zwischen den untersuchten Faktoren nicht genauer betrachtet
werden konnten.

Aufgrund der quantitativen Ausrichtung der Arbeit konnten zudem nicht alle akzeptanzrelevanten
Faktoren Berucksichtigung finden. Ziel war es in der Arbeit unter den untersuchten Faktoren mogliche
Strukturen aufzudecken, jedoch nicht alle (akzeptanzrelevanten) Vor- und Nachteile der beiden
Einwohnerabgaben aufzuzahlen und zu untersuchen. Zum Beispiel konnte hier nicht naher auf die
Kommentare des Zeitungsartikels eingegangen werden, welche mitunter noch einige
akzeptanzrelevante Hinweise enthalten, da sonst die Arbeit noch umfangreicher geworden wére. Dazu
muss gesagt werden, dass die Komplexitat des Problems tendenziell unterschatzt wurde und die Arbeit
wesentlich umfangreicher wurde, als es eigentlich geplant war. Zukinftige Arbeiten sollten sich eher
auf wenige Faktoren begrenzen. Vorteilhaft in dem Sinne ist jedoch, dass mit Hilfe der Umfrage eine
grolRer Datenumfang erzeugt wurde, dessen Auswertungs- und Erkenntnispotential nach Meinung der
Autorin  gegenwértig noch nicht ausgereizt wurde. Hier konnten insbesondere folgende
Zusammenhénge untersucht werden:

e Zielvorstellungen und Nutzen

o Finanzierungseffektivitit und Beurteilung H6he der Abgabe

o Umweltwirkung und Verhaltensintentionen (v.a. beim Blirgerticket)

o Nutzen und Effektivitat (strategisches Antwortverhalten, v.a. bei der Grundbesitzabgabe)

o Effektivitat und Gerechtigkeit

o Quantitative Auswirkungen der Burgerticketszenarien auf alle anderen Faktoren

e Auswirkungen der  Akzeptanz auf  Abgabenhthe,  Zahlungsbereitschaft  und
Verhaltensintentionen

Zudem konnte eine Clusteranalyse weiteren Aufschluss tiber die verschiedenen Personlichkeitstypen
und deren Einstellungen geben, welche relevant in Bezug auf die Akzeptanz von Einwohnerabgaben
sind.

Zuletzt muss noch einmal erwéhnt werden, dass es sich hier um eine nichtreprésentative Untersuchung
handelt. Erkenntnisgewinn kann vor allem in den Zusammenh&ngen zwischen den beeinflussenden
Faktoren und der Akzeptanz gesehen werden, aber weniger in einer Klarung der generellen
Einstellung der Bevdlkerung zu Einwohnerabgaben. Gerade im Bezug auf das Birgerticket ist von
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einer nicht zu unterschdtzenden Verzerrung der Umfragewerte aufgrund der gewdhlten
Erhebungsmethode und Umsetzung der Befragung auszugehen.

Schlussfolgerungen fiir Forschung und Praxis

Diese Arbeit ist nach dem aktuellen Kenntnisstand der Autorin die Erste ihrer Art, die sich so
umfangreich und tiefgriindig mit der Akzeptanz von einwohnerbezogenen Nahverkehrsabgaben und
speziell dem Biirgerticket beschaftigen. Im Vergleich dazu existieren zur Akzeptanz anderer verkehrs-
politischer MaRnahmen wie zum Beispiel StraRenbenutzungsgebiihren schon zahlreiche mitunter auch
sehr fundierte Studien. Gerade die aktuellen Entwicklungen zeigen aber, dass es diesbeziiglich noch
viel Forschungs- und Aufholbedarf gibt, um Diskussionen zur hypothetischen Einfuhrung solcher
Abgaben mit fundierten Akzeptanzerkenntnissen zu untermauern. Dies wird insbesondere im Hinblick
auf die zukinftige Verkehrsentwicklung in Verbindung mit knapper werdenden Ressourcen,
steigender Verschuldung der Kommunen, demografischen Wandel und steigenden Energiepreisen
gesehen.

Besonders die Betrachtung der Birgerticketvariationen ergab eine theoretische Basis, auf deren
folgende Studien aufbauen konnen, v.a. da akzeptanzobjektseitigen Faktoren grolRe Bedeutung
zugesprochen wird. Hier konnte zum Beispiel eine akzeptanzmaximierende Gestaltung unter
festgelegten Rahmenbedingungen (z.B. notwendiges Finanzierungsvolumen) gesucht werden.

Zuletzt mdchte die Autorin noch davor warnen, das Burgerticket pauschal und vorbehaltlos mit einem
Nulltarif gleichzusetzen. Erkenntnisse zum (steuerfinanzierten) Nulltarif sind nicht eins zu eins auf
das Birgerticket Ubertragbar. Manche Nachteile, die fur den Nulltarif gelten, gelten fur das
Burgerticket nur in begrenzten Male oder mitunter gar nicht. Eine Bewertung des Biirgertickets sollte
demzufolge nicht nur in verkehrswissenschaftlichen (lenkungsorientierten) Zusammenhang, sondern
auch in Hinsicht auf das finanzielle Potential und die sozialen Aspekte betrachtet werden.
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9 Anhang

9.1 Tabelle zur Auswertung empirischer Studien

Einflussfaktoren

subjekt- und kontextbezogen

Bewertung Akzeptanzobjekt

Variation und

Akzeptanzsubjekt und

Reaktion Umfeld
£
=3 =
- c
3| Z S | =
c E (=2} I g
g 2 g 3 =
2 S (%) a2 IS 2 = =2} g g ®
- c = <} [} c = @
Studie untersuchte MalRnahmen Untersuchungsdesign 8 T S 2| = é = 5 3 '% 2 2|8 S
|5/ 2|%|5|¢c|5]|¢ | g |S|s5|2|2| 8|5
> N = %] = 2 = c = s < = o) S IS %
= ® = g S = S =) 9] @ S Z £ =1 2
S| 2 s | E| T | 8| < 2 s | o S| € £ 5
S o 7] 8 2 £ x < 5 > c IS _ (] 5 S e
< b=} = c 2] =) > = 1) @ @ X N4
] = o = s g = = I £ < ko] c S £ ©
£ ] = = S c w < = < g c 2] 2 L =
s |$| & | E|>]| 2 3 5 s || s | 8|3 =
] = N <] o < c < E=] N k=] N
S| s =) s o = S | s € 2 | 5 3
E |3 o < ] s | 2|8
[0} 2 = £ = *
s |5 o 2 | §
g 3
Bartley (1995) 6 Strategien zur VNS Umfrage in 8 européischen Stadten, n=5607 X (f) X X X
Bezug auf Schweizer Umweltsurvey (1994), N=2119, schriftlicher X
Franzen (1997) 6 verkehrspol. Manahmen (PUSH) Fragebogen u, Telefoninterviews X(+) ) X(+) X X | X(#) [ x(#)
Steg & Vlek ~ Befragung (n=539) und Gruppendiskussion (n=336) unter X X X
(1997) 8 Push-, 9 Pullmatsnahmen Autofahrern in Niederlande (+) x () +) (+) X
Verhoef et. al mdl. Befragung im Ballungsbegiet Randstad (NL) an Tankstellen X
(1997) SBG (PUSH) (n=965 Autofahrer), Jahr 1995 ) X X X Ix()
Rienstra et. al. 26 verkehrspolitische Manahmen (PUSH AND schriftliche Befragung, Niederlande, Bezugsjahre 1992, 1994, X X X X X
(1999) PULL) 1995, n=2860 *) *)
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. . . X
8 verkehrspolitische MaRnahmen zur VNS (PUSH Fragebogenstudie an Dresdner Autofahrern Anfang 1998, nicht X X X X X :
Schade (1999) | ANp pULL) reprasentativ, n=91 ) ) @l ® | ® (’;’ x | X% X (+)
Jakobsson et.al. schriftliche Befragung in Schweden (Ballungsgebiet), n=524 X .
(2000) SBG (PUSH) Autobesitzer *) x() X X
Schade, Schlag 2 MaBnahmenpakete mit versch. PreismaRnahmen Schriftliche/ mdl. Befragung in Athen, Como, Dresden, Oslo; n= X () X () X X X X X X X (+)
(2000) fur Autofahrer (PUSH) 952; Jahr: 1998/ 1999, nicht reprasentativ [(GENGEEG) )
Schellhase 24 verkehrspolitische Manahmen (PUSH AND computergestitzte adaptive Conjoint-Analyse in Leipzig (n=129) X X X X
(2000) PULL) und Stuttgart (n=118) *+) (GENE)
Langner, SBG mit spezieller Einnahmenverwendung . 4 . I _ X
Leiberg (2002) (MaRnahmepaket) (PUSH AND PULL) nichtreprésentative Gelegenheitsstichprobe (n=156) X X X X ) X X (+) X (+)
Bamberg, Rélle | Erhdhung Benzinpreis, gleichzeitige Senkung - : s Wi _ X X .
(2003) OPNV-Tickets (PUSH AND PULL) schriftliche Befragung in 3 Stddten Baden-Wirttembergs (n=1178) X @ | @ X (-) X (+) X
Jaensiriak et.al. schriftliche Befragung, Zeitraum 11/2000-03/2001 in Leeds und X
(2003) SBG (PUSH) London, n=830 X X ) X
. 4 Preis-/ 5 Investitons-maBnahmen im Verkehr . _
Holzer (2003) (PUSH AND PULL) mdl. Befragungen in ganz Deutschland (2001), n=1022 X (+)
Ittner et.al. MafBnahmen zur Reduzierung innerstadtischen . . . P « . X
(2003) Verkehrs mdl. /schriftl. Befragung in Trier, n=369; nicht représentativ X X *) X (+)
. . mindliche Befragung im Frihjahr 1998 unter Autofahrern in X
SBG (Daten aus der TransPrice-Studie) Athen, Madrid, Como (ltalien), Leeds und York (GB), n=923 X X X (+) X
Schade (2005)
AFFORD-Studie: 2 preispol. MaBnahmenpakete mit | schriftliche Befragung im Friihjahr 1999 in Athen, Como und M M X X X X X X X (+)
Einahmenverw. (PUSH and PULL) Dresden, n=667, ausschl. Autofahrer ) (+)
Eriksson et.al. 3 MafRnahmen zur VNS (hier Ergebnisse . - _ X X
(2006) verbesserter OPNV) PULL Autofahrer in Schweden, schriftliche Befragung, n=922 ) X X X ) X (+) X

Tabelle 19: Auswertung empirischer Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer Manahmen (eigene Darstellung)
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9.2 Fragebogen

soSci

oFb - der onlineFragebogen

0% ausgefill L

Hallo liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,
herzlich willkommen und vielen Dank fir Ihr Interesse an unserer Untersuchung.

Mein Name ist Romy Seiler, ich bin Studentin der Verkehrswirtschaft an der TU Dresden und befasse
mich in meiner Diplomarbeit mit der Akzeptanz von Einwohnerabgaben zur Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) am Beispiel der Stadt Leipzig. Dazu interessiert mich lhre
Meinung.

Die Bearbeitung des Fragebogens dauert ungefahr 10 Minuten. Die Daten werden anonym erfasst und
nur fir wissenschaftliche Forschungszwecke ausgewertet.

Weiter

Romy Seiler, Professur fir Verkehrsékonometrie und -statistik, TU Dresden

1. Wie schatzen Sie die Verkehrsprobleme in Leipzig ein?

Bitte geben Sie zuerst an, ob Sie die links angefiihrten Punkte als ein allgemeines (gesellschaftliches)
Problem ansehen. Geben Sie zweitens weiter rechts an, ob Sie sich davon persénlich betroffen flhlen.

Betroffenheit
Uberhaupt  ein ein ein sehr
kein  geringes grofleres grofles

Problem Problem Problem Problem ja nein
Luftverschmutzung durch
Kraftfahrzeuge O O O O O O
Verkehrslam O O O O O O
Flacheninanspruchnahme O O O O @) O
zu wenig Parkplatze O O O O O O
Verkehrsstau O O O O O O
unzureichendes
Nahwerkehrsangebot O O O O O O
Fahrscheine zu teuer O O O O O O
unibersichtliche Tarife beim O O 0 O 0 O

Nahwerkehr
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2. Wer ist ihrer Meinung nach verantwortlich fiir die Lésung der Verkehrsprobleme in Leipzig?

Einwohner in Leipzig

absolut nicht kaum etwas sehr

verantwortlich verantwortlich verantwortlich verantwortlich
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) O O O O
Stadt (Kommune) O O O O
Bundesland Sachsen O O O O
Bundesrepublik Deutschland O O O O
Wissenschatftler O O O O
Politiker O O O O
Autofahrer O O O O
O O O @
O O O O

ich selbst

3. Wie stark kénnen Sie den untenstehenden Aussagen zustimmen?

stimmt
absolut stimmt stimmt  stimmt
nicht ehernicht eher absolut

Mir ist es wichtig, schnell mit meinem Verkehrsmittel O @) O ®)
anzukommen.

Die Luft in Leipzig sollte besser werden.

Mir ist es wichtig, mein Verkehrsmittel frei wahlen zu
kénnen.

Es sollte weniger &ffentlicher Raum fur Verkehr und
Infrastruktur genutzt werden.

Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig lebenswerter
gestaltet wird.

Es sollte mehr auf die Bedlrfnisse zuklnftiger Generationen
geachtet werden.

Bequemlichkeit spielt bei meiner Verkehrsmittelwahl eine
grof3e Rolle.

Alle sollten uneingeschrankt mobil sein, egal wieviel Geld sie
haben.

Ich versuche umweltfreundliche Verkehrsmittel zu benutzen.

Wenn man von etwas profitiert, sollte man auch daftir
bezahlen.

Mohilitat/ Verkehr muss billig sein.

O o oo O o O O OO0
oo oo O o O O OO0
OO oo O O O O OO0
O o oo O o O O OO0
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MaRBnahme 1

Fir die erste MalRnahme wird angenommen, dass Haus- und Grundstiickseigentimer eine Abgabe zur
Finanzierung der OPNV-Infrastruktur zahlen miissen (dhnlich einer Grundgebiihr wie beispielsweise flr
den Wasseranschluss). Die Hohe der Abgabe bemisst sich nach der Wertsteigerung der Immobilien
aufgrund eines Nahwerkehrsanschlusses. Je naher sich eine Wohnung oder ein Grundstiick also an
einer Haltestelle befindet, desto hther die Abgabe. Eine Umlage der Mehrkosten von den Vermietem auf
die Mieter ware moglich.

Es wird angenommen, dass das Geld fir eine bessere OPNV-Infrastruktur genutzt wird (neue Schienen
und Fahrzeuge), die Fahrscheinpreise aber gleich bleiben.

1. Kénnen Sie zunéchst angeben, ob die von der angefiihrten MaBnahme schon etwas gehért
haben?

O gar nichts
O ein bisschen
O eine Menge

2. Wie wirksam wire lhrer Meinung nach diese MaBnahme zur Finanzierung des OPNV?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

3. Wie wirksam wire ihrer Meinung nach diese MaRnahme zur Loésung von
Umweltproblemen?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

4. Wie gerecht ware lhrer Meinung nach diese MaRnahme?

O sehr ungerecht O eher ungerecht O eher gerecht O sehr gerecht

5. Wie bewerten Sie diese MaRnahme?

O sehr negativ O eher negativ O eher positiv O sehr positiv
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6. Wenn die oben genannte MaRnahme eingefiihrt werden wiirde, was wiirden Sie in Zukunft
erwarten?

eher
eher keinen eher
Nachteile Unterschied Vorteile

fir mich O O O
fur die Einwohner Leipzigs O O O
fir den Verkehr O O O
fur die Umwelt O O @

7. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, hétte diese einen Einfluss
auf ihr personliches Mobilitatsverhalten?

Mehrfachauswahl méglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensanderung.

,Jch wirde ...*

mehr die dffentlichen Verkehrsmittel nutzen.
weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped fahren.
weniger Rad fahren.

weniger zu Ful} gehen.

mein Auto abschaffen.

Sonstiges

Jooood

8. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, wie bewerten Sie fiir sich
die folgenden monatlich zu entrichtenden Abgabenhéhen?

eherzu genau eherau
auniedrig niedrig  richtig hoch 2u hoch

_—

\

5 Euro O O O O O
10 Euro O O O O O
15 Euro O O O O O
20 Euro O O O @) O
30 Euro O O O O O
40 Euro O O O O O
50 Euro O O O O O
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MafBnahme 2

Fir die zweite Malinahme wird angenommen, dass alle Einwohner von Leipzig eine monatliche Abgabe
bezahlen und den &ffentlichen Personennahverkehr dafir unentgeltlich nutzen kénnen (Nulltarif). Dieses
Kaonzept wird auch Blrgerticket genannt.

Es wird angenommen, dass die Einfihrung und Ausgestaltung der Abgabe ohne Beteiligung und
Mitsprache der Biirger erfolgt. Die Beitragshdhe wird nach sozialen Aspekten differenziert: Kinder unter
6 Jahren werden ganz von der Abgabe befreit. Schiiler, Auszubildende, Studierende, Rentner und ALG
IF-Empfanger zahlen einen geringeren Beitrag. Alle Bewohner Leipzigs konnten innerhalb der Zone 110
(Stadt Leipzig) das ganze Jahr unentgeltlich und fahrscheinfrei den Nahverkehr benutzen. Fir
Verbindungen im Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV), also aulerhalb Leipzigs, miisste ein
Anschlussticket gelést werden.

Das Nahwerkehrsangebot wiirde entsprechend der Mehmutzung ausgebaut werden.

1. Kénnen Sie zundchst angeben, ob die von der angefiihrten MaBnahme schon etwas gehort
haben?

O gar nichts
O ein bisschen
O eine Menge

2. Wie wirksam wire Ihrer Meinung nach diese MaRnahme zur Finanzierung des OPNV?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

3. Wie wirksam wére ihrer Meinung nach diese MaRnahme zur Lésung von
Umweltproblemen?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

4. Wie gerecht ware lhrer Meinung nach diese MaBnahme?

O sehr ungerecht O eher ungerecht O eher gerecht O sehr gerecht

5. Wie bewerten Sie diese MaRnahme?

O sehr negativ O eher negativ O eher positiv O sehr positiv
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6. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, was wiirden Sie dann in
Zukunft erwarten?

eher
eher keinen eher
Nachteile Unterschied Vorteile

fiir mich O O O
fir die Einwohner Leipzigs O O @
fir den Verkehr O O O
fir die Umwelt O O O

7. Wie viel wéren Sie bereit monatlich fiir ein Biirgerticket zu bezahlen, wenn Sie im
Gegenzug dafiir den OPNV in Leipzig kostenlos nutzen kénnten?

Bitte geben sie einen Betrag ohne Nachkommastelle an.
[ Jewo

8. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, wie bewerten Sie fiir sich
die folgenden monatlich zu entrichtenden Abgabenhéhen?

eherau genau  eherau
auniedrig niedrig richtig hoch 2u hoch

-

\

5 Euro O O O O O
10 Euro O O O O O
15 Euro O O O O O
20 Euro O O O O O
30 Euro O O O O O
40 Euro O O O O O
50 Euro O O O O O

9. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, hitte diese einen Einfluss
auf ihr personliches Mobilititsverhalten?

Mehrfachauswahl méglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensanderung.

Jchwirde .."

mehr die offentlichen Verkehrsmittel nutzen.

weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped (mit-) fahren.
weniger Rad fahren.

weniger zu Fuld gehen.

mein Auto abschaffen.

Sonstiges

gouoood
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Variation der MaBnahme 2: Nutzungsgebiet

Es wird nun angenommen, dass das unentgeltlich zu benutzende Gebiet und die Zahlungspflichtigen auf
den Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV) ausgeweitet werden.
Alle anderen Bedingungen der letzten MafRnahme bleiben unveréndert.

(Der Mtteldeutsche Verkehrsverbund unfasst die Stadte Leipzig und Halle, sowie den Landkreis Leipzig, Nordsachsen, das
Altenburger Land, sowie den Saale- und Burgenlandkreis.)

1. Wie wirksam wiére ihrer Meinung nach diese Mafinahme zur Lésung von
Umweltproblemen?

QO sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

2. Wie wirksam wire lhrer Meinung nach diese MaRnahme zur Finanzierung des OPNV?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

3. Wie gerecht ware lhrer Meinung nach diese MaBnahme?

O sehr ungerecht O eher ungerecht O eher gerecht O sehr gerecht

4. Wie bewerten Sie diese MaBnahme?

O sehr negativ O eher negativ O eher positiv O sehr positiv

5. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, was wiirden Sie dann in
Zukunft erwarten?

eher
eher keinen eher
Nachteile Unterschied Vorteile

fiir mich O O O
fiir die Einwohner Leipzigs O O O
fir den Verkehr O O O
fir die Umwelt O O O
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6. Wie viel wéren Sie bereit monatlich fiir ein Biirgerticket zu bezahlen, wenn Sie im
Gegenzug dafiir den OPNV im Mitteldeutschen Verkehrsverbund kostenlos nutzen kénnten?

Bitte geben sie einen Betrag ohne Nachkommastelle an.

7. Wenn die oben genannte MaRnahme eingefiihrt werden wiirde, hétte diese einen Einfluss
auf ihr personliches Mobilititsverhalten?

Mehrfachauswahl méglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensanderung.

Jchwirde ...*
[ mehr die éffentlichen Verkehrsmittel nutzen.
] weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped (mit-) fahren.
L] weniger Rad fahren.
O] weniger zu Ful gehen.
L] mein Auto abschaffen.
] Sonstiges [

8. Wenn die oben genannte MaRnahme eingefiihrt werden wiirde, wie bewerten Sie fiir sich
die folgenden monatlich zu entrichtenden Abgabenhéhen?

eherau genau  eherau
2uniedrig niedrig  richtig hoch 2u hoch

_

\

5 Euro O O O @) O
10 Euro O O O @) @)
15 Euro O O O O O
20 Euro O O O O O
30 Euro O O O O @)
40 Euro O O O O O
50 Euro O O O O @)
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Variation der MaBnahme 2: Beteiligung

Es wird nun angenommen, dass sich die Blrgerinnen und Burger von Leipzig aktiv in die Ausgestaltung
des Burgertickets einbringen kénnen und zusammen mit der Stadt ein Abgabenmodell entwickeln.
Zudem hétten sie ein erhéhtes Mitspracherecht bei der Gestaltung des Nahwerkehrsangebots
(Liniennetz, Takthaufigkeit usw.).

21. Wie wirksam wére ihrer Meinung nach diese MaBnahme zur Lésung von
Umweltproblemen?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

22. Wie wirksam wire lhrer Meinung nach diese MaBnahme zur Finanzierung des OPNV?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

23. Wie gerecht ware lhrer Meinung nach diese MaBnahme?

O sehr ungerecht O eher ungerecht O eher gerecht O sehr gerecht

24. Wie bewerten Sie diese MaRnahme?

O sehr negativ O eher negativ O eher positiv O sehr positiv

25. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, was wiirden Sie dann in
Zukunft erwarten?

eher
eher keinen eher
Nachteile Unterschied Vorteile

fur mich

fir die Einwohner Leipzigs
fur den Verkehr

fur die Umwelt

ONONON®)
ORORONG.
ONORON®)
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26. Wie viel waren Sie bereit monatlich fiir ein Biirgerticket zu bezahlen, wenn Sie im
Gegenzug dafiir den OPNV in Leipzig kostenlos nutzen und sich an der Ausgestaltung des
Biirgertickets und dem Nahverkehrsangebot beteiligen kénnten?

Bitte geben sie einen Betrag ochne Nachkommastelle an.

[ Jew

27. Wenn die oben genannte MaRnahme eingefiihrt werden wiirde, hétte diese einen Einfluss
auf ihr personliches Mobilititsverhalten?

Mehrfachauswahl méglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensénderung.

Jchwirde ..."

mehr die éffentlichen Verkehrsmittel nutzen.

weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped (mit-) fahren.
weniger Rad fahren.

weniger zu Ful gehen.

mein Auto abschaffen.

Sonstiges |

oogoog

28. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, wie bewerten Sie fiir sich
die folgenden monatlich zu entrichtenden Abgabenhéhen?

eherau genau  eherau
2uniedrig niedrig  richtig hoch 2u hoch

——

\

5 Euro O O O O O
10 Euro O O O O O
15 Euro O O O O O
20 Euro O O O O O
30 Euro O O O O O
40 Euro @) O O O O
50 Euro O O O O O
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Variation der MaBnahme 2: Entfernung zur Haltestelle

Es wird nun angenommen, dass sich die Beitragshhe neben den sozialen Kriterien auch nach der
Entfernung Ihrer Wohnung zur néchsten Haltestelle und der Qualitét der Bedienung (Abfahrthdufigkeit,
Bus/ Bahn oder beides, Verbindungen) richtet. Personen, die sehr gut an das &ffentliche
Nahwerkehrsnetz angeschlossen sind, zahlen also einen héheren Beitrag als solche, die weiter von einer
Haltestelle entfemt wohnen oder schlechte Verbindungen haben.

Alle anderen Bedingungen bleiben unverandert.

1. Wie wirksam wére ihrer Meinung nach diese MaRnahme zur Lésung von
Umweltproblemen?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehrwirksam

2. Wie wirksam wire lhrer Meinung nach diese MaBnahme zur Finanzierung des OPNV?

O sehr unwirksam O eher unwirksam O eher wirksam O sehr wirksam

3. Wie gerecht wire lhrer Meinung nach diese MaRnahme?

O sehr ungerecht O eher ungerecht O eher gerecht O sehr gerecht

4. Wie bewerten Sie diese Mallnahme?

O sehr negativ O eher negativ O eher positiv O sehr positiv

5. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, was wiirden Sie dann in
Zukunft erwarten?

eher
eher keinen eher
Nachteile Unterschied Vorteile

fir mich O O O
fir die Einwohner Leipzigs O O O
fiir den Verkehr O O O
fir die Umwelt O O O
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6. Wie viel wéren Sie bereit monatlich fiir ein Biirgerticket zu bezahlen, wenn Sie im
Gegenzug dafiir den OPNV in Leipzig kostenlos nutzen kénnten und die Abgabenhéhe nach
sozialen Aspekten sowie der Entfernung zur Haltestelle und Qualitit der Verbindungen
differenziert wird?

Bitte geben sie einen Betrag ohne Nachkommastelle an.

7. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, hétte diese einen Einfluss

auf ihr persdnliches Mobilititsverhalten?
Mehrfachauswahl méglich. Keine Auswahl bedeutet keine Verhaltensénderung.

LJch wirde ...

mehr die dffentlichen Verkehrsmittel nutzen.

weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped (mit-) fahren.
weniger Rad fahren.

weniger zu Ful gehen.

mein Auto abschaffen.

Sonstiges |

Dooooag

8. Wenn die oben genannte MaBnahme eingefiihrt werden wiirde, wie bewerten Sie fiir sich
die folgenden monatlich zu entrichtenden Abgabenhdhen?

eherzu genau  eherzu
2l niedrig niedrig richtig hoch 2u hoch

_——

\

5 Euro O O O O O
10 Euro O O @] O O
15 Euro O O O O O
20 Euro O O O O O
30 Euro O O O O O
40 Euro O O O O O
50 Euro O O O O O
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Fast geschafft! Bitte beantworten Sie noch ein paar Fragen zu |hrer Person.

1. Geschlecht

O mannlich
O weiblich

2. Alter

’:l Jahre

3. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt einschlieBlich Sie selbst:

:l Personen

4. Wie viele Personen in lhrem Haushalt sind 17 Jahre oder jiinger:

:’ Personen

5. Wo wohnen Sie?

Postleitzahl ]

6. Wo arbeiten Sie? (Arbeits/ Ausbildungs</ Schulstandort)

Postleitzahl [ ]

7. Beruftstatigkeit

O selbstandig

O Angesteliter/ Arbeiter (Vollzeit)
O Angestellter/ Arbeiter (Teilzeit)
O Schiler/-in

O Auszubildende/-

O Student/-in

O arbeitslos/ auf Arbeitssuche
O Rentner/ Rentnerin

O Hausfraw/ -mann

O Sonstiges
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8. Bitte geben Sie an, wie viel Geld lhnen monatlich netto zur Verfiigung steht:

O unter 500 €
O zwischen 500 und 1000 €
O 1001 -2000 €

O 2001-3000€
O 30014000 €
O 4001 -5000 €
O 5001 - 8000 €
O iber 8000 €

O keine Angabe

9. Wie oft fahren Sie mit dem OPNV (StraBenbahn, Bus, S-Bahn) in Leipzig oder im
Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV)?

O mehmals taglich

O taglich

O mehmmals pro Woche

O mehrmals pro Monat

O mindestens einmal pro Monat
O mindestens einmal im Quartal
O weniger als einmal pro Jahr
O mindestens einmal pro Jahr

O nie

10. Wo nutzen Sie den OPNV?

O Leipzig (LVB)

O Mitteldeutscher Verkehrsverbund (MDV)
O beide

O keiner von beiden

11. Wie viel Minuten brauchen Sie zu FuB bis zur nidchstgelegenen Haltestelle (Bus,
StraRenbahn oder S-Bahn)?

\:| Minuten
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12. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie hauptséchlich fiir ihre Wege?

O Auto

O Moped/ Motorrad

O OPNV (Stralenbahn, Bus, S-Bahn)
O Rad

O Ful

/soSci

Danke fiir lhre Teilnahme!

Wir méchten uns ganz herzlich fiir lhre Mithilfe bedanken.

Romy Seiler, Professur fur Verkehrsdkonometrie und -statistik, TU Dresden
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9.3 Zeitungsartikel zur Verbreitung der Umfrage

LEIPZIGER INTERNET ZEITUNG

MEHR NACHRICHTEN, MEHR LEIPZIG.

Sport Mediathek Interaktiv Dossiers Melder Vi staltungen Marktplatz

Wirtschaft. Mobilitat

Wollen die Leipziger ein Buirgerticket fiir die LVB? - Dresdner
Verkehrswirtschaftlerin sucht moglichst viele Leipziger fiir eine
Umfrage

Ralf Julke
01.10.2013

Der OPNV nicht nur in Leipzig kommt zunehmend
in eine Finanzierungsnot. Jahrzehntelang war es
auch auf Bundes- und Landerebene eine
Selbstverstandlichkeit, dass ein funktionierender
OPNV finanziert werden muss. Doch seit einigen
Jahren haben Verkehrsminister den OPNV als
Kirzungsmodell fir sich entdeckt. Nicht der
einzige Weg, Uber den Kommunen in Sachsen
dringend benétigte Gelder entzogen werden. Aber
wie soll man OPNV kiinftig finanzieren? - Die
Leipziger sind jetzt tatsachlich gefragt.

Was halten die Leipziger von einem
Blrgerticket fir die StraBenbahn?
Foto: Leo Leu

Sind sie eigentlich schon ein Weilchen. In Projekten wie "Leipzig weiter denken" hatten sie
die Moglichkeit, Vorschlage und Ideen zur zukinftigen Stadtentwicklung einzubringen. Und
viele Vorschlage deckten sich mit der Absicht von Verwaltung und Stadtrat, den Anteil der
umweltfreundlichen Verkehrsarten am "Modal Split", also der Wahl der unterschiedlichen
Verkehrsmittel fiir verschiedene Wege, zu erhéhen. Der Anteil des OPNV - also von Bahn
und Bus - an allen Wegen soll kiinftig auf 25 Prozent steigen. Im Sprachgebrauch der
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB): "Projekt 25". Aktuell sind es noch 20 Prozent.

Aber schon jetzt erleben die LVB-Fahrgaste, wie sich ein unterfinanziertes Netz anfihit:
Das Gleisnetz ist gespickt mit Langsamfahrstrecken. StraBenbahnen fallen wahrend des
Einsatzes aus, etliche Busse sind mittlerweile 20 Jahre auf der Strecke und riechen auch
so, die alten Tatrabahnen haben drei Jahrzehnte auf dem Buckel und sind mittlerweile so
teuer in der Reparatur, dass sich solche nicht mehr wirklich rechnet.

Was tun? Immer nur die Fahrpreise steigem? - Das ist in den letzten Jahren regelméBig
passiert. Uber 70 Millionen Euro holen die LVB schon iber die Tickets herein - ein Ende der
Preisspirale ist absehbar, denn dann springen die Fahrgaste wieder ab. Die ersten haben es
langst getan und versuchen mit einem preiswerteren Fahrzeug durch die Stadt zu kommen
- dem Fahrrad oder auf eigenen FiiBen. Wird StraBenbahnfahren also zum Luxusgut?

2014 will die Stadtverwaltung einen neuen Stadtentwicklungsplan (STEP) Verkehr
vorlegen. Der letzte stammt von 2003. 2012 wurden die Grundlagen der Fortschreibung
veroffentlicht. Aber 2020 ist so ungeféhr auch das Zieljahr, in dem die LVB ihre 25 Prozent
erreichen will. Was ganz bestimmt nicht gelingt, wenn die Finanzierung nicht stimmt und
die Ticketpreise weiter steigen.

Was halten die Leipziger von einem Biirgerticket fir die StraBenbahn?
Foto: Leo Leu

Nicht erst im OBM-Wahlkampf stand deshalb auch das Thema kostenloser OPNV bei einigen
Kandidaten auf der Agenda. Ein Thema, das fir die Stadt nicht wirklich neu ist. Prof.
Heiner Monheim hat dazu fir die Verwaltung auch schon ein entsprechendes Gutachten
erstellt. Oder besser: Er hat die gesamten Grundbedingungen des Leipziger OPNV mal unter
die Lupe genommen und beim Thema Finanzierung auch die Sache mit dem Blrgerticket
diskutiert.

Und dazu hat nun Romy Seiler, Studentin der Verkehrswirtschaft an der TU Dresden, ein
paar Fragen. Sie schreibt zur Zeit ihre Diplomarbeit zum Thema alternative
Finanzierungsmodelle fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr und beschéftigt sich
konkret mit der Akzeptanz von Einwohnerabgaben/ Biirgertickets am Beispiel Leipzig.

Was ist der Hintergrund der Untersuchung?

Wie Sie sicherlich wissen, ist der OPNV in Leipzig und auch in anderen Stadten von
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ernstzunehmenden Finanzierungsproblemen bedroht. Das verkehrspolitische Ziel Leipzigs
der Starkung und Férderung des OPNV steht im Konflikt zur stetigen Kiirzung oder teilweise
komplettem Wegfall von Ausgleichszahlungen und Férdermitteln. Die Finanzierungslicke
zwischen notwendigen Investitionen und aufgrund der Finanzsituation der
Verkehrsunternehmen tatsachlich umsetzbaren Investitionen klafft jahrlich immer weiter
auseinander, Fahrpreise missen stetig erhéht werden.

Warum ausgerechnet Leipzig?

Im Rahmen des zur Zeit sich entwickelnden

S B Ty Stadtentwicklungsplans Verkehr und offentlicher

Wie wird Leibzig zu eine Raum (STEP), Uber den 2014 der Stadtrat
nachhaltigen Stadt? - entscheiden soll, wurden verschiedene
Auftaktveranstaltung fiir eine Fachgutachten erstellt. In dem Gutachten von
"Zukunftswerk: t" am 29. Mai Prof. Heiner Monheim zum Thema ,Finanzierung
Den 29. Mai kann, wer Lust hat ... der Verkehrssysteme im OPNV-Wege zur

. ' Nutzerfinanzierung oder Blrgerticket?" wird die
—"—9—”—;:'1;' :‘a:e;'f"t"::_s‘zh“':zkam _ah':e Stadt Leipzig nach GréBe und Struktur als
H !!’. .
as nacist dle ZUkuntt, nic Oberzentrum als ,ein durchaus relevanter,

der Spritschlucker N . . N “
Stolz Ist Umweltbirgermeister Helko denkbarer Anwendungsfall fiir ein Blrgerticket

Rosenthal ... gesehen. Nahere Erlduterungen zur
Ausgestaltung oder Akzeptanz werden aber
dchsische Verkeh litik: nicht gegeben. Das Blrgerticket ist ein
traenneub. ht weiter - OPNV solidarisches Finanzierungsmodell (wie beim
wird weiter ausgediinnt Semesterticket fur Studierende), bei dem alle

Am Dienstag, 8. Mai, stellte Sachsens

= Einwohner einer Stadt eine Abgabe zahlen und
Verkehrsminister ...

im Gegenzug den OPNV dafiir entgelt- und

Neue Stratedie Fokus 25: LVE wollen fahrscheinfrei nutzen kénnen. Leipzig kénnte ein

ab 2025 ein Viertel aller Verkehre Leuchtturmprojekt dafir werden.
schultern

Die Leipziger Verkehrsbetriebe setzen Was ist das Ziel der Untersuchung?

Ich méchte in meiner Diplomarbeit an das
Gutachten von Heiner Monheim anknipfen und untersuchen, wie groB die Akzeptanz eines
Biirgertickets/ bzw. Einwohnerabgaben zur Finanzierung des OPNV ist und von welchen
Einflussfaktoren die Bewertung abhangt. Ich habe dafiir eine Umfrage erstellt. Dafiir
brauche ich genug Menschen, die mitmachen, um aussagekraftige Ergebnisse zu
bekommen.

Ihre Umfrage will Romy Seiler bis zum 20. Oktober laufen lassen.

Alle, die mitmachen méchten, finden die Umfrage hier: @
https://www.soscisurvey.de/buergerticket

Das Gutachten von Dr. Heiner Monheim zum Leipziger OPNV: 2
www.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-

tadt/02.6 Dez tadtentwicklun Verkeh nd Tiefl mt/Fachgutachten Mc
L=0
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Hinweise zur Kommentarnutzung

Kommentare (9)

Warum nicht komplett aus Steuern finanzieren?

9 - Chris - 03.10.2013 - 00:08

Eigentlich gut, aber....

Vom Grunde her ist es eine gute Sache, aber wie immer scheitert es an der Realitét.

Ich nutze den OPNV bewusst nicht mehr. Das Preis-Leistungsverhaltnis steht in keiner
Relation zueinander. Eine Einzelfahrt in der U-Bahn von New York kostet 2,50 US-Dollar also
aktuell 1,85 Euro. Bei der ach so tollen LVB kostet das ganze satte 2,40 Euro. Die Taktung
liegt in New York bei 3 bis 5 Minuten... gut das kann man sicher mit einer StraBenbahn nicht
erreichen. Aber dennoch, der GPNV ist viel zu teuer und das Streckennetz ausgediinnt. Aber
hinzu kommt noch, dass wenn ich Thn dann nutzen méchte, zum Beispiel in der Nacht am
Wochenende nach einem schénen Abend in der Stadt, dann fahrt da nicht mal eine Bahn. Nur
aller Stunde ein Nachtbus. Den hab ich zwei mal versucht, aber ich glaube, ware es ein
Tiertransport wirde man es verbieten. Vollig tberflllt die Busse.

Aus diesem Grund bin ich auch nicht dafiir. Eine Solidaritdt ware zwar in Ordnung, aber auch
nur dann, wenn man die Leistung in Anspruch nehmen kann. Leider glaube ich nicht, dass sich
das Leistungsangebot erhdhen wird. Also warum soll ich dafiir zahlen, wenn ich dann doch das

Ist problematisch!

Da die Einnahmen nicht mehr an eine Leistung gebunden sind, werden logischerweise die
Wartung der Bahnen und Schienen immer mehr vernachlassigt. Denn das Geld kommt ja
sowiso rein. Das ist ja faktisch eine Steuer. Wilkommen, zurtick im Kommunismus.
Irgentwann geht dann garnichts mehr.

7 - Victor - 02.10.2013 - 10:51

Als kleiner Wermutstropfen bleibt, dass bei Freigabe der Mitfahrten fir alle keinerlei
Steuerungsinstrument in den Handen des Verkehrsverbundes/Betreibers verbleibt, mit dem
das Aufkommen entzerrt werden kann. Das bringt enorme Probleme, was die Kapazitat
angeht. Was mir im Artikel und in den Kommentaren fehlt, ist der Verbundgedanke, da gehort
auch die Eisenbahn und viele andere Betriebe dazu, die HAVAG in Halle zum Beispiel. Gibt es
nicht einen brauchbaren Weg, das Ticket selbst als Mittel zur Attraktivitdtssteigerung
einzusetzen?

#6 - C. Schulze - 02.10.2013 - 10:3!

Ich wirde ein solches Birgerticket nur unterstitzen! Viel Gliick auch weiterhin, Romy!

5 - velox - 01,10.2013 - 19:07

fiir alle

Es geht nicht nur um Bimmelfahrer oder Nichtbimmelfahrer. Ich selbst hab nur ne
Viertelstunde Weg. Aber auf diesem Weg nerven mich immer wieder die Massen an Autos.
Und wie wenig Platz ich zu FuB oder mit Fahrrad Gberhaupt noch habe, an parkenden oder
fahrenden Autos vorbeizukommen. Eine Entlastung tut uns allen gut, ob wir die Bimmel nun
selber nutzen oder nicht.

#4 - Jana - 01.10.2013 - 16:15

Wird Zeit.

Ich habe mich schon ein Weilchen mit dieser Thematik befasst. In meinen Augen kann OPNV
langfristig nur so funktionieren und auch einen hohen Standard beibehalten (Netzdichte,
Taktungen etc.). Ich bin allerdings der Meinung dass diese Pauschale deutlich unter den Abo
Preisen liegen muss. Aber wenn man mal naiv ran geht und rechnet:

*25€ pro Blirger pro Monat
*Von den 500.000 Menschen hier schatze ich mal dass
300.000 zahlungsféhig sind.

-> Macht knapp 90 Millionen Euro pro Jahr. Prima, wenn man bedenkt dass man zur Zeit nur
70 Millionen einnimmt.

Weiterhin sollte man beachten, dass Géaste der Stadt auch einen Beitrag zahlen missen. Zum
Beispiel iber Nachtigungspauschalen oder so etwas. Wie in vielen auslandischen Stadten.

3 - Sebastian - 01,10.2013 - 15:2
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Das hangt nicht zuletzt

von der Héhe der Geblihr ab! Wenn diese in gleicher Hohe wie die Abo-Monatskarte ware,
mag es das noch angehen. Wenn es aber deutlich héher wird, dann wére es fir die Mehrzahl
der Birger, ein Problem. Und ob die "Nichtbimmelfahrer" Gberhaupt dazu bereit waren, eine
Beitrag zu leisten bezweifle ich sehr. So solidarisch ist man in Leipzig, genau wie anderwarts,
sicher nicht! Ich wiirde mich in diesem Punkt gerne Ligen strafen lassen!

Bin dafiir!

Nicht nur, weil damit die Finanzierung auf breitere (und starkere) Schultern gelegt wird,
sondern auch, weil dadurch Kosten gespart werden (Tickets, Automaten, Kontrolleure) und
das Benutzen der OV wesentlich entspannter ist (kein Stress mit fehlendem Ticket/Kleingeld).
Fir sozial schwache sollte das eine Entlastung bringen und es animiert, dass Auto méglichst
oft stehen zu lassen (oder gar ganz abzuschaffen, wenn mdéglich).

9.4 Rucklauf-Statistik

Riicklauf-Statistik

Bisher wurden 393 Inteniews abgeschlossen.

Intendews: 455

Pretests: 15 (6 mit Anmerkungen)
Datensatze inkl. Testdaten: 498
Stand: 20.01.2014, 12:43 Uhr

Fragebogen Datensitze abgeschlossen / gesamt > / Klicks
Fragebogen
base 393 455 750

Gesamt 393 455 750

Einzelstatistik zu Aussteigsseiten
Bitte oben den entsprechenden Fragebogen ankiicken

Fragebogen

Letzte bearbeitete Seite Datensitze abgeschlossen / gesamt
Seite 6 393 3H

Seite 5 0 2

Seite 4 0 14

Seite 3 0 18

Seite 2 0 271

Gesamt 393 455

Insgesamt wurden 750 Aufrufe (Klicks) fiir diesen Fragebogen aufgezeichnet (einschliefl3lich
versehentlicher doppelter Klicks, Aufrufe durch Suchmaschinen, ...).

Abbildung 34: Ricklauf-Statistik des Fragebogens (Quelle: eigenes Befragungsprojekt bei soscisurvey.de)
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9.5 Auszug zur Umsetzung des Strukturgleichungsmodells mit R

> strukturgleichungsmodell.gba <- '

+ # Messmodell (latente Variablen definieren)

+ eff =~ M102 + M107

+ gerecht =~ M103

+ gnu =~ M106_03 + M106 04

+ pnu =~ M106_01

+ akzeptanz =~ M104

+ # Strukturmodell

+ akzeptanz ~ gerecht + gnu + pnu + eff

+ gerecht ~ gnu + pnu + eff

+ eff ~ pnu + gnu

+ L}

> ergebnisse.sgm.gba <- sem (model=strukturgleichungsmodell.gba, data=sgm.gba.ld, estimator =
"WLSMV'")

Warnmeldungen:

1: In estimateVCOV (lavaanModel, samplestats = lavaanSampleStats, options = lavaanOptions,

lavaan WARNING: could not compute standard errors!

2: In computeTestStatistic(lavaanModel, partable = lavaanParTable,
lavaan WARNING: could not compute scaled test statistic

3: In lavaan::lavaan(model = strukturgleichungsmodell.gba, data = sgm.gba.ld,

lavaan WARNING: covariance matrix of latent variables 1is not positive definite; use
inspect (fit,"cov.1lv") to investigate.
4: In lavaan::lavaan(model = strukturgleichungsmodell.gba, data = sgm.gba.ld,

lavaan WARNING: residual covariance matrix is not positive definite; use
inspect (fit, "cov.ov") to investigate.
> summary (ergebnisse.sgm.gba)
lavaan (0.5-15) converged normally after 64 iterations

Number of observations 304

Estimator DWLS Robust
Minimum Function Test Statistic 5.866 NA
Degrees of freedom 4 4
P-value (Chi-square) 0.209 NA
Scaling correction factor NA

Shift parameter
for simple second-order correction (Mplus variant)

Parameter estimates:

Information Expected
Standard Errors Robust.sem

Estimate Std.err Z-value P(>]|z])
Latent variables:

eff =~

M102 1.000

M107 1.027
gerecht =~

M103 1.000
gnu =~

M106_03 1.000

M106 04 1.099
pnu =~

M106 01 1.000
akzeptanz =~

M104 1.000

Regressions:

akzeptanz ~

gerecht 0.769
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gnu
pnu
eff
gerecht ~
gnu
pnu
eff
eff ~
pnu
gnu

Covariances:
gnu ~~
pnu

Intercepts:
eff
gerecht
gnu
pnu
akzeptanz

Thresholds:
M102|tl
M102|t2
M102|t3
M107|tl
M107|t2
M107t3
M103|tl
M103|t2
M103|t3
M106 03|tl
M106_03|t2
M106 04|tl
M106_04|t2
M106 01|tl
M106_01|t2
M104|tl
M104|t2
M104|t3

Variances:
M102
M107
M103
M106 03
M106_04
M106 01
M104
eff
gerecht
gnu
pnu
akzeptanz

9.6 Explorative Faktorenanalyse mit R (Quellcodes und Ausgabe)
9.6.1 Allgemeines Problembewusstsein

> # explorative Faktorenanalyse allgemeines Problembewusstsein
> #0bjekt bt ist Datenmatrix der Umfrageergebnisse
> #Datenmatrix allgemeines Problembewusstsein erstellen

-0

-0.

.486
.227

058

.534
0.901
.993

0.152

0.872

o O O O O

O O O O O O O o o o o o

.000
.000
.000
.000
.000

.104
.041
.348
.793
.574
.757
.517
.685
. 684
.620
.284
.719
.425
.216
.990
.760
.624
.590

.332
.295
.035
L2717
.126
.913
.163
.244
.694
.723
.087
.050
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> attach (bt)
> aPB <-data.frame (PB02 04, PBO2 05, PBO2 06, PBO2 07,PB02 08,PBO2 09, PBO2 10, PBO2 11)
> detach (bt)

> #Bestimmung Anzahl der Faktoren

> library (psych)

> fa.parallel (aPB, fa="fa")

Parallel analysis suggests that the number of factors = 3 and the number of components = 3
> # Bestdtigung der Hypothese 3 Faktoren vorhanden

> # Durchfiihrung der Faktorenanalyse mit 3 Faktoren:
> # Extraktionsmethode: Hauptachsenanalyse, Rotationsmethode: Promax
> fa.poly.pa.promax.aPB <- fa.poly(aPB, 3, fm="pa", rotate="promax")

Polychoric e e e e e e e
|  25%
Polychoric

....... | 100%

maximum iteration exceeded

The estimated weights for the factor scores are probably incorrect. Try a different factor
extraction method.

> print (fa.poly.pa.promax.aPB, digits=2, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa

Call: fa.poly(x = aPB, nfactors = 3, rotate = "promax", fm = "pa")

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 PA3 h2 u2 com

PBO2_04 1 0.88 -0.15 -0.10 0.71 0.291 1.1

PBO2 05 2 0.78 0.03 -0.07 0.58 0.424 1.0

PBO2_06 3 0.58 0.05 0.11 0.41 0.588 1.1

PBO2_08 5 -0.12 1.06 -0.05 1.09 -0.094 1.4

PBO2 07 4 0.15 0.41 0.10 0.25 0.753 1.0

PB02_ 10 7 -0.17 -0.03 0.64 0.35 0.655 1.4

PBO2 11 8 -0.07 -0.06 0.49 0.21 0.794 1.1

PBO2_09 6 0.17 -0.04 0.39 0.23 0.766 1.1

PA1 PA2 PA3

SS loadings 1.75 1.30 0.77
Proportion Var 0.22 0.16 0.10
Cumulative Var 0.22 0.38 0.48
Proportion Explained 0.46 0.34 0.20
Cumulative Proportion 0.46 0.80 1.00

With factor correlations of
PA1 PA2 PA3

PA1l 1.00 0.12 0.42

PA2 0.12 1.00 0.19

PA3 0.42 0.19 1.00

Mean item complexity = 1.2
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 28 and the objective function was 1.54 with
Chi Square of 598.79
The degrees of freedom for the model are 7 and the objective function was 0.06

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.02
The df corrected root mean square of the residuals is 0.07

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 11.63 with prob <
0.11

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 22.86 with prob < 0.0018
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.888
RMSEA index = 0.077 and the 90 % confidence intervals are 0.043 0.112
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BIC = -18.96
Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

PA1 PA2 PA3
Correlation of scores with factors 0.91 1.05 0.75
Multiple R square of scores with factors 0.82 1.10 0.56
Minimum correlation of possible factor scores 0.65 1.20 0.13

WARNING, the factor score fit indices suggest that the solution 1is degenerate. Try a
different method of factor extraction.
Warnmeldung:
In print.psych.fa(x, digits = digits, all = all, cut = cut, sort = sort,
the factor score fit indices suggest that the solution is degenerate

# Warnmeldung Extraktionmethode, deshalb nochmal mit Maximum-Likelihood (ML)

> fa.poly.ml.promax.aPB <- fa.poly(aPB, 3, fm="ml", rotate="promax")

Polychoric e e e e e e e
|  25%

Polychoric
| et e e e e e e e e e e e e et e e e e e i e e e
....... | 100%
> print (fa.poly.ml.promax.aPB, digits=2, sort= TRUE)
Factor Analysis using method = ml
Call: fa.poly(x = aPB, nfactors = 3, rotate = "promax", fm = "ml")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix

item ML2 ML1 ML3 h2 u2 com

PBO2_04 1 0.91 -0.18 -0.10 0.74 0.256 1.1
PBO2 05 2 0.75 0.03 -0.06 0.54 0.457 1.0
PBO2_06 3 0.58 0.09 0.11 0.43 0.569 1.1
PBO2_08 5 -0.15 1.02 -0.05 1.00 0.005 1.3
PBO2 07 4 0.16 0.45 0.08 0.28 0.723 1.1
PB02_ 10 7 -0.16 -0.02 0.63 0.33 0.668 1.3
PBO2 11 8 -0.07 -0.05 0.49 0.21 0.792 1.1
PBO2_09 6 0.15 -0.06 0.41 0.24 0.764 1.1

ML2 ML1 ML3

SS loadings 1.75 1.24 0.78
Proportion Var 0.22 0.16 0.10
Cumulative Var 0.22 0.37 0.47
Proportion Explained 0.46 0.33 0.21
Cumulative Proportion 0.46 0.79 1.00

With factor correlations of
ML2 ML1 ML3

ML2 1.00 0.16 0.42

ML1 0.16 1.00 0.20

ML3 0.42 0.20 1.00

Mean item complexity = 1.1
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 28 and the objective function was 1.54 with
Chi Square of 598.79
The degrees of freedom for the model are 7 and the objective function was 0.06

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.03
The df corrected root mean square of the residuals is 0.08

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 15.66 with prob <
0.028

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 21.93 with prob < 0.0026
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.895
RMSEA index = 0.075 and the 90 % confidence intervals are 0.04 0.11
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BIC = -19.88
Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

ML2
Correlation of scores with factors 0.91
Multiple R square of scores with factors 0.83

Minimum correlation of possible factor scores 0.66
# Test mit Varimax-Methode
> fa.poly.pa.varimax.aPB <- fa.poly(aPB, 3, fm="pa",
Polychoric
| 25%
Polychoric
....... | 100%

maximum iteration exceeded
Loading required package: GPArotation

The estimated weights for the factor scores are probably incorrect.

extraction method.

ML1
0.99
0.99
0.98

rotate="varimax")

ML3
0.75
0.56
0.12

> print (fa.poly.pa.varimax.aPB, digits=2,cut=.3, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa
Call: fa.poly(x = aPB, nfactors = 3, rotate = "varimax",
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 PA3 h2 u2 com
PB02 04 1 0.84 0.71 0.291 1.0
PBO2 05 2 0.75 0.58 0.424 1.0
PB02 06 3 0.60 0.41 0.588 1.3
PBO2 08 5 1.04 1.09 -0.094 1.5
PB02 07 4 0.44 0.25 0.753 1.0
PB02_ 10 7 0.58 0.35 0.655 1.8
PBO2 11 8 0.45 0.21 0.794 1.0
PB02 09 6 0.40 0.23 0.766 1.0
PA1 PA2 PA3
SS loadings 1.74 1.32 0.77
Proportion Var 0.22 0.16 0.10
Cumulative Var 0.22 0.38 0.48
Proportion Explained 0.46 0.34 0.20
Cumulative Proportion 0.46 0.80 1.00
Mean item complexity = 1.2

Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient

The degrees of freedom for the null model are 28
Chi Square of 598.79

The degrees of freedom for the model are 7 and the objective function was 0.

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.0
The df corrected root mean square of the residuals i

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square

0.11

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square

and the objective function was

2

s 0.

fm = "pa")

07

Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.888
RMSEA index = 0.077 and the 90 % confidence intervals are
BIC = -18.96

Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

PAl
Correlation of scores with factors 0.90
Multiple R square of scores with factors 0.81

Minimum correlation of possible factor scores 0.63
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PA2
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PA3
0.71
0.51
0.02

22.86

Try a different factor

0.043 0.112

06

11.63

with prob <

1.54 with

with prob <

0.0018



Anhang

WARNING, the factor score fit indices suggest that the solution is degenerate. Try a
different method of factor extraction.
Warnmeldung:
In print.psych.fa(x, digits = digits, all = all, cut = cut, sort = sort,
the factor score fit indices suggest that the solution is degenerate

> # normale FA mit Produkt-Moment-Korrelation

> fa.pa.promax.aPB <- fa(aPB, 3, fm="pa", rotate="promax")

maximum iteration exceeded

> print (fa.pa.promax.aPB, digits=2, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa

Call: fa(r = aPB, nfactors = 3, rotate = "promax", fm = "pa")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix

item PAl PA2 PA3 h2 uz2 com
PB02 04 1 0.81 -0.14 -0.08 0.60 0.40 1.1
PBO2 05 2 0.71 0.03 -0.05 0.48 0.52 1.0
PB02 06 3 0.52 0.05 0.11 0.34 0.66 1.1
PBO2 08 5-0.11 0.98 -0.05 0.93 0.07 1.4
PBO2 07 4 0.13 0.38 0.10 0.21 0.79 1.0
PB02 10 7 -0.15 -0.03 0.53 0.23 0.77 1.3
PBO2 11 8 -0.08 -0.06 0.47 0.19 0.81 1.2
PB02 09 6 0.13 -0.04 0.39 0.21 0.79 1.1

PA1 PA2 PA3

SS loadings 1.45 1.10 0.64
Proportion Var 0.18 0.14 0.08
Cumulative Var 0.18 0.32 0.40
Proportion Explained 0.45 0.35 0.20
Cumulative Proportion 0.45 0.80 1.00

With factor correlations of
PA1 PA2 PA3

PA1l 1.00 0.12 0.41

PA2 0.12 1.00 0.18

PA3 0.41 0.18 1.00

Mean item complexity = 1.1
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 28 and the objective function was 1.02 with
Chi Square of 395.72
The degrees of freedom for the model are 7 and the objective function was 0.03

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.02
The df corrected root mean square of the residuals is 0.05

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 7.71 with prob <
0.36

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 10.64 with prob < 0.16
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.96

RMSEA index = 0.037 and the 90 % confidence intervals are ©NA 0.078

BIC = -31.17

Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

PA1 PA2 PA3
Correlation of scores with factors 0.87 0.96 0.70
Multiple R square of scores with factors 0.75 0.93 0.49
Minimum correlation of possible factor scores 0.50 0.86 -0.01

9.6.2 Personliches Problembewusstsein

> f#explorative Faktorenanalyse fir persénliches Problembewusstsein
> attach (bt)
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> pPB <-data.frame (PB0O5 04, PBO5 05, PBO5 06, PBO5 07,PBO5 08,PBOS5 09, PBO5 10, PBOS5 11)

> library (psych)

> fa.parallel (pPB, fa="fa")

Parallel analysis suggests that the number of factors = 3 and the number of components = 3
> # Annahme 3 Faktoren wird bestatigt

> #Durchfiihrung der Faktorenanalyse (Extraktionsmethode: Hauptachsenanalyse, Rotationsmethode:
Promax)

> fa.poly.pa.promax.pPB <- fa.poly(pPB, 3, fm="pa", rotate="promax")

Loading required package: mvtnorm

Tetrachoric e e e e e e e e
|  25%
Tetrachoric

....... | 100%
maximum iteration exceeded
> print (fa.poly.pa.promax.pPB, digits=2, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa

Call: fa.poly(x = pPB, nfactors = 3, rotate = "promax", fm = "pa")

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 PA3 h2 u2 com

PB05 10 7 0.84 -0.10 -0.14 0.68 0.315 1.0

PBO5 11 8 0.77 0.05 -0.01 0.61 0.391 1.0

PB05 09 6 0.55 0.13 0.08 0.35 0.646 1.2

PBO5 05 2 -0.06 0.80 0.01 0.63 0.373 1.4

PBO5 04 1 0.06 0.72 -0.09 0.55 0.452 1.0

PB05 06 3 -0.05 0.57 0.17 0.33 0.668 1.2

PBO5 08 5 -0.12 0.01 0.99 0.97 0.029 1.1

PBO5_07 4 0.16 -0.16 0.50 0.32 0.675 1.0

PA1 PA2 PA3

SS loadings 1.63 1.53 1.29
Proportion Var 0.20 0.19 0.16
Cumulative Var 0.20 0.40 0.56
Proportion Explained 0.37 0.34 0.29
Cumulative Proportion 0.37 0.71 1.00

With factor correlations of
PA1 PA2 PA3

PAl 1.00 0.15 0.08

PA2 0.15 1.00 -0.08

PA3 0.08 -0.08 1.00

Mean item complexity = 1.1
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 28 and the objective function was 2.15 with
Chi Square of 836.37
The degrees of freedom for the model are 7 and the objective function was 0.18

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.04
The df corrected root mean square of the residuals is 0.1

The harmonic number of observations 1is 393 with the empirical chi square 29 with prob <
0.00014

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 69.5 with prob < 1.9%e-12
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.689

RMSEA index = 0.152 and the 90 % confidence intervals are 0.12 0.184

BIC = 27.69

Fit based upon off diagonal values = 0.98
Measures of factor score adequacy

PA1 PA2 PA3
Correlation of scores with factors 0.90 0.88 0.99
Multiple R square of scores with factors 0.81 0.77 0.98
Minimum correlation of possible factor scores 0.62 0.55 0.95
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9.6.3 Zielvorstellungen

> # explorative Faktorenanalyse fir Zielvorstellungen

> attach (bt)

> 7V <- data.frame (ZVv02_01, 2zv02 02,

Zv02_10, zv02_ 11, zv02_12)
> library (psych)
> fa.parallel (zv, fa="fa")

Zv02 03,

7v02_ 04,

Parallel analysis suggests that the number of factors
> # Hypothese 2 Faktoren wird nicht bestatigt

> # Test mit 5 Faktoren

> #Durchfihrung der Faktorenanalyse

Promax)

> fa.poly.pa.promax.zV <- fa.poly(ZV,

Loading required package: mvtno

Polychoric

....... | 100%

maximum iteration exceeded

The estimated weights for the
extraction method.

> print (fa.poly.pa.promax.zV,
Factor Analysis using method =

Call: fa.poly(x = ZV, nfactors =

Standardized loadings (pattern

item PAS PAl PA4

Zv02 03 3 1.07 -0.06 0.06
Zv02_06 6 0.47 0.31 0.07
Zv02 01 1 -0.10 0.92 -0.06
zZv02_ 02 2 0.03 0.54 0.03
Zv02_04 4 0.10 -0.05 0.70
zZv02_08 7 0.01 -0.03 0.65
zZv02_05 5 0.19 0.00 -0.35
Zv02_12 11 -0.06 0.08 0.12
zZv02_10 9 -0.15 0.24 0.08
Zv02_ 11 10 0.07 -0.02 0.03
Zv02_09 8 -0.06 -0.11 0.11
PA5 PAl
SS loadings 1.40 1.29
Proportion Var 0.13 0.12
Cumulative Var 0.13 0.24
Proportion Explained 0.23 0.22
Cumulative Proportion 0.23 0.45

With factor correlations of
PAS PA1 PA4 PA3 PA2

PA5 1.00 0.61 0.07 0.47 0.05
PA1 0.61 1.00 0.14 0.45 -0.21
PA4 0.07 0.14 1.00 0.10 0.12
PA3 0.47 0.45 0.10 1.00 -0.12
PA2 0.05 -0.21 0.12 -0.12 1.00
Mean item complexity = 1.4

rm

factor scores are probably incorrect.

digits=2, sort= TRUE)
pa
5, rotate = "promax", fm =
matrix) based upon correlation matrix
PA3 PA2 h2 uz2 com
-0.06 -0.09 1.01 -0.011 1.1
0.03 0.05 0.53 0.473 1.1
0.06 0.13 0.74 0.256 1.0
-0.03 -0.12 0.33 0.665 1.2
0.17 0.05 0.56 0.439 3.2
-0.03 0.18 0.48 0.523 1.8
0.22 0.25 0.26 0.744 1.2
0.97 -0.14 1.05 -0.048 1.3
-0.08 0.61 0.38 0.622 1.5
-0.18 0.52 0.33 0.670 1.3
0.10 0.49 0.29 0.709 1.1
PA4 PA3 PA2
1.11 1.11 1.05
0.10 0.10 0.10
0.35 0.45 0.54
0.19 0.19 0.18
0.64 0.82 1.00

5, fm="pa",

rotate="promax")

Test of the hypothesis that 5 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are

Chi Square of 1040.65

The degrees of freedom for the model are 10

The root mean square of the residuals

and the objective function was

(RMSR) 1is
The df corrected root mean square of the residuals is
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The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square

0.37

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 21.94
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.933

RMSEA index = 0.056 and the 90 % confidence intervals are 0.023 0.087
BIC = -37.8

Fit based upon off diagonal values = 1

Measures of factor score adequacy

PAS5 PAl1 PA4 PA3 PA2
Correlation of scores with factors 1.00 0.91 0.83 1.02 0.79
Multiple R square of scores with factors 1.01 0.82 0.68 1.04 0.62
Minimum correlation of possible factor scores 1.02 0.64 0.36 1.08 0.24

WARNING, the factor score fit indices suggest that the solution

different method of factor extraction.

Warnmeldung:

In print.psych.fa(x, digits = digits, all = all, cut = cut, sort = sort,
the factor score fit indices suggest that the solution is degenerate

> # Warnmeldung: Durchfithrung mit ML-Methode
> fa.poly.ml.promax.zV <- fa.poly(ZV, 5, fm="ml", rotate="promax")

10.79 with prob <

Polychoric
| e e e e e e e e e e et e e e e e e e e ettt ettt e e e e e e e e
....... | 100%
> print (fa.poly.ml.promax.zV, digits=2, sort= TRUE)
Factor Analysis using method = ml
Call: fa.poly(x = ZV, nfactors = 5, rotate = "promax", fm = "ml")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item ML1 ML4 ML3 ML5 ML2 h2 u2 com
Zv02 03 3 1.07 -0.07 0.06 -0.09 -0.08 1.00 0.005 1.1
Zv02_06 6 0.50 0.28 0.06 0.06 0.05 0.54 0.464 1.1
Zv02 01 1 -0.09 0.90 -0.06 0.15 0.08 0.74 0.262 1.0
zZv02_ 02 2 0.04 0.54 0.03 -0.11 -0.05 0.34 0.658 1.2
Zv02_04 4 0.11 -0.04 0.70 0.04 0.17 0.57 0.431 3.2
zZv02_08 7 0.00 -0.03 0.65 0.18 -0.01 0.48 0.520 1.7
zZv02_05 5 0.18 -0.01 -0.35 0.25 0.23 0.27 0.734 1.2
Zv02_10 9 -0.15 0.24 0.07 0.62 -0.08 0.38 0.624 1.4
zZv02 11 10 0.06 0.01 0.04 0.53 -0.22 0.34 0.657 1.5
Zv02_09 8 -0.05 -0.14 0.12 0.48 0.10 0.29 0.708 1.4
Zv02_ 12 11 -0.08 0.10 0.13 -0.17 0.94 1.00 0.005 1.1

MLl ML4 ML3 ML5 ML2

SS loadings 1.41 1.27 1.11 1.06 1.08
Proportion Var 0.13 0.12 0.10 0.10 0.10
Cumulative Var 0.13 0.24 0.34 0.44 0.54
Proportion Explained 0.24 0.21 0.19 0.18 0.18
Cumulative Proportion 0.24 0.45 0.64 0.82 1.00

With factor correlations of
ML1 ML4 ML3 ML5 ML2

ML1 1.00 0.60 0.06 0.05 0.51
ML4 0.60 1.00 0.12 -0.21 0.44
ML3 0.06 0.12 1.00 0.12 0.09
ML5 0.05 -0.21 0.12 1.00 -0.08
ML2 0.51 0.44 0.09 -0.08 1.00
Mean item complexity = 1.4

Test of the hypothesis that 5 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 55 and the objective function was

Chi Square of 1040.65

The degrees of freedom for the model are 10 and the objective function was
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The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.02
The df corrected root mean square of the residuals is 0.06

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 13.21 with prob <
0.21

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 20.56 with prob < 0.024
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.941

RMSEA index = 0.053 and the 90 % confidence intervals are 0.018 0.084

BIC = -39.18

Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

ML1 ML4 ML3 ML5 ML2
Correlation of scores with factors 1.00 0.90 0.83 0.79 0.98
Multiple R square of scores with factors 0.99 0.81 0.68 0.62 0.97
Minimum correlation of possible factor scores 0.98 0.62 0.37 0.24 0.94

9.6.4 Verantwortungsattribution

# explorative Faktorenanalyse fiir Verantwortungsattribution

# Hypothese: 2 Faktoren: internale und externale VA

attach (bt)

VA <- data.frame (VB02 01, VB02 02, VvBO2 03, VvB02 04, VB02 05, VBO2 06, VB02 07, VB02 08,
VB02 09)

> detach (bt)

> fa.parallel (VA, fa="fa")

Parallel analysis suggests that the number of factors = 3 and the number of components = 3
> # Hypothese, dass 2 Faktoren vorhanden wird nicht bestdtigt -> Durchfithrung der FA mit 3

vV V. V V

(empfohlenen) Faktoren

> #Durchfiihrung der Faktorenanalyse (Extraktionsmethode: Hauptachsenanalyse, Rotationsmethode:
Promax)

> fa.poly.pa.promax.VA <- fa.poly(VA, 3, fm="pa", rotate="promax")

Polychoric

....... | 100%

maximum iteration exceeded

The estimated weights for the factor scores are probably incorrect. Try a different factor
extraction method.

> fa.poly.pa.promax.VA <- fa.poly(VA, 3, n.iter>1, fm="pa", rotate="promax")

Polychoric

maximum iteration exceeded

The estimated weights for the factor scores are probably incorrect. Try a different factor
extraction method.

> print (fa.poly.pa.promax.VA, digits=2, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa
Call: fa.poly(x = VA, nfactors = 3, n.obs = n.iter > 1, rotate = "promax",
fm = "pa")

Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 PA3 h2 uz2 com

VB02 08 8 0.98 -0.04 -0.04 0.91 0.089 1.8

VB02 07 7 0.84 -0.04 0.00 0.69 0.305 1.0

VB02 09 9 0.73 0.08 -0.02 0.56 0.444 1.1

VB02_ 05 5 0.29 0.15 0.11 0.17 0.825 1.0

VB02 04 4 0.01 1.06 -0.13 1.08 -0.084 1.8

VB02_ 03 3 -0.11 0.74 0.10 0.55 0.450 1.7

VB02_ 06 6 0.03 0.40 0.25 0.28 0.719 1.0

VB02 02 2 -0.05 -0.08 1.13 1.22 -0.219 1.0

VB02 01 1 0.06 -0.23 0.34 0.15 0.851 1.0

PA1 PA2 PA3
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SS loadings 2.27 1.89 1.46
Proportion Var 0.25 0.21 0.1l6
Cumulative Var 0.25 0.46 0.62
Proportion Explained 0.40 0.34 0.26
Cumulative Proportion 0.40 0.74 1.00

With factor correlations of
PA1 PA2 PA3

PAl 1.00 0.26 0.38

PA2 0.26 1.00 0.21

PA3 0.38 0.21 1.00

Mean item complexity = 1.3
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 36 and the objective function was 3.84 with

Chi Square of 1490.58
The degrees of freedom for the model are 12 and the objective function was 0.17

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.03
The df corrected root mean square of the residuals is 0.06

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 19.48 with prob <

0.078

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 64.41 with prob <
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.891

RMSEA index = 0.107 and the 90 % confidence intervals are 0.081 0.131

BIC = -7.28

Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

PA1 PA2 PA3
Correlation of scores with factors 0.97 1.06 1.12
Multiple R square of scores with factors 0.93 1.13 1.27
Minimum correlation of possible factor scores 0.87 1.25 1.53

WARNING, the factor score fit indices suggest that the solution 1is degenerate.

different method of factor extraction.

Warnmeldung:

In print.psych.fa(x, digits = digits, all = all, cut = cut, sort = sort,
the factor score fit indices suggest that the solution is degenerate

> fa.poly.ml.promax.VA <- fa.poly(VA, 3, fm="ml", rotate="promax")

Polychoric
| e e e e e e e e e e e e e e e ettt e ettt ettt e e e e e
....... | 100%
> print (fa.poly.ml.promax.VA, digits=2, sort= TRUE)
Factor Analysis using method = ml
Call: fa.poly(x = VA, nfactors = 3, rotate = "promax", fm = "ml")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item ML3 ML1 ML2 h2 uz2 com
VB02_ 08 8 0.99 -0.03 -0.02 0.95 0.053 1.5
VB02 07 7 0.84 -0.04 0.03 0.70 0.295 1.0
VB02_ 09 9 0.72 0.07 -0.03 0.53 0.472 1.1
VB02 05 5 0.22 0.21 0.13 0.17 0.830 1.1
VB02 04 4 0.03 1.02 -0.18 1.00 0.005 2.6
VB02 03 3 -0.12 0.79 0.11 0.63 0.369 1.8
VB02 06 6 -0.01 0.42 0.28 0.31 0.692 1.0
VB02_ 02 2 -0.01 -0.09 1.02 1.00 0.005 1.0
VB02 01 1 0.02 -0.22 0.40 0.17 0.828 1.0
ML3 ML1 ML2
SS loadings 2.24 1.90 1.31
Proportion Var 0.25 0.21 0.15
Cumulative Var 0.25 0.46 0.61
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Proportion Explained 0.41 0.35 0.24
Cumulative Proportion 0.41 0.76 1.00

With factor correlations of
ML3 ML1 ML2
ML3 1.00 0.26 0.37
ML1 0.26 1.00 0.25
ML2 0.37 0.25 1.00

Mean item complexity = 1.3
Test of the hypothesis that 3 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 36 and the objective function was 3.84 with
Chi Square of 1490.58
The degrees of freedom for the model are 12 and the objective function was 0.16

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.04
The df corrected root mean square of the residuals is 0.09

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 35.5 with prob <
0.00039

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 61.95 with prob < 9.9e-09
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 0.896

RMSEA index = 0.104 and the 90 % confidence intervals are 0.078 0.129

BIC = -9.74

Fit based upon off diagonal values = 0.99
Measures of factor score adequacy

ML3 ML1 ML2
Correlation of scores with factors 0.98 1.00 1.00
Multiple R square of scores with factors 0.96 0.99 1.00
Minimum correlation of possible factor scores 0.91 0.99 0.99

9.6.5 Nutzen

> # explorative Faktorenanalyse fiir Nutzen

> # Nutzen Grundbesitzabgabe (Nutzenl) und Nutzen Blrgerticket (Nutzen2)

> # Hypothese: 2 Faktoren -> persdnlicher Nutzen, gesellschaftlicher Nutzen

> attach (bt)

> Nutzenl <- data.frame (M106_01, M106_ 02, M106_03, M106_04)

> Nutzen2 <- data.frame (M206 01, M206 02, M206 03, M206 04)

> detach (bt)

> fa.parallel (Nutzenl, fa="fa")

Parallel analysis suggests that the number of factors = 2 and the number of components = 1
> fa.parallel (Nutzen2, fa="fa")

Parallel analysis suggests that the number of factors = 2 and the number of components = 1

> #Durchfihrung der Faktorenanalyse (Extraktionsmethode: Hauptachsenanalyse, Rotationsmethode:
Promax) mit 2 Faktoren
> fa.poly.pa.promax.Nutzenl <- fa.poly(Nutzenl, 2, fm="pa", rotate="promax")

Polychoric e e e e e e
| 25%
Polychoric

....... | 100%

In fa, too many factors requested for this number of variables to use SMC for communality
estimates, 1ls are used instead

> fa.poly.pa.promax.Nutzen2 <- fa.poly(Nutzen2, 2, fm="pa", rotate="promax")

Polychoric e e e e e e

| 25%
Polychoric
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....... | 100%
In fa, too many factors requested for this number of variables to use SMC for communality
estimates, 1ls are used instead
> print (fa.poly.pa.promax.Nutzenl, digits=2, sort= TRUE)
Factor Analysis using method = pa
Call: fa.poly(x = Nutzenl, nfactors = 2, rotate = "promax", fm = "pa")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 h2 u2 com

M106 03 3 0.97 -0.06 0.86 0.14 1.0
M106 04 4 0.90 -0.02 0.78 0.22 1.8
M106 01 1 -0.11 1.01 0.89 0.11 1.0
M106 02 2 0.39 0.54 0.72 0.28 1.0
PA1l PA2
SS loadings 1.92 1.34
Proportion Var 0.48 0.33
Cumulative Var 0.48 0.81
Proportion Explained 0.59 0.41
Cumulative Proportion 0.59 1.00

With factor correlations of
PAl PA2

PA1 1.0 0.7

PA2 0.7 1.0

Mean item complexity = 1.2
Test of the hypothesis that 2 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 6 and the objective function was 2.62 with
Chi Square of 1023.29
The degrees of freedom for the model are -1 and the objective function was 0

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.01
The df corrected root mean square of the residuals is NA

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 0.15 with prob <
NA

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 1.7 with prob < NA
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 1.016
Fit based upon off diagonal values = 1
Measures of factor score adequacy
PA1l PA2
Correlation of scores with factors 0.96 0.96
Multiple R square of scores with factors 0.92 0.92

Minimum correlation of possible factor scores 0.84 0.83
> print (fa.poly.pa.promax.Nutzen2, digits=2, sort= TRUE)

Factor Analysis using method = pa
Call: fa.poly(x = Nutzen2, nfactors = 2, rotate = "promax", fm = "pa")
Standardized loadings (pattern matrix) based upon correlation matrix
item PAl PA2 h2 uz2 com
M206_03 3 0.95 -0.02 0.88 0.117 1.0
M206_04 4 0.89 -0.03 0.75 0.255 1.6
M206 01 1 -0.11 1.02 0.91 0.087 1.0
M206_02 2 0.37 0.64 0.85 0.149 1.0
PA1 PA2
SS loadings 1.89 1.50
Proportion Var 0.47 0.38
Cumulative Var 0.47 0.85
Proportion Explained 0.56 0.44
Cumulative Proportion 0.56 1.00

With factor correlations of
PA1l PA2

175



Anhang

PAl 1.00 0.67
PA2 0.67 1.00

Mean item complexity = 1.2
Test of the hypothesis that 2 factors are sufficient.

The degrees of freedom for the null model are 6 and the objective function was 3.08 with
Chi Square of 1199.92
The degrees of freedom for the model are -1 and the objective function was 0.02

The root mean square of the residuals (RMSR) is 0.01
The df corrected root mean square of the residuals is NA

The harmonic number of observations is 393 with the empirical chi square 0.47 with prob <
NA

The total number of observations was 393 with MLE Chi Square = 9.48 with prob < NA
Tucker Lewis Index of factoring reliability = 1.053
Fit based upon off diagonal values = 1
Measures of factor score adequacy
PA1l PA2
Correlation of scores with factors 0.96 0.97
Multiple R square of scores with factors 0.92 0.94

Minimum correlation of possible factor scores 0.85 0.88

9.7 Regressionsanalyse mit R (Ausziige aus Quellcode und Ausgabe)

9.7.1 Grundbesitzabgabe

> #Regressionsanalyse fur Grundbesitzabgabe

> #Regression mit unstandardisierten Werten

> regl <- glm (formula = M104 ~ M101 + M102 + M107 + M103 + M106 01 + M106 g, family =
"binomial", data = daten.gba)

> summary (regl)

Call:
glm(formula = M104 ~ M101 + M102 + M107 + M103 + M106 01 + M106 g,
family = "binomial", data = daten.gba)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.12679 -0.27434 -0.07409 0.05126 2.68807

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)

(Intercept) -10.28425 1.21176 -8.487 < 2e-16 ***
M101 0.07597 0.59030 0.129 0.89760
M102 0.64749 0.43087 1.503 0.13290
M107 -0.17170 0.40638 -0.423 0.67266
M103 3.11147 0.47464 6.555 5.55e-11 ***
M106 01 0.96305 0.35554 2.709 0.00676 **
0.59751 4.139 3.49e-05 ***

M106 g 2.47288
;;;nif. codes: 0 ‘Y***/ 0,001 ***’ 0.01 **’ 0.05 *.” 0.1 " 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 429.19 on 368 degrees of freedom
Residual deviance: 127.05 on 362 degrees of freedom

(24 observations deleted due to missingness)
AIC: 141.05
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Number of Fisher Scoring iterations: 7

> #Regression mit standardisierten x-Werten

> reg2 <- glm (formula = M104 ~ M101 + M102 + M107 + M103 + MI106 01 + M106 g,
"binomial", data = daten.gba.st)
> summary (reg?2)
Call:
glm(formula = M104 ~ M101 + M102 + M107 + M103 + M106 01 + M106 g,

family = "binomial", data = daten.gba.st)
Deviance Residuals:

Min 10 Median 30 Max
-2.08091 -0.23897 -0.07521 0.07593 2.84619
Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z])
(Intercept) -2.80199 0.37928 -7.388 1.49e-13 **x*
M101 0.00262 0.27413 0.010 0.99237
M102 0.56837 0.36698 1.549 0.12143
M107 -0.25160 0.33403 -0.753 0.45131
M103 2.46687 0.40596 6.077 1.23e-09 **x*
M106 01 0.87171 0.29689 2.936 0.00332 **
M106_g 1.49889 0.33624 4.458 8.28e-06 ***
Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 .7 0.1 Y7 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)
Null deviance: 395.11 on 336 degrees of freedom

Residual deviance: 110.45 on 330 degrees of freedom
AIC: 124.45
Number of Fisher Scoring iterations: 7
> #Vergleich mit "normaler" multivariater Regression
> reg3 <- 1m (formula = M104 ~ MI101 + M102 + M107 + M103 + M106 01 + M106 g,

daten.gba.st)
> summary (reg3)

Call:
Im(formula = M104 ~ M101 + M102 + M107 + M103 + M106 01 + M106 g,
data = daten.gba.st)

Residuals:
Min 1Q Median 30 Max
-0.7015 -0.2146 -0.0519 0.1679 0.8662

Coefficients:
Estimate Std. Error t value Pr(>|t])
(Intercept) 0.25959 .01491 17.416 < 2e-16 ***

0
M101 0.01100 0.01553 0.708 0.479
M102 0.01532 0.01948 0.786 0.432
M107 -0.01800 0.02002 -0.899 0.369
M103 0.21631 0.02020 10.707 < 2e-16 ***
M106 01 0.09081 0.01792 5.067 6.73e-07 ***
M106_g 0.12731 0.01941 6.559 2.09e-10 ***

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’" 0.05 '.” 0.1 ' 1

Residual standard error: 0.2721 on 330 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.6346, Adjusted R-squared: 0.628
F-statistic: 95.53 on 6 and 330 DF, p-value: < 2.2e-16

> #Variablenselektion, Modellwahl
> library(pscl)
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> step(reg2)

Step: AIC=120.96
M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g

Df Deviance AIC
<none> 112.96 120.96
- M106 01 1 123.03 129.03
- M106_g 1 142.88 148.88
- M103 1 199.08 205.08

Call: glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106_g, family

data = daten.gba.st)

Coefficients:

(Intercept) M103 M106 01 M106 g
-2.7062 2.6082 0.8726 1.4618

Degrees of Freedom: 336 Total (i.e. Null); 333 Residual

Null Deviance: 395.1

Residual Deviance: 113 AIC: 121

> reg4 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g,

daten.gba.st)
> summary (reg4)

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g, family = "binomial",

data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.41194 -0.28886 -0.06706 0.06967 2.95375

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)

(Intercept) -2.7062 0.3582 -7.555 4.19e-14 ***
M103 2.6082 0.4023 6.484 8.95e-11 ***
M106_ 01 0.8726 0.2915 2.994 0.00276 **
M106 g 1.4618 0.2922 5.003 5.64e-07 ***
Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 *.” 0.1 Y7 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)
Null deviance: 395.11 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 112.96 on 333 degrees of freedom
AIC: 120.96
Number of Fisher Scoring iterations: 7
> pR2 (reg4)
11lh 11hNull G2 McFadden r2ML r2CU
-56.4806201 -197.5551369 282.1490335 0.7141020 0.5670952 0.8214157
> # schrittweise Regression: Einbezug von Problembewusstsein in reg4
>
> #persdnliches PB
> reg5 <- glm (formula = M104 ~ MI1O3 + M106 01 + M106 g + pPBu + pPBa + pPBn,

"binomial", data = daten.gba.st)
> summary (regb)

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106 g + pPBu + pPBa +

pPBn, family = "binomial", data = daten.gba.st)
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Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.4282 -0.2196 -0.0813 0.0429 3.1896

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)

(Intercept) -2.76337 0.37915 -7.288 3.14e-13 **x*
M103 2.62930 0.40567 6.481 9.09e-11 **x*
M106_01 0.88959 0.29611 3.004 0.00266 **
M106 g 1.58574 0.32583 4.867 1.13e-06 ***
PPBu -0.50770 0.30150 -1.684 0.09220
pPBa 0.05985 0.25992 0.230 0.81790
PPBn 0.09368 0.26285 0.356 0.72153

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*" 0.05 ‘.” 0.1 Y’ 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.11 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 109.92 on 330 degrees of freedom
AIC: 123.92

Number of Fisher Scoring iterations: 7

> #Zielvorstellungen

> regb5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + gzZV + pkZV + pmZV,
"binomial", data = daten.gba.st)

> summary (regb)

Call:
glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106 g + gZV + pkZV + pmZV,
family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.45800 -0.27110 -0.06858 0.06424 2.93532

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)

(Intercept) -2.727550 0.364906 -=7.475 7.74e-14 ***
M103 2.602706 0.402721 6.463 1.03e-10 ***
M106 01 0.884072 0.293802 3.009 0.00262 **
M106_g 1.499692 0.301916 4.967 6.79e-07 ***
gzv -0.042914 0.275933 -0.156 0.87641
pkzZv 0.159849 0.278949 0.573 0.56662
pmzZV -0.002157 0.264613 -0.008 0.99350

Signif. codes: 0 ‘***’ (0,001 ‘**’ 0.01 ‘*" 0.05 ‘.” 0.1 Y’ 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.11 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 112.58 on 330 degrees of freedom
AIC: 126.58

Number of Fisher Scoring iterations: 7

> #Verantwortungsattribution

> reg5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + MI1O06 01 + MI1O6 g + iVA + epdVA + VB02 02,
"binomial", data = daten.gba.st)

> summary (regb)

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106 g + iVA + epdVA +
VB02 02, family = "binomial", data = daten.gba.st)

179

family

family



Anhang

Deviance Residuals:

Min 10 Medi
-2.30514 -0.20458 -0.064
Coefficients:

Estimate Std.

(Intercept) -2.95344 0
M103 2.85757 0
M106_ 01 1.00564 0
M106 g 1.56022 0
ivVA -0.77080 0
epdVA 0.09592 0
VB02 02 -0.10517 0
Signif. codes: 0 ‘Y***’ 0

(Dispersion parameter for

Null deviance: 395.11
Residual deviance: 106.44
AIC: 120.44

Number of Fisher Scoring i
> #Priifung einzelner Items

fiur allg. PB
> regb <- glm
PB02_04+PB02_05+PB02_06+PB
daten.gba.st)
> summary (regb)

Call:
glm(formula = M104 ~ M103
PB02 06 + PB02 07 + PB

an 30 Max
47 0.05109 2.72001

Error z value Pr(>|z])

.41569 -7.105 1.20e-12 ***
.44415 6.434 1.25e-10 **x*
.30626 3.284
.31176 5.005 5.60e-07 ***

0.00102 **

.32969 -2.338 0.01939 *

.27409 0.350 0.72638

.28200 -0.373 0.70919

.001 Y**r 0.01 ‘>’ 0.05 *.” 0.1 Y"1

binomial family taken to be 1)

on 336
on 330

degrees of freedom
degrees of freedom

terations: 7

(formula = M104 ~ M103 +
02_07+pPB02_08+PB02_09+PB0O2 10+PB02 11,

M106 01
family =

+ M106_01 + M106_g + PBO2 04 + PBO2 05 +
02 08 + PB0O2 09 + PBO2 10 + PBO2 11,

family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:

Min 10 Medi
-2.37203 -0.21779 -0.062
Coefficients:

Estimate Std.

(Intercept) -2.92791 0
M103 2.91071 0
M106 01 0.93290 0
M106 g 1.43576 0
PB02 04 0.09007 0
PB02 05 -0.32318 0
PB02 06 0.40617 0
PB02 07 -0.14542 0
PB02 08 -0.07048 0
PB02 09 0.24785 0
PB02 10 0.25497 0
PB02 11 -0.54654 0
Signif. codes: 0 ‘Y***’ 0.

(Dispersion parameter for

Null deviance: 395.11
Residual deviance: 106.82

AIC: 130.82

Number of Fisher Scoring i

an 30 Max
75 0.04184 2.94677

Error z value Pr(>|z])

.41092 -7.125 1.04e-12 ***
.46559 6.252 4.06e-10 ***
.30925 3.017
.30751 4.669 3.03e-06 ***

0.00256 **

.33137 0.272 0.78576
.33656 -0.960 0.33693
.31276 1.299 0.19406
.32364 -0.449 0.65321
.33188 -0.212 0.83182
.29621 0.837 0.40275
.31354 0.813 0.41610
.32409 -1.686 0.09172
001 “**’ 0.01 “*’ 0.05 *.” 0.1 Y’ 1

binomial family taken to be 1)

on 336
on 325

degrees of freedom
degrees of freedom

terations: 7
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> #Priifung einzelner Items fiir persénliches PB

> reg5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106_ 01 + M106_g +
PBO5 04+PBO05 05+PB05 06+PBO5 07+PB05 08+PBO5 09+PB05 10+PBO5 11, family = "binomial", data =
daten.gba.st)

> summary (regb)

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106_g + PB05 04 + PBO5 05 +
PBO5 06 + PBO5 07 + PBO5 08 + PBO5 09 + PBO5 10 + PBO5 11,
family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.14057 -0.20242 -0.05998 0.02782 2.92823

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z])

(Intercept) -2.91357 0.40454 -7.202 5.92e-13 **x*
M103 2.97836 0.47993 6.206 5.44e-10 **x*
M106 01 0.90883 0.30837 2.947 0.00321 *~*
M106 g 1.75343 0.35342 4.961 7.00e-07 ***
PB05 04 -0.23979 0.29881 -0.803 0.42226
PB05 05 -0.51832 0.29537 -1.755 0.07929
PB05 06 0.02734 0.27472 0.100 0.92073
PB0O5_07 0.20329 0.32793 0.620 0.53532
PB05 08 -0.14574 0.34127 -0.427 0.66935
PB05 09 0.58435 0.29546 1.978 0.04796 *
PB0O5 10 0.07387 0.29216 0.253 0.80040
PBO5_ 11 -0.56571 0.31706 -1.784 0.07438

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.7 0.1 Y’ 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.11 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 101.23 on 325 degrees of freedom
AIC: 125.23

Number of Fisher Scoring iterations: 7

> #Fazit: (leicht) signifikant: allg. PB: uniibersichtliche Tarife

>  #persdnliches PB: Betroffenheit Verkehrslarm(PBO5 05), Betroffenheit unzureichendes
Nahverkehrsangebot (PB05 09), Betroffenheit unilibersichtliche Tarife (PB05_11)

> #Priifung einzelner Items fiir Zielvorstellungen

> reg5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + 2V02 01+ 2zv02 02+ Zv02 03+ 2Zv02 04+
zv02_ 05+ 2zv02 06+ 2zv02 08+ 2zv02 09+ 2zv02 10+ 2Zv02 11+ 2zv02 12, family = "binomial", data =
daten.gba.st)

> summary (regb)

Call:
glm(formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + zv02 01 + Zv02 02 +
Zv02 03 + zv02 04 + Zv02 05 + zv02 06 + Zv02 08 + zZv02 09 +
Zv02_10 + 2zv02 11 + 7Zv02_ 12, family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.77905 -0.21338 -0.04738 0.02791 2.57528

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)

(Intercept) -3.08471 0.45103 -6.839 7.96e-12 ***
M103 3.07521 0.50241 6.121 9.31le-10 ***
M106 01 0.93962 0.30107 3.121 0.0018 **
M106_g 1.78169 0.36826 4.838 1.31le-06 ***
Zv02 01 -0.17489 0.33699 -0.519 0.6038
Zv02_ 02 0.19072 0.30126 0.633 0.5267
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Zv02 03 -0.60401 0.29412 -2.054 0.0400 *
Zv02_04 -0.17420 0.36950 -0.471 0.6373
Zv02_ 05 -0.30249 0.34095 -0.887 0.3750
7Zv02_06 0.62452 0.37395 1.670 0.0949
Zv02 08 0.32072 0.35084 0.914 0.3606
Zv02 09 -0.46738 0.28798 -1.623 0.1046
zv02_10 0.01546 0.31902 0.048 0.9613
Zv02 11 0.66818 0.32919 2.030 0.0424 *
Zv02_12 0.38662 0.32839 1.177 0.2391

Signif. codes: 0 ‘***/ (0.001 ‘**’/ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 * ' 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.110 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 99.912 on 322 degrees of freedom
AIC: 129.91

Number of Fisher Scoring iterations: 8

#(leicht) signifikant:

# Es sollte mehr auf die Bediirfnisse zukiinftiger Generationen geachtet werden. (2ZV02 03)

# Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig lebenswerter gestaltet wird. (Zv02_06)

# Bequemlichkeit spielt bei meiner Verkehrsmittelwahl eine groBe Rolle. (2ZV02 11)

#Priifung einzelner Items fiir Verantwortungsattribution

regb <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + VBO2 01 + VB02 02 + VB02 03 +
VB02 04 + VB02 05 + VB02 06 + VB02 07 + VB02 08 + VB02 09, family = "binomial", data =
daten.gba.st)

> summary (regb)

vV V. V V V V

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106 g + VB02 01 + VBO2 02 +
VB02 03 + VB02 04 + VB02 05 + VB02 06 + VB02 07 + VB02 08 +
VB02_09, family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.3913 -0.1476 -0.0299 0.0356 3.1712

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)
(Intercept) -3.708975 0.573034 -6.473 9.64e-11 **x*

M103 3.343863 0.540508 6.187 6.15e-10 ***
M106 01 1.250862 0.363547 3.441 0.00058 ***
M106_g 1.785227 0.372929 4.787 1.69e-06 ***
VB02 01 -0.546738 0.289095 -1.891 0.05860
VB02 02 -0.031469 0.290738 -0.108 0.91381
VB02_ 03 1.018736 0.404905 2.516 0.01187 *
VB02 04 -0.732095 0.354093 -2.068 0.03869 *
VB02_ 05 -0.545148 0.355550 -1.533 0.12521
VB02 06 -0.008926 0.319042 -0.028 0.97768
VB02 07 -1.037077 0.427920 -2.424 0.01537 *
VB02_ 08 0.647960 0.547359 1.184 0.23649
0.472648 -0.591 0.55428

VB02 09 -0.279503
Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 *.” 0.1 Y’ 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.110 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 87.151 on 324 degrees of freedom
AIC: 113.15

Number of Fisher Scoring iterations: 8

> #signifikante Items:
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#VB02 01:LVB

#VB02_03:Bundesland Sachsen

#VB02_04:Bundesrepublik Deutschland

#VB02 07:ich selbst

#

# Zusammenfihrung der signifikanten Items von PB, ZV und VB in einem Modell

reg5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBO2 11 + PBO5 05 + PBO5 09 +
PB0O5 11 + 2zv02 03 + 2Zv02 06 + 2zv02 11 + VB02 01+ VB02 03+ VB02 04+ VB02 07, family =
"binomial", data = daten.gba.st)

vV V.V V V V V

> summary (regb)

Call:

glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106_g + PBO2_11 + PBO5_05 +
PB05_09 PBO5_11 + zv02_03 + zv02_06 + zv02_11 + VB02_01 +
VB02_03 VB02_04 + VvB02 07, family = "binomial", data = daten.gba.st)

+ o+

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.08780 -0.11889 =-0.02395 0.01917 2.69926

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z])

(Intercept) -3.83846 0.61142 -6.278 3.43e-10 **x*
M103 3.61407 0.60540 5.970 2.38e-09 ***
M106 01 1.13464 0.37138 3.055 0.00225 *=*
M106 g 2.14964 0.45297 4.746 2.08e-06 ***
PB02 11 -0.06876 0.38227 -0.180 0.85726
PB05 05 -0.61629 0.35498 -1.736 0.08254
PBO5_09 0.66032 0.34135 1.934 0.05306
PBO5 11 -0.43019 0.37129 -1.159 0.24660
Zv02_03 -0.48698 0.35878 -1.357 0.17468
Zv02_06 0.59618 0.39443 1.511 0.13066
zZv02_ 11 0.36217 0.32555 1.112 0.26594
VB02_01 -0.76482 0.30754 -2.487 0.01289 *
VB02 03 0.96861 0.43000 2.253 0.02429 *
VB02_04 -0.58640 0.35699 -1.643 0.10047
0.38207 -1.626 0.10390

VB02 07 -0.62134
Signif. codes: 0 ‘***’ (0,001 ‘**’ 0.01 ‘*" 0.05 ‘.” 0.1 "’ 1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.110 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 80.191 on 322 degrees of freedom
AIC: 110.19

Number of Fisher Scoring iterations: 8

> reg5 <- glm (formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBO5 05 + PBO5 09 + VB02 01+
VB02 03, family = "binomial", data = daten.gba.st)
> summary (regb)

Call:
glm(formula = M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBO5 05 + PBO5 09 +
VB02 01 + VB02 03, family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.19920 -0.18178 -0.03869 0.02722 2.78366

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)
(Intercept) -3.1571 0.4524 -6.978 2.99%e-12 **x*
M103 3.1552 0.5173 6.100 1.06e-09 **x*
M106 01 0.8958 0.3215 2.786 0.00533 **
M106 g 1.9355 0.3878 4.992 5.99e-07 **x*
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PB05 05 -0.6822 0.3075 -2.218 0.02654 *

PB05_09 0.8155 0.3206 2.544 0.01097 *

VB02 01 -0.6589 0.2919 -2.257 0.02400 *

VB02_ 03 0.5269 0.2997 1.758 0.07877

Signif. codes: 0 ‘***’ (0,001 ‘**’ 0.01 ‘*" 0.05 *.” 0.1 Y’ 1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

395.110
96.307

on 336
on 329

Null deviance:
Residual deviance:
AIC: 112.31

degrees of freedom
degrees of freedom

Number of Fisher Scoring iterations: 8

> stepAIC (regb)

Start: AIC=112.31

M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBO5 05 + PBOS5 09 + VB02 01 +
VB02 03

Df Deviance AIC

<none> 96.307 112.31

- VB02 03 1 99.617 113.62

- PBO5 05 1 101.589 115.59

- VBO2 01 1 101.821 115.82

- PBO5 09 1 103.807 117.81

- M106 01 1 105.196 119.20

- M106 g 1 132.913 146.91

- M103 1 190.965 204.97

Call: glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106_g + PB05 05 + PBO5 09 +
VB02_ 01 + VB02 03, family = "binomial", data = daten.gba.st)

Coefficients:

(Intercept) M103 M106 01 M106 g PBO5 05 PBO5 09
-3.1571 3.1552 0.8958 1.9355 -0.6822 0.8155
VB02 01 VB02 03
-0.6589 0.5269

Degrees of Freedom: 336 Total (i.e. Null); 329 Residual

Null Deviance: 395.1

Residual Deviance: 96.31 AIC: 112.3

> pR2 (regb)

11lh 11hNull G2 McFadden r2ML r2CU
-48.1532881 -197.5551369 298.8036974 0.7562539 0.5879695 0.8516513

> #2Modelle:
erster und zweiter Ebene

> #Welches Modell ist besser:
> anova (reg4, regb)

Analysis of Deviance Table

reg4 mit signifikanten Faktoren in erster Ebene,

reg4 oder regb5?

Model 1: M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g

reg5 signifikante Faktoren

Model 2: M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBO5 05 + PBO5 09 + VB02 01 +

VB02 03
Resid. Df Resid. Dev Df Deviance
1 333 112.961
2 329 96.307 4
> AIC(reg4, regb)
df AIC
regd 4 120.9612
regbh 8 112.3066
> BIC(reg4, regb)
df BIC
regd 4 136.2416
regb 8 142.8672
> anova (reg4, reg5,

16.655

test="Chi")
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Analysis of Deviance Table

Model 1: M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g
Model 2: M104 ~ M103 + M106 01 + M106 g + PBOS5 05 + PBOS5 09 + VB02 01 +

VB02 03
Resid. Df Resid. Dev Df Deviance Pr (>Chi)
1 333 112.961
2 329 96.307 4 16.655 0.002256 **
Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 *.” 0.1 '’ 1

> #Ergebnis Likelihood-Ratio-Test:
> f#zweites Modell passt besser auf die Daten (kleinere Residualdevianz)
> #Test signifikant -> zweites Modell (regb) passt besser auf die Daten

> anova (regb)
Analysis of Deviance Table

Model: binomial, link: logit

Response: M104

Terms added sequentially (first to last)

Df Deviance Resid. Df Resid. Dev

NULL 336 395.11
M103 1 230.043 335 165.07
M106 01 1 22.185 334 142.88
M106_g 1 29.921 333 112.96
PBO5 05 1 3.412 332 109.55
PBO5 09 1 4.161 331 105.39
VB02_01 1 5.772 330 99.62
VB02 03 1 3.310 329 96.31

> # A function to do the Hosmer-Lemeshow test in R.

> hosmerlem <- function (y, vhat, g = 10)

+ {

+ cutyhat <- cut(yhat, breaks = quantile(yhat, probs = seq(0,
+ 1, 1/9)), include.lowest = T)

+ obs <- xtabs(cbind(l - y, y) ~ cutyhat)

+ expect <- xtabs(cbind(l - yhat, yhat) ~ cutyhat)
+ chisg <- sum((obs - expect)”"2/expect)

+ P <- 1 - pchisg(chisq, g - 2)

+ c("X"2" = chisq, Df = g - 2, "P(>Chi)" = P)

+ 1}

> 4

> attach(daten.gba.st)
> hosmerlem (M104, fitted(regb))
X"2 Df  P(>Chi)
1.6683892 8.0000000 0.9895467
> # Nullhypothese: erwartete Haufigkeiten weicht nicht von beobachteten Haufigkeiten ab
> #Nullhypothese muss nicht abgelehnt werden -> Modell passt gut auf die Daten
> library (pscl)
> pR2 (regb)
11lh 11hNull G2 McFadden r2ML r2CU
-48.1532881 -197.5551369 298.8036974 0.7562539 0.5879695 0.8516513
> detach (daten.gba.st)
> #Priifung auf Multikollinearitat
> library(car)
> vif (regb)
M103 M106_01 M106_g PBO5 05 PBO5 09 VB02 01 VBO2 03
1.545836 1.110869 1.564318 1.283626 1.456816 1.290889 1.134782
> 1/vif (regh)
M103 M106 01 M106 g PBO5 05 PBO5 09 VB02 01 VB02 03
0.6468992 0.9001960 0.6392563 0.7790430 0.6864286 0.7746600 0.8812266
> #Fazit: keine Multikollinearitéat
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> anova (reg5, test="Chisqg")
Analysis of Deviance Table

Model: binomial, link: logit

Response: M104

Terms added sequentially (first to last)

Df Deviance Resid. Df Resid. Dev Pr (>Chi)

NULL 336 395.11

M103 1 230.043 335 165.07 < 2.2e-16 ***
M106 01 1 22.185 334 142.88 2.476e-06 ***
M106 g 1 29.921 333 112.96 4.500e-08 ***
PBO5 05 1 3.412 332 109.55 0.06474 .
PBO5 09 1 4.161 331 105.39 0.04136 *
vB02 01 1 5.772 330 99.62 0.01629 *
VB02 03 1 3.310 329 96.31 0.06886

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 *.” 0.1 Y7 1
> summary (regb)

Call:
glm(formula = M104 ~ M103 + M106_01 + M106_g + PBO5_05 + PBO5 09 +
VB02 01 + VvB02 03, family = "binomial", data = daten.gba.st)

Deviance Residuals:
Min 10 Median 30 Max
-2.19920 -0.18178 -0.03869 0.02722 2.78366

Coefficients:
Estimate Std. Error z value Pr(>|z])

(Intercept) -3.1571 0.4524 -6.978 2.99e-12 ***
M103 3.1552 0.5173 6.100 1.06e-09 **x*
M106 01 0.8958 0.3215 2.786 0.00533 **
M106 g 1.9355 0.3878 4.992 5.99e-07 ***
PB05 05 -0.6822 0.3075 =-2.218 0.02654 ~*
PB05 09 0.8155 0.3206 2.544 0.01097 *
VB02 01 -0.6589 0.2919 =-2.257 0.02400 *
vB02 03 0.5269 0.2997 1.758 0.07877

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.7 0.1 7’ 1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 395.110 on 336 degrees of freedom
Residual deviance: 96.307 on 329 degrees of freedom
AIC: 112.31

Number of Fisher Scoring iterations: 8

> 1-pchisg(96.307,329)

[1] 1

> confint (regh)

Waiting for profiling to be done...

2.5 % 97.5 %
(Intercept) -4.16536171 -2.37100601
M103 2.25092734 4.29864630
M106_01 0.29712033 1.57563557
M106 g 1.23669340 2.77569661
PBO5 05 -1.31902089 -0.09862982
PB05 09 0.22188320 1.49125318
VB02 01 -1.26316982 -0.10665905
VB02 03 -0.03962568 1.14656171

> 1l-pchisg(29.92, 10)
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[1] 0.0008828339

> 1-pchisqg(96.307,329)

[1] 1

> #residual deviance is not significant

9.7.2 Birgerticket (Auszug)

Modell 1

> reg.btl <- polr(formula = M204 ~ M201 + M202 + M207 + M203 + M206 01 + M206 g,
data=daten.bt.st.factor)

> summary (reg.btl)

Re-fitting to get Hessian
Call:
polr (formula = M204 ~ M201 + M202 + M207 + M203 + M206 01 + M206_g,

data = daten.bt.st.factor)

Coefficients:
Value Std. Error t value

M201 0.3891 0.1505 2.586
M202 0.5174 0.1829 2.829
M207 0.3072 0.1863 1.649
M203 1.5675 0.2111 7.425
M206_01 1.2674 0.2066 6.134
M206_g 0.2927 0.1880 1.556
Intercepts:

Value Std. Error t value
112 -8.0982 0.8102 -9.9957
213 -5.1881 0.5043 -10.2871
314 1.0038 0.1793 5.5986

Residual Deviance: 354.1394
AIC: 372.1394
#p-Werte berechnen
(ctable <- coef (summary(reg.btl)))
## calculate and store p values
p <- pnorm(abs (ctable[, "t value"]), lower.tail = FALSE) * 2
## combined table
(ctable <- cbind(ctable, 'p value ' = p))
Value Std. Error t value p value

>
>
>
>
>
>

M201 0.3890689 0.1504618 2.585831 9.714448e-03
M202 0.5173869 0.1829000 2.828797 4.672331e-03
M207 0.3072247 0.1863492 1.648651 9.921925e-02
M203 1.5675420 0.2111112 7.425197 1.126126e-13
M206_01 1.2673961 0.2066084 6.134290 8.554051e-10
M206_g 0.2926512 0.1880471 1.556265 1.196451e-01
112 -8.0981830 0.8101660 =-9.995708 1.591461e-23
213 -5.1880681 0.5043268 -10.287116 8.055273e-25
314 1.0038099 0.1792960 5.598620 2.160652e-08
> pR2 (reg.btl)
11lh 11hNull G2 McFadden r2ML r2CU

-177.0696810 -343.1593284 332.1792947 0.4840016 0.6214036 0.7179050

Aufnahme der Nutzenitems

> reg.btl <- polr(formula = M204 ~ M201 + M202 + M207 + M203 + M206_01 + M206 02 + M206_03 +
M206 04, data=daten.bt.st.factor)
> summary (reg.btl)

Re-fitting to get Hessian
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Call:
polr (formula = M204 ~ M201 + M202 + M207 + M203 + M206 01 + M206 02 +
M206_03 + M206_04, data = daten.bt.st.factor)

Coefficients:
Value Std. Error t value

M201 0.4132 0.1526 2.708
M202 0.4601 0.1862 2.471
M207 0.4536 0.1990 2.279
M203 1.5327 0.2205 6.951
M206_01 1.2367 0.2146 5.762
M206_ 02 0.2436 0.2204 1.105
M206_03 0.4764 0.1934 2.463
M206_04 -0.3102 0.2180 -1.423
Intercepts:

Value Std. Error t value
112 -8.4535 0.8869 -9.5320
213 -5.3897 0.5407 -9.9673
314 1.0283 0.1831 5.6162

Residual Deviance: 346.9344
AIC: 368.9344
> (ctable <- coef (summary(reg.btl)))

Re-fitting to get Hessian

Value Std. Error t value
M201 0.4131919 0.1525745 2.708132
M202 0.4601463 0.1862429 2.470679
M207 0.4536151 0.1990053 2.279412
M203 1.5327265 0.2205032 6.951039
M206_01 1.2367116 0.2146455 5.761646
M206_02 0.2436207 0.2204245 1.105234
M206_03 0.4763797 0.1933831 2.463399
M206_ 04 -0.3101633 0.2179592 -1.423034
112 -8.4534986 0.8868534 -9.532014
213 -5.3897329 0.5407437 -9.967260
314 1.0282837 0.1830938 5.616159
> p <- pnorm(abs (ctable[, "t value"]), lower.tail = FALSE) * 2
> (ctable <- cbind(ctable, "p value = p))

Value std. Error t value p value
M201 0.4131919 0.1525745 2.708132 6.766304e-03
M202 0.4601463 0.1862429 2.470679 1.348568e-02
M207 0.4536151 0.1990053 2.279412 2.264260e-02
M203 1.5327265 0.2205032 6.951039 3.626048e-12
M206_01 1.2367116 0.2146455 5.761646 8.329734e-09
M206_02 0.2436207 0.2204245 1.105234 2.690581e-01
M206_03 0.4763797 0.1933831 2.463399 1.376267e-02
M206_ 04 -0.3101633 0.2179592 -1.423034 1.547264e-01
112 -8.4534986 0.8868534 -9.532014 1.542611e-21
213 -5.3897329 0.5407437 -9.967260 2.119970e-23
314 1.0282837 0.1830938 5.616159 1.952489e-08
MODELL 2
> reg.btl <- polr(formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 + M206 01 + M206 03,

data=daten.bt.st)
> summary (reg.btl)

Re-fitting to get Hessian

Call:
polr (formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +
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M206_ 01 + M206 03, data = daten.bt.st)

Coefficients:
Value Std. Error t value

M201 0.3872 0.1509 2.565
M202 0.4943 0.1832 2.698
M207 0.3256 0.1766 1.844
M203 1.5832 0.2135 7.414
M206_01 1.2776 0.2086 6.124
M206 03 0.4220 0.1680 2.512
Intercepts:

Value Std. Error t value
112 -8.2363 0.8242 -9.9936
213 -5.2753 0.5171 -10.2026
314 1.0229 0.1804 5.6701

Residual Deviance: 350.0183

AIC: 368.0183

> # p-Werte berechnen lassen

> (ctablel <- coef (summary(reg.btl)))

Re-fitting to get Hessian

Value Std. Error t value
M201 0.3871813 0.1509395 2.565143
M202 0.4943157 0.1831847 2.698456
M207 0.3255524 0.1765902 1.843548
M203 1.5831509 0.2135312 7.414145
M206_01 1.2775811 0.2086208 6.123940
M206_03 0.4220452 0.1680299 2.511726
112 -8.2363332 0.8241595 -9.993616
213 -5.2753367 0.5170570 -10.202621
314 1.0228899 0.1803996 5.670133
> pl <- pnorm(abs (ctablel[, "t value"]), lower.tail = FALSE) * 2
> (ctablel <- cbind(ctablel, 'p value = pl))

Value Std. Error t value p value
M201 0.3871813 0.1509395 2.565143 1.031334e-02
M202 0.4943157 0.1831847 2.698456 6.966198e-03
M207 0.3255524 0.1765902 1.843548 6.524907e-02
M203 1.5831509 0.2135312 7.414145 1.224124e-13
M206_01 1.2775811 0.2086208 6.123940 9.128916e-10
M206_03 0.4220452 0.1680299 2.511726 1.201423e-02
112 -8.2363332 0.8241595 -9.993616 1.625424e-23
213 -5.2753367 0.5170570 -10.202621 1.929924e-24
314 1.0228899 0.1803996 5.670133 1.426869e-08

> pR2 (reg.btl)
11lh 11hNull G2 McFadden r2ML r2CU
-175.0091382 -343.1593284 336.3003804 0.4900062 0.6259383 0.7231439

Modell 2 und Zielvorstellungen

> reg.bt5 <- polr(formula = (as.factor(M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +M206_01 + M206_03 +
gzV + pkZV + pmzZV, data = daten.bt.st)
> stepAIC(reg.btb, trace=FALSE)
Call:
polr (formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +
M206_01 + M206_03 + pkZV, data = daten.bt.st)

Coefficients:
M201 M202 M207 M203 M206 01 M206_03 pkzZv
0.4496561 0.4441243 0.3426022 1.5746886 1.2961543 0.4575978 0.4056481

Intercepts:
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112 213 314
-8.429512 -5.452189 1.039658

Residual Deviance: 342.094
AIC: 362.094

Modell 2 und signifikante Einzelitems

> # Hinzunahme aller signifikanten Einzelitems in das Grundmodell reg.btl
> # Zusammenfassung der beiden Items pkZV (um Multikollinearit&t zu vermeiden)

> reg.bt5 <- polr(formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +M206_01 + M206_03 +
PBO2 04 + PB05 05 + PBO5 06 + zZv02 03 + pkzV + VB02 02 + VB02 06, data = daten.bt.st)
Warnmeldung:

glm.fit: fitted probabilities numerically 0 or 1 occurred

> stepAIC(reg.btb5, trace=FALSE)

Call:

polr (formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +
M206_01 + M206 03 + PB02 04 + PBO5 05 + PBO5 06 + pkzV +
VB02 02 + VB02 06, data = daten.bt.st)

Coefficients:
M201 M202 M207 M203 M206 01 M206 03 PB02 04
0.4393780 0.4894641 0.3168368 1.7174833 1.3567706 0.3164496 0.2497718
PBO5 05 PBO5 06 pkzZv VB02 02 VB02 06

0.2559840 -0.3142424 0.4117848 0.2973471 0.2360490

Intercepts:
112 213 314
-8.745684 -5.712660 1.067785

Residual Deviance: 326.5982

AIC: 356.5982

Es gab 18 Warnungen (Anzeige mit warnings())

> #alle signifikant wie vorher, bis auf ZV02 03 (eliminieren)

> reg.bt5 <- polr(formula = (as.factor(M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +M206_01 + M206_03 +
PBO2 04 + PB05 05 + PBO5 06 + pkZV + VB02 02 + VB02 06, data = daten.bt.st)

Warnmeldung:

glm.fit: fitted probabilities numerically 0 or 1 occurred

> summary (reg.btb)

Re-fitting to get Hessian

Call:

polr (formula = (as.factor (M204)) ~ M201 + M202 + M207 + M203 +
M206 01 + M206 03 + PBO2 04 + PBO5 05 + PBO5 06 + pkzV +
VB02 02 + VB02 06, data = daten.bt.st)

Coefficients:
Value Std. Error t value

M201 0.4394 0.1602 2.743
M202 0.4895 0.1880 2.604
M207 0.3168 0.1844 1.718
M203 1.7175 0.2295 7.484
M206_01 1.3568 0.2185 6.210
M206 03 0.3164 0.1706 1.855
PBO2 04 0.2498 0.1604 1.557
PBO5 05 0.2560 0.1497 1.710
PBO5 06 -0.3142 0.1577 -1.992
pkZVv 0.4118 0.1532 2.689
VB02 02 0.2973 0.1681 1.769
VB02_ 06 0.2360 0.1517 1.557
Intercepts:
Value Std. Error t value

112 -8.7457 0.8688 -10.0667
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213 =5.7127
314 1.0678

Residual Deviance:
AIC: 356.5982

> #p-Werte berechnen

0.5736 -9.9585
0.1881 5.6763
326.5982

> (ctableb5 <- coef (summary(reg.btb)))

Re-fitting

M201
M202
M207
M203
M206 01
M206 03
PB02 04
PB05 05
PBO5 06
pkzZVv
VB02 02
VB02 06
112 -8.
213 -5.
314 1.

O O O O O O O B OO O

> ctableb

M201 0
M202 0
M207 0
M203 1
M206 01 1
M206_03 0
PB02 04 O
PB05 05 0
PB05 06 -0
pkzVv 0
vB02 02 0
VB02 06 0
112 -8
213 -5
314 1.

to get Hessian

Value Std. Error

.4393780
.4894641
.3168368
.7174833
.3567706
.3164496
.2497718
.2559840
.3142424
.4117848
.2973471
.2360490

7456841
7126598
0677851

O O O O O O O O o o o o o o

o

.1602066
.1879586
.1844380
.2294946
.2184852
.1705824
.1604275
.1497291
.1577191
.1531540
.1680827
.1516502
.8687741
.5736461
.1881139
> p5 <- pnorm(abs(ctable5[,
> ctable5 <- cbind(ctable5,

Value Std. Error

.4393780
.4894641
.3168368
.7174833
.3567706
.3164496
.2497718
.2559840
.3142424
.4117848
.2973471
.2360490
.7456841
.7126598

0677851

> pR2 (reg.btl)
11h

> pR2 (reg.btb)
11lh

df
reg.btl 9
reg.bt5 15

> BIC(reg.btl,

df
reg.btl 9
reg.pbtb5 15

> anova (reg.btl,

o

O O O O O O O O O o o o o o

.1602066
.1879586
.1844380
.2294946
.2184852
.1705824
.1604275
.1497291
.1577191
.1531540
.1680827
.1516502
.8687741
.5736461
.1881139

11hNull
-175.0091382 -343.1593284

11hNull
-163.2991083 -343.1593284
> AIC(reg.btl, reg.btb)
AIC
368.0183
356.5982
reg.btb)
BIC
402.5316
414.1204

reg.btb5,

t value

F R NP R R P oD R NN

|
[y
o

|
[S2Ne}

.742572
.604107
.717850
.483763
.209896
.855113
.556914
.709648
.992418
.688697
.769053
.556536
.066695
.958508
.676269
"t value"]),
‘p value® =

t value

e e e T = N S )

—

-10.
-9.

.742572
.604107
.717850
.483763
.209896
.855113
.556914
.709648
.992418
.688697
.769053
.556536

066695
958508

.676269

G2

336.3003804

G2

359.7204403

test="Chi")

lower.tail =

PN 9 3939 00 o0 0w o

p5)

p value
.096004e-03
.211409e-03
.582398e-02
.222389%e-14
.301953e-10
.358007e-02
.194910e-01
.733106e-02
.632521e-02
.173154e-03
.688506e-02
.195806e-01
.753999%e-24
.315100e-23
.376638e-08

McFadden

0.4900062

McFadden
0.5241304

Likelihood ratio tests of ordinal regression models

Response: (as.factor (M204))

Model
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FALSE) * 2

r2ML
0.6259383

r2ML
0.6506965

r2CU
0.7231439

r2CU
0.7517470
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M206 03

+ N+ e

VB02 06

Resid. df Resid. Dev
1 333 350.0183
2 327 326.5982 1 vs 2
> anova (reg.bt5, reg.btl, test="Chi")

Test

Df LR stat.

M201 + M202 + M207 + M203 + M206 01

M201 + M202 + M207 + M203 + M206_01 + M206 03 + PB02 04 + PBO5 05 + PBO5 06 + pkzZV + VB02 02

Pr (Chi)

6 23.42006 0.0006673319

Likelihood ratio tests of ordinal regression models

Response: (as.factor (M204))
Model
1

M206 03

M201 + M202 + M207 + M203 + M206_ 01

+
2 M201 + M202 + M207 + M203 + M206_01 + M206_03 + PBO2 04 + PB05 05 + PBOS5 06 + pkZV + VB02 02
+

VB02 06

Resid. df Resid. Dev
333 350.0183
327 326.5982 1 vs 2

> # signifikant, reg.bt5 passt besser

Test

NN =

Df LR stat.

Pr (Chi)

6 23.42006 0.0006673319

9.7.3 Zusammenhang zwischen soziodemografischen/ mobilitatsbezogenen und
signifikant akzeptanzbeeinflussenden Faktoren

Abhédngige Variable
beeinflusster Faktor)

Sozio./ mobilititsbez. Faktor/ Kategorie
(Einfluss und Signifikanz)

GBA Gerechtigkeit (M103)

Wohnen Mitte
Wohnen Nordost
Wohnen Ost (-%*)
Wohnen Sid (-%)
Wohnen Siidost (-%*)

Beruf arbeitslos/ auf Arbeitssuche
Beruf Auszubildende (r) (+%*)
Haltestelle 11-20 Minuten

(=*)

(=**)

(+*)

Entferng. (+*%*)

GBA Nutzen fir den Vekehr (M106 03)

Arbeiten
MDV (-%)
VM Fub (-%*)

aulerhalb Leipzig und innerhalb

GBA Nutzen fir die Umwelt (M106_ 04)

vm Ful (—*%)

Personliches Problembewusstsein
(Betroffenheit) Verkehrslarm (PB05 05)

e o e o o o o o o o

Alter 26-35
Alter 36-45
Alter 46-55
Personenanzahl 3 (+%*)
Arbeiten Altwest (-%)
Arbeiten Nord (-%)

Einkommen 1001-2000 €
Einkommen 2001-3000 €
OPNV-Ort beide (-*)

Entfernung Haltestelle 11-20 Minuten

(+*)
(+*)
(+%%*)

(=*)

(=*)

(=*)

Personliches Problembewusstsein
(Betroffenheit) unzureichendes
Nahverkehrsangebot (PB05 09)

e o o o

Alter 26-35 (+%*)
Personenanzahl 2 (-%)
Kinderanzahl 2 (-%*)
Arbeiten Nordost (+%*)
Beruf Student/-in (+%)
VM Rad (-%*)

Verantwortungszuweisung fiir Loésung der
Verkehrsprobleme an LVB (VB02 01)

VM Rad (-%*)

Verantwortungszuweisung fiir Lésung der
Verkehrsprobleme an Sachsen (VB02 03)

Alter 46-55 (+%*)

Blirgerticket Kenntnis (M201)

Geschlecht weiblich

Beruf Angestellter/ Arbeiter
(=**)

(_***)

(Vollzeit)
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Einkommen 500 - 1000 €  (+**%*)
Einkommen 1001 - 2000 € (+*¥*)
Einkommen 2001 - 3000 € (+*¥%)

Entfernung z.

Haltestelle 6-10 Min.

(=*)

BlUrgerticket Effektivitdt Finanzierung
(M202)

Arbeiten Nordos
Arbeiten Siidost

Beruf Angestellter/ Arbeiter

(=**)
Beruf Sonstiges
Einkommen 3001

t (+%)

(+%)

(_***)

- 4000 €

(Vollzeit)

(+*%)

Biirgerticket Effektivitat Umwelt (M207)

Personenanzahl
Altwest
Nord (+*
Ost  (+*)
Siidost (
Wohnen Sidwest

Wohnen
Wohnen
Wohnen
Wohnen

4 (+x%*)
(+%%)

)

+%)
(+*)

(Vollzeit)

Beruf Angestellter/ Arbeiter
(=*)

Beruf Schiiler/-in
Beruf Sonstiges (-%*)
Beruf Student/-in (-*%)

(%)

Blirgerticket Gerechtigkeit (M203)

Personenanzahl 4 (+*%*)
Arbeiten Nord (+%*)
Arbeiten Ost (+%*)
Arbeiten Sud (+%*)

Arbeiten Sidwest (+%*)

Beruf Sonstiges

(=*)

Blirgerticket Nutzen fir mich (M206 01)

Wohnen Altwest
Wohnen Sidost (
Wohnen Sidwest
OPNV-Ort:

(+%)
+%)
(+%)

keiner von beiden

(=**)

Blurgerticket Nutzen fir den Verkehr

Alter 56-65

(_*

*)

(M206_03) e Einkommen 1001 - 2000 € (+%)
. VM Fub (—**%*)
Persdnliches Problembewusstsein . Alter 46-55 (+%)
(Betroffenheit) Fl&cheninanspruchnahme ° Wohnen Altwest (+%%)
des Verkehrs (PB05 06) . Wohnen Nordwest (+**)
. Wohnen Ost (+%*)
. Wohnen Sud (+**)
. Wohnen Siidost (+%*)
. Wohnen Siudwest (+**)
. Einkommen 3001 - 4000 € (+%*)
. VM Rad (+**)
Zielvorstellung: Alle sollten . Arbeiten Ost (+%*)
uneingeschrankt mobil sein, egal wieviel . Arbeiten Siidwest (+%)
Geld sie haben. (ZV02_04) . Einkommen 3001 - 4000 € (-*)
Zielvorstellung: Mobilit&t/ Verkehr muss . Alter 26-35 (+%)
billig sein. (ZVO2_O8) ° Alter 56-65 (+%%)
. Arbeiten Nordwest (+%*)
. Beruf Sonstiges (-%*)
. Einkommen 1001 - 2000 € (-%*)
. Einkommen 2001 - 3000 € (-%*)
. VM Rad (—*%*)
. OPNV-Ort: keiner von beiden (-%*)
Signifikanzniveaus: 0 *‘***’ (0.001 *‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 (Werte grdker 0.05 sind nicht mit

auberhalb MDV;

Einkommen unter 500 €;

dargestellt, in R jedoch Signifikanzen bis 0.1 markiert)

Einfluss: + positiv; - negativ

Referenzkategorien: Geschlecht mannlich; Wohnen auBerhalb Leipzigs und
Arbeiten auBerhalb Leipzigs und auBerhalb MDV; Beruf selbststédndig,
OPNV-Haufigkeit: nie; Hauptverkehrsmittel: Auto; OPNV-Ort: LVB; Alter unter 25;
zur Haltestelle unter 2 Minuten zu FuB; Personenanzahl: 1; keine Kinder

Entfernung

Tabelle 20: Zusammenhdange zwischen soziodemografischen/ mobilitatshezogenen und akzeptanzbeeinflussenden Faktoren

(eigene Darstellung)
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9.8 Abkulrzung und Beschreibung verwendeter Variablen (Items)

Abkiirzung Beschreibung des Items
Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge
PB02_04 (umweltbezogen)
PB02_05 Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: Verkehrslarm (umweltbezogen)
PB02_06 Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: Flacheninanspruchnahme (umweltbezogen)
PB02_08 Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: zu wenig Parkplatze (autoverkehrsbezogen)
PB02_07 Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: Verkehrsstau (autoverkehrsbezogen)
Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: unzureichendes Nahverkehrsangebot
PB02_09 (nahverkehrsbezogen)
PB02_10 Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: Fahrscheine zu teuer (nahverkehrsbezogen)
Allgemeines (gesellschaftl.) Problembewusstsein: unibersichtliche Tarife beim Nahverkehr
PB02_11 (nahverkehrsbezogen)
Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge
PBO5_04 (umweltbezogen)
PB05_05 Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: Verkehrslarm (umweltbezogen)
PBO5_06 Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: Flacheninanspruchnahme (umweltbezogen)
PBO5_08 Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: zu wenig Parkplatze (autoverkehrsbezogen)
PBO5_07 Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: Verkehrsstau (autoverkehrsbezogen)
Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: unzureichendes Nahverkehrsangebot
PBO5_09 (nahverkehrsbezogen)
PBO5_10 Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: Fahrscheine zu teuer (nahverkehrsbezogen)
Personliches Problembewusstsein Betroffenheit: uniibersichtliche Tarife beim Nahverkehr
PBO5_11 (nahverkehrsbezogen)
VB02_01 Verantwortung Verkehrsprobleme: Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB)
VB02_02 Verantwortung Verkehrsprobleme: Stadt (Kommune)
VB02_03 Verantwortung Verkehrsprobleme: Bundesland Sachsen
VB02_04 Verantwortung Verkehrsprobleme: Bundesrepublik Deutschland
VB02_05 Verantwortung Verkehrsprobleme: Wissenschaftler
VB02_06 Verantwortung Verkehrsprobleme: Politiker
VB02_09 Verantwortung Verkehrsprobleme: Autofahrer
VB02_08 Verantwortung Verkehrsprobleme: Einwohner in Leipzig
VB02_07 Verantwortung Verkehrsprobleme: ich selbst
ZV02_10 Zielvorstellungen: Mir ist es wichtig, schnell mit meinem Verkehrsmittel anzukommen.
ZV02_01 Zielvorstellungen: Die Luft in Leipzig sollte besser werden.
ZV02_09 Zielvorstellungen: Mir ist es wichtig, mein Verkehrsmittel frei wahlen zu kénnen.
ZV02_02 Zielvorstellungen: Es sollte weniger 6ffentlicher Raum flr Verkehr und Infrastruktur genutzt werden.
ZV02_06 Zielvorstellungen: Mir ist es wichtig, dass die Stadt Leipzig lebenswerter gestaltet wird.
ZV02_03 Zielvorstellungen: Es sollte mehr auf die Bediirfnisse zukinftiger Generationen geachtet werden.
ZVv02_11 Zielvorstellungen: Bequemlichkeit spielt bei meiner Verkehrsmittelwahl eine grofRe Rolle.
ZV02_04 Zielvorstellungen: Alle sollten uneingeschrankt mobil sein, egal wieviel Geld sie haben.
ZV02_12 Zielvorstellungen: Ich versuche umweltfreundliche Verkehrsmittel zu benutzen.
ZV02_05 Zielvorstellungen: Wenn man von etwas profitiert, sollte man auch dafiir bezahlen.
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ZV02_08 Zielvorstellungen: Mobilitat/ Verkehr muss billig sein.
M101 Kenntnis der Grundbesitzabgabe

M102 Effektivitat der GBA bezlglich Finanzierung

M103 Gerechtigkeit der GBA

M104 Bewertung (Akzeptanz) der GBA

M105_01 Verhaltensanderung GBA: mehr die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen.
M105_02 Verhaltensanderung GBA: weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped fahren.
M105_03 Verhaltensanderung GBA: weniger Rad fahren.
M105_04 Verhaltensdanderung GBA: weniger zu FuR gehen.
M105_06 Verhaltensanderung GBA: mein Auto abschaffen.
M105_05 Verhaltensanderung GBA: Sonstiges

M105_05a Verhaltensdnderung GBA: Sonstiges (offene Eingabe)
M106_01 Nutzen der GBA: fir mich

M106_02 Nutzen der GBA: fiir die Einwohner Leipzigs
M106_03 Nutzen der GBA: fir den Verkehr

M106_04 Nutzen der GBA: fiir die Umwelt

M107 Effektivitdit Umwelt der GBA

M108_01 Hohe der Abgabe (GBA): 5 Euro

M108_02 Hohe der Abgabe(GBA): 10 Euro

M108_03 Hohe der Abgabe(GBA): 15 Euro

M108_04 Hohe der Abgabe(GBA): 20 Euro

M108_05 Hohe der Abgabe(GBA): 30 Euro

M108_06 Hohe der Abgabe(GBA): 40 Euro

M108_07 Hohe der Abgabe(GBA): 50 Euro

M201 Kenntnis des Biirgertickets

M202 Effektivitat Finanzierung Burgerticket

M207 Effektivitat Umwelt Biirgerticket

M203 Gerechtigkeit Burgerticket

M204 Bewertung Blirgerticket (Akzeptanz)

M206_01 Nutzen BT: fir mich

M206_02 Nutzen BT: fur die Einwohner Leipzigs

M206_03 Nutzen BT: flr den Verkehr

M206_04 Nutzen BT: fur die Umwelt

M208_01 Zahlungsbereitschaft BT: ... Euro

M209_01 Hohe der Abgabe BT: 5 Euro

M209_02 Hohe der Abgabe BT: 10 Euro

M209_03 Hohe der Abgabe BT: 15 Euro

M209_04 Hohe der Abgabe BT: 20 Euro

M209_05 Hohe der Abgabe BT: 30 Euro

M209_06 Hohe der Abgabe BT: 40 Euro

M209_07 Hohe der Abgabe BT: 50 Euro

M210_01 Verhaltensdanderung BT: mehr die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen.
M210_02 Verhaltensdnderung BT: weniger mit dem Auto/ Motorrad/ Moped (mit-) fahren.
M210_03 Verhaltensdanderung BT: weniger Rad fahren.

195




Anhang

M210_04 Verhaltensanderung BT: weniger zu FuRB gehen.
M210_05 Verhaltensdanderung BT: mein Auto abschaffen.
M210_06 Verhaltensdanderung BT: Sonstiges

M210_06a Verhaltensanderung BT: Sonstiges (offene Eingabe)
SD01 Geschlecht

SD02_01 Alter: ... Jahre

SD05_01 Personen HH: ... Personen

SD06_01 Personen HH: ... Personen

SD03_01 Wohnen PLZ: Postleitzahl

SD04_01 Arbeiten PLZ: Postleitzahl

SD07 Berufstatigkeit

SD08 Einkommen

SD09 OPNV-Haufigkeit

SD10 Verkehrsmittel

SD11 LVB MDV

SD12 01 Entfernung HS: ... Minuten

Tabelle 21: Beschreibung und Abkiirzung der verwendeten Variablen (Items) (eigene Darstellung)
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