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Zusammenfassung 
Last, Jörg 
Barrieren und Nachfragepotentiale intermodaler Angebotskon­
zepte im Personenfernverkehr 
178 Seiten, 23 Abbildungen, 17 Tabellen 

Intermodalität wird als mögliche Lösung zunehmender Probleme im Ver­
kehr betrachtet. Durch die Integration verschiedener Verkehrsträger und 
die Bereitstellung übergreifender Dienstleistungskomponenten soll eine 
ausgewogenere Nutzung vorhandener Infrastrukturen gewährleistet wer­
den. Die wenigen Beispiele existierender intermodaler Angebote werfen 
jedoch die Frage auf, ob dieses eine nachhaltige Lösungsstrategie für 
die drängenderen Probleme insbesondere im weiter wachsenden Fernver­
kehrssegment darstellen. 

In der vorliegenden Arbeit wird !iaher untersucht, welche Hemmnisse 
einem breiten Angebot von integrierten Verkehrsdienstleistungen entge­
gen stehen und wie diese überwunden werden können. Die vorhandenen 
angebots- und nachfrageseitigen Barrieren werden dazu untersucht und 
die vorhandene Heterogenität 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 können. Dazu wer­
den unterschiedliche Modellvarianten geschätzt und getestet. Es wird ge­
zeigt, dass die Berücksichtigung individueller Bedürfnisse und Präferen­
zen der Reisenden eine verbesserte Abbildungsgüte der Modelle schafft. 

Anhand einer Fallstudie werden die Potentiale intermodaler Angebots­
konzepte quantifiziert. Im Raum Stuttgart-Frankfurt-Köln 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, Jörg 
Barri.ers 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 transporto 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 infrastructureso 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 of integrated trans-
services and how these can be overcomeo Existing supply- and 

demand-related barriers are analysed and the heterogeneity of travelers 
is dernonstrated explicitlyo 

The findings are used in a rnicroscopic model approach to the 
demand reactions concerning different service e1ementso Different model 
specifications are developed and testedo lt 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 studyo In 
the corridor Stuttgart-Frankfurt-Cologne existing and more cornprehen­
sive service are evaluated with respect to their impact on the modal split 
in travel demando The results show the limited possible shifts in modal 
demand and qualify short-term expectations resulting from intermodal 
passenger transport serviceso 
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1. PROBLEM UND 
AUFGABENSTELLUNG 

1.1 Hintergrund 

,,Verkehrsstaus kosten nicht nur Nerven, sondern auch Produktivität", 
beklagte die KOMMISSION DER EUROPÄISCHEN GEMEINSCHAFTEN in 
dem 1993 erschienenen Weißbuch Wettbewerb, Wachstum und Beschäf­
tigung: ,,Die Netze sind durch den Binnenmarkt überfordert. Dies zeigt 
sich in einer geringeren Wettbewerbsfähigkeit und darin, dass Chancen, 
neue Märkte zu erschließen, verpasst und weniger Arbeitsplätze geschaf­
fen werden, als uns möglich wäre." [Kom93] 

Im aktuellen Weißbuch Die europäische Verkehrspolitik bis 2010: "IJ/ei­
chenstellungen für die Zukunft wird die Kommission noch deutlicher: 
„Wenn auch ein Großteil der Engpässe die Städte ist doch das 
transeuropäische Verkehrsnetz ebenfalls chronisch überlastet: Auf den 
Straßen kommt es auf einer Länge von 500 Kilometern, also 10 % des 
Netzes, täglich zu Staus. 16 000 Kilometer des Eisenbahnnetzes, also 20 % 
des Netzes, gelten als Engpässe. An 16 der größten Flughäfen der Eu­
ropäischen Union kam es bei mehr als 30 % der Flüge zu Verspätungen 
von über einer Viertelstunde." 

Der zusätzliche Treibstoffverbrauch allein durch diese Verspätungen im 
Luftverkehr wird auf zusammengenommen 1,9 Mrd. Liter quantifiziert, 
was rund 6 % des jährlichen Treibstoffverbrauchs im Flugverkehr aus-
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macht. Die externen Kosten der Verkehrsüberlastung im Straßenverkehr 
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 Wertschöpfung Staukosten 
in Höhe von einem Cent anfallen werden. [Kom0l] 

Diese Zahlen machen deutlich, dass die vorhandene Verkehrsinfrastruk­
tur heute zu bestimmten Zeiten und in verschiedenen Regionen die Gren­
zen ihrer Leistungsfähigkeit erreicht hat. Für 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 Höhe von rund 
20 % unterstellt, der Güterverkehr soll im gleichen Zeitraum um etwa 
64 % wachsen. [BMV00a, S. 10] 

Verantwortlich für dieses Wachstum ist dabei maßgeblich der Fernver­
kehr. Während für den so genannten Alltagsverkehr in den letzten Jah­
ren ein Rückgang des Wachstums1 beobachtet werden kann, sind es die 
zunehmenden Reisen über längere Distanzen, die zu einer steigenden 
Belastung der Infrastrukturen führen. Eine der Determinanten dieser 
Entwicklung ist der zunehmende Wettbewerb im Verkehrssektor, der zu 
fallenden Preisen und damit wachsender Nachfrage geführt hat. 2 

Die Forderung nach einer zunehmenden Vernetzung 3 der Verkehrssy­
steme findet sich in vielen aktuellen politischen Dokumenten, sowohl 
auf nationaler als auch auf europäischer Ebene4 . Hintergrund ist dabei 
die Vorstellung, dass integrierte Verkehrsinfrastrukturen den gegenwär­
tigen und zukünftigen Herausforderungen besser gewachsen seien. Die 

1 vgL etwa [CMZ02, Zum04] 
2 Besonders deutlich wird dies am Beispiel so genannter Billig-Airlines, die durch 

ein neues Geschäftsmodell mit deutlich niedrigeren Kosten durch preiswerte Flug­
tickets erhebliche Neuverkehre generieren konnten. [Pey02, Sch02a] 

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

4 vgl. hierzu etwa [BMV00a, Komül] 
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so gena11nte Intermodalität soll die optimierte Nutzung verschiedener 
Verkehrsmittel im Laufe einer Reisekette erlauben, so dass die systems­
pezifischen Stärken der einzelnen Verkehrsmittel kombiniert werden. 

Verkehrsträgerübergreifende Zusammenarbeit ist jedoch per se keine 
neue Erfindung. Bereits 1929 wurde im Ra.hmen des 5. Weltkongress 
für Kraftwagentransporte der Wunsch formuliert, ,,dass von allen Län­
dern Anstrengungen gemacht werden, damit die Zusammenarbeit des 
Kraftwagens mit der Bahn zum Wohle des allgemeinen Interesses her­
beigeführt werde, d. h. dass jeder Transport möglichst auf dem sparsam­
sten Wege vorgenommen werde; dass insbesondere das gesetzliche und 
fiskalische Transportregime, das so freiheitlich wie möglich zu gestalten 
erwünscht ist, sich nicht der Verwirklichung des vorliegenden Wunsches 
entgegensetze." 5 

Ein in der jüngsten Zeit häufig angeführtes Beispiel für die intermoda­
le Zusammenarbeit ist die Verlagerung von Kurzstreckenflügen auf den 
Schienenverkehr. Davon sollen - so die Vorstellung - alle Teilverkehrs­
systeme profitieren: das Straßensystem wird entlastet, da die Anreise 
mit dem Pkw zum Flughafen entfallen kann, im Luftverkehr werden Ka­
pazitäten (Slots) in den großen Flughäfen frei und im Schienenverkehr 
steigern die zusätzlichen Fahrgäste die Rentabilität des bestehenden An­
gebots. 

Das Kooperationsprojekt AIRail von Deutscher Bahn, Lufthansa und 
Fraport zwischen dem Frankfurter Flughafen und den Hauptbahnhöfen 
in Köln und Stuttgart wird weltweit als eine der zukunftsweisenden Pilo­
tamvendungen bezeichnet. Die Nutzerzahlen für dieses Angebot blieben 
aber auch nach der Einführungsphase deutlich hinter den anfänglichen 
Erwartungen der Planer zurück. Die dadurch fehlende Wirtschaftlich­
keit6 hat bislang offenbar eine Ausweitung solcher verkehrsträgerüber­
greifenden Angebote in Deutschland verhindert. 

Die stockende Entwicklung in diesem Bereich hat die Europäische Korn-

5 Quelle: Verkehrnmittel untereinander in: Verkehrstechnische Woche, Heft 3 
(1929), S. 27, zitiert nach [SR03]. 

6 vgl. etwa [Wei03]. 
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mission beispielsweise veranlasst, Bahnunternehmen, Fluggesellschaften 
und Flughafenbetreiber an einen Tisch zu laden, um die Einführung 
solcher Angebote zu fördern. Doch die Ergebnisse dieses Rail Air Inter­
modality Facilitation Forums waren nicht sehr erfolgversprechend, da die 
Teilnehmer erhebliche Barrieren für die Entwicklung und Vermarktung 
verkehrsträgerübergreifender Angebote identifiziert haben. 

Es stellt sich daher die Frage, welche Bedingungen erfüllt sein müssen, 
um eine entsprechende Nutzung von intermodalen Reiseketten im Perso­
nenfernverkehr zu gewährleisten? 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 für sich zu nutzen? 

Zur Beantwortung dieser Fragen ist eine ganzheitliche Betrachtung der 
verkehr1ichen Situation erforderlich, die den unterschiedlichen Dimensio­
nen der Intermoda.Jität"gerecht wird. 

In der jüngeren Zeit haben sich einige wissenschaftliche Arbeiten mit 
dem Thema Intermodalität - insbesondere der Kooperation zwischen 
Luft- und Schienenverkehr - befasste Zudem wurden verschiedene Unter­
suchungen im Rahmen wissenschaftlicher Politikberatung durchgeführt, 
die sich hauptsächlich mit den Rahmenbedingungen für solche Verkehrs­
angebote beschäftigt haben. 7 

1.2 Ziel und Aufbau der Arbeit 

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

7 Als Beispiele für wissenschaftlichen Arbeiten seien genannt: [Dre03, Cok03, 
Zig02, Pouül, Babül, Lau99, Met99, Sch98, GH93]. Die Ergebnisse der Poli­
tikberatung finden sich etwa in [ILS05, Eur04, IAT03]. 
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besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Übergeordnetes Ziel ist 
es, die bestehenden Barrieren für eine verstärkte Nutzung intermodale 
Angebote zu erfassen und die Möglichkeiten zu identifizieren, sie zu über­
winden. Anschließend sollen die bestehenden Potentiale für intermodale 
Verkehrsangebote im Personenfernverkehr abgeschätzt werden. Hierfür 
wird ein bestehendes verkehrswissenschaftliches Instrument weiterent­
wickelt, das es dann erlaubt, die Nachfragereaktionen auf die Einführung 
intermodaler Zusatzdienstleistungen zu quantifizieren. 

Wie zu zeigen ist, müssen in dieser Arbeit neben den verkehrsplaneri­
schen besonders die verkehrsökonomischen Aspekte des Problemfeldes 
berücksichtigt werden. Im Sinne einer sozialökologischen 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 gestdten, dass sich auch tatsächlich die gewünschten 
Wirkungen zeigen 8 . 

Das folgende Kapitel 2 beschäftigt sich mit den grundlegenden Begriffen 
und Definitionen im Zusammenhang mit dem Untersuchungsgegenstand. 
Darüber hinaus werden die Entwicklung intermodaler Verkehrsangebote 
skizziert und Beispiele für ihre gegenwärtige Umsetzung vorgestellt. 

Mit den Barrieren für die erfolgreiche Umsetzung solcher Verkehrsdienst­
leistungen beschäftigt 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 
Bedürfnisse der Reisenden, um diese bei der Bestimmung bestehender 
Potentiale berücksichtigen zu können. 

Aus den gewonnenen Erkenntnissen wird im fünften Kapitel ein Mo­
dell zur Akzeptanz intermodaler Angebotskomponenten abgeleitet. Die 
für die Anwendung des lVIodells notwendigen Grundlagen wie auch die 

8 in Anlehnung an [Zum99, S. 39] 
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ökonometrischen Schätzwerte werden vorgestellt und die Anwendungs­
möglichkeiten 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 Prämissen bewertet. 

Im siebten und letzten Kapitel werden ein Resümee der Untersuchungs­
ergebnisse gezogen und Empfehlungen zur Schaffung verbesserter Rah­
menbedingungen für intermodale Verkehrsdienstleistungen gegeben. Den 
Abschluss bildet ein Ausblick auf mögliche zukünftige Entwicklungen im 
Kontext der Intermodalität und daraus resultierende wissenschaftliche 
Fragestellungen. 



2. INTERl\/10DALITAT IM 
PES NE ERNVERKEHR 

In diesem Kapitel soll der Begriff intermodales Angebotskonzept näher 
bestimmt werden. Zu diesem Zweck werden in einem ersten Schritt we­
sentliche Begriffe für die weitere Untersuchung festgelegt. Anschließend 
werden die bisherigen Verwendungen und Definitionen von Intermodali­
tät in der vorhandenen Literatur auf ihre Anwendbarkeit auf den Unter­
suchungskontext hin geprüft. 

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

2.1 Begriffsbestimmung 

Der Begriff Verkehr umfasst die „Gesamtheit aller Ortsveränderungen 
von Personen, Gütern und Nachrichten" [Rot77, S. 8]. In der weiteren 
Arbeit wird der Güter- und Nachrichtenverkehr jedoch fast vollstän­
dig ausgeblendet und nur auf den Transport von Personen fokussiert. 
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Dabei lassen sich individueller und kollektiver Personenverkehr 1 unter­
scheiden. Die im Titel der Arbeit genannten Angebotskonzepte bezie­
hen sich dabei auf den kollektiven Personenverkehr. Angebotskonzepte 
sind dabei Beförderungsleistungen, 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 vVegeinfrastrukturen als auch den Aufbau und Betrieb 
von Verkehrskontrollsystemen" 2 [Kni04, S. 133]. 

Die Verkehrsnachfrage bezeichnet üblicherweise die Summe der reali­
sierten Ortsveränderungen von Personen, Gütern und Nachrichten im 
Raum. Die Personenvex·kehrsnachfrage bezieht sich auf von Perso­
nen durchgeführte Ortveränderungen. Darüber hinaus ist noch zwischen 
einer realisierten und einer latenten Nachfrage zu unterscheiden. Die la­
tente Verkehrsnachfrage umfasst Ortsveränderungen, die grundsätzlich 
möglich wären, aber aufgrund bestimmter gegebener Rahmenbedingun­
gen nicht realisiert werden. Bei veränderten Rahmenbedingungen können 
diese Ortsveränderungen dann realisiert werden. Realisierte und latente 
Nachfrage ergeben zusammen das Nachfragepotential. 

Während in der vorstehenden Beschreibung lediglich riie Ereignisse 

1 Nach FELDHAUS ist das begriffliche Gegenstück zum Individualverkehr nicht der 
oft genannte Öffentliche Verkehr (ÖV), sondern der Kollektivverkehr. ,,Die Be­
zeichnung ,Öffentiicher Verkehr' legt darüber hinaus fälschlicherweise eine ur­
sächliche Abhängigkeit der hier angesprochenen Verkehrsarten von staatlichen 
Stellen, der sog. ,Öffentlichen Hand' nahe, die aber in vielen Fällen - 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: 

., Verkehrsleistungen (Beförderung von Personen mittels Zügen, Flugzeugen, 
Schiffen oder Pkws); 

e Verkehrskontrollsysteme ( etwa Flugüberwachung, Zugüberwachungssysteme, 
Leit- und Informationssysteme für den Straßenverkehr); 

" Wegeinfrastrukturen (z.B. Gleisanlagen, Bahnhöfe, Straßen, Flughäfen). 
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( Ortsveränderungen) die Nachfrage definieren, sollen im Kontext die­
ser Arbeit auch die für diese Ereignisse ursächlichen 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 durchgeführten 
Handlungen zu identifizieren. Je nach Perspektive der gemachten Aus­
führungen können im Nachfolgenden daher jeweils sowohl die Summe 
der betrachteten Personen (z.B. Geschäftsreisende) als auch die Summe 
der durch sie bewirkten Ereignisse (z.B. Geschäftsreisen) 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. 3 

Der Begriff Verkehrsleistung bezeichnet nachfolgend eine im Kontext 
des Verkehrs erbrachte Leistung (etwa eine Beförderungs- oder Trans­
portleistung) eines Verkehrsdienstleistungsunternehmens. Er meint da­
mit nicht das statistische Ma:.g für den in einer Periode geleisteten Ver­
kehrsaufwand4 (Produkt aus der Anzahl im Verkehr aktiver Personen 
und der durchschnittlich zurückgelegten Entfernung (Einheit: Personen­
Kilometer [Pkm]) bzw. aus der Masse transportierter Güter und der 
jeweils zurückgelegten Entfernung (Einheit: Tonnen-Kilometer [tkrn]). 

Verkehrsträger bezeichnet ein Teilverkehrssystem, dass sich gleich­
artiger Transporteinrichtungen bzw. -medien bedient. Alle Schienenver­
kehrssysteme sind dem Verkehrsträger Schiene zugeordnet, während al­
le mit Fluggeräten erbrachten Transportleistungen dem Verkehrsträger 
Luft zugehörig sind. Des Weiteren werden üblicherweise noch die Ver­
kehrsträger Straße und Wasser verwendet. 

3 In der Literatur finden sich verschiedene Abgrenzungen des Fernverkehrs. Hier 
wird der Definition innerhalb des lNVERMo-Projektes [ZMLC05] gefolgt, da des­
sen Daten maßgeblich Grundlagen der weiteren Analysen sind. 

4 Verkehrsleistung im Sinne des Verkehrsaufwands wird in der Literatur oftmals 
mit V L bezeichnet. 
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lntermodalität 

Vor einer Dekade berief die Europäische Kommission eine Task Force 
Transport Intermodality, deren Ziel es war, konkrete Maßnahmen im 
Hinblick auf eine nachhaltige Mobilität zu entwickeln. Der damals zu­
ständige EU-Kommissar für Verkehr KINNOCK formuliert dazu: ,,Where­
as, in the past we have tended to think about specific modes of transport 
- road, rail, air and waterbome - 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] 

Intermodalität wird damit auch in Europa zu einem verkehrspolitischen 
Begriff. Mit dem Weißbuch von 1993 war eine nachhaltige Mobilität 
schon in die politische Agenda für Europa aufgenommen worden und 
es galt, die zwei Schlüsselbereiche des europäischen Personenverkehrs -
die Transeuropäischen Netze (TEN) und das Bürger-Netzwerk ( citizens' 
network) - umzusetzen. Dafür sei futermodalität eine der wesentlichen 
Voraussetzungen, um die vorhandenen Potentiale bestmöglich zu nut­
zen. Die Entwicklung intermodalen Verkehrs sei ein Weg, brachliegende 
Kapazitäten des europäischen Verkehrssystems zu erschließen. [Tas96, 
S 5] 

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

Planung und Politik, aber auch die Wissenschaft, haben sich in der Ver­
gangenheit meistens an den Systemgrenzen der einzelnen Verkehrsträger 
orientiert. Trotz einer schon länger 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 verkehrsträ­
gerspezifischen Unternehmen. Diese haben über lange Zeit ihre jeweili­
gen Interessen mit Macht auch gegen die jeweils anderen Verkehrszweige 
vertreten und versucht, einen möglichst großen Anteil der öffentlichen 
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] 

Erst mit den ,vachsenden Problemen in mehreren Teilsystemen zeichnet 
sich eine behutsame Annäherung zwischen den unterschiedlichen Inter­
essengruppen ab. l'-Toch vor wenigen Jahren wäre es befremdlich gewesen, 
dass sich der Allgemeine Deutsche Automobil Club (ADAC) als Lobby 
des motorisierten Individualverkehrs mit der Qualität von Bahnhöfen be­
schäftigt [Sau02]. Ebenso ungewöhnlich kann es erscheinen, dass Flugge­
sellschaften aktiv eine Verlagerung ihrer Zubringerverkehre in die großen 
Flughäfen auf den bisherigen Konkurrenten Schienenverkehr vorantrei­
ben. Doch nach wie vor dominiert dabei die Orientierung am jeweiis 
eigenen Teilsystem und ein entsprechend modales Denken und Handeln. 

,,The comrnunities who need transport do not think of the modality" stel­
len ALT, 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
trägerspezifische 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' communitiesi' [AFK97, S. 6] Um die subtileren 
Barrieren zu überwinden, bedarf es offenbar einer über-modalen - d. h. 
inter-modalen5 - Sicht auf den Verkehr. 

Im US-amerik..anischen 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
übergreifend) verwandt. 
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nisteriums Projekte, Programme sowie Strategien zu koordinieren, die 
mehr als einen Verkehrsträger umfassen. Der Begriff intermodalism wird 
aber in unterschiedlichen Formen verwendet [BTSb]: 

,,Intermodalism: Typically used in three contexts: 

L 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. 

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

3. In its broadest interpretation, intermodalism refers to a 
holistic view of transportation i.n which individual mo­
des work together or within their mvn 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 tra.nsportation in the 
past." 

Bereits 1991 war in den USA mit dem Intermodal Surface Transportation 
Efliciency Act (ISTEA) die Entwicklung eines nationalen intermodalen 
Personen- und Güterverkehrssystems gesetzlich verankert worden. Das 
politische Ziel ist die Stärkung der verkehrlichen Energieeffizienz, des 
Wirtschaftswachtums und der Wettbewerbsfähigkeit sowie eine optimale 
Nutzung der vorhandenen nationalen Verkehrsinfrastruktur. 6 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. - lt is the policy of the United States 
Government to encourage and promote development of anational 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 Fortführung von ISTEA Maßnahmenpakete für weitere sechs Jahre 
beschlossen. 

Dass auch hier Idee und Realität nicht vollkommen in Deckung zu brin­
gen sind, wird dadurch deutlich, dass TEA-21 nur die Themenbereiche 
,,highway, highway safety, transit and other surface transportation" 7 um­
fasst. Von einem lwlistic 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 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 zukünftiges Verkehrssystem sollte aus intermodaler Sicht daher eher 
als eine Art ökologisches 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/tea21/sumover.htm 
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different modes are allowed to operate. 118 

1997 greift die Europäische Kommission mit ihrer Mitteilung Intermoda­
lity and Intermodal Freight Transport in the European Union eine solche 
verkehrsträgerübergreifende verkehrspolitische Zielsetzung auch für Eu­
ropa auf. In diesem Zusammenhang schlägt 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] 

Intermodalität sei zudem als quality indicator ein Maß für die Stärke 
der Integration 9 zwischen unterschiedlichen Teilsystemen. Ein höheres 
Maß meint dabei eine stärkere Integration und Komplementarität zwi­
schen verschiedenen Teilsystemen ( modes), was wiederum Möglichkeiten 
für eine effizientere Nutzung des Gesamtverkehrssystems scha..ffe. Diese 
resultierte daraus, dass sich Teilverkehrssysteme aufgrund der ihnen ei­
genen wirtschaftlichen und verkehrlichen Eigenschaften zu Tür-zu-Tür­
Transportketten verknüpfen lassen, so dass die Gesai.nteffizienz des Ver­
kehrssystems steige. [Com97) 

Durch die europäischen Vorgaben wird Intermodalität auch auf nationa­
ler Ebene zunehmend ein Thema und findet so et"m in Deutschland im 
Verkehrsbericht 2000 des Bundesverkehrsministers [BMV00a) oder auch 
m der Koalitionsvereinbarung der rot-grünen Bundesregierung aus dem 
Jahr 2002 [SPDll] seinen Niederschlag. Doch hier ist der Begriff selbst 
weniger scharf abgegrenzt und wird häufig 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 sokhe Integration auf den drei Ebenen 
Infrastruktur, Verkehrsdienstleistungen und Regulierung stattfinden. Aufgabe 
intermodaler Politik sei es dabei, den Rahmen für eine optimale Integration 
verschiedener Teilsysteme zu schaffen sowie den -Wettbewerb zwischen Verkehrs­
unternehmen zu fördern, so dass ein Nutzer selbst die für ihn beste Verwen­
dung der unterschiedlichen Teilsysteme wählen kann. Intermodalität beschränke 
sich dabei nicht auf bestimmte Teilsysteme und ziele nicht auf eine bestimmte 
Marktanteilsstruktur (modal split) zwischen den einzelnen Verkehrsträgern. Sie 
sei zudem komplementär zu sonstigen Zielen der EU-Verkehrspolitik wie etwa 
Liberalisierung der Verkehrsmärkte, Entwicklung der Transeuropäischen Netze 
und Förderung fairer und effizienter Preise. (vgl. [Com97, S. l] 
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Formulierungen Kooperation, Verknüpfung, Vernetzung oder Integrati­
on der Verkehrsträger verwendet. 

Wie wenig Konsens über das Wesen der Intermodalität besteht, wird 
auch deutlich, wenn Vertreter des Deutschen Verkehrsforums vor dem 
Ausschuss der Nationen in Brüssel formulieren: ,;wir müssen weg von 
einer Intermodalität, die die Verkehrsträger immer noch getrennt von­
einander behandelt, hin zu einer Transmodalität mit fließenden, für den 
Kunden nicht spürbaren Übergängen." [Deu03, S. 9] 

Aber selbst in der verkehrswissenschaftlichen Literatur hat der Begriff In­
termodalität ( ebenso wenig wie seine Synonyme Kooperation, Verknüp­
fung und Vernetzung) bislang keine präzise Definition erfahren. 

Ausgehend von der Logistik beschäftigte sich ISERMANN 1995 grundsätz­
lich mit der Integration von Verkehrsträgern. Diese sei „eine Verzahnung 
der Aktivitäten von zwei oder mehr Verkehrssystemen zu einem inter­
dependenten Gesamtsystem" mit den Merkmalen: gemeinsames Sachziel 
der Systeme, eine Prozeß- und Informationsintegration. Integration heißt 
dabei, die „einzelnen Verkehrssysteme sollen nicht Dienstleistungen in 
Form von ,Insellösungen' 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 unmissverständlichen Begriffen operieren möchte, so 
erweist sich dieser interlektuelle Entwirrungs- und Klärungsversuch bei 
vorliegendem Thema als ebenso widerborstig und sperrig wie sich Inter­
modalität im realen Verkehrsgeschehen ,kundenfreundlich', also nachfra­
gegerecht umsetzen lässt". Folglich definiert er Intermodalität mit Fokus 
auf des Personenverkehr weniger spezifisch als die ,,nachfragegerechte Ko­
operation verschiedener Teilverkehrssysteme (Verkehrsträger, Verkehrs­
mittel, Verkehrsunternehmen), wobei den Schnitt- und Übergabestellen 
(Umsteigepunkten) besondere Bedeutung zukommt." [Cerül, S. 540] 

Intermodalität steht dabei für die „benutzerfreundliche Koppelung von 
Verkehrsmitteln, deren optimaler Einsatz in verschiedenen, jeweils typi­
schen Geschwindigkeitsbereichen angesiedelt ist." Sie ist dabei eine „ele-
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mentare Komponente" der Eigenschaft ,integriert'. Zusammen mit Intra­
modalität und Interoperabilität ist sie notwendig, um etwas zu schaffen, 
das „auch auf den Namen ,ganzheitlich' oder ,vernetzt' hört." [Cer00, 
S. 193] 

Auf der Suche nach Möglichkeiten zur ,,Attraktivierung von Intermoda­
lität" identifiziert CERWENKA „drei Systemschichten": eine funktionale, 
eine technisch-instrumentelle und eine institutionell-normative Schicht, 
,,die einander in vielfältiger 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 
Intermodalität und wie sich diese tmterscheiden bzw. systematisieren 
lasse:rL Die tedmisch-instrnmentelle Schicht fragt nach den notwendigen 
Einrichtungen, deren Akzeptanz bei den Nutzern und möglichen Neben­
»1irkungen. Die institutionell-normative Ebene beschäftigt sich mit den 
gesellschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen, deren Anderbar­
keit und den davon abhängenden Planungszeiträumen. [Cerül, S. 540] 

Z1Nischen der funktionalen und technisch-instrumentellen Schicht nimmt 
CERWENKA „ein enges Wechselspiel mit gegenseitiger Anstachelung und 
Befruchtung'' wahr, während die institutionell-normative Ebene sich als 
,,nachholpernder Bremsklotz" erweist. Die Vielzahl der „Mitspieler" 10 ist 
der „eigentliche Engpassbereich für eine aus Verkehrsteilnehmersicht er­
wünschte Weiterentwicklung der Intermodalität". [Cer0l, S. 540] 

Andere Autoren benutzen den Begriff eher abstrakt für den ,;verkehrs­
artenübergreifenden 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 [CM00, S. 4] verstehen Intermodalität als „die Nut­
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges". PETER-

10 Zu diesen zählen Gebietskörperschaften unterschiedlicher Hierachienebenen, Ver­
kehrsverbundgesellschaften, Verkehrsunternehmen, Telekommunikations- und 
Logistikanbieter, Organisationen der Verkerhsteilnehmer (z.B. ADAC), Touri­
stikveranstalter und Reisebüros, Interessenvertreter der verbundenen Industrien 
und politische Parteien. [Cer0l, S. 541] 
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SEN [Pet03] kritisiert die Einschränkung „im Verlauf eines Weges" und 
sieht den Begriff allgemeiner als „Terminus zur Beschreibung von Ver­
kehrsverhalten".11 

Während 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
ropäischen Kommission erlaubt die Benutzung mehrerer Verkehrsmittel, 
es fordert sie nicht zwingend. Auf der Nutzerseite wäre die Fähigkeit, 
mehrere verschiedene Verkehrsmittel im Laufe einer Reise zu nutzen, 
das entsprechende Äquivalent, das auch als ,,intermodale Kompetenz" 12 

bezeichnet werden kann. 

Wie vorstehend deutlich wurde, gibt es keine einheitliche Definition des 
Begriffes nrc,·0 =• 0 " die sowohl auf die Angebots- wie auch auf die 

des 'lerkehrs zufriedenstellend anwendbar wäre. 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 tatsächlich beobachtbaren Sachverhalten auch die latente Nach­
frage (Potentiale) mit dieser Definition erfassen zu können. Eine geeig­
netere Definition sollte daher die Dimensionen 

!D Rahmenbedingungen (Politik, Recht und Planung), 

® Verkehrsangebot (Verkehrsleistungen, Verkehrsinfrastrukturen, 
Verkehrskontrollsysteme) sowie 

Verkehrsnachfrage (Personen, tatsächliche und potentielle Rei­
seereignisse) 

11 Nach PETERSEN ist eine vollständige Intermodalität eines Personenverkehrssy­
stems erst dann gegeben, wenn alle zugehörigen Verkehrsmittel jederzeit und 
überall benutzt und auch zurückgelassen werden können, die Abrechnung je­
weils nur pro Nutzung erfolgt und der Aufwand für einen V\/echsel zwischen den 
Verkehrsmitteln vernachlässigbar ist. Hiernach ist (vollständige) Intermodalität 
identisch mit einer vollständigen Integration der zu einem Verkehrssystem gehö­
renden Verkehrsmittel. [Pet03, S. 5] 

12 vgl. [LM02]. 
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einschließen 13 , um so eine umfassende Betrachtung des Phänomens In­
termodalität zu erlauben. 

Da sich im verkehrlichen Kontext keine passende Definition finden ließ, 
bot es sich an, auch in anderen Wissenschaftsbereichen nach Formulie­
rungen zu suchen, die sich als Analogie auf den Verkehrsbereich über­
tragen ließen. In der Neuromedizin kennzeichnet Intermodalität die Fä­
higkeit, zwischen verschiedenen Sinnen zu wechseln und die Wahrneh­
mungen verschiedener Sinne miteinander in Beziehung zu setzen. Hierzu 
gehört etwa das Übertragen gehörter Laute in geschriebene Buchstaben. 
Im Falle bestimmter Krankheiten wie z.B. einer Legasthenie kann eben 
diese Intermodalität gestört sein 14 . 

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

lntermodalität ist die Fähigkeit, zwischen verschiedenen Teilverkehrssy­
stemen zu wechseln und die Leistungen der Teilverkehrssysteme 
miteinander zu verbinden. 

Sie lässt sich auch als intermoc/ale Kompetenz bezeichnen und bein­
haltet die Verknüpfung des Wissens, wie Verkehr mittels bestimm­
ter einzelner Verkehrssysteme und deren Verkehrsmittel funktio­
niert (modale Kompetenzen) und wie sich deren Leistungen für 
bestimmte Anforderungen bestmöglich kombinieren lassen. Dieses 
Wissen speist sich aus theoretischen Kenntnissen über einzelne Ver­
kehrssysteme und/oder den praktischen Erfahrungen im Umgang 
mit ihnen. 

Neben Personen können auch Organisationen Intermodalität besit­
zen. Zu Letzteren zählen neben den Anbietern von Beförderungslei­
stungen (Verkehrsunternehmen) auch politische oder administrati-

13 vgl. auch BEUTLER [Beu04, S. 8], der drei Dimensionen der Intermodalität 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
behörden. 

intermodal verweist auf die faktische Eigenschaft, das zwischen Teilver­
kehrssystemen tatsächlich 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: 

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

lnterrnodaler Verkehr bezeichnet den Transport von Personen, Gütern 
und Nachrichten im Raum unter Nutzung verschiedener Teilver­
kehrssysteme, deren Leistungen miteinander verknüpft sind, d. h. 
so genannte integrierte Tür-zu-Tür-Transporte. 

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

Intermodalität ist in Bezug auf Personen jedoch kein neues Phänomen. 
Seit es unterschiedliche Verkehrsmittel gibt, kombinieren Menschen diese 
in einer Form, die ihnen den gröl&ten Nutzen verspricht. Wer mit dem 
Bus oder der Straßenbahn den nächsten Bahnhof erreicht oder wer mit 
dem privaten Pkw zum Flughafen fährt, offenbart seine individuelle In­
termodalität. 

Die in der Vergangenheit stetig steigende Pbv-Verfügbarkeit ging mit ei­
ner entsprechend abnehmenden Nutzung kollektiver (,,öffentlicher") Ver-
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kehrsmittel einher - eine Entwicklung, die sich gegenwärtig auch in den 
neuen Mitgliedsstaaten der Europäischen Union beobachten lässt. 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 Verfü­
gung steht - ein Vorteil, den kaum eine kombinierte Reisekette zu bieten 
vermag. 

Wenn Kinder maßgeblich mit dem Auto aufwachsen und selten oder 
niemals andere Verkehrsmittel nutzen, dann können sie auch keine Er­
fahrungen in der Benutzung dieser anderen Verkehrsmittel sammeln. Ei­
ne sich daraus ergebende starke modale Kompetenz für den Pkw und 
die fehlenden entsprechenden Kompetenzen etwa im Hinblick auf Zug­
verkehre verhindern letztlich aber 2,uch eine resultierende umfangreiche 
intermodale Kompetenz. Wer dagegen grundsätzlich verschiedene Ver­
kehrsmittel im Zeitverlauf nutzt15 , wird eine größere lntermodalität be­
sitzen. Je häufiger unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden, desto 
größer wird die Erfahrung im Umgang mit ihnen sein und damit auch 
das Wissen über ihr Funktionieren. 

Mit Blick auf den Dualismus von Angebot und Nachfrage ist einer 
nachfragebezogenen (Nutzer-)Intermodalität auch eine angebotsseitige 
(System-)Intermodalität gegenüberzustellen. Di.ese bezieht sich auf die 
Fähigkeit von Verkehrsunternehmen, Leistungen unterschiedlicher Teil­
verkehrssysteme in ihren Angeboten zu bündeln und sie dann als in­
tegTierte Verkehrsdienstleistungen am Markt anzubieten, Nutzer dieser 
Angebote werden Reisende sein, denen die Nutzung solcher integrierter 
Beförderungsleistungen einen Mehrwert bietet, Dieser Mehrwert kann 
sich einerseits daraus ergeben, dass der Reisende unter Nutzung eines 
solchen Angebots Reisen überhaupt durchführen kann, die er ohne es 
nicht absolvieren könnte. Andererseits kann er sei:o.en eigenen Aufwand 
durch die Nutzung der angebotenen Leistungen verringern. 

In diesem Sinne sind nutzer- und systemseitige fotermodalität Substitu­
te. Bis zu einem gewissen Grad lässt sich eine (aü den Erfordernissen 

15 CHLOND UND MANZ [CM00] bezeichnen diese als Multimodale. 
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Abb. 2.1: Substitution von Nutzer- durch System-Intermodalität 
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gemessene) unzureichende Nutzer-Intermodalität durch bereitgestellte 
verkehrsträgerübergreifende Angebote kompensieren. Abbildung 2.1 ver­
anschaulicht dies: Ausgehend von einem Mindestmaß an Intermodalität 
zur Durchführung einer bestimmten Reise (obere Begrenzugslinie), er­
fordert eine hinreichend große Nutzerintermodalität keine systemseitige 
Unterstützung, um die Reise durchzuführen (linke Säule). 

Eine zu geringe intermodale Kompetenz des Reisenden kann jedoch 
durch entsprechende Leistungen z.B. eines Verkehrsunternehmens er­
gänzt werden, so dass wieder das erforderliche Mindestmaß erreicht wird 
(rechte Säulen). Eine vollständige Substitution der Nutzerintermodalität 
ist jedoch nicht möglich, was sich aus dem grundsätzlichen Charakter von 
Dienstleistungen - z1.;. denen Beförderungsleistungen zählen - ergibt 16 . 

VVie in der ganz rechten Säule angedeutet, ist daher immer eine gewisse 
Nutzerintermodalität erforderlich, die nicht unterschritten werden kann. 

16 vgl. hierzu auch die Ausführungen 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 für die Beurteilung der bestehenden Poten­
tiale für solche Angebote notwendig die Personen (Individuen) stärker 
in den Fokus zu rücken, als es bislang in der verkehrswissenschaftlichen 
Forschung erfolgt ist. Bevor dieses aber in den folgenden Kapiteln ge­
schieht, werden in den nächsten Abschnitten ein kurzer Abriss über die 
zeitliche Entwicklung intermodaler Angebote in Deutschland und Bei­
spiele unterschiedlicher intermodaler Angebotskonzepte gegeben. 

2.2 Entwicklung 

McLEAN17 hatte in den dreißiger Jahren eine Methode ersonnen, Güter 
besser für den Seetransport zu verpacken: dmch das Verstauen der Vvaren 
in große stabile Kisten aus Stahl, die sich dann schnell und einfach auf 
Schiffe verladen ließen - Container. Auf McLEANS Initiative18 wurde 

17 Malcolm McLean starb am 25. Mai 2001 85-jährig. 
18 McLEAN besaß auch das Patent auf die Eckbeschläge, mit denen die Container 

sehr einfach aufeinander oder auf einem Transport1nittel fixiert werden konnten. 
Durch eine kostenlose Überlassung einer Lizenz an die Internationale Organisa­
tion für Standardisierung (ISO) und deren Dsfinition eines Standard-Containers 
wurde der weltweite Austausch solcher Transportbehältnisse ermöglicht. -Welche 
wirtschaftlichen Potentiale mit der Erfindung der Containers verbunden sind, 
lässt sich an einem Beispiel verdeutlichen: -waren 1970 noch 108 Hafenarbeiter 
fünf Tage mit dem Entladen eines Holzfrachters beschäftigt, so führte die Con­
tainerisierung dazu, dass heute neun Arbeiter die Ladung innerhalb eines Tages 
löschen können. [Boh02] Zwischen den großen Häfen werden weltweit jährlich 
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 „einen der wenigen Männer, 
die die Welt veränderten" (zitiert nach [Boh02]). 
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1956 erstmals ein Frachtschiff teilweise für 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 verließ, 
begann nach SZLIOWICZ UND DEMPSEY das intermodale Zeitalter im 
Güterverkehr. [SD00, S. 296] 

Für den Bereich des Personenverkehrs lässt sich kein solches historisches 
Datum benennen. In diesem Verkehrssektor wurden intermodale Ange­
botsformen erheblich später und dabei weniger offensichtlich eingeführt. 
J.n,:J.J,,cecmc.u für das intermodale Reisen sind gut entwickelte Infrastruk­
turen, die den VVechsel zwischen verschiedenen Teilverkehrssystemen er­
leichtern. Anfängliche Infrastrukturprojekte zielten aber nicht auf die 
Erleichterung des intermodalen Reisens, sondern sollten die Erreichbar­
keit von Flughäfen mit kollektiven Verkehrsmitteln verbessern. Die Idee 
eines intermodalen Knotens als Verknüpfung 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 19 

konnte eine grrnie Nachfrage erschlossen werden, die die vorausgegan­
genen Analysen und Prognosen übertraf. [Ber00, S. 6] Drei Jahre zuvor 
waren in einer wissenschaftlichen Studie erstmalig die Anbindungen der 
größeren deutschen Verkehrsfl.ughäfen20 an die bestehenden ,,Nahschnell­
verkehrsnetze" untersucht und Prognosen des Verkehrsaufkommens für 
das Jahr 1980 abgeleitet worden. [LTTH69] 1975 wurde auch der S­
Bahnanschluss am -~,-.,,,-,.vu Düsseldorf 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 Eilzüge ein, 
die fast ausschließlich für den fl.ughafenbezogenen Zubringerverkehr be­
stimmt waren. Doch nach fünf Jahren musste dieser Flughafen-Express 

19 Die S-Bahn benötigte nur zwölf Minuten Fahrzeit in die Innenstadt, und der Halt 
wurde auch durch Fernzüge bedient 

20 Zu diesen gehörten die Flug_häfen Düsseldorf, Hamburg, Hannover, Köln-Bonn, 
München, Nürnberg und Stuttgart. Frankfurt zählte nicht dazu, da Planungen 
für diesen Flughafen schon vorlagen. [Berüü] 
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aus Gründen der Wirtschaftlichkeit wieder eingestellt werden. [LAE92, 
s. 58] 

Im März 1982 wird dann der Lufthansa Airport Express auf der so ge­
nannten Rheinschiene zwischen den Flüghäfen Düsseldorf und Frank­
furt eingerichtet. Hintergrund war die Absicht der Lufthansa, Kurz­
streckenflüge zwischen diesen Flughäfen einzusparen bzw. diese nicht 
aufzustocken. Zu dieser Zeit stand zudem „eine Kapazitätsbegrenzung 
des Düsseldorfer Flughafens im Raume". [LAE92, S. 5] 

Zum zehnjährigen Jubiläum des Airport Expresses formulierte der Leiter 
des Lufthansa-Produktmanagements: ,,Die Zusammenarbeit von Luft­
hansa und Bundesbahn gründet auf der gemeinsamen Überzeugung, dass 
die verschiedenen Verkehrsträger aus ökonomischen und ökologischen 
Gründen kooperieren und ihre jeweiligen Stärken 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 heißt es: ,,Der Verkehrsmi­
nister hat die Lufthansa und die Bundesbahn aufgefordert, ein Konzept 
für eine enge Zusammenarbeit und eine stärkere Ergänzung der beiden 
Verkehrsträger zu entwickeln. Als erstes Ergebnis liegt folgendes Projekt 
vor: Ab 28.03.1982 wird vorerst für ein Jahr ein Triebwagenzug auf der 
Strecke Düsseldorf-Frankfurt-Düsseldorf viermal täglich verkehren. Der 
Zug wird ausschließlich Lufthansa-Gäste befördern, d. h. er übernimmt 
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 für zukünftige Hochgeschwindigkeits­
züge21. Der Zug hatte eine Höchstgeschwindigkeit 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. 22 

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

Abb. 2.2: Lufthansa Airport Express (VT403) 

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

er Technikelemente ausgestattet und bot den Fahrgästen einen neuen Komfort, 
stellte sich aber in Intercity-Verkehr als unwirtschaftlich heraus. Das Triebzug­
konzept besaß Nachteile im Vergleich zu !ok-bespannten Zuggarnituren, der zum 
Zug gehörende Halbspeisewagen besaß eine zu kleine Küche und war zu perso­
nalaufwendig. Die Beschleunigung und Höchstgeschwindigkeit konnte der Zug 
mangels Schnellfahrtrassen nicht ausspielen. Darüber hinaus konnte der rei­
ne 1.-Klasse-Zug nach Einführung des Zwei-Klassen-Konzeptes nicht mehr im 
IC-Verkehr eingesetzt werden und ein Umrüsten war offenbar zu kostspielig. 
[Wer, Gab, LAE92) 
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Drittel günstiger. Darüber hinaus führte die Eisenbahnstrecke durch das 
touristisch attraktive Rheintal, was es besonders für ausländische Gäste 
aus Amerika und Japan interessant machte, dieses Verkehrsmittel zu 
nutzen. 

Mit der Einführung des IG-Fahrplans 1985 wird der Flughafen Frankfurt 
durch die IC-Line 5 erstmal taktmäßig 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 Verkehrsträger" 
ab. Allerdings müsste die Kooperation mit wirtschaftlichen Vorteilen für 
beide Verkehrstrräger verbunden sein. [Kep87, S. 336~ 

1993 veröffentlichte die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughä­
fen (ADV) ihr Kompendium zur landseitigen Anbindung von Flughä­
fen. Danach ist die zuverlässige, zeitlich kalkulierbare Erreichbarkeit der 
Flughäfen Voraussetzung für ein funktionierendes Luftverkehrssystem. 
Dieses setzt wiederum langfristig eine Erschließung durch einen leistungs­
fähigen Schienenverkehr23 voraus, um dann geplante 25-40 % des Zu- und 
Abbringerverkehrs auf die Schiene verlagern zu können. [Ber00, S. 7) 

Integrierte Angebote lassen sich jedoch nicht nur auf der Schiene finden. 
Die Lufthansa bietet ihren Kunden in Rastatt, Karlsruhe24 , Heidelberg, 
Mannheim und Straßburg einen Busservice zum Frankfurter Flughafen 
sowie von Augsburg zum Münchner Flughafen an. Diese Dienste wer­
den zum Teil schon seit 1990 von externen Busgesellschaften im Auf­
trag der Lufthansa durchgeführt. Während sie zwischenzeitlich von der 
Lufthansa-Tochter LEOS betrieben wurden, ist die Lufthansa seit 2000 
selbst Inhaber der Konzessionen für die Strecken und beauftragt Bus­
unternehmen mit der Durchführung der Fahrten. Auch hier haben die 
Busse ein Lufthansa-eigene Innenausstattung sowie eine weiße Lackie-

23 Die Schaffung eines leistungsfähigen Schienenverkehrs darf nach Ansicht der 
ADV aber nicht auf Kosten einer bedarfsgerechten Straßeninfrastruktur erfolgen, 
und die ,,notwendigen Investitionen müssen grundsätzlich von den zuständigen 
Gebietskörperschaften getragen werden". [Ber00, S. 7] 

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

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

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

Zum Ende des Winterfahrplans 1992/93 wurde der Lufthansa-Airport­
Express trotz guter Auslastung und großer Beliebtheit eingestellt. 1991 
benutzten mehr als 218.000 Fahrgäste den „Zug zum Flug" zwischen 
Düsseldorf und Frankfurt, was umgerechnet rund 3.000 zusätzliche Flü­
ge eingespart hat 25 . Hintergrund für die Betriebseinstellung waren anste­
hende, sehr kostspielige Reparaturarbeiten, die weder die Lufthansa noch 
die DB tragen wollten. Bereits 199_1 stellte die DB erhebliche Korrosions­
schäden 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. 26 

Der Fernbahnhof am Frankfurter Flughafen wurde im Mai 1999 eröff­
net. Anfang März 2001 startete AIRail als gemeinsames Produkt von 
Deutsche Bahn (DB), Lufthansa und Fraport 27 . AIRail 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 verkürzte 
Fahrzeit von 75 Minuten erlaubt. Die Strecke wird im 2-Stunden-Takt 
sechsmal täglich bedient. 

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

25 vgl. [LAE92, S. 12] 
26 vgl. [Wer, Söl, Gab] 
27 Mit Fraport, der Betreibergese!lschaft des Frankfurter Flughafens, beteiligt sich 

erstmals ein Flughafen aktiv an einem Intermodal-Produkt. 
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ab, die sogenannten Ultrakurzstreckenflüge auf die Schiene zu verlagern." 
[Wei03, S. 42] 

Im November 2001 wurde das AIRail-Projekt mit dem European In­
termodal Award ausgezeichnet. Der Jury gehörten unter anderem Mit­
glieder der Europäischen Kommission und des Europäischen 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." [Deuül] 

Doch die Erwartungen erfüllen 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
Sitzplätzen unter dreißig Prozent ~ geplant waren 50 bis 60 Prozent. 
Auch umfangreiche Marketingmaßnahmen führen nicht zu der erforder­
lichen Auslastung. Trotz teurer Anzeigen und einer bis zu vierfachen 
Meilengutschrift für das Vielfliegerprogramm miles&more, ist das Er­
gebnis nach eineinhalb Jahren ,,mehr als ernüchternd". [Sch02c, Sch02b] 

Mehr Erfolg versprechen sich die Verantwortlichen von dem auf die 
Strecke Frankfurt-Köln ausgeweiteten AIRail-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 vollständigen ·waggon von der DB, sondern k.mm über bestimmte 
Sitzplatzkontingente in der 1. und 2. Klasse des ICE-3 verfügen, dieses 
erlaubt ein differenziertes Produkt für Economy- und Business-Fluggäste 
und reduziert das wirtschaftliche Risiko28 . Der Zug verkehrt im Stun­
dentakt 15-mal täglich auf dieser Strecke und bietet dar.nit bessere Ver­
bindungen und geringere Umsteigezeiten als auf der Stuttgart-Strecke. 
Ebenfalls geändert ist die Gepäcklogistik. Wurden im ICE-1 auf der 
Stuttgart-Route noch besondere Gepäckabteile eingerichtet, in denen das 
Gepäck in speziellen Gepäckcontainer transportiert wurde, so wird auf 

28 Nur 40 Prozent der vereinbarten Sitzplatzkapazität müssen von der Lufthansa 
fest abgenommen werden, die restlichen Sitzplätze können mit entsprechendem 
Vorlauf an die Bahn zurückgegeben werden. [Rog03c] 
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der Kölner Route ein so genanntes Lounge-Abteil genutzt, in das die 
einzelnen Gepäckstücke verladen werden 29 . 

Die verstärkte Forderung nach Vernetzung der Verkehrsträger aus allen 
politischen Lagern um die Jahrtausendwende ermöglichte umfangreiche 
Aus- und Neubaumaßnahmen in diesem Kontext. Im Mai 2000 wurde ein 
neuer Bahnhof am Flughafen Düsseldorf in Betrieb genommen. Da in der 
Nähe des Flughafengeländes eine bestehende und stark genutzte Schie­
nenstrecke vorbei führt, wurde eine neue Bahnstation an der Strecke ge­
baut und diese dann über eine vollautomatische Kabinenbahn ( SkyTrain) 
mit dem eigentlichen Flughafen verbunden. Für die 2,5 km Entfernung 
zwischen dem Bahnhof und den Terminals benötigt der im Juli 2002 30 

in Betrieb genommene SkyTrnin etwa fünf Minuten. Am Bahnhof selbst 
entstand ein so genanntes Air-Rail Terminal, in dem die ankommenden 
Fluggäste u. a. den Check-In durchführen können. Die Kosten dieser In­
vestitionen (insgesamt 190 Mio. Euro) teilten sich die Deutsche Bahn 
(40 Mio. für den Bahnhof inkl. Gleisanlagen), die Flughafenbetreiber­
gesellschaft (57 Mio. für das Air-Rail Terminal und den SkyTrain) und 
der Bund (93 Mio. für den SkyTrain). Nach Angaben des Flughafens 
konnte durch den neuen Bahnhof der Anteil des Schienenverkehrs im 
Zubringerverkehr von vorher 6 % auf 18 % gesteigert werden 31 . 

Unter dem Motto ,;verknüpfung der Netze Schiene-Straße-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 Straßeninfrastruktur wurde eine „vorbildliche Schnittstel­
le für den Schienen-, Straßen- und Luftverkehr" geschaffen. Rund zwei 
Milliarden Euro wurden in diese sehr großzügig dimensionierte, ,,beispiel­
hafte Umsetzung des Konzepts der Intermodalität" investiert. [Web03] 
Auch der Flughafen Köln/Bonn erhielt ,seinen' Flughafenbahnhof. Seit 

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

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

31 vgl. Präsentation des Fughafens Düsseldorf auf der Air /Rail-Konferenz in Frank­
furt am 25.09.2003 
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Juni 2004 ist der Flughafen über eine 15 km lange Schienenschleife an 
das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn angeschlossen. Der Flughafen­
bahnhof befindet sich unterhalb des neuen Terminals 2. Über Treppen, 
Rolltreppen und Aufzüge 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 übernahmen. [Bur04] 

Anhand der vorgenannten Beispiele lässt sich erahnen, wie weit der Pro­
zess der Vernetzung in Deutschland fortgeschritten ist. Neben wenigen 
Pilotangeboten waren es insbesondere infrastrukturelle Maßnahmen, die 
seither eine technische Verknüpfung der bestehenden Infrastrukturen er­
mogiichen. Erst durch die Schaffung solcher fai;ermodaJen Knoten -- wie 
sie etwa Flughafenbahnhöfe 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" 

'.) .... __ ,.) Beispiele unterschiedlicher Angebotsintegration 

Fiir Kooperationsmögiichkeiten von Fluggesellschaften mit anderen Ver­
kehrsträgern hat DRESSLER [Dre03] fünf 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 befördert den Reisenden innerhalb seines Systems. 
Bei weiter reichenden Kooperationen kann es daan zu einem so gena.nn­
ten code share kommen, bei dem bestimmte Transportleistungen von 
beiden Partnern unter eigenem Namen verkauft werden können. Oder 
eine Fluggesellschaft sichert sich eine bestimmte Transportkapazität 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 Transportgerät 
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des Kooperationspartners wie auch entsprechendes Bedienpersonal unter 
seinem Namen einsetzt. 32 

Neben dieser stark prozessorientierten Systematik haben FAKINER UND 

SCHERZ [FS03] versucht, die für eine seamless travel-Reise maßgeblichen 
Dienstleistungseigenschaften aus der Sicht des Flugreisenden zu formulie­
ren. Danach besitzen alle Teilleistungen Eigenschaften, aus deren Spann­
weite sich die Qualität einer intermodalen Dienstleistung bestimmt (s. 
Tabelle 2.1). 

Teilleistung 

Personentransport 
Gepäcktransport 
Check-in/-out 
Ticketing 
Information 
Orientierung 
Sicherheitsdienste 

Standardreise ____ ,seamless travel' 

nicht abgestimmt abgestimmt 
gebrochen durchgängig 
on-airport off-airport 
getrennt integriert 
dezentral zentral 
partiell umfassend 
regulär 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 höher ist der Grad der Intermodalität dieser inte­
crriPri·.,c,n Transportdienstleistungen. Die einzelnen Teilleistungen besitzen 
ds,bei wiederum Leistungskomponenten. Im Falle des Personentransports 
2ühren FAKINER UND SCHERZ hierzu die Gesamtreisezeit, optimierte 
Umsteigebeziehungen, die Sicherung der Anschlüsse beim Umstieg sowie 
den Komfort an. Bei Gepäcktransport sind es dagegen die Zeitpunkte 
der Gepäckaufgabe und der -ausgabe und die Zuverlässigkeit des passa­
glerbegleitenden Transports. 

Die in dieser uox.uwc,K angeführten Dienstleistungen ,Check-in/-out' 
und ,Sicherheitsdienste' machen jedoch deutlich, dass auch hier die lei-

32 Ein typisches Beispiel dieser letzten Kooperationsform ist auch die Zusammen­
ubeit von Reiseunternehmen und Charterfluggesellschaften bei Pauschalreisen. 
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stungsbedingten Prozesse sehr im Vordergrund stehen und nicht voll­
ständig die Kundensicht eingenommen wird. Aus Kundensicht dürften 
Check-in und Sicherheitsüberprüfungen notwendige „Übel" einer Flug­
reise darstellen, die zu erdulden sind. Andere Verkehrssysteme kennen 
diese Leistungen nicht. Deshalb werden die bek__annten Komponenten so 
geordnet, dass sich kombinierbare Teilleistungen intermodaler Angebote 
ergeben, die sich auf alle Verkehrsträger 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) gehören zur Teil­
leistung „Unterstützung beim Umsteigen". Des VVeiteren lassen sich in 
einer qualitätsbezogenen Komponente alle i:brigen Aspekte im Zusam­
menhang mit einer übergreifenden Sicherung der Dienstleistungsqualität 
subsummieren" Hierzu gehörnn z.B. auch besondere Leistungen wie eine 
beschleunigte Abfertigung bei einer (notwenchgen) Sicherheitsüberprü­
fung. 

Unter weiterer Berücksl-chtigung der erforder1ichen infrastrukturellen 
Ausstattung (maßgeblich in Fonn intermodaler Schnittstell.en zwischen 
den Teilverkehrssys·,;emen (so genannte IntermodB.1-Knoten)) lassen sich 
nun verschiedene Integr::,.tionsgrnde von Verkehrssystemen unterschei­
den" In der Tabelle 202 sind diese beispielhaft zusammengestellt und 
werden nachfolgend dann näher erläutert. 

Integrierte 
TeiHeistung 0 I II m IV 

vorhandene Infrastruktur nein 
übergreifende Reiseunterlagen nein 
abgestimmte Umsteigevorgänge nein nein nein ja ja 
durchgehender Gepäcktransport nein nein nein (ja) ja 
einheitliche Dienstleistungsqualität nein nein nein nein ja 

Tab. 2.2: Verfügbare Teilleistungen bei unterschiedlichem Integrations­
grad 
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Im Weiteren werden nun Beispiele für intermodale Angebote vorgestellt, 
die sich jedoch nicht nur auf die Kombination von verschiedenen Ver­
kehrsträgern beziehen, sondern auch innerhalb einzelner Verkehrsträger 
zu finden sind. In letzterem Fall steht der Begriff ,intermodal' für un­
terschiedliche Leistungstypen innerhalb des gleichen Verkehrsträgers. So 
!assen 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 für Flugreisende münden. 

Ein solches weiter greifendes Verständnis von Intermodalangeboten kann 
insbesondere bei der Entwicklung neuer Angebote wie auch bei der VVei­
terentwicklung bestehender Leistungen hilfreich sein, da durch entspre­
chende Analogienbildung die Erfahrungen aus anderen Bereichen genutzt 
vrerden können und sich bewährte Lösungen eventuell einfach übertragen 
Lassen. 

Nachstehend werde11 nun verschiedene Grade der Integration von Teil­
verkehrssystemen vorgestellt. Ausgangspunkt hierbei ist das Fehlen jegli­
cher Integration z,Neier Teilsysteme (Integrationsgrad 0). Das Spektrum 
reicht dann bis zur vollständigen Integration zweier Teilverkehrssysteme 
derart, dass ein Reisender den Übergang zwischen diesen Modi kaum 
noch wahrnehmen kann. 

!ntegrationsgrad O - Keine Integration Bei diesem Grad an Integration 
gibt es keine irgendwie geartete ,Zusammenarbeit' zwischen zwei 
Teilverkehrssystemen. Sollte es die Möglichkeit eines Übergangs 
von einem System in das andere geben, so ist dieses nicht von 
den Teilnetzbetreibern vorgesehen, sondern muss als zufällig be­
trachtet werden. Eine Ausnahme stellt hierbei der Anschluss der 
Teilverkehrssysteme an so genannte Individualverkehrssysteme wie 
etwa das Straßenverkehrsnetz dar. Dieses soll den Zugang zu dem 
betrachteten Teilverkehrssystem überhaupt erst ermöglichen. 

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

Des Weiteren kann der Reisende die erforderlichen Beförderungs­
dokumente zur Benutzung der einzelnen Teilsysteme nur getrennt 
erstehen. Unter Umständen kann er sie gar nicht vorab erwerben, 
sondern erst beim Zugang in das jeweilige System erwerben. 33 Zu­
dem kann es durch die fehlende Integration sogar dazu kommen, 
dass durch ein verspätetes Erreichen des Teilsystems die bereits 
vorab erworbenen Beförderungsdokumente wertlos werden, da sie 
z.B. nur für einen bestimmten Zug oder Flug gültig waren. 

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

Als typische Beispiele mangelnder Vernetzung können die Eisen­
bahnen im vorletzten Jahrhundert betrachtet werden. In größeren 
Städten gab es oftmals mehrere Bahnhöfe, die jeweils als Endsta­
tionen einzelner Eisenbahnlinien fungierten. Ein 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 ostwärts weiterzureisen. 

Integrationsgrad 1 - lntermodale Knoten Bei der ersten Integrationsstufe 
gibt es infrastrukturelle ,Berührungspunkte ' verschiedener Teil­
systeme. Bewusst gewählte Übergangsstellen zwischen den Syste­
men sollen einen Wechsel zwischen ihnen vereinfachen bzw. über­
haupt erst ermöglichen. Diese intermodalen Knoten sind jedoch 
nur infrastrukturelle Schnittstellen, eine entsprechende Integration 

33 Beispielhaft wäre hier eine Fahrkarte für eine Bergbahn oder einen Sessellift zu 
nennen, die üblicherweise erst an der Talstation gekauft werden kann und nicht 
schon im heimischen Reisebüro angeboten wird. 
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von Dienstleistungen unter Nutzung dieser Umsteigepunkte gehört 
noch nicht dazu. 

Klassische Beispiele wären etwa Park&Ride-Parkplätze 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 zählen z. R 
Flughafentransfer-Busse aus dem Umland, Mietwagenstationen 
am Bahnhof/Flughafen oder Gepäcktransport-Services zwischen 
Wohnort u.r;d Flughafen bzw. Flughafen und Zielort. Alle diese 
Leistungen sind allerdings nicht an die Benutzung eines bestimm­
ten Teilverkehrssystems geknüpft. So kann ein Flughafentransfer 
auch dann in A_nspruch genommen werden, wenn die betreffende 
Pernon danach nicht zwingend seine Reise per Flugzeug fortsetzt. 

Auf dieser Integrationsstufe ist es allein dem Reisenden überlas­
sen, die Verknüpfung vsrschiedener Verkehrsmittel im Laufe seiner 
Reise zu organisieren. Zwar kann er die vorhandene Schnittstelle 
(Intermodal-Knoten) nutzen, doch obliegt es ihm allein, die Fahr­
und Flugpläne 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 nächsten Stufe - dem In­
tegrationsgrad II - wird dem Reisenden zumindest dieses Problem 
weitgehend abgenommen. 

Integrationsgrad 11 - Übergreifende Beförderungsdokumente Ein Beispiel 
für den zweiten Integrationsgrad ist das so genannte Interlining. 
Damit wird im Luftverkehr den Weiterflug mit einer anderen Flug­
gesellschaft ais der, die das Reisedokument (Flugschein) ausgestellt 
hat, bezeichneL Grundlage da.für ist ein so genanntes interline 
agreement zwischen zwei oder mehr Fluggesellschaften. Ein sol­
cher Vertrag regelt die Bedingungen ( einschl. der Preise) für An­
schlussflüge mit einem der Vertragspartner. In den Buchungssyste-
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men der Fluggesellschaften sind für Interline-Verbindungen eigene 
Buchungsklassen vorgesehen. 

Typischerweise erlaubt diese Vereinbarung einen Verk..auf 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 Überdeckung der Allianzflugnetze sind 
sie daran interessiert, allianzfremde Gesellschaften nicht in dieser 
Weise zu unterstützen, sondern einen Fluggast möglichst die ge­
:,amte Strecke im eigenen Liniennetz zu befördern. 

In den ,rergangenen JaJuen hat die Kooperatioasform der foterH­
"üngs jedoch an Be::l.eutung zwischen de17_ Bahngesellschaften u,:id 
den Fluglinien gewonnen. Durch die besagte Allianzbildung sind 
Fluggesel.13cb.aften gefordert, die Einzugsbereich der von ihnen an­
ge:ilogenen Flughäfen auszuweiten, um auf diesem Weg möglichst 
,.-iele potentielle Kunden auf sich zu ziehen. Hierzu nutzen sie ver­
stärkt die Ivföglichkeit, mit Bahngesellsch;:Jten eine Form des Inter­
lining zu praktizieren. Beispielsweise sind die Deutsche Bahn und 
die französische SNCF vielfältige Kooperstionen mit Fluggesell­
schaften und Reiseveranstaltern eingegangen. Die Deutsche Bahn 
bietet ihr zugehöriges Produkt Rail&Fly in Deutschland mittler­
'iVeile zusammen mit über 90 Fluggesellschaiten und 30 Reiseveran­
staltern34 an. Die dabei verkauften Coupons ermöglichen in Ver­
bindung mit einer Flugreise eine Bahnfahrt zu bzw. von jedem 
deutschen Flughafen. 

Mit dem Produkt BalmPlus hat die Deutsche Bahn von September 
1998 an im Korridor F'rankfurt-Stuttgart-Mtinchen für Bah:nCard­
Kunden einen Service angeboten, der die Reiseplanung und Ab­
rechnung vereinfachen sollte. Dabei buchte der Kunde über eine 
eigene Hotline seine gewünschte Reise und bezahlte dann etwa eine 
Taxi-Fahrt am Reiseziel mit einem so genannten BahnPlus-Scheck. 

34 Stand: Juni 2005, Quelle: http:/ /mrn. bahn. de/p/view/mobili taet/flug/rail_ 
und_fly.shtml 
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Dieser wurde vom Taxiunternehmen zur Verrechnung eingereicht 
und dem Taxiunternehmen anschließend gutgeschrieben. 35 Diese 
intermodale Kooperation zwischen Bahn und Taxi hat sich aber 
nicht bewährt, das Angebot wurde zum 31. Juli 2000 eingestellt. 
[oV00] 

Im Dezember 2003 führte 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 verknüpfen. Eigentümer der 
BahnCard25 oder der BahnCard50 können ab 14. Dezember ihren 
gültigen Fernverkehrsausweis in zunächst 44 grföseren Städten ko­
stenfrei zur Weiterfahrt mit städtischen Bussen und Bahnen an 
ihrem Zielort nutzen." [o V03a] Seit dem Fahrplanwechsel 2004 gilt 
das CityTicket in weiteren 16 deutsche Städten, so dass es aktuell 
in 60 Städten Gültigkeit besitzt. 

Wesentlich für diese Integrationsstufe ist die vertragliche Eini­
gung verschiedener Beförderungsunternehmen darüber, dass Beför­
derungsdokumente eines Reisenden anerkannt werden, zu welchen 
Konditionen dieses geschieht und wie die erbrachte Beförderungs­
leistung zwischen dem Leistungsersteller und dem Verkäufer des 
Fahr- oder Flugscheins verrechnet wird. 

Integrationsgrad 111 - Abgestimmte Logistikprozesse Bei dieser Integrati­
onsstufe kommen zu den übergreifend nutzbaren Beförderungs­
dokumenten noch entsprechende logistische Prozesse hinzu. Wäh­
rend sich die Anforderungen bei den Dokumenten weitestgehend 
auf Vertrieb, Verkauf und Abrechnung der Beförderungsleistungen 
beschränkte, gehören auf dieser Stufe der Integration noch umfas­
sende Maßnahmen 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
Teiefonnummer, schnelle, individuelle Verbindungs- und Preisauskunft, Buchung 
12nd Reservierung von Verkehrsmitteln sowie bargeldlose Abwicklung aller Zah­
lungen während einer Reise. (Quelle: [oV98]) Bis auf die Integration des Taxis 
sind alle anderen angebotenen Leistungen jedoch maßgeblich als intramodal zu 
betrachten und daher im Untersuchungkontext nicht von Interesse. 
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wären etwa der Austausch bzw. die Weiterleitung von Informatio­
nen über den Reiseweg zu nennen, aber auch die Beförderung von 
Gepäck entlang des Reisewegs eines Kunden. Im Luftverkehr sind 
solche Leistungen schon seit einigen Jahren bekannt. 

Aus Gründen des Wettbewerbs wurden in dem noch nicht vollstän­
dig liberalisierten Luftverkehrsmarkt36 eine Reihe strategischer Al­
lianzen gegründet. Die intensiveren Kooperationen innerhalb die­
ser Allianzen drängen andere Formen der Zusammenarbeit dabei 
mehr und mehr zurück. Das so genannte code sharing steht für eine 
spezielle Form des Vertriebs von Beförderungsleistungen kooperie­
render Fluggesellschaften und hat in vielen Fällen das interlining 
abgelöst. 37 

Während gewöhnlicherweise ein jedes Transportunternehmen seine 
Leistungen selbst am Markt anbietet oder den Vertrieb einem Han­
delsvertreter (z.B. einem Reisebüro) überlässt, der die Leistungen 
im Namen des Transportunternehmens anbietet, teilen sich beim 
code sharing mehrere Transportunternehmen den Vertrieb. Dabei 
bietet jedes Unternehmen die Leistungen der anderen auch unter 
eigenem Namen an. Beispielsweise führt 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. Tatsächlich 
wird der Flug dann aber von einer der Fluggesellschaften verant­
wortlich durchgeführt. 

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 führen da­
zu, dass Fluggesellschaften in nicht liberalisierten Märkten nur von bestimmten 
Flughäfen ihres Heimatlandes zu definierten Flughäfen (Landerechte) in dem 
anderen Vertragsland fliegen dürfen. Würden Fluggesellschaften fusionieren, so 
führte dies in den meisten Fällen dazu, dass die fusionierte Gesellschaft bisherige 
Landerechte der übernommenen Gesellschaft verlieren würde. Um dieses zu ver­
meiden, haben sich Fluggesellschaften zu Allianzen zusammengeschlossen, um 
so die Vorteile einer größeren Unternehmung zu realisieren, ohne sich dabei den 
Nachteilen einer Fusion auszusetzen. 

37 vgl. hierzu etwa [oV03e] 
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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 für die Verbesserung des eigenen Angebotes sinnvoll ist. 

Formal J,-.auft 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 gegenüber einem unzufriedenen Reisen­
den haftet. Um gegenüber den Kunden das ,Bild' eines einzigen 
itnbieters zu erhalten, bemühen sich die code share-Nehmer dar­
um, die erforderlichen Kundenprozesse entsprechend zu gestalten. 
Dies erfordert eine entsprechende reisebegleitende Logistik und In­
formationsbereitstellung. 

Eine verkehrsträgerübergreifende Form des code sharing stellt bei­
spielsweise die Kooperation von Air France und Thalys dar. Auf der 
Strecke zwischen Brüssel-Midi und dem Flughafen Paris~Charles 
de Gaulle (CDG) verkehren Thalys-Züge auch unter einer Air 
France-Flugnummer, die über 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 gnmdsätz­
lich zur Verfügung, und für jeden beförderten Passagier muss ein 
entsprechendes Entgelt an die Bahngesellschaft bezahlt werden. 

Air France verk.auft nur Umsteigetickets auf dieser Strecke, die 
2.uch einen Weiterflug mit Air France beinhalten. An besonderen 
Thalys-Fahrkartenschaltern in den Bahnhöfen müssen 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 



40 2. lntermodalität im Personenfernverkehr 

fünf Flügen nach Brüssel erhalten. Die unwirtschaftlichen Kurz­
streckenflüge werden durch umweltfreundlicheren Schienenzubrin­
gerverkehr bei vergleichbaren Reisezeiten ersetzt. Ein wesentliches 
Manko besteht jedoch darin, dass das Angebot keinen passagierbe­
gleitenden Gepäcktransport vorsieht. Der Reisende muss sein Ge­
päck am Flughafen in Paris selbst aufgeben bzw. abholen. [Airül] 

Das AIRa.il-Angebot der Lufthansa geht in diesem Punkt weiter 
und ermöglicht den Kunden die Gepäckaufgabe und -abholung am 
Bahnhof. Hierzu muss der Reisende am Bahnhof einchecken, das 
Gepäck aufgeben und einen boarding pass für den Zug entgegen­
nehmen. In der Pilot-Phase hatte die Lufthansa von der Deutschen 
Bahn noch einen vollständigen 1.-Klasse-Waggon des zweistün­
dig verkehrenden ICE auf der Strecke Stuttgart-Frankfurt-Flug­
hafen gechartert, der jeweils auch unter einer eigenen Lufthansa­
Flugnummer als code share geführt wurde. Die verfügbare Sitz­
platzkapazität betrug 46 Plätze. Das aufgegebene Gepäck wurde 
im gleichen AIRail-Zuglauf in Containern in einem umgebauten 
2.-Klasse-Abteil befördert. 

Mit der Ausweitung des AJRaiJ-Angebotes auf die Strecke Köln­
Hauptbahnhof-Frankfurt wurden auf dieser Strecke auch entspre­
chende Sitzplatzkontingente vereinbart, In. diesem Fall verzichtet 
die Luftha..'1.sa auf die Buchung eines vollständigen 'Naggons, son­
dern reserviert ein flexibleres Kontingent. Je Zug werden 37 Plätze 
gebucht (davon sechs in der 1. Klasse für Business-Passagiere und 
31 in der 2. Klasse für Economy-Passagiere). Die Vereinbarung 
sieht weiter vor, dass die Lufthansa ungenutzte Platzreservierun­
gen bis zur Hälfte des vereinbarten Kontingents bis sechs Tage 
vor Abfahrt an die Bahn zurückgeben kann. Diese Plätze kann die 
Bahn dann wieder an ihre eigenen Kunden verkaufon. 

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

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

Integrationsgrad IV - !ntegrierte mc,~n,rr.-,,,,,~,, Durch die Integration 
der logistischen Prozesse besitzen K00JJ,er1erencte Unternehmen be­
reits vielfältige Berührungspunkte, an den die Zusammenarbeit ge­
plant und organisiert werden muss. 'Nenn diese Planungstätigkei­
ten ausgeweitet werden und in letzter Konsequenz die Angebote 
und Prozesse der kooperierenden Unternehmungen vollständig ge­
meinsam geplant werden, dann ist die höchste Stufe der Koopera­
tion 38 erreicht. 

Im Verkehrsbereich sind solche Formen der Kooperation bislang 
nur eingeschränkt zu beobachten. Ein Beispiel wären 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 Beförderungsleistungen 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 nächstmögliche Schritt wäre dann nur noch die vollständige Integration von 
zwei oder mehreren Gesellschaften zu einem einzigen Unternehmen. In diesem 
Fall wäre jedoch nicht mehr von Kooperation zu sprechen, da die entsprechenden 
Partner nicht mehr als eigenständige Parteien existierten. 
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samt beitrag des jeweiligen Partners zu dem Regionalverbund". Für 
letzteren spielt die ,,Harmonisierung des gesamten Netzes und die 
Qualität" eine entscheidende Rolle. [o V03c] 

Die Kunden dieser Regionalairlines profitieren dabei von den abge­
stimmten Flugplänen mit kurzen Umsteigezeiten und einer Durch­
beförderung des Gepäcks bis zum Reiseziel. Zudem ist eine Einbin­
dung in die Netze der Lufthansa über die Drehscheiben Frankfurt 
und München und damit das Netzwerk der Star Alliance gewähr­
leistet. Die Fluglinien bieten den Reisenden auch einheitliche, hohe 
Qualitätsstandards und die Teilnahme an einem großen Vielflieger­
Programm. Grundsätzlich lässt sich aus diesen Zusammenhängen 
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, Statiomm und Fahrweg) im Rahmen einer konzernweit 
koordinierten Planung soweit erforderlich kooperieren und ihre An­
gebote aufeinander abstimmen. 

Im,riefem solche weitreichenden Integrationen der Planungsprozes­
se auch auf verkehrsträgerübergreifender Ebene möglich sein wer­
den, lässt sich heute nur erahnen, doch die Liberalisierung der 
Transportmärkte wird es mittel- bis langfristig etwa strategischen 
Investoren grundsätzlich erlauben, durch entsprechende Beteili­
gungen an verschiedenen Beförderungsunternehmen eine entspre­
chende Zusammenarbeit zu initiieren. 



3. BARRIEREN FUR 
INTERMODALE 
VERKEHRSANGEBOTE 

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

Intermodal-Angebote müssen sich in zunehmend liberaliserten Trans­
portmärkten gegen andere Beförderungsleistungen 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 überlegene Leistung erbringen, die drei Kriterien 
erfüll.t: Die Überlegenheit der Leistung 

e betrifft ein für ausreichend viele Kunden wichtiges Leistungsmerk­
mal, 

ie wird von diesen Kunden wahrgenommen und 

® kann über einen längeren Zeitraum aufrecht erhalten werden. 

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

Wie komplex die zu einer Transportkette gehörigen Prozessschritte schon 
innerhalb eines Verkehrsträgers sein können, wird in Abbildung 3.1 deut­
lich. Prozessketten, die mehrere unterschiedliche Verkehrsmittel integrie­
ren, müssen folglich entsprechend vielfältige Bedingungen erfüllen. 

Ausgehend von einer theoretischen Fundierung für Beförderungsleistun­
gen werden dann im zweiten Schritt angebots- und nachfrageseitige Bar­
rieren genauer betrachtet. Dabei kann es nicht das Ziel sein, eine vollstän­
dige Übersicht aller Hemmnisse zu geben, sondern anhand ausgewählter 
Beispiele die Komplexität in der Erstellung integrierter Beförderungs­
dienstleistungen aufzuzeigen. 

3.1 lntermodal-Angebote als Dienstieistungen 

Transport gehört neben dem Bankenwesen und dem Handel zu den klas­
sischen Dienstleistungabranchen. Beförderungsdie:cstleistungen erfüllen 
daher auch die Definition von Dienstleistungen nahezu idealtypisch: 

Dienstleistungen sind unter Einsatz externer Produktionsfak­
toren für den fremden Bedarf produzierte immaterielle Wirt­
schaftsgüter. 

In dieser allgemeinen Definition von MALERI [Mal98, S. 123] wird durch 
die Formulierung „für den fremden Bedarf" besonders der Unterschied zu 
den so genannten Eigenleistungen deutlich. Die ,,Immaterialität" der pro­
duzierten Güter grenzt diese gegen die als Sachgüter 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 Lagerfähigkeit betrifft, so wer­
den diese Aspekte im Weiteren auch in Bezug auf intermodale Leistungen 
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Abb. 3.1: Komplexität der Transportkette im Luftverkehr (Quelle: 
[Ise95]) 

noch näher zu betrachten sein. 

vVährend die Verkehrsdienstleistungen mit der verkehrswissenschaftli­
cl1en J:ü,tego:ne des Kollektivverkehrs vergleichbar sind, entsprechen die 
Eigenleistungen weitestgehend dem so genannten Individualverkehr. In 
der Abbildung 3.2 werden für verschiedene Verkehrsmittelnutzungen ver-
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kehrswissenschaftliche und dienstleistungstheoretische Einordnungen 1 

vergleichend gegenübergestellt. Zur weiteren Differenzierung bestimm­
ter Verkehrsformen wurde dabei zudem der Begriff der ,Gefälligkeitslei­
stungen'2 eingeführt, um Leistungen zu subsumieren, die zwar für den 
fremden Bedarf erbracht werden, dabei aber keine Wirtschaftsgüter sind. 

Koi!eMhN@!IOOr 
j"Ö\I"') 

Abb. 3.2: Leistungsarten im Verkehr 

Die Kombination verschiedener Verkehrsdienstleistungen mündet auch 
wieder in einer Verkehrsdienstleistung im obigen Sinne. Zu letzteren sind 
damit auch intermodale Angebotskonzepte zu zählen. In den folgenden 
Abschnitten werden die Besonderheiten von Beförderungsdienstleistun­
gen daher in Bezug auf 

@ die Rolle des Reisenden, 

e die Bedeutung der Qualität von Beförderungsleistungen wie auch 
auf 

1 ,Businessflug' meint dabei die Nutzung eines gecharterten Businessjets. 
2 Beispiele hierfür sind das Bringen oder Holen durch Verwandte oder Freunde 

(,kiss'n'ride') oder das Per-Anhalter-Reisen (,trampen'). 
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@ den ,,Erstellungsprozess" 

hin untersucht. Aus den dabei gewonnenen Erkenntnissen sollen dann 
ferner die vorhandenen und potentiellen Hemmnisse für die Anbieter­
•.vie auch für die Nachfrageseite exemplarisch herausgearbeitet werden. 

Reisende als externe Faktoren 

„Als Produktionsfaktoren 1Nerden in der Betriebswirtschaftslehre die 
(Einsatz-)Güter angesehen, die für den Produktionsprozess benötigt wer­
den oder ihn beeinflussen ... " Sie besitzen daher einen ökonomischen 
·wert und sind die „bewirkende Ursache (causa efficiens)" für das Entste­
hen eines neuen Gutes. [Mal98, S.123] Weiterhin lassen sich interne und 
externe Produktionsfaktoren unterscheiden: Während interne Faktoren 
grundsätzlich 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" [Ivfal98, S.126]. ,,Der externe Faktor trägt der Tat­
sache Rechnung, dass zur Erbringung einer Dienstleistung ein Subjekt 
oder Objekt erforderlich ist, an dem ein Dienst verrichtet werden kann" 
[Klo99, S. 7] - er ist damit die „conditio sine qua non für die Erbringung 
einer Dienstleistung" [Stu99, S. 26]. 

Der externe Faktor einer Beförderungsdienstleistung im Personenverkehr 
ist folglich die Beteiligung bzw. Mitwirkung des Reisenden3 am Produk­
tionsprozess. Die Person des Reisenden muss sich in die Erstellung der 
Dienstleistung einbringen, denn ohne sie wäre ein Unternehmen wie etwa 
eine Fluggesellschaft oder ein Bahnunternehmen nicht in der Lage die an­
gebotene Personenbeförderung durchzuführen. In der Literatur wird der 
Dienstleistungsnehmer durch die Kombination von Konsum und gleich-

3 MALER! stellt ausdrücklich klar, dass nicht etwa der Reisende selbst der externe 
Faktor sei, sondern seine aktive IVIitwir./rnng oder seine passive Beteiligung am 
Produktionsprozess. [Mal98, S.127] 
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zeitiger (anteiliger) Produktion daher auch als ein prosumer4 bezeichnet. 

,,Im Falle der aktiven Mitwirkung des Abnehmers einer Dienstleistung bei 
deren Produktion fällt dem jeweiligen Aktivitätsgrad des Abnehmersei­
ne entscheidende Rolle für den Erfolg der Dienstleistungsproduktion zu." 
[Mal98, S. 126] Neben der vom Reisenden wahrgenommenen Dienstlei­
stungsqualität, die im nächsten Abschnitt behandelt wird, soll hier die 
Bedeutung der Mitwirkung des Reisenden für Beförderungsleistung an­
bietende Verkehrsunternehmen im Vordergrund stehen. 

Fahrplanbasierte Beförderungsdienstleistungen werden auch als Kollek­
tivdienstleistungen bezeichnet. Anders als die auftragsorientierten In­
dividualdienstleistungen 5 , werden Kollektivdienstleistungen „tendenziell 
marktorientiert" [Klo99, S. 8] produziert. Die Marktorientierung ergibt 
sich daraus, dass die Auslastung der vorgehaltenen Beförderungskapa­
zitäten durch entsprechende Preisanpassungen verbessert werden muss, 
um die Erlöse aus dem Angebot zu optimieren. Ein Beispiel für dieses 
Vorgehen findet sich in den, so genannten Yield- oder Erlösmanagernent, 
das maßgeblich von Fluggesellschaften und Touristikunternehmen prak­
tiziert wird. 

Verkehrsunternehmen, die Kollektivdienstleistungen anbieten, sehen sich 
der Heterogenität 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 Diversität der 
Nachfrage und dem Umfang der Pm:tizipation 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 Bevölkerung 
verteilt ist: Während einzelne Personen durch vielfältige Reisenumfang­
reiche Erfahrungen mit verschiedenen Verkehrsmitteln und -Systemen 

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

5 Eine Taxifahrt ist beispielsweise eine typische Individualdienstleistung, da ihre 
Erstellung durch den Auftrag des Fahrgastes ausgelöst wird. 
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sammeln, sind andere Bevölkerungsgruppen eher unerfahren im Umgang 
mit einzelnen Teilverkehrsystemen oder dem Reisen im Allgemeinen. Die 
unterschiedliche Zusammensetzung der jeweils aktuellen Nachfrage führt 
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 mangeinden Wis­
sen dieses nicht können. 

Der Umfang der Einbindung des Reisenden lässt sich als Aktivitätsgrad 
beschreiben. ,,Ausgehend von einer in den meisten Fällen vorliegenden 
Substitutionalität der vom Anbieter und Nachfrager zu erbringenden Ak­
tivitäten bei der Dienstleistungsproduktion lassen sich unterschiedliche 
Integrationsintensitäten unterscheiden." S. Werden die von 
Reisenden (N achfrager) geforderten Aktivitäten umfangreicher, so liegt 
eine Externalisierung vor. Hierzu gehören beispielsweise die Abschaffung 
des Gepäcktransportes bei der Bahn oder die Automatisierung des Ein­
checkens im Luftverkehrs. Diese ehemals von den Verkehrsunternehmen 
durchgeführten Aktivitäten liegen nun in der Verantwortung der Reisen­
den selbst - auch wenn sie wie beim Einchecken von Automaten unter­
stützt werden. 

Bei der Internalisierung hingegen übernimmt das Verkehrsunternehmen 
zusätzliche Teile der Leistungserstellung, so dass der Reisende entla­
stet wird. In der Abbildung 3.3 sind die Zusammenhänge entlang einer 
Isoleistungslinie idealtypisch dargestellt. Die Isoleistungslinie repräsen­
tiert gleichwertige Dienstleistungen bei unterschiedlichen Aktivitätsgra­
den von Nachfrager und Anbieter. Die Punkte und bezeichnen 
die Mindestaktivitätsniveaus des Reisenden smvie des Verkehrsunterneh­
mens bei der Erstellung der Verlrnhrsdienstleistungo 

Wenn ein Verkehrsunternehmen eine Kollektivdienstleistung anbieten 
will, z.B. eine integrierte Reise unter Verwendung bestehender plan­
mäßiger Flug- und Bahnverkehre, so stellt sich aus Unternehmenssicht 
die Frage nach dem wirtschaftlichsten der Reisenden. Ist 
der Aktivitätgra<l sehr niedrig und die Reise damit für den Reisenden 
sehr komfortabel, so wird das Unternehmen einen entsprechend hohen 
Preis für diese Leistung verlax1gen. Ist die erforderliche Mitwirkung des 
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Anlehnung an 

Reisenden dagegen vergleichsweise hoch und der Komfort entsprechend 
geringer, so ist zu erwarten, dass die Reise relativ preiswert ist. Betriebs­
wirtschaftliches Ziel des Anbietern sollte es sein, die Dienstleistung so zu 
gestalten bzw. den Aktivitätsgrad zu zu wählen, dass die Gesamterlöse 
abzüglich des Gesamtaufwandes für die Dienstleistungserstellung maxi­
mal werden. 

Der Aktivitätsgrad eines Reisenden kann aber nicht unbedingt beliebig 
verändert werden. In den meisten Fällen werden Leistungen nicht ein­
fach zwischen Unternehmen und Reisenden teilbar sein. Bestimmte Lei­
stungsumfänge müssen entweder vom Unternehmen oder vorn Reisenden 
erstellt werden, eine beliebig feine Aufteilung ist dann nicht möglich. Ein 
Beispiel wäre hierbei wieder der Gepäcktransport, bei dem das Beförde­
rungsunternehmen das Gepäck nicht über beliebig kleine Teilstrecken der 
Reise transportieren kann, während der Reisende dieses für die übrigen 
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Teilstrecken selbst bewerkstelligen müsste. Aus Sicht der Reisenden müs­
ste der Transport des Gepäcks immer über eine möglichst lange, zusam­
menhängende Strecke erfolgen, um die Idee eines integrierten Angebots 
zu erfüllen. 

Andererseits kann die Diversität der Nachfrage hinsichtlich der modalen 
und intermodalen Kompetenzen dazuführen, dass Reisende ihr Reise­
und/ oder Wahlverhalten anpassen. Ein geforderter höherer Aktivitäts­
grad der Nachfrage mit entsprechend gestiegenen Anforderungen an die 
Mitwirkung kann dazu führen, dass der Reisende den geforderten Preis 
für die geänderte Leistung als subjektiv zu hoch empfindet oder die not­
wendige Aktivität sich nicht zutraut bzw. nicht erbringen will. 

Die Anbieter von Beförderungsdienstleistungen stehen daher grundsätz­
lich vor einem Optimierungsproblem, in dem der externe Faktor eine v,e­
sentliche, bislang aber weitgehend unbekannte Größe ist. Nach CoRSTEN 

UND STUHLMANN sollte es daher .auch das Ziel der Dienstleistungsfor­
schung sein, den externen Faktor ,Jn bestimmten Grenzen modellierbar 
und damit planbar zu machen" [CS98, S. 159]. 6 

3.1.2 Leistungsqualität 

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

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 Ansprüche." [CK00, Kap. III] 
Dass sich die Wahrnehmung ändert, zeigt eine anderes Zitat zwei Jahre 
später: ,,Was Qualität 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 erwähnt, ist der Reisende bzw. des­
sen Mitwirkung als externer Faktor eine wesentliche Determinate der 
Leistungserstellung und damit auch der resultierenden Qualität. Im Fol­
genden soll daher skizziert werden, wie die Dienstleistungsqualität vom 
Reisenden wahrgenommen wird und wie die Unternehmen auf diese sub­
jektive Größe Einfluss nehmen können. 

Such-, IEafahnmgs- a.md Vertrau1,mseige11schaften 

Eine Dienstleistung wird neu erstellt und kann somit im Umfang 
und in der Servicequalität individuell verschieden sein. ,,Diese Heteroge­
neität erschwert für den Kunden eine ex ante Beurteilung der Verkehrs­
dienstleistung und erhöht sein wahrgenommenes Kaufrisiko." [MPS00, 
S. 8~ Der Kunde kauft zudem nur das Versprechen des Unternehmens, 
ihn zu befördern. Welchen Wert diese Beförderung z.B. hinsichtlich des 
realisierten Qualitätsniveaus hat und ob der vorab bezahlte Preis dazu 
in einem entsprechenden Verhältnis steht, kann der Kunde in vielen Fäl­
len erst nach dem Konsum der Dienstleistung beurteilen. Im Vergleich 
zwischen Verkehrsunternehmen und Reisendem besteht daher eine Infor­
mationsasymmetrie. 

Abhängig vom Ausmaß dieser Asymmetrie können daher Such-, 
Erfahrungs- und Vertrauenseigenschaften einer Dienstleistung unter­
schieden werden. Für eine Zuordnung zu diesen Typen ist es entschei­
dend, wann der Kunde die Qualität einer Dienstleistungseigenschaft be­
urteilen kann. Wenn schon vor dem Vertragsabschluss mit dem Unter­
nehmen die Qualität vollständig bekannt ist, dann handelt es sich um 
eine Sucheigenschaft. Erfahrungseigenschaften können dagegen erst nach 
der Nutzung beurteilt werden, bei Vertrauenseigenschaften ist auch nach 
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der Nutzung die Qualität für den Kunden nicht eindeutig feststellbar -
er muss dem Dienstleistungsversprechen (z.B. hinsichtlich der Sicherheit 
des Transports) vertrauen. (AE03, S. 28~ 

MEFFERT ET AL. haben die wesentlichen Merkmale einer Verkehrs­
dienstleistung diesen Eigenschaften zu geordnet. Flexibilität, Ausstat­
tung/Komfort, Sauberkeit, Service/Betreuung sowie Speisen und Ge­
tränke sind danach Erfahrungseigenschaften. Reisepreis und Reisezeit 
sind definitionsgemäß Sucheigenschaften, die Sicherheit des Transports 
aber gehört eher zu den Vertrauenseigenschaften. (MPS00, S. lüf, 
Abb. 2)] 

In einer Studie haben AHLERT UND EVANSCHITZKY verschiedene Dienst­
leistungsteilbranchen hinsichtlich der wahrgenommenen Informationsa­
symmetrie beurteilen lassen. 7 Während Beratungs- und Maklerdienstlei­
stungen demnach eher durch Vertrauensattribute gekennzeichnet sind, 
weisen Finanz-, Bildungs-, Wellness- und Telekommunikationsdienstlei­
stungen maßgeblich Erfahrungsattribute auf. In der Dienstleistungsteil­
brauche ,Verkehrsbetriebe inkl. Fernverkehr und Gütertransport' domi­
nieren dagegen Suchattribute. (AE03, S. 28~ 

Durch die Zusammenfassung von Nah-, Fern- und Güterverkehr haben 
die Probanden den Eigenschaften Reisepreis und -zeit möglicherweise ei­
ne größere Bedeutung beigemessen, als den Erfahrungseigenschaften wie 
Service, Ausstattung oder Flexibilität. Bei einer isolierten Betrachtung 
von Personenfernverkehrsdienstleistungen wären wahrscheinlich andere 
Eigenschaften dominanter gewesen, da hier der Mitwirkung des Reisen­
den und seinen Bedürfnissen eine erheblich größere Bedeutung zukommt, 
als dies im Nahverkehr oder für einen Versender im Gütertransport der 
Fall wäre. In den letzten beiden Fällen sind die Erwartungen eines Käu­
fers von Transportdienstleistungen anders geartet. 

7 Die Probanden sollten dabei bewerten, in welchem Maß eine Qualitätseinschät­
zung der Dienstleistung vor dem Kauf bzw. nach dem Kauf möglich ist. Die Skala 
reichte dabei von sehr gut möglich bis überhaupt nicht möglich. 
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Kunde11z1.1friedenhei1: 

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 für (intramodale) Bahnreisen der 
Zufriedenheit mit der eigentlichen Reise die größte Bedeutung zukommt. 
Ein nur etwa halb so starker Einfluss lässt 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 Zufriedenheitseifekt. 

Die zusätzlich untersuchte Umsteigezufriedenheit ergab, dass beim Um­
steigevorgang die Orientierungshilfen am Bahnhof wie auch der An­
schluss ,n-1 andere Züge den stärksten Einfluss besitzt. Leider wurde in 
der Untersuchung die Vlirkung der Umsteigezufriedenheit auf die gesam­
te Zufriedenheit im Reisezusammenhang nicht dokumentiert, dieses wä­
re insbesondere mit Blick G,uf intermodale Verkehrsangebote von großem 
foteresse. [Sie00] 

Vvelche unterschiedlichen Anforderungen ein Kunde an eine Dienstlei­
stung stellen kann und welchen Einfluss dies auf seine Zufriedenheit hat, 
lässt sich anhand des so genannten KANO-Moddls 8 zeigen. Dabei wer­
den verschiedene Typen von Anforderungen unterschieden, die sich in 
einem Koordinatensystem darsteHen lassen. Abbildung 3.4 zeigt dies ex­
emplarisch. 

Auf der Abzisse des Graphen wird der Erfüllungsgrad der Kundenerwar­
tungen abgetragen, und die zugehörigen Ordinate;rwerte geben die re­
sultierende Kundenzufriedenheit an. Wie die Erwartungen sind auch die 
Erfüllungsgrade subjektive Maßeinheiten und werden sowohl zwischen 
den Kunden variieren als auch nur bedingt direkt messbar sein. Grund­
sätzlich lassen sich jedoch Basisanforderungen ( must-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 zurück. 
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rungsanforderungen ( attractive requirements) der Kunden an die Dienst­
leistung unterschieden. Während bei Leistungsanforderungen die Kun­
denzufriedenheit direkt proportional zum Erfüllungsgrad ist und diese 
Funktion deshalb als eine Gerade durch den Koordinatenursprung dar­
gestellt wird, bestehen für die anderen Anforderungsfunktionen nichtli­
neare Abhängigkeiten von Erfüllungsgrad. 

Die Nichterfüllung von Basisanforderungen führt zu einer extremen 
Kundenunzufriedenheit, da diese Teilleistungen als selbstverständlich für 
eine bestimmte Art von Dienstleistungen angesehen werden. Ein über­
durchschnittlicher Erfüllunggrad steigert die Zufriedenheit daher auch 
kaum. Dieses ist bei Begeisterungsanforderungen umgekehrt: sind sie bei 
einer Teildienstleistung überdurchschnittlich erfüllt, so wächst 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. 9 

Zu den für den Kunden notwendigen Basisanforderungen bei Verkehrs­
dienstleistungen zählt neben der eigentlichen Beförderung z. R Grund­
sätzliches wie die Möglichkeit zum Erwerb eines Fahrausweises, aber 
auch Pünktlichkeit, Freundlichkeit des Personals und Sauberkeit der 
Fahrzeuge. ,,Basisleistungen umfassen die Komponenten, die der Kunde 
voraussetzt und die seinen Kaufentscheidungsprozess nicht beeinflussen. 
Sicherheit, Pünktlichkeit, solider Service sind keine Wettbewerbsvorteile, 
weil der Kunde sie als selbstverständlich erwartet". [Bor02] 

Ein Qualitätsexperte der Deutschen Bahn wird zitiert: ,,Im Fernverkehr 
erreichen wir durchschnittlich eine Anschlusssicherheit von 97 Prozent. 
Das heißt aber immer noch: Drei Prozent unserer Kunden haben ihren 
Anschluss nicht bekommen. Bei täglich 370 000 Reisenden bedeutet das, 
dass einige tausend an diesem Tag von der Bahn enttäuscht sein werden." 
[oV03d, S. 16] Anschlusssicherung ist demnach auch eine Basisleistung 
bei Reisen, die ein Umsteigen erfordern. 

Leistungsanforderungen setzen die Basisleistungen voraus und differ.en­
zieren die Angebote entsprechend ihrer Ausgestaltung, sie umfassen bei­
spielsweise eine kurze Fahrzeit, Direktverbindungen bzw. geringe Um­
steigehäufigkeiten, eine Anschlusssicherheit oder ein behindertengerech­
tes Angebot. Begeisterungsanforderungen orientieren sich an Kompo­
nenten, die für den Kunden neu und unerwartet sind und so eine über­
proportionale Zufriedenheit mi.t der Dienstleistung schaffen können. Als 
Beispiele hierfür nennt LAWERENTZ den Verkauf von Zeitungen, Regen­
schirmen und Getränken im Omnibus, Zu- und Aussteigemöglichkeiten 
außerhalb von Haltestellen ocier Stadtbilderklärungen auf historisch in­
teressanten Linienführungen. [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 für die integrierte Leistung als 
Einheit gelten müssen. Es ist dabei zu erwarten, dass von den Basisanfor­
derungen, die mit dem höchsten und dem niedrigsten Erfüllungsgrad als 

9 vgl. hierzu [BBB+93, SBMH96]. 
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Maßstab zur Beurteilung der gesamten Leistungsqualität herangezogen 
wird. Beispielsweise dürfte ein intermodales Angebot, dass auch einen 
Flug einschließt, grundsätzlich an den Qualitätsanforderungen an typi­
sche Luftverkehrsdienstleistungen gemessen werden. Andererseits dürfte 
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, dürfte 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) 
durchführen wird. 

3.1.3 Potential- und Prozesscharakter 

Einer anderen Definition nach sind Verkehrsdienstleistungen „selbstän­
dige, marktfähige Leistungen, die mit der Bereitstellung und/oder dem 
Einsatz von Leistungsfähigkeiten zur Überwindung räumlicher Distan­
zen verbunden sind (Potentialorientierung), in deren Erstellungsprozess 
interne und externe Faktoren kombiniert werden ( Prozessorientierung) 
und deren Faktorenkombination mit dem Ziel eingesetzt wird, Ortsver­
änderungen von Personen (oder Gütern) vorzunehmen". 

Der Potentialcharakter umfasst dabei die Fähigkeit und Bereitschaft 
eines Verkehrsunternehmens zur Beförderung von Personen und Gü­
tern. Hierzu zählen auch das Personal, die technische Ausrüstung (Infra­
strukturen und Fahrzeuge) sowie die Zugangs- und Nutzungsmöglichkeit 
durch Reisende. Der Prozesscharakter meint die Beförderungsdienstlei­
stung selbst und damit die „Gesamtheit aller Aktivitäten, die im Verlauf 
der tatsächlichen Dienstleistungserstellung stattfinden". [MPS00, S. 10 

10 Neben den genannten Charakteren führen MEFFERT, PERREY UND SCHNEIDER 

auch noch das Ergebnis einer Dienstleistung als weitere Dimension an, um eine 



58 3. Barrieren für intermodale Verkehrsangebote 

PoUSTTCHI hebt in ihrer Definition von Intermodalität auf den Pro­
zesscharakter ab [Pouül, S. 35]: ,,zusammenfassend bezeichnet Intermo­
dalität die prozessuale Vernetzung der Verkehrsmittel hinsichtlich ihrer 
Kernleistung und/oder integrierten Teildienstleistungen." Doch die im 
Sinne der Potentialdimension relevanten Aspekte dürfen nicht vernach­
lässigt werden, wenn die Hemmnisse für intermodale Angebotskonzepte 
analysiert werden sollen. 

Aus diesem Grund wird der Herstellung der Leistungsfähigkeit, die in 
der betriebswissenschaftlichen Literatur auch als Vorkombination be­
zeichnet wird, eben solche Aufmerksamkeit zuteil werden müssen wie 
der - auch Endkombination genannten - eigentlichen Erstellung der Be­
förderungsdienstleistung. 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 überhaupt die Gelegenheit gegeben, diese Angebotsal­
ternative zu prüfen. Die Einschätzungen der anbietenden Unternehmen 
hinsichtlich Realisierbarkeit und Nachfragereaktion ist daher ein grund­
sätzlich limitierender Faktor für intermodale Angebotskonzepte. Erst in 
zweiter Instanz haben die Reisenden die Gelegenheit, solche Angebo­
te grundsätzlich wahrzunehmen, in einem bestimmten Reisekontext als 
Möglichkeit zu berücksichtigen oder aber gegen ihre individuellen Vor­
lieben und Abneigungen zu prüfen. 

In den nachfolgenden zwei Unterkapiteln werden daher verschiedene 
Hemmnisse für intermodale Angebote vorgestellt. Diese Darstellung 
kann und will nicht vollständig sein, es sollen jedoch verschiedene Dimen­
sionen möglicher Barrieren vorgestellt werden, um die Komplexität und 
die Interdependenzen der hemmenden Faktoren aufzuzeigen. Ini ersten 
Abschnitt werden die Leistungsbarrieren behandelt. Diese maßgeblich 
für 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 
Beförderungsleistung zwangsläufig ergeben muss. Das zweite Unterkapi­
tel beschäftigt 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 begründet sind. 

Dienstleistungen lassen sich in die Vorkombination und die Endkombina­
tion differenzieren. Während in der Vorkombination die Leistungsbereit­
schaft des Anbieters hergestellt wird, dient die Endkombination dazu -
zusammen mit dem Kunden als externer Faktor - die Dienstleistung faJ.c­
tisch zu realisieren. Barrieren der Vorkombination sind daher alle Hin­
dernisse, die die Bereitschaft zu Leistungserstellung hemmen oder gar 
unmöglich 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
möglichen. Es können dabei folgende Unterthemen differenziert werden: 

l. Politischer Kontext und Rechtsprechung 

2. Materielle Infrastruktur 

3. Planung 

4. Information 

5. Vertrieb 

6. Koordination 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, während die Themen 6 bis 9 zur Endkombination gehören. Der 
Überschneidungsbereich Information und Vertrieb kann nicht eindeutig 
der Vor- oder Endkombination zugeordnet werden, da Informationen 
durchgängig zur Verfügung stehen müssen und der Vertrieb zwar vor 
der eigentlichen Dienstleistungserstellung, aber unter Mitwirkung des 
Kunden durchgeführt 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. Für intermodale Angebotskonzepte ist maßgeblich in wieweit die 
politischen Vorgaben und die gesetzgeberischen bzw. rechtsprechungs­
bezogenen Vorstellungen eine dienstleistungsbasierte Verknüpfung von 
Verkehrsträgern unterstützen oder diesen entgegen wirken. Hinsichtlich 
der politischen Zielsetzungen kann für intermodale Verkehrsangebote ei­
ne große Unterstützung festgestellt werden. Nahezu jede umfassendere 

• ( verkehrs-)politische Erklärung in der jüngeren Zeit adressiert das The­
ma Vernetzung der Verkehrsträger bzw. Intermodalität und betont die 
wünschenswerten Auswirkungen auf die verfügbaren infrastrukturellen 
Kapazitäten und die Angebotsqualität. 

Im Verkehrsbericht 2000 der Bundesministeriums für Verkehr, Bau- und 
Wohnungswesen wird die Vernetzung der Verkehrsträger als ein wesent­
liches Element einer integrierten Verkehrs-, Raumordnungs- und Städte­
baupolitik angeführt. Es sei erforderlich, ,,aus Konkurrenten Verbündete 
zu machen". [BMV0Ob] 

Im Rahmen der so genannten Mobilitätsoffensive fordert das Bundesver-
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kehrsministrium im Mai 2002 eine Verbesserung der Zusammenarbeit 
der Verkehrsträger zur besseren Nutzung der jeweiligen Stärken, z.B. 
durch Informationsdienstleistungen entlang der Transportketten und ef­
fiziente Umschlagstechniken. Ziel ist es dabei den Wirtschaftsstandort 
Deutschland zu stärken und die Chancen der Globaiisienmg zu nutzen: 
,,Dies ist eine gemeinsame Aufgabe der Verkehrswirtschaft und der öf­
fentlichen Hand .. Der Nutzen einer verkehrsträgerübegreifenden Zusam­
menarbeit und der Bildung von Transportketten (intermodale Mobilität) 
für die Verkehrskunden ist hoch und soll stärker 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 (Flughäfen mit Bahnanschluss), sondern auch das Angebot von 
Dienstleistungen aus einer Hand "von Wichtigkeit. Ein Beispiel dafür 
ist die integrierte Beförderung von Reisegepäck bzw. das Aufgeben von 
Fluggepäck 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 Verkehrsträgers zum Tragen 
kommen. Im Personenverkehr soll dieses maßgeblich durch eine Harmo­
nisierung der steuerlichen Belastungen im nationale Kontext wie auch 
auf europäischer Ebene geschehen. [BMV00b] Für letztere ist die Euro­
päische Gemeinschaft verantwortlich, aber au.eh dort ist die Vernetzung 
von Teilverkehrssystemen seit längerer Zeit auf der politischen Agenda. 
Durch die Neufassung der Gemeinsamen Verkehrspolitik11 erfuhr auch 

11 ,,Die gemeinsame Verkehrspolitik regelt zum einen den internationalen Verkehr 
aus und nach einem Mitgliedstaat sowie den Durchgangs-,erkehr durch das Ho­
heitsgebiet einer oder mehrerer MitgEedst2,atsn (Artikel 70 bis 80 des Ver­
trags zur Gründung der Europäischen Ge:rneinschaft) 1 :uum anderen die Zulas­
sung von Verkehrsuaternehmer-n zurn 'Verkehr in einem l\/Iitgliedstaati in dem sie 
nicht ansässig sind. Außerdem sieht sie Ma,inahmen zur Erhöhung der Verkehrs­
sicherheit vor." ( Quelle: http:// eu:ropa. eu" int/ scadplus/leg/de/ cig/g4000g. 
htm am 21.11.03) 
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das Thema Intermodalität eine stärkere Betonung: ,,Eine wichtige Neu­
orientierung der TEN12-Leitlinien ist die Integration der Knotenpunkte 
im transeuropäischen Verkehrsnetz. ,,Damit wird ein wichtiger Schritt 
von einer verkehrsträgerspezifischen zu einer verkehrsträgerübergreifen­
den Infrastrukturpolitik gemacht. Die Ausweisung intermodaler Schnitt­
stellen - dazu gehören beispielsweise auch Flughäfen mit Anschluß an 
das europäische Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsnetz - ermöglicht eine 
bessere verkehrsträgerübergreifende Koordinierung und trägt potentiell 
auch zu einer effizienteren Zuweisung von Gemeinschaftsmitteln bei." 
[HölO0, S. 72] 

Schon in ihrem Aktionsprogramm 1995-2000 auf dem Gebiet der gemein­
samen Verkehrspolitik hatte die Europäische Kommission die Entwick­
lung integrierter Verkehrssysteme als einen von drei Handlungsschwer­
punkten angekündigt.13 

Im September 2001 erschien das jüngste Weißbuch der Kommission un­
ter den Titel Die europäische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellun­
gen für die Zukunft. Unter der Überschrift Verkehr nach menschlichem 
Maß stellt die Kommission fest, dass erhebliche Verbesserungen erreicht 
werden können, die „die Reise angenehmer machen und das Umsteigen 

12 „Transeuropäische Netze (TEN): In der Einheitlichen Europäischen Akte (1986) 
wurde die Verwirklichung des Binnenmarktes untrennbar mit dem Ziel des wirt­
schaftlichen und sozialen Zusammenhalts verknüpft. Allerdings hat der freie 
Personen-, Waren- und Kapitalverkehr nicht zum Ausgleich der Unterschiede 
zwischen Regionen und Mitgliedstaaten innerhalb der Europäischen Union ge­
führt. Infolgedessen wurde erkannt, dass der Verbund und die Interoperabili­
tät der einzelstaatlichen Infrastrukturnetze Schlüsselfaktoren für die kohärente 
Raumplanung im Gemeinschaftsgebiet sind. 
Transeuropäische Netze gibt es in drei Bereichen: Die TEN-Verkehr (TEN-V) 
sehen die Realisierung von Großprojekten vor und betreffen den kombinierten 
Verkehr, den Straßen- und Binnenschiffsverkehr sowie das europäische Hochge­
schwindigkeitsbahnnetz. Intelligente Verkehrsmanagementsysteme wie das Satel­
litennavigationsprojekt GALILEO gehören auch in diese Kategorie. Die TEN­
Energie (TEN-E) betreffen die Bereiche Strom- und Gasversorgung und die 
TEN-Telekommunikation (eTEN) zielen auf die Entwicklung elektronischer Dien­
ste auf der Grundlage von Telekommunikationsnetzwerken ab." (Quelle: http: 
//europa.eu. int/scadplus/leg/de/cig/g4000t .htm am 21.11.03) 

13 Quelle: http://europa.eu.int/ scadplus/leg/de/1 vb/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 häufig davon abgebracht, un­
terschiedliche Verkehrsmittel für eine Reise zu benutzen. Er sieht sich 
dabei Schwierigkeiten bei der Einholung von Informationen und dem 
Kauf des Beförderungsdokuments gegenüber, wenn er mehrere Verkehrs­
unternehmen oder verschiedene Verkehrsmittel benutzt, und es kornmt 
auch vor, dass das Umsteigen auf andere Verkehrsmittel durch ungeeig­
nete Infrastruktureinrichtungen erschwert wird (beispielsweise fehlende 
Abstellplätze für Pkw und Fahrräder)." [KomOl, S. 91] 

Nach Ansicht der Kommission müssen kurzfristig Mafsnahmen in drei Be­
reichen erfolgen: Beförderungsdokumente, Gepäckbeförderung und Um­
steigen ohne Hindernisse. Unter Berücksichtigung der Tariftransparenz 
soll die Einführung von übergreifenden Beförderungsdokumenten geför­
dert werden, so dass „der Übergang zwischen Netzen und Verkehrsträgern 
erleichtert wird." Als beispielhaft für neue Angebote im Bereich Gepäck­
beförderung führt die Kommission· die Kooperation zwischen Lufthansa 
und Deutscher Bahn oder die Vereinbarung zwischen Air France und 
dem Bahnunternehmen Thalys an. Maßnahmen, wie die Schaffung von 
Park&Ride-Plätzen und eine verbesserte Fahrradmitnahme, die den Zu­
gang zu und die Nutzung von umweltfreundlichen öffentlichen Verkehrs­
mitteln vereinfachen, sind im dritten Fokus der Kommission. [KomOl, 
s. 92f] 

Neben den politischen Programmen findet das Thema Intermodalität 
aber auch schon vereinzelt Eingang in die europaweite Gesetzgebung. 
In der von der Kommission vorgeschlagenen J,ndecung der Verordnung 
über gemeinsame Regeln für die Zuweisung von Zeitnischen auf F1ughä­
fen in der Gemeinschaft vom November 2002 heißt es: ,,Um die effizien­
te Nutzung der Kapazitäten auf überlasteten Flughäfen zu sichern, die 
Umweltauswirkungen an diesen Standorten zu verringern und die Inter­
modalität weiter zu fördern, sind im Zuge der Zuweisung von Zeitnischen 
auch die angemessenen und qualitativ zufriedenstellenden Dienste ande­
rer Verkehrsträger zu berücksichtigen." [Kom02j 

Doch auch andere europäische Politikfelder sind wichtig für eine Vernet­
zung der Verkehrssysteme. Beispielsweise gibt es eine starke Wechselvvir-
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kung zwischen Industrie- und Verkehrspolitik wie sich am Beispiel des 
Satelitennavigationssystems 'Galileo' zeigen lässt. Verkehrsträgerüber­
greifende Steuerungs- und Ortungssyteme sind einerseits eine wichtige 
Voraussetzung für intermodalen Verkehr und für den Aufbau integrier­
ter Verkehrssysteme, andererseits bieten sie der europäischen Industrie 
die Möglichkeit, sich auf einem Gebiet zu profilieren, das bislang von 
den USA dominiert wurde. ,,In der Entwicklung intelligenter Verkehrssy­
steme liegt ein enormes industriepolitisches Potential 14 , das schließlich 
auch zu mehr Wachstum und Beschäftigung in Europa beitragen kann.", 
so beispielsweise der Leiter des Referats Politische Analysen im deut-
schen Verkehrsministerium im Jahr 2000. S. 

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

Zu den aktuellsten Aktivitäten auf europäischer Ebene das Rail 
Air Intermodality Facilitation Forum (RAIFF), das im Herbst 2003 auf 
Veranlassung der Europäischen Kommission die Vertreter verschiedener 
Verkehrsunternehmen zusammenführte. Das RAIFF hatte die Aufgabe 
aus Sicht der Verkehrsindustrie Empfehlungen 'icur Förderung 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 Verfügbarkeit von integrierten Angeboten in den Buchungssystemen 
identifiziert und zu deren Überwindung die Integration von Schienenver-

14 Der Gesamtwert der Satelitennavigation in Europa bis zum Jahr 2005 wird auf 
rund 40 Mrd. Euro geschätzt. ... Die Gesamtkosten von Galileo für die Entwick­
lungszeit von 1999 bis 2008 werden je nach technischer Spezifikation auf 2,2 bis 
2,95 Mrd. Euro geschätzt." [Arbüü, So 68f] 



3.2. Angebotsseitige Barrieren 65 

kehrsinformationen in die bestehenden Buchungssysteme des internatio­
nalen Luftverkehrs vorgeschlagen. Auch wenn dieses wiederum erhebliche 
Foigeprobleme initiiert, so wird ein solcher pragmatischer Ansatz als ein 
erster Schritt zu einem vernetzteren Fernverkehrssystem betrachtet. 

frn gesetzliche Umfeld ist dagegen keine direkte Förderung intermoda­
ler Angebote feststellbar. Offenbar hat der politische Wille zur Förde­
t1-wg integrierter Verkehrssysteme bislang nur sehr geringe Auswirkun­
ge,1 3,1-:_f die traaitior,ell eher verkehrsträgerspezifischen Gesetzgebungs­
prozesse. Beispielsweise hat die Europäische Kommission durch entspre­
c"~,er1de Vorgaben diP Rechte der Flugreisenden nachhaltig gestärkt, eine 
vergle;chbare Initiative für den Eisenbahnverkehr ist zwax geplant aber 
; 0 ocrc rjcht rea.lisiert. Intermodale Verkehrsdienstleistungen sind dage­
gen bislaEg nüt Pansschalrnisen vergleichbar und werden daher gesetz­
Lch wie diese berrnndelt, d.h. ein Anbieter von solchen integrierten Lei­
'J~vr:gen haftet gegeuüber <lern Kunden (Reisenden) für das gesamte Lei­
stungspaket, unabhängig da;von auf welchen Verkehrsträgern eine Teil­
leist;1ng erbracht v1ird. 

'1Nenn beispielsweise ein Anbieter eine Leistung anbietet, die Schienenver­
kehrs- und Luftverkehrsdienstleistungen kombiniert (s. AIRail), so haf­
tet der Anbieter der Leistung für alle Mängel, die dem Kunden aus der 
Kombination oder den einzelnen Teilleistungen erwachsen. Da die Ein­
flussmöglichkeiten z.B. einer Fluggesellschaft auf ein kooperierendes Ei­
se,1bahnunternehmen oder vice versa vergleichsweise gering sind, besteht 
.hi.er ein Risiko, gegen das sich der Anbieter absichern muss. Es bestehen 
;-~;J.11 zwei Möglichkeiten: der Jb1bieter kann sich gegen Regressforderun­
gen "versichern", d h. es werden Anteile des Verkaufspreises in einen 
Fonds eingezah1t, um eventuelle Schäden zu decken, und/ oder es wer­
den Prozesse installiert, die solche Schäden reduzieren. In beiden Fällen 
en.tstehen Zusatzkosten, die - auf das integrierte Angebot umgelegt - die 
direkten Kosten für der„ Reisenden erhöhen und die Attraktivität dieser 
Verkehrsdienstleistungen wiederum mindern. 

frn Luftverkehr h2,t sich eine Reihe von strategischen Allianzen zwischen 
Fbggesellschaften 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 Wettbewerbshütern sehr kritisch gesehen; so erfolgte die Ge­
nehmigung der 1997 von Lufthansa, United Airlines und SAS gebildeten 
Star Alliance erst fünf Jahre später, In der Zeit der Prüfung durch die 
Europäischen Kommission war der Verbund auf insgesamt 14 Flugge­
sellschaften angewachsen. Hintergrund der Prüfung war die Sorge, dass 
durch solche Allianzen die Marktgleichgewichte beeinflusst werden und 
einzelne Bündnisse eine marktbeherrschende Stellung erreichen könn­
ten. In den meisten Fällen werden daher Zusammenschlüsse auch nur 
unter teilweise strengen "'""HC"h~"' genehmigt. Für intermodale Verkehrs­
dienstleistungen bedeutet dieses, dass weitreichende Kooperationen von 
wirtschaftlich bedeutenden (und damit intermodal sehr leistungsfähigen) 
Unternehmen der Gefahr ausgesetzt sind, von den zustä.i7.digen Kartell­
behörden verboten zu werden. 

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

Im Personenfernverkehr haben sich die einzelnen Netze jedoch lange Zeit 
ohne Rücksicht auf die anderen Verkehrsträger entwickelt, so dass die 
Übergänge zwischen ihnen tatsächlich erst mit der Idee der Intermodali­
tät in das Bewusstsein der Planenden rückte. 15 Problematisch ist dabei 

15 Die zuweilen als 'Gegenbeweis' angeführten Bahnhöfe an den Flughäfen sind 
jedoch nicht mit den Leitbild der Intermodalität geplant worden, sondern dienten 



3.2. Angebotsseitige Barrieren 67 

insbesondere, dass die historisch gewachsenen Netze der Verkehrsträ­
ger nicht beliebig im Raum verlagerbar sind. Dagegen spricht einerseits 
der Flächenbedarf der Knoten, wie üm z.R Flughäfen aufweisen, oder 
auch die zu- und abführenden I'<Jetzkanten (z.B. Schienenstrecken), die 
die Knoten untereinander verbinden. Erst durch Neubau- oder weitgrei­
fende Umbaumaßnahmen können die Netzelemente so orientiert werden, 
dass sich eine Nähe zu den KnoteE anderer Netze ergibt, die ein Umstei­
gen zwischen ihnen vereinfacht. Idealenveise wären die Übergangspunkte 
zwischen den unterschiedlichen Netz2E soweit integriert, dass die Reisen­
den mit minimalen Vvegen zwischen den Netzen umsteigen können. Neu 
gebaute intermodale Knoten wie der Flughafen in Hongkong oder das 
geplante Terminal 5 des Flughafens London-Heathrov.r haben schon in 
der Planung auf die \!erknüpfur1g der verscbiedenen Verkehrsträger 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 l\/Iillionen Euro . Hinzu kamen noch 
Kosten für den Verbindungsbau. z·;.m:1 Terminal 1 des Flughafens sowie 
die Erweiterung der flughafeneigenen Gepä.ckförcleranlage. Vorausset­
zung für eine entsprechende l'-lutzung der vorhandenen Bahnhofs:kapazi­
tät von jährlich 9,2 MiJ.lionerc Passagieren war jedoch der milliardenteue­
re Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke Köln-Frankfurt. Die Anbin­
dung des Flughafens Diisseldoc:f an daoS Sclüenenfernverkehrsnetz kostete 
190 Millionen Euro. Dabei wurden 40 IV1illionen 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 1nvestiert. D',e Kosten für den Bau eines Fernbahn­
hofs (einschl. der Verbindungsschleife) am Köln-Bonner Flughafen wurde 
sogar mit fast 360 Millionen Euro kalkuliert. 

Welche Kosten sich dann langfristig durch den Unterhalt solcher Schnitt­
stellen ergeben lässt sich heute nur schwer abschätzen. Einen Anhalts-

hauptsächlicll der Anbindung rle:c CI! den St~·~dträndern gelegenen Flughäfen an 
die Stadtmitte. Innerstädtische FlnghZ,fen v,ie Harr,burg-Fuhlsbüttel oder Beriin­
Tegel sind dagegen bis heute nur mit Buslinien erschlossen und nicht in die 
Schienennahverkehrsnetze der Städte eingebunden. Siehe hierzu auch Abschnitt 
2.2. 
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punkt kann jedoch eine Analogie der „Schnittstellen" im gegenwärtigen 
Luftverkehr liefern. In der Mitte der letzten Dekade haben die großen 
Luftverkehrsgesellschaften sogenannte Hub&Spoke-Systeme in ihren Li­
niennetzen eingeführt. Der damit erreichte Mehrwert für die Unterneh­
men(Bündelung nicht wirtschaftlicher Verkehre über bestimmte 'Kno­
ten') wie auch für ihre Kunden (verbesserte Erreichbarkeiten durch ab­
gestimmte Umsteigeverbindungen) hat aber auch gleichzeitig zu einer 
wesentlichen Komplexitätssteigerung in den Planungsprozessen der Flug­
gesellschaften 

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 eingeschränkt 
parieren konnten: ,,Die Drehkreuzsysteme der Netzcarrier sind schlicht 
zu teuer", denn den Fluggesellschaften „brechen die Vollzahler in zwei 
Richtungen weg: in den hinteren Kabinenteil h. in die preiswerte­
re Economy-Klasse, d. Autor] oder zu angemieteten Geschäftsreiseflug­
zeugen mit bis zu zehn Sitzen .... Nicht der Stärkste, der Größte, der 
Schnellste überlebt, 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 stärker an die zu erwartenden 
Einnahmen gekoppelt. Eine Finanzierbarkeit solcher intermodalen Ver­
knüpfungen ist daher von der Erwartung steigender Nutzerzahlen bzw. 
höheren Einnahmen abhängig. 
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3.2.2 Vorkombination 

Sind die rechtlichen und infrastrukturellen Erfordernisse gegeben, dann 
sind die einzelnen Verkehrsdienstleistungsunternehrnen in der Lage 
mit ihrer eigentlichen Angebotsplanung zu beginnen. Soweit sie (Teil­
)Leistungen des geplanten Angebots nicht selbst erstellen, müssen sie 
die komplementären Leistungsteile von anderen Unternehmen einkaufen. 
Da es sich dabei aber im wesentlichen auch um Dienstleistungen han-

können nur Leistungs versprechen vereinbart oder erworben werden. 
Problematisch ist da,bei die zeitliche, räumliche und qualitative Abstim­
mung einzelner Leistungsbausteine sowie die Absicherung der vorgese­
henen Gesamtleistung gegen Ausfälle von Teilleistungen B. vertragli­
che Regelungen, Notfalllösungen). Neben den oben schon angesproche­
nen ,Versicherungskosten' gegenüber dem Endkunden besteht bei den 
Verkehrsdienstleistern ein hoher Planungsaufwand, dessen Kosten im 
Vergleich zum Integrationsgrad der intermodalen Dienstleistung über­
proportional wachsen. Hier ist eine Balance zwischen Komplexität der 
Dienstleistung und der an die Kunden weiterzugebenden Kosten zu fin­
den, die sich kaum auf Erfahrungswissen der Planenden stützen kann. 

Plarn.mg 

Aber nicht nur im Betrieb harren Probleme einer Lösung, auch schon 
in der Planung solcher kombinierten Angebote können sie lauern. '\7ifenn 
einzelne Teilverkehrssysteme hoch ausgelastet sind, dann stellt sich die 
Frage nach der ,Vorfahrt' ganz grundsätzlich, will sagen: 'Nem steht das 
Recht zu, ein Infrastrukturelement in einer bestimmten Zeit zu nutzen 
und damit andere von der Nutzung auszuschließen? Im Luftverkehr ist 
die Auslastung der Flughäfen und damit die Knappheit an Zeitnischen 
(slots) schon seit einigen Jahren virulent, und trotz verschiedener Vor­
schläge für die Vergabemodalitäten gibt es noch keine Lösung, die alle 
Parteien zufrieden stellt. Versteigerungen würden u.a. neuen Marktteil­
nehmern erlauben, interessante Zeitnischen zu erwerben und so neue 
Angebote zu gestalten. Die damit verbundene Planungsunsicherheit für 
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die etablierten Fluggesellschaften macht es problematisch eine entspre­
chende Kontinuität der Angebote sicherzustellen, was auch für die Nach­
frage einen höheren Planungsaufwand bedeutet. Die bisher praldizier­
ten 'Großvater-Rechte' sichern den Inhabern von Slots das Recht zu, 
diese auch in der nächsten Planungsperiode wieder nutzen zu können. 
Diese Verstetigung der Angebotsgestaltung hindert aber andere Flugge­
sellschaften an einem grundsätzlichen Marktzugang sowie hochwertige 
Zeitnischen in einem besserem Angebot ihrerseits zu verplanen. 

Im Schienenverkehr ist die Lage noch nicht 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 Zügen ab .... Es 
wird Slot-Konflikte ,;vie 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 Unregelmäßigkeiten in den 
Netzen kommt, die die vorgesehene Bedienung beeinträchtigten? Solan­
ge es in der Verantwortung der beteiligten Verkehrsunternehmen liegt 
die Störungen zu beheben, ist es auch jetzt noch unkritisch, anders ist 
es dagegen, wenn einer unparteiischen Institution die Koordination der 
Betriebsablaufs in einem Netz obliegt. Für 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' Abhängig­
keiten berücksichtigen. Es mündet 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 Verspätung) gestörte 
Umsteigeverbindung wieder herzustellen und den Anschluss zu sichern. 

Diese Frage wäre möglicherweise unkritisch, wenn solche Störungen nur 
sehr selten auftreten würden, doch in einem hochvernetzten System mit 
eventuell mehreren Umsteigevorgängen innerhalb einer großen Zahl von 
Verbindungen ist die Anschlusssicherung ein sehr kritisches Thema. Die 
'Toleranz' des Systems gegenüber Störungen und die Sicherheit der ge-



3.2. Angebotsseitige Barrieren 71 

planten Verbindungen sind ein wesentliches Qualitätskriterium im Ver­
gleich zu anderen Verkehrsalternativen ohne solche Umsteigeerfordernis-
se. 

Information 1.md Vertrieb 

Sind alle vorstehenden Erfordernisse erfülit, so sind die Informationsflüs­
ss z,vischen den aI: der integrierten Dienstleistung unmittelbar wie auch 
rn11,telbar beteiligten Unternehmen zu organisieren. Diese umfassen etwa 
die Bereitstellung von aktueUen Planungs-, Buchungs- und Verkaufsda­
teE, so dass alle „Zulieferer"die erforderlichen Kapazitäten bereithalten 
können bzw. etwaige Engpässe an die koordinierenden Partner weiter­
melden können. Zwar gibt es einzeine Industriestandards zur Informa­
t.ionsübermittlung im Verkehrsbereich (wie SSIM, HAFAS), diese wur" 
den Jedoch zumeist verkehrsträgers.pezifisch konzipiert, so dass zwischen 
den imoperierenden Partnern grundsätzlich keine standardisierten Infor­
mationsschnittstellen existieren und diese aufwändig geschaffen werden 
müssen, 

Mit Blick auf die gemeinsamen Planungsprozesse kooperierender Un­
ternehmen stellt sici1 auch die Frage nach der Leistungsmessung und 
fümrteilung von Quaiitäten. Deutsche Lufthansa, Fraport und Deut­
Jche Flugsichernr.g (DFS) haben jüngst eine einheitliche Datenbasis ent­
wickelt, die für die beteiligten Unternehmen eine „gemeinsame Sichtweise 
Jiilf die gesamten Prnzesse des An- und Abfluges sowie auch der Pünk­
Iichkeit"sicherstellen soll. Bisher gab es nur eine einzige Datenbasis, die 
wirklkh vergleichbar war. Alle anderen Qualitätsmaßstäbe basierten auf 
unterschiedlichen Daten der jeweiligen Unternehmen, ,,Voraussetzung für 
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 s1ch hier (mlr) um ein luftverkehrsinternes Projekt handelt, wird deut­
iich, "aelche Anforderungen sich Anbietern integrierter Verkehrsleistun­
gen stellen, die die (messbare) Qualität einer Dienstleistung über ver-
2cniedene Teilverkehrssysteme hinweg beurteilen wollen. 
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schlieKt mit deren Verkauf bzw. 
werden typischerweise über unter­

( z.B. Fahrkartenschaltern/-automaten) 
oder Handelsstrukturen (z.B. verkauft. In der jüngsten Zeit 
hat ""'"''v""-'·'-' Wettbewerbsdruck 1m Verkehrsbereich zu nachhalti-

Die Vorkombination einer 
Vertrieb ab. 

gen in den sogenannten 'Vertri.ebskar1älen 
den Verko)Ll.I auf >Hv,,.,.,iu,.uu ""'u,,v,,F,_ 

CRS liberalisiert 
stärken 
die 

oder Internet zu 

der ~lertri " 
chsenden 

Andererseits führt d1e Marktn1acht 
dass diese die Preise für die 

Wettbewerb 1ec;cstö,1c;en 

u 

proportionale Koste ·was insbesondere bei 

16 Einzelne Reservierungssyteme sind in bestimmten n,,"'1u11eu der Welt dominie-
rend bzw·. teilen sich den rvia:rkt nur mit wenigen A.nbieter-no Die b9-
kanntesten CRS sind Amadeus (Schwerpunkt: Europa) und Sabre (Amerika). 
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Angeboten dazu führen kann, dass die Buchungskosten für eine Nahver­
kehrsfahrt zum Flughafen über den Kosten des eigentlichen Transports 
liegen. 

Gegenwärtig ist es neuen Anbietern - so genannten global new entrants 
(GNE) - dank moderner Informations- und Kommunikationstechnciogie 
wieder möglich in diesen Markt einzutreten. Insbesondere die Flugge­
seilschaften unterstützen diese alternativen Vertriebs- und Buchungssy-
3teme, da sie sich durch den stärkeren "\iVettbewerb Kostensenkungen im 
Vert.~ieb erhoffen. Die bei den GNE eingesetzten Verfahren zeichnenn 
sich auch durch eine hohe Flexibilität aus, die es den Beförderungsun­
c.emehmen erlaubt, unterschiedliche Vertriebskanäle auf einer technisch 
einheitlichen Plattform weiterzuentwickeln, was auch zu reduzierten Ko­
sten führt. 

Es bleibt festzuhalten, dass es gegenwärtig keine einheitliche verkehrs­
trägerübergreifende Technologie gibt, um kombinierte Beförderungslei­
stungen zu vertreiben. Das von der Europäischen Kommission initiierte 
Ra,il Air Intermodality fäcilitation Forum (RAIFF) stellt fest, dass die 
Luftfahrtindustrie ihre Datenbestände erweitern und die Kodierungen 
(z.R für Flughiiien). modifizieren müsste. Diese würde für den Luftver­
kehr aber Kosten in Milliardenhöhe (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 reaiisiert, so genannte Rail&Fly-Angebote in den 
klassischen Reservierungssytemen zu buchen, doch mussten dafür er­
hebliche Einschränkungen hinsichtlich der Informationen hingenommen 
werden, da die Systeme nur modal für Flugbuchungen entwickelt wur­
den. Beispielsweise können die CRS nur Start- und Zielorte verwenden, 
die mit einem dreistelligen Buchstabencode (auch IATA- oder3-1etter­
Code) beschrieben sind" Die vergleichs,.veise geringe Zahl möglicher Co­
des erlaubt es aber nur knapp 50 000 Orte zu unterscheiden. 'vVährend 
diese Zahl in Anbetracht der weltweit genutzten Flughäfen ausreichend 
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erscheint17 , ist die flächendeckende Berücksichtigung von Bahnhöfen bei­
spielsweise nur in Europa schon nicht mehr möglich. 

Die vorstehenden Ausführungen zu den potentiellen Barrieren in der Vor­
kombination eines intermodalen Verkehrsangebotes haben gezeigt, dass 
es mehrheitlich zu höheren Kosten führt, wenn die existierenden Hinder­
nisse überwunden werden müssen, es aber grundsätzlich keine unüber­
windbaren Barrieren für integrierte Verkehrsdienstleistungen gibt. 

Intermodale Verkehrsdienstleistungen sind mehr als die Summe ihrer 
Teilleistungen - dieses gilt auch für die Kosten der Bereitstellung. In ei­
nem Wettbewerbsumfeld, wie es der liberalisierte und zunehmend priva­
tisierte Verkehrsmarkt darstellt, liegen die kalkulierten Gesamtkostenei­
nes integrierten Angebotes mit großer Wahrscheinlichkeit über der Sum­
me der Kosten für die einzelnen Teilleistungen. Interrnodale Leistungen 
sind daher nur eingeschränkt wettbewerbsfähig im Vergleich zu verkehrs­
trägerspezifischen Alternativen, die von den Reisenden selbst kombiniert 
werden müssen. Einsparungspotentiale ergäben sich nur durch entspre­
chende hohe Absatzmengen, so dass die fixen Kosten für die Schaffung 
und Sicherung der Leistungsintegration je Kunde geringer ausfallen wür­
den. 

3.2.3 Endkombination 

In der als Endkombination bezeichneten Phase der Dienstleistungspro­
duktion werden die in der Vorkombination bereitgestellten Ressourcen 
unter Einbindung des Kunden zu einer Dienstleistung verbunden und 
das verkaufte Leistungsversprechen eingelöst. 

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

17 Zusätzlich zu den knapp 20 000 weltweiten Verkehrsflughäfen sind in den Codie­
rungen auch heute schon Hubschrauber-Landeplätze, wichtige Bahnhöfe, Bus­
stationen und so genannte Off-line points enthalten. 
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können bei verkehrsträgerübergreifenden Dienstleistungen jedoch die je-
1veils unterschiedlichen "Kulturen" der beteiligten Unternehmen sein. 
Je nach dem (Selbst-)Verständnis der einzelnen Unternehmen können 
'✓ereinbarte Kooperationsleistungen zwischen den Partnern durch unter­
schiedliche Vorstellungen über Kundenbedürfnisse, Mindestanforderun­
gen und Qualitätsmaßstäbe da.zuführen, dass die resultierende integrierte 
Dienstleistung nicht die geplante 1tusprägung besitzt und von den Kun­
den als nicht a·usreichend beu"teilt wird. 

Steuerung der Nachfrage 

Kollektivdienstleistungen wie s:e mit Flugzeugen, Bussen oder Eisen­
bahnen angeboten werden, haben einen hohen Fixkostena.nteil, der sich 
aus dem. erforderlichen Einsatz '✓On unteilbaren Transporteinheiten (Bus, 
Fugzeug, Zugeinheit) ergibt. Ziel eines Verkehrsunternehmens muss es 
sein, die zur Erstellung der Dienstleistung erforderlichen Fixkosten auf 
möglichst viele zahlende Kunden um.zulegen, also eine möglichst hohe 
Auslastung der Transpcrteinheiten zu erreichen. 

Einen Einfluss auf den Auslastungsgrad hat das Unternehmen durch die 
Wahl einer geeigneten Transporteinheit 18 oder durch eine Steuerung der 
Nachfrage entsprechend ihrer Zahlungsbereitschaft. Letzteres wird als 
Yieldmanagement19 bezeichnet und kennzeichnet eine Kurzfristpla.nung 
zur Nachfragesteuernng innerhalb eines vorgesehenen fixen Angebotsmn­
fanges. Dabei reserviert der Anbieter bestimmte Angebotskontingente 
für höherwertige Kunden bei kLappem Angebot und/oder begrenzt den 
Umfang besonders günstiger Angebote bei ausreichend hoher Nachfrage. 

Bei integrierten Angeboten können diese Steuerungsmechanismen üb-

18 Innerhalb einer Fluggesellschaft können z.B. die Flugzeuge zweier geplanter Flü­
ge getauscht werden, wenn die Nachfrage für den einen Flug höher als geplant 
und .auf dern_ anderen Flug geringer als geplant ist und der Tausch der Flugge­
räte im Durchschnitt zu einer höheren Auslastung führe. Zur Bewältigung der 
sich ergebenden Planungskomplexität setzen Fluggesellschaften für diese Opti­
mierungen eigens entwickelte Computerprogramme ein. 

19 Yield: durchschnittlicher Erlös pro Passagier 
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licherweise nicht greifen, da die verkehrsträgerübergreifenden Reiseket­
ten auf die sichere Verfügbarkeit von Teilleistungen auf einzelnen Ver­
kehrsmitteln angewiesen ist. Aus diesem Grunde werden Verkehrsunter­
nehmen nur Teilleistungen kombinieren, deren Verfügbarkeit mit ausrei­
chend hoher Sicherheit gegeben ist. Da die Lieferanten aber auf eine Ma­
ximierung des Kundenerlöses bedacht sind, werden sie nur entsprechend 
teure Leistungen zur Kombination mit anderen komplementären Rei­
sekettenelementen anbieten. Sollten wachsende Nachfragemengen nach 
intermodalen Dienstleistungen langfristig eine Steuerung der Nachfrage 
erlauben, so wird die sich ergebende Komplexität der Leistungskombi­
nationen eine aufwändige Planung erfordern, die sich auch wieder in den 
Preisen für solche Angebote niederschlagen müsste. 

Einbindung des externen Faktors 

Die Abhängigkeit vom Kunden bei der Erstellung von Verkehrsdienst­
leistungen schlägt sich auch in der Qualität der erstellten Dienstleistung 
nieder. Nur wenn der Kunde die ihm zugedachten Teile zur Dienstlei­
stung im geplanten Umfang, zur richtigen Zeit und am vorgesehenen 
Ort beisteuert, kann das gegebene Dienstleistungsversprechen von Un­
ternehmen eingelöst werden. Neben einer messbaren objektiven Quali­
tät der Dienstleistung ist es aber in besonderen Umfang die subjektiv 
empfundenen Qualität, die die Zufriedenheit des Kunden bestimmt. Bei 
intermodalen Angeboten ist es daher wichtig, die kundenspezifische In­
termodalität zu berücksichtigen. 

Ist der Kunde mit dem ihm zugedachten Anteil an der Leistungserbrin­
gung überfordert (z.B. durch aufwendige zeitkritische Umsteigevorgänge 
oder (für ihn) unzureichende Information vor oder während der Reise) 
oder besitzt der Kunde nicht die Zahlungsbereitschaft für die bestimm­
ten Leistungsteile (z.B. hätte er einzelne Leistungen lieber selbst erbracht 
und möchte daher nicht für sie zahlen), so kann die angebotene Leistung 
zwar der vom Unternehmen geplanten Qualität entsprechen, der Kunde 
wird aber mit ihr nicht oder nur teilweise zufrieden sein. Dieses beein­
trächtigt 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. 

Ein Verkehrsunternehmen steckt daher in dem Dilemma, dass es sowohl 
in hohem Maße standardisierte Dienstleistungen anbieten muss, um die 
eigenen Kosten nied.:-ig zu halten, andererseits muss es in angemesse­
nem. Umfang einer unterschiedlichen Intermodalität auf Seiten der Nut­
zer R,echnung tragen. 

Ein anderer Problembereich ist die abschließende Verrechnung der Ein­
nahmen aus einer integrierten Leistung ~ insbesondere wenn der Grad 
cie:,· Integra.tim1 geringer ist. Die im Rahmen der Vorkombination mit den 
koo,:,erierenden Beförderungsunternehmen vereinbarte Aufteilung der er­
zieiten Erlese ist irr. Rahmen der A0rechnung nach der Leistungserstel­
lung abzuwickein. Hierbei dürfte besonders die Bearbeitung von ver­
gleichsweise kleinen Anteilen an der gesamten Reisekette resp. der Ge­
samtleisturrg zu einem überproportionalen Aufwand führen. 

Im Luft- und Eisenbahnverkehr bestehen jeweils seit Langem vereinbar­
te Verfahrnn zur Aufteilung von Erlösen20 . Die Aufgabe liegt nun in der 
Schaffung verkehrsträgeriibergreifender Verfahren und ggf. Institution, 
die diese Prozesse für die angeschlossenen Unternehmen übernehmen. 
Zur Senkung der Kosten wird vielfach auch die Nutzung neuer techni­
scher r,Aöglichkeitel'.'. wie z.B. das so genannte E-Ticket21 erwogen. 

In der Schweiz wurde beispielsweise im Rahmen des EasyRide-Projektes 
die technische Machbarkeit eines Reisens mit Chipbrte und ohne her­
kömmlichen F3.hrtausweis (Teilprojekt EasyAccess) sowie ein nationaler 
E-Tkket-StaE<lard mit dem :Namen EasyTicket untersucht, Hintergrund 

20 Im LU.ftverk8hr existiert der so genannte Billing and Settlen1ent P.lan (BSP), 
der den Tei:rrnl111:srn (Steisebüros 1 Fluggesellschaften) ein vereinfachtes ~verfahren 
zum -verkc,uf, fles H.eportings u.ad der P3,ssagierverwalt:.n1g bietet. Vgl. etwa http: 
//.,m. iata. oc:g/world,,ide/bsp. htm(O4.O9.O5) 

21 FrTicket steht für einen elektronischen Fahrschein, der die vorhandenen papie­
rnnen Beförderungsdokumente ersetzt. 



78 3. Barrieren für intermodale Verkehrsangebote 

war die Entwicklung eines neuen Informations- und Abrechungsverfah­
rens für den öffentlichen Verkehr in der Schweiz. Während die techni­
schen Aspekte in der Studie erfolgreich getestet wurden 22 , liegen we­
sentliche Problemfelder in der Datensicherheit und dem Datenschutz 23 

sowie in den technischen Spezifikationen und notwendigen Standardisie­
rungen. Für die Revisionsstelle der Schweizerischen Bundesbahn (SBB) 
ist aufgrund der Projektergebnisse auch das ,,Risiko einer monopolähn­
lichen Lieferantensituation" erkennbar. Darüber hinaus hat sie auch ein 
,,relativ schwer beherrschbares Risiko von Einnahmeausfällen" identifi­
ziert, da die Kunden die Erfassung ihrer Karte vom System vorsätzlich 
verhindern können. [EasOl, S. 82] 

Das Projekt EasyRide wurde 2002 stark redimensioniert, da die erfor­
derlichen Mittel nicht zur Verfügung standen. Nur das Teilprojekt Ea­
syTicket wird gegenwärtig weitergeführt. 24 

Wj.e an den vorstehenden Beispielen gezeigt werden konnte, sind die Hin­
dernisse auf der Angebotsseite gegenwärtig auch nicht innerhalb der ein­
zelnen Verkehrsträger überwunden bzw. stehen auch kaum übergreifende 
Ansätze zur Lösung der bestehenden Probleme zur Verfügung. Das aber 
die Barrieren nicht nur auf der Seite der Verkehrsunternehmen identifi­
ziert und abgebaut werden müssen, sonder auch auf den Nachfrageseite 
Hemmnisse bestehen, die einer Nutzung integrierter Verkehrsdienstlei­
st1J.ngen entgegen stehen, soll im nächsten Abschnitt behandelt werden. 

3.3 Nachfrageseitige Barrieren 

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

22 Die Erfassungsqualität der von den Testpersonen durchgeführten Fahrten er­
reichte 99,2 %.(vgl. [EasOl, S. 61] 

23 vgl. auch den Bericht des Eidgenössischen Datenschutzbeauftragten (EDSB) un­
ter http://mn,. edsb. ch/d/doku/jahresberichte/tb7 /kap14.htm#4. 

24 vgl. hierzu etwa http:/ /mn,. ysebahn. eh/vorbild/ aktuelles/2002/ 
el,tuelles2002 .html(am 04.09.05). 
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• das (wahrgenommene) Verkehrssystem 

• der jeweiligen Reisekontext 

"" die persönlichen Einstellungen und Erwartungen 

Die Verkehrssystemebene umfasst alle Hindernisse, die sich im Zusam­
:nenhang mit der Benutzung des Verkehrsinfrastruktur und/oder der 
Verkehrsdienstieistungen ergeben. Wesentlich ist dabei die Fähigkeit der 
reisenden Person, die Möglichkeiten und Angebote des Verkehrssystems 
zu nutzen. Abhängig von der Erfahrung und dem daraus resultierenden 
'\ii/issen im Zusammenhang mit einem Verkehrsträger oder -mittel kann 
die Benutzung entsprechend leicht oder eben schwer fallen. 

Entscheidend ist aber auch, ob die geplante Reise die Nutzung eines 
solchen interrnodalen Angebots sinnvoll erscheinen lässt. Wenn der Rei­
sekontext (bspw. aufgrund mehrerer-oder größerer zu transportierender 
Gepäckstücke) die Nutzung einer integrierten Transportkette mit ent­
sprechenden Umstiegen als weniger nützlich erwarten lässt, dann kann 
es sein, dass der Reisende diese Alternative schon in einem sehr frühen 
Planungsstand ausschließt. 

Die nachhaltigsten Barrieren dürften jedoch aus den persönlichen Ei­
genschaften einer Person resultieren. Vorlieben und Abneigungen, sub­
jektive Einschätzungen und vorhandene Vorurteile beeinflussen das Ent­
scheidungsverhalten und können damit eine wesentliche Barriere für die 
Nutzung bestimmter Angebotsformen darstellen. 

vVie diese Barriereebenen untereinander verschränkt sein können, haben 
LAST UND MANZ fLM03] gezeigt. Ausgangspunkt sind dabei Antwor­
ten auf die Frage, welche Gründe gegen die Nutzung eines anderen Ver­
kehrsmittels gesprochen haben25 . ·werden die Antworten den vorgenann­
ten Bereichen Verkehrssystem, Reisekontext und Person zugeordnet, so 
lässt sich zeigen, dass nur ein Viertei aller Entscheidungen gegen ein an­
deres Verkehrsmittel allein auf das Verkehrssystem zurückzuführen sind. 

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

System 

Person Reise 

Abb. 3.5: Dimensionen der Entscheidungsfindung [LM03] 

Dieses macht deutlich, dass die Beseitigung einzelner Hindernisse für 
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 Fähigkeit die erforderlichen Informationen (z.B. Fahrpläne oder 
Fahrpreise) im Vorfeld der Reise zu beschaffen und auch zu verstehen, 
kann insbesondere für wenig erfahrene Reisende ein Hindernis darstellen, 
das dazu führt, dass von der Benutzung dieser Alternative vollständig ab­
gesehen wird. Desweiteren kann die Ablehnung aber auch aus der Angst 
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der reisenden Person resultieren, dass sie die notwendigen Tätigkeiten im 
Verlauf der Reise nicht erbringen kann. Ältere Reisen vermeiden aus die­
sem Grunde beispielsweise Umsteigeverbindungen, da sie vermuten, dass 
ihnen die vorgesehenen Umsteigezeiten nicht reichen um einen Bahn­
steigwechsel (Treppe - Unterführung - Treppe) durchzuführen. 

VVesentlich sind dabei die ,,modalen 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 Gefühl, dass das System „beherrschbar" 
ist und verringert damit die wahrgenommene Unsicherheit im Umgang 
mit ihm. Hierzu gehört folglich auch die Intermodalität der Nutzer, also 
die Fähigkeit zwischen den Teilverkehrssystemen zu wechseln und die 
jeweiligen Leistungen zu verknüpfen. Grundsätzlich ist dabei die Fra­
ge, ob die personenbezogene Nutzer-Intermodalität ausreicht, um die sy­
stemseitig angebotenen Leistungen zu nutzen. Dieser Aspekt wurde auch 
schon im Zusammenhang der Leistungsbarrieren diskutiert. Während es 
bei der Angebotsgestaltung darum ging, ein wirtschaftlich angemessenes 
Verhältnis von erforderlicher Nutzer-Intermodalität und bereitgestellter 
System-Intermodalität zu finden, so stellt sich für den einzelnen Rei­
senden die Gegenfrage, ob die angebotene System-Intermodalität der 
integrierten Transportkette den Bedürfnissen und der geforderte Preis 
der jeweiligen individuellen Zahlungsbereitschaft entspricht? Nach den 
Nutzentheorie wird ein Reisender eine angebotene Transportkette nur 
wählen, wenn der erwartete Nutzen einer solchen Reiseform den Preis 
übersteigt. 

Da der Kunde - wie schon beschrieben - aber anfangs lediglich ein Lei­
stungsversprechen erwerben kann, liegt ein Hindernis für neue intermo­
dale Angebote in der Bewertung der angebotenen Leistung ohne dass 
eine entsprechende mit dieser oder vergleichbaren Leistungen 
vorliegt. Hier kann ein Unternehmen nur mit dem Vertrauen werben, 
dass es sich schon mit anderen verkauften und bewährten Leistungen 
erworben hat. Der Kunde muss zudem annehmen, dass der Anbieter 
der integrierten Leistung auch für alle anderen Teilleistung, die nicht 
in seinem unmittelbaren Einflussbereich liegen, Vertrauen verdient und 
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deshalb die kombinierte Leistung in der Qualität 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 (müssen), gemacht hat oder diese Unternehmen in 
der öffentlichen 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 Heterogenität der Nachfrage wurde schon öfter in dieser Arbeit als 
kritisches Element für intermodale Verkehrsdienstleistungen angeführt. 
Sie ist damit vielleicht die größte Barriere für das Angebot intermodaler 
Beförderungsdienstleistungen. Neben ihr existieren auf Nachfrageseite je­
doch auch Unterschiede hinsichtlich der Reiseanlässe und den situativen 
Kontexte. Deren mögliche Wirkung soll im Folgenden anhand von Bei­
spielen zur Anzahl der zusammen reisenden Personen und dem Umfang 
des dabei mitgeführten Gepäcks deutlich werden. 

Umfang und Zusammensetzung einer ,,Reisegruppe" dürften das Wahl­
verhalten nachhaltig beeinflussen. Wird für eine Reise beispielsweise ein 
Pkw genutzt, so werden die Kosten für den verbrauchten Treibstoff bei 
mehreren Reisenden nur geringfügig über denen einer alleinreisenden 
Person liegen. Die meisten Pkws haben serienmäßig mindestens vier Sitz­
plätze, so dass für bis zu drei Mitfahrer kaum weitere Kosten entstehen. 
Erst wenn die ,,Reisegruppe" eine bestimmten Umfang erreicht, kann 
es notwendig sein auf ein größeres Fahrzeug zu wechseln oder mit zwei 
Fahrzeugen die Reise durchzuführen. 

Bei Verkehrsdienstleistungen ist die Situation eher umgekehrt. Grund­
sätzlich fallen für jede mitreisende Person die gleichen Kosten wie 
für einen Alleinreisenden an, durch Gruppenrabatte können die durch­
schnittlichen Kosten je Person nur innerhalb einer bestimmten Band­
breite reduziert werden. Die sich so ergebenden Preisdifferenzen können 



3.3. Nachfrageseitige Barrieren 83 

die Entscheidungen für resp. gegen bestimmte Verkehrsmittel wesentlich 
beeinflussen. So werden z.B. Familien mit älteren, 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 Beförderungsdienstleistungen sollten die angebotenen 
Preise daher deutlich nach Reisegruppenumfang gestaffelt werden, wo­
bei der Ausgangspreis der Reisepreis einer einzelnen Person sein soll­
te. Dieses hätte zweierlei Vorteile: erstens würde sich der Abstand zu 
,,Eigenleistungen" ( eigner Pkw) gegenüber einer unimodalen Reiseform 
nicht verschlechtern und zweitens könnte sich durch eine ,,Belohnung'' 
größerer Reisegruppen eine Multiplikationswirkung ergeben, der zudem 
keine intermodal-bedingten Zusatzkosten gegenüberstehen würden. Für 
eine koordinierende Stelle dürfte der Aufwand für die Betreuung einer 
gemeinsam reisenden Gruppe den für eine alleinreisende Person kaum 
nennenswert übersteigen. 

Ein anderer Aspekt der Entscheidungen für oder gegen bestimmte Ver­
kehrsmittelalternativen beeinflussen kann ist das auf der Reise mitge­
führte Gepäck. Während ein Geschäftsreisender auf einer Ein-Tages­
Reise zumeist nur seine Geschäftsunterlagen mitführt, können bei mehr­
tägigen Reisen erheblichen Gepäckmengen erforderlich werden. Insbe­
sondere Familien mit kleineren Kindern können mit Kinderwagen, Baby­
sitzen und Reisebetten erhebliche zusätzliche Gepäckmengen befördern 
müssen.26 Andererseits sind insbesondere ältere Personen nur bedingt 
in der Lage das notwendige Gepäck selbst zu handhaben, da ihnen die 
erforderliche Kraft fehlt, die Koffer in einen Eisenbahnwagen (hohe Ein­
stiege, hohe Gepäcknetze und -ablagen) zu verladen. Dieses Beeinträch­
tigungen können dazu führen, dass die Entscheidungsmenge a priori auf 
bestimmte Verkehrsmittelalternativen eingeschränkt wird. Dieses kann 
dabei aufgrund bestehender Erfahrungen oder aber auch vorhandener 
Erwartungen geschehen. 

26 Der Autor hat diesbezüglich dank drei eigener Kinder einen umfangreichen Er­
fahrungsschatz. 
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Welche Entscheidungswirkung sich aus dem Umfang des Gepäcks ergibt, 
lässt sich an den von MANZ entwickelten Modellen zeigen. Bei der Ent­
scheidung zur Alternativemnenge aus der ein Reisender sein Verkehrs­
mittel wählt, hat die Anzahl der mitzuführenden Gepäckstücke wie auch 
mögliches Sondergepäck (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 Gepäcktransport 
den Nutzen des Pkws als Alternative grundsätzlich anders einschätzen 
als den von entsprechenden Beförderungsdienstleistungen. 

Doch auch der Zweck einer Reise kann einen erheblichen Einfluss auf 
die Entscheidungsprozesse und damit auf die Nachfrage nach bestimm­
ten Arten von Beförderungsdienstleistungen haben. Im Rahmen des 
INVERMO-Projektes wurden Fernverkehrsreisende auch zu ihren Erwar­
tungen an ein Verkehrsmittel für bestimmte Reisezwecke befragt 27 . Die 
Einschätzungen der Befragten sind in Abbildung 3.6 dargestellt. Je näher 
die Werte an der Mitte der „Spinne" liegen, desto geringer wird die Be­
deutung dieser Eigenschaft für den jeweilige Reiszweck angesehen. Reise­
zweckspezifische Eigenschaften am äußeren Rand sind dagegen besondere 
wichtig. 

Ein Verkehrsmittel für Dienst- und Geschäftsreisen sollte danach pünkt­
lich, schnell und sicher sein. Umweltfreundlichkeit, Fortschrittlichkeit 
und geringe Kosten spielen dagegen eine deutlich geringere Rolle. Bei 
Urlaubsreisen sind gegenüber anderen Zwecken Erholsamkeit und Um­
weltfreundlichkeit wesentliche Aspekte. Privatreise-Verkehrsmittel soll­
ten vergleichsweise preiswert aber nur in geringen Maße umweltfreund­
lich sein. 

27 Die Frage im Rahmen der Haupterhebung des Projektes !NVERMO lautet: ,,Wie 
wichtig sind Ihnen bei der Planung von Reisen die folgenden Eigenschaften der 
Verkehrsmittel? Unterscheiden Sie bitte nach Urlaub, sonstigen privaten Rei­
sen und dienstlich/geschäftlichen Reisen." Die dabei abgefragten Eigenschaften 
waren: preiswert, schnell, komfortabel, pünktlich, 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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1-+-Urlaubsnlse ...... Privatreise ~.--D111nstr11lse 1 

preiswert 

Abb. 3.6: Reisezweckspezifische Anforderungen an Verkehrsmittel 

Solche Wertstrukturen lassen sich jedoch nicht kurzfristig verändern. Er­
nüchtert konstatiert BAMBERG nach zehn Jahren psychologischer Um­
weltforschung, dass „die individuellen mobilitätsbezogenen Einstellungen 
und Verhaltensweisen so stark in ein 'stählernes Gehäuse' von alltagskul­
turellen Selbstverständlichkeiten und normierten infrastrukturellen so­
wie sozio-ökonomischen Rahmenbedingungen eingeschlossen sind, dass 
sich auf individueller Ebene kaum Veränderungspotentiale erkennen las­
sen" und daher „dem Projekt 'Verkehrswende' derzeit so ziemlich alle 
aktuellen gesellschaftlichen und ökonomischen Megatrends entgegen ste­
hen" [BamOl, S. 5]. War es das Ziel dieser ,;verkehrswende" die Benutzung 
umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu fördern, 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" 
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(Fra98, S. 64f]. Veränderungen sind daher nur über lange Zeiträume zu 
realisieren, die wahrscheinlich aber länger als die Lebenszyklen intermo­
daler Angebotskonzepte sein werden. 

In wieweit kulturelle Werthaltungen das Verkehrsverhalten beeinflussen 
illustriert eine Zeitungsnotiz: ,,Für einen Inder aus einer höheren Ka­
ste beispielsweise sei das Bahn fahren völlig indiskutabel. Er entscheidet 
sich dann lieber, von Delhi aus mit KLM via Amsterdam nach Köln 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." (o V02] 

Der Erfolg einer Vernetzung der Verkehrsträger und einer darauf aufbau­
enden Integration von Verkehrsdienstleistungen liegt daher nicht aus­
schließlich in der Verantwortung der Unternehmen, die hochwertige Lei­
stungen zu einem angemessenen Preis anbieten müssen. 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 abhängen können. Weitere Eigenschaften 
von Personen, die für die Bereitschaft zur Nutzung integrierter Angebote 
Relevanz haben (könnten), werden im nächsten Kapitel behandelt. 

Die Herausforderung für Verkehrsunternehmen liegt in der richtigen Aus­
gestaltung der Angebote und einer weitest möglichen ,Individualisierung' 
der Leistungen, um so grundsätzlich eine breite Nachfragebasis anspre­
chen zu können. Mit den Strukturen innerhalb dieser Nachfrage beschäf­
tigt sich das nächste 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 ,,zählbaren" - Nachfrage auch die noch 
bestehende latente Nachfrage nach solchen Dienstleistungen zu ,,messen". 

Dieses Messen eines unbekannten Objektes erfordert jedoch eine Vor­
stellung von dessen Ausmaßen und Beschaffenheit, um richtig dimensio­
nierte Messinstrumente und eine Messvorschrift entwickeln zu können. 
Während der Umfang der verkehrserzeugenden Bevölkerung 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-Erhebungen1 eine vergleichsweise lange Traditi­
on haben. Diese Erhebungen zielten maßgeblich darauf ab, die Menge der 
Ortsveränderungen innerhalb eines Tages zu erfassen und dann mittlere 
Werte zur Verkehrsteilnahme der zugrunde liegenden Wohnbevölkerung 
zu ermitteln. Die sich aus diesen und anderen Erhebungen ergebenden 

1 KONTIV /M1D-Erhebungen sind repräsentativ angelegte Querschnittserhebun­
gen, die im Auftrag es Bundesverkehrsministeriums in den Jahren 1976, 1982, 
1989 (jeweils Kontiv) und 2002 (MiD - Mobilität in Deutschland) durch ge­
führt wurden. SrV steht für das System repräsentativer Verkehrsbefragungen 
zur Erhebung von Verkehrsverhalten in Städten, das seit 1972 maßgeblich in 
Ostdeutschland durchgeführt wird (seit 2003 als ,Mobilität in Städten - SrV' im 
Ergänzung zur ,Mobilität in Deutschland'). 
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Kennzahlen zum Personenfernverkehr in Deutschland sollen als rahmen­
gebende Größen im nächsten Abschnitt kurz vorgestellt werden. 

Mit dem seit 1994 jährlich wiederkehrend durchgeführten Deutschen Mo­
bilitätspanel (MOP) gibt es auch die Möglichkeit, die zeitbezogene Va­
rianz dieser ihrem Umfang nach bekannten Nachfrage der Alltagsmobi­
lität 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 

der Mobilität. 2 Diese ermöglicht beispielsweise eine Segmentie­
rung der Verkehrsnachfrage nach unterschiedlichen Mobilitätsintensitä­
ten oder die Untersuchung von Verhaltensänderungen aufgrund sozialer 
oder ökonomischer ,Übergänge' 3 . 

Aufbauend auf den Erfahrungen mit dem MOP wurde schon frühzei-
eine komplementäre Erhebung des Fernverkehrs erwogen, da dieses 

Segment nur in geringem Umfang innerhalb des MOP erfasst ist. Mit 
dem Forschungsprojekt INVERMO [ZMLC05] wurde zwischen 2001 und 
2003 auch ein Fernverkehrspanel realisiert, das einen hochdetaillierten, 
längsschnittbasierten Datenbestand zum deutschen Personenfernverkehr 
lieferte. Auf der Grundlage dieser Erhebung konnte erstmals eine tiefgrei­
fende Analyse der Strukturen der Fernverkehrsnachfrage durchgeführt 
werden. Teile dieser Ergebnisse werden in den nächsten Abschnitten prä­
sentiert und im Hinblick auf die Beurteilung der Nachfragepotentiale für 
intermodale Angebotskonzepte eingeordnet. 

4.1 Nachfrage als Aggregat der Aktivi'täten 

Nach der in Kapitel 2.1 gegebenen Begriffsbestimmung ist Personen­
verkehr die Gesamtheit aller Ortsveränderungen 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 ökonomischen Übergangen zählen z.B. die Gründung 
einer Familie, der Wechsel des Wohnortes oder auch der Rentenbeginn 
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zieht sich damit auf deren Aktivitäten. Zur Bestimmung der vorhande­
nen N achfragepotentiale sind grundlegende Zahlen zum Personenverkehr 
erforderlich, da sich auf diese Weise die Größenordnung der Potentiale 
in einem ersten Schritt eingrenzen lässt. 

Zur Erfassung des Untersuchungsgegenstandes ,,Personenfernverkehr" 
liefert die amtliche Statistik4 nur wenig Informationen. So gibt es zwar 
Daten zum Schienenfernverkehr und zum Luftverkehr, aber die Datenla­
ge zum komplementären Straßenverkehr ist unzureichend, um geeignete 
Eckwerte oder entsprechende Näherungen der Gesamtnachfrage ableiten 
zu können. Eine andere wichtige Referenzquelle für statistische Infor­
mationen zum Personenverkehr ist das Taschenbuch Verkehr in Zahlen 
(ViZ), ein Kompendium zum ,,Verkehrsgeschehen im vereinten Deutsch­
land und in der Europäischen Gemeinschaft". Aber auch diese Quelle 
liefert keine Differenzierungen, um zwischen Nah-, Regional- und/oder 
Fernverkehr zu unterscheiden. VrZ enthält zwar eine funktionale Diffe­
renzierung, diese orientiert sich jedoch maßgeblich an den Verkehrsträ­
gern, so dass keine Ableitungen zur Nachfrage nach verkehrsträgerüber­
greifenden Fernverkehrsdienstleistungen möglich sind. 5 

Zur Quantifizierung der realisierten Nachfrage ist es daher notwendig, 
aus anderen Quellen, die sich nicht an Verkehrsmitteln oder -trägem 
orientieren, diese Informationen abzuleiten. Passagierbefragungen, wie 
sie an Flughäfen oder in Zügen durchgeführt werden, haben ebenfalls 
den Nachteil, dass die gewonnenen Werte nicht repräsentativ für 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 Für 2003 gibt V1Z insgesamt 69,179 Mrd. beförderte Personen an. Hiervon ent­
fallen gut 85 % auf den motorisierten Indivdualverkehr und nur 0,4 % auf den 
öffentlichen Nicht-Personennahverkehr. Bei einer Verkehrsleistung von 1062,7 
Mrd. Personenkilometern im gleichen Jahr resultieren daraus durchschnittlich 
15,4 Kilometer über alle •Nege. Werden nur die Differenzwerte zum öffentlichen 
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. Für die Fragestellung dieser Arbeit sind diese Informationen daher 
wenig hilfreich. 
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befragt werden können und so keine Aussage über die Nutzer anderer 
Verkehrsmittel möglich ist. 

Die Lösung dieses Problems findet sich in Haushaltserhebungen 6 , die 
nicht an der Nutzung, sondern am (potentiell) agierenden Individuum 
ansetzen. Auf diese Weise können hinreichend vollständige Informationen 
über die Aktivitäten einzelner Personen gesammelt werden. 

Da solche Erhebungen nicht alle Personen etwa innerhalb eines Landes 
erfassen können, beschränken sie sich zumeist auf geeignete Stichproben, 
aus denen sich wiedernm ein repräsentatives Bild der zugrunde liegenden 
Bevölkerung ableiten lässt. Typische Vertreter dieser Gattung sind die 
bereits erwähnten Kontiv-Erhebungen, die anhand eines Wegetagebuchs 
die Aktivitäten an einem Stichtag erfassen, oder auch das Mobilitätspa­
nel (MOP), das die Mobilität über eine Woche erhebt. In beiden Erhe­
bungen sind Aktivitäten im Fernverkehr jedoch nur ,,seltene Ereignisse", 
da der Alltagsverkehr über kurze Distanzen dominiert 7 . Zwar lassen sich 
aus diesen kleinen Stichproben Durchschnittswerte zum Verkehrsverhal­
ten ableiten, für eine tiefer gehende Analyse der nachfrageinternen Struk­
turen stehen jedoch nicht genügend Fallzahlen zur Verfügung. 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 
dafür ein Wert von 8,4-9,08 , in der MiD 2002 wurden hierzu vergleich­
bare 8,5-9,09 Fernreisen pro Person und Jahr erfasst. Nach Angaben 
des Statistischen Bundesamtes hatte Deutschland zum Jahresende 2004 
82 501000 Einwohner, so dass sich mit einer Pro-Kopf-Reisezahl von 8,5 
eine Gesamtnachfrage im deutschen Personenfernverkehr (Quellverkehr) 

6 Haushaltserhebungen werden üblicherweise am Wohnort einer Person durchge­
führt und erfassen dabei vergangene Aktivitäten (retrospektive Erhebung) oder 
die Aktivitäten begleitend. 

7 Im MOP liegt die durchschnittliche Wegelänge bei 10,8 Kilometern. 
8 vgl. hierzu [ZCK03]. 
9 vgl. [ZMLC05]. 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 Daten10 

offenbart, dass fast 76 % aller Reisen ausschließlich mit einem einzigen 
Verkehrsmittel (,unimodal') durchgeführt werden. Hieran hat der Pkw 
mit fast 72 % dem maßgeblichen Anteil. Bei weiteren knapp 10 % wird 
die Anfahrt zum Bahnhof oder Flughafen mit dem Pkw durchgeführt. 
Hier wird also die An- und Abfahrt zu einer Verkehrsdienstleistung als 
Eigenleistung durchgeführt. 

nur Pkw 
72% 

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 repräsentieren das Reiseverhal­
ten der deutschen Inländer ab 14 Jahren. 
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Für die Beurteilung der Nachfrage nach intermodalen Reisen lässt 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 überwiegenden Teil aller Reisen im Fernver­
kehr das eigene Auto die erste Wahl. 

Zur Bestimmung der Nachfragepotentiale wäre auf der Aktivitätenebene 
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 können über­
haupt alternative Reiseformen nutzen. In dem folgenden Abschnitt soll 
daher den reisenden Personen als Entscheidungsträger und möglichen 
Dienstleistungsnutzern besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden. 

4.2 Heterogenität auf der Personenebene 

Wie ähnlich sind sich die Reisenden untereinander? Für die Abschät­
zung der Reaktionen der Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen ist 
dieses eine Schlüsselfrage. Offenbar besteht aber hinsichtlich der Nutzer 
von (Fern-)Verkehrsleistungen auch in den Zeiten von Miles&More und 
bahn.comfort11 immer noch ein erhebliches Informationsdefizit. 

Der Lufthansa-Aufsichtsratsvorsitzende und ehemalige Vorstand des Un­
ternehmens WEBER12 wird zitiert: ,,Der Kunde - in Unternehmen wird 
von ihm gerne im Singular gesprochen, und immer ist er männlichen Ge­
schlechts. Das erweckt auf den Seiten der Produzenten und Dienstleister 
den Eindruck der Kennerschaft, von Kenntnis seiner Wünsche. Und es 
verführt dazu, dessen singulär wahrgenommenen Ansprüche zu verviel­
fachen und in ein einheitliches Konzept des Kundendienstes zu gießen. 

11 Miles&More und bahn.comfort sind die Vielreisenden-Programme der Deutschen 
Lufthansa und der Deutschen Bahn. V\/ährend die Kunden durch die Registrie­
rung ihrer Reisen Meilen bzw. Punkte als moderne Formen eines Rabattsystems 
sammeln können, ermöglichen die gespeicherten Daten den Unternehmen eine 
bessere Kenntnis der Reisegewohnheiten und Bedürfnisse ihrer Kunden. 

12 zitiert nach [RA02, S. 7] 
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Was für den Kunden gut ist, ist für alle gut. Der Kunde hat immer Recht 
- aber welcher aus seiner großen Zahl?" 

Eine der neueren Management-Philosophien heißt Diversity Manage­
ment. Gemeint ist dabei, dass Unternehmen die Unterschiedlichkeiten 13 

ihrer Kunden, Lieferanten, Aktionären und Beschäftigten stärker berück­
sichtigen. Hierzu werden aber entsprechende Informatinen und Daten be­
nötigt, 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 Gesamtbevöl­
kerung wichen die Schätzungen oftmals erheblich von den tatsächlichen 
Zahlen ab. [Lem02] 

Durch die Bildung von Typologien wird daher versucht mehr Übersicht­
lichkeit zu schaffen. ,,Was ist das für'n Typ?!" ist beispielsweise ein Artikel 
zur Typisierung von Reisebüro-Kunden überschrieben. Es werden darin 
die Kunden in Dauer- und Wechsel- sowie Nähe- und Distanz-Typen un­
terschieden. Der Dauer-Typ ist danach pedantisch, hasst Überraschun­
gen und geht lieber immer ins gleiche Hotel, während der Wechsel-Typ 
sich nicht festlegt, dahin will, ,,wo die Post abgeht", und auch über das 
Internet bucht. Der Nähe-Typ ist der lässige, unkompliziert wirkende 
Kumpel, der Gruppen- oder Familienurlaub macht, im Gegensatz zum 
Distanz-Typ, der reserviert (,,von oben herab") ist und eigene Urlaubs­
wege sucht. [Sanü3] Den Mitarbeitern im Reisebüro soll dieses Raster 
helfen, die Bedürfnisse und Anforderungen ihrer Neukunden besser ein­
zuschätzen. 

Eine andere Typologie von Reisenden entwirft eine Studie zur stadt­
verträglichen Mobilität. Im Rahmen dieser sozialwissenschaftlichen Un­
tersuchung leiteten GöTz, JAHN UND ScHULTZ [GJS98] für die Städte 
Freiburg und Schwerin anhand von Indikatoren des Lebensstils und der 
Mobilitätsorientierung Mobilitätsstile ab. Für Freiburg unterschieden sie 
1) die traditionell Häuslichen, 2) die risikoorientierten Autofans, 3) die 
statusorientierten Automobilen, 4) die traditionell Naturorientierten und 

13 Hierzu zählen etwa ,,Alter, Geschlecht, sexuelle Orientierung, ethnische Prägung 
oder Nationalität" [Lem02]. 
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5) die ökologisch Entschiedenen. In Schwerin lieferte die Clusteranaly­
se vier Mobilitätstypen: 1) die verunsicherten Statusorientierten, 2) die 
mobilen Erlebnisorientierten, 3) die unauffälligen Umwelt besorgten und 
4) die aggressiven Autofahrer(innen). 

Die Autoren verdichteten diese Stile auf drei Grundorientierungen: 

e das Bedürfnis nach Sicherheit und Schutz vor Bedrohung, 

® die Suche nach Risiko, Abwechslung und Abenteuer und 

"' die soziale Positionierung ( d. h. Abgrenzung oder Anpassung). 

Eine übergreifende Typisierung war ihnen offenbar nicht möglich, doch 
folgern sie, dass Planung und Förderung wünschenswerter Effekte ,,nur 
dann Erfolgsaussichten [haben], wenn die geschilderten, häufig als ,weich' 
bezeichneten, tatsächlich aber stark wirkenden Faktoren berücksichtigt 
werden. Dazu müssen die wichtigsten Akteure ... mit sozialwissenschaft­
lichen Methoden identifiziert und ihre Handlungsmotive untersucht wer­
den." [GJS98, S. 261] 

In dem Projekt INVERMO wurden mit großem Aufwand Daten erho­
ben, die ein weitgehend neues Abbild der inneren Strukturen des Perso­
nenfernverkehrs liefern. Mittels einer umfangreichen Screening-Erhebung 
von 17 000 Telefon-Interviews (CATI14 ) wurden bevölkerungsrepräsen­
tativ die Fernverkehrsaktivitäten in Deutschland erfasst. Diese Quer­
schnittsuntersuchung lieferte einen validen personenbezogenen Hoch­
rechnungsrahmen für die weiteren Erhebungen im Rahmen des Prnjek­
tes. Insgesamt wurden im Rahmen des Screenings 23 000 konkrete Rei­
seereignisse retrospektiv erfasst. 

Aus den befragten Personen konnten insgesamt etwa 3 500 Probanden 
für die so genannte Hauptuntersuchung gewonnen werden. Diese längs­
schnittorientierte Erhebung basierte auf einer geschichteten Stichprobe, 
in der Personen mit überdurchschnittlich hohen Fernverkehrsaktivitä-

14 CATI := computer assisted telephone interviews 
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ten aus erhebungsökonomischen Gründen überrepräsentiert waren. 15 Die 
Probanden berichteten in bis zu drei Wellen jeweils über einen Zeitraum 
von acht bis zehn Wochen alle unternommenen Fernverkehrsreisen. Dabei 
waren die Reiseberichte in standardisierten Berichtsheften zu verfassen. 

Der Rücklauf der Haupterhebung umfasste 7 617 sehr detaillierte Reise­
berichte sowie 3 517 Haushaltsbögen. Letztere erfassten die Zusammen­
setzung des Haushalts und Charakteristika der befragten Person. Weiter 
wurden die Haushaltsbögen ab der zweiten Welle um spezifische Befra­
gungsmodule erweitert, die besondere Aspekte der Fernverkehrsmobilität 
erfassen sollten. 

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

Neben den längsschnittorientierten 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 Aktivitäten unternehmen und diese dann 
auch berichten können, seltener vertreten sind und sich dadurch der Aufwand 
pro berichteter Aktivität verringert, was bei konstantem Budget eine größere 
Anzahl berichteter Reisen bedeutet. Die bestehende Schiefe konnte bei den Ana­
lysen durch ein geeignetes Gewichtungsverfahren, das auf den repräsentativen 
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 Mobilität im Per­
sonenfernverkehr sehr ungleichmäßig verteilt. ,,Die Hälfte der deutschen 
Wohnbevölkerung über 14 Jahre erzeugt über 90 Prozent des Verkehrs­
aufkommens ... , aber ein Zehntel der Deutschen ist schon für knapp die 
Hälfte aller Reisen verantwortlich. Das mobilste Prozent der Bevölkerung 
unternimmt sogar zehn Prozent aller Reisen". [LMZ03] 

Abbildung 4.2 illustriert, dass sich eine solche ,Schiefe' in den Reisein­
tensitäten hinsichtlich aller Mobilitätsmotive feststellen lässt. Am gleich­
mäßigsten ist die Verteilung bezüglich der Urlaubsreisen; je kürzer die 
Dauer einer privaten Reise ist, desto kleiner sind die aktiven Bevölke­
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 zwölf Prozent 
der Bevölkerung sind hier aktiv. 

Das mobilste Zehntel der Deutschen - die so genannten Hochmobilen 
- unternimmt jährlich mindestens 36 Reisen. Dieses Nachfragesegment 
lässt sich aber noch weiter differenzieren: Unterscheidet man Reisen aus 
privaten oder geschäftlichen Gründen, so dominiert bei 88 % dieser Grup­
pe einer dieser Reisezwecke, bei 71 % aller Hochmobilen überwiegen die 
privaten Motive und nur 17 % reisen hauptsächlich aus beruflichen Grün­
den. Nur 8 % geben an, dass sie sowohl beruflich als auch privat häufig 
(jeweils mehr als 24 Reisen pro Jahr) unterwegs sind. Wer beruflich viel 
reisen muss, tritt also privat eher ,kürzer' bzw. umgekehrt. 

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

Auch die Art der Verkehrsteilnahme unterscheidet sich zwischen den Mo­
bilitätstypen. Während die Geringmobilen 40 % ihrer Reiseaktivitäten 
im Fernverkehr für Urlaubsreisen nutzen, so machen sie bei den Hoch­
mobilen nur knapp 12 % aus. Gering- und Mäßigmobile sind nur zu sehr 
kleinen Teilen aus geschäftlichen Gründen mobil, bei den Hochmobilen 
sind dagegen 45 % aller Reisen Geschäftsreisen. Abbildung 4.3 stellt die 
Anteile der Reisezwecke je Mobilitätstyp noch einmal dar. 

Aber nicht nur die Motive der Reiseaktivitäten 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 höchsten. 
Während der Anteil der Eisenbahn in allen Gruppen etwa gleich ist, 
überrascht der große 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 Mobilitätstypen 

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

Wenn nur kleine Teile der Bevölkerung den Großteil der verkehrlichen 
Aktivitäten bestreiten, dann wäre aus der Perspektive eines Verkehrsun­
ternehmens nahe Hv.F,v••~, sich maßgeblich auf dieses Nachfragesegment 
bei den Entwicklung neuer oder verbesserter Dienstleistungen zu fokus­
sieren. Ob es aber eben diese Hochmobilen sind, die sich für die Nutzung 
intermodale interessieren, oder gerade die Geringmobilen, die 
mit diesen Angeboten eine mangelnde ,intermodale Kompetenz' kom­
;::ensieren, lässt sich nicht unmittelbar beantworten. Für die Angebots­
entwicklung und -planung wäre es zudem wichtig die Wechselwirkungen 
zwischen den Nachfragesegmenten zu berücksichtigen, da Veränderun­
gen des Angebots zugunsten eines Segmentes nachteilige Wirkungen für 
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Abb. 4.4: Modalsplit nach Mobilitätstypen 

andere Kunden darstellen. 

Ein Beispiel für die Wechselwirkungen aufgrund von Angebotverände­
rungen war das von der Deutschen Bahn zum Fahrplanwechsel im De­
zember 2002 eingeführte ,Neue Preissystem PEP 16 ', das zu erheblichen 
Einbrüchen in den Umsatzzahlen17 der Bahn geführt hat. Das Resümee 
eines Touristikexperten: ,,Dass PEP für Familien, Gruppen und Gelegen­
heitsfahrer Vergünstigungen bringt, wird von niemandem mehr bezwei­
felt .... Flexible Reisende und Häufigfahrer sind die Verlierer im neuen 
Preissystem" [Rog03b, S. 56]. 

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

16 PEP: Preissystem und Erlösmanagement im Personenverkehr 
17 Während die Bahn im Vorfeld der Einführung von zusätzlichen Erlösen im Jahr 

2003 von bis zu 150 Mio. Euro ausging [Ehr02, S. 23), betrug der Verlust allein 
im ersten Quartal 2003 133 Mio. Euro [oV03bj. 
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mehr Stammkunden durch eine vergünstigte, aber nicht mehr so rabatt­
starke Bahn-Card und schließlich mehr Umsatz und Gewinn." In einer 
Umfrage nach der Einführung empfanden jedoch nur 14 Prozent der Be­
fragten das neue System als Verbesserung, 61 Prozent wünschten sich die 
alten Bahn-Tarife zurück. Unter der Wiedereinführung der alten Bahn­
Card hätte die Attraktivität von Plan&Spar-Tarifen deutlich gelitten, 
was nicht im Sinne der Verantwortlichen bei der Bahn war:,,Würden sich 
wieder mehr Kunden für einen flexiblen Fahrschein entscheiden, ließe 
sich das Ziel einer kontrollierten Auslastungssteuerung kaum mehr errei­
chen." Die anschließende Nachfrageentwicklung deutete aber darauf hin, 
das ,,sich die Bahnfahrer allerdings nur bedingt steuern lassen wollen." 
[Rog03b, S. 55f] 

EHRHARDT [Ehr03] kritisiert die dem neuen Preissystem zugrunde lie­
gende Marktsegmentierung, die die ,,Bedürfnisse des Stammkunden­
Segments vernachlässigt". 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 Flexibilitätsmerkmale 
im Mittelpunkt." 

Stammkunden sind für die Bahn aber von „erheblicher Umsatzrelevanz": 
1,6 % der Kunden unternahmen 39 % der Reisen. Stammkunden entschei­
den sich gewöhnlich aus grundsätzlichen Erwägungen für ein Verkehrs­
mitteL Die PEP-Marktsegmentierung und-Preisstruktur impliziert aber, 
dass die Reisenden ihre Entscheidungen für die Bahn und eines ihrer An­
gebote ,,in jeder Situation [ ... ] erneuern." Dieses erscheine nur zur Ge­
winnung von Neukunden und zum Halten von Wenignutzern adäquat", 
den Bedürfnissen der Stammkunden wird es nicht gerecht. [Ehr03, S. 13ff] 

Zusammen.fassend lässt sich feststellen, dass die Heterogenität in der 
Nachfrage eine differenzierte Herangehensweise zu Bestimmung beste­
hender Potentiale für intermodale Angebotskonzepte erfordert. Eine 
,I\lfittelwertbetrachtung' aller Aktivitäten im Personenfernverkehr oder 
der sie unternehmenden Personen ist daher ungeeignet. Die Vielseh­
schichtigkeit der Reisemotive, der Reisekontexte, der individuellen Ein-
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schränkungen wie auch der angebotsseitigen Möglichkeiten, macht eine 
differenzierte Betrachtung erforderlich. 

Da die vorstehende Einteilung in die l\Jiobiltätstypen nur anhand der 
Teilnahmehäufigkeiten am Fernverkehr geschah, stellt sich die Frage, ob 
und wie sich diese Nachfragesegmente auch auf andere VVeise definieren 
lassen, um z.B. im Rahmen einer Modellbildung Personen auch über 
ihre sozio-demographischen und sozio-ökonomischen Eigenschaften einer 
dieser Grupr)en zuordnen zu können. Hierzu hat f,/IANZ gezeigt, dass die 
Intensität der Fernverkehrsteilnahme in hohem l\/Laf6e mit dem Bildungs­
stand, dem Berufsstatus und dem Haushaltseinkommen 1<:orreliert und 
nutzt dies zur Entwicklung seiner mikrosk0pi2chen Simulatior1smodelle. 
Personen mit Hochschulabschluss sind weit mehr als doppelt so aktiv wie 
solche mit Haupt- oder Volksschulabschluss. In Haushalten 7nit einem 
Einkommen von über 3 000 Euro werden signifikant mehr Fernverkehrs­
reisen unternommen als in Haushalten mit geringezs_a Einkommen (unter 
7.50 Euro). [Man04, S. 48ff] 

Ist aber die Identifikation der sozialen Korrtexte ausreichend um die Ak­
tivitäten einer reisenden Person \rorherzusagen? Iviiissen für das ·\rer­
ständnis und die Nachbildung der Entscheicbngsprnzesse dieser Personen 
nicht auch Personeneigenschaften berücksichtig: werden_? Irn folgenden 
J\,.bschnitt sollen daher die Vcrlieber1 t1nd. A.bneig:_~~ngen 1.ron Iteise:nd.en 
näher betrachtet •Nerden. Ziel ist es dabei sicl1 d.e~ möglichen [Jeterrni­
rranten der Entscheidungen etvva bei der Verkehrsmittelwahl. zu nähern. 
Eine vollständige Erklärung der Prozesse kann :ücht Inhalt dieser Arbeit 
sein, Absicht ist es aber die Aufmerksamkeit auf die Vielschichtigkeit der 
möglichen Einflussgrößen zu lenken und so die Ba.ndbreite mögliche-:- ,in­
termödaler Barrieren' anzudeuten. 

4.2,2 Affinitäten und Aversionen 

Im Zusammenhang mit den Barrieren für intermodale Angebote wurden 
bereits die Erwartungen eines Reisenden an ein Verkehrsmittel im Hin­
blick a,uf verschiedene B~eisezvvecke erö:ctert. In rl·sr INVERh10-Er~ebung 
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wurde zudem auch eine subjektive Bewertung bestimmter Verkehrsmit­
tel abgefragt. Hierzu sollten die Befragten für elf vorgegebene Adjektive 
angeben, ob diese Begriffe auf die Verkehrsmittel Pkw, Bahn, Flugzeug 
und Reisebus zutreffen. Ähnlich wie für die Reisezwecke ergaben sich 
auch für die verschiedenen Verkehrsmittel spezifische ,Profile'". 

Die Fragen zur ,Verkehrsmittel-Orientierung' zielten anfänglich darauf 
ab, scheinbar ,irrationales Verhalten' bei bestimmten Personen zu iden­
tifizieren, so dass dieses in der Modellierung rationaler Entscheidun­
gen entsprechend berücksichtigt werden kann. Vvird beispielsweise ein 
Eisenbahn-Liebhaber zu seinem Reiseverhalten befragt, so scheinen die 
von ihm gefällten Entscheidungen unter dem Aspekt der Kosten- und 
Reisezeitminimierung möglicherweise widersinnig. Diese Person hat seine 
Reiseroute resp. sein Reiseverkehrsmittel vielleicht nicht unter der Prä­
misse gewählt, schnell und kostengünstig das Ziel zu erreichen. Zweck 
dieser Reiseroute könnte es sein, eine spezielle Eisenbahn- Strecke zu be­
fahren, die landschaftlich besonders schön ist oder hinsichtlich des ein­
gesetzten Zugmaterials Besonderheiten aufweist. Ein solcher Eisenbahn­
Liebhaber wäre 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'. 18 

Neben der Bevorzugung kann auch die (vollständige) Abneigung gegen­
über bestimmten Verkehrsmitteln einen wesentlichen Einfluss auf das 
Wahlverhalten 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 
Bahnhöfen generell unwohl fühlt. Auch hier spielen die klassischen Ei­
genschaften Kosten, Zeitaufwand und (unmittelbarer) Komfort des Ver­
kehrsmittels keine maßgebliche Rolle im Entscheidungsprozess. 

18 Dieses bei Eisenbahn-Liebhabern als „Puffärküsser-Phänomen" bezeichnete Ver­
halten lässt sich auch bei anderen Verkehrsmitteln finden: Flugzeug-Enthusiasten 
(so genannte spotte,) wählen ihr Flugziel und den Reiszeitpunkt oftmals so, dass 
sie am Ziel ein besonders begehrtes Flugzeug antreffen und fotografieren können. 
Motorrad-Fahrer wählen oftmals lange, kurvenreiche Bergstrecken und vermei­
den die für sie weniger attraktiven Tunnels im Gebirge. In gewisser Hinsicht 
vergleichbar sind damit auch Kreuzfahrten per Schiff. 
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preiswen 

Abb. 4.5: Verkehrsmittelbewertungen 

In den INVERMO-Erhebungsergebnissen zeigt sich eine sehr unterschiedli­
che verkehrsmittelspezifische Bewertung der abgefragten Eigenschaften. 
Abbildung 4.5 zeigt dies für den Bevölkerungsquerschnitt, die Einschät­
zungen einzelner Reisender können hiervon jedoch erheblich abweichen. 
Je weiter außen ein Verkehrsmittel in der ,Spinne' angeordnet ist, um 
so mehr stimmen die Befragten dieser Eigenschaft im Hinblick auf das 
jeweilige Verkehrsmittel zu. 

Im Durchschnitt wird der Pkw als überaus flexibel und unkompliziert 
wahrgenommen. Darüber hinaus ist es das sympatischste und komfor­
tabelste Verkehrsmittel, das aber nicht sehr umweltfreundlich und nur 
mäßig preiswert ist. Die Bahn überzeugt mit den Eigenschaften sicher, 
erholsam und umweltfreundlich, ist jedoch weder sehr flexibel noch preis­
wert. Das Flugzeug wird erwartungsgemäß als schnell und fortschrittlich 
wahrgenommen, aber auch als pünktlich. Letzteres ist insbesondere vor 
dem Hintergrund der schon im Eingangskapitel beklagten Verspätun­
gen im Luftverkehr interessant. Der Reisebus erhält nur hinsichtlich der 



104 4. Die Struktur der Verkehrsnachfrage 

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) erfüllt keines der Verkehrsmittel die gewünschten 
Eigenschaften vollständig. Intermodale Angebote, die darauf zielen, die 
Vorteile der Verkehrsmittel bestmöglich zu kombinieren, sollten aus die-
ser die Anforderungen letztlich besser erfüllen können. 

Bus 

Abb. 4.6: Zugeordnete Ränge nach Verkehrsmittels 

Einfluss hat nun die Bewertung eines Verkehrsmittels auf die 
Wahlentscheidungen? Um der Antwort auf diese Frage näher zu kommen 
wurden die Befragten in der INVERMO-Erhebung gebeten, für eine fik­
tive Reisesituation eine Rangfolge der Verkehrsmittel aufzustellen. Die 
vorgegebene Reisesituation unterstellte unrealistisch - aber absichtlich -
identische Reisekosten und -zeiten für alle Verkehrsmittel 19 . Auch wenn 

19 Die Frage in den Erhebungsunterlagen lautete: ,,Stellen Sie sich vor, Sie wol­
l,2n eine private Reise innerhalb Deutschlands in eine entfernte Großstadt (z. R 
600 km einfache Fahrt) unternehmen. Nehmen Sie für dieses fiktive Beispiel an, 
dass alle Verkehrsmittel vergleichbare Kosten und ähnliche Reisezeiten aufwei­
sen. Bringen Sie die Verkehrsmittel bitte in die Rangfolge, in der Sie diese für 
Ihre Reise wählen würden. 
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die Antworten auf diese stated preference-Frage den klassischen Proble­
men unterworfen sind20 , so geben sie doch einen Hinweis auf mögliche 
Strukturierungen und Wertigkeiten innerhalb der Alternativenmenge zur 
Verkehrsmittelwahl. Die Abbildung 4.6 stellt die Anteile der zugeordne­
ten Ränge je Verkehrsmittel gegenüber. 

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 können. MANZ hat die da­
bei aufgetretenen verschiedenen Rangfolgen untersucht und festgestellt, 
dass allein die acht häufigsten Rangfolgen 60 % aller Beobachtungen ab­
decken. ,,Das ausgewogene Bild der Nennungen auf Rang 1 zeigt, dass 
für bestimmte Personenkreise unterschiedliche Einschätzungen der Ver­
kehrsmittel vorliegen [müssen]." [Man04, S. 63] 

Die vorgestellten Beispiele haben deutlich gemacht, dass das Verkehrs­
verhalten auch von subjektiven Einschätzungen und Werthaltungen be­
einflusst ist, was bei entsprechenden Potentialabschätzungen daher nicht 
vernachlässigt werden darf. 

4.2.3 Kompetenzen und Bedürfnisse 

In diesem Abschnitt wird der Frage nachgegangen, welche Fähigkeiten 
Fernverkehrsreisende besitzen und in welchen Umfang sie sich eine Un­
terstützung seitens des Verkehrssystems wünschen. Fähigkeiten beziehen 
sich aber in diesem Fall nicht auf körperliche Aspekte, d. h. es stehen 
nicht Mobilitätsbeschränkungen im Sinne körperlicher 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 Zu den Einsatzmöglichkeiten und Grenzen von sta.ted preference-Methoden vgl. 
beispielsweise [ASOl] und die ebd. angegebene Literatur. 
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durch entsprechende Angebote, die Hilfestellungen geben, kompensiert 
wird. Im Straßenverkehr 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 Fähigkeit, 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 können die Beförderungs­
unternehmen den Reisenden entsprechende stationäre oder auch mobile 
Orientierungshilfen (z.B. auf den Bahnhöfen oder Flughäfen) anbieten. 
Hierbei ist jedoch zu prüfen, in welchem Umfang diese Leistungen ge­
wünscht oder gar erforderlich sind und in welchem Maße die Nutzer dafür 
auch bezahlen würden. 

ivfoda!e 1u1d i11temuJJ1fale Kompetenzen 

Bei der Definition der Intermodalität 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 Aktivitäten im 
Verkehr sammeln konnte. Welche Erfahrung besitzen Reisende aber? In 
Annäherung an diese Frage wurden die Probanden im INVERM0-Projekt 
nach der letzten Nutzung einzelner Verkehrsmittel gefragt. 

In der Abbildung 4.7 sind diese Zeiträume für einzelne Verkehrsmittel 
angegeben. Während 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 v,rie auch den Reisebus das letzte mal vor mehr als 
zehn Jahren oder noch niemals benutzt. 

"Wenn große Teile der Bevölkerung keine oder nur geringe Erfahrung 
mit einzelnen Verkehrsmitteln besitzen, so deutet dieses auf eine geringe 
modale - und damit zwangsläufig auch eine entsprechende intermodale -
Kompetenz hin. Wer fünf oder mehr Jahre nicht einen Zug, ein Flugzeug 
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Wmn 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 gro0er Wahrscheinlichkeit 
Probleme bei der Nutzung dieser Verkehrsmittel erwarten und letztlich 
auch erleben. 

Diese Personen dürften ein große Interesse besitzen, ihre mangelnde per­
sönliche (inter)modale Kompetenz durch entsprechende Angebote von 
Seiten der Verkehrsunternehmen zu ,kompensieren'. Doch wo im Reisea­
blauf benötigen sie die Unterstützung? 

Bedarf an systemseitiger Unterstützung 

Im Rahmen der so genannten Intensivinterviews des INVERMO-Projektes 
wurde deshalb untersucht, ob sich bei den befragten Personen bestimmte 
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Bedürfnisse in Bezug auf Mehrwert-Leistungen identifizieren lassen und 
ob sich etwaige Bedürfnisstrukturen 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 auszuwählen, die sie bei einer 
solchen Reise für sich als wertvoll oder hilfreich erachten würden. 

Dazu wurden mögliche Teilleistungen in verschiedenen Service­
,Bausteinen' vorab so zusammengefasst, dass sich diese Bausteine wei­
testgehend überschneidungsfrei kombinieren lassen. Die den Probanden 
angebotenen Dienstleistungskomponenten waren 

@ Reiseunterlagen-Service (Baustein 1), 

o Gepäck-Service (Baustein 2), 

~ Umsteige-Service (Baustein 3), 

* Nahverkehr-Service (Baustein 4), 

e Kurzfrist-Service (Baustein 5) sowie 

® Premium-Service (Baustein 6). 

Aus diesen Bausteinen sollten sich die befragten Personen für vorge­
gebene Reisesituationen jeweils ihr persönliches Leistungspaket zusam­
menstellen. Um den hypothetischen Charakter dieser stated preference­
Befragung möglichst gering zu halten, wurden die Bausteine und das 
zugrunde liegende Angebotskonzept so formuliert, als sei es tatsächlich 
schon am Markt verfügbar und die Ausgestaltung der Bausteine 
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 [ZMLC05]: 

TOPAS - Unser Service für Ihre Reise 
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Mit dem TOPAS-Reiseservice möchten wir Ihnen zukünftig alle 
Verkehrsverbindungen mit den europäischen Eisenbahnen und 
Fährlinien sowie internationalen Fluggesellschaften oder eine 
Kombination daraus anbieten und empfehlen Ihnen - entspre­
chend Ihren individuellen Wünschen - die für Sie jeweils besten 
Verbindungen. Momentan befindet sich TOPAS noch in der Kon­
zeptionsphase. Daher können wir ihnen zur Zeit keine Preise für 
diese Leistungen nennen. Es sind auch verschiedene 
formen denkbar: eine Art Mitgliedschaft mit einem Jahresbeitrag 
oder auch die Nutzung nur für einzelne Reisen. Wir planen, das 
Angebot TOPAS aus verschiedenen kombinierbaren 
aufzubauen. Was sich hinter den Bausteinen im Einzelnen ver­

birgt, wollen wir Ihnen nachfolgend kurz vorstellen. 

Baustein 1: Reiseunterlagen-Service 
Ihrem Reisewunsch entsprechend bietet TOPAS Ihnen die 
preiswerteste, schnellste oder auch die komfortabelste Rou­
te und Verkehrsmittelkombination. Sie teilen uns Ihre 
Wünsche mit und wir stellen Ihnen alle notwendigen Un­
terlagen einfach und bequem zusammen. Sie erhalten dann 
die erforderlichen Fahrscheine, Flugscheine und Sitzplatz­
reservierungen für Ihre Reise. Selbstverständlich können 
wir Ihnen auch Informationen zum Zielort Ihrer Reise 
(Stadtpläne usw.) bieten. Die Reiseunterlagen können Sie 
je nach Wunsch am Bahnhof, Flughafen oder im Reisebüro 
entgegennehmen, auf Wunsch schicken wir sie Ihnen auch 
gerne nach Hause. 

Baustein 2: Gepäck-Service 
Bei Antritt Ihrer Reise können Sie am Reisestart (Bahn­
hof oder Flughafen) Ihr Gepäck direkt aufgeben und er­
halten es bei Ankunft am Zielort der Reise (Bahnhof oder 
Flughafen} zurück. Auf Wunsch können Sie es gegen einen 
geringen Aufpreis auch am Vorabend zuhause oder im Ho­
tel abholen lassen bzw. es bis zum eigentlichen Ziel Ihrer 
Reise bringen lassen. So wird Reisen auch mit Umsteigen 
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110 4. Die Struktur der Verkehrsnachfrage 

angenehmer. Sollte es einmal zu Verspätungen kommen, 
lassen wir Ihnen Ihr Gepäck natürlich ohne Aufpreis direkt 
zur vorgesehenen Zieladresse (z.B. ins Hotel) liefern. 

Baustein 3: Umsteige-Service 
Beim Umsteigen kümmern wir uns darum, dass Sie Ihren 
Anschluss erreichen, d.h. dass der folgende Zug oder Flug 
auf Sie wartet. Sollte es trntz unserer Bemühungen einmal 
nicht klappen, dann organisieren wir Ihnen eine alternative 
Weiterreisemöglichkeit zu Ihrem Ziel. Im Zweifel bringt Sie 
ein Taxi auf t.:nsere Kosten Zll Ihrem gebuchten Ziel. Auf 
Ihren Wunsch wartet am Flughafen-Gate oder Bahnsteig 
auch ein Service-Mitarbeiter auf Sie, um Sie zu Ihrem An­
schluss zu geleiten, Ihnen beim Ein- und Ausstieg behilflich 
zu sein und um Ihnen bei Ihrem Handgepäck schnell und 
unkompliziert zur Hand zu gehen. 

Baustein 4: I\Jahverkehr-Service 
Mit diesem Baustein versorgen wir Sie mit den erforderli­
chen Informationen und Reiseunterlagen, um schnell und 
einfach Ihren Startbahnhof oder Startflughafen zu errei­
chen. Dazu bekommen Sie entsprechende Nahverkehrs­
fahrscheine, Bus-Shuttle- oder Taxi-Gutscheine. Auch am 
Ziel Ihrer Reise steilen wir sicher, dass Sie bequem und 
ohne Stress vom Bahnhof oder Flughafen an Ihr Reiseziel 
(z.B. Hotel) gelangen. Für den Zeitraum Ihres Aufenthal­
tes am Zielort bieten wir Ihnen auch eine Mehrtageskarte 
für alle Verkehrsmittel des regionaien Verkehrsverbundes 
an, so dass Sie auch am Zielort immer flexibel sind. 

Baustein 5: Kurzfrist-Service 
Müssen Sie häufig kurzfristig planen und schnell ,auf die 
Reise gehen'? Mit dem TüPAS-K,nzfrist-Service müssen 
Sie nur noch unsere 24h-Hotline ;mrnfen und Ihr nächstes 
Reiseziel angeben, wir ki.in,mern uns dann um alles ande­
re: Tickets, Reservierungen, Hotel, Abholung mit dem Ta­
xi etc. Ihre Reiseunterlagen erhalten Sie bei Eintreffen am 
Bahnhof oder Flughafen und können so Ihre Reise sofort 



4.2. Heterogenität auf der Personenebene 

antreten. Mit diesem Baustein können Sie Ihre Reisepläne 
selbstverständlich auch kurzfristig ohne Storno- oder Um­
buchungskosten ändern. 

Baustein 6: Premium-Service 
Neben Upgrades in eine höhere Klasse, eigenen Loun­
ges und einem Vielreisenden-Programm (miles&more und 
bahn.comfort) bieten wir Ihnen mit diesem Baustein eine 
kosteniose 24h-Hotline. Unsere TOPAS-Mitarbeiter infor-· 
mieren Sie dann rechtzeitig, wenn es zu Störungen (Ver­
spätungen, Umleitungen etc.) kommt und planen nach ih­
ren Wünschen eine alternative damit Sie dennoch 
rechtzeitig Ihr Reiseziel erreichen. 
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Die Probanden wurden gebeten, die angebotenen Bausteine auf einer 
Skala von O (unwichtig) bis 10 (sehr wichtig) zu bewerten. Anschließend 
wurden ihnen zwei individualisierte Reisesituationen 21 vorgestellt, für 
die sie sich solche Bausteine aussuchen sollten, die ihnen bei der Durch­
führung der Reise hilfreich wären. 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). Während 
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 für alle Service-Bausteine gegenüber. 

Mittels einer Clusteranalyse22 wurde nach Strukturen innerhalb der Be-

21 Individualisierte Reisensituationen unterscheiden sich je nach befragter Person, 
da sie die jeweiligen Lebensumstände berücksichtigen. Die Reisen unterschieden 
sich je nach Proband nach Zielort, Reiseentfernung, Anzahl Mitreisender, Anzahl 
mitgeführter Gepäckstücke etc. 

22 Bei einer Clusteranalyse werden die Elemente einer Menge so in Haufen (duster) 
eingeteilt, dass die Ähnlichkeit zwischen zwei beliebigen Elementen innerhalb des 
selben Haufen möglichst groß und zwischen verschiedenen möglichst 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 für eine Inlands- wie auch für eine Auslandsreise 
verwendet. Die beste Gruppierung der Reisenden anhand der von ihnen 
gewählten Leistungen wurde mit einer Vier-Cluster-Lösung erreicht. 

Interessanterweise wird diese Clusterlösung nur durch zwei der angebo­
tenen Bausteine dominiert, diese waren der Reiseunterlagen-Service und 
der ep,c1c1c-,'.'J,erv1 Andere Bausteine aber auch zusätzliche Variablen 
wie etwa die Intensität der Mobilitätsteilnahme oder die Innovations­
freude konnten nur in sehr viel geringerem Umfang zur Clusterbildung 

Eine getrennte Clusterung von Inlands- und Auslandsreisen 
führte zu fast identischen Ergebnissen, was die Hypothese stützt, dass 
das -\Nahlverhalten bei solchen Zusatzleistungen maßgeblich von den Ei­

der Person und weniger von den Reisekontexten abhängt. 

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

INTER-1: keine oder nur geringe Nützlichkeit in einem Reiseunterlagen­
und einem Gepäck-Service für sich sehen. Für Auslandsreisen steigt 
die Bedeutung zwar leicht an, grundsätzlich ist die Bewertung für 
diese Leistungen aber gering. Die Cluster-Mittelwerte steigen für 
Reiseunterlagen- und Gepäck-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 größte Gruppe (59,2%). 

INTER-2: besonderen Wert auf einen Gepäck-Service legen, aber nur sehr 
geringen Nutzen in einem Reiseunterlagen-Service sehen. Hier lie­
gen die Mittelwerte für den Gepäck-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 Nützlichkeit eines Reiseunterlagen-Services sehr hoch ein­
schätzen (Mittelwert 9, 76), einen Gepäck-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 3auch einen Gepäck-Service 
für sich als sehr wertvoll erachten. Die Mittelwerte der Bewertun­
gen innerhalb dieses Clusters liegen bei 9,64 und 9,77 für diese bei­
de Bausteine und variieren nicht zwischen Inlands- und Auslands­
reisen. Mit nur 7,4 % stellt dieses Cluster die kleinste Teilgruppe 
unter den berücksichtigten 299 Probanden. 

In der Tabelle 4.1 werden die Clusterdefinitionen noch mal zusammenge­
fasst. Zudem enthält die Tabelle Angaben zum Anteil höherer Bewertun­
gen23 für die nicht diskriminierenden Bausteine in den Clustern. Es zeigt 
sich, dass die Personen im Cluster INTER-1 alle angebotenen Zusatzlei­
stungen fast ausschließlich als weniger wichtig beurteilen als die Perso­
nen in den anderen Clustern. Lediglich den Kurzfrist-Service bewerten 

23 Als höhere Bewertungen wurden auf der Skala von O bis 10 nur die '\ii/erte 8, 9 
und 10 berücksichtigt. 
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Cluster Nr. 

Anz. Probanden (N) 
Anteile 

Reiseunterlagen-Serv. 
Gepäck-Service 

Umsteige-Service 
Nahverkehr-Service 
Kurzfrist-Service 
Premium-Service 

Inter-1 

177 
59,2% 
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Inter-2 
42 

14,1 % 

Inter-3 

58 
19,4% 

Inter-4 

22 
7,4% 

Ausprägungen der determinierenden Bausteine 
unwichtig unwichtig wichtig wichtig 
unwichtig wichtig unwichtig wichtig 

16,4 % 22,4 % % 
18,6 % % 31,8 % 
6,2% 3,4% % 
1,7% 2,4% % % 

Tab. 4.1: Cluster für 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 grundsätzlich höher bewerten. fo dieser 
Gruppe gibt es offenbar einen hohen Bedarf an Zusatzleistungen, der 
von den gegenwärtigen Angeboten im Zusammenhang mit Kollektiv­
Verkehrsdienstleistungen noch nicht befriedigt werden kann. Dies zeigt 
sich auch in der überdurchschnittlichen Zahlungsbereitschaft für Zu­
satzleistungen. In dieser Gruppe ist die Nutzung des Pkws bei Inlands­
und Auslandsreisen signifikant höher und es gibt überproportionai mehr 
Führerschein-Besitzer darin. Es finden sich auch erheblich mehr Perso­
nen darin, die Geschäftsreisen unternehmen. 

Die Cluster INTER-2 und INTER-3 umfassen dagegen unterdurchschnitt­
lich viele Führerschein-Besitzer, was auch die eher geringere Nutzung des 
Pkws für die betrachteten Reisen erklären könnte. In diesen Clustern be­
steht eine vergleichbar hohe Zahlungsbereitschaft für Zusatzleistungen, 
interessanterweise ist die für einen Reiseunterlagen-Service fast ebenso 
hoch wie für den angebotsseitig sehr viel aufwändigeren Gepäck-Service. 
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4.2.4 lnnovatoren 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 lNVERMO-Projekt aufgrund seiner grnndsätz­
lichen Ausrichtung nicht unmittelbar die Ursachen dafür untersuchen 
konnte, so war diese Entwicklung doch Anla.ss genug, über mögliche 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 Anforderu,uren ent­
sprach24, blieb die Frage, was die Reisenden hindert, dieses Angebot 
stärker 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, möglicherweise nicht ausreichend 
innovativ sind, um sich für ein solches neues Produkt zu interessieren und 
es auch zu wählen. 

In der Innovationsforschung wird davon ausgegangen, dass nicht alle 
Menschen sofort etwas Neues kaufen, um es dann auszuprobieren. Nach 
den gängigen Theorien gibt es unterschiedliche Grade ;,n ,Innovafao:,is-­
freude' unter den Menschen, die dazu führen, dass erst wenige eine neue 
Leistung oder ein neues Produkt ausprobieren. Erst im Lcm.fe der Zeit 
sind dann weitere Personen bereit es den ersten~ den fono,atoceü - ,,,ach 
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. für 
sich erachten und diese positive Einstellung an andere weitergeben. Erst 

24 Befragungen von Reisebüros im Stuttgarter Raum, die das AIRaii-Angebot ver­
kauften, ergaben, dass die Reisebüro-Mitarbeiter dieses Angebot fih sehr gut 
befunden haben und es auch gerne an ihre Kunden verkaufen woilten. Eine 
Barriere seitens des Vertriebs war damit nicht offensichtlich. Ebenso ergab eine 
Lufthansa,-Befragung der P ... sisenden in der.. Züg2n zur vrahrg2n_on1menen Quali­
tät der Leistungen, dass die erst.en PdRail-I-<:unden dieses Produkt wertschätzten 
und - auch im Vez·gleich zu Befragungen in Lufthansa-Flügen - keine Probleme 
benannt wurden. (Quelle: Lufthansa-Marktforschung) 
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wenn diese so genannten ,Meinungsführer' ( opinion leaders) ein neues 
Produkt oder eine neue Dienstleistung als positiv ansehen und dieses 
auch so anderen Personen in ihrer Umgebung mitteilen, erst da.J1n folgen 
letztere dem Vorbild und nutzen die Neuerung auch. 

Nach ROGERS [Rog95] stellen die Innovatoren eine relativ kleine Grup­
pe dar. Ihnen kommen die early adoptors nach, auf die dann zwei groll,e 
Gruppen folgen - die early und Jate majorities. Die letzten, die sich für 
die Nutzung der Neuerung interessieren sind die so genannten 'Zauderer' 
(faggards). ROGERS unterstellt eine theoretische Verteilung der lnnovati­
onsfreude in einer Bevölkerung, die einer Glockenform (wie in Abbildung 
4.9 dargestellt) entspricht. 

Innovators 

\ 
------;-5% 

Early 
Adopter::; 

13.5% 

X-2sd 

/ 

X-sd 

Early 
Majority 

34% 

S' -sd 

Abb. 4.9: Dichtefunktion der Innovationsfreude 111 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 Mobilität auch die Nutzungsbereitschaft von speziellen Leistun­
gen im Verkehrskontext erhoben hat. Int.er:modale Verkehrsleistungen 
besitzen für den Nutzer neben einer reinen Dienstleistungskomponen­
te auch eine Technikkomponente, die sich in der Benutzung technischer 
Einrichtungen offenbart. Das Verhältnis zu Tecbük 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 weiß, ein Angebot mit einer 
persönlichen Bedienung an einem Fahrkartenschalter einer Alternative 
vorziehen, bei der er alle Reiseunterlagen selbstständig an einem Auto­
maten erwerben muss. Aus diesem Grund umfasste die Befragung auch 
zwei getrennte Teile zum Nutzungsinteresse an eher dienstleistungsori­
entierten und eher technikorientierten Angeboten. 

Als mehr dienstleistun.gsorientiertes Angebot wurde den Befragten eine 
Mobilcard (MC) vorgestellt, die für alle Verkehrsdienstleistungen gültig 
ist und bei der der Reisende monatlich eine Abrechnung seiner angefal­
lenen Mobilitätskosten erhält. Die nachträgliche Abrechnung erlaubt es 
auch, dem Nutzer dieser Mobilcard verschiedene mengen- oder umsatz-• 
bezogene Rabatte ( best price) anzurechnen, so dass jeweils der günstigste 
Tarif für 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 
für den jeweiligen Standort des Benutzers - so genannte location-based 
services. Der Nutzer kann das System, das wie ein gewöhnliches Mobil­
telefon zu benutzen ist, als I"-Ia.vigationshilfe an unbekannten Orten, aber 
auch als Informationsquelle zum aktuellen Standort nutzen. 

Die Teilnehmer sollten jeweils Fragen beantworten, die auf die Attrak­
tivität dieser Angebote, deren gegenwärtige Bekanntheit, ihre Nutzer­
freundlichkeit (convenience) sowie die Nutzungsabsicht schließen lassen. 
Aus den allgemeinen Fragen (Items) zum Innovationsv-erhalten im Be­
reich Verkehr und Mobilität wurde zudem eine Skala zur Meinungsfüh­
rerschaft25 gebildet. Aus diesen neuen Variablen und einer Reihe sozio­
ökonomischer Indikatoren ,vurde mittels einer Clusteranalyse eine Auf­
teilung der Erhebungsteilnehmer in unterschiedlich innovationsfreudige 
Personengruppen vorgenommen. Bei der Beschreibung der Cluster han-

25 Zusätzliche Skalen1 die so genannte )Niein1:c1g2sucher' identifizieren bzv;. 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 erwähnt - um ,Mittelwert­
Betrachtungen', so dass hauptsächlich nur die Unterschiede zwischen den 
Clustern betont werden. 

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

INN0-1: 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 ländli­
cher oder kleinstädtischer Umgebung. In diesem Cluster überwiegt 
der Frauenanteil leicht und es sind überdurchschnittlich 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 Geräte ist sowohl im privaten wie 
auch im beruflichen Umfeld überdurchschnittlich verbreitet. 

INN0-2: In diesem Cluster finden sich Personen, die im Mittel elf Jahre 
älter sind als die im Cluster INN0-1. Sie leben in Zwei-Personen­
Haushalten ohne Kinder in kleinstädtischer Umgebung. Sie verfü­
gen zumeist über einen mittleren Bildungsabschluss und ein mitt­
leres Einkommen. Die Nutzung technischer Geräte 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 mNIS und MC ist ledig­
lich gering, so dass sie diese Angebote wahrscheinlich nicht nutzen 
würden. Im Sinne der Innovationstheorie von ROGERS sind diese 
Personen der Jate majority, wenn nicht sogar den Jaggards zuzu­
ordnen. 

INN0-3: In diesem Cluster finden sich maßgeblich ältere Personen 
(Durchschnittsalter 62), deren Männeranteil bei fast zwei Drit­
teln liegt. Die Personen leben zum überwiegenden Teil in Zwei­
Personen-Haushalten ohne Kinder. Die Ausbildung ist ebenso wie 
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die verfügbaren finanziellen Mittel leicht unterdurchschnittlich. Die 
Personen leben eher in mittelgroßen Städten. Auf der Innovatoren­
Skala erreicht dieser Cluster hohe Werte. Während das Interes­
se an einem dienstleistungsbetonten Angebot wie der Mobilcard 
nur mittlere Werte erreicht, ist die Attraktivität, die Convenience 
und die Nutzungsabsicht für ein eher technisch geprägtes Angebot 
wie das mobile Navigations- und Informationssystem ausgespro­
chen hoch. Dies steht aber in einem gewissen Widerspruch zu der 
vergleichsweise niedrigsten Nutzungsrate von technischen Geräten 
sowohl im privaten, besonders aber im beruflichen Umfeld. 

INN0-4: Der letzte Cluster fasst Personen zusan:nnen, die deutlich jüngsr 
sind und besonders viel in Single-Haushalten in Groisstädten le­
ben. In dieser Gruppe finden sich mehr höhere Biid,mgsabschlüsse 
sowie mittlere Einkommensverhältnisse. Die Nutzung technischer 
Geräte 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 INN0-3, 
jedoch ist das Interesse an technisch-orientierten Leistungsangebo­
ten (mNIS) deutlich geringer als im vorigen Cluster. Dageger:. ist 
das Interesse an eher dienstieistung-orientierten Angeboten wie der 
Mobilcard ausgesprochen hoch und die entsprechende NutzungRab­
sicht unter allen Befragten am stärksten. 

Im folgenden soll versucht werden, die gefundenen Informationen in einen 
theoretischen Rahmen einzuordnen und zudem mögliche Motivationen 
für die unterschiedlichen Verhaltensweisen anzudeuten. Schon. allein ;mf­
grnnd der Werte der Innovatoren-Skala lässt sich ableiten, dass die Per­
sonen in Cluster INN0-2 die am wenigsten innovativen innerhalb der 
Befragten sind. Dieser Eindruck wird noch dadurch verstärkt, 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 beträgt diese 
Gruppe offenbar ein gutes Drittel der Gesamtpopulation. 
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Aus den sozio-ökonomischen Eigenschaften dieser Gruppe lässt sich 
schließen, dass es sich wahrscheinlich um Personen handelt, die mit ih­
rem (evtl. auch berufstätigen) 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 Bedürfnis und die Hürde, Neues zu testen, ist sehr 
hoch. Die Personen im ersten Cluster sind dagegen eher einem mittleren 
Lebensabschnitt zugehörig. Sie nutzen neue Angebote deutlich vor den 
Zauderern, warten aber ab, welche Erfahrungen innovativere Menschen 
mit diesen Neuerungen machen. Im sozio-ökonomischen 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 höhere Grad an Abhängigkeit (Famili­
enmitglieder) legt es aber nahe, neue Alternativen, die sich in gewissem 
Maße (bei anderen?) bewährt 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 INN0-3 und INN0-4 um 

das innovationsfreudigste Drittel der Befragten. Unter Berücksichtigung 
der Angaben zu den vorgestellten Leistungsangeboten muss hier aber 
weiter differenziert werden. Das Cluster INN0-3 hegt besondere Sym­
pathie für 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 ältere Männer mit tendenziell 
geringerer Bildung handelt, lässt vermuten, dass es sich bei dem ge­
äußerten Interesse um eine besondere Form der ,Technik-Fasziniertheit' 
handelt. Diese lässt sich möglicherweise mit der fast sprichwörtlichen 
Begeisterung (von Vätern) für Modelleisenbahnen (ihrer Söhne) verglei­
chen. 

Die Personen im Cluster INN0-4 entsprechen dagegen fast vorbildlich den 
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Innovatoren, wie sie in der Theorie beschrieben werden. Sie sind jung und 
unabhängig (Single, keine Kinder), gut gebildet und leben überwiegend 
im großstädtischen 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 
Geräte. Besonders hoch ist jedoch das grundsätzliche Interesse und die 
bekundete Nutzungsabsicht an einer service-orientierten Leistung wie 
der ]Vlobilcard. 

1 Cluster 1 INN0-1 INN0-2 1 INN0-3 

i Anz. Probanden (N) 145 
1 

149 79 
1 

92 
1 Anteil (gewichtet) 33,1 % 34,8% 15,9% 1 6,3% 

Altersdurchschnitt 41 1 52 62 38 1 

Haushaltsgröi&e 3+ 1 2 2 1 
Kinder (unter 14 J.) ja 1 nein nein nein 1 

Innovatorenskala mittel niedrig hoch hoch 
Einstellung MC mittel niedrig mittel hoch 
Einstellung mNIS mittel niedrig hoch mittel 

Typus 1 maJority I laggards 1 (Jaggards) 1 mnovators 

Tab. 4.2: Innovatoren-Cluster hinsichtlich Verkehrsdienstleistungen 

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



5. MODELL ZUR AKZEPTANZ 
INTERMODALER ANGEBOTE 

Intermodale Angebotskonzepte lassen sich gegenwärtig in der Realität 
nur sehr eingeschränkt beobachten. Des Weiteren gibt es keine einheitli­
che Definition, welche Leistungseigenschaften ein intermodales Angebot 
besitzen so!L Für die nachfolgend zu entwickelnden Modelle werden da­
her die bereits in Kapitel 4.2.3 vorgestellten, im Rahmen des Projektes 
INVERMO entwickelten TOP AS-Bausteine verwendet. Diese weitgehend 
disjunkten Angebotskomponenten werden genutzt, um die bei Reise„den 
vorhandenen Bedürfnisse, Zahlungsbereitschaften und Wahlentscheidun­
gen im Zusammenhang rnit interrnodaien Angebotskonzepten zu analy­
sieren und zu quantifizieren. 

Auf der Basis eines individualverhaltensorientierten Ansatzes soll dabei 
die Marktwirkung inter.modaler Angebote abgeschätzt we:den. In der 
Mitte der 1980er-Jahre wurde ein ähnlicher Ansatz bereits für die Pro­
gnose zur Nachfrageentwicklung in Folge der Einführung des Schienen­
hochgeschwindigkeitsverkehrs verwendet 1 . Dabei liegt ein Analysekon­
zept zugrunde, das versucht, die Verhaltensänderungen einze!ne.r Kun­
den im Gegensatz zu aggregierten Personengruppen zu prognostizieren. 

Solche kundenabhängigen Analysekonzepte basieren auf mikrosopischen 
Erhebungsdaten (etwa aus Haushaltsbefragungen), auf deren Basis 
,,Übergänge von realisiertem Verhalten zu Verhalten unter Maßnahmebe-

1 vgl. [ZHH85, S. 400]. 
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dingungen auf intrapersoneller Basis erkundet werden können" [Zum99, 
S. 38f]. Der Vorteil ist dabei, dass - im Vergleich zu aggregierten, d. h. 
kundenunabhängigen 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
denunabhängiges Analysekonzept gegenübergestellt. Die von der Intui­
tion des Analytikers unabhängigen Arbeitsschritte sind dabei mit ei­
nem Kreis, die von der Intuition abhängenden Arbeitsschritte mit einem 
Rechteck gekennzeichnet. 

Kundenorientierte Analyseansätze entsprechen somit in höherem Maße 
der Forderung nach Kausalität, Konsistenz und Plausibilität von Modell­
bildungen. Durch den Bezug auf die messbare, individuelle Entscheidung 
einzelner Personen können Ursache und Wirkung genauer zueinander in 
Beziehung gesetzt werden. Durch die Abbildung einzelner, kausal han­
delnder Personen wird die Konsistenz des Analysesystems gewährleistet, 
und innerhalb der Modellrechnungen lassen sich die ermittelten Ergeb­
nisse an beliebigen Schnittstellen auf ihre Richtigkeit (Plausibilität) prü­
fen. Kundenorientierte Ansätze sind auch ,maßnahmenempfindlicher', da 
sich durch die Bestimmung individueller Verhaltensänderungen differen­
ziertere Ergebnisse ableiten lassen. 

Innerhalb von Kundensegmenten können Überlagerungen des individu­
ellen Verhaltens auftreten, die tatsächlich stattfindende Verhaltensreak­
tionen verdecken, die für die Bewertung der untersuchten Maßnahme 
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 t) bzw. nach einer Maßnahme (zum Zeitpunkt t + 1) darge­
stellt. Einhundert Personen wurden jeweils hinsichtlich ihres gewählten 
Verkehrsmittels erfasst. 

Die Summen im Vorher-Fall (Zeilen t) wie im Nachher-Fall (Spalten 
t + l) unterscheiden sich nicht. In dieser aggregierten Betrachtungsweise 
könnte der Betrachter fälschlicherweise schließen, dass die durchgeführte 
Maßnahme keine Reaktionen im Nachfrageverhalten bewirkt hat. Erst 
bei der Betrachtung der inneren Tabelle (Bruttoveränderungen) zeigt 
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Abb. 5.1: Kundenorientiertes und kundenunabhängiges Analysekonzept 
[ZHH85] 

Pkwt+l Bahnt+l Flugt+1 Summet 
Pkwt 50 10 0 60 
Bahnt 5 20 5 30 
Flugt 5 0 5 10 

Summet+! 1 60 30 10 II 100 

Tab. 5.1: Beispiel: Netto- vs. Bruttoveränderungen 



126 5. Modell zur Akzeptanz intermodaler Angebote 

sich, dass 75 Prozent der beobachteten Personen ihr Verhalten tatsäch­
lich nicht verändert 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 fünf bisherige Bahn-Nutzer 
sowie fünf Flugreisende auf den Pkw gewechselt. Fünf weitere bisherige 
Bahn-Nutzer reisen nach der Maßnahme mit dem Flugzeug. Insgesamt 
haben also 25 Personen ihr Verhalten aufgrund der Maßnahme 
was aber bei alleiniger Betrachtung der Nettoveränderungen verborgen 
bleibt. 

5.1 Mm:lellkonzept 

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. Für 
die Bestimmung der N achfragepotentiale - und damit des wirtschaftli­
chen Aspektes intermodaler Angebote - ist es zudem erforderlich, die 
Gesamtheit der N achfrager nach diesen Leistungen zu berücksichtigen. 

Nach ZUMKELLER [Zum89, S. 53] sind bei der Analyse von Maßnahmen 
das Autonomie- wie auch das Querschnittsprinzip von Relevanz: 

Autonomieprinzip: Jedes Individuum reagiert autonom, d. h. selbststän­
dig, auf veränderte Rahmenbedingungen und Maßnahmen. 

Querschnittsprinzip: Die sich für eine Population insgesamt ergebenden 
Veränderungen lassen sich nur durch die summarische Betrachtung 
der zu einer Population gehörenden Individuen ermitteln. 

Für die angestrebte Modellierung der Nachfrage nach intermodalen An­
gebotskonzepten bedeutet dies, dass die Nachfrageveränderungen aus der 
Summe individueller Wahlentscheidungen einzelner Personen resultieren. 
Die Entscheidungen einer einzelnen Person ist dabei von ihren Eigen­
schaften und denen ihrer Umwelt abhängig. 



5.1. Modellkonzept 127 

Dabei ist gefordert, intrapersonelle Beobachtungen soweit wie möglich zu 
nutzen und nur den Teil des Verhaltens interpersonell zu betrachten, für 
den aus der intrapersonellen Beobachtung keine Schlüsse möglich 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 für 
die Untersuchung des Wahlverhaltens ein stated preference-Ansatz ge­
wählt werden. Im Rahmen des lNVERMO-Projektes wurden in der dritten 
Erhebungskomponente so genannte Intensivinterviews durchgeführt, in 
denen ausgewählte Reisende zu ihren Bedürfnissen und ihrer Zahlungs­
bereitschaft befragt wurden. 

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

5.1.1 Mikroskopischer Ansatz 

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

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

Innerhalb dieser vorgegebenen ,Mobilitätsbudgets' wird modellbasiert 
auf Personenebene für jedes Reiseereignis detailliert festgelegt, um wel­
chen Reisezweck es sich handelt, wann diese Reise (tagesgenau) stattfin-

welche Reisekontexte (z.B. Gepäck, 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 Verfügung. 

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

Wesentlich ist dabei die Erweiterung der Personeneigenschaften um sol­
che, die für die zusätzlich zu entwickelnden Modellbausteine erforderlich 
sind. Mittels einer Partia1simulation2 werden die vorhandenen Personen­
Datensätze um die erforderlichen Eigenschaften ergänzt. Im Weiteren ist 
das Modul Verkehrsmittelwahl dergestalt zu Pnu;o,t<>Y·n dass intermodale 
Verkehrsdienstleistungen als zusätzliche Wahlalternativen zur Verfügung 
stehen. 

Mit Blick darauf, die Möglichkeiten verschiedener Angebotsformen te­
sten zu können, ist es aufgrund des Wirkungsmechanismus 
Transformation-Output" [Zum89, S. 124] zudem notwendig, ein zusätz­
liches Modul zu berücksichtigen, das die angebotenen Leistungs­
umfänge (Input) dieser intermodalen Leistungen definiert. Abbildung 5.2 
stellt das so erweiterte Modellsystem schematisch dar. 

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

2 vgl. [Zum89] 
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Modul 1a 

Haushalte und 
Personen bilden 

Module2-6 

Reisen 
bilden 

Modul 7a 

Va-!-<ehrsmittel 
wählen 

Modul 1b 

Personen- und 
Haushaltsdaten 

ergänzen 

Angebotsumfang 
berücksichtigen 

Modul 1c 

Zusatzleistungen 
wählen 

Modul 1d 

Zardungs­
bereitschaft 
bestimmen 

lntermodal­
Angebot 
wählen 

Abb. 5.2: Das erweiterte Modellsystem 
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Im folgenden Abschnitt werden die für 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
sätze aus dem Modell von MANZ mit den erforderlichen Eigenschaften 
zu ergänzen, wurden auf der Basis der INVERMO-Daten (Haupterhebung 
und Intensivinterviews) erforderliche Modelle abgeleitet. In den folgen­
den Abschnitten werden die verwendeten Modelle kurz skizziert. 
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l 1moval:ore11typen-Bestimmung 

Aufbauend auf den Ergebnissen aus Abschnitt 4.2.4 wurde ein Mo­
dell geschätzt, das die Zuordnung einer Person zu einem Innovatoren­
typus beschreibt. Hierzu wurden verschiedene sozio-ökononomische und 
sozio-demographische Eigenschaften der Personen berücksichtigt. Ne­
ben dem Geschlecht, dem Alter (sechs Klassen) und der Haushaltsgröße 
(Single-/Mehrpersonenhaushalt) wurde auch nach Familien (Haushalte 
mit Kindern unter 18 Jahren) und dem Mobilitätstypus (Gering-/Mäßig­
/Hochmobile) differenziert. 3 

Die Modellschätzungen ergaben, dass sowohl der Mobilitätstypus als 
auch das Geschlecht der Person nur eine geringe Erklärungskraft hin­
sichtlich der Innovationsfreude besitzen. In weiteren Schritten wurden 
daher aus dem Modell mit allen verfügbaren Variablen ( full-set model) 
schrittweise alle die Variablen entfernt, die nur einen geringen Erklä­
rungsgehalt aufwiesen. 

Das resultierende Modell mit dem besten Verhältnis von Erklärungsge­
halt und Variablenanzahl (Freiheitsgrade) enthält 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 geschätzten Parameter des finalen Modells dar. 
Das Modell besitzt einen Likelihood-Ratio-Index (LRI) von 0,421, das 
zugehörige ma.rket sha.re---Modell erreicht einen Wert von 0,026 und das 
full-set modell mit statistisch nicht signifikanten Parametern kommt auf 
einen LRI von 0,4313. 

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

3 Die verwendeten Personen- und Haushaltseigenschaften wurden aus dem beste­
henden Modell von MANZ übernommen. Zu den Ausprägungen der Variablen 
vgl. [Man04]. 
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1 Variable I Inno-1 1 Inno-2 1 Inno-3 1 Inno-4 1 t-Wert 

Konstante - -2,1969 - -
- - -12,2620 -
- - - 2,7010 

1 Single 1,9207 

1 Familie 3,7359 

1 1 
1,5048 

1 Einkommen 1 

-1,1115 

Alter - 1,3745 - -
- - 3,4416 -
- - - -0,4744 

Tab. 5.2: Innovatortypen-Modell 

-1,92 
-6,38 
2,74 

5,21 

9,96 
2,48 

-2,99 
-3,74 

5,44 
9,14 
-2,08 
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stungen bestimmt. Hierbei wurden zusätzlich die Variablen Geschlecht, 
Alter, Single-Haushalt, Familie, Einkommen und Mobilitätstypus in ver­
schiedenen Modellspezifikationen geprüft. 

Variable 

Konstante 

Innovatortypl 
Innovatortyp3 
Innovatortyp4 

Geschlecht 

Single 

Familie 

Einkommen 

Mobiltypus 

Inter-1 Inter-2 Inter-3 Inter-4 t-Weirt 

- -3,1253 - -
- - -1,4785 -
- - - -1,7448 

- -0,5563 - -
- - 0,5474 -
- - - -0,8021 

0,5926 

-1,7989 

0,3502 

0,3291 

0,4434 
0,3190 

Tab. 5.3: Intermodaltypen-Modell 

-3,25 
-4,01 
-6,94 

-1,11 
1,21 
-0,76 

1,52 

-1,72 

0,81 

1,29 

1,08 
0,93 

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 
verfügbaren Variablen erzielte einen LRI von 0,2244. Aus diesem Zahlen 
wird deutlich, dass die Abbildungsgüte dieses Modells deutlich hinter 
dem der Innovatorentypen zurücksteht. 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
fügung stand. Mit einer entsprechend größeren Zahl von Beobachtungen 
sind deutlich bessere Abbildungsgenauigkeiten der darauf aufbauenden 
Modelle zu erwarten. 
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Z1.nordm.mg der Zahll.mgsbereitschaften 

Mittels einer linearen Regression 4 wurden aus den für eine Reise gewähl­
ten Bausteinen und den jeweils von den Probanden genannten Aufprei­
sen, die diese bereit waren zu bezahlen, eine durchschnittliche Zahlungs­
bereitschaft je Baustein geschätzt. Die Ergebnisse dieser Schätzung sind 
in den Tabellen 5.4 und 5.5 nach den Reisezwecken privat und geschäft­
lich dargestellt. Innerhalb der Tabelle erfolgte zudem eine Trennung in 
Inlands- und Auslandsreisen. 

Neben den Schätzwerten wurde auch der berechnete Standardfehler in 
den Tabellen ausgewiesen, um einen Eindruck der vorhandene 
'Neiten zu geben. Die verwendbaren Stichproben betragen für Perso­
nen mit Privatreisen N=l31 und Personen mit Geschäftsreisen N=71. 
In den Fällen in denen sich die Befragten gegen einen \1Vechsel zu den 
Mehrwert-Angeboten entschieden haben, wurden sinnvollerweise auch 
keine Werte für die Zahlungsbereitschaft erfragt, was die Differenz zur 
Gesamtstichprobe erklärt. Für die Leistungen Nal1verkehr-8enrice U;'.ld 

Kurzfrist-Service konnten nicht in allen Fällen Preise 1,.,coc,Luas,cc 

was auf die geringe Fallzahl und damit die mangelnde Signifikanz der 
resultierenden Schätzparameter zurückzuführen ist. 

Grundsätzlich ist darauf hinzuweisen, dass bei der Bestimmung der Wer­
te davon ausgegangen wurde, dass alle Probanden den Bausteinen ähn­
liche Wertigkeiten zuordnen. Dieses widerspricht offenbar der „ac;:,a.u1·c:, 

dass sich mindestens vier signifikant unterschiedliche Cluster m.it unter­
schiedlichen Anforderungen an Mehrwertleistungen bestimmen lassen 
Abschnitt 4.2.3). Die geringen Fallzahlen ließen im Rahmen dieser Un­
tersuchung aber keine duster-spezifischen Schätzungen z1L Vlird jedoch 
davon ausgegangen, dass ein Proband nur solche Bausteine auswählt, die 
ihm wichtig sind und auch die Zahlungsbereitschaft mit dieser Wertigkeit 
korreliert, dann dürfte das gewählte Verfahren dennoch geeignete, erste 
Orientierungswerte liefern. Für eine zukünftige Preisgestaltung neu ent­
vvickelter Leistungsangebote wird aber eine detailliertere Marktanalyse 

4 Für 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) Schätzer Fehler Schätzer Fehler 

Reiseunterlagen-Service 6,80 2,87 9,26 4,51 
Gepäck-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: Geschätzte Zahlungsbereitschaft für intermodale Mehrwertlei­
stungen bei privaten Reisen (N=131) 

TOPAS-Bausteine Inland Ausland 
(geschäftlich) Schätzer Fehler Schätzer Fehler 

Reiseunter lagen-Serv. 17,36 3,96 15,70 6,43 
Gepäck-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: Geschätzte Zahlungsbereitschaft für intermodale Mehrwertlei­
stungen bei geschäftlichen Reisen (N =71) 
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dringend empfohlen. 

Da bei der Schätzung alle Parameter eliminiert wurden, bei denen nicht 
mit mindestens einem Signifikanzniveau von ausgeschlossen werden 
konnte, dass der tatsächliche Wert Null beträgt, können die verbliebenen 
Schätzwerte 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 marktfähigen Preisgestaltung sind 
diese aber lediglich als Obergrenze der tatsächlich zu realisierenden Prei­
se zu betrachten. 

5.L3 iv'lodellierung der Wahlenii:scheidung 

Das Wahlverb.alten eines Reisenden lässt sich mittels eines discrete 
d10ice--Modells abbilden, da eine Person n sich nur jeweils für eine einzige 
Alternativen i einer gegebenen Alternativenmenge Cn = c1 , ... Cm mit 
den m Alternativen c1 entscheiden kann. Discrete choice-Niodelle sind in 
der Literatur bspw. in [BAL85, grundlegend beschrieben. 

Im Sinne der Nutzentheorie kann für jede Alternative ein personenspezi­
fischer Nutzen Uni bestimmt werden, der die Wertigkeit einer Alternative 
für die sich entscheidende Person abbildet. Dieser Nutzen lässt sich nun 
in zwei Komponenten aufteilen: einen erklärbaren Teil V und einen sto­
chastischen Teil c : 

(5.1) 

Der erklärbare Teil des Nutzens (representative utility) lässt sich als 
eine Funktion von beobachtbaren Eigenschaften der verfügbaren Alter­
nativen, Xni, und der beobachtbaren Charakteristika des Wählenden, Sn, 

interpretieren: 

(5.2) 

Eni repräsentiert dagegen den Teil des 'wahren' Nutzens, der nicht be­
obachtbar ist und daher als zufällig (rarndom) betrachtet wird. Um 
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einen Erwartungswert von Null für diesen stochastischen Teil sicherzu­
stellen, ist es bei Modellen mit mehr als zwei Alternativen erforderlich, 
alternativen-spezifische Konstanten einzuführen. Diese Konstanten lie­
fern ohne weitere 'erklärende' Variablen eine so genanntes market share­
Modell, dass die Verteilung der gewählten Alternativen innerhalb der 
beobachteten (Teil)Population abbildet. 5 

Die Nutzenfunktion (ramdom utility function) ergibt sich somit zu 

Uni Vni + Eni 

ßoi + ß1x1,ni + ß2x2,ni + -. • + ßkxk,ni + Eni (5.3) 

mit ßoi als alternativen-spezifischer Konstante. Da bei der Schätzung der 
Parameterwerte ßz,ni nur die Nutzenunterschiede zwischen den Alterna­
tiven von Bedeutung sind, ist es ausreichend bei n Alternativen lediglich 
n-1 Konstanten einzuführen. TRAIN formuliert: difference in uti­
lity matter ... a rising tide raises all boats" [Tra03, S. 23]. 

Die Wahlwahrscheinlichkeit einer Alternative i ergibt sich dann aus der 
kumulativen Wahrscheinlichkeit, dass der Nutzen der Alternative i grö­
ßer als alle anderen Nutzen ist: 

Pni Prob(Uni > Unj Vi =J j) 

Prob(Vni + Eni > Vnj + Enj 

Prob(Enj - Eni > Vnj -

1 I(Enj - Eni > Vnj -

Vi =J j) 
Vi =J j) 

'vi =J j)f(En)dt:n (5.4) 

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

5 Ein solches market share-Modell kann als Referenzmodell für Simulationszwecke 
dienen, da es - über 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 (erklärende Variablen) kann die Abbildungsgüte auf der Personenebene 
dann weiter verbessert werden. 
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Wird das Residuum Eni als gegeben betrachtet, dann folgt aus (5.4) mit 
J(cn) = exp(-exp(-(cni + Vni - Vnj))) 

(5.5) 

Da Eni tatsächlich aber nicht gegeben ist, ist die Wahlwahrscheinlichkeit 
das Integral von Pni lcni über alle mit der Dichte gewichteten Werte von 
Eni: 

(5.6) 

Aus (5.6) lässt sich durch eine Reihe von Umformungen 6 eine geschlos­
sene Form erreichen - die Jogit-Wahlwahrscheinlichkeit: 

(5.7) 

lVIittels eines Maximum-Likelihcod-Verfahrens kann mm ein Parar.neter­
vektor für die Nutzenfunktion Vnk bestimmt werden, der eine gegebene 
likelihoocf-Funktion ma..'Cimiert. Dieser Parametervektor wird dann 3Js 

Maximum-Likelihood-Schätzer 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 Unabhängigkeit 
von irrelevanten Alternativen (independence from irrelevant alternati­
ves, IIA). Diese besagt, dass das Verhältnis der Wahlwahrscheinlichkeit 

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

7 Der Begriff likelihood geht auf R. A. FISCHER (1890-1962) zurück, der 1922 die­
sen Begriff zur Unterscheidung von der (inversen) Wahrscheinlichkeit (probabi­
lity) einführte. [Sch85, S. 341] 
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zweier Alternativen nur von den Eigenschaften dieser zwei Alternati­
ven abhängt. Dieses kann zu dem berühmten red-bus blue-bus-Problem8 

führen. 

Im Kontext der Intermodalität ist IIA nicht vorauszusetzen, da sich in­
termodale Angebotskonzepte bestehender Teilverkehrssysteme bedienen 
und daher - sehr wahrscheinlich - die Wahlwahrscheinlichkeit mit die­
sen Modi jeweils korreliert bzw. unterschiedlich ausgeprägte Intermodal­
angebote auch nicht als unabhängig von einander zu betrachten sich. 
Ein klassisches logit-Modell ist daher für Intermodalitätszusammenhän­
ge möglicherweise ungeeignet. 

Aufbauend auf den Erhebungsergebnissen der INVERMO-Intensivinter­
views wurde daher ein nested Jogit-Modell geschätzt werden, das die 
Entscheidung, zu einem höherwertigen 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 ]\Tester die IIA gilt und 

2. das Verhältnis der Wahlwahrscheinlichkeiten von zwei Alternati­
ven aus verschiedenen Nestern von anderen Alternativen in diesen 
Nestern abhängen kann. 

Ein 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 eingeführt wird. Die Busse des neuen 
Dienstes sind }adoch rot lackiert, unterscheiden sich aber sonst nicht von dem 
bisherigen Busangebot. Die HA-Eigenschaft des logit-Ansatzes führt 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 wäre. 
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ponenten einer Summenverteilung der Form 

(5.8) 

folgen. K ist dabei die Anzahl der gebildeten Nester B1 , B2, ... , Ex ·,md 
Ak ein Maß für die Unabhängigkeit der Residuen zwischen den Alterna­
tiven im Nest k. Nimmt ),k'i/k = 1, ... ,K den Wert Eins an, so reduziert 
sich das nested logit-Modell zu einem Standard-logit-ModeH. 

Die für die Modellbildung berücksichtigten Alternativen sind 

,i; def Reisende bleibt bei seiner bisherigen Wahlentscheidung c.nd 
wählt kein intermodales Angebot (Alternative 1) 

~ der Reisende wählt ein Intermodala.ngebot, dass als v1esentfa:he 
Komponente 

ein Schienenverkehrsangebot einschließt (Alternative 2) 

ein Luftverkehrsangebot umfasst (Alternative :3) 

Die korrespondierende Nesterbildung für ciie Modellspezifika.tior" 'Ni~-1 in 
Abbildung 5.3 dargestellt. 

5.2 Parameterschätzung 

In diesem Abschnitt werden verschiedene 1VIodellvarianten vorgestelit 
und deren Abbildungsgütema.ße mit einander verglichen. Der evolutio­
näre Charakter der Modellierungsarbeit, bei dem verschiedene teilweise 
aufeinander aufbauende Modellspezifikationen gegen einander getestet 
werden, kann an dieser Stelle aufgrund des erforderlichen Umfangs nicht 
vollständig dargestellt werden. Aus diesem Grund werden nachfolgend 
Modelle mit zunehmender Komplexität vorgestellt, die letztlich das Er­
gebnis der Modellarbeit darstellen. 
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tau(2) 

wie bisher intermodal intermodal 
(H<1upl-VM: Bahn) (Haupl-VM: Flugzeug) 

Abb. 5.3: Die Nestbildung der Wahlalternativen 

Zur Beurteilung der Modellgüte (goodness of fit) dienen der Likelihood­
Ratio bzw. McFADDENS likelihood ratio index (LRI), bei dem der in der 
Schätzung erreichte Log-Likelihood-Wert zu einer theoretischen Ober­
grenze in Beziehung gesetzt wird9 . Nach GREENE ist der LRI das meist­
verwendete Gütemaß bei Likelihood-Schätzungen. Der Wertebereich des 
LRI ist [O, 1] wobei die Werte selbst keine Bedeutung besitzen. Dennoch 
lässt sich festhalten, dass ein „perfektes" Modell des Wert 1 besitzen wür-

während ein ,,naives" Modell, das nur die Verteilung der Alternativen 
in der Stichprobe berücksichtigt, auf einen LRI von O kommen sollte. 

9 Zur Beschreibung der Modellgüte werden in dieser Arbeit die nachfolgenden 
Maße verwendet: 
Likelihood Ratio: R = 2 * (ln L - LogL0 ) 

Obergrenze von R: U = -2 * lnLo 
lVIcFADDENS LRI: R/U = 1- lnL/lnLo 
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Parameter Alternative Schätzwert 
1 2 3 

Konstante Bahn (intermodal) X -0,5058 
Konstante Flugzeug (intermodal) X -0,4753 

Tab. 5.6: Schätzparameter eines market share-Modells 

5.2.1 market share-Modelie 

141 

Sign. 
(t-Wert) 

-5,07 
-4,81 

:Uas Referenzmodell für die nachfolgenden Modellvarianten ist dac so 
genannte market share-fvfodell, cLh. ein ,,naives" jVfodell. Dieses Modeii 
verwendet nur Konstanten zur Abbildung der \Vahlentscheidung, 01&1 

impliziert, dass die Entscheidung unabhängig von etwaigen anderen Um­
ständen - d.h. weiteren Variablen - sei. 

Das Modell be!"ücksichtigt dc·ei Ents:~heidungsa.lternativen io 

,;, kein Wechsel (Alternative l) 

-. 'Nechsel auf ein Intermodalangebot mit dem Hauptverkehrcm'cttel 
Eisenbahn (Aiternative 2) 

® VVechsel auf ein I:c.termodalangebot mit dem Haupi 0,-e:rkehrfrnittd 
Flugzeug (Alternative 3). 

Ein 1v1odell, das ledigiich zwei Konstanten besitzt, die je·~reils den 
Intermodal-Alternativen zugeordnet sind, ist in Tabelle 5.6 dargestellt. 

Beide Konstanten sind hoch signifik&.'1t und liefern ähnliche Schätzwerte. 
Der Log-Likelihood-Wert liegt bei-635,31, der Likelihood-Ratic-Wert ist 
34,522 und liefert einen LRI11 von 0,0265. 

10 In den nachfolgenden Tabellen mit den Schätzparametern sind in den mit 1, 2 
und 3 überschriebenen Spalten jeweils Markierungen bei den Alternativen, in 
denen diese Modellvariablen eingesetzt werden. 

11 Die Obergrenze des LogLikelihood-Werte liegt bei 1305,2. 
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Parameter Alternative Reisezweck Sign. 
1 1 2 3 geschäftlich 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 Schätzparameter des market share­
Modells 

Die Schätzung 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 Gütemaße haben sich damit durch 
die Trennung nach Reisezwecken nahezu verdoppelt. Im weiteren zeigt 
sich, dass die Schätzwerte 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 Schätzwerte getrennter Modelle je 
Reisezweck sehr ähnliche sind, die jeweiligen Stichprobengrößen jedoch 
nicht mehr als ausreichend betrachtet werden können. Durch die getrenn­
ten Konstanten konnte eine gemeinsame Schätz-Stichprobe genutzt und 
die entsprechenden Signifikanzen der bestimmten Werte erreicht werden 
(s. Tabelle 5.7. 

5.2.2 conditional logit-Mode!le 

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

Konstante X -2,5995 - -8,08 
TOPAS Bahn X - -2,9328 -10,81 
Konstante X -2,3469 - -6,95 
TOPAS Flug X -2,8909 -8,74 

V Reisekosten [EUR] X A X -0,0042 -9,08 l 

Reisezeit [min] X X X -0,0061 -7,63 i 
Reiseziel im Ausland X V 0,9646 3,94 i 

A 

-i bisheriges VM: Bahn j 1,5512 
1 bisheriges VM: Flug I X 

i __ ,:,G_'e-=-p_ä_c_k_-S_e_r_v_ic_e_
0 

__ ·v--l--l--~-~-1--~-;---+------~--'-~:-~_~_!_! __ ~L
1 

j1~ 1 
i Umsteige-Service X X 0,7985 3nc, 

~ 

1 Nahverkehr-Service X X 1,6383 i 6.80 1 

'1,-_P_r_e_m_si_u_rr-1--S-' e-r-v-ic_e __ _,_ _ _,_X_c_,_ ___ v__,_ _____ l _,7_8_8_2 ____ _,,I __ ,,-·~,,--1 
'-----------'---.l--L_-"_•--i, ___ _:_ ____ ___,_ __ ,_,_".:_) J_ ~-_J 

Tab. 5.8: Schätzparameter des conditional 

Das resultierende Modell besitzt einen .uc,1;-Jurn,eHuvvu- von 
eine Likelihood-Ratio von 457,79 und einen entsprechenden LRI von 
0,3508. 

Alle ermittelten Schätzwerte sind hochsignifilrn,nt. Insbesondere die Para­
meter für die bisher genutzten Verkehrsmittel liefern einen guten Erklä­
rungswert für 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 Jogit-Modelle 

Die nächste Modellvariante (Tabelle 5.9) besitzt nun eine ,,Nest"­
Struktur, d.h. dass v1ie 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 
Überlegung, dass sich diese Alternativen durch die Nutzung von kosten­
pflichtigen Zusatzleistungen deutlich von der Alternative 1 (kein Wech­

untereinander aber eine gewisse Ähnlichkeit haben. 
Die Struktur lässt sich dahingehend interpretieren, dass die Entscheider 
sich erstmal für oder gegen kostenpflichtige Zusatzleistungen entscheiden 
und dann das entsprechende Hauptverkehrsmittel wählen. 

i Parameter Alternative Reisezweck Sign. 1 
1 1 

1 
2 

1 
3 geschäftl. privat (t-Wert) 1 

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] X X X -0,0042 -6,95 
Reisezeit [minl X X X -0,0073 -5,84 
Reiseziel im Ausland X X 1,7173 3,22 

bisheriges VM: Bahn X 1,5663 6,10 
1 bisheriges VM: Flug X 1,7273 3,75 

1Q ~·· ,]~ r, X X 1,5877 4,47 
~ 

V 

Gepä Q "--,_,'V ... 't/L'L,'l, X X 1,7814 4,71 
Umsteige-Service X X 0,8263 2,73 
Nahverkehr-Service X X 1,6833 4,57 
Premium-Service X V 1,8737 2,86 A 

1 
Konstante Nestl X 0,6561 3,12 
Konstante N est2 X X 0,9670 5,42 

Tab. 5.9: Schätzparameter des nested Jogit-Modells 

1 
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Nr. Modelltyp DF 

1 market share 2 

2 market share (reisezweck-spez.) 4 

3 cond. logit (Nr. 2 + Widerst.) 7 
4 cond. logit (Nr. 3 + VM bisher) 9 

5 cond. logit (Nr. 4 + RU, GP) 11 
6 cond. logit (Nr. 5 + PR) 14 
7 nested logit (\samescale, wie Nr. 5) 15 
8 nested logit 16 

Tab. 5.10: 

Auch dieses geschätzte Modell ist hoch signifikant, da alle uv'•"'"Dv,c,,, 

meter der Variablen auf dem 1 %-Niveau signifikant sind. Die verkehrs­
trägerspezifischen Konstanten sind noch auf dem 10 %-Niveau signifi­
kant. Damit ist ihr Erklärungsgehalt zwar geringer als der der 
Variablen, aber die gegebene Signifikanz deutet daraufhin, dass die be­
obachteten Wahlentscheidungen sich nicht nur auf die 
Eigenschaften der Alternativen und der Personen zurückführen 
sondern auch noch verkehrsträgerspezifische Eigenheiten diese Entschei­
dungen beeinflussen. 

Ein Vergleich mit einem Modell ohne Nester ergibt, dass die Annahme 
der Identität der nest-spezifischen Konstanten, d.h. : 7 1 = 72 , mit 
einer Irrtumswahrscheinlichkeit von % verworfen werden :kann. Das 
nested-Modell liefert einen log-Likelihood-Wert von -421.53949, während 
das vergleichbare Modell ohne Nester (PROC MDC mit Model-Option 
\samescale) einen log-Likelihood-Wert von -423.50164 erreicht. Die zu­
gehörige x2-Teststatistik besitzt den Wert 3,9243. 

Auch wenn der Zuwachs in der Abbildungsgüte beim Übergang von con­
ditional logit- zum nested Jogit-Modell relativ gering ausfällt, so liefert 
die Nest-Bildung doch einen zusätzlichen Erklärungsgehalt für die Mo­
dellierung der in den Daten erfassten Entscheidungssituation. In der Ta-
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belle 5.10 sind die verschiedenen Modelle nochmal gegenübergestellt 12 . 

Dabei wird deutlich, dass die Abbildungsgüte mit der Zahl der Frei­
heitsgrade (DF) stetig zunimmt. Der größte Zuwachs je Freiheitsgrad 
ergibt sich dabei durch die Einführung der schon bei den Intermodal­
Typen diskriminierenden Zusatzleistungen Reiseunterlagen-Service und 
Gepäck-Service (vgl. Modeil 4 und 5). Aber auch die anderen Service­
Komponenten (Umsteige-, Nahverkehr-, Premium-Service) führen zu ei­
ner deutlichen besseren Modellanpassung. 

Verschiedene Versuche zusätzliche personenbezogene Informationen in 
die Entscheidungsabbildung zu integrieren, führten nicht zu deutlichen 
Modellverbesserungen. Bestehende Verkehrsmittel-Orientierungen (wie 
z.R Abneigungen gegen bestimmte Verkehrsmittel) zeigten keine signi­
fika.TJ.ten Einflüsse auf die Abbildungsgüte. Dieses resultiert möglicher­
weise aus der erheblichen Signifikanz der Variablen zum bisher genutz­
ten VerkehrsmitteL Verkehrsmittel-Orientierungen können als determi­
nierend für die Bestimmung des relevanten choice sets angesehen werden, 
aus dem dann in einem zweiten Schritt die eigentliche Entscheidung ge­
troffen wird13 . Daher liegt es nahe die getroffene Wahl aus diesem choice 
set als eine (funktionale) Abbildung dieser Orientierungen zu verstehen, 
was den starken Eintluss der Entscheidung für ein Verkehrsmittel erklä­
ren kann. 

Interessant ist dass die vorausgehende Entscheidung für die Eisen­
bahn einen geringeren Einfluss hat als die für das Flugzeug. Da es sich 
in der Befragung um vorgegebenen Reisekontexte handelte, kann hier­
bei nicht von sein, dass bestimmte Reisen ,,flugzeug-affiner" 
sind. Offenbar ist die ,,Bindung'' der Reisenden an das einmal gewähltes 
Verkehrsmittel Flugzeug höher als bei der Bahn. Interessanter ist dabei 

dass die entsprechende ,,Bindung" an den Individualverkehr nach 
dem Modell deutlich geringer ist, der Abstand der Schätzwerte zwischen 
Bahn und Flugzeug beträgt (implizit) nur ein Zehntel dessen zwischen 

12 Vl/iderst.: Verkehrswiderstände (Zeit, Kosten, Auslandsreise); VM bisher: bishe­
riges Verkehrsmittel; RU: Reiseunterlagen-; GP: Gepäck-; UM: Umsteige-; NV: 
Nahverkehr-; PR: Premium-Service 

13 vgl. [Man04] 
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Bahn und Individualverkehr. Dieses könnte auch mit den größeren in 
der Befragung unterstellten Entfernungen zusammenhängen, bei denen 
der Individualverkehr nicht mehr die große Bedeutung besitzt wie auf 
kürzeren Strecken. 

Von den sechs zur Verfügung stehenden Intermodal-Zusatzleistungen er­
reichte der so genannte Kurzfrist-Service in keiner der getesteten Modell­
spezifikationen einen hinreichend signifikanten Schätzwert, so dass die 
Variable aus den finalen Spezifikationen entfernt wurde. Dieses Ergebnis 
kann dahin interpretiert werden, dass eine solche Dienstleistungskompo­
nente für die Nutzer keine Entscheidungsrelevanz besitzt. Für Geschäfts­
reisende kann unterstellt werden, dass solche Leistungen entweder durch 
die Verantwortlichen für die Reisevorbereitung (z.B. Sekretariat, Travel 
Management) oder durch die Verkehrsunternehmen (z.B. umbuctbare 
füll fa.re-Tickets, Online-Buchung) grundsätzlich bereitgestellt werden. 
Bei Privatreisenden wird wahrscheinlich aufgrund der gewöhnlich erfor­
derlichen Planungsfristen (z.B. mehrere Tage vor Urlaubs- oder Besuchs­
reisen) kein Bedarf für solche Leistungen erkannt. 

5.3 Anwendungsmöglichkeiten 

Mit dem im letzten Abschnitt entwickelten Modellansatz ist es möglich 
Veränderungen von 'Nahlentscheidungen im Personenfernverkehr auf­
grund der Ausgestaltung von Dienstleistungen grundsätzlich abzubilden. 
Im vorliegenden Modell wurden die V✓irkungen verschieciener intenno­
daler Zusatzleistungen erfasst, die den Reisenden zusätzlich zu den be­
stehenden Dienstleistungen angeboten •Nerden. 

In dem Modell sind fünf Angebotskomponenten (,,Bausteine") berück­
sichtigt, die sich zu verschiedenen Angebotskonstellationen zusammen­
fassen lassen. Neben der Verfügbarkeit einzelner Komponenten werden 
in dem Modellansatz auch die dafür zu zahlenden Kosten berücksich­
tigt. Aufgrund der von den Probanden angegebenen Zahlungsbereit­
schaft sind in der Schätzdatenbasis entsprechende Kostenanteile 14 für 

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

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

Hinsichtlich der Güte des entwickelten Modells ist aber zu berücksichti­
gen, dass mit der verfügbaren Stichprobe von 300 Probanden und jeweils 
zwei erhobenen Reisen (stated preference) nur eine vergleichsweise kleine 
Schätzdatenbasis genutzt werden konnte. Dennoch konnte durch einen 
effiziente Modellspezifikation, die bspw. geschäftliche und private Reisen 
parallel abbildet, ein stabiles Modell mit hoch signifikanten Parameter­
Schätzwerten abgeleitet werden. 

gung berücksichtigt, um zu vermeiden, dass Probanden z.B. alle Bausteine wäh­
len, aber die angegebene Zahlungsbereitschaft Null ist. 



6. NACHFRAGEPOTENTIALE 
INTERMODALER 
VERKEHRSAI\JGEBOTE 

Vvie schon in vorausgegangenen Kapiteln gezeigt, wird der Vernetzung 
der Verkehrsträgersysteme und der damit möglichen Nutzung von in­
termodalen Verkehrsangeboten ein hohes Problemlösungspotential zuge­
schrieben. Andererseits sind quantitative Untersuchungen zu den Vvir­
kungen integrierter Verkehrsdienstleistungen sehr raL 

,,Das zentrale Problem bei der Potentialabschätzung [zukünftiger An­
gebotsformen] ... liegt darin, dass Aussagen zu Veränderungen unter 
konkreten räumlichen und soziokulturellen Bedingungen gemacht wer­
den müssen, für die 'unter eben diesen Bedingungen' keine arralogen Er­
fa.hrungen bestehen. Es ist also eine Prognose durchzuführen, die sich 
nicht allein auf Informationen (und damit Daten) aus der uns bekann­
ten Realität stützen kann, sondern es ist vielmehr zu prüfen, welche 
V2rä11derungen sich einstellen, ,venn diese Realität ... verändert wird." 
Quantifizierungen müssen 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 
Einführung des ICEs auch eingesetzt. [ZHH85, S. 398ff] 

Ein solcher Ansatz unterstellt, dass Aussagen über die ,,Reaktionen von 
Individuen allein aus Kenntnissen über die Ausgangslage bei diesem In-
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dividuum abgeleitet werden können." Wenn es also möglich ist, die ge­
genwärtige oder eine wahrscheinliche zukünftige Situation einer Person 
hinreichend genau zu beschreiben, dann sollten sich daraus auch die 
voraussichtlichen Verhaltensweisen unter geänderten Umständen ablei­
ten lassen. Nach ZuMKELLER ist daher „ein möglichst hohes Maß an 
intrapersonellem Kontext notwendig, um auf Verhaltensänderungen zu 
schließen." [Zum89, S. 125] 

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

Bevor auf diese Arbeiten näher eingegangen sollen in den nächsten 
Abschnitten aber vorab das vorhandene Zahlengerüst zum Personen­
fernverkehr vorgestellt und der Rahmen der Fallstudie näher definiert 
werden. 

6.1 Fallstudie 

Bei der Beantwortung der Frage nach den Potentialen intermodaler An­
gebotskonzepte kann nicht direkt auf Marktkenntnisse und -erfahrungen 
zurückgegriffen werden. Intermodale Verkehrsdienstleistungen gibt es 
erst seit kurzer Zeit, in sehr eingeschränkter 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 Köln­
Frankfurt-Stuttgart als interessant für eine Fallstudie zu den Potentia­
len intermodaler Verkehrsdienstleistungen herausgearbeitet, da in die­
sem Bereich gegenwärtig (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 Unterstützung der Lufthansa wurden mit Hilfe eines so ge­
nannten Catchment-Tools ein Korridor bestimmt der sich aus den 90-
Minuten-Einzugsbereichen der Flughäfen Köln-Bonn (CGN)1, 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 für die eingeschlossenen deutschen Gemeinden jeweils eine 
synthetische Bevölkerung auf der Basis der amtlichen statistischen Kenn­
zahlen generiert. 

Der sich dadurch ergebende Untersuchungsraum besitzt eine Fläche von 
105 200 km2 . In ihm gibt es rund 20 Mio. Haushalte in denen insgesamt 
41,9 Mio. Einwohner leben. Der Raum zeichnet sich durch große Agglo­
merationen au:s. Zu diesem gehören beispielsweise die Großstädte Düs­
seldorf, Dortmund, Köln, Frankfurt/ Main und Stuttgart. Der Raum 

1 Die Bezeichnungen in Klammern sind die so genannten IATA-oder 3-letter-codes, 
die im gewerblichen Luftverkehr als Kennungen für die verschiedenen Flüghäfen 
verwendet werden und z.B. il.uch in den Computer-Reservierungssystemen ver­
wendet werden. 
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Abb. 6.1: Die räumliche Lage des Untersuchungskorridors 

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

Der Korridor zeichnet sich eine überdurchschnittliche Infrastrukturaus­
stattung aus. Er ist beispielsweise durch ein sehr dichtes Autobahn­
netz erschlossen, in ihm liegen verschiedene neu gebaute Schienenhoch­
geschwindigkeitsstrecken (Frankfurt/M - Köln, Stuttgart - Mannheim) 
und die internationalen Flughäfen Düsseldorf, Dortmund, Köln/Bonn, 
Frankfurt und Stuttgart. Mit den Flughäfen Köln/Bonn, Düsseldorf und 
Frankfurt und deren jeweiligen Flughafenbahnhöfen befinden sich auch 
so genannte ,,intermodale Knoten" in diesem Bereich. 
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6.1.2 Simulation 

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

Die Fernverkehrsnachfrage (Quellverkehr) in dem untersuchten Kcrridor 
umfasst 330 Mio. jährliche Reisen. Mit etwas über 82 % mo·cliier Personen 
im Fernverkehr liegt die Mobilitätsintensität etwas über den'l bundes-­
deutschen ,:vas u,a. aus den '•h''~"'•v"" ün l{orridor und 
deren vergleichsweise jüngeren Bevölkerung resultiert. Der Anteil 
der Reisen entfällt dabei mit 45 % auf 
und Dienstreisen machen einen Anteil von 18 % aus, während Kurzur­
laubsreisen 21 % und Urlaubsreisen 16 % aller Reisen darstellen 
Abb. 6.2). 

Kurzurlaubsreisen 
21% 

Geschäftsreisen 
-'i8% 

Urlaubsreisen 
16% 

.Abb. 6.2: Verteilung der Reisezwecke der simulierten Reisen 

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

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

Luft (klassisch) 
11% 

Schiene (klassisch) 
14% 

Abb. 6.3: Marktanteile der Verkehrsträger im Nullfall 

Der Fall la umfasst die intermodalen Zusatzleistungen ,,Reiseunterlagen­
Service", ,,Umsteige-Service" und ,,Premium-Service". Innerhalb eines 
Verkehrsträgers (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 zusätzlich noch ein passagierbegleitender Gepäck­
transport angeboten, der auch im Preis eines jedem Flugtickets schon 
eingerechnet ist, unabhängig davon, ob der Flugreisende nur ein Handge­
päckstück selbst mit an Bord nimmt oder zwei große Koffer beim Check­
In aufgibt. Der Fall lb soll dieses Angebot auch im intermodalen Kontext 
abbilden und orientiert sich mit dem zusätzlichen Gepäck-Service zum 
Fall 1a an dem AIRail-Service von Lufthansa, Deutsche Bahn urid Fra­
port. 

Der Fall 2b beschreibt, ein vollständiges Angebot an intermodalen Zu­
satzdienstleistungen. In diesem Fall werden alle vorgestellten TOPAS­

Bausteine flächendeckend und verkehrträgerübergreifend den Reisenden 
angeboten. Im Rahmen des Projektes wurde aber offenbar, dass - insbe­
sondere im Schienenverkehr - ein passagierbegleitender Gepäcktransport 
aufgrund der hohen Kosten nicht (mehr) wirtschaftlich angeboten wer-
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den kann . Im Fall 2a wurde darum der Gepäck-Service aus dem Angebot 
herausgenommen. 

Die „a"-Fälle stehen daher für Angebotskonstellationen ohne Gepäck­
Service, während in den „b"-Fällen dieser Dienst auch zur Verfü­
gung steht. Angesichts der Nichtrealisierbarkeit eines flächendeckenden 
Gepäck-Service sind die Auswertungen der „b"-Fälle nur nachrichtlich 
und dienen lediglich der Analyse der Potentiale für eine Intermodal­
N achfrage. 

Im Rahmen eines Projekt-·workshops haben Vertreter der Deutschen 
Bahn, der Lufthansa, der Fraport sowie wissenschaftliche Experten d,e 
technische und wirtschaftliche Realisierbarkeit von interrnodalen Ange­
botskomponenten diskutiert. Die Ergebnisse dieses Workshops beste­
hen unter anderem in der Definition von ,marktfähigen' Preisen für die 
TOPAS-Bausteine. Auf der Basis von Erfahrungswerten wurden jeweil3 
Preise für Inlands- und Auslandsreisen abgeleitet Die nachfolgencie Ta­
belle 6.1 fasst die Eigenschaften der definierten Fälle sowie di," für die 
Bausteine zu zahlende Preise zusammen. 

Service- Preise [Euro] Szenarien 
Bausteine Inland Ausland Null la 2a lb 
Reiseunter lagen 7 15 nein ja ja ja 
Gepäck 12 12 nein nein nein ja. 
Umsteige 7 8 nein ja 13. ja 
Nahverkehr 4 9 nein nein ja nein ja 
Kurzfrist 9 9 nein nein ja nein ja 
Premium 18 30 nein ja ja 1n J°" ja 

Tab. 6.1: Szenariendefinitionen und Preise für Angebotskomponenten 

Für jeden der Fälle wurden umfangreiche Simulationsrechnungen durch­
geführt. 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 für 
jede einzelne Reise die Wahl von (für die jeweiligen Personen wünschens-
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werte) TOPAS-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. 

Ais Ergebnis dieses modellbasierten Mikrosimulationsverfahrens steht je 
Szenario eine Reisedatei zur Verfügung, die alle relevanten Informatio­
nen über die zugrundeliegende simulierte Reise, die intermodalbezogenen 
Wahlentscheidungen sowie die reisenden Personen enthält. Die Ergebnis­
se der Simulationen werden im nächsten Abschnitt vorgestellt. 

6.2 Ergebnisse 

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

Grundsätzlich erfassen die Potentiale die in einer Bevölkerung 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 Ausnahmefällen vollständig 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 aile Reisenden die angebotenen Leistungen konsumieren 
(können). Dem steht aber entgegen, dass diese Leistungen von den Anbie­
tern tatsächlich flächendeckend bereitgestellt werden müssen und dieses 
zusätzlich auch überall zu einem dem unterstellten, einheitlichen Preis. 
Des weiteren müssen die Reisenden hinreichende Informationen besitzen, 
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für welche realen Reiseereignisse die angebotenen Leistungen zu einem 
individuellen Mehrwert (Nutzensteigerung) führen, und bei höherem Ge­
samtnutzen diese Leistungen auch kaufen. 

Diese Annahmen stellen verständlicherweise nur ein theoretisches Ideal 
dar, da die Reisenden nur in den wenigsten Fällen über vollständige In­
fonnationen verfügen und auch nur dann ihre jeweiligen Nutzen objektiv 
bestimmen können. Darüber hinaus müssten die Reisenden willens sein 
diese nutzenstiftenden Zusatzleistungen auch tatsächlich zu kaufen. 2 An­
dererseits sind auch die Anbieter aus wirtschaftlichen Erwägungen nicht 
daran interessiert, Leistungen zu allen Zeitpunkten und an allen Orten 
zu einern einheitlichen Preis zur Verfügung stellen . 

Vlährend aus diesem best case-Szenarien lediglich eine obere Grenze 
der Nachfragepotentiale resultiert, soll mit korrespondierenden realistic 
case-Betrachtungen eine mögliche Untergrenze der vorhanden Potentü,Je 
bestimmt werden" Unter der Annahme, dass die betrachteten intermo­
dalen Zusatzleistungen unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten nur im 
verdichteteren Räumen angeboten werden, wurden für die realistic case­
Szenarien nur Reisende aus höher verdichteten Räumen (Gemeinden) 
berücksichtigt. Um auch der begrenzten Information im Markt bzw. der 
zu erwartenden Informationsdurchdringung Rechnung zu tragen, v,rurden 
zudem nur solche Reisenden berücksichtigt, die zu dem so genannten ,In­
novatoren' gehören oder den ersten zwei Dritteln der ,Mehrheit' ( early 
majority) zuzurechnen sind. Solche Nutzer, die eine Leistung erst sehr 
spät nach Markteingang zu kaufen bereit sind (,Zauderer'/ ,laggards' 
und ,late majority') wurden somit im realistic case bewusst als potenti­
elle Nutzer intermodaier Zusatzleistungen ausgeschlossen, da zu erwarten 
ist, dass sie den erforderlichen Informationsaufwand scheuen und die mit 
den Zusatzleistungen verbundenen Risiken vermeiden wollen. 

fatere:csanterweise wäre es aber möglicherweise aber gerade diese 1,rutzer­
gruppe; die durch ihre individuellen Eigenschaften überproportional von 

2 Der dabei unterstellte ),homo oeconomicus"ist aber nach neueren v1issenschaftli­
chen Einschätzungen ein möglicherweise zu einfaches Modell des Konsumenten, 
da es bspw" (irrationale, aber real beobachtbare) Wünsche, Vorlieben und Ab­
neigungen gar nicht berücksichtigen kann. 
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den Vorteilen solcher intermodaler Zusatzleistungen profitieren könnten. 
In der Gruppe der ,Zauderer' finden sich wie oben dargestellt überdurch­
schnittlich viele Geringmobile, die bei den seltenen Reisen ihre man­
gelnde Routine oder Erfahrung mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln/­
trägem durch die TOPAS-Bausteine kompensieren könnten. 

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

• die Verkehrsunternehmen heute schon Teile der vorhandene Poten­
tiale bedienen, 

• die bedienten Potentiale relativ hohe Nutzerintermodalitäten be­
sitzen und daher nur bedingten Nutzen aus den angebotenen Zu­
satzleistungen ziehen können und 

• die verbleibenden Nachfragepotentiale nur durch ein flächen­
deckendes Angebot an Zusatzleistungen erschlossen werden kön­
nen. Ein flächendeckendes Angebot bedeutet aber höher Kosten 
für die Unternehmen und daraus resultierend höhere Preise für die 
Nutzer, was letztlich wiederum zu einem sinkenden Nachfragepo­
tential führt. 

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

Anders als in den best cases können im realistischen Fall nur sehr mode­
rate Zuwächse für die kollektiven Verkehrssysteme erwartet werden. In 
den Fällen ohne Gepäck-Service (1a/2a) gewinnt der Schienenverkehr bis 
zu 1,2 Prozentpunkte, mit Berücksichtigung des Gepäck-Services kann 
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Verkehrsträger Null- Fall Fall Fall Fall 
ran la 2a lb 2b 

kein Gepäck-Serv. alle Services 
Marktanteile [%] 

Straße (gesamt) 74,6 73,8 73,4 73,5 73,1 
Schiene (gesamt) 14,1 14,8 15,3 14,9 
Luft (gesamt) 11,3 ,3 11,4 ) 11,4 

Veränderung gegenüber Nullfall [%-Punkte] 
(gesamt) +0,7 +1,2 +0,8 +1,4 

Schiene (klass.) 0,0 -0,3 -0,4 -0,4 -0,5 
(interm.) +1,0 +1,6 +1,2 +1,9 

(gesamt) +o,o +0,1 +0,1 +0,1 
Luft (klass.) 0,0 -0,3 -0,4 -0,3 -0,4 

(interm.) +0,3 +0,5 +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 überproportional von den Marktanteilsverände­
rungen profitieren, die Anstiege liegen bis zum Zehnfachen über denen 
des Luftverkehrs. 

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

1 vorher 1 Schiene (intermodal) 1 Luft (intermodal) 1 

Straße 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. Während die Zuwächse im Schienenverkehr zu fast 63 % aus dem 
Straßenverkehr gewonnen werden können, sind es im Luftverkehr nur 
knapp 4 7 % . Fast die Hälfte 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 Verhältnis zur Gesamtnachfrage 
vergleichsweise gering. 

In den untersuchten Szenarien wird offenbar, dass die tatsächlichen 
Verlagerungspotentiale durch intermodale Angebote relativ gering sind. 
Grundsätzlich besteht jedoch eine nicht zu unterschätzende Nachfrage 
nach Zusatzleistungen, die das Reisen vereinfachen. Insbesondere die 
kombinierte Benutzung verschiedener Verkehrsmittel/-träger innerhalb 
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einer Reisekette würde durch solche Angebote unterstützt. Die im Rah­
men der best cases bestimmten Verlagerungen könnten unter idealen 
Voraussetzungen signifikante Unterstützung der umweltfreundlicheren 
kollektiven Verkehrsmittel im Personenfernverkehr leisten. Werden aber 
die Limitationen berücksichtigt, 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 große N achfragewirkungen erzielt vverden 
können. 

Um die Verlagerungswirkungen zu unterstützen, müssten bestehe 0cide 
Hemmnisse (s. Kapitel 3) reduziert werden, um den Untunehmen An" 
reize zu geben, solche intermodalen Angebote anzubieterL Gegenwär­
tig sind die impliziten Kosten für die Verkehrsdienstleistungsunterneh­
men durch z. R fehlende Standardisierung zu hoch., um einfache und 
damit kostengünstige Lösungen zu ermöglicheno Wird Enterstellt, dass 
die Verkehrsträgersysteme langfristig nicht nur infrastrukturell ,zusam­
menwachsen', sondern sich auch intermodale Mobilitätsdienstleister er­
folgreich im Markt etablieren, so dürfte die Nutzung umweltfreundlicher 
Kollektivverkehrsmittel nachhaltig steigen. 
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In den voraus gehenden Kapiteln wurde versucht, sich dem Phänomen 
Intermodalität von einer anderen als der bislang üblichen Perspektive zu 
nähern. Ausgehend von einer neu entwickelten Definition von Intermo-

wurde, nach einer Rückschau auf die bisherige Entwicklung und 
der Vorstellung aktueller Beispiele i:ntermodaler Angebote, der Dienst-­
leistungscharakter von solchen Verkehrsangeboten in den Vordergrund 
gerückt. 

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

Zur Bestimmung der Potentiale wurde unter Verwendung der diffe­
renzierten N achfragesegrnente ein bestehendes mikroskopisches Modell 
weiterentwickelt. Durch Anreicherung der Haushalts- und Personenda­
ten um intermodalitätsrelevante Eigenschaften und der Schätzung zu­
gehöriger 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 für 
intermodale Verkehrsdienstleistungen untersucht. Die Ergebnisse lassen 
den Schluss zu, dass schon heute große Teile der bestehenden Potentiale 
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für solche Leistungen aktiviert sind und sich durch eine Ausweitung des 
Angebotes unter wirtschaftlichen Aspekten nur eine geringe zusätzliche 
Nachfrage gewinnen lässt. 

Eine Berechnung der Verlagerungswirkungen auf integrierte Angebots­
formen unter aus der Nutzersicht optimalen Bedingungen lässt aber auch 
darauf schließen, dass im Markt noch eine nennenswerte Nutzungs- und 
Zahlungsbereitschaft für 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. Grundsätzlich ist die Individualisierung von Dienstleistungen ko­
stenträchtig 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 abgeschöpfte 
Zahlungsbereitschaft vorhanden ist. Zur Verifikation dieser Vermutung 
wären 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 
Verkehrsträger bedienen können, leiden intermodale Angebote besonders 
unter der mangelnden Harmonisierung zwischen den Teilverkehrssyste­
men. Im Schienen- oder Luftverkehr sind Fahrplaninformationen und 
Reisedokumente jeweils über Verkehrsmittel und auch nationale Gren­
zen hinweg vereinheitlicht. Eine Standardisierung zwischen diesen Ver­
kehrsträgern ist jedoch noch nicht vollzogen, würde aber zukünftig die 
Investionskosten bei neuen übergreifenden Angebotsformen verringern 
und damit auch niedrigere Zusatzkosten für 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 über die Grenzen von 
Teilverkehrsmärkten hinweg - kaum zu erwarten. Die erforderlichen Inve-
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stitionen wären zu groß1 , als dass die Unternehmen solche Entwicklungen 
selbst initiieren würden. 

Mit Blick auf die verkehrspolitischen Ziele wären die nationalen Behör­
den und insbesondere die Europäische Gemeinschaft gut beraten, an 
dieser Stelle durch gezielte Förderungen sowie das Setzen entsprechen­
der Rahmenbedingungen die notwendigen Anreize zu einer zunehmen­
den Standardisierung zu schaffen. Damit soll aber keiner zusätzlichen 
verkehrsträgerübergreifenden 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 dürfte 
sich der Integrationsaufwand für intermodale Leistungen erheblich sen­
ken lassen und zugleich die Bereitschaft solche Leistungen anzubieten 
wachsen. 

Für die Reisenden würden Vereinheitlichungen etwa auch die Informati­
onsbeschaffung vor einer Reise vereinfachen, da planungsrelevante Infor­
mationen einfacher in integrierter Form bereitgestellt werden könnten. 
Insbesondere hätten innovative Unternehmen die Möglichkeit, solche um­
fassenden und abgestimmten Informationen im Rahmen der Kundenbin­
dung oder als Neugeschäft anzubieten. Die Transparenz des Marktes und 
damit die Vergleichbarkeit intra- wie auch intermodaler Angebote würde 
für die Nutzer steigen. 

Wie in der vorliegenden Arbeit gezeigt wurde, wird intermodales Reisen 
schon heute in nennenswertem Umfang praktiziert. Darüber hinaus sind 
zusätzliche 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 Gegenüber zwischen 

1 vgl. etwa die Ergebnisse des RAIFF [Eur04] 
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Individual- und Kollektivverkehr - zwischen überwiegender Eigenlei­
stung und einer bislang nur gering genutzten Dienstleistung. Die Be­
zeichnung von Schienen-, Bus- und Flugverkehr als „Öffentlicher Ver­
kehr" in seiner Konnotation als (ehemals)staatlich-organisierter Verkehr 
trägt dem gewandelten Charakter der Kollektivverkehre nur ungenügend 
Rechnung. Ein Vergleich der heute von der Deutschen Bahn AG angebo­
tenen Leistungen zu den Beförderungsleistungen einer Deutschen Bun­
desbahn macht dieses überdeutlich. 

So wie eine Vernetzung der Verkehrsträgersysteme auf der einen Sei­
te die infrastrukturellen Schnittstellen als Übergangsmöglichkeiten zwi­
schen den Systemen benötigt, ist auf der anderen Seite eine intermodale 
Kompetenz der Reisenden erforderlich, die durch ergänzende Angebote 
der Verkehrsunternehmen unterstützt wird. Wenn es gelingt, die Bereit­
schaft zur Nutzung von (intermodalen) Dienstleistungen grundsätzlich 
zu fördern, dann werden sich mittel- und langfristig auch entsprechen­
de Angebote mit optimierten Tür-zu-Tür-Reiseverbindungen etablieren 
können. 

Für die verkehrswissenschaftliche Forschung bedeutet dieses, dass die 
Zusammenarbeit mit anderen Disziplinen noch wichtiger wird, um ein 
übergreifendes Verständnis 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 für das 
Verhältnis von Individual- und Kollektivverkehren. Es wurden auch so­
zialwissenschaftliche Instrumente eingesetzt, um etwa die Unterschiede 
in der ,Innovationsfreude' zu messen. Eine vertiefte interdisziplinäre Zu­
sammenarbeit sähe 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 könnten aber auch wieder ganz neue Einsichten 
für die inhaltliche Arbeit gewonnen werden. 
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