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Zusammenfassung

Last, Jorg

Barrieren und Nachfragepotentiale intermodaler Angebotskon-
zepte im Personenfernverkehr

178 Seiten, 23 Abbildungen, 17 Tabellen

Intermodalitit wird als mogliche Losung zunehmender Probleme im Ver-
kehr betrachtet. Durch die Integration verschiedener Verkehrstriger und
die Bereitstellung tibergreifender Dienstleistungskomponenten soll eine
ausgewogenere Nutzung vorhandener Infrastrukturen gew&hrleistet wer-
den. Die wenigen Beispiele existierender intermodaler Angebote werfen
jedoch die Frage auf, ob dieses eine nachhaltige Losungsstrategie fiir
die drangenderen Probleme insbesondere im weiter wachsenden Fernver-
kehrssegment darstellen.

In der vorliegenden Arbeit wird daher untersucht, welche Hemmnisse
einem breiten Angebot von integrierten Verkehrsdienstleistungen entge-
gen stehen und wie diese iiberwunden werden kénnen. Die vorhandenen
angebots- und nachfrageseitigen Barrieren werden dazu untersucht und
die vorhandene Heterogenitat der reisenden Personen explizit aufgezeigt.

Die dabei gewonnenen Erkenntnisse werden dann in einem mikroskopi-
schen Modellansatz umgesetzt, mit dem die Nachfragereaktionen auf un-
terschiedliche Angebotskonzepte untersucht werden kénnen. Dazu wer-
den unterschiedliche Modellvarianten geschitzt und getestet. Es wird ge-
zeigt, dass die Beriicksichtigung individueller Bediirfnisse und Préaferen-
zen der Reisenden eine verbesserte Abbildungsgiite der Modelle schafft.

Anhand einer Fallstudie werden die Potentiale intermodaler Angebots-
konzepte quantifiziert. Im Raum Stuttgart-Frankfurt-Kéln werden so-
wohl bestehende Angebote als auch umfassendere Leistungskonzepte hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen bewertet. Die Ergebnisse ver-
deutlichen die begrenzten Verlagerungswirkungen solcher Angebote und
legen die Relativierung kurzfristiger Erwartungen an intermodale Ver-
kehrsdienstleistungen nahe.



Abstract

Last, Jorg

Barriers and Demand Potentials of Intermodal Services in Pas-
senger Long-Distance Transport

178 pages, 23 figures, 17 tables

Intermodality is considered as one possibility to overcome some of the
problems in passenger transport. The integration of different transport
modes and the provision of integrated services for door-to-door journeys
shall ensure a more balanced usage of existing infrastructures. The lim-
ited number of offered intermodal services raises the question, whether
intermodality is the appropriate answer to the pressing problems in the
still growing long-distance transport sector.

The thesis surveys the barriers to an enlarged supply of integrated trans-
port services and how these can be overcome. Existing supply- and
demand-related barriers are analysed and the heterogeneity of travelers
is demonstrated explicitly.

The findings are used in a microscopic model approach to study the
demand reactions concerning different service elements. Different model
specifications are developed and tested. It is shown that the inclusion of
individual needs and preferences increases in the specifications improves
the model’s fit and explanatory power.

~ The potentials of intermodal services are quantified in a case study. In
the corridor Stuttgart-Frankfurt-Cologne existing and more comprehen-
sive service are evaluated with respect to their impact on the modal split
in travel demand. The results show the limited possible shifts in modal
demand and qualify short-term expectations resulting from intermodal
passenger transport services.
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1. PROBLEM UND
AUFGABENSTELLUNG

1.1 Hintergrund

Verkehrsstaus kosten nicht nur Nerven, sondern auch Produktivitit®,
beklagte die KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN in
dem 1993 erschienenen Weifibuch Wettbewerb, Wachstum und Beschif-
tigung: ,,Die Netze sind durch den Binnenmarkt tiberfordert. Dies zeigt
sich in einer geringeren Wettbewerbsfahigkeit und darin, dass Chancen,
neue Mérkte zu erschliefen, verpasst und weniger Arbeitsplatze geschaf-
fen werden, als uns mdoglich wire.” [Kom93]

Im aktuellen WeiRbuch Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Wei-
chenstellungen fiir die Zukunft wird die Kommission noch deutlicher:
SWenn auch ein Grofiteil der Engpésse die Stadte betrifft, ist doch das
transeuropdische Verkehrsnetz ebenfalls chronisch iiberlastet: Auf den
Straffen kommt es auf einer Linge von 500 Kilometern, also 10% des
Netzes, taglich zu Staus. 16 000 Kilometer des Eisenbahnnetzes, also 20 %
des Netzes, gelten als Engpésse. An 16 der grofiten Flughéfen der Eu-
ropaischen Union kam es bei mehr als 30 % der Fliige zu Verspatungen
von iiber einer Viertelstunde.”

Der zusatzliche Treibstoffverbrauch allein durch diese Verspatungen im
Luftverkehr wird auf zusammengenommen 1,9 Mrd. Liter quantifiziert,
was rund 6% des jihrlichen Treibstoffverbrauchs im Flugverkehr aus-
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macht. Die externen Kosten der Verkehrsiiberlastung im Strafenverkehr
belaufen sich nach der Kommission heute schon auf 0,5% des Brutto-
inlandsproduktes (BIP) der Gemeinschaft, dem Wert aller innerhalb ei-
nes Jahres in der Gemeinschaft produzierten Leistungen. Bis zum Jahr
2010 wird zudem eine Verdopplung dieser Kosten prognostiziert, so dass
dann auf jeden Euro innergemeinschaftlicher Wertschépfung Staukosten
in Hohe von einem Cent anfallen werden. [Kom01]

Diese Zahlen machen deutlich, dass die vorhandene Verkehrsinfrastruk-
tur heute zu bestimmten Zeiten und in verschiedenen Regionen die Gren-
zen ihrer Leistungsfihigkeit erreicht hat. Fiir die Zukunft werden aber
weiter steigende Verkehrsaufkommen in Aussicht gestellt. In dem Ver-
kehrsbericht 2000 der deutschen Bundesregierung wird ein Wachstum
der Personenverkehrsleistungen von 1997 bis 2015 in Hoéhe von rund

20 % unterstellt, der Giiterverkehr soll im gleichen Zeitraum um etwa
64 % wachsen. [BMV00a, S. 10]

Verantwortlich fiir dieses Wachstum ist dabei mafigeblich der Fernver-
kehr. Wahrend fiir den so genannten Alltagsverkehr in den letzten Jah-
ren ein Riickgang des Wachstums® beobachtet werden kann, sind es die
zunehmenden Reisen iiber ldngere Distanzen, die zu einer steigenden
Belastung der Infrastrukturen fiihren. Eine der Determinanten dieser
Entwicklung ist der zunehmende Wettbewerb im Verkehrssektor, der zu
fallenden Preisen und damit wachsender Nachfrage gefiihrt hat.?

Die Forderung nach einer zunehmenden Vernetzung® der Verkehrssy-
steme findet sich in vielen aktuellen politischen Dokumenten, sowohl
auf nationaler als auch auf europiischer Ebene*. Hintergrund ist dabei
die Vorstellung, dass integrierte Verkehrsinfrastrukturen den gegenwéir-
tigen und zukiinftigen Herausforderungen besser gewachsen seien. Die

! vgl. etwa [CMZ02, Zum04]

2 Besonders deutlich wird dies am Beispiel so genannter Billig-Airlines, die durch
ein neues Geschéftsmodell mit deutlich niedrigeren Kosten durch preiswerte Flug-
tickets erhebliche Neuverkehre generieren konnten. [Pey02, Sch02a]

3 Oftmals werden dabei Vernetzung, Integration und Intermodalitit als Synonyme
verwendet. Zu einer Abgrenzung dieser Begriffe siehe Kapitel 2.1 in dieser Arbeit.

4 vgl. hierzu etwa [BMV00a, Komo01]
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so genannte Intermodalitdt soll die optimierte Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel im Laufe einer Reisekette erlauben, so dass die systems-
pezifischen Stdrken der einzelnen Verkehrsmittel kombiniert werden.

Verkehrstrageriibergreifende Zusammenarbeit ist jedoch per se keine
neue Erfindung. Bereits 1929 wurde im Rahmen des 5. Weltkongress
fiir Kraftwagentransporte der Wunsch formuliert, ,,dass von allen Lan-
dern Anstrengungen gemacht werden, damit die Zusammenarbeit des
Kraftwagens mit der Bahn zum Wohle des allgemeinen Interesses her-
beigefiithrt werde, d. h. dass jeder Transport moglichst auf dem sparsam-
sten Wege vorgenommen werde; dass insbesondere das gesetzliche und
fiskalische Transportregime, das so freiheitlich wie mdglich zu gestalten
erwiinscht ist, sich nicht der Verwirklichung des vorliegenden Wunsches
entgegensetze.

Ein in der jiingsten Zeit haufig angefiihrtes Beispiel fiir die intermoda-
le Zusammenarbeit ist die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf den
Schienenverkehr. Davon sollen — so die Vorstellung — alle Teilverkehrs-
systeme profitieren: das Strafensystem wird entlastet, da die Anreise
mit dem Pkw zum Flughafen entfallen kann, im Luftverkehr werden Ka-
pazitdten (Slots) in den groRen Flughéfen frei und im Schienenverkehr
steigern die zusétzlichen Fahrgéste die Rentabilitét des bestehenden An-
gebots.

Das Kooperationsprojekt AIRail von Deutscher Bahn, Lufthansa und
Fraport zwischen dem Frankfurter Flughafen und den Hauptbahnhdfen
in K6ln und Stuttgart wird weltweit als eine der zukunftsweisenden Pilo-
tanwendungen bezeichnet. Die Nutzerzahlen fiir dieses Angebot blieben
aber auch nach der Einfiithrungsphase deutlich hinter den anfinglichen
Erwartungen der Planer zuriick. Die dadurch fehlende Wirtschaftlich-
keit® hat bislang offenbar eine Ausweitung solcher verkehrstrigeriiber-
greifenden Angebote in Deutschland verhindert.

Die stockende Entwicklung in diesem Bereich hat die Europaische Kom-

5 Quelle: Verkehrsmittel untereinander in: Verkehrstechnische Woche, Heft 3
(1929), S. 27, zitiert nach [SRO3].
6 vgl. etwa [Wei03].
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mission beispielsweise veranlasst, Bahnunternehmen, Fluggesellschaften
und Flughafenbetreiber an einen Tisch zu laden, um die Einfiihrung
solcher Angebote zu fordern. Doch die Ergebnisse dieses Rail Air Inter-
modality Facilitation Forums waren nicht sehr erfolgversprechend, da die
Teilnehmer erhebliche Barrieren fiir die Entwicklung und Vermarktung
verkehrstrageriibergreifender Angebote identifiziert haben.

Es stellt sich daher die Frage, welche Bedingungen erfiillt sein miissen,
um eine entsprechende Nutzung von intermodalen Reiseketten im Perso-
nenfernverkehr zu gewahrleisten? Reicht es aus die entsprechenden inte-
grierten Leistungen systemseitig anzubieten? Sind die politischen, recht-
lichen und infrastrukturellen Voraussetzungen gegeben? Welche Rolle
spielt die Nachfrage, sind die Reisenden gewillt und in der Lage solche
Angebote fiir sich zu nutzen?

Zur Beantwortung dieser Fragen ist eine ganzheitliche Betrachtung der
verkehrlichen Situation erforderlich, die den unterschiedlichen Dimensio-
nen der Intermodalitét"gerecht wird.

In der jiingeren Zeit haben sich einige wissenschaftliche Arbeiten mit
dem Thema Intermodalitdt — insbesondere der Kooperation zwischen
Luft- und Schienenverkehr — befasst. Zudem wurden verschiedene Unter-
suchungen im Rahmen wissenschaftlicher Politikberatung durchgefiihrt,
die sich hauptséchlich mit den Rahmenbedingungen fiir solche Verkehrs-
angebote beschiftigt haben.”

1.2  Ziel und Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit zielt auf eine tibergreifende Betrachtung der Be-
dingungen fiir intermodale Verkehrsdienstleistungen. Neben dem poli-
tisch-rechtlichen Rahmen und den wirtschaftlichen Erfordernissen soll
dabei den Bediirfnissen und Anforderungen der (potentiellen) Nutzer

7 Als Beispiele fiir wissenschaftlichen Arbeiten seien genannt: [Dre03, Cok03,
Zig02, Pou01, Bab01, Lau99, Met99, Sch98, GH93]. Die Ergebnisse der Poli-
tikberatung finden sich etwa in [ILS05, Eur04, IATO03].
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besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Ubergeordnetes Ziel ist
es, die bestehenden Barrieren fiir eine verstirkte Nutzung intermodale
Angebote zu erfassen und die Moglichkeiten zu identifizieren, sie zu iiber-
winden. Anschliefend sollen die bestehenden Potentiale fiir intermodale
Verkehrsangebote im Personenfernverkehr abgeschatzt werden. Hierfiir
wird ein bestehendes verkehrswissenschaftliches Instrument weiterent-
wickelt, das es dann erlaubt, die Nachfragereaktionen auf die Einfiihrung
intermodaler Zusatzdienstleistungen zu quantifizieren.

Wie zu zeigen ist, miissen in dieser Arbeit neben den verkehrsplaneri-
schen besonders die verkehrsdkonomischen Aspekte des Problemfeldes
beriicksichtigt werden. Im Sinne einer sozialokologischen Fragestellung
geht es dabei darum, das menschliche Verhalten besser zu verstehen und
darauf aufbauend die Infrastruktur und die auf ihr angebotenen Dienst-
leistungen so zu gestalten, dass sich auch tatséchlich die gewiinschten
Wirkungen zeigen®.

Das folgende Kapitel 2 beschiftigt sich mit den grundlegenden Begriffen
und Definitionen im Zusammenhang mit dem Untersuchungsgegenstand.
Dariiber hinaus werden die Entwicklung intermodaler Verkehrsangebote
skizziert und Beispiele fiir ihre gegenwirtige Umsetzung vorgestellt.

Mit den Barrieren fiir die erfolgreiche Umsetzung solcher Verkehrsdienst-
leistungen beschiftigt sich das dritte Kapitel. Hierbei wird zwischen den
angebotsseitigen und den nachfragebezogenen Hemmnissen unterschie-
den. Welche Interdependenzen zwischen diesen beiden Seiten bestehen,
wird anhand der Dienstleistungstheorie dargestellt.

In Kapitel 4 wird die Struktur der Fernverkehrsnachfrage in Deutschland
untersucht. Besonderes Interesse erfahren dabei die Eigenschaften und
Bediirfnisse der Reisenden, um diese bei der Bestimmung bestehender
Potentiale beriicksichtigen zu koénnen.

Aus den gewonnenen Erkenntnissen wird im fiinften Kapitel ein Mo-
dell zur Akzeptanz intermodaler Angebotskomponenten abgeleitet. Die
fiir die Anwendung des Modells notwendigen Grundlagen wie auch die

8 in Anlehnung an [Zum99, S. 39]
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okonometrischen Schatzwerte werden vorgestellt und die Anwendungs-
moglichkeiten des Ansatzes diskutiert.

Das sechste Kapitel umfasst eine Fallstudie zu den Potentialen intermo-
daler Zusatzdienstleistungen, in der das entwickelte Modell angewendet
wird. Die Ergebnisse der Modellrechnungen werden vorgestellt und an-
hand der gesetzten Pramissen bewertet.

Im siebten und letzten Kapitel werden ein Resiimee der Untersuchungs-
ergebnisse gezogen und Empfehlungen zur Schaffung verbesserter Rah-
menbedingungen fiir intermodale Verkehrsdienstleistungen gegeben. Den
Abschluss bildet ein Ausblick auf mégliche zukiinftige Entwicklungen im
Kontext der Intermodalitdt und daraus resultierende wissenschaftliche
Fragestellungen.



2. INTERMODALITAT IM
PERSONENFERNVERKEHR

In diesem Kapitel soll der Begriff intermodales Angebotskonzept néher
bestimmt werden. Zu diesem Zweck werden in einem ersten Schritt we-
sentliche Begriffe fiir die weitere Untersuchung festgelegt. AnschlieRend
werden die bisherigen Verwendungen und Definitionen von Intermodali-
tat in der vorhandenen Literatur auf ihre Anwendbarkeit auf den Unter-
suchungskontext hin gepriift.

Wie gezeigt wird, sind die bestehenden beschreibenden Definitionen von
Intermodalitét zu unscharf und daher wenig geeignet fiir die Identifi-
kation von Barrieren und die Bemessung von Potentialen. Aus diesem
Grund wird eine allgemeinere, aber erklirende Definition dieses Begriffs
entwickelt. Auf der Basis dieser Definition werden dann verschiedene
verwandte Begriffe ndher bestimmt.

2.1 Begriffsbestimmung

Der Begriff Verkehr umfasst die ,Gesamtheit aller Ortsverdnderungen
von Personen, Giitern und Nachrichten® [Rot77, S. 8]. In der weiteren
Arbeit wird der Giiter- und Nachrichtenverkehr jedoch fast vollstin-
dig ausgeblendet und nur auf den Transport von Personen fokussiert.
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Dabei lassen sich individueller und kollektiver Personenverkehr® unter-
scheiden. Die im Titel der Arbeit genannten Angebotskonzepte bezie-
hen sich dabei auf den kollektiven Personenverkehr. Angebotskonzepte
sind dabei Beférderungsleistungen, die ein Verkehrsunternehmen anbie-
tet. Diese Leistungen sind ihrem Wesen nach Dienstleistungen, ,zu de-
ren Bereitstellungen die Inanspruchnahme von Verkehrsinfrastrukturen
erforderlich ist. Die Verkehrsinfrastruktur umfasst sowohl den Aufbau
und Betrieb von Wegeinfrastrukturen als auch den Aufbau und Betrieb
von Verkehrskontrollsystemen“? [Kni04, S. 133].

Die Verkehrsnachfrage bezeichnet iiblicherweise die Summe der reali-
sierten Ortsverdnderungen von Personen, Giitern und Nachrichten im
Raum. Die Personenverkehrsnachfrage bezieht sich auf von Perso-
nen durchgefiihrte Ortverdnderungen. Dariiber hinaus ist noch zwischen
einer realisierten und einer latenten Nachfrage zu unterscheiden. Die la-
tente Verkehrsnachfrage umfasst Ortsverdnderungen, die grundsétzlich
moglich wiren, aber aufgrund bestimmter gegebener Rahmenbedingun-
gen nicht realisiert werden. Bei verinderten Rahmenbedingungen kénnen
diese Ortsverdnderungen dann realisiert werden. Realisierte und latente
Nachfrage ergeben zusammen das Nachfragepotential.

Wéhrend in der vorstehenden Beschreibung lediglich die Ereignisse

1 Nach FeLDHAUS ist das begriffliche Gegenstiick zum Individualverkehr nicht der
oft genannte Offentliche Verkehr (OV), sondern der Kollektivverkehr. ,Die Be-
zeichnung ,Offentlicher Verkehr legt dariiber hinaus filschlicherweise eine ur-
sichliche Abhingigkeit der hier angesprochenen Verkehrsarten von staatlichen
Stellen, der sog. ,Offentlichen Hand‘ nahe, die aber in vielen Fillen — wie etwa
bei Flugverkehr oder bei privaten Bus- und Bahnverkehren — gar nicht gegeben
ist. Diese Bezeichnung findet sich allerdings in den meisten amtlichen Statisti-
ken.“ [Fel98, S. 49]

2 In Anlehnung an Knieps [Kni04, S. 133] lassen sich verschiedene Ebenen eines
Verkehrssystems unterscheiden:

e Verkehrsleistungen (Beférderung von Personen mittels Ziigen, Flugzeugen,
Schiffen oder Pkws);

e Verkehrskontrollsysteme (etwa Flugiiberwachung, Zugiiberwachungssysteme,
Leit- und Informationssysteme fiir den StraRenverkehr);

e Wegeinfrastrukturen (z. B. Gleisanlagen, Bahnhéfe, Strafen, Flughifen).
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(Ortsverdnderungen) die Nachfrage definieren, sollen im Kontext die-
ser Arbeit auch die fiir diese Ereignisse ursichlichen Personen einbe-
zogen werden. Insbesondere hinsichtlich einer latenten Nachfrage, die
aufgrund der Potentialfragestellung dieser Arbeit von Bedeutung ist, ist
es notwendig, die Personen und nicht nur die von ihnen durchgefiihrten
Handlungen zu identifizieren. Je nach Perspektive der gemachten Aus-
fihrungen konnen im Nachfolgenden daher jeweils sowohl die Summe
der betrachteten Personen (z. B. Geschiftsreisende) als auch die Summe
der durch sie bewirkten Ereignisse (z. B. Geschiftsreisen) als Nachfrage
bezeichnet werden.

Die vorliegende Arbeit fokussiert auf den Personenfernverkehr. Dieser
umfasst alle Reisen mit einer Entfernung von mindestens 100 Kilometern
zwischen dem Startort der Reise und dem weitest entfernten Ziel.?

Der Begriff Verkehrsleistung bezeichnet nachfolgend eine im Kontext
des Verkehrs erbrachte Leistung (etwa eine Beférderungs- oder Trans-
portleistung) eines Verkehrsdienstleistungsunternehmens. Er meint da-
mit nicht das statistische Maf fiir den in einer Periode geleisteten Ver-
kehrsaufwand* (Produkt aus der Anzahl im Verkehr aktiver Personen
und der durchschnittlich zuriickgelegten Entfernung (Einheit: Personen-
Kilometer [Pkm]) bzw. aus der Masse transportierter Giiter und der
jeweils zuriickgelegten Entfernung (Einheit: Tonnen-Kilometer [tkml]).

Verkehrstriager bezeichnet ein Teilverkehrssystem, dass sich gleich-
artiger Transporteinrichtungen bzw. -medien bedient. Alle Schienenver-
kehrssysteme sind dem Verkehrstréger Schiene zugeordnet, wahrend al-
le mit Fluggerédten erbrachten Transportleistungen dem Verkehrstriager
Luft zugehorig sind. Des Weiteren werden tiblicherweise noch die Ver-
kehrstrager Strafse und Wasser verwendet.

3 In der Literatur finden sich verschiedene Abgrenzungen des Fernverkehrs. Hier
wird der Definition innerhalb des INVERMO-Projektes [ZMLCO05] gefolgt, da des-
sen Daten mafigeblich Grundlagen der weiteren Analysen sind.

4 Verkehrsleistung im Sinne des Verkehrsaufwands wird in der Literatur oftmals
mit VL bezeichnet.
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Intermodalitit

Vor einer Dekade berief die Europiische Kommission eine Task Force
Transport Intermodality, deren Ziel es war, konkrete Mafinahmen im
Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitit zu entwickeln. Der damals zu-
stindige EU-Kommissar fiir Verkehr KINNOCK formuliert dazu: ,Where-
as, in the past we have tended to think about specific modes of transport
— road, rail, air and waterborne — there is now growing recognition that
sustainable mobility is about inter-connecting transport systems which
have to provide a door-to-door service. That is what I call intermodality
[Kin95]

Intermodalitdt wird damit auch in Europa zu einem verkehrspolitischen
Begriff. Mit dem Weifbuch von 1993 war eine nachhaltige Mobilitit
schon in die politische Agenda fiir Europa aufgenommen worden und
es galt, die zwei Schliisselbereiche des européischen Personenverkehrs —
die Transeuropéaischen Netze (TEN) und das Biirger-Netzwerk ( citizens’
network) — umzusetzen. Dafiir sei Intermodalitdt eine der wesentlichen
Voraussetzungen, um die vorhandenen Potentiale bestmdglich zu nut-
zen. Die Entwicklung intermodalen Verkehrs sei ein Weg, brachliegende
Kapazitdten des europiischen Verkehrssystems zu erschliefen. [Tas96,
S. 5]

Die sprachlichen Wurzeln des Begriffs intermodal liegen im Lateini-
schen: inter (zwischen, iiber) und modalis (die Art und Weise bezeich-
- nend). Im Zusammenhang mit Verkehr bezeichnet er anfangs lediglich
die Umschlagsaktivititen zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im
Giiterverkehr, die sich insbesondere durch die Standardisierung mittels
Container stark ausbreiten konnten. Im Weiteren verschob sich offen-
bar die Bedeutung zum allgemeineren tiber-modal (i. S. von verkehrsart-
tibergreifend) hin.

Planung und Politik, aber auch die Wissenschaft, haben sich in der Ver-
gangenheit meistens an den Systemgrenzen der einzelnen Verkehrstriger
orientiert. Trotz einer schon ldnger geforderten integrierten Verkehrspla-
nung gliedern sich selbst aktuelle politische Konzeptionen immer noch
stark nach den einzelnen Teilverkehrssystemen und spiegeln damit auch
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die Perspektive der wichtigsten Adressaten wider: die der verkehrstré-
gerspezifischen Unternehmen. Diese haben iiber lange Zeit ihre jeweili-
gen Interessen mit Macht auch gegen die jeweils anderen Verkehrszweige
vertreten und versucht, einen mdoglichst grofien Anteil der offentlichen
Mittel auf sich respektive ihre Infrastrukturen zu vereinen. ,Because of
its history, each mode possesses its own structures, cultures, constituen-
cies, and powerful interests, which benefit from a modal focus.“ [Szy03,
S. 189]

BErst mit den wachsenden Problemen in mehreren Teilsystemen zeichnet
sich eine behutsame Anndherung zwischen den unterschiedlichen Inter-
essengruppen ab. Noch vor wenigen Jahren wire es befremdlich gewesen,
dass sich der Allgemeine Deutsche Automobil Club (ADAC) als Lobby
des motorisierten Individualverkehrs mit der Qualitdt von Bahnhofen be-
schaftigt [Sau02]. Ebenso ungewdhnlich kann es erscheinen, dass Flugge-
sellschaften aktiv eine Verlagerung ihrer Zubringerverkehre in die grofien
Flughéfen auf den bisherigen Konkurrenten Schienenverkehr vorantrei-
ben. Doch nach wie vor dominiert dabei die Orientierung am jeweils
eigenen Teilsystem und ein entsprechend modales Denken und Handeln.

,»Lhe communities who need transport do not think of the modality* stel-
len AT, FORSTER UND KING fest, ,they think of the objective of trans-
port which is to move goods and people from origin to destination for
reasons that make sense within and across communities”. Das verkehrs-
tragerspezifische Denken identifizieren sie an anderer Stelle: , The mo-
dality distinction is an issue within the provider communities, and in
an important but subtle way, within the communities of policy makers,
regulators, funders and others who bridge the ,provider‘ communities
and the larger ,user' communities.“ [AFK97, S. 6] Um die subtileren
Barrieren zu iiberwinden, bedarf es offenbar einer iiber-modalen — d.h.
inter-modalen® — Sicht auf den Verkehr.

Im US-amerikanischen Verkehrsministerium (DoT) wurde 1992 ein Office
of Intermodalism eingerichtet, das die Aufgabe hat, innerhalb des Mi-

5 Inter-modal wird hier in Anlehnung an inter-national (im Sinne von nationen-
ibergreifend) verwandt.
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nisteriums Projekte, Programme sowie Strategien zu koordinieren, die
mehr als einen Verkehrstrager umfassen. Der Begriff intermodalism wird
aber in unterschiedlichen Formen verwendet [BTSb):

Hntermodalism: Typically used in three contexts:

1. Most narrowly, it refers to containerization, piggyback
service, or other technologies that provide the seamless
movement of good and people by more than one mode
of transport.

N

More broadly, intermodalism refers to the provision of
connections between different modes, such as adequate
highways to ports or bus feeder services to rail transit.

3. In its broadest interpretation, intermodalism refers to a
holistic view of transportation in which individual mo-
des work together or within their own niches to provide
the user with the best choices of service, and in which
the consequences on all modes of policies for a single
mode are considered. This view has been called balan-
ced, integrated, or comprehensive transportation in the
past.”

Bereits 1991 war in den USA mit dem Intermodal Surface Transportation
Efficiency Act (ISTEA) die Entwicklung eines nationalen intermodalen
" Personen- und Giiterverkehrssystems gesetzlich verankert worden. Das
politische Ziel ist die Stirkung der verkehrlichen Energieeffizienz, des
Wirtschaftswachtums und der Wettbewerbsfihigkeit sowie eine optimale
Nutzung der vorhandenen nationalen Verkehrsinfrastruktur.® Mit dem

6 Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991 (ISTEA) - PL 102-240:

Section 302 of title 49, United States Code (relating to policy stan-
dards for transportation), is further amended by adding at the end the
following new subsection:

(e) Intermodal Transportation. — It is the policy of the United States
Government to encourage and promote development of a national inter-
modal transportation system in the United States to move people and
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Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA-21) wurden 1998
als Fortfilhrung von ISTEA Mafinahmenpakete fiir weitere sechs Jahre
beschlossen.

Dass auch hier Idee und Realitét nicht vollkommen in Deckung zu brin-
gen sind, wird dadurch deutlich, dass TEA-21 nur die Themenbereiche
Jhighway, highway safety, transit and other surface transportation“” um-
fasst. Von einem holistic view ist somit auch bei der US-amerikanischen
Verkehrspolitik noch nicht zu sprechen, da der Luftverkehr ausgeklam-
mert, wird.

Dennoch verbirgt sich hinter der Idee des amerikanischen intermodalism
offenbar mehr als lediglich eine Vernetzung bestehender Teilverkehrssy-
steme mit dem Zweck, die Effizienz des Gesamtsystems zu steigern. ,,For
most planners and decision makers, the holy grail of optimal efficiency
remains the goal. It is important to recognise that a focus on optimal
efficiency often represents false economies: there are considerable advan-
tages to building in redundancy, increasing margins, and laying aside
reserves, and developing mechanisms that ensure prompt and precise
feedback and the development of an organisational culture that empha-
sises learning and adaption and takes public participation seriously.”
[Szy03, S. 191]

Ein zukiinftiges Verkehrssystem sollte aus intermodaler Sicht daher eher
als eine Art okologisches System denn als eine Transport-Maschine ver-
standen werden: ,Just as an ecological system is healthiest when it dis-
plays great diversity and differentiation, so too a transport system is
healthiest and most robust when diverse modal options are available to
those moving people or goods. A transportation system dependant on
only one or two modes of transportation is far more susceptible to in-
efficiency, disruption, and system failure than is one in which numerous

goods in an energyefficient manner, provide the foundation for impro-
ved productivity growth, strengthen the Nation’s ability to compete in
the global economy, and obtain the optimum yield from the Nation’s
transportation resources. [BTSa)

7 vgl. etwa http://www.fhwa.dot.gov/tea2l/sumover.htm
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different modes are allowed to operate."®

1997 greift die Européaische Kommission mit ihrer Mitteilung Intermoda-
lity and Intermodal Freight Transport in the European Union eine solche
verkehrstrageriibergreifende verkehrspolitische Zielsetzung auch fiir Eu-
ropa auf. In diesem Zusammenhang schlégt sie die folgende allgemeine
Definition vor: ,Intermodality is a characteristic of a transport system,
that allows at least two different modes to be used in an integrated
manner in a door-to-door transport chain.“ [Com97]

Intermodalitit sei zudem als quality indicator ein Maf fiir die Stérke
der Integration® zwischen unterschiedlichen Teilsystemen. Ein hoheres
Maf meint dabei eine stirkere Integration und Komplementaritdt zwi-
schen verschiedenen Teilsystemen (modes), was wiederum Moglichkeiten
fiir eine effizientere Nutzung des Gesamtverkehrssystems schaffe. Diese
resultierte daraus, dass sich Teilverkehrssysteme aufgrund der ihnen ei-
genen wirtschaftlichen und verkehrlichen Eigenschaften zu Tiir-zu-Tiir-
Transportketten verkniipfen lassen, so dass die Gesamteffizienz des Ver-
kehrssystems steige. [Com97]

Durch die europaischen Vorgaben wird Intermodalitdt auch auf nationa-
ler Ebene zunehmend ein Thema und findet so etwa in Deutschland im
Verkehrsbericht 2000 des Bundesverkehrsministers [BMV00a] oder auch
in der Koalitionsvereinbarung der rot-griinen Bundesregierung aus dem
Jahr 2002 [SPDI] seinen Niederschlag. Doch hier ist der Begriff selbst
weniger scharf abgegrenzt und wird hiufig auch gleichwertig mit den

8 vgl. REPLOGLE, M. A.(1991): Sustainable transportation strategies for Third
World development, zitiert nach [Szy03]

9 Aus Sicht der Kommission muss eine solche Integration auf den drei Ebenen
Infrastruktur, Verkehrsdienstleistungen und Regulierung stattfinden. Aufgabe
intermodaler Politik sei es dabei, den Rahmen fiir eine optimale Integration
verschiedener Teilsysteme zu schaffen sowie den Wettbewerb zwischen Verkehrs-
unternehmen zu férdern, so dass ein Nutzer selbst die fiir ihn beste Verwen-
dung der unterschiedlichen Teilsysteme wahlen kann. Intermodalitdt beschranke
sich dabei nicht auf bestimmte Teilsysteme und ziele nicht auf eine bestimmte
Marktanteilsstruktur (modal split) zwischen den einzelnen Verkehrstrigern. Sie
sei zudem komplementédr zu sonstigen Zielen der EU-Verkehrspolitik wie etwa
Liberalisierung der Verkehrsmérkte, Entwicklung der Transeuropdischen Netze
und Férderung fairer und effizienter Preise. (vgl. [Com97, S. 1]
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Formulierungen Kooperation, Verkniipfung, Vernetzung oder Integrati-
on der Verkehrstrager verwendet.

Wie wenig Konsens iiber das Wesen der Intermodalitdt besteht, wird
auch deutlich, wenn Vertreter des Deutschen Verkehrsforums vor dem
Ausschuss der Nationen in Briissel formulieren: ,Wir miissen weg von
einer Intermodalitiat, die die Verkehrstriger immer noch getrennt von-
einander behandelt, hin zu einer Transmodalitit mit flieRenden, fiir den
Kunden nicht spiirbaren Ubergéngen.“ [Deu03, S. 9]

Aber selbst in der verkehrswissenschaftlichen Literatur hat der Begriff In-
termodalitdt (ebenso wenig wie seine Synonyme Kooperation, Verkniip-
fung und Vernetzung) bislang keine prazise Definition erfahren.

Ausgehend von der Logistik beschéftigte sich ISERMANN 1995 grundsétz-
lich mit der Integration von Verkehrstrigern. Diese sei ,eine Verzahnung
der Aktivitdten von zwei oder mehr Verkehrssystemen zu einem inter-
dependenten Gesamtsystem® mit den Merkmalen: gemeinsames Sachziel
der Systeme, eine Prozefi- und Informationsintegration. Integration heift
dabei, die ,einzelnen Verkehrssysteme sollen nicht Dienstleistungen in
Form von ,Insellésungen‘ anbieten, die der Kunde oder ein Dienstleister
miteinander verkettet. Vielmehr sollen die einzelnen Verkehrssysteme
wie ein ganzheitliches System zusammenwirken.“ [Ise95, S. 602]

CERWENKA stellt fest: Wenn man ,mit klaren Strukturen, sauberen Ka-
tegorisierungen und unmissverstindlichen Begriffen operieren mochte, so
erweist sich dieser interlektuelle Entwirrungs- und Klarungsversuch bei
vorliegendem Thema als ebenso widerborstig und sperrig wie sich Inter-
modalitdt im realen Verkehrsgeschehen ,kundenfreundlich®, also nachfra-
gegerecht umsetzen 13sst“. Folglich definiert er Intermodalitét mit Fokus
auf des Personenverkehr weniger spezifisch als die ,nachfragegerechte Ko-
operation verschiedener Teilverkehrssysteme (Verkehrstriager, Verkehrs-
mittel, Verkehrsunternehmen), wobei den Schnitt- und Ubergabestellen
(Umsteigepunkten) besondere Bedeutung zukommt.“ [Cer01, S. 540]

Intermodalitét steht dabei fiir die ,benutzerfreundliche Koppelung von
Verkehrsmitteln, deren optimaler Einsatz in verschiedenen, jeweils typi-
schen Geschwindigkeitsbereichen angesiedelt ist.“ Sie ist dabei eine ,gle-
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mentare Komponente“ der Eigenschaft ,integriert‘. Zusammen mit Intra-
modalitdt und Interoperabilitit ist sie notwendig, um etwas zu schaffen,
das ,auch auf den Namen ,ganzheitlich’ oder ,vernetzt’ hort.“ [Cer00,
S. 193]

Auf der Suche nach Moglichkeiten zur ,Attraktivierung von Intermoda-
litat* identifiziert CERWENKA ,drei Systemschichten®: eine funktionale,
eine technisch-instrumentelle und eine institutionell-normative Schicht,
,die einander in vielfdltiger Weise durchdringen und beeinflussen”. Je-
de dieser Schichten kann daher zu einem ,Hemmschuh* werden. In der
funktionalen Systemschicht stellt sich die Frage nach den Aufgaben der
Intermodalitdt und wie sich diese unterscheiden bzw. systematisieren
lassen. Die technisch-instrumentelle Schicht fragt nach den notwendigen
Einrichtungen, deren Akzeptanz bei den Nutzern und moglichen Neben-
wirkungen. Die institutionell-normative Ebene beschiftigt sich mit den
gesellschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen, deren Anderbar-
keit und den davon abhingenden Planungszeitrdumen. [Cer01, S. 540]

Zwischen der funktionalen und technisch-instrumentellen Schicht nimmt
CERWENKA ,ein enges Wechselspiel mit gegenseitiger Anstachelung und
Befruchtung” wahr, wihrend die institutionell-normative Ebene sich als
,nachholpernder Bremsklotz* erweist. Die Vielzahl der ,Mitspieler“19 ist
der ,eigentliche Engpassbereich fiir eine aus Verkehrsteilnehmersicht er-
wiinschte Weiterentwicklung der Intermodalitit“. [Cer01, S. 540]

Andere Autoren benutzen den Begriff eher abstrakt fiir den ,yerkehrs-
- arteniibergreifenden Transport von Personen und/oder Fracht im Rah-
men einer Transportkette”. Eine Verkehrsart entspricht dabei einem so
genannten mode, d.h. der ,Gesamtheit der Verkehrstechniken,. die sich
desselben Verkehrsweges bedienen.“ [Dre03, S. xiv und 3f]

CHLOND UND MANZ [CMOO, S. 4] verstehen Intermodalitit als ,die Nut-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges*. PETER-

10 Zy diesen zshlen Gebietskérperschaften unterschiedlicher Hierachienebenen, Ver-
kehrsverbundgesellschaften, Verkehrsunternehmen, Telekommunikations- und
Logistikanbieter, Organisationen der Verkerhsteilnehmer (z.B. ADAC), Touri-
stikveranstalter und Reisebiiros, Interessenvertreter der verbundenen Industrien
und politische Parteien. [Cer01, S. 541]
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SEN [Pet03] kritisiert die Einschrankung ,im Verlauf eines Weges* und
sieht den Begriff allgemeiner als ,,Terminus zur Beschreibung von Ver-

kehrsverhalten® 1!

Wiéhrend in den letzten Definitionen bereits das (beobachtbare) Verhal-
ten von Personen thematisiert wurde, fehlt hier weiterhin das Potential
auf der Nutzerebene — ein intermodales Verkehrssystem im Sinne der Eu-
ropdischen Kommission erlaubt die Benutzung mehrerer Verkehrsmittel,
es fordert sie nicht zwingend. Auf der Nutzerseite wire die Fihigkeit,
mehrere verschiedene Verkehrsmittel im Laufe einer Reise zu nutzen,
das entsprechende Aquivalent, das auch als ,intermodale Kompetenz*!2
bezeichnet werden kann.

Wie vorstehend deutlich wurde, gibt es keine einheitliche Definition des
Begriffes Intermodalitit, die sowohl auf die Angebots- wie auch auf die
Nachfrageseite des Verkehrs zufriedenstellend anwendbar wére. Mit Blick
auf die Aufgabenstellung dieser Arbeit ist es daher erforderlich, eine ent-
sprechende Begriffsbestimmung zu schaffen. Ziel muss es dabei sein, ne-
ben den tatsdchlich beobachtbaren Sachverhalten auch die latente Nach-
frage (Potentiale) mit dieser Definition erfassen zu konnen. Eine geeig-
netere Definition sollte daher die Dimensionen

e Rahmenbedingungen (Politik, Recht und Planung),

e Verkehrsangebot (Verkehrsleistungen, Verkehrsinfrastrukturen,
Verkehrskontrollsysteme) sowie

e Verkehrsnachfrage (Personen, tatsdchliche und potentielle Rei-
seereignisse)

11 Nach PETERSEN ist eine vollstindige Intermodalitit eines Personenverkehrssy-
stems erst dann gegeben, wenn alle zugehérigen Verkehrsmittel jederzeit und
iiberall benutzt und auch zuriickgelassen werden kénnen, die Abrechnung je-
weils nur pro Nutzung erfolgt und der Aufwand fiir einen Wechsel zwischen den
Verkehrsmitteln vernachldssigbar ist. Hiernach ist (vollstindige) Intermodalitét
identisch mit einer vollstdndigen Integration der zu einem Verkehrssystem geho-
renden Verkehrsmittel. [Pet03, S. 5]

12 vgl. [LMO2].
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einschliefen!®, um so eine umfassende Betrachtung des Phidnomens In-
termodalitét zu erlauben.

Da sich im verkehrlichen Kontext keine passende Definition finden lieR,
bot es sich an, auch in anderen Wissenschaftsbereichen nach Formulie-
rungen zu suchen, die sich als Analogie auf den Verkehrsbereich iiber-
tragen lieflen. In der Neuromedizin kennzeichnet Intermodalitdt die F&-
higkeit, zwischen verschiedenen Sinnen zu wechseln und die Wahrneh-
mungen verschiedener Sinne miteinander in Beziehung zu setzen. Hierzu
gehort etwa das Ubertragen gehorter Laute in geschriebene Buchstaben.
Im Falle bestimmter Krankheiten wie z. B. einer Legasthenie kann eben

diese Intermodalitét gestort sein'?.

Mit dieser Definition als Ausgangspunkt kann fiir die weitere Untersu-
chung eine sehr allgemeine und dabei auch vielfltig anwendbare Be-
griffsbestimmung fiir den Verkehrskontext abgeleitet werden:

intermodalitdt ist die Fahigkeit, zwischen verschiedenen Teilverkehrssy-
stemen zu wechseln und die Leistungen der Teilverkehrssysteme
miteinander zu verbinden.

Sie 18sst sich auch als intermodale Kompetenz bezeichnen und bein-
haltet die Verkniipfung des Wissens, wie Verkehr mittels bestimm-
ter einzelner Verkehrssysteme und deren Verkehrsmittel funktio-
niert (modale Kompetenzen) und wie sich deren Leistungen fiir
bestimmte Anforderungen bestmoglich kombinieren lassen. Dieses
Wissen speist sich aus theoretischen Kenntnissen iiber einzelne Ver-
kehrssysteme und/oder den praktischen Erfahrungen im Umgang
mit ihnen. -

Neben Personen kénnen auch Organisationen Intermodalitét besit-
zen. Zu Letzteren zdhlen neben den Anbietern von Beférderungslei-
stungen (Verkehrsunternehmen) auch politische oder administrati-

13 vgl. auch BEUTLER [Beu04, S. 8], der drei Dimensionen der Intermodalitit un-
terscheidet: 1. Verkehrssystem, 2. verkehrspolitische Strategie sowie 3. Verkehrs-
verhalten

14 vgl. hierzu bspw. die Internetseite einer Legasthenie-Trainerin: http://members.
chello.at/andrea.muffat.
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ve Einheiten wie etwa verkehrspolitische Gremien oder Planungs-
behorden.

intermodal verweist auf die faktische Eigenschaft, das zwischen Teilver-
kehrssystemen tatsachlich gewechselt wird/wurde bzw. Leistungen
verschiedener Teilverkehrssysteme verbunden werden/worden sind.

Aus den vorstehenden Definitionen lassen sich zudem weitere Begriffs-
bestimmungen ableiten, die sich auch mit anderen in der Literatur ge-
fundenen decken:

Intermodale Verkehrsangebote werden den Reisenden von einem Ver-
kehrsdienstleistungsunternehmen angeboten (,aus einer Hand®)
und kombinieren die Leistungen verschiedener Teilverkehrssyste-
me zu einem neuen integrierten Angebot.

Intermodaler Verkehr bezeichnet den Transport von Personen, Giitern
und Nachrichten im Raum unter Nutzung verschiedener Teilver-
kehrssysteme, deren Leistungen miteinander verkniipft sind, d.h.
so genannte integrierte Tiir-zu-Tiir-Transporte.

Intermodale Verkehrspolitik/ intermodale Verkehrsplanung Eine Poli-
tik bzw. Planung ist als intermodal zu bezeichnen, wenn sie
sich nicht nur mit einzelnen Teilverkehrssystemen beschiftigt,
sondern einen integrierten Ansatz verfolgt, d.h. dass das Ver-
kehrssystem als Einheit betrachtet und die Politik bzw. Planung
verkehrstrageriibergreifend erfolgt.

Intermodalitdt ist in Bezug auf Personen jedoch kein neues Phanomen.
Seit es unterschiedliche Verkehrsmittel gibt, kombinieren Menschen diese
in einer Form, die ihnen den groften Nutzen verspricht. Wer mit dem
Bus oder der Strafienbahn den nichsten Bahnhof erreicht oder wer mit
dem privaten Pkw zum Flughafen f3hrt, offenbart seine individuelle In-
termodalitét.

Die in der Vergangenheit stetig steigende Pkw-Verfiigbarkeit ging mit ei-
ner entsprechend abnehmenden Nutzung kollektiver (,6ffentlicher*) Ver-
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kehrsmittel einher — eine Entwicklung, die sich gegenwiértig auch in den
neuen Mitgliedsstaaten der Europaischen Union beobachten lasst. Im In-
dividualverkehr ist die Notwendigkeit kombinierter Reisen jedoch nicht
gegeben, da mit dem Auto/Motorrad nahezu jedes Ziel direkt erreicht
werden kann und dann das Fahrzeug auch am Zielort zur weiteren Verfi-
gung steht — ein Vorteil, den kaum eine kombinierte Reisekette zu bieten
vermag.

Wenn Kinder mafigeblich mit dem Auto aufwachsen und selten oder
niemals andere Verkehrsmittel nutzen, dann kdnnen sie auch keine Er-
fahrungen in der Benutzung dieser anderen Verkehrsmittel sammeln. Ei-
ne sich daraus ergebende starke modale Kompetenz fiir den Pkw und
die fehlenden entsprechenden Kompetenzen etwa im Hinblick auf Zug-
verkehre verhindern letztlich aber auch eine resultierende umfangreiche
intermodale Kompetenz. Wer dagegen grundsitzlich verschiedene Ver-
kehrsmittel im Zeitverlauf nutzt®, wird eine gréfere Intermodalitéit be-
sitzen. Je hdufiger unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden, desto
grofer wird die Erfahrung im Umgang mit ihnen sein und damit auch
das Wissen iiber ihr Funktionieren.

Mit Blick auf den Dualismus von Angebot und Nachfrage ist einer
nachfragebezogenen (Nutzer-)Intermodalitdt auch eine angebotsseitige
(System-)Intermodalitdt gegeniiberzustellen. Diese bezieht sich auf die
Fahigkeit von Verkehrsunternehmen, Leistungen unterschiedlicher Teil-
verkehrssysteme in ihren Angeboten zu biindeln und sie dann als in-
. tegrierte Verkehrsdienstleistungen am Markt anzubieten. Nutzer dieser
Angebote werden Reisende sein, denen die Nutzung solcher integrierter
Beftrderungsleistungen einen Mehrwert bietet. Dieser Mehrwert kann
sich einerseits daraus ergeben, dass der Reisende unter Nutzung eines
solchen Angebots Reisen iiberhaupt durchfiihren kann, die er ohne es
nicht absolvieren kinnte. Andererseits kann er seinen eigenen Aufwand
durch die Nutzung der angebotenen Leistungen verringern.

In diesem Sinne sind nutzer- und systemseitige Intermodalitdt Substitu-
te. Bis zu einem gewissen Grad lésst sich eine (an den Erfordernissen

15 CHLOND UND ManNz [CMO00] bezeichnen diese als Multimodale.
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Mindestmaf an intermodalitat

nur modale einzelne umfangreiche maximale
Basis- Zusatz- Zusatz- Zusatz-
leistungen leistungen leistungen leistungen

Abb. 2.1: Substitution von Nutzer- durch System-Intermodalit&t

gemessene) unzureichende Nutzer-Intermodalitat durch bereitgestellte
verkehrstrigeriibergreifende Angebote kompensieren. Abbildung 2.1 ver-
anschaulicht dies: Ausgehend von einem Mindestmafl an Intermodalitit
zur Durchfithrung einer bestimmten Reise (obere Begrenzugslinie), er-
fordert eine hinreichend grofie Nutzerintermodalitit keine systemseitige
Unterstiitzung, um die Reise durchzufiihren (linke Séule).

Fine zu geringe intermodale Kompetenz des Reisenden kann jedoch
durch entsprechende Leistungen z.B. eines Verkehrsunternehmens er-
gédnzt werden, so dass wieder das erforderliche Mindestmaf erreicht wird
(rechte Sdulen). Eine vollstindige Substitution der Nutzerintermodalitat
ist jedoch nicht méoglich, was sich aus dem grundsétzlichen Charakter von
Dienstleistungen — zu denen Befdrderungsleistungen zdhlen — ergibt!6.
Wie in der ganz rechten S3ule angedeutet, ist daher immer eine gewisse
Nutzerintermodalitét erforderlich, die nicht unterschritten werden kann.

16 ygl. hierzu auch die Ausfiihrungen in Kapitel 3.
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Intermodalen Angebote werden daher ihre Nachfrage in den Reisenden
finden, die nicht die erforderliche intermodale Kompetenz besitzen, um
verschiedene Verkehrsmittel im Laufe ihrer Reise selbst zu kombinieren
(Reisekette), oder die den mit einer selbst organisierten Reisekette ver-
bundenen Aufwand verringern wollen, um so ihre Reise komfortabler zu
gestalten.

Aus diesem Grunde ist es fiir die Beurteilung der bestehenden Poten-
tiale fiir solche Angebote notwendig die Personen (Individuen) stirker
in den Fokus zu riicken, als es bislang in der verkehrswissenschaftlichen
Forschung erfolgt ist. Bevor dieses aber in den folgenden Kapiteln ge-
schieht, werden in den nichsten Abschnitten ein kurzer Abriss iiber die
zeitliche Entwicklung intermodaler Angebote in Deutschland und Bei-
spiele unterschiedlicher intermodaler Angebotskonzepte gegeben.

2.2 Entwickiung

McLEAN!” hatte in den dreiRiger Jahren eine Methode ersonnen, Giiter
besser fiir den Seetransport zu verpacken: durch das Verstauen der Waren
in grofse stabile Kisten aus Stahl, die sich dann schnell und einfach auf
Schiffe verladen lieRen — Container. Auf MCLEANS Initiative'® wurde

17 Malcolm McLean starb am 25. Mai 2001 85-jshrig.

'8 McLEaN besaR auch das Patent auf die Eckbeschlige, mit denen die Container
sehr einfach aufeinander oder auf einem Transportmittel fixiert werden konnten.
Durch eine kostenlose Uberlassung einer Lizenz an die Internationale Organisa-
tion fiir Standardisierung (ISO) und deren Definition eines Standard-Containers
wurde der weltweite Austausch solcher Transportbehiltnisse ermdglicht. Welche
wirtschaftlichen Potentiale mit der Erfindung der Containers verbunden sind,
lasst sich an einem Beispiel verdeutlichen: Waren 1970 noch 108 Hafenarbeiter
fiinf Tage mit dem Entladen eines Holzfrachters beschiftigt, so fiihrte die Con-
tainerisierung dazu, dass heute neun Arbeiter die Ladung innerhalb eines Tages
16schen kénnen. [Boh02] Zwischen den grofen Hifen werden weltweit jahrlich
mehr als 200 Millionen Container transportiert. Ein modernes Container-Schiff,
wie beispielsweise die Sovereign Maersk, kann heute weit mehr als 3000 Container
an Bord nehmen.

Das amerikanische Forbes Magazine nannte McLEAN ,geinen der wenigen Minner,
die die Welt verdnderten® (zitiert nach [Boh02]).
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1956 erstmals ein Frachtschiff teilweise fiir den Transport von Container
umgebaut. Als die Ideal-X am 26. April mit 58 Container an Bord den
Hafen von Newark, New Jersey in Richtung Port Houston, Texas verlief,
begann nach SZLIOWICZ UND DEMPSEY das intermodale Zeitalter im
Giiterverkehr. [SD00, S. 296]

Fiir den Bereich des Personenverkehrs ldsst sich kein solches historisches
Datum benennen. In diesem Verkehrssektor wurden intermodale Ange-
botsformen erheblich spiter und dabei weniger offensichtlich eingefiihrt.
Mafgeblich fiir das intermodale Reisen sind gut entwickelte Infrastruk-
turen, die den Wechsel zwischen verschiedenen Teilverkehrssystemen er-
leichtern. Anfangliche Infrastrukturprojekte zielten aber nicht auf die
Erleichterung des intermodalen Reisens, sondern sollten die Erreichbar-
keit von Flughéfen mit kollektiven Verkehrsmitteln verbessern. Die Idee
eines intermodalen Knotens als Verkniipfung verschiedener Teilverkehrs-
systeme ist erst wenige Jahre alt.

1972 wurde ein Bahnanschluss am Flughafen Frankfurt/Main in Betrieb
genommen. Durch die so verbesserte Erreichbarkeit des Flughafens!®
konnte eine grofie Nachfrage erschlossen werden, die die vorausgegan-
genen Analysen und Prognosen iibertraf. [Ber00, S. 6] Drei Jahre zuvor
waren in einer wissenschaftlichen Studie erstmalig die Anbindungen der
groferen deutschen Verkehrsflughéfen®® an die bestehenden ,;Nahschnell-
verkehrsnetze® untersucht und Prognosen des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 1980 abgeleitet worden. [LTTH69] 1975 wurde auch der S-
Bahnanschluss am Flughafen Diisseldorf mit einem vergleichbaren Erfolg
in Betrieb genommen. [Ber00, S. 6]

Von 1978 bis 1983 setzte die Deutsche Bundesbahn (DB) auf der Strecke
Ludwigshafen-Mannheim-Darmstadt-Frankfurt-Flughafen Eilziige ein,
die fast ausschlielich fiir den flughafenbezogenen Zubringerverkehr be-
stimmt waren. Doch nach fiinf Jahren musste dieser Flughafen-Express

19 Die S-Bahn benttigte nur zwdlf Minuten Fahrzeit in die Innenstadt, und der Halt
wurde auch durch Fernziige bedient

20 7Zu diesen gehérten die Flughifen Diisseldorf, Hamburg, Hannover, Kéln-Bonn,
Miinchen, Niirnberg und Stuttgart. Frankfurt zdhlte nicht dazu, da Planungen
fiir diesen Flughafen schon vorlagen. [Ber00]
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aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wieder eingestellt werden. [LAE92,
S. 58]

Im Marz 1982 wird dann der Lufthansa Airport Express auf der so ge-
nannten Rheinschiene zwischen den Fliighdfen Diisseldorf und Frank-
furt eingerichtet. Hintergrund war die Absicht der Lufthansa, Kurz-
streckenfliige zwischen diesen Flughéfen einzusparen bzw. diese nicht
aufzustocken. Zu dieser Zeit stand zudem ,eine Kapazitdtsbegrenzung
des Diisseldorfer Flughafens im Raume®. [LAE92, S. 5]

Zum zehnjahrigen Jubildum des Airport Expresses formulierte der Leiter
des Lufthansa-Produktmanagements: ,Die Zusammenarbeit von Luft-
hansa und Bundesbahn griindet auf der gemeinsamen Uberzeugung, dass
die verschiedenen Verkehrsirdger aus Skonomischen und Gkologischen
Griinden kooperieren und ihre jeweiligen Stirken in Hinblick auf Schnel-
ligkeit und Reichweite entsprechend eingesetzt werden.“ Doch der initiale
Impuls kam offenbar aus der Politik. In einem Schreiben der Lufthansa
an ihre Mitarbeiter vom 2. Dezember 1981 heifit es: ,Der Verkehrsmi-
nister hat die Lufthansa und die Bundesbahn aufgefordert, ein Konzept
fiir eine enge Zusammenarbeit und eine stirkere Erganzung der beiden
Verkehrstréger zu entwickeln. Als erstes Ergebnis liegt folgendes Projekt
vor: Ab 28.03.1982 wird vorerst fiir ein Jahr ein Triebwagenzug auf der
Strecke Diisseldorf-Frankfurt—Diisseldorf viermal t3glich verkehren. Der
Zug wird ausschlieflich Lufthanss-Géste befordern, d.h. er iibernimmt
so genannte Lufthansa-Zubringerdienste. Er wird parallel zum Flugver-
~ kehr eingesetzt ...“ [LAE92, S. 58]

Bei dem eingesetzten Zugmaterial handelt es sich um einen VT403, einen
ab 1970 entwickelten Prototypen fiir zukiinftige Hochgeschwindigkeits-
ziige?!. Der Zug hatte eine Hochstgeschwindigkeit von 220 Stundenkilo-
meter, die aber bei der Inbetriebnahme 1973 auf dem noch nicht ausge-
bauten Schienennetz in Deutschland nur selten erreicht werden konnten.
Die Deutsche Bundesbahn betrieb den Zug nur viereinhalb Jahre — zum
Ende des Winterfahrplans 1978/79 wurden die vorhandenen drei Garni-
turen eingestellt.??

21 vgl. [LAE92, S. 26]
22 Der ausschlieRlich aus 1.-Klasse-Wagen bestehende Zug war mit einer Reihe neu-
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Fir den Lufthansa-Einsatz erhielten die Ziige ein vollstédndig neues Aus-
sehen. Die Innenausstattung entsprach weitestgehend der der Flugzeuge
und auch das AuRere des Zuges war in den Lufthansa-Farben lackiert
(siehe auch Abbildung 2.2). Nach den Vorstellungen der Lufthansa soll-
te der Mahlzeiten- und Getrinkeservice in diesem Zug ,bedeutend um-
fangreicher als der an Bord eines Flugzeuges werden. Ebenso soll eine
optimale Betreuung der Géaste erfolgen.“ [LAE92, S. 58]

Abb. 2.2: Lufthansa Airport Express (VT403)

Die Lufthansa konnte ihren Kunden mit dem neuen Schienenangebot
eine giinstigere, aber auch interessantere Reisemdglichkeit unterbreiten.
Im Vergleich zum Flug mit einer Boing 737 war die Zugfahrt gut ein

er Technikelemente ausgestattet und bot den Fahrgisten einen neuen Komfort,
stellte sich aber in Intercity-Verkehr als unwirtschaftlich heraus. Das Triebzug-
konzept besa Nachteile im Vergleich zu lok-bespannten Zuggarnituren, der zum
Zug gehdrende Halbspeisewagen besaf eine zu kleine Kiiche und war zu perso-
nalaufwendig. Die Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeit konnte der Zug
mangels Schnellfahrtrassen nicht ausspielen. Dariiber hinaus konnte der rei-
ne 1.-Klasse-Zug nach Einfithrung des Zwei-Klassen-Konzeptes nicht mehr im
IC-Verkehr "eingesetzt werden und ein Umriisten war offenbar zu kostspielig.
[Wer, Gab, LAE92]
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Drittel giinstiger. Dariiber hinaus fiihrte die Eisenbahnstrecke durch das
touristisch attraktive Rheintal, was es besonders fiir ausléndische Géste
aus Amerika und Japan interessant machte, dieses Verkehrsmittel zu
nutzen.

Mit der Einfithrung des IC-Fahrplans 1985 wird der Flughafen Frankfurt
durch die IC-Line 5 erstmal taktmafig im Fernverkehr der Bundesbahn
bedient.

Nach KEPPELER leitete sich aus den positiven Erfahrungen am Frankfur-
ter Flughafen sowie den im Bundesverkehrswegeplan 1985 formulierten
Zielvorgaben die ,,Notwendigkeit einer Kooperation der Verkehrstrager”
ab. Allerdings miisste die Kooperation mit wirtschaftlichen Vorteilen fiir
beide Verkehrstrriger verbunden sein. [Kep87, S. 336f]

1993 versffentlichte die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugh-
fen (ADV) ihr Kompendium zur landseitigen Anbindung von Flughs-
fen. Danach ist die zuverlissige, zeitlich kalkulierbare Erreichbarkeit der
Flughifen Voraussetzung fiir ein funktionierendes Luftverkehrssystem.
Dieses setzt wiederum langfristig eine Erschliefung durch einen leistungs-
fahigen Schienenverkehr?® voraus, um dann geplante 25-40 % des Zu- und
Abbringerverkehrs auf die Schiene verlagern zu kénnen. [Ber00, S. 7]

Integrierte Angebote lassen sich jedoch nicht nur auf der Schiene finden.
Die Lufthansa bietet ihren Kunden in Rastatt, Karlsruhe?*, Heidelberg,
Mannheim und Strafiburg einen Busservice zum Frankfurter Flughafen
. sowie von Augsburg zum Miinchner Flughafen an. Diese Dienste wer-
den zum Teil schon seit 1990 von externen Busgesellschaften im Auf-
trag der Lufthansa durchgefiihrt. Wahrend sie zwischenzeitlich von der
Lufthansa-Tochter LEOS betrieben wurden, ist die Lufthansa seit 2000
selbst Inhaber der Konzessionen fiir die Strecken und beauftragt Bus-
unternehmen mit der Durchfithrung der Fahrten. Auch hier haben die
Busse ein Lufthansa-eigene Innenausstattung sowie eine weife Lackie-

23 Die Schaffung eines leistungsfihigen Schienenverkehrs darf nach Ansicht der
ADYV aber nicht auf Kosten einer bedarfsgerechten Strafieninfrastruktur erfolgen,
und die ,notwendigen Investitionen miissen grundsétzlich von den zustindigen
Gebietskorperschaften getragen werden®. [Ber00, S. 7]

24 nur bis 2000
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rung mit dem typischen breiten gelben Streifen (,Bauchbinde‘).

Tm Mai 1990 eréffneten Lufthansa und Bundesbahn eine zweite Airport-
Express-Linie von Stuttgart nach Frankfurt-Flughafen. Auf dieser
Strecke wurden Lok-bespannte Ziige in Lufthansa-Lackierung eingesetzt.

Die S-Bahn-Verbindung zum neuen Miinchner Flughafen wird im Friih-
jahr 1992 in Betrieb genommen und im Folgejahr erhdlt auch der Flug-
hafen Stuttgart einen S-Bahn-Anschluss.

Zum Ende des Winterfahrplans 1992/93 wurde der Lufthansa-Airport-
Express trotz guter Auslastung und grofer Beliebtheit eingestellt. 1991
benutzten mehr als 218.000 Fahrgiste den ,Zug zum Flug® zwischen
Diisseldorf und Frankfurt, was umgerechnet rund 3.000 zusdtzliche Fli-
ge eingespart hat?°. Hintergrund fiir die Betriebseinstellung waren anste-
hende, sehr kostspielige Reparaturarbeiten, die weder die Lufthansa noch
die DB tragen wollten. Bereits 1991 stellte die DB erhebliche Korrosions-
schiden an den drei Zuggarnituren fest. Auch die Ersatzteilversorgung
war teuer, da die DB nach dem Beschluss, diesen Zugtyp nicht in Serie
zu bestellen, die Ersatzteilhaltung eingestellt hat.2?%

Der Fernbahnhof am Frankfurter Flughafen wurde im Mai 1999 eroff-
net. Anfang Mérz 2001 startete AIRail als gemeinsames Produkt von
Deutsche Bahn (DB), Lufthansa und Fraport2”. AlIRail ist ein Nach-
folgeangebot des Lufthansa Airport Expresses zwischen Stuttgart Hbf
und Frankfurt-Flughafen, das durch die neugebaute Hochgeschwindig-
keitsstrecke zwischen Stuttgart und Mannheim die deutlich verkiirzte
Fahrzeit von 75 Minuten erlaubt. Die Strecke wird im 2-Stunden-Takt
sechsmal téglich bedient.

Die Kooperation war anfangs bis zum 31. Mai 2003 befristet. ,Mit diesem
Pilotprojekt wollen die Partner das Funktionieren der logistischen Ver-
kniipfungen ausprobieren und die Akzeptanz durch den Kunden testen.
Denn schlieflich zielt die Kooperation zwischen Schiene und Luft darauf

25 vgl. [LAE92, S. 12]

26 ygl. [Wer, S81, Gab] .

27 Mit Fraport, der Betreibergesellschaft des Frankfurter Flughafens, beteiligt sich
erstmals ein Flughafen aktiv an einem Intermodal-Produkt.



28 2. Intermodalitit im Personenfernverkehr

ab, die sogenannten Ultrakurzstreckenfliige auf die Schiene zu verlagern.“
[Wei03, S. 42]

Im November 2001 wurde das AIRail-Projekt mit dem FEuropean In-
termodal Award ausgezeichnet. Der Jury gehorten unter anderem Mit-
glieder der Européischen Kommission und des Europaischen Parlaments
an. Der Lufthansa-Projektleiter unterstreicht bei der Preisverleihung die
Bedeutung: ,Mit AIRail haben wir erstmalig in der Welt den Traum
vom ,seamless travel’ zwischen Bahn und Flugzeug realisiert. Wir sind
zuversichtlich, dass wir damit erfolgreich sein werden.” [Deu01]

Doch die Erwartungen erfiillen sich nicht. Die Lufthansa-Kunden neh-
men das Angebot, auf die Schiene umzusteigen, nur schlecht an, lan-
ge Zeit liegt die Auslastung des AIRail-Waggons mit 46 1.-Klasse-
Sitzplitzen unter dreifiig Prozent — geplant waren 50 bis 60 Prozent.
Auch umfangreiche Marketingmafinahmen fithren nicht zu der erforder-
lichen Auslastung. Trotz teurer Anzeigen und einer bis zu vierfachen
Meilengutschrift fiir das Vielfliegerprogramm miles&more, ist das Er-
gebnis nach eineinhalb Jahren ,mehr als erniichternd®. [Sch02c, Sch02b]

Mehr Erfolg versprechen sich die Verantwortlichen von dem auf die
Strecke Frankfurt—Kdln ausgeweiteten ATRail-Angebot (ab 5. Mai 2003).
Durch den Neubau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke konnte die Reise-
zeit zwischen den Metropolen nahezu halbiert werden. Anders als bei
dem Angebot in Richtung Stuttgart chartert die Lufthansa jedoch kei-
nen vollstdndigen Waggon von der DB, sondern kann iiber bestimmte
Sitzplatzkontingente in der 1. und 2. Klasse des ICE-3 verfiigen, dieses
erlaubt ein differenziertes Produkt fiir Economy- und Business-Fluggiste
und reduziert das wirtschaftliche Risiko?®. Der Zug verkehrt im Stun-
dentakt 15-mal tédglich auf dieser Strecke und bietet damit bessere Ver-
bindungen und geringere Umsteigezeiten als auf der Stuttgart-Strecke.
Ebenfalls gedndert ist die Gepacklogistik. Wurden im ICE-1 auf der
Stuttgart-Route noch besondere Gepickabteile eingerichtet, in denen das
Gepéck in speziellen Gepéckcontainer transportiert wurde, so wird auf

28 Nur 40 Prozent der vereinbarten Sitzplatzkapazitit miissen von der Lufthansa
fest abgenommen werden, die restlichen Sitzplitze konnen mit entsprechendem
Vorlauf an die Bahn zuriickgegeben werden. [Rog03c]
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der Kolner Route ein so genanntes Lounge-Abteil genutzt, in das die
einzelnen Gepickstiicke verladen werden?®.

Die verstirkte Forderung nach Vernetzung der Verkehrstriger aus allen
politischen Lagern um die Jahrtausendwende ermdglichte umfangreiche
Aus- und Neubaumafnahmen in diesem Kontext. Im Mai 2000 wurde ein
neuer Bahnhof am Flughafen Diisseldorf in Betrieb genommen. Da in der
Nihe des Flughafengeldndes eine bestehende und stark genutzte Schie-
nenstrecke vorbei fiihrt, wurde eine neue Bahnstation an der Strecke ge-
baut und diese dann iiber eine vollautomatische Kabinenbahn ( SkyTrain)
mit dem eigentlichen Flughafen verbunden. Fiir die 2,5 km Entfernung
zwischen dem Bahnhof und den Terminals benétigt der im Juli 200250
in Betrieb genommene SkyTrain etwa fiinf Minuten. Am Bahnhof selbst
entstand ein so genanntes Air-Rail Terminal, in dem die ankommenden
.Fluggéste u. a. den Check-In durchfiihren kénnen. Die Kosten dieser In-
vestitionen (insgesamt 190 Mio. Euro) teilten sich die Deutsche Bahn
(40 Mio. fiir den Bahnhof inkl. Gleisanlagen), die Flughafenbetreiber-
gesellschaft (57 Mio. fiir das Air-Rail Terminal und den SkyTrain) und
der Bund (93 Mio. fiir den SkyTrain). Nach Angaben des Flughafens
konnte durch den neuen Bahnhof der Anteil des Schienenverkehrs im
Zubringerverkehr von vorher 6 % auf 18 % gesteigert werden3!.

Unter dem Motto ,Verkniipfung der Netze Schiene-Strafe—Luft“ wurde
am 30. Juni 2003 das neue Zentralterminal des Flughafens Leipzig/Halle
eingeweiht. Mit dem unter dem Terminal gelegenen Bahnhof, der neu-
gebauten Hochgeschwindigkeitsstrecke und der angrenzenden neu- und
umgebauten Strafeninfrastruktur wurde eine ,yvorbildliche Schnittstel-
le fiir den Schienen-, Straien- und Luftverkehr geschaffen. Rund zwei
Milliarden Euro wurden in diese sehr groRziigig dimensionierte, ,beispiel-
hafte Umsetzung des Konzepts der Intermodalitdt* investiert. [Web03]
Auch der Flughafen Ko6ln/Bonn erhielt ,seinen‘ Flughafenbahnhof. Seit

29 Ahnlich wie im Nachtpost-Luftverkehr werden in diesem Zugabteil die Sitze ab-
gedeckt und dann die Gepéckstiicke dort einzeln verstaut.

30 Vorher existierte ein Buspendelverkehr zwischen dem Air-Rail Terminal und den
Flughafenterminals.

31 vgl. Prisentation des Fughafens Diisseldorf auf der Air/Rail-Konferenz in Frank-
furt am 25.09.2003
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Juni 2004 ist der Flughafen iiber eine 15 km lange Schienenschleife an
das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn angeschlossen. Der Flughafen-
bahnhof befindet sich unterhalb des neuen Terminals 2. Uber Treppen,
Rolltreppen und Aufziige gelangen Flugreisende direkt zum Check-in im
Terminal. Die Kosten der Flughafenanbindung betrugen rund 532 Mio.
Euro, von denen der Bund 256 Mio., das Land 222 Mio. und der Flug-
hafen 54 Mio. Euro ibernahmen. [Bur04]

Anhand der vorgenannten Beispiele 14sst sich erahnen, wie weit der Pro-
zess der Vernetzung in Deutschland fortgeschritten ist. Neben wenigen
Pilotangeboten waren es insbesondere infrastrukturelle Mafinahmen, die
seither eine technische Verkniipfung der bestehenden Infrastrukturen er-
moglichen. Erst durch die Schaffung solcher intermodalen Knoten — wie
sie etwa Flughafenbahnhéfe darstellen — lassen sich intermodale Angebo-
te wirtschaftlich und organisatorisch angemessen planen und entwickeln.
Im folgenden Abschnitt sollen Beispiele unterschiedlicher Angebotskon-
zepte vorgestellt und eine Systematik abgeleitet werden, nach der sich
solche Angebote einordnen lassen.

2.3 Beispiele unterschiedlicher Angebotsintegration

Fir Kooperationsmdglichkeiten von Fluggesellschaften mit anderen Ver-
kehrstrdgern hat DRESSLER [Dre03] fiinf verschiedene Typen identifi-
- ziert. Diese reichen von einer einfachen Kooperation bis zu einem so
genannten wet lease. Bei einer einfachen Kooperation akzeptiert das ko-
operierende Unternehmen lediglich die von der Fluggesellschaft ausge-
stellten Tickets und beférdert den Reisenden innerhalb seines Systems.
Bei weiter reichenden Kooperationen kann es dann zu einem so genann-
ten code share kommen, bei dem bestimmte Transportleistungen von
beiden Partnern unter eigenem Namen verkauft werden kénnen. Oder
eine Fluggesellschaft sichert sich eine bestimmte Transportkapazitit an
den Leistungen des Kooperationspartners (blocked space). Die weitest
gehende Form der Kooperation sieht DRESSLER jedoch im so genann-
ten wet lease, bei dem eine Fluggesellschaft sowohl das Transportgert
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des Kooperationspartners wie auch entsprechendes Bedienpersonal unter
seinem Namen einsetzt.3?

Neben dieser stark prozessorientierten Systematik haben FAKINER UND
ScHERZ [FS03] versucht, die fiir eine seamless travel-Reise mafigeblichen
Dienstleistungseigenschaften aus der Sicht des Flugreisenden zu formulie-
ren. Danach besitzen alle Teilleistungen Eigenschaften, aus deren Spann-
weite sich die Qualitdt einer intermodalen Dienstleistung bestimmt (s.
Tabelle 2.1).

i Teilleistung [ Standardreise ___ ,seamless travel® ‘
Personentransport | nicht abgestimmt ___ abgestimmt
Gepécktransport gebrochen durchgingig
Check-in/-out on-airport off-airport
Ticketing getrennt integriert
Information dezentral zentral
Orientierung partiell umfassend
Sicherheitsdienste | reguldr beschleunigt

Tab. 2.1: Spannweiten der Teilleistungen einer Flugreise [FS03]

Durch die Kombination verschiedener dieser Teilleistungen lassen sich
intermodale Produkte schaffen. Je mehr ,seamless travel‘-Eigenschaften
diese besitzen, desto hoher ist der Grad der Intermodalitit dieser inte-
grierten Transportdienstleistungen. Die einzelnen Teilleistungen besitzen
dabei wiederum Leistungskomponenten. Im Falle des Personentransports
fiihren FAKINER UND SCHERZ hierzu die Gesamtreisezeit, optimierte
Umsteigebeziehungen, die Sicherung der Anschliisse beim Umstieg sowie
den Komfort an. Bei Gepicktransport sind es dagegen die Zeitpunkte
der Gepéckaufgabe und der -ausgabe und die Zuverléssigkeit des passa-
gierbegleitenden Transports.

Die in dieser Systematik angefiihrten Dienstleistungen ,Check-in/-out’
und ,Sicherheitsdienste’ machen jedoch deutlich, dass auch hier die lei-

32 Fin typisches Beispiel dieser letzten Kooperationsform ist auch die Zusammen-
arbeit von Reiseunternehmen und Charterfluggesellschaften bei Pauschalreisen.
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stungsbedingten Prozesse sehr im Vordergrund stehen und nicht voll-
stindig die Kundensicht eingenommen wird. Aus Kundensicht diirften
Check-in und Sicherheitsiiberpriifungen notwendige ,,Ubel“ einer Flug-
reise darstellen, die zu erdulden sind. Andere Verkehrssysteme kennen
diese Leistungen nicht. Deshalb werden die bekannten Komponenten so
geordnet, dass sich kombinierbare Teilleistungen intermodaler Angebote
ergeben, die sich auf alle Verkehrstriger bzw. Teilverkehrssysteme an-
wenden lassen.

Ticketing, Information und Orientierung (pre trip) werden in einer Teil-
leistung ,Reiseunterlagen” zusammengefasst. Optimierte Umsteigebezie-
hungen, Anschlusssicherung und Orientierung (on trip) gehdren zur Teil-
leistung ,,Unterstiitzung beim Umsteigen“. Des Weiteren lassen sich in
einer qualitétsbezogenen Komponente alle iibrigen Aspekte im Zusam-
menhang mit einer iibergreifenden Sicherung der Dienstleistungsqualitét
subsummieren. Hierzu gehfren z. B. auch besondere Leistungen wie eine
beschleunigte Abfertigung bei einer (notwendigen) Sicherheitsiiberpri-
fung.

Unter weiterer Berlcksichtigung der erforderlichen infrastrukturellen
Ausstattung (mabgeblich in Form intermodaler Schnittstellen zwischen
den Teilverkehrssystemen (so genannte Intermodal-Knoten)) lassen sich
nun verschiedene Integrationsgrade von Verkehrssystemen unterschei-
den. In der Tabelle 2.2 sind diese beispielhaft zusammengestellt und
werden nachfolgend dann niher erldutert.

Integrierte Integrationsgrad

Teilleistung 0 | I | oI ||V
vorhandene Infrastruktur nein | ja ja ja | ja
ibergreifende Reiseunterlagen nein | nein | ja ja | ja
abgestimmte Umsteigevorginge nein | nein | nein | ja | ja
durchgehender Gepacktransport nein | nein | nein | (ja) | ja
einheitliche Dienstleistungsqualitét | nein | nein | nein | nein | ja

Tab. 2.2: Verfiigbare Teilleistungen bei unterschiedlichem Integrations-
grad
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Im Weiteren werden nun Beispiele fiir intermodale Angebote vorgestellt,
die sich jedoch nicht nur auf die Kombination von verschiedenen Ver-
kehrstragern beziehen, sondern auch innerhalb einzelner Verkehrstriger
zu finden sind. In letzterem Fall steht der Begriff ,intermodal® fiir un-
terschiedliche Leistungstypen innerhalb des gleichen Verkehrstrigers. So
lassen sich etwa der Nah-, Regional- und Fernverkehr auf der Schiene
durchaus als unterschiedliche Modi verstehen. Ebenso gibt es zwischen
Regionalfluggesellschaften und Interkontinentalfluggesellschaften Koope-
rationen, die in intermodalen Leistungen fiir Flugreisende miinden.

Bin solches weiter greifendes Verstindnis von Intermodalangeboten kann
insbesondere bei der Entwicklung neuer Angebote wie auch bei der Wei-
terentwicklung bestehender Leistungen hilfreich sein, da durch entspre-
chende Analogienbildung die Erfahrungen aus anderen Bereichen genutzt
werden kénnen und sich bewéhrte Losungen eventuell einfach {ibertragen
lassen.

Nachstehend werden nun verschiedene Grade der Integration von Teil-
verkehrssystemen vorgestellt. Ausgangspunkt hierbei ist das Fehlen jegli-
cher Integration zweier Teilsysteme (Integrationsgrad 0). Das Spektrum
reicht dann bis zur vollstdndigen Integration zweier Teilverkehrssysteme
derart, dass ein Reisender den Ubergang zwischen diesen Modi kaum
noch wahrnehmen kann.

Integrationsgrad 0 — Keine Integration Bei diesem Grad an Integration
gibt es keine irgendwie geartete ,Zusammenarbeit’ zwischen zwei
Teilverkehrssystemen. Sollte es die Moglichkeit eines Ubergangs
von einem System in das andere geben, so ist dieses nicht von
den Teilnetzbetreibern vorgesehen, sondern muss als zufillig be-
trachtet werden. Eine Ausnahme stellt hierbei der Anschluss der
Teilverkehrssysteme an so genannte Individualverkehrssysteme wie
etwa das Strafienverkehrsnetz dar. Dieses soll den Zugang zu dem
betrachteten Teilverkehrssystem iiberhaupt erst ermoglichen.

Bei einem Integrationsgrad von Null ist es allein dem Reisenden
iiberlassen, eine Reise unter Benutzung mehrerer verschiedener
Teilsysteme zu organisieren und durchzufiihren. Sollten im Verlauf
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der Reise Probleme innerhalb eines Teilverkehrssystems auftreten,
die das Erreichen eines Umsteigepunktes verhindern oder verspé-
ten, so liegt die Verantwortung fiir den weiteren Reiseverlauf und
das Erreichen einer Anschlussverbindung in einem anderen Teilsy-
stem ausschliefilich bei dem Reisenden selbst.

Des Weiteren kann der Reisende die erforderlichen Beftrderungs-
dokumente zur Benutzung der einzelnen Teilsysteme nur getrennt
erstehen. Unter Umstanden kann er sie gar nicht vorab erwerben,
sondern erst beim Zugang in das jeweilige System erwerben.?® Zu-
dem kann es durch die fehlende Integration sogar dazu kommen,
dass durch ein verspitetes Erreichen des Teilsystems die bereits
vorab erworbenen Befbrderungsdokumente wertlos werden, da sie
z. B. nur fiir einen bestimmten Zug oder Flug giiltig waren.

yag Fehlen jeglicher Integration ist heutzutage nur noch in wenigen
Ballen zu beobachten. Denn dort, wo Teilverkehrssyteme aneinan-
der grenzen, gibt es in den meisten Féllen eine — wenn auch nur
geringe — Kooperation resp. Integration.

=9

gl

Als typische Beispiele mangeinder Vernetzung konnen die Eisen-
bahnen im vorletzten Jahrhundert betrachtet werden. In groferen
Stadten gab es oftmals mehrere Bahnhéie, die jeweils als Endsta-
tionen einzelner Bisenbahnlinien fungierten. Bin Reisender, der sei-
ne Reise beispielsweise westlich dieser Stadt begann, musste, um
ein Ziel im Osten zu erreichen, am Westbahnhof aussteigen und
die Stadt zum Ostbahnhof durchqueren, um dann mit der anderen
Linie ostwérts weiterzureisen.

Integrationsgrad | — Intermodale Knoten Bei der ersten Integrationsstufe

3

gibt es infrastrukturelle ,Beriihrungspunkte ¢ verschiedener Teil-
systeme. Bewusst gewihlte Ubergangsstellen zwischen den Syste-
men sollen einen Wechsel zwischen ihnen vereinfachen bzw. iiber-
haupt erst ermoglichen. Diese intermodalen Knoten sind jedoch
nur infrastrukturelle Schnittstellen, eine entsprechende Integration

33 Beispielhaft wire hier eine Fahrkarte fiir eine Bergbahn oder einen Sessellift zu

nennen, die iiblicherweise erst an der Talstation gekauft werden kann und nicht
schon im heimischen Reisebiiro angeboten wird.
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von Dienstleistungen unter Nutzung dieser Umsteigepunkte gehort
noch nicht dazu.

Klassische Beispiele wiren etwa Park&Ride-Parkplidtze in Be-
zug auf den Individualverkehr, Busstationen an Eisenbahnhal-
tepunkten oder ein Flughafenbahnhof. Auch wenn an diesen
Intermodal-Knoten keine integrierten Dienstleistungen angeboten
werden, so kann es doch sein, dass sich isolierte Dienstleistun-
gen im Kontext des Umsteigevorganges oder des Zugangs zu ei-
nem Teilverkehrssytem etabliert haben. Zu diesen z&hlen z.B.
Flughafentransfer-Busse aus dem Umland, Mietwagenstationen
am Bahnhof/Flughafen oder Gepicktransport-Services zwischen
Wohnort und Flughafen bzw. Flughafen und Zielors. Alle diese
Leistungen sind allerdings nicht an die Benutzung eines bestimm-
ten Teilverkehrssystems gekniipft. So kann ein Flughafentransfer
auch dann in Anspruch genommen werden, wenn die betreffende
Person danach nicht zwingend seine Reise per Flugzeug fortsetzt.

Auf dieser Integrationsstufe ist es allein dem Reisenden iiberlas-
sen, die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel im Laufe seiner
Reise zu organisieren. Zwar kann er die vorhandene Schnittstelle
(Intermodal-Knoten) nutzen, doch obliegt es ihm allein, die Fahr-
und Flugpléne seiner Reise aufeinander abzustimmen und das
Erreichen erforderlicher Verbindungen sicherzustellen. Auch die
Beschaffung entsprechender Reisedokumente (Fahr-/Flugscheine)
liegt noch allein in seiner Hand. Auf der nichsten Stufe — dem In-
tegrationsgrad II — wird dem Reisenden zumindest dieses Problem
weitgehend abgenommen.

Integrationsgrad Il — Ubergreifende Beférderungsdokumente Ein Beispiel
fiir den zweiten Integrationsgrad ist das so genannte Interlining.
Damit wird im Luftverkehr den Weiterflug mit einer anderen Flug-
gesellschaft als der, die das Reisedokument (Flugschein) ausgestellt
hat, bezeichnet. Grundlage dafiir ist ein so genanntes interline
agreement zwischen zwei oder mehr Fluggesellschaften. Ein sol-
cher Vertrag regelt die Bedingungen (einschl. der Preise) fiir An-
schlussfliige mit einem der Vertragspartner. In den Buchungssyste-
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men der Fluggesellschaften sind fiir Interline-Verbindungen eigene
Buchungsklassen vorgesehen.

Typischerweise erlaubt diese Vereinbarung einen Verkauf von
Transportleistungen innerhalb eines anderen als des eigenen Flug-
netzes. Mit der zunehmenden Entwicklung von Luftverkehrsallian-
zen hat das Interlining an Bedeutung verloren, da die Allianzpart-
ner untereinander meist engere Formen der Kooperation praktizie-
ren. Durch die zunehmende Uberdeckung der Allianzflugnetze sind
sie daran interessiert, allianzfremde Gesellschaften nicht in dieser
Weise zu unterstiitzen, sondern einen Fluggast moglichst die ge-
samte Strecke im eigenen Liniennetz zu bef6rdern.

In den vergangenen Jahren hat die Kooperationsform der Interli-
nings jedoch an Bedeutung zwischen den Bahngesellschaften und
den Fluglinien gewonnen. Durch die besagte Allianzbildung sind
Fluggesellschaften gefordert, die Einzugsbereiche der von ihnen an-
geflogenen Flughéfen auszuweiten, um auf diesem Weg moglichst
viele potentielle Kunden auf sich zu ziehen. Hierzu nutzen sie ver-
starkt die Moglichkeit, mit Bahngesellschatten eine Form des Inter-
lining zu praktizieren. Beispielsweise sind die Deutsche Bahn und
die franzdeische SNCF vielfltige Kooperationen mit Fluggesell-
schaften und Reiseveranstaltern eingegangen. Die Deutsche Bahn
bietet ihr zugehdriges Produkt Rail&Fly in Deutschland mittler-
weile zusammen mit iber 90 Fluggesellschaften und 30 Reiseveran-
staltern® an. Die dabei verkauften Coupons erméglichen in Ver-
bindung mit einer Flugreise eine Bahnfahrt zu bzw. von jedem
deutschen Flughafen.

Mit dem Produkt BahnPlus hat die Deutsche Bahn von September
1998 an im Korridor Frankfurt-Stuttgart—Miinchen fiir BahnCard-
Kunden einen Service angeboten, der die Reiseplanung und Ab-
rechnung vereinfachen sollte. Dabei buchte der Kunde iiber eine
eigene Hotline seine gewiinschte Reise und bezahlte dann etwa eine
Taxi-Fahrt am Reiseziel mit einem so genannten BahnPlus-Scheck.

34Stand:Juni2005,(Queﬂe:http://www.bahn.de/p/view/mobilitaet/flug/rail_

und_£1ly.shtml
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Dieser wurde vom Taxiunternehmen zur Verrechnung eingereicht
und dem Taxiunternehmen anschlieRend gutgeschrieben.3® Diese
intermodale Kooperation zwischen Bahn und Taxi hat sich aber
nicht bewdhrt, das Angebot wurde zum 31. Juli 2000 eingestellt.
[oVO00]

Im Dezember 2003 fiihrte die Bahn in Kooperation mit dem Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) das CityTicket ein.
,Die Deutsche Bahn will ihren Fernverkehr enger mit den Angebo-
ten der kommunalen Verkehrsbetriebe verkniipfen. Eigentiimer der
BahnCard25 oder der BahnCard50 kénnen ab 14. Dezember ihren
giiltigen Fernverkehrsausweis in zunichst 44 grofieren Stédten ko-
stenfrei zur Weiterfahrt mit stidtischen Bussen und Bahnen an
ihrem Zielort nutzen.“ [o0V03a] Seit dem Fahrplanwechsel 2004 gilt
das CityTicket in weiteren 16 deutsche Stadten, so dass es aktuell
in 60 Stadten Giiltigkeit besitzt.

Wesentlich fiir diese Integrationsstufe ist die vertragliche Eini-
gung verschiedener Beférderungsunternehmen dariiber, dass Befor-
derungsdokumente eines Reisenden anerkannt werden, zu welchen
Konditionen dieses geschieht und wie die erbrachte Beférderungs-
leistung zwischen dem Leistungsersteller und dem Verkiufer des
Fahr- oder Flugscheins verrechnet wird.

integrationsgrad |l — Abgestimmte Logistikprozesse Bei dieser Integrati-
onsstufe kommen zu den iibergreifend nutzbaren Beférderungs-
dokumenten noch entsprechende logistische Prozesse hinzu. Wih-
rend sich die Anforderungen bei den Dokumenten weitestgehend
auf Vertrieb, Verkauf und Abrechnung der Beférderungsleistungen
beschrinkte, gehoren auf dieser Stufe der Integration noch umfas-
sende Maflnahmen im passagierbegleitenden Kontext dazu. Hier

35 Die Leistungen des BahnPlus-Angebotes umfassten insgesamt: eine individuelle
Reiseplanung innerhalb Deutschlands von Haus zu Haus, eine exklusive Service-
Telefonnummer, schnelle, individuelle Verbindungs- und Preisauskunft, Buchung
und Reservierung von Verkehrsmitteln sowie bargeldlose Abwicklung aller Zah-
lungen wahrend einer Reise. (Quelle: [0V98]) Bis auf die Integration des Taxis
sind alle anderen angebotenen Leistungen jedoch mafgeblich als intramodal zu
betrachten und daher im Untersuchungkontext nicht von Interesse.
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waren etwa der Austausch bzw. die Weiterleitung von Informatio-
nen iiber den Reiseweg zu nennen, aber auch die Beférderung von
Gepack entlang des Reisewegs eines Kunden. Im Luftverkehr sind
solche Leistungen schon seit einigen Jahren bekannt.

Aus Griinden des Wettbewerbs wurden in dem noch nicht vollstan-
dig liberalisierten Luftverkehrsmarkt3® eine Reihe strategischer Al-
lianzen gegriindet. Die intensiveren Kooperationen innerhalb die-
ser Allianzen drangen andere Formen der Zusammenarbeit dabei
mehr und mehr zuriick. Das so genannte code sharing steht fiir eine
spezielle Form des Vertriebs von Beférderungsleistungen kooperie-
render Fluggesellschaften und hat in vielen Féllen das interlining
abgeldst.3”

Wahrend gewdhnlicherweise ein jedes Transportunternehmen seine
Leistungen selbst am Markt anbietet oder den Vertrieb einem Han-
delsvertreter (z.B. einem Reisebiiro) iiberlésst, der die Leistungen
im Namen des Transporiunternehmens anbietet, teilen sich beim
code sharing mehrere Transportunternehmen den Vertrieb. Dabei
bietet jedes Unternehmen die Leistungen der anderen auch unter
eigenem Namen an. Beispielsweise fithrt ein code share zwischen
der Lufthansa und United Airlines dazu, dass jeder einbezogene
Flug auf einer Nordatlantik-Route sowohl! als Lufthansa-Flug wie
auch als Angebot der United gebucht werden kann. Tatsichlich
wird der Flug dann aber von einer der Fluggesellschaften verant-
wortlich durchgefiihrt.

Interessant ist dies insbesondere bei Umsteigeverbindungen, bei de-
nen dann etwa ein Kunde der Lufthansa (code share-Nehmer) von

36 Die vielfach noch bestehenden bilateralen Luftverkehrsabkommen fiithren da-
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zu, dass Fluggesellschaften in nicht liberalisierten M3rkten nur von bestimmten
Flughifen ihres Heimatlandes zu definierten Flugh&fen (Landerechte) in dem
anderen Vertragsland fliegen diirfen. Wiirden Fluggesellschaften fusionieren, so
fiihrte dies in den meisten Fillen dazu, dass die fusionierte Gesellschaft bisherige
Landerechte der iibernommenen Gesellschaft verlieren wiirde. Um dieses zu ver-
meiden, haben sich Fluggesellschaften zu Allianzen zusammengeschlossen, um
so die Vorteile einer groferen Unternehmung zu realisieren, ohne sich dabei den
Nachteilen einer Fusion auszusetzen.

vgl. hierzu etwa [0V03e]
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einem echten Lufthansa-Flug auf einen code share-Flug von Uni-
ted Airlines (code share-Geber) umsteigen kann. Im Unterschied zu
dem oben vorgestellten interlining sind die gemeinsam angebote-
nen Flugverbindungen auf das bestehende Angebot der jeweiligen
Partner abgestimmt. Selbst wenn die kooperierenden Unternehmen
nicht gemeinsam das Angebot planen, so werden die Kooperations-
partner doch nur solche Angebote mit einem code share belegen,
soweit dies fiir die Verbesserung des eigenen Angebotes sinnvoll ist.

Formal kauft ein Reisender bei Buchung eines code share-Fluges
nicht die Leistung zweier Unternehmen, sondern nur die eines einzi-
gen Unternehmens. Letzteres bedeutet, dass das jeweils anbietende
Unternehmen auch alleine gegeniiber einem unzufriedenen Reisen-
den haftet. Um gegeniiber den Kunden das ,Bild‘ eines einzigen
Anbieters zu erhalten, bemiihen sich die code share-Nehmer dar-
um, die erforderlichen Kundenprozesse entsprechend zu gestalten.
Dies erfordert eine entsprechende reisebegleitende Logistik und In-
formationsbereitstellung.

Eine verkehrstrigeriibergreifende Form des code sharing stellt bei-
spielsweise die Kooperation von Air France und Thalys dar. Auf der
Strecke zwischen Briissel-Midi und dem Flughafen Paris-Charles
de Gaulle (CDG) verkehren Thalys-Ziige auch unter einer Air
France-Flugnummer, die iiber die Computer-Reservierungssysteme
buchbar ist. Die Fluggesellschaft hat mit der Bahngesellschaft so
genannte seat block quota auf den einzelnen Zugverbindungen ver-
einbart. Diese Sitzplatzkontingente stehen Air France grundsitz-
lich zur Verfiigung, und fiir jeden beftrderten Passagier muss ein
entsprechendes Entgelt an die Bahngesellschaft bezahlt werden.

Air France verkauft nur Umsteigetickets auf dieser Strecke, die
auch einen Weiterflug mit Air France beinhalten. An besonderen
Thalys-Fahrkartenschaltern in den Bahnho6fen miissen die erwor-
benen Flugticket-Coupons in entsprechende Bahnfahrscheine oder
Boarding Cards umgetauscht werden. Air France verspricht sich
mehrere positive Effekte von dieser Kooperation: Die Erreichbar-
keit des Air France-Luftverkehrsnetzes bleibt trotz Streichung von
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fiinf Fliigen nach Briissel erhalten. Die unwirtschaftlichen Kurz-
streckenfliige werden durch umweltfreundlicheren Schienenzubrin-
gerverkehr bei vergleichbaren Reisezeiten ersetzt. Ein wesentliches
Manko besteht jedoch darin, dass das Angebot keinen passagierbe-
gleitenden Gepéacktransport vorsieht. Der Reisende muss sein Ge-
pack am Flughafen in Paris selbst aufgeben bzw. abholen. [Air01]

Das AIRail-Angebot der Lufthansa geht in diesem Punkt weiter
und ermdglicht den Kunden die Gepackaufgabe und -abholung am
Bahnhof. Hierzu muss der Reisende am Bahnhof einchecken, das
Gepéck aufgeben und einen boarding pass fir den Zug entgegen-
nehmen. In der Pilot-Phase hatte die Lufthansa von der Deutschen
Bahn noch einen vollstindigen 1.-Klasse-Waggon des zweistiin-
dig verkehrenden ICE auf der Strecke Stuttgart—Frankfurt-Flug-
hafen gechartert, der jeweils auch unter einer eigenen Lufthansa-
Flugnummer als code share gefiihrt wurde. Die verfiigbare Sitz-
platzkapazitdt betrug 46 Plitze. Das aufgegebene Gepack wurde
im gleichen AIRail-Zuglauf in Containern in einem umgebauten
2.-Klasse-Abteil befordert.

Mit der Ausweitung des AIRail-Angebotes auf die Strecke Koln-
Hauptbahnhof-Frankfurt wurden auf dieser Strecke auch entspre-
chende Sitzplatzkontingente vereinbart. In diesem Fall verzichtet
die Lufthansa auf die Buchung eines vollsténdigen Waggons, son-
dern reserviert ein flexibleres Kontingent. Je Zug werden 37 Plitze
gebucht (davon sechs in der 1. Klasse fiir Pusiness-Passagiere und
31 in der 2. Klasse fiir Economy-Passagiere). Die Vereinbarung
sieht weiter vor, dass die Lufthansa ungenutzte Platzreservierun-
gen bis zur Halfte des vereinbarten Kontingents bis sechs Tage
vor Abfahrt an die Bahn zuriickgeben kann. Diese Plitze kann die
Bahn dann wieder an ihre eigenen Kunden verkaufen.

Diese neue Flexibilitdt macht es erforderlich, dass keine ganzen
Einheiten (Waggon) mehr fiir AIRail-Kunden reserviert werden
und diese evtl. gemischt mit anderen Bahnkunden in einem Ab-
teil oder Grofiraumwagen sitzen. Die Qualitdt der Leistung kann
dadurch in der Wahrnehmung der Kunden beeintrichtigt werden,
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erlaubt es aber, dass die Fluggesellschaft auch bei kleinen Kontin-
genten eine Unterscheidung nach der Beférderungsklasse vorneh-
men kann. Der vorgesehene Lufthansa-Service (z. B. Zeitungen, Ge-
trénke) muss aus diesem Grund nun auf den Check-in am Bahnhof
beschrénkt bleiben.

Auch auf der neuen Strecke wird eine passagierbegleitende Ge-
packbeforderung angeboten, jedoch hat auch hier die Bahn ein
verandertes Konzept realisiert. Aufgrund des neueren Zugmateri-
als (ICE-3) war ein Umbau zum Transport von Gepéackcontainern
nicht wirtschaftlich, so dass das Gepéck nun in einer der mittleren
oder hinteren Panorama-Lounges des Doppelzuges handisch ver-
und entladen werden muss.

Integrationsgrad IV — Integrierte Planungsprozesse Durch die Integration
der logistischen Prozesse besitzen kooperierende Unternehmen be-
reits vielfaltige Beriihrungspunkte, an den die Zusammenarbeit ge-
plant und organisiert werden muss. Wenn diese Planungstitigkei-
ten ausgeweitet werden und in letzter Konsequenz die Angebote
und Prozesse der kooperierenden Unternehmungen vollstandig ge-
meinsam geplant werden, dann ist die héchste Stufe der Koopera-
tion3® erreicht.

‘Im Verkehrsbereich sind solche Formen der Kooperation bislang
nur eingeschriankt zu beobachten. Ein Beispiel wiren intramodale
Varianten wie sie beispielsweise innerhalb des Lufthansa-Konzerns
stattfinden. Hier arbeiten die im Bereich , Lufthansa Regional“ zu-
sammengefassten Regionalfluggesellschaften Air Dolomiti, Augs-
burg Airways, CityLine, Contact Air sowie Eurowings in den Be-
reichen Wartung, IT, Reserveplanung und Einkauf eng zusammen.
Die Beforderungsleistungen werden von der Lufthansa Passage un-
ter den Gesellschaften ausgeschrieben. Der Zuschlag an eine Air-
line erfolgt dann nach Kostenkriterien, aber auch nach dem ,Ge-

38 Der nachstmdgliche Schritt wire dann nur noch die vollstindige Integration von
zwei oder mehreren Gesellschaften zu einem einzigen Unternehmen. In diesem
Fall wire jedoch nicht mehr von Kooperation zu sprechen, da die entsprechenden
Partner nicht mehr als eigenstdndige Parteien existierten.
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samtbeitrag des jeweiligen Partners zu dem Regionalverbund. Fir
letzteren spielt die ,,Harmonisierung des gesamten Netzes und die
Qualitit” eine entscheidende Rolle. [0V03¢]

Die Kunden dieser Regionalairlines profitieren dabei von den abge-
stimmten Flugplénen mit kurzen Umsteigezeiten und einer Durch-
beférderung des Gepécks bis zum Reiseziel. Zudem ist eine Einbin-
dung in die Netze der Lufthansa iiber die Drehscheiben Frankfurt
und Miinchen und damit das Netzwerk der Star Alliance gewdhr-
leistet. Die Fluglinien bieten den Reisenden auch einheitliche, hohe
Qualitatsstandards und die Teilnahme an einem grofien Vielflieger-
Programm. Grundsétzlich 1dsst sich aus diesen Zusammenhingen
eine koordinierte und umfassende Planung seitens der Lufthansa-
Konzernmutter ableiten.

Auch bei der Deutschen Bahn ist zu erwarten, dass die verschie-
denen Tochtergesellschaften (Stadtverkehr, Regionalverkehr, Fern-
verkehr, Stationen und Fahrweg) im Rahmen einer konzernweit
koordinierten Planung soweit erforderlich kooperieren und ihre An-
gebote aufeinander abstimmen.

Inwiefern solche weitreichenden Integrationen der Planungsprozes-
se auch auf verkehrstrigeriibergreifender Ebene mdglich sein wer-
den, ldsst sich heute nur erahnen, doch die Liberalisierung der
Transportmérkte wird es mittel- bis langfristig etwa strategischen
Investoren grundsétzlich erlauben, durch entsprechende Beteili-
gungen an verschiedenen Bef6érderungsunternehmen eine entspre-
chende Zusammenarbeit zu initiieren.



3. BARRIEREN FUR
INTERMODALE
VERKEHRSANGEBOTE

Dieses Kapitel beschéftigt sich mit den Hindernissen der Bereitstellung
und des Konsums intermodaler Dienstleistungen. Zu diesem Zweck wer-
den in einem ersten Schritt die grundsétzlichen Eigenschaften von Ver-
kehrsdienstleistungen und insbesondere die von verkehrstrageriibergrei-
fenden Angeboten untersucht.

Intermodal-Angebote miissen sich in zunehmend liberaliserten Trans-
portmérkten gegen andere Beférderungsleistungen behaupten. ,,Um sich
in der wettbewerblichen Auseinandersetzung auf Dauer durchzusetzen,
muss eine Transportkette mindestens einen strategischen Wettbewerbs-
vorteil aufweisen, d. h. die Transportkette muss eine im Vergleich zu an-
deren Transportketten liberlegene Leistung erbringen, die drei Kriterien
erfiillt: Die Uberlegenheit der Leistung

e betrifft ein fiir ausreichend viele Kunden wichtiges Leistungsmerk-
mal,

e wird von diesen Kunden wahrgenommen und

e kann iiber einen langeren Zeitraum aufrecht erhalten werden.

Eine im Vergleich zu alternativen Transportketten fiir den Kunden at-
traktivere Gesamtleistung in Form eines besseren Serviceprofils, einer
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hoheren Zuverlassigkeit in der Einhaltung des vereinbarten Servicepro-
fils, einer fiir den Kunden vorteilhafteren Service-/Kostenrelation der
Gesamtleistung stellt zweifellos einen Wettbewerbsvorteil dar [Ise95,
S. 607]

Wie komplex die zu einer Transportkette gehdrigen Prozessschritte schon
innerhalb eines Verkehrstriagers sein kénnen, wird in Abbildung 3.1 deut-
lich. Prozessketten, die mehrere unterschiedliche Verkehrsmittel integrie-
ren, miissen folglich entsprechend vielfaltige Bedingungen erfiillen.

Ausgehend von einer theoretischen Fundierung fiir Beforderungsleistun-
gen werden dann im zweiten Schritt angebots- und nachfrageseitige Bar-
rieren genauer betrachtet. Dabei kann es nicht das Ziel sein, eine vollstan-
dige Ubersicht aller Hemmnisse zu geben, sondern anhand ausgewéhlter
Beispiele die Komplexitat in der Erstellung integrierter Beforderungs-
dienstleistungen aufzuzeigen.

3.1 Intermodal-Angebote als Dienstleistungen

Transport gehort neben dem Bankenwesen und dem Handel zu den klas-
sischen Dienstleistungsbranchen. Beférderungsdienstleistungen erfiillen
daher auch die Definition von Dienstleistungen nahezu idealtypisch:

Dienstleistungen sind unter Einsatz externer Produktionsfak-
toren fiir den fremden Bedarf produzierte immaterielle Wirt-
schaftsgiiter.

In dieser allgemeinen Definition von MALERI [Mal98, S. 123] wird durch
die Formulierung ,fiir den fremden Bedarf“ besonders der Unterschied zu
den so genannten Figenleistungen deutlich. Die ,Jmmaterialitit“ der pro-
duzierten Giiter grenzt diese gegen die als Sachgiiter bezeichneten Waren
ab. Im Gegensatz zu letzteren lassen sich Dienstleistungen nicht lagern,
d.h. auch nicht im Voraus produzieren. Was die Einbeziehung ,externer
Produktionsfaktoren“ und die mangelnde Lagerfihigkeit betrifft, so wer-
den diese Aspekte im Weiteren auch in Bezug auf intermodale Leistungen
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Abb. 3.1: Komplexitat der Transportkette im Luftverkehr (Quelle:
[Tse95])

noch ndher zu betrachten sein.

Wahrend die Verkehrsdienstleistungen mit der verkehrswissenschaftli-
chen Kategorie des Kollektivverkehrs vergleichbar sind, entsprechen die

igenleistungen weitestgehend dem so genannten Individualverkehr. In
der Abbildung 3.2 werden fiir verschiedene Verkehrsmittelnutzungen ver-
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kehrswissenschaftliche und dienstleistungstheoretische Einordnungen'®
vergleichend gegeniibergestellt. Zur weiteren Differenzierung bestimm-
ter Verkehrsformen wurde dabei zudem der Begriff der ,Gefilligkeitslei-
stungen? eingefiihrt, um Leistungen zu subsumieren, die zwar fiir den
fremden Bedarf erbracht werden, dabei aber keine Wirtschaftsgiiter sind.

Beftrderungsieistngen

$
Eigen- “"Gefalligkeits-
leistungen leistungen®

u Fub Rad
gehen fahren
Motorrad
fahren
(Fahrer)
Kollelivverkehs
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Abb. 3.2: Leistungsarten im Verkehr
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Die Kombination verschiedener Verkehrsdienstleistungen miindet auch
. wieder in einer Verkehrsdienstleistung im obigen Sinne. Zu letzteren sind
damit auch intermodale Angebotskonzepte zu zahlen. In den folgenden
Abschnitten werden die Besonderheiten von Beférderungsdienstleistun-
gen daher in Bezug auf ‘

e die Rolle des Reisenden,

e die Bedeutung der Qualitét von Beforderungsleistungen wie auch
auf '
1 Businessflug’ meint dabei die Nutzung eines gecharterten Businessjets.

2 Beispiele hierfiir sind das Bringen oder Holen durch Verwandte oder Freunde
(,kiss’n’ride‘) oder das Per-Anhalter-Reisen (,trampen®).
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e den ,Erstellungsprozess”

hin untersucht. Aus den dabei gewonnenen Erkenntnissen sollen dann
ferner die vorhandenen und potentiellen Hemmnisse fiir die Anbieter-
wie auch fiir die Nachfrageseite exemplarisch herausgearbeitet werden.

3.1.1 Reisende als externe Faktoren

,Als Produktionsfaktoren werden in der Betriebswirtschaftslehre die
(Einsatz-)Gliter angesehen, die fiir den Produktionsprozess benétigt wer-
den oder ihn beeinflussen ...“ Sie besitzen daher einen Skonomischen
Wert und sind die ,bewirkende Ursache (causa efficiens)” fiir das Entste-
hen eines neuen Gutes. [Mal98, S.123] Weiterhin lassen sich interne und
externe Produktionsfaktoren unterscheiden: Wahrend interne Faktoren
grundsétzlich in allen Produktionen verwendet werden, ist die Einbezie-
hung externer Faktoren eine Besonderheit bei der Erstellung von Dienst-
leistungen. Denn letztere lassen sich nicht ,ohne die aktive Mitwirkung
oder passive Beteiligung des Abnehmers oder Verwerters der Dienstlei-
stung produzieren“ [Mal98, 5.126]. ,Der externe Faktor trigt der Tat-
sache Rechnung, dass zur Erbringung einer Dienstleistung ein Subjekt
oder Objekt erforderlich ist, an dem ein Dienst verrichtet werden kann“
[K1099, S. 7] — er ist damit die ,,conditio sine qua non fiir die Erbringung
einer Dienstleistung” [Stu99, S. 26].

Der externe Faktor einer Beforderungsdienstleistung im Personenverkehr
ist folglich die Beteiligung bzw. Mitwirkung des Reisenden® am Produk-
tionsprozess. Die Person des Reisenden muss sich in die Erstellung der
Dienstleistung einbringen, denn ohne sie wire ein Unternehmen wie etwa
eine Fluggesellschaft oder ein Bahnunternehmen nicht in der Lage die an-
gebotene Personenbeforderung durchzufithren. In der Literatur wird der
Dienstleistungsnehmer durch die Kombination von Konsum und gleich-

3 MALERI stellt ausdriicklich klar, dass nicht etwa der Reisende selbst der externe
Faktor sei, sondern seine aktive Mitwirkung oder seine passive Beteiligung am
Produktionsprozess. [Mal98, S.127]
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zeitiger (anteiliger) Produktion daher auch als ein prosumer? bezeichnet.

JIm Falle der aktiven Mitwirkung des Abnehmers einer Dienstleistung bei
deren Produktion fallt dem jeweiligen Aktivitdtsgrad des Abnehmers ei-
ne entscheidende Rolle fiir den Erfolg der Dienstleistungsproduktion zu.“
[Mal98, S. 126] Neben der vom Reisenden wahrgenommenen Dienstlei-
stungsqualitdt, die im nichsten Abschnitt behandelt wird, soll hier die
Bedeutung der Mitwirkung des Reisenden fiir Beforderungsleistung an-
bietende Verkehrsunternehmen im Vordergrund stehen.

Fahrplanbasierte Beftrderungsdienstleistungen werden auch als Kollek-
tivdienstleistungen bezeichnet. Anders als die auftragsorientierten In-
dividualdienstleistungen®, werden Kollektivdienstleistungen ,tendenziell
marktorientiert* [K1o99, S. 8] produziert. Die Marktorientierung ergibt
sich daraus, dass die Auslastung der vorgehaltenen Beférderungskapa-
zitdten durch entsprechende Preisanpassungen verbessert werden muss,
um die Erlése aus dem Angebot zu optimieren. Ein Beispiel fiir dieses
Vorgehen findet sich in dem so genannten Yield- oder Erlésmanagement,
das mafgeblich von Fluggesellschaften und Touristikunternehmen prak-
tiziert wird.

Verkehrsunternehmen, die Kollektivdienstleistungen anbieten, sehen sich
der Heterogenitit des externen Faktors besonders ausgesetzt. Diese er-
gibt sich — aus der Sicht des Unternehmens — aus den Schwankungen des
zeitlichen Auftretens der Nachfrage, aber auch aus der Diversitdt der
Nachfrage und dem Umfang der Partizipation des Kunden an der Lei-
-stungserstellung. Insbesondere die letzten beiden Eigenschaften haben
bei der Erstellung intermodaler Angebote einen erheblichen Einfluss.

Wie bereits im letzten Kapitel dargestellt, ist davon auszugehen, dass
die intermodale Kompetenz uneinheitlich innerhalb einer Bevolkerung
verteilt ist: Wahrend einzelne Personen durch vielféltige Reisen umfang-
reiche Erfahrungen mit verschiedenen Verkehrsmitteln und -systemen

4 prosumer := Kombination aus den Worten producer (Produzent) und consumer
(Konsument)

5 Eine Taxifahrt ist beispielsweise eine typische Individualdienstleistung, da ihre
Erstellung durch den Auftrag des Fahrgastes ausgelost wird.
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sammeln, sind andere Bevolkerungsgruppen eher unerfahren im Umgang
mit einzelnen Teilverkehrsystemen oder dem Reisen im Allgemeinen. Die
unterschiedliche Zusammensetzung der jeweils aktuellen Nachfrage fiihrt
daher aus Sicht des Unternehmens zu einer Schwankung in der Mitwir-
kung an der Leistungserstellung — da Nutzer integrierter Leistungen sich
nicht einbringen wollen, aber vielleicht auch aufgrund mangelnden Wis-
sen dieses nicht kénnen.

Der Umfang der Einbindung des Reisenden lésst sich als Aktivitdtsgrad
beschreiben. ,Ausgehend von einer in den meisten Fallen vorliegenden
Substitutionalitit der vom Anbieter und Nachfrager zu erbringenden Ak-
tivitdten bei der Dienstleistungsproduktion lassen sich unterschiedliche
Integrationsintensitdten unterscheiden.” [Stu99, S. 27] Werden die von
Reisenden (Nachfrager) geforderten Aktivitdten umfangreicher, so liegt
eine Externalisierung vor. Hierzu gehoren beispielsweise die Abschaffung
des Gepéacktransportes bei der Bahn oder die Automatisierung des Ein-
checkens im Luftverkehrs. Diese ehemals von den Verkehrsunternehmen
durchgefiihrten Aktivititen liegen nun in der Verantwortung der Reisen-
den selbst — auch wenn sie wie beim Einchecken von Automaten unter-
stiitzt werden.

Bei der Internalisierung hingegen tibernimmt das Verkehrsunternehmen
zusétzliche Teile der Leistungserstellung, so dass der Reisende entla-
stet wird. In der Abbildung 3.3 sind die Zusammenhinge entlang einer
Isoleistungslinie idealtypisch dargestellt. Die Isoleistungslinie reprasen-
tiert gleichwertige Dienstleistungen bei unterschiedlichen Aktivitdtsgra-
den von Nachfrager und Anbieter. Die Punkte Mgz und My bezeichnen
die Mindestaktivitdtsniveaus des Reisenden sowie des Verkehrsunterneh-
mens bei der Erstellung der Verkehrsdienstleistung.

Wenn ein Verkehrsunternehmen eine Kollektivdienstleistung anbieten
will, z.B. eine integrierte Reise unter Verwendung bestehender plan-
mafiger Flug- und Bahnverkehre, so stellt sich aus Unternehmenssicht
die Frage nach dem wirtschaftlichsten Aktivititsgrad der Reisenden. Ist
der Aktivitdtgrad sehr niedrig und die Reise damit fiir den Reisenden
sehr komfortabel, so wird das Unternehmen einen entsprechend hohen
Preis fiir diese Leistung verlangen. Ist die erforderliche Mitwirkung des
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Abb. 3.3: Wechselbeziehung der Aktivitdtsgrade (in Anlehnung an
[Stu99, S. 27])

Reisenden dagegen vergleichsweise hoch und der Komfort entsprechend
geringer, so ist zu erwarten, dass die Reise relativ preiswert ist. Betriebs-
wirtschaftliches Ziel des Anbieters sollte es sein, die Dienstleistung so zu
_gestalten bzw. den Aktivitatsgrad zu zu wahlen, dass die Gesamterl6se
abziiglich des Gesamtaufwandes fiir die Dienstleistungserstellung maxi-
mal werden.

Der Aktivitatsgrad eines Reisenden kann aber nicht unbedingt beliebig
verdndert werden. In den meisten Féllen werden Leistungen nicht ein-
fach zwischen Unternehmen und Reisenden teilbar sein. Bestimmte Lei-
stungsumfinge miissen entweder vom Unternehmen oder vom Reisenden
erstellt werden, eine beliebig feine Aufteilung ist dann nicht moglich. Ein
Beispiel wire hierbei wieder der Gepécktransport, bei dem das Beforde-
rungsunternehmen das Gepack nicht iiber beliebig kleine Teilstrecken der
Reise transportieren kann, wihrend der Reisende dieses fiir die iibrigen
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Teilstrecken selbst bewerkstelligen miisste. Aus Sicht der Reisenden miis-
ste der Transport des Gepécks immer {iber eine moglichst lange, zusam-
menhéngende Strecke erfolgen, um die Idee eines integrierten Angebots
zu erfiillen.

Andererseits kann die Diversitdt der Nachfrage hinsichtlich der modalen
und intermodalen Kompetenzen dazufiihren, dass Reisende ihr Reise-
und/oder Wahlverhalten anpassen. Ein geforderter hoherer Aktivitéts-
grad der Nachfrage mit entsprechend gestiegenen Anforderungen an die
Mitwirkung kann dazu fiihren, dass der Reisende den geforderten Preis
fiir die gednderte Leistung als subjektiv zu hoch empfindet oder die not-
wendige Aktivitét sich nicht zutraut bzw. nicht erbringen will.

Die Anbieter von Beférderungsdienstleistungen stehen daher grundsatz-
lich vor einem Optimierungsproblem, in dem der externe Faktor eine we-
sentliche, bislang aber weitgehend unbekannte Grofe ist. Nach CORSTEN
UND STUHLMANN sollte es daher auch das Ziel der Dienstleistungsfor-
schung sein, den externen Faktor ,in bestimmten Grenzen modellierbar
und damit planbar zu machen® [CS98, S. 159].°

3.1.2 Leistungsqualitdt

CANZLER UND KNIE beklagten noch zur Jahrtausendwende, dass Ver-
kehr in der Vergangenheit weitgehend funktionalistisch betrieben wurde
und 6konomische und technische Aspekte die Entscheidungsprozesse der
Verkehrsunternehmen dominierten, wéhrend soziale Faktoren dagegen zu
gering bewertet wurden. ,Das zeigt sich insbesondere in der ingenieur-
technisch geprigten Gestaltung des Offentlichen Verkehrs. Erst relativ
neu ist es, [...] vom Kunden zu sprechen und nicht mehr vom ,Bef6rde-
rungsfall. Langsam wird der Mensch im Verkehr entdeckt, seine Bediirf-

6 Die zeitlichen Schwankungen im Auftreten der Nachfrage nach Dienstleistun-
gen und die Unvorhersehbarkeit des Verhaltens individueller Kunden lassen sich
auch als Determinanten eines nichtlinearen dynamischen Systems interpretieren.
CORSTEN UND STUHLMANN sehen daher beispielsweise in der Chaostheorie An-
satzpunkte zur Optimierung der Produktion von Dienstleistungen (vgl. [CS98,
S. 151]).
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nisse, Handlungsroutinen und gestiegenen Anspriiche.“ [CK00, Kap. III]
Dass sich die Wahrnehmung andert, zeigt eine anderes Zitat zwei Jahre
spater: ,Was Qualitit ist, bestimmt der Kunde und nicht das Unter-
nehmen, nicht die Techniker, Kaufleute, Konstrukteure, Fahrplaner oder
Arbeitsvorbereiter.” [LBF02, S. 13]

Wie im vorigen Abschnitt schon erwihnt, ist der Reisende bzw. des-
sen Mitwirkung als externer Faktor eine wesentliche Determinate der
Leistungserstellung und damit auch der resultierenden Qualitét. Im Fol-
genden soll daher skizziert werden, wie die Dienstleistungsqualitidt vom
Reisenden wahrgenommen wird und wie die Unternehmen auf diese sub-
jektive Grofe Einfluss nehmen kénnen.

Such-, Erfahrungs- und Vertrauenseigenschaften

Eine Dienstleistung wird jeweils neu erstellt und kann somit im Umfang
und in der Servicequalitit individuell verschieden sein. ,Diese Heteroge-
neitdt erschwert fiir den Kunden eine ex ante Beurteilung der Verkehrs-
dienstleistung und erhdht sein wahrgenommenes Kaufrisiko.“ [MPS00,
S. 8f] Der Kunde kauft zudem nur das Versprechen des Unternehmens,
ihn zu beférdern. Welchen Wert diese Beforderung z.B. hinsichtlich des
realisierten Qualitdtsniveaus hat und ob der vorab bezahlte Preis dazu
in einem entsprechenden Verhiltnis steht, kann der Kunde in vielen F3l-

len erst nach dem Konsum der Dienstleistung beurteilen. Im Vergleich
zwischen Verkehrsunternehmen und Reisendem besteht daher eine Infor-
mationsasymmetrie.

Abhéngig vom Ausmal dieser Asymmetrie konnen daher Such-,
Erfahrungs- und Vertrauenseigenschaften einer Dienstleistung unter-
schieden werden. Fiir eine Zuordnung zu diesen Typen ist es entschei-
dend, wann der Kunde die Qualitit einer Dienstleistungseigenschaft be-
urteilen kann. Wenn schon vor dem Vertragsabschluss mit dem Unter-
nehmen die Qualitdt vollstindig bekannt ist, dann handelt es sich um
eine Sucheigenschaft. Erfahrungseigenschaften konnen dagegen erst nach
der Nutzung beurteilt werden, bei Vertrauenseigenschaften ist auch nach
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der Nutzung die Qualitét fiir den Kunden nicht eindeutig feststellbar —
er muss dem Dienstleistungsversprechen (z.B. hinsichtlich der Sicherheit
des Transports) vertrauen. [AE03, S. 28f]

MEFFERT ET AL. haben die wesentlichen Merkmale einer Verkehrs-
dienstleistung diesen Eigenschaften zu geordnet. Flexibilitat, Ausstat-
tung/Komfort, Sauberkeit, Service/Betreuung sowie Speisen und Ge-
tranke sind danach Erfahrungseigenschaften. Reisepreis und Reisezeit
sind definitionsgem&fs Sucheigenschaften, die Sicherheit des Transports
aber gehort eher zu den Vertrauenseigenschaften. [MPS00, S. 10f,
Abb. 2)]

In einer Studie haben AHLERT UND EVANSCHITZKY verschiedene Dienst-
leistungsteilbranchen hinsichtlich der wahrgenommenen Informationsa-
symmetrie beurteilen lassen.” Wihrend Beratungs- und Maklerdienstlei-
stungen demnach eher durch Vertrauensattribute gekennzeichnet sind,
weisen Finanz-, Bildungs-, Wellness- und Telekommunikationsdienstlei-
stungen mafigeblich Erfahrungsattribute auf. In der Dienstleistungsteil-
branche ,Verkehrsbetriebe inkl. Fernverkehr und Giitertransport‘ domi-
nieren dagegen Suchattribute. [AE03, S. 28f]

Durch die Zusammenfassung von Nah-, Fern- und Giiterverkehr haben
die Probanden den Eigenschaften Reisepreis und -zeit moglicherweise ei-
ne grofere Bedeutung beigemessen, als den Erfahrungseigenschaften wie
Service, Ausstattung oder Flexibilitdt. Bei einer isolierten Betrachtung
von Personenfernverkehrsdienstleistungen waren wahrscheinlich andere
Eigenschaften dominanter gewesen, da hier der Mitwirkung des Reisen-
den und seinen Bediirfnissen eine erheblich grofiere Bedeutung zukommt,
als dies im Nahverkehr oder fiir einen Versender im Giitertransport der
Fall wére. In den letzten beiden Fillen sind die Erwartungen eines Kau-
fers von Transportdienstleistungen anders geartet.

7 Die Probanden soliten dabei bewerten, in welchem MaR eine Qualititseinschit-
zung der Dienstleistung vor dem Kauf bzw. nach dem Kauf mdglich ist. Die Skala
reichte dabei von sehr gut mdglich bis iiberhaupt nicht méglich.
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Kundenzufriedenheit

SIEFKE hat die Zufriedenheit mit Bahnreisen untersucht und dabei die
Vorreise-, die Reise- und die Nachreisephase jeweils differenziert analy-
siert. Er kommt zu dem Schluss, dass fiir (intramodale) Bahnreisen der
Zufriedenheit mit der eigentlichen Reise die grofte Bedeutung zukommt.
Ein nur etwa halb so starker Einfluss lasst sich der Vorreisephase (Pla-
nung, Anreise, Parken, Fahrkartenschalter, Aufenthalt auf dem Bahnhof
vor Abfahrt des Zuges) zuordnen, die Nachreisephase (Aufenthalt auf
dem Bahnhof nach Ankunft, Abgang/-reise) hat dagegen nur einen ge-
ringen Zufriedenheitseffekt.

Die zusatzlich untersuchte Umsteigezufriedenheit ergab, dass beim Um-
steigevorgang die Orientierungshilfen am Bahnhof wie auch der An-
schluss an andere Ziige den stirksten Einfluss besitzt. Leider wurde in
der Untersuchung die Wirkung der Umsteigezufriedenheit auf die gesam-
te Zufriedenheit im Reisezusammenhang nicht dokumentiert, dieses wé-
re insbesondere mit Blick auf intermodale Verkehrsangebote von groflem
Interesse. [Sie00]

Welche unterschiedlichen Anforderungen ein Kunde an eine Dienstlei-
stung stellen kann und welchen Einfluss dies auf seine Zufriedenheit hat,
l4sst sich anhand des so genannten KANO-Modells® zeigen. Dabei wer-
den verschiedene Typen von Anforderungen unterschieden, die sich in
einem Koordinatensystem darstellen lassen. Abbildung 3.4 zeigt dies ex-
emplarisch.

Auf der Abzisse des Graphen wird der Erfiillungsgrad der Kundenerwar-
tungen abgetragen, und die zugehdrigen Ordinatenwerte geben die re-
sultierende Kundenzufriedenheit an. Wie die Erwartungen sind auch die
Erfiillungsgrade subjektive Mafeinheiten und werden sowohl zwischen
den Kunden variieren als auch nur bedingt direkt messbar sein. Grund-
sétzlich lassen sich jedoch Basisanforderungen (musi-be requirements),
Leistungsanforderungen (one-dimensional requirements) und Begeiste-

8 Das KANO-Modell ist ein theoretisches Modell zu Beschreibung von Kundenzu-
friedenheit und geht auf den Japaner Noriaki Kano zuriick.
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Abb. 3.4: Das KANO-Modell der Kundenzufriedenheit

rungsanforderungen (attractive requirements) der Kunden an die Dienst-
leistung unterschieden. Wahrend bei Leistungsanforderungen die Kun-
denzufriedenheit direkt proportional zum Erfiillungsgrad ist und diese
Funktion deshalb als eine Gerade durch den Koordinatenursprung dar-
gestellt wird, bestehen fiir die anderen Anforderungsfunktionen nichtli-
neare Abhangigkeiten von Erfiillungsgrad.

Die Nichterfilllung von Basisanforderungen fithrt zu einer extremen
Kundenunzufriedenheit, da diese Teilleistungen als selbstverstandlich fiir
eine bestimmte Art von Dienstleistungen angesehen werden. Ein iiber-
durchschnittlicher Erfiilllunggrad steigert die Zufriedenheit daher auch
kaum. Dieses ist bei Begeisterungsanforderungen umgekehrt: sind sie bei
einer Teildienstleistung iiberdurchschnittlich erfiillt, so wachst die Zufrie-
denheit des Reisenden sehr stark, sind sie jedoch gar nicht vorhanden,
so hat dieses nur einen vergleichsweise geringen Einfluss auf die Gesamt-
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zufriedenheit des Kunden.®

Zu den fiir den Kunden notwendigen Basisanforderungen bei Verkehrs-
dienstleistungen z&hlt neben der eigentlichen Beférderung z.B. Grund-
séatzliches wie die Moglichkeit zum Erwerb eines Fahrausweises, aber
auch Piinktlichkeit, Freundlichkeit des Personals und Sauberkeit der
Fahrzeuge. ,Basisleistungen umfassen die Komponenten, die der Kunde
voraussetzt und die seinen Kaufentscheidungsprozess nicht beeinflussen.
Sicherheit, Piinktlichkeit, solider Service sind keine Wettbewerbsvorteile,
weil der Kunde sie als selbstverstandlich erwartet”. [Bor02]

Ein Qualititsexperte der Deutschen Bahn wird zitiert: ,Jm Fernverkehr
erreichen wir durchschnittlich eine Anschlusssicherheit von 97 Prozent.
Das heiflt aber immer noch: Drei Prozent unserer Kunden haben ihren
Anschluss nicht bekommen. Bei taglich 370000 Reisenden bedeutet das,
dass einige tausend an diesem Tag von der Bahn entt&uscht sein werden.”
[oV03d, S. 16] Anschlusssicherung ist demnach auch eine Basisleistung
bei Reisen, die ein Umsteigen erfordern.

Leistungsanforderungen setzen die Basisleistungen voraus und differen-
zieren die Angebote entsprechend ihrer Ausgestaltung, sie umfassen bei-
spielsweise eine kurze Fahrzeit, Direktverbindungen bzw. geringe Um-
steigehdufigkeiten, eine Anschlusssicherheit oder ein behindertengerech-
tes Angebot. Begeisterungsanforderungen orientieren sich an Kompo-
nenten, die fiir den Kunden neu und unerwartet sind und so eine iiber-
proportionale Zufriedenheit mit der Dienstleistung schaffen kénnen. Als
-Beispiele hierfiir nennt LAWERENTZ den Verkauf von Zeitungen, Regen-
schirmen und Getrénken im Omnibus, Zu- und Aussteigemoglichkeiten
aufierhalb von Haltestellen oder Stadtbilderklarungen auf historisch in-
teressanten Linienfiihrungen. [LBF02, S. 19]

Im Hinblick auf intermodale Angebote bedeutet dies, dass die von einem
Reisenden an die zu benutzenden Verkehrsmittel gestellten jeweiligen
Basisanforderungen in jedem Fall auch fiir die integrierte Leistung als
Einheit gelten miissen. Es ist dabei zu erwarten, dass von den Basisanfor-
derungen, die mit dem hdchsten und dem niedrigsten Erfiillungsgrad als

9 vgl. hierzu [BBB*93, SBMH96].
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MafRstab zur Beurteilung der gesamten Leistungsqualitit herangezogen
wird. Beispielsweise diirfte ein intermodales Angebot, dass auch einen
Flug einschliefit, grundsétzlich an den Qualitdtsanforderungen an typi-
sche Luftverkehrsdienstleistungen gemessen werden. Andererseits diirfte
eine schlechte Basisleistung in einem einzelnen Element der Reisekette
die integrierte Gesamtleistung nachhaltig abwerten.

Andererseits bemessen sich die Anforderungen an den Erwartungen,
die ein Reisender besitzt, wie auch an den Erfahrungen ((inter-)modale
Kompetenz) die dieser schon besitzt. Eine Person, die zum ersten Mal mit
einem Flugzeug reisen wird, diirfte daher andere Erwartungen bzw. An-
forderungen an ein integriertes Angebot haben als ein erfahrener Vielflie-
ger, der im Rahmen eines integrierten Angebotes die Anreise zum Flug-
hafen erstmals mit dem Schienennah- oder -regionalverkehr (S-Bahn)
durchfiihren wird.

3.1.3 Potential- und Prozesscharakter

Einer anderen Definition nach sind Verkehrsdienstleistungen ,selbstin-
dige, marktfahige Leistungen, die mit der Bereitstellung und/oder dem
Einsatz von Leistungsfihigkeiten zur Uberwindung riumlicher Distan-
zen verbunden sind (Potentialorientierung), in deren Erstellungsprozess
interne und externe Faktoren kombiniert werden (Prozessorientierung)
und deren Faktorenkombination mit dem Ziel eingesetzt wird, Ortsver-
anderungen von Personen (oder Giitern) vorzunehmen®.

Der Potentialcharakter umfasst dabei die Fahigkeit und Bereitschaft
eines Verkehrsunternehmens zur Beférderung von Personen und Gii-
tern. Hierzu zdhlen auch das Personal, die technische Ausriistung (Infra-
strukturen und Fahrzeuge) sowie die Zugangs- und Nutzungsmdglichkeit
durch Reisende. Der Prozesscharakter meint die Beférderungsdienstlei-
stung selbst und damit die ,Gesamtheit aller Aktivitaten, die im Verlauf
der tatsichlichen Dienstleistungserstellung stattfinden®. [MPS00, S. 7f] 10

10 Neben den genannten Charakteren fiihren MEFFERT, PERREY UND SCHNEIDER
auch noch das Ergebnis einer Dienstleistung als weitere Dimension an, um eine
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PousTTcHI hebt in ihrer Definition von Intermodalitdt auf den Pro-
zesscharakter ab [Pou01, S. 35]: ,,Zusammenfassend bezeichnet Intermo-
dalitdt die prozessuale Vernetzung der Verkehrsmittel hinsichtlich ihrer
Kernleistung und/oder integrierten Teildienstleistungen.“ Doch die im
Sinne der Potentialdimension relevanten Aspekte diirfen nicht vernach-
lassigt werden, wenn die Hemmnisse fiir intermodale Angebotskonzepte
analysiert werden sollen.

Aus diesem Grund wird der Herstellung der Leistungsfihigkeit, die in
der betriebswissenschaftlichen Literatur auch als Vorkombination be-
zeichnet wird, eben solche Aufmerksamkeit zuteil werden miissen wie
der — auch Endkombination genannten — eigentlichen Erstellung der Be-
forderungsdienstleistung. Denn nur wenn ein Verkehrsunternehmen sich
entscheidet, bestimmte (integrierte) Leistungen anzubieten und die zur
Erbringung der Leistung notwendigen Potenziale zu schaffen, wird ei-
nem Reisenden iiberhaupt die Gelegenheit gegeben, diese Angebotsal-
ternative zu priifen. Die FEinschitzungen der anbietenden Unternehmen
hinsichtlich Realisierbarkeit und Nachfragereaktion ist daher ein grund-
sdtzlich limitierender Faktor fiir intermodale Angebotskonzepte. Erst in
zweiter Instanz haben die Reisenden die Gelegenheit, solche Angebo-
te grundsétzlich wahrzunehmen, in einem bestimmten Reisekontext als
Moglichkeit zu beriicksichtigen oder aber gegen ihre individuellen Vor-
lieben und Abneigungen zu priifen.

In den nachfolgenden zwei Unterkapiteln werden daher verschiedene
Hemmnisse fiir intermodale Angebote vorgestellt. Diese Darstellung
“kann und will nicht vollsténdig sein, es sollen jedoch verschiedene Dimen-
sionen moglicher Barrieren vorgestellt werden, um die Komplexitit und
die Interdependenzen der hemmenden Faktoren aufzuzeigen. Im ersten
Abschnitt werden die Leistungsbarrieren behandelt. Diese mafigeblich
fiir die Angebotsseite wirksamen Barrieren sind jedoch teilweise auch auf
der Nachfrageseite wirksam, was sich durch die erforderliche Einbindung
des externen Faktors (Mitwirkung des Reisenden) bei der Erstellung der
Beforderungsleistung zwangsliufig ergeben muss. Das zweite Unterkapi-
tel beschéftigt sich mit den Konsumbarrieren.

Verkehrsdienstleistung zu definieren.
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3.2 Angebotsseitige Barrieren

Unter Leistungsbarrieren werden im weiteren solche Hindernisse verstan-
den, die es den Dienstleistungsunternehmen erschweren, integrierte An-
gebote am Markt anzubieten. Diese umfassen dabei sowohl solche Bar-
rieren, die aus dem Umfeld der Leistungsersteller erwachsen als auch
solche, die in den Dienstleistungsunternehmen selbst begriindet sind.

Dienstleistungen lassen sich in die Vorkombination und die Endkombina-
tion differenzieren. Wéhrend in der Vorkombination die Leistungsbereit-
schaft des Anbieters hergestellt wird, dient die Endkombination dazu -
zusammen mit dem Kunden als externer Faktor - die Dienstleistung fak-
tisch zu realisieren. Barrieren der Vorkombination sind daher alle Hin-
dernisse, die die Bereitschaft zu Leistungserstellung hemmen oder gar
unmoglich machen. Jene der Endkombination sind solche, die seitens
der Dienstleistungsunternehmen die Erstellung geplanter Leistungen be-
hindern.

Die Vorkombination von Dienstleistungen umfasst alle Schritte, die er-
forderlich sind, um eine Dienstleistung am Markt anzubieten als auch
dem Kunden die Nutzung und den Zugang zu der Dienstleistung zu er-
moglichen. Es kdnnen dabei folgende Unterthemen differenziert werden:

1. Politischer Kontext und Rechtsprechung
2. Materielle Infrastruktur

3. Planung

4. Information

5. Vertrieb

6. Kbordination der Teilleistungen

7. Steuerung der Nachfrage

8. Einbindung des externen Faktors
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9. Abrechnung

Die Unterthemen 1 bis 3 sind der so genannten Vorkombination zu zu-
rechnen, wahrend die Themen 6 bis 9 zur Endkombination gehéren. Der
Uberschneidungsbereich Information und Vertrieb kann nicht eindeutig
der Vor- oder Endkombination zugeordnet werden, da Informationen
durchgingig zur Verfligung stehen miissen und der Vertrieb zwar vor
der eigentlichen Dienstleistungserstellung, aber unter Mitwirkung des
Kunden durchgefiithrt werden muss. Im folgenden sollen diese Bereiche
potenzieller Barrieren beleuchtet werden und durch Beispiele die Bedeu-
tung dieser Hindernisse angedeutet werden.

3.2.1 Rahmenbedingungen
Politischer und rechtlicher Rahmen

Die grundlegenste Voraussetzung ist das gesetzliche und politische Um-
feld. Fir intermodale Angebotskonzepte ist mafgeblich in wieweit die
politischen Vorgaben und die gesetzgeberischen bzw. rechtsprechungs-
bezogenen Vorstellungen eine dienstleistungsbasierte Verkniipfung von
Verkehrstrégern unterstiitzen oder diesen entgegen wirken. Hinsichtlich
der politischen Zielsetzungen kann fiir intermodale Verkehrsangebote ei-
ne grofie Unterstiitzung festgestellt werden. Nahezu jede umfassendere
- (verkehrs-)politische Erklarung in der jiingeren Zeit adressiert das The-
ma Vernetzung der Verkehrstriger bzw. Intermodalitdt und betont die
wiinschenswerten Auswirkungen auf die verfiigbaren infrastrukturellen
Kapazitaten und die Angebotsqualitis.

Im Verkehrsbericht 2000 der Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wird die Vernetzung der Verkehrsirager als ein wesent-
liches Element einer integrierten Verkehrs-, Raumordnungs- und Stédte-
baupolitik angefiihrt. Hs sei erforderlich, ,aus Konkurrenten Verblindete
zu machen®. [BMV00D]

Im Rahmen der so genannten Mobilitadtsoffensive fordert das Bundesver-
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kehrsministrium im Mai 2002 eine Verbesserung der Zusammenarbeit
der Verkehrstriger zur besseren Nutzung der jeweiligen Stérken, z.B.
durch Informationsdienstleistungen entlang der Transportketten und ef-
fiziente Umschlagstechniken. Ziel ist es dabei den Wirtschaftsstandort
Deutschland zu stirken und die Chancen der Globalisierung zu nutzen:
,Dies ist eine gemeinsame Aufgabe der Verkehrswirtschaft und der &f-
fentlichen Hand. Der Nutzen einer verkehrstrigeriibegreifenden Zusam-
menarbeit und der Bildung von Transportketten (intermodale Mobilitét)
fiir die Verkehrskunden ist hoch und soll stirker kommuniziert werden.“
[Bun02]

im Personenfernverkehr umfasst die Vernetzung vor allem die Optimie-
rung der Arbeitsteilung zwischen dem Schienen- und dem Luftverkehr.
Hierbei geht es vor allem um die Verlagerung des Kurzstreckenluftver-
kehrs auf die Schiene.” Dabei sei ,nicht nur die infrastrukturelle Vernet-
zung (Flughdfen mit Bahnanschluss), sondern auch das Angebot von
Dienstleistungen aus einer Hand von Wichtigkeit. Ein Beispiel dafiir
ist die integrierte Beforderung von Reisegepéck bzw. das Aufgeben von
Fluggepédck bereits am Bahnhof, an dem die Reise zum Flughafen ange-
treten wird.“ [BMV00a, S. 34]

Faire und vergleichbare Wettbewerbsbedingungen sind daher wesent-
lich, damit die spezifischen Vorteile jedes Verkehrstragers zum Tragen
kommen. Im Personenverkehr soll dieses mafigeblich durch eine Harmo-
nisierung der steuerlichen Belastungen im nationale Kontext wie auch
auf européischer Ebene geschehen. [BMVO00b] Fiir letztere ist die Euro-
paische Gemeinschaft verantwortlich, aber auch dort ist die Vernetzung
von Teilverkehrssystemen seit langerer Zeit auf der politischen Agenda.
Durch die Neufassung der Gemeinsamen Verkehrspolitik'! erfuhr auch

11 Die gemeinsame Verkehrspolitik regelt zum einen den internationalen Verkehr

aus und nach einem Mitgliedstaat sowie den Durchgangsverkehr durch das Ho-
heitsgebiet einer oder mehrerer Mitgliedstaaten (Artikel 70 bis 80 des Ver-
trags zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft), zum anderen die Zulas-
sung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr in einem Mitgliedstaat, in dem sie
nicht anséssig sind. Auferdem sieht sie Mafnahmen zur Erhhung der Verkehrs-
sicherheit vor.“ (Quelle: http://europa.eu.int/scadplus/leg/de/cig/g4000g.
htm am 21.11.03)



62 3. Barrieren fiir intermodale Verkehrsangebote

das Thema Intermodalitat eine starkere Betonung: ,Eine wichtige Neu-
orientierung der TEN'2-Leitlinien ist die Integration der Knotenpunkte
im transeuropiischen Verkehrsnetz. ,Damit wird ein wichtiger Schritt
von einer verkehrstrigerspezifischen zu einer verkehrstrigeriibergreifen-
den Infrastrukturpolitik gemacht. Die Ausweisung intermodaler Schnitt-
stellen — dazu gehoren beispielsweise auch Flughéfen mit Anschluff an
das europaische Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsnetz — ermoglicht eine
bessere verkehrstrageriibergreifende Koordinierung und trigt potentiell
auch zu einer effizienteren Zuweisung von Gemeinschaftsmitteln bei.”
[Hsl00, S. 72

Schon in ihrem Aktionsprogramm 1995-2000 auf dem Gebiet der gemein-
samen Verkehrspolitik hatte die Europdische Kommission die Entwick-
lung integrierter Verkehrssysteme als einen von drei Handlungsschwer-
punkten angekiindigt.!?

Im September 2001 erschien das jiingste Weifbuch der Kommission un-
ter den Titel Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellun-
gen fiir die Zukunft. Unter der Uberschrift Verkehr nach menschlichem
Mafs stellt die Kommission fest, dass erhebliche Verbesserungen erreicht
werden konnen, die ,die Reise angenehmer machen und das Umsteigen

12 Transeuropdische Netze (TEN): In der Einheitlichen Europaischen Akte (1986)
wurde die Verwirklichung des Binnenmarktes untrennbar mit dem Ziel des wirt-
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts verkniipft. Allerdings hat der freie
Personen-, Waren- und Kapitalverkehr nicht zum Ausgleich der Unterschiede
zwischen Regionen und Miigliedstaaten innerhalb der Europdischen Union ge-
fiihrt. Infolgedessen wurde erkannt, dass der Verbund und die Interoperabili-
tat der einzelstaatlichen Infrastrukturnetze Schliisselfaktoren fiir die koh3rente
Raumplanung im Gemeinschaftsgebiet sind.
Transeuropiische Netze gibt es in drei Bereichen: Die TEN-Verkehr (TEN V)
sehen die Realisierung von GroRprojekten vor und betreffen den kombinierten
Verkehr, den Strafen- und Binnenschiffsverkehr sowie das européische Hochge-
schwindigkeitsbahnnetz. Intelligente Verkehrsmanagementsysteme wie das Satel-
litennavigationsprojekt GALILEO gehoren auch in diese Kategorie. Die TEN-
Energie (TEN-E) betreffen die Bereiche Strom- und Gasversorgung und die
TEN-Telekommunikation (¢TEN) zielen auf die Entwicklung elekironischer Dien-
ste auf der Grundlage von Telekommunikationsnetzwerken ab. (Quelle: http:
//europa.eu.int/scadplus/leg/de/cig/g4000t . htm am 21.11.03)

3 Quelle: http://europa.eu.int/scadplus/leg/de/1vb/124040.htm am 21.11.03
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zwischen Verkehrsmitteln, das immer noch Probleme bereitet, erleich-
tern. Der Reisende wird noch immer zu hiufig davon abgebracht, un-
terschiedliche Verkehrsmittel fiir eine Reise zu benutzen. Er sieht sich
dabei Schwierigkeiten bei der Einholung von Informationen und dem
Kauf des Beforderungsdokuments gegeniiber, wenn er mehrere Verkehrs-
unternehmen oder verschiedene Verkehrsmittel benutzt, und es kommt
auch vor, dass das Umsteigen auf andere Verkehrsmittel durch ungeeig-
nete Infrastruktureinrichtungen erschwert wird (beispielsweise fehlende
Abstellplatze fiir Pkw und Fahrrider).” [Kom01, S. 91]

Nach Ansicht der Kommission miissen kurzfristig Maffnahmen in drei Be-
reichen erfolgen: Beforderungsdokumente, Gepéckbeférderung und Um-
steigen ohne Hindernisse. Unter Beriicksichtigung der Tariftransparenz
soll die Einfiihrung von {ibergreifenden Beférderungsdokumenten gefor-
dert werden, so dass ,,der Ubergang zwischen Netzen und Verkehrstrigern
erleichtert wird.“ Als beispielhaft fiir neue Angebote im Bereich Gepéck-
beforderung fithrt die Kommission 'die Kooperation zwischen Lufthansa
und Deutscher Bahn oder die Vereinbarung zwischen Air France und
dem Bahnunternehmen Thalys an. Mafinahmen, wie die Schaffung von
Park&Ride-Plitzen und eine verbesserte Fahrradmitnahme, die den Zu-
gang zu und die Nutzung von umweltfreundlichen &ffentlichen Verkehrs-
mitteln vereinfachen, sind im dritten Fokus der Kommission. [Kom01,
S. 92

Neben den politischen Programmen findet das Thema Intermodalitét
aber auch schon vereinzelt Eingang in die europaweite Gesetzgebung.
In der von der Kommission vorgeschlagenen Anderung der Verordnung
iber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flugh-
fen in der Gemeinschaft vom November 2002 heift es: ,,Um die effizien-
te Nutzung der Kapazitéten auf iiberlasteten Flughéfen zu sichern, die
Umweltauswirkungen an diesen Standorten zu verringern und die Inter-
modalitdt weiter zu fordern, sind im Zuge der Zuweisung von Zeitnischen
auch die angemessenen und qualitativ zufriedenstellenden Dienste ande-
rer Verkehrstriger zu berticksichtigen.“ [Kom02]

Doch auch andere européische Politikfelder sind wichtig fiir eine Vernet-
zung der Verkehrssysteme. Beispielsweise gibt es eine starke Wechselwir-
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kung zwischen Industrie- und Verkehrspolitik wie sich am Beispiel des
Satelitennavigationssystems ‘Galileo’ zeigen lisst. Verkehrstrigeriiber-
greifende Steuerungs- und Ortungssyteme sind einerseits eine wichtige
Voraussetzung fiir intermodalen Verkehr und fiir den Aufbau integrier-
ter Verkehrssysteme, andererseits bieten sie der europischen Industrie
die Moglichkeit, sich auf einem Gebiet zu profilieren, das bislang von
den USA dominiert wurde. ,Jn der Entwicklung intelligenter Verkehrssy-
steme liegt ein enormes industriepolitisches Potentiall, das schlieflich
auch zu mehr Wachstum und Beschaftigung in Europa beitragen kann.
so beispielsweise der Leiter des Referats Politische Analysen im deut-
schen Verkehrsministerium im Jahr 2000. [Arb00, S. 66f]

Der Fokus der Politik in Europa liegt gegenwartig auf der Zusammen-
arbeit von Schienen- und Luftverkehr beim Personenfernverkehr. Mit
der Air/Rail Intermodality Study [IAT03] im Auftrag von Europdischer
Kommission und verkehrstrégerspezifischer Organisationen wurde 2003
eine umfangreiche Analyse der treibenden und hindernden Aspekten der
Schiene-Luft-Kooperationen vorgelegt. Sie miindet in einen 70 Punkte
umfassenden Fragenkatalog und eine Reihe von Empfehlungen zu not-
wendigen Analysen und Forschungen.

Zu den aktuellsten Aktivitdten auf europaischer Ebene gehort das Rail
Air Intermodality Facilitation Forum (RAIFF), das im Herbst 2003 auf
Veranlassung der Europdischen Kommission die Vertreter verschiedener
Verkehrsunternehmen zusammenfiihrte. Das RAIFF hatte die Aufgabe
aus Sicht der Verkehrsindustrie Empfehlungen zur Férderung von in-
tegrierten Angeboten im Schiene-Luft-Bereich auszuarbeiten. Der End-
bericht fasst die erarbeiteten Empfehlungen zu den Themenbereichen
‘Rechtliche Aspekte’, ‘Vertrieb und Information’ sowie ‘Betriebliche In-
tegration’ zusammen. Als eine wesentliche Barriere wurde die schlech-
te Verfiigbarkeit von integrierten Angeboten in den Buchungssystemen
identifiziert und zu deren Uberwindung die Integration von Schienenver-

14 Der Gesamtwert der Satelitennavigation in Europa bis zum Jahr 2005 wird auf
rund 40 Mrd. Euro geschdtzt. ... Die Gesamtkosten von Galileo fiir die Entwick-
lungszeit von 1999 bis 2008 werden je nach technischer Spezifikation auf 2,2 bis
2,95 Mrd. Euro geschiitzt.“ [Arb00, S. 68f]
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kehrsinformationen in die bestehenden Buchungssysteme des internatio-
nalen Luftverkehrs vorgeschlagen. Auch wenn dieses wiederum erhebliche
Folgeprobleme initiiert, so wird ein solcher pragmatischer Ansatz als ein
erster Schritt zu einem vernetzteren Fernverkehrssystem betrachtet.

Tm gesetzliche Umfeld ist dagegen keine direkte Forderung intermoda-
ler Angebote feststellbar. Offenbar hat der politische Wille zur Forde-
rung integrierter Verkehrssysteme bislang nur sehr geringe Auswirkun-
gen auf die traditionell eher verkehrstragerspezifischen Gesetzgebungs-
prozesse. Beispielsweise hat die Europiische Kommission durch entspre-
chende Vorgaben die Rechte der Flugreisenden nachhaltig gestérkt, eine
vergleichbare Initiative fiir den Eisenbahnverkehr ist zwar geplant aber
noch nicht realisiert. Intermodale Verkehrsdienstleistungen sind dage-
gen bislang mit Pausschalreisen vergleichbar und werden daher gesetz-
lich wie diese behandelt, d.h. ein Anbieter von solchen integrierten Lei-
stungen haftet gegeniiber dem Kunden (Reisenden) fiir das gesamte Lei-
stungspaket, unabhingig davon auf welchen Verkehrstrigern eine Teil-
leistung erbracht wird.

Wenn beispielsweise ein Anbieter eine Leistung anbietet, die Schienenver-
kehrs- und Luftverkehrsdienstleistungen kombiniert (s. AIRail), so haf-
tet der Anbieter der Leistung fiir alle Mangel, die dem Kunden aus der
Kombination oder den einzelnen Teilleistungen erwachsen. Da die Ein-
flussmoglichkeiten z.B. einer Fluggesellschaft auf ein kooperierendes Ei-
senbahnunternehmen oder vice versa vergleichsweise gering sind, besteht
hier ein Risiko, gegen das sich der Anbieter absichern muss. Es bestehen
nun zwei Moglichkeiten: der Anbieter kann sich gegen Regressforderun-
gen "versichern", d.h. es werden Anteile des Verkaufspreises in einen
Fonds eingezahlt, um eventuelle Schiden zu decken, und/ oder es wer-
den Prozesse installiert, die solche Schiden reduzieren. In beiden Féllen
entstehen Zusatzkosten, die - auf das integrierte Angebot umgelegt - die
direkten Kosten fiir den Reisenden erhéhen und die Attraktivitat dieser
Verkehrsdienstleistungen wiederum mindern.

Im Luftverkehr hat sich eine Reihe von strategischen Allianzen zwischen
Fluggesellschaften etabliert. Diese Allianzen dienen nach Auskunft der
Unternehmen der Verbreiterung des Angebotes (mehr Frequenzen, mehr
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Ziele) und der Generierung von Mengeneffekten (economies of scale) in
der Beschaffung. Diese Form der Unternehmenskooperation wird jedoch
von den Wettbewerbshiitern sehr kritisch gesehen; so erfolgte die Ge-
nehmigung der 1997 von Lufthansa, United Airlines und SAS gebildeten
Star Alliance erst fiinf Jahre spater. In der Zeit der Priifung durch die
Européischen Kommission war der Verbund auf insgesamt 14 Flugge-
sellschaften angewachsen. Hintergrund der Priifung war die Sorge, dass
durch solche Allianzen die Marktgleichgewichte beeinflusst werden und
einzelne Biindnisse eine marktbeherrschende Stellung erreichen konn-
ten. In den meisten Fillen werden daher Zusammenschliisse auch nur
unter teilweise strengen Auflagen genehmigt. Fiir intermodale Verkehrs-
dienstleistungen bedeutet dieses, dass weitreichende Kooperationen von
wirtschaftlich bedeutenden (und damit intermodal sehr leistungsfédhigen)
Unternehmen der Gefahr ausgesetzt sind, von den zustdndigen Kartell-
behoérden verboten zu werden.

Infrastrukturelle Bedingungen

Neben den rahmengebenden rechtlichen und politischen Bedingungen
sind insbesondere die verfiigbaren Infrastrukturen mafgebliche Voraus-
setzungen fiir die Vorkombination von solchen Dienstleistungen. Nur
wenn es eine hinreichende Zahl von Verkniipfungspunkten zwischen den
Teilverkehrssystemen gibt, ist es sinnvoll Leistungen einzelner Verkehrs-
trager miteinander zu kombinieren. In Anbetracht dessen, dass die Ver-
‘kehrstrager in der Vergangenheit eine sehr unterschiedliche - und auch
zeitversetzte - Entwicklung absolviert haben, sind nachtragliche Korrek-
turen im Layout der Infrastrukturnetze oftmals mit erheblichen Kosten
verbunden.

Im Personenfernverkehr haben sich die einzelnen Netze jedoch lange Zeit
ohne Riicksicht auf die anderen Verkehrstriger entwickelt, so dass die
Ubergénge zwischen ihnen tatsichlich erst mit der Idee der Intermodali-
tt in das Bewusstsein der Planenden riickte.!® Problematisch ist dabei

15 Die zuweilen als ‘Gegenbeweis’ angefiihrten Bahnhéfe an den Flughifen sind
jedoch nicht mit den Leitbild der Intermodalitdt geplant worden, sondern dienten
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insbesondere, dass die historisch gewachsenen Netze der Verkehrstri-
ger nicht beliebig im Raum verlagerbar sind. Dagegen spricht einerseits
der Flachenbedarf der Knoten, wie ihn z.B. Flughifen aufweisen, oder
auch die zu- und abfiihrenden Netzkanten (z.B. Schienenstrecken), die
die Knoten untereinander verbinden. Erst durch Neubau- oder weitgrei-
fende Umbaumafinahmen koénnen die Netzelemente so orientiert werden,
dass sich eine Nahe zu den Knoten anderer Netze ergibt, die ein Umstei-
gen zwischen ihnen vereinfacht. Idealerweise wiren die Ubergangspunkte
zwischen den unterschiedlichen Netzen soweit integriert, dass die Reisen-
den mit minimalen Wegen zwischen den Netzen umsteigen konnen. Neu
gebaute intermodale Knoten wie der Flughafen in Hongkong oder das
geplante Terminal 5 des Flughafens London-Heathrow haben schon in
der Planung auf die Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstriager fo-
kussiert, so dass dieses auch baulich optimal realisiert werden kann.

Die Baukosten des 1999 in Betrieb genommenen Fernbahnhofs am Flug-
hafen Frankfurt/Main betrugen 280 Millionen Euro . Hinzu kamen noch
Kosten fiir den Verbindungsbau zum Terminal 1 des Flughafens sowie
die Erweiterung der flughafeneigenen Gepéckidrderanlage. Vorausset-
zung fiir eine entsprechende Nutzung der vorhandenen Bahnhofskapazi-
tét von jéhrlich 9,2 Millionen Passagieren war jedoch der milliardenteue-
re Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln-Frankfurt. Die Anbin-
dung des Flughafens Diisseldorf an das Schienenfernverkehrsnetz kostete
190 Millionen Euro. Dabei wurden 40 Millionen in der neu zu bauenden
Fernbahnhof, 115 Millionen Euro in das SkyTrain-System (people mo-
ver) und weitere 35 Millionen Euro in das sogenannte Air-Rail Terminal
am Flughafen selbst investiert. Die Kosten fiir den Bau eines Fernbahn-
hofs (einschl. der Verbindungsschleife) am Kdln-Bonner Flughafen wurde
sogar mit fast 360 Millionen Euro kalkuliert.

Welche Kosten sich dann langfristig durch den Unterhalt solcher Schnitt-
stellen ergeben 14sst sich heute nur schwer abschétzen. Einen Anhalts-

hauptsdchlich der Anbindung der an den Stadirindern gelegenen Flughifen an
die Stadtmitte. Innerstddtische Flughédfen wie Hamburg-Fuhlsbiittel oder Berlin-
Tegel sind dagegen bis heute nur mit Buslinien erschlossen und nicht in die
Schienennahverkehrsnetze der Stddte eingebunden. Siehe hierzu auch Abschnitt
2.2.
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punkt kann jedoch eine Analogie der ,Schnittstellen” im gegenwértigen
Luftverkehr liefern. In der Mitte der letzten Dekade haben die grofen
Luftverkehrsgesellschaften sogenannte Hub&Spoke-Systeme in ihren Li-
niennetzen eingefiihrt. Der damit erreichte Mehrwert fiir die Unterneh-
men(Biindelung nicht wirtschaftlicher Verkehre iiber bestimmte ‘Kno-
ten’) wie auch fiir ihre Kunden (verbesserte Erreichbarkeiten durch ab-
gestimmte Umsteigeverbindungen) hat aber auch gleichzeitig zu einer
wesentlichen Komplexititssteigerung in den Planungsprozessen der Flug-
gesellschaften gefiihrt.

Mit dem Aufkommen der so genannten ,Low-Cost“-Airlines, die sich nur
auf die Basis- und Leistungskomponenten einer Flugreise fokussieren,
entstand zu dem ein Wettbewerb iiber die Preise, die die alteingesesse-
nen Fluggesellschaften mit den komplexeren Prozessen nur eingeschrankt
parieren konnten: ,Die Drehkreuzsysteme der Netzcarrier sind schlicht
zu teuer”, denn den Fluggesellschaften ,brechen die Vollzahler in zwei
Richtungen weg: in den hinteren Kabinenteil [d.h. in die preiswerte-
re Economy-Klasse, d. Autor| oder zu angemieteten Geschéftsreiseflug-
zeugen mit bis zu zehn Sitzen. ...Nicht der Starkste, der Grofste, der
Schnellste iiberlebt, sondern derjenige der sich am schnellsten wandelt.
Wer beim Preis nicht mithalten kann, der muss mit seinem Produkt
einen echten Mehrwert bieten. [Sch03, S. 44]

Dieses zeigt, dass die Schaffung und der Unterhalt von Schnittstellen
— insbesondere auch zwischen unterschiedlichen Verkehrssystemen — er-
hebliche Mittel binden kann. Infolge der Liberalisierung des Verkehrs-
‘marktes und des damit einhergehenden Wettbewerbs ist die finanzielle
Bereitschaft der Unternehmen deutlich stirker an die zu erwartenden
Einnahmen gekoppelt. Eine Finanzierbarkeit solcher intermodalen Ver-
kniipfungen ist daher von der Erwartung steigender Nutzerzahlen bzw.
héheren Einnahmen abhingig.



3.2. Angebotsseitige Barrieren 69

3.2.2 Vorkombination

Sind die rechtlichen und infrastrukturellen Erfordernisse gegeben, dann
sind die einzelnen Verkehrsdienstleistungsunternehmen in der Lage
mit ihrer eigentlichen Angebotsplanung zu beginnen. Soweit sie (Teil-
JLeistungen des geplanten Angebots nicht selbst erstellen, miissen sie
die komplementiren Leistungsteile von anderen Unternehmen einkaufen.
Da es sich dabei aber im wesentlichen auch um Dienstleistungen han-
delt, kénnen nur Leistungsversprechen vereinbart oder erworben werden.
Problematisch ist dabei die zeitliche, rdumliche und qualitative Abstim-
mung einzelner Leistungsbausteine sowie die Absicherung der vorgese-
henen Gesamtleistung gegen Ausfille von Teilleistungen (z. B. vertragli-
che Regelungen, Notfallldsungen). Neben den oben schon angesproche-
nen ,Versicherungskosten‘ gegeniiber dem Endkunden besteht bei den
Verkehrsdienstleistern ein hoher Planungsaufwand, dessen Kosten im
Vergleich zum Integrationsgrad der intermodalen Dienstleistung iiber-
proportional wachsen. Hier ist eine Balance zwischen Komplexitit der
Dienstleistung und der an die Kunden weiterzugebenden Kosten zu fin-
den, die sich kaum auf Erfahrungswissen der Planenden stiitzen kann.

Planung

Aber nicht nur im Betrieb harren Probleme einer Lésung, auch schon
in der Planung solcher kombinierten Angebote kénnen sie lauern. Wenn
einzelne Teilverkehrssysteme hoch ausgelastet sind, dann stellt sich die
Frage nach der ,Vorfahrt‘ ganz grundsétzlich, will sagen: Wem steht das
Recht zu, ein Infrastrukturelement in einer bestimmten Zeit zu nutzen
und damit andere von der Nutzung auszuschliefen? Im Luftverkehr ist
die Auslastung der Flughéfen und damit die Knappheit an Zeitnischen
(slots) schon seit einigen Jahren virulent, und trotz verschiedener Vor-
schlage fiir die Vergabemodalitédten gibt es noch keine Losung, die alle
Parteien zufrieden stellt. Versteigerungen wiirden u.a. neuen Markitteil-
nehmern erlauben, interessante Zeitnischen zu erwerben und so neue
Angebote zu gestalten. Die damit verbundene Planungsunsicherheit fiir
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die etablierten Fluggesellschaften macht es problematisch eine entspre-
chende Kontinuitit der Angebote sicherzustellen, was auch fiir die Nach-
frage einen hoheren Planungsaufwand bedeutet. Die bisher praktizier-
ten 'Grofvater-Rechte’ sichern den Inhabern von Slots das Recht zu,
diese auch in der néichsten Planungsperiode wieder nutzen zu konnen.
Diese Verstetigung der Angebotsgestaltung hindert aber andere Flugge-
sellschaften an einem grundsitzlichen Marktzugang sowie hochwertige
Zeitnischen in einem besserem Angebot ihrerseits zu verplanen.

Im Schienenverkehr ist die Lage noch nicht kritisch, aber der zunehmende
Wettbewerb wird aber auch hier seinen Tribut fordern. Der Vertriebs-
chef der Deutschen Bahn zu der wachsenden privaten Konkurrenz auf
den Fernstrecken der Schiene: ,Das sind momentan einzelne Verbindun-
gen, doch die ziehen preissensible Nachfrage von unseren Ziigen ab. ... Es
wird Slot-Konflikte wie bei den Airlines geben.” [Rog03a, S. 42f] Doch
auch wenn ein Unternehmen die erforderlichen Zeitnischen nutzen kann,
stellt sich die Frage, was passiert, wenn es zu UnregelméRigkeiten in den
Netzen kommt, die die vorgesehene Bedienung beeintrachtigten? Solan-
ge es in der Verantwortung der beteiligten Verkehrsunternehmen liegt
die Stoérungen zu beheben, ist es auch jetzt noch unkritisch, anders ist
es dagegen, wenn einer unparteiischen Institution die Koordination der
Betriebsablaufs in einem Netz obliegt. Fiir die kooperierenden Verkehrs-
unternehmen ist es erforderlich die jeweiligen Teilnetze auch mit Blick
auf die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Netzen zu koor-
dinieren. Ein Koordinator, der nur den Betriebsablauf innerhalb eines
Teilnetzes verantwortet, kann dagegen nicht alle ‘externen’ Abhéngig-
keiten beriicksichtigen. Es miindet daher beispielsweise in der simplen
Frage, wer Vorfahrt innerhalb eines Teilnetzes besitzt und ob die gege-
benen Regeln es erlauben, eine (z.B. durch eine Verspitung) gestorte
Umsteigeverbindung wieder herzustellen und den Anschluss zu sichern.

Diese Frage wire moglicherweise unkritisch, wenn solche Stérungen nur
sehr selten auftreten wiirden, doch in einem hochvernetzien System mit
eventuell mehreren Umsteigevorgéngen innerhalb einer grofen Zahl von
Verbindungen ist die Anschlusssicherung ein sehr kritisches Thema. Die
‘Toleranz’ des Systems gegeniiber Stérungen und die Sicherheit der ge-
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planten Verbindungen sind ein wesentliches Qualitatskriterium im Ver-
gleich zu anderen Verkehrsalternativen ohne solche Umsteigeerfordernis-
se.

Information und Vertrieb

Sind alle vorstehenden Erfordernisse erfiillt, so sind die Informationsfliis-
se zwischen den an der integrierten Dienstleistung unmittelbar wie auch
mittelbar beteiligten Unternehmen zu organisieren. Diese umfassen etwa
die Bereitstellung von aktuellen Planungs-, Buchungs- und Verkaufsda-
ten, so dass alle ,Zulieferer“die erforderlichen Kapazitdten bereithalten
konnen bzw. etwaige Engpéasse an die koordinierenden Partner weiter-
melden konnen. Zwar gibt es einzelne Industriestandards zur Informa-
tionsiibermittlung im Verkehrsbereich (wie SSIM, HAFAS), diese wur-
den jedoch zumeist verkehrstriagerspezifisch konzipiert, so dass zwischen
den kooperierenden Partnern grundsétzlich keine standardisierten Infor-
mationsschnittstellen existieren und diese aufwandig geschaffen werden
miissen.

Mit Blick auf die gemeinsamen Planungsprozesse kooperierender Un-
ternehmen stellt sich auch die Frage nach der Leistungsmessung und
Beurteilung von Qualitdten. Deutsche Lufthansa, Fraport und Deut-
sche Flugsicherung (DFS) haben jiingst eine einheitliche Datenbasis ent-
wickelt, die fiir die beteiligten Unternehmen eine ,,gemeinsame Sichtweise
auf die gesamten Prozesse des An- und Abfluges sowie auch der Piink-
lichkeit“sicherstellen soll. Bisher gab es nur eine einzige Datenbasis, die
wirklich vergleichbar war. Alle anderen Qualitdtsmafistdbe basierten auf
unterschiedlichen Daten der jeweiligen Unternehmen. ,Voraussetzung fiir
gemeinsames Handeln ist eine einheitliche Bewertung der Ist-Situation.
Dies scheitert aber oft schon an unterschiedlichen Begrifflichkeiten und
Definitionen”, so ein Projektmitglied. [Ste03] In Anbetracht dessen, dass
es sich hier (nur) um ein luftverkehrsinternes Projekt handelt, wird deut-
lich, welche Anforderungen sich Anbietern integrierter Verkehrsleistun-
gen stellen, die die (messbare) Qualitdt einer Dienstleistung iiber ver-
schiedene Teilverkehrssysteme hinweg beurteilen wollen.
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Die Vorkombination einer Dienstleistung schlieft mit deren Verkauf bzw.
Vertrieb ab. Verkehrsdienstleistungen werden typischerweise iiber unter-
nehmenseigene Verkaufsstellen (z.B. Fahrkartenschaltern/-automaten)
oder Handelsstrukturen (z. B. Reisebiiros) verkauft. In der jiingsten Zeit
hat der steigende Wettbewerbsdruck im Verkehrsbereich zu nachhalti-
gen Verdnderungen in den sogenannten Vertriebskandlen gefiihrt. Viele
Unternehmen versuchen den Verkaaf auf moglichst kostengiinstige Kan#-
le wie Automaten oder T Leme‘t Zu . Dieses hat auch zu einer
erdnderten Rolle der Reisebiiros gefiihrt en Reisebiiros in der Ver-
gangenﬂem hauptsichlich al: kauf konfektionierter
1 i gearbeitet, hat die
imte Null pmmmm
ratungsentgel fii

diazuga iros ein Bearl
ihre Leistungen von den .gunden verlanger

Die im Luftverkehr noch stark genutzten Computer-Reservierungs-

systeme (CRS) wurden in der Vergangenheit von Luftfahrtgesellschaf-
ten gegriindet, um den weitverzweigten weltweiten Vertriebsnetzen eine
standardisierte Buchungsmoglichkeit zu bieten. Durch die Entwicklung
des Internets nimmt die Bedeutung dieses Ve bs 'Hama,ls fir die Flug-
gesellschaften aber ab, so dass viele Gesellscha hre Amel e an den
Reservierungssystemen verkauft haben und in d
CRS liberalisiert worden sind. Dieses fithrt in
stirken Fragmentierung der Vertriebskanale
die Versorgung dieses wachsenden Veririebskan

lge zu einer immer
werem Aufwand fir
JMixes*

-

Andererseits fithrt die Marktmacht der wenigen Reservierungssyteme
dazu, dass diese die Preise fiir die angebotenen Leistungen ohne namhaf-
ten Wettbewerb festlegen konnen. Die Kosten fiir eine Fluggesellschaft
je gebuchten Segment liegt bei mehreren Kure - unabhinglg von der
Lange des dabei gebuchten Transports. Dieses bedeutet, dass liber diese
Systeme angebotene und gebuchte Zu- und Abbringungsangebote liber-
proportionale Kosten verursachen, was insbesondere bei intermodalen

16

6 Einzelne Reservierungssyteme sind in bestimmten Regionen der Welt dominie-
rend bzw. teilen sich den Markt nur mit wenigen andersn Anbietern. Die be-
kanntesten CRS sind Amadeus (Schwerpunkt: Europa) und Sabre (Amerika).
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Angeboten dazu fithren kann, dass die Buchungskosten fiir eine Nahver-
kehrsfahrt zum Flughafen iiber den Kosten des eigentlichen Transports
liegen.

Gegenwértig ist es neuen Anbietern — so genannten global new entrants
(GNE) - dank moderner Informations- und Kommunikationstechnologie
wieder moglich in diesen Markt einzutreten. Insbesondere die Flugge-
sellschaften unterstiitzen diese alternativen Vertriebs- und Buchungssy-
steme, da sie sich durch den starkeren Wettbewerb Kostensenkungen im
Vertrieb erhoffen. Die bei den GNE eingesetzten Verfahren zeichnenn
sich auch durch eine hohe Flexibilitdt aus, die es den Befoérderungsun-
ternehmen erlaubt, unterschiedliche Vertriebskanile auf einer technisch
einheitlichen Plattform weiterzuentwickeln, was auch zu reduzierten Ko-
sten fiihrt.

Es bleibt festzuhalten, dass es gegenwértig keine einheitliche verkehrs-
trégeriibergreifende Technologie gibt, um kombinierte Beférderungslei-
stungen zu vertreiben. Das von der Européischen Kommission initiierte
Rail Air Intermodality Facilitation Forum (RAIFF) stellt fest, dass die
Luftfahrtindustrie ihre Datenbestinde erweitern und die Kodierungen
(z.B. fiir Flughéfen) modifizieren miisste. Diese wiirde fiir den Luftver-
kehr aber Kosten in Milliardenhohe (US$) nach sich ziehen, so dass auf
absehbare Zeit Modifikationen der Kodierungssysteme im Luftverkehr
ausgeschlossen sind.

Zwar sind wie vom RAIFF-Forum vorgeschlagen und von der deutschen
Bahn schon in Teilen realisiert, so genannte Rail&Fly-Angebote in den
klassischen Reservierungssytemen zu buchen, doch mussten dafiir er-
hebliche Einschrinkungen hinsichtlich der Informationen hingenommen
werden, da die Systeme nur modal fiir Flugbuchungen entwickelt wur-
den. Beispielsweise kdnnen die CRS nur Start- und Zielorte verwenden,
die mit einem dreistelligen Buchstabencode (auch IATA- oder3-letter-
Code) beschrieben sind. Die vergleichsweise geringe Zahl méglicher Co-
des erlaubt es aber nur knapp 50000 Orte zu unterscheiden. Wahrend
diese Zahl in Anbetracht der weltweit genutzten Flughifen ausreichend
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erscheint!?, ist die flichendeckende Beriicksichtigung von Bahnhéfen bei-
spielsweise nur in Europa schon nicht mehr mdglich.

Die vorstehenden Ausfiihrungen zu den potentiellen Barrieren in der Vor-
kombination eines intermodalen Verkehrsangebotes haben gezeigt, dass
es mehrheitlich zu hoheren Kosten fithrt, wenn die existierenden Hinder-
nisse tiberwunden werden miissen, es aber grundsitzlich keine uniiber-
windbaren Barrieren fiir integrierte Verkehrsdienstleistungen gibt.

Intermodale Verkehrsdienstleistungen sind mehr als die Summe ihrer
Teilleistungen — dieses gilt auch fiir die Kosten der Bereitstellung. In ei-
nem Wetthewerbsumfeld, wie es der liberalisierte und zunehmend priva-
tisierte Verkehrsmarkt darstellt, liegen die kalkulierten Gesamtkosten ei-
nes integrierten An gebotes mit groker Wahrscheinlichkeit iiber der Sum-
me der Kosten fiir die einzelnen Teilleistungen. Intermodale Leistungen
sind daher nur eingeschrank; wettbewerbsfhig im Vergleich zu verkehrs-
tragerspezifischen Alternativen, die von den Reisenden selbst kombiniert
werden miissen. Einsparungspotentiale ergében sich nur durch entspre-
chende hohe Absatzmengen, so dass die fixen Kosten fiir die Schaffung
und Sicherung der Leistungsintegration je Kunde geringer ausfallen wiir-
den.

3.2.3 Endkombination

In der als Endkombination bezeichneten Phase der Dienstleistungspro-
duktion werden die in der Vorkombination bereitgestellten Ressourcen
unter Hinbindung des Kunden zu einer Dienstleistung ver 7undea und
das verkaufte Leistungsversprechen eingeldst.

Die Koordination der Teilleistungen zur Schafiung der eigentlichen
Dienstleistung ist keine typische Barriere fiir intermodale Angebotskon-
zepte, da diese Problemstellung in den meisten Produktionsprozessen
von Sachgiitern und/oder Dienstleistungen vorhanden ist. Problematisch

17 Zusétzlich zu den knapp 20 000 weltweiten VerkehrsAughifen sind in den Codie-
rungen auch heute schon Hubschrauber-Landepltze, wichtige Bahnhdofe, Bus-
stationen und so genannte Ofi-line points enthalten.
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kénnen bei verkehrstrageriibergreifenden Dienstleistungen jedoch die je-
weils unterschiedlichen "Kulturen" der beteiligten Unternehmen sein.
Je nach dem (Selbst-)Verstéandnis der einzelnen Unternehmen kénnen
vereinbarte Kooperationsleistungen zwischen den Partnern durch unter-
schiedliche Vorstellungen iiber Kundenbediirfnisse, Mindestanforderun-
gen und Qualitdtsmafstibe dazufithren, dass die resultierende integrierte
Dienstleistung nicht die geplante Ausprigung besitzt und von den Kun-
den als nicht ausreichend beurteilt wird.

Steuerung der Nachfrage

Kollektivdienstleistungen wie sie mit Flugzeugen, Bussen oder Eisen-
bahnen angeboten werden, haben einen hohen Fixkostenanteil, der sich
aus dem erforderlichen Einsatz von unteilbaren Transporteinheiten (Bus,
Fugzeug, Zugeinheit) ergibt. Ziel eines Verkehrsunternehmens muss es
sein, die zur Erstellung der Dienstleistung erforderlichen Fixkosten auf
moglichst viele zahlende Kunden umzulegen, also eine moglichst hohe
Auslastung der Transporteinheiten zu erreichen.

Einen Einfluss auf den Auslastungsgrad hat das Unternehmen durch die
Wahl einer geeigneten Transporteinheit® oder durch eine Steuerung der
Nachfrage entsprechend ihrer Zahlungsbereitschaft. Letzteres wird als
Vieldmanagement!® bezeichnet und kennzeichnet eine Kurzfristplanung
zur Nachfragesteuerung innerhalb eines vorgesehenen fixen Angebotsum-
fanges. Dabei reserviert der Anbieter bestimmte Angebotskontingente
fiir hoherwertige Kunden bei knappem Angebot und/oder begrenzt den
Umfang besonders glinstiger Angebote bei ausreichend hoher Nachfrage.

Bei integrierten Angeboten konnen diese Steuerungsmechanismen iib-

18 Innerhalb einer Fluggesellschaft kénnen z.B. die Flugzeuge zweier geplanter Flii-
ge getauscht werden, wenn die Nachfrage fiir den einen Flug hoher als geplant
und auf dem anderen Flug geringer als geplant ist und der Tausch der Flugge-
réte im Durchschnitt zu einer héheren Auslastung fiihrt. Zur Bewéltigung der
sich ergebenden Planungskomplexitdt setzen Fluggesellschaften fiir diese Opti-
mierungen eigens entwickelte Computerprogramme ein.

19 Yield: durchschnittlicher Erlds pro Passagier
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licherweise nicht greifen, da die verkehrstrigeriibergreifenden Reiseket-
ten auf die sichere Verfiigbarkeit von Teilleistungen auf einzelnen Ver-
kehrsmitteln angewiesen ist. Aus diesem Grunde werden Verkehrsunter-
nehmen nur Teilleistungen kombinieren, deren Verfligbarkeit mit ausrei-
chend hoher Sicherheit gegeben ist. Da die Lieferanten aber auf eine Ma-
ximierung des Kundenerlses bedacht sind, werden sie nur entsprechend
teure Leistungen zur Kombination mit anderen komplementiren Rei-
sekettenelementen anbieten. Sollten wachsende Nachfragemengen nach
intermodalen Dienstleistungen langfristig eine Steuerung der Nachfrage
erlauben, so wird die sich ergebende Komplexitét der Leistungskombi-
nationen eine aufwandige Planung erfordern, die sich auch wieder in den
Preigen fiir solche Angebote niederschiagen miisste.

Einbindung des externen Faktors

Die Abhéngigkeit vom Kunden bei der Erstellung von Verkehrsdienst-
leistungen schligt sich auch in der Qualitdt der erstellten Dienstleistung
nieder. Nur wenn der Kunde die ihm zugedachten Teile zur Dienstlei-
stung 1m geplanten Umiang, zur richtigen Zeit und am vorgesehenen
rt beisteuert, kann das gegebene Dienstleistungsversprechen von Un-
ternehmen eingeldst werden. MNeben einer messbaren objektiven Quali-
78t der Dienstleistung ist es aber in besonderen Umfang die subjektiv
empiundenen Qualitét, die die Zufriedenheit des Kunden bestimmt. Bei
intermodalen Angeboten ist es daher wichtig, die kundenspezifische In-
termodalitdt zu berticksichtigen.

st der Kunde mit dem ihm zugedachten Anteil an der Leistungserbrin-
gung tUberfordert (z.B. durch aufwendige zeitkritische Umsteigevorgange
oder (fiir ihn) unzureichende Information vor oder wihrend der Reise)
oder besitzt der Kunde nicht die Zahlungsbereitschaft fiir die bestimm-
ten Leistungsteile (z.B. hitte er einzelne Leistungen lieber selbst erbracht
und mochte daher nicht fiir sie zahlen), so kann die angebotene Leistung
zwar der vom Unternehmen geplanten Qualitdt entsprechen, der Kunde
wird aber mit ihr nicht oder nur teilweise zufrieden sein. Dieses beein-
tréchtigt seine Bereitschaft diese Dienstleistung noch mal zu kaufen und
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kann durch negative ,Mund-zu-Mund-Propaganda“ sogar andere poten-
tielle Kunden abschrecken.

Bin Verkehrsunternehmen steckt daher in dem Dilemma, dass es sowohl
in hohem Mafe standardisierte Dienstleistungen anbieten muss, um die
eigenen Kosten niedrig zu halten, andererseits muss es in angemesse-
nem Umfang einer unterschiedlichen Intermodalitéit auf Seiten der Nut-
zer Rechnung tragen.

Abrechnung

Ein anderer Problembereich ist die abschliefende Verrechnung der Ein-
nahmen aus einer integrierten Leistung — insbesondere wenn der Grad
der Integration geringer ist. Die im Rahmen der Vorkombination mit den
kooperierenden Beférderungsunternehmen vereinbarte Aufteilung der er-
zielten Erlose ist im Rahmen der Abrechnung nach der Leistungserstel-
lung abzuwickeln. Hierbei diirfte besonders die Bearbeitung von ver-
gleichsweise kleinen Anteilen an der gesamten Reisekette resp. der Ge-
samtleistung zu einem iiberproportionalen Aufwand fiihren.

Im Luft- und Eisenbahnverkehr bestehen jeweils seit Langem vereinbar-
te Verfahren zur Aufteilung von Erlésen?’. Die Aufgabe liegt nun in der
Schaffung verkehrstrigeriibergreifender Verfahren und ggf. Institution,
die diese Prozesse fiir die angeschlossenen Unternehmen iibernehmen.
Zur Senkung der Kosten wird vielfach auch die Nutzung neuer techni-
scher Moglichkeiten wie z. B. das so genannte E-Ticket?! erwogen.

In der Schweiz wurde beispielsweise im Rahmen des FasyRide-Projektes
die technische Machbarkeit eines Reisens mit Chipkarte und chne her-
kémmlichen Fahrtausweis (Teilprojekt EasyAccess) sowie ein nationaler
B-Ticket-Standard mit dem Namen FEasyTicket untersucht. Hintergrund

20 Im Luftverkehr existiert der so genannte Billing and Settlement Plan (BSP),
der den Teilnehmern (Reisebiiros, Fluggesellschaften) ein vereinfachtes Verfahren
zum Verkauf, des Reportings und der Passagierverwaltung bietet. Vgl. etwahttp:
//vwww.iata.org/worldwide/bsp.htm(04.09.05)

21 F-Ticket steht fiir einen elektronischen Fahrschein, der die vorhandenen papie-
renen Beférderungsdokumente ersetzt.
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war die Entwicklung eines neuen Informations- und Abrechungsverfah-
rens fiir den offentlichen Verkehr in der Schweiz. Wahrend die techni-
schen Aspekte in der Studie erfolgreich getestet wurden??, liegen we-
sentliche Problemfelder in der Datensicherheit und dem Datenschutz?3
sowie in den technischen Spezifikationen und notwendigen Standardisie-
rungen. Fiir die Revisionsstelle der Schweizerischen Bundesbahn (SBB)
ist aufgrund der Projektergebnisse auch das ,Risiko einer monopolidhn-
lichen Lieferantensituation” erkennbar. Dariiber hinaus hat sie auch ein
,relativ schwer beherrschbares Risiko von Einnahmeausfillen” identifi-
ziert, da die Kunden die Erfassung ihrer Karte vom System vorsitzlich
verhindern kénnen. [Eas01, S. 82]

Das Projekt FasyRide wurde 2002 stark redimensioniert, da die erfor-
derlichen Mittel nicht zur Verfligung standen. Nur das Teilprojekt Fa-
syTicket wird gegenwirtig weitergefiinrt.?4

Wie an den vorstehenden Beispielen gezeigt werden konnte, sind die Hin-
dernisse auf der Angebotsseite gegenwéirtig auch nicht innerhalb der ein-
zelnen Verkehrstrager iberwunden bzw. stehen auch kaum tibergreifende
Ansdtze zur Losung der bestehenden Probleme zur Verfiigung. Das aber
die Barrieren nicht nur auf der Seite der Verkehrsunternehmen identifi-
ziert und abgebaut werden miissen, sonder auch auf den Nachfrageseite
Hemmnisse bestehen, die einer Nutzung integrierter Verkehrsdienstlei-
stungen entgegen stehen, soll im nichsten Abschnitt behandelt werden.

3.3 Nachfrageseitige Barrieren

Konsumbarrieren bezeichnet alle Hindernisse, die auf der Konsumenten-
seite die Nutzung intermodaler Angebote einschrinken. Grundsétzlich
lassen sich drei Unterbereiche unterscheiden:

?2 Die Erfassungsqualitdt der von den Testpersonen durchgefiihrten Fahrten er-
reichte 99,2 %.(vgl. [Eas01, S. 61]
22 vgl. auch den Bericht des Eidgendssischen Datenschutzbeauftragten (EDSB) un-
ter http://wuw.edsb.ch/d/doku/jahresberichte/tb7/kapié.himi#4.
74 vgl. hierzu etwa  http://www.ysebahn.ch/vorbild/aktuelles/2002/
aktuelles2002.html(am 04.09.05).
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e das (wahrgenommene) Verkehrssystem
e der jeweiligen Reisekontext

o die personlichen Einstellungen und Erwartungen

Die Verkehrssystemebene umfasst alle Hindernisse, die sich im Zusam-
menhang mit der Benutzung des Verkehrsinfrastruktur und/oder der
Verkehrsdienstleistungen ergeben. Wesentlich ist dabei die Fahigkeit der
reisenden Person, die Moglichkeiten und Angebote des Verkehrssystems
zu nutzen. Abhingig von der Erfahrung und dem daraus resultierenden
Wissen im Zusammenhang mit einem Verkehrstréger oder -mittel kann
die Benutzung entsprechend leicht oder eben schwer fallen.

Entscheidend ist aber auch, ob die geplante Reise die Nutzung eines
solchen intermodalen Angebots sinnvoll erscheinen 13sst. Wenn der Rei-
sekontext (bspw. aufgrund mehrerer-oder groferer zu transportierender
Gepackstiicke) die Nutzung einer integrierten Transportkette mit ent-
sprechenden Umstiegen als weniger niitzlich erwarten ldsst, dann kann
es sein, dass der Reisende diese Alternative schon in einem sehr frithen
Planungsstand ausschlieft.

Die nachhaltigsten Barrieren diirften jedoch aus den personlichen Ei-
genschaften einer Person resultieren. Vorlieben und Abneigungen, sub-
jektive Einschitzungen und vorhandene Vorurteile beeinflussen das Ent-
scheidungsverhalten und koénnen damit eine wesentliche Barriere fiir die
Nutzung bestimmter Angebotsformen darstellen.

Wie diese Barriereebenen untereinander verschriankt sein konnen, haben
LasT UND MaNz [LMO3] gezeigt. Ausgangspunkt sind dabei Antwor-
ten auf die Frage, welche Griinde gegen die Nutzung eines anderen Ver-
kehrsmittels gesprochen haben?®. Werden die Antworten den vorgenann-
ten Bereichen Verkehrssystem, Reisekontext und Person zugeordnet, so
1&sst sich zeigen, dass nur ein Viertel aller Entscheidungen gegen ein an-
deres Verkehrsmittel allein auf das Verkehrssystem zuriickzufiihren sind.

25 Die Probanden wurden dazu im Rahmen des INVERMO-Projektes (Haupterhe-
bung) befragt.
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Die anderen drei Viertel schliefen personen- oder reisekontext-bezogene
Griinde ein. 18 % aller Entscheidungen gegen alternative Formen der
Beforderung resultieren ausschlieflich aus diesen nicht verkehrssystem-
bezogenen Motiven. Abbildung 3.5 stellt dieses nochmals graphisch dar.

System

4% 10%

Person Reise

s

Abb. 3.5: Dimensionen der Entscheidungsfindung [LMO03]

Dieses macht deutlich, dass die Beseitigung einzelner Hindernisse fiir
intermodales Reisen aufgrund der Interdependenzen in den Entschei-
dungsprozessen einen geringere Wirkung haben kann, als es die isolierte
Analyse dieser Aspekte im Vorfeld nahe legt.

3.3.1 Angebotswahrnehmung

Die Fahigkeit die erforderlichen Informationen (z.B. Fahrpline oder
Fahrpreise) im Vorfeld der Reise zu beschaffen und auch zu verstehen,
kann insbesondere fiir wenig erfahrene Reisende ein Hindernis darstellen,
das dazu fiihrt, dass von der Benutzung dieser Alternative vollstindig ab-
gesehen wird. Desweiteren kann die Ablehnung aber auch aus der Angst
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der reisenden Person resultieren, dass sie die notwendigen Tatigkeiten im
Verlauf der Reise nicht erbringen kann. Altere Reisen vermeiden aus die-
sem Grunde beispielsweise Umsteigeverbindungen, da sie vermuten, dass
ihnen die vorgesehenen Umsteigezeiten nicht reichen um einen Bahn-
steigwechsel (Treppe — Unterfithrung — Treppe) durchzufiihren.

Wesentlich sind dabei die ,jnodalen Kompetenzen“ einer Person. Das
Wissen um das Funktionieren eines (Teil-) Verkehrssystems schafft Frei-
heitsgrade bei der Planung einer Reise aber auch unterwegs. Die Kennt-
nis des Systems vermittelt das Gefiihl, dass das System ,beherrschbar
ist und verringert damit die wahrgenommene Unsicherheit im Umgang
mit ihm. Hierzu gehort folglich auch die Intermodalitét der Nutzer, also
die Fahigkeit zwischen den Teilverkehrssystemen zu wechseln und die
jeweiligen Leistungen zu verkniipfen. Grundsétzlich ist dabei die Fra-
ge, ob die personenbezogene Nutzer-Intermodalitit ausreicht, um die sy-
stemseitig angebotenen Leistungen zu nutzen. Dieser Aspekt wurde auch
schon im Zusammenhang der Leistungsbarrieren diskutiert. Wahrend es
bei der Angebotsgestaltung darum ging, ein wirtschaftlich angemessenes
Verhaltnis von erforderlicher Nutzer-Intermodalitdt und bereitgestellter
System-Intermodalitdt zu finden, so stellt sich fiir den einzelnen Rei-
senden die Gegenfrage, ob die angebotene System-Intermodalitdt der
integrierten Transportkette den Bediirfnissen und der geforderte Preis
der jeweiligen individuellen Zahlungsbereitschaft entspricht? Nach den
Nutzentheorie wird ein Reisender eine angebotene Transportkette nur
wahlen, wenn der erwartete Nutzen einer solchen Reiseform den Preis
ibersteigt.

Da der Kunde — wie schon beschrieben — aber anfangs lediglich ein Lei-
stungsversprechen erwerben kann, liegt ein Hindernis fiir neue intermo-
dale Angebote in der Bewertung der angebotenen Leistung ohne dass
eine entsprechende Erfahrung mit dieser oder vergleichbaren Leistungen
vorliegt. Hier kann ein Unternehmen nur mit dem Vertrauen werben,
dass es sich schon mit anderen verkauften und bewédhrten Leistungen
erworben hat. Der Kunde muss zudem annehmen, dass der Anbieter
der integrierten Leistung auch fiir alle anderen Teilleistung, die nicht
in seinem unmittelbaren Einflussbereich liegen, Vertrauen verdient und
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deshalb die kombinierte Leistung in der Qualitdt und Sicherheit einer
alleinigen Leistung des anbietenden Unternehmens entspricht.

Insbesondere dann, wenn der Kunde schon weniger positive Erfahrun-
gen mit anderen Unternehmen, die Teilleistungen zu der angebotenen
Leistung beitragen (miissen), gemacht hat oder diese Unternehmen in
der offentlichen Meinung weniger positiv wahrgenommen werden, kann
dieses einen wesentlichen Einfluss auf den erwarteten Nutzen und damit
auf die Entscheidungsfindung haben.

3.3.2 Reisekontexte und Personeneigenschaften

Die Heterogenitdt der Nachfrage wurde schon &fter in dieser Arbeit als
kritisches Element fiir intermodale Verkehrsdienstleistungen angefiihrt.
Sie ist damit vielleicht die grofite Barriere fiir das Angebot intermodaler
Beférderungsdienstleistungen. Neben ihr existieren auf Nachfrageseite je-
doch auch Unterschiede hinsichtlich der Reiseanldsse und den situativen
Kontexte. Deren mogliche Wirkung soll im Folgenden anhand von Bei-
spielen zur Anzahl der zusammen reisenden Personen und dem Umfang
des dabei mitgefiihrten Gepacks deutlich werden.

Umfang und Zusammensetzung einer ,Reisegruppe” diirften das Wahl-
verhalten nachhaltig beeinflussen. Wird fiir eine Reise beispielsweise ein
Pkw genutzt, so werden die Kosten fiir den verbrauchten Treibstoff bei
mehreren Reisenden nur geringfiigig iiber denen einer alleinreisenden
Person liegen. Die meisten Pkws haben serienmafig mindestens vier Sitz-
platze, so dass fiir bis zu drei Mitfahrer kaum weitere Kosten entstehen.
Erst wenn die ,Reisegruppe‘ eine bestimmten Umfang erreicht; kann
es notwendig sein auf ein groferes Fahrzeug zu wechseln oder mit zwei
Fahrzeugen die Reise durchzufiihren.

Bei Verkehrsdienstleistungen ist die Situation eher umgekehrt. Grund-
satzlich fallen fiir jede mitreisende Person die gleichen Kosten wie
fiir einen Alleinreisenden an, durch Gruppenrabatte konnen die durch-
schnittlichen Kosten je Person nur innerhalb einer bestimmten Band-
breite reduziert werden. Die sich so ergebenden Preisdifferenzen konnen
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die Entscheidungen fiir resp. gegen bestimmte Verkehrsmittel wesentlich
beeinflussen. So werden z.B. Familien mit alteren, d.h. ,zahlungspflich-
tigen Kindern tendenziell die Reise mit dem eigenen Pkw vorziehen, da
die Reise mit der Bahn sonst ein Mehrfaches der jeweiligen Reisekosten
verursachen kann.

Bei intermodalen Beforderungsdienstleistungen sollten die angebotenen
Preise daher deutlich nach Reisegruppenumfang gestaffelt werden, wo-
bei der Ausgangspreis der Reisepreis einer einzelnen Person sein soll-
te. Dieses hatte zweierlei Vorteile: erstens wiirde sich der Abstand zu
Higenleistungen (eigner Pkw) gegeniiber einer unimodalen Reiseform
nicht verschlechtern und zweitens kénnte sich durch eine ,Belohnung*
groferer Reisegruppen eine Multiplikationswirkung ergeben, der zudem
keine intermodal-bedingten Zusatzkosten gegeniiberstehen wiirden. Fiir
eine koordinierende Stelle diirfte der Aufwand fiir die Betreuung einer
gemeinsam reisenden Gruppe den fur eine alleinreisende Person kaum
nennenswert tibersteigen.

Ein anderer Aspekt der Entscheidungen fiir oder gegen bestimmte Ver-
kehrsmittelalternativen beeinflussen kann ist das auf der Reise mitge-
fihrte Gepack. Wahrend ein Geschiftsreisender auf einer Ein-Tages-
Reise zumeist nur seine Geschaftsunterlagen mitfiihrt, kénnen bei mehr-
tégigen Reisen erheblichen Gepéckmengen erforderlich werden. Insbe-
sondere Familien mit kleineren Kindern kénnen mit Kinderwagen, Baby-
sitzen und Reisebetten erhebliche zusétzliche Gepackmengen beférdern
miissen.?® Andererseits sind insbesondere #ltere Personen nur bedingt
in der Lage das notwendige Gepéck selbst zu handhaben, da ihnen die
erforderliche Kraft fehlt, die Koffer in einen Eisenbahnwagen (hohe Ein-
stiege, hohe Gepacknetze und -ablagen) zu verladen. Dieses Beeintréch-
tigungen konnen dazu fiihren, dass die Entscheidungsmenge a priori auf
bestimmte Verkehrsmittelalternativen eingeschrankt wird. Dieses kann
dabei aufgrund bestehender Erfahrungen oder aber auch vorhandener
Erwartungen geschehen.

26 Der Autor hat diesbeziiglich dank drei eigener Kinder einen umfangreichen Er-
fahrungsschatz.
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Welche Entscheidungswirkung sich aus dem Umfang des Gepécks ergibt,
lasst sich an den von MANZ entwickelten Modellen zeigen. Bei der Ent-
scheidung zur Alternativenmenge aus der ein Reisender sein Verkehrs-
mittel wihlt, hat die Anzahl der mitzufiihrenden Gepackstiicke wie auch
mogliches Sondergepéck (z.B. Kinderwagen, Surfbrett) eine doppelt bis
dreifach negative Wirkung auf die wahlentscheidenden Nutzen, wenn in
der Alternativenmenge kein Pkw enthalten ist [Man04, S. 119ff]. Impli-
zit bedeutet das, dass Reisende bei einem notwendigen Gepécktransport
den Nutzen des Pkws als Alternative grundsatzlich anders einschitzen
als den von entsprechenden Beférderungsdienstleistungen.

Doch auch der Zweck einer Reise kann einen erheblichen Einfluss auf
die Entscheidungsprozesse und damit auf die Nachfrage nach bestimm-
ten Arten von Beforderungsdienstleistungen haben. Im Rahmen des
INVERMO-Projektes wurden Fernverkehrsreisende auch zu ihren Erwar-
tungen an ein Verkehrsmittel fiir bestimmte Reisezwecke befragt®”. Die
Einschétzungen der Befragten sind in Abbildung 3.6 dargestellt. Je ndher
die Werte an der Mitte der ,Spinne“ liegen, desto geringer wird die Be-
deutung dieser Eigenschaft fiir den jeweilige Reiszweck angesehen. Reise-
zweckspezifische Eigenschaften am duferen Rand sind dagegen besondere
wichtig.

Ein Verkehrsmittel fiir Dienst- und Geschéftsreisen sollte danach pilinkt-
lich, schnell und sicher sein. Umweltfreundlichkeit, Fortschrittlichkeit
und geringe Kosten spielen dagegen eine deutlich geringere Rolle. Bei
Urlaubsreisen sind gegeniiber anderen Zwecken Erholsamkeit und Um-
weltfreundlichkeit wesentliche Aspekte. Privatreise-Verkehrsmittel soll-
ten vergleichsweise preiswert aber nur in geringen Mafe umweltfreund-
lich sein. :

27 Die Frage im Rahmen der Haupterhebung des Projektes INVERMO lautet: ,Wie
wichtig sind IThnen bei der Planung von Reisen die folgenden Eigenschaften der
Verkehrsmittel? Unterscheiden Sie bitte nach Urlaub, sonstigen privaten Rei-
sen und dienstlich/geschiftlichen Reisen.“ Die dabei abgefragten Eigenschaften
waren: preiswert, schnell, komfortabel, piinktlich, flexibel, sicher, unkompliziert,
erholsam, umweltfreundlich, fortschrittlich und sympathisch. Die Befragten soll-
ten angeben, ,ob Sie die Eigenschaften als sehr wichtig (+), wichtig (0) oder
weniger wichtig (-) empfinden.“
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—e—Urlaubsreise ——Privatrelse — - Dienstreise

fortschrittlich 04 komfortabel

punktlich

Abb. 3.6: Reisezweckspezifische Anforderungen an Verkehrsmittel

Solche Wertstrukturen lassen sich jedoch nicht kurzfristig verédndern. Er-
niichtert konstatiert BAMBERG nach zehn Jahren psychologischer Um-
weltforschung, dass ,die individuellen mobilitatsbezogenen Einstellungen
und Verhaltensweisen so stark in ein ‘stdhlernes Gehause’ von alltagskul-
turellen Selbstverstindlichkeiten und normierten infrastrukturellen so-
wie sozio-Gkonomischen Rahmenbedingungen eingeschlossen sind, dass
sich auf individueller Ebene kaum Ver&nderungspotentiale erkennen las-
sen“ und daher ,dem Projekt ‘Verkehrswende’ derzeit so ziemlich alle
aktuellen gesellschaftlichen und 6konomischen Megatrends entgegen ste-
hen* [Bam01, S. 5]. War es das Ziel dieser ,Verkehrswende* die Benutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu férdern, so kommt auch FRANZEN
aufgrund der von ihm entwickelten empirischen Modelle zu dem Schluss,
dass "weder das Umweltbewusstsein, das Umweltwissen noch die Be-
troffenheit durch Umweltprobleme die Verkehrsmittelwahl beeinflussen®



86 3. Barrieren fiir intermodale Verkehrsangebote

[Fra98, S. 64f]. Verdnderungen sind daher nur iiber lange Zeitrdume zu
realisieren, die wahrscheinlich aber langer als die Lebenszyklen intermo-
daler Angebotskonzepte sein werden.

In wieweit kulturelle Werthaltungen das Verkehrsverhalten beeinflussen
illustriert eine Zeitungsnotiz: ,Fiir einen Inder aus einer héheren Ka-
ste beispielsweise sei das Bahn fahren vollig indiskutabel. Er entscheidet
sich dann lieber, von Delhi aus mit KLM via Amsterdam nach Koln zu
fliegen, als mit der Lufthansa nach Frankfurt und dann in den weitaus
komfortableren und 330 Kilometer pro Stunde schnellen ICE einzustei-
gen. Damit hat die Lufthansa einen profitablen Kunden weniger.“ [oV02]

Der Erfolg einer Vernetzung der Verkehrstrager und einer darauf aufbau-
enden Integration von Verkehrsdienstleistungen liegt daher nicht aus-
schlieflich in der Verantwortung der Unternehmen, die hochwertige Lei-
stungen zu einem angemessenen Preis anbieten miissen. Die vorgestellten
Beispiele zeigen auch, dass die Anforderungen an intermodale Angebo-
te auch sehr von dem Kontext einer jeweiligen Reise wie auch von den
Charakteristiken der Reisenden abhingen konnen. Weitere Eigenschaften
von Personen, die fiir die Bereitschaft zur Nutzung integrierter Angebote
Relevanz haben (koénnten), werden im néchsten Kapitel behandelt.

Die Herausforderung fiir Verkehrsunternehmen liegt in der richtigen Aus-
gestaltung der Angebote und einer weitest moglichen ,Individualisierung’
der Leistungen, um so grundsatzlich eine breite Nachfragebasis anspre-
chen zu kénnen. Mit den Strukturen innerhalb dieser Nachfrage beschaf-
tigt sich das nichste Kapitel.



4. DIE STRUKTUR DER
VERKEHRSNACHFRAGE

Zur Bestimmung und insbesondere Quantifizierung von Potentialen einer
Nachfrage nach integrierten Verkehrsdienstleistungen ist es erforderlich,
neben der realisierten — und damit ,z&hlbaren* — Nachfrage auch die noch
bestehende latente Nachfrage nach solchen Dienstleistungen zu ,;messen‘.

Dieses Messen eines unbekannten Objektes erfordert jedoch eine Vor-
stellung von dessen Ausmafen und Beschaffenheit, um richtig dimensio-
nierte Messinstrumente und eine Messvorschrift entwickeln zu kénnen.
Wiahrend der Umfang der verkehrserzeugenden Bevidlkerung in einem
Raum klar definiert ist, ist deren Struktur nicht immer so einfach zu
greifen. Zur Messung der realisierten Verkehrsnachfrage gibt es verschie-
dene querschnittsbezogene Methoden, die in Deutschland etwa mit den
Kontiv/MiD- oder SrV-Erhebungen! eine vergleichsweise lange Traditi-
on haben. Diese Erhebungen zielten mafigeblich darauf ab, die Menge der
Ortsverdnderungen innerhalb eines Tages zu erfassen und dann mittlere
Werte zur Verkehrsteilnahme der zugrunde liegenden Wohnbevolkerung
zu ermitteln. Die sich aus diesen und anderen Erhebungen ergebenden

1 KonTiv/MiD-Erhebungen sind reprisentativ angelegte Querschnittserhebun-
gen, die im Auftrag es Bundesverkehrsministeriums in den Jahren 1976, 1982,
1989 (jeweils Kontiv) und 2002 (MiD - Mobilitdt in Deutschland) durch ge-
fiihrt wurden. SrV steht fiir das System représentativer Verkehrsbefragungen
zur Erhebung von Verkehrsverhalten in Stddten, das seit 1972 mafgeblich in
Ostdeutschland durchgefiihrt wird (seit 2003 als ,Mobilitdt in Stddten — SrV*¢im
Ergénzung zur ,Mobilitdt in Deutschland®).
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Kennzahlen zum Personenfernverkehr in Deutschland sollen als rahmen-
gebende Grofen im nichsten Abschnitt kurz vorgestellt werden.

Mit dem seit 1994 jahrlich wiederkehrend durchgefiihrten Deutschen Mo-
bilitdtspanel (MOP) gibt es auch die Moglichkeit, die zeitbezogene Va-
rianz dieser ihrem Umfang nach bekannten Nachfrage der Alltagsmobi-
litdt zu untersuchen. Anders als bei den klassischen Stichtagserhebun-
gen, die eine interpersonelle Variation im Verkehrsverhalten erfassen,
zielt das MOP neben der interpersonellen auch auf die intrapersonelle
Analyse der Mobilit4t.? Diese ermdglicht beispielsweise eine Segmentie-
rung der Verkehrsnachfrage nach unterschiedlichen Mobilitatsintensité-
ten oder die Untersuchung von Verhaltenséinderungen aufgrund sozialer
oder &konomischer ,Ubergénge®.

Aufbauend auf den Erfahrungen mit dem MOP wurde schon friithzei-
tig eine komplementére Erhebung des Fernverkehrs erwogen, da dieses
Segment nur in geringem Umfang innerhalb des MOP erfasst ist. Mit
dem Forschungsprojekt INVERMO [ZMLCO05] wurde zwischen 2001 und
2003 auch ein Fernverkehrspanel realisiert, das einen hochdetaillierten,
langsschnittbasierten Datenbestand zum deutschen Personenfernverkehr
lieferte. Auf der Grundlage dieser Erhebung konnte erstmals eine tiefgrei-
fende Analyse der Strukturen der Fernverkehrsnachfrage durchgefiihrt
werden. Teile dieser Ergebnisse werden in den nichsten Abschnitten pra-
sentiert und im Hinblick auf die Beurteilung der Nachfragepotentiale fiir
intermodale Angebotskonzepte eingeordnet.

4.1 Nachfrage als Aggregat der Aktivititen

Nach der in Kapitel 2.1 gegebenen Begriffsbestimmung ist Personen-
verkehr die Gesamtheit aller Ortsveranderungen von Personen und be-

2 interpersonell := auf die Unterschiede im Verhalten verschiedener Personen be-
zogen; intrapersonell := auf die Verhaltensvariation einer Person im Zeitablauf
oder zwischen verschiedenen Zeitpunkten bezogen

3 Zu solchen sozialen und Skonomischen Ubergangen zihlen z.B. die Griindung
einer Familie, der Wechsel des Wohnortes oder auch der Rentenbeginn
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zieht sich damit auf deren Aktivitdten. Zur Bestimmung der vorhande-
nen Nachfragepotentiale sind grundlegende Zahlen zum Personenverkehr
erforderlich, da sich auf diese Weise die Grofienordnung der Potentiale
in einem ersten Schritt eingrenzen lasst.

Zur Erfassung des Untersuchungsgegenstandes ,Personen fernverkehr
liefert die amtliche Statistik* nur wenig Informationen. So gibt es zwar
Daten zum Schienenfernverkehr und zum Luftverkehr, aber die Datenla-
ge zum komplementéren Strafenverkehr ist unzureichend, um geeignete
Eckwerte oder entsprechende Niherungen der Gesamtnachfrage ableiten
zu konnen. Eine andere wichtige Referenzquelle fiir statistische Infor-
mationen zum Personenverkehr ist das Taschenbuch Verkehr in Zahlen
(ViZ), ein Kompendium zum ,Verkehrsgeschehen im vereinten Deutsch-
land und in der Europdischen Gemeinschaft®. Aber auch diese Quelle
liefert keine Differenzierungen, um zwischen Nah-, Regional- und/oder
Fernverkehr zu unterscheiden. V1Z enthélt zwar eine funktionale Diffe-
renzierung, diese orientiert sich jedoch mafigeblich an den Verkehrstra-
gern, so dass keine Ableitungen zur Nachfrage nach verkehrstriageriiber-
greifenden Fernverkehrsdienstleistungen méglich sind.®

Zur Quantifizierung der realisierten Nachfrage ist es daher notwendig,
aus anderen Quellen, die sich nicht an Verkehrsmitteln oder -tragern
orientieren, diese Informationen abzuleiten. Passagierbefragungen, wie
sie an Flughéfen oder in Ziigen durchgefiihrt werden, haben ebenfalls
den Nachteil, dass die gewonnenen Werte nicht reprisentativ fiir die
gesamte Nachfrage sind, da nur die aktiven Nutzer bestimmter Modi

4 vgl. die Online-Datenbank DEsTaTIs des Statistischen Bundesamtes Deutschland
(http://www.destatis.de/themen/d/thm_verkehr.php)

5 Fiir 2003 gibt V1Z insgesamt 69,179 Mrd. beférderte Personen an. Hiervon ent-
fallen gut 85 % auf den motorisierten Indivdualverkehr und nur 0,4% auf den
6ffentlichen Nicht-Personennahverkehr. Bei einer Verkehrsleistung von 1062,7
Mrd. Personenkilometern im gleichen Jahr resultieren daraus durchschnittlich
15,4 Kilometer {iber alle Wege. Werden nur die Differenzwerte zum 6ffentlichen
Personennahverkehr betrachtet, ergibt sich eine durchschnittliche Fahrtweite von
97,8 Kilometern mit Kollektivverkehrsmitteln. Dieser Wert liegt noch unterhalb
der Schwelle von 100 Kilometern, die in der vorliegenden Arbeit den Fernverkehr
abgrenzt. Fiir die Fragestellung dieser Arbeit sind diese Informationen daher
wenig hilfreich.
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befragt werden konnen und so keine Aussage iiber die Nutzer anderer
Verkehrsmittel mdglich ist.

Die Losung dieses Problems findet sich in Haushaltserhebungen®, die
nicht an der Nutzung, sondern am (potentiell) agierenden Individuum
ansetzen. Auf diese Weise kénnen hinreichend vollstindige Informationen
iber die Aktivitaten einzelner Personen gesammelt werden.

Da solche Erhebungen nicht alle Personen etwa innerhalb eines Landes
erfassen konnen, beschranken sie sich zumeist auf geeignete Stichproben,
aus denen sich wiederum ein reprasentatives Bild der zugrunde liegenden
Bevolkerung ableiten lasst. Typische Vertreter dieser Gattung sind. die
bereits erwahnten Kontiv-Erhebungen, die anhand eines Wegetagebuchs
die Aktivitdten an einem Stichtag erfassen, oder auch das Mobilitétspa-
nel (MOP), das die Mobilitdt {iber eine Woche erhebt. In beiden Erhe-
bungen sind Aktivitaten im Fernverkehr jedoch nur ,seltene Ereignisse”,
da der Alltagsverkehr iiber kurze Distanzen dominiert?. Zwar lassen sich
aus diesen kleinen Stichproben Durchschnittswerte zum Verkehrsverhal-
ten ableiten, fiir eine tiefer gehende Analyse der nachfrageinternen Struk-
turen stehen jedoch nicht geniigend Fallzahlen zur Verfiigung. Im MOP
sind nur etwa 1,3 % der berichteten Wege dem Fernverkehr zuzuordnen,
im MiD 1,47 %.

Ein zentraler Eckwert zum Fernverkehrsverhalten ist die Zahl der unter-
nommenen Reisen pro Person und Jahr. Aus den MOP-Daten ergibt sich
dafiir ein Wert von 8,4-9,08, in der MiD 2002 wurden hierzu vergleich-
bare 8,5-9,0° Fernreisen pro Person und Jahr erfasst. Nach Angaben
des Statistischen Bundesamtes hatte Deutschland zum Jahresende 2004
82501 000 Einwohner, so dass sich mit einer Pro-Kopf-Reisezahl von 8,5
eine Gesamtnachfrage im deutschen Personenfernverkehr (Quellverkehr)

6 Haushaltserhebungen werden iiblicherweise am Wohnort einer Person durchge-
fithrt und erfassen dabei vergangene Aktivititen (retrospektive Erhebung) oder
die Aktivitdten begleitend.

7 Im MOP liegt die durchschnittliche Wegelinge bei 10,8 Kilometern.

8 vgl. hierzu [ZCKO03].

9 vgl. [ZMLCO05]. Nachrichtlich sei auch noch auf den entsprechenden Eckwert von
8,5 Fernreisen pro Person und Jahr aus der Mobility-Erhebung, die im Auftrag
der Deutschen Bahn erstellt wird, verwiesen.
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von gut 700 Millionen Reisen ergibt.

Angesichts der im vorhergehenden Kapitel dargestellten Barrieren kann
diese Zahl jedoch nur als eine obere Grenze des bestehenden Nachfrage-
potentials angesehen werden.

Eine Analyse der im Rahmen des Projektes INVERMO erhobenen Daten'®
offenbart, dass fast 76 % aller Reisen ausschlieflich mit einem einzigen
Verkehrsmittel (,unimodal‘) durchgefiihrt werden. Hieran hat der Pkw
mit fast 72 % dem maRgeblichen Anteil. Bei weiteren knapp 10 % wird
die Anfahrt zum Bahnhof oder Flughafen mit dem Pkw durchgefiihrt.
Hier wird also die An- und Abfahrt zu einer Verkehrsdienstleistung als
Eigenleistung durchgefiihrt.

nur Pkw
72%

Flugzeug+ Bahn +

Nahverkehr Sl = nuvzzahn
4% Bahn + Nahverkehr o
10% Flugzeug + Pkw  Bahn + Pkw nur Flugzeug
6% 4% 2%

Abb. 4.1: Anteile uni- und intermodaler Reisen in Deutschland

Die verbleibenden gut 14 % aller Reisen sind Kombinationen von ver-
schiedenen Verkehrsdienstleistungen. Bei Bahnreisen ist der Anteil der
Zu- und Abbringerverkehre mit Kollektivverkehren (10 Prozentpunkte)
mehr als doppelt so hoch wie bei den Flugreisen (4 Prozentpunkte). In
der Abbildung 4.1 werden diese Anteile nochmals dargestellt.

10 Es handelt sich dabei um Daten aus der so genannten Haupterhebung des Projek-
tes, in der die Probanden insgesamt mehr als 7700 Reisen detailliert berichteten.
Die Daten sind mit entsprechend gewichtet und reprisentieren das Reiseverhal-
ten der deutschen Inlinder ab 14 Jahren.
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Fiir die Beurteilung der Nachfrage nach intermodalen Reisen ldsst sich
festhalten, das heute schon fast jede siebte Reise als Kombination ver-
schiedener Verkehrsdienstleistungen realisiert wird. Bei jeder zehnten
Reise wird der Bahnhof/Flughafen aber noch mit dem Pkw erreicht.
Letztlich ist aber bei dem iiberwiegenden Teil aller Reisen im Fernver-
kehr das eigene Auto die erste Wahl.

Zur Bestimmung der Nachfragepotentiale wére auf der Aktivitdtenebene
zu fragen: Welche Reisen lassen sich mit einer Kombination verschiedener
Verkehrsmittel absolvieren? Bevor diese Frage aber beantwortet werden
kann, ist zu untersuchen, welche der Reisenden wollen oder kénnen iiber-
haupt alternative Reiseformen nutzen. In dem folgenden Abschnitt soll
daher den reisenden Personen als Entscheidungstriger und moglichen
Dienstleistungsnutzern besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

4.2 Heterogenitdt auf der Personenebene

Wie &dhnlich sind sich die Reisenden untereinander? Fiir die Abschét-
zung der Reaktionen der Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen ist
dieses eine Schliisselfrage. Offenbar besteht aber hinsichtlich der Nutzer
von (Fern-)Verkehrsleistungen auch in den Zeiten von Miles&More und
bahn.comfort!! immer noch ein erhebliches Informationsdefizit.

Der Lufthansa-Aufsichtsratsvorsitzende und ehemalige Vorstand des Un-
ternehmens WEBER!? wird zitiert: ,,Der Kunde — in Unternehmen wird
von ihm gerne im Singular gesprochen, und immer ist er mannlichen Ge-
schlechts. Das erweckt auf den Seiten der Produzenten und Dienstleister
den Eindruck der Kennerschaft, von Kenntnis seiner Wiinsche. Und es
verfiihrt dazu, dessen singuldr wahrgenommenen Anspriiche zu verviel-
fachen und in ein einheitliches Konzept des Kundendienstes zu gieRen.

11 MilesézMore und bahn.comfort sind die Vielreisenden-Programme der Deutschen
Lufthansa und der Deutschen Bahn. Wihrend die Kunden durch die Registrie-
rung ihrer Reisen Meilen bzw. Punkte als moderne Formen eines Rabattsystems
sammeln kénnen, ermdglichen die gespeicherten Daten den Unternehmen eine
bessere Kenntnis der Reisegewohnheiten und Bediirfnisse ihrer Kunden.

12 zitiert nach [RA02, S. 7]
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Was fiir den Kunden gut ist, ist fiir alle gut. Der Kunde hat immer Recht
— aber welcher aus seiner groflen Zahl?“

Eine der neueren Management-Philosophien heifit Diversity Manage-
ment. Gemeint ist dabei, dass Unternehmen die Unterschiedlichkeiten!?
ihrer Kunden, Lieferanten, Aktionaren und Beschéftigten stérker beriick-
sichtigen. Hierzu werden aber entsprechende Informatinen und Daten be-
notigt, denn das Wissen um die Unterschiede innerhalb von bestimmte
Populationen ist oftmals nur gering. Bei einer Umfrage unter Personal-
managern zu den Anteilen bestimmter Minderheiten in der Gesamtbevdl-
kerung wichen die Schitzungen oftmals erheblich von den tatséchlichen
Zahlen ab. [Lem02]

Durch die Bildung von Typologien wird daher versucht mehr Ubersicht-
lichkeit zu schaffen. ,Was ist das fiic'n Typ?! ist beispielsweise ein Artikel
zur Typisierung von Reisebiiro-Kunden iiberschrieben. Es werden darin
die Kunden in Dauer- und Wechsel- sowie Néhe- und Distanz-Typen un-
terschieden. Der Dauer-Typ ist danach pedantisch, hasst Uberraschun-
gen und geht lieber immer ins gleiche Hotel, wahrend der Wechsel-Typ
sich nicht festlegt, dahin will, ;wo die Post abgeht“, und auch iiber das
Internet bucht. Der Nihe-Typ ist der lassige, unkompliziert wirkende
Kumpel, der Gruppen- oder Familienurlaub macht, im Gegensatz zum
Distanz-Typ, der reserviert (,von oben herab®) ist und eigene Urlaubs-
wege sucht. [San03] Den Mitarbeitern im Reisebiiro soll dieses Raster
helfen, die Bediirfnisse und Anforderungen ihrer Neukunden besser ein-
zuschétzen.

Eine andere Typologie von Reisenden entwirft eine Studie zur stadt-
vertraglichen Mobilitdt. Im Rahmen dieser sozialwissenschaftlichen Un-
tersuchung leiteten GOTZ, JAHN UND SCHULTZ [GJS98] fiir die Stadte
Freiburg und Schwerin anhand von Indikatoren des Lebensstils und der
Mobilitétsorientierung Mobilitétsstile ab. Fiir Freiburg unterschieden sie
1) die traditionell Hauslichen, 2) die risikoorientierten Autofans, 3) die
statusorientierten Automobilen, 4) die traditionell Naturorientierten und

13 Hierzu zéhlen etwa ,Alter, Geschlecht, sexuelle Orientierung, ethnische Prigung
oder Nationalitdt® [Lem02].
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5) die 8kologisch Entschiedenen. In Schwerin lieferte die Clusteranaly-
se vier Mobilititstypen: 1) die verunsicherten Statusorientierten, 2) die °
mobilen Erlebnisorientierten, 3) die unauffilligen Umweltbesorgten und
4) die aggressiven Autofahrer(innen).

Die Autoren verdichteten diese Stile auf drei Grundorientierungen:

e das Bediirfnis nach Sicherheit und Schutz vor Bedrohung,
e die Suche nach Risiko, Abwechslung und Abenteuer und

o die soziale Positionierung (d.h. Abgrenzung oder Anpassung).

Eine iibergreifende Typisierung war ihnen offenbar nicht moglich, doch
folgern sie, dass Planung und Forderung wiinschenswerter Effekte ,nur
dann Erfolgsaussichten [haben], wenn die geschilderten, hiufig als ,weich
bezeichneten, tatsichlich aber stark wirkenden Faktoren beriicksichtigt
werden. Dazu miissen die wichtigsten Akteure ... mit sozialwissenschaft-
lichen Methoden identifiziert und ihre Handlungsmotive untersucht wer-
den [GJS98, S. 261]

In dem Projekt INVERMO wurden mit grofem Aufwand Daten erho-
ben, die ein weitgehend neues Abbild der inneren Strukturen des Perso-
nenfernverkehrs liefern. Mittels einer umfangreichen Screening-Erhebung
von 17000 Telefon-Interviews (CATI'#) wurden bevélkerungsreprisen-
tativ die Fernverkehrsaktivitdten in Deutschland erfasst. Diese Quer-
schnittsuntersuchung lieferte einen validen personenbezogenen Hoch-
rechnungsrahmen fiir die weiteren Erhebungen im Rahmen des Projek-
tes. Insgesamt wurden im Rahmen des Screenings 23 000 konkrete Rei-
seereignisse retrospektiv erfasst.

Aus den befragten Personen konnten insgesamt etwa 3500 Probanden
fiir die so genannte Hauptuntersuchung gewonnen werden. Diese langs-
schnittorientierte Erhebung basierte auf einer geschichteten Stichprobe,
in der Personen mit {iberdurchschnittlich hohen Fernverkehrsaktivita-

14 CATI := computer assisted telephone interviews
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ten aus erhebungstkonomischen Griinden iiberreprisentiert waren.!® Die
Probanden berichteten in bis zu drei Wellen jeweils iiber einen Zeitraum
von acht bis zehn Wochen alle unternommenen Fernverkehrsreisen. Dabei
waren die Reiseberichte in standardisierten Berichtsheften zu verfassen.

Der Riicklauf der Haupterhebung umfasste 7617 sehr detaillierte Reise-
berichte sowie 3517 Haushaltsbogen. Letztere erfassten die Zusammen-
setzung des Haushalts und Charakteristika der befragten Person. Weiter
wurden die Haushaltsbogen ab der zweiten Welle um spezifische Befra-
gungsmodule erweitert, die besondere Aspekte der Fernverkehrsmobilitét
erfassen sollten.

Das INVERMO-Erhebungsdesign schloss mit den so genannten Intensiv-
interviews. Diese 20-miniitigen CATI-Interviews zielten auf die Nutzung
intermodaler Zusatzdienstleistungen. 300 Personen, die aus den Teilneh-
mern der Haupterhebung rekrutiert werden konnten, wurden dabei zu
Bewertungen, Zahlungsbereitschaften und Wahlentscheidungen befragt.

Neben den langsschnittorientierten Panelelementen der Haupterhebung
sind es auch die Zusatzmodule zum Haushaltsbogen und detaillierte
Reiseberichte, die einen neuen Blick in die Strukturen der deutschen
Fernverkehrsnachfrage erlauben. Zu den Nutzungsabsichten intermoda-
ler Zusatzleistungen konnten zudem die Intensivinterviews entsprechend
ausgewertet werden. In den folgenden Abschnitten werden die daraus
gewonnenen Einblicke aus der Perspektive der dieser Arbeit zugrunde
liegenden Fragestellung vorgestellt und in schon vorhandene Forschungs-
ergebnisse eingeordnet.

15 Die beabsichtigte Schiefe in der Stichprobe stellte sicher, dass weniger Perso-
nen, die keine oder nur sehr wenig Aktivitdten unternehmen und diese dann
auch berichten konnen, seltener vertreten sind und sich dadurch der Aufwand
pro berichteter Aktivitdt verringert, was bei konstantem Budget eine grofere
Anzahl berichteter Reisen bedeutet. Die bestehende Schiefe konnte bei den Ana-
lysen durch ein geeignetes Gewichtungsverfahren, das auf den reprédsentativen
Screening-Daten basiert, wieder korrigiert werden.
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4.2.1 Wer reist wie viel und womit?

Nach den Ergebnissen des INVERMO-Projektes ist die Mobilitdt im Per-
sonenfernverkehr sehr ungleichméaRig verteilt. ,Die Halfte der deutschen
Wohnbevélkerung iiber 14 Jahre erzeugt iiber 90 Prozent des Verkehrs-
aufkommens . . ., aber ein Zehntel der Deutschen ist schon fiir knapp die
Halfte aller Reisen verantwortlich. Das mobilste Prozent der Bevolkerung
unternimmt sogar zehn Prozent aller Reisen“. [LMZ03]

Abbildung 4.2 illustriert, dass sich eine solche ,Schiefe‘ in den Reisein-
tensitaten hinsichtlich ailer Mobilititsmotive feststellen lasst. Am gleich-
mafigsten ist die Verteilung beziiglich der Urlaubsreisen; je kiirzer die
Dauer einer privaten Reise ist, desto kleiner sind die aktiven Bevolke-
rungsanteile, d.h. je steiler steigt die Summenfunktion anfangs an. Bei
der Verteilung der Dienstreisen wird deutlich, dass diese Art nur von ver-
gleichsweise wenigen unternommen wird — lediglich knapp zwolf Prozent
der Bevolkerung sind hier aktiv.

Das mobilste Zehntel der Deutschen — die so genannten Hochmobilen
— unternimmt jdhrlich mindestens 36 Reisen. Dieses Nachfragesegment
lasst sich aber noch weiter differenzieren: Unterscheidet man Reisen aus
privaten oder geschéftlichen Griinden, so dominiert bei 88 % dieser Grup-
pe einer dieser Reisezwecke, bei 71 % aller Hochmobilen {iberwiegen die
privaten Motive und nur 17 % reisen hauptsichlich aus beruflichen Griin-
den. Nur 8% geben an, dass sie sowohl beruflich als auch privat haufig
(jeweils mehr als 24 Reisen pro Jahr) unterwegs sind. Wer beruflich viel
reisen muss, tritt also privat eher jkiirzer‘ bzw. umgekehrt.

Es lassen sich aber noch weitere Mobilititstypen definieren: Alle Per-
sonen mit jahrlich weniger als sechs Fernverkehrsreisen lassen sich bei-
spielsweise in einer Gruppe der Geringmobilen zusammenfassen. Bei ih-
nen liegt die durchschnittliche jahrliche Zahl der Reisen bei nur 1,8. Die-
ses Nachfragesegment verantwortet nur gut acht Prozent des deutschen
Fernverkehrs. Nimmt man noch die restlichen 40 Prozent der Bevdlke-
rung, die so genannten Mafigmobilen mit durchschnittlich 14,8 Reisen
im Jahr, hinzu, dann wird deutlich, welche Spannweite innerhalb der
Bevdlkerung hinsichtlich der Teilnahme am Fernverkehr vorhanden ist.
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Abb. 4.2: Reisezweckspezifische Verteilung der Reiseintensitaten

Auch die Art der Verkehrsteilnahme unterscheidet sich zwischen den Mo-
bilitdtstypen. Wahrend die Geringmobilen 40 % ihrer Reiseaktivitaten
im Fernverkehr fiir Urlaubsreisen nutzen, so machen sie bei den Hoch-
mobilen nur knapp 12 % aus. Gering- und Méafigmobile sind nur zu sehr
kleinen Teilen aus geschiftlichen Griinden mobil, bei den Hochmobilen
sind dagegen 45 % aller Reisen Geschiftsreisen. Abbildung 4.3 stellt die
Anteile der Reisezwecke je Mobilitatstyp noch einmal dar.

Aber nicht nur die Motive der Reiseaktivitaten unterscheiden sich signifi-
kant zwischen diesen Gruppen, auch die Anteile der genutzten Verkehrs-
mittel (modal split) variieren. In Abbildung 4.4 zeigt sich, dass in allen
Gruppen der Individualverkehr dominiert, jedoch sind die Nutzungsan-
teile der Kollektivverkehrsmittel bei den Geringmobilen an hochsten.
Wihrend der Anteil der Eisenbahn in allen Gruppen etwa gleich ist,
iberrascht der grofe Anteil von Flugreisen gerade bei den Geringmobi-
len. Dieses resultiert jedoch aus der prozentualen Betrachtung, die ab-
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Abb. 4.3: Reisezwecke nach Mobilitédtstypen

solute Anzahl der Flugreisen ist bei den Hochmobilen deutlich héher als
bei den Geringmobilen. Da letztere aber nur wenige Reisen insgesamt un-
ternehmen und unter diesen auch hiufig Flugreisen in den Urlaub sind,
resultiert daraus ein relativ hoher Anteil an Luftverkehrsmobilitét.

Wenn nur kleine Teile der Bevolkerung den Grofsteil der verkehrlichen
Aktivitdten bestreiten, dann wére aus der Perspektive eines Verkehrsun-
ternehmens nahe liegend, sich mafigeblich auf dieses Nachfragesegment
bei den Entwicklung neuer oder verbesserter Dienstleistungen zu fokus-
sieren. Ob es aber eben diese Hochmobilen sind, die sich fiir die Nutzung
intermodale Angebote interessieren, oder gerade die Geringmobilen, die
mit diesen Angeboten eine mangelnde ,intermodale Kompetenz‘ kom-
pensieren, 13sst sich nicht unmittelbar beantworten. Fiir die Angebots-
entwicklung und -planung ware es zudem wichtig die Wechselwirkungen
zwischen den Nachfragesegmenten zu beriicksichtigen, da Verdnderun-
gen des Angebots zugunsten eines Segmentes nachteilige Wirkungen fiir
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Abb. 4.4: Modalsplit nach Mobilitdtstypen

andere Kunden darstellen.

Ein Beispiel fiir die Wechselwirkungen aufgrund von Angebotverinde-
rungen war das von der Deutschen Bahn zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2002 eingefiihrte ,Neue Preissystem PEP!®¢, das zu erheblichen
Einbriichen in den Umsatzzahlen!” der Bahn gefiihrt hat. Das Resiimee
eines Touristikexperten: ,,Dass PEP fiir Familien, Gruppen und Gelegen-
heitsfahrer Vergilinstigungen bringt, wird von niemandem mehr bezwei-
felt. ...Flexible Reisende und H&ufigfahrer sind die Verlierer im neuen
Preissystem“ [Rog03b, S. 56].

Die Ziele der Bahn waren anfangs klar definiert: ,erh6hte Zugauslastung
durch konsequente Yieldsteuerung |[...], ein Ende des Tarifwirrwarrs,

16 PEP: Preissystem und Erlésmanagement im Personenverkehr

17 Wihrend die Bahn im Vorfeld der Einfiihrung von zusitzlichen Erlésen im Jahr
2003 von bis zu 150 Mio. Euro ausging [Ehr02, S. 23], betrug der Verlust allein
im ersten Quartal 2003 133 Mio. Euro [0V 03b].
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mehr Stammkunden durch eine vergiinstigte, aber nicht mehr so rabatt-
starke Bahn-Card und schlieflich mehr Umsatz und Gewinn.“ In einer
Umfrage nach der Einfiihrung empfanden jedoch nur 14 Prozent der Be-
fragten das neue System als Verbesserung, 61 Prozent wiinschten sich die
alten Bahn-Tarife zuriick. Unter der Wiedereinfiilhrung der alten Bahn-
Card hatte die Attraktivitit von Plan&Spar-Tarifen deutlich gelitten,
was nicht im Sinne der Verantwortlichen bei der Bahn war:, Wiirden sich
wieder mehr Kunden fiir einen flexiblen Fahrschein entscheiden, liefie
sich das Ziel einer kontrollierten Auslastungssteuerung kaum mehr errei-
chen.* Die anschliefende Nachfrageentwicklung deutete aber darauf hin,
das ,sich die Bahnfahrer allerdings nur bedingt steuern lassen wollen.”
[Rog03b, S. 55{]

EHRHARDT [Ehr03] kritisiert die dem neuen Preissystem zugrunde lie-
gende Marktsegmentierung, die die ,Bediirfnisse des Stammkunden-
Segments vernachlissigt”. Unterschied die Bahn zuvor nach preissensi-
blen (etwa 51 %), komfortorientierten (etwa 18 %) und reisezeitminimie-
renden Kunden (etwa 31 %), so stehen ,bei der Weiterentwicklung aus
dem Jahr 2001 neben den traditionell einbezogenen Nutzenerwartungen
(Fahrtdauer, Kosten & Komfort) unterschiedliche Flexibilitatsmerkmale
im Mittelpunkt.”

Stammkunden sind fiir die Bahn aber von ,erheblicher Umsatzrelevanz®:
1,6 % der Kunden unternahmen 39 % der Reisen. Stammkunden entschei-
den sich gewohnlich aus grundsatzlichen Erwigungen fiir ein Verkehrs-
mittel. Die PEP-Marktsegmentierung und -Preisstruktur impliziert aber,
dass die Reisenden ihre Entscheidungen fiir die Bahn und eines ihrer An-
gebote ,in jeder Situation [...] erneuern.“ Dieses erscheine nur zur Ge-
winnung von Neukunden und zum Halten von Wenignutzern addquat’,
den Bediirfnissen der Stammkunden wird es nicht gerecht. [Ehr03, S. 13

Zusammenfassend 13sst sich feststellen, dass die Heterogenitdt in der
Nachfrage eine differenzierte Herangehensweise zu Bestimmung beste-
hender Potentiale fiir intermodale Angebotskonzepte erfordert. Eine
,Mittelwertbetrachtung’ aller Aktivitdten im Personenfernverkehr oder
der sie unternehmenden Personen ist daher ungeeignet. Die Vielsch-
schichtigkeit der Reisemotive, der Reisekontexte, der individuellen Ein-
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schrinkungen wie auch der angebotsseitigen Moglichkeiten, macht eine
differenzierte Betrachtung erforderlich.

Da die vorstehende Einteilung in die Mobiltdtstypen nur anhand der
Teilnahmeh&ufigkeiten am Fernverkehr geschah, stellt sich die Frage, ob
und wie sich diese Nachfragesegmente auch auf andere Weise definieren
lassen, um z.B. im Rahmen einer Modellbildung Personen auch iiber
ihre sozio-demographischen und sozio-6konomischen Eigenschaften einer
dieser Gruppen zuordnen zu kénnen. Hierzu hat MANZ gezeigt, dass die
Intensitét der Fernverkehrsteilnahme in hohem Mafe mit dem Bildungs-
stand, dem Berufsstatus und dem Haushaltseinkommen korreliert und
nutzt dies zur Entwicklung seiner mikroskopischen Simulationsmodelle.
Personen mit Hochschulabschluss sind weit mehr als doppelt so aktiv wie
solche mit Haupt- oder Volksschulabschluss. In Haushalten mit einem
Einkommen von iiber 3000 Euro werden signifikant mehr Fernverkehrs-
reisen unternommen als in Haushalten mit geringem Einkommen (unter
750 Euro). [Man04, S. 48ff]

Ist aber die Identifikation der sozialen Kontexte ausreichend um die Ak-
tivitdten einer reisenden Person vorherzusagen? Miissen fiir das Ver-
standnis und die Nachbildung der Entscheidungsprozesse dieser Personen
nicht auch Personeneigenschaften beriicksichtigt werden? Im folgenden
Abschnitt sollen daher die Vorlieben und Abneigungen von Reisenden
ndher betrachtet werden. Ziel ist es dabei sich den mdglichen Determi-
nanten der Entscheidungen etwa bei der Verkehrsmittelwahl zu n&hern.
Eine vollstandige Erklarung der Prozesse kann nicht Inhalt dieser Arbeit
sein, Absicht ist es aber die Aufmerksamkeit auf die Vielschichtigkeit der
moglichen Einflussgrofen zu lenken und so die Bandbreite moglicher ,in-
termodaler Barrieren anzudeuten.

4.2.2 Affinititen und Aversionen

Im Zusammenhang mit den Barrieren fiir intermodale Angebote wurden
bereits die Erwartungen eines Reisenden an ein Verkehrsmittel im Hin-
blick auf verschiedene Reisezwecke erdrtert. In der INVERMO-Erhebung
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wurde zudem auch eine subjektive Bewertung bestimmter Verkehrsmit-
tel abgefragt. Hierzu sollten die Befragten fiir elf vorgegebene Adjektive
angeben, ob diese Begriffe auf die Verkehrsmittel Pkw, Bahn, Flugzeug
und Reisebus zutreffen. Ahnlich wie fiir die Reisezwecke ergaben sich

auch fiir die verschiedenen Verkehrsmittel spezifische ,Profile.

Die Fragen zur ,Verkehrsmittel-Orientierung’ zielten anfénglich darauf
ab, scheinbar ,irrationales Verhalten‘ bei bestimmten Personen zu iden-
tifizieren, so dass dieses in der Modellierung rationaler Entscheidun-
gen entsprechend beriicksichtigt werden kann. Wird beispielsweise ein
Eisenbahn-Liebhaber zu seinem Reiseverhalten befragt, so scheinen die
von ihm geféllten Entscheidungen unter dem Aspekt der Kosten- und
Reisezeitminimierung moglicherweise widersinnig. Diese Person hat seine
Reiseroute resp. sein Reiseverkehrsmittel vielleicht nicht unter der Pra-
misse gewahlt, schnell und kostengiinstig das Ziel zu erreichen. Zweck
dieser Reiseroute kénnte es sein, eine spezielle Eisenbahn- Strecke zu be-
fahren, die landschaftlich besonders schén ist oder hinsichtlich des ein-
gesetzten Zugmaterials Besonderheiten aufweist. Ein solcher Eisenbahn-
Liebhaber wére wahrscheinlich nie auf die Idee gekommen, diese Reise
mit den Pkw oder dem Flugzeug zu unternehmen, da ihm das ,Unter-

wegsein‘ wichtiger ist als das ,Ankommen‘.!®

Neben der Bevorzugung kann auch die (vollsténdige) Abneigung gegen-
iiber bestimmten Verkehrsmitteln einen wesentlichen Einfluss auf das
Wabhlverhalten haben. Als Beispiel kann hier der Bericht eines wissen-
schaftlichen Kollegen dienen, dessen naher Verwandter die Benutzung
der Eisenbahn kategorisch mit dem Hinweis ablehnt, dass er sich auf
Bahnhofen generell unwohl fithlt. Auch hier spielen die klassischen Ei-
genschaften Kosten, Zeitaufwand und (unmittelbarer) Komfort des Ver-
kehrsmittels keine mafgebliche Rolle im Entscheidungsprozess.

18 Dieses bei Eisenbahn-Liebhabern als ,Pufferkiisser-Phinomen® bezeichnete Ver-
halten lasst sich auch bei anderen Verkehrsmitteln finden: Flugzeug-Enthusiasten
(so genannte spotter) wihlen ihr Flugziel und den Reiszeitpunkt oftmals so, dass
sie am Ziel ein besonders begehrtes Flugzeug antreffen und fotografieren kénnen.
Motorrad-Fahrer wéhlen oftmals lange, kurvenreiche Bergstrecken und vermei-
den die fiir sie weniger attraktiven Tunnels im Gebirge. In gewisser Hinsicht
vergleichbar sind damit auch Kreuzfahrten per Schiff.
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Abb. 4.5: Verkehrsmittelbewertungen

In den INVERMO-Erhebungsergebnissen zeigt sich eine sehr unterschiedli-
che verkehrsmittelspezifische Bewertung der abgefragten Figenschaften.
Abbildung 4.5 zeigt dies fiir den Bevdlkerungsquerschnitt, die Einschit-
zungen einzelner Reisender kdnnen hiervon jedoch erheblich abweichen.
Je weiter aufen ein Verkehrsmittel in der ,Spinue‘ angecrdnet ist, um
so mehr stimmen die Befragten dieser Eigenschaft im Hinblick auf das
jeweilige Verkehrsmittel zu.

Im Durchschnitt wird der Pkw als iberaus flexibel und unkompliziert
wahrgenommen. Dariiber hinaus ist es das sympatischste und komfor-
tabelste Verkehrsmittel, das aber nicht sehr umweltfreundlich und nur
maRig preiswert ist. Die Bahn tiberzeugt mit den Eigenschaften sicher,
erholsam und umweltfreundlich, ist jedoch weder sehr flexibel noch preis-
wert. Das Flugzeug wird erwartungsgemaf als schnell und fortschrittlich
wahrgenommen, aber auch als piinktlich. Letzteres ist insbesondere vor
dem Hintergrund der schon im Eingangskapitel beklagten Verspétun-
gen im Luftverkehr interessant. Der Reisebus erhalt nur hinsichtlich der
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Eigenschaft ,preiswert‘ eine gute Note, wird aber als langsam wahrge-
nommen und findet sich sonst nur im Mittelfeld wieder.

Im Vergleich mit den reisezweckspezifischen Anforderungen (vgl. Abbil-
dung 3.6 auf Seite 85) erfiillt keines der Verkehrsmittel die gewiinschten
Eigenschaften vollstdndig. Intermodale Angebote, die darauf zielen, die
Vorteile der Verkehrsmittel bestméglich zu kombinieren, sollten aus die-
ser Perspektive die Anforderungen letztlich besser erfiillen kénnen.
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Abb. 4.6: Zugeordnete Ringe nach Verkehrsmittels

Welchen Einfluss hat nun die Bewertung eines Verkehrsmittels auf die
Wahlentscheidungen? Um der Antwort auf diese Frage niher zu kommen
wurden die Befragten in der INVERMO-Erhebung gebeten, fiir eine fik-
tive Reisesituation eine Rangfolge der Verkehrsmittel aufzustellen. Die
vorgegebene Reisesituation unterstellte unrealistisch — aber absichtlich —
identische Reisekosten und -zeiten fiir alle Verkehrsmittel'®. Auch wenn

19 Die Frage in den Erhebungsunterlagen lautete: ,Stellen Sie sich vor, Sie wol-
len eine private Reise innerhalb Deutschlands in eine entfernte Grofistadt (z. B.
600 km einfache Fahrt) unternehmen. Nehmen Sie fiir dieses fiktive Beispiel an,
dass alle Verkehrsmittel vergleichbare Kosten und &hnliche Reisezeiten aufwei-
sen. Bringen Sie die Verkehrsmittel bitte in die Rangfolge, in der Sie diese fiir
Ihre Reise wéhlen wiirden. i
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die Antworten auf diese stated preference-Frage den klassischen Proble-
men unterworfen sind?®, so geben sie doch einen Hinweis auf mdgliche
Strukturierungen und Wertigkeiten innerhalb der Alternativenmenge zur
Verkehrsmittelwahl. Die Abbildung 4.6 stellt die Anteile der zugeordne-
ten Range je Verkehrsmittel gegeniiber.

Hierbei wird deutlich, dass Pkw und Bahn im Durchschnitt durchaus
vergleichbare Wertigkeiten in der Reihung der Wahlalternativen besit-
zen und unter entsprechenden Rahmenbedingungen (vergleichbare Rei-
sekosten und -zeiten) als Substitute fungieren kénnen. MANZ hat die da-
bei aufgetretenen verschiedenen Rangfolgen untersucht und festgestellt,
dass allein die acht hiufigsten Rangfolgen 60 % aller Beobachtungen ab-
decken. ,Das ausgewogene Bild der Nennungen auf Rang 1 zeigt, dass
fiir bestimmmte Personenkreise unterschiedliche Einschitzungen der Ver-
kehrsmittel vorliegen [miissen].* [Man04, S. 63]

Die vorgestellten Beispiele haben deutlich gemacht, dass das Verkehrs-
verhalten auch von subjektiven Einschitzungen und Werthaltungen be-
einflusst ist, was bei entsprechenden Potentialabschétzungen daher nicht
vernachlassigt werden darf.

4.2.3 Kompetenzen und Bediirfnisse

In diesem Abschnitt wird der Frage nachgegangen, welche Fahigkeiten
Fernverkehrsreisende besitzen und in welchen Umfang sie sich eine Un-
terstiitzung seitens des Verkehrssystems wiinschen. Fahigkeiten beziehen
sich aber in diesem Fall nicht auf korperliche Aspekte, d.h. es stehen
nicht Mobilitatsbeschrinkungen im Sinne kérperlicher oder geistiger Be-
hinderungen im Vordergrund, vielmehr ist damit ein notwendiges oder
zumindest hilfreiches Wissen im Zusammenhang mit der Nutzung eines
Verkehrssystems gemeint.

Sollte das Wissen eines Reisenden nicht ausreichen, um ein Verkehrssy-
stem optimal zu nutzen, so ist vorstellbar, dass dies seitens des Systems

20 7Zu den Binsatzmdglichkeiten iind Grenzen von stated preference-Methoden vgl.
beispielsweise [AS01] und die ebd. angegebene Literatur.
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durch entsprechende Angebote, die Hilfestellungen geben, kompensiert
wird. Im Strafenverkehr verbreiten sich beispielsweise zunehmend Navi-
gationssysteme, die den Fahrer zu einem vorab eingegebenen Fahrtziel
leiten, ohne das dieser eine Ortskenntnis im angesteuerten Zielgebiet be-
sitzen muss. Hier wird die Fahigkeit, eine Autokarte zu lesen und die dar-
in enthaltenen Informationen mit denen der durchfahrenen Umwelt ab-
zugleichen, durch eine automatische Positionsbestimmung mittels GPS
und eine Ansage/Darstellung der weiteren Fahrtrichtung durch das Na-
vigationssystem ersetzt. Im Kollektivverkehr kénnen die BefSrderungs-
unternehmen den Reisenden entsprechende stationire oder auch mobile
Orientierungshilfen (z.B. auf den Bahnhofen oder Flughéfen) anbieten.
Hierbei ist jedoch zu priifen, in welchem Umfang diese Leistungen ge-
wiinscht oder gar erforderlich sind und in welchem Mafte die Nutzer dafiir
auch bezahlen wiirden.

Modale und intermodale Kompetenzen

Bei der Definition der Intermodalitét in Kapitel 2.1 wurde der Bezug zu
einer ,intermodalen Kompetenz® erstmals hergestellt. Sie speist sich aus
den Erfahrungen, die die betreffende Person durch eigene Aktivitdten im
Verkehr sammeln konnte. Welche Erfahrung besitzen Reisende aber? In
Ann3herung an diese Frage wurden die Probanden im INVERMO-Projekt
nach der letzten Nutzung einzelner Verkehrsmittel gefragt.

In der Abbildung 4.7 sind diese Zeitrdume fiir einzelne Verkehrsmittel
angegeben. Wahrend mehr als 80% aller Befragten in den letzten 12
Monaten einen Pkw benutzt haben, sind es bei Flugzeug nur ein Drittel
und beim Reisebus gerade mal ein Viertel. Etwa 40 % der Befragten
haben das Flugzeug wie auch den Reisebus das letzte mal vor mehr als
zehn Jahren oder noch niemals benutzt.

Wenn grofie Teile der Bevdlkerung keine oder nur geringe Erfahrung
mit einzelnen Verkehrsmitteln besitzen, so deutet dieses auf eine geringe
modale — und damit zwangslaufig auch eine entsprechende intermodale —
Kompetenz hin. Wer flinf oder mehr Jahre nicht einen Zug, ein Flugzeug
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Wann wurde ein Verkehrsmittel zum letzten Ma benutzt?
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Abb. 4.7: Letzte Nutzungen verschiedener Verkehrsmittel

oder einen Reisebus genutzt hat, wird mit groOer Wahrscheinlichkeit
Probleme bei der Nutzung dieser Verkehrsmittel erwarten und letztlich
auch erleben.

Diese Personen diirften ein grofie Interesse besitzen, ihre mangelnde per-
sonliche (inter)modale Kompetenz durch entsprechende Angebote von
Seiten der Verkehrsunternehmen zu ,kompensieren‘. Doch wo im Reisea-
blauf benétigen sie die Unterstiitzung?

Bedarf an systemseitiger Unterstiitzung

Im Rahmen der so genannten Intensivinterviews des INVERMO-Projektes
wurde deshalb untersucht, ob sich bei den befragten Personen bestimmte
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Bediirfnisse in Bezug auf Mehrwert-Leistungen identifizieren lassen und
ob sich etwaige Bediirfnisstrukturen durch Reise- oder Personeneigen-
schaften beschreiben lassen. Zu diesem Zweck wurden die Probanden zu
fiktiven Reisesituationen befragt und dann gebeten, sich aus einer Menge
angebotener Zusatzleistungen, diejenigen auszuwéhlen, die sie bei einer
solchen Reise fiir sich als wertvoll oder hilfreich erachten wiirden.

Dazu wurden mogliche Teilleistungen in verschiedenen Service-
,Bausteinen‘ vorab so zusammengefasst, dass sich diese Bausteine wei-
testgehend iiberschneidungsfrei kombinieren lassen. Die den Probanden
angebotenen Dienstleistungskomponenten waren

o Reiseunterlagen-Service (Baustein 1),

Gepéck-Service (Baustein 2),

Umsteige-Service (Baustein 3),
e Nahverkehr-Service (Baustein 4),
o Kurzfrist-Service (Baustein 5) sowie

e Premium-Service (Baustein 6).

Aus diesen Bausteinen sollten sich die befragten Personen fiir vorge-
gebene Reisesituationen jeweils ihr personliches Leistungspaket zusam-
menstellen. Um den hypothetischen Charakter dieser stated preference-
Befragung moglichst gering zu halten, wurden die Bausteine und das
zugrunde liegende Angebotskonzept so formuliert, als sei es tatsichlich
schon am Markt verfiigbar und die Ausgestaltung der Bausteine endgiil-
tig definiert.

Im Folgenden werden die Bausteine etwas detaillierter vorgestellt. Dazu
wird aus dem Informationsblatt zitiert, das alle Befragten im Vorfeld der
Erhebung zugesandt bekamen, um sich vorab mit den Inhalten vertraut
zu machen [ZMLCO5]:

Toras — Unser Service fiir Thre Reise
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Mit dem ToPAS-Reiseservice mdchten wir lhnen zukiinftig alle
Verkehrsverbindungen mit den européischen Eisenbahnen und
Fahrlinien sowie internationalen Fluggesellschaften oder eine
Kombination daraus anbieten und empfehlen lhnen — entspre-
chend lhren individuellen Wiinschen — die fiir Sie jeweils besten
Verbindungen. Momentan befindet sich ToPAs noch in der Kon-
zeptionsphase. Daher kénnen wir lhnen zur Zeit keine Preise fiir
diese Leistungen nennen. Es sind auch verschiedene Nutzungs-
formen denkbar: eine Art Mitgliedschaft mit einem Jahresbeitrag
oder auch die Nutzung nur fiir einzelne Reisen. Wir planen, das
Angebot TOPAS aus verschiedenen kombinierbaren ,Bausteinen’
aufzubauen. Was sich hinter den Bausteinen im Einzelnen ver-
birgt, wollen wir Ihnen nachfolgend kurz vorstellen.

Baustein 1: Reiseunterlagen-Service

Ilhrem Reisewunsch entsprechend bietet ToPAS lhnen die
preiswerteste, schnellste oder auch die komfortabelste Rou-
te und Verkehrsmittelkombination. Sie teilen uns lhre
Wiinsche mit und wir stellen lhnen alle notwendigen Un-
terlagen einfach und bequem zusammen. Sie erhalten dann
die erforderlichen Fahrscheine, Flugscheine und Sitzplatz-
reservierungen fiir lhre Reise. Selbstverstindlich kénnen
wir lhnen auch Informationen zum Zielort lhrer Reise
(Stadtplane usw.) bieten. Die Reiseunterlagen kénnen Sie
je nach Wunsch am Bahnhof, Flughafen oder im Reisebiiro
entgegennehmen, auf Wunsch schicken wir sie thnen auch
gerne nach Hause.

Baustein 2: Gepack-Service
Bei Antritt [hrer Reise kénnen Sie am Reisestart (Bahn-
hof oder Flughafen) Ihr Gepack direkt aufgeben und er-
halten es bei Ankunft am Zielort der Reise (Bahnhof oder
Flughafen) zuriick. Auf Wunsch kdnnen Sie es gegen einen
geringen Aufpreis auch am Vorabend zuhause oder im Ho-
tel abholen lassen bzw. es bis zum eigentlichen Ziel lhrer
Reise bringen lassen. So wird Reisen auch mit Umsteigen
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angenehmer. Sollte es einmal zu Verspdtungen kommen,
lassen wir thnen Thr Gepack natiirlich ohne Aufpreis direkt
zur vorgesehenen Zieladresse (z. B. ins Hotel) liefern.

Baustein 3: Umsteige-Service

Beim Umsteigen kiimmern wir uns darum, dass Sie lhren
Anschluss erreichen, d.h. dass der folgende Zug oder Flug
auf Sie wartet. Sollte es trotz unserer Bemithungen einmal
nicht klappen, dann organisieren wir thnen eine alternative
Weiterreisemoglichkeit zu threm Ziel. Im Zweifel bringt Sie
ein Taxi auf cnsere Kosten zu threm gebuchten Ziel. Auf
lhren Wunsch wartet am Flughafen-Gate oder Bahnsteig
auch ein Service-Mitarbeiter auf Sie, um Sie zu lhrem An-
schluss zu geleiten, lhnen beim Ein- und Ausstieg behilflich
zu sein und um thnen bei lhrem Handgepéck schnell und
unkompliziert zur Hand zu gehen.

Baustein 4: Nahverkehr-Service

Mit diesem Baustein versorgen wir Sie mit den erforderli-
chen Informationen und Reiseunterlagen, um schnell und
einfach lhren Startbahnhof oder Stariflughafen zu errei-
chen. Dazu bekommen Sie entsprechende Nahverkehrs-
fahrscheine, Bus-Shuttle- oder Taxi-Gutscheine. Auch am
Ziel lhrer Reise stellen wir sicher, dass Sie bequem und
ohne Stress vom Bahnhof oder Flughafen an lhr Reiseziel
(z.B. Hotel) gelangen. Fiir den Zeitraum lhres Aufenthal-
tes am Zielort bieten wir lhnen auch eine Mehrtageskarte
fiir alle Verkehrsmittel des regionalen Verkehrsverbundes
an, so dass Sie auch am Zielort immer flexibel sind.

Baustein 5: Kurzfrist-Service
Miissen Sie hiufig kurzfristig planen und schnell ,auf die
Reise gehen'? Mit dem ToPAS-Kurzfrist-Service miissen
Sie nur noch unsere 24h-Hotline anrufen und lhr nichstes
Reiseziel angeben, wir kiimmern uns dann um alles ande-
re: Tickets, Reservierungen, Hotel, Abholung mit dem Ta-
xi etc. lhre Reiseunterlagen erhalten Sie bei Eintreffen am
Bahnhof oder Flughafen und kénnen so lhre Reise sofort
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antreten. Mit diesem Baustein kdnnen Sie lhre Reisepldne
selbstverstandlich auch kurzfristig ohne Storno- oder Um-
buchungskosten dndern.

Baustein 6: Premium-Service

Neben Upgrades in eine hohere Klasse, eigenen Loun-
ges und einem Vielreisenden-Programm (miles&more und
bahn.comfort) bieten wir lhnen mit diesem Baustein eine
kostenlose 24h-Hotline. Unsere ToprAS-Mitarbeiter infor-
mieren Sie dann rechtzeitig, wenn es zu Stérungen (Ver-
spatungen, Umleitungen etc.) kommt und planen nach Th-
ren Wiinschen eine alternative Route, damit Sie dennoch
rechtzeitig lhr Reiseziel erreichen.

Die Probanden wurden gebeten, die angebotenen Bausteine auf einer
Skala von 0 (unwichtig) bis 10 (sehr wichtig) zu bewerten. AnschlieRend
wurden ihnen zwei individualisierte Reisesituationen®' vorgestellt, fiir
die sie sich solche Bausteine aussuchen sollten, die ihnen bei der Durch-
fiithrung der Reise hilfreich wiren. Hierbei wurden eine Inlandsreise und
eine Auslandsreise unterschieden.

Die Absicht zur Nutzung der angebotenen Service-Bausteine unterschei-
det sich nach Reisezweck und Reiseziel (Inland/Ausland). Wahrend
mehr als 30 % der Befragten beabsichtigen den Reiseunterlagen- und
den Nahverkehr-Service zu nutzen, liegt dieser Wert bei Kurzfrist- und
Premium-Service um die 10 %, teilweise deutlich darunter. Abbildung
4.8 stellt die Werte fiir alle Service-Bausteine gegeniiber.

Mittels einer Clusteranalyse®? wurde nach Strukturen innerhalb der Be-

21 Individualisierte Reisensituationen unterscheiden sich je nach befragter Person,
da sie die jeweiligen Lebensumstinde beriicksichtigen. Die Reisen unterschieden
sich je nach Proband nach Zielort, Reiseentfernung, Anzahl Mitreisender, Anzahl
mitgefiithrter Gepackstiicke etc.

22 Bei einer Clusteranalyse werden die Elemente einer Menge so in Haufen (cluster)
eingeteilt, dass die Ahnlichkeit zwischen zwei beliebigen Elementen innerhalb des
selben Haufen moglichst grof und zwischen verschiedenen méglichst klein ist. Bei
dieser Untersuchung wurde die SAS-Prozedur Proc Fastclus mit vorgegebener
MaxCluster-Option verwendet. Die Identifikation einer optimalen Clusterzahl
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Abb. 4.8: Nutzungsabsichten von Service-Bausteinen

urteilung der Bausteine geforscht. Es wurden die bewerteten und gebuch-
ten Bausteine sowohl fiir eine Inlands- wie auch fiir eine Auslandsreise
verwendet. Die beste Gruppierung der Reisenden anhand der von ihnen
gewihlten Leistungen wurde mit einer Vier-Cluster-Losung erreicht.

Interessanterweise wird diese Clusterldsung nur durch zwei der angebo-
tenen Bausteine dominiert, diese waren der Reiseunterlagen-Service und
der Gepéck-Service. Andere Bausteine aber auch zusétzliche Variablen
wie etwa die Intensitdt der Mobilitdtsteilnahme oder die Innovations-
freude konnten nur in sehr viel geringerem Umfang zur Clusterbildung
beitragen. Eine getrennte Clusterung von Inlands- und Auslandsreisen
flihrte zu fast identischen Ergebnissen, was die Hypothese stiitzt, dass
das Wahlverhalten bei solchen Zusatzleistungen mafigeblich von den Ei-
genschaften der Person und weniger von den Reisekontexten abhéngt.

erfolgte anhand des Kubischen Cluster-Kriteriums.
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Die vier Cluster trennen die Gruppen derer, die

INTER-1: keine oder nur geringe Niitzlichkeit in einem Reiseunterlagen-
und einem Gepéck-Service fiir sich sehen. Fiir Auslandsreisen steigt
die Bedeutung zwar leicht an, grundsétzlich ist die Bewertung fiir
diese Leistungen aber gering. Die Cluster-Mittelwerte steigen fiir
Reiseunterlagen- und Gepéck-Service von 0,86 und 0,77 bei In-
landsreisen auf 1,48 und 1,23 bei Auslandsreisen. Dieses Cluster
stellt mit 177 Probanden die grofite Gruppe (59,2 %).

INTER-2: besonderen Wert auf einen Gepick-Service legen, aber nur sehr
geringen Nutzen in einem Reiseunterlagen-Service sehen. Hier lie-
gen die Mittelwerte fiir den Gepick-Service bei Inlands- und Aus-
landsreisen bei 9,48, beim Reiseunterlagen-Service jedoch nur bei
0,83 (Inland) und 1,24 (Ausland). Dieses Cluster ist mit 14,1 % das
zweitkleinste.

INTER-3: die Niitzlichkeit eines Reiseunterlagen-Services sehr hoch ein-
schétzen (Mittelwert 9,76), einen Gepack-Service dagegen eher ge-
ring werten (Inland: 0,48 / Ausland: 1,76). Dieses Cluster umfasst
lediglich 19,4 % der Probanden.

INTER-4: sowohl einen Reiseunterlagen- als auch einen Gepéck-Service
fiir sich als sehr wertvoll erachten. Die Mittelwerte der Bewertun-
gen innerhalb dieses Clusters liegen bei 9,64 und 9,77 fiir diese bei-
de Bausteine und variieren nicht zwischen Inlands- und Auslands-
reisen. Mit nur 7,4 % stellt dieses Cluster die kleinste Teilgruppe
unter den beriicksichtigten 299 Probanden.

In der Tabelle 4.1 werden die Clusterdefinitionen noch mal zusammenge-
fasst. Zudem enthélt die Tabelle Angaben zum Anteil hoherer Bewertun-
gen?? fiir die nicht diskriminierenden Bausteine in den Clustern. Es zeigt
sich, dass die Personen im Cluster INTER-1 alle angebotenen Zusatzlei-
stungen fast ausschlieflich als weniger wichtig beurteilen als die Perso-
nen in den anderen Clustern. Lediglich den Kurzfrist-Service bewerten

23 Als héhere Bewertungen wurden auf der Skala von 0 bis 10 nur die Werte 8, 9
und 10 bertcksichtigt.
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[ Cluster Nr. I Inter-1 [ Inter-2 I Inter-3 | Inter-4 |
Anz. Probanden (N) 177 42 58 22
Anteile 59,2 % 14,1% 19,4 % 7,4%

Ausprigungen der determinierenden Bausteine

Reiseunterlagen-Serv. | unwichtig | unwichtig | wichtig wichtig

Gepéck-Service unwichtig | wichtig | unwichtig | wichtig
Anteil hoher Wertungen fiir sonstige Bausteine
Umsteige-Service 16,4 % 26,2% 22,4% 50,0 %
Nahverkehr-Service 18,6 % 19,0 % 259% 31,8%
Kurzfrist-Service 6,2 % 2,4% 3,4% 18,2 %
Premium-Service 1,7% 2,4% 1,7% 9,1%

Tab. 4.1: Cluster fiir intermodale Zusatzleistungen

etwas mehr Personen mit sehr wichtig als in den Clustern INTER-2 und
INTER-3.

Der Cluster INTER-4 fasst dagegen die Personen zusammen, die al-
le angebotenen Leistungen grundsatzlich hoher bewerten. In dieser
Gruppe gibt es offenbar einen hohen Bedarf an Zusatzleistungen, der
von den gegenwirtigen Angeboten im Zusammenhang mit Kollektiv-
Verkehrsdienstleistungen noch nicht befriedigt werden kann. Dies zeigt
sich auch in der tiberdurchschnittlichen Zahlungsbereitschaft fiir Zu-
satzleistungen. In dieser Gruppe ist die Nutzung des Pkws bei Inlands-
und Auslandsreisen signifikant hdher und es gibt iiberproportional mehr
Fihrerschein-Besitzer darin. Es finden sich auch erheblich mehr Perso-
nen darin, die Geschéftsreisen unternehmen.

Die Cluster INTER-2 und INTER-3 umfassen dagegen unterdurchschnitt-
lich viele Fiihrerschein-Besitzer, was auch die eher geringere Nutzung des
Pkws fiir die betrachteten Reisen erkliren konnte. In diesen Clustern be-
steht eine vergleichbar hohe Zahlungsbereitschaft fiir Zusatzleistungen,
interessanterweise ist die fiir einen Reiseunterlagen-Service fast ebenso
hoch wie fiir den angebotsseitig sehr viel aufwindigeren Gepick-Service.
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4.2.4 Innovatoren und Zauderer

Nachdem im Mai 2001 auf der Strecke Stuttgart Hbf-Frankfurt-
Flughafen der neue AIRAIL-Service eingerichtet worden war, entwickelte
sich in den folgenden Monaten die Nachfrage deutlich unter den Erwar-
tungen. Auch wenn das INVERMO-Projekt aufgrund seiner grundsétz-
lichen Ausrichtung nicht unmittelbar die Ursachen dafiir untersuchen
konnte, so war diese Entwicklung doch Anlass genug, tiber mogliche ge-
nerelle Motive des offenbar geringen Interesses an solchen intermoda-
len Dienstleistungen nachzudenken. Da das neue Produkt AIRAIL aus
Vertriebssicht und aus Sicht der ersten Nutzer den Anforderungen ent-
sprach®*, blieb die Frage, was die Reisenden hindert, dieses Angebot
stérker nachzufragen.

In den Diskussionen kristallisierte sich die Hypothese heraus, dass
Lufthansa-Kunden, die auch schon vorher auf der Strecke Stuttgart—
Frankfurt das Flugzeug benutzt haben, méglicherweise nicht ausreichend
innovativ sind, um sich fiir ein solches neues Produkt zu interessieren und
es auch zu wéhlen.

In der Innovationsforschung wird davon ausgegangen, dass nicht alle
Menschen sofort etwas Neues kaufen, um es dann auszuprobieren. Nach
den gingigen Theorien gibt es unterschiedliche Grade an ,Innovations-
freude‘ unter den Menschen, die dazu fithren, dass erst wenige eine neue
Leistung oder ein neues Produkt ausprobieren. Erst im Laufe der Zeit
sind dann weitere Personen bereit es den ersten — den Innovatoren — nach
zu tun und das Neue zu testen. Dies setzt aber voraus, dass die Innova-
toren die neue Leistung (bzw. deren Nutzung) als gut und wertvoll fir
sich erachten und diese positive Einstellung an andere weitergeben. Erst

24 Befragungen von Reisebiiros im Stuttgarter Raum, die das AIRail-Angebot ver-
kauften, ergaben, dass die Reisebiiro-Mitarbeiter dieses Angebot fiir sehr gut
befunden haben und es auch gerne an ihre Kunden verkaufen wollten. Eine
Barriere seitens des Vertriebs war damit nicht offensichtlich. Ebenso ergab eine
Lufthansa-Befragung der Reisenden in den Ziigen zur wahrgenommenen Quali-
tét der Leistungen, dass die ersten AIRail-Kunden dieses Produkt wertschitzten
und - auch im Vergleich zu Befragungen in Lufthansa-Fliigen — keine Probleme
benannt wurden. (Quelle: Lufthansa-Marktforschung)
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wenn diese so genannten ,Meinungsfiihrer* (opinion leaders) ein neues
Produkt oder eine neue Dienstleistung als positiv ansehen und dieses
auch so anderen Personen in ihrer Umgebung mitteilen, erst dann folgen
letztere dem Vorbild und nutzen die Neuerung auch.

Nach ROGERS [Rog95] stellen die Innovatoren eine relativ kleine Grup-
pe dar. Thnen kommen die early adoptors nach, auf die dann zwei grofie
Gruppen folgen — die early und late majorities. Die letzten, die sich fiir
die Nutzung der Neuerung interessieren sind die so genannten ‘Zauderer’
(laggards). ROGERS unterstellt eine theoretische Verteilung der Innovati-
onsfreude in einer Bevolkerung, die einer Glockenform (wie in Abbildung
4.9 dargestellt) entspricht.

Early Late
Majority Majority Laggards
34% 34% 16%
X - 2sd X-sd X Tesd

Abb. 4.9: Dichtefunktion der Innovationsfreude in einer Population
(Quelle: [Rog95])

In Zusammenarbeit mit einem Psychologen wurde im INVERMO-Projekt
ein Befragungsteil zum Thema ,Innovationsfreude’ entwickelt, das neben
Fragen zu einem eher allgemeinen Innovationsverhalten im Bereich Ver-
kehr und Mobilitdt auch die Nutzungsbereitschaft von speziellen Leistun-
gen im Verkehrskontext erhoben hat. Intermodale Verkehrsleistungen
besitzen fiir den Nutzer neben einer reinen Dienstleistungskomponen-
te auch eine Technikkomponente, die sich in der Benutzung technischer
Einrichtungen offenbart. Das Verhiltnis zu Technik und deren Handha-
bung kann daher einen signifikanten Einfluss auf die Bereitschaft haben,
Verkehrsdienstleistungen zu konsumieren.
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So wird beispielsweise ein Reisender, der Probleme mit der Nutzung von
Fahrschein-Automaten hat — und dies auch weiff, ein Angebot mit einer
personlichen Bedienung an einem Fahrkartenschalter einer Alternative
vorziehen, bei der er alle Reiseunterlagen selbststindig an einem Auto-
maten erwerben muss. Aus diesem Grund umfasste die Befragung auch
zwel getrennte Teile zum Nutzungsinteresse an eher dienstleistungsori-
entierten und eher technikorientierten Angeboten.

Als mehr dienstleistungsorientiertes Angebot wurde den Befragten eine
Mobilcard (MC) vorgestellt, die fiir alle Verkehrsdienstleistungen giiltig
ist und bei der der Reisende monatlich eine Abrechnung seiner angefal-
lenen Mobilitdtskosten erhélt. Die nachtrégliche Abrechnung erlaubt es
auch, dem Nutzer dieser Mobilcard verschiedene mengen- oder umsatz-
bezogene Rabatte (best price) anzurechnen, so dass jeweils der glinstigste
Tarif fir die gesamte Nutzung abgerechnet wird.

Als ein eher technikorientiertes Angebot wurde in der Erhebung ein mo-
biles Navigations- und Informationssystem (mNIS) vorgestellt. Dieses
Angebot liefert den Nutzern aktuelle und nutzerspezifsche Informationen
fiir den jeweiligen Standort des Benutzers — so genannte location-based
services. Der Nutzer kann das System, das wie ein gewohnliches Mobil-
telefon zu benutzen ist, als Navigationshilfe an unbekannten Orten, aber
auch als Informationsquelle zum aktuellen Standort nutzen.

Die Teilnehmer sollten jeweils Fragen beantworten, die auf die Attrak-
tivitdt dieser Angebote, deren gegenwirtige Bekanntheit, ihre Nutzer-
freundlichkeit (convenience) sowie die Nutzungsabsicht schliefen lassen.
Aus den allgemeinen Fragen (Items) zum Innovationsverhalten im Be-
reich Verkehr und Mobilitdt wurde zudem eine Skala zur Meinungsfiih-
rerschaft?® gebildet. Aus diesen neuen Variablen und einer Reihe sozio-
Okonomischer Indikatoren wurde mittels einer Clusteranalyse eine Auf-
teilung der Erhebungsteilnehmer in unterschiedlich innovationsfreudige
Personengruppen vorgenommen. Bei der Beschreibung der Cluster han-

25 Zustzliche Skalen, die so genannte ,Meinungssucher® identifizieren bzw. die Feh-
lerfreundlichkeit der Befragten messen sollten, konnten aufgrund von Inkonsi-
stenzen (die sich auch in parallelen Studien gezeigt haben) nicht verwendet wer-
den.
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delt es sich — soweit nicht explizit anders erwihnt — um ,Mittelwert-
Betrachtungen‘, so dass hauptséchlich nur die Unterschiede zwischen den
Clustern betont werden.

Die besten Ergebnisse lieferte eine Vier-Cluster-Losung, deren Eigen-
schaften sich wie nachfolgend skizziert darstellen lassen:

INNO-1: Bei den Personen in diesem Cluster handelt es sich um sol-
che mittleren Alters (41 Jahre) und durchschnittlicher Bildungs-
struktur. Diese leben mehrheitlich zusammen mit Kindern unter
14 Jahren in Mehr-Personen-Haushalten (Familien) in eher léndli-
cher oder kleinstadtischer Umgebung. In diesem Cluster iiberwiegt
der Frauenanteil leicht und es sind {iberdurchschnittlich viele hoch-
mobile Personen vertreten. Auf der Innovatoren-Skala belegen die
Personen dieses Clusters mittlere Werte und ihr Interesse an in-
novativen Angeboten wie der Mobilcard (MC) oder dem mobi-
len Navigations- und Informationssystem (mNIS) erreicht mittlere
Werte. Die Nutzung technischer Geréte ist sowohl im privaten wie
auch im beruflichen Umfeld {iberdurchschnittlich verbreitet.

INNO-2: In diesem Cluster finden sich Personen, die im Mittel elf Jahre
&lter sind als die im Cluster INNO-1. Sie leben in Zwei-Personen-
Haushalten ohne Kinder in kleinstadtischer Umgebung. Sie verfii-
gen zumeist iiber einen mittleren Bildungsabschluss und ein mitt-
leres Einkommen. Die Nutzung technischer Geréte im privaten wie
auch beruflichen Umfeld ist eher durchschnittlich. Dieser Cluster
erreicht auf der Innovatoren-Skala nur niedrige Werte und auch
das Interesse an den Leistungsangeboten mNNIS und MC ist ledig-
lich gering, so dass sie diese Angebote wahrscheinlich nicht nutzen
wiirden. Im Sinne der Innovationstheorie von ROGERS sind diese
Personen der late majority, wenn nicht sogar den laggards zuzu-
ordnen.

INNO-3: In diesem Cluster finden sich mafigeblich &ltere Personen
(Durchschnittsalter 62), deren Méinneranteil bei fast zwei Drit-
teln liegt. Die Personen leben zum i{iberwiegenden Teil in Zwei-
Personen-Haushalten ohne Kinder. Die Ausbildung ist ebenso wie
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die verfiigbaren finanziellen Mittel leicht unterdurchschnittlich. Die
Personen leben eher in mittelgrofen Stadten. Auf der Innovatoren-
Skala erreicht dieser Cluster hohe Werte. Wahrend das Interes-
se an einem dienstleistungsbetonten Angebot wie der Mobilcard
nur mittlere Werte erreicht, ist die Attraktivitéit, die Convenience
und die Nutzungsabsicht fiir ein eher technisch gepriagtes Angebot
wie das mobile Navigations- und Informationssystem ausgespro-
chen hoch. Dies steht aber in einem gewissen Widerspruch zu der
vergleichsweise niedrigsten Nutzungsrate von technischen Geriten
sowohl im privaten, besonders aber im beruflichen Umfeld.

INNO-4: Der letzte Cluster fasst Personen zusammen, die deutlich jiinger
sind und besonders viel in Single-Haushalten in Grofistadten le-
ben. In dieser Gruppe finden sich mehr hShere Bildungsabschliisse
sowie mittlere Einkommensverhiltnisse. Die Nutzung technischer
Gerite ist im privaten Umfeld vergleichsweise hoch, im beruflichen
Umfeld sogar sehr hoch. Hinsichtlich der Innovatoren-Skala besitzt
dieser Cluster einen vergleichbaren Wert wie der Cluster INNO-3,
jedoch ist das Interesse an technisch-orientierten Leistungsangebo-
ten (mNIS) deutlich geringer als im vorigen Cluster. Dagegen ist
das Interesse an eher dienstleistung-orientierten Angeboten wie der
Mobilcard ausgesprochen hoch und die entsprechende Nutzungsab-
sicht unter allen Befragten am starksten.

Im folgenden soll versucht werden, die gefundenen Informationen in einen
theoretischen Rahmen einzuordnen und zudem mogliche Motivationen
fiir die unterschiedlichen Verhaltensweisen anzudeuten. Schon allein auf-
grund der Werte der Innovatoren-Skala 13sst sich ableiten, dass die Per-
sonen in Cluster INNO-2 die am wenigsten innovativen innerhalb der
Befragten sind. Dieser Eindruck wird noch dadurch verstirkt, dass sie
das geringste Interesse an den vorgestellten neuartigen Leistungen (so-
wohl Mobilcard als auch mobiles Navigations- und Informationssystem)
haben. Entsprechend der Theorie sind diese Personen den ,Zauderern® zu-
zuordnen, die neuartige Angebote erst dann in Anspruch nehmen, wenn
diese gar nicht mehr neu sind. Im verkehrlichen Kontext betragt diese
Gruppe offenbar ein gutes Drittel der Gesamtpopulation.
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Aus den sozio-6konomischen Eigenschaften dieser Gruppe ldsst sich
schlieRen, dass es sich wahrscheinlich um Personen handelt, die mit ih-
rem (evtl. auch berufstdtigen) Partner zusammen leben, deren Kinder
aus dem Haus sind und die sich in ihrem Berufsleben konsolidiert ha-
ben. In dieser Phase, in der sich die Menschen in ihrem Leben eingerich-
tet haben, mag es nur wenig Veranlassung geben, bestehende Routinen
zu verlassen und neuartige Angebote auszuprobieren. Sicherheit ist da-
bei ein wesentliches Bediirfnis und die Hiirde, Neues zu testen, ist sehr
hoch. Die Personen im ersten Cluster sind dagegen eher einem mittleren
Lebensabschnitt zugehsrig. Sie nutzen neue Angebote deutlich vor den
Zauderern, warten aber ab, welche Erfahrungen innovativere Menschen
mit diesen Neuerungen machen. Im sozio-6konomischen Zusammenhang
befindet sich diese Gruppe um die Vierzig in einer wichtigen Phase ih-
rer beruflichen Karriere oder mitten in der Kindererziehung (Schulkin-
der?). Strukturen sind auch in dieser Phase ein wesentliches Element,
um Sicherheit zu schaffen. Der héhere Grad an Abhangigkeit (Famili-
enmitglieder) legt es aber nahe, neue Alternativen, die sich in gewissem
Mafe (bei anderen?) bewdhrt haben, in die bestehende Routinen oder
Alternativenmengen aufzunehmen.

In Anbetracht der Antworten, aus denen die Innovatoren-Skala abge-
leitet wurde, handelt es sich bei den Clustern INNO-3 und INNO-4 um
das innovationsfreudigste Drittel der Befragten. Unter Beriicksichtigung
der Angaben zu den vorgestellten Leistungsangeboten muss hier aber
weiter differenziert werden. Das Cluster INNO-3 hegt besondere Sym-
_pathie fiir das mobile Navigations- und Informationssystem (technik-
orientiert). Der schon angedeutete Widerspruch zu der vergleichsweise
geringen Technik-Nutzung (privat und besonders beruflich) in Verbin-
dung mit dem Umstand, dass es sich um altere Manner mit tendenziell
geringerer Bildung handelt, 14sst vermuten, dass es sich bei dem ge-
dufserten Interesse um eine besondere Form der ,Technik-Fasziniertheit
handelt. Diese ldsst sich moglicherweise mit der fast sprichwortlichen
Begeisterung (von Vatern) fiir Modelleisenbahnen (ihrer Séhne) verglei-
chen.

Die Personen im Cluster INNO-4 entsprechen dagegen fast vorbildlich den
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Innovatoren, wie sie in der Theorie beschrieben werden. Sie sind jung und
unabhéngig (Single, keine Kinder), gut gebildet und leben iiberwiegend
im grofistddtischen Umfeld. Sie haben sowohl ein Interesse an einem
technisch-orientiertem (mNIS) wie auch an einem service-orientierten
Leistungsangebot (MC). Das mittelstarke Interesse an Technik korre-
spondiert hier auch mit dem berichteten Umfang an Nutzung technischer
Geréate. Besonders hoch ist jedoch das grundsétzliche Interesse und die
bekundete Nutzungsabsicht an einer service-orientierten Leistung wie
der Mobilcard.

| Cluster | Inno-1 | InNO-2 | INNO-3 | INNO-4 |
Anz. Probanden (V) 145 149 79 92
Anteil (gewichtet) 33,1 % 34,8% 15,9 % 16,3%
Altersdurchschnitt 41 52 62 38
Haushaltsgrofe 3+ 2 2 1
Kinder (unter 14 J.) ja nein nein nein
Innovatorenskala mittel niedrig hoch hoch
Einstellung MC mittel niedrig mittel hoch
Einstellung mNIS mittel niedrig hoch mittel

Typus | majority | laggards | (laggards) | innovators |

Tab. 4.2: Innovatoren-Cluster hinsichtlich Verkehrsdienstleistungen

In der Tabelle 4.2 sind die wesentlichen Aspekte der Cluster nochmals
zusammenfassend dargestellt. Mit dieser Differenzierung von Personen
ist eine weitere Dimension entwickelt, die eine feinere Segmentierung
der Nachfrage nach Verkehrsangeboten erlaubt und damit auch fiir die
Bestimmung der Potentiale intermodaler Verkehrsdienstleistungen ins-
besondere hinsichtlich des erstmaligen Zeitpunktes der Nutzung von Re-
levanz sein diirfte.



5. MODELL ZUR AKZEPTANZ
INTERMODALER ANGEBOTE

Intermodale Angebotskonzepte lassen sich gegenwértig in der Realitdt
nur sehr eingeschrankt beobachten. Des Weiteren gibt es keine einheitli-
che Definition, welche Leistungseigenschaften ein intermodales Angebot
besitzen soll. Fiir die nachfolgend zu entwickelnden Modelle werden da-
her die bereits in Kapitel 4.2.3 vorgestellten, im Rahmen des Projektes
INVERMO entwickelten TOPAS-Bausteine verwendet. Diese weitgehend
disjunkten Angebotskomponenten werden genutzt, um die bei Reisenden
vorhandenen Bediirfnisse, Zahlungsbereitschaften und Wahlentscheidun-
gen im Zusammenhang mit intermodalen Angebotskonzepten zu analy-
sieren und zu quantifizieren.

Auf der Basis eines individualverhaltensorientierten Ansatzes soll dabei
die Marktwirkung intermodaler Angebote abgeschétzt werden. In der
Mitte der 1980er-Jahre wurde ein dhnlicher Ansatz bereits fiir die Pro-
gnose zur Nachfrageentwicklung in Folge der Einfiihrung des Schienen-
hochgeschwindigkeitsverkehrs verwendet®. Dabei liegt ein Analysekon-
zept zugrunde, das versucht, die Verhaltensidnderungen einzelner Kun-
den im Gegensatz zu aggregierten Personengruppen zu prognostizieren.

Solche kundenabhingigen Analysekonzepte basieren auf mikrosopischen
Eyhebungsdaten (etwa aus Haushaltsbefragungen), auf deren Basis
,Uberginge von realisiertem Verhalten zu Verhalten unter Mafinahmebe-

1 vgl. [ZHHSS5, S. 400].
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dingungen auf intrapersoneller Basis erkundet werden kénnen® [Zum99,
S. 38f]. Der Vorteil ist dabei, dass — im Vergleich zu aggregierten, d.h.
kundenunabh#ngigen Konzepten, bei denen ein theoretischer Wirkungs-
zusammenhang unterstellt werden muss — der interpretative Freiraum
(Intuition) des Analytikers bei der Ableitung der Wirkungsmodelle stark
reduziert ist. In Abbildung 5.1 sind ein kundenorientiertes und ein kun-
denunabhéngiges Analysekonzept gegeniibergestellt. Die von der Intui-
tion des Analytikers unabhingigen Arbeitsschritte sind dabei mit ei-
nem Kreis, die von der Intuition abhingenden Arbeitsschritte mit einem
Rechteck gekennzeichnet.

Kundenorientierte Analyseansétze entsprechen somit in hoherem MafRe
der Forderung nach Kausalitit, Konsistenz und Plausibilitdt von Modell-
bildungen. Durch den Bezug auf die messbare, individuelle Entscheidung
einzelner Personen kénnen Ursache und Wirkung genauer zueinander in
Beziehung gesetzt werden. Durch die Abbildung einzelner, kausal han-
delnder Personen wird die Konsistenz des Analysesystems gewahrleistet,
und innerhalb der Modellrechnungen lassen sich die ermittelten Ergeb-
nisse an beliebigen Schnittstellen auf ihre Richtigkeit (Plausibilitat) pri-
fen. Kundenorientierte Ansatze sind auch ,mafnahmenempfindlicher‘, da
sich durch die Bestimmung individueller Verhaltenséinderungen differen-
ziertere Ergebnisse ableiten lassen.

Innerhalb von Kundensegmenten konnen Uberlagerungen des individu-
ellen Verhaltens auftreten, die tatsachlich stattfindende Verhaltensreak-
tionen verdecken, die fiir die Bewertung der untersuchten Mafinahme
‘aber von Bedeutung sein kann. Dies sei an einem einfachen, fiktiven Bei-
spiel verdeutlicht. In der Tabelle 5.1 wird die Marktsituation vor (zum
Zeitpunkt ¢) bzw. nach einer Mafnahme (zum Zeitpunkt ¢ + 1) darge-
stellt. Einhundert Personen wurden jeweils hinsichtlich ihres gewahlten
Verkehrsmittels erfasst.

Die Summen im Vorher-Fall (Zeilen ¢) wie im Nachher-Fall (Spalten
t+ 1) unterscheiden sich nicht. In dieser aggregierten Betrachtungsweise
kénnte der Betrachter falschlicherweise schliefen, dass die durchgefiihrte
Mafinahme keine Reaktionen im Nachfrageverhalten bewirkt hat. Erst
bei der Betrachtung der inneren Tabelle (Bruttoverinderungen) zeigt
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Abb. 5.1: Kundenorientiertes und kundenunabhingiges Analysekonzept

[ZHH85]
Pkw;,; | Bahngy; | Flug,,; || Summe;
Pkw, 50 10 0 60
Bahn; 5 20 5 30
Flug, 5 0 5 10
[Summe,, [ 60 [ 30 [ 10 [ 100 ]

Tab. 5.1: Beispiel: Netto- vs. Bruttoveranderungen
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sich, dass 75 Prozent der beobachteten Personen ihr Verhalten tatsich-
lich nicht verdndert hat. Jeder Vierte hat sich aber offenbar in seinem
Verhalten beeinflussen lassen.

Von den 60 Pkw-Nutzern im Vorher-Fall benutzen zehn im Nachher-
Fall die Bahn. Im Gegenzug sind aber auch fiinf bisherige Bahn-Nutzer
sowie fiinf Flugreisende auf den Pkw gewechselt. Fiinf weitere bisherige
Bahn-Nutzer reisen nach der Mafnahme mit dem Flugzeug. Insgesamt
haben also 25 Personen ihr Verhalten aufgrund der Mafnahme verdndert,
was aber bei alleiniger Betrachtung der Nettoverinderungen verborgen
bleibt.

5.1 Modellkonzept

Wie bereits in Kapitel 3.1 gezeigt wurde sind intermodale Angebotskon-
zepte Verkehrsdienstleistungen, die sich an den individuellen Reisenden
richten und unter dessen jeweiliger Mitwirkung zustande kommen. Fiir
die Bestimmung der Nachfragepotentiale — und damit des wirtschaftli-
chen Aspektes intermodaler Angebote — ist es zudem erforderlich, die
Gesamtheit der Nachfrager nach diesen Leistungen zu beriicksichtigen.

Nach ZUMKELLER [Zuma89, S. 53] sind bei der Analyse von Mafnahmen
das Autonomie- wie auch das Querschnittsprinzip von Relevanz:

~Autonomieprinzip: Jedes Individuum reagiert autonom, d.h. selbststén-
dig, auf verinderte Rahmenbedingungen und Mafnahmen.

Querschnittsprinzip: Die sich fiir eine Population insgesamt ergebenden
Verdnderungen lassen sich nur durch die summarische Betrachtung
der zu einer Population gehérenden Individuen ermitteln.

Fiir die angestrebte Modellierung der Nachfrage nach intermodalen An-
gebotskonzepten bedeutet dies, dass die Nachfrageverdnderungen aus der
Summe individueller Wahlentscheidungen einzelner Personen resultieren.
Die Entscheidungen einer einzelnen Person ist dabei von ihren Figen-
schaften und denen ihrer Umwelt abhingig.
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Dabei ist gefordert, intrapersonelle Beobachtungen soweit wie mdoglich zu
nutzen und nur den Teil des Verhaltens interpersonell zu betrachten, fiir
den aus der intrapersonellen Beobachtung keine Schliisse mdglich sind.
[Zum89, S. 57|

Da keine aktuellen Daten zum interpersonellen Reiseverhalten in Per-
sonenfernverkehr vorlagen und insbesondere auch keine intrapersonellen
Informationen zur Nutzung intermodaler Angebote vorlagen, musste fiir
die Untersuchung des Wahlverhaltens ein stated preference-Ansatz ge-
wiahlt werden. Im Rahmen des INVERMO-Projektes wurden in der dritten
Erhebungskomponente so genannte Intensivinterviews durchgefiihrt, in
denen ausgewahlte Reisende zu ihren Bediirfnissen und ihrer Zahlungs-
bereitschaft befragt wurden.

Bei den Befragten handelte es sich um eine geschichtete Stichprobe,
bei der héhermobile Personen im Vergleich zur deutschen Bevolkerung
iberreprasentiert waren. Hintergrund ist dabei, dass Hochmobile einen
verhaltnisméRig kleinen Anteil an der Bevolkerung ausmachen. Die an-
gestrebte Modellierung individueller Entscheidungen auf der Basis des
Autonomieprinzips erfordert aber gleichverteilte Entscheidungstypen, da
der Struktureffekt erst bei Anwendung des Querschnittsprinzips zum
Tragen kommt.

5.1.1 Mikroskopischer Ansatz

Die im Folgenden verwendeten Modellansitze bauen auf den Ergebnissen
von MANZ [Man04] auf, der eine mikroskopische léngsschnittorientierte
Abbildung des Personenfernverkehrs entwickelt hat. Hierzu wurde ein
vollstindiges Verkehrsplanungsinstrument aufgebaut, das den Fernver-
kehr erstmals auf Personenebene detailliert abbildet.

Ausgehend von den in einer Region vorhandenen Haushalten und deren
spezifischen Eigenschaften (etwa HaushaltsgroRe, Pkw-Besitz, Einkom-
men), werden in dem Modellansatz haushalts- und personenspezifische
Reisehiufigkeiten bestimmt. Fiir jede in einem Haushalt lebende Person
sind weiter die voraussichtlichen Urlaubs-, Kurzurlaubs- und Tagesreisen
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sowie Geschaftsreisen innerhalb eines Jahres zu bestimmen.

Innerhalb dieser vorgegebenen ,Mobilitdtsbudgets’ wird modellbasiert
auf Personenebene fiir jedes Reiseereignis detailliert festgelegt, um wel-
chen Reisezweck es sich handelt, wann diese Reise (tagesgenau) stattfin-
det, welche Reisekontexte (z. B. Gepack, Anzahl Mitreisender) gegeben
sind sowie wohin und mit welchem Verkehrsmittel die Reise unternom-
men wird. Nach dieser umfangreichen Simulation auf Haushalts- und
Personenebene steht eine initiale synthetische Datenbasis des regionalen
Fernreisegeschehens zur Verfiigung.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es nun, die bestehenden Modellkonzepte
so zu erweitern, dass sie die gesammelten Informationen zum Themen-
komplex intermodale Angebotskonzepte beriicksichtigen kdnnen. Hierzu
gehoren neben den Systemeigenschaften auch die jeweiligen Reisekontex-
te sowie die Personeneigenschaften der Reisenden.

Wesentlich ist dabei die Erweiterung der Personeneigenschaften um sol-
che, die fiir die zusétzlich zu entwickelnden Modellbausteine erforderlich
sind. Mittels einer Partialsimulation® werden die vorhandenen Personen-
Datensétze um die erforderlichen Eigenschaften erganzt. Im Weiteren ist
das Modul Verkehrsmittelwahl dergestalt zu erweitern, dass intermodale
Verkehrsdienstleistungen als zusatzliche Wahlalternativen zur Verfiigung
stehen.

Mit Blick darauf, die Moglichkeiten verschiedener Angebotsformen te-
sten zu konnen, ist es aufgrund des Wirkungsmechanismus ,Input—
Transformation-Output® [Zum89, S. 124] zudem notwendig, ein zusitz-
liches Modul zu beriicksichtigen, das die jeweils angebotenen Leistungs-
umfinge (Input) dieser intermodalen Leistungen definiert. Abbildung 5.2
stellt das so erweiterte Modellsystem schematisch dar.

Die in der Abbildung links dargestellten Module 1a, 2-6 und 7a entspre-
chen den Modellkomponenten, wie sie von MANZ entwickelt wurden. Die
grau unterlegten Module rechts reprisentieren die im Rahmen dieser Ar-
beit erstellten Modellerginzungen.

2 vgl. [Zum89]
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Modul 1a Modul 1b Modul 1¢
Personen- und -
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Abb. 5.2: Das erweiterte Modellsystem

Im folgenden Abschnitt werden die fiir diese Erweiterung erforderlichen
Modellkomponenten (Module) und deren theoretischer Hintergrund vor-
gestellt.

5.1.2 Modelle zur Erweiterung der Haushalts- und
Personeneigenschaften

Um im Rahmen einer Monte-Carlo-Simulation die vorhandenen Daten-
sitze aus dem Modell von MANZ mit den erforderlichen Eigenschaften
zu ergénzen, wurden auf der Basis der INVERMO-Daten (Haupterhebung
und Intensivinterviews) erforderliche Modelle abgeleitet. In den folgen-
den Abschnitten werden die verwendeten Modelle kurz skizziert.



130 5. Modell zur Akzeptanz intermodaler Angebote

Innovatorentypen-Bestimmung

Aufbauend auf den Ergebnissen aus Abschnitt 4.2.4 wurde ein Mo-
dell geschitzt, das die Zuordnung einer Person zu einem Innovatoren-
typus beschreibt. Hierzu wurden verschiedene sozio-Gkononomische und
sozio-demographische Eigenschaften der Personen beriicksichtigt. Ne-
ben dem Geschlecht, dem Alter (sechs Klassen) und der Haushaltsgrofie
(Single-/Mehrpersonenhaushalt) wurde auch nach Familien (Haushalte
mit Kindern unter 18 Jahren) und dem Mobilitatstypus (Gering-/Mé&Rig-
/Hochmobile) differenziert.®

Die Modellschitzungen ergaben, dass sowchl der Mobilitdtstypus als
auch das Geschlecht der Person nur eine geringe Erklarungskraft hin-
sichtlich der Innovationsfreude besitzen. In weiteren Schritten wurden
daher aus dem Modell mit allen verfiigbaren Variablen (full-set model)
schrittweise alle die Variablen entfernt, die nur einen geringen Erkl&-
rungsgehalt aufwiesen.

Das resultierende Modell mit dem besten Verhiltnis von Erkl&rungsge-
halt und Variablenanzahl (Freiheitsgrade) enthalt nur noch die Variablen
Single-Haushalt, Familie, Einkommen und Altersklasse. Alle anderen Va-
riablen waren nicht auf dem 10 %-Niveau statistisch signifikant.

Tabelle 5.2 stellt die geschitzten Parameter des finalen Modells dar.
Das Modell besitzt einen Likelihood-Ratio-Index (LRI) von 0,421, das
zugehdrige market share-Modell erreicht einen Wert von 0,026 und das
full-set modell mit statistisch nicht signifikanten Parametern kommt auf
einen LRI von 0,4313.

Bestimmung intermodaler Bediirfnisse

Unter Verwendung des zuvor bestimmten Innovatortypus wurden in ei-
nem weiteren Modell die Bediirfnisse an intermodalen Zusatzdienstlei-

3 Die verwendeten Personen- und Haushaltseigenschaften wurden aus dem beste-
henden Modell von Manz iibernommen. Zu den Ausprigungen der Variablen
vgl. [Man04].
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r Variable rlnno-l l Inno-2 I Inno-3 | Inno-4 | t-Wert I
Konstante - -2,1969 - - -1,92
- - -12,2620 - -6,38
- - - 2,7010 2,74

[ Single 1 - 1 - [ - 11907 ] 52 |
Familie 3,7359 - - - 9,96
- - - 1,5048 2,48
Einkommen - -0,5932 - - -2,99
- - -1,1115 - -3,74
Alter - 1,3745 - - 5,44
- - 3,4416 - 9,14
- - - -0,4744 -2,08

Tab. 5.2: Innovatortypen-Modell
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stungen bestimmt. Hierbei wurden zusétzlich die Variablen Geschlecht,
Alter, Single-Haushalt, Familie, Einkommen und Mobilititstypus in ver-
schiedenen Modellspezifikationen gepriift.

| Variable [ Inter-1 [ Inter-2 [ Inter-3 | Inter-4 | t-Wert |
Konstante - -3,1253 - - -3,25
- - -1,4785 - -4,01
- - - -1,7448 -6,94
Innovatortypl - -0,5563 - - -1,11
Innovatortyp3 - - 0,5474 - 1,21
Innovatortyp4 - - - -0,8021 -0,76
[ Geschlecht [ - [ 05926 | - e [ 152 |
| Single | - | - [ - [ -1,7989 | -1,72 ]
| Familie | - 10302 | - - ] o081 |
| Binkommen [ - ]03291 | - -] 129 |
Mobiltypus - 0,4434 - - 1,08
- - 0,3190 - 0,93

Tab. 5.3: Intermodaltypen-Modell

Das finale Modell (s. Tabelle 5.3) erreichte eine LRI-Wert von 0,2189,
ausgehend von einem Wert von 0,2093. Das full-set-Modell mit allen
verfiigbaren Variablen erzielte einen LRI von 0,2244. Aus diesem Zahlen
wird deutlich, dass die Abbildungsgiite dieses Modells deutlich hinter
dem der Innovatorentypen zuriicksteht. Eine der wesentlichen Ursachen
ist dabei wohl in der kleinen Fallzahl von nur 300 Beobachtungen zu
sehen, die aus den Intensivinterviews des INVERMO-Projektes zur Ver-
fligung stand. Mit einer entsprechend gréReren Zahl von Beobachtungen
sind deutlich bessere Abbildungsgenauigkeiten der darauf aufbauenden
Modelle zu erwarten.
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Zuordnung der Zahlungsbereitschaften

Mittels einer linearen Regression* wurden aus den fiir eine Reise gewihl-
ten Bausteinen und den jeweils von den Probanden genannten Aufprei-
sen, die diese bereit waren zu bezahlen, eine durchschnittliche Zahlungs-
bereitschaft je Baustein geschétzt. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind
in den Tabellen 5.4 und 5.5 nach den Reisezwecken privat und geschift-
lich dargestellt. Innerhalb der Tabelle erfolgte zudem eine Trennung in
Inlands- und Auslandsreisen.

Neben den Schitzwerten wurde auch der berechnete Standardfehler in
den Tabellen ausgewiesen, um einen Eindruck der vorhandene Spann-
weiten zu geben. Die verwendbaren Stichproben betragen fiir Perso-
nen mit Privatreisen N=131 und Personen mit Geschéftsreisen N=71.
In den Fillen in denen sich die Befragten gegen einen Wechsel zu den
Mehrwert-Angeboten entschieden haben, wurden sinnvollerweise auch
keine Werte fiir die Zahlungsbereitschaft erfragt, was die Differenz zur
Gesamtstichprobe erkldrt. Fiir die Leistungen Nahverkehr-Service und
Kurzfrist-Service konnten nicht in allen Fallen Preise geschétzt werden,
was auf die geringe Fallzahl und damit die mangelnde Signifikanz der
resultierenden Schétzparameter zuriickzufithren ist.

Grundsétzlich ist darauf hinzuweisen, dass bei der Bestimmung der Wer-
te davon ausgegangen wurde, dass alle Probanden den Bausteinen &hn-
liche Wertigkeiten zuordnen. Dieses widerspricht offenbar der Tatsache,
dass sich mindestens vier signifikant unterschiedliche Cluster mit unter-
schiedlichen Anforderungen an Mehrwertleistungen bestimmen lassen (s.
Abschnitt 4.2.3). Die geringen Fallzahlen lieRen im Rahmen dieser Un-
tersuchung aber keine cluster-spezifischen Schitzungen zu. Wird jedoch
davon ausgegangen, dass ein Proband nur solche Bausteine auswahlt, die
ihm wichtig sind und auch die Zahlungsbereitschaft mit dieser Wertigkeit
korreliert, dann diirfte das gewéhlte Verfahren dennoch geeignete, erste
Orientierungswerte liefern. Fiir eine zukiinftige Preisgestaltung neu ent-
wickelter Leistungsangebote wird aber eine detailliertere Marktanalyse

4 Fiir die Bestimmung der Geldeinheiten je Baustein wurde die SAS-Prozedur
PROC REG ohne Konstanten und mit Backward-Selection verwendet.
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TOPAS-Bausteine Inland Ausland
(privat) Schitzer | Fehler || Schatzer | Fehler
Reiseunterlagen-Service 6,80 2,87 9,26 4,51
Gepack-Service 12,84 3,29 12,25 4,91
Umsteige-Service 12,37 3,47 16,08 5,03
Nahverkehr-Service 9,65 3,27 18,98 4,65
Kurzfrist-Service 22,09 6,91 n.a. n.a.
Premium-Service 18,74 8,45 39,59 7,34

Tab. 5.4: Geschatzte Zahlungsbereitschaft fir intermodale Mehrwertlei-
stungen bei privaten Reisen (N=131)

TOPAS-Bausteine Inland Ausland
(geschiiftlich) Schétzer | Fehler || Schitzer | Fehler
Reiseunterlagen-Serv. 17,36 3,96 15,70 6,43
Gepack-Service 20,19 4,16 23,18 7,25
Umsteige-Service 13,86 5,02 16,70 7,91
Nahverkehr-Service n.a. n.a. n.a. n.a.
Kurzfrist-Service n.a. n.a. n.a. n.a.
Premium-Service 18,47 8,56 30,22 11,79

Tab. 5.5: Geschétzte Zahlungsbereitschaft fiir intermodale Mehrwertlei-

stungen bei geschéftlichen Reisen (N=71)
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dringend empfohlen.

Da bei der Schitzung alle Parameter eliminiert wurden, bei denen nicht
mit mindestens einem Signifikanzniveau von 0,1 ausgeschlossen werden
konnte, dass der tatsichliche Wert Null betragt, konnen die verbliebenen
Schitzwerte letztlich zu hoch bestimmt worden sein. Das Verfahren der
Elimination war aber erforderlich, da beim Einschluss aller Parameter
auch negative Zahlungsbereitschaften ermittelt wurden. Bei der Verwen-
dung dieser Werte im Rahmen einer marktfihigen Preisgestaltung sind
diese aber lediglich als Obergrenze der tatsichlich zu realisierenden Prei-
se zu betrachten.

5.1.3 Modellierung der Wahlentscheidung

Das Wahlverhalten eines Reisenden lasst sich mittels eines discrete
choice-Modells abbilden, da eine Person n sich nur jeweils fiir eine einzige
Alternativen 7 einer gegebenen Alternativenmenge C, = ci,...cp, mit
den m Alternativen ¢; entscheiden kann. Discrete choice-Modelle sind in
der Literatur bspw. in [BAL85, Tra03] grundlegend beschrieben.

Im Sinne der Nutzentheorie kann fiir jede Alternative ein personenspezi-
fischer Nutzen U,; bestimmt werden, der die Wertigkeit einer Alternative
fiir die sich entscheidende Person abbildet. Dieser Nutzen l&sst sich nun
in zwei Komponenten aufteilen: einen erklarbaren Teil V und einen sto-
chastischen Teil ¢ :

Uni = Vi +€ni (5.1)

Der erkldrbare Teil des Nutzens (representative utility) lasst sich als
eine Funktion von beobachtbaren Eigenschaften der verfiigbaren Alter-
nativen, z,;, und der beobachtbaren Charakteristika des Wahlenden, s,,,
interpretieren:

Vni = V(.’Ez, Sn) (52)

€ni reprasentiert dagegen den Teil des ‘wahren’ Nutzens, der nicht be-
obachtbar ist und daher als zuféllig (ramdom) betrachtet wird. Um
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einen Erwartungswert von Null fiir diesen stochastischen Teil sicherzu-
stellen, ist es bei Modellen mit mehr als zwei Alternativen erforderlich,
alternativen-spezifische Konstanten einzufiihren. Diese Konstanten lie-
fern ohne weitere ‘erklarende’ Variablen eine so genanntes market share-
Modell, dass die Verteilung der gewihlten Alternativen innerhalb der
beobachteten (Teil)Population abbildet.®

Die Nutzenfunktion (ramdom utility function) ergibt sich somit zu

Uni = Vng+en
Boi + b1%1,ni + BoZomi + -+ PrTrni +Eni (5.3)

mit fy; als alternativen-spezifischer Konstante. Da bei der Schitzung der
Parameterwerte §; n; nur die Nutzenunterschiede zwischen den Alterna-
tiven von Bedeutung sind, ist es ausreichend bei n Alternativen lediglich
n — 1 Konstanten einzufiihren. TRAIN formuliert: ,,Only difference in uti-
lity matter ... a rising tide raises all boats* [Tra03, S. 23].

Die Wahlwahrscheinlichkeit einer Alternative 7 ergibt sich dann aus der
kumulativen Wahrscheinlichkeit, dass der Nutzen der Alternative ¢ gro-
Rer als alle anderen Nutzen ist:

Poi = Prob(Up > Up; Yi#j)

PI‘Ob(Vni + Eng > Vn]‘ + énj Vi 7é ])

= PrOb(Enj — Epi > an —Vni Vi 75 j)

_ / (ens = 6mi > Vg = Vi Vi # ) fen)den  (5.4)

€

Il

Hierbei ist I(-) eine Indikatorfunktion, die den Wert Eins erhalt, wenn
die Aussage in der Klammer wahr ist und sonst den Wert Null.

5 Ein solches market share-Modell kann als Referenzmodell fiir Simulationszwecke
dienen, da es — iiber die gesamte Population betrachtet — die beobachteten Markt-
anteile reproduzieren kann, auch wenn die personenspezifischen Entscheidungen
nicht richtig abgebildet werden. Erst durch personenbezogene Erweiterungen des
Modells (erklirende Variablen) kann die Abbildungsgiite auf der Personenebene
dann weiter verbessert werden.
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Wird das Residuum ¢,; als gegeben betrachtet, dann folgt aus (5.4) mit
f(en) = exp(—exp(—(eni + Vai — Vaj)))

(it Vni— Vi)
Prileni ZHC_E e, (5.5)
Jj#u

Da e,; tatsichlich aber nicht gegeben ist, ist die Wahlwahrscheinlichkeit
das Integral von P,;|en; iiber alle mit der Dichte gewichteten Werte von

Eni-

o (EnitVni—Vnj) e —e~fni
Pm:/ [Tee ™™ 7 | emmie™ ™dep. (5.6)
J#

Aus (5.6) 13sst sich durch eine Reihe von Umformungen® eine geschlos-
sene Form erreichen — die logit-Wahlwahrscheinlichkeit:

eVni

2ye

P = (5.7)

Mittels eines Maximum-Likelihood-Verfahrens kann nun ein Parameter-
vektor fiir die Nutzenfunktion V,,; bestimmt werden, der eine gegebene
likelihood”-Funktion maximiert. Dieser Parametervektor wird dann als
Maximum-Likelihood-Schétzer des unbekannten ‘wahren’ Parametervek-
tors der gesuchten Nutzenfunktion interpretiert. Aufgrund der einfache-
ren Berechenbarkeit wird dabei zumeist der Logarithmus der likelihood-
Funktion verwendet.

Eine Eigenschaft des logit-Modells ist die so genannte Unabhéngigkeit
von irrelevanten Alternativen (independence from irrelevant alternati-
ves, ITA). Diese besagt, dass das Verhéltnis der Wahlwahrscheinlichkeit

6 Die notwendigen Umformungsschritte sind detailliert in [Tra03, S. 78f] beschrie-
ben.

" Der Begriff likelihood geht auf R. A. FiscHER (1890-1962) zuriick, der 1922 die-
sen Begriff zur Unterscheidung von der (inversen) Wahrscheinlichkeit (probabi-
lity) einfiihrte. [Sch85, S. 341]
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zweier Alternativen nur von den Eigenschaften dieser zwei Alternati-
ven abhingt. Dieses kann zu dem berithmten red-bus blue-bus-Problem?
fiihren.

Im Kontext der Intermodalitat ist ITA nicht vorauszusetzen, da sich in-
termodale Angebotskonzepte bestehender Teilverkehrssysteme bedienen
und daher — sehr wahrscheinlich — die Wahlwahrscheinlichkeit mit die-
sen Modi jeweils korreliert bzw. unterschiedlich ausgeprigte Intermodal-
angebote auch nicht als unabhingig von einander zu betrachten sich.
Ein klassisches logit-Modell ist daher fiir Intermodalititszusammenhén-
ge moglicherweise ungeeignet.

Aufbauend auf den Erhebungsergebnissen der INVERMO-Intensivinter-
views wurde daher ein nested logit-Modell geschitzt werden, das die
Entscheidung, zu einem hdherwertigen Angebot zu wechseln, abbildet.
Bei einem nested logit-Ansatz werden nun Alternativen in so genannten
Nestern (nests) zusammengefasst, so dass [Tra03, S. 81]

1. innerhalb der Nester die ITA gilt und

2. das Verhiltnis der Wahlwahrscheinlichkeiten von zwei Alternati-
ven aus verschiedenen Nestern von anderen Alternativen in diesen
Nestern abhéngen kann.

Fin nested logit-Model unterstellt, dass die stochastischen Nutzenkom-

8 Das red-bus blue-bus-Problem bezieht sich auf eine hypothetische Situation, in
der zu einem bestehenden Verkehrsangebot (das auch einen Busdienst mit blau-
en Bussen umfasst) ein weiterer Busdienst eingefiihrt wird. Die Busse des neuen
Dienstes sind jedoch rot lackiert, unterscheiden sich aber sonst nicht von dem
bisherigen Busangebot. Die IIA-Eigenschaft des logit-Ansatzes fiihrt nun dazu,
dass das Modell eine Verlagerung des Verkehrs auf diesen neuen Busdienst pro-
gnostiziert, bei der sich die Verkehrsmenge des neuen Dienstes anteilig aus den
bisherigen Anteilen der bestehenden Angebote ergibt — und nicht nur aus dem
bisherigen Busangebot, wie es zu erwarten wire.
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ponenten einer Summenverteilung der Form

A
K k

exp —Z Ze_e"j/)"“ (5.8)

k=1 \j€B:

folgen. K ist dabei die Anzahl der gebildeten Nester By, Bo, ..., Bk und
A ein MaR fiir die Unabhingigkeit der Residuen zwischen den Alterna-
tiven im Nest k. Nimmt A\Vk =1, ..., K den Wert Eins an, so reduziert
sich das nested logit-Modell zu einem Standard-logit-Modell.

Die fiir die Modellbildung beriicksichtigten Alternativen sind

e der Reisende bleibt bei seiner bisherigen Wahlentscheidung und
wahlt kein intermodales Angebot (Alternative 1)

e der Reisende wihlt ein Intermodalangebot, dass als wesentliche
Komponente

— ein Schienenverkehrsangebot einschliefft (Alternative 2)
— ein Luftverkehrsangebot umfasst (Alternative 3)

Die korrespondierende Nesterbildung fiir die Modellspezifikation wird in
Abbildung 5.3 dargestellt.

5.2 Parameterschitzung

In diesem Abschnitt werden verschiedene Modellvarianten vorgestellt
und deren Abbildungsgiitemafe mit einander verglichen. Der evolutio-
ndre Charakter der Modellierungsarbeit, bei dem verschiedene teilweise
aufeinander aufbauende Modellspezifikationen gegen einander getestet
werden, kann an dieser Stelle aufgrund des erforderlichen Umfangs nicht
vollstindig dargestellt werden. Aus diesem Grund werden nachfolgend
Modelle mit zunehmender Komplexitdt vorgestellt, die letztlich das Er-
gebnis der Modellarbeit darstellen.
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. intermodal  intermodal
wie bisher (Haupt-VM: Bahn)  (Haupt-VM: Flugzeug)

Abb. 5.3: Die Nestbildung der Wahlalternativen

Zur Beurteilung der Modellgiite (goodness of fit) dienen der Likelihood-
Ratio bzw. MCFADDENS likelihood ratio index (LRI), bei dem der in der
Schitzung erreichte Log-Likelihood-Wert zu einer theoretischen Ober-
grenze in Beziehung gesetzt wird®. Nach GREENE ist der LRI das meist-
verwendete Gilitemaf bei Likelihood-Schatzungen. Der Wertebereich des
LRI ist [0,1] wobei die Werte selbst keine Bedeutung besitzen. Dennoch
lasst sich festhalten, dass ein ,perfektes Modell des Wert 1 besitzen wiir-
de, wéhrend ein ,naives” Modell, das nur die Verteilung der Alternativen
in der Stichprobe beriicksichtigt, auf einen LRI von 0 kommen sollte.

9 Zur Beschreibung der Modellgiite werden in dieser Arbeit die nachfolgenden
MafRe verwendet:
Likelihood Ratio: R = 2% (In L — LogLyg)
Obergrenze von R: U = —2xIn Lo
McFappeNs LRI: R/U=1—1InL/In Lo
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Parameter Alternative | Schatzwert Sign.
1]2] 3 (t-Wert)

Konstante Bahn (intermodal) X -0,5058 -5,07

Konstante Flugzeug (intermodal) X -0,4753 -4,81

Tab. 5.6: Schitzparameter eines market share-Modells

5.2.1 market share-Modelle

Das Referenzmodell fiir die nachfolgenden Modellvarianten ist das so
genannte market share-Modell, d.h. ein jnaives Modell. Dieses Modell
verwendet nur Konstanten zur Abbildung der Wahlentscheidung, was
impliziert, dass die Entscheidung unabhéngig von etwaigen anderen Um-
sténden — d.h. weiteren Variablen — sei.

Das Modell beriicksichtigt drei Entscheidungsalternativen®

o kein Wechsel (Alternative 1)

e Wechsel auf ein Intermodalangebot mit dem Hauptverkehrsmittel
Eisenbahn (Alternative 2)

o Wechsel auf ein Intermodalangebot mit dem Hauptverkehrsmittel
Flugzeug (Alternative 3).

Ein Modell, das lediglich zwei Konstanten besitzt, die jeweils den
Intermodal-Alternativen zugeordnet sind, ist in Tabelle 5.6 dargestellt.

Beide Konstanten sind hoch signifikant und liefern dhnliche Schatzwerte.
Der Log-Likelihood-Wert liegt bei -635,31, der Likelihood-Ratio-Wert ist
34,522 und liefert einen LRI'! von 0,0265.

19 In den nachfolgenden Tabellen mit den Schitzparametern sind in den mit 1, 2
und 3 {iberschriebenen Spalten jeweils Markierungen bei den Alternativen, in
denen diese Modellvariablen eingesetzt werden.

1 Die Obergrenze des LogLikelihood-Werte liegt bei 1305,2.
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Parameter Alternative Reisezweck Sign.
1] 2| 3 | geschaftlich | privat | (t-Wert)
Konstante X -0,2607 - -1,34
Bahn (intermodal) X - -0,5917 | -5,07
Konstante X 0,2712 - 1,60
Flugzeug (intermodal) X - -0,8735 -6,80

Tab. 5.7: Reisezweckspezifische Schitzparameter des market share-
Modells

Die Schitzung des market share-Modells liefert einen Log-Likelihood-
Wert von -620,21 sowie einen Likelihood-Ratio von 64,741 und einen
entsprechenden LRI von 0,0496. Die Giitemafie haben sich damit durch
die Trennung nach Reisezwecken nahezu verdoppelt. Im weiteren zeigt
sich, dass die Schitzwerte zwischen den Reisezwecken deutlich differie-
ren, so dass diese Aufteilung sinnvoll erscheint.

Die Verwendung von reisezweckspezifischen Konstanten je Alternative
resultiert aus dem Umstand, dass die Schitzwerte getrennter Modelle je
Reisezweck sehr Zhnliche sind, die jeweiligen Stichprobengrifien jedoch
nicht mehr als susreichend betrachtet werden kénnen. Durch die getrenn-
ten Konstanten konnte eine gemeinsame Schétz-Stichprobe genutzt und
die entsprechenden Signifikanzen der bestimmten Werte erreicht werden
(s. Tabelle 5.7.

5.2.2 conditional logit-Modelle

Eine der getesteten Modell-Familien reprisentierte einen conditional lo-
git, d.h. den ,klassischen“ Ansatz fiir die Modellierung diskreter Wahl-
entscheidungen. In Tabelle 5.8 wird ein Modell vorgestellt, dass neben
den Verkehrswiderstinden auch Variablen fiir die gewéhlten Intermodal-
Zusatzleistungen aufweist. Desweiteren wurden auch die bisher genutz-
ten Verkehrsmittel beriicksichtigt. Dieses erlaubt es eine etwaige Gebun-
denheit an eine vorher genutztes Verkehrsmittel zu erfassen.
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Parameter Alternative Reisezweck Sign.
1| 2| 3 | geschaftl. | privat | (t-Wert)

Konstante X -2,5995 - -8,08
TOPAS Bahn X - -2,0328 | -10,81
Konstante X -2,3469 - -6,95
TOPAS Flug X - -2,8909 -8,74
Reisekosten [EUR] X|X| X -0,0042 -9,08
Reisezeit [min] XXX -0,0061 7,63
Reiseziel im Ausland XX 0,9646 3,94
bisheriges VM: Bahn X 1,5512 6,84
bisheriges VM: Flug X 1,5645 4,07
Reiseunterlagen-Serv. X | X 1,5611 6,49
Gepack-Service X1 X 1,7443 6,96

- Umsteige-Service X X 0,7985 3,05
Nahverkehr-Service X1 X 1,6383 6,80
Premium-Service X | X 1,7882 3,17

Tab. 5.8: Schitzparameter des conditional logit-Modells

Das resultierende Modell besitzt einen Log-Likelihood-Wert von -423,68,
eine Likelihood-Ratio von 457,79 und einen entsprechenden LRI von

0,3508.

Alle ermittelten Schitzwerte sind hochsignifikant. Insbesondere die Para-
meter fiir die bisher genutzten Verkehrsmittel liefern einen guten Erkla-
rungswert fiir die abzubildende Wahlentscheidung, d.h. dass die Wahr-
scheinlichkeit, dass ein Flugreisender aufgrund neuer intermodaler Zu-
satzleistungen eine gewissen Gebundenheit an das bisherige Verkehrs-
mittel offenbart und daher eine geringere Neigung hat, z.B. zur Bahn zu

wechseln.
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5.2.3 nested logit-Modelle

Die néchste Modellvariante (Tabelle 5.9) besitzt nun eine ,Nest*
Struktur, d.h. dass wie in Abbildung 5.3 auf Seite 140 die Alternati-
ven mit intermodalen Zusatzleistungen in einer bestimmten Form in der
Modellspezifikation zusammengefasst werden. Hintergrund ist dabei die
Uberlegung, dass sich diese Alternativen durch die Nutzung von kosten-
pflichtigen Zusatzleistungen deutlich von der Alternative 1 (kein Wech-
sel) unterscheiden, untereinander aber eine gewisse Ahnlichkeit haben.
Die Struktur ldsst sich dahingehend interpretieren, dass die Entscheider
sich erstmal fiir oder gegen kostenpflichtige Zusatzleistungen entscheiden
und dann das entsprechende Hauptverkehrsmittel wahlen.

Parameter Alternative Reisezweck Sign.
1| 2| 3 | geschaftl. | privat | (t-Wert)
Konstante X - -1,6904 -1,69
TOPAS Bahn X -1,3959 - -1,95
Konstante X - -1,5020 -2,36
TOPAS Flug X | -2,0360 - -3,00
Reisekosten [EUR] XX | X -0,0042 -6,95
Reisezeit |min] XXX -0,0073 -5,84
Reiseziel im Ausland XX 1,7173 3,22
bisheriges VM: Bahn X 1,5663 6,10
| bisheriges VM: Flug X 1,7273 3,75
Reiseunterlagen-Serv. XX 1,5877 4,47
Gepack-Service X X 1,7814 4,71
Umsteige-Service X1 X 0,8263 2,73
Nahverkehr-Service XX 1,6833 4,57
Premium-Service X | X 1,8737 2,86
Konstante Nestl X 0,6561 3,12
Konstante Nest2 Xl X 0,9670 5,42

Tab. 5.9: Schitzparameter des nested logit-Modells
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[Nr. [ Modelltyp [DF | InL | LRI|
1 | market share 2 | -635,3 | 0,0265
2 | market share (reisezweck-spez.) 4 | -620,2 | 0,0496
3 | cond. logit (Nr. 2 + Widerst.) 7| -561,5 | 0,1396
4 | cond. logit (Nr. 3 + VM bisher) 9 | -526,4 | 0,1933
5 | cond. logit (Nr. 4 + RU, GP) 11 | -460,8 | 0,2939
6 | cond. logit (Nr. 5 + UM, NV, PR) | 14 | -423,7 | 0,3508
7 | nested logit (\samescale, wie Nr. 5) | 15 | -423,5 | 0,3510
8 | nested logit 16 | -421,5 | 0,3540

Tab. 5.10: Vergleich der Modellgiitemafe

Auch dieses geschatzte Modell ist hoch signifikant, da alle Schatzpara-
meter der Variablen auf dem 1 %-Niveau signifikant sind. Die verkehrs-
tragerspezifischen Konstanten sind noch auf dem 10 %-Niveau signifi-
kant. Damit ist ihr Erkldrungsgehalt zwar geringer als der der sonstigen
Variablen, aber die gegebene Signifikanz deutet darauthin, dass die be-
obachteten Wahlentscheidungen sich nicht nur auf die beriicksichtigten
BEigenschaften der Alternativen und der Personen zuriickfiihren lassen,
sondern auch noch verkehrstrigerspezifische Eigenheiten diese Entschei-
dungen beeinflussen.

Fin Vergleich mit einem Modell ohne Nester ergibt, dass die Annahme
der Identitat der nest-spezifischen Konstanten, d.h. Hy : 71 = 7, mit
einer Irrtumswahrscheinlichkeit von 4,76 % verworfen werden kann. Das
nested-Modell liefert einen log-Likelihood-Wert von -421.53949, wihrend
das vergleichbare Modell ohne Nester (PROC MDC mit Model-Option
\samescale) einen log-Likelihood-Wert von -423.50164 erreicht. Die zu-
gehorige x2-Teststatistik besitzt den Wert 3,9243.

Auch wenn der Zuwachs in der Abbildungsgiite beim Ubergang von con-
ditional logit- zum nested logit-Modell relativ gering ausfallt, so liefert
die Nest-Bildung doch einen zusétzlichen Erklarungsgehalt fiir die Mo-
dellierung der in den Daten erfassten Entscheidungssituation. In der Ta-
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belle 5.10 sind die verschiedenen Modelle nochmal gegeniibergestellt!2.
Dabei wird deutlich, dass die Abbildungsgiite mit der Zahl der Frei-
heitsgrade (DF) stetig zunimmt. Der grofte Zuwachs je Freiheitsgrad
ergibt sich dabei durch die Einfiithrung der schon bei den Intermodal-
Typen diskriminierenden Zusatzleistungen Reiseunterlagen-Service und
Gepick-Service (vgl. Modell 4 und 5). Aber auch die anderen Service-
Komponenten (Umsteige-, Nahverkehr-, Premium-Service) fiihren zu ei-
ner deutlichen besseren Modellanpassung.

Verschiedene Versuche zusitzliche personenbezogene Informationen in
die Entscheidungsabbildung zu integrieren, fiihrten nicht zu deutlichen
Modellverbesserungen. Bestehende Verkehrsmittel-Orientierungen (wie
z.B. Abneigungen gegen bestimmte Verkehrsmittel) zeigten keine signi-
fikanten Einfliisse auf die Abbildungsgiite. Dieses resultiert moglicher-
weise aus der erheblichen Signifikanz der Variablen zum bisher genutz-
ten Verkehrsmittel. Verkehrsmittel-Orientierungen konnen als determi-
nierend fiir die Bestimmung des relevanten choice sets angesehen werden,
aus dem dann in einem zweiten Schritt die eigentliche Entscheidung ge-
troffen wird!®. Daher liegt es nahe die getroffene Wahl aus diesem choice
set als eine (funktionale) Abbildung dieser Orientierungen zu verstehen,
was den starken Finfluss der Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel erkls-
ren kann.

Interessant ist dabei, dass die vorausgehende Entscheidung fiir die Eisen-
bahn einen geringeren Einfluss hat als die fiir das Flugzeug. Da es sich
in der Befragung um vorgegebenen Reisekontexte handelte, kann hier-
bei nicht von Bedeutung sein, dass bestimmte Reisen ,flugzeug-affiner®
sind. Offenbar ist die ,Bindung®* der Reisenden an das einmal gew&hltes
Verkehrsmittel Flugzeug hoher als bei der Bahn. Interessanter ist dabei
aber, dass die entsprechende ,Bindung* an den Individualverkehr nach
dem Modell deutlich geringer ist, der Abstand der Schitzwerte zwischen
Bahn und Flugzeug betragt (implizit) nur ein Zehntel dessen zwischen

12 Widerst.: Verkehrswiderstinde (Zeit, Kosten, Auslandsreise); VM bisher: bishe-
riges Verkehrsmittel; RU: Reiseunterlagen-; GP: Gepéack-; UM: Umsteige-; NV:
Nahverkehr-; PR: Premium-Service

13 ygl. [Man04]
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Bahn und Individualverkehr. Dieses kdnnte auch mit den groferen in
der Befragung unterstellten Entfernungen zusammenhéngen, bei denen
der Individualverkehr nicht mehr die groffe Bedeutung besitzt wie auf
kiirzeren Strecken.

Von den sechs zur Verfiigung stehenden Intermodal-Zusatzleistungen er-
reichte der so genannte Kurzirist-Service in keiner der getesteten Modell-
spezifikationen einen hinreichend signifikanten Schitzwert, so dass die
Variable aus den finalen Spezifikationen entfernt wurde. Dieses Ergebnis
kann dahin interpretiert werden, dass eine solche Dienstleistungskompo-
nente fiir die Nutzer keine Entscheidungsrelevanz besitzt. Fiir Geschéfts-
reisende kann unterstellt werden, dass solche Leistungen entweder durch
die Verantwortlichen fiir die Reisevorbereitung (z.B. Sekretariat, Travel
Management) oder durch die Verkehrsunternehmen (z.B. umbuchbare
full fare-Tickets, Online-Buchung) grundsitzlich bereitgestellt werden.
Bei Privatreisenden wird wahrscheinlich aufgrund der gewohnlich erfor-
derlichen Planungsfristen (z.B. mehrere Tage vor Urlaubs- oder Besuchs-
reisen) kein Bedarf fiir solche Leistungen erkannt.

5.3 Anwendungsmdglichkeiten

Mit dem im letzten Abschnitt entwickelten Modellansatz ist es mdoglich
Verdnderungen von Wahlentscheidungen im Personenfernverkehr auf-
grund der Ausgestaltung von Dienstleistungen grundsatzlich abzubilden.
Im vorliegenden Modell wurden die Wirkungen verschiedener intermo-
daler Zusatzleistungen erfasst, die den Reisenden zusétzlich zu den be-
stehenden Dienstleistungen angeboten werden.

In dem Modell sind fiinf Angebotskomponenten (,Bausteine) beriick-
sichtigt, die sich zu verschiedenen Angebotskonstellationen zusammen-
fassen lassen. Neben der Verfligbarkeit einzelner Komponenten werden
in dem Modellansatz auch die dafiir zu zahlenden Kosten beriicksich-
tigt. Aufgrund der von den Probanden angegebenen Zahlungsbereit-
schaft sind in der Schitzdatenbasis entsprechende Kostenanteile!# fiir

14 Hierbei wurden entsprechenden Mindestkosten je Baustein schon in der Befra-
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die gewadhlten Bausteine in die Gesamtreisekosten eingerechnet worden.

Insbesondere im Zusammenspiel mit einem mikro6konomischen Simu-
lationsmodell wie z.B. im Zusammenhang mit dem INVERMO-Projekt
entwickelt, konnen die Nachfragewirkungen von Angebotserweiterungen
analysiert werden. Neben den klassischen Determinanten der Entschei-
dungen wie Reisezweck, Reisezeiten und -kosten lassen sich desweiteren
die bislang fiir eine Reise genutzten Verkehrsmittels berticksichtigen.

Hinsichtlich der Giite des entwickelten Modells ist aber zu beriicksichti-
gen, dass mit der verfiigbaren Stichprobe von 300 Probanden und jeweils
zwel erhobenen Reisen (stated preference) nur eine vergleichsweise kleine
Schitzdatenbasis genutzt werden konnte. Dennoch konnte durch einen
effiziente Modellspezifikation, die bspw. geschéftliche und private Reisen
parallel abbildet, ein stabiles Modell mit hoch signifikanten Parameter-
Schatzwerten abgeleitet werden.

gung beriicksichtigt, um zu vermeiden, dass Probanden z.B. alle Bausteine wih-
len, aber die angegebene Zahlungsbereitschaft Null ist.



6. NACHFRAGEPOTENTIALE
INTERMODALER
VERKEHRSANGEBOTE

Wie schon in vorausgegangenen Kapiteln gezeigt, wird der Vernetzung
der Verkehrstrigersysteme und der damit mdglichen Nutzung von in-
termodalen Verkehrsangeboten ein hohes Problemlésungspotential zuge-
schrieben. Andererseits sind quantitative Untersuchungen zu den Wir-
kungen integrierter Verkehrsdienstleistungen sehr rar.

,Das zentrale Problem bei der Potentialabschitzung [zukiinftiger An-
gebotsformen] ...liegt darin, dass Aussagen zu Veridnderungen unter
konkreten rdumlichen und soziokulturellen Bedingungen gemacht wer-
den miissen, fiir die ‘unter eben diesen Bedingungen’ keine analogen Er-
fahrungen bestehen. Es ist also eine Prognose durchzufiihren, die sich
nicht allein auf Informationen (und damit Daten) aus der uns bekann-
ten Realitdt stiitzen kann, sondern es ist vielmehr zu priifen, welche
Verdnderungen sich einstellen, wenn diese Realitdt ... verdndert wird.“
Quantifizierungen miissen daher nach ZUMKELLER ET AL. mit Metho-
den angegangen werden, die dieser Problematik gerecht werden. Schon
1985 wurde von ihnen daher ein individualverhaltensorientierten Ansatz
empfohlen und im Rahmen einer Prognose zu den Marktwirkungen der
Einfiihrung des ICEs auch eingesetzt. [ZHH85, S. 398ff]

Ein solcher Ansatz unterstellt, dass Aussagen iiber die ,,Reaktionen von
Individuen allein aus Kenntnissen iiber die Ausgangslage bei diesem In-
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dividuum abgeleitet werden kénnen.“ Wenn es also moglich ist, die ge-
genwértige oder eine wahrscheinliche zukiinftige Situation einer Person
hinreichend genau zu beschreiben, dann sollten sich daraus auch die
voraussichtlichen Verhaltensweisen unter gednderten Umstanden ablei-
ten lassen. Nach ZUMKELLER ist daher ,ein moglichst hohes Maf an
intrapersonellem Kontext notwendig, um auf Verhaltensinderungen zu
schliefen.” [Zum8&9, S. 125]

Fiir den Personenfernverkehr lagen in der Vergangenheit aber ausschlieff-
lich Daten aus Querschnittserhebungen vor, aus denen sich kaum intra-
personnelle Informationen ableiten liefen. Durch das Projekt INVER-
MO wurden erstmals die notwendige Daten zu den personenbezogenen
Kontexten iiber einen Zeitraum von bis zu drei Jahren in Deutschland
gesammelt. Diese Daten erlauben es nun die intrapersonellen Kontex-
te in einer neuen Qualitdt durch Modelle abzubilden. MANZ hat mit
einem langsschnittorientierten Mikrosimulationsmodell [Man04] eine er-
ste Anwendung auf dieser Datengrundlage realisiert. Zur Quantifizierung
der Marktpotentiale fiir intermodale Verkehrsdienstleistungen wird die-
ser Ansatz im Folgenden geeignet erweitert und im Rahmen einer Fall-
studie eingesetzt.

Bevor auf diese Arbeiten niher eingegangen wird, sollen in den nichsten
Abschnitten aber vorab das vorhandene Zahlengeriist zum Personen-
fernverkehr vorgestellt und der Rahmen der Fallstudie nidher definiert
werden.

6.1 Fallstudie

Bei der Beantwortung der Frage nach den Potentialen intermodaler An-
gebotskonzepte kann nicht direkt auf Marktkenntnisse und -erfahrungen
zuriickgegriffen werden. Intermodale Verkehrsdienstleistungen gibt es
erst seit kurzer Zeit, in sehr eingeschrénkter Zahl und letztlich auch
nur mit einem bestimmten Leistungsumfang. Welche Potentiale daher
im Markt, d.h. bei den Konsumenten und bei den Anbietern vorhanden
sind, kann daher nicht unmittelbar aus Ist-Daten abgeleitet werden.
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Aus diesem Grund wurde im Projekt INVERMO eine Fallstudie vorge-
sehen, die durch die Untersuchung eines bestimmten Raumes und un-
terschiedlicher Angebotskonstellationen einen Eindruck von den vorhan-
denen Marktpotentialen geben soll. In den folgenden Abschnitten wird
daher die Fallstudie in der Anlage und den Ergebnissen vorgestellt.

6.1.1 Aufgabe

Mit den Partnern des INVERMO-Projektes wurde der Korridor Koln-
Frankfurt-Stuttgart als interessant fiir eine Fallstudie zu den Potentia-
len intermodaler Verkehrsdienstleistungen herausgearbeitet, da in die-
sem Bereich gegenwartig (s. AIRail) wie auch in der Vergangenheit (s.
Lufthansa-Airport-Express) schon intermodale Dienstleistungen angebo-
ten wurden und damit sowohl Erfahrungen wie auch Vergleichszahlen in
den Unternehmen vorhanden sind..

Mit der Unterstiitzung der Lufthansa wurden mit Hilfe eines so ge-
nannten Catchment-Tools ein Korridor bestimmt der sich aus den 90-
Minuten-Einzugsbereichen der Flughifen Kéln-Bonn (CGN)!, Frank-
furt/Main (FRA) und Stuttgart-Echterdingen (STR) ergibt. In Abbil-
dung 6.1 ist dieser Raum abgebildet.

Nach der Bestimmung der darin liegenden administrativen Raumeinhei-
ten wurden fiir die eingeschlossenen deutschen Gemeinden jeweils eine
synthetische Bevolkerung auf der Basis der amtlichen statistischen Kenn-
zahlen generiert.

Der sich dadurch ergebende Untersuchungsraum besitzt eine Flache von
105200km?. In ihm gibt es rund 20 Mio. Haushalte in denen insgesamt
41,9 Mio. Einwohner leben. Der Raum zeichnet sich durch groffe Agglo-
merationen aus. Zu diesem gehoren beispielsweise die Grofistadte Diis-
seldorf, Dortmund, Koln, Frankfurt/ Main und Stuttgart. Der Raum

! Die Bezeichnungen in Klammern sind die so genannten IATA- oder 3-letter-codes,
die im gewerblichen Luftverkehr als Kennungen fiir die verschiedenen Fliighéfen
verwendet werden und z.B. auch in den Computer-Reservierungssystemen ver-
wendet werden.
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Abb. 6.1: Die raumliche Lage des Untersuchungskorridors

‘deckt dabei sowohl das Ruhrgebiet, das Rhein-Main-Gebiet wie auch
den Grofiraum Stuttgart ab.

Der Korridor zeichnet sich eine {iberdurchschnittliche Infrastrukturaus-
stattung aus. Er ist beispielsweise durch ein sehr dichtes Autobahn-
netz erschlossen, in ihm liegen verschiedene neu gebaute Schienenhoch-
geschwindigkeitsstrecken (Frankfurt/M - Koln, Stuttgart - Mannheim)
und die internationalen Flugh#fen Diisseldorf, Dortmund, Koln/Bonn,
Frankfurt und Stuttgart. Mit den Flughafen Ko6ln/Bonn, Diisseldorf und
Frankfurt und deren jeweiligen Flughafenbahnhofen befinden sich auch
so genannte ,intermodale Knoten“ in diesem Bereich.
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6.1.2 Simulation

Aufgabe der Fallstudie war es zunichst, die Potentiale fiir intermodale
Verkehrsdienstleistungen in diesem definierten Raum zu bestimmen. Zu
diesem Zweck wurde mittels einer Mikrosimulation das Fernverkehrsver-
halten in diesem Bereich abgebildet und das verdnderte Wahlverhalten
durch intermodale Zusatzleistungen mittels des schon in Kapitel 8 vor-
gestellten Modells simuliert.

Die Fernverkehrsnachfrage (Quellverkehr) in dem untersuchten Korridor
umfasst 330 Mio. jahrliche Reisen. Mit etwas iiber 82 % mobiler Personen
im Fernverkehr liegt die Mobilitdtsintensitdt etwas liber dem bundes-
deutschen Mittel, was u.a. aus den Metropolenregionen im Korridor und
deren vergleichsweise jingeren Bevolkerung resultiert. Der grofite Anteil
der Reisen entfallt dabei mit 45 % auf private Tagesreisen. Geschafts-
und Dienstreisen machen einen Anteil von 18 % aus, wihrend Kurzur-
laubsreisen 21 % und Urlaubsreisen 16 % aller Reisen darstellen (vgl.
Abb. 6.2).

Geschéftsreisen

private Tagesreisen 168%

45%

Kurzurlaubsreisen
21%

Abb. 6.2: Verteilung der Reisezwecke der simulierten Reisen

Um unterschiedliche Angebotskonstellationen bewerten zu kénnen und
eine (zumindest teilweise) Vergleichbarkeit mit vorhandenem Zahlenma-
terial zu ermoglichen, wurde zu dem die Ausgangssituation beschreiben-
den Nullfall drei weitere Fille definiert.

Im Nullfall werden keine intermodalen Zusatzleistungen angeboten. Die-
ser Fall entspricht damit - bis auf wenige Ausnahmen - der heutigen
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Situation fiir Reisende. Der Modalsplit (Hauptverkehrstrager) in diesem
Fall (vgl. Abb. 6.3 betrigt 75% StraRe, 14 % Schiene (klassisch) und
11% Luft (klassisch).

Schiene (klassisch)
14%

Luft (klassisch)
1%

Abb. 6.3: Marktanteile der Verkehrstriger im Nullfall

Der Fall 1a umfasst die intermodalen Zusatzleistungen ,,Reiseunterlagen-
Service®, ,,Umsteige-Service” und ,Premium-Service”. Innerhalb eines
Verkehrstragers (intramodal) findet sich diese Angebotsform schon heu-
te, so auch im Schienenverkehr, wo selbst im Verkehr mit dem Ausland
Fahrkarten von Bahnhof zu Bahnhof, Mindestumsteigezeiten und ein 1.-
Klasse-Produkt angeboten werden.

Im Luftverkehr wird zusétzlich noch ein passagierbegleitender Gepéck-
transport angeboten, der auch im Preis eines jedem Flugtickets schon
eingerechnet ist, unabhéngig davon, ob der Flugreisende nur ein Handge-
péckstiick selbst mit an Bord nimmt oder zwei groffe Koffer beim Check-
In aufgibt. Der Fall 1b soll dieses Angebot auch im intermodalen Kontext
abbilden und orientiert sich mit dem zusétzlichen Gepack-Service zum
Fall 1a an dem AIRail-Service von Lufthansa, Deutsche Bahn und Fra-
port.

Der Fall 2b beschreibt, ein vollstindiges Angebot an intermodalen Zu-
satzdienstleistungen. In diesem Fall werden alle vorgestellten TOPAS-
Bausteine flichendeckend und verkehrtrageriibergreifend den Reisenden
angeboten. Im Rahmen des Projektes wurde aber offenbar, dass - insbe-
sondere im Schienenverkehr - ein passagierbegleitender Gepéacktransport
aufgrund der hohen Kosten nicht (mehr) wirtschaftlich angeboten wer-
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den kann . Im Fall 2a wurde darum der Gepéck-Service aus dem Angebot
herausgenommen.

Die ,a“-Fille stehen daher fiir Angebotskonstellationen ohne Gepéck-
Service, wahrend in den ,b“-Fillen dieser Dienst auch zur Verfi-
gung steht. Angesichts der Nichtrealisierbarkeit eines flichendeckenden
Gepick-Service sind die Auswertungen der ,b“-Fille nur nachrichtlich
und dienen lediglich der Analyse der Potentiale fiir eine Intermodal-
Nachfrage.

Im Rahmen eines Projekt-Workshops haben Vertreter der Deutschen
Bahn, der Lufthansa, der Fraport sowie wissenschaftliche Experten die
technische und wirtschaftliche Realisierbarkeit von intermodalen Ange-
botskomponenten diskutiert. Die Ergebnisse dieses Workshops beste-
hen unter anderem in der Definition von ,marktfihigen‘ Preisen fiir die
Topras-Bausteine. Auf der Basis von Erfahrungswerten wurden jeweils
Preise fiir Inlands- und Auslandsreisen abgeleitet. Die nachfolgende Ta-
belle 6.1 fasst die Eigenschaften der definierten Fille sowie die fiir die
Bausteine zu zahlende Preise zusammen.

Service- Preise [Euro] Szenarien (Fille)

Bausteine Inland | Ausland | Null | 1la | 2a | 1b | 2b
Reiseunterlagen 7 15 nein | ja ja ja | ja
Gepéck 12 12 nein | nein | nein | ja | ja
Umsteige 7 8 nein | ja ja ja | ja
Nahverkehr 4 9 nein | nein | ja | nein | ja
Kurzfrist 9 9 nein | nein | ja | nein | ja
Premium 18 30 nein | ja ja ja | ja

Tab. 6.1: Szenariendefinitionen und Preise fiir Angebotskomponenten

Fiir jeden der Fille wurden umfangreiche Simulationsrechnungen durch-
gefiihrt. Ausgehend von den grundlegenden Verkehrsmittelwahl-Ent-
scheidungen wurden dazu die einzelnen simulierten Reisen mit dem
Intermodal-Modell bearbeitet. Hierzu wurden die um die Intermodal-
und Innovatoren-Typen erweiterten Personendaten verwendet, um fiir
jede einzelne Reise die Wahl von (fiir die jeweiligen Personen wiinschens-
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werte) T'OPAS-Bausteinen zu simulieren.

Auf der Basis dieser Wunsch-Bausteine und der in jedem Szenario vor-
gesehenen Zusammenstellung von angebotenen Bausteinen werden die
individuell nutzbaren Bausteine definiert. Diese Bausteine werden dann
in dem Wahlentscheidungsmodell verwendet, um die Wechselbereitschaf-
ten auf die schienen- und luftverkehrsbasierten Intermodalangebote zu
simulieren.

Als Ergebnis dieses modellbasierten Mikrosimulationsverfahrens steht je
Szenario eine Reisedatei zur Verfiigung, die alle relevanten Informatio-
nen iiber die zugrundeliegende simulierte Reise, die intermodalbezogenen
Wahlentscheidungen sowie die reisenden Personen enthélt. Die Ergebnis-
se der Simulationen werden im n#chsten Abschnitt vorgestellt.

6.2 Ergebnisse

Die nachfolgenden Ergebnisse stellen die Potentiale intermodaler Ver-
kehrsdienstleistungen dar. Es werden die Basisdienstleistungen der je-
weiligen Verkehrstriger dabei um Zusatzdienstleistungen ergénzt, die
eine kombinierte Nutzung von verschiedenen Verkehrsmittel innerhalb
einer Reisekette vereinfachen sollen.

Grundsétzlich erfassen die Potentiale die in einer Bevdlkerung vorhan-
dene latente Nachfrage nach bestimmten Leistungen. Diese Nachfrage
muss jedoch als oberste Grenze der abzusetzenden Leistungen in Markt
angesehen werden. Aufgrund verschiedener Limitationen wird diese la-
tente Nachfrage jedoch nur in Ausnahmefillen vollstindig zu aktivieren
sein und ist daher als maximale Obergrenze (best case) zu betrachten.

Dieser best case ist eine langfristige, optimistische Projektion und un-
terstellt, dass alle Reisenden die angebotenen Leistungen konsumieren
(kénnen). Dem steht aber entgegen, dass diese Leistungen von den Anbie-
tern tatséchlich flachendeckend bereitgestellt werden miissen und dieses
zusdtzlich auch iiberall zu einem dem unterstellten, einheitlichen Preis.
Des weiteren miissen die Reisenden hinreichende Informationen besitzen,
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fiir welche realen Reiseereignisse die angebotenen Leistungen zu einem
individuellen Mehrwert (Nutzensteigerung) fithren, und bei hoherem Ge-
samtnutzen diese Leistungen auch kaufen.

Diese Annahmen stellen verstindlicherweise nur ein theoretisches Ideal
dar, da die Reisenden nur in den wenigsten Fillen {iber vollstandige In-
formationen verfiigen und auch nur dann ihre jeweiligen Nutzen objektiv
bestimmen kénnen. Dariiber hinaus miissten die Reisenden willens sein
diese nutzenstiftenden Zusatzleistungen auch tatsichlich zu kaufen.? An-
dererseits sind auch die Anbieter aus wirtschaftlichen Erwigungen nicht
daran interessiert, Leistungen zu allen Zeitpunkten und an allen Orten
zu einem einheitlichen Preis zur Verfiigung stellen .

Wiéahrend aus diesem best case-Szenarien lediglich eine obere Grenze
der Nachfragepotentiale resultiert, soll mit korrespondierenden realistic
case-Betrachtungen eine mdogliche Untergrenze der vorhanden Potentiale
bestimmt werden. Unter der Annahme, dass die betrachteten intermo-
dalen Zusatzleistungen unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten nur im
verdichteteren R&umen angeboten werden, wurden fiir die realistic case-
Szenarien nur Reisende aus hoher verdichteten Riumen (Gemeinden)
berticksichtigt. Um auch der begrenzten Information im Markt bzw. der
zu erwartenden Informationsdurchdringung Rechnung zu tragen, wurden
zudem nur solche Reisenden berticksichtigt, die zu dem so genannten ,In-
novatoren‘ gehoren oder den ersten zwei Dritteln der ,Mehrheit® (early
majority) zuzurechnen sind. Solche Nutzer, die eine Leistung erst sehr
spat nach Markteingang zu kaufen bereit sind (,Zauderer‘/ Jlaggards’
und ,late majority) wurden somit im realistic case bewusst als potenti-
elle Nutzer intermodaler Zusatzleistungen ausgeschlossen, da zu erwarten
ist, dass sie den erforderlichen Informationsaufwand scheuen und die mit
den Zusatzleistungen verbundenen Risiken vermeiden wollen.

Interessanterweise wire es aber moglicherweise aber gerade diese Nutzer-
gruppe, die durch ihre individuellen Eigenschaften {iberproportional von

2 Der dabei unterstellte ;homo oeconomicusist aber nach neueren wissenschaftli-
chen Einschétzungen ein moglicherweise zu einfaches Modell des Konsumenten,
da es bspw. (irrationale, aber real beobachtbare) Wiinsche, Vorlieben und Ab-
neigungen gar nicht beriicksichtigen kann.
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den Vorteilen solcher intermodaler Zusatzleistungen profitieren kénnten.
In der Gruppe der ,Zauderer’ finden sich wie oben dargestellt iiberdurch-
schnittlich viele Geringmobile, die bei den seltenen Reisen ihre man-
gelnde Routine oder Erfahrung mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln /-
tragern durch die TopPAS-Bausteine kompensieren kénnten.

Die Szenarienberechnungen ergaben fiir die best cases sehr hohe Markt-
anteilsgewinne fir den Schienenverkehr. Im Falle der realistic cases
schwanden diese Zugewinne jedoch auf wenige Prozentpunkte. Fiir den
Luftverkehr waren die Gewinne in beiden Fillen sehr moderat. Dieses
deutet darauf hin, dass

o die Verkehrsunternehmen heute schon Teile der vorhandene Poten-
tiale bedienen,

e die bedienten Potentiale relativ hohe Nutzerintermodalitdten be-
sitzen und daher nur bedingten Nutzen aus den angebotenen Zu-
satzleistungen ziehen kénnen und

e die verbleibenden Nachfragepotentiale nur durch ein flachen-
deckendes Angebot an Zusatzleistungen erschlossen werden kon-
nen. Ein flichendeckendes Angebot bedeutet aber hoéher Kosten
fiir die Unternehmen und daraus resultierend hohere Preise fiir die
Nutzer, was letztlich wiederum zu einem sinkenden Nachfragepo-
tential fiihrt.

In der nachfolgende Tabelle 6.2 sind die Ergebnisse der Szenariorechnun-
gen (realistic case) in Form der Marktanteile der Verkehrstriger Schiene
und Luft ausgewiesen . Es sind die resultierenden Werte fiir die Ver-
kehrstréger gesamt und auch fiir die Angebote mit intermodalen Zusatz-
leistungen dargestellt.

Anders als in den best cases konnen im realistischen Fall nur sehr mode-
rate Zuwichse fiir die kollektiven Verkehrssysteme erwartet werden. In
den Féllen ohne Gepéck-Service (1a/2a) gewinnt der Schienenverkehr bis
zu 1,2 Prozentpunkte, mit Beriicksichtigung des Gepack-Services kann
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Verkehrstriger | Null- | Fall | Fall || Fall | Fall
fall la 2a 1b 2b
| kein Gepack-Serv. | alle Services

Marktanteile [%)]
Strake | (gesamt) 74,6 73,8 | 73,4 || 73,5 | 73,1
Schiene | (gesamt) 14,1 148 | 153 || 14,9 | 155
Luft (gesamt) 11,3 || 11,3 | 114 || 11,3 | 114

Veranderung gegeniiber Nullfall [%-Punkte]

(gesamt,) +0,7 | +1,2 || 40,8 | +1,4
Schiene | (klass.) 0,0 -0,3 | —04 | —0,4 | —0,5
(interm.) +1,0 | +1,6 || +1,2 | +1,9
(gesamt) +0,0 | 40,1 || +0,1 | +0,1
Luft (klass) | 00 || —0,3 | —04 | —0,3 | —0,4
(interm.) +0,3 | 40,5 || +0,4 | +0,5

Tab. 6.2: Marktanteile in den Szenarien (realistic case)
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der Schienen-Marktanteil bis um 1,4 Prozentpunkte steigen. Der Schie-
nenverkehr kann dabei iiberproportional von den Marktanteilsverdnde-
rungen profitieren, die Anstiege liegen bis zum Zehnfachen iiber denen
des Luftverkehrs.

Im Luftverkehr handelt es sich im Wesentlichen um eine ,Kannibali-
sierung‘ des bestehenden Luftverkehr. Dieses ldsst sich so deuten, dass
in geringen Teile der Luftverkehrsnachfrage noch Bereitschaft besteht,
zusdtzliche Leistungen zu erwerben. Interessanterweise ist dieser Kan-
nibalisierungseffekt im Schienenverkehr dhnlich groff, jedoch lassen sich
auch Neukunden gewinnen, die zuvor die Reisen im motorisierten Indi-
vidualverkehr unternommen haben.

| vorher Jf;chiene (intermodal) l Luft (intermodal) ]
Strafe 62,9 % 46,9 %
Schiene (klassisch) 28,4% 4,6 %
Luft (klassisch) 8,7% 48,5 %
Summe 100,0 % 100,0 %

Tab. 6.3: Quelle der Verlagerungspotentiale (Fall 2a, realistic case)

Die Tabelle 6.3 zeigt detaillierter woher die Verlagerungspotentiale stam-
men. Wahrend die Zuwichse im Schienenverkehr zu fast 63 % aus dem
Straffenverkehr gewonnen werden konnen, sind es im Luftverkehr nur
‘knapp 47 %. Fast die Hilfte der Nachfrage nach Flugreisen mit intermo-
dalen Zusatzleistungen absolviert die Reisen zuvor auch per Flugzeug,
bei Bahnreisen waren dieses nur gute 28 %. Zu geringeren Teilen findet
nach den Modellberechnungen auch ein Austausch zwischen den Kollek-
tivverkehren statt, dieser ist aber im Verhiltnis zur Gesamtnachfrage
vergleichsweise gering.

In den untersuchten Szenarien wird offenbar, dass die tatsichlichen
Verlagerungspotentiale durch intermodale Angebote relativ gering sind.
Grundsétzlich besteht jedoch eine nicht zu unterschitzende Nachfrage
nach Zusatzleistungen, die das Reisen vereinfachen. Insbesondere die
kombinierte Benutzung verschiedener Verkehrsmittel/-triger innerhalb
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einer Reisekette wiirde durch solche Angebote unterstiitzt. Die im Rah-
men der best cases bestimmten Verlagerungen konnten unter idealen
Voraussetzungen signifikante Unterstiitzung der umweltfreundlicheren
kollektiven Verkehrsmittel im Personenfernverkehr leisten. Werden aber
die Limitationen beriicksichtigt, die sich aus einer von den Unterneh-
men geforderten Wirtschaftlichkeit solcher Angebote ergeben, so zeigen
die berechneten realistic cases sehr deutlich, dass nur durch marktwirt-
schaftliche Mechanismen keine grofle Nachfragewirkungen erzielt werden
kénnen.

Um die Verlagerungswirkungen zu unterstiitzen, miissten bestehende
Hemmnisse (s. Kapitel 3) reduziert werden, um den Unternehmen An-
reize zu geben, solche intermodalen Angebote anzubieten. Gegenwér-
tig sind die impliziten Kosten fiir die Verkehrsdienstleistungsunterneh-
men durch z.B. fehlende Standardisierung zu hoch, um einfache und
damit kostengiinstige Losungen zu ermoglichen. Wird unterstellt, dass
die Verkehrstriagersysteme langfristig nicht nur infrastrukturell jzusam-
menwachsen‘, sondern sich auch intermodale Mobilititsdienstleister er-
folgreich im Markt etablieren, so diirfte die Nutzung umweltfreundlicher
Kollektivverkehrsmittel nachhaltig steigen.



7. RESUMEE UND AUSBLICK

In den voraus gehenden Kapiteln wurde versucht, sich dem Ph#&nomen
Intermodalitdt von einer anderen als der bislang tiblichen Perspektive zu
n3hern. Ausgehend von einer neu entwickelten Definition von Intermo-
dalitit, wurde, nach einer Riickschau auf die bisherige Entwicklung und
der Vorstellung aktueller Beispiele intermodaler Angebote, der Dienst-
leistungscharakter von solchen Verkehrsangeboten in den Vordergrund
gertlickt. :

Die Eigenschaften intermodaler Verkehrsdienstleistungen und die sich
daraus ableitenden Barrieren fiir die Nachfrage- wie auch die Angebots-
seite, machten deutlich, dass sich die wirtschaftlichen Potentiale ver-
kehrstrigeriibergreifender Angebotskonzepte nur unter Beriicksichtigung
einer differenzierten Nachfrage beurteilt lassen. Auf der Basis neuester
Erhebungen zum Personenfernverkehr in Deutschland konnte die Hete-
rogenitét der bestehenden Verkehrsnachfrage aufgezeigt werden.

Zur Bestimmung der Potentiale wurde unter Verwendung der diffe-
renzierten Nachfragesegmente ein bestehendes mikroskopisches Modell
weiterentwickelt. Durch Anreicherung der Haushalts- und Personenda-
ten um intermodalitétsrelevante Eigenschaften und der Schitzung zu-
gehoriger Modelle auf der Basis der Ergebnisse einer stated preference-
Befragung konnte das so erweiterte Modellsystem zur Simulation der
Nachfragereaktion verwendet werden.

Im Rahmen einer Fallstudie wurden verschiedene Angebotskonzepte fir
intermodale Verkehrsdienstleistungen untersucht. Die Ergebnisse lassen
den Schluss zu, dass schon heute grofie Teile der bestehenden Potentiale
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fiir solche Leistungen aktiviert sind und sich durch eine Ausweitung des
Angebotes unter wirtschaftlichen Aspekten nur eine geringe zusétzliche
Nachfrage gewinnen lisst.

Eine Berechnung der Verlagerungswirkungen auf integrierte Angebots-
formen unter aus der Nutzersicht optimalen Bedingungen l4sst aber auch
darauf schliefen, dass im Markt noch eine nennenswerte Nutzungs- und
Zahlungsbereitschaft fiir umfangreichere Dienstleistungen vorhanden ist.

Abgesehen von den Barrieren auf der Nutzerseite bestehen aber auch
aus der Perspektive der Anbieter eine Reihe von Hindernissen, die ei-
ner weiteren Verbreitung intermodaler Angebotskonzepte entgegenste-
hen. Grundsétzlich ist die Individualisierung von Dienstleistungen ko-
stentrachtig und muss daher auf eine entsprechende Zahlungsbereitschaft
auf Seiten der Nutzer treffen. Die Ergebnisse der stated preference-
Befragungen lassen vermuten, dass eine solche bislang nicht abgeschdpfte
Zahlungsbereitschaft vorhanden ist. Zur Verifikation dieser Vermutung
waren jedoch weitergehende Marktanalysen erforderlich.

Reicht die Zahlungsbereitschaft der Reisenden nicht aus, lassen sich auch
alternativ die Kosten der Leistungserstellung entsprechend reduzieren.
Im Vergleich zu intramodalen Angeboten, die sich weitgehend standar-
disierte Infrastrukturen und Informationstechniken innerhalb einzelner
Verkehrstrager bedienen kénnen, leiden intermodale Angebote besonders
unter der mangelnden Harmonisierung zwischen den Teilverkehrssyste-
men. Im Schienen- oder Luftverkehr sind Fahrplaninformationen und
Reisedokumente jeweils iiber Verkehrsmittel und auch nationale Gren-
zen hinweg vereinheitlicht. Eine Standardisierung zwischen diesen Ver-
kehrstrigern ist jedoch noch nicht vollzogen, wiirde aber zukiinftig die
Investionskosten bei neuen iibergreifenden Angebotsformen verringern
und damit auch niedrigere Zusatzkosten fiir die Nutzer bedeuten.

In einem zunehmend weniger wachsenden, aber von steigendem Wett-
bewerb gezeichneten Verkehrsmarkt ist eine Initiative der Unternehmen
hin zu einheitlicheren Standards — insbesondere iiber die Grenzen von
Teilverkehrsmérkten hinweg — kaum zu erwarten. Die erforderlichen Inve-
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stitionen wiren zu groR!, als dass die Unternehmen solche Entwicklungen
selbst initiieren wiirden.

Mit Blick auf die verkehrspolitischen Ziele waren die nationalen Behor-
den und insbesondere die Europaische Gemeinschaft gut beraten, an
dieser Stelle durch gezielte Forderungen sowie das Setzen entsprechen-
der Rahmenbedingungen die notwendigen Anreize zu einer zunehmen-
den Standardisierung zu schaffen. Damit soll aber keiner zus#tzlichen
verkehrstrigeriibergreifenden Regulierung das Wort geredet werden. Ge-
fordert sind vielmehr Initiativen, die helfen, durch die Schaffung neuer
Synergien, die Schwellen der Verkehrsunternehmen zur Anwendung sol-
cher Standards zu senken. Sind solche Standards in einem angemessenen
Umfang vorhanden und von den Unternehmen umgesetzt, dann diirfte
sich der Integrationsaufwand fiir intermodale Leistungen erheblich sen-
ken lassen und zugleich die Bereitschaft solche Leistungen anzubieten
wachsen.

Fiir die Reisenden wiirden Vereinheitlichungen etwa auch die Informati-
onsbeschaffung vor einer Reise vereinfachen, da planungsrelevante Infor-
mationen einfacher in integrierter Form bereitgestellt werden konnten.
Insbesondere hétten innovative Unternehmen die Moglichkeit, solche um-
fassenden und abgestimmten Informationen im Rahmen der Kundenbin-
dung oder als Neugeschaft anzubieten. Die Transparenz des Marktes und
damit die Vergleichbarkeit intra- wie auch intermodaler Angebote wiirde
fiir die Nutzer steigen.

Wie in der vorliegenden Arbeit gezeigt wurde, wird intermodales Reisen
schon heute in nennenswertem Umfang praktiziert. Dariiber hinaus sind
zusétzliche Angebote in der Lage kleinere Marktanteile zu gewinnen,
dies aber gegebenenfalls auch auf Kosten schon heute umweltfreundlich
realisierter Kollektivverkehre. Eine Wende hin zu einem umweltfreundli-
cheren Verkehr durch die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel entlang
eines Reiseweges scheint bei den bestehenden Marktanteilen des (unimo-
dalen) Individualverkehrs nicht in Sicht.

Was aber diese Arbeit auch aufzeigt, ist das Gegeniiber zwischen

! vgl. etwa die Ergebnisse des RAIFF [Eur04]
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Individual- und Kollektivverkehr — zwischen {iberwiegender Eigenlei-
stung und einer bislang nur gering genutzten Dienstleistung. Die Be-
zeichnung von Schienen-, Bus- und Flugverkehr als ,Offentlicher Ver-
kehr* in seiner Konnotation als (ehemals) staatlich-organisierter Verkehr
tragt dem gewandelten Charakter der Kollektivverkehre nur ungeniigend
Rechnung. Ein Vergleich der heute von der Deutschen Bahn AG angebo-
tenen Leistungen zu den Beférderungsleistungen einer Deutschen Bun-
desbahn macht dieses {iberdeutlich.

So wie eine Vernetzung der Verkehrstragersysteme auf der einen Sei-
te die infrastrukturellen Schnittstellen als Ubergangsméglichkeiten zwi-
schen den Systemen benétigt, ist auf der anderen Seite eine intermodale
Kompetenz der Reisenden erforderlich, die durch ergénzende Angebote
der Verkehrsunternehmen unterstiitzt wird. Wenn es gelingt, die Bereit-
schaft zur Nutzung von (intermodalen) Dienstleistungen grundsétzlich
zu férdern, dann werden sich mittel- und langfristig auch entsprechen-
de Angebote mit optimierten Tiir-zu-Tir-Reiseverbindungen etablieren
konnen.

Fiir die verkehrswissenschaftliche Forschung bedeutet dieses, dass die
Zusammenarbeit mit anderen Disziplinen noch wichtiger wird, um ein
iibergreifendes Verstdndnis der unterschiedlichen Prozesse zu gewinnen,
die dann im beobachtbaren Verkehr ihr Ergebnis finden. Wie in der vor-
liegenden Arbeit gezeigt werden konnte, liefert die Dienstleistungstheo-
rie der Wirtschaftswissenschaften wichtige Interpretationshilfen fiir das
Verhaltnis von Individual- und Kollektivverkehren. Es wurden auch so-
‘zialwissenschaftliche Instrumente eingesetzt, um etwa die Unterschiede
in der ,Innovationsfreude’ zu messen. Eine vertiefte interdisziplindre Zu-
sammenarbeit sdhe sich jedoch auch dem Problem ausgesetzt, dass die
jeweiligen Disziplinen — wie die verschiedenen Teilverkehrssysteme — ei-
gene Sprachen, Verfahren und Standards entwickelt haben, die es zu har-
monisieren gilt. Hieraus kdnnten aber auch wieder ganz neue Einsichten
fiir die inhaltliche Arbeit gewonnen werden.
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