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Titel: “Cognitive preconditions for the public acceptability of road pricing”
Abstract

Several research projects all over the world have considered transport pricing measures and
policies as promising attempts to solve urgent traffic problems in urban areas. One
important precondition for the successful implementation of pricing strategies is public
acceptability. However, empirical findings have shown that the acceptability of such
strategies in general is very low. The heuristic acceptance model by Schlag considers seven
determinants of road pricing acceptability (problem perception, important aims to reach,
knowledge, perceived effectiveness, social norms, fairness and attribution of
responsibility) which were investigated in a questionnaire survey (N= 952 motorists). The
results show that in particular cost-benefit based variables like 'social norms', 'personal
outcome expectations' and 'perceived effectiveness' are positively connected with the
acceptability of pricing strategies. These variables account for nearly 40 percent of the

criterion variance. The implications of these results are discussed.

Zusammenfassung

StralRenbenutzungsgebuhren sind vielfach als sinnvoll und wiinschenswert vor allem zur
Losung der zahlreichen Verkehrsprobleme in stadtischen Ballungsrdumen begriindet
worden. Zahlreiche Untersuchungen belegen jedoch, dass ein Grofiteil der Bevoélkerung
MaRnahmen zur Verteuerung der Autonutzung entschieden ablehnt. Das heuristische
Akzeptanzmodell ~ von  Schlag  benennt  sieben  zentralen  Determinanten
(Problembewusstsein, Zielvorstellungen, Wissen, wahrgenommene Effektivitat, soziale
Normen,  Fairness und  Verantwortungsattributionen) der  Akzeptanz ~ von
StraBenbenutzungsgebihren, deren Einfluss mit Hilfe einer Fragebogenstudie untersucht
wird (N= 952 Autofahrer). Die Ergebnisse zeigen dass vor allem nutzenbezogene
Variablen wie die 'Soziale Norm', ‘'Persodnliche Ergebniserwartungen' und
‘Wahrgenommene Effektivitat' positiv. mit der Akzeptanz der PreismalRnahmen
zusammenhangen. Diese Variablen klaren nahezu 40 % der Kriteriumsvarianz auf. Die

Implikationen der Befunde werden diskutiert.




Die mit dem Verkehr zusammenhangenden Probleme und die daraus abzuleitenden
Herausforderungen der néchsten Dekade sind immens groR. Dies bezieht sich insbesondere
auf die in Grofistadten virulenten Verkehrs- und Umweltprobleme und die starke
Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Personenverkehr (ECMT,
1995). Stralenbenutzungsgebiihren werden in der Literatur immer wieder als effektive
MaRnahmen zur Steuerung der Nachfrage des MIV aufgefiihrt (Button & Verhoef, 1998).
Ziel ist es dabei, entweder die Nachfrage nach MIV zu reduzieren (Verkehrsvermeidung
bzw. -verlagerung) oder durch eine zeitlich-rdumliche Verdnderung der Nachfrage vor
allem in Ballungsrdumen zu einer besseren Verteilung des Verkehrs zu kommen
(Verkehrsoptimierung). MaRnahmen zur Gestaltung der vorhandenen Nachfrage nach
Verkehr bzw. Kontrolle des Nachfragewachstums werden im englischsprachigen Raum als
Travel' Demand Management (TDM) bezeichnet, im Unterschied zu MaRnahmen zur
effektiven Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bzw. Angebotsgestaltung
(Transportation Supply Management) (OECD, 2002; Orski, 1998). Allerdings ist die
Verwendung der Begriffe nicht immer einheitlich. In der deutschsprachigen
verkehrswissenschaftlichen Literatur werden i.d.R. organisatorisch-ordnungspolitische,
infrastrukturpolitische (Angebotsgestaltung), informatorische (Aufklarungsmalinahmen)
und preispolitische Malnahmen unterschieden (vgl. Bamberg, Niestroj, & Weber, 2000;
Schlag, 1998).

Mit StraRenbenutzungsgebihren ist das Bestreben verbunden, derzeitig noch fixe Kosten
des Kraftfahrens (Kfz-Steuer, Verbrauchssteuern, Anschaffungskosten des Kraftfahrzeugs)

je nach Nutzungsumfang verhaltensnah zu berechnen (siehe Tab. 1).

Tabelle 1 bitte hier einfligen

Dabei stellt die kontingente Variabilisierung der individuell getragenen Kosten nach dem
Verursacherprinzip ein wichtiges Moment der Verhaltensbeeinflussung dar (Schlag, 1998;
Jakobsson, Fujii & Gérling, 2002). Eine differenziertere Variabilisierung konnte
beispielsweise  vorsehen, die Nutzung des Stralenraumes zu  bestimmten

Hauptverkehrszeiten zu verteuern (congestion pricing), oder die Fahrt in das Stadtzentrum



an  bestimmten Punkten ~ zu  bepreisen  (cordon  pricing).  Stadtische
StralRenbenutzungsgebiihren fanden sich in Europa bisher nur in Norwegen (Oslo, Bergen,
Trondheim). Seit Februar 2003 ist darliber hinaus in London ein innerstadtischer
Gebuhrenring eingefihrt worden. Daher gibt es bisher nur wenig Belege fir die
Verhaltenswirksamkeit stadtischer StraBenbenutzungsgebiihren. Ramjerdi (1995) berichtet
einen Riickgang von 3-4 % der Einfahrten in den Gebuhrenring von Oslo, der allerdings
ohne Auswirkung auf die OPNV-Nutzung bleibt. Larsen (1988) schatzt, dass der
Gebuhrenring in Bergen die Einfahrten wéhrend der Bepreisungszeiten um 6-7 % reduziert
hat. Meland (1995) weist nach, dass der Gebihrenring in Trondheim zu teilweise
substantiellen zeitlichen Verschiebungen von bestimmten Fahrten (z.B. Einkaufsfahrten)
gefiihrt hat. Langerfristige Analysen zeigen, dass durch die Einfihrung der
Strallenbenutzungsgebihren in Trondheim der Anstieg der Verkehrsnachfrage im
Vergleich zu umliegenden Regionen deutlich verringert werden konnte (Tretvik, 2003).
Insgesamt fallen die berichteten Effekte nicht sehr hoch aus. Es ist jedoch anzumerken,
dass die Gebiihrenhohe aller norwegischen road pricing Modelle relativ niedrig im
Verhaltnis zum durchschnittlichen Haushaltsnettoeinkommen ist. Das Hauptziel besteht in
der Generierung neuer Einnahmen und nicht in der Lenkung oder Reduzierung des MIV.
Modellrechnungen zeigen, dass mit héheren Gebiihren ein substantiellerer Riickgang an

Autofahrten zu erreichen wéare (May & Milne, 2000).

Der Popularitat von Stralenbenutzungsgebiihren in der zumeist 6konomischen Literatur
steht allerdings eine vollig andere Wirklichkeit gegeniiber. Bis auf die wenigen oben
dargestellten Ausnahmen sind stadtische StraBenbenutzungsgebihren in Europa bisher
kaum realisiert. In der Vergangenheit wurde dies v.a. auf technische und rechtliche
Probleme zuriickgefihrt, die sich jedoch inzwischen gréftenteils als geldst bezeichnen
lassen. Die derzeitige Diskussion wird von dem Argument beeinflusst, dass
StralRenbenutzungsgebiihren in der Bevdlkerung vehement abgelehnt werden. Dies
wiederum flhrt dazu, dass der Versuch einer Einfihrung von Preisinstrumenten im
Verkehr von politischer Seite kaum versucht wird. Zahlreiche Umfragen belegen, dass ein
Grofteil der Bevolkerung Mafinahmen zur Verteuerung des Autoverkehrs entschieden
zurlickweist, selbst wenn die Nettobelastung gleich bleibt (Jones, 1991a; Schlag & Schade,



2000). So liegen Verbesserungen des offentlichen Personenverkehrs in der Zustimmung
immer an erster Stelle, gefolgt von Vorschldgen zur Zugangskontrolle zu Innenstadten
(access restriction), und - mit Abstand - eine Reduzierung des Parkraumes (vgl. Abb. 1).
Die geringste Akzeptanz finden generell Entgelte die sowohl ruhenden Verkehr betreffen
(increasing parking cost) als auch die Benutzung von Straen (distance based pricing), und

sei dies nur in Zeiten besonders hoher Verkehrsdichte (congestion pricing).

Abbildung 1 bitte hier einfligen

Es stellt sich die Frage nach den Grilinden fur diese fast einhellige Ablehnung insbesondere
bei den betroffenen Autofahrern. Zumindest teilweise lasst sich dies aus der negativen
Reaktion der Betroffenen auf die steigenden Kosten der Autonutzung erkldren. Niemand
zahlt gerne fiir etwas mehr, was friiher mit geringeren Kosten konsumiert werden konnte.
Ziel dieses Beitrags ist es, anhand des heuristischen Akzeptanzmodells von Schlag
(Schade, 1999; Schade & Schlag, 2000; Schlag, 1998; Schlag & Teubel, 1997) die

kognitiven Bedingungen der Akzeptanz von StralRenbenutzungsgebiihren zu untersuchen.

Theoretischer Hintergrund

Das Modell benennt sieben zentralen Determinanten der Akzeptanz von
Strallenbenutzungsgebiihren, die im folgenden kurz dargestellt werden. Dabei geht es
bisher vor allem um die Erklarung der Akzeptanz und weniger um die Zusammenhénge

zwischen den unabhangigen Variablen.

Problembewusstsein

Die Wahrnehmung von verkehrsbezogenen Problemen ist eine Voraussetzung, damit
MaRnahmen fir deren Ldsung als wichtig eingeschatzt werden. Steg und Viek (1997)
nehmen an, dass ein hohes Problembewusstsein zu einer grofReren Bereitschaft flhrt,
Losungsoptionen flr die wahrgenommenen Probleme zu akzeptieren. Wahrend einige
Studien diese Annahme bestétigen (Rienstra, Rietveld & Verhoef, 1999), zeigen andere,
dass es moglicherweise zwei unterschiedliche Wahrnehmungsmuster geben konnte. So
finden Harsman, Pd&dam und Wijkmark (2000) und Schade (1999), dass Personen, die vor
allem Probleme wie Stau oder ungeniigenden Parkraum als besonders relevant betrachten,



dazu tendieren, road pricing starker abzulehnen. Wer hingegen vor allem umweltbezogene
Probleme wie Luftverschmutzung oder Larm wahrnimmt, ist eher bereit, restriktive

Malnahmen zu akzeptieren.

Zielvorstellungen

In Anlehnung an das sozial-6kologische Dilemma (Dawes, 1980) wird zwischen sozial und
personlich relevanten Mobilitatszielen unterschieden. Dabei wird angenommen, dass
soziale, ressourcen- und gruppenorientierte Zielvorstellungen in Einklang mit den Zielen
von road pricing stehen, wéahrend gewinnmaximierende, personliche Zielvorstellungen mit
den Zielen von road pricing konkurrieren. Daraus l&Bt sich ableiten, dass die hohere
Bewertung allgemeiner, gesellschaftlicher Ziele positiv in Zusammenhang mit der
Akzeptanz von StraBenbenutzungsgebihren steht. Die Verfolgung personlicher,
gewinnmaximierender Ziele hingegen fuhrt dazu, dass road pricing stérker abgelehnt wird
(Van Vugt, 1997).

Mobilitatsrelevante soziale Normen

Aufbauend auf Festingers (1954) Theorie sozialer Vergleichsprozesse wird angenommen,
dass Personen ihre eigenen Meinungen mit denen anderer (ihnen wichtigen) Personen
vergleichen. Dieser soziale Vergleich wird um so wichtiger, je weniger objektive Kriterien
(z.B. aufgrund fehlender Information) zur Meinungsbildung zur Verfligung stehen.
Operationalisiert wird die soziale Norm sensu Ajzen (1991) als die wahrgenommene
Erwartung wichtiger anderer Personen, die vorgestellten Preismalnahmen zu akzeptieren
oder nicht. Je positiver die wahrgenommene soziale Norm in Bezug auf die

preispolitischen MalRnahmen ist, desto héher sollte demnach die Akzeptanz ausfallen.

Wissen Uber Loésungsoptionen

Aus der Umweltbewusstseinsforschung ist bekannt, dass Wissen um richtiges Handeln fiir
den Umweltschutz eine notwendige, aber keine hinreichende Bedingung fir
umweltgerechtes Verhalten ist (Schahn, 1993). Dies wird auch fir die Akzeptanz
angenommen (Schlag, 1998). Bisherige Untersuchungen zeigen, dass bekanntere Travel
Demand Management-MalRnahmen hoéhere Zustimmungsraten erhalten als unbekannte
(Franzen, 1997; MIRO, 1995; Schlag & Schade, 2000). Dabei wird meist angenommen,
dass eine hohere Bekanntheit zu einer verbesserten Effektivitatsbeurteilung fir die



jeweilige Malinahme flihrt, die wiederum Einfluss auf die Akzeptanz hat. Allerdings sind
die Befunde widerspriichlich. Steg und Vlek (1997) berichten Ergebnisse, dass Information
moglicherweise auch eine negative Wirkung haben kann. In ihrer Untersuchung fiihrte viel
Information zwar zu einer hoheren Effektivitatseinschatzung, aber im Vergleich zu einer
gering informierten Kontrollgruppe zu einer signifikant niedrigeren Akzeptanz von
restriktiven TDM-Malinahmen.

Wahrgenommene Effektivitéat

Zur Verringerung der Verkehrsprobleme in Innenstadten lassen sich verschiedene
MaRnahmen einsetzen, die sich nach dem Grad der Zielerreichung (Effektivitét)
unterscheiden. So dlrften urbane Stralenbenutzungspreise zu einem deutlicheren
Rickgang von Pkw-Fahrten fiihren als z.B. eine Informationskampagne, die die negativen
Folgen des Autoverkehrs thematisiert. Die eingeschétzte Effektivitat von Malinahmen wird
in der Literatur zumeist als ein Prédiktor fir die jeweilige Akzeptanz der Maflnahmen
gesehen (MIRO, 1995). Wird eine Mallnahme als wirksam z.B. zur Verringerung von
Verkehrsproblemen wahrgenommen, so sollte die Akzeptanz der Malinahme héher sein.
Eine andere Hypothese dagegen behauptet, dass umgekehrt die Akzeptanz der MalRnahme
einen Einfluss auf die Einschatzung ihrer Effektivitdt hat. So halten Rienstra et al. (1999,
S. 190) es fur moglich, dass 'strategic responses on perceived effectiveness may occur
when respondents try to justify their rejection of painful policy measures by claiming that
they perceive them as ineffective’. D.h. wird eine Malinahme abgelehnt, so sollte dies zu
einem konsistenten Effektivitats-Urteil (i.S. der Dissonanztheorie) fiihren: die MalRnahme
wird als unwirksam eingeschétzt. Dies lasst sich als strategisches Antwortverhalten
bezeichnen, da die Befragten mit ihrem Antwortverhalten mdéglicherweise die Strategie
verfolgen, eine unbeliebte MaRnahme generell abzuwerten. Allerdings ist die Frage der
Kausalitat zweifelsfrei nur im Experiment zu kléren, so dass in dieser Feldstudie eine erste
Anndherung an das Problem mittels Brlckenannahmen versucht werden muss. Die
Uberlegung ist, dass Personen die hauptsachlich Nachteile fiir sich aus der MaRnahme
erwarten, diese signifikant als ineffektiver bewerten, um ihre Ablehnung hierliber zu
begriinden. Das heil3t, wenn die personliche Ergebniserwartung die Beziehung zwischen
der eingeschétzten Effektivitat und Akzeptanz der MalRnahme moderiert, so liee sich das

als strategic response betrachten.



Wahrgenommene Fairness

Wahrgenommene (Un-) Fairness kann sich sowohl auf den Austausch und die Verteilung
von Ressourcen (distributive Fairness) als auch auf Gerechtigkeits- und Fairnessurteile von
damit in Zusammenhang stehenden Verfahrensweisen beziehen (prozedurale Fairness). In
dieser Studie wird sie auf die wahrgenommene Verteilung von Kosten und Nutzen bezogen
(Giuliano, 1994). Schlag (1998) unterscheidet intrapersonale und interpersonale Aspekte
von Fairness. Intrapersonal bezieht sich auf das personliche Ergebnis-Beitrags-Verhéltnis
vor und nach der Einfihrung der MaBnahme. Der interpersonale Aspekt bezeichnet den
Vergleich von Ergebnis-Beitrags-Verhéltnissen mit (relevanten) anderen Personen.
Wichtig ist die personliche Wahrnehmung von Kosten und Nutzen, die im Vergleich mit
versus ohne road pricing resultieren. Je mehr eigene Vorteile aus der Einfiihrung von
Stralenbenutzungsgebihren antizipiert werden - so die Annahme -, desto hoher wird auch
die Akzeptanz sein. Operational wird damit eine befragungstechnisch praktikable und
zugleich theoretisch relevante Annaherung gewahlt, die in dieser Studie die persdnlichen

Ergebniserwartungen in den Mittelpunkt stellt.

Verantwortungsattribution

Die Verantwortung fiir die Losung der wahrgenommenen Probleme ldsst sich zum einen
external und zum anderen internal zuschreiben (Kals, 1996). Wird die eigene Person als
(mit-) verantwortlich fiir die Lésung der Probleme gesehen, dann sollte dies zu erhéhter
Zustimmung zu MaRnahmen fiihren, die den Autogebrauch verteuern oder einschrénken.
Werden aber nur externale Instanzen als verantwortlich fir die Lésung der
Verkehrsprobleme gesehen, dann sollte sich das negativ auf die Zustimmung von road

pricing auswirken.

Soziodkonomische Einfllisse

Folgt man der 6konomischen Theorie, so ist zu erwarten, dass die Zustimmung zu road
pricing je nach soziodkonomischen Hintergrund der befragten Personen unterschiedlich
ausfallt  (Becker, 1982; Rienstra et al, 1999). Geringverdiener sollten
StralRenbenutzungsgebilhren wegen ihres hoheren Grenznutzens des Geldes und ihrer
geringeren Bereitschaft, fiir Externalititen zu bezahlen, starker ablehnen. Auf der anderen

Seite sollten Stralenbenutzungsgebihren von Hoéherverdienenden mehr Unterstiitzung



erhalten, da sie Zeitkosten hoher bewerten und ihr Grenznutzen des Einkommens im
allgemeinen niedriger ist. Rienstra et al. (1999) fanden jedoch in ihrer Untersuchung
keinen Einfluss der Einkommenshdhe auf die Akzeptanz von road pricing. Sie konnten
dartiber hinaus nur geringe Zusammenhénge zwischen soziodkonomischen Variablen und
Modellvariablen wie Problembewusstsein, wahrgenommener Effektivitat und Akzeptanz
finden. Obwohl Jakobsson, Fujii und Gérling (2000) einen (ber Fairness und
wahrgenommene Freiheitseinschrankung vermittelten Einkommenseffekt auf die
Akzeptanz von road pricing feststellen, wird angenommen, dass im Gegensatz zur
dkonomischen Theorie das Einkommen und andere soziotkonomischen Merkmale nur

einen geringen Einfluss auf die Akzeptanz von Straenbenutzungsgebihren haben.

Zusammenfassend lassen sich folgende Forschungsfragen und Hypothesen flr diese

Untersuchung ableiten:

- Bestehen die postulierten Beziehungen zwischen den dargestellten Pradiktoren
(subjektives Wissen, wahrgenommene Effektivitat, personlichen Ergebniserwartungen
und der wahrgenommene soziale Druck, die jeweilige Preismanahme zu akzeptieren,
sowie die Pradiktorvariablenpaare verkehrs- Vs, umweltbezogenes
Problembewusstsein, soziale vs. personliche Zielvorstellungen und internale vs.
externale Verantwortungsattributionen) und der Akzeptanz und fallen sie in der
erwarteten Richtung aus? D.h. fiihrt ein héheres umweltbezogenes Problembewusstsein
zu einer hoheren Akzeptanz der Preismallnahmen. Geht Wissen Uber road pricing mit
einer hoheren Akzeptanz einher etc.?

- Wie viel Erklarungswert besitzen dékonomische Annahmen, denen zufolge hoheres
Einkommen zu einer htheren Akzeptanz fiihrt?

- Lé&sst sich ein verzerrendes strategisches Antwortverhalten feststellen, in dem die
Befragten durch Infragestellung der Effektivitdit der MaRnahme versuchen, ihre

Ablehnung gegeniber Preisinstrumenten zu rechtfertigen?

Methode

Den Fragen wurde im EU-Forschungsprojekt AFFORD nachgegangen, wozu eine
Fragebogenstudie in Athen (Griechenland), Como (ltalien), Dresden (D) und Oslo



(Norwegen) durchgefiihrt wurde®. Der Fragebogen umfasst die im vorigen Abschnitt

dargestellten Variablen des Akzeptanzmodells.

Variablen
Alle Modellvariablen wurden tber vierstufige Rating-Skalen erhoben, mit Ausnahme der

Variable ,,Ergebniserwartung®, die dreistufig erfasst wurde.

Problembewusstsein.  Auf die Frage ,Was denken Sie personlich Gber die
Verkehrsprobleme in Dresden?* sollten folgende sechs Items auf einer vierstufigen Rating-
Skala (1 = ,0berhaupt kein Problem’ bis 4 = ,ein sehr groRes Problem’) bewertet werden:
Verkehrsstau, nicht genugend Parkpléatze, unzureichender 6ffentlicher Nahverkehr,
Luftverschmutzung  durch  Kraftfahrzeuge, = Verkehrslarm, und  mangelnde

Verkehrssicherheit.

Wahrgenommene Effektivitat. Die Frage ,,Wie wirksam waére Ihrer Meinung nach diese
MaRnahme auf die Reduzierung des Innenstadtverkehrs von Dresden?* musste auf einer

Skala von 1= ,sehr unwirksam’ bis 4 = ,sehr wirksam’ eingeschétzt werden.

Personliche Ergebniserwartung. Diese Variable wurde dreistufig erfasst wurde. ,Wenn
Sie es mit der heutigen Situation vergleichen, was wirden Sie dann flr sich ganz allgemein
erwarten, wenn oben genannte Malinahme eingefihrt wirde?* (-1= erwarte mehr

Nachteile, 0=keine Anderung, +1=erwarte mehr Vorteile).

Verantwortungsattribution. Auf die Frage ,,Wer ist lhrer Meinung nach verantwortlich fiir
die Losung der Verkehrsprobleme in Dresden?“ sollten 8 Items auf einer vierstufigen
Rating-Skala (1 = ,absolut nicht verantwortlich’ bis 4 = ,sehr verantwortlich’) eingeschatzt
werden: Autofahrer, Stadtrat (Kommune), Staat, Wissenschaftler, ich selbst, Wirtschaft,

Automobilclubs und Unternehmen des Offentlichen Personennahverkehrs.
Akzeptanz. Die Frage ,Bitte geben Sie an, in welchem Ausmal} Sie selbst mit der

Einflhrung dieser MalRnahme in Dresden einverstanden waren* musste auf einer Skala von

1= ,uberhaupt nicht einverstanden’ bis 4 = ,absolut einverstanden’ eingeschétzt werden.

10



Stichprobe

Die Stichprobe besteht ausschlieBlich aus Autofahrern, so dass vermutet werden kann, dass
eher jener Teil der Bevolkerung reprasentiert ist, der in bezug auf die gestellten Fragen
konservativere Einstellungen hat (vgl. Schade & Schlag, 2001). Bei der Auswahl wurden
demografische Kriterien wie Alter, Geschlecht, Beruf und Wohnort berticksichtigt. In allen
Stadten wurden die Stichproben nach dem Zufallsprinzip aus den ortlichen Telefonbiichern
gezogen. Die Befragten wurden telefonisch kontaktiert, gefragt, ob sie im Besitz einer
glltigen Fahrerlaubnis sind und (ber ein Kfz verfugen kénnen und ob sie bereit sind, an
der Untersuchung teilzunehmen (Bereitschaft 67 %). War dies der Fall, wurde ihnen der
Fragebogen zugeschickt (Rucklaufquote 74 %). Die Untersuchung wurde zwischen
Dezember 1998 und Januar 1999 durchgefiihrt. Die Gesamtstichprobe fir die einzelnen
Stadte ist nicht reprasentativ. Allerdings gibt sie die Verteilung der autofahrenden
Bevolkerung in den vier Stadten recht gut wieder, so auch bei der - im Vergleich zur
Gesamtbevilkerung - Uberreprasentation der Manner, die sich im autofahrenden

Bevolkerungsanteil genau in dieser Proportion findet (Tab. 2).

Tabelle 2 bitte hier einfligen

Die zu bewertenden Nachfragemanagement- und PreismalRnahmen wurden im Rahmen des
EU-Projekts AFFORD entwickelt (Milne, Niskanen & Verhoef, 2000), in dem die
okonomischen Grundlagen fiir das Design von Preismanahmen nach dem Konzept der
sozialen Grenzkosten und Beispiele von Preispaketen erforscht wurden. Die
PreismalBnahmen umfassten ein zeitdifferenzierendes cordon pricing, eine Erhdhung der
Parkgebuhren und Benzinsteuer und eine Einnahmenverwendung, die in Teilen der
okologischen Steuerreform folgt (z.B. verringerte Lohnnebenkosten, Verbesserungen im
offentlichen Verkehr).

Ergebnisse

Modellvariablen

Im folgenden werden die Ergebnisse der Regressionsanalysen zur Ermittlung relevanter

Prédiktoren dargestellt. Eine zweistufige Auswertungsprozedur wurde gewéhlt. Zuerst
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wurden die umfangreichen Daten Uber Faktorenanalysen reduziert (vgl. Tabelle 3). Viele
der angewendeten Skalen (Problembewusstsein, Zielvorstellungen,
Verantwortungszuschreibung) basieren auf mehreren Items, die nicht alle einzeln in ihrer

Beziehung zur Akzeptanz untersucht werden kénnen (Schade, 1999).

Tabelle 3 bitte hier einfligen

Die Ergebnisse der Faktorenanalysen waren zufriedenstellend und sind ausfiihrlich in
Schade und Schlag (2000) dargestellt. In einem zweiten Schritt wurden die gebildeten
Skalen mit Regressionsanalysen hinsichtlich ihres Erklarungswerts fir die Akzeptanz
untersucht. Die Analysen wurden linear und schrittweise an der Gesamtstichprobe
durchgefiihrt. Die Vorhersagekraft folgender unabhéngiger Variablen wurde untersucht:
das subjektive Wissen, die wahrgenommene Effektivitat, die personlichen
Ergebniserwartungen und der wahrgenommene soziale Druck, die jeweilige
Preismallnahme zu akzeptieren, sowie die Préadiktorvariablenpaare verkehrs- vs.
umweltbezogenes Problembewusstsein, soziale vs. personliche Zielvorstellungen und

internale vs. externale Verantwortungsattributionen.

Die regressionsanalytischen Befunde ergeben, dass eine hohere Akzeptanz v.a. dann zu
erwarten ist, wenn sozialer Druck wahrgenommen wird, die MalRnahme zu akzeptieren,
wenn personliche Vorteile durch die Einfilhrung der MaRnahme erwartet werden und wenn
die MalBnahme als effektiv wahrgenommen wird, die stadtischen Verkehrsprobleme zu

verringern. Diese Variablen klaren 34 % der Kriteriumsvarianz auf (Tab 4.).

Tabelle 4 bitte hier einfligen

Die dominierende Wahrnehmung von verkehrsbezogenen Problemen hat einen negativen
Effekt auf die Akzeptanz. D.h. wer v.a. Probleme wie Stau oder ungeniigenden Parkraum

als besonders relevant betrachtet, lehnt signifikant haufiger Straenbenutzungsgebihren ab
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(Schade, 1999). Dariiber hinaus zeigen die hohere Bewertung von sozialen Zielen wie auch
die internale Zuschreibung von Verantwortung fir die Losung der Probleme
erwartungsgeman einen positiven Effekt auf die Akzeptanz. Der Grad des subjektiven

Wissens uber die MalRnahmen verbessert die Gleichung kaum.

Soziodkonomische Einfliisse?

Die 0Okonomische Annahme ist, dass die Zustimmung zu road pricing je nach
soziotkonomischen Hintergrund der Personen unterschiedlich ausfallt. Die folgenden
soziodkonomischen Variablen wurden in die Regressionsanalysen aufgenommen:
Geschlecht, Alter, Anzahl der im Haushalt lebenden Personen, Haushaltseinkommen,
Personen unter 17 Jahren im Haushalt, Beruf, jahrliche gefahrene Kilometer,
Mitgliedschaft in einem Automobilclub und Ubliches Verkehrsmittel bei dem Weg zur
Avrbeit. Der soziookonomische Einfluss auf alle wesentlichen Variablen wurde untersucht
(Schade & Schlag, 2000). Die Ergebnisse zeigen eindeutig, dass die Wahrnehmungen,
Einstellungen und Bewertungen der Preismalnahmen nur zu einem dufBerst geringen
AusmaR durch die soziodkonomischen Eigenschaften der Befragten beeinflusst werden.
Beziiglich des Akzeptanz der Preismanahmen qualifizieren sich nur zwei Dummys der
Variable "Ubliches Verkehrsmittel zur Arbeit": Personen, die hauptséchlich mit dem
oOffentlichen Nahverkehr oder mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, unterstiitzen die
Preismallnahmen starker als Personen, die v.a. mit dem Auto zur Arbeit fahren. Alle
anderen soziotkonomischen Variablen haben keinen erkldrenden Wert auf die
Akzeptanzvariable. Insgesamt liegt die erklarte Kriteriumsvarianz fir alle diese Variablen
bei 2 %. Dennoch gibt es interessante Detailergebnisse. Die Hypothese, dass hohere
Einkommensgruppen StraBenbenutzungsgebiihren eher akzeptieren, konnte zwar nicht
bestatigt werden, jedoch zeigte sich, dass diese Gruppe eher Vorteile aus den Gebihren
erwartet als Nachteile. Hingegen erwarteten niedrigere Einkommensgruppen deutlich mehr
Nachteile.

Strategisches Antwortverhalten

Bei Akzeptanzuntersuchungen zu Preisveranderungen erscheint es mdglich, dass ein
strategisches Antwortverhalten auftreten kann. Die Untersuchung diese Problems hat sich

bisher auf die Beziehung zwischen wahrgenommener Effektivitdt und der Akzeptanz

13



konzentriert. Die Annahme ist, dass Personen die hauptsachlich Nachteile fiir sich aus der
MaRnahme erwarten, diese signifikant als ineffektiver bewerten, um ihre Ablehnung
hierliber zu begriinden. Die Prifung ergibt, dass es zwar eine Beziehung zwischen der
Erwartung von Nachteilen und einer als gering eingeschétzten Effektivitét gibt (r = .18*%*),
jedoch ist die Korrelation deutlich geringer als diejenige zwischen Ergebniserwartung und
Akzeptanz (r = .47**) und zwischen Effektivitat und Akzeptanz (r = .32**). Fihrt man
eine partielle Korrelation durch, die den Einfluss der personlichen Ergebniserwartung
ausschlief’t, ergibt sich eine Korrelation von r = .27** zwischen Akzeptanz und
eingeschatzter Effektivitat. D.h. die Beziehung zwischen Effektivitat und Akzeptanz wird
nur zu einem &ulerst geringen Ausmald von der Erwartung von Vor- und Nachteilen aus
der MaRnahme moderiert. Dies l&sst sich als Hinweis werten, dass ein strategisches
Antwortverhalten bezlglich der Effektivitdt in der vorliegenden Untersuchung nicht
wahrscheinlich ist. Eine explizite Prifung der ,strategic response’-Hypothese steht aber

noch aus.

Diskussion

StralRenbenutzungsgebihren sind vielfach als sinnvoll und wiinschenswert vor allem zur
Losung der zahlreichen Verkehrsprobleme in stadtischen Ballungsrdumen begriindet
worden. Zahlreiche Untersuchungen belegen jedoch, dass ein Grofiteil der Bevoélkerung
MaRnahmen zur Verteuerung der Autonutzung entschieden ablehnt. Es werden die Griinde

fur die Ablehnung identifiziert und n&her untersucht.

Die multivariaten Ergebnisse dieser Untersuchung bestatigen die aus dem psychologischen
Akzeptanzmodell hergeleiteten Hypothesen gréfitenteils. Sie kénnen hingegen nicht die
vorherrschende 6konomische Auffassung bestatigen, dass soziodkonomische Parameter,
und hierunter vor allem das verflighare Einkommen, die Akzeptanz von Preismanahmen
im StraRenverkehr zureichend vorhersagen konnten. Dies bestétigt die empirischen
Befunde z.B. von Odeck und Brathen (1997) und Harrington, Krupnick und Alberini
(2001), die alle keinen Einkommenseffekt feststellen kénnen. Die Regressionsanalysen
ergeben, dass sich die Akzeptanz vor allem durch die Variablen "Soziale Norm",
"Personliche Ergebniserwartungen” und "Wahrgenommene Effektivitat" erkldren I&sst: Je

héher der wahrgenommene soziale Druck ist, eine MaRnahme zu akzeptieren, je starker
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personliche Vorteile aus der Implementation der MalRnahme erwartet werden und je hoher
des weiteren die Effektivitdt der MaRnahme eingeschétzt wird, desto hoher ist die
Akzeptanz der jeweiligen Preismalnahme. Bemerkenswert ist der hohe pradiktive Wert
der sozialen Norm, der sich in nahezu allen Analysen ergeben hat. Er weist unter anderem
darauf hin, dass in unsicheren Situationen aufgrund fehlender persénlicher Erfahrung und
Information mit den présentierten (auBer Oslo: hypothetischen) PreismalRnahmen eine
verstérkte Orientierung an der sozialen Umwelt stattfindet. In einem schlecht definierten,
aber als relevant erlebtem Bereich kann daraus die Bemihung resultieren, sich um
Ubereinstimmung zwischen eigenen Priferenzen und denen von wichtigen anderen zu
bemiihen. Das Streben nach sozialer Integration und konsonanten Einschdtzungen
unterstreicht die Bedeutung sozialer Normen, gerade wenn es um die Einfihrung
innovativer MalRnahmen geht. Koénnen soziale Normen, bspw. Uber proaktive
Medieninformation, die das vorhandene Problembewusstsein nutzen, zugunsten von
Strallenbenutzungsgebiihren gestaltet werden, so kdnnen auf individueller Ebene
entsprechende Anpassungen der Einstellungen und Verhaltensbereitschaften erwartet
werden. Allerdings kann der Einfluss wahrgenommener sozialer Erwartungen in beide
Richtungen verlaufen, pro und contra Preismanahmen. Heute scheint er vor allem im

StralRenverkehr vorrangig gegen Preismalinahmen gerichtet.

Neben der sozialen Norm haben sich erwartungsgemdl die wahrgenommenen
Ergebniserwartungen als einflussreicher Prédiktor der Akzeptanz gezeigt. Dieser Befund
kann nicht (iberraschen. Allerdings héngt es unter anderem vom Einkommen ab, ob eher

Vorteile oder eher Nachteile wahrgenommen werden. Das Einkommen wirkt demnach

Ergebniserwartungen (Jakobsson et al., 2000). Dartber hinaus kann die Einschatzung der
Effektivitat einer MalRnahme ihre Akzeptanz teilweise voraussagen. Dies weist darauf hin,
dass pro-soziale Orientierungen durchaus dazu beitragen, gewisse Einschrénkungen zu
akzeptieren (Van Vugt, 1997). Dies wird durch Faktoren wie die soziale Zielvorstellungen
und die internale Verantwortungszuschreibung bestétigt, obwohl sie in dieser

Untersuchung vergleichsweise wenig zur Varianzaufklarung beitragen.
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Welche interventionsorientierten Implikationen lassen sich aus dieser Untersuchung
ziehen? Die Ergebnis machen deutlich, dass vor allem Kosten-/Nutzen-Aspekte im
weiteren Sinn eine wesentliche Rolle bei der Akzeptanz von StraRenbenutzungsgebiihren
spielen. Personen werden eine Verdnderung des Status quo leichter akzeptieren, wenn sie
eine Verbesserung zu ihrer derzeitigen Situation erwarten. Damit kommt den aus road
pricing zu erzielenden Einnahmen eine zentrale Bedeutung bei der Losung des
Akzeptanzproblems zu (Jones, 1991b). Mit Hilfe der Einnahmen lassen sich sowohl
verteilungspolitische  Aspekte  (Fairness) beriicksichtigen als auch alternative
Verkehrsmittel so verbessern, dass eine zukinftige Kosten-/Nutzen-Abschéatzung des
neuen Mobilitatsverhaltens vergleichsweise besser abschneidet. Allerdings ist zu beachten,
dass die alternativen Verkehrsmittel bereits vor der Einfuhrung der Gebihren vorhanden

sein massen, um als attraktiv erlebt werden zu kénnen (Schlag, 1998).

Abschlieend ist festzuhalten, dass die vorliegende Studie nicht alle Faktoren untersucht
hat, die einen Einfluss auf die Akzeptanz von StraBenbenutzungsgebiihren haben kénnen.
So sind vor allem Aspekte des Akzeptanzobjekts wie Gebiihrenhdhe, Zweck, Art der
Gebuhrenerhebung und Einnahmenverwendung nur (ber modellhaft eingefiihrte
MaRnahmenpakete untersucht worden. Obwohl die aufgeklérte Varianz der Akzeptanz fiir
umweltpsychologische Untersuchungen nicht unbefriedigend ist (vgl. Homburg &
Mathies, 1998), deuten die Ergebnisse an, dass weitere Einflisse auf die Akzeptanz wie
z.B. emotionale Variablen (Arger, Wut, Reaktanz) bisher nicht ausreichend beriicksichtigt
sind (Jakobsson et al., 2000; Kals, 1996). Dariiber hinaus ist wie bei allen korrelativen
Studien zu beachten, dass keine Aussagen Uber die Richtung der Zusammenhénge gemacht
werden kdnnen. Vor dem Hintergrund der bisher nur sparlich vorliegenden Befunde, ergibt
sich jedoch zum einen eine recht hohe Anwendungsgite des beschriebenen
mobilitatsbezogenen Akzeptanzmodells und zudem zeigt sich mit (berraschender
Deutlichkeit ein dominierender Einfluss psychologischer Faktoren auf die Akzeptanz von

StraRenbenutzungsgebihren.
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Fixe Kosten

Variable Kosten

Erwerbs- und
Besitzentgelte

indirekte Benutzungsentgelte

direkte Benutzungsentgelte

z.B. Kaufs- und
Verkaufssteuern oder die
Kraftfahrzeugsteuer

Kosten, die z.B. den Zugang
zur Nutzung eines
StraRenraums ermoglichen und
nicht in direktem
Zusammenhang mit dem
erfolgten Verkehrsverhalten zu
bezahlen sind (z.B.
Kraftstoffsteuer,
Anwohnerparkgebuhren,
Autobahnvignetten etc.)

Kosten, die auf den einzelnen
Umfang der Nutzung (rdumlich
und/oder zeitlich) begrenzt sind:
z.B. Parkgebuhren (Nutzungszeit),
Taxikosten, Einzelfahrscheine im
Offentlichen Verkehr, automatisch
gemessene
Strallenbenutzungsgebihren u.a.

Tabelle 1: Fixe und variable Transport- und Mobilititskosten (nach Schlag, 1998)
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Abbildung 1: Akzeptanz verschiedener TDM-Mafinahmen (Schade, 2003, S. 111)°
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Gesamt Athen Como Dresden  Oslo
N 954 150 238 281 285
Geschlecht (mannlich) 61.9% 61.7 64.9 64.5 56.9
Alter (Jahre) M= 44.3 36.5 45.6 45.4 46.3

SD=146 115 13.6 15.5 14.7

Tabelle 2: Charakteristik der Stichprobe
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Skala Item- Interne Mittel- SD Erklirte

anzahl | Konsistenz werte Varianz
o

- Verkehrsbezogenes Problembewul3tsein 2 V=.58 3.18 .68 60.83%

- Umweltbezogenes ProblembewuBtsein 4 V=72 3.01 .63 '

- Allgemeine Zielvorstellungen 5 V=.60 3.30 .53 44.97%

- Persodnliche Zielvorstellungen 4 V=58 2.84 .63 '

- Interne Verantwortungsattribution 2 V=74 2.48 ,80 56.37%

- Externe Verantwortungsattribution 4 V=53 3.21 .55 '

Tabelle 3: Faktorenanalytisch gebildete Variablen und ihre deskriptiven Werte
(ungewichtet gemittelt)
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Pridiktorvariablen” R? B B

Soziale Norm .236 .269** 274

Personliche Ergebniserwartungen 317 .296** 270

Wahrgenommene Effektivitét .343 .164** 170

Verkehrsbezogenes Problembewultsein .359 -179* -.123
Soziale Zielvorstellungen .369 113** .083

Internale Verantwortungszuschreibung 376 .078** .088

Wissen .380 .068* .065

Konstante 320

F total =80.34**; df =7/918

*.0l<p<05 **p<.01
* Eingegangene Variablen siehe Text. Folgende Pradiktoren wurden nicht signifikant und sind deshalb nicht
aufgefihrt:  umweltbezogenes  Problembewusstsein,  persénliche  Zielvorstellungen und  externale
Verantwortungsattributionen. Es liegen nur mé&Rige Korrelationen zwischen den Modellprédiktoren
untereinander (max. 45) vor.

Tabelle 4: Schrittweise multiple Regression auf die Akzeptanz von
Straflenbenutzungsgebiihren
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Endnoten

! Die Begriffe Travel ,Traffic oder Transportation Demand Management werden meist synonym verwendet.
2 Die Stichprobe basiert auf Befragten aus Athen, Madrid, Como, Leeds, York und Graz (Schlag & Schade,
2000).

3 Firr stadtevergleichende Analysen siehe Schade und Schlag (2000). Der Fokus dieses Beitrags liegt auf den
nicht-differentiellen Aspekten der Akzeptanz und damit auf der Gesamtstichprobe.

* Es liegen nur geringe Korrelationen zwischen Modellpradiktoren und demographischen Variablen vor
(max. .22).
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