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Zusammenfassung

Auf der Grundlage einer Befragungsstudie
in der Hansestadt Rostock befasst sich der
Beitrag mit der weitverbreiteten Auffas-
sung, die Bevolkerung sei iiber den 6ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) nicht
hinreichend informiert, habe Vorurteile
und schitze die OPNV-Qualitit schlech-
ter ein, als sie tatsichlich ist. Obwohl die
Rostocker den OPNV insgesamt eindeu-
tig schlechter beurteilen als das Auto, sind
pauschale Informationsdefizit-Behauptun-
gen und Vermutungen iiber grobe Wahr-
nehmungsverzerrungen bei der Einschit-
zung der Wegzeiten nicht zutreffend.

Abstract

Citzen's perspective on the public trans-
portation system: lack of information, pre-
judges or misperception of the travel time
needed?

Based on a survey study about urban travel
mode choices in Rostock (Germany), the
article examines the widely held position
that citizens are badly informed about the
public transportation system (PTS), that
they have prejudices, and biased percepti-
ons of PTS-quality. Even though citizens of
Rostock evaluate private cars much better
than the PTS, general claims of a low level
of PTS-information and of misperceptions
of travel times do not hold true.

nennahverkehr aus der Sicht
Mangelnde Informiertheit,

schatzung der Fahrzeiten?

1 Einflihrung

In der verkehrs- ebenso wie in der um-
weltpolitischen Diskussion wird gerne ar-
gumentiert, der 6ffentliche Personennah-
verkehr (OPNV) sei besser als sein Ruf.
Die mangelnde Attraktivitit des OPNV
ergebe sich nicht nur, nicht in erster Linie
oder sogar iiberhaupt nicht aus ~ im Ver-
gleich zum Auto - ungiinstigeren OPNV-
Charakteristika, sondern beruhe auf einer
mangelnden Informiertheit der Bevélke-
rung iiber den OPNV, auf Vorurteilen und
auf Fehlperzeptionen der tatsichlichen
OPNV-Qualitit (statt vieler Brog, 1987;
Bihn, 1996). Sind Wahrnehmungsverzer-
rungen somit ein wesentlicher Grund da-
fiir, dass Autofahrer nicht wie erhofft auf
offentliche Verkehrsmittel umsteigen?
Diese These wird immer wieder beson-
ders mit Blick auf die Geschwindigkeit der
offentlichen Verkehrsmittel vorgebracht
(fiir Literaturbelege vgl. Abschnitt 5). Kon-
kret wird dabei behauptet, die Autofahrer
wiirden ,ihre“ Zeit unterschitzen, die
Fahrdauer der 6ffentlichen Verkehrsmittel
dagegen subjektiv nach oben korrigieren.

Derartigen Fehlperzeptionen ist besonders
dann ein hohes Gewicht beizumessen,
wenn die wahrgenommene Fahrdauer ein
entscheidendes Kriterium fiir die Auswahl
eines Verkehrsmittels darstellt. Wie vorlie-
gende empirische Untersuchungen de-
monstrieren, hingt die Verkehrsmittelwahl
vorwiegend von den Faktoren Fahrzeit,

Kosten und Bequemlichkeit ab (Domen-
cich & McFadden, 1979; Ben-Akiva &
Learman, 1985; Balderjahn, 1993; Briider!
& Preisendérfer, 1995; Diekmann, 1995;
Franzen, 1997). Dabei ist
die empirische Evidenz ein-
deutig. In simtlichen empi-
rischen Studien erweist sich
die Fahrzeit als signifikant
(vgl. die Ubersicht in Franzen, 1997, S. 63);
in vielen Untersuchungen zur Verkehrs-
mittelwahl von Berufspendlern ist sie
iitberdies die Variable mit dem stirksten
Einflussgewicht. Eine doppelte Verzerrung
der Fahrzeit - die behauptete Unterschit-
zung der Auto-Zeit und Uberschitzung
der OPNV-Zeit - diirfte sich demnach
stark zu Ungunsten der Wahl sffentlicher
Verkehrsmittel auswirken, vorausgesetzt,
die Hypothese der Fehlperzeption ist auch
empirisch zutreffend.

<., der offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) sei
besser als sein Ruf.

Die These der Fehlperzeption ist plausibel
vor dem Hintergrund psychologischer Stu-
dien zur Zeitwahrnehmung (fiir eine her-
vorragende Ubersicht, der auch die nach-
stehenden empirischen In-
dizien entnommen sind,
vgl. Levine, 1998): Unter
normalen  Verhiltnissen
werden objektive Zeitspannen eher unter-
schitzt, d.h. die Uhr bewegt sich schneller
als die Menschen glauben. Kurze, ereignis-
reiche Zeiten werden dagegen iiberschitzt.
Ein nachgestellter Uberfall auf einem Uni-
versititscampus von 34 Sekunden Dauer

Die These der Fehlperzep-
tion ist plausibel ...

Preisendérfer & Diekmann 77



78

wurde von Zeugen im Schnitt auf 81

Forschung Sekunden geschitzt. Ebenso werden

Unser Anliegen ist, die
These der Informationsde-

fizite ...

schen Priifung zu unter-

unter Eile Wartezeiten tiberschitzt.
Ein extremer Fall ist natiirlich das Warten
in Notlagen. In Portland, Oregon, wurden
212 Verbrechensopfer befragt, nach wel-
cher Zeitdauer die Polizei am Tatort er-
schienen sei. Die Angaben konnten mit
den genauen Aufzeichnungen der Polizei-
berichte verglichen werden. 210 von 212
Personen haben die Dauer iiberschitzt.
Eine Fluggesellschaft ist dazu tibergegan-
gen, ihre Passagiere kreuz und quer durch
das Flughafenlabyrinth zu leiten, bis ihr
Gepick abgefertigt werden konnte. Die
Zufriedenheit war hoher als diejenige der
Passagicre, die untitig vor dem Forderband
warten mufiten. Ahnlich kénnte auch die
saktive® Autofahrzeit zu einer Unterschit-
zung und die ,passive” Fahrzeit in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zur subjektiven
Uberschitzung fithren.

Neben der Fahrzeit konnen sich Fehl-
perzeptionen natiitlich auch auf andere
Leistungsmerkmale von Verkehrsmitteln
beziehen, etwa auf die Kosten, die Be-
quemlichkeit oder auch die Umweltver-
triglichkeit. Es liegt auf der Hand, dass bei
einer negativ verzerrten Wahrnehmung
der Leistungsmerkmale des OPNV eine
Verlagerung hin zum &ffentlichen Verkehr
cher durch Marketing- und
Informationsstrategien er-
reicht werden kann. Wer-
den dagegen wesentliche
Leistungsmerkmale des
OPNV auch von den Auto-
fahrern realistisch wahrge-
nommen, lassen sich durch Informations-
kampagnen allein keine nennenswerten
Verlagerungseffekte erzielen. In diesem
Fall werden nur Maflnahmen helfen, die
die Anreize (Fahrzeit, Bequemlichkeit, re-
lative Preise etc.) — z.B. durch Ausbau der

einer empiri-

ziehen.

Infrastruktur oder auch Restriktionen ge-
geniiber dem motorisierten Individualver-
kehr - zu Gunsten des OPNV verindern.

Unser Anliegen in diesem Artikel ist, die
These der Informationsdefizite und insbe-
sondere die These der Fehlperzeption von
Fahrzeiten einer empirischen Priifung zu
unterziehen. Nachdem in Abschnitt 2 kurz
die empirische Datenbasis vorgestellt wur-
de, auf die sich die Analysen stiitzen, wird
sich Abschnitt 3 mit der Vermutung eines
Informationsdefizits beschiftigen. Ab-
schnitt 4 befasst sich mit Vorurteilsaspek-
ten, und in Abschnitt 5 wird ~ am Beispiel
des Weges zum Arbeitsplatz — speziell die

These iiberpriift, die Autofahrer wiirden

die OPNV-Wegzeiten iiberschitzen, die
Auto-Wegzeiten hingegen unterschitzen,
Die Schlussbemerkungen in Abschnitt 6
zichen ein Fazit und verweisen auf Proble-
me der ,Imageliicken“-Argumentation.

2 Empirische Datenbasis

Als Datenbasis verwenden wir die Studie
» Wertewandel und Verkehrsmittelwahl®,
Diese Studie, die von uns in Kooperation
mit der Prognos AG (Basel) im Auftrag der
Bundesanstalt fiir Straflenwesen und des
Bundesverkehrsministeriums im Rahmen
des Forschungsprogramms ,,Stadtverkehr
bearbeitet wurde, stiitzt sich in ihrem
Hauptteil auf miindliche Interviews mit
einer Zufallsstichprobe von 624 Biirge-
rinnen und Biirgern der Hansestadt Ro-
stock. Die Befragung wurde in den Mo-
naten April bis Mai 1998 durchgefiihrt
und sie beschrinkte sich auf Personen im
Alter von 18 bis 65 Jahren. Das Mei-
nungsforschungsinstitut, das die 45-minii-
tigen Interviews in unserem Auftrag und
unter unserer Kontrolle besorgte, berichtet
eine Ausschopfungsquote von 72%, was
dem entspricht, was man bei miindlichen
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Interviews iiblicherweise erwartet. Das
hauptsichliche Thema der Umfrage, die
den Befragten als ,,Rostocker Verkehrsstu-
die“ angekiindigt wurde, war die Ver-
kehrsmittelwahl fiir verschiedene Zwek-
ke (unterschiedliche Einkaufswege, Frei-
zeitwege, Weg zum Arbeitsplatz usw.),
verbunden mit einer Erfassung der jewei-
ligen Rahmenbedingungen (Entfernun-
gen, Wegzeiten bei der Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel, Stauhiufigkeit und
Parkplatzsituation im Fall einer Autonut-
zung, Umsteighiufigkeit im Fall einer
OPNV-Nutzung usw.). Weitere Themen
waren allgemeine Einschitzungen von
Eigenschaften des Autos und der sffentli-
chen Verkehrsmittel, Urteile iiber die
Rostocker Nahverkehrsbetriebe, die Be-
firwortung oder Ablehnung verkehrspo-
litischer Mafinahmen fiir die Stadt sowie
zahlreiche Hintergrundinformationen
zum individuellen Verkehrs- und Mobili-
titsverhalten (Autoverfiigbarkeit, OPNV-
Erfahrungen, allgemeines und verkehrs-
bezogenes Umweltbewusstsein usw.).!

3 Mangelnde Informiertheit
iiber den OPNV? '

Wenn in der Diskussion und auch in der
Forschung zum OPNV die Position ver-
treten wird, die Bevolkerung sei tiber das
OPNV-Angebot nicht hinreichend infor-
miert (vgl. z.B. Praschl & Risser, 1994;

Praschl et al., 1994; Bamberg et al,, 1995;
Petersen, 1995), sollte man sich dessen be-
whusst sein, dass hinter Termini wie ,,unzu-
reichend®, ,ungeniigend“ u.i. sich mehr
oder weniger subjektive Werthaltungen
verbergen. Ob ein bestimmtes Informati-
ons- und Wissensniveau zureichend oder
geniigend ist, ldsst sich stets nur unter Be-
zugnahme auf die Ziele und Priferenzen
von Personen beurteilen. Fiir eine Person
z.B., die in allen Lebenslagen das Auto
nutzt, konnte man dutchaus argumentie-
ren, dass sie im Prinzip iiberhaupt keine
Informationen iiber den OPNV braucht.

Ausgehend von der Informationsdefizit-
Behauptung haben wir in unserer Rostok-
ker Erhebung die Frage gestellt: ,,Bei dem,
was die Rostocker Verkehrsbetriebe an
Straflenbahnen, Bussen
usw. anbieten, wie gut ken-
nen Sie sich da aus und wie
gut sind Sie dariiber infor-
miert? Wiirden Sie sagen,
dass Sie sich sehr gut aus-
kennen, gut, mittel, wenig oder iiberhaupt
nicht?“. Als sehr gut informiert bezeichnen
sich 11% der Befragten, als gut informiert
32%, mittel 32%, wenig 19% und iiber-
haupt nicht informiert 6%. Lediglich 39
von 624 Befragten stufen sich mithin als
tiberhaupt nicht informiert ein, und die
Summe von ,,iiberhaupt nicht“ und ,we-
nig informiert” ergibt genau ein Viertel der

miert ein ...

! Die Daten dieser Umfrage werden im vorliegenden Artikel selektiv mit Blick auf die einleitend aufgewosfenen Fra-

gestellungen genutzt. Eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse der Studie, soweit es um die Verkehrsmittelwahl

geht und die Rolle, die dabei Umwelteinstellungen spielen, findet sich in dem den Auftraggebern inzwischen vorge-

legten Schlussbericht (vgl. Preisendérfer et al., 1999). Der Schlussbericht enthilt auch weitere Details zur Stichprobe,

zum Modus der Durchfithrung der Befragung sowie zur mutmaflichen Qualitit der Daten. Allgemein zur Entwick-

lung der Auto- und OPNV-Nutzung in Rostock sei an dieser Stelle vermerke, dass im Wendeiibergang von 1989-91

der Autoverkehr massiv zugenommen hat und parallel dazu die OPNV-Nutzung gemessen an den Fahrgastzahlen um

rund 30% zuriickgegangen ist. Trotz etheblicher Anstrengungen der OPNV-Betriebe (Erweiterung und Modernisie-

rung des Streckennetzes, komplette Modernisierung des Fahrzeugparks uswy) ist es seit 1991 nicht gelungen, die OPNV-

Nutzung wieder zu erhdhen.

Preisenddrfer & Diekmann

Lediglich 39 von 624 Be-
fragten stufen sich mithin
als {iberhaupt nicht infor-

79




80

Befragten. Ob man diese Werte im

Fo YSChUI'lg Sinne eines mehr oder weniger gro-

fen Informationsdefizits interpre-
tiert, bleibt letztlich Ansichtssache. Ver-
gleicht man die Ergebnisse mit Befunden
anderer Stadt-Studien (z.B. mit der Stadt
Giessen gemifl Bamberg et al, 1995),
lisst sich immerhin sagen, dass das Infor-
mationsniveau der Rostocker iiberdurch-
schnittlich hoch ist. Ursichlich dafur
konnte sein, dass die Kenntnisse aus einer
intensiveren OPNV-Erfahrung in der
Vor-Wende-Zeit herriihren.

Im nichsten Schritt konnen wir fragen,
wovon es abhingt, wie gut eine Person
iiber den OPNV informiert ist bzw. sich
fiir informiert hilt. Dies sei multivariat
mittels einer OLS-Regression untersucht,
bei der der Grad der Informiertheit (mit
1=iiberhaupt nicht informiert bis 5=sehr

gut informiert) die abhingige Variable ist.
Als unabhingige Variablen und mégliche
Einflussfaktoren verwenden wir vier ele-
mentare soziodemographische Merkmale
(Geschlecht, Alter, Bildung, Erwerbstitig-
keit), zwei Mafle des Umweltbewusstseins
(allgemeines und verkehrsbezogenes Um-
weltbewusstsein), die Hiufigkeit der
OPNV-Nutzung in den letzten vier Wo-
chen (hiufige Nutzung und gelegentliche
Nutzung mit der Referenzkategorie keine
Nutzung) und die Autoverfiigbarkeit
(volle Autoverfiigbarkeit und teilweise
Autoverfiigbarkeit mit der Referenzkate-
gorie keine Autoverfiigbarkeit). Bei den
beiden Mafen des Umweltbewusstseins
handelt es sich um additive Indizes, die
jeweils aus den Antworten auf eine Reihe
von Einzelaussagen zu umweltbezogenen
Einstellungen zusammengesetzt sind (fiir
Details vgl. Preisenddrfer et al.,, 1999:

Soziodemographische Merkmale

Héufige Nutzung
Autoverfligbarkeit
Teilweise Verfiigbarkeit
Volle Verfiigharkeit
Konstante
Adj. R%/Fallzahl

Geschlecht (1=Mann) -0.10 1.28

Alter in Jahren/10 -0.01 0.57

Schulbildung in Jahren 0.03 1.73

Erwerbstétigkeit (1=ja) -0.01 0.05
UmweltbewuRtsein

Allgemeines UmweltbewuBtsein 0.02 1.84

Verkehrsbezogenes UmweltbewuRtsein  0.01 1.78
OPNV-Nutzung in den letzten vier Wochen

Gelegentliche Nutzung 0.63*% 6.18

Erl3uterung: * signifikant auf dem 5%-Niveau. Die Referenzkategorien bei der §PNV-Nutzung sind keine

OPNV-Nutzung und bei der Autoverfiigbarkeit keine Autoverfiigharkeit.

Koeffizienten t-Werte

1.33* 11.87

-0.01 0.12
0.07 0.57
1.59* 5.05

29.5% 610

Tabelle 1: Einflussfaktoren auf die 0PNV-Informiertheit (OLS-Regression,
nichtstandardisierte Regressionskoeffizienten)

Der &ffentliche Personennahverkehr aus der Sicht der Bevitkerung

Kap. 4.3.4 und 4.3.5). Die beiden Dum-
my-Variablen zur Hiufigkeit der OPNV-
Nutzung basieren auf den Auskiinften zur
Frage, wie hiufig die Zielperson in den
letzten vier Wochen dffentliche Verkehrs-
mittel in Rostock genutzt hat (40% geben
eine hiufige bzw. sehr hiufige Nutzung
an, 31% eine gelegentliche Nutzung und
29% keine Nutzung). Von einer vollen
Autoverfiigbarkeit wird ausgegangen,
wenn die Befragten ein Auto in ihrem
Haushalt haben und sich gleichzeitig als
iiberwiegenden Nutzer des Autos be-
zeichnen, von einer teilweisen Autover-
fiigbarkeit, wenn sie das Auto in ihrem
Haushalt nur bei Gelegenheit oder nur als
Mitfahrer benutzen, und von keiner Au-
toverfiigbarkeit, wenn der Haushalt kein
Auto hat oder die Zielperson das Auto im
Haushalt angeblich nie nutzt (fiir 54% be-
steht volle, fiir 28% teilweise und fiir 18%
keine Autoverfiigharkeit in dem so defi-
nierten Sinn). Die Ergebnisse der Modell-
schitzung finden sich in Tabellel.

Wie kaum anders zu erwarten, ist die Hiu-
figkeit der OPNV-Nutzung der entschei-
dende Einflussfaktor auf die OPNV-Infor-
miertheit. Wihrend die soziodemographi-
schen Merkmale Geschlecht, Alter, Bil-
dung und Erwerbstitigkeit nicht mit signi-
fikanten Effekten verbunden sind, zeigen
die beiden Umweltbewusstseinsmafle im-
merhin tendenziell Effekte in der Form,
dass sie den Grad der Informiertheit iiber
den OPNV erhohen. Interessant und
wichtig ist der Befund, dass — unter sonst
gleichen Umstinden - die Autoverfiigbar-
keit keinen direkten Einfluss auf die

OPNV-Informiertheit hat. In der bivaria-
ten Aufgliederung ist es zwar so, dass die-
jenigen, die ein Auto haben, weniger gut
iiber den OPNV informiert sind (die An-
teile derer, die sich als wenig bzw. iibet-
haupt nicht informiert einstufen, belaufen
sich auf 34% bei voller, 18% bei teilweiser
und 10% bei keiner Autoverfiigbarkeit),
aber bei statistischer Kontrolle der Hiufig-
keit der OPNV-Nutzung verschwindet
der Effekt der Autoverfiigbarkeit. Dies be-
deutet, dass der Tatbestand eines Autobe-
sitzes bzw. einer Autover-

fiigbarkeit nur einen indi- Wie kaum anders zu er-

rekten, iiber die OPNV- warten, ist die Haufigkeit

Nutzungshiufigkeit ver- der OPNV-Nutzung der ent-

mittelten Einfluf} auf die scheidende Einflussfaktor
OPNV-Informiertheit hat.  auf die OPNV-Informiert-

Vetbleibt man auf der Ebe-  heit.

ne der bivariaten Ergebnis-

se, konnte man (mit den eingangs ge-
machten Binschrinkungen) allenfalls ei-
nem Drittel der Autobesitzer ein Informa-
tionsdefizit bescheinigen.

Bei der verwendeten Messung der
OPNV-Informiertheit handelt es sich um
subjektive Einschitzungen, fiir wie gut in-
formiert sich die Befragten halten, und da-
gegen kdnnte man einwenden, dass die
Befragten (aus welchen Griinden auch im-
mer) ihre Antworten mehr oder weniger
beschonigen. Fiir drei Wegstrecken, nim-
lich fiir den Weg in die Innenstadt, fiir
Ausfliige nach Warnemiinde und fiir den
Weg zum Arbeitsplatz, haben wir denjeni-
gen, die diese Wege in der Regel mit dem
Auto bzw. dem OPNV zuriicklegen, meh-
rere Fragen zu OPNV- und Auto-Weg-

2 Erginzend sei erwihnt, dass von denjenigen mit voller Autoverfiigbarkeit 16% eine hiufige und weitere 36% eine

gelegentliche OPNV-Nutzung in den letzten vier Wochen angeben. Die entsprechenden Prozentwerte bei denjeni-

gen mit teilweiser Autoverfiigbarkeit sind 61% und 28%, und bei denjenigen ohne Autoverfiigbarkeit 80% und 19%.

Dass sie zum Zeitpunkt der Befragung eine Zeitkarte (Wochen-, Monatskarte u.i.) fiir den OPNV in Rostock hatten,

sagten 16% derer mit voller, 54% derer mit teilweiser und 66% derer ohne Autoverfiigbarkeit,

Preisendorfer & Diekmann
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merkmalen gestellt. Getrennt fiir die

7 Forschun ( Autofahrer und OPNV-Nutzer, sind

in Tabelle 2 die Anteile derer aufge-
fithrt, die jeweils explizit die Antwort
»weifl nicht“ gegeben haben.

Beim Weg in die Innenstadt geben ledig-
lich 3% bzw. 1% der Autofahrer die Ant-
wort, dass sie die OPNV-Zeit und die
OPNV-Umsteighiufigkeit nicht wissen,
die verbleibenden 97% bzw. 99% trauen es
sich in der Befragungssituation zu, dem In-
terviewer eine OPNV-Zeit und die
OPNV-Umsteighiufigkeit zu nennen.
Die entsprechenden Werte beim Weg
nach Warnemiinde sind 5% und 2%, und
beim Weg zum Arbeitsplatz jeweils 16%.

Umgekehrt wissen von denjenigen, die
die drei Wege in der Regel mit dem
OPNV bewiltigen, 6%, 11% und 5% ihre
Auto-Zeit nicht, d.h. die Zeit, die sie
briuchten, wenn sie anstelle des OPNV
das Auto verwendeten. 8%, 16% und 8%
der OPNV-Nutzer trauen sich keine An-
gabe zur Stauhiufigkeit im Fall einer Au-
tonutzung zu, und 3%, 11% und 3% wis-
sen nicht, wie die Parkplatzsituation im
Fall einer Autonutzung wire. Wenn man
bei diesen Werten von einem Informati-
onsdefizit sprechen will, dann besteht ein
solches mithin nicht nur bei den Autofah-
rern, sondetrn auch bei den OPNV-Nut-
zern.

Weg in die Innenstadt
OPNV-Zeit 3
OPNV-Umsteighdufigkeit 1
Auto-Zeit
Auto-Stauhiufigkeit
Auto-Parkplatzprobleme

Weg nach Warnemiinde
OPNV-Zeit 5
OPNV-Umsteighdufigkeit 2
Auto-Zeit
Auto-Stauhdufigkeit
Auto-Parkplatzprobleme

Weg zum Arbeitsplatz

OPNV-2Zeit 16
OPNV-Umsteighdufigkeit 16
Auto-Zeit

Auto-Stauhiufigkeit
Auto-Parkplatzprobleme

Autofahrer OPNV-Nutzer

4 Vorurteile”
gegeniiber dem

OPNV?
6 Ein mehr oder weniger be-
8 wihrtes Instrument zur Er-
3 fassung von ,,Vorurteilen®,

das auch in der Verkehrs-
forschung hiufiger einge-
setzt wird (vgl. z.B. Held,

11 1982; Bamberg et al,, 1995;
16 Bihn, 1996), ist das Polari-
10 titenprofil.> Dabei wird

den Befragten ein Satz von
gegensitzlichen  Eigen-
schaftspaaren vorgelegt und

5 sie sollen moglichst spon-
8 tan das jeweilige Einstel-
3 lungsobjekt im Lichte die-

ses Attributrasters beurtei-

Tabelle 2: ,WeiR nicht”-Quoten bei OPNV- und Auto- len.

Wegmerkmalen (Angaben in Prozent)

3Der Terminus , Vorurteile® wurde bewusst in Anfiihrungszeichen gesetzt, weil hier eine Anbindung der Diskussion an

die umfangreiche sozialpsychologische Vorurteilsforschung nicht beabsichtigt ist. Alternativ kénnte man von Spontan-

urteilen, Pauschalurteilen 0.4, sprechen.
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Die Befragten in der Rostocker Erhebung
wurden gebeten, mit einem Polarititen-
profil zunichst das Auto und dann die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel zu bewerten.
Die Einfithrung zu dieser Aufgabe wurde
mit dem Text gegeben: ,, Wir haben hier
auf dieser Liste eine Reihe von Eigenschaf-
ten, die verschiedene Verkehrsmittel mehr
oder weniger gut charakterisieren. Wie be-
urteilen Sie mit diesen Eigenschaften ganz
allgemein das Auto/die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel? Bitte gehen Sie die Eigen-
schaften auf der Liste-méglichst ziigig und
ohne viel Nachdenken durch. Ich sage Ih-
nen jeweils das Eigenschaftspaar, und Sie
sollten mir die Kennziffer
nennen, die Threr Einschit-

doch bei sechs Merkmalen im Negativbe-
reich der Skala. Im Vergleich von Auto und
offentlichen Verkehrsmitteln wird das
Auto bei 13 der 15 Attribute besser einge-
stuft als die 6ffentlichen Verkehrsmittel.
Besser als das Auto schnei- ‘

den die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel auf den Di-
mensionen ,stressfrei und

In der Tat wird das Auto in
einem erstaunlich hohen
Masse positiv beurteilt.

sumweltfreundlich® ab. Da

der Charakter von ,stressfrei-stressvoll®
nicht ganz eindeutig ist, zumal das Auto
gleichzeitig als angenehmer, bequemer
und problemloser eingestuft wird, ver-
bleibt - in der subjektiven Sicht der Be-

zung nach am ehesten auf

Auto Ov

das Auto/die 6ffentlichen

unabhéngig
Verkehrsmittel  zutrifft®,
Geordnet nach der Grofle flexibel
der Differenz zwischen aktiv
Auto und &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, sind die reizvol
Durchschnittswerte der angenehm
Auto- und OPNV-Ein-
schitzungen in Abbildung peaem
1 festgehalten. prefstiert

zu mir passend

In der Tat wird das Auto in

einem erstaunlich hohen sympathisch
Mafe positiv b'eurtellt. Nur schnell
bei einem der insgesamt 15

zuverlissig

Eigenschaftspaare, nimlich
bei ,umweltfreundlich- problemlos
umweltbelastend®, liegt es
mit einem Durchschnitts-
wert von 3.1 im , Negativ- stressfrei
bereich® der Skala, deren
Mittelposition der Wert 3

modern

umweltfreundlich

gebunden
unflexibel
passiv
tangweilig
unangenehm
unbequem
teuer

nicht zu mir passend ‘
unsympathisch
langsam
unzuverlissig
aufwendig
unmodern
stressvoll

umweltbelastend

ist. Auch die sffentlichen 1
Verkehrsmittel werden kei- '

neswegs pauschal abqualifi-

ziert. Sie liegen mit thren  Abbildung 1: Einstufungen des Autos und éffentlicher
Durchschnittswerten je-  Verkehrsmittel im Polaritéitenprofil (Mittelwerte)
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fragten — als zentraler Punkt fiir die

Forschun g offentlichen Verkehrsmittel deren

grofiere Umweltfreundlichkeit bzw.
die geringere Umweltbelastung.

Abbildung 1 lisst die Interpretation zu,
dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel ein-
deutig schlechter bewertet werden als das

Auto, von ,Vorurteilen®

Weniger massiv sind die  kann man jedoch nicht so-
Fehlperzeptionen bei der gleich und ohne weiteres

84

sprechen. Dass das Auto als
angenehmer, bequemer,
schneller usw. eingestuft wird, kann ja
durchaus mehr oder weniger die Realitit
widerspiegeln. In dem Polarititenprofil
sind allerdings zwei Dimensionen enthal-
ten, die eine besondere Aufmerksamkeit
verdienen, nimlich zum einen die Dimen-
sion ,preiswert-teuer* und zum anderen
die Dimension ,,umweltfreundlich-um-
weltbelastend“: Wer das Auto im Ver-
gleich zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
als preiswerter und umweltfreundlicher

Umweltfreundlichkeit.

einstuft, hat nach dem, was man aus ver-
lasslichen Preis- und Umweltbelastungs-
vergleichen weif}, insgesamt doch wohl
eine etwas fragwiirdige Sicht der Dinge.

Tatsichlich beurteilen 65% der Rostocker
Befragten das Auto als preisgiinstiger, und
weitere 22% geben dem Auto und den &f-
fentlichen Verkehrsmitteln beim Preis die
gleiche Note. Dies ist — mit 87% ,Pro-
blemurteilen® — ein Bild, das auf ziemlich
massive OPNV-Vorbehalte hindeutet. Ein-
schrinkend ist dabei nur zu bedenken, dass
die meisten Rostocker in ihrer Beurteilung
der OPNV-Tarife wohl noch die Quasi-
Nulltarife zu DDR-Zeiten als Referenz-
punkt vor Augen haben. Weniger massiv,
aber noch immer betrichtlich sind die
Fehlperzeptionen bei der Umweltfreund-
lichkeit. 15% stufen das Auto als Verkehrs-
mittel ein, das umweltfreundlicher ist als
der OPNV, und weitere 24% sehen keine
Unterschiede, d.h. sie vergeben an das
Auto und die ffentlichen Verkehrsmittel
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Nutzung und bei der Autoverfiigbarkeit keine Autoverfilgbarkeit.

Auto ist ... billiger umweltfreundlicher
) oder gleich teuer oder gleich
...wie OPNV umweltweltfreundlich
Soziodemographische Merkmale
Geschlecht (1=Mann) -0.45 0.05
(1.59) (0.25)
Alter in Jahren/10 0.21% 0.23*
(2.09) (3.16)
Schulbildung in Jahren -0.06 -0.13*
(1.09) (3.34)
Erwerbstdtigkeit (1=ja) 0.37 0.15
(1.40) (0.82)
Umweltbewusstsein
Allgemeines Umweltbewusstsein 0.01 -0.05*
(0.38) (2.59)
Verkehrsbezogenes Umweltbewusstsein ~ -0,15* -0.06*
i (4.74) (3.11)
OPNV-Nutzung in den letzten vier Wochen
Gelegentliche Nutzung -0.03 0.03
(0.07) (0.14)
Hdufige Nutzung -0.49 -0.36
(1.23) (1.33)
Autoverfiigbarkeit
Teilweise Verfiigbarkeit 0.78% 0.49
(2.20) (1.71)
Volle Verfligharkeit 0.46 0.24
(1.20) (0.77)
Konstante 4.68* 2.43*
(4.13) (3.11)
Pseudo-R? 14.5% 8.9%
Fallzahl 608 608

Erlduterung: * signifikant auf dem 5%-Niveau. t-Werte in Klammern. Die Referenzkategorien bei der OPNV-Nutzung sind keine GPNY-

Der 6ffentliche Personennahverkehr aus der Sicht der Bevilkerung

Tabelle 3: Einflussfaktoren auf Einschitzungen der Preise und der Umweltfreundlichkeit
beim Vergleich von Auto und OPNV (binire Logit-Regressionen, Logit-Koeffizienten)

die gleiche Note. In der Summe ergibt
dies auf der Dimension der Umwelt-
freundlichkeit eine 39%-Quote realitits-
fremder Urteile.

Tabelle 3 informiert dariiber, ob und in
welcher Weise die Faktoren, die bereits
bei der OPNV-Informiertheit berticksich-

tigt wurden, einen Einfluss auf die ,,Pro-
blemurteile” haben. Bei den Modellen in
der Tabelle handelt es sich um binjre Lo-
git-Modelle mit den abhingigen Variablen
»1=Auto wird vom Preis her als billiger
oder gleich wie der OPNV eingeschitzt
versus O=sonst* und ,1=Auto wird in
puncto Umweltfreundlichkeit besser oder

Preisendérfer & Diekmann
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gleich wie der OPNV eingeschitzt

' Forschun g versus O=sonst®.

Aus der Tabelle lisst sich ablesen, dass il-
tere Befragte hiufiger und Befragte mit
héherer Schulbildung seltener fragwiirdi-
ge Urteile abgeben. Bin hohes verkehrsbe-
zogenes Umweltbewusstsein geht eindeu-
tig mit weniger Fehlurteilen einher. Wich-
tig mit Blick auf die Vorurteilsfrage ist, dass
die Hiufigkeit der OPNV-Nutzung of-
fenbar nicht bewirkt, dass sich die Ein-
schitzungen bei den Preisen und der Um-
weltbelastung signifikant zugunsten des
OPNYV verschieben. Auch in der Gruppe
der hiufigen OPNV-Nutzer, also bei de-
nen, die angeben, dass sie den Rostocker
OPNV in den letzten vier Wochen hiufig
bzw. sehr hiufig genutzt haben, vertreten
81% die Position, das Auto sei billiger oder
gleich teuer wie der OPNV (die Ver-
gleichswerte bei den gelegentlichen und
den Nicht-OPNV-Nutzern sind 90% und
929%). Die Fehlurteilsquoten bei der Um-
weltvertriglichkeit belaufen sich auf 30%
bei den hiufigen, 43% bei den gelegentli-
chen und 45% bei den Nicht-OPNV-Nut-
zern, Umgekehrt trigt gemifl Tabelle 3
die Autoverfiigbarkeit insgesamt nicht ent-
scheidend dazu bei, dass sich die ,,Vorurtei-
le“ zugunsten des Autos verschieben. Die
vier Effekte, die sich auf die Autoverfiig-
barkeit beziehen, sind zwar vom Vorzei-
chen her positiv, aber nur ein Effekt iiber-
schreitet die 5%-Niveau-Signifikanzgren-
ze. In der bivariaten Aufgliederung ist es
so, dass die Fehlurteile bei den Preisen von
74% bei keiner auf 90% bei teilweiser/vol-
ler Autoverfiigbarkeit steigen und bei der
Umweltbelastung von 27% auf 41%.

Zusammenfasssend zu diesem Abschnitt
sei festgehalten: Im Umweltvertriglich-
keits- und mehr noch im Preisvergleich
von Auto und OPNV gibt es betrichtliche
Fehlurteile. Aber die fragwiirdigen Ein-
schitzungen konzentrieren und beschrin-
ken sich nicht auf die Autofahrer, sie sind
vielmehr bei den Preisen fast flichendek-
kend und bei der Umweltbelastung grup-
penspezifisch wenig selektiv.

5 Fehleinschatzung der

Wegzeiten?

Im Kontext der Diskussion um Vorurteile

und Wahrnehmungsverzerrungen gegen-
iiber 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird
hiufig die Vermutung formuliert, iiber
Befragungen erhobene Auto- und OPNV-
Zeiten wiirden die Zeitunterschiede zwi-
schen Auto und OPNV tibertreiben. Spe-
ziell bei den Autofahrern bestehe eine
Tendenz, dass sie einerseits die Auto-Zei-
ten subjektiv verkiirzen und andererseits
die OPNV-Zeiten subjektiv verlingern
(vgl Heggie, 1976; Kohler, 1983; Holzap-
fel, 1986; Verron, 1986; Brog 1987; Molt,
1990; Keuchel, 1994; Gorr, 1997).4

Da in der Rostocker Befragung die subjek-
tiven Auto- und OPNV-Zeiten im Sinne
von Rahmenbedingungen der Verkehrs-
mittelwahl ohnehin erhoben wurden, bot
es sich an, in einer Zusatzerhebung die
weithin als selbstverstindlich akzeptierte
These von der verzerrten Zeitwahrneh-
mung der Autofahrer einer erneuten Prii-
fung zu unterziehen. Wir beschrinkten
uns dabei auf den Weg zum Arbeitsplatz.
Alle Befragten mit einem Arbeitsplatz

+Wihrend Heggie (1976) und Kohler (1983) unterstiitzende empirische Evidenzen zur These der Uberschitzung der

OPNV-Zeiten durch die Autofahrer vorgelegt haben, beschrinken sich die genannten anderen Autoren auf theoreti-

sche und/oder Plausibilititsiiberlegungen. Fiir die von ihm untersuchte Strecke ,,Lampertheim - Mannheim® ermit-

telte Kashler (1983) eine Uberschitzung der OPNV-Zeiten durch Autofahrer in einer GroBenordnung von rund 20%.

wurden im Intetview nach der genauen
Adresse ihres Arbeitgebers gefragt, und
auch die genaue Wohnanschrift (die meist
deckungsgleich mit dem Ort des Inter-
views war) wurde im Erhebungsbogen
notiert. Zudem wurde erfragt, zu welcher
Uhrzeit die Personen den Hin- und den
Riickweg zu ihrem Arbeitsplatz in der Re-
gel erledigen.

Fir die Zeit-Objektivierungen wurden
die Arbeitswege von 50 Personen ausge-
wihlt, wobei die Auswahl nach dem Zu-
fallsprinzip erfolgte, soweit folgende Kri-
terien erfiillt waren: Fiir den Weg zur
Arbeit hatten die Personen in den letzten
vier Wochen iiberwiegend das Auto ge-
nutzt und zwar als Alleinautofahrer; die
Wohn- und die Arbeitgeberadresse waren
im Erhebungsbogen vollstindig; die Per-
sonen hatten im Interview ihre Autozeit,

Fatl-Nr. Erfragte  Nachgefahrene Erfragte Nachgefahrene
Auto-Zeit  Auto-Zeit  OPNV-Zeit  §PNV-Zeit

1 5 4 15 19
2 5 5 5 18
3 5 5 30 25
4 5 6 30 15
5 5 9 30 28
6 6 16 10 24
7 7 3 15 10
8 7 5 10 30
9 7 9 30 28
10 8 7 12 22
11 8 9 20 11
12 10 6 30 15
13 10 6 30 25
14 10 9 25 16
15 10 10 20 36
16 10 1 20 39
17 10 11 25 25
18 10 14 50 50
19 10 18 20 26
20 15 11 25 27
21 15 12 30 44
22 15 15 25 42
23 15 15 30 27
24 15 19 30 28
25 15 21 40 37
26 15 21 45 71

Fall-Nr. Erfragte  Nachgefahrene Erfragte Nachgefahrene
Auto-Zeit  Auto-Zeit  OPNV-Zeit  GPNV-Zei

27 15 21 60 57
28 15 25 45 50
29 20 10 30 35
30 20 15 30 38
31 20 16 60 40
32 20 17 30 55
33 20 22 25 53
34 20 22 30 36
35 20 25 20 30
36 20 25 60 35
37 23 21 30 35
38 25 12 45 33
39 25 18 60 47
40 25 22 45 35
4 25 26 30 44
42 25 27 80 41
43 30 22 45 46
44 30 . 29 40 33
45 35 23 40 60
46 35 23 40 63
47 35 24 45 47
48 40 24 40 27
49 45 20 60 50
50 45 26 50 56

Mittelwert 17.7 15.8 33.8 35.7
st-abw.  10.6 7.3 15.5 14.1

Tabelle 4: Alternative Messungen der Auto-Zeit und der OPNV-Zeit fiir den einfachen
Weg von der Wohnung zum Arbeitsplatz bei 50 ausgewihlten Autofahrern (Angaben in

Minuten)
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ihre OPNV-Zeit und die Start-

Forschun 4 uhrzeit fur den Arbeitsweg angege-

ben; und die Arbeitswege hatten
einen Zielort in bzw. im niheren Umbkreis
von Rostock.

Die Objektivierung der Auto-Zeiten er-
folgte dergestalt, dass studentische Hilfs-
krifte — ausgestattet mit nicht mehr als
den drei Informationen ,Startadresse,

Zieladresse und Startuhrzeit (beim Hin-

weg zur Arbeit)“ ~ die Wege von der
Wohnung zum Arbeitsplatz zu den vor-
gegebenen Uhrzeiten mit dem Auto nach-
gefahren sind und dabei jeweils die Fahr-
zeit registriert haben. Die Objektivierung
der OPNV-Zeiten wurde ginzlich analog
bewerkstelligt, d.h. die studentischen
Hilfskrifte sind die OPNV-Wege nach-
gefahren. Ausgangspunkt war das Wohn-
haus der Befragten und Zielpunkt war der
Betrieb, so dass also auch Fulwege in den

Tabelle 5: Unterschédtzung, Ubereinstimmung und Uberschétzung der ,tatsichlichen”
Auto- bzw. §PNV-Zeiten in Abhéingigkeit von verschiedenen Merkmalen (Angaben in

Prozent)

Der dffentliche Personennahverkehr aus der Sicht der Bevéikerung

ynachgefahrenen Zeiten enthalten sind.5

Insgesamt stehen damit fiir alle 50 Wege
vier Zeiten zur Verfiigung: (1) die Auto-
Zeit aus der Befragung, (2) die nachgefah-
rene Auto-Zeit, (3} die OPNV-Zeit aus
der Befragung und (4) die nachgefahrene
OPNV-Zeit. Wie diese Zeiten genau aus-
sehen, ist in Tabelle 4 festgehalten, in'der
die 50 Fille nach der erfragten Auto-Zeit
geordnet sind.

In ihren Mittelwerten liefern die Messun-

T

ten auf 86% und 58%. Dass die Uberein-
stimmung bei den Auto-Zeiten hoher liegt
als bei den OPNV-Zeiten, erscheint plau-
sibel, da es sich ja bei allen 50 Fillen um
Personen handelt, die in der Regel das
Auto fiir ihren Weg zum Arbeitsplatz
nutzen. Die bessere Ubereinstimmung
von erfragten und nachgefahrenen Zeiten
beim Auto lisst sich auch an den Korre-
lationskoeffizienten ablesen. Die beiden
Datenreihen zur Auto-Zeit korrelieren
mit r=0.74, die beiden Datenreihen zur
OPNV-Zeit mit r=0.56.

Unter- Uberein- Uber- gen Ergebnisse, die keine der beiden Teil-
schitzung stimmung  schitzung thesen (Autofahrer unterschitzen ihre Gliedert man die Differenzen zwischen
AUTO-ZEITEN Au.to-_Zeit L.lnd tiberschitzen die OPNV- erﬁTagten und nachgefahrenen Zeiten bi-
Insgesamt 12 68 20 Z.elt) bestitlgen. Von der. Tendenz hersind  variat nfich fainer Re%he von Merkmalen
Einfache Wegstrecke zum Arbeitsplatz | die M1ttelwertuntersch1ede sogar gegen- aflf, ergibt sich das Bild in Tabelle 5. Von
Bis 10 km 9 85 6 liufig zu den Aus‘ga.ngse.rwartungen. Die einer Unterschitzung (Uberschitzung)
Uber 10 km 18 35 47 erfragte Al.ltO-Zelt hegt.xm Durchschnitt  der Zeiten wird in der Ta- .
Stauhdufigkeit im Fall einer Autonutzung bei 17.7 MlnuFeﬂ und d}e nachgefahrt?ne bftlle ausgegangen, wenn  OPNV-Zeiten werden
Nie/selten Stau 13 70 17 At.lto-Ze}t bei 15.8 Minuten, was eine die erfragte Zelt um mehr  von Autofahrern nicht
Haufig/sehr hiufig Stau 10 65 25 leichte Qbersc}}itzung der fllbjektlvep als fiinf Minuten unter iiberschitzt.
Parkplatzprobleme am Arbeitsplatz Auto—.Zen anzeigt. Bei der OPNY—Zelt (iil?er) der ngchgefahregen
Keine Parkplatzprobleme 9 77 14 sind fhe Durchsqhnxttswcrtf: 33.8 Mmutgn Zext.hegt, Dl.fferenzen in der Spanne von
Parkplitze sind knapp 20 47 33 fiir die erfra.gte OPNV-Zeit U.fld 357 Ml— —'5. bis +5 Minuten werden als Uberein-
OPNV-ZEITEN nuten fiir. die nachgefahrene O?NV -Zeit, stimmung gewertet,
Insgesamt 38 36 26 'Was_auf eine Unterthﬁtzgng bei den sub- ' _
Einfache Wegstrecke zum Arbeitsplatz Jekt“’ef} op NV(—Ze{ten hll{deuFCt- Auffa.l— Be.1 den Auto-Zeiten liegt, was schon der
Bis 10 km 39 40 21 lend bei den sub_]ekt.wen Zeitenist, dass die  Mittelwertvergleich (in Tabelle 4) nahe-
Uber 10 km 35 30 35 Be.fragten offenbar in starkem Mafle dazu legt, der Anteill derer, die ihr_e Wegzeit
Umsteighiufigkeit im Fall einer neigen, gleuxldete Werte anzggeben (5, 10, unter‘schéitzen, insgesamt niec’iriger als der
OPNV-Nutzung 15, .20 Minuten gsw.). Akzeptieren wir Ab-  Anteil derer, die ihre Wegzeit tiberschit-
Kein Umsteigen 19 50 31 weichungen zw1sch§n der erfragte‘n und  zen (12% versus 20%). Die Ubereinstim-
Einmal/mehrmals Umsteigen 46 30 24 na'chgefahrenen Zeit von plus/minus 5 mung zw1sche‘n farfragter und nachgefah-
OPNV-Nutzung in den letzten vier Wochen Mmuten .noch als eine kf)rrekte Angab.e rener Auto~Ze.1t ist grofler bei kur.zen Ar-
Hiufig/sehr hiufig 17 66 17 im Interview, k('.jnnen“bm den Apto—Zm- beltfwegen (bis 10 km). Und sie ist wei-
gelegentlich/nie 41 32 27 ten 68% upd bei d.en OPNV—Ze}ten 36% terhin Fiann grofier, wenn die Befragten im
ErtAuterung: Von einer Unterschiitzung (Uberschitzung) der Zeiten wird ausgegangen, wenn die erfragte Zeit um mehr als als verlissliche Zeitschitzungen im Inter- Interview angegeben haben, dass sie auf
fiinf Minuten unter (iber) der nachgefahrenen Zeit liegt, Differenzen in der Spanne von -5 bis +5 Minuten werden als view eingestuft werden. Erlauben wir Ab-  ihrem Weg zur Arbeit nie oder selten in
Ubereinstimmung gewertet, weichungen von pnlus/minus 10 Minuten, einen Stau geraten und keine Parkplatz-
erhohen sich die Ubereinstimmungsquo-  probleme an ihrem Arbeitsplatz haben.

* An den Objekiivierungen wirkten Susanne Breitzke, Anja Hawixbrock, Nina Nikolajewa, Nick Vogler und Till Woitendorf

mit, denen wir an dieser Stelle fiir ihren Einsatz danken machten.
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Bei der Angabe ihrer Auto-Zeit
Forschun g rechnen die Autofahrer offenbar, so-

fern notwendig, gewisse Stauzeiten
und Zeiten fiir die Parkplatzsuche mit ein,
so dass sich hiufiger das Bild einer Uber-
schitzung der Auto-Zeit ergibt.

Die OPNV-Zeiten werden insgesamt hiu-
figer unter- als tiberschitzt (38% versus
26%). Auch hier ist die Ubereinstimmung
zwischen erfragter und nachgefahrener
" Zeit bei kurzen Wegen grofler. Zudem
verbessert sich die Ubereinstin}mung,
wenn die Befragten im Fall einer OPNV-
Nutzung nicht umsteigen miilen und
wenn die Befragten OPNV-Erfahrung ha-
ben, d.h. nach ihren eigenen Angaben in
den letzten vier Wochen hiufig oder sehr
hiufig den Rostocker OPNV genutzt ha-
ben.®

Trotz nicht zu unterschitzender Schwie-
rigkeiten bei den ,Objektivierungen®
(Hinweg versus Riickweg, Abhingigkeit
der Verkehrsdichte vom Wochentag, gele-
gentlich unterschiedliche Kombinations-
méglichkeiten bei den OPNV-Wegen u.d.)
diirften und sollten die Befunde dieses Ab-
schnitts im Endergebnis dazu beitragen,
die angebliche ,Regelhaftigkeit” von der
Unterschitzung der Auto-Zeiten und der
Uberschitzung der OPNV-Zeiten in Fra-

ge zu stellen. Die Angaben, die die Auto-
fahrer zu ihren Auto- und OPNV-Zeiten
fiir den Weg zum Arbeitsplatz machen,
sind erstaunlich gut, und dann, wenn sich
Abweichungen zur nachgefahrenen Zeit
ergeben, erscheinen diese aufgrund von
Besonderheiten des Arbeitsweges (hiufige
Staus im Fall einer Autonutzung, Park-
platzprobleme am Arbeitsplatz, mehrma-
liges Umsteigen im Fall einer OPNV-
Nutzung) durchaus nachvollziehbar.

Dass die objektiven und subjektiv wahrge-
nommenen OPNV-Fahrzeiten relativ gut
iibereinstimmen, kénnte an zwei Spezifi-
ka der Situation in Rostock liegen: Zum ei-
nen ist das OPNV-Netz der Stadt relativ
einfach strukturiert und somit leicht iiber-
schaubar. Zum anderen wurde, was
OPNV-Erfahrung vermittelt hat, der
OPNV vor der Wende weitaus stirker ge-
nutzt als in vergleichbaren westdeutschen
Stidten.” Erwihnt sei jedoch, dass auch
andere Studien Ergebnisse berichten, die
die These von subjektiv stark verzerrten
Zeitwahrnehmungen kaum unterstiitzen.
Kickner (1998) hat auf der Basis einer
Stichprobe von 415 Personen (die iiber ein
Auto verfiigten) die Verkehrsmittelwahl in
Karlsruhe untersucht. Zwar wurden die
Reisezeiten mit dem OPNV hiufiger
tiberschitzt als die Auto-Fahrzeiten. Die

6 Anstelle der groben Einteilung in Unterschitzung (erfragte Zeit mehr als 5 Minuten kiirzer als nachgefahrene Zeit),

Ubereinstimmung (Zeitdifferenz in einer Spanne von -5 bis +5 Minuten) und Uberschitzung (etfragte Zeit mehr als

5 Minuten linger als nachgefahrene Zeit) kénnte man alternativ auf die relative Genauigkeit der subjektiven Zeitan-

gaben abstellen (prozentuale Abweichung der erfragten von der nachgefahtenen Zeit). Tut man dies, hat sowohl bei

den OPNV- als auch bei den Auto-Zeiten die Entfernung keinen nennenswerten Einfluss mehr auf die Genauigkeit

der subjcktiven Zeitschitzungen. Der Einfluss der anderen Aufgliederungsmerkmale in Tabelle 5 bleibt erhalten.

7 Unabhingig von den lokalen Besonderheiten kann gegen unsere Befunde noch folgender Einwand erhoben werden: Beim

Weg zum Arbeitsplatz haben 16% der Autofahrer die Nennung einer OPNV-Zeit verweigert und mit ,,weill nicht” geant-

wortet (vgl. Tabelle 2). Da die subjektive OPNV-Zeit schlichtweg fehlte, wurde niemand aus dieser Teilgruppe in die Objek-

tivierungen einbezogen. In der Tt lisst sich nicht ausschlieen, dass genau dicjenigen, die die OPNV-Zeit angeblich nicht

wissen, stark verzerrte Zeitvorstellungen haben.

Der dffentliche Personennahverkehr aus der Sicht der Bevdlkerung

Diskrepanzen waren in der Regel aller-
dings nicht sehr grof}, und die Reisezeiten
mit dem Auto wurden nicht mehrheitlich
unterschitzt. Kickners (1998: 596) Fazit
lautet, ,,dass eine generelle Unterschitzung
der PKW-Reisezeiten und eine gravieren-
de und eindeutige Uberschitzung der
OPNV-Reisezeiten nicht feststellbar ist*,
Eine kleine Pilot-Studie im Rahmen eines
vom Zweitautor betreuten Forschungs-
praktikums an der Universitit Bern bei
Beschiftigten eines Chemie-Unterneh-
mens in Basel (N=21 Autofahrer) liefert
ein dhnliches Resultat (Fivaz et al. 1997).
Die Fahrzeiten mit dem Auto wurden re-
lativ korrekt geschitzt, die OPNV-Zeiten
leicht tiberschitzt (im Mittel objektiv 41
Minuten, subjektiv 49 Minuten).

6 Schlusshemerkungen

Aus den Ergebnissen lasst sich die Schluss-
folgerung zichen, dass gegeniiber pauscha-
len Behauptungen, die Bevolkerung sei
iiber den OPNV (zu) wenig informiert,
habe Vorurteile und eine verzerrte Waht-
nehmung des Stands der Dinge, eine ge-
wisse Vorsicht bzw. Skepsis angebracht er-
scheint. Bislang bewegt sich die einschligi-
ge Diskussion zur OPNV- und Auto-Ein-
schitzung in weiten Teilen noch immer
auf einem eher vorwissenschaftlichen Ni-

-veau und ist zudem stark von Interessenla-

gen beeinflusst. Die vorliegenden empiri-
schen Evidenzen sind punktuell, liicken-
haft und haben vielfach nur explorativen
Charakter. Dies gilt auch fiir die von uns
vorgetragenen Befunden. Zumindest fiir
Rostock belegen die Urteile im Lichte des
Polarititenprofils zwar, dass der OPNV
insgesamt sehr viel schlechter eingeschitzt
wird als das Auto, aber dann, wenn man
detaillierter in den Nahbereich der Befrag-
ten geht, erweisen sich auch die Autofah-
rer als keineswegs ignorant und fehlgesteu-

ert in ithrem Wissen und ihren Einstellun-
gen gegeniiber dem OPNV. Rund zwei
Drittel der Autofahrer in Rostock be-
zeichnen sich selbst als zumindest mittel-
mifig iiber den OPNV in-

formiert, mehr als 80% ha-  Auch die Akteure, die den
ben konkrete Vorstellungen 0PNV derzeit nicht nutzen,
dariiber, wie lange die sind nicht dumm, ignorant

Wegzeiten wiren und wie und/oder béswillig.

oft sie umsteigen miissten,

wenn sie anstelle des Autos den OPNV
verwendeten, und die erfragten OPNV-
Wegzeiten erweisen sich dann, wenn man
sie tiberpriift, keineswegs als Fiktionen,
die die tatsichlichen Zeiten stark iibertrei-
ben.

Im Rahmen der Bemithungen um ein
Umsteuern im Verkehrsbereich wiire es
unserer Einschitzung nach wohl ange-
bracht, das mitunter negative Bild von den
tatsichlichen und potentiellen OPNV-
Kunden doch etwas zu korrigieren. Auch
die Akteure, die den OPNV derzeit nicht
nutzen, sind nicht dimm, ignorant und/
oder boswillig. Genau diese Vorstellung
schwingt aber hiufig mit, wenn iiber ein
angebliches OPNV-Informationsdefizit,
Vorurteile und Wahrnehmungsverzerrun-
gen geklagt wird. Zudem erweckt ein all-
zu starkes Behatren auf Fehlwahrnehmun-
gen der OPNV-Qualitit den Verdacht,
dass damit von tatsichlichen Schwichen
und Unzulinglichkeiten des OPNV abge-
lenkt werden soll. Richtig ist, dass die Au-
tobranche sehr viel mehr Geld fiir Kun-
denwerbung und -betreuung ausgibt als
alle OPNV-Betriebe in Deutschland zu-
sammen. Richtig ist aber vermutlich auch,
dass sich die Autobranche stirker um rea-
le Produktverbesserungen bemiiht. In bei-
den Punkten gibt es fiir den OPNV einen
Nachholbedarf.

Preisenddrfer & Diekmann
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