326 Neuverkehr — Realitit oder Phantom?

Ir{l gewihlten Fallbeispiel werden zunichst durch zeitliche Langsschnittanalysen die Ein-
flisse von Einkommen und Transportkosten herausgefiltert, um den danach verbleibenden
Verkehrs?achfrageﬁberschuﬁ infolge einer singuldren, gravierenden Angebotsattraktivie-
rung (Eroffpung des Arlbergstraffentunnels in Osterreich am 1. Dezember 1978) als infra-
strukturbedingten Neuverkehr deuten zu kénnen. Aus diesem wird dann auch eine Zeitel:—

Sztl?ltat zu .r(_z_konﬁtrmeren- versucht, um infrastrukturbedingten Neuverkehr mit Hilfe von
eitelastizititen 6konomisch interpretieren zu konnen.

Ei}l;l ganz esser?tieller Tfeil, der auch ein grofles Anliegen der Autoren darstellt, sind der ab-
schliefende Diskurs mit selbstkritischer Relativierung der Aussagekraft der Ergebnisse und

darauf aufbauend ein Biindel von Schluf}fol di 1 wel
e o T gerungen, die man bei weiterer Behandlung des
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Kundenorientierte Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs

VON ANDREAS HERRMANN, MAINZ, HANS H. BAUER, MANNHEIM
UND SABINE HERRMANN, BASEL

1. Bedeutung der Kundenorientierung des Sffentlichen Personennahverkehrs

Die wirtschaftliche Situation vieler Verkehrsbetriebe hat sich in den letzten Jahren gravie-
rend verschlechtert. Bei deutlich steigenden Aufwendungen konnten die meisten Anbieter
nur geringfigige Umsatzverbesserungen erzielen. Dariiber hinaus verzeichnen viele Ver-
kehrsgesellschaften seit einiger 7eit eine sinkende Zahl von Fahrgisten. Offenbar besitzt
der Individualverkehr trotz umweltpolitischer Bedenken und sich erhshender Pkw-Kosten
nach wie vor eine hohe Attraktivitat.

FEinige Zahlen verdeutlichen die wirtschaftliche Lage der Mannheimer Versorgungs- und
Verkehrsgesellschaft mbH:1 Der Gesamtaufwand dieses Unternehmens betrug im Ge-
schiftsjahr 1993/94 ca. 125 Mio DM. Dabei entfielen allein ca. 75 Mio DM auf den Personal-
aufwand. Die Ertrige aus dem Personenverkehr beliefen sich lediglich auf 53 Mio DM. Dies
entspricht 43% des Gesamt- und 71% des Personalaufwands. Bei ca. 38 Mio Fahrgisten
ergeben sich fiir den Berichtszeitraum durchschnittliche Einnahmen von ca. 1,40 DM pro
Person. Fiir die kommenden Jahre rechnet der Betrieb mit einer Steigerung des Personalauf-
wands und der sonstigen Aufwendungen von ca. 6% . Dagegen erhoht sich der Umsatz bei
gleichbleibendem Fahrgastaufkommen voraussichtlich nur um 3%.

Wie lassen sich Ansatzpunkte zur Losung des aufgeworfenen Problems finden? Bisher
ergriffene Mafinahmen erscheinen kaum geeignet, um Entscheidendes an der derzeitigen
Situation zu verindern. Vielmehr bedarf es einer Ausrichtung der Transportleistung der Ver-
kehrsgesellschaft an den Erfordernissen des Marktes. Eine entsprechende Fithrungskon-
zeption stellt das Marketing mit seinem produkt- und preispolitischen Instrumentarium
bereit.2 Mit Hilfe von Marketingmafinahmen kann ein Verkehrsbetrieb die Nachfrage nach
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Priv.-Doz. Dr. Andreas Herrmann
Universitit Mainz

Allgemeine BWL und Marketing
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1) Vgl. hierzu den Geschiftsbericht der Mannheimer Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft fir das Geschiftsjahr 1993/94.
2) Vgl. hierzu Meffert, H., Marketing: Grundlagen der Absatzpolitik, 7., iberarbeitete und erweiterte Auflage, Wiesbaden
1991, und Nieschlag, R./ Dichtl, E. / Horschgen, H., Marketing, 17., neu bearbeitete Auflage, Berlin 1994.
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seinem Angebot beeinflussen.? Soweit dies nicht méglich, 6konomisch nicht sinnvoll oder
sozialpolitisch nicht geboten ist, mufl es sich an Nachfrageverinderungen anpassen. Die
Vorstellungen der Fahrgiste verindern sich im Zuge des gesellschaftlichen, 6konomischen
und technologischen Wandels und als Folge von Konkurrenzreaktionen. Insofern sind auch
Umweltverinderungen und das Verhalten der Wettbewerber (v. a. private Pkw) relevant,
allerdings nur mittelbar iiber ihre Auswirkungen auf die Nachfrage. Die konsequente Aus-
richtung des unternehmerischen Handelns auf die Bediirfnisse der Abnehmer erfordert im
Kern eine kundenorientierte Produkt- und Preisgestaltung.®

2. Grundlagen einer Kundenorientierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Aus den voranstehenden Ausfithrungen geht hervor, dafl die Leistung eines Anbieters dar-
auf abzielen muf}, vorhandene und latente Wiinsche der Nachfrager zu befriedigen. Die
Erfordernisse der Fahrgiste sollten die absatzwirtschaftlichen Aktivititen der Verkehrs-
gesellschaftin allen ihren Veristelungen bestimmen, da die Reaktionen des Marktes letztlich
iber den Erfolg entscheiden. Eine so verstandene Gestaltung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs lifit sich auf den ersten Blick leicht durchfiihren. Man fordert Auskunftspersonen
dazu auf, z. B. ein Urteil iber den Ticketpreis auf einer Skala abzugeben, die aus den Kate-
gorien ,zu teuer®, ,genau richtig“ und ,zu billig" besteht. Wire diese Erhebungstechnik
zuverlissig, liefle sich aus den Antworten ermitteln, ob der Preis zu erhohen, zu reduzieren
oder konstant zu halten ist. Allerdings gilt diese Abfragetechnik als unzuverlissig, da das
Interesse unmittelbar dem Preis gilt und damit die reale Kaufsituation, in der ein Kunde

Ticketpreis und Nutzen einer Fahrt z. B. mit der Straflenbahn gegeneinander abwigt, nicht
angemessen wiedergegeben wird.%

Aus Sicht der Nachfrager stellt der Preis den Gegenwert fir den durch den Nahverkehr
gestifteten Transportnutzen dar. Insofern sollte bei allen preis- und produktpolitischen Ent-
scheidungen die Nutzenvorstellungen der Fahrgiste, die diese im Hinblick auf eine Fahrt
mit dem Nahverkehr hegen, im Mittelpunkt der Betrachtung stehen. Diese Vorgehensweise
weist gegeniiber der Einzelbeurteilung spezifischer Facetten der Transportleistung durch
die Befragten zwel Vorteile auf: Zunichst besteht die Méglichkeit darin, jenen Wert zu er-
mitteln, den die Kunden den einzelnen Komponenten des Leistungsbiindels (z. B. Betriebs-
zeit, Taktzeit, Ticketpreis, Ausstattung der Wagen) zuweisen. Weiterhin 1afit sich durch eine

3) Vgl. hierzu Bauer, H. H., Marketing fiir Verkehrsbetriebe, in: Bloech, J. / Ihde, G. B. (Hrsg.), Vahlens grofles Logistik-
lexikon, im Druck.

4) Vgl. zur kundenorientierten Produktgestaltung etwa Bauer, H. H. / Thomas, U., Die Priferenzen von Arbeitnehmern
gegeniiber Tarifvertragskomponenten, in: Zeitschrift fir betriebswirtschaftliche Forschung, 1984, S. 200-228, und
Bécker, F, Priferenzforschung als Mittel marktorientierter Unternehmensfiihrung, in: Zeitschrift fiir betriebswirtschaft-
liche Forschung, 1986, S. 543-574. Zur kundenorientierten Preisbildung nehmen z.B. Bauer, H. H. / Herrmann, A.,
Preisfindung durch Nutzenkalkulation am Beispiel einer Pkw-Kalkulation, in: Controlling, 1993, S. 236-240, und
Simon, H., Preismanagement: Analyse — Strategie - Umsetzung, 2., vollstindig tiberarbeitete und erweiterte Auflage,
Wiesbaden 1992, S. 116-126, Stellung.

5) Vgl. hierzu v. a. Kucher, E. / Simon, H., Conjoint-Measurement: Durchbruch bei der Preisentscheidung, in: Harvard
Manager, 1987, S. 28-36.

i 29
Kundenorientierte Gestaltung des &ffentlichen Personennahverkehrs 3

ifikati i d auf diese Weise die Wahr-
ielte Produktmodifikation der Nutzen der Fahrt steigern un :
gslfgr:leichrl«:eit erhohen, daf weitere Nachfrager das Angel;ot de; \{'erkec}il_rs%\ersellschz:’f; ;;1
1 Bedeutung ist es demzufolge, die INutzenerwai-
Anspruch nehmen. Von entscheidender e, g e ereilun
der Kunden in bezug auf den Nahverkehr festzustellen, d. h. sein:
::\l:JnrgcindieerFahrgéste zu messen. In diesem Zusammenhang erscheinen zwei Aspekte von

Bedeutung:®) | y y
. . chaf-
(1) Der Gesamtnutzen einer Fahrt setzt sich aus den Nut;enbeltr_agen emzel.ner - lg'elzls]isch_
ten der Transportleistung zusammen. Hierbei interessieren nicht nur die physika "
. R u
chemisch-technischen Groflen, wie z. B. Geschwindigkeit, sondern auch die Service
Imagekomponenten.

(2) Die nutzenstiftenden Eigenschaften des Nahverkehrs konnen abweichend. vglr.l (;Ible:{}::
ven Gegebenheiten (z. B. Hochstgeschwindigkeit) von den Kunddep 1‘1:111ters.ch1e1 ic gi/gen
i i i ie Bedeutung, die den einzelnen -

men werden. Dariiber hinaus unterliegt (-ile Be , nzel )
gcelr;:frtx;n zur Bestimmung des Gesamtnutzens emer Fahrt zukommt, subjektiven Unter

schieden.

3. Erfassung des Kundennutzens des 5ffentlichen Personennahverkehrs
mit dem Conjoint Measurement

i iir el ienti - reis-
Die bisherigen Uberlegungen zeigen, dafl fiir eine kundenorlintlertc::1 Pr%dukt urtlld 'I:tung
i isoli 1 ibuten der Transportlel
d isolierte Fragen nach einzelnen Attribu .
Bt e Vie int el lich, das die Nutzenvorteile der
i i i Verfahren erforderlich, das aie
nicht ausreichen. Vielmehr erscheint ein : M
Fahrgiste hinsichtlich eines bestimmten Angebotes offenlegt. Eine N{(et}];(')lie, (‘iil'ee c}heee e
gabe bewaltigt, st das Conjoint Measurement.”) Den Ausgangs;gln tl ildet 11 Na,hver
ilen 1 en der -
iri lobalen Urteilen iiber alternative Gestaltung :
man aus empirisch erhobenen g g e e el
i i i - aoe einzelner Merkmale (z. B. Betriebszett, 1icketp
kehrsleistung die partiellen Beitrage einze ' N  fickerprd
1 1 stehenden
teils ermitteln kann. Die zur Auswa .
zum Zustandekommen des Globalur : ur A e o
andi i i erden durch die systematische Kom _
vollstindig beschriebenen Leistungen werden ¢ 2 Ko
i 3 iert. Hierbei faflt man also die merkmalsspeziil
Eigenschaftsauspragungen konstruiert. ’ bseper
i ile ni i teil zusammen, sondern gerade umgekenrt,
Einzelurteile nicht zu einem Gesamtur - ' e umgke A
ile di i den Beitrag der einzelnen Attribute bzw.
samturteile dienen als Datenbasis, um : . . e
i ifizi 1 turteilen, die durch ein Abwag
N tifizieren. Aus den vorliegenden Gesam en, di .
e " hen, laft sich die Bedeutung festste
iti 1 ungen entstehen, lait s1 °
ositiver und negativer Merkmalsauspragung ; ) : e
Fen die den Attributen der betrachteten Leistung bei fier Entsctlel('iung eines IliundE .
ein; Fahrt zukommt. Dariiber hinaus wird die Vorziehungswiirdigkeit einzelner L1

schaftsauspragungen offengelegt.?

i dbuch stra-
6) Vgl. hierzu Simon, H., Preisstrategie zur Erschliefung von Ertragsreserven, in: Henzler, H. A. (Hrsg.), Handbuc

i i iesbaden 1988, S. 557-579. ) ) o o

7 [\sgllsz?:nl:(l;l:);‘;zit\,li//ll:;iszreer:ent v. a. Backhaus, K. / Erichson, B./ Plinke, W. / Weiber, R., Multivariate Analysemet
) dsx; 7., vollstindig iiberarbeitete und erweiterte Auflage, Wiesbadfzn 1’?94, S. 498-554. Dssibution fi in Produkt
Vi 1, & h Bauer, H. H. / Herrmann, A. / Graf, G., Die nutzenorientierte Gestaltur'xg.der. istri \;Flon o B in

K ing' j:;r(;auch der,Ab'saté- und Verbrauchsforschung, 1995, S. 4- 15, und Laker, M., Pricing im Maschinen-/Anlag ,

Thexis, 1992, S. 41-46.
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Nach diesen i S o .

Produke. undj};;sefilslh;infgen lagﬂt suxch dl? Tauglichkeit des Conjoint Measurement fiir di

7 veck dient eine i%nsl\?;:;ﬁb :rS 31:]1:§n1t)llchené’erslc;nennahverkehrs verdeutlichen Dlilgsgrls

efiihr O - ezember 1995 in sechs de . )

iunfts;eeresr:rlfé:si,};e "lel_tclzlrsuchung. Hierbei wurden u.a. die Vor;ltt:lcliine?i'dtenl durch-

U-Bahn) erfate, Ei nz:\g] ic cci;r Gestaltung des Schienennahverkehrs (S%raﬁe,c:l 580 An-

samt 18 AuSPriéun orstudie ergab, dafl sechs Merkmale der Transportlei » > und
gen aus Sicht der Kunden relevant sind (vgl Tabelll)e 1) srnensEe

T : i
abelle 1: Relevante Eigenschaften des offentlichen Schienennahverkehrs

Merkmal
o Ausprigungen des Merkmals
riebszeit
wihrend der Offnungszeit d afte, tigli
S gszeit der Geschifte, taglich von 5 Uhr bis 24 Uhr,
Ticketpreis
Pauschalpreis von 2 DM, zo ingi
i , zonenabhingiger Preis von 2 DM bi
Pauschalpreis von 3 DM, zonenabhingiger Preis von 3 DM :‘5 g g%’
Ausstattung der Wagen -

Holz- und Kunststoffsitze oh

) ne Stoffbeziige, Si i ¥
(gntspn'cht der2. Klasse der Deutschen Bl\lxi(;esllz; icSroffbezigen
Sitze mit Veloursbeziigen »

(entspricht der 1. Klasse der Deutschen Bundesbahn)

Taktzeit wihrend
rend des Hauptverkehrs alle 2 Minuten, alle 5 Minuten, alle 10 Minuten, alle 20 Mi
, ,alle inuten

Pkw-Parkgelegenhei
2 genheit an den Halte- .
stellen in den Auflenbezirken o ohne Pkw-Parkgelegenheit, mit Pkw-Parkgelegenheit

Anschlufmé. ghch itan i
usse (o} U
! keit B m hne Busanschlusse, mit Busanschliisse

Aus diesen Merkmalsauspri i

A ‘ prigungen lassen sich 576 (=3 -4-3-4:2- iedli

I :cslpgg:lgittl;xggeg lgonstrulegen. Um die Probanden nicht zu iiberzforzd)et:tersc;:}cliledh;hfe

rhebung zu beschrinken de ei i o vermendet,

wand der Daten . , wurde ein experimentell i

formatio::v etr,ldle Anfzahl det the.oretlsch moglichen Kombinationen :;;rll)ee&gn viwendet’
ust auf 16 tatsichlich existierende Angebote zu reduzieren (:/VQIS ?tgcﬁe;)ln;

. Tabelle 2).9

) gl zur Reduktion der A 1scl mogiicher Rombination: y Das
9 V t nzahl theoretisch mdglicher Kombinationen z. B. Addelmann, S. OxthOgonalmameIfECtIlans
for asymmetncal factorial Expenments, in: Technometrics, 1962, S. 21 ‘46 . |
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Tabelle 2: Experimentelles Design zur Konstruktion von 16 Transportleistungen

Karten- Betriebs- Ticket- Ausstattung Takt- Pkw-Park-
i i der W it legenheit
nummer zeit preis er Wagen zel gelegenhei an Busse
1 Pauschalpreis |Holz-/Kunst- alle ohne Park- ohne Bus-
von3DM stoffsitze | 20Minuten gelegenheit anschliisse

Anschlu3-
moglichkeit

tiglich von

5bis 24 Uhr

2 Offnungszeit zonenab. Preis| Sitze mit Ve- alle ohne Park- ohne Bus-
der Geschifte | (2bis3DM) loursbeziigen | 10 Minuten gelegenheit anschlsse

3 Offnungszeit sonenab. Preis|  Sitze mit alle ohne Park- ohne Bus-

der Geschifte | (2bis3DM) Stoffbeziigen | 20 Minuten gelegenheit anschliisse

4 Offnungszeit Pauschalpreis |Holz-/Kunst- alle ohne Park- ohne Bus-
der Geschifte| von2DM stoffsitze SMinuten | gelegenheit anschliisse

5 taglich von Pauschalpreis |  Sitzemit alle mit Park- ohne Bus-
5bis24 Uhr | von2DM Stoffbeziigen | 10 Minuten gelegenheit anschliisse

6 Offnungszeit Pauschalpreis | ~ Sitzemit alle mit Park- ohneBus-

der Geschifte| von3DM Stoffbeziigen | 2Minuten gelegenheit anschliisse

mit Bus-
anschlisse

taglich sonenab. Preis|Holz-/Kunst- alle mit Park-
24Stunden | (2bis3DM) stoffsitze ) Minuten | gelegenheit

8 taglich zonenab. Preis|Holz-/Kunst- alle mit Park-
24Swunden | (2bis3DM) stoffsitze sMinuten | gelegenheit

tiglich zonenab. Preis|  Sitzemit alle ohne Park-
24Stunden | (3bis8DM) Stoffbeziigen | 5 Minuten gelegenheit

ohne Bus-

anschlisse

ohne Bus-

anschlisse

“ 10 tiglich Pauschalpreis | Holz-/Kunst- alle ohne Park- mit Bus-
| 24 Stunden stoffsitze | 10Minuten gelegenheit anschliisse

ohne Bus-
anschliisse

1 Offnungszeit [zonenab. Preis|Holz-/Kunst- alle mit Park-
der Geschifte | (3bis8DM) stoffsitze 10Minuten | gelegenheit
12 Offnungszeit sonenab. Preis|Holz-/Kunst- alle mit Park-
der Geschifte | (3bis 8DM) stoffsitze | 20Minuten gelegenheit
13 taglich Pauschalpreis | Sitze mit Ve- alle mit Park- ohne Bus-
24Stunden | von2DM Joursbeziigen | 20 Minuten gelegenheit anschliisse
14 taglich von zonenab. Preis| Sitze mit Ve- alle ohne Park- mit Bus-
5bis24 Uhr | (3bis8 DM) |loursbeziigen 2>Minuten | gelegenheit
15 Offnungszeit Pauschalpreis | Sitze mit Ve- alle
der Geschifte| von3DM loursbeziigen | 5Minuten gelegenheit anschliisse |

16 Offnungszeit Pauschalpreis | Holz-/Kunst- alle ohne Park- ohne Bus-
der Geschifte| von2DM stoffsitze >Minuten | gelegenheit anschliisse

mit Bus-

anschliisse

anschliisse

mit Park- mit Bus-
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Den befragten Personen liegt die Aufgabe vor, die 16 auf Karten beschriebenen Transport-
leistungen hinsichtlich ihrer Priferenz anzuordnen. Die sich hieraus ergebende Rangord-
nung dient als Input fiir das Conjoint Measurement. Die Auswertung dieser Daten fithrt zu
den in Abbildung 1 gezeigten Teilpriferenzfunktionen fiir die sechs Merkmale. Da sich die
Nutzenwerte ber alle Eigenschaften direkt miteinander vergleichen lassen, zeigen die in
Tabelle 3 abgebildeten Nutzenbereiche der Attribute deren relative Bedeutung an.1

Aus den Ergebnissen geht hervor, daff der Preis (37,02%) erwartungsgemifl neben der
Betriebszeit (20,61%) sowie der Taktzeit (19,85%) das wichtigste Merkmal darstellt
(vgl. Tabelle 3). In Abbildung 1 fillt auf, dafl die Erh6hung des Pauschalpreises von 2 DM
pro Fahrt auf 3 DM zu einer Verringerung des Nutzens um 0,29 Einheiten fihrt. Aus dieser
Berechnung resultiert die Zahlungsbereitschaft der Nachfrager fir die einzelnen Merkmale
durch einfache Proportionalisierung der Teilnutzenwerte. Diese Groflen der Preisfunktion
lassen sich direkt dazu verwenden, den Wert einzelner Leistungskomponenten in Preisein-
heiten auszudriicken. ) Beispielsweise weist das Merkmal Ausstattung der Wagen eine Nut-
zendifferenz zwischen den Ausprigungen Sitze mit Veloursbezligen (0,57) und Sitze mit
Stoffbeziigen (0,51) auf. Diese Differenz von 0,06 Nutzeneinheiten entspricht 0,21 DM.
Die Befragten sind demnach bei gleicher Gesamtzufriedenheit bereit, bei mit Velours
bezogenen Sitzen 0,21 DM mehr als bei mit Stoff bezogenen Sitzen pro Fahrt auszugeben

(vgl. Tabelle 4).

Uberraschenderweise besitzt die Anschlufméglichkeit an Busse in den Auflenbezirken nur
eine geringe Bedeutung fiir die Nachfrager (vgl. 0,76% in Tabelle 3). Insofern wird eine
Verbesserung der Busanschliisse lediglich mit einer Zahlungsbereitschaft von 0,07 DM
honoriert. Auch spielt die Pkw-Parkgelegenheit in den Auflenbezirken keine entscheidende
Rolle fiir die Attraktivitit der Transportleistung (vgl. 8,78% in Tabelle 3). Daher sind die
Fahrgiste gewillt, fiir eine Pkw-Parkgelegenheit lediglich 0,79 DM pro Fahrt zu bezahlen.

10) Vgl. zu dieser Vorgehensweise etwa Bauer, H. H. / Herrmann, A. / Mengen, A., Eine Methode zur gewinnmaximalen
Produktgestaltung auf der Basis des Conjoint Measurement, in: Zeitschrift fiir Betriebswirtschaft, 1994, S. 81-94, und
Green, P. E. / Srinivasan, V., Conjoint Analysis in Marketing: New Developments with Implications for Research and
Practice, in: Journal of Marketing, 1990, S. 3-19.

11) Vgl. hierzu Dichtl, E. / Thomas, U., Der Einsatz des Conjoint Measurement im Rahmen der Verpackungsmarktfor-
schung, in: Marketing ZFP, 1986, S. 27-33. Weiteres bietet Mengen, A., Konzeptgestaltung von Dienstleistungsproduk-
ten: eine Conjoint-Analyse im Luftfrachtmarkt unter Beriicksichtigung der Qualititsunsicherheit beim Dienstleistungs-
kauf, Stuttgart 1993.
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Abbildung 1: Teilnutzenfunktionen fir sechs Mermale
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Aus Kundensicht erscheint eine Verbesserung des Angebotes vorteilhaft, sofern die Summe
aus dem Nutzengewinn durch eine Variation der Leistungskomponenten den Nutzenver-
lust durch einen hoheren Preis iibersteigt. Ersetzt der Betreiber z. B. die Stoffbeziige der
Sitze durch Veloursbeziige, gleicht die damit verbundene Nutzenerhéhung einen Preis-
anstieg von 0,21 DM aus. Folglich kommt diesem Merkmal in den Augen der Fahrgiste nur
eine untergeordnete Bedeutung zu. Als weitaus wichtiger erweisen sich jene Merkmale,
deren Teilnutzenfunktionen eine grofie Steigung aufweisen (vgl. Abbildung 1) und folglich
einen hohen Beitrag fiir den Gesamtnutzen liefern. In dieser Untersuchung sind dies die
Merkmale Betriebszeit, Taktzeit und Ticketpreis.

Tabelle 3: Relative Wichtigkeit der Merkmale der Transportleistung

Merkmal Nutzenbereich Nutzenanteil in %
Betriebszeit 0,83-0,29=0,54 20,61
Ticketpreis 1,00-0,03=0,97 37,02

Ausstattung der Wagen 0,57-0,23=0,34 12,98
Taktzeit 0,79-0,27 =0,52 19,85
Pkw-Parkgelegenheit 0,61-0,38=0,23 8,78
Anschlufiméglichkeit an Busse 0,49-0,47=0,02 0,76
Summe=2,62 100,00

Ein fiktives Beispiel verdeutlicht Mdglichkeiten zur Steigerung des Nutzens der angebote-
nen Transportleistung.? Tabelle 5 zeigt ein als Variante A gekennzeichnetes Angebot, des-
sen Gesamtnutzenwert 3,44 lautet. Will die Verkehrsgesellschaft die Attraktivitit von A
erhohen, so bietet sich z. B. eine Reduzierung der Taktzeit von 10 auf 5 Minuten an. Aufler-
dem ist vorstellbar, den Kunden geeignete Pkw-Parkgelegenheiten in den Auflenbezirken
anzubieten. Diese beiden Mafinahmen fithren zu einem Gesamtnutzenwert von 3,84,
sofern sie der Betreiber preisneutral durchfiihrt (vgl. Variante B).

Zur Realisierung einer Nutzensteigerung erscheint es jedoch nicht zwingend erforderlich,
eine verbesserte Transportleistung zu einem konstanten Preis zu offerieren. 3 Sieht z. B. der
Anbieter von Variante A vor, die Betriebszeit von 5 bis 24 Uhr auf einen 24-Stunden-Service
auszudehnen, steigt der Gesamtnutzen auf 3,48 (vgl. Variante C), obgleich mit dieser Mafi-
nahme eine Preiserhéhung von einem zonenabhingigen Entgelt von 2 bis 3 DM pro Fahrt

12) Vgl. hierzu auch das Beispiel von Bauer, H. H. / Herrmann, A. / Mengen, A., Conjoint+Cost: Nicht Marktanteile, son-
dern Gewinne maximieren!, in: Controlling, 1995, S. 339-345, und Gutsche, J., Produktpriferenzanalyse: ein modell-
theoretisches und methodisches Konzept zur Marktsimulation mittels Priferenzerfassungsmodellen, Berlin 1995.

13) Vgl. beispielsweise Urban, G. L. / Hauser, ]. R., Design and Marketing of new Products, 2. Auflage, Englewood, Cliffs
1993.
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auf einen Pauschalpreis von 3 DM einhergeht. Offenbar erweist sich fiir den Kunden der
Nutzenzuwachs der Transportleistung grofler als die mit der Preiserhohung verbundene
Nutzensenkung. Sofern die Preissteigerung die variablen Kosten der Leistungsverbes.se-
rung iibersteigt, ergeben sich zusitzlich positive Effekte auf den Deckungsbeitrag von Spiel-
art A.

Tabelle 4: Zahlungsbereitschaft fiir verschiedene Serviceverbesserungen

. . . Nutzen~ M‘()net'a're
Merkmal Leistungsbereich mit Nutzenwert differenz Dilelfg;rllz
Betriebszeit Ltaglich von 5 bis 24 Uhr* (0,73) gegeniiber
,wihrend der Offnungszeiten der Geschifte” (0,29) 0,44 1,52
Ltaglich 24 Stunden“ (0,83) gegeniiber
tiglich von 5 bis 24 Uhr* (0,73) 0,10 0,34
Ausstattung der Wagen | ,Sitze mit Stoffbeziigen® (0,51) gegeniiber
,Holz- und Kunststoffsitze“ (0,23) 0,28 0,97
,Sitze mit Veloursbeziigen“ (0,57) gegeniiber
,,Sitze mit Stoffbeztigen® (0,51) 0,06 0,21
Taktzeit alle 10 Minuten® (0,56) gegeniiber
»alle 20 Minuten“ (0,27) 0,29 1,00
»alle 5 Minuten® (0,73) gegeniiber
,alle 10 Minuten® (0,56) 0,17 0,59
»alle 2 Minuten® (0,79) gegeniiber
,,alle 5Minuten* (0,73) 0,06 0,21

Pkw-Parkgelegenheit | ,mit Pkw-Parkgelegenheit* (0,61) gegeniiber
»ohne Pkw-Parkgelegenheit” (0,38) 0,23 0,79

Anschluiméglichkeit | ,mit Busanschliisse® (0,49) gegeniiber
,ohne Busanschliisse“ (0,47) 0,02 0,07

4. Implikationen fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Schienennahverkehrs

Das Resultat der empirischen Untersuchung verdeutlicht, daf fiir die Verkehrs—'und Versor-
gungsgesellschaften erheblicher Handlungsbedarf besteht. Hierbei kommen die folg.er'u‘ie"n
marketingpolitischen Alktivititen in Betracht: Zunichst fillt die hohe .Prelssenshlblhtat
der Befragten gegeniiber der Transportleistung auf. Dies deutet darauf hin, dafl die Aus-
kunftspersonen eine Fahrt mit dem Pkw (eine Alternative zur Benutzung der Straflen-,
S- und U-Bahn) als nahezu kostenlos betrachten. In der Tat sind sich nur wenige Autofahrer
iiber die Vollkosten pro gefahrenem Kilometer und die hohen Parkgebiihren in den Innen-
stidten bewuft. Insofern konnte eine erste absatzwirtschaftliche Mafinahme darin bestehen,
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einen Vergleich der Pkw-Kosten mit dem Ticketpreis fiir z. B. eine Fahrt mit der Straflen-
bahn den tatsichlichen und potentiellen Kunden vor Augen zu fithren.

Weiterhin geht aus Tabelle 3 hervor, dafl die Betriebszeit einen Nutzenanteil von 20,61 % be-
sitzt. Die zusitzliche Berticksichtigung der Taktzeit (19,85%) bringt den Wunsch der Fahr-
giste nach stindiger Mobilitit zum Ausdruck. Aus diesem Grund erscheint es fiir einen Ver-
kehrsbetrieb ratsam, die permanente Verfiigbarkeit als eine besondere Serviceleistung des
offentlichen Schienennahverkehrs herauszustellen.

Tabelle 5: Vergleich der Nutzenwerte von drei Transportleistungen

Merkmal Variante A Variante B Variante C
Merkmals Nutzen- Merkmals- Nutzen- Merkmals- Nutzen-
auspragung wert auspriagung wert auspragung wert
Betriebszeit tiglich von taglichvon tiglich
5bis24 Uhr 0,73 | 5bis24 Uhr 0,73 | 24 Stunden 0,83
Ticketpreis zonenabhingiger zonenabhangiger Pauschal-
Preisvon Preisvon preis von
2bis3 DM 2bis3DM 3DM
pro Fahrt 0,77 | proFahrt 0,77 | pro Fahrt 0,71
Ausstattung Sitze mit Sitze mit Sitze mit
Stoffbeziigen 0,51 | Stoffbeziigen 0,51 | Stoffbeziigen 0,51
Taktzeit alle 10 Minuten 0,56 | alle5 Minuten 0,73 | alle 10 Minuten 0,56
P‘kw-Park- ohne Pkw-Park- mit Pkw-Park- ohne Pkw-Park-
gelegenheit gelegenheit 0,38 | gelegenheit 0,61 | gelegenheit 0,38
Anschluf$- mit Bus- mit Bus- mit Bus-
moglichkeit anschliisse 0,49 | anschliisse 0,49 | anschliisse 0,49
!
Summe 3,44 3,84 3,48

Schliefllich iberrascht, dafl die AnschlufSiméglichkeit an Busse lediglich einen Nutzenanteil
von 0,76% besitzt. Offenbar betrachten die meisten Kunden die Strafen-, S- und U-Bahn
als ein firr die Innenstidte geeignetes Transportmittel. Dagegen bilden Busse und Bahnen,
die das Umland mit der Grofistadt verbinden, keine Alternative zum Pkw. Dies lilt sich v. a.
darauf zurtickfithren, dafl die mit hdufigem Umsteigen verbundene Wartezeit die Attraktivi-
tit des Nahverkehrs erheblich reduziert.
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Abstract

When riding on a suburban train a lot customers complain very often the poor service, the uncomfortablfa train schedule, the
old vestibules, and the unfriendly trainmen. Therefore closeness to the customer has become the most important chal'lenge
for suburban traffic companies. Conjoint measurement, one of the most useful technique.s in .this area, h.as been growing in
popularity the last several years. The purpose of conjoint analysis is to determing tbe contributions of atFrlbutes to the chf)lce
sets. The idea is to derive attribute importance by analyzing customer benefit judgements concerning totally described
suburban traffic options. Having identified the importance of attributes an ”ifieal” service which maximizes m_arket sharecan
be developed. An empirical investigation demonstrates the advantage of this technique for developing services otfered by
suburban traffic companies.





