
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

Wegetagebuch 

Fragebogen 

Tage pro Monat, an
denen ÖV benützt wur­

de 

Anteil von ÖV-Wegen 
an allen Wegen 

Arbeit/Ausbildung Häufigkeit der Benüt­ r=.68 r=.72 
Einkauf/Erledigung zung ÖV im letzten Mo­ r=.30 r=.40 
Freizeit nat r=.49 r=.40 
Tab. 3-46: Kriteriumsvalidität der Operationalisierung des Verkehrsverhaltens (1). 

Wegetagebuch 

Fragebogen 

Anteil von ÖV-Wegen 
an allen Wegen 

ÖV als häufigstes Ver­
kehrsmittel auf allen 
Wegen 

Rangplatz ÖV in Bezug 
auf MIV, Fahrrad, zu 
Fuß auf allen Wegen 

ÖV als im letzten Monat 
am häufigsten benütztes 
Verkehrsmittel 

r=.58 r=.51 r=.51 

Tab. 3-47: Kriteriumsvalidität der Operationalisierung des Verkehrsverhaltens (2). 

Wegetagebuch 

Fragebogen 

Tage pro Monat, an 
denen ÖV benützt wur­
de 

Anteil von ÖV-Wegen 
an allen Wegen 

Arbeit/Ausbildung ÖV als Verkehrsmittel r=.52 r=.55 
Einkauf/Erledigung r=.30 r=.34 
Freizeit auf typischen Wegen r=.10 r=.06 
Tab. 3-48: Kriteriumsvalidität der Operationalisierung des Verkehrsverhaltens (3). 

Nach Bortz & Döring (2006) gilt eine Kriteriumsvalidität von r=0.40 bis r=0.60 als mittelmäßig und ab r=0.60 als 

hoch. Mit Ausnahme der Frage "ÖV als Verkehrsmittel auf typischen Wegen" ist die Kriteriumsvalidität aller 

Fragenformate zufriedenstellend. 

Die Kriteriumsvalidität von Angaben zu Arbeits-/Ausbildungswegen ist höher als bei den anderen Wegekate­

gorien. Verkehrsteilnehmer/innen sind mit diesen Wegen sehr vertraut, weil sie diese regelmäßig zu dem 

selben Ziel auf der selben Route zurücklegen, und können sie vermutlich deswegen genauer in Selbstauskünf­

ten einschätzen. Andererseits ist möglich, dass wegen des Befragungszeitraumes im Winter Ein­

kaufs-/Erledigungswege und Freizeitwege eher unterlassen, Arbeits-/Ausbildungswege wegen ihres verpflich­

tenden Charakters aber dennoch unternommen wurden. Bei den Angaben im Fragebogen wären die Perso­

nen aber von einer ungestörten Situation ausgegangen. 

Aufgrund der geringen Kriteriumsvalidität bei der Frage "ÖV als Verkehrsmittel auf typischen Wegen" ist an­

zunehmen, dass es typische Wege nur in der Wegekategorie Arbeit/Ausbildung gibt. Für die Wegekategorien 

Einkauf/Erledigung und Freizeit ist dieses Format fraglich. 

Die hier angeführten Korrelationsanalysen wurden zwischen aggregierten Maßen aus den Wegetagebüchern 

und einzelnen Fragen des Fragebogens berechnet. Einzelne Fragen haben generell eine niedrige Reliabilität. 

Nach Bortz & Döring (2006) kann die Validität nicht größer sein als die Wurzel aus der Reliabilität; die teilweise 

geringen Validitäten sind daher auch auf die unzureichende Messgenauigkeit einzelner Fragen zurückzufüh­

ren. 
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN 

4.1 Diskussion 

4.1.1 Zielsetzung und Untersuchungsdesign 

Ziel dieser Dissertation war die theoretische Herleitung und empirische Bestätigung eines Handlungsmodells 

für die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel in Großstädten. Indem psychologische und ökonomische Faktoren 

sowie der räumliche/infrastrukturelle Kontext in einer gemeinsamen Modellstruktur integriert werden, sollten 

die relativen Bedeutungen dieser Einflussfaktoren und damit die vielversprechendsten Ansatzpunkte für Mo­

bilitätsmaßnahmen aufgezeigt werden, wie der Umstieg auf die öffentlichen Verkehrsmittel gefördert werden 

kann. 

Ausgangspunkt der Untersuchung ist ein umfassender Review bestehender Theorien und Handlungsmodelle 

zur Erklärung des Verkehrsverhaltens (XKap. 2). Die regionale Verkehrssituation an den vier Erhebungsorten 

Graz-innerstädtisch, Graz-stadtgrenzenüberschreitend, Klagenfurt-innerstädtisch und Wien-innerstädtisch 

wird mittels geografischen, demografischen und verkehrsinfrastrukturellen Indikatoren beschrieben 

(XKap. 3.1). Die Pilotstudie (XKap. 3.2) vertieft die Modellannahmen aus der wissenschaftlichen Literatur in 

n=16 qualitativen Tiefeninterviews. In der Hauptbefragung (XKap. 3.3) werden die Einflussfaktoren auf das 

Verkehrsverhalten operationalisiert, in n=1200 standardisierten Interviews erhoben und die Wirkungszusam­

menhänge zwischen diesen Einflussfaktoren mittels Strukturgleichungsmodellen analysiert. Die Validie­

rungsstudie (XKap. 3.4) bestätigt die Operationalisierung des zentralen zu erklärenden Merkmals, die Häufig­

keit der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 

Die folgenden abschließenden Kapitel unternehmen eine methodische und inhaltliche Bewertung der Ergeb­

nisse und leiten Handlungsempfehlungen für das Marketing im öffentlichen Verkehr ab. 

4.1.2 Methodische Kritik 

Vorauszuschicken ist, dass eine empirische Untersuchung dieses Umfangs – Primärerhebung in face-to-face-

Interviews mit n=1200 Personen an vier Erhebungsorten, ein allgemeines Verhaltensmodell mit 17 Faktoren – 

im Rahmen der Ressourcen eines Dissertationsprojekts naturgemäß mit methodischen Einschränkungen und 

Unzulänglichkeiten behaftet ist. 

Methodische Kritikpunkte, die für die Relativierung und Interpretation der Ergebnisse wichtig sind, werden 

bereits in den Methoden- und Ergebniskapiteln im Detail diskutiert und daher an dieser Stelle nur kurz wieder 

aufgegriffen. 

• Operationalisierung 

Verhältnismäßig unproblematisch ist die Beschränkung auf Selbstauskünfte. Für die Erfassung der psychologi­

schen Merkmale sind sie ohnehin unumgänglich. Die Indikatoren für Geldkosten, Zeitkosten und Verhaltens­

angebote basieren zumindest auf alltagsnahem Erfahrungswissen der Befragten (XKap. 3.3.4). In der Validie­

rungsstudie wurde die Validität der Indikatoren für Verkehrsverhalten etabliert (XKap. 3.4). Falls Verzerrungen 

vorliegen, dürften sie durch unreflektiertes, nachlässiges Antworten zustande gekommen sein, da sich in der 
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wissenschaftlichen Literatur keine klaren Hinweise auf eine Tendenz zu sozial erwünschten Antworten bei 

Umweltthemen finden (XKap. 3.3.7). 

Stärker limitierend für die Aussagekraft der Ergebnisse ist die Operationalisierung mancher Einflussfaktoren 

mit nur ein oder zwei (z.B. Flexibilität, Privatheit, Sicherheit, Wissen über Fahrpreise) und selten mit mehr als 

drei Indikatoren (nur bei Umweltbewusstsein, subjektiver Informiertheit und beim zentralen zu erklärenden 

Merkmal Verkehrsverhalten). Obwohl sich alle Faktoren in der Bestätigung des Messmodells (XKap. 3.3.8) als 

konstruktvalide herausgestellt haben, liegt diese Anzahl an Indikatoren pro Faktor an der Untergrenze gängi­

ger Faustregeln für Strukturgleichungsmodelle (XKap. 3.3.4). Wenige Indikatoren pro Faktor können zu einer 

schlechten Reliabilität führen. Bei den Faktoren Flexibilität, Privatheit, subjektive Geldkosten und Wissen über 

Fahrpreise sind zusätzlich die Faktorladungen der wenigen Indikatoren mit λ<.40 gering, was die Reliabilität 

weiter einschränkt. 

Die Alternative wäre die Erhebung von mehr oder von objektiven Indikatoren. Beides verlangt einen höheren 

Erhebungsaufwand. Materielle Anreize für die Befragten wären erforderlich, um die Teilnahmemotivation bei 

längeren Interviews zu gewährleisten. Objektive Werte für Zeitkosten und Verkehrsverhalten könnten durch 

eine automatisierte Aufzeichnung der individuellen Bewegungsmuster mittels GPS-Empfänger gewonnen 

werden, wie es bereits für Verkehrserhebungen erprobt wird. Objektive Daten zu Verhaltensangeboten wären 

durch eine individuelle Bestimmung der Erschließung durch öffentliche Verkehrsmittel und Straßeninfrastruk­

tur am Wohnort und bei häufig aufgesuchten Plätzen mit mittels geografischen Informationssystemen mög­

lich. 

Weitere Methodenkritik zur Operationalisierung betrifft einzelne Indikatoren und Faktoren: 

- Das Fragenformat, an wie vielen Tagen im letzten Monat öffentliche Verkehrsmittel genutzt wurden, 

erreicht in der Validierungsstudie eine gute Kriteriumsvalidität (XTab. 3-46). Auch die Faktorladungen 

im Messmodell sind mit λ>.50 gut. Für Fragestellungen, die ein Maß der individuellen Verkehrsleis­

tung mit öffentlichen Verkehrsmitteln benötigen, würde dieses Format aber zu kurz greifen, da es 

nicht berücksichtigt, wie viele Wege insgesamt, mit anderen Verkehrsmitteln zurückgelegt wurden. In 

einem solchen Fall wäre es besser (aber auch für die Befragten anspruchsvoller zu beantworten), den 

relativen Anteil der ÖV-Wege an allen Wegen eines Wegtyps im letzten Monat zu erheben. 

- Die Verkehrsmittelwahl auf typischen Wegen stimmt mittelmäßig mit Populationsdaten überein 

(XTab. 3-22). In der Validierungsstudie korreliert dieser Indikator bei Einkaufs-/Erledigungs- und Frei­

zeitwegen nur schwach (r<.30) mit Kennwerten aus dem Wegetagebuch (XTab. 3-48). Im Messmodell 

betragen aber die Faktorladungen auf Verkehrsverhalten λ>.50. Wenngleich nicht perfekt, haben sich 

typische Wege als hinreichend gute Verhaltensindikatoren herausgestellt; zudem taugen sie gut als 

Bezugspunkte für Angaben zu Weglänge und Wegdauer. 

- Das Methodenartefakt in der Operationalisierung des Faktors soziale Normen, bei dem nicht die in­

haltlich verwandten, sondern die nachbarschaftlich im Fragebogen positionierten Fragen auf ge­

meinsame Faktoren laden (XKap. 3.3.8), wäre mit einer besseren Fragenreihenfolge zu vermeiden 

gewesen. 

- Möglicherweise liegt der starke Einfluss von subjektiver Informiertheit in den hier berechneten Ver­

haltensmodellen zum Teil daran, dass die Indikatoren anderer Faktoren auf Selbstauskünften über öf­
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fentliche Verkehrsmittel basieren (vor allem bei subjektiven Zeitkosten und Verhaltensangeboten), 

die weitgehend vom individuellen Wissensstand abhängen. 

-	 In dieser Untersuchung ist es nicht gelungen, ein erhebungsökonomisches Maß für den objektiven 

Wissensstand zu entwickeln, das keinen Prüfungscharakter hat, für das Setting eines face-to-face-

Interviews geeignet ist und an verschiedenen Erhebungsorten gleich schwierig zu beantworten ist 

(XKap. 3.3.4). Die eingesetzten Fragen zur Nutzung von Informationsquellen und zur Preisschätzung 

einer Monatskarte bilden lediglich Teilaspekte dieses Merkmals ab. 

-	 Die objektiven Geldkosten werden nur grob erfasst; insbesondere die Verwendung pauschaler Kilo­

metergeldsätze schränkt die Streuung ein (XKap. 3.3.10). Gänzlich ausgeklammert ist der Umstand, 

dass manche Verkehrskosten vom Haushalt und nicht direkt von der Einzelperson getragen werden – 

dies würde eine wie auch immer gestaltete Erfassung von Mobilitätsbedürfnissen, Verkehrsmittelprä­

ferenzen und sozialer Dynamik unter allen Haushaltsmitgliedern erfordern. Die objektiven Geldkos­

ten könnten mit zusätzlichen Fragen (z.B. bei Auto-Nutzer/innen nach Fahrzeugtyp, Baujahr, Status 

als Dienstauto, Jahreskilometerleistung und Mitbenutzung durch Dritte) genauer und besser zwi­

schen Personen differenzierend erhoben werden. Gemeinsam mit einer Erfassung der genutzten ÖV-

Tarife und der Ausgaben für ein Fahrrad ginge dies jedoch wiederum zulasten der zumutbaren Inter­

viewlänge. Die Konsumerhebung der Statistik Austria erfasst alle fünf Jahre detailliert Verkehrsausga­

ben in Haushalten und könnte zur Validierung von Selbstauskünften zu objektiven Geldkosten he­

rangezogen werden. 

-	 Die subjektiven und objektiven Zeitkosten sind strenggenommen alternative und aktuelle Zeitkos­

ten. Da in Selbstauskünften erhoben, entsprechen sie beide de facto einer subjektiven Sicht der Be­

fragten. Die objektiven Zeitkosten beruhen jedoch auf Erfahrungen mit dem gewohnten Verkehrs­

mittel und dürften daher die tatsächlichen Wegzeiten gut widerspiegeln. Die subjektiven Zeitkosten 

bilden teils die potenziell verzerrte Wahrnehmung der Fahrtzeiten mit einem alternativen, normaler­

weise nicht genutzten Verkehrsmittel (meist der öffentliche Verkehr) ab, teils aber auch das reale (und 

daher verhaltensbestimmende) Verkehrssystem in Großstädten, wo die öffentlichen Verkehrsmittel 

auf manchen Wegen langsamer als Auto, Fahrrad oder zu-Fuß-Gehen sind. 

Gleichermaßen bei der Operationalisierung der Preisschätzungen von Einzelfahrschein und Monatskarte wie 

bei den Geld- und Zeitkosten stellt die Normierung des subjektiven Wertes als prozentueller Anteil des objek­

tiven/wahren Wertes zwar Vergleichbarkeit zwischen Erhebungsorten und Verkehrsmitteln her, wirkt jedoch 

gleichzeitig nivellierend: Ein Verhältnis zwischen subjektivem : objektivem Wert von 0,2 : 0,1 Euro/km und 6 : 3 

km/h zählt ebenso als Überschätzung um +100% wie ein Verhältnis von 2 : 1 Euro/km und 60 : 30 km/h. Es ist 

plausibel, dass die Diskrepanz zwischen subjektiven und objektiven Kosten einen gewissen absoluten Schwel­

lenwert überschreiten muss, damit sie im Alltag handlungsbestimmend wird. Ab welchem individuellen 

Schwellenwert eine Diskrepanz nicht mehr als Bagatelle angesehen wird, müsste empirisch erhoben werden. 
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• Durchführung der Erhebung und Repräsentativität 

Obwohl keine Zufalls-, sondern eine Quotenstichprobe gezogen wurde, weicht die Verteilung soziodemogra­

fischer Merkmale und verkehrlicher Kennwerte in der Stichprobe nur gering von Populationswerten aus Sozi­

alstatistiken und Mobilitätserhebungen ab (XTab. 3-21 und XTab. 3-22). Eine strenge Zufallsauswahl der Be­

fragten (z.B. aus dem Melderegister oder als Befragung jeder x-ten Wohnung in einem Straßenzug mit dem 

random-route-Verfahren) würde die Repräsentativität verbessern, aber auch den Intervieweraufwand steigern. 

Finanzielle Anreize für die Befragten können die Teilnahmebereitschaft erhöhen und eine Selbstselektion 

verringern. 

Beachtenswerter sind die Abwicklung der Befragung in zwei Erhebungswellen und die schriftliche Vorgabe 

einzelner Fragebögen (XKap. 3.3.6). Obwohl die Daten entsprechend kodiert und auf systematische Unter­

schiede geprüft wurden, ist eine Verzerrung nicht gänzlich auszuschließen. Allerdings ist Verkehrsverhalten 

zeitlich sehr stabil – die Korrelation zwischen der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel im letzten Monat und 

vor einem Jahr beträgt r>.80 (XKap. 3.3.8). Diese hohe Stabilität spricht gegen bedeutsame Veränderungen 

während des Erhebungszeitraums von August 2004 bis Dezember 2005. 

Die methodischen Einschränkungen durch den langen Erhebungszeitraum und die schriftliche Vorgabe von 

Fragebögen wären durch mehr Personaleinsatz für Einschulung, Betreuung und Kontrolle der Intervie­

wer/innen zu verhindern gewesen. 

• Revision der Daten 

Fehlende Werte infolge Antwortverweigerungen wurden aus den vorhandenen Werten des jeweiligen Falles 

geschätzt, eine gängige und von Lehrbüchern empfohlene Vorgangsweise (XKap. 3.3.8). Diese multiple Impu­

tation setzt eine zufällige, unsystematische Verteilung der fehlenden Werte voraus. Obwohl auf Ar-

beits-/Ausbildungswegen fehlende Angaben zum Verkehrsverhalten systematisch von der Berufstätigkeit und 

der Lage von Wohn- und Arbeitsort abhängen dürften, fällt der Vergleich des Modells für Ar­

beits-/Ausbildungswege mit imputierten vs. originalen Daten unbedenklich aus (XKap. 3.3.12). 

Die Alternativen im Umgang mit fehlenden Werten waren wenig attraktiv: Ein listenweiser Ausschluss hätte 

die Stichprobe auf n=405 Fälle dezimiert und die Repräsentativität der Ergebnisse in Frage gestellt, weil ver­

mehrt ältere Personen und Personen mit niedrigerem Bildungsstand ausgeschlossen worden wären. Ein 

paarweiser Ausschluss hätte das Risiko non-positiv definiter Matrizen erhöht. Ein gewisser Anteil an fehlenden 

Werten ist in Umfragen erfahrungsgemäß unvermeidbar. Am ehesten können rigorose Interviewerschulungen 

und –vorgaben sowie materielle Anreize für die Befragten diesen Anteil verringern. 

Ausreißerwerte und unrealistische Werte liegen vor allem bei Zeit- und Geldschätzungen vor. Eine Entzerrung 

extremer Verteilungen und Annäherung an eine Normalverteilung ist aus mathematischer Sicht sinnvoll. Nach 

Korrektur der obersten Perzentile auf plausible Werte stimmen die Daten außerdem gut mit anderen Untersu­

chungen überein (XTab. 3-23). Weniger breit streuende Werte könnten durch automatisierte GPS-

Aufzeichnungen gewonnen werden – sofern nicht technische Probleme wie Verschattung des Ortungssignals 

durch Gebäude oder Geräteausfälle ebenfalls zu extremen Werten führen. 

Die Bestätigung der angenommenen Zuordnung der Fragen zu Einflussfaktoren in einem eigenen, der Be­

rechnung der Strukturmodelle vorgelagerten Schritt, hat sich bewährt (XKap. 3.3.8). Selbst wenn Generalfak­

toren disaggregiert werden mussten (XTab. 3-25), konnten die gewonnenen Zwei- bis Drei-Faktor-Lösungen 
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sinnvoll in das Verhaltensmodell integriert werden. Im endgültigen Messmodell sind die Faktoren nicht von­

einander unabhängig, aber gut gegeneinander abgegrenzt. Es gibt keine Hinweise auf Multikollinearität. 

• Modellkomplexität 

In der Einleitung zu XKap. 3.3.12 wird diskutiert, dass komplexe Modelle generell einen vergleichsweise 

schlechten Modell-Fit aufweisen. Das trifft auch auf die Ergebnisse dieser Untersuchung zu: Sowohl im Ver­

gleich zu einschlägigen Richtwerten (XKap. 3.3.2) als auch zu Modellen anderer Studien (XTab. 4-1; viele Au­

tor/innen geben nur wenige oder andere Fit-Indizes an) liegen die Fit-Indizes des allgemeinen Modells (XAbb. 

3-27) am unteren Ende des akzeptablen Bereichs. 

Studie Chi² / df AGFI NFI CFI RMSEA 
Richtwert (vgl. Arbuckle, 2007) <5 ≥.90 >.90 nahe 1 ≤.08 
allgemeines Modell 4,42 .84 .83 .86 .053 
Bagley & Mokhtarian (2002) 2,60 - .97 .98 -
Bamberg (1995) - .99 - - -
Bamberg (1999) 1,10 .92 - - -
Bamberg, Hunecke & Blöbaum (2007) 1,86 - - .98 .039 
Bamberg & Lüdemann (1996) 1,22 / 2,93 .91 / .89 - - -
Bamberg, Rölle & Weber (2003) 2,01 - - .95 .06 
Bamberg & Schmidt (1997) 1,10 - - - -
Bamberg & Schmidt (1999) 1,20 .98 - - -
Haustein & Hunecke (2007) 5,25 - - - .058 
Kaiser, Schultz & Scheuthle (2007) 2,11 - - 1.00 .043 
Tab. 4-1: Vergleich mit Fit-Indizes anderer Studien. 

Um der Multikausalität von Verkehrsverhalten – die in der wissenschaftlichen Literatur vielfach belegt ist – 

gerecht zu werden, sind aber komplexe Modelle unabdingbar. Leitprinzip in der Modellentwicklung war daher 

die inhaltliche Herleitung und Argumentation der Faktoren und Pfade aller berechneten Verhaltensmodelle. 

Die Optimierung statistischer Kennwerte und Fit-Indizes durch die Aufnahme zusätzlicher Pfade, Korrelatio­

nen zwischen exogenen Faktoren oder Fehlerkovarianzen wurde unterlassen, sofern keine schlüssige inhaltli­

che Begründung vorlag. 

Im allgemeinen Modell des Verkehrsverhaltens gelingt es, eine inhaltlich und statistisch befriedigende Lösung 

zu finden. Die Übertragung der Struktur des allgemeinen Modells auf spezifische Modelle nach Erhebungsort 

und Wegtyp wird davon beeinträchtigt, dass Reduktionen bei Stichprobengröße und Anzahl der Indikatoren 

die Modellschätzungen statistisch instabiler machen und dass die Indikatoren für die Erfassung von allgemei­

nen, nicht von orts- oder wegspezifischen Einflussfaktoren konzipiert sind. Dennoch spricht die weitgehende 

Replizierbarkeit der Struktur des allgemeinen Modells an den verschiedenen Erhebungsorten für seine Validi­

tät. 

Die Sensibilitätsprüfung der Modelle zur Erklärung von Verkehrsverhalten (XKap. 3.3.13) zeigt, dass die Mo­

dellstruktur und die Größenordnung der Einflussstärken in wichtige und unwichtige Faktoren unbedenklich 

sind, die exakte Höhe der Pfadkoeffizienten aber schlecht verallgemeinerbar ist. Mit dem Bootstrapping-

Verfahren wird zwar eine Replikation der Modelle an vielen Stichproben simuliert, letzten Endes müssten die 

Modelle aber an einem zweiten, unabhängigen Datensatz nachgewiesen werden. 

Die Modelle zu den Nebenfragestellungen Genauigkeit der Preisschätzungen sowie Abweichung der subjekti­

ven von den objektiven Zeit- und Geldkosten (XKap. 3.3.10, XKap. 3.3.11) sind hingegen weitgehend explora­
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tiv. Nachdem aus der wissenschaftlichen Literatur kaum theoretisch und empirisch fundierte Modellannah­

men abgeleitet werden können, waren die Indikatoren nicht a priori auf diese Fragestellungen zugeschnitten; 

darüber hinaus hätten zusätzliche, mit den Nebenfragestellungen besser korrespondierende Indikatoren die 

zulässige Interviewlänge gesprengt. Stattdessen wurden die Einflussfaktoren auf allgemeines Verkehrsverhal­

ten als Erklärungsansätze auf diese Modelle umgelegt – mit dem Resultat schlechter Fit-Indizes und standardi­

sierter Pfadkoeffizienten >1, beides Hinweise auf eine schlechte Passung der Modellstruktur auf die Daten. Der 

Erkenntnisgewinn dieser Modelle liegt vor allem im Aufzeigen von Ansatzpunkten für zukünftige Forschungs­

vorhaben. 

4.1.3 	 Erklärungsansätze für Diskrepanzen zwischen subjektiver Wahrnehmung und objek­

tiven Rahmenbedingungen 

Diskrepanzen zwischen subjektiver Wahrnehmung und objektiven Rahmenbedingungen wurden für drei 

Themenfelder untersucht: Wissensstand, Geldkosten und Zeitkosten. 

• subjektive Informiertheit vs. objektiver Wissensstand 

Wie bereits angesprochen, erfordert diese Fragestellung Erhebungsformate, bei denen für jede einzelne be­

fragte Person das objektiv vorhandene Verkehrsangebot am individuellen Wohnort bestimmt werden muss, 

um es mit den Aussagen der Person zu vergleichen – ein Aufwand, den bisher nur wenige Autor/innen wie 

Kickner (1998) und Dziekan (2008) unternommen haben. Hinzu kommt, dass Wissensfragen über das Angebot 

der öffentlichen Verkehrsmittel je nach Erhebungsort unterschiedlich schwierig zu beantworten sind, weil sich 

die jeweiligen Verkehrssysteme in ihrer Komplexität unterscheiden. Eine detaillierte Untersuchung der Frage­

stellung subjektive Informiertheit vs. objektiver Wissensstand hätte eine eigene, darauf zugeschnittene Studie 

in einem klar abgegrenzten Untersuchungsgebiet erfordert. Im Rahmen der Hauptbefragung waren Fragen 

zum Wissensstand über den Preis eines Einzelfahrscheins und einer Monatskarte umsetzbar; die Ergebnisse 

werden unten als Element der subjektiven Wahrnehmung von Geldkosten diskutiert. 

Auch aus der wissenschaftlichen Literatur liegen nur vereinzelte Befunde vor, inwieweit solche Diskrepanzen 

beim Wissen über Routen, Fahrpläne, Verbindungen und Umsteigebedingungen bei öffentlichen Verkehrs­

mitteln vorliegen. Die einzige theoretische Erklärung für Diskrepanzen zwischen subjektiver Informiertheit 

und objektivem Wissensstand ist eine reduzierte Informationssuche und der Einsatz von Heuristiken infolge 

von Gewohnheiten. Der empirische Nachweis dieses Ansatzes beim Wissen über öffentliche Verkehrsmittel 

steht aber noch aus; Bonsall (2004) und Burnett (2008) diskutieren vorläufige Ergebnisse aus Verkehrsnachfra­

gemodellierung und qualitativen Studien. 

• subjektive Wahrnehmung von Geldkosten 

Nur ca. 50% der Befragten können den Preis eines Einzelfahrscheins, nur ca. 40% der Befragten können den 

Preis einer Monatskarte korrekt angeben – insofern werden Hinweise in der wissenschaftlichen Literatur und 

Alltagsbeobachtungen bestätigt, dass die subjektive Wahrnehmung der Geldkosten der öffentlichen Ver­

kehrsmittel nicht der Realität entspricht. Die verschiedenen Erklärungsansätze für diese Diskrepanz sind aber 

weitgehend erfolglos: Mit einem Bündel an soziodemografischen Merkmalen kann beim Einzelfahrschein nur 

0,5%, bei der Monatskarte immerhin 14,2% der Varianz in der Genauigkeit der Preisschätzung erklärt werden. 

Bei niedrigem Alter, mehr Erwachsenen im Haushalt, niedrigem Bildungsstand und Fehlen eines Führerscheins 
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kommt es zu einer Überschätzung des Preises einer Monatskarte. Die durch psychologische Faktoren erklärte 

Varianz ist mit 8,1% beim Einzelfahrschein und 4,7% bei der Monatskarte in der gleichen Größenordnung. 

Subjektive Informiertheit, die Nutzung von Informationsquellen über öffentliche Verkehrsmittel und die Nut­

zung von öffentlichen Verkehrsmitteln in der Vergangenheit beeinflussen zwar die Genauigkeit der Preis­

schätzung, die Effekte sind aber schwach und lassen keine zentrale Tendenz erkennen. 

Die subjektiven und objektiven Geldkosten im letzten Monat, unabhängig vom genutzten Verkehrsmittel, 

korrelieren moderat miteinander (r=.39). Auch hier bestätigt der geringe Anteil der Befragten (ca. 25%), bei 

denen subjektive und objektive Geldkosten übereinstimmen, das Vorliegen von Diskrepanzen. Soziodemogra­

fische Erklärungsmodelle erreichen wiederum nur wenige Prozent erklärte Varianz, es gibt keine klaren Unter­

schiede nach Verkehrsmittel. Die psychologischen Modelle fallen etwas aussagekräftiger aus und zeigen ver­

kehrsmittelspezifische Unterschiede auf: Die Genauigkeit der Preisschätzung einer Monatskarte ist zwar so­

wohl bei Autofahrer/innen als auch bei Nutzer/innen der öffentlichen Verkehrsmittel ein zentraler Einflussfak­

tor auf die Abweichung der subjektiven von den objektiven Kosten, in der zweiten Gruppe ist ihre Bedeutung 

jedoch höher. Rigidität ist nur bei Autofahrer/innen bedeutsam, was mit den Erklärungsansätzen von Informa­

tionsdefiziten infolge seltener Nutzungserfahrungen und Heuristiken infolge von Gewohnheiten korrespon­

diert (XKap. 2.3.3). Umweltbewusstsein und der Besitz eines Autos, Motorrads oder Mopeds haben in beiden 

Gruppen einen vernachlässigbaren Einfluss. Diese Ergebnisse sind direkt konträr zu Preisendörfer & Diekmann 

(2000), bei denen die Häufigkeit der ÖV-Nutzung keinen Einfluss auf die Preiswahrnehmung hat, die Verfüg­

barkeit eines Autos und das Umweltbewusstsein aber schon. 

Die oft erwähnte Beschränkung auf variable Kosten und Missachtung von Fixkosten liegt lediglich bei Auto­

fahrer/innen vor, die ihre tatsächlichen Geldkosten unterschätzen. Sie nennen alle Kostenanteile, selbst auf 

Nachfrage, weniger oft als Autofahrer/innen mit einer realistischen Kostenschätzung oder einer Überschät­

zung; am prominentesten ist diese Abweichung bei Parkgebühren und Versicherung. Bei den Kostenanteilen 

Wertverlust durch Abnützung und Anschaffung, die generell selbst auf Nachfragen eher selten genannt wer­

den, ist dieser Unterschied nach Kostenschätzung zwar nicht so groß, durch die höheren absoluten Geldbe­

träge fällt er aber mehr ins Gewicht. 

Eine weitere Differenzierung der genannten Kostenanteile bei Geldkosten nach soziodemografi­

schen/psychologischen Personenmerkmalen oder nach bevorzugtem Verkehrsmittel unterbleibt in dieser 

Untersuchung: Einerseits handelt es sich um eine Nebenfragestellung, andererseits suggerieren die standardi­

sierte Fragenformulierung und die Ergebnisdarstellung eine höhere Aussagekraft, als dieser Fragenblock ge­

mäß den Rückmeldungen der Interviewer/innen tatsächlich hatte (XKap. 3.3.6). 

• subjektive Wahrnehmung von Zeitkosten 

Die Ergebnisse zur subjektiven Wahrnehmung von Zeitkosten sind uneindeutig – teils wegen den bereits 

diskutierten methodischen Einschränkungen bei der Erfassung von Zeitkosten, teils weil subjektive und objek­

tive Zeitkosten spezifisch für Wegtypen, Verkehrsmittel und Erhebungsorte vorliegen und in der Fülle der 

Ergebnisse keine zentrale Tendenz zu erkennen ist. Relativ klar zeigt sich, dass die Einschätzung von Zeitkos­

ten nicht vom Wegtyp abhängt, dass Gewohnheiten zu höheren Diskrepanzen zwischen subjektiven und 

objektiven Zeitkosten führen und dass Informiertheit (auch im Sinne von Flexibilität, also höherer Bekanntheit 

von Handlungsoptionen) mit geringeren Abweichungen zusammenhängt. 
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Nur bei ca. 15% der Befragten stimmen die subjektiven mit den objektiven Zeitkosten überein. Fehleinschät­

zungen treten gleichermaßen sowohl bei Arbeits-, als auch bei Einkaufs- und bei Freizeitwegen auf, obwohl 

sich diese Wegtypen hinsichtlich Vorausplanung vs. spontaner Fahrtantritt und vertraute, gleichbleibende vs. 

unvertraute, variierende Routen und Abfahrtszeiten unterscheiden. 

Signifikante Unterschiede bestehen aber zwischen Verkehrsmitteln: Autofahrer/innen unterschätzen ihre 

Zeitkosten um rund -40%, ÖV-Nutzer/innen hingegen überschätzen sie um rund +40%. Für die verzerrte Zeit­

wahrnehmung der Autofahrer/innen bietet sich die Erklärung über kognitive Anforderungen beim Lenken des 

Fahrzeugs an, während bei den ÖV-Nutzer/innen die hohe Verfügbarkeit temporaler Hinweisreize relevant 

sein dürfte (XKap. 2.4.3). Die Richtung dieser Fehleinschätzungen geht konform mit anderen Studien; die 

Größenordnung von 40% liegt über einem Betrag, der als tatsächlicher Geschwindigkeitsvorteil des Autos 

gegenüber dem öffentlichen Verkehr in Großstädten plausibel wäre. Fußgänger/innen überschätzen ihre 

Wegzeiten um +50% bis +115%. Rund drei Viertel aller Fußwege sind nicht länger als 1 km; dass auf derart 

kurzen Strecken der Umstieg auf die Alternative öffentlicher Verkehr die Wegzeit massiv verlängern würde, ist 

jedoch durchaus realitätsnah. 

Im Vergleich zwischen Erhebungsorten zeigt sich, dass Wiener/innen ihre Zeitkosten unterschätzen und einen 

höheren Geschwindigkeitsgewinn beim Umstieg auf ein alternatives Verkehrsmittel erwarten als Personen aus 

den anderen Erhebungsorten. 

Die wissenschaftliche Literatur bietet wenig Anhaltspunkte, welche Faktoren die Fehleinschätzung der Zeit­

kosten bestimmen. Die in XKap. 3.3.11 berichteten Modelle sind daher weitgehend explorativ. Die soziode­

mografischen Erklärungsmodelle erzielen meist erklärte Varianzen unter 10% und enthalten viele nicht statis­

tisch signifikante Einflussfaktoren. Hinzu kommt, dass teils die Wirkungsrichtungen der Einflussfaktoren wenig 

plausibel zwischen den Modellen variieren. Der einzige halbwegs klare Effekt ist, dass der Besitz eines Autos, 

Motorrads oder Mopeds zu einer Überschätzung der Zeitkosten (meist mit dem ÖV) führt. 

Die psychologischen Erklärungsmodelle sind konsistenter. Die Relationen zwischen den Einflussstärken der 

Faktoren sind im allgemeinen Modell, in den Modellen nach Wegtypen und in den Modellen nach Erhebungs­

orten ähnlich. Wegen der kleineren Stichproben fällt der Modell-Fit bei den spezifischen Modellen schlechter 

aus. Die erklärten Varianzen liegen im allgemeinen Modell bei 17,2%, bei den Modellen nach Erhebungsorten 

teils höher, bei den Modellen nach Wegtypen jedoch bei 5% und niedriger. Relevante Einflussfaktoren auf die 

Abweichung der subjektiven von den objektiven Zeitkosten sind 

-	 Informiertheit über öffentliche Verkehrsmittel, weil mit höherem Wissensstand die zeitlichen Spiel­

räume mit der Alternative öffentlicher Verkehr besser bekannt sind 

-	 Flexibilität, weil eine Bewertung der öffentlichen Verkehrsmittel als unflexibel das aktuelle Verkehrs­

mittel in Relation besser abschneiden lässt 

-	 vergangene Verhaltenshäufigkeit, weil wiederholte Nutzungserfahrungen nicht zu Lerneffekten und 

genaueren Zeitschätzungen führen, sondern zu Gewohnheiten und einer verzerrten Einschätzung 

der Zeitkosten unvertrauter Verkehrsmittel 

Rigidität als zweite Operationalisierung von Gewohnheiten hat keinen Einfluss auf die Zeitwahrnehmung. 

Rigidität dürfte aber generell wenig relevant für Mobilitätspräferenzen sein (XKap. 4.1.4). Von Umweltbe­

wusstsein wäre zu erwarten, dass es kritische Selbstreflexion über Zeitkosten und somit eine objektivere Zeit­

wahrnehmung fördert – der nicht vorhandene Einfluss von Umweltbewusstsein untermauert daher den Effekt 
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einer reduzierten Informationssuche infolge von Gewohnheiten, der sich bei vergangener Verhaltenshäufig­

keit zeigt. 

Die Aussagekraft der spezifischeren Modelle nach Wegtyp x Verkehrsmittel ist noch stärker durch schlechten 

Modell-Fit, kleine Stichproben, die Notwendigkeit zu Modellrestriktionen und niedrige erklärte Varianzen 

eingeschränkt. Hervorzuheben ist hier, dass unter ÖV-Nutzer/innen im Gegensatz zu den anderen Modellen 

der Besitz eines Autos keinen starken Einfluss auf die Zeitschätzung hat und dass auf – gut planbaren, und 

daher gut für die vorgegebene Zeitstruktur von Fahrplänen geeigneten – Arbeits-/Ausbildungswegen die 

Zeitschätzung günstiger für die öffentlichen Verkehrsmittel ausfällt, je flexibler sie gesehen werden. 

Bei den Angaben der Befragten zu den Wegabschnitten, die bei den objektiven Zeitkosten berücksichtigt 

wurden, bestehen wiederum keine Unterschiede zwischen Wegtypen. In Übereinstimmung mit der Literatur 

geben Autofahrer/innen, die sich von einem Umstieg auf die öffentlichen Verkehrsmittel einen Zeitgewinn 

erwarten, häufiger die Wegabschnitte Wartezeiten bei Ampeln und im Stau, sowie Parkplatzsuche und Weg 

vom Parkplatz zum Zielort an. 

4.1.4 Verhaltensmodelle der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

Ziel der Untersuchung war ein Verhaltensmodell der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel, das möglichst viele 

relevante Einflussfaktoren vereint. Verkehrsverhalten ist multikausal, bisherige Untersuchungen betrachteten 

aber nur Ausschnitte des zugrundeliegenden Wirkungsgefüges – teils wegen disziplinärer Ausrichtungen auf 

Zeitkosten und Infrastruktur in der Verkehrsplanung oder auf Geldkosten in der Verkehrsökonomie, teils weil 

sie die in XKap. 2.2 vorgestellten psychologischen/soziologischen Theorien eingesetzt haben. 

Wenngleich diese Fokussierung dazu geführt hat, dass einzelne Faktoren oder Gruppen von Faktoren detail­

liert hinsichtlich theoretischer Fundierung und Operationalisierung diskutiert wurden, klammert sie den Ge­

samtzusammenhang aus. Viele Einzelbefunde belegen, ob bestimmte Faktoren einen (statistisch signifikan­

ten) Einfluss haben (XKap. 2.3.1) – aber das hängt von Stichprobengröße und –zusammensetzung, Operatio­

nalisierung und maßgeblich davon ab, mit welchen anderen Erklärungsgrößen sie gemeinsam in einem 

Regressions- oder Strukturgleichungsmodell untersucht werden. Die vorliegende Untersuchung soll die relati­

ven Einflussstärken einer großen Palette an Einflussfaktoren aufzeigen, die sich in früheren Untersuchungen 

als relevant herausgestellt haben, und abbilden, wie diese Einflussfaktoren im individuellen Entscheidungs­

prozess konkurrieren. 

Ein integratives Modell, das sich von etablierten Handlungstheorien entfernt, ist jedoch in Gefahr, in die Theo­

rienlosigkeit und "Variablensoziologie" abzugleiten, sprich Einflussfaktoren werden nach Plausibilität und 

empirisch statt inhaltlich-theoriebasiert hergeleitet. Der Mangel an vergleichbaren/verallgemeinerbaren Er­

gebnissen in der Forschung zu umweltrelevanten Lebensstilen ist etwa ein Negativbeispiel für diese For­

schungsstrategie (XKap. 2.2). Die vorliegende Dissertation begegnet diesem Risiko, indem sich die inhaltliche 

Definition und Operationalisierung der Faktoren (XKap. 3.3.3, XKap. 3.3.4) sowie die Modellannahmen zu 

Wirkungsbeziehungen zwischen Faktoren (siehe die Argumentation in XKap. 2.7, XTab. 3-40, XTab. 3-41, 

XTab. 3-43) bestmöglich auf Vorgängerstudien beziehen. Damit soll auch Replizierbarkeit und Generalisier­

barkeit des gefundenen Modells gewährleistet werden. 

Summa summarum war der Forschungsplan einer Synthese aus zahlreichen Vorstudien und den in 

XKap. 2.2.1 bis XKap. 2.2.4 vorgestellten vier Handlungstheorien erfolgreich. Es ist gelungen, ein komplexes 
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Handlungsmodell inhaltlich herzuleiten und die Modellannahmen zu Wirkungsbeziehungen mit einer zwar 

nicht perfekten, aber befriedigenden und robusten statistischen Lösung empirisch zu bestätigen. 

Im Folgenden werden das allgemeine Modell der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel und die Submodelle 

nach Erhebungsorten, Wegtypen und Modellklassen diskutiert. Zwei allgemeine Punkte sind voranzustellen: 

-	 Wie in nahezu jeder psychologischen Untersuchung sind die erzielten Koeffizienten stark von den ge­

troffenen Operationalisierungen der Einflussfaktoren abhängig. Die Messmethoden unterliegen meh­

reren Einschränkungen und Kritikpunkten (XKap. 3.3.3, XKap. 3.3.4, XKap. 3.4, XKap. 4.1.2). Die meis­

ten Faktoren sind vielschichtiger, als sie in einem 15- bis 25-minütigen standardisierten Interview er­

fasst werden können. 

-	 Theoretische Überlegungen und empirische Ergebnisse aus anderen Studien zu Moderator- und Me­

diatorbeziehungen zwischen den Einflussfaktoren sind rar. Abgesehen von direkten Pfaden auf das 

zentrale zu erklärende Merkmal Verkehrsverhalten konnten daher nur wenige fundierte Modellan­

nahmen zu Wirkungsbeziehungen zwischen den Einflussfaktoren getroffen werden. Subjektive In­

formiertheit und Umweltbewusstsein sind diesbezüglich am besten erforscht, daher sind diese auch 

Kernfaktoren mit vielen eintreffenden und abgehenden Pfaden. 

• allgemeines Modell 

In der ersten Entwicklungsstufe des allgemeinen Modells, im Modell mit Minimalannahmen, stellte sich ein 

starker Suppressionseffekt von vergangener Verhaltenshäufigkeit heraus (XKap. 3.3.12). Dieser Faktor wurde 

daher aus dem Modell ausgeschlossen. Dieser Ausschluss ist im Sinne eines differenzierten Verhaltensmodells, 

in dem die Nuancen anderer Einflussfaktoren nicht von einem starken Suppressor verdeckt werden sollen, 

gerechtfertigt. Es sind mehrere Interpretationen denkbar, warum vergangene Verhaltenshäufigkeit einen so 

hohen Pfadkoeffizienten aufweist: 

-	 Als starker Einfluss von Gewohnheiten, die in zahlreichen Studien als hochrelevant für alltägliches 

Verkehrsverhalten nachgewiesen wurden (XKap. 2.3.3). Für die Erfassung von Gewohnheiten wurde 

in dieser Dissertation der Faktor Rigidität verwendet, dessen Einfluss auf Verkehrsverhalten aber ver­

schwindend gering ausfällt. 

-	 Als Hinweis auf im Modell nicht enthaltene Einflussgrößen. Erklärungsansätze für Verkehrsverhalten 

mittels Lebensstilen oder symbolischer Dimensionen der Mobilität wurden a priori ausgeschlossen 

(XKap. 2.2); möglicherweise fehlen diese oder andere Ansätze im Modell. 

-	 Oder als Hinweis auf eine mangelnde Differenzierung zwischen aktuellem und vergangenem Verhal­

ten durch die Befragten. 

Dass vergangene Verhaltenshäufigkeit bei Bamberg, Hunecke & Blöbaum (2007) keinen Suppressionseffekt, 

sondern moderate Pfadkoeffizienten von .10 bis .30 auf psychologische Einflussfaktoren zeigt, trägt zusätzlich 

zur Unklarheit bei. Wäre in der vorliegenden Dissertation die response-frequency measure of habit miterhoben 

worden (XKap. 3.3.4), hätte eventuell die Rolle von vergangener Verhaltenshäufigkeit aufgeklärt werden kön­

nen. 

XAbb. 3-27 zeigt das Kernergebnis dieser Dissertation, das modifizierte allgemeine Modell zur Erklärung der 

Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. Die hohe erklärte Varianz im Verkehrsverhalten von 62,4% übertrifft die 
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meisten Vorgängerstudien (XKap. 2.3.1). Bemerkenswert ist auch, dass manche Faktoren, deren autonomer 

Einfluss auf Verkehrsverhalten in anderen Studien belegt wurde, in diesem integrativen Modell nur mehr 

schwache direkte Effekte aufweisen. Dies ist aber teils auf indirekte Effekte zurückzuführen, wenn andere Fak­

toren als Mediatoren die Wirkung auf das Verkehrsverhalten beeinflussen. Bei Studien, die weniger Beziehun­

gen zwischen Faktoren und damit weniger indirekte Pfade zulassen, wird die gemeinsame Varianz zwischen 

einem Faktor und Verkehrsverhalten in einem höheren direkten Effekt sichtbar. 

Das Beispiel Umweltbewusstsein verdeutlicht diese Überlegung: Der direkte Effekt auf Verkehrsverhalten 

beträgt nur β=-.01. Der totale Effekt, der auch die indirekten Pfade über subjektive Informiertheit und Fit­

ness/Bewegungslust einschließt, beträgt jedoch β=.15 und liegt damit im unteren Bereich der Größenord­

nung, die aus anderen Studien bekannt ist (XKap. 2.3.1). Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist eine High 

Cost-Verhaltensweise (XKap. 2.2.4), und Umweltbewusstsein wurde nur als emotionale Einstellungskompo­

nente operationalisiert (XKap. 2.3.2), daher ist sein schwacher Effekt wenig überraschend. Verschiedene Un­

tersuchungen auf Basis der Theorie geplanten Verhaltens (XKap. 2.2.1) berichten zwar einen stärkeren Einfluss 

von Einstellungen auf Verhalten, in dieser Theorie werden jedoch auch Zeit- und Geldkosten unter Einstellun­

gen subsummiert, während sie im vorliegenden Modell eigenständige und erklärungsstarke Faktoren sind. 

Der schwache direkte Effekt von objektiver ÖV-Qualität, die indirekt über Zeitkosten das Verkehrsverhalten 

beeinflusst, ist im selben Licht zu sehen. 

Subjektive Informiertheit ist ein Kernfaktor im Modell, mit vielen Wirkungsbeziehungen zu anderen Faktoren 

und einem hohem direkten und indirekten Effekt auf Verkehrsverhalten. Im Gegensatz zum Großteil der psy­

chologischen Verhaltensmodelle enthält das Modell die rationalen-materiellen Entscheidungskriterien Zeit­

kosten und Geldkosten als eigenständige Einflussfaktoren, die prompt ausgeprägte direkte Effekte auf das 

Verkehrsverhalten aufweisen. Weiters ist hinzuweisen auf: 

- Wegen eines Positionseffekts im Fragebogen (XKap. 3.3.8) entsprechen soziale Normen einer injunk­

tiven Norm und spiegeln damit eher sozialen Druck als das soziale Umfeld als Informationsquelle für 

Handlungsoptionen und moralische Leitlinien wieder. Nach Heath & Gifford (2002) haben injunktive 

Normen einen schwächeren Einfluss auf das Verhalten als deskriptive Normen, das könnte den gerin­

gen Pfadkoeffizienten erklären. 

- Abgesehen von den Assoziationen "gesunde Bewegung, Spaß/Vergnügen, sportlich" zu Radfahren 

und Fußgehen bei Praschl, Scholl-Kuhn & Risser (1994) und der symbolischen Dimension "Erlebnis" 

bei Hunecke (2000) fand Fitness/Bewegungslust in empirischen Studien bisher so gut wie keinen 

Niederschlag. Diesen Faktor aufzunehmen, weil er in der Pilotstudie angesprochen wurde (XKap. 3.2) 

und weil Mobilitätsmanagement-Maßnahmen oft mit positiven Gesundheitseffekten argumentieren, 

hat sich bezahlt gemacht: Fitness/Bewegungslust bildet einen Aspekt des Konkurrenzverhältnisses 

zwischen öffentlichem Verkehr und Radfahren/Gehen in Großstädten ab und ist daher ein wichtiges 

Element im Erklärungsmodell. 

- Die nachgewiesen hohe Bedeutung von Gewohnheiten für die Verkehrsmittelwahl wurde bereits an­

gesprochen. Das Persönlichkeitsmerkmal Rigidität wurde zwar erfolgreich operationalisiert, im Ge­

gensatz zu anderen Konzepten von Gewohnheiten (XKap. 2.3.3) ist es aber nicht verhaltensrelevant. 
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- Bei den objektiven Geldkosten erscheint unplausibel, dass sie mit γ=1.00 perfekt mit den subjektiven 

-

Geldkosten zusammenhängen, obwohl in den vorhergehenden Abschnitten Abweichungen zwi­

schen diesen beiden Faktoren diskutiert wurden. Tatsächlich werden diese Diskrepanzen im Modell 

über die Fehlerkovarianzen von objektiven Geldkosten mit anderen Faktoren (XTab. 3-41) vermittelt. 

Beachtenswert sind schließlich Sicherheit und Privatheit, die trotz ihrer Präsenz im öffentlichen und 

politischen Diskurs über Motive bei der Verkehrsmittelwahl in einem integrativen Modell keinen nen­

nenswerten Einfluss auf die tatsächliche Verhaltensentscheidung haben. 

• Modelle nach Erhebungsorten 

Für den Zusammenhang zwischen dem Erhebungsort einerseits und dem Verkehrsverhalten und seinen De­

terminanten andererseits werden in XKap. 2.5 mehrere Wirkungsmechanismen diskutiert: 

-	 Die Siedlungsstruktur und Verkehrsinfrastruktur bestimmt die individuellen Verhaltensangebote (ÖV-

Qualität, Parkplatzangebot, objektive Zeit- und Geldkosten), schafft damit die Grundlage für deren 

Einschätzung (Flexibilität, Sicherheit, subjektive Zeit- und Geldkosten) und beeinflusst letztendlich 

das individuelle Verkehrsverhalten. 

-	 Selbstselektion von Einwohner/innen: Personen einer bestimmten sozialen Schicht, in einer bestimm­

ten Lebensphase oder mit bestimmten Mobilitätspräferenzen ziehen gezielt in ein Stadtviertel, weil 

sie dort ihresgleichen treffen bzw. ihre Präferenzen am besten umsetzen können. Wenn sich der Cha­

rakter eines Stadtviertels ändert, ziehen jene zuerst weg, welche die geringste Übereinstimmung auf­

weisen. 

-	 Die regionale Verkehrssituation wird nicht nur durch harte Merkmale wie Topografie, Netzdichte und 

Funktionsmischung bestimmt. Weiche Merkmale wie Marketing des öffentlichen Verkehrs, Medien­

präsenz von Mobilitätsthemen und der Zugang zu Verkehrsinformationen können ebenso eine große 

Rolle spielen. Der soziale Kontext einer Stadt, etwa ein traditionelles Industriearbeitermilieu oder 

postindustrielles Handels-/Dienstleistungsmilieu, kann soziale Normen prägen. 

Mehrere Übersichtsartikel zeigen, dass zwar personenbezogene Merkmale und Selbstselektion vorrangig das 

Verkehrsverhalten bestimmen, die Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur aber dennoch einen schwachen, un­

abhängigen Effekt aufweist (XKap. 2.5). Psychologische Verhaltensmodelle nehmen implizit an, dass sie orts­

unabhängig und universell gelten; Merkmale des Verkehrssystems oder des sozialen Systems würden sich 

ausschließlich in der Stärke individueller Einflussfaktoren niederschlagen. Es gibt kaum Studien (etwa Bam­

berg, Hunecke & Blöbaum, 2007), welche dasselbe Modell an Stichproben aus verschiedenen Städten über­

prüfen. 

Erhebungsorte werden hier auf der Makroebene ganzer Stadtgebiete verglichen, folgend der Argumentation, 

dass die meisten Aktivitätsmuster über Wohnquartiere hinausreichen und deren Anbindung im gesamten 

Stadtgebiet relevant ist (XKap. 2.5). Indikatoren der Verkehrssituation auf Mikro-, Meso- und Makroebene 

(Wohnquartier, Stadtbezirk, Stadtgebiet) zu erheben, um die spezifischen Einflüsse dieser Ebenen entflechten 

zu können, wäre bei einer Stichprobe von n=1200 Personen mit einem hohen Aufwand verbunden und bei 

ca. 25% der Befragten mangels Angabe der Wohnadresse nicht möglich gewesen. Dieser Verzicht auf eine 

Binnendifferenzierung der Siedlungs- und Infrastruktur innerhalb der untersuchten Erhebungsorte könnte 

aber nivellierend wirken: In Wien beträgt etwa die Differenz des Anteils öffentlicher Verkehrsmittel am Modal 
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Split zwischen dicht besiedelten Bezirken und Randbezirken 6% (Magistrat Wien, 2003); falls diese Differenz 

mit unterschiedlicher Siedlungs- und Infrastruktur zusammenhängt, so werden solche Unterschiede durch die 

aggregierte Betrachtung gesamter Erhebungsorte verdeckt. 

Der Vergleich zwischen den Erhebungsorten baut auf der Beschreibung der regionalen Verkehrssituation in 

XKap. 3.1 auf. Die Disziplin der Raumplanung hat jedoch noch keine präzisen Indikatoren entwickelt, die ein­

deutige Schlüsse von den Merkmalen eines Siedlungsraums auf das Mobilitätsverhalten der dortigen Einwoh­

ner/innen erlauben. Die in XKap. 3.1 verwendeten Indikatoren wie Einwohnerdichte oder Länge des Ver­

kehrsnetzes zeichnen ein eher grobes Bild. Für weiche Merkmale und den sozialen Kontext des Verkehrssys­

tems ist es noch schwieriger, valide Indikatoren und Kausalbeziehungen zu bestimmen; diese Aspekte werden 

daher in dieser Dissertation weitgehend ausgeklammert. 

Nachdem weder die kausale Richtung zwischen Erhebungsort und individuellen Präferenzen klar ist, noch 

begründete Annahmen über den Einfluss des Erhebungsorts auf spezifische Einflussfaktoren getroffen werden 

können, wird der Erhebungsort nicht als Dummy-Variable oder als Moderatorvariable auf einzelne Pfade in das 

Verhaltensmodell aufgenommen. Zudem wäre eine Variable, die in der gesamten Stichprobe nur vier ver­

schiedene Werte für die vier untersuchten Städte annimmt, durch ihre geringe Varianz statistisch benachtei­

ligt. Stattdessen wird der Erhebungsort als allgemeine Hintergrundvariable behandelt und es wird untersucht, 

wie weit das allgemeine Modell in den Substichproben der vier Erhebungsorte replizierbar ist. 

Die Replikation des allgemeinen Modells mit identem Strukturmodell, identem Messmodell und identen Koef­

fizienten ist nicht erfolgreich. Die gleichen Wirkungszusammenhänge mit gleichen Richtungen und Einfluss­

stärken der Pfade (configural invariance) können nicht für alle Erhebungsorte bestätigt werden. Die Struktur 

des allgemeinen Modells kann aber weitgehend auf alle Erhebungsorte übertragen werden, abgesehen von 

Vereinfachungen und Restriktionen, die erforderlich sind, um in Graz-innerstädtisch, Graz­

stadtgrenzenüberschreitend und Klagenfurt-innerstädtisch konvergierende Modelle zu erreichen. Dies erlaubt 

einerseits zumindest den interpretatorischen Vergleich zwischen den Erhebungsorten, andererseits ist es ein 

Hinweis darauf, dass die im allgemeinen Verhaltensmodell beschriebenen Wirkungszusammenhänge im We­

sentlichen unabhängig von der regionalen Verkehrssituation gelten. 

Eine weitere Voraussetzung für einen direkten Vergleich zwischen Erhebungsorten sind gleiche Faktorladun­

gen bei allen Indikatoren (metric invariance). Nur dann kann angenommen werden, dass an jedem Erhebung­

sort mit dem gleichen Bündel an Indikatoren die gleichen latenten Faktoren erfasst werden. Modelle, welche 

die Faktorladungen an allen Erhebungsorten gleichsetzen, müssen aber wegen schlechtem Modell-Fit verwor­

fen werden. Wenn die Faktorladungen als freie Parameter variieren können, sind sie in den 

erhebungsortspezifischen Modellen zwar nicht exakt gleich, liegen aber in ähnlichen Größenordnungen. 

Obwohl der harte statistische Nachweis fehlschlägt, dürften an allen Erhebungsorten die gleichen latenten 

Faktoren gemessen werden und dürfte somit ein inhaltlicher Vergleich zulässig sein. 

Ein Vergleich der latenten Mittelwerte der Faktoren wäre interessant – etwa die Fragestellung, ob Wie­

ner/innen über eine höhere subjektive Informiertheit verfügen als Grazer/innen, aber nicht als Mittelwertsver­

gleich der einzelnen Indikatoren oder eines Index aus diesen Indikatoren, sondern als Mittelwertsvergleich des 

zugrundeliegenden Einflussfaktors subjektive Informiertheit, der als latentes Konstrukt um den Messfehler 

bereinigt ist. Strukturgleichungsmodelle können latente Mittelwerte vergleichen, die erforderlichen Voraus­

setzungen werden jedoch von den Daten nicht erfüllt (scalar invariance, gleiche intercepts). 
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Wegen kleiner Substichproben à n=300 bei unverändert hoher Modellkomplexität fallen die Modellschätzun­

gen an den einzelnen Erhebungsorten instabil aus. Das zeigt sich in schlechtem Modell-Fit, standardisierten 

Pfadkoeffizienten >1 oder unplausibel hohen erklärten Varianzen des Verkehrsverhaltens (z.B. 100% bei Graz­

innerstädtisch). Die Ergebnisse sind folglich mit Zurückhaltung zu interpretieren – Unterschiede zwischen den 

Modellen spiegeln teils tatsächliche Unterschiede zwischen den Erhebungsorten wieder, teils sind sie auf 

methodische Einschränkungen bei der Modellschätzung zurückzuführen. 

XTab. 3-44 fasst zusammen, dass zwar Unterschiede zwischen den erhebungsortspezifischen Modellen und 

dem allgemeinen Modell bestehen, in den meisten Fällen sich die Bootstrapping-Konfidenzintervalle aber 

überschneiden. Dies kann wie ein statistisch nicht signifikanter Unterschied interpretiert werden. Unterschie­

de treten vorwiegend in den Themenfeldern Information, Zeitkosten und Verhaltensangebote auf. Erhe­

bungsortspezifische Strategien zur Förderung der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel werden in XKap. 4.2 

abgeleitet. In Hinblick auf die oben diskutierten Wirkungsmechanismen zwischen Erhebungsort und Ver­

kehrsverhalten fällt auf: 

- Die Unterschiede in den Themenfeldern Zeitkosten und Verhaltensangebote (Pfade von und zu ob­

jektive/subjektive Zeitkosten, Flexibilität sowie insbesondere objektive ÖV-Qualität und Parkplatzan­

gebot) bestätigen den Einfluss der Verkehrsinfrastruktur auf der Mikroebene. Dieser Einfluss ist aber 

bei weitem nicht so stark, wie man von den unterschiedlichen Charakteristika der regionalen Ver­

kehrssituation, allen voran die Qualität der ÖV-Versorgung (XKap. 3.1), erwarten würde. Die Paralleli­

tät zwischen Zeitkosten und Verhaltensangeboten ist naheliegend: Bei besseren Verkehrsangeboten 

können Wege schneller zurückgelegt werden. 

Unterschiede zwischen den Erhebungsorten gehen im Wesentlichen in die erwartete Richtung: In 

Wien-innerstädtisch etwa sind Faktoren rund um Zeitkosten und Verhaltensangebote schwächere 

Einflussfaktoren, weil für die meisten Wege ein gut ausgebautes öffentliches Verkehrssystem mit 

dichtem Liniennetz und hohen Taktfrequenzen verfügbar ist und somit die individuelle Entscheidung 

nicht limitiert. Die autodominierte suburbane Mobilität in Graz-stadtgrenzenüberschreitend hinge­

gen ist stark auf das begrenzte Parkplatzangebot angewiesen, welches folglich der stärkste Einfluss­

faktor in diesem Verhaltensmodell ist. 

- Die Pfade der psychologischen Faktoren (Umweltbewusstsein, soziale Normen, Fit­

ness/Bewegungslust, Sicherheit, Rigidität, Privatheit) mit Ausnahme des Themenfelds Information 

sind von der regionalen Verkehrssituation unbetroffen. Das spricht dafür, dass psychologische Model­

le ortsunabhängig und universell gelten, wie sie es für sich in Anspruch nehmen. 

- Dass trotz des Einschlusses psychologischer Faktoren im Modell die Einflussfaktoren um Zeitkosten 

und Verhaltensangebote einen eigenständigen Beitrag zur Erklärung des Verkehrsverhaltens leisten 

und noch dazu zwischen Erhebungsorten variieren, widerspricht der These einer Selbstselektion von 

Einwohner/innen. Es ist anzunehmen, dass der Effekt von Selbstselektion nicht dominiert, ansonsten 

müssten infrastrukturelle Faktoren deutlicher schwächer als psychologische Faktoren ausfallen. 

- Unterschiede im Themenfeld Information (subjektive Informiertheit, Informationsnutzung, Wissen 

über Fahrpreise, Umweltbewusstsein) deuten auf die Relevanz weicher Merkmale der Verkehrssitua­

tion hin. Unterschiede zwischen den Erhebungsorten in der Umsetzung von Informationsmaßnah­

men und bei der Öffentlichkeitsarbeit dürften sich auf die individuellen Handlungsmotive auswirken. 
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Ein komplexes Verkehrssystem könnte höheren Informationsstand für eine häufigere Nutzung des öf­

fentlichen Verkehrs erfordern; wider Erwarten hat aber subjektive Informiertheit in Wien­

innerstädtisch keinen stärkeren Einfluss. 

-	 Der Faktor soziale Normen ist in allen Modellen gleich wenig relevant. Es dürfte daher keine unter­

schiedlichen sozialen Kontexte in den Stadtgebieten von Graz, Klagenfurt und Wien geben, die ein 

unterschiedliches Verkehrsverhalten nahe legen. 

Der Vergleich zwischen den Erhebungsorten ist eine Momentaufnahme aus den Erhebungsjahren 2004/2005. 

Einzelne Ergebnisse können sich durch verkehrspolitische Entwicklungen der letzten Jahre verschoben haben. 

In Graz etwa wurden seither die Parkplatzrestriktionen verschärft (Erhöhung der Gebühren, Ausweitung der 

Zonen mit Parkbeschränkungen). Zum einen bestätigen die Ergebnisse, dass die Grazer Verkehrspolitik einen 

vielversprechenden Ansatzpunkt ausgewählt hat; zum anderen kann angenommen werden, dass der Stellen­

wert des Parkplatzangebots in der individuellen Verhaltensentscheidung inzwischen noch weiter gestiegen 

ist. 

• Modelle nach Wegtypen 

Im nächsten Analyseschritt sollte das allgemeine Modell, das wegunspezifisches Verkehrsverhalten erklärt, 

jeweils für die drei Wegtypen Arbeits-/Ausbildungswege, Einkaufs-/Erledigungswege und Freizeitwege repli­

ziert werden. Weil die Indikatoren teils wegspezifisch, teils wegunspezifisch erhoben wurden, ist a priori keine 

configural invariance gegeben und nur ein interpretatorischer Vergleich möglich (vgl. die obige Diskussion bei 

Modellen nach Erhebungsort). 

Das allgemeine Modell ist jedoch nicht auf die einzelnen Wegtypen übertragbar. Für Ein­

kaufs-/Erledigungswege und Freizeitwege konvergieren die Modellschätzungen nicht. Für Ar­

beits-/Ausbildungswege kann nur ein reduziertes Modell geschätzt werden, dessen Pfadkoeffizienten weitge­

hend gleich wie im allgemeinen Modell ausfallen. Dafür sind eine methodische und eine inhaltliche Erklärung 

denkbar: 

-	 Indikatoren für Verkehrsverhalten, die sich auf Arbeits-/Ausbildungswege beziehen, haben in allen 

Modellen die höchsten Faktorladungen (XKap. 6.4) und die höchste Kriteriumsvalidität in der Validie­

rungsstudie (XKap. 3.4). Das allgemeine Verkehrsverhalten in den hier diskutierten Modellen könnte 

überproportional durch die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel auf Arbeits-/Ausbildungswegen ge­

prägt sein. 

-	 Das Verkehrsverhalten auf Einkaufs-/Erledigungswegen und Freizeitwegen könnte von Einflussfakto­

ren bestimmt werden, die in dieser Untersuchung nicht erhoben wurden. Funktionale Überschnei­

dungen der Wegzwecke und Wegeketten werden bereits in XKap. 3.3.12 angesprochen; weitere 

plausible Faktoren sind Wegekombinationen zwischen Haushaltsmitgliedern oder der Transport von 

sperrigen Gütern. 

• Modellvergleich zwischen Modellklassen 

Aus disziplinären Forschungsausrichtungen sind verschiedene Modellklassen entstanden: Ingenieurtechni­

sche Modelle fokussieren auf Zeitkosten und Verkehrsangebote, ökonomische Modelle fokussieren auf Geld­

kosten, und psychologische Modelle fokussieren auf Einstellungen und subjektive Bewertungen (XKap. 2.2). 
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Die Teilung des allgemeinen Modells in seine einstellungsorientierten und Rational Choice-Komponenten und 

die zusätzliche Schätzung eines Modells mit soziodemografischen Einflussfaktoren bestätigt die Erkenntnisse 

aus der wissenschaftlichen Literatur: 

-	 Für sich alleine genommen, erklären Rational Choice-Faktoren das Verkehrsverhalten besser (49,5% 

erklärte Varianz) als einstellungsorientierte Faktoren (40,3%). Die beiden Modellklassen sind nicht ad­

ditiv – das allgemeine Modell erklärt 62,4% der Varianz im Verkehrsverhalten, weil es die beiden Mo­

dellklassen zusammenführt und verschränkt. 

-	 Das soziodemografische Modell ist mit 22,2% erklärter Varianz im Verkehrsverhalten der schlechteste 

Erklärungsansatz. Der Besitz eines Autos, Motorrads oder Mopeds beeinflusst am stärksten die Wahl 

öffentlicher Verkehrsmittel, die anderen Merkmale haben demgegenüber einen schwachen Einfluss. 

Soziodemografische Merkmale sind schlechte Prädiktoren, weil sie bloß Stellvertreterindikatoren für 

zugrundeliegende Einflussfaktoren sind (XKap. 2.6). 

-	 Die Größenordnungen der erklärten Varianzen entsprechen den Erfahrungswerten aus anderen Stu­

dien (XKap. 2.3.1). 

-	 In den einzelnen Modellen gewinnen jene Faktoren an Einflussstärke, die im allgemeinen Modell mit 

Faktoren der anderen Modellklasse verbunden sind, weil durch den Wegfall indirekter Pfade der ge­

samte Effekt auf das Verkehrsverhalten nun über den direkten Pfad abgebildet wird. Im einstellungs­

orientierten Modell trifft das etwa auf subjektive Informiertheit zu, deren indirekte Pfade über subjek­

tive Zeitkosten und Flexibilität entfallen. Im Rational Choice-Modell gewinnt Flexibilität an Einfluss­

stärke, da ihre Abhängigkeit von subjektiver Informiertheit, objektiver ÖV-Qualität und Parkplatzan­

gebot nicht mehr aufscheint. 

Soziodemografische Merkmale korrelieren untereinander und mit anderen Einflussfaktoren. Das macht es 

schwierig, sie als Moderatorvariablen bestimmter Pfade in der Modellstruktur zu berücksichtigen, obwohl das 

inhaltlich gerechtfertigt wäre (etwa Geschlecht als Moderator von Sicherheit, XKap. 2.3.5, oder Einkommen als 

Moderator der Verhaltensrelevanz von Geldkosten). Vermutlich ist es sinnvoller, soziodemografische Merkma­

len zu Lebenslagen / Zugehörigkeit zu sozialen Schichten zu aggregieren und dann zu überprüfen, wie weit 

das allgemeine Modell für jede Lebenslage / soziale Schicht replizierbar ist. 
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4.1.5 Weiterführende Forschungsfelder 

Punktuelle methodische und inhaltliche Verbesserungen wurden bereits in den vorangehenden Kapiteln 

diskutiert. Weiterführende Forschungsfragen, die zum Teil auch mit der Datenbasis dieser Dissertation verfolgt 

werden könnten, sind: 

-	 Das allgemeine Modell ist ein statisches Verhaltensmodell, basierend auf einem korrelativen Untersu­

chungsdesign. Es sollte in einer Längsschnittuntersuchung oder besser noch in einer Evaluation einer 

Verkehrsmaßnahme eingesetzt und dahingehend überprüft werden, ob die angenommenen kausa­

len Richtungen zutreffen und ob es sensibel auf Veränderungen bei individuellen Merkmalen und ex­

ternen Rahmenbedingungen reagiert. 

-	 Zielgruppensegmentierung ist ein wichtiges Gestaltungsprinzip bei der Planung von Verkehrsmaß­

nahmen (XKap. 2.1.2). Ein Modellvergleich nach Zielgruppen, ähnlich den obigen Vergleichen nach 

Erhebungsorten und Wegtypen, wäre daher sinnvoll. Es ist jedoch unklar, über welche Merkmale die­

se Zielgruppen definiert werden können: Bei Merkmalen, die als Einflussfaktoren im Modell vertreten 

sind, droht ein Zirkelschluss, wenn z.B. Zielgruppen nach Informationsstand gebildet werden und 

prompt in den zielgruppenspezifischen Modellen unterschiedliche Einflussstärken von Wissen auf 

Verhalten gefunden werden. Soziodemografische Merkmale sind wegen ihres Status als Stellvertre­

terindikatoren ebenfalls kritisch zu sehen. 

-	 Diese Untersuchung verfolgte die Analysestrategie, eine allgemeine Modellstruktur als Schnittmenge 

von Theorien und Vorstudien zu entwickeln und bei verschiedenen Erhebungsorten und Wegtypen 

zu replizieren. Anstelle dieses integrativen Zugangs könnten mehrere grundlegend verschiedene 

Modellstrukturen aus konkurrierenden Theorien abgeleitet und dann als alternative Modelle gegen­

einander getestet werden, welches den besseren Modell-Fit erreicht und Mobilitätsverhalten besser 

erklären kann. Rudimentär wurde dieser Zugang hier bereits beim Vergleich zwischen Modellklassen 

angewandt. 

-	 Strukturgleichungsmodelle gehen von linearen Zusammenhängen zwischen den Faktoren aus. Die 

Vermutung liegt nahe, dass menschliche Verhaltensentscheidungen eher von non-linearen, diskonti­

nuierlichen Zusammenhängen geprägt sind. Es fehlt aber bisher gänzlich an psychologischen Theo­

rien und Vorstudien zu non-linearen Wirkungsbeziehungen bei Verkehrsverhalten. 

-	 Die Integration psychologischer Handlungsmodelle in die Modelle von Verkehrsplanung und Ver­

kehrsökonomie, die oft Grundlage verkehrspolitischer Entscheidungen sind, steht noch aus. Neben 

den Mühen der Interdisziplinarität liegt dies daran, dass für psychologische Einflussfaktoren keine 

Populationsdaten für die Hochrechnung der Modellschätzung verfügbar sind, im Gegensatz zu Mobi­

litätsbefragungen und Konsumerhebungen, die regelmäßig an großen Stichproben durchgeführt 

werden. Eine denkbare Strategie wäre die Bildung von Personenclustern auf Basis psychologischer 

Merkmale, die mittels soziodemografischen Merkmalen beschrieben und über diese Merkmale als 

verhaltenshomogene Haushalte/Konsumentengruppen mit Verkehrsnachfragemodellen und öko­

nomischen Modellen verknüpft werden. Damit würde der Status von soziodemografischen Merkma­

len als Stellvertreterindikatoren für zugrundeliegende psychologische Merkmale produktiv genutzt. 

204 



 

 

- 

 

 

 

 

4.2 Handlungsempfehlungen 

An dieser Stelle werden Handlungsstrategien diskutiert, wie an den vier Erhebungsorten Graz-innerstädtisch, 

Graz-stadtgrenzenüberschreitend, Klagenfurt-innerstädtisch und Wien-innerstädtisch eine höhere Nutzung 

öffentlicher Verkehrsmittel erreicht werden könnte. Diese Empfehlungen sind vor dem Hintergrund der Er­

gebnisse dieser Dissertation und ihrer inhaltlichen und methodischen Einschränkungen zu sehen; dieser Ab­

schnitt kann daher nicht die Lektüre der anderen Kapitel, allen voran XKap. 4.1, ersetzen. XTab. 4-2 zeigt, dass 

die erfolgversprechendsten Ansatzpunkte bei Informationsstand, Zeitaufwand und Geldkosten liegen: 

Wirkungspotenzial in 
Graz Graz Klagenfurt WienHandlungsfeld 
inner­

städtisch 
stadtgrenzen­
überschreitend 

inner­
städtisch 

inner­
städtisch 

Informationsstand über ÖV erhöhen ++ ++ ++ ++ 

viele Informationsquellen bereitstellen ++ ++ ++ + 
Tarifinformationen bereitstellen 0 0 0 + 

Zeitaufwand des ÖV in Relation zum Zeitauf­
wand anderer Verkehrsmittel reduzieren ++ ++ ++ + 

Haltestellendichte, Netzdichte, Taktfre­
quenz erhöhen 0 0 + + 

Fahrpreise des ÖV senken, Kosten des MIV 
erhöhen 0 ++ ++ ++ 

Parkplatzangebot einschränken + ++ + + 
Dichte und Funktionsmischung der Siedlungs­
struktur erhöhen + + + + 

Bewusstseinsbildung für den ÖV 0 0 0 0 

Sicherheitsargumente im ÖV-Marketing 0 0 0 0 

Bequemlichkeitsargumente im ÖV-Marketing 0 0 0 0 

Gesundheitsargumente im ÖV-Marketing - - -
++ = hohe Wirkung; + geringe Wirkung; 0 = keine Wirkung; - = gegenteilige Wirkung. Einteilung auf Basis der Pfadkoeffizienten 
der entsprechenden Einflussfaktoren in den Verhaltensmodellen nach Erhebungsort. 
Tab. 4-2: Handlungsmatrix zur Steigerung der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 

Informiertheit ist ein zentraler Einflussfaktor auf das Mobilitätsverhalten, der eng mit der Wahrnehmung von 

Verkehrsoptionen und des Zeitaufwands zusammenhängt. Zu Informationskampagnen und personalisierter 

Mobilitätsberatung liegen zahlreiche Umsetzungserfahrungen vor (siehe im Detail XKap. 2.3.6). Unspezifische 

Informationskampagnen mittels Massenmedien haben sich nicht bewährt. Personalisierte Mobilitätsberatung 

hingegen wurde vielfach international umgesetzt und in ihrer Wirksamkeit bestätigt; dabei erhalten Einzelper­

sonen oder Haushalte auf ihre alltäglichen Mobilitätsmuster maßgeschneiderte Verkehrsinformationen. Im 

betrieblichen, schulischen oder kommunalen Mobilitätsmanagement wird Mobilitätsberatung um eine Ver­

besserung der institutionellen-organisatorischen Rahmenbedingungen erweitert (XKap. 2.1.2). Pilotversuche 

zu Mobilitätsberatung mit laufender Verhaltensrückmeldung und/oder Selbstbeobachtung haben keinen 

Mehrwert ergeben (XKap. 2.3.6). 
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Personalisierte Mobilitätsberatung lässt sich gut mit Elementen kombinieren, die Gewohnheiten – eine viel­

fach nachgewiesene Ursache für stabile Mobilitätsmuster (XKap. 2.3.3) – aufbrechen. Biografische Umbruchs­

phasen wie ein Umzug oder ein Wechsel des Arbeitsplatzes können ein Überdenken von Verkehrsgewohnhei­

ten erzwingen; Probetickets oder die explizite Formulierung konkreter Umsetzungsabsichten können neue 

Entscheidungsprozesse anstoßen. XTab. 2-8 fasst Interventionstechniken zum Aufbrechen von Gewohnheiten 

zusammen, die gut in personalisierte Mobilitätsberatung integrierbar sind. 

Ebenfalls bei Informiertheit setzen elektronische Verkehrsinformationssysteme (Advanced Traveller Information 

Systems, ATIS) an, eine technologische Entwicklung der letzten Jahre, mit denen detaillierte Informationen zu 

Mobilitätsoptionen auf einzelnen Wegen abgerufen werden können. In Österreich deckt zur Zeit das ATIS 

"AnachB" die Region Wien-Niederösterreich-Burgenland ab. Bisherigen Wirksamkeitsstudien zufolge beein­

flussen ATIS aber vorwiegend Routen- und Abfahrtszeitpunktwahl, kaum die Verkehrsmittelwahl und werden 

hauptsächlich für außergewöhnliche, unvertraute Wege genutzt (XKap. 2.3.6). ATIS können als zusätzliche 

Informationsquelle über öffentliche Verkehrsmitteln fungieren, erreichen aber (noch) eine eingeschränkte 

Zielgruppe – Personen, die schon zu einer Verhaltensänderung bereit sind, eigeninitiativ nach Informationen 

zu alternativen Mobilitätsoptionen suchen und über die Technikkompetenz für eine internetbasierte Benut­

zeroberfläche verfügen. Mobilitätsberatung kann hingegen stärker überzeugend-motivierend wirken und 

breitere Bevölkerungskreise ansprechen. 

Ebenso vielversprechend wie Informationsmaßnahmen sind Interventionen, die bei Zeitaufwand und Geld­

kosten ansetzen. Hier besteht das gesamte Spektrum harter / push-Maßnahmen von Organisation des Fahrbe­

triebs über Verkehrsleitsysteme und Busspuren bis hin zu fahrleistungsbezogenen Abgaben und vielem mehr 

(XKap. 2.1.2). Parkplatzrestriktionen in Großstädten sind insbesondere bei Einpendler/innen aus suburbanen 

Regionen ein guter Hebel zur Reduktion der Autonutzung. Nachdem es zu diesen Handlungsfeldern keine 

psychologischen Interventionstechniken gibt, soll hier die Detaillierung von Handlungsstrategien den Fach­

leuten anderer Disziplinen überlassen werden. 

Aus psychologischer Sicht ist lediglich darauf hinzuweisen, dass Geldanreize nur so lange zu einer Verhaltens­

änderung führen, wie der Gewinn/Verlust aufrechterhalten wird; sobald der finanzielle Anstoß wegfällt, keh­

ren die Zielpersonen wieder zu ihren alten Verhaltensmustern zurück (XKap. 2.3.7). 

Der Einfluss einer dichten, funktionsgemischten Siedlungs- und Infrastruktur auf die Nutzung nicht­

motorisierter oder öffentlicher Verkehrsmittel ist umstritten (XKap. 2.5). Welche Rolle die Selbstselektion der 

Einwohner/innen spielt, kann auch diese Dissertation nicht klären. Veränderungen bei Stadtplanung und 

Raumordnung sind über einen Zeitraum von mehreren Jahrzehnten umzusetzen und stehen im Spannungs­

feld geteilter Entscheidungskompetenzen der Gemeinde-, Landes- und Bundespolitik. Im Vergleich zu ande­

ren Handlungsstrategien, die kurzfristiger und mit weniger Ressourcen umsetzbar sowie deren Wirkungsme­

chanismen klarer sind, ist das Handlungsfeld Siedlungsstruktur nachrangig einzuordnen. 

Mehrere Argumente in Werbebotschaften des ÖV-Marketings können als wenig aussichtsreich ausgeschlos­

sen werden: 

Der Einfluss von individuellem Umweltbewusstsein und sozialen Normen auf die Wahl öffentlicher Verkehrs­

mittel ist schwach. Bewusstseinsbildende Maßnahmen wie Appelle zu umweltfreundlichem Verhalten oder 
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Hinweise auf die günstige CO
2
-Bilanz des öffentlichen Verkehrs dürften kaum zu einem Umstieg motivieren. 

Verschiedene Interventionstechniken über soziale Netzwerke (block leaders, peer education) und Selbstver­

pflichtung wurden bisher nur sporadisch und mit mäßigem Erfolg umgesetzt (XKap. 2.3.2). Allgemeine Be­

wusstseinsbildung kann die öffentliche Akzeptanz von Umweltpolitik erhöhen, die Wirkung auf die alltägliche 

Verkehrsmittelwahl ist jedoch vernachlässigbar. 

Eine Kommunikation der Vorteile öffentlicher Verkehrsmittel hinsichtlich Bequemlichkeit und Verkehrssicher­

heit ist ebenfalls wenig erfolgversprechend. Bequemlichkeitsfaktoren wurden intensiv untersucht und als 

verhaltensrelevant nachgewiesen (XKap. 2.3.9). Als Teil rationalisierter und öffentlich transparenter Abwä­

gungen mit "harten" Zeit- und Geldkosten dürften sie in den Hintergrund rücken, weil sie weitgehend Teil der 

privaten Sphäre und persönlichen Lebenswelt sind. Es gibt auch keine Interventionstechniken und Umset­

zungserfahrungen, die explizit auf Bequemlichkeitsfaktoren abstellen. Als Handlungsstrategie erscheint es 

sinnvoller, Bequemlichkeitsvorteile des öffentlichen Verkehrs nicht direkt zu kommunizieren, sondern statt­

dessen Probierverhalten anzuregen, damit die Zielpersonen aus ihren Nutzungserfahrungen selbst Vorteile 

wie z.B. zeitnutzende Aktivitäten während der Fahrt erkennen. 

Der Stellenwert von Sicherheit in der öffentlichen Diskussion übertrifft bei weitem die empirischen Nachweise 

ihrer Verhaltensrelevanz (XKap. 2.3.5). Selbst in einem Mobilitätsbereich, wo ein besonders hoher Einfluss zu 

erwarten wäre, dem Holen und Bringen von Schulkindern durch ihre Eltern, spielen Sicherheitsbedenken ne­

ben beruflicher Zeitbindung der Eltern und der Distanz zur Schule eine nachgeordnete Rolle (Bringolf-Isler et 

al., 2008; Heelan et al., 2005; Johansson, 2006; Schlossberg et. al, 2006; Yeung et al., 2008). Die Thematisierung 

von Sicherheit bezüglich Verkehrsunfällen oder Kriminalität im ÖV-Marketing geht nur auf vorgeschobene 

Rechtfertigungen ein. Die tatsächliche Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel durch eine Person ist gänzlich 

unabhängig davon, ob sie Sicherheitsbedenken äußert oder nicht. 

Die Thematisierung von Gesundheit bringt das Risiko einer Abwanderung vom öffentlichen Verkehr mit sich: 

Personen, denen Fitness und Bewegungslust bei ihrem alltäglichen Verkehrsverhalten wichtig ist, bewegen 

sich lieber mit dem Fahrrad oder zu Fuß fort. Nur unter der Prämisse der Intermodalität, der Nutzung ver­

schiedener Verkehrsmittel innerhalb einer Wegekette, etwa einer S-Bahn-Fahrt zu einem zentralen Verkehrs­

knotenpunkt und dem Lückenschluss der "letzten Meile" in der Großstadt mit einem Leihfahrrad, wäre eine 

Kombination der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ohne gegenseitige Konkurrenzierung denkbar. 
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4.3 Epilog 

Mehr als acht Jahre habe ich mich in diesem Dissertationsprojekt und in meiner beruflichen Tätigkeit persön­

lich und wissenschaftlich mit der Thematik auseinandergesetzt, welche Ursachen individuelles Verkehrsver­

halten hat und wie man es verändern kann. Dennoch konnte ich nicht einmal meine eigenen Freunde zu einer 

Reduktion ihrer Autonutzung bewegen. Es bleibt der Eindruck, dass keine politisch umsetzbare Mobilitäts­

maßnahme – ob nun informatorischer, bewusstseinsbildender, technologischer, raumplanerischer, ordnungs­

politischer oder anderer Natur – wirksam genug ist, um nicht nach kurzer Zeit vom allgemeinen Verkehrs­

wachstum eingeholt zu werden. Im Kontakt mit Forscher/innen, Entscheidungsträger/innen und Umset­

zer/innen nehme ich immer wieder eine unausgesprochene Resignation wahr, ob jemals die Trendwende im 

Verkehrssystem erreicht werden kann. 

Die negativen Wirkungen des Verkehrs bis hin zum globalen Klimawandel fordern dringend eine Änderung 

unseres Lebensstils. Der oft enge Entscheidungshorizont demokratischer Politik lässt aber nicht erwarten, dass 

uns die persönliche Verantwortung für diese Veränderungen durch staatliche Restriktionen abgenommen 

wird. Alternative Antriebstechnologien reduzieren zwar die CO
2
-Emissionen des Verkehrs, lassen aber seine 

anderen Wirkungen wie Flächenverbrauch, Zerschneidung von Lebensräumen, Unfälle oder Lärm unberührt. 

Es bleibt nur die Hoffnung, dass die Bereitschaft jeder und jedes Einzelnen zunimmt, Umstellungen und Ein­

schränkungen des liebgewonnenen Lebensstils in Kauf zu nehmen – dieser Bewusstseinswandel wird aber 

schon seit den 1970er Jahren erfolglos propagiert. 
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6 ANHANG 

Rohdaten, deskriptive Kennwerte und die Korrelationsmatrizen der Strukturgleichungsmodelle können beim 

Autor angefragt werden. 

6.1 Gesprächsleitfaden Pilotstudie 
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6.2 Fragebogen Hauptbefragung 
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6.3 ML-Koeffizienten, GLS-Koeffizienten und Bootstrapping-

Konfidenzintervalle aller Modelle 

standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (-.01) (.01) -0,08 -0,49 0,31 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 1.00 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.36 -.23 -24,36 -30,98 -17,18 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .33 .31 0,26 0,20 0,32 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten -.15 -.18 -0,13 -0,20 -0,05 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten .69 .73 0,73 0,62 0,83 
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (.02) .09 0,06 -0,11 0,22 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten -.13 -.24 -3,39 -7,67 0,17 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten .41 .37 1,41 1,10 1,73 
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten .37 .26 11,73 8,82 14,89 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten -.05 (-.02) -0,30 -0,61 -0,02 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität .14 (-.07) 0,07 0,03 0,10 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität .23 (-.01) 0,98 0,58 1,40 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten .07 .05 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .11 .13 0,82 0,49 1,10 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) (.00) 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten (.01) (.00) 0,17 -0,34 0,68 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (-.02) (-.02) -0,21 -1,00 0,56 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein .14 (.06) 0,12 0,07 0,19 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust .38 .28 0,73 0,59 0,92 
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.22 -.20 -0,33 -0,53 -0,17 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .61 .60 0,39 0,30 0,47 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.28 -.29 -2,48 -3,10 -1,91 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität .31 .66 0,44 0,33 0,55 
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten -.18 (-.08) -2,02 -3,05 -1,10 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .15 .28 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .79 .55 1,42 1,16 1,80 
Parkplatzangebot Æ subjektive Zeitkosten -.41 -.46 -13,62 -18,52 -9,27 
Flexibilität Æ Privatheit .57 .97 0,24 0,18 0,30 
soziale Normen Æ Rigidität .17 (.02) 0,24 0,14 0,34 
subjektive Informiertheit Æ objektive ÖV-Qualität .23 .52 0,72 0,46 1,06 
subjektive Informiertheit Æ Parkplatzangebot .50 .59 0,17 0,14 0,20 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung .31 .26 0,02 0,02 0,03 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit .39 .54 0,04 0,03 0,05 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot .56 .50 0,02 0,02 0,03 

Chi² 4261 3262 - - -
df 1040 1040 - - -
p .000 .000 - - -
AGFI .85 .87 - - -
NFI .84 .50 - - -
CFI .87 .59 - - -
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RMSEA .051 .042 - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 66,9% 64,9% - 62,2% 70,6% 
Stability Index .13 .12 - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-1: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des allgemeinen 
Modells (erweitert). 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten -.13 - -1,14 -2,36 0,05 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 - 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten (-.02) - -1,00 -18,21 20,74 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .47 - 0,34 0,17 0,53 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten -.32 - -0,23 -0,78 -0,02 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten .51 - 0,50 0,33 0,67 
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (2.60) - 22,04 12,12 ... 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten (1.09) - 30,43 11,13 ... 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten (.08) - 0,89 -4,77 7,01 
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten .65 - 25,17 18,04 43,66 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten (-2.86) - -19,59 ... -7,18 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität (.86) - 1,06 0,35 ... 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität .45 - 1,86 1,08 3,13 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten .02 - 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .13 - 0,89 0,24 1,57 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten -.10 - -1,02 -2,23 -0,02 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (.00) - 0,02 -1,63 1,52 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein (.12) - 0,08 -0,01 0,20 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust - - - - -
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit - - - - -
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .24 - 0,17 0,03 0,35 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.33 - -3,39 -5,75 -1,99 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität - - - - -
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten -.40 - -5,53 -7,93 -3,49 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .11 - 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .99 - 2,43 1,70 3,87 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung - - - - -

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit - - - - -

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot .77 - 0,03 0,02 0,04 

Chi² 1970 - - - -
df 1004 - - - -
p .000 - - - -
AGFI .75 - - - -
NFI .72 - - - -
CFI .83 - - - -
RMSEA .057 - - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 100,0% - - 66,9% 100,0% 
Stability Index - - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-2: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Modells für 
Graz-innerstädtisch. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (-.04) - -0,27 -1,02 0,22 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 - 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.36 - -20,40 -41,45 167,82 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .32 - 0,20 0,13 0,28 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .18 - 0,20 -0,01 0,75 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten - - - - -
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten -.59 - -13,79 -103,48 0,70 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten .53 - 11,67 4,56 25,28 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten (-.02) - -0,30 -12,70 20,75 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität (.09) - 0,12 -0,20 1,24 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .08 - 0,51 0,02 1,00 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten .09 - 0,84 0,16 1,83 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (-.03) - -0,37 -2,98 1,17 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein (.12) - 0,09 -0,02 0,22 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust - - - - -
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.17 - -0,29 -0,78 0,13 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .48 - 0,28 0,15 0,49 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten (-.19) - -1,41 -9,52 20,46 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität .88 - 0,38 0,16 0,57 
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten -.38 - -4,53 -6,48 -2,57 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .24 - 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .80 - 1,32 0,85 2,08 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung .16 - 0,01 0,00 0,03 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit .41 - 0,04 0,02 0,06 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot .62 - 0,03 0,01 0,04 
Chi² 2362 - - - -
df 961 - - - -
p .000 - - - -
AGFI .72 - - - -
NFI .66 - - - -
CFI .76 - - - -
RMSEA .070 - - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 92,4% - - 75,7% 100,0% 
Stability Index .08 - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-3: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Modells für 
Graz-stadtgrenzenüberschreitend. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (.00) - 0,01 -0,61 1,15 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 - 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.41 - -33,73 -53,16 95,40 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .27 - 0,23 0,12 0,35 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten -.11 - -0,12 -0,29 0,09 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten .17 - 0,21 -0,01 0,40 
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (.08) - 0,19 -0,17 0,75 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten (-.06) - -4,87 -86,79 63,32 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten .26 - 0,59 -0,09 1,35 
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten .37 - 28,02 11,93 330,71 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten (.07) - 0,47 -0,62 1,57 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität (.01) - 0,00 -0,05 0,07 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität (.18) - 1,88 0,38 21,27 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .11 - 0,65 0,22 1,13 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten (.02) - 0,20 -0,91 1,38 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (.04) - 0,40 -0,76 1,56 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein .20 - 0,24 0,09 0,37 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust .45 - 0,72 0,49 1,04 
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.08 - -0,11 -0,43 0,11 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .58 - 0,44 0,32 0,59 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.44 - -3,10 -6,08 -1,59 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität .35 - 0,34 0,22 0,48 
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten -.34 - -2,88 -4,17 -1,58 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit (.00) - 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .71 - 1,88 1,45 2,60 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung .24 - 0,01 0,00 0,02 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit .24 - 0,02 0,01 0,03 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot .47 - 0,01 0,00 0,02 

Chi² 2687 - - - -
df 1047 - - - -
p .000 - - - -
AGFI .69 - - - -
NFI .72 - - - -
CFI .81 - - - -
RMSEA .072 - - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 64,2% - - 60,5% 67,9% 
Stability Index .05 - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-4: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Modells für 
Klagenfurt-innerstädtisch. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (.05) - 0,60 -0,97 2,00 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 - 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.65 - -43,66 -52,51 -35,71 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .28 - 0,20 0,11 0,31 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten (-.07) - -0,07 -0,20 0,07 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten .66 - 0,84 0,63 1,11 
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (-.08) - -0,35 -0,87 0,18 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten (-.06) - -1,26 -3,82 1,22 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten .27 - 1,37 0,29 2,42 
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten .22 - 5,30 0,75 11,13 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten (.02) - 0,11 -0,44 0,67 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität .16 - 0,13 0,01 0,24 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität (.07) - 0,25 -0,28 1,03 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten .04 - 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten (.08) - 0,51 -0,18 1,20 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten (-.02) - -0,23 -1,28 0,75 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (.06) - 1,14 -1,03 3,61 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein .16 - 0,11 0,02 0,25 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust .53 - 1,56 1,11 2,26 
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.60 - -0,95 -2,91 -0,12 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .76 - 0,48 0,19 0,92 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.24 - -2,94 -4,46 -1,33 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität .46 - 0,99 0,76 1,34 
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten -.19 - -3,26 -5,23 -1,10 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .41 - 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .44 - 0,61 0,23 1,37 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung .10 - 0,01 0,00 0,03 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit .44 - 0,05 0,02 0,08 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot .28 - 0,01 0,01 0,02 

Chi² 1858 - - - -
df 1045 - - - -
p .000 - - - -
AGFI .77 - - - -
NFI .71 - - - -
CFI .84 - - - -
RMSEA .051 - - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 67,4% - - 60,4% 74,4% 
Stability Index .45 - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-5: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Modells für 
Wien-innerstädtisch. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (.02) (.05) 0,16 -0,29 0,62 
objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 1.00 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.49 -.43 -32,38 -37,11 -28,45 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .64 .70 1,00 1,00 1,00 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten - - - - -
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten - - - - -
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (-.03) (.05) -0,07 -0,19 0,08 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten (.00) (.00) 1,00 1,00 1,00 
objektive ÖV-Qualität Æ objektive Zeitkosten - - - - -
Parkplatzangebot Æ objektive Zeitkosten - - - - -
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten (-.03) (.01) -0,19 -0,48 0,15 
objektive ÖV-Qualität Æ Flexibilität .16 (-.07) 0,07 0,04 0,10 
Parkplatzangebot Æ Flexibilität (.00) (.00) 1,00 1,00 1,00 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten .06 .07 1,00 1,00 1,00 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .11 .16 0,78 0,45 1,07 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) (.00) 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten (.01) (.02) 0,11 -0,42 0,61 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (-.02) (-.03) -0,30 -1,16 0,49 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein .14 .15 0,12 0,06 0,18 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust .38 .22 0,73 0,58 0,88 
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.28 -1.06 -0,44 -0,72 -0,25 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .65 1.04 0,42 0,33 0,50 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.33 -.19 -2,86 -3,46 -2,34 
subjektive Informiertheit Æ Flexibilität .44 .21 0,63 0,54 0,73 
subjektive Informiertheit Æ subjektive Zeitkosten - - - - -
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .16 .32 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .82 .41 1,48 1,20 1,90 
Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Informati­
onsnutzung .31 (.04) 0,02 0,02 0,03 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler subjektive 
Informiertheit .40 .23 0,04 0,03 0,05 

Fehler objektive Geldkosten ÅÆ Fehler Parkplatz­
angebot - - - - -

Chi² 3017 2154 - - -
df 612 612 - - -
p .000 .000 - - -
AGFI .86 .89 - - -
NFI .84 .48 - - -
CFI .87 .56 - - -
RMSEA .057 .046 - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 94,2% 76,4% - 86,0% 100,0% 
Stability Index .18 1.10 - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-6: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Modells für 
Arbeits-/Ausbildungswege. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

Rigidität Æ Verkehrsverhalten (.00) - 0,02 -0,52 0,57 
objektive ÖV-Qualität Æ Verkehrsverhalten (-.04) - -0,06 -0,17 0,25 
Parkplatzangebot Æ Verkehrsverhalten -.34 - -8,79 -11,46 -6,76 
Fitness/Bewegungslust Æ Verkehrsverhalten .08 - 0,52 0,09 0,88 
Sicherheit Æ Verkehrsverhalten (.00) - 1,00 1,00 1,00 
soziale Normen Æ Verkehrsverhalten (.03) - 0,40 -0,19 1,11 
Umweltbewusstsein Æ Verkehrsverhalten (-.06) - -0,85 -2,13 0,02 
soziale Normen Æ Umweltbewusstsein .14 - 0,12 0,06 0,18 
Umweltbewusstsein Æ Fitness/Bewegungslust .37 - 0,72 0,56 0,87 
Umweltbewusstsein Æ subjektive Informiertheit -.17 - -0,27 -0,60 -0,03 
subjektive Informiertheit Æ Umweltbewusstsein .56 - 0,36 0,26 0,47 
subjektive Informiertheit Æ Verkehrsverhalten -.51 - -4,33 -5,00 -3,81 
Wissen über Fahrpreise Æ subjektive Informiertheit .08 - 1,00 1,00 1,00 
Informationsnutzung Æ subjektive Informiertheit .78 - 1,41 1,12 1,81 
Chi² 2350 - - - -
df 608 - - - -
p .000 - - - -
AGFI .89 - - - -
NFI .88 - - - -
CFI .91 - - - -
RMSEA .049 - - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 40,3% - - 35,4% 45,2% 
Stability Index .10 - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-7: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des einstellungs­
orientierten Modells. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

objektive Geldkosten Æ subjektive Geldkosten 1.00 1.00 1,00 1,00 1,00 
subjektive Geldkosten Æ Verkehrsverhalten -.58 -.41 -35,24 -40,39 -31,23 
subjektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten .44 .46 0,32 0,26 0,38 
objektive Zeitkosten Æ Verkehrsverhalten -.20 -.20 -0,15 -0,21 -0,11 
objektive Zeitkosten Æ subjektive Zeitkosten .48 .69 0,50 0,41 0,58 
Flexibilität Æ Verkehrsverhalten -.13 -.13 -0,74 -1,01 -0,43 
Privatheit Æ Verkehrsverhalten (.00) (.00) 1,00 1,00 1,00 
Chi² 1454 980 - - -
df 127 127 - - -
p .000 .000 - - -
AGFI .84 .88 - - -
NFI .87 .63 - - -
CFI .88 .66 - - -
RMSEA .093 .075 - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 49,5% 30,7% - 44,2% 54,6% 
Stability Index - - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-8: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des Rational Choi­
ce-Modells. 
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standardisierter 
Koeffizient β / γ 

Bootstrapping-
Konfidenzintervall

Pfad / Kovarianz 
in ML in GLS 

unstandardisierter 
Koeffizient Unter­

grenze 
Ober­
grenze 

männlich Æ Verkehrsverhalten -.09 -.08 -1,54 -2,45 -0,63 
Alter Æ Verkehrsverhalten -.06 -.06 -0,04 -0,07 0,00 
Matura- oder Hochschulabschluss Æ Verkehrsver­
halten (.04) (.04) 0,81 -0,14 1,84 

Haushaltseinkommen >2.120 Euro Æ Verkehrsver­
halten (-.03) (-.03) -0,51 -1,58 0,53 

Anzahl der Erwachsenen im Haushalt Æ Verkehrs­
verhalten (.00) (.00) 0,04 -0,54 0,69 

Anzahl der Kinder/Jugendlichen im Haushalt Æ Ver­
kehrsverhalten .07 (.05) 0,70 0,08 1,20 

Besitz eines Fahrrads Æ Verkehrsverhalten (-.02) (-.03) -0,34 -1,46 0,64 
Besitz eines Autos, Motorrads oder Mopeds Æ Ver­
kehrsverhalten -.40 -.39 -7,74 -8,99 -6,22 

Besitz eines Auto- oder Motorrad-Führerscheins Æ 
Verkehrsverhalten -.08 -.08 -1,96 -3,84 -0,11 

Fehler Matura- oder Hochschulabschluss ÅÆ Besitz 
eines Auto- oder Motorrad-Führerscheins .24 .20 0,04 0,03 0,05 

Fehler Matura- oder Hochschulabschluss ÅÆ 
Haushaltseinkommen >2.120 Euro .10 .14 0,03 0,01 0,04 

Fehler Haushaltseinkommen >2.120 Euro ÅÆ An­
zahl der Erwachsenen im Haushalt .39 .41 0,16 0,14 0,18 

Fehler Haushaltseinkommen >2.120 Euro ÅÆ Be­
sitz eines Autos, Motorrads oder Mopeds .14 .05 0,03 0,02 0,04 

Fehler Besitz eines Autos, Motorrads oder Mopeds 
ÅÆ Besitz eines Auto- oder Motorrad-Führerscheins .53 .47 0,09 0,08 0,10 

Chi² 770 675 - - -
df 95 95 - - -
p .000 .000 - - -
AGFI .90 .90 - - -
NFI .89 .63 - - -
CFI .91 .66 - - -
RMSEA .077 .071 - - -
erklärte Varianz in Verkehrsverhalten 22,2% 20,1% - 16,2% 26,5% 
Stability Index - - - - -
Koeffizienten in (Klammern) sind nicht signifikant. Der Wert 1 bei unstandardisierten Koeffizienten und Konfidenzintervall-
Grenzen kommt zustande, weil diese Pfade zwecks Identifizierbarkeit des Modells auf 1 fixiert wurden. 
Tab. 6-9: Vergleich der ML- und GLS-Koeffizienten sowie Bootstrapping-Konfidenzintervalle des soziodemo­
grafischen Modells. 
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6.4 Faktorladungen und Fehlerkovarianzen aller Modelle 

standardisierte Faktor­
ladung / Fehlerkovarianz 

allgemeines Modell 
(modifiziert) 

allgemeines Modell 
(erweitert) 

Modell für Arbeits-/ Aus­
bildungswege 

Umweltbewusstsein Æ f19 0,66 0,66 0,65 
Umweltbewusstsein Æ f24 0,80 0,80 0,80 
Umweltbewusstsein Æ f43 0,53 0,53 0,53 
Umweltbewusstsein Æ f52 0,63 0,63 0,63 
Privatheit Æ f51 0,37 0,43 0,38 
Flexibilität Æ f31 1,00 1,00 1,00 
Flexibilität Æ f53 0,26 0,26 0,26 
subjektive Informiertheit Æ f17 0,80 0,81 0,80 
subjektive Informiertheit Æ f44 0,85 0,85 0,85 
subjektive Informiertheit Æ f47 0,75 0,76 0,75 
subjektive Informiertheit Æ f50 0,64 0,63 0,63 
subjektive Informiertheit Æ f18 0,65 0,66 0,66 
subjektive Informiertheit Æ f30 0,47 0,48 0,48 
subjektive Informiertheit Æ f40 0,66 0,66 0,66 
objektive ÖV-Qualität Æ f35 0,61 0,60 0,68 
objektive ÖV-Qualität Æ f36 0,71 0,72 0,59 
objektive ÖV-Qualität Æ f37 0,63 0,67 0,61 
Parkplatzangebot Æ f60 0,50 0,51 -
Parkplatzangebot Æ f61 0,58 0,53 -
Parkplatzangebot Æ f62 0,51 0,46 -
soziale Normen Æ f32 0,72 0,72 0,72 
soziale Normen Æ f33 0,84 0,84 0,84 
soziale Normen Æ f34 0,75 0,75 0,75 
Informationsnutzung Æ f38 0,50 0,50 0,50 
Informationsnutzung Æ f39 -0,57 -0,56 -0,57 
Wissen über Fahrpreise Æ f77­
Monatskarte 0,26 0,26 0,27 

Rigidität Æ f20 0,73 0,73 0,73 
Rigidität Æ f25 0,49 0,49 0,49 
Rigidität Æ f42 0,64 0,64 0,64 
subjektive Geldkosten Æ f75 0,36 0,37 0,38 
subjektive Zeitkosten Æ f69 0,79 0,80 0,39 
subjektive Zeitkosten Æ f70 0,74 0,74 -
subjektive Zeitkosten Æ f71 0,74 0,74 -
objektive Zeitkosten Æ f63 0,71 0,72 -
objektive Zeitkosten Æ f64 0,70 0,69 -
objektive Zeitkosten Æ f65 0,70 0,70 -
Fitness/Bewegungslust Æ f29 0,84 0,84 0,84 
Fitness/Bewegungslust Æ f45 0,92 0,92 0,92 
Fitness/Bewegungslust Æ f49 0,95 0,95 0,95 
Sicherheit Æ f41 0 0 0 
Verkehrsverhalten Æ f11 0,89 0,90 0,89 
Verkehrsverhalten Æ f12 0,53 0,56 -
Verkehrsverhalten Æ f13 0,52 0,55 -
Verkehrsverhalten Æ f57 0,92 0,93 0,93 
Verkehrsverhalten Æ f58 0,45 0,47 -
Verkehrsverhalten Æ f59 0,54 0,57 -
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Verkehrsverhalten Æ f72 0,92 0,92 0,92 
f24 ÅÆ f43 -0,03 -0,03 -0,04 
f17 ÅÆ f47 0,21 0,20 0,21 
f18 ÅÆ f30 0,26 0,25 0,25 
f18 ÅÆ f40 0,40 0,39 0,39 
f30 ÅÆ f40 0,21 0,20 0,20 
f36 ÅÆ f37 -0,21 -0,27 -
f12 ÅÆ f13 0,41 0,41 -
f12 ÅÆ f58 0,30 0,30 -
f13 ÅÆ f59 0,37 0,37 -
f12 ÅÆ f59 0,12 0,12 -
f63 ÅÆ f69 0,53 0,53 -
f64 ÅÆ f70 0,45 0,44 -
f65 ÅÆ f71 0,49 0,49 -
Tab. 6-10: Faktorladungen und Fehlerkovarianzen im allgemeinen Modell (erweitert), allgemeinen Modell 
(modifiziert) und Modell für Arbeits-/Ausbildungswege. 

standardisierte Faktorladung / 
Fehlerkovarianz 

Graz 
innerstädtisch 

Graz 
stadtgrenzen­
überschreitend 

Klagenfurt 
innerstädtisch 

Wien 
innerstädtisch 

Umweltbewusstsein Æ f19 0,58 0,57 0,75 0,58 
Umweltbewusstsein Æ f24 0,84 0,82 0,82 0,79 
Umweltbewusstsein Æ f43 0,73 0,52 0,57 0,40 
Umweltbewusstsein Æ f52 0,62 0,63 0,58 0,63 
Privatheit Æ f51 0,09 - - 0,27 
Flexibilität Æ f31 0,79 0,34 1,00 1,00 
Flexibilität Æ f53 0,13 0,58 0,38 0,16 
subjektive Informiertheit Æ f17 0,73 0,77 0,80 0,77 
subjektive Informiertheit Æ f44 0,81 0,78 0,91 0,74 
subjektive Informiertheit Æ f47 0,76 0,66 0,82 0,65 
subjektive Informiertheit Æ f50 0,61 0,74 0,84 0,41 
subjektive Informiertheit Æ f18 0,48 0,53 0,75 0,56 
subjektive Informiertheit Æ f30 0,22 0,46 0,56 0,46 
subjektive Informiertheit Æ f40 0,48 0,46 0,82 0,60 
objektive ÖV-Qualität Æ f35 - - 0,85 0,70 
objektive ÖV-Qualität Æ f36 -0,18 - 0,26 0,35 
objektive ÖV-Qualität Æ f37 0,07 - 0,57 0,72 
Parkplatzangebot Æ f60 0,41 0,54 0,19 0,55 
Parkplatzangebot Æ f61 0,44 0,46 0,70 0,62 
Parkplatzangebot Æ f62 0,37 0,33 0,54 0,61 
soziale Normen Æ f32 0,70 0,72 0,80 0,64 
soziale Normen Æ f33 0,82 0,83 0,82 0,93 
soziale Normen Æ f34 0,90 0,79 0,64 0,63 
Informationsnutzung Æ f38 0,31 0,52 0,46 0,41 
Informationsnutzung Æ f39 -0,31 -0,52 -0,92 -0,67 
Wissen über Fahrpreise Æ f77­
Monatskarte 0,17 0,62 - 0,38 

Rigidität Æ f20 0,66 0,77 0,81 0,57 
Rigidität Æ f25 0,73 0,58 0,38 0,55 
Rigidität Æ f42 0,60 0,58 0,73 0,51 
subjektive Geldkosten Æ f75 0,36 0,41 0,24 0,44 
subjektive Zeitkosten Æ f69 0,76 0,79 0,87 0,81 
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subjektive Zeitkosten Æ f70 0,75 0,55 0,83 0,73 
subjektive Zeitkosten Æ f71 0,73 0,68 0,65 0,71 
objektive Zeitkosten Æ f63 0,72 0,50 0,65 0,72 
objektive Zeitkosten Æ f64 0,65 0,56 0,74 0,61 
objektive Zeitkosten Æ f65 0,66 0,66 0,70 0,73 
Fitness/Bewegungslust Æ f29 0,84 0,77 0,88 0,86 
Fitness/Bewegungslust Æ f45 0,95 0,89 0,96 0,87 
Fitness/Bewegungslust Æ f49 0,94 0,96 0,98 0,94 
Sicherheit Æ f41 0 0 0 0 
Verkehrsverhalten Æ f11 0,89 0,83 0,92 0,86 
Verkehrsverhalten Æ f12 0,62 0,47 0,53 0,40 
Verkehrsverhalten Æ f13 0,62 0,36 0,47 0,42 
Verkehrsverhalten Æ f57 0,89 0,88 0,96 0,90 
Verkehrsverhalten Æ f58 0,55 0,42 0,56 0,31 
Verkehrsverhalten Æ f59 0,59 0,48 0,53 0,43 
Verkehrsverhalten Æ f72 0,90 0,91 0,94 0,92 
f24 ÅÆ f43 -0,39 -0,15 0,05 -0,02 
f17 ÅÆ f47 0,14 0,30 0,18 0,19 
f18 ÅÆ f30 0,26 0,23 0,16 0,29 
f18 ÅÆ f40 0,38 0,43 0,40 0,26 
f30 ÅÆ f40 0,21 0,16 0,23 0,18 
f36 ÅÆ f37 0,27 - 0,14 -0,01 
f12 ÅÆ f13 0,27 0,38 0,47 0,42 
f12 ÅÆ f58 0,35 0,21 0,51 0,25 
f13 ÅÆ f59 0,31 0,34 0,52 0,32 
f12 ÅÆ f59 0,03 0,03 0,02 0,17 
f63 ÅÆ f69 0,75 0,48 0,29 0,50 
f64 ÅÆ f70 0,29 0,59 0,56 0,48 
f65 ÅÆ f71 0,48 0,54 0,53 0,52 
Tab. 6-11: Faktorladungen und Fehlerkovarianzen in den Modellen nach Erhebungsorten. 

standardisierte Faktorladung / 
Fehlerkovarianz 

einstellungsorientiertes 
Modell 

Rational Choice-
Modell 

soziodemografisches 
Modell 

Umweltbewusstsein Æ f19 0,65 - -
Umweltbewusstsein Æ f24 0,81 - -
Umweltbewusstsein Æ f43 0,53 - -
Umweltbewusstsein Æ f52 0,63 - -
Privatheit Æ f51 - - -
Flexibilität Æ f31 - 1,00 -
Flexibilität Æ f53 - 0,27 -
subjektive Informiertheit Æ f17 0,81 - -
subjektive Informiertheit Æ f44 0,86 - -
subjektive Informiertheit Æ f47 0,76 - -
subjektive Informiertheit Æ f50 0,64 - -
subjektive Informiertheit Æ f18 0,64 - -
subjektive Informiertheit Æ f30 0,45 - -
subjektive Informiertheit Æ f40 0,65 - -
objektive ÖV-Qualität Æ f35 0,96 - -
objektive ÖV-Qualität Æ f36 0,42 - -
objektive ÖV-Qualität Æ f37 0,45 - -
Parkplatzangebot Æ f60 0,49 - -
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Parkplatzangebot Æ f61 0,64 - -
Parkplatzangebot Æ f62 0,52 - -
soziale Normen Æ f32 0,72 - -
soziale Normen Æ f33 0,84 - -
soziale Normen Æ f34 0,75 - -
Informationsnutzung Æ f38 0,50 - -
Informationsnutzung Æ f39 -0,57 - -
Wissen über Fahrpreise Æ f77­
Monatskarte 0,15 - -

Rigidität Æ f20 0,73 - -
Rigidität Æ f25 0,49 - -
Rigidität Æ f42 0,64 - -
subjektive Geldkosten Æ f75 - 0,38 -
subjektive Zeitkosten Æ f69 - 0,79 -
subjektive Zeitkosten Æ f70 - 0,75 -
subjektive Zeitkosten Æ f71 - 0,74 -
objektive Zeitkosten Æ f63 - 0,71 -
objektive Zeitkosten Æ f64 - 0,71 -
objektive Zeitkosten Æ f65 - 0,72 -
Fitness/Bewegungslust Æ f29 0,84 - -
Fitness/Bewegungslust Æ f45 0,92 - -
Fitness/Bewegungslust Æ f49 0,95 - -
Sicherheit Æ f41 0 - -
Verkehrsverhalten Æ f11 0,89 0,88 0,89 
Verkehrsverhalten Æ f12 0,53 0,51 0,54 
Verkehrsverhalten Æ f13 0,52 0,50 0,53 
Verkehrsverhalten Æ f57 0,93 0,92 0,94 
Verkehrsverhalten Æ f58 0,45 0,43 0,46 
Verkehrsverhalten Æ f59 0,54 0,52 0,55 
Verkehrsverhalten Æ f72 0,91 0,91 0,92 
f24 ÅÆ f43 -0,03 - -
f17 ÅÆ f47 0,18 - -
f18 ÅÆ f30 0,28 - -
f18 ÅÆ f40 0,41 - -
f30 ÅÆ f40 0,23 - -
f36 ÅÆ f37 0,19 - -
f12 ÅÆ f13 0,41 0,41 0,41 
f12 ÅÆ f58 0,30 0,30 0,30 
f13 ÅÆ f59 0,37 0,37 0,37 
f12 ÅÆ f59 0,13 0,12 0,13 
f63 ÅÆ f69 - 0,50 -
f64 ÅÆ f70 - 0,45 -
f65 ÅÆ f71 - 0,50 -
Tab. 6-12: Faktorladungen und Fehlerkovarianzen im einstellungsorientierten, Rational Choice- und soziode­
mografischen Modell. 
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