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Einfiihrung der Herausgeber

Die Zunahme der raumlichen Mobilitédt der Menschen macht die Belastungen
immer deutlicher, die dieses Phinomen fiir die Umwelt hervorruft. Will man ei-
ne solche Entwicklung nicht einfach als unabénderlich hinnehmen, gibt es nur
zwei Handlungsalternativen, namlich den Versuch, die Mobilitidt zu begrenzen
oder aber sie umweltschonender ablaufen zu lassen.

Da die erste Moglichkeit aus wirtschaftlichen wie aus verfassungsrechtlichen
Griinden iiberwiegend abgelehnt wird, bleibt nur der Versuch, den als okolo-
gisch besonders negativ betrachteten motorisierten Individualverkehr (MIV)
entweder durch technisch-organisatorische Verbesserungen weiterzuentwickeln
oder aber Pkw-Fahrer zum Umsteigen auf den offentlichen Verkehr, insbeson-
dere im Nahbereich, zu veranlassen. Grof3e Erfolge wurden dabei jedoch bisher
nicht erzielt, da der 6ffentliche Verkehr weder im Bezug auf die Kosten noch
auf den Komfort als wettbewerbsfihig angesehen wird.

Es fragt sich daher, ob es nicht moglich ist, zwischen Bus- oder Bahn- und
individuellen Pkw-Fahrten eine Zwischenform zu entwickeln, die die Vorteile
des Pkw-Verkehrs, namlich groBte Flexibilitdit und hohen Komfort, verbindet
mit den Vorteilen des OPNV, das heift der Biindelung von Einzelfahrten
zwecks Verringerung der Verkehrsstrome. Vom Lehrstuhl fiir Betriebswirt-
schaftslehre, insbesondere Logistik, der Universitat Erlangen-Niirnberg wurde
im Rahmen des Forschungsverbundes Verkehrs- und Transportsysteme
(FORVERTS) ein solch neuartiges Verkehrssystem unter dem Namen BUR-
GERmobil konzipiert. Da eine derartige Neuerung auch als Pilotversuch recht
aufwendig ist, sollte vorab gekléart werden, ob fiir ein entsprechendes System
tiberhaupt die erforderliche Akzeptanz vorliegt und wie letztlich die konkrete
Ausgestaltung erfolgen konnte. Dies sollte im Rahmen einer Umfrage unter Be-
rufspendlern der Region Erlangen in Erfahrung gebracht werden. Die Neuartig-
keit des Projektes machte es unmoglich, auf vergleichbare Erhebungen zuriick-
zugreifen. Aufgabe des Autors war es daher, mit der gebotenen wissenschaftli-
chen Sorgfalt aus der Theorie der Verkehrsmittelwahl das Befragungskonzept
und die dazu passende Auswertungsmethodik herzuleiten.

Zunichst behandelt der Verfasser die Rahmenbedingungen der Verkehrsmit-
telwahl, die 6konomische Begriindung der Verkehrswissenschaft sowie die Ei-
genschaften und Beeinflussungsmoglichkeiten des Verkehrsmarktes. Weiter
werden die vielfiltigen theoretischen Ansitze sowie die fiir ihre empirische



6 Einfiihrung der Herausgeber

Uberpriifung verwendeten Modelle und Methoden diskutiert und in Hinblick
auf den Untersuchungszweck selektiert. Im Zentrum der Arbeit stehen Ausfiih-
rungen zur Ausgestaltung von Verfahren zur Erfassung und Analyse geduBerten
Verhaltens. Im Prinzip geht es darum, den Nutzen von Objekten, operationali-
siert durch relevante Eigenschaften und deren Wichtigkeit, fiir die Befragten zu
ermitteln. Vorteilhaft ist dabei die Conjoint-Analyse, die den groBten Erkennt-
nisgewinn verspricht. Es handelt sich um ein Verfahren zur Zerlegung von ge-
meinsamen Wirkungen eines Eigenschaftsbiindels in eigenschaftsspezifische Ef-
fekte. Im empirischen Teil werden zundchst das Untersuchungsdesign sowie
allgemeine Resultate der Befragung behandelt. Es folgen mit den Nutzenstruk-
turen die eigentlichen Analyseergebnisse. Présentiert werden die Nutzenfunk-
tionen der einzelnen Eigenschaften, die Nutzen ausgewihlter Verkehrsmittel,
Simulationsergebnisse fiir deren potentielle Nutzung, Nutzerstrukturen fiir das
BURGERmobil, segmentspezifische Ergebnisse sowie einige spezielle Ausge-
staltungsvorschlage.

Der Autor hat eine hochst beachtliche wissenschaftliche Arbeit vorgelegt. Er
verarbeitet die vielfdltigen und nicht immer kompatiblen Theorien und Erkla-
rungsansitze der Verkehrsmittelwahl zu einem konsistenten Fundament, auf
dem und aus dem heraus er die empirische Untersuchung konzipiert und analy-
siert. Die Arbeit ist eine gelungene Synthese von theoretischer Analyse und
empirischer Verifikation. Dabei versteht Frank Knapp es sehr geschickt, aus der
Theorie heraus die ZweckmaiBigkeit, um nicht zu sagen die Zwangslaufigkeit
des spiteren empirischen Vorgehens zu begriinden. Die iibrigen und als weniger
brauchbar charakterisierten Verfahren werden jedenfalls soweit ausgefiihrt, da3
man sich selbst ein Urteil von ihrer spezifischen Eignung machen kann, auch
wenn dies natiirlich durch die fundierte Kritik des Autors unterstiitzt wird. Alles
in allem erweist sich jedoch die Conjoint-Analyse, wie der Verfasser sie ein-
setzt, als ein hochst interessantes Instrument, das aus vergleichsweise einfachen
Fragen und deren Antworten ein Maximum an Informationen herausfiltert. Er-
wihnenswert ist, daB3 die Analyse von Frank Knapp wesentlich dazu beigetragen
hat, daB die Bayerische Forschungsstiftung die Fortfiihrung des Projektes be-
willigt hat.

Niirnberg, im Januar 1998 Karl-Dieter Griiske
(Geschilftsfiihrender Herausgeber)

Giinter Buttler
(Mitherausgeber)



Vorwort

Truth is rarely pure and never simple
[Oscar Wilde)

Verkehrspolitische Fragestellungen nehmen eine zentrale Stellung in der
politischen bzw. gesellschaftlichen Diskussion ein. Dies ist nicht weiter ver-
wunderlich, wenn man bedenkt, dal jeder von diesen Themen betroffen ist, sei
es als Verkehrsteilnehmer oder als Konsument transportierter Giiter. Insbeson-
dere im kommunalen Bereich treten die Probleme des Verkehrs immer stérker
zu Tage. Uberfiillte StraBen lassen das Fahren im Pkw streBreich und zeitrau-
bend werden, die Emissionen der Verkehrsmittel verschlechtern die Um-
weltqualitdt. Aber auch offentliche Verkehrsmittel werden kritisch gesehen.
Drangvolle Enge, schlechte Anbindung, unattraktive Fahrzeuge, schlechter
Service u.d. lassen viele Verkehrsteilnehmer an der politischen Diskussion teil-
nehmen. Die genannten Probleme werden lautstark artikuliert und kénnen von
der Politik nicht ignoriert werden. Vielmehr sind stdndige Anstrengungen notig,
das Verkehrsgeschehen erfal3- und steuerbar zu machen. Umso erstaunlicher ist,
wie wenig iiber das Verkehrsverhalten, die Verkehrsstrome, die konkreten
Wiinsche der Verkehrsteilnehmer tatsdchlich bekannt ist. Die amtliche Statistik
ist relativ diirftig, umfassende Angaben zum Berufsverkehr sind beispielsweise
nur aus der weit zuriickliegenden Volkszahlung von 1987 bekannt. Stichpro-
benerhebungen zum Verkehrsverhalten wie die KONTIV-Erhebungen fallen
sparlich aus, auch hier liegt die letzte Erhebung mit 1989 relativ lange zuriick.

Notwendig fiir eine erfolgreiche Verkehrspolitik ist aber nicht nur die genaue
Kenntnis moglicher Ansatzpunkte einschldgiger Mafinahmen, sondern auch die
des Grades ihrer BeeinfluSbarkeit. Nur bei Vorliegen entsprechender Informa-
tionen konnen Ziele verfolgt und kostspielige Experimente vermieden werden.
Die vorliegende Arbeit widmet sich dieser Fragestellung, versucht etwas Licht
in das Dunkel des Verkehrsgeschehens zu werfen. Im Mittelpunkt steht die
Rolle statistischer Methoden zur Entwicklung und Fundierung der Entscheidun-
gen von Politik und Verkehrsunternehmen. Die Relevanz und Einsetzbarkeit
dieser Instrumente wird anhand eines empirischen Beispiels demonstriert.

Das Gelingen dieser Arbeit ist nicht zuletzt durch die Hilfe Dritter moglich
geworden. Danken mochte ich meinem akademischen Lehrer, Prof. Dr. Buttler,
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der mir durch seinen steten und profunden Rat half, einen pragmatischen Weg
durch die vielfiltigen, komplexen Anforderungen der empirischen Fragestellun-
gen zu finden. Ebenfalls bereichert wurde die Arbeit durch die kritischen
Kommentare, die Motivation und Hilfestellung von fachkompetenten Freunden
und Kollegen. Besonders hervorheben méchte ich Dr. Hans-Dieter Holtzmann,
Dr. Eberhard Stegner, GfK, und PD Dr. Binder. Unverzichtbar waren natiirlich
Eltern, Bruder und Freunde, die mir die nétige Ausdauer gaben. Insbesondere
um das bei einer so umfangreichen Arbeit unvermeidliche, teilweise mehrfache
Korrekturlesen nicht zu beneiden waren meine Eltern, Hans-Dieter Holtzmann
und Michael Seitz, denen hierfiir besondere Anerkennung gebiihrt. In diesem
Zusammenhang mochte ich auch den Referenten Prof. Dr. Buttler und Prof. Dr.
Griiske fiir ihre Ausdauer bei der Korrektur der Arbeit meinen Respekt zollen.

Gewidmet sei das Buch dem genannten Kreis von Familie und Freunden,
insbesondere meinen Eltern, der mich neben dem Vertrauen auf Gottes Hilfe in
dieser schwierigen Zeit begleitet und vorbehaltlos unterstiitzt hat.

Niirnberg, im Dezember 1997 Frank Knapp
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A. Grundlagen und Konzepte

I. Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl

1. Ziele und Aufbau der Untersuchung

Verkehr, Verkehrspolitik, Straenbau, OPNV!, Deutsche Bundesbahn sind
Schlagworte, die standig in unseren Medien prisent sind und auf eine grofie
Aufmerksamkeit der Offentlichkeit stoBen. Wegen der ,Jedermann“-Qualitit
des Verkehrs ist dies auch nicht weiter verwunderlich. Fast jeder nimmt am
Verkehrsgeschehen teil und verspiirt die positiven Mobilititseffekte, aber auch
die negativen in Form von Stau oder Umweltbelastung. Zudem ist der Verkehr
Inputleistung fiir die meisten Produktionsprozesse.” Diese gesellschaftlich zen-
trale Stellung des Verkehrs erzwingt eine 6konomische Betrachtung. Teil A der
Arbeit widmet sich den zugehorigen Fragestellungen. Im Zentrum der Arbeit
steht der Personenverkehr, speziell der Personennahverkehr. Fern-? und Giiter-
verkehr werden dort eingebunden, wo eine Einordnung in einen groferen Kon-
text hilfreich bzw. erforderlich erscheint.

Ein Handlungsbedarf kann durch eine Uberpriifung der Optimalititskriterien
Allokation, Distribution und Wachstum abgeleitet werden.* Als zentrale Pro-
blembereiche konnen Wettbewerbsmingel aufgrund staatlicher Regulierung und
das Vorliegen externer Effekte erkannt werden. Eine Internalisierung der exter-
nen Effekte gilt als schwierig. Es liegen sowohl positive als auch negative Ef-
fekte vor, deren genaue Quantifizierung kaum moglich scheint. Zudem weisen
die Instrumente zur Internalisierung der externen Kosten auch unerwiinschte

" Offentlicher Personennahverkehr.

? Wenn auch Telekommunikation / Telearbeit in Teilen Verkehr ersetzen kénnen, so
werden die insbesondere im Dienstleistungsbereich erforderlichen personlichen Kontak-
te sowie Produktionsprozesse weiter auf Transportleistungen angewiesen sein (vgl. auch
A.I1.2. und A.I1.5b)).

¥ Als Fernverkehr gelten Fahrten mit einer einfachen Entfernung von mehr als 50 km,
vgl. Hautzinger et al. 1990, S. 1-6.

* Da ihre Erfiillung das 6konomische Optimum sichert, kénnen sie auch als kono-
mische Ziele betrachtet werden.
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Nebenwirkungen auf, wie hohe Transaktionskosten oder negative Verteilungs-
wirkungen.

Zur Sicherung einer ausreichenden Mobilitdt als Voraussetzung fiir wirt-
schaftliche und soziale Austauschbeziehungen ist deshalb der OPNV bzw. seine
Forderung ein wichtiger Baustein in einem idealerweise umfangreicheren Mal-
nahmenbiindel. Nur ein leistungsfihiger OPNV wird in der Lage sein, einen
Beitrag zur Reduzierung der externen Kosten und zur Erhaltung der externen
Nutzen des Verkehrs zu erbringen. Dies bedingt die Ausschopfung von Effizi-
enzpotentialen, die nur im Rahmen eines marktlichen bzw. marktahnlichen Pro-
zesses erfolgen kann. Will der OPNV in zunehmendem MaBe die Mobilititsbe-
diirfnisse der Verkehrsteilnehmer erfiillen, so muf} er verstarkt in den Wettbe-
werb mit dem Pkw treten. Nur dann besteht der Zwang zur Kostenminimierung
einerseits und zur Schaffung eines attraktiven Angebots andererseits. Neue, in-
novative Ideen werden nur dann vorgebracht, zu Ende gedacht und eingefiihrt,
wenn ein entsprechender Wettbewerbsdruck existiert. Eine Ausweitung des
Marktanteils durch eine geeignete Produktpolitik ist aber nur bei Beachtung
entsprechender Nachfragerpriferenzen moglich. Auch die Mittelknappheit der
offentlichen Hand bzw. deren Verpflichtung zur sparsamen und effizienten
Mittelverwendung erfordert es, daB8 Investitionen dort vorgenommen werden,
wo sie den groBten Erfolg zeitigen. Dies ist aber unter Beachtung der Kosten
entsprechender Maflnahmen, dort der Fall, wo die Wiinsche der Nachfrager be-
riicksichtigt werden.

Die zentrale Aufgabe fiir die Verkehrsbetriebe ist es also, die Verkehrsteil-
nehmer als Kunden zu begreifen und ihre Strategie und ihre Organisation darauf
auszurichten. Dazu miissen entsprechende Informationen gewonnen werden.
Mit Hilfe statistischer Verfahren ist es moglich, die Nutzenstiftung spezifischer
Verkehrsmittelcharakteristika zu messen und so Handlungsanweisungen fiir das
Agieren im Markt zu geben. In Teil B der Arbeit werden einschldgige Methoden
der angewandten Nachfrageforschung vorgestellt und ihre spezielle Problemls-
sungskapazitdt diskutiert. In den Vordergrund der Betrachtung riicken Metho-
den der direkten Nutzenmessung, die sich zur Bewertung o6ffentlicher Projekte
(,,Contingent Valuation*) und in der Marktforschung (,,Conjoint Analysis* )
bewihrt haben.

Mit dem ausgewihlten speziellen Verfahren der Conjoint-Analyse konnen
neue, innovative C)PNV-Konzepte hinsichtlich ihrer Marktchancen bewertet
werden. Damit wird es moglich, diejenigen Charakteristika herauszuarbeiten,
die ein offentliches Verkehrsmittel aufweisen mufl, um gegen den Pkw bestehen
zu konnen. Dazu gehort auch das Auffinden spezieller Nutzungsvorteile aus
Kundensicht, die lediglich der OPNV aufweist bzw. aufweisen kann und die so
gegen den Pkw ,,ausgespielt* werden konnen.
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Der empirische Teil C enthilt eine Akzeptanzstudie fiir ein neuartiges Kon-
zept zwischen OPNV und motorisiertem Individualverkehr (MIV).® Es kann ge-
zeigt werden, dall bei entsprechender, umfassender Marketing-Mix-Unterstiit-
zung innovative Produktideen mit einem signifikanten Marktanteil rechnen diir-
fen.

2. Mobilitit als menschliches Bediirfnis

Mobilitdt ist ein integraler Bestandteil unseres Lebens. Opaschowski be-
zeichnet Mobilitét gar als ,Lebensprinzip fiir Individuum und Gesellschaft*.*
Dies ist verstandlich, wenn man bedenkt, dafl im Prinzip jeder Mensch tiglich
am Verkehr teilnimmt. Ausnahme hiervon sind in der Regel lediglich Personen,

die dies aus physischen Griinden (Krankheit, Alter o0.4.) nicht konnen.

Dieser ,,Mobilititszwang* resultiert daraus, da die Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen in der Regel eine abgeleitete Nachfrage darstellt. Im Personen-
verkehr erzeugen bestimmte life-style-Vorstellungen’ das Bediirfnis, bestimmte
Aktivititen durchzufiihren.® Selz nennt z.B. folgende motivierende Faktoren:”

o Bestehen eines Arbeits- oder Ausbildungsverhiltnisses,
o Geschiftliche Kontakte,

e Versorgungsbediirfnisse,

e Menschliche Kontakte,

e Erholungsbediirfnis.

Diese Wegezwecke' dienen letztlich der menschlichen Bediirfnisbefriedi-

gung, so daBl jeder Mensch wohl einige oder alle dieser Aktivitaten durchfiihrt.
Diese finden jedoch nicht an einem Ort statt, sie verlangen einen (oder mehrere)
Ortswechsel. Damit ist sozusagen Mobilitét fest mit der menschlichen Bediirf-
nisbefriedigung verbunden, der Mensch kann kaum ohne sie existieren.

5 Der MIV umfaBt neben Pkw / Kombi (Einzelfahrer und Mitfahrer) auch noch mo-
torisierte Zweirader, vgl. etwa Verkehr in Zahlen 1996, S. 214.

¢ Opaschowski 1995, S. 6.

7 Im Sinne eines personlichen ,,Lebensentwurfs*,

# Vgl. Salomon | Ben-Akiva 1983 fiir eine Eingliederung von life-style-Ansitzen in
die Verkehrsnachfrage.

?Vgl. Selz 1993, S. 4.

10 Wege* sind hier mit einem beliebigen Verkehrsmittel zuriickgelegte einfache
Strecken, wihrend (einfache) ,,Fahrten* begrifflich den FuBweg ausschalten.



