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Abstract

ABSTRACT DEUTSCH

Damit die Schweiz ihrem Ruf als Bahnland gerecht werden, kafigsen in der Zukunfteue Infa-
strukturprojekte realisieserden Auch aus touristischer Perdgiee braucht die Schweiz, um inte
national konkurrenzfahig zu bleiben, visionare Ideen. Dassdgntentsprecheniereits ahlreiche
Bahnbefirworter dieser Forderung annehmen und an neuen Idesn, tihg kaum erstauneiso
verfolgt bspw.auch eine Arbeitsgruppe aus Meiringen und Umgehagit largerer Zeit dieVision
desASui s s e Al p Mihdiegexlipsseesihdal westliche bzw. zentrale Schmalspurbahnnetz
der Schweizmit dem Sidodstlichenverbinden, wodurclder schweizerische Tourismasnen e
scheidenden Impuls fur die Zukunfhatten soll.

Vor diesem Hintergrund stell wui séeAl pigedetifet pargees s M
werden muss? &hdelt es sich lediglich um eine Vision unter vielen dutetarfsie prazisereAbkla-
runger? Weist dieser schweizerische Alpenexpgeasein Marktpotetial auf?

Solche und weitere Fragen sollen in der vorliegerMasterabeit beantwortet werden. Hierflr wu

de ein qualitativesKonzept entwickelt, mit welchem eine Einschatzung des Marktpotentialg-vorg
nommen werden konnteDie dabei gewnnenen Erkenntnisse stutzen sich auf Literaturrecherchen,
Experteninterviews sowiauf mehrere methodologische Modelg, u.a. auf das Kano Modell der
Kundenzufriedenheitauf eine ConjoirtAnalyse sowie auf eine Adtpn des CustomeYalue
Modells. Kern des Konzepts stellt abeindeutig eind wenn auch nicht reprasentativdJmfrage

mit insgesamt 148 verwertbarefMeilnahmen aus der Schwaind diversen Landern der Wetlar.
Wenngleich als Fazihur mit Vorbehaltvon einem Marktpotential gesprochen dem kann, lasst
sich dochkonstatieren, dagsie Vision desfSuisseAlpineExpreg§iszwingend weiterverfolgt werden
muss. Mit anderen Worten stellt sie nicht nur eine Vision unter vielen dar, sondern verdienebesond

re Aufmerksambkeit.

ABSTRACT ENGLISCH

In order to keep up its reputation as country where every spot is easily accessible by train, Switzerland has to redisstmetre

projects. From a tourism point of view visionary ideas are indispensable with regard to Switzerland's intecoatipgigtiveness. Taking

into account the aforementioned it is hardly surprising that numerous train supporters fiddle about new ideas. For exarkgleyua

from Meiringen is pursuing the vision o folinkthdwstarnsese thd cpninatecEx pr es s 0 .
railroad network of Switzerland with the sotghsterrmetricrailroad network, thereby transmitting crucial impulses for Swiss Tourism.

In this context, the questionlairne&spaessodo hasy tbebei shboar pfet dae
manyorisitworthide pt h anal ysi s? Does the fASuisseAl pineExpresso have any
Such and more questions shall be answered by the Master Thesis at hand. For this purptisgiv@ goncept has been developed based

on which the market potenti al of the fASuisseAl pineExieraereso coul d
research, interviews with experts, as well as several methodological niotizlglia the Kano model of customer satisfaction, a conjoint

analysis and an adaption of the customer value model. The heart of the condepbtsepresentative survey resulting in 1148 usable

participations covering Switzerland and other parts 6fe wor | d . Al t hough the market potenti al o]
ascertained without reservation, it has to be r ecowpmngisiert t hat t he

only one of many visions, but d@ses particular attention.
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Einleitung

1. EINLEITUNG

ANenn du die Nachfrage im 6ffentlichen Verketiohen willst,
so lehre die Menschen nicht die objektiven Vorteile und das Lesen von Fahrplanen,
sondern lehre sie die Sehnsucht nachRteiheit der Verkehrsmittelwahl
und gib ihnerEmotionen mit auf dewegd o r t {Gromian & Sonderegger, 2007, 3)*

1.1 Problemstellung,Zielsetzungund Forschungsfrage
Die Einwohner deschweizerische Eidgenossenschaft konnseit Jahren mit Stolzehay-

ten, im Bahnland Nr. 1 zuadise zu sein. Auch jingere Schlagzeilen der Medien bestétigen:
ADi e SchMeé¢it mei st er b e S$SFTagesschadmegung voky bezam-i  (
ber2003o0der ASchwei zer Dbl ei b(8MmTagdmhawneldung vonm Ba h i
22. Februar 2009 So wird u.a gelehrt, dasdglie SchweizeBahnen bei der Anzahl Fahrten

pro Enwohner undlahr Europameister sinBeziglichder auf dem Schienaetz zurtickg-
legtenKilometer pro Einwohner und Jahr sind sie §deltmeisterKein anderes Land bietet

ein vergleichbar dichtes 6ffentliches Verkehrsnetz wie die Schweiz. Géit@ssdem h-
formationsdienst fur demffentlichenVerkehr, sei gerade diese Tatsacimel das attrakive
Angebotmit Taktfahrplan,die guten Anschlusse, puinkttie Verbindungen sowie das Top
Rollmaterial fir den einzigartigen Erfolg verantwortlistor diesem Hintergrund magakm
erstaunen, dassch die Marke Schweiz audturch ihre Bahn positionieund der Tours-

musin der Eidgenossenschaéigen Gebrauch vom verfiigbaren Angebot macht

Wenngleichin den kommenden Jahren einige grof3e Infrastrukturprojel¢ebspw. der
GoatthardBasistunnel oder der ZentralbafinnnetEngelberg fertiggestellt werden, braucht

es’ um dem Ruf der Schweiz als Bahnland gerecht zu bldibesue Bauvorhabefinter-

view, Ogi). Auch fur die Erhaltung dédnternationalerKonkurrenzfahigkeit wird € unun-

ganglich sein, neurojektezu realisieren. Zahlreiche Arbeitsgruppen versuctieshalb

bereits heute, dieser Forderung mit neuen Projektvorschlagen undeviieechzukommen

so auch eine Gruppe aus MeiringanBerner Oberlandnd UmgebungUnterdem Arbeis-
titel ASuis§eAmlpisceBwed rzeess s[& S AEvatfolgerediesex pr e s s
Bahntuftlerdie allféllige Realisierung eines Grimseltoels, mit welchem das westlichevin.

zentrale Schmalspurbahnneler Schweizmit dem Sidéstlichen verboden werden kénnte.
EndproduktdieserVision wére eines der langsten zusammenbadgn Schmalspursehi
nennetze er Welt. Ob allerdingsdie Behauptung der Arbeitsgrupputrifft, d e r ASAE
wurde einen entscheidenden Impuls fir die Zukunft des Tourismus fidlzvdas Bahnland
Schweizsetzen bedarf mehneer Abklarungen.Als zentrale und Prioritat zu erfolgendd-A

klarung muss die Untersuchung, ob fir diese neue Bahnverbindung Uberhaupt ein Bedurfnis

Y In Anlehnung an Antoine de Saigx u p ®r vy , der kleine Prinz: AWenn Du ein Schiff bau
Holz zu beschaffen, Werkzeuge vorzubereiten, Aufgaben zu vergeben und die Arbeit einzuteilen, sondern lehre die Mammaradtie Se
nach dem weiten endlosen Meer. i
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bzw. Marktpotential besteht, eingestuft werden. Erst dakaoh beurteilt werden, ob sich

die Weiterverfolgung der Visioauchlohnen wirdeDiesem Befund entsprechend versucht

die vorliegende Masterarbeit eine Antwort auf diese Fragestellung zu erforBebetafir

zu untersuchende Forschungsfrage lasst siehfelgt formulierenfAl nwi ef ern  wei s
neue Bahnverbindung zwischen Innertkirchen im Berner Oberland und Oberwald im Wallis

ein Marktpotential auffi .

1.2 MethodischesVorgehen und Abgrenzung der Arbeit

Um die soeben prasentierte Forschungsfrage zu bedaehwyurdefir die vorliegende A
beit ein Konzept entwickelfvgl. Abb. 1) welches siclauf mehree methodologisché/o-
ddle bzw. Methaden der Marktforschungbstitzt.

Abbildungl: Arbeitskonzept der Masterarbeit

1. Einleitung
1.1 Problemstellung, Zielsetzung und Forschungsfrage
1.2 Methodisches Vorgehen und Abgrenzung der Arbeit
1.3 Aufbau und Abgrenzung der Arbeit + 1.4 Formelles

2. Idee ,,SAE“
2.1 Darstellung der Vision

2.2 Wichtige
Tourismusorte
und Regionen 3.3 Literaturrecherche zum
entlang des Stellenwert des OV + zu i S N 5. Zuss anfassuno und
WwSAE* Neuproduktlancierungen 4. Praktischer Teil: Empirische Umfrage | °- ~Zusammeniassung un
= . Schlussbetrachtung
> zum ,SAE*
2 SAE" ‘ 5
3.4 3 . 2l 5.1 Zusammenfassung

Experten- 3.1+32

i ahn- interviews s i 5 otential des ,.S 5.2 Fazit und Vorschlige fiir
2.3 Eisenb: Marktpotential 6 vanten Bahnkriterien auf die Kundenzufriedenheit-Kano : ) S
unternehmen e das weitere Vorgehen
entlang des
SAE™ 4.9 Faz ptierten Customer-Value-Models
.

3.5 Customer- -~
Value 3.6 Allfll.'lcb
durch weitere

Projekte

2.4 Geschichtlicher
Abriss der Vision 2.5 Exkurs:
des . SAE* Geologische
Machbarkeit

Quelle: Hgene Darstellung

An dieser Stelle muss erwéahnt werden, dass aufgrund noch aufzuzeigender Prableme b
wusst auf die quantitative Einschéatzung des Marktpotentiaischeet wird. Folglich wird
versucht die Forghungsfrage mit einer fundierten qualitativAnalyse zu beantworten.

Dies bedeutet allerdings nicht, ddssnerlei quatitative Elemente einbezogen ren So

bilden bspw. die Ergebnisse einer praktisch durchgefihrten Umfrage Ausgangsgenk
Marktpotentialabklarungefvgl. innerster Kres des Konepts gemalRl Abb. 1pie daraus
gewonneen Erkenntnisseerlauben eine Grundaussage zum Marktpotential zu formulieren
Dieses erste Zwischenfazit wird der Folgepraziser abdgdart, da das Marktpotential von
zahlreichen weiteren Faktoren beeinflusst wird (vgl. &uRere Ringe des Konzepts), welche
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nicht mit der praktischen Umfrage dysert werden kénnen. Deshalierwendet das Ko

zept zusatzliche Methoden wigteraturrecherchen, Expeninteviews, das Kano Modell

der Kundenzufriedenheit, eine Conjeihalyse sowie ein adaptiesteCustomealue-
Modell, welche im Laufe der Arbeit selbstverstlictu detailliert erlautert werden.

Als Einschrankung soll der Leém Auge behalten, dageweils touristische Abklarungen
Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Admaitellen M.a.W. konzentriert sich die
Arbeit auf die Sicht eine Touristenweshallmdgliche Auswirkungen aufie Pendlestrome
sowieaufdie Bevolkerung entlang der Regen bewusst ausgeklammestrden Im Weite-

ren drangt es sichuf, den Leser aufgrund der gegenwartigen Rezession darauf aufmerksam
zu machen, dass die meisten Ergebnisse im Herbst 2008 gewwarden Zu dieser Zeit

wurdedasAusmald e@swirtschaftlichen Aschwungs noch kaum wahrgenommen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Aus dem Arbeitskonzefivgl. Abb. 1)wi rd er si chtl i ch, dass zun?
umfassengbrasentiert wird. In einem zweiten Schritt werdenwtia der Visionbetroffenen

Regionen sowialie Eisenbahnunternehmen vorgestedity welchesich ein geschichtlicher

Abriss zum Bauprojekt Grimseltunnelnd ein Exkurszur geologischa Machbarkeit a-
schliesstim Anschlusswerden die notwendigen theoretischen Erlauterungen zum Marktp

tential sowie das Aweitskonzepnahererlautert.Der weitere Verlauf der Arbeit bringt die
einzelnen Faktorerwelchedas Marktpotential beeinflusserym Augruck. Abgeschlossen

wird Teildreimiteinemr udi ment 2ren | berblick ¢ber aktue
Auftrieb verleihen konnten. ObwolGrundlage fur die Beurteilunges Marktpotentials,

werden die Ergebnisse der Umfrage ensfeil vier vorgestellf wodurch deren Relevanz

besser zon Ausdruck gebracht werden soim Schlusswerdendie gewonnenen Erketin

nisse n einem abrundenden Gesamthildsammengefasst.

1.4 Formelles

Wenn in der vorliegenden Arbeit von Schmalspurbahnen gesprochen wird, ist danuater
Spurweite von einem Meter zu verstehBre Zitierweise delArbeit richtet sich nach dem
sog. APAStandard.Allerdings wird beim Zitieren der Interviewpersonen bewusstu
Gunsten ds Leseflusset dahingehend von den Zitierregedbgewichen, dass fidlieseje-
weils nur deren Namen sowie in Klammer Interview aufgefuhrt wideée jeweiligen Daten
der Interviews sind jedoch freilich im Interviewverzeichnis aufgelisteteitlicher Hinsicht
berlicksichtigt die Arbeit Projektvorschlaged Literaturbis Endedes MonatsApril 2009.

2Wenn in der vorliegenden Arbeit aus Griinden der Lesbarkeit allgemein nur die maskuline Sprachform verwendet wird, died in der
minologie selbstverstandlich immer beide Geschlechter eingeschlossen.
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2. VISION DESA BISSEALPINE EXPRESS

Die Zielsetzunglieses Kapitelslset e ht darin, @i geWRsisomhede ¥0A
gen der Arbeitsgruppe detailliert zu prasentievesis dem besseren Verstandnis der weiteren
Ausfiihrungerdienen mogeHierfur werden zum eined i e v oin B &tAExchtt e n e n
genTouristenortéregionenund Eisenbahnunternehmen beschrieben, zum anderen zeigt ein
geschichtlicher Abriss auf, dass die Vision bereitsOt8ematisiert wurde. Abgerundet wird

der Teil mit einem kurzen Exkurs in die geologische Machbarkeit.

2.1 Darstellung der Vision

Die Schweiz verfugt im Alpenraum Uber ein dichtes Netz von attraktiven, touristisch gut
vermarkteten Schmalspurbahnen (von Arx, 2007, -3). 5/om GoldeAPassPanoramie
Express im Westen, den Bahnen aufs Jungfraujoch im Berner Oberland, von Luzern nach
Engelbergund Interlaken in der Zentralschweiz bis zum Glaceder BerninaExpress im
Wallis und in GraublinderGeografischdssen sich diese Streckenfihrungerin westk
cheseinzentrales unéh einsudostliches Bahnnetz unterteilen.

Das westliche Netz bestehtis der MontrewOberland Bernoi8ahn[MOB], dertransport
public fribourgeois [TPFkowieder BLS Lotschbergbahand verbindet Tourismusdesdn
tionen wie Montreux, Monbovon, Gstaad, Zweisimmen urtie Lenk untereinander. Die
Zentralbahrzb], die Berner Obdand-Bahn[BOB], die Jungfratbahn[JB] sowie die Mei-
ringeninnerkirchenBahn[MIB] bilden das zentrale Netz und verbindeerbeiLuzern mit
Engelbeg und Interlakensowie Interlaken mit Innertkirchen, Lauterbrunnen, Grindelwald
und dem JungfraujochSchliesslich verbindet a$ stdostliche Netz Zermaiiber Brig
AndermattDisentisChur-Davosmit Lanquart, Scuelarasp, Samedan, St. Moritz, Paatr

sina bs Tirano und wird von der Mattherhorn Gotthard B§li&B] und der Rhétischen
Bahn[RhB] betriebef.

Mit einer neuen Bahnverbindung zwischen Innertkirchen im Berner Oberland und Oberwald
im Wallis liesse sicldaswestlicheund zentrale Bahnnetz mit deniid®stlichen zweinem
alpeniberspannenden Schienennetz von insgesabnkr8 Lange verbinden dem Stre-
ckennetzZA Su i s s e Al p (fun dieEexakte Eusasnimensetzung d&0 &m wird auf
Tabelle18 bzw. S. 16 verwiesen. Die Lange dieser fébnden Verbindundpetragt 22km,

was einem prozentualen Anteil von 2.6% des SchigeteasA SAEfi e nRusdmehi ¢ ht .
Kilometer davon wirden inmeu zu realisierenden Grimseltunnel von der Hagleach

Oberwald verlaufen.

% Der Vollstandigkeit hlber sei noch auf das 6stliche Netz der Appenzellerbahnen verwiesen, welches Appenzell mit St. Gallen, Urnasch,
Gais und Altst@atten verbindet. Di e Ap pve nszieolnliie r bwaehrndeenn sjienddo czhw a¢rb enri
rigen Voralenexpress der Sudostbahn bzw. der SBB zwischen Luzern und St. Gallen mit dem zentralen Netz verbunden.
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Abbildung2: AVEsi sseAl pineExpressh
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Quelle: Hgene Darstellung

Die nachfolgend beschriebenen Tourismusorte der Schweizer Alpenregionen kénnten mit
der Bahn als einheitliches und umweltschonendes Verkehrsmittel vernetzt wand#aser

Stelle sei erwahnt, dass die Liste keinen Anspruclallstandigkeiterhebt sonderriedig-

lich die wichtigstenOrtschaften entlang des Stkemetzes herausgreifym aufzuzeigen,

dass es sichei der Darstellungm diewichtigstenTourismusmetrogen der Schweiz ha

delt, wirddas Augenmerk auf das touristische PoteulgslOrtschaften gerichtet.

2.2 Wichtige Tourismusorteund Regi onen entl ang des AS
Die Darstellung@n der Logiernachtéei denentsprechenden Touristertefregionen modgen

fur eine Untersuchung des Marktpotentialaer neuan Bahnverbindung zunachst seltsam
erscheinen. Befasst man sich indes genauer mit der Thefaltikuf, dass die Logierad-

te diegegenwartigeinzig zuverlassigen Daten darstellemelche das touristische Potential
eines Ortes charakterisier&sdnnen (bestéatigt vonChristian Dernbach Marktforschung
Schweiz Tourismus, Telefon vo28. Januar 20Q9Deshalb ist deRiickschlussgin Ort mit
einer hohen Zahl an Logiernachteerfligeiba ein hohes touristisches Potentialilassig
und legitim.Da Logienachtetatistikenaber nicht beriicksichtigenlass der Tourismusie
kehr nicht notwendigerweise an eine Ubernachtung gekoppelt ist, sondern auch §agesau
flige, Aktivitaten am Ferienort sowidie Parahellerie umfasst, kdonnen sie entsprechend
nur einen Ausschnitt dagesamternlTourismusverkehrs darstellen. Daraus resultiert zudem,
dass die Abbildung von Logierndchten den Tourismusverkehter Regelunterschatzt
(Ohnmacht & Grotrian, 2007,.8). Nichtsdegitrotz basieren die folgenden Darstellungen
zu Gunsten der Verlasslichkeit auf den Logiernachtestatistakenalsich verlassliche &t
tistiken Uber die eigentlich interessierenden DatesTagesourismus der entsprechenden

Ortschaftenzur Zeit der Drucklegungder vorliegenden Arbeit erst im Aufbaufaeden

Masterarbeit -5- Alain Hadorn



Vision ASuisseAlpineE

((Dernbach, Telefon vom 23. Jan2f09. Vgl. immerhinals Vorschlagur solche Statist
kenOhnmacht#& Grotrian, 2007, S.-21).

2.2.1 Montreux

Die im Kanton Waadt situiert&tadtMontreux ist eine politische Gemeinde im Bezirk R
vieraPaysd 6 E n h a uWestscinweizBekanntheit geniesst das einst genannte Muchtern

v.a. wegen seiner aussergewohnlichen Lage am Genfersee im Schutz von 2000 Meter hohen
Berggipfelnsowie aufgrund deslort vorherrschendemilden Klimas (LuthiGraf, 2008, S.

1). Deshalbwi rd Montreux auch oft als AHauptstadt
und bildet seit dem 19. Jh. ein wichtiger Kund Fremdenverkehrsort der Schwéass es

diesen Ruf auch weitikein aufrechterhalten kann, zeigen die jahrlichrdn@ 0 6 008 L ogi e
nactte (vgl. Tab. 1). Nicht zu verkennen ist ausserdem das alljahrlich in Montreuxnstattfi

dende JazFestival, welches weit Gber die Grenzen hindapularitaigeniesst.

Tabellel: Logiernachte von Montrel Abbildung3: Entwicklung Logiernéch
Hoteliibernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernchte Gesamtzahl Logieméchte
nach Herkunftslandern
Schweiz 114668 | 109818 | 105540 | 126 424 | 137806 | 150417 | 114668 450000
GB 47628 | 41435 | 33651 | 41490 | 43474 | 45890 | 37582 400000
Deutschland 36908 | 32533 | 28096 | 33559 | 40915 | 32534 | 29542 850000
USA 30237 | 30071 | 27256 | 26684 | 32268 | 23322 | 23170 300000
Frankreich 250964 | 24841 | 24578 | 26899 | 28836 | 29690 | 27899 250000
Italien 8779 6 458 3500 5677 6382 3155 4020 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 355675 | 332113 | 311553 | 357406 | 404372 | 400782 | 391942 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in AnlehnungBf(2009)

2.22 Gstaad
Nahe der KantonsgrenzerzWaadi genauer im westlichen Berner Oberland liegt Gstaad,

Ortsteil der politischen Gemeinde Saan&ie grosseAnzahl an Vier und Finf-Sterne
HotelsmachtGstaad zu einem bekannten wmidhtigen Ferienort der Schweiz. Gleichzeitig

wird damit auch deutlichdass Gstaad ein gehobenes Géastesegment anspricht. Dieser Ei
druck wird durchwiederkehrende Besuclaurch Roger Moore und Liz Taylo (Gstaad,

2004, S.4) zusétzlich verstarkizw. bestatiggDer Sl ogan Acome up and
zum einen Massstébe, zuamderen grenzt er das sich durch Ruhe und Gelassenheit ken
zeichnende Gstaad vamderen Ognwie Zermatt oder St. Moritz ab. Eldberblick tber

die Entwicklung der Logiernachte der Gemeinde Saanbretet Tabell&.

Tabelle2: Logiernachte der Gemeinde Saa Abbildung4: Entwicklung Logiernéch
Hotellibernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernachte Gesamtzahl Logieréchte
nach Herkunftslandern
Schweiz 163707 | 165126 | 166 521 | 154912 | 174725 | 171164 | 160 790 450000
Deutschland 45756 | 34836 | 34231 | 33438 | 31185 | 29295 26993 400000
USA 19312 | 14029 8633 9413 | 10159 | 9559 8258 350000
Frankreich 18807 | 17834 | 18135 | 20922 | 20810 | 22729 | 20366 300000
GB 15285 | 14812 | 13554 | 14580 | 17611 | 18829 | 16567 250000
Niederlande 11 383 8368 7996 7381 8318 9765 10 126 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 318 972 293 151 287 266 281 232 312 685 313 942 294 734 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in AnlehnungBf(2009)
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2.2.3 Interlaken
Das im Berner Oberland zwischen Thunerund Brienzerseé liegende Interlaken ist

gleichzeitigpolitische Gemeinde und Hauptort des gleichnamigen Amtsbezirks désnkan
Bern.Der Name des haufig auch als Tor zur Jungfrau bezeichneten-rerteKongressorts
ergibt sich aus seer Lage Inter bedeutet namlichuf lateinisch zwischen undcussteht

fur See Aus der positiven Entwicklung der Logiernachte der letzten Jahre, insb. aus denen
zwischen 2001 und 2007 ergibt siclasd Interlaken ein sehr bedeutender Touristenort flr
die Schweiz is{vgl. Tab. 3).

Tabelle3: Logiernachte von Interlake Abbildung5: Entwicklung Logierndch
Hotelubernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernachte Gesamtzahl Logiermachte
nach Herkunftslandern
Schweiz 112365 | 122001 | 164 151 | 157 266 | 164 279 | 156 254 | 163 844 228888
Japan 94100 | 81974 | 46810 | 79891 | 79032 | 77986 | 75452 600000
USA 71207 | 52140 | 47152 | 44708 | 46861 | 48653 | 39009 gggggg
GB 57755 | 55308 | 71086 | 83185 | 84767 | 81948 | 71564 450000
Deutschland 34972 | 62144 | 85007 | 79891 | 79032 | 77986 | 75452 400000
Indien 14344 | 21900 | 20019 | 17901 | 25475 | 35721 | 35248 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 485 167 499 489 539 024 568 790 617 715 644 575 611 553 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in AnlehnungBf§(2009)
Ausschlaggebend fiur die positive Entwicklung der Logiernachtersiotd Angabe vo®tz

(Interview) die dreiU S P*pveelche Interlaken kennzeichmeErstensdiene diese Tours-
musmetropolals ideder Ausgangspunkt fir Ausflige ineleinmalige Bergwelt der Jgn
frau Region (Sti c Bleichzeitigselds dychand legiEny, Mterlalermials.
AMe k ka f ¢ rS phlodrvtefin tzuur Zhetenseverkdtperesimerlaken |detas Ki-
schee der EAiBszdnisre awatistgpfschen Vorstellungen der Touristen von der
Schweiz mit Bergen, Kiihen und MilcSchokolade, griinen Wiesen soWwieren nicht,bes-
tatige sieaber in idealer Weise.cBliesslich sei Interlaken mit seinem idealen Platzangebot
ein wichtiger Anbieter vonerschiedenen Events.

2.2.4Haslital

Das Haslital liegt im Kanton Berrwischen den Stadten Interlaken und Luzern und grenzt
an die Kantone Obwalden, UsowieansWallis. AHaslitali Berner Oberlanfisteht fiir die
Tourismusrgion MeiringenHasliberg, wihe diesen Schriftzugusammemmit der Alpen-
blume und dem Schweizerkreuz als Destinationsmasevendet Glatthad (Interview)
schildert, dasseben der zentralen Lage vdae vielen Sehenswirdigkeiten (bspiie Aa-
reschlucht)lsowiedasgrosszigigeAngebot an OutdocAktivitaten viele Touristen ins Ha

lital locken wirden Als Metapher fir diespezielleLage benutzt Glattharfinterview) das
Spinremetzund erklart, dassobald dieumliegenderPassehre Winterschranken offien,

attraktive Audliige in alle vierHimmelsrichtungen mdgliceeien Wie Tabelled4 widerspe-

4 Als Alleinstellungsmerkmalengl. unique selling proposition, USBft auchunique marketing proposition, UNJRoder komparativer
Konkurrenzvorteilwird im Marketing das Leistungsmerkmal bezeichnet, mit dem sich ein Angleltich vom Wettbewerb abhebt
(Tomczak & Reinecke, 1995, S. 504).
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gelt sind die Schweiz, Deutschland, die Beneluxstaaten und England die Zielméarkts-des Ha
litals. Zu bericksichtigen gilt bei dieser Statistik, daaskreizeitangebotdieser Regiorauf

die ZielgruppenAFamilierfi, ABest Agefi (d.h. Konsumenten mit einem Lebensalter ab 50
Jahren Tomczak & Hock, 2001S.72), Asportlich Aktivediu n d A L Qdrs@rients-

typ, der durch sein Verhalten Gesundheit NMadhhaltigkeiférdern will) ausgerichteist.

Tabelle4: Logiernachte der Gemeinde Haslib Abbildung6: Entwicklung Logiernach
Hotelubernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiemachte Gesamtzahl Logiemachte
nach Herkunftslandern

- 130000

Schweiz 67691 | 70870 | 66755 | 73708 | 72262 | 76633 | 77566
Deutschland 19104 | 18748 | 14307 | 24184 | 18231 | 18578 | 20573 115000
Holland 3150 2514 6824 9491 [ 11660 9008 8132 100000

Keine
Indien 3641 835 2452 8047 8283 2972 85000

Angabe 70000
GB 2703 1881 1497 1406 1213 1230 2042

2001 2003 2006 2008

USA 833 327 836 471 969 544 416
Total pro Jahr: 101629 | 100509 | 95083 | 116976 | 116633 | 119429 | 117126 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)

2.2.5Luzern
Gesellschaftliches, wirtschaftliches und kulturelles Zentrum der Zentralschweiz bildet die

Stadt Luzern, eine politische Gemeinde und Hauptort des gleichnamigen Kantons sowie des
(Amts)Bezirls. Sie ist eingebettet am Vierwaldstatterseeinem eindriickthen Bergpao-

rama. Dieser Mix aus Stadt, See und Bergenir | ei ht dem auch als ATo
bezeichneten Luzern eine grosse Anziehungskraft und dient gleichzeitig als Kernbotschaft
bzw. USP des Tourismikuzern Tourismus AG, 2008, S..9in Weieren machen die zhh

reichen Sehenswurdigkeiten, die Souvenmd Uhrengeschéaftsowie die nahen Ausflg-

bergei Rigi, Pilatus oder StanserhofnLuzern zur Hochburg deSchweizerTourismus

wasauchdie konstant hohebogiernachtezahlewerdeutlichen (vglTab. 5.

Tabelle5: Logiernéchte von Luze Abbildung7: Entwicklung Logiernéch
Hotelubernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernachte Gesamtzahl Logiermnachte
nach Herkunftslandern
Schweiz 242240 | 238480 | 233881 | 227013 | 280 796 286 894 276 642 || 1100000
USA 198 046 | 156 646 | 120353 | 146293 | 175689 163 754 129 262 1888828
Deutschland 90693 | 84919 | 83687 | 81504 | 95219 106 964 105 546 800000
GB 58134 [ 59445 | 53921 | 58919 | 69049 98199 71134 700000
Australien, Neuseeland 35877 | 23635 | 16939 | 33379 | 24620 43602 37 657 600000
Indien 16513 | 18748 | 30811 | 24382 | 31116 37 937 37 270 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 953061 | 886365 | 815814 | 858269 | 993636 | 1089942 1008 927 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)

2.26 Andermatt
Andermatt, am Fusse des Oberalppasses, liegt im Kanton Uri und ist eine politssche G

meinde der Talschaft UrsereBrosse Bekanntheit genoss dieses Bergdorf wegen der Flle
der dort stationierten militarischen Anlagéfie Heinzer [nterview) ausfihrt,konnte sich
Andermattbis anhingerade deswegen im Bereich Tourismaushkaum entwické. Einzig
dasanspruchsvoll&kigebiet am Gemsstoakirkte fir zahlreiche Skifahreals Magnet Mit

dem Abzug des Militérs in jungster Vergangenheit solltdigistische Situatiomun dras-

Masterarbeit -8- Alain Hadorn


http://de.wikipedia.org/wiki/Nachhaltigkeit

Vision ASuisseAlpineE

tisch verandert weden, da Andermatt tber ein grosses touristsdbhatential verflgeErs-

tens legeesinmitten einer imposanten Berglandschaft, welche dieddameitnach wie vor

faszinige. Zweitenssei das Gotthardgebiet da&/asserschloss Europas, aus welchem die
grossen Flisse Rhein, Rhone, Reuss und Ticino ergsprviirden Schliesslich biete A

dermattein vielseitiges Sportangebot in unberthrter NaBrosse Hoffnung flr die tourist

sche Entwicklung von Andermatt setzt Heinzendtview) zudem in das geplante Luxus
Ferienresortdes agyptischen MultimilliardarSamih Sawiris Der Spatenstichif diesen
Hoffnungstrager solim Herbst2009erfolgen(Merki, 2009 &www.andermattresort.com

Die jetzige Auslastung derochbescheideneh 6 500 Bettenkapazit2t zei

Tabelle6: Logierndchte von Anderma Abbildung8: Entwicklung Logiernécht
Hotelubernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernachte Gesamtzahl Logiernéchte
nach Herkunftslandern
Schweiz 31825 | 30179 | 30390 | 29206 | 26624 | 30795 | 26361 32882
Deutschland 20186 | 16588 | 16522 | 16235 | 16312 | 18214 | 16437 70000
Holland 2479 2554 2952 2830 3028 2994 3294 65000
Italien 1921 1871 1929 1691 2070 2009 2051 60000
USA 1793 1707 1395 1459 1925 2268 1881 55000
GB 1524 1990 1965 2281 3332 3162 3711 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 69 213 63328 64023 67 628 67 029 74 888 67 150 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)

2.2.7St. Moritz
Inmitten der Oberengadiner Seelandschaft im Kanton Graubiinden liegt die politisehe G

meinde St. Moritzeinerder bekanntesten Ferienoder Schweiz wenn nicht gar derey

samten Welt. Im Jahre 1986 liess der ehemalige Kurdirekd@nspeter Damser @&n Ors-

namen als Wortmarke registrierérals per se ersten geschutzten Ortsnamen der Weit (Da
user 2009, S. L DamitkonnteA St . Mbap taf t dseredfeEvarkd dekla-

riert werden, welche bereits als solddie fir St. Maitz stehenden Kriterien Exklusivitat,
Eleganz, Glanz und Glamour zusammenfasst. Nebenbei erwdhnt lassen sich diese auch unter
das sogKl iAGfplvion St . Dhoausilidsst sick ableiten dasseSo-8 n .
ritz aus demographischer Sicht das kit bis hohe Einkommenssegment anspricht. Dies
wird von Ehrat (Interview) aber nicht als Nachteil gewertet, da sich Qualitat in eintem en
sprechenden Preis widerspagn musse. Folglich wére es undenkbar, swlehe Region in

ein Preisdumpindnineinsenderzu wollen Die Anziehungskraft von St. Moritzassesich

durch die Symbiose der qualitativ hochstehenden Infrastruktur mit den Bergen, Gletschern,
Seen sowie dem hochalpinen Klima erklaren. Auffallend fur diesen Kurort ist allerdings,
dass er trotz des @hakters einer kosmopolitischen Alpenstadt lediglich ca. 5400 standige
Einwohner z&hlt yww.stmoritzch). Zudem wird aus Tadle 7 ersichtlich, dassich die
Logiernachte von St. Moritzwar auf einem hohen Niveau befinden, sich aber in den letzten

Jahrerricklaufig entwickeln.
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Tabelle7: Logiernachte von St. Mori Abbildung9: Entwicklung Logiernacht
Hoteluibernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiemachte Gesamtzahl Logiernéchte
nach Herkunftslandern
Schweiz 288026 | 258026 | 266336 | 291300 | 256 715 | 244 725 | 229936 950000
Deutschland 209730 | 168715 | 176453 | 185429 | 158663 | 158402 | 141815 900000
Italien 96811 | 97298 | 97000 | 95473 | 101322 | 99640 | 89519 850000
USA 56568 | 45282 | 36711 | 33040 | 35061 | 40700 | 28639 800000
Belgien 54752 | 49643 | 53633 | 59992 | 56375 | 61002 | 58852 750000
GB 48356 | 42935 | 41106 | 46868 | 44002 | 46044 | 47326 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 915 844 811 437 827 927 873415 824 903 827 808 775 141 Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)

2.28 Zermatt

Am sudlichsten Ort des geschlossenen deutschen Sprachraums im Kanton Wallis liegt die
politische Gemeinde Zermatt im Bezirk Visp. Bekanntheit erfahrt dieseenort des Ma
tertalsv.a. wegen seiner Lage unterhalb des weltberiihmten Matterhorns. Dementsprechend
mag es kaum erstaunen, dass Doeirismusentwicklung von Zermatt bereits 1792 dah
Erstbesteigungen des KleMatterhornssowiedes Theodulhorns begann (Zermatt, 2008, S.

5). Heute ist Zermatt einer der renommiertesten Ferienorte der Schweiz, welcher sich durch
mehr als 1 Mio. Logiernachte @dahr auszeichnet (vgl. Ta®). Luggen [nterview) erléu-

tert, dass die Schweizer mit rund einem Drittel das grésste Segment dargéeliegleich

sich diese Tourismusmetropolea. aufdie hoherePreiskhsse fokussiert, soll Zermdtir
jedermann zuganglich sein, zumal déetterhorn der meist fografierte Gipfel der Webkel
Infolgedessen werden auch Angebote fur Backpackers atfdrie Zusammenhang mit der

Vi sion des ASAERf i s tassedas astéfreieh Zmatt lediglichimittlee r e s s
Bahnerreichbar is{vgl. dazu unten SL6).

Luggen (Interview) zufolgdéasst sich dignach wie vor grossBopularitat von Zermatt rsi-

pel erklaen.Hauptursache sei sicherlithwie bereits erwahrit die dort vorzufindende &

tur bzw. die 38 Viertausend&erggipfel sowie das weitreichende Skigebi2zéneben ve

flge Zermattiiber eine ausgezeichnete Infrastruktur mit qualitativ hochstehandels und

grenze sich schliesslicbon anderen Tourismdssthationen in zweifacher Weise ab. Auf

der einen Seite bewahre es den Charme eines Schweizer Bergdorfes, waichessseren
ABaus¢ndeni v e sesfufider artderenm Sdité vieelddem Ruf eines Kure

tes gerecht, weil lediglich ElektroautosZermatt verkehredurften.

Tabelle8: Logiernéchte von Zerme Abbildung10: Entwicklung Logiernéacht
Hoteluibernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logiernéchte Gesamtzahl Logiemachte
nach Herkunftslandern
Schweiz 420133 | 438672 | 472488 | 462285 | 457002 | 474294 | 422 148 Eggggg
Deutschland 271287 | 232701 | 219243 | 194361 | 197 472 | 200458 | 186 597 1250000
Japan 137109 | 102927 | 80590 | 103229 | 110973 | 99481 | 81216 1200000
GB 129561 | 122906 | 133 065 | 149 130 | 161919 | 174861 | 163 837 1150000
USA 107088 | 78738 | 70730 | 69253 | 84013 | 68807 | 61869 1100000
Frankreich 35393 | 33320 | 38477 | 39318 | 38079 | 39310 | 37364 2001 2003 2006 2008
Total pro Jahr: 1,25 Mio. 1,16Mio. 1,17 Mio. 1,21 Mio. 1,28 Mio. 1,33 Mio. 1,21 Mio. Jahrzahl

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)
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2.29 Goms

Als Goms wird der oberste Talabschnitt des Oberwallisvischen der Quelle der Rhone
und Brigi bezeichnet. Es ist ein Bezirk, bestehend aus 12 Gemeinden mit Hauptort Munster
und liegt eingebettet zwischeden Passen Furka, Grimsel uddfenensowie dem 3 km
langen AletschgletscheGlaisen(Interview) berichtet, dass die Natlnzw. die Passede
Gletscher sowielie Landschaft im Binntadls de starkstea USPs des Goms betrachtet we
den kénnenDaneben zeichnessich durch zahlreiche Kirchen und Kappell durch Ruhe,
Erholung und v.a. durch seinen traditionellen 8tkr urchigen Charakteines Walliser
Bergdorfes ausZudem musse das Goms auch flr Sportledasserst ataktiv ausfallen Im
Sommer laden Uber0O® km markiertePfadezu langenWanderungen eirDaneben bie es

fur Radfahrer und Biker eine grosse Anzahl von RadwegenErlebnis besonderer Art sei
zudem eine Fahrt in einem historischen Zug auf der Dampfbahn-Berkatrecke.

Im Winter werdedas Goms v.a. aufgrund seiner Ube® kfnh langen Langlaufloipenden
Skigebieten Aletsch und Bellwald sowie zahlreichen kleinen Skigebieten aufgesucht.
Auch hier setzen diedurismusverantwortlichegrosse Hoffnung in das geplante Fereenr
sort in Andermatt, zumal einzig der Furkatunnel dasn&won Andermatt treinAnders
ausgedruckt hoffen sie durch das Projedte Nachfrage nach den @mer
Aktivitiatenmdglichkeiten steigern zu kénnen.

Der traditionelle Charaktemddie Tatsache, dass im Goms noch keine Luxushotelleise exi
tiert, lassenden Schluss zu, dass v.das mittlerebis tiefe Einkommenssegmesdwie Best
Agers angesprochenmerden. Dies soll mit einem aktuellen Lushotellerieprojekt auf dem
Hungerberg z.T. geandert werd@&is 2010ist die Errichtung des ersten ganzheitlichanr
xuslotels der Schweizgeplant,bestehend aus 15 Chalets auf einem kleinen Bergplateau
(Regionalzeitung Aletsch Goms AG, 2008, 7. November, SOl)dieses Projekt realisiert
werden kann, hangt von dabstimmung in Oberwald ab, welche im Zeitpunkt der Dreckl
gung der vorliegenden Aeit noch nicht abgehalten worden waabelle9 zeigt die gege-
wartige Statistik der Logiernachfér die Gemeinde Bellwaldn Goms auf. Bei dieser fallt

auf, dassca.50% durch inlandische Touristeibgedeckt werden.

Tabelle9: Logiernéchte von Bellwa Abbildung11: Entwicklung Logiernach

Hoteltibernachtungen 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 Logieméichte Gesamtzahl Logiernéchte
nach Herkunftslandern
Schweiz 19 112 15 959 16 628 15 555 13549 11 015 14 650
Deutschland 7 095 4648 4144 4299 2140 2891 3945
Holland 3669 3378 2847 2719 2497 2724 3181
Belgien 2307 2763 2918 1748 1747 3180 4671
Luxemburg 229 318 161 356 241 268 344

Frankreich 266 563 283 460 322 269 322 2001 2003 2006 2008
Jahrzahl

40000
30000
20000
10000

0

Total pro Jahr: 34 843 30 092 29 184 27 352 22 645 22 821 29632

Quelle:Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009)
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2.2.10 Erkenntnis aus der Darstellung der von der Vision betroffenen Tourismusorte
Wie die vorangehenden Ausfilhrungen gezeigt haben, wiirde die Verbindung zwischen |

nertkirchen und Oberwald die wichtigsten TourismusmetropdEemSchweiaerkehrsteh-
nisch miteinander verbindewas als Sensation betrachtet werdari @nterview, Ogi).
23 Ei senbahnunternehmen entlang des ASui s

2.3.1 MontreuxOberland BernoiBahn(MOB)
Die 1899 gegrundete MOB verkehrt neben denayd dem westlichen Streckennetz des

A S A BDiren75 km langeStreckenfiihrungiihrt von Montreux am Genfersee (iliRoss-
niere Chateatd 6 Oe x , Gstaad und ZRimle, Plismé&Bpirgi, S.MO) di e 1
Der Bahnhof in Montbovon bietdtierbei Anschlusszu dentpf. Aushangeschildind Ve-
kaufsschlageder MOB stellt unzweifelhafder mit der BLS AG undler zb betriebene Go
denPas$?anoramic(Regioexpressar, welcher von Montreux nach Luzern fihrt

Der Grund fur die Errichtunglieser Bahngesellbaft war die notwendig&rschliessung der
peripheren Gebietewischen Montreux und der Lenkaesser (1997, S) 3alt jedoch fest,
dassdie MOB bereitsseit ihrer Erdffnung auch als wichtige Touristenbahn betrachtet we
den misseund dementsprechend meHls &ine reine Erschliessurgszw. Zubringerbahn
darstelle

Pro Jahr beférderlie MOB rund 2 Mio. PersonenDerenwichtigsten technischen Daten

zeigt Tabelle Q.

Tabellel0: Technische Daten der MOB

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beférderte
Briicken Tunnel Personen 208 Personen 200
75km 63 18 Gleichstrom 900 V | -=---emmmememeeeeee 2,1 Mio. 2,07 Mio.

Quelle:MOB (20, S. 5), Spirgi (BMail, 27. April 2009)und Dringenberg(2007)
2.3.2 transport public fribourgeoipf)
Die Strecke von Montbovon nach Broc bzRal&ieux auf dem westlichen Streckennetz

wird von dentpf betriebenVor derim Jahre 2000 durchgefihrt&usion der Transport en
commun de Fribourg [TF] mit de@hemins de fer Fribourgeois GruydfabourgMorat

[GFM] zu den tpfwurdedie genannte Verbindungn Letzteren betrieben.ddenUrsprin-
gereichen bis zum 29. April 1901 zurlick, als die Stre€kétel StDenisPalé&ieux von ihr
erodffnet wurdeWie Tabele 11verdeutlicht hat das Schmalspurnetz der GFM mit dent-Tei
stiick von Montbovon zur Schokoladenfabrik Cailler (heute Nestlé) nach Broc Fabrique eine
Lange von 4&m. Daneben ist die tpf fir de@V im Kanton Freiburg verantwortlich und

betreibt folglich achden dortigerBusbetrieb.

Tabellell: Technische Daten der 1

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beforderte
Bricken Tunnel Personen 208 Personen 200
48km 28 2 Gleichstrom@00 V | -----emmmemmeeeeee 3.3 Mio. 3,2 Mio.

Quelle: tpf (208, S. 9, Dringenberg (200), tpf (EMail, 7. Mai 2009)
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2.3.3 BLS AGBLYS)

Die BLS AG ist einem Jahre2006 aus den Vorgangergesellschaften BLS Létschbergbahn
AG [BLS] und Regionalverkehvlittelland AG [RM] gegriundeterechtlich selbstandige und
privatwirtschaftlich ausgerichtete Unternehmensgruppe. Der NeloSegeht auf die 1906
konstituierteBerner Alpenbahngesellsch&fernLotschbergSimplonzuriick Hauptaktiori-

re der BLS AG sinchebendem Kanton Bern mit 55.75%ler Bund mit 21,7%Daneben
verfugendiverseKantone(2,8%) sowie Gemeinden und PrivatEd.75% Uber Aktien dieser
Eisenbahngesellschatft.

Mit einem normalspurigen Streckennetz von 440 Lange isdie BLS AGdie grésste By
vatbahn der Schweiz. Daneben betreibt sie die Schifffahrt auf dem ThunteBrienzersee
sowie die Busland AG mit diversen Buslini@LS AG, 2009, S. 12 und Bratschi, 1963, S.
67). Fir die VisiondesAS AE@[ i
bzw. dievon der BLS AG betrieben8trecke Zweisimmeinterlaken Ost von Bedeutung.

st di e VerbindunglenNetzs west
Diese bildet im Ubrigen bereits heute Bestandteil wiger 2.3.1erwahnten Goldefass
Verbindung. Da es sich dalieie geseheii allerdingsnicht um eine Schaispurlinie ha-

delt, missen Bahnreisende gegenwartig in Zweisimmen und Interlaken Ost umsteigen. Mit
einem Projekt der MOB, welches der Offentlichkeit am 3. Oktober 2008 vorgestellt wurde,

soll dieser Umstandn Jahre2012z.T. beseitigt werden. Gegenstatidses Projekts bildet

die Konstruktion von umspurfahigem Rollmaterial, welches Direktverbindungen vott Mon

reux nach Interlaken Ost ermdglichen swedl( ausfuhrlichhierzu Hodel, 2008).

Tabelle12 stellt diewichtigsten technischen Daten sowohl fie BLS AG insgesamt als

auchdie fur die VisiondesA S A E fivanteeStreeke im Uberbliatar.

Tabellel2: Technische Daten der BLS .

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversar- Typ Total befor- Total befor-
Briicken | Tunnel gung Zahnstange | derte Personen| derte Personen
208 2007
BLS AG 520km 402 71 Wechselstroml5 | ----------------- 51.0Mio. 46.5Mio.
kV 16,7 Hz
Bereich 50,07km 9 16 Wechselstrom 15 ----------------- keine Angaben| keine Angaben
kV 16,7 Hz verfugbar verfugbar

Quelle:BLS AG (208a, S.9 und 2007, S. 14), BLS AG-iail, 27. April 2009)und Travel Guide (2008, S. )15

2.3.4 BernerOberlandBahn(BOB)und JungfraubahiiJB)
Von InterlakenOst fuhrt die 1890 ertffnete und 1914 elektrifizierte Bder Zweilltsch

nennach Grindelwald und Lauterbrunnddemzufolge erkehrtdie BOB neben deeb auf

dem

welche in einer 80cAspur von Wilderswil auf die Schynige Platte fihrt.

Auch wenn c¢JBa u f

das

Jungfraujoch

zentr al en.Zusazich bettetbsdie BOBAAGiecBynige PlatteBahn,

ist, seisie an dieser Stelle erwahiinerseits wirdsie durch dieBOcmSpur der Wagere-

AN ecthzt A uannni et bt uenl

ralpbahnWAB] mittelbar angebunden und andererseits dient die BOB als moderner Shuttle
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zur Erschliessung defouristenzentren in der Eigevionch & Jungfrauregion. Bei der X8

und der JBhandelt es sich schliesslich um Tochtergesellschaften der Jungfratdblkatimg

AG, an welcher auch die BOBeteiligt ist.Die wichtigsten technischen Daten detspe-

chenden Bahnen werden in TabdlRprasentiert.

Tabellel3: Technische Daten der BOB, WAB un(

ASui sseAl pineE

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversar- Typ Zahnstange Total befor- Total befor-
Bricken | Tunnel gung derte Personen| derte Personen
2008 2007

BOB 23,6km 30 3 Gleichstrom Riggenbach/ 4.9 Mio. 4.9Mio.
1500 V von Roll

WAB* 19,2km 30 5 Gleichstrom Riggenbach/ 2.4 Mio. 2,5 Mio.
1500 V von Roll

JB 9,3km 2 2 Drehstrom 1125 Strub 1.3 Mio. 1,4 Mio.
V 50 Hz

Quelle:www.jungfraubahn.ch, Jungfraubahnen Management AGIgH, 22. Januar 2009ind 28. April 2009undBOB AG (208, S.28)
* Spurweite der WAB betragt 80cm und nitB0@m wie bei der JB und BOB

2.3.5 MeiringentinnertkirchenBahn(MIB)

Mit einer Streckenlange von Bm zwischen Meiringen und Innertkirchen ist die MIB die
kirzeste Schmalspurbahn der Schweiz. WianWerund Suter (1990, S. 136berichta,

hangt dererGeschichte untrennbar mit den Kraftwerken Oberhasli AG [KWQO] zusammen
(bestatigt vorBaumberger, InterviewDie MIB wurde im Jahre 1926 mithin nicht nur von

der KWO erbaut, sondern sie wird auch heute noch von ihr betrieben. Zu Beginn diente sie
alsWerksbahn zur Versorgung der Kraftwerkbaustelewiezur Personenbeférderung von
Arbeitern und Familien. Mit der im Sommer 1946 etteih Aal | yerkeles n e n
Konzessioni des Bundesrates endete dieser n
MIB ihr Fahrplanangebauchoffentlich ausschlagekonnte.

Seit dem Jahr 2000 sind die Anlagger KWO mit verschiedensten Angeboten vermehrt fur

die Offentlichkeit zugénglich. Die MIB fahrt zwischen Meiringen und Innertkirchen einen

1/2 Stunden Takt. Dieses Angebot ist flr Pendler, Schiler und Touristen sehr beliebt und gut
genutzt. Im 2003 erweitee die MIB ihr Angebot mit einer zusatzlichehunnelhaltestelle

beim Eingang Ost der Aareschlucht. Mit diesen Massnahmen steigerten sich die Frequenzen

der MIB kontinuierlid von 100000 auf 16800@gl. Tab. 14) Fur 2010 ist die Einfahrt der

MIB in den reuen Kopfbahnhof Meiringen geplant, was den Umsteigekomfort von Eentra

bahn auf die MIB nochmals wesentlich verbessern (i rview, Baumberger)

Tabellel4: Technische Daten der M

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beférderte
Briicken Tunnel Personen 208 Personen 200
4,99km 2 2 Gleichstrom1200V |  ----m--mo-mo-moeee cal1680600 caal00600

Quelle:Wanner & Suter (1990), Dringenberg (ZQnd Baumberger {ail, 12. Dezember 2008)

2.36 Zentralbahn(zb)
Das zentrale Netz der Visiahe § A Evidn InterlakerOstnachLuzernundHergiswil nach

Engelbergwird von derZentralbahn AGoetrieben. Diese entstand im Januar 2005 durch den
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Zusammenschluss der SHBUnigbahn undder LuzernStansEngelbergBahn [LSE]. E-
maoglicht wurde diesr durch die der SBB erteiltelBrmachtigung des Bundesrates, diél-Br
nigbahn an die LSE zu verkaufddie Geschichte der ehemaligen SBBinigbahn reicht
bis ins Jahr 1888 zurtick, in welchem dieeSke von Brienz tber den Brinigpass bis nach
Alpnachstad durch die JuBernLuzernBahn eréffnet wurdeDie Verbindung Stansstad
Engelberg wurde dagegen erst 1898 durch die LSE bzw. damalige Stdfrsgédioerg
Bahn in Betrieb genommeBie heutigezb ogeriertzwar selbstandig auf inrem 9&6n lan-

gen Streckennetzyehort jedoch zu zwei Drittelmmer nochder SBB(Zentralbahn AG,
2006, S. 1 Von Bedeutung ist die zb sowohl als Vorortsbahn, die vielen Pendlern als
Transportmittel fur ihren taglichen Weg zur Arbeit dieadsauch als Touristenbahn, welche
attraktive Verbindungen in die Tourismusnd Erholungsgebiete Engelberg undiBr
nig/Interlaken gavahrleistet. Zu beachten gilt es awtdren Beteiligung an der Gold&ass
Linie. Die wichtigen technischen Daten der zb halt TaldSl&est.

Tabellel5: Technische Daten der zb

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beférderte
Briicken Tunnel Personen 208 Personen 200
986 km 129 15 Wechselstrom Riggenbach/ 6,21 Mio. 6,04Mio.
15kV 16,7 Hz von Roll

Quelle: www.zentralbahn.alnd ZentralbahrAG (2008 S. 25

2.3.7 Matterhorn Gotthard Bah(MGB)
Das insgesamt 528n lange suiddstliche Netz der VisidesASAEf  wim Sreckeu f d e

abschnitt ZermatDisentis (144km) von derper 1. Januar 2003 gegrindetd®B betrie-
ben. Diese entstand aus dem Zusammenschluss zwisdberi910 gegrindeten Furka
OberalpBahn und der 1886 konzessionierten B¥@rmattBahn. Geflihrt wirddie MGB
Uber einedManagement Gesellschaft AG, welche paritatisoh derBVZ Holding AG sowie
Bund und Kantonegehalten wirdMGB, 2004, S. 4)Neben denSicherstellen der Mohl
tatsbedurfnissdes Regionalverkehder Bevolkerung in den Regionen Oberwallis, Ursere
tal und Tujetsch/Obere Surselbafriedigt die MGB auch die touristischen Bedurfnisse di
ser GebieteSobezeichnet sie siatlementsprecheralsfilhrende Erlebnisbahn in denp&n
(MGB, 2005 S. 2 2008h S. 25). Grosse Bedeutsamkeit hat die MGB zudem mit der ve
kehrstechnischen Erschliessuthgs autofreienKurortes ZermattDa die Offentliche Strasse
in Tasch endet, sind Reisende gezwungen, Slautledienst TasckZermatt der MGB zu
benltzen. Daraus lasst sich ferrsshliessen, dass auch delorch die MGB betreuteGi-
terverkehr von Visp nach Zermatt eine wichtige Rolle zukon8uhliesslich betreibt die
MGB zusammen mit der RhB den weltberihm@acier Express von St. Moritz bzwab

vos nach Zermatt. Tabellés zeigtdie wichtigstentechnischen Daten der MGB.
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Tabellel6: Technische Daten der MGB

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beforderte
Briicken Tunnel Personen 208 Personen 200
144km 60 29 Wechselstrom 1kV Roman Abt 6,43Mio. 5,69 Mio.
16,7 Hz

Quelle:www.mdpahn.ch und MGB2009, S. 21 un@008a, S. 25Nd2007, S20)

2.3.8 Rhatische Bah(RhB)
Ab Disentis stellt die RhB die Weiterfiuhrung des suddstlichen Streckenrsthes und

verkehrt auf 384«m u.a. nach Chur, Laquart,Davos,ScuotTarasp, Samedan, St. Moritz

und Tirano. Die Chronik der auch als Bahn der Bundner bezeichneten RhB reicht bis ins
Jahre 1889 zuriclRhB, 2008a, S. 31 Der Auftrag der RhBbesteht in der Erstiessung

des Kantons Graubindenit Reise und Giterzige. Anders ausgedrichkerfillt sie far
Graubtinden die gleiche Aufgabe wie die SBB auf dem (brigen Gebiet der Schweiz. Uber
95% der Anteile der als privatrechtlich organisierten Aktiengesellschaft befinden sich im
Besitz der 6ffentlichen Hand. 51,3% wird vafanton Graubinden gehalten, 43,1% von der
Eidgenossenschaft. Eigentimer der restlichen Prozent sind neben diversen bindnerischen
Gemeinden auch private Unternehmen. Neben der Beteiligung am Glacier Eifirdss
Bernina Express als weiteres Aushéng#édadter RhB.Hinzuzufiigen bleibt, dass die vom
Bernina Express befahrene Albuland Berninalinie im Sommer 2008 in das UNESCO
Weltkulturerbe aufgenommen wur@eedienmitteilung RhB vom 7. Juli 20Q8)abelle17

stellt zuguterletztauchdie fur die RhBwichtigsten technischen Daten zusammen.

Tabellel7: Technische Daten der RhB

Linienlange Anzahl Anzahl Stromversorgung Typ Zahnstange Total beforderte Total beforderte
Briicken Tunnel Personen 208 Personen 200
384km 582 114 Wechselstrom 11kV | = --------m-mmommeee- 10.7 Mio. 9,68Mio.
16.7 Hz

Quelle:RhB @009, S. 18 un@d008a, S27 und 2008b, S. 4) und Dringenberg (2007)

2.3.9 Zusammenfassung des realisierbaren Streckessur VisiondesA S A E fi
Durch Addition der oben beschriebenen Streckenldngen der entsprechenden Badinunte

men liesse sich mid e m A 8irA GeBamtstreckennetz v8560 km realisieren(vgl. Tab.
18). Augenfalligbei diesemist, dasgler prozentuale Anteil déehlenden 2Zxm der Strecke

InnertkircherOberwaldlediglich 2.6% desgesamtemMetzesbetragen wirde

Tabellel8 Zusammenfassung Streckennetz Vision "

Bahngesellschaft Streckenlange Streckenlange
km %
MOB MontreuxOberland BernoiBahn 75 8,8
tpf transport public fribourgeois 48 5,6
BLS (te)il|BLSAG 50,07 5,9
BOB Berner Oberlandahn 23,6 2,8
MIB MeiringentinnertkirchenBahn 4,99 0,6
zb Zentralbahn 98,6 11,6
MGB Matterhorn Gotthard Bahn 144 16,9
RhB Rhatische Bahn 384 45,2
Vi si on AS| Strecke Innertkirche®berwald 22 2,6
Summe: 850,26 100
Total: 850 100

Quelle: Hgene Darstellung
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2.4 Geschichtlicher Abrissder Vision desA S A E i

Ein Blick in das Staatsarchsowiedie Analyse historischer Werke lassen erkennen, dass es
sich bei der Vision des ASAddernum eimAufrolem ei ne
einer bereits diskutierten Themattko weist Winterberger (1986, S. 61) darauf hin, diess
Wurzeln dieser Idee bis ins Jahre 1850 zurlckreichen, in weldeemiemontesische Rol

tiker Vegezzi fur die Verbindungsproblematik v@enua mit dem Norden die Errichtung
einer Grimselbahn als zweckmasdgLosung prasentiertduf die 1853 eingereichtenel
legetrat die Berner Regierung allerdings nicht,eueshalb das Projekt in der Folge firiein

ge Jahre stillstandErst als diePresse im Jahre 1860 die Idee ernexigref (Neue Berner
Zeitung, 19626. Jul), nahm das Projekt einer Grimselbahn Gestalt an. Auch derier-

ner Regierungsrawelchernebenbei Uber die Kompetenz der Konzessdgeilung verfugt

hatte dieses Mal da Entwurf Unterstitzung zusprach, scheiterte die Vision erfidrat-

schi, 1963, S. 41Das Projekt konnte sich im hart umkampfi#iettbewertzwischen Gat

hard, Lukmanier, Spligen, Simplon und Grimselprojektyelcher sich in einer mehr als

12 Stunden a@uernden Debatte des Grossen Rats auf die Frage Gotthard oder Guinsel z
spitze, nicht durchsetzeDer Gothardtunnel obsiegte und konnte 1&§ater eroffnet we
den.Regez (200,713. NovemberS. 5) betont, dassindem Einreicheneines Konzessi@
gesuchsfir eine Grimselbahn unmittelbaror und einemweiteren unmittelbar nach dem
Ersten Weltkrieg die Idee wiederum thersetit wurde, gleichwoh&berwieder erfolglos

blieb. Dessen ungeachtet zeigten sich die Berner weiterhin k&mpferisch, was dazu fuhrte,
dass 1955 ein InitiativkomGimsRe dArf g trt ceti anlefi Trum
ein Konzessionsgesuch beim Eidg. Postd BEsenbahndepartemeeinreichte Dieses z&j-

te sich skeptisch und auch der Berner Regierungsrat agierte zuriickévalferal's hinge-

gen der Grosse Rat, welcher dem Gesuch m9i5@rosser Mehrheit zustimmtéit Uber-

nahme des Verkehrsdepartements durch\Walliser Bundesrat Roger Bonvin konnte die

Idee des Grimseltumels \orangetrieben werderZusammen mit dem Ingenieurékbert
Coudray erdllte das Amt fur Verkehr 1970 dBotschaft, welche in einer ersten Phase die
Errichtung des Furkatunnels vorsah, gefolgt vom Grimseltunnel in einer spateren Phase. Das
Finanzdepartement verlangte jedoch, dass nur der Kredit fur deatumel behandelver-

den sollteweshalb das Grimselprojekt vorlaufig sistiert wurde. Regez (ZLBYMlovember,

S. 5) erklart, daswohl die massive Kostenuiberschreitung beim Bau des Furkatunrsls au
schlaggebendafir war bzw. istdassdie Vision einesGrimseltunnels erst heytaachdem

eine Wirtschaftlichkeitsstudie Uber den Furkatunnel positiv augfggl hierzu Haberrma-

cher, 2007, Wirtschaftliche Auswirkungen des Furkatunnels. Kurzbericht aus Anlass des 25

jahrigen Jubilaums, S-21), erneutGegensandder odffentlichen Diskussiowerden konnte
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2.5 Exkurs: Geologische Machbarkeit

Der kurze Exkurs in die geologische Machbarkeit soll einerseits aufzeigen, dass die Vision
d e s Agedlogisthauch wirklich realisierbar ware, womit gleichzeitig allfalligen&én-

de hierzu ausgemerzt werdkednnen Andererseits sojemassiemKonzept der vorliege

den Arbeitder Einfluss der Geologie auf die Beschreibung des Marktpotentials skizziert
werden kdnnenBevor jedoch die Geologie beschrieben wird, folgen einige Informationen

zur Topografie

2.5.1 Topografie

Das Ende der Geleise der MIB in Innertkirchen liegt bei den Koordinaten der Laradestop
grafie 660.700 / 172.400, diejenigen in Oberwald bei 669.7@%/000. Daraus ergibt sich

eine Luftlinie zwischen dem stdostlichen und zentralen Bahnnetz vorki20,Bnertkir-
chenliegt dabeiauf 635 m.u.M., Oberwald auf 1365 m.u.M., woraus sich ein Hohemunte
schied von 730m ergibt.

Die Linienfihrung ab Innertkircmewirde gemass Blatter (Interviewdurch das Haslital

Uber Boden, Guttannen bis zur Handegg fuhren. Von dort aus ginge es durch den-Grimsel
Basistunnel nach Oberwald.

Das Haslitalist ein relativ steiles Mal, welches an beiden Talflanken viele Lawinerggin
aufweist. Dementsprechend wirde das Bahnteatiserse Tunnels und Lawinengaken bis

zum Nordportal des Grimseltunnels an der Handegg bendtigen. Das Sudportal hingegen,
wuirde in den Tunnel stidéstlich des Bahnhofs Oberwald integriert. Aus der blescbrie
Streckenfiihrundolgt, dass daBahntrasse eine Lange von ca. 2Bm aufweisenwirde.

Tabelle 19 stellt deren Aufgliederung zusammenfassend dar.

Tabellel9: Zusammensetzung Linienfuhrung 'S

Offene Streckernnertkircheni Handegg 5,100km
Tunnels zwischeimnertkircheni Handegg 6,300km
Galerien zwischen InnertkirchénHandegg 2,300km
Grimseltunnel Handegig Oberwald 8,300km
Total Streckenlange: 22km

Quelle: Eigene Darstellung

25.2 Geologie

Laut Blatter (Interviey beginnt sidlich von Innertldhen das kristalline Aarassv mit der

Zone der nordlichen Gase und kristallinen Schieferdwischen Innertkirchen und Boden

trifft man als ersteauf den Innertkirchengranit. Anschliessend folgt bis sudlich von Gutta

nen die Zone des Erstfeldgneises. Beides sind steilstehende und somit bautechnisch giinstig
geschichtet Granite und Gneise. lhre plg# bis schiefrige Struktur verlangt aber aus S

chaungsgrinden eine  Betoninnenschale.  Siadlich  von  Guttannen  beginnt
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der zentrale Aaregranit, ein wenig zerkliftetmnassiger Granit mit besten bautechnischen
Voraussetzungen. Dessen ungeachtet muss mit Bergschlagerscheiganggmet werdg

welche jedoh relativ rasch abklingen.

Uberlegungen zu den Sicherheitsmassnahmen ergeben, dass theoretisch keine Verkleidung in
diesem Gestein von Noten ware und ein Kopfschutz mit netzarmiertem Spritzbeton and Kur
ankern gentuigen wirde.

Sudlich an den zentralen Aaragit bis zum Sudportal des Grimseltunnels folgt noch die Zone

des sudlichen Gneises und kristallinen Schiefers, fir welchen das gleiche gilt wie beim Nor

portal. Tabelle 20 fasst die Strecke aus geologischer Sicht nochmals zusammen:

Tabelle20: Geologische Zusammensetzung Strecke "

Innertkirchenergranit 4,6km
Erstfeldergneis 51km
Zentraler Aaregranit bis Nordportal Grimseltunnel 4,0km
Grimseltunnel zentraler Aaregranit 6,6km
Grimseltunnel sudliche Schieferzone 1,7km
Total Streckenlange: 22km

Quelle: Eigene Darstellung

25.3 FazitTopografieund Geologie

Blatter (Interview) berichtet, dassfolge derTopografieauf der Nordseite bzw. der Steilheit

des Haslitals und den zahlreich zu errichtenden LawinengaldgieBau bis zum Basistunnel
aufwendig aber durchaus machbaére.DasGestein fur ¢ Errichtung der notwendigen iu

nelsist hingegergunstig bis sehr gistig.

Angesichts der Steilheit zwischen Innertkirchen und Guttannen, musste dieses Teilstick von
ca. 5km Lange mit Zahnradstangen ausgestattet werdiesich das Trasseansonstemum ca.

10km verlangern wrde.

3. MARKTPOTENTIAL DES A BISSEALPINE EXPRESS

Um eine fundierte, qualitative Aussage Ulbess Marktpotentialde ASAERA treffen z
mussgemal Theoriegunachst definiert werden, was Uberhaupt unter diesem Begriff ze-verst

hen ist. Gleichzeitig sollliese Begriffsbestimmung dem besseren Versigrdier Arbeit de-

nen.Weil es sich vorliegend um eine qualitative Studie handelt, wird in einem nachsten Schritt
aufgezeigt, wie das bereits eingefiihrte Arbeitskonzept erarbeitet vibadmiffolgend werden

die einzelnenBestandteile des Konzepts analysiéevor die entsprechend&chlissegea-

gen werden kdnnen.

3.1 Definition Marktpotential
Esch, Hermann und Sattler (2006, S. 11) definiel@nMarktpotential als dikufnahmefahg-
keit des Marktes fur ein bestimmtes Produkt oder Dienstleistung. Anders aicsgdebdeutet
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das Marktpotential die maximal absetzbare Menge l@ewerreichbare Umsatz, wenn alle
potentiellen Kunden ihren Bedarf decken wirdeabei sollte nach Littgens (2001, S. @@p
Potentialgrosser sein als seimatsprechend®arktnachfrageDiese Ausfiihrungen lassen den
Schluss zu, dass es sich beim Marktpotential um einen Schatzwert handelt, wetatede-
weisemathematisch durch Hochrechnuaegr Vergangenheitswerte sowie unter Einschatzung
der Entwicklung des Marktgeschehens prognastizvird.

F¢er die vorliegende Vision des ASAEfdousnt spri
ten an der Verbindungwischen Innertkirchennd Oberwald d.h. der erwarteten héchstmidgl
chen Kundennachfrag®ecker, 2001, S. 393Jur dessen Analysenterscheiden Toozack et

al. (2003, S. 53%4) jeweils zwischen den damit vorhanden Kundenpotentialeand Les-
tunggpotentialen, wbei Erstere direkt balen Bedurfnisseder bestehenden bzw. padtietien
Kunden asetzen. Letztere beziehen sitdgegerauf bestimmte Leistungen oder Leistungse
genschafterdes zu analysierenden Prodykiglche wiederunweitere Bedurfnisse befrige
gen.Fur die Marktpotentialanalyse miusssgibstredendbeide durch entsprechende Markifo
schungsresultate und Erfahrungsgrosséasst werden.

Die Leistungspotentialewerden sowohl durch die Pflege des bisherigen @kt
/Leistungskataloges a#&uchdurchInnovationenerforscht Folglich kann die Lebensdauer des
Produktes oder der Dienstleistung durch spezifische Erhaltungsmassnali® etwa durch
die Verbesserung des Status quo bzw. durch dessen Ausbau, verlangert werden.

Die Prifung de Kundenpotentia basiet in einem ersten Schridtinerseitsauf der Frage der
Kunderbindung, andererseiauf der Moéglichkeit der Kundenakquisih, wobei beide grud-
satzlich mittelsWahrscheinlichkeitsuberlegungemd -befragungerbeantwortet werdeikon-

nen Aufgabe des zweiten Schrittes ist die prazisere Charakterisierung der Kureshtiabmt
Diese wird normalerweismittels Spezifikation depotentiellenKundengruppen und dereB
stimmung des Kundenvolumens durchgefulmtdritten Schritt gilt es schliesslich die Poient
ale der Kundenbuiung und-akquisition relativ und absolut zu quantifizieren (Tomczack et al.,
2003, S. 54)Mittels dieses/orgehens resultiert alsazit eine qualitative und quantitativenki
schatzung des Marktpotentialdittgens (2003, S. 27) wendet allerdings ein, dass die carantit
tive Sch2tzung des Marktpotentials Aeii-n i mme
tenzulosende®r obl emii dar st el | emalsmitvarzahdengn sekurfldash 2 t z u n
tistischen Daten erarbeitet wird/ird das Potentiaindesmittels Methoden der Prim&rmark
forschungi insb. mittels einer Teilerheburigeruiert, setzt die entsprecltenQuantifikation
voraus, dass die Umfradpzw. Methodesine reprasentative Stichprobe sowie auch einé+epr

sentative Stichprobengrosse erfasst (Berekoven, Eckert & Ellenrieder, 200363. 49
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Die Vorgehensweise fir das in der vorliegenden Arbeit zusatiende Marktpotential one

tiert sich an dem oben besibenen Vorgehegemass Tomczack et 42003, S. 558). Die
Analyse deswach Zielgruppe aufgespaltet€nndenpotentialsst u.a.in der prasentierten id-

frage mittels Wahrscheinlichkeitsiiberlegungefolgt. Fur die Ermittlung des Leistungspote
tials wurden Kriterien recherchiert, welche vBahnkunden als entscheidend fir dereniNac
frage betrachtet werden durfein dieser Stelle sgedochwiederholt, dass bewusst auf die
quantitative Einschatzundes Marktpotentials verzichtet wurdgeshalb mus$ wie gerade
gesehen die Umfrage nicht zwangsweise reprasemtaein Begrindet wird diesr Verzicht

v.a. mit densoebenbeschriebene@uantifizierungsshwierigkeiten.BeimA SAERd handel t
sich um eie Vision, die als eine in die Zukunft gerichtete Leitidee Uber eine Entwicklumg def
niert werden kam Diese besitzeéine richtungsweisende, normative Vorstellung eines zentralen
Ziels und richtetentsprechendelandlungen an diesem a(Muller-Stewens & Lehner, 2005,

S. 235).Konsequenterweise existiert fur eine Vision kein unmittelbar brauchbares, sekunda
statistisches Datenmateridlus der Analyse der heute vorliegenden Bahnbenutzungsstatistike
und-frequenzen kdnnen deshalb ein¥igrmutungen bzw. dhllige Trends abgeleitet werden.

Im Weiteren liegt noch kein Projektentwurf zur Vision vor, aus welchem die fur die Quantif
zierung bendtigtéVirtschaftlichkeitsrechnunginbezogerwerden konte. Shliesslich wirde

die Quantifizierungles Marktpotentialden Rahmeuler vorliegendeiMasterarbeit bei wesim
sprengenHinsichtlich dessemvird im Folgenden gemass dem in der Einleitung dargestellten
Konzept eine fundierte qualitative Einschatzaeg Marktpotentials erarbeitet. Ausgangst
stellen dabei dien Teil vier ausgewerteteguantitativenResultate der praktischen Umfrage
dar.Diese werden von den nachfolgemalzustellendemhemenbereiche bzw. Einflussgréss

ren zum Telil signifikant beeinflusst. Folglich wird versucht, deren positiver oder auclr negat
ver Einfluss auf das Mar kt pot enen Varhuturdgens A S A
darzustellen. Dies lasst sich auch grafisch mit dem bereits bekannten Konzept der vorliegenden
Arbeit visualisieren, wobei die in Abbildunt dargestellten Pfeilélr den Einfluss auf das
Marktpotentialstehen Im Weiteren soll mit diesem Vorgehen dieugegebenermassésil-
weise auftretende Suggestivitagewisser Fragestellungen der prakiesc Umfrage relativiert
werden.Zu dieser muss allemps verteidigendestgehalten werdenlass Fragestellgentber
eineVision, welche fundiert und tberlegt prasentiert wird, oftmals zwangsweise minsl@ste
Ansatzsuggestiv ausfallen. Dass dadurch die Probanden zum Teil in ihren fertiween-
flusst werden kdnnen, l1asstls leider nicht ganzlich von der Hand weisBiebenbei erwahnt,

l&sst sich dieser Befuralch aus den Ausfihrungen von Altbundesrat Adolf Ogi (Interview)
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erhartenwelcher von sich preisgibt, dass er vdlatur aus mehrheitlicfur einegut prasentie
te Vision pldlierg anstatt gegen eimeeue Idee

Abbildungl12: Marktpotential des "SAE"

2. Idee ,,SAE*
2.1 Darstellung der Idee

5. Zusammenfassung und
Schlussbetrachtung

zum ,SAE"

7um ,SAE* . "
5.1 Zusammenfassung

5.2 Fazit und Vorschlige
ahnkriterien auf die Kundenzufriedenheit-Kano 2 =
das weitere Vorgehen

ten Customer-Value-Models

3.6 Auftrieb
durch weitere
Projekte

2.4 Geschichtlicher
Abriss der Vision 2.5 Exkurs:
des ,,SAE* Geologische
Machbarkeit

Quelle: Hgene Darstellung
3.2 Praktische Umfrage

Vgl. hierzu Teil vier.

3.3 Literaturrecherche zum Stellenwert des OV und zuNeuproduktlancierungen
Zunachst fallt auf, dass in der Vergangenheit die Ausgaben der privaten Haushalte fir Freizeit,
Unterhaltung und Kultur stetig zugenommen habaféhrend die Schweizér gemassden
Berechnungen voGrotrian und Sonderegger (2007, $1 6m Jahre 1985 monatlich rund 417
Franken fur dies€wecke ausgaben, waren es 208€hon477 Franken und 2% bereits 517
Franken Dementsprechend wuchs auch das Segment der privaten Tagesausflige seit 1998
durchschnittlich um 2.4% pro Jahr. Als Gd@Tfur diese Entwicklung nennen Grotrian und
Sonderegger (2007, S. @g¢ben der Teuerung die steigenden Einkommen und v.a. densteige

de Stelenwert der Freizeit bzw. des damit verbundenen Konstieszu weisen Bieger, 8t

zig und Laesser (2000, S. 3&yplizt darauf hin, dass nicht etwa die verfugbare Zeitezug
nommen hattesondern einzig deren Stellenwéviergleicht man die beschriebene Entkvic

lung mit dem Verkehrsverhalten der Schweizer Bevdlkerung erkennt man, dass bezogen auf
die zurickgelegten Distamzeder Freizeitverkehr mit 45% den gréssten Anteil ausmacht
(ARE/BFS, 2006, S. 46Im Zusammenhang mit den dafir benutzten Verkehrsmitteln muss
allerdings konstatiert werden, dasst einem Anteil von 70.7% der Motorisierte Individua

verkehrimmer noch dominiert, wahrend der Gnt 15.7%lediglich einen unterdurchschnitl
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chen Marktanteil aufweisen kanG.e m2 s s  d ePerspéktivanddeseschveizerischem-Pe
sonenver ke hdesBunbesasnts fil0ORadnfentwicklundRE] handeltes sich aber
sowohl beim Freizeitals auch beim Tourismusverkehr um (Uberdurchschnit)livMacts-
tumsmarie, zumal in den folgenden Jahren bei beiden mit Zuwachsen im Verkehrsaufwand
gerechnet werden kann (vgl. ausfuihrlich dazu ARE 2808152). Dassfolglich Grotrian und
Sondereggef2007, S. 6)als Zielsetzung fiir Unternehmen des OV eine Steigerung derer Ma
kanteile durch innovative Lésungen fordern, nkagm erstaunen. Auch Bieger, Sinzig und
Laessel(2000, S. 2444) sehen derfrreizeitverkehr als Chanaeir ErscHiessung neuer Matk
potentiale fur offentliche Transportunternehmen. Interessairder Freizeitverkehr v.a. de

halb, weil hiermit auch Personen gewonnen werden tetinlie derOV bisher gar nicht rti

zen. Daes sichaberbeim Freizeitverkehr auf der arrde Seite um ein hart umkampftesgse

ment handelt, welches zudem durch haufige Nachivagkeselgekennzeichnet ist, prasentiert

sich die Zielsetzung, Marktanteile zu erkampfers ausserst anspruchsvaBeeignetesn-
strumentariunum diese Hurdemeistern m kdnnen ist laut Grotrian und Sonderegger (2007, S.
7-8) das den Zugang zum Kunden erméglichende sog. Erlebnismarketing. Begrindet wird dies
durch die zunehmende Bedeutung der aktiveiz@tgestaltung und der Tatsache, dass positiv
vermittelteGefiuihle enen hohen Attraktionswesowie einestarkere Kundenbindung verséha

fen. Als wirksam positioniert®raxisbeispiele hierfikdnnen die erfolgeichentouristischen
Produkte Glacier Express und GoldeassPanoramic genannt werdekrlebnismarketing

lasst sichin alle drei moglichen Typen von Freizeitangebades OV einsetzen: IAngebots

Paketa als Kombination von Anlassen oder Reisezielen mit defAreise (bspw. Produkte

von RailAway),in touristisch@ Linien mit Einbezug detandschaft (bpw. Glacier Express

und GolderPassPanoramic) undn Erlebnis bzw. Freizeitangebet an Bord, die ein neues
Angebot im Verkehrsmittel selber beinhalten (bspanduetram in Zirich).

Auf der Basisgder dargestellten Ausfuhrungéesse sichdr di e Vi s itheanetisdhe s AS.,
bereits jetzt ein Marktpotential ableitefalls sichd e r A ABdheinungsform des Hyle
nismarketings prasentieré&sdnnte Dieser Schluss ist freilich aus mehreren Griinden verfehilt:
Grotrian und Sonderegg€007,S. 11)erklaren, dass beémtlichenAngeboten, die eine sta

ke Beforderungsfunktion austiben, kaum eine generelle Aussage hinsichtlich Eignung und
Marktpotential gemacht weden kannzumalesbei der Entwicklung solcher Angelecduf die
Rahmenbedingungerow Ort, die Konkurrenzsituationdie Kenntnis der Zielgruppe und der
Nachfragestrukturen ankomme. Ahnlich argumentienechBieger, Sinzig und Laesser (2000,

S. 25) indem sie festhalten, dass letztlich je

einzig eine Offerte darstelle. Giarauf auctdasentsprechende Akzept erfolge, hdnge voir we
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teren angebotsorientierten oder auch nachfragegigein Faktoren (bspwder aktuellen
Stimmung) ab. Im Weiteren soll der Vollstdndigkeit halber bereits jetzt awateheuthold
(Interview) aufgeworfenen Aspekt hingewiesen werden, dass bei neuen Produkten jeweils auch
dessermuswirkungen auf den bestehenden Markt analysiert werden musse

Aus den dargestellten Ausfihrungen lasst satdperichtignochkeine Aussageher ein allfé

lig vorhandenes Marktpotentid e s ASAEfRfA er mittel n. Al's Fazit

dass vor dem Hintergrund der zunehmenBedeutung des Freizeitverkehrs und des Urawel
bewusstseinMar kt pot enti al abklIl @ r un ghe nz uz ub eWirsadsosneenn

auchunter dem Aspekt ddsrlebnismaketingsangebrachérscheinen
3.4 Experteninterviews

3.4.1 Methodik Technik und Einschrankungen

Fur die vorliegend@rbeit wurden insgesanft4 Personen nach lhrer Meinung zur Vision des

A S A Bdragt (vgl. Interviewverzeichnis)Dabei wurdeden Gesprachedie empirische M-

thode desoffenen, leitfadenorientierten Experteninterviews zugrundegglBsdenhauer,

2007, S449463). Damit sich die auserwéhlten Expertarzeitigmit der Thematik ausean-

dersetzen bzwsich daftir vorbereiten konnten, wumdénnenim Vorausdie im AnhangA ab-

gelegte Interviewleitfaegn via EMail zugesandt. BrenFragestellungen wurden bewus$t o

fen formuliert,um eine Diskussion entstehen lassenGleichzeitigwirkte sich dieses Voeg

hen hinsichtlichder Zielsetzung der Interviewise i ne Beur tei lung der Vi
erhatent forderlich aus, weil so zahlreiche neue Punkte aufgegriffen werden konnten.
Interviewergebnisse missen allerdings immer auckséhitbetrachtet werden, da jeweils die
subjektive Einschizung der Experten diskutiert vaen. Im Weiteren stellen die Gesprache

keine reprasentativen Aussagen dar. Ebenfalls sollen die Bedenkedetmer und Nagel

(2005, S. 7493) zur angavandten Methodeerwahnt werdenywonachder Expertenstatus in
gewisser Hinsist vom Forscher verliehen wird. Folgedessande bei der Auswahl derxE
perten explizit darauf geachtet), dass svom A
mus und Wissenschaft einbezogeerden konntenMit den Schilderungeron Altbundesrat

Adolf Ogi konnte zudem eine renommierte Personlichkeit aus Politik interviewt wendeln

ge seineBeteiligung ander Realisierung des LotschbdBgsistunnels verflgt dieser tUber die
notwendige Kompetenin Sachen Tunnelbauten. Dieses breite Spektrum an Expertenmeinu

gen sowie die Zahl der durchgefuhrten Interviews erlauben nach Ansicht des Aotz

N

C
~

fehlender Reprasentativitaf undi ert e Aussagen ¢ berzuziechen. Mar k|

Die nahfolgende Auswertung konzentriert sich auf gieeils wichtigsten Erkenntnissder

einzelnen Gespréache, weshalb nicht alle Experten gleich haufig zitiert werden.
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34. 2 Auswertung: Mei nungen zum Mar ktpotenti al
Zunachst fallt auf, dass sieus er Vielzahl von diskutierten Expertenmeinungbe Aufga-

be, eine generelle Aussage ¢(ber die VBsion ¢
voll erwies Wahrenddenin denEinleitungsgedankegewisseiMeinungen Enthusiasmus und
Euphorieherauszuspurewar (Interviews Stoppey Widler & Otz,), zeigten sich andefénter-

views, Leuthold & Maedéraufgrund der noch aufzuzeigenden Problamd Gefahrerals

ausserst skeptisaind zurtickhaltend. Dies heisst jedoch nicht, dass sich jemand gegen die Idee

als sdches ausgesprochen hatten Gegenteil, die Vision selber wurde bspw. von genial (

terviews Eberhard& Stopper), phantastischn{erview,Oe ger | i ) , ¢ Breorj eAMifl e
(Interview,0t z) bi s hi n z u mtenfelvHpifize) charakteasier{vgl. aiuchi  (
Stellungnahme von Bundesrat Moritz Leuenberger, Brief, Anhang B)

BaumbergerBircherund Ogi(Interviewg argumentieren mit dem fehlegl Streckenabschnitt

als solchenund kommen zum Schluss, dass desRealisierung eigentlichaheliegend sein

musste, zumal die fehlenden R2m 2. 6 % des real i sierbaren Net
Furrer und Pauchardnterviewsg fligen hinzu, dass die Verbindungsmaoglichkeit zwischen dem
zentralen und sudostlichen Meterspurnetz aus Sicht der Verkagfichkeiten als Liickeeb

trachtet weden misse. Selbstverstandliobstehe die Moglichkeit im Sommer via Postauto

Uber denGrimselpass ins Goms zu fahren. Dies stelle aber klarerweise nicht dasselbe dar wie
eine BahnreiseZudem erachten sie déhS A BI§ Konkurrenprodukt zum Postauto. Dies

wird allerdings vom Verantwortlichen fur die Grimselpassfahrten verneirttied@assefahrten

im Vergleich zu Bahnreiseandere Bedurfnisseefriedgen (Interview, Maede). Zusammae-
fassendasst sich festhalten, dadsi e Vi si on des ASAEfA von samt]l
interessant eingestuitird und folglich Marktpotentialabklarungehierzu sehrbegrtisst we

den. Obwohl diese Auffassung auch fur die entsprechenden Bahnunternehmen zuttifft, arg
mentierten diese ehewurtckhaltenderlm Zusammenhang mit der allféalligen Kostentragung

sowie den von KronidInterview) gedusserten Bedenken hinsichtlich operativer Umsetzba

keit, insb. der Frage, ob bspw. die MGB infolge der momentan ausgeschépften Trasseebel
gungsKapazitden noch Potential aufbringen kdnntassen sich diese Bedenkaherdings
nachvollziehen.

Die Antworten auf die Frage, wie gross das Marktpotential in einem Wort eingestuft Wird, fa

len ebenfallsdusserst unterschiedlich atrweg sollabernoch auf da wissenschaftlichen

Hinweis von Amstutz laterview) hingewiesen werden, welcher die Frame Einschatzung
desMarktpotentias als schwierig zu beantworten betrachtet, da noch keine konkreten Rroduk

vorschlagevorliegen.Wenngleich dies auchon samtlichen Experten aus der Praximéskt
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wurde wurdein der Regeldennochversucht,aufgrundder Fille der noch anzusprechenden
Moglichkeiteneine Einschatzung abzugeben.

Derweil Bieger und LeutholdInterviews) kein bis wenig vorhandenes Potentarmuten,
quantifizieren es Stopper, Widler, Heinzer, Furrer, Pauchard und Glatiinéedviewy als
gross bis sehr grosSchliesslich geht Otidnterview)davon aus, dass das Potential mindestens
kongruent mit dem aktuellen Potential ddacier Expres sowie des GoldeRass einherdeen
misse Bieger und LeutholdInterviews)begriinden ihre Ansichten mit der fehlendengvi6
lichkeit, gentigend grosse Personenstrome Uber die neue Verbindung zu Frdem wirden

die heute sehr gut positionierten Pubte Qacier Express und GolddPassdenMarkt bereits
genugend atecken Einzige Chance erblickt Leutho(thterview) in einem Produktyelches

die bisherigen in Qualitat und Erlebniswert tibertreffe siot als Adie Attraktiorfi positionie-

ren liesse Nach Meinung der Befirwortekénne gerade ein solcheBroduktaufgrund des
Mehrwertsk onst rui ert werden, wel chetwilrdeWDesedher Vi si
fassung wird unten noch praziser ausgefuhrt.

Einigkeit herrscht bei samtlichen Expertdariiber dasswohl nicht die Strecke Innertkirchen
Oberwaldein Potential aufweisesondern deMehrwert, welcher durch die Vision realisierbar
ware. Folglich argumentiert Mudryliiterview), dassdie Suche nach zusatzlichem Potential
eigentlichaufgegeben werden kénne.

Gleicher Meinung sindichdie Experterfernerbzgl. deszunehmendestellenwertes des OVs.
M.a.W. erblickensamtliche Interviewpartner im OV noajrosses Wachstumspotential, was
sich auchim Zusammenhangit derAi mmer noch nBebebboBlacen & des
Expressausdriicken lass@nterview, Eberharyl Dass der Kuchen noch vergrossert werden
konne, zeige auch der stetige Zuwachs im OV w@3(nterview, Oegerli). Ausschlaggebend

fur diese Entwicklung seien v.a. die Einzigartigkeit des schweizens&8ystems sowie der
wachsende Umweltgedanke. Heinzer und Widlleterviewg weisen allerdings auf die lgn

sam erreichten Kapazitatsgrenzen des verfligbaren AngeboBshin. sei es bereitsufgrund

der enormen Nachfrag&usserst schwierig, Gruppenreisem Glacier Express ein Jahr vor
Reisedatum zu reservierddgnbestrittenermassen werde die Nachfragigrund der gegenwé
tigen wirtschaftlichen Lage abnehmeig sei aber dennoch als ausserst beachtlich einzustufen.
Im Zusammenhang mit dem Markpotentbe s A SAE @A  (Ingehview diegé Gediae r
ken plausibel dorthin weiter, dass die Schvieunterder Annahme, sie wolle nicht sdmtliche
Natur verbaueni in absehbarer Zukunft den Zenit in der Tourismusaufnahmeféhigkei erre
chen werde Als Konsequenz erde man Touristen von der Schweiz fernhalten mussen, es sei

denn, neue Agebot wilrderk onst r ui er t . i bertrageWida(nt di e
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terview)der Meinung, dass die Gegenwart die Phase des Eisenbahnverkehrs darstelle, weshalb
die VisiondesASAEfi unbedingt reealisiert werden m¢ss
Um den Enthusiasmus der Befiirworter, aber auch die jeweils bekundete Skap&sgner

besser nachvollziehen zu kdénnen, werden im FolgendeweatientlicherPro- sowie Contra
Argumented e r Vi si on dieterprasSnfideti det ai | |

3.4.2.1 VernetzungsUSR und Angebotseffedkt

Furrer, Pauchard, Mudngtopper,Amstutz,und Heinzer (Interviewsbetrachten den Nutzen,
welcher sich aus der Vernetzung des zentralen und suddstlichen Schmalspurnetzes ergeben
wuirde, als immendMudry (Interview) erklart, dass die Realisierung ein hervorraigerBe-

pass ermoglichen wirde, bildlich dargestellt als Btadhe H, welcher eine Vielzahl an neuen
Kombinations und VerbindungsmoglichkeitemS. des heuterorherrschendeBedurfnisses

der Multioptionalitat (Gross, 1994)eneriererwirde. Auch Altbundesrat Oginterview) aus-

sert sich in diese Richtungeht abenoch weiter und erklart, dass durch die Realisierurg di

ser fehlenden 2.6% eine weltweit einzigartige Attraktion entstehen wiladé.Oegerli und

Otz (Interviewg stromen auslandische Touristen v.a. aufgrdaedLandschaftozw. aufgrund

der Berge, Gletswer und Seelin die Schweiz Diese versprihen seit jeher Anziehungskraft
und faszinieren nach wior Jung und K, Schweizer und Auslander. Das Schienennetz des
A S A priasentiere dementsprechend diese Naturschonheiten im Taschenfomeraie(,

Ogi), was als Attraktivitat betrachtet werden misse, zumal heute auch ein Trend in Richtung
Aretour " fedtzastellenasei &Ebefdils fuhre die Verbindung des UNESCO
Weltnaturerbes Jungfratlletsch-Bietschhornmit dem UNESCGOWeltkulturerbe der Albula
/Berninalinie (www.unesco.chzu weiterer Anziehungskraft. Im Weiteren wirde die Vision
die wichtigsten Tourismusmetropolen der Schweiz mit einem einheitlichen Verkehrsmittel
verbinden, was durchaus als USP vernetrkverden konne undie Schaffung neud?rodukte-
Packages ermdglichen wirdaterview, Eberharg. Insofern ermdgliche geradeeder Ang-
botseffektdie Konstruktion deeinzigartigen Produkte, welchen Leuthold(Interview) ge-

fordert werden. Es sei geméass Furrer und Pauchard (Interviews) folgliedliegend, dass die
Vision ein grosses Marktpotential aufweiggganzend erwahnt Oegerlinferview), dassmit

d e m A RénBréisen ohne Beniitzung der Hauptachsen angeboten werden kdnnten, was
infolge der zunehmend hektischen Stimmung den stark fregentiertenHauptachservon
zahlreichen Touristen begrusserdenwirde.

Die bereits aufgeworfene Fragestellung, ob die fehlende Verbindung als Liicke betrachtet we
den misse, bejaht Glattha¢bhterview) dahingehend, dass dies auch im Tagesgeschaft b

merkbarsei denn sobald die Wintersperre Uber die Passe verfigt werde, ein flaues und totes
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Klima im Haslital vorzufinden seiFolglich wirde eine wintersichere Verbindung ins Goms
zweifellos zu Auftrieb fihren. Vor diesem Hintergrund ist die Forderung von l@&ledt und

Spirgi (Interviews)naheliegend, dass im Zusammenhang mit der Weiterentwicklung der Vis
on zwingend eine Autoverladestation geprift werden muisse.

Gegen den Vernetzungseffakenden Spirgi und Luggen (Interviews) abschliess#nddass

falls dasbereits angesprochene Projekt von umspurfahigen Fahrzeugen der MOB technisch
realisierbar ist, das zentrale und sudostliche Schmalspurbahnnetz auch via Létschberg
Bergstrecke verbunden werden kéonrfensequenterweise dirfe die Vision allenfalls gar als
tberflissig klassifiziert werderStopper (Interview) protestiert vehement gegen eine solche
Argumentation. Selbstredend begriisse er das Projekt der MOB, dennocesil@feler Co-

venienceabernicht dazu missbraucht werden, kinstliche Umwegschaffen.

3.4.2.2 Converance Effekt

Gem2ss den Vorstellungen der Arbeitsgruppe
die soeben amgprochene Bequemlichkeit durch die Schaffung Dorktverbindungen zw
schen den Tourismusmetropolen deutheibesserikdnnen sofern Direktverbindungen tec
nisch realisierbar sind (vgl. dazu unten 3.4.2.8 Technische Machbarkeit, 8/i82)och @-
zeigt wird, klaffen allerdingsdie Expertenmeinungen Uber die Bedeutung von Direkiverbi
dungen im Tourismusverkehr weit aussider.Flir den Moment seien einzig drei Ansisht
zitiert, welche Direktverbindungeals dusserst wichtiges Kriterium klassifizieren. Oedénh
terview) eroffnet undbeteuert dassbspw. die Swizedand Travel Centre AQ ceteris paribus

i im Vergleich zum Gleier Express deutlich weniger GoldBassArrangements verkaufen
kénne, dadiese durch zwdUmsteigevorgange Uberschattet werdstopper (Intervieyvweist

in diesem Zusammenhang auf die aufgewenddtetmativen zur Einsetzung einer dritten
Schiene zwisabn Interlaken und Zweisimménin. Ebenso zeige dasktuelleProjekt der m-
spurfaligen Fahrzeugeindeutig, dass Direktverbindungen von besonderer Wichtigkeit sind.
Kronig (Interview)illustriert hierfir dasVerhalten von zahlreichen Tour Operators, welche
infolge der Umsteigevorgénge dieuristenzwischenLuzernund Zematt mit Bussen befé
dern. Auchwennmit der Eroffnung des Lotschbergbasistunnels die Umsteigevorgangefur di
se Route von vier auf zwei bzw. drei reduziert werden konnten, gehotre diekatéreimmer

noch zum Tagesgeschéft.

3.4.2.3 Neuigkeit&ffekt
Verglichen mit dem Neuigkeitseffekt, welcher bei neuen Bahnverbindugrgernisatzlichre-
sultiere, misse derjenige des Grimseltunnels deutlich hdher eingestuft werden (Interview, Fu

rer). Zudemwird behauptet, dasss mitdem entsprechenden Marketingaufwandglich sei,

Masterarbeit -28- Alain Hadorn

v



Mar kt potenti al des ASui sse

diesen Effekt langer als gewohnlich aufrechtzuerhalarifelsohne konne damit der enorme
Kostenaufwandd e s ArScAtEédeckt werden, doch diirfe man die Auswirkungen einer
solchen neuartigen Vision nicht unterschéatzen. Otz (Interview) teilt diese Meinungeund b
trachtetden Grimseltunnedls Chance, um dem eingangs erwahnten Ruf der Schweiz als Bah

land Nr. 1nachzukommenDieses Bauvorhaben migssehtlos an die gesamten Bahojekte

der letzten Jahre anschliessen. Zudegdr de der ASAEA aufzeigen, d e
jekte im langsamen touristischen Bereich lanciere und ihr Augenmerk nicht einzig auf solche
richtet, welchedie Mobilitatsmdglichkeiten beschleunigdfiir Og (Interview) istgeradedes-

halb die Realisierungon solcherBahnvisionen unabdingbar, damit die Schweiz nicht verwa

tet, sondern gestalterisch vorangetrietmenden kann.

3.4.2.4 Synergieeffedt

Die Beantwortung der Frage, welche Vorteile sich durch @mseltunnel fir die heutigen
Schmal spurbahnunternehmen bzw. f ¢ r -regionen v om
ergeben koénnten, fiel unterschiedlich awshrend Kronig loterview) keine Prognosabge-

ben konntgerrechnet sich Leutholdnterview) kaum Synergieeffekte au®es Weiterenst er

der Meinung, dass die heutigéimternehmeraus der gufunktionierenden Kooperatiorm

Rahmen der Meterspurvereinigung RAILplus (www.railplus.ahreichend profitiererBir-

cher (nterview) teilt dieseAuffassurg nicht Er i st ¢cberzeugt, dass
Synergieeffekte entstehen wirden, die den heutigen Bahnen u.a. verhelfen, sich noch besser zu
positionieren. Birchers Argumentation wird nebenbei auch aus wissenschaftlicher Sicht
(Amstutz) und von Seiteder Tourismusexperten getrag@mosse Einigkeit ist bei der Betan
wortung der Fragéestzustellenobmit der Realisierung der Visiogin allfalliges Konkurren-

denken zwischen den einzelnen Bahngesellschdizen zwischen den Tourismusregionen
erwartetwerdenmusse Interessanhierzu erscheint v.a. die Meinung von Ehrat (Iview),

welche zugibt, dass zwar bereits heute zwischen samtlichen Marktteilnehmern eine- Konku
renzsituation bestehe, diese jedoch hinter dem moglichen Zusatznutzen, welcher sich durch
jede Vernetzung ergebe, zuriicktreten misse. M.st8lie der Mehrwert Uber jeglichdfon-
kurrenzdenkenDessenungeachtet wiirde Widlednterview) ein Konkurrenzkampgehr le-
grissenzumalaus diesem die Qualitat gesteigert und die Preise gesenkt wirden. Laut Glaisen
(Interview) konnen sich zwischen den Temusortenschon aufgrund der unterschiedlichen
Bedurfnisbefriedigungen keine Konkurrenasitonen ergeben. Diecolristen wéhlen in der

Regel ihre Ferienziele nach den am Adlfiedtsort vorliegenden Naturgdgenheitenaus. Da

diese vom Menschen grundsétzlich nicht beeinflusst werden kdnnen, erscheine ein Konku

renzdenken schon deshalb als verfeBihe Vernetzung nise begriisst werden, zumal-d
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durch der Tagestourismus bzw. die Tagesausflige gesteigert werden Kotm@nterview)

halt es abeleider firmdglich, das®inzigdie bedeutenden Tounmisortevon der Vision des
ASAERA pr of i,waherdéem dieknendOetenihen Status quo beibehielten

Nach der Beschreibung der Phogumente gilt es nun die Sichtweise auf diejenigen Faktoren

zu wechseln, welche gegen ei n &Massek sichmtdent i al
nachfolgenden vier Grupp&ingliedern

3.4.2.5Kosten, Wirtschaftlichkeit, Finanzierung

Im Zusammenhang mit Infrastrukturprojekten des OV mag es kaum erstaunen, dagaudie
wendenderKosten von samtlichen Interviewpartnern als wesentlicher Nachteil, bis hin zum
AKi | | er kinterview, Glatthargider (Vision betrachtet wurdehaut den im Anhan@
dargestellten, unverbindliché¢ostenschatzungemisste fir die RealisierungdVerbindung
zwischen Innertkirchen und Oberwald ein Betrag zwisc@ER 300 bis 500 Millionen aufgr
wendetwerden(a.M. RhB) Daraus resultiertie von den Experteaufgeworfene Frage, ob
denneine allfallige Realisierung aus wirtschaftlichen Grundéerhauptiegitimiert werden
kénne zumal die Baukosten des Grimseltunnédle spéter anfallenden Unterhaltstayssowie
das neu zu beschaffende Rollmaterial noch nicht mitbertcksichtigenorzuheben ist Ehrat
(Interview), welche neben anderen dahingehend argumentiert, dass die Wirtschaftlichkeit einer
Ideeausschlaggeberfdr das Marktpotential sei. Auch wenredExperten anerkennen, daks
Kostenfrageohnedas von AmstutZinterview) geforderteVorliegen von konkreten Angelsot
entwirfennicht abschliesend respektivdundiert beantwortet werden kdnne, bekunden sie
grosse Skepsis, ob eine v.a. als touristisclwvermarktende Verbindung rentabel gefihrt-we
den konne. Fir eine Touristenbahn fordert Leuthbiite(view) einen hoherSelbstdeckugs-
grad, wel cher degebemwahdSandbén miisaeudia Strecke auch sonskwa
rend 365 Tagen regular genutzt werd8ghliesslich halt es Leuthold (IntervieWir unmay-
lich, einen privaten Investdiir die Finanzieung zu gewinnen, daine Gewinnrealisierung
aufgrund des inRegionalverkehr geltenden Bestellsystg. Art. 51 EBG)nicht méglich

ist. Leuthold (Intenew) erlautert, dassin Bahrunternehmeffiir die Abgeltunghrer Strecke-
fuhrungen im Regionalverkehr jahrlici@fferten bzw. EinnahmeAusgaberRechnungen an
den Kanton richten misseNach Ricksprache mit dem Bund genehmigt der Kantoneadie g
forderten Beitage oder weist die Offerte zur NeuUberprifungiek. Falls danndas Unte-
nehmen mit der bestellten Streckenfuhruagwinn generieren wirdevéil die Einnahmen
hoher ausfielen alsirspriinglich budgetiertyvird es verpflichtet,den Uberschuss in einem
Fondflr schlechte Zeiten zu hinterlegefudem muss es die Offerte fur das nachste Jahr a

passen. Falls umgekelat wenig Einnahmen budgetiert wurden, musste die Differenz Zur O

Masterarbeit -30- Alain Hadorn



Mar kt potenti al des ASui sse

ferte mit dem Uberschuss im Fond beglichen werden. Ferner miisste auch hitferdéfar

das nachste Jahr wiederum korrigiert werdd&s.Konsequenaus denmBestellsystemergibt

sich somit, dass Investoren keinen Gewinn im Regionalverkehr erwirtschafteerktweil

dieses im Ergebnis zu einem Nullsummenspiel fiihrt

WenngleichStapper (nterview) zugibt, das di e Vi si on delumA&aiEin Ai n
realisierbar warewehrt er sich gegen den Kosteneinwand, zumal der Regionalverkehr bzw.
OV-Infrastruktuprojekte per se defizitageien Fur die Beurteilung des Kostenaspektsiéot

er den Blick erneut auf den Mehrwert zu richten, welcher durch die Vision generiert werden
konnte. Dieser sei in Verbindung mit dem Ruf der Schweiz als Bahnland nicht zu uriterscha

zen unduberwiege gegenuber dem Kostenaspekt. Unter didsestanderbetrachtet erdie

Vision sogarals wirtschaftlich rentabelm Weiterenverweist er aufden positiv ausgfallenen
Wertschopfungsbericlites FurkeBasistunnels (vgl. hierzdabermacher, 2007;241), welcher

als ahnliches Projekt charakterisiert werden komes.der Furkawurde zu Beginrebenfalls

enorme Skepsis im Zusammenhang mit den Kosten vorgeébraithg zu Unrecht wieder
Wertschopfungsbericht zeige

3.4.2.6 Einstufung als nickgrioritares Projekt

Als weiteren negativen Einfluss auf das Marktpasnivurde die Vermutung geaussert, dass

die VisiondesA S AE i dee taliraichemndereninfrastrukturprojekten auf den hinteren

Réangen der Prioritatenliste vorzufinden démso schwieriger werde es dealb ein flr die
Realisierung ausreichendbfarktpotential nalszuweisenbzw. hierfir Geld von der 6ffeni

chen Handzu erhaltenMudry und Ogi(Interviews)bezeicmendie Vision dementsprechend

als Anice to have, aber ni amttir\elker [BAV]dahfn (a. M
in diesem frikn Stadium der Projektidee weder Stellung zum Marktpotential noch zuir Prior
tatenfraggvgl. E-Mail im AnhangD). Leuthold (Interview)wveist im Weiteren daraurfin, dass
OV-Projekteim Allgemeinenunter Budgetkiirzungen leiden (vgl. audtatosWasem, 2006,

S. 13. Dies heisse nach O¢nterview) aber freilich nicht, dass die Vision etwa aufgegeben
werdensolte I m Gegenteil, die Einstufung des ASA
wieder neu Uberprift werden, damit das Projekt irgendwann realisietfem&dnneEberhard
(Interview) weistzuguterletzinoch darauf hin, dass auch die Weltwirtschaftslage einen grossen
Einfluss aufdie Realisierungschancaolche Visionenhabe Zur Frage allerdings, ob diese in

einer Rezession oder Hochkonjunktur grossgen, zeigte er sich unschlissig.

*Laut Furrer (lnterview) liege Leuthold in der SachalsRegiamalver i chti g,
kehr einzustufen ware. Wurde sie namlich als reine Touristenibatie z.B. die Jungfraubahn auf dem Abschnitt \Wem'Grindelwale
Jungfraujochi k | assi fiziert, fiele das Kriterium Aes darf bzw. kann kein

keine finanziellen Abgeltungen fir den Betrieb, was sich wiederum als nachteilig auswirken wirde.

Furrer selbst ist unschlissig, wie die Vision einzustufen ist, weshalb er es fur unausweichlich erachtet, diese Frage tétlear abzuk
Leider kann im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht ndher auf die aufgeworfene Finanzierungsproblematik eingegangeia wersien,
Themenkomplex in einer eigenstandigen Masterarbeit behandelt werden misste.
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34. 2.7 Politische Landschaft und AKanto°nligei
Maeder und Ogil(terviewg erachterdasaggressivklima dergegenwartig vorherrschenden

padlitischen Landschaft als weiteres Hemmnis fur die Visiach den Problemen im Zusa
menhang mit der Finanzierung der NEA@&iendas Parlament sowie die Kantone ausserst z
rickhaltend im Zusammenhang mit 6ffentlichen Infrastrukturprojekten. Des Weiteren sei nach
Ogi (Interview) den fur die Schweiz charakterigtiien Kantonligeist nicht zu unterschatzen.
Obwonhl insgesam® Kantone(VD, FR, BE, VS, OW, NW, LU, UR, &) von der Vision -

troffen sind,wirde man vergeblich auf die Unterstiitzung von den nicht betroffenen Kantonen
hoffen. Heinzerund Pauchard (Intervieywgrachtendies jedoch nicht als Hindernis, sondern
einzig als Herausforderung. Mit Ehrlichkeit sowie den richtigen Personen, dedGot)sfi,

kbnre di e Schweiz vom Potenti al des ASAERA ¢ber
Zusammenhang mit d&EAT mehr als deutlich bewiesen.

3.4.28 Technische Machbarkeit

Wie aus den Tabellen 107 auf den Seiten 126 der betoffenen Eisenbahnunternehmemn
entnehmeist, unterscheiden sich einiggesellschaften in Sachen Stromsyst&ahnrad oder
AdhéasionbetriebvoneinanderSpirgi E-Mail, 15. Dezember 200Q8veist zudem noch auinu
terschiedliche Kupplungsund Bremssystemiein. Daraus ergibt sich zwangslaufig die Frage,

ob ¢berhaupt das Zi el des ASAEf, Direkut ver bi
ermoglichen, technisch realidoar ist. Die technischen Hurden haben nadmlich nach Kronig
(Interview) einen wesentlichen Einfluss auf das Marktpotentelt den Einschatzungen der

MOB, RhB, MGB sowie zb seien zumindest direkte Wagenlaufe theoretisdbate wenn

auch sicherlichmit grossem Aufwand verbunddugl. hierzudie Stellungnahmemm Anhang

E). Die Frage nach einheitlichen Triebfahrzeugen sei allerdings deutlich komplizierter (vgl.
Spirgi, E-Mail, 15. Dezember 2008Als Fazit lasst siclschliessen, dass die Vision technisch
realisierbar ist, aufgrund des damit verbundenen technischen Aufwandes aber ein negativer
Einfluss auf das Marktpotential konstatiert werden muss.

Im Weiteren muss an dieser Stelle wiederholendl das Projektlerumspurfahigen Fahrzege

der MOB hingewiesen werdefvgl. Hodel, 2008) welches die technische Barriere zwischen
Interlaken und Zweisimmen l6sen wiWenngleich fur die Realisierung von solchem Ralim

terial Zuwersicht ausgestrahlt wird, kamach Spirgi (EMail, 15. Dezember 200&rst im Ja-

re 2010 definitiventschieden werden, ob die Konstruktion wirklich méglich sei. Dieser Aspekt
muss bei der Weiterverfolgung des ASAEA zwin
3.5 Customer-Value

3.51 Allgemeines

Der CustometValue umfasstwei zwingendzu bertcksichtigende Sichtvgein:Einerseits
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wird diejenige des Unternehmens (sog. Anbietersietfgsst, andererseitbejenige des K-
den (sog. Kundensich{Bieger & Belz, 2006, S. 31Aus Esteren resultiert deiog. Kunde-
wer t i . S. Eqmi ACist owmé malbk den zukinfigén Beitragfrveett
aller Ein- und Auszahlungendes Kunden zum Erfolg des Unternehmens definieren kasst (
Wert von Kunden)Diese Betrachtung von Custorréalue bildet laut Wayland und Cole
(1997, S. 6)}ie Basis fur den langfristigen Unternehmenserfolg, ausich Custome¥alue

Uber die in Abbildung 13 dargestellte Erfolgskette auf den Unternehmenswert auswirkt.

Abbildungl3: CustomefValue als Basis fur den langfristigen Unternehmenserfolg

Customer c ‘ Cu T Sharcholder
Value Cashflow Eaquity orfollo Value
Created ‘ ‘ 4 Value

Quelle: HEgene, adaptierte Darstellung in Anlehnung an Wayland und Cole (1997, S. 6)
Die zweite Sichtweise setzt beim Kunden und seiner Wahrnehmung an und ergisbgien

Kundenvorteil(enger CustomeYalue -> Wert fir Kunden)welcher sich als deNutzen fir

den Kunden bezeichnen lasst, welcher im Gestehungsprozess erschaffePotiede1985,

S. 23. Erforderlich istdieserfreilich nicht nur um Wettbewerbsvorteile zu generieren, sondern

auch um gesellschaftliche Akzeptanz zu erreichen und noch wichtiger, um die Bedurfnisse der
Anspruchsgruppen zu befriedigen (BiegeBelz, 2006,S. 29).DassKundenorientierung de

halb auch als zentrale Grosse fur den Unternehmfefgdezeichnet werden muss, versteht

sich von selbstBedeutend ist zudem die Definition von Matzler (2000, zit. in Bi&g&elz,

2006, S. 86), welciedenKundenvortei.l Aals die vom Kunder
zwischen dem wahrgenommenen Nutzen und den wahrgenommenen Kosten im Vergleich zur
Konkurrenzi bescé# 8. 86) BaschreilingevaneCussomélie Beruht auf

der soeben genanntenbefi i t i on von Matzler, wird alnlerdir
Risk enii er g2 nzt .dadDimAbhildungldrdargestdlité Koazept, welches Cust

merValue als Funktion des relativ wahrgenommenen Kundennutzens, der relativewahrg

nommenen Kostenndl des wahrgenommenen Risikos begreift.

Abbildungl4: Custome#ValueModell

Erwartungen

Kundenwert: .
Zufriedenheit / Relativer 5 Z“fﬁedenheﬂN/ -
wahrgenommener | wahrgenommener ot S e
Nutzen Nutzen von Alternativen

Leistung

Wahrgenommener

Risiko — >
Kundenwert

Wahrgenommene :
immaterielle Kosten

Relativ
Y ‘ Wahrgenommene

Wahrg
Kosten ahres —
genommene 4—‘ £
* Kosten Kosten von Alternativen

Wahrg

materielle Kosten

Quelle: Aaptiert nach Matzler (2000, zit. in Bieger, 2006a, S. 86)
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Wie Bieger (2006b, S. 59841) ausfiihrt, gelten die Uberlegungen zu Custeviadue im
Weiterenauch fur touristische Dienstleistungen soviie 6ffentliche Unternehmen. Deshalb
sol | das soeben abgebil dete Konzept fg¢r dioe

Einfluss auf das Marktpotential eruiert werden kann.

3.5.2 Adaption des CustomafalueModdls fiir die VisiordesA S A E #i

Aus Abbildung 4 ist abzulesen, dass sich detativ wahrgenommene Nutzemws demGe-
genuberstellerdes wahrgenommeneNutzensvon Alternativen und des wahrgenommenen
Nutzers bzw. aus der Zufriedenheit dedferiertenProduktsrespektiveDienstleistung ergibt.

Die Zufriedenheit hangt dabei davon ab, ob die Erwartungen durch die entsprechesden Lei
tungen erfillt werden kdnneoder nicht Fur die Beantwortung dieser Frage eignet sich die
Verwendung des sodano Modells der Kundenzufriedenheit, welches in derliggenden

Arbeit noch Verwendung finden wird.

Ahnlich prasentiert sich die Kostenseite. Die relativ wahrgenenem Kosten ergeben siabs

den Kosten fur Alternativen welche mit den wahrgenommenen Kosten der angebotenen
Dienstleisung verglichen werden.diztere setzen sich aus den wahrgenommenen materiellen
und immateriellen Kosten zusammen. Zum erleichterten Verstandnis sei als Beispiekfir mat
rielle Kosten im Zusammenhang mit einer Bahnreise der Preis fur ein Fahrticket gatgnnt,
Beispielfiir immateielle Kosten die sog. Opportunititskosten

Schliesslich nehmen die wahrgenommen Risiken eine besondere Stellung ein. Bieger (2006a,
S. 89) weist explizit auf derdsesondere Funktion hin und dementiert gleichzeitig diestder

lung, wahrgenommene Risikamirden lediglich einen Einfluss auf den wahrgenommenen
Nutzen bzw. auf die wahrgenommenen Kosten ausiuben. Er begriindet dies durch die Tatsache,
dass das Risiko den Wahrnehmungsprozess signifikant beeinflusst, zumal Kunden Risiken
oftmals viel hoher einschden als sieeigentlichsind. Als Konsequenz lasst sich deswegen
vielfach ein irrationales Verhalten der Kunden beobach{&assisches Beispiel hierfgeidie
Bewertung der Risiken im Zusammenhang mit einer Flugreise. Obwohl aus objektiver Sicht
eine Fligrese im Vergleich zweiner Autoreise viel sicherer ist, schatzen viele stden ds

Risiko hoher ein, weshalb dasuto eigenartigerweisia der Regel vorgezogen wird. Ahnlich
absurdi wennauch in wesentlickchwachema Ausmas i prasentiez sich dieSituation beim
Vergleich AuteEisenbahnreis@Nida-Rumelin, 2005, S. 870).

Aus diesen Ausfuhrungen lasst sich unschwer erkennen, dass das Ci&aradiodel eine

hohe Komplexitat aufweist, zumal unzahlige Determinanten die wahrgenommenen Grdssen

® In einer Welt der Knappheit bedeutet die Wahl einer Moglichkeit immer den Verzicht auf eine andere. Die Opportunitéisko&en e
scheidung entsprechen dem Wert diebit gewéhlten Gutes bzw. der nicht gewéhlten Dienstleistung (Samuelson & Nordhaus, 2007, S. 32).
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beeinfussen.Insofern istes nicht moglich, ein generelles Custofvatue-Model zu km-

struieren. M.a.W. muss fir jede Industrie bzw. fir jeden Kunden ein differenzientds-

onsmusteerarbeitetwerden;so auchfiir die Vis o n

des

ASAE®.

Desrme nt spr

Folgenden darundie die Kundenzufriedenhdieeinflussenden Bahnkriteriéreraugukristd-

lisieren Um anschliessend den Einflusies adaptiertenCustometValueModels auf das

Mar kt potenti al

des

A S A Eifi einanb maehent Sehitt 7 mit Hillke® nne n

des Kano Modells der Kundenzufriedenhieitie Wichtigkeiten der einzelnen Kiriterieie-

stimmt weden. Denn ersaus dem Zusammenspiel der einzelraktoren &sstsich schlies-

lich ein FazizumEinfluss auf das Marktpotentiaiehen.

Literaturrecherche

Die nachfolgenddurchgefuhrteliteraturrechercheerfolgt zwei Zielsetzungen: Auf der einen

Seiteverschafftsie einen Uberblick iiber die in der Literatur eruierkaiterien, welche die

jeweils situative Verkehrsmittelwahl beeinflussé&uf der anderen Seite erméglicht $ien

Kombination mit der anschliessenden Auswertaleg Expertenmeinungein die bendétigten

Kriterien herauszufiltrieren, welche als ausschlaggebend fir die Wahl der Bahn alg-tourist

sches Verkehrsmittel betrachtet wardBie Kombination deserbeiden Methoden ist notwe

dig, da dieLiteraturrecherche ihr Augemerk auf den OV im Agemeinen richtet, worunter

auchdie hierunbedeutendeReisen mit Bussenmramsund Schiffen subsumiert werden sl

sen(VOV UTP, 2007, S. 3)Es muss festgehalten werden, dass aus der &étleu diesem

Thema vorhandenen Literatur und BerichterstatturigehWerke ausgewahlt wurden, welche

die Vielzahl der nennbaren Kriterien grosstenteils abdecjt Tab.21). Bei derAuswahl der

einzelnen Wérke wurde versuchpraxisorientierte Beridie auszuwahlendie empirische W-

tersuchungerbeinhalten Diese erleichten den Vergleich mit den Expertenmeirgem und

wirken sichforderlichauf dieAnalyseaus.

Tabelle21: Auswertung Literaturrecherche

Autor Jahr | Titel des Werks Kriterien OV
1 Reisezeit 9 Stress
1 Punktlichkeit 1 Reisekomfort
Verkehrsmittelwahl deBchweizer im | 1 Gesamtkosten 1 Entspannung/ Regenerat-
Christian Laesser; 2001 Fernverkehr: Resultate einer Unters| 1 Haufigkeit Verbindungen on
Thomas Bieger und chung auf Basis des Situationsansa| § Produktive Nutzung der 1 Sicherheit vor Unfallen
und Christian 2001 | 288 The role of the railway with Zeit 1 Sicherheit vor Kriminalitat
Laesser regard to mode choice in medium 1 Vertrautheit 1 Umsteigevorgange
range travel 1 Betriebsdauer 1 Rollmaterial
1 Ausstattung an Bahnhofen 9§ Vpfam Platz
9 Persénlicher Service 1 Vpfin Speisewagen
9 Wohlbefinden (Sauberkeit  { Freundlichkeit/Kompetenz
am Bahnhof, Klima im Zug, des Personal(Qualitét Be-
Sicherheit im Zug, St ratung am Schalter und im
platzangebot im Zug, 8a Zug, Freundlichkeit Zugpe
SBB 2008 | Mini-KEP 2007 berkeit im Zug) sonal)
9 Fahrgastinformationen 1 Angebot/Leistung (Basis
(Information aktueller LeistungsVerhaltnis, Bah-
Fahrplani Stérungsfallé reisezeit, Fahrplan, Purtk
Anzeigetafelii im Zug) lichkeit)
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1 Fahrzeit 1 Umsteigezahl
. . 1 Preis 1 Umsteigezeit
Bundesamt fur Verifizierung von Prognosemethodel .
Raumentwicklung 2003 im Personenverkehr T Inter.yall_ . T Komfort Ro_llmaterlal
1 Verlasslichkeit 1 Zugangszeit
1 Verfugbarkeit 1 Preis
Bundesamt fur S . . 1 MangelndeAlternative 1 Reisegenuss
Statigik, Bundes- MOb"'t.at I 157 e, ETEess 1 Reisezeit 9 Hohere Zuverlassigkeit
. 2007 | des Mikrozensus 2005 zum Verkshr - .
amt fir Raumen vaheliEn 9 Kosten 1 Gepéck, sperrige Sachen
wicklung 1_Sicherheitsempfinden
1 Reisen m. OV angenehmer { andere OV-Griinde
Amt fur offenti- Bericht zurBevolkerungsumfrage T Kein Mz zur Verftgung T Preis
chen Verkehrs des| 2005 | 2005uber die Zufriedenheinit dem T grundsatzlich fir de_n oV T Punktll_chkelt u
Kantons Bern sffentlichen Verkehr 1 schnelle, gute Verbindun- 1 Umsteigevorgange
gen 9 Freundlichkeit Personal
1 Preis

Quelle: Eigene Darstellung

Experteninterviews:

Zunachst fallt aufdass samtliche Interviewpartner gleich zu Beginn erwahnen, daksitdie
rien, welcheflr die Wahlder Bahn als Verkehrsmitteharakteristisch sinaicht fur sdmtliche
Bahnbenutzer von gleicher Bedeutung sind. Dies bedeute gemass den préazisierendgm Aussa
von Leuthold (Inteview) abernicht, dass fir einige Bahnbenutzter gewisse Kriterien keine
Rolle spielen, saerneinzigdassderen Priatatseinstufunglifferenziert auglit.

In Anlehnung an Furrer und Pauchahdtérviews) erscheint die Unterteilunder Bahnreisa-

den inauslandischézw. einheimische Fahrgastewiein Pendler, Reiseund Destinationsio
ristensinnvoll.

Ein relevanteKriterium, welchesi.a.von samtlichen Interviewpartnmegenannt wurde, ist der
Umfang derOV-ErschlossenheitBircher (nterview) fiigt hinzu, dass diese sowohl fiir den
Touristen als auch fur den Pendler von entscheidender Bedeutung ist. In engem Zusamme
hang mit der Erreichbarkeiteht zudem die Fahrplandichtatérview, Kronig), davon Bam-
kunden zu Rechmindestens eine Verbindung pro Stunde erwartetde.Bircher (Interview)
betont zudem, dass sich die Fahrplandichte swarzeitlichen Flexibilitatverhalt, weswegen
bei schlechter Fahrplandichd@s Autoin der Regebevorzugt wird Abgesehen deon pladiet
Kronig (Interview), dassder Bahn bzw. allgemein dem OV in Sachen Flexibiliite Vorrei-
terrolle zukomme, zumal man im Rahmen eiBahnreisd im Vergleich zur Tourismusaikt
vitat mit dem Autd nicht dazu gezwungen wird, die Enddestinatien Reisean den Standort
des parkierten Autos festzulegen. Im Weitékann marsichi falls dieser Service angeboten
wird T auf einer Bahnreiskulinarischvemwohnen lassenZudem verschaffsie einem Erlo-

lung undbietet allenfalls auch Unterhalng an Bord wie bsp. das Informationssystenm
Glacier ExpressDiese Aspekte sowie der Genudsr Landschaft wahrend der Fahrt lassen
sichunter dem BegriftlesErlebniswers subsumiereifinterview, Furrei).

Auf der Reise wirken sie ebenfalls die Sauberkedie Modernitat unddie Qualitat des RM

materials auf den Kundenwert ausaut Bircher und Kronig (Interviews) schatzen sowohl
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Destinations als auch Reisetouristen in diesem Zusammenhang reservierte Sitzplatza; Panor
mawagen undreundlichesZugpersonal Leutold (Intervew) fasstdiese Qualétsmerkmale
zutreffend unter derBegriff des KomfortszusammenBzgl. desErlebniswets und z.T. auch
bzgl. des Komfortsweist Ogi(Interview) allerdings darauf hin, dass diese Fa&tofiir den
Pendler kaumals relevant imgestuft werden, da dieser mehrheitlich Wert auf eine schnelle
Reise legt Auch fur den Destinationstouristen habe dseldterium eine ehernachrangige
Bedeutung Ioterviews,Bircher & Baumberger Wie bereits erwahnt stehen fir diese Art von
Bahnreiseden v.a. deZeitaspekt bzw. die méglichst kurze Fahrtdauer von A nach B im Vo
dergrund Fur den Reiseund grundséatzlich auch fur den auslandischen Touristederum
spiele der Zeitfaktor hingegen kaum eine Rolle (Interview, Eberhidatjenbei erwéhnieigt
dassoeben Gesagtmum Kriterium Fahrtdauer exemplarisch auf, dass einzelne Bahnkriterien
nicht far alle Zielgruppen gleich relevant sirid.a.W. ist die Reisezeit ein gutes Beispiel fur
die einleitend erwéahnte unterschiedliche Prioritatseinstufemgsger Bahnkriterien

Ahnlich zeigt sich die Konstellatiobeim Kriterium Direktverbindungen, wobéki diesem
konstatiert werden musdass sich die Experten UloessenBedeutungm Allgemeinenune-

nig sind.Ogi und Leuthold (Interview) erbffnendie Diskussion und deklamimdie Wichtig-

keit von Direktverbindungen v.a. fur Pendler. Eberhard (Interview) erweitert sie auf &xpres
zuge, teilt aber mit Odiinterview)und Leuthold (Interviewllie Meinung, dasBirektverbin-
dungen kaum einen Einflussfalie Kundenzufriedenheit von Tagestouristen ausuberer,
Bircher und Pauchar@nterviews) negieren diesund erklaren dass Direktverbindungen fur
jeden Bahnreisenden ein wichtiger Faktor darstBlies lasse sicheobachten, wenausland
schen Tousten oder Familiemmsteigen missen, da sie dies jeweiiter Unsicherheit, Panik
und Hektiktun und sich folglich immer tber das Vorhandensein von Direktverbindungen fre
en Nicht zu verkennen in diesem Zusammenhang ist im \"Wgitdie Hohe der verfligbam
UmsteigezeitWahrend v.a. Schweizer und Pendler knapp bemessene Anschlussverdindung
ausserst begréen, werderdiese von auslandischen Touristen und Familien in degeReg-
scheut, wasich in vielen Fallerdahingehend auswirktlass bewus#inschlusverbindungen
ausgelassewerden,um Uberein grosseres Zeitfenster zum Umsteigarverflgen.

Die Auswertung der Umfrage wird Aufschluss dartber gebenn d&achen Wichtigkeit der
Direktverbindung eher der Meinung von Ogi und Leuthold oder derjenigefRwoer, Bircher

und Pauchard zu folgen ist.

Geteilter Meinung sind sich die Experten auc
bzw. des Umweltaspekts auf die Kundenzufriedenheit. Kronig und Bifectierviewg messen

diesen einen signifikanten whv.a.stetig steigenden Stellenwert bei. Pauchanterview) ist
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nicht gleicher Meinung und h?2lt fest, mdass
weltaspekt achten. Ahnlicprasentiert sicidie Meinung von Eberhar@nterview), welcher
erklart,dassumweltfreundliches Reiseainem eingutes Gewissen herbeifihren kdnjggloch

nicht ausschlaggebend fur die Wahl der Bahn als Verkehrssgit®ifferenziert ist noch auf

die Meinung von Leutholdifterview) hinzuweisenDieser argumentiert, dassyeils die wit-
schaftliche Lage dartber entscheide, ob der Umweltaspekt eine Rolle spiele oder ncht. Wa
rend in der vergangenen Hochkonjunktur Umweltfragen zum Tagesgeschéaft gehorten, ist deren
Diskussion in der gegenwartigen Rezession kaum mehr wahraeHod (Interview) beda-

ert dies da die Umweltproblematik eines der grossten Probleme darstelle, welches onsere s
wie die nachste Generation erwarte. Folglich fordert er eine Forcierung diesesef\spekt
einem bedeutaten Faktor, so dass er sich auchdan Kundenwert auswirken maes

Einigkeit herrschtbei den Expertenviederumbei vier weiteren Kriterien, welche auch von
allen genannt wurdte Dies sind die Sichibeit wahrendeiner Bahnreise, Pinktlichkeit, @0
venience in Sachen Gepacaknd Velotransport undler PreisAbschliessend sei noch dasrve
haltnis dr Bevolkerung zum OV bedeutendelches Furrer und Eberhatthterviews) mit
AEinfachhei't d\&N e tZzufig an @lme szkulinea¥che O8Bystem stelle

eine Perle darAuslandische Touristen aditen ab Zurich Flughafen die Méglichkeit dienga

ze Schweiz mit dem OV zu bereisavas bspw. in Frankreich nicht moglich seberhard(In-
terview)lobt zudemdie hervorragende Zusammenarbeit von Schweiz Trousgs Swiss Travel
System, RailAvay und der SBB, welche fiir die Genialitat des SchweizeiSystemsverart-
wortlich sei. Tabelle 22 fasst die von den Experten genannten, den Kundenwert beeinflusse
denKriterien zusammen. Bei diesen l4sst siolvie geseheii mehrheitlicheine grosse Ulre

einstimmung zuschen den Experten feststellen.

Tabelle22: Relevante Bahnkriterien gemédsnExpertenmeinungen

{ Fahrplanangebot 1 Zuverlassigkeit und Sicherheit { Direktverbindungen 9 Erlebniswert
Christoph Kronig  Modernitat Rollmaterial 1 Sauberkeit 1 Verfugbarkeit reservierter Sitzplatze 1 Preis der Reise
1 Ortliche Flexibilitét 1 Nutzung der Zeit wahrend der Reise 1 Fahrtdauer 1 Umweltaspekt
9 Erlebniswert | Erreichbarkeit Endstationen {1 Freundlichkeit lBrsonaund Service an Bord  Umweltaspekt
Peter Bircher { Fahrtdauer 1 Zuverlassigkei(Storungen, Verspatungen, 1 Verfiigbarkeit reservierter Sitzplatze 1 Qualitat Rolimaterial
{ Direktverbindungen Sicherheit) 1 verfiigbare Umsteigezeit 1 Preis der Reise
9§ Einfachheit des Zugangs T Netzdichte / Anschllisse 1 Zuverlassigkeit (Sicherheit / Punktichkeit) T  Umweltaspekt
Hugo Furrer
9 Erschlossenheit 1 verflighare Umsteigezeit | Erlebniswerte 1 Direktverbindungen
9§ verfiigbare Umsteigezeit  Erlebniswerte 9 Direktverbindungen  Fahrtdauer
Michel Pauchard
{ Einfachheit des Zugangs 1 Zuverlassigkeit und Sicherheit 1 Qualitét der Reise und Preis der Reise 1 Erschlossenheit
9§ zeitliche und ortliche  Komfort (Punktlichkeit, reservierte  Preis
f Erlebniswerte
Marc-Andri Leuthold Verfiigbarkeit Sitzplatze, Rollmaterial, Zustand Infradtru ~ §  Sicherheit
tur, Freundlichkeit Personal)
Altbundesrat f Umweltaspekt Fahrtdauer 9 Erlebniswerte T Qualitat der Reise
Adolf Ogi 1 Anschlisse q Preis 1 Zuverlassigkeitind Sicherheit 1 Reisekomfort
§ Einfachheit des Zugangs { Fahrtdauer  Kombinationsangebote i Preis
Urs Eberhard
Y Rollmaterial 1 Direktverbindungen f Qualitat der Reise 9 Erlebniswert

Quelle:Eigene Darstellung
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Adaptiertes CustomeYalueModel

Resutat der Literaturrecherche sowie der Auswertdeg Expertenmeinungen ist eine Vielzahl

von relevanten Kterien, mit welchen nurdas CustomeYalue-Modell adaptiert werden kann.
Neben der bereits angetonten, mehrheitlichen Ubereinstimmung der Expertenmeinungen ist
zusatzlichauchein breiter Konsens zwischen Literaturrecherche und Expertenmeinuagen a
genfallig. Einzige Ausnahme bigét hierbei das Kriterium deUmweltaspekiswelches in der
Literaturrecherche nicht aufgefunden werden kann und auch aus Sicht der Experten umstritten
ist. Nichisdestotrotz erscheint ein Einbgzmum jetzigen Zeitpunkt als legitim, zumal dessen
Relevanzm der praktishen Umfrage (vgl. hierzu Teil viegetestetverdenwird.

Fur die Adaption des Custom¥alue-Modells gilt es nurals nachsten Schritlie spezifischen
Bahnkriterien von den allgemeinen éXfiterien zu separieren underen gross@nzahl durd

die Bildung von Schlusselkriterieau reduzierenDamit kannnebenbei auckie Komplexitét

der Thematik zum Teil reduziert werdéWie Tabelle 23 festhalt, lassen sich insgesaft

relevante Bahnkriterien véidieren:

Tabelle23: Darstellung der bahnrelevanten Schliisselkriterien

Schlisselkriterium Beschreibung

Erlebniswert i.S. einer Fahrt durch eine einzigartige Landschaft; Vorbeifahrt an Sehenswiirdigkeitert:; s
les Unterhaltungsangebot wahrend der Reise (bRpwtenerklarung via Kopfhorer etc.)

Erreichbarkeit Haltestellen Geografische Erschlossenheit durch die Eisenbahn; ortliche Verfugbarkeit

Fahrplandichte Haufigkeit von Verbindungen; zeitliche Verfligbarkeit; zeitliche Flexibilitét

Erholung Maoglichkeit zur Entspannung bzeur Regeneration wahrend der Fahrt; Stressminimierung

Nutzung der Zeit Méoglichkeit zur produktiven Nutzung der Fahrzé&spw. um zu arbeiten

Reisekomfort Qualitat Rollmaterial; Art Rollmaterial (bspw. Remamawagen)treundlichkeit Zugersonal

Verpflegungsmoglichkeit wahrerd Méglichkeit, sich wahrend der Reise in einem Speisewagen oder durdflieibar verpflegen
der Reise zulassen

Sicherheitvor Unfallen Wabhrscheinlichkeit von Unfallereignissen

Punktlichkeit Wabhrscheinlichkeit von Abweichungen gegeniiber dem Fahrplan; Wahrscheinlichkeit von
Verspatungen

Kosten Monetéare Kosten fiir die Bahnreise (Ticketpreis, allfallige Zuschlage Erlebnisziige); Oppd
tatskosten

Reisezeit Dauer der Bahnfahrt bzw. bansteigebedingten Fahrten Gesamtdauer der Reise

Umsteigevorgange Umsteigezahl

Umweltaspekt Beniitzung der Bahn aus umweltspezifischen Uberlegungen. Dabei wird davon ausgegar]

dass es sich bei der Bahn um ein umweltschonendes und energieeffizianssrtmittel
handelt (VOV UTP, 2007S. 25 &
www.http://mct.sbb.ch/mct/konzern_engagement/konzern_umwelt.htm)

Quelle: HEgene Darstellung

Bei der Analyse der Tabelle gilt es zu beachten, dass die Reihenfolge der Kriterien willkirlich
festgelegt wurdeM.a.W. kdnnenaus der Darstellungochkeine Schisse bzgler Wichtigkeit

der einzelneiKriterien gezogen werden

Aus der Ubertragung der soeben dargestellten Schliisselkriterien in das a88 aigefihrte
CustometValue-Modell resultiertdasfur@éi Vi si on des ufSABbidungld n© t i g1

visualisierteModdl. Aus diesem wird sich ein Einfluss auf ddarktpaentialableiten lassen.
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Abbildungl5: Adaptiertes CustomevalueModdl

Reisekomfort

Nutzung der Zeit

Erholung

Umweltaspekt Fahrplandichte «‘

Erreichbarkeit
Haltestellen
Erlebniswert [
= Vpf-miglichkeiten
Zufriedenheit /

Erwartungen wahrgenommener Nutzen
von Alternativen

Zufriedenheit / - - Kundenwert:
wahrgenommener - Relativer
Nutzen wahrgenommener Nutzen

Leistung -—J

Piinktlichkeit
= ‘Wahrgenommener
Risiko Kundenwert

Sicherheit vor Unfillen

immaterielle Kosten *

Wahrgenommene
Kosten

*

Relatiy wahrgenommene

Kosten

Wahr
materielle Kosten Wahrgenommene

Kosten von Alternativen

Umsteigevorginge Reisezeit Kosten

Quelle: Egene Darstellungn Anlehnung arMatzler (2000, zit. in Bieger, 2006a, S. 86)
Das adaptierte Custom¥ialue-Model f ¢ r die Vision des ASAERGf u

grundlegend vom bereits bekannten Modell. Folglich begreift auch die adaptierte \tension
CustometValue alsFunktion des relativ wahrgenommenen Kundennutzens, der relativ wah
genommenen Kosten und des wahrgenommenen Rifleod)nterschiedum bekannten gt

dell besteht einziglarin, dass im adaptierten Modell ersichtlich ist, welche relevanten Bahnkr
terien eina Einfluss auflas Zusammenspiel von Nutzen, Risiko und Koatgsiiben.

Die Kriterien Erlebniswert,Reisekomfort, Erholung, Nutzung der Zeit, Umweltaspekt, E
reichbarkeit der HaltestellerFahrplandichte sowi®erpflegungsmdglichkeiten beeinflussen
dabei de Erwartungerbzw. die Leistungen und im Endeffaskén wahrgenommenen Kunde

wert. Im Gegenzug setzt sich die Kostenseite aus den materiellen Kosten der entsprechenden
Fahrscheinaund den inmateriellen Opportunitatskosten, deimsteigevorgangesowie der
Reisezeizusammen. Bestandteiles wahrgenommenen Risikos sind neben ddre8heit vor
Unfallen die Wahrscheinlichkeiton allfalligen Unpunktlichkeiten.

Der Bezug zum Mar kt pot en HypatHese tezgestell, SlasE Fofernvi r d
die Vision die relevanten Bahnkriterien zufriedenstellend erfillen kann und danfiteig-

rung der Zufriedenheit respektive des Kundenwerts beitragt, dieser erhbhte Kundiasvert
allfallig vorhandene Marktpotential positiv beeinflussen wiuidierfir muss jedoch vorweg

noch herausgefunden werden, welche der ermittelten Kriterien in welcher Art und Weise die

Kundenzufriedenheit beeinflussen. Da nach Ansicht der Arbeitsgruppe v.a. die Kriterien U
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steigevorgange, Erlebniswert, Umweltaspekt und Erholung dur di e Real i si er un
positiv beeinflusst werden konnten, gilt es m.a.W. herauszufinderstark der effektive B
fluss dieser Faktoren auf die Kundenzufriedenheit ausfallt. Mit dieser Frage wird sich das Kano

Modell der Kundenzufriedenheit in Tlevier der vorliegenden Arbeit auseinandersetzen.

3.6 Auftrieb durch weitere Projekte

Einige Expertersind Gberzeugt, dass auch weiteigegenwartign der Schweigrassierendé

touristische Projekte von der Verbindung Innertkirckrerwald profitieren kanten. Ume-

kehrt w¢grden diese eine positive R¢gckstrahl u
positiv auf das Marktpotential auswirk@ie wichtigstenldeenrespektive Projektsollennad-

folgendkurz vorgestellt werden:

Zum einen sei auf das demnt e Luxushotell er i enshiogeveeken AHi ©
(vgl. hierzu Regionalzeitung Aletsch Goms AG, 2008, 7. Novembam anderen aber auch

auf das geplante Ferienresort in Andermatt vom &agyptischen Investor Samih Sawiris
(www.andermattresort.compieger (Interview) wendet hieu allerdingsein, dassolche Po-

jekte aufgrund der jeweils kleinen Vohina an geplanterBettkapazitaten lediglich marginale

Einflisse auf den Tourismus ausibegirden Stopper(Interview) hingegenfordertauch hier

ein Denken in grosseren Dimensionem d betr acht et deshal bs-den A
sert nutzlich, zumainit einer Verbindung InnertkkherOberwald Tagesausflige vom Goms

bzw. Andermatt aufs weltbekannte Jungfraujoatiglich werdenHeinzer (nterview) glaubt
zudemdass deA S A Buh der FurkdBergstrecke zuséatzlichen Auftrieb verleihen windel
umgekehrtinsb.wenn cr letzteStreckenabschnitt von Gletsch nach Obenimldahre2011
wiederer6ffnewird (http://www.sf-b.info/projekte.htrin

Interessanist auchder Gedanke vom Baumberger (Interview) im Zusammenhang mit der sich

im Eigentum der KWO befindenden KristallkluftiddBesichtigungdieser Attraktiorwird bis

anhin eher zuriickhaltend an awgihlte Besucherstrome gestattBaumberger (Intervieyv
gesteht,dassimt dem ASAERA di e Legi mibérmift veodemidstee ses V
Mudry (Intervie) si eht i m ASAEA die M°glichkeit, der
Bernins Progetto San Gottardo zu vollzieh&ach seiner EinschatzunglypreBerni au-

grund der Grimsél auch zu dieser PlattfornrBeim Progetto San Gottardwandelt es sich um

ein Gemeinschaftsprojekt der Kanton&,Ur'l, VS und GR mit dem Ziel,as Gebiet um den

Gotthard zu einem zusammenhangenden Lebemsl Wirtschaftsram zu entwickeln
(www.regiosangottardo.ch).

Des Weitererfordern Ebehard und Mudry (Interviews) den Einbezug désiond e s A SAE

im Rahmen der von Marco Solarigdanten Exp@020 zur Er6ffnung deSotthardbasistunnels
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zu prufen Beide glauben namlicliass siclder Grimseltunnelimfassend ins geplanikon-
zept eingliedern liee und damit die allfallige Ex@020 nachhaltigr gestalterwirde.
Schliesslich eechnets i ch St opper (1l nter vi weiteren Aufirreb di e V
durch die gepl antieAndefat Reiadiesgrahande® est sichaum deioef
Lift, welcher vom BahnhofAndermatt in den Gotthabahriunnel fihren soll (analoge-
scheitertae AP o r t afi , A |wpgvlvisiun-portaalpina.ch). Stopper (Interiew) und auch
Blatter (Interview) sindiberzeugt, dass diéPorta San GottardogrossesPotentialhat, ai-
mal damit diekostenaufwendig&chdllenebahn (AndermatGoschenenjiberflissig wirde
unddie ewige Diskussiomum BedretteFenser ad acta gelegt werdenrkide. Aufgund der
im Vergleich zur PortéAlpina kirzeren Distanz der Porta San Gottaveédiige Letztere
schliesslich auch Ubgrossere Realisierungschancgnsatzlich liesse sich nader Eroff-
nung des Gotthardbasistunnels die Erhaltung der GotBaxgstrecke sinnvoll lgitimieren.
Abschliessendviirde mit einer Verbimung InnertkichenOberwaldvia APorta San Gotta

dof ein neer, relativ kurzeWWegvom Berner Oberland ins Tesgiaschaffen werden.

4. PRAKTISCHER TEIL : EMPIRISCHE UMFRAGE

4.1 Zielsetzungdere mpi ri schen Umfrage zum ASAEH
Teil vier der vorliegenden Arbeit verfolgt zwei Zielsetzung@of der einen Seite wird aus

der durchgef ¢hrten empirischen Umfr afgre ei ne
muliert, die die Basis bzw. der innerste Kreis dekannten Arbeitskonzepts gemass Abbi

dung12 darstellt. Auf der anderen Seite werden die ermittelten relevanten Bahnkriterien des
adaptieren Customé&ralue-Modells (vgl. Abb. 15)auf ihre Wichtigkeit getestetym herags-
zufinden,obd e r A SAEf  e@reemhohérukarh edenmici.a.W. wird der Einfluss

des adaptierten Customéalue-Modells auf das Marktpotential erforscht.

4.2 Design der empirischen Umfragg um A SAEf

Um die soeben beschriebenediele zu erreichen, wurdeunter der Homepage
www.alpenbahnonfrage.chvom 10. Oktober 2008 bis und n@b. Januar 2009 eine fle
dermann offen zug?ngl i c h edurthgefihregPgtentieledralh Vi s i o
gaste aufgegliedert nach demographischen Kriteribiflgeten dabei die entsprechende
Zielgruppe. Um eine moglkthstgrosse Teilnehmerzahl generieren zu kdnnen, wurden neben

dem afélligen Versenden von-Mlails auchdiverse Lokalzeitungen umine Berichtersta

tung zurVision ersucht (vgl. dazu die entsprechenden Zeitungsartikel im AnRanign
Weiterenwurde wahrend einiger Wocheder Link www.alpenbahnumfrage.ciuf den h-
ternetseiten von Zermatt, Interlakesiem Haslital und des SwissTravelSystems plaziert.
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Schliessich verteilte de Autor der vorliegenden Arbeit noch Umfragebdgen in Zigen und
zwar anje einem Tag auf den Strecken Ciarig-St.Gallen (Glacier Express und SBB,
18.10.2008), ChubisentisChur (RhB, 31.10.2008) und Interlaken Qstizerninterlaken

Ost (GoldeAPassPanoramic, 11.10.2008).

Damit Personeraus der ganzen Schweiz sowie aus dersland an der Umfrage teilnehmen
konnten, wurden die entsprechenden Fragen auch auf Franzdsisch und Englisch Ubersetzt.
Im AnhangE sind die entprechenden Fragebtgen abgelegt. Wie aus Abbildéregsich-

lich ist, umfasstlie Umfrage drei mthodologisché&lodelle,demographischAngaben, Fa-

gen zur Vi ssowiediverse snforf&idnErfizum Beginn und Ende der Umfrage.

Abbildungl16: Design der Umfrage des "SAE"

Willkommens-
g heissung und 5
Moglichkeit
Zum

g Dank und
Ende der
Umfrage

Sprachaus-
wahl

sche Angaben tial des ,,SAE“

Demographi- bl e i Marktpoten- [J

Download

Quelle: Hgene Darstellung

So wurde diddmfrage mit dem Aswéhlen der fudie Teilnehmenderertrauten Sprache
gestartet. Anschliessend wurdsie Willkommen geheissenind tiber die bevorstehenden
Fragen informiertDabei stand den Probanden auch der Download des Fragebogens offen,
falls sie es bevorzugteniedFragen schriftlich zu beantwortand via Post an den Autor der
vorliegenden Arbeit zuzusenden.

Nach dem Beantworten der demographischen Bagéa welcheim Teil 4.3 zur Beschre
bungder Stichprobe Anwendung findeverdeni wurden die Teilnehmenden gébe, die
funktionalen und dysfunktionalen Fragen des Kano Modril®eantworterfsiehe dazu S.

53). Darauffolgte eine Prioritatseinstufungon fiktiv konstruierten Bahnreisearrangements
mit Hilfe einer ConjoinrtfAnalyse.Aus diesa beiden Methodewird sich bspw. schliessen
lassen, ob die Direktverbindungen, welche nach den Vorstellungen der Arbeitsgruppe als
zentrales Befurworterkriterium zu betrachten seien, effekisvsolche zu betrachten sind
oder nichtlm nachsten Abschnitt ging es darum, die Ratevder Kriterien des adaptierten
CustometValue-Modells auf einer 42unkteLikert-Skala festzulegen (siehe dazu S. 61).
Danachwur de den Probanden di e sowiedereo Neindngeh ASAE
dazuerfragt.Der Zielgruppeder potentiellen Fahrgéte entsprechend, wurdeltre Probanden
gebeten, mittels Wahrscheinlichkeitstiberlegungen ihre Absicht anzugeben, den Gmimseltu
nel auch effektiv zu benutzen. MittetsisatzlicherfFragen zur Attraktivitat diverser Bah
strecken wirdedes Weiterewersucht, dieabgegebenen Antworten zu verifiziere®schlies-

lich erhielten die Probanden noch die Mdglichkeit allfallige Bemerkungen oder Hinweise zur

Vision niederzuschreiben, von welcher viele Gebrauch macRerhdem alle Frage bdan
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wortet wurden, wurde den Teilnmenden gedankt und ihndie Gelegenheit gegeben, ihre
Antworten nochmals zu tbergein.

Die durchschnittliche Bearbeitungszeit des Foagens betrugund 15 Minden.

Zur Unterstitzung und Durchfiihrung der Auswertungen und Analysen wurde das Software
Sydem SPSS 17.0 fur Windows verwendet. Diese Software erleichtert die Auswedung st
tistischer Daten und ermoglicht so die Interpretation der Erhebungen.

4.3 Beschreibung der Stichprobe

Die Homepage www.alpenbahnumfrage.ch wurde nach Ablauf des fast viermonatigen Zei
raums der Umfragedurchfihrung insgesamt 6541 Mal aufgerufen (vgl. AblDi2gg le-
tr2achtliche Zahl deutet auf ein grosses | nt¢
So wurde denn i@ OnlineUmfragevon insgesamtLl207 Probanden gestartdlit den au-
satzlichenl67 ausgeflllten Fragebdgen auf Papier testidarausein Total von insgesamt
1374 begonnenen Umfragediervon haben 1148 Probanden den Fragebogdistandig
beantwortet Aus der Differenz der begonnen und komplett bearietgor Umfragebdgen
ergeben sich 226 Abbriichavas einem Abbruchanteil von 16.5% entspricht. Im Vergleich
zu anderern Masterarbeitemargestellten Umfragetarf diese Abbruchquote als kleiha-
rakterisiert werden und lasst den Schluss zu, dass die Fragestellungen verstandlich und a

sprechend fornliert waren

Abbildungl7: Darstellung der Abbriiche

www.alpenbahnumfrage.ch — Besuche
N = 6541

Umfrage gestartet
N=1374

Demographische Fragen beendet
N=1272

Kano-Fragen beendet
N=1221

Hidden preferences beendet
N=1100

Stated preferences beendet
N=1165

Fragen zum ,,SAE* beendet
N=1148

Quelle: Hgene Darstellung LegendeN = Anzahl der ausgefiillten Fragebdgen bei den entsprechenden Teilbereichen der Umfrage

In Bezug auf die Datenaufbereitung muss an dieser Stelle festgehalten werdergildass
nahmen welche neben der gleichen-Mlresse kaum Anderungen in den demographischen

Angaben aufwiesen sowie der Zeitpunkt des zweiten Logins lediglich Sekunden nach dem

7 Zu den Abbriichen gilt es allerdings festzuhalten, dass die Fragestellungen der Hidden préfémeGegpensatz zu den anderen Fragen

T nicht zwingend baawortet werden mussten. Deshalb féallt die Zahl der Abbriiche fir diese Fragestellung im Vergleich zu derjenigen der
gesamten Umfrage hoher aus (vgl. Abb. 17). Der Autor wollte mit der freiwilligen Teilnahme an der Conjoint Analyse vedas#len,
Probandenaufgrund der etwas komplizierten Fragestellung dazu bewegt wirden, die Umfrage aufgrund einer einzigen Fragestellung
abzubrechen. Da das N bei den stated preferences wieder zugenommen hat, scheint dieses Vorhaben gegliickt zu sein.
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Beendigen der ersten Bearbeitusrplgte bewusst aus der Datenbank entfernt wurden, da
diese auf den gleichen Probanden hinweiBameben wurdeselbstverstandlickeine we-

teren Anderungen an der Dalbamkvorgenommen.

Eine demographische Charakterisierung der Stichprobe vermitteln die nachfolgenden Abbi
dungenl8-19.

Abbildungl18: Geschlechtsund Altersprofil der Umfrage des "SAE"

Geschlechtsprofil Altersprofil der Teilnehmer (nach Geburtsjahr)

-

30%

0,
20% 18.74% 20.59% 18.43%
0

R 16.50% 15.34%
@Mannlich .
8.56%
o 10%
BWeiblich J 1.84%
83.84% 0% [ .

<1942 1942- 1950 1951- 1960 1961- 1970 1971-1980 1981-1990 > 1990

Quelle: Hgene Darstellung

Geschlecht: Mit 83,84% fallt die Mannerquote gegenuluarjenigen der Frauen deutlich
héher aus. Vor dem Hintergrund, dass igenbahnthematikher durch das mannlicheeG

schlecht dominiert wird, erscheint diese Aufgliederung verstandlich.

Alter sprofil: Das Altersprofilreicht vom Geburtsjahr 1914 bis 20@as Durchschnittsalter
der Befragten betragt dabei 45 Jahre (Geburtsjahr 1884)Anteilen zwischen 120%
werden dieeinzelnenAltersgruppen verhaltnismassig gut reprasentiert, mit Ausnahme der

ersten und letzten Gruppe.

Abbildung19: Geschlechtsprofil und Profil des beruflichen Status der Umfrage des "SAE"

Geschlechtsprofil Profil des beruflichen Status

0
80% 63.21%

25.62%

60%

BAuslander 40%
20% 11.80% 15.22% -
B Schweizer 1.16% 1.55% - :
74.38% 0% . I -
auf Hausmann in Ausbildung Rentner Teilzeit Vollzeit
Arbeitssuche berufstatig beruftstétig

Quelle: Hgene Darstellung
Herkunftsprofil: Mit 1022 ausgefillten Bogen betragt der Anteil von Schwelasineh-

mer 74,38%. Erfreulicherweise konnten hierbei Probanden von samtlichen 26 Kagenen
wonnenwerden.Mit 34.1% Zugé&ngen ist der Kanton Bern am meisten vertreten, gefolgt von
den Kantonen Zirich (18%) und Wallis (0.6%9 (vgl. hierzu Tabelle im Anhang. Da de
Verbindung zwischen Innertkirchen und Oberwald die Kantone Bern und \Mikismander
verbinden wirde und zudem in diesen beidantonen am meistefeitungsartikel zur th-

frage erschienen sind, erscheint deneherProzentanteil nachvollziehhaandes hingegen

derbedeutend@nteil aus dem Kanton Zirich

Masterarbeit -45- Alain Hadorn



Praktischer Teil: Umfrage

Der Viertel auslandisceTeilnahmen setzt sich aus 26 verschiedenen Landern zusammen
(vgl. Tabelle im Anhand). Diese Zusammensetzung ergab sich willkurlich, zumal die-mei
ten auslandischeRragebdgn an den drei Umfragetagen auf den Bahnstrecken ausgefullt
wurden,abgesehen von den deutschen und dsterreichisclggmgen M.a.W. entschied der
Zufall, welche Nationertinzugin die Stichprobéielten Mit einem Anteil von 53.6% wird

der auslandische meil von den Deutschen dominiert, gefolgt von den Osterreichern mit
11.8%.

Profil des beruflichen Status: Als vorlaufig letzte demographisch@harakterisierungst
auf den beruflichen Status der Protlan hinzuweisen. Die Stichproletzt sich vor allem
ausA V o | Berudstatigefi zusammen (63.21%). Damen fallen noch der Rentneranteil
von 15.22% sowie d@nigeder sich An Ausbildundi befindenden Probanden von 11.82%

ins Gewicht.

4.4 Reprasentativitat der Umfrage

Angesichts der holmeAnzahl Probanden stellt sich unweigerlich die Frage, ob die dewchg

fuhrte Umfrage allenfalls repréasentativ ist, zuraasder Praxis oftmals zu vernehmes,

dass eine Reprasentativbefragung in der Schweiz zwischen 1000 und 2000 Personen umfasst
(EvaMaria Tschurenev, Senior Resear€Cbnsultant, DemoSCOPE, Telefd.03.2009).

Wie Berekoven, Eckert und Ellenrieder (2001, S. 50) beschreiben, beldeptésentativitét
Verallgemeinerbarkeit der Befragungsergebnisse mit Bezug auf die eigentlich intemessier

de Grundgesamtheit (z.B. Bevdlkerung insgesamt oder bestimmte Konsumeheeriab-
kreise). Beim Repr2sentationsschluss (AHoch
(schliessende) Statistik. Ei ne Teilungralles se i s
untersuchungsrelemger Merkmale der Gesamasse entspricht, d.h. ein zwar verkleinertes,
aber sonst wirklichkeitsget rZaruberstigiénbAnzall d der
Teilnehmer wenden NoeHldeumann und Petersen (2000, S. 286)rdilgs ein, dass die

Frage der Reprasentativitat nicht von der Zahl der befragten Personen abhangt, sondern von
der methodisch korrekten Auswahl der Methode. So musse fur eprédeatativbefragung

erstmals eine Stichprobe gezogen werden, die der Bevalysstruktur (in casu denigen

der Schwei?) entspricht(Tschurenev, Telefon, 20.03.2008.a.W. muss definiemverden

was SchweizerBevolkerung ist;also bspw. sprachassimilierte Wohnbevdlkerung eieer b
stimmten AltersstrukturFir dieses Vorgehen &en dem Marktforscher eine Reihe von
Stichproben bzw. Auswahlverfahren zur Verfiugung (bspw. Randader Quotenverfa

8 Dass es in der Umfrage Wesentlichen darum ging, die Meinung der Schweizer Bevélkerung zu eruieren, sollte sich von selbst ergeben.
Folglich dient der Auslénderanteil lediglich als weitere Analysegruppe.
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ren), wovon diejenigéViethodeausgewahlt werden muss, die derangenanntemedin-

gung bestmadglicst entspricht (Berekoven, Eckert Ellenrieder, 2001, S. 51§5emass der
ermittelten Sammetruktur werden dandie entsprechenden Fragebdgen versandt. Falls der
Rucklauf der Umfragebbgen der vorgéngig ermittelten Stichprobe entspricht, dirfen deren
Antwortenals eprasentativ bezeichneevden.

Da in der vorliegenden Umfrage die Fragebogen auf unterschiadlicioteunkontrollierten
Wegen an die Teildenenden gelangt sind (Leser verschiedener Tageszeituimjemetle-

nutzer, Bahnreisende, Weitergabe mittels Schneeballprinzip), bestehenAmdltspunkte

f¢r die Grundgesamtheit noch f-UmfrageaustleSt i c hp
oretischer Sichhicht als reprasentativ charakterisiert werden. Pragmatisch besteht allerdings
noch die Mdglichkeit, mittels nachfolgenden Struktueda&ergleichs zu Gberprufen, ob die
Struktur der Umfrageteilneher allenfalls der SchweizereBolkerung entspricht (Tschey

nev, Telefon, 20Marz 2009. Falls dies zutreffen sollte, konne zumindest im Nachhihein

aus faktischer iBhtT von Reprasentativitat gesproch&arden.

Abbildung20: Strukturdatenvergleich "SABmfrage" und Schweizer Bevolkerung

Strukturdatenvergleich:

Geschlecht:
Anteil in % \ AS AEmMf r a| Schweizer Bevélkerung*
Manner 84 49
Frauen 16 51

* Quelle: GfK Switzerland VADEMECUM 2009

F Der Ant ei Umfehgeweictt StaxkEvan der Bevélkerung ab. Folglich kann damit auch die oben aufgestellte Vermu
erhartet werden, die Eisenbahnthematik werde vom méannlichen Geschlecht dominiert

Alter:
Anteil in % \ A S A BJinfrage ~ Schweizer Bevélkerung*
10-14 Jahre 0,5 6,2
1519 Jahre 2,3 6,7
20-24 Jahre 8,6 6,6
25-34 Jahre 18,0 14,5
3554 Jahre 38,0 34,2
5574 Jahre 30,3 23,0
75++ Jahre 2,3 8,8

* Quelle: GfK Switzerland VADEMECUM 2009

F Die Jiingsten bis 19 Jahre und die Altesten ab 75 Jalardeutlichunterrepréasentiertiie 26 74-jahrigen sind dagegen starke
vertreten als in der Bevolkerung.

Erwerbstatigkeit (Beruf):

Anteil in % \ AS AEMf r a Schweizer Bevlkerung** \
Vollzeit berufstatig 60 39
Teilzeit berufstatig 7 23
Nicht berufstétig (Rentner, in Ausbil- 28 38
dung, Hausfraumann, arbeitslos)
Keine Angabe 5

** Quelle:mehrere eigene Studien von DemoSCOPE

F Die Vollzeit Berufstatigen sind deutlich starker vertreten, die Teilzeit Arbeitenden dagegen klar weniger vertretemreats es
Anteil in der Bevolkerung der Schweiz entspricht.

Quelle: Hgene Darstellung
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Wie aus Abbildung 20 zu entnehmen ist, zeigt der punktuelle Vergleich der Struktur der
A S A-Briifrage mit jener der Bevolkerurmu starke Abweichungeramit von einerRe-
prasentativumfrage ausgegangen werden kidreser Befund bedeute aber keineswegss
keinerlei aussagekraftigeesultateaus der Umfraggezogen werden konngmschurenev,
Mail, 23. Méarz 200% So sei der Rucklauf d&8dgensehr hoch, was als gute Nachricot
deuten seiDaran anschliessend ist die Teilnehmerzahl genligend gross, dauittaiorten
tiefer analysiert werden koénnen. Insb. aus der Aufgliederung der echsmden Antworten
nach demograpschen Angaberrgeben sich fundiertAnalysandglichkeiten. Bspw. lasst
sich so das Antwortverhalten zwischen Frauen und Mannern verglemstere zwischen
Altersgruppen und Erwerbstatigen etc. Fakshierbei praktischzu keinen Differenzen
kommt kamen die Resultate ein&eprasentativumfrageieanlich nahe.Vorweg sei e
w2 hnt, dass d-Unfrage §rgsstentdils rutrefe® Wikl@shalb darau trotz
Nichtreprasentativitat immerhin aussagekraftige Trends abgeleitet werden durfen.

45 Mar ktpotential des ASAEH

Folgedessen es sich bei der Vision des ASAE
wurde dessen Marktpotentiabm einenmit indirekten Fragestellungen, zum anderen mit
direkten Fragestellungen eruiert. So wurden die Probanden bsfragt, ob sie grundsit

lich derMeinung sind, die Verbindung mertkircherOberwaldmissegebaut welen

Aufgrund der hohen Kosten, welctarchdie Realisierung de¥ i s i o n deatstehénS A E fi
wurden erachtete es der Autor der vorliegendehbeit als unabdingbar, das Kostenproblem

auch in der Umfrage zilhematisieren. Folglich wurden die Probandeasatzlichgefragt, ob

Sie den Bau des Grimseltunnels als nétig erachten, wenn ein Teil der Baukosten mit Steue
geldern finanziert werden wirdebenbei sei auf Ogi (Interview) verwess welcher asr

dricklich ketont dass f¢r die Vision des ASAEfA zwin

den mussten, ansonsten ein allfalliger Bau vollig unrealistisch sei.

Abbildung21: Marktpotential des "SAE"

Meinung zur Vision des "SAE" Meinung zur Vision i.V.m. Steuergelderaufwendungen

42.66% 50% °
. 0
40.50% 0% 41.88% 38.43%
30%
20%
10.02% ’ 11.23%
: 5.27% 10% :
1.55% o - 371% 527%
0% . . S —

ja, unbedingt eher ja eher nein  unbedingt neinich weiss nick ja, unbedingt eher ja eher nein  unbedingt nein ich weiss nicht

50%

40%

30%

20%
10%

0%

Quelle: Hgene Darstellung

Wie aus dem linkeiagramm derAbbildung 2L zu entnehmen ist, sprechen sicle 4148

verwertbarerUmfrageteilrehmereindeutig fir die Realisierung des Grimseltunnels aus. Aus
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der Summe der 42-A66%0oAfani unbwide-Agtwo rdtdle b
resultiert eine Beflrwoerquote von 83.16%, welche deneben erwahntefchluss mehr

als |l egitimieren. Lediglich 10.02% bzw. 1.5
aus.Zu einem ahnlichen Resultat ist nebenbei auch eine nicht reprasentative Umfrage der
Jungfrauzeitung gekommen (vgl. AnhaHy So erachten bei dieset69% gegeniber 25%
der258Teilnahmen den Bau a8 Grimseltunnels als sinnvoll.

Vergleicht man die sben prasentierten Resultate mit denjenigen, bei weltiecieilweise
Finanzierung de&rimseltunnelanittels Steuergeldevorausgesetzt ind, fallt bezechnen-
derweiseauf, dass der Befurworteranteil mit 80.31% lediglich um rund drei Prozent kleiner
ausfallt. Vor dem Hintergrund, dass Steuergelder letztendlich von den Probaru@cht

werdeni was erfahrungsgemass zu einer eher ablehnenden Haltung $olitein darf die-

ses Ergebnis als erstaunlich charakterisiert werdase Auswertung imponienimsomehr,

wenn manrsich vor Augen fuhrt, dasdie Kosten im Zusammenhang mit anderen Batmpr

jekten in der offentlichen Kritik standen bzw. immer noch st€Bsp.NEAT).

Vergleicht man allerdings die 11%tworten, die von Schweizern zu diesen Fragereabg

geben wurden, mitlen 216 Ausladerteilnahmenprasentiert sich die Lagedifferenziert,

wenn auch nicht signifikar(tvgl. Abb. 22). So zeigt sich, dass sowohl bei der grundsétz|

chen Einstédling zur Visionals auch im Zusammenhang mit allfalligen Steuergeldern, der
Beflirworteanteil der Schweizer mar@l kleiner ausfallt. Derjenige der Auslander steigt

dagegen auf 90% bzw. rund 87%.

Abbildung22: "SAE" i.V.m. Schweizer Auslanden

Meinung zur Vision des "SAE" - Schweizer / Auslander Meinung zur Vision i.V.m. Steuergeldaufwendungen- Schweizer / Auslander

B Schweizer BAuslander B Schweizer B Auslander
60% 60%

50%
40%
30%
20%

49% 45.35% 41.47%
40.33% 41%

50%
40%
30%

20%

5.27% 5% 10.02% 0.40%
10%
4.26% 9 5505

40.50%

11.56%

10% 500 2.00%
0%

8.53%
7

0%

ja, unbedingt eher ja eher nein  unbedingt neinich weiss nicht ja, unbedingt eher ja eher nein unbedingt nein ich weiss nicht

Quelle: Hgene Darstellung

Angesichts der Tatsache, dass neue Produkte fur auslandische Touristen i.S. der dAultiopti
nalitat einzig zu Vorteilen fuhrebzw. sie sich nicht an den Kosten beteiligen missen

scheinen die Abweichungezu den Schweizeleilnahmenverstandlich. Gleichwohl fallt

auf , dass desAnAiech Aweimss ecih¢len Di agramm um
liegt die Vermutung nahe, dadie Auslander die Beantwortung der Frage, wer die Kosten

zu tragen hat, den effektiven Kostentragern (Schweizern) tUberlassen wollten, was sehr zu

begrissen ist.
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Laut Abbildung 3 hati anders als vermutétsowohl der Besitz eines Autos als aucheler;j
nige von speziellen Bahnausweisen @A, Halbtax etc. keinen wesentlichen Einfluss auf
di e Mei nun g eda die Befiirwd(t8rdz&.fGegnerquoten kaum voneinander a
weichen Einzige Ausnahme bildet die Quote derjenigen Probanden, wedahAuto besi-
zen.Dass sichdiese Personeaindeutiger fur die Vision aussprechen, nadigrdingsau-
grund der Tatsache, dasieihre Mobilitatsbedrfnissan der Regemit dem OV bewaltigen

mussennicht erstaunen.

Abbildung23: "SAE" mitSteuern i.V.m. Autaind GABesit?
"SAE" mit Steuern, Autobesitz? "SAE" mit Steuern, GA-Besitz?

SAE mit Steuern
M ja, unbedingt
O

=] n

I unbedingt nein .
Oich weiss nicht 45.12% 44.74%

50.0% 48.65% 50.0%

40.0% 40.0%

30.0% 30.0%—

20.0% 20.0%

10.0% 10.0%

Halbtax Halbtax und Zeitkarte Sonstiges

m

hiufig

Quelle: Hgene Darstellung

Im Bereich des Tourismusverhaltens konnte indesseraeihereVermutung in Sachend3
furworterquotebestatigt werdenGemass linkeriagramm von Abliddung 24 sprechen sich
Reisetouristen(19.7% der Teilnehmeryjegeniber den Destinationstouristg#.6% der
Teilnehmer)deutlicher fur die Vision aus. Reisetouristen sifaiiristen welche gezielt ein
Reiseerlebnis suchen, wiascasuein Bahnerlebnis wie bspw. détacier Expresseder Gd-
denPassPanoramicwére. Destinationstouristen hingegesind solcheTouristen, welche
gezielt eine Destination aufsuchen und dementsprectmmklistmdglictdorthin gelangen
wollen.Da di e Vi sion des edAdR&sktoudster entspieehen dilrfiet er e s
lasst sich did®ifferenzder Beflrworterquoten abaiederum nachvollziehen.

Das rechte Diagramm débbildung 2 zeigtauf, obdas Altersprofilfir die Beantwortung
der einzelnen Fragestellungen eine Rolle gespielChes. kann negiert werden, dé& Vis-
on sowohl von alteren wie jingeren Probandéichermassehegriissbzw. abgdehnt wird
(vgl. Abb. 24). Zu den Abbildungn 21-24 lasst sich ausserdem vermerken, dasshdas
Geschlechtsprofil keinen Einfluss alie ébgegeben Antworten aillste weshalb auf dessen

Visualisierung verzichtet werden karivi.a.W. vertritt das mannliche Geschlecht grunzsét

® Um der Kostensensibilitat ausreichend Beachtung zukommen zu lassdenvie weiteren Verlauf der Arbeit lediglich diejenigen
Grafiken abgebildet, welche den Kostenaspekt einbeziehen.
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lich dieselbeHaltung zur Visiorwie das Wibliche.Zusammenfassend lasst sich festhalten,
dass wie soeben gesehérdie einzelnerdemographischen Angaben keinerunterschid-

lichen Beantwortung des Fragebogens geflhrt haben. Insofern wird die Beflirworterquote
der Vision erfreulicherweise von einem breiten PersonenspekdarmJmfragegetragen

(bestatigt von Tschurene8gnior Research Consultant, DemoSCOPE, Telefon, 20.03.2009).
Abbildung24: "SAE" i.V.m. Tourismusverhalten und Altersprofil

"SAE" i.V.m. Tourismusverhalten "SAE" 1. V.m. Altersprofil

SAE mit Steuern

Wlja, unbedingt
60.0%— Oeherja

M eher nein

M unbecingt nein
DClich welss nicht

30.70%

60.0-

400

200

Quelle: Hgene Darstellung

Aus den gemachten Ausfuhrungessultiert deshallls vorlaufiges Zwischenfaziine klare
Befirwot ung der Vi sion des A SuAZwéifelhafuif das Vodee ut et |

Abbildung25: Wahrscheinlichkeiteder Nutzung gen @énes Marktpotentialhin.

WS der Nutzung in den ersten 12 Monaten

Bei den Wabhrscheinlichkeitsfragen wurden die

40%

8%  Probanden gebeten, ihre Nutzungsabsiintbe-

0% |15.880617-95%

kunden, das hypothetisch realisieBehienennet
des Aib Adh ireitspanneerste 12 Moni,

13.98%

11.73% 11.65%

0%

0% 20%  a0%  60% 0%  100% erste zwei Jare bzw. in zwei bis vier Jahremach

WS der Nutzung in den nachsten 12 Monaten2 Jahren

der Realisierung in irgendeiner Formu nutzen.

40%

33.48%

Vergleich man die daraus ermittelterResultate

17.43%

mit dem oberdargestelkn hohen Beflrwortera

20% 1467% 16.22%
10.96%

7.25%

teil der Vision, erkennt man unschwer, dass sich
dieser hohe Anteil aucin Abbildung 25 wider-

0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

WS der Nutzung in den néchsten 2 Jahren spiegelt. So gehen bspw. bereits 2808@er 1159

60%

47.54% gl tigen Antworten davon al

40%

ersten 12 Monateau nuizen Fir die Zeitspanne

20% 13.46%15.10%
9.75%
5.61% °  8.54%

der 24 Jahre steigt dieser Anteil dahingehend an,

0%

dass rund jeder zweite Umfragilnehmer én

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: HEgene Darstellung
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ASAER[ |

n i rgendei rramnerlassosicmwahrand atlem Zeitspankedse .

tatierendass der Uber 50%utzungswahrscheinlichkeitanteil iberalliberwiegt.

Im Zusammenhang mit dem Marktpotential sollen schliesslich nocleidieitendbereits

angetonten indirekten Fragestellungen ausgewertet werden. Bei diesen ging es darum, auf

einernumerischen Ratin§kalaanzugeben, wie attraktiv dierobanden die in der Aidb

dung26 dargestellten hypothetisch realisierbaren Hauptr e ¢ k e n

dsehétzed S A

Aus der Einstufung derjenigen Streckevelche durch den zu erstellend&nimseltunnel

En

fuhren widen, soll im Anschluss indirekt eine Aussage zum Bedurfnis bzw. zum Marktp

tential gezgen werden. Anders ausgedriektd die Hypothese aufgestelllass eine hohe

Attraktivitatsquote zu einem erhohten Intereaseder Streckdiihrt. In Anlehnung an die

gemachten theoretischen Erlauterungen zum MarktpoténghlTeil 3.1) reprasentiert &-

ses Interessketztendlich die entsprechende Nachfratje fir das Vorliegen eines Markip

tentials vorausgesetzt wirdbbildung 26zeigt diedaraus gewonneResultate. Hierbei gilt

es di e

tet

bzw.

Abstufung
di e Zahl

Legende
10

Abbildung26: Attraktivitdten der Hauptstrecken des "SAE"

V4

u

Aunattraktive

beacht en  u-

nach

Streckein.

Attraktivitaten der Hauptstrecken des "SAE"

Interlaken- Zermatt

Interlaken- St. Moritz

Montreux- Luzern

Montreux- St. Moritz

Zermatt- Montreux

Zermatt- St. Moritz / Davos

Luzern- St. Moritz / Davos

Luzern- Zermatt

22% 19% 15%

19% 16% 14% 1

11%

13%

9%

8%

1%

11%

8%

11%

9%

11%

10%

11%

5%

8%

5%

6%

8%

6%

5%

7%

Mittelwert:

4% 5% 3.62

5% 5% 3.55

6% 3.81
5% 3.80
7% 4.23
4% 4% 3.52

384

6%

3% 4% 3.14

30%

=3 m4 ®5 E6

40% 50% 60%

m7 =8 9 10

70%

80% 90% 100%

1=attraktiv
10=unattraktiv

Quelle: Hgene Darstellung

Es lasst sich erkennen, dass diejenigen Strecken, welche durch den Grimseltunnel fihren

wurden, in der Regel einen hohen Attraktivitatsgehalt aufweiserAusitahme der Strecke

ZermattMontreux. Betrachtet madiese Route indes auf der Karte, mag dieses Resultat

kaum mehr erstaunen, zumal diese Route l@kigestliche)lUmwege schaffen wirde.

Als attraktivste Strecke prasentiert sich diejenige von LumaaihZermatt mit einem Mk

telwert von 3.14. Im Hinblick guden Bau dessrimseltunnelerscheint dies ausserst etfre
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lich; gleichzeitig aber auch sehr erstaunlich, zumal ditseckenfihrungeméass Umfrage

vor dem Paradepferd Glacier Expressdiegvirde Eine detailliertere Analyse diesesve
gleichsdurchzufiihre ware demzufolge sehr interessdnitdet aber nicht Gegenstand der
vorliegenden Arbeit. Ebenfalls erstaumter Mittelwert der GoldefPassPanoramic
Streckenfiihrung, welcher gegentber diverseurch den Grimseltunnélihrendeni Rou-

ten zurtcktreten musém Ergebnis |asst sich festhalten, dass die AuswerdieggerFrage-
stellung die bisherigen Re dautlichantermmaugroom Mar kit |
Zusammaefassend kanm u s  d e nFradeStéliihden unzweifelhaft konstatiert werden,

dass die Visionels ASAERA ¢ber ei n Firadaskbergits bekannteiAa | Vel
beitskonzept geméass Alttung 12bedeutet dies, dass der innerste Kreist e i niem Ap o :

ven I nhaltiA gef¢ gl lt werden kann.

4.6 Einfluss von relevanten Bahnkriterien auf die Kundenzufriedenhdi i Das

Kano Modell der Kundenzufriedenheit
Wie bereits oben im Teil 3.4 angedeutet, soll mit Hilfe des Kano Modells der Kundenzufri
denheit herausgefunden werden, in welcher Art und Weise die ermittelten relevanmen Bah
kriterien des adaptierten CustoméalueModells die Kundenzufriedenheit beeinflussen.
Daraus soll eine Aussadezgl. deren Einfluss auf das Marktpotengieheriert werden k&

nen.

4.6.1Das Kano Modell der Kundenzufriedenheit

Gemas®Bailom et al. (1996, S. 117) ertffnet das Kano ModellKlandenzufriedenheit eine
Methodik, mit welcher man den Einfluss von Leistungskomponenten auf die Produktqualitat
und damitverbunderauf die Kundenzufriedenheit messen kann. Beritelli, Bieger und-Lae
ser (2004) erganzen, dass auf diese Weise werttreilk@rmdponenten eines Leistungsang

bots identifiziert und miteinander verglichen werden kdnnen.

Laut der Definition von Sauerweir2@00, S. 8 welche sich auf das sog. Confati-
or/Disconirmation-Paradigma (auch CAParadigma genannt) abstitzt, wird Hiendenau-
friedenheit als Resultat wahrgenommener Unterschiede zwischen den Erwartungen oder
Leistungsnormen und der wahrgenommenen Progludkitat bzw.der Leistung des Ry-

dukts definiert. Falls die wahrgenommene Produktqualitdt die daran geknupften Brwartu
gen ubertrifft[Hervorhebung durch Verfas$erufe dies ein Gefuhl der Zufriedenheitrhe

vor. Enttduschen die Leistungsnormen die Erwartuhgggegen, ergebe sich ein Geflhl der
Unzufriedenheit. Als letzte Mdglichkeit konne schliesslich ein neutrales Gefiistehen,

wenn dieErwartungen lediglich erfillt widen.
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Es wird deutlich, dass die Art d&rwartungshaltungn ein Produkt die wahrgenommene
Produktqualitatrespektivedie Kundenzufriedenheit mitbestimmt, weshalzh ein hoher
Erflllungsgrad einzelmeAnforderungen nicht naturgemass einer hohen Kundenzufe-
denheitwiderspiegeln muss. Dieser Aspekt wird vom Kano Modell beriicksichtigt, welches
dementsprechend Produkteigenschaften inndighfolgend erlautertefiinf Kategorien a-
terteilt (Sauerwein, @00, S. 2627). Je nach Erfullungsbzw. Nichterfullungsgrad der rei
zelnen Kriterien resultiert ein unterschiedliclgnfluss auf die Kundenzufriedenheit (vgl.
Abb. 27):

Abbildung27: Kano Modell der Kundenzufriedenheit

Kunde sehr zufrieden,
begeistert ., Begeisterungs-
anforderungen

—+ Erwartungen
lUbertroffen

—+ Leistungs-
anforderungen

\

Erwartungen — / Indifferenzzone Erfiillungs-
nicht erfiillt / . grad
P

Basis-
anforderungen

Kunde unzufrieden,
enttduscht

Quelle: Adaptiert nach Berger et al. (1993)

Basisanforderungen (Mustbe): Als Basisanforderungen werden die sog. Mkisiserien
eines Produkts klassifiziert, deren Erfullung vom Kunden vorausgesstdéen Da sie ins-
fern alsselbstverstandath angenomme werden, werden si@cht explizitverlangt.
Wahrenddem ein NicHErfullen dieser Kriterien zu extremer Unzufriedenheit fuhrt, ergibt

sich ais deren Erfiillung lediglichei8t at us ez uANii @elltenhei t fi.

Leistungsanforderungen (Onedimensional): Diese werden i.d.R. vom Kunden ausdeic
lich verlangt. Der Zufriedenheitsgrad verhalt sich dabei proportional zum Erfullungsgrad.

M.a.W. fahrt ein hoher Erfullungsgrad zu héherer Kundenzufriedenheit und umgekehrt.

Begeisterungsanforderungen (Attractive).Diessindjene Kriterien, welche die Kundemz
friedenheit am meisten beeinflussen. Weil die Begeisterungsanforderungen vom Kunden
nicht explizit formuliert bzw. erwartet werden, fuhrt deren Erfullung zu Uberproportionaler
KundenzufriedenheitWenn die Begeistengsanforderungen nicht erflllt werden, entsteht

zumindest kein Gefluihl der Unzufriedenheit.
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Indifferente Attribute (Indifferent): Solche sind ohne Belang fur den Kunden, weshalb
aus diesen kein Einfluss auf die Zufriedentkeinstatiert werden kantberragen auf ein
einzelnes Kriterium bedeutet dies, dass falls das Kriterium erfullt ist, die Kundenedies b

merken. Ist es hingegen nicht erfillt, kénnen die Kunden damit leben.

Reverse Attribute (Reverse):Bei diesen Anforderungen erwartéger Kundeim Grunde
genau das Gegenteil der formulierten Produkteigenschaft. M.a.W. fuhrt gerade die-Nichte
fullung zu Zufriedenheit, die Erfullung dagegen zu UnzufriedeniBst. einem korrekten

Untersuchungsdesign treten Reverse Attribute grundsatzlich nicht auf.

Die Klassifikation der einzelneKriterien in eine der soeben vorgestellten Kategorien g

schieht mit demeweils zu konstruierendeKano-FragebogenSo wird fiir die Kategorig-

rung eines Kriteriums ein Antwortpaar bendtigt, welches aus einer funktiapal@noduk-

eigenschaft vorhanden) und einer dysfunktionalen Fragéiodukteigenschaft nicht xo
handenherauskristallisiert wurdé-Ur jede Produkteigenschafterden folglichzwei Fragen

formuliert, zu denen der Befragte jeweils funf Antwortméglichéeizur Verfligung hat,
namentichAdas freut mich sehrfA, Adas setzte ich
in Kauf nehmenid und A(Bargerewa,.rl@8). mi ch sehr st ¢
Mit Hilfe der abgebildeteiuswertungstabelle (vgl. TaB4) kannim Anschluss jedgbe-

liebige Kriterium einer Anforderungskategorie zugeordnet werden.

Tabelle24: Kano-Auswertungstabelle

e Dysfunktionale (negative) Frage

1. das freut mich 2. das setzeich 3. das ist mir 4. das kann ich 5. das wiirde

;.é sehr voraus egal in Kauf nehmen  mich sehr stéren
2] 1. das freut mich
8_ i sehr Q A A A o
N—r .
(@) 2. das setze ich
% © voraus R I I I M
LL 3. das ist mir
c
S ogal R | | | M
=) :
< 4. das kann ich
% in Kauf nehmen R ! ! I M
I 5. das wirde
michsehr stéren R R R R Q
Die Produktanforderung isté
A(ttractive): Begeisterungsanforderung O(ne-dimensional) Leistungsanforderung
M(ust-be): Basisanforderung Q(uestionable): Fragwurdig
R(everse):Entgegengesetzt I(ndifferent): Indifferent

Quelle:Berger et al. (1993)
Das folgende Exempealer Direktverbindungen moggem besseren Verstandnis dersAu

wertungsmethodik dienen: Antwortet bspw. der Proband auf die funktionale Form der Frage
Awenn Sie bei lhrer Bahnreise nicht umsteigen missen, wie deinken Sd ar ¢ber 2 A mi
w¢egrde mich sehr freuenfi und auf dwennSleysf unk

bei |l hrer Bahnreise umsteigen m¢ssen, wie d

Masterarbeit -55- Alain Hadorn



Praktischer Teil: Umfrage

Adas k°nnte ich in Kauf Dbmaidndeeabgegebem Argworkeh s i c |
die Kategorie A fiirA Atractivei. Folglich wéare das Kriterium Direktverbindungen fiir den
Probanden ein Begeisterungskriterium.

Der Vollsta2andigkeit halber sei n drcahg wd¢j red i \Vgafir
erlauert. Bei dieser handelt es sich streng genommen nicht um eine Kategorie det-Produk
eigenschaftensondern um eine zusatzliche Auswertungskateg@reshalb wurde sie bei

den zuvorprasentierten Kategorien bewusst ausgelassegwirdigeResultateentsteha

nur dann, wenn der Befragte die Frage missverstanden hat oder irrtEiwiabeeine fa-

sche Antwort angekreuztiben solltewassichin der Regeleider nichtgénzlichvermeiden

lasst

Auf den ermittelterKlassifikationen aufbauend, lasst sich in einem nachsten Schritt der sog.
Zufriedenheitsstiftungskoeffizient (kurz &effizient) kalkulieren. Baillom et al. (1996,.S

123) erklaren, dass aus diesem ersichtlich wird, ob und wie stark durch das Eifidlen e
Produktanforderung die Zufriedenheit gesteigert werden;kaater das Erflllen der Anfe

derungen lediglich Unzufriedenheit vermeideduwvenn ja, in welchem Ausmad3ie Be-

rechnung des CRoeffizienten istinsb. dann erforderlich, wenn eine Produktagmhaft

nicht eindeutig einer Kategorie zugeordnet werden kd@vie. uns Formeln eins und zwei

lernen, wird das Ausmass der Zufriedenheltaw. Unzufriedeheitsstiftung differenziert
berehnet.Deckungsgleich ist aber, dass beide Formeln die Anzahl Neanuieg Basis,

Leistungs und Begeisterungsanforderungen sowie die indifferenten Produkteigenschafte

miteinander in Beziehung setzen

Formel1: Ausmass der Zufriedenheitsstiftung Formel2: Ausmass der Unzufriedenheitsstiftung

06 il ' O™ QOIXE WA | §TI0EQ 00l G aii O " a0 QWOE M | 6TI0E"Q
B 0+0 _ O+0
TB8+0+0+0 T B+ 0+0 +0¢g 1)

Quelle: Berger et al. (2003)
Die entsprechenden Quotienten der Formeln reichen von 0 bis 1 bzw:10urd sind ¢-

weils dahingehend zu interpretieren, dass je naher der Wert bei 1 liegt, desto hoher ist der
Einfluss auf die Zufriedenheit. Liegt der pipge CSKoeffizient dagegen nahe Null, is#-|
diglich ein geringer Einfluss vorhanden. Aquivalent bedeutet ein negativ&o€ffzient

nahe Null, dass das Ausmass der Unzufriedenheitsstiftung eher gering ist und umgekehrt.

4.6.2Kano-Ergebnissé ¢ r SUemi A
In der praktischen Umfrage fand das Kano Modell der Kundenzufriedenheit fir insgesamt
seds rdevante Bahnkriterien Anwendung, namentlich fir die Direktverbindungen, die Re

sezeit, den Umweltaspekt, den Erlebniswert, die Qualitat der Reise und fikioehdort der
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Reise. Dalie entsprechenden Klassifikationen jeweils eine funktionale sowie dysfunktionale
Frage bendtigt wird undo der Umfang des Fragebogems jedem zusatzlichen Kgrium

in erheblichem Masseunimmt, konnten nicht samtliche relevantgahnkriterien des aga
tieren CustomeWalue-Modell mit Hilfe des Kano Modells gepriift werden.

Matzler, Sauerwein un®tark (2006, S303) erwdhnen zusétzlich, dass der repetitivea-Ch
rakter der Fragestellungen gdwmiingsbedtirftig sei und die Probanden gbrell ermiden
lasse weshalb sich die Anzahl der abgefrag®¥ndukteigenschaften Grenzen halten del

te. Aus diesem Grundiurde versuchteinzig die wichtigsten Kriterien im Zusammenhang
mit der Vision auszuwéhlen. Dabei wurde das Augenmerk v.a. gehdjen Kriterien g-
richtet, welche von der Arbeitsgruppe i m
giert werden. Zudem wurde bewusst darauf verzichtet, Kriterien zu untersuchen, dg als be
riffsnotwendig fUr eine Bahnreise vorausgesetzt werden musserbspw. die Erreichba

keit der Haltestellen oder der Transport von A nach B.

Tabelle 25 zeigt die entsprechendellassifikationen der einzelnen Kriterieargestellt
werdenjeweils de prozentuala Zuordnungsgrael derrelevanten Bahnkieérienauf die e
sprechenden Produkteigenschaftskategofeseergaten sichdurc die Evaluation der im
Anhang labgebildeten Tabellen miter Klassifikationstabelle 24Aus der Ermittlung des
hdchsten Anteils erfolgte im Anschluss die entsprechende ZuordBanigber hinausvird
zusatzlichder Zufriedenheitsbzw. Unzufriedenheitsstiftungskoeffiziesbgebildet.

Tabelle25: Auswertung der Kan&ragestellungen der praktischen Umfrage

Anteil in Prozenten Produkteigenschafts | Ausmass der Zufrie- | Ausmass der Unzufre-
A (o) M | R Q kategorie denheitsstiftung denheitsstiftung

IICIWEIGI UM 53.3 49 11 329 18 6 Attractive 0.63 -0.06
Reisezeit 38 113 34 36.6 86 21 Attractive 0.55 -0.16
Erlebniswert 50 312 44 11 14 2 Attractive 0.84 -0.37
Umweltaspekt 379 273 116 214 04 14 Attractive 0.66 -0.40
Qualitat* 116 60.2 229 47 03 03 One-dimensional 0.72 -0.83
Komfort * 217 459 177 142 02 03 One-dimensional 0.68 -0.64
Die Produktanforderung isté
A(ttractive): Begeisterungsanforderung O(ne-dimensional) Leistungsanforderung
M(ust-be): Basisanforderung Q(uestionable):Fragwirdig
R(everse):Entgegengesetzt I(ndifferent): Indifferent

* = gutes PreidLeistungsverhaltnis, dichter Fahrplan, Sicherheit
* = Unterhaltungsangebot, Sauberkeit, Arbeitsmdoglichkeit;Mpglichkeit

Quelle: Hgene Darstellung

Zunéchst fallt auf, dass vier der sechs Kriterien (Direktverbindungen, Reisezeit, Erlebniswert
und Umweltaspekt) als Begeisterungsanfardgen typisieriverden kénnen, d.h. Anfoed
rungen, welch&om Kunden nicht expliziert erwartet werden, westsadbzu einer Gberpr

portionalen Kundenzufriedenheit fihrddiese Tatsache erkennt man nebenbei auatean
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hohenKundenzufriedenheitsstiftungskoeffizientérgl. Tah 25). Von diesenféllt v.a. de-

jenige des Kriteriums Erlebniswdsesonders ins Gewicht. Vorweg sei noch erwadhnt, dass
dieses Kriterium von jedem zweiten Probanden als Begeisterungsanforderung eingestuft
wurde (vgl. die 50%). Aufgrund des &®effizienten von B kann man folglichmit einer
Bahnreise, welche zu einem richtigen Natbzw. Alpenerlebnis wird, die Kundenzigri
denheit Uberproportional steigern. Aus dem Unzufriedenheitsstiftungskoeffiziente.gon

ist zudem zu entnehmgdass das Nicktfillen des Kriteriums Erlebniswert gar zu Wnz
friedenheit fuhrt. Ohne Beriicksichtigung der weiteren Kriterien misste aus der Einstufung
des Kriteriums Erl ebniswert bereits ein pos
konstatiert werden, zumal didsion gerade die heutigen Panoramastrecken verbinden wi
de, welche ohne Zweifel einen solchen Erlebniswert verkdrpern.

Ahnlich verhaltsich die Konstellatiorbei den Direktverbindungen, welche garf mehr als
jeden zweiten Umfrageteilnehmer begeistemdken. Interessaptweise féllt bei diesen
allerdings auf, dasdas Nichterfiillen des Kriteriums bzwmsteigeri aufgrund des Une
friedenheitsstiftungskoeffizienten ve.061 zwar nicht zu Unzufriedenheit fihmirekt-
verbindungendie Zufriedenheit aér mit einem Zufriedenheitsstiftungskoeffizienten von
0.63Ubermassig steigekdbnnen M.a.W. entsprechen die Direktverbindungemdeutig den

oben beschriebenéinforderungen eines Begeisterungskriiers.

Als weitere Begeisterungsanforderungigt sich @ér UmweltaspektDass dieseim Gege-

satz zu den Direktverbindungen auch Unzufriedenheit hervorrufen kann (vel.@léedes
Unzufriedenheitsstiftungskoeffizienten), deutletrauf hin, dass die Probanden diesesa A
pekt einen hohen Stellenwert beimességbenbei erwahnt wird sichese Vermutung noch
erhartenvgl. Teil 4.7 stated preferences).

Als letztes Kriterium lasst sich die Reisezeit &8lsgeisterungsanforderumgnstufenwasso

zu verstehen istdass eiarelativ kurze Reisezeliegrusst viirde Unter einer kurzen Ress

zeit ist eine moglichst direkte Verbindung zwischarsgangs und Endpunkizu verstehen.
Allerdings fallt bei diese Kriterium auf, dass es mit einem Prozentanteil von 38ih
Vergleich zu den 36.6% der Leistungsanforderurimiserst knappder Begeisterungskeat

gorie zuzuordnen istfolglich wird es auch von einem Grossteil der Umfrageteilnelter
letzteren Kategorie zugeordnet, bei welcher sich der Zufriedenheitsgrad proportional zum
Erfullungsgrad verhaltDieser Hinweis ist dghalb von Bedeutung, weil bei den Leistang
anforderungenjm Unterschied zu demegeisterungsanforderungen, das Vorliegen einer

kurzen Reisezeit vorausgesetzt wird
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Eindeutigzu den Leistungsanforderunggehotren die beiden letzten Kriterien Qualitat und
Komfort der ReiseInfolge derhohen CSKoeffiziententben diese einestarken Einfluss

auf den sich proportional verhaltenden Zufriedenheitsgrad.aus.der Legende von Tabe

le 25 sind unter dem Begriff der Qualitat das Préigistungsverhaltnis, die Rgplandichte

und den Sicherheitsaspekt subsimieren Komfort hingegen fasst das Untaltungsang-

bot wahrend der Reise, den Sauberkeitsaspekt des Rollmatema¢die Arbeits undVer-
pflegungsmaoglichke#nan Bord zusammen.

Im Zusammenhanit denResultaten von Tabelléb2irdngersichabschliessendoch zwei
Fragen auf. Zum eineilberrascht die etwas einseitig ausgefalZnordnung der Kriterien

zu den enfgrechenden Produkteigenschaftskategoiiesb.das Fehlewon andererkateg-

rien alsdie Leistungs und Begeisteingsanforderungen. Zum andeffé@ht bei den Direk-
verbindungen der sechsprozent{@aestionabléAnteil ins Gewicht. Als mdgliche plausible
Erklarung fur letztere Ungewohnlichkestird die etwas mehrdeutig formulierte Fragéste
lunenAwSie bei |l hrer Bahnreise (nicht) umst
Betracht gezogen, zumal man dieser nicht entnehmen kann, in welchem Zusammenhang
umsteigen gemeint ist. Bspw. konnsioh bei Bahnreisen mit Uberseekoffeém Vergleich

zu sdchen mit enfachen Tageskksacken, bei Einzelpersonien Vergleich zuFamilien mit
Kleinkindernunterschiedliche Bedurfnisse hinsichtlich des Umsteigekriteriums ergeben.
DasNichtvorhandensein von Basisanforderungen aunfashderen Seite konnte ebenfaills

die Mehrdeutigkeit bzw. fiur die Kriterien Qualitat und Komfort auf die Vielzahl der darunter
subsumierten Aspekten zuriickzufiihren sein. Dementsprechend wird vermutetedass

die einzelnen Faktore(Preis/Leistungsverhaltnis, dichter Fahrplan, Qdieit, Unterhia
tungsangebot, Sauberkeit etc.) einzeln abgefragt worden waren, neben den Leisturggsanford
rungen auch weitere Prodeldenschaftskategoriewie bspw. Basisanforderungen vogg
kommen warenGetragen wird diese Vermutung insb. auf den rmchehandelnden Ste
lenwert des Sicherheitskriteriums. Gemass der Auswertung der stated preferendesb(vgl.

26) wird dieses namlich im Zusammenhang mit Bahnreisaisen der Punktlich al& d a s
ent scheidende Mer kmal f ¢r diaas |adshdicdie Hyw+ Bahn
these konstruieren, dass wenn diesem Kriterium ein dutler Stellenwert beigemessen
wird, es im Zusammenhang mit dem Kano Modell durchaus als Basisanfordétteeas-

fallen konren, wenn es einzeln abgefragt worden ware.

Nichtsdestotrotz erscheint die fur die Begriffe Qualitat und Komfort ausgefallene Kategor
sierung als Leistungsanforderungen plausibel, da nach Meinung des Verfassers mer Zusa

menhang Aje besser die Qualitauriftder Komfort,
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Als Fazit aus den Kano Ergebnissksst sich schliessen, dass die von der Arbeitsgruppe im
Zusammenhang mit der Vision propagierten Kriterien Direktverbindungen, Erlebniswert und
Umweltaspekt einen signifikanten Einfluss auf die Kundenzufriedenheit austben.

Zu den Direktverbindungen und dem Erlebniswert lasst sich noch hinzufiigen, dass-Bahnre
sende auch bereit sind, zusatzliche Reisezeit fir die BefrieddjiesgrKriterien in Kauf zu
nehmen.Pauchard (Interview) geht bspw. davon aus, dass Bahnreisende iegéérlB%

bis 15% zusétzliche Reisezdiir Direktverbindungemufwenden wirderRelativierend flgt

er alledings noch eine absolute Obgegnze von ungefahr 380 Minuten hinm. Dieser
Richtwertlasst sichmit der Auswertung dein der Umfrage gestellten &ge, wie viel m-
satliche Reisezeit (im Vergleich zu einer Reise mit Umsteigen) die Probanden firieine D
rektverbindung aufzuwenden bereit wéren, stitzen. Dabei gilt es zu beachten, dass der
Schwerpunkt der Fragestellung v.a. auf die von Paucfiatervien) behauptete oberste
Grenzegerichtet war, weshalb die Antwedrgaben (0 Minuten,-80 Minuten, 3660 Minu-

ten, 2 Stunden, mehr als 2 Stundemht mit prozentualen Werten, sondern mit konkreten
Minutenzahlen formuliert wurdemls Vergleichsbasisvurde dieselbeReise mitUmsteigen
zugrundegelegtM.a.W. wurden die Probanden angehaltech<ine fiktive Bahnreise mit
Umsteigen auszudenken, die als Vergleichsmdglichkeit fiir die entsprechende Frage dienen
sollte. Eine identische Fragestellung wurde nekemuch fur das Kriterium Erlebniswert

gestellt Abbildung 28 fasst die gewonneResultate grafisch sammen:

Abbildung28: Zuséatzliche Reisezeiten fiir Direktverbindungen und Erlebniswert

Zusatzliche Reisezeit flr Direktverbindungen Zusétzliche Reisezeit fiir Erlebniswert

50% 50%

42.77%
40% 40%
25.94%

37.15%

30%

20%

o 25.53%
30% 22.39%
16.07% 20%
10.63% 11.20%
0% , , , s, | =

0 Minuten  5-30 Minuten 30-60 Minuten 1-2 StunderMehr als 2 Stunde 0 Minuten 5-30 Minuten  30-60 Minuten  1-2 Stunden Mehr als 2 Stunder
Quelle: Hgene Darstellung

Wie aus dem linke®iagrammder Abbildung 8 zu entnehmeinst, Gberwiegmit 42.77%
derjenige Anteil der Probanden, welctiér eine Direktverbindungine zusatzliche Ress
zeit von 530 Minuten aufzuwenden bereit wagb.94% dehnen diese Limite gar auf&D
Minuten aus. Durch Addition diesbeidenQuoten lasst sich die obenwahnte Obgrenze
von maximal 6Minuten eindeutig untermauerBei der Analyse des Diagramms Uberrascht
im Weiteren der relativ hohe Anteil der Probanden, welcher den maximalatzdufsvand

noch auf 12 bzw. mehr als 2 Stunden erhéhen, zumal dieser praktisch mit denjeniggen Tei
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nehmern identisch ist, welche keinen Zusatzaufwand fur Direktverbindungen in Kauf ne

men wirden (vgl. Summe von 10.6394.59% im Vergleich zu den 16.07%

Ahnlich prasentiert sich die Lage befnlebniswert (vgl. rechtes Diagramm von Abig).2

Hierbei fallt allerdings auf, dass die Probanden deutlich mehr Reisezeit fir dessen-Befried
gung aufwenden wirdengp $etragenbspw. die 3660 Minutenanteilé37.15% Angesichts

des oben ermittelten, hohen ®8effizienten(vgl. Tab. 25)kdénnendiese Resultateah-
vollzogenwerdemnd sind im Hinblick auf die tision
hold (Inteview) namlich korrelkgrweiseausfihrf wirden durch die Realerung des Gm-

seltumels kaum Zeitersparniseemoglicht.M.a.W. wirded e Vi si on des ASAE]
I.S. des Erlebniswertes auf Kosten der Reisezéit aufwerten.Wie abergerade gesehen,

sind die Probanden durchaus bereit, diesen ZusatzaufwandéarEilebnig/ert in Kauf zu

nehmen. Diesbeziglich sei am Rande erwahnt, dass bspw. der Zusatzaufwand, welcher fur
die alsamattraktivsterbewerteta Streckenfiihrung von Luzeiiermatt (vgl. obeAbb. 26)
aufgewendet werden missw)lumfanglichmit denResultaten des rechten Diagramms von
Abbildung 8B kompatibel istSo beidtigt man heute von Luzern nach Zerndgi Stunden

und fliinfzehn MinuterFahrzeit (SBBOnline-Fahrplanauskunft)Fur die Direktverbindung
derselben Strecke@a Grimseltunnel rechndlatter (Interview) gemass seinen unverhindl

chen provisrischen Fahrzeitéfimit einem Zusatzaufwand von etwas mehr als einer Stunde.

Wie geradegesehen wirde (vgl. Abb8pdiese zuséatzlich&tunde immehin Uber 36.86

(25.94% (3660 Minuten) + 10.63% (2 Stunden)per Probanden nicht davor abschrecken,

die Direktverbindung zu benutzen.

4.7 Stated preferences

Die Einschatzung der relativen Wichtigkeiten der einzelnen Bahnkritbiiéet Gegenstath
der vorliegend durchgeffiiten, direkten Praferenzbefragun@abei soll herausgefunden
werden, welche Wichtigkesh die Umfragteilnehmer den einzelnen Bahnkriterien dep-ada
tierten Custome¥Walue-Modells beimessen. Hierfir wurden die Probanden gebgtdan
Faktorauf einer Liket-Skah einzeln einzustuferDaraufaufbauend lassen sich die Kriterien
T anhand ihrer errechneten Mittelwertén einewie in Tabelle26 prasentiertdcRangordnung
bringen, welche die entsprechenden relativen WichtigkaibschatztDie Varianz statuiert

hierbeidie Sreuung der einzelnen Variablen.

% Luzerni Meiringen = 77 Minuten; Meiringeih Oberwald = 50 Minuten; Oberwald Zermatt 147 Minuten. Ergibt ein Total von 274
Minuten bzw. 45 Stunden.
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Tabelle26: Auswertungler stated preferences

Rang Faktor Wichtigkeit in Prozenten Mittelwert  Varianz
1 Piinktlichkeit YT T TR - 211 0.5811
2 Sicherheit TR TER 1200 P80, 900 2.14 1.323
3 Erreichbarkeit 2.35 0.848

Haltestellen
4 Rollmaterial TE AT e 0% T 2.37 0.875
5 Fahrplandichte TTER e 6T 50108} 2.39 0.724
6 Umweltaspekt 22.4% 33.3% 28.2% 10.6% 3.1% 246 1.393
7 Erholungsaspekt 18.4% 36.4% 30.0% 12.4%1.69 2.46 1.108
8 Reisezeit 14.5% 28.5% 35.3% 17.1% .0% 2.70 1.216
9 Kosten 2.76 1.102
10 Nutzung der Zeit 2.87 1.495
11 Umsteigevorgénge 3.01 1.214
12 Vpf-Méglichkeit — Y o YT — 3.24 1.634
Legerle: B das entscheidende Merkmal fiir die Wahl der Bahn  Msehrwichtig Meher wichtig  Beher unwichtis  Mziemlich unwichtig  Mohne jegliche Bedeutung

Quelle: Hgene Darstellung

Aus der Betrachtung der einzelnen Resultate wird deutlich, dass die Probanden neben der
Plnktlichkeit auch deBicherheiteinen hohen Stellenwert beimessa.ahnlichen Resudt

ten kommen ubrigens auch andere Studien, weddiggleichermassemit der Wichtigkeit
einzelner Bahnkriterien befass@ml. BIM&ARE, 2007oderLaesser, 2001 Daneben we

den auch di€&rreichbarkeitdas Rollmateriasowie der Umwelspektals bedeutend korest

tiert.

Erstaunen mag auf den ersten Blalkenfallsder niedrige Rang des Kriteriums ReiseZeit
verstanden als mdglichst kurze Faludri wenn maniberdie Ausfihrungen von Ogirg
terview) nachdenktDieser beschreibt ndmlicdass samtliche Infrasiturprojekte der let

ten Jahreur Verkirzung deReisezeierstellt wurdenSo misste deer Faktodoch eigetr

lich als sehmwichtigesKriterium eingestuft werden; wenn nicht sogar als adsvanteste
Kriterium. Besinnt man siclindesan die fir die vorliegende Arbeit geltende Restrikiion

das Augemerlauf den Touristen zu richténsowiean dieoben (vgl. Abb. 8) dargestellte
Tatsache, dass Bahnreisende fur den Genuss eines Erlebniswertes zusatzliche iReisezeit
Kauf nehmerwirden,l6st sich diese auftretendénstimmigkeitvon selbst auf. Dies Be-

fund deckt sich daneben auch mit dem relativ niedrigen Unzufriedenheitsstiftungskoeffizie
ten des Kriterium®Reisezeit {0.16, vgl. oben Tab. 25) sowierit dessen Eistufung als B-
geisterungsanforderung. Wiederholend sei zu diesen erwdhnt, dass Probanden fiir das Vo
handensein von Begeisterungsanforderungen definitionsgemass keine Erwartungén aufwe
sen Nach Ansicht des Autors igerade deswegen die Vermutung legitilass ein Begeist
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rungskriterium von den Probanden selgatnicht als wichtig deklariert werden kann, weil
ja gerade keine Erwartungen uber dieses Kriterium existi@erliesse sich im Ubrigen
auch nactollziehen, weshalb Begeisterungsanforderungenkdiedenzufriedenheit Uloe
proportional erhéhen kénne@b die Probanden die Reisezeit allerdings indirekt baw. u
bewusstls wichtig einstufen, wirdie Auswertung der hidden preferences zeigen (vgl. Teil
4.8). Zusatzlicher Erlauterung bedauch das Kriteum der Umsteigevorgéangeelches in
Sachen Wichtigkeiden zweitletzten Rang beledtus dieser Klassifikation drangt sichma
lich unweigerlich die Frage auf, ob sich allenfalls die Arbeitsgruppe irrt, wenn Siet-Direk
verbindungenals zentralesKriterium im Zusammenhang mit der Vision proklan@er
Gleichzeitigkdnnte man sich auch fragen, weshalb Direktverbindurgenden Probanden
selbernicht als wichtyy eingestuft werden, wenn doch einige von ihhemie oben gesehen
(vgl. Abb. 28) i gar bereit warergusatzliche Zeitaufwand fur umsteigefreie Reisen in Kauf
zu nehmenUm diesei womaoglich alsWidersprucheinzustufendé Fragen zu klaren sd-
len wiederum die Kano Ergebnisse herangezogen wefdetiog zur Reisezeit werdeni-D
rektverbindungervon den Kudennicht explizit vorausgesetfBegeisterungsattribytyvas
Ubertragen auf die atied preferencesach vorangehender Vermutubgdeten musstedass
die Probanden die Direktverbindungen nicht als wichtig empfinden. Ein Blick adfudie
wertung in Tabell6 zeigt, dass dieser Zusammenhang auch hier gegeb&unigstaus der
Auswertung der Fragestellung Awie viele
kommt man zu einem ahnlich&chluss (vgl. Tab. 27RAls Mittelwertergeben sich namlich
drei aamutbare Umsteigevorgangeo Bahnreisewas doch eher fur die Unwichtigkeit von
Direktverbindungen sprichiWiederum ist aber noch nichts dazu gesagt, ob Direktverbi

dungen allenfalls unbewusst als wichtig eingestuft werden.

Tabelle27: Tolerierbare Umsteigevorgange

Mittelwert Maximum Minimum Varianz Fehlend Ungewichtete Glltige N
Anzahl
Umsteigevorgénge 3.07 20 0 4.95 130 1374 1244

Quelle: Hgene Darstellung

Als Begeisterungsanforderungen siDitektverbindungen in der Lage, die KundenzeHri
denheit Uberproportional zu steigern, was nebenbei auch d&oé&fzient von 0.63esh-
tigt (vgl. Tab. 2%. Diese Moglichkeit der erhdhten Kundenzufriedenheit dirfte des-au
schlaggebende Grund fur densatlichen Zeitaufwandsein, welcher Probanden fur den
Genuss von Direktverbindungem Kauf nehmenFolglich legitimiert gerade derdinstu-
fung als Begeisterungdtribut die Meinung der Arbeitsgruppend steht dementsprechend
keineswegs im Widerspruch zAuswertung in Tablle 26, sonderri wie gesehefi gar im
Einklang mit dieser.
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Abschliessend soll noch der Zusammenhang deedstpteferences zur Forschungsfrage

bzw. zum ASAEA gekl2art werden. Wieedirektanschwer

Praferenzbfragungkeine direkten Schliisse zum Marktpotential abgeleitet werden, zumal

die meisten Kriterierder Tabelle 26 nichdurch die Verbindung Innertkirchebberwald als

solches befriedigt werden kénnen, sondern vom darauf zu erstellenden Produkt.pv/ia ada

tiertes Customeyalue-Modell wird sich aber ein Bezug herstellen lassen, was noch naher

zu erlautern ist (vgl. Teil 4.9)orweg sei als Fazit der stated preferences einzig betont, dass

es sich bei den Kriterien deslaptierterCustomerValue-Modellsi aufgund der dargestel

ten relativen Wichtigkeitein effektiv um relevante Faktoren handelt, welche den Konde

wert beeinflussen.
4.8 Hidden preferences

4.8.1 Zielsetzung der Auswertung dadden preferences

Die Analyse derhidden preferences verfolgt eine ahnliche Zielsetzung wie diejenige der

stated preferenceSo sollen digelativen Wichtigkeiten vonrei Kriterien des adaptierten
CustometValue-Moddls n&hererforschtwerden,insb. im Zusammenhang mit der tEn
scheidfindug der ProbanderObwohl dieser Aspekgrosstenteildereits mit der direkten
Praferenzbefragung (vgl. Teil 4.7) abgedeekirde, erscheintlessenSpezifizieung mit

Hilfe einer ConjoirtAnalyse durchausls sinnvoll, weil sich letztere Mehtodewf die ve-

deckten Praferenzen der Prodan konzentriert. M.a.W. werden hierbei die relativenWic

tigkeiten anhand des (unbewussten) Verhaltens bzw. anhand der Entscheidfindung der U

frageteilnehmer analysiert. Dass daraus ein Vergleich zu der von den Teilnehngern vor

nommenen Wichtigkeitsbeurteilung (stated preferences) ermdéglicht wird, ergibt sich von

selbst.Im Weiterencharakterisierefesch, Hermann und Sattler (2008, S. 1dé&) Einbezug
dieser Methode auch deshalb als vorteilhaft, @igil ConjointAnalyseaufgund der vora-
findenden realitatsnaheren Aufgabenstelliibgr einen héheren Validitatsgrad verfugt.
Allerdings wirdei wie beim Kano Modeli auchbei der Cojoint-Analyseder Einbezug
samtlicher relevanter Bahnkriterien des adaptierten Custvialae-Moddls den Umfang
des entsprechendefragebogens sprengen umddemauch deren Kompkitat drastisch
erhohen. Deshalb wurd#as Augenerk lediglich auf die Kriterien Direktverbindungen £

lebniswet und Reisezeit gerichtet.

4.8.2 ConjointAnalyse
Wie Stadie{ 998, S. 35) beschreibt, hat Adioe
di schen P Ograudlésst sian folgdiichtig vermutelasssich diese Methodeicht

nurals sehr ratinal, sondern auchls sehr aussagekréftig prasentiert.
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Zur Beschrdaung der Methodik der Conjoi#tnalyse bedienen sich Berekoven, Eckert und
Ellenrieder(2001, S. 280yer Metapher eines Baukastensystems. Wie bei einem Baukasten
werden die einzelnen Eigenschaftermuch Attribute genanrit eines Produktegn cas ei-

ner Bahnreis¢ auseinandergenommeAnschliessend werden sieeeln bzw. unabhéngig

und separiert voneinander betrachtedraus sichderenrelativen Wichtigkeiten bestimmen
lassen.Der Arbeitsablauf einer Conjouftnalyse gliedert sich in die ider Abbldung 29
dargestellteritinf Schritte(Backhaus, Erichson, Plinke & Weiber, 2008, S. ¥3ierbei gilt

es zu beachten, dass sich die ersten drei SchettéAnalyseauf die Datenerhebung, die

Schritte vier und funf auf die Datenauswertung konzeetner

Abbildung29: Ablaufschritte der Conjoirfnalyse

Eigenschaften

S Schiitzung

der

Aggregation
der

Eigenschafts-

= Nutzenwerte
auspriagungen

Nutzenwerte

Datenerhebung Datenauswertung

Quelle:Eigene Darstellungn Anlehnung an Backhaus, Erichson, Plinke & WeiB608, S. 456.

Zu Beginn mussen jeweils die einzelneroduktégenschaften und deren Eigensdbars-
pragungen definiert werden. Daraus ist sodann pdasendeerhebungsdesign zu entw
ckeln. Bei der Bewertung der Stimuli geht es im Anschluss darum, die entsprechenden Daten
der ConjointAnalyse zu ermitteln, aus welchen im vierten Schritt die Teilmetie g-
schatzt werden konnei®ei Bedarf kdnnen diese im letzten Arbeitsschritt noch zu einem
metrischen Gesamtnutzenwert fir alle Stimuli aggnegverden.

Als Stimuluswird dabeieine Kombination von Eigenschaftsauspragungen des Olojekts

niert, alo z.B. eine 3.5tlindigeBahnreise mit Erlebniswert.

Backhaus, Erichson, Plinke und Weiber (2008, S. #83en darauf hin, dass bei dersAu

wahl der Eigenschaftesowie deren Auspragungéolgende Bedingungen erfillt sein sl
sen:Die Attribute miusseleweils praferenzrelevant, beeinflusshaoneinandeunabhangig

und realisierbasein Auch dirfen keine sog. K.©oder Auschlusskriterien vorliegerglso
solche, welche fur den Kunden zwingend gegeben sein mussen. In Anlehnung an die oben
bei den Kan-Ergebnissen gemachten Ausfiuihrungen durfte im Zusammenhang mit einer
Bahnreise die Sicherhedls K.O-Kriterium statuiert werderWie bereits erwahnt konzen

riert sich die vorliegend durchgefiihrte Conjefmalyse aufgrund der beschriebenere-R

striktionen einzig auf drei Kriterien des adaptierten Custew@ue-Modells (vgl. Tab. 28).

Tabelle28: Eigenschaften und Eigenschaftsauspragungen der durchgefiihrten Cajaiyse
. ) . : . : Erlebniswert (Panorama-
Eigenschaft: Direktverbindung fahrt durch die Alper)
Einenschaftsauspragunaen: 3.5 Stunden Direktverbindung mit Erlebniswert
9 pragungen: 4.5 Stunden Umsteigen ohne Erlebniswert

Quelle: Hgene Darstellung
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Nach der Festlegung der Eigenschaften sowie deren Auspragungen muss entsaiieden
den, welche Art der Conjoitanalyse Anwendung finden soll. M.a.W. muss das de g
winschten Resultate am besten abdeckende Erhebungsdesign bestimmt Rréidiest.
niert fe¢r die Vision des ASAEA i st dulue sog.
aus allen Eigenschaften zusammensetztfalglich dengrossten Realitatsbezagifweisen
vermag.Im Hinblick auf das Zielein vollstandiges Design erheben zu kdnnen, wurden |
diglich zwei Auspragungen pro Eigenschadtiniert (vgl. Tab.28). DiesesVorhabenwirkt

sich allerdings negativ auf die Aussagekraft der Conjeegultateaus Insbesonderever-

den aufgrund der wenigen Levels keine fundierten Vergleichsanalysen durchgefuhrt werden
kénnen. Da bspw. aus dem Attribut Direktverbindung nicht heeldgrgvie viele Umstert
vorgange imLeMeAumst ei genii er fasst si nédinzelneddmn der
steigevorgangteider nicht eruiert werden. Insofern ist bei der Interpretation der Conjoint
Analyseeine gewisse Vorsicht gebotdbie verfolgteZielsetzungi herauszufindenob die

Kriterien Direktverbindung, Erlebniswert und Reisezeit als wichtig eingestuft werden mu

seni wird durchdiese Einschrankurapernichtvereitelt

Bei drei Eigenschaften mit je zwei Auspragungen ergibt sich eirsgognerisches Design,
welches auscht(2x2x2) fiktiven Bahnreisearrangemstizw. Stimulibesteht (vglFrage-

bogen im Anhands, Abschnitt Préferenz von Bahnreisearrangements).dignBewertung

der Stimuli vorzunehmen, wurden die Probanden gebeten, eimgrdfaung vorzunehmen,

wobei das von ihnen préaferierte Arrangement den Ramgerhalten sollte und das awe-

nigsten bevorzugte den Rang adB&ckhaus, Erichson, Plinke und Weiber (20084&2)

zufolge ist die Erhebungittels Rangreihung UblichBasieend auf den dadurch ermittelten

Daten lassen sich im Anschluss zunéchst die Teilnutzenwerte aller Eigenschaftsaspragu
gen ermitteln, aus welchen sidanachdie metrischen Gesamtnutzenwerte aller StimaoHi s

wie die relativen Wichtigkeiten der einzelnen &ngchaften eruieren lassdtrst diese e

offnen die notwendigen Daten fir die entsprechenden Nubzan Préferenzanalysen. Zur
Unterstitzung und Duhfiihrung der Auswertungen respektiBerechnungerwurde die
Software SPSS 17.0 fur Windows verwendet,clvel nebebei auch eine Hilfestellung flr

die Interpretation der Erhebungen bietet.

4.8.3 Auswertungler ConjointAnalyse
Tabelle29 zeigt die aggregierterNutzenwerte (Teilnutzenwerte) und die zugehdrigem-Sta

dardfehler firr die einzelnen FaktorstuferHohere Nutzenwerte gebefabei eine hohere

™ In der vorliegenden Arbeit wird bewusst auf die Analyse der individuellen Teilnutzenwerte jeder einzelnen Person \@azitbseten
Umfang der Masterarbeit sprengen wirde. Die Auswertung konzentriert sich deshalb einzig auf die @ggEggetinisse. Zusétzlich sei
erwahnt, dass aus denselben Griinden auch keine weiteren Simulationen mit der Datenbank durchgefiihrt wurden.
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Praferenz anDa samtliche Nutzenwerte in einer gemeinsamen Einheit ausgedrickt werden,
kénnten na fir die einzelnen Stimutlie entsprechenden Gesamtnutzen errechnet wrden

Wie erwartet ist bei allen Attriden eine inverse Beziehung zwischibren Eigenscha#i-
auspragungen festzustellen. So geht bspw. eine jeweils kurze Bahnreise, mit Erlebniswert

undeinerumsteigefreien Verbindung mit einem hohen Nutzen einher und umgekehrt.

Tabelle29: Auswertung ConjoirAnalyse

Attribut Level Utility estimate Std. error

3.5 Stunden 0.450 0.719
4.5 Stunden -0.450 0.719
mit 0.413 0.719
ohne -0.413 0.719
Direktverbindung 0.398 0.719
Umsteigen -0.398 0.719

4.384 0.719

Quelle: Hgene Darstellung

Auffallend an den einzelnen Teilnutzenwerten ist, gassich nicht signifikant vainander
unterscheidenM.a.W. wird das Kriterium Reisezeit nur marginal dem Kriterium Erlgbni
wertvorgezogen. Letzteres wird ebenso nur knapp gegenuber den Direktverbindungen préaf
riert. Ein &hnliches Bild vermittelauch Tabelle 30aus welcher ein Mass fir die relative
WichtigkeitenT sog. Wichtigkeitswed i der einzelnen Faktoren entnommen wearkann.

Die entsprechenden Ergebnisseechnen sich, indem fir jeden einzelnen Faktor der Nu
zenbereich durch die Summe der Nutzenbereiche fur alle Faktoren dividiert wird. Die Werte
stellen somit Prozentséatze dar und lassen sich zu einem Gesamtwert \aodiEden. Die
Rangfolge der Nutzenwerte fir die einzelnen Faktoren bietet schliesslich ein Mass fur die
Wichtigkeit des Faktors fur die Gesamtpraferenz. Dass hierbei Faktoren mit hohetrem Nu
zenwert gegeniber denjenigen ifigferem wichtiger sind, ergilsich von selbst.

Tabelle30: Relative Wichtigkeiten

Attribut Relative Wichtig
1 Reisezeit 35.69
2 Erlebniswert 32.76
5 Direktverbindung 31.55

Quelle: Hgene Darstellung

Vergleich man dieermitteltenResultate fir die Kriterien Reisezeit und Direktverbindung
mit deren Einstufung bei den stated preferenegk pben Tab. 26)erkennt man, dass die
Rangreihung der Conjoint Analyse mit derjenigen der direkten Praferenzbefragung-iberei
stimmt®. Aus der vorliegend indirekten Praferenzbefragung folgt aber im Unterschied zu
oben, dass die Probanden den Kriterien Direktverbindungen und Reisezgih auch nicht
bewusstso doch unbewuss$teine grosse Relevanz beimessen. Im Hinblick auf die Wisio

des AlBvA Bul dieMeinung der Arbeitsgruppe im Zusammenhang mit den Direktver

12 Beispiel: Der Gesamtnutzen einer -3tfindigen Bahnreise mit Direktverbindung und Erlebniswert errechnet sicholgte dtili-
ty(Direktverbindung) + utility(Erlebniswert) + utility(Reisezeit) + constan0.450 + 0.398 + 0.413 + 4.384 = 5.645.
3 Da der Erlebniswert oben nicht abgefragt wurde, besteht fiir dieses Kriterium keine Vergleichsmaglichkeit.
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bindungen ist dieser Schluss als Fazit der Conjaidlyse zu begrissen. Daneben wirkt
sich auch die Einstufung des Erlebniswerts als relevantes Kriterium férdedich au

4.9 Fazit des adaptierten CustometValue-Modells
Um ein Gesamtfazit aus dem adaptierten Custoradre-Moddl zum Marktpotential der
Vision des ASAEA ziehen zu k°35RauisS. 40koo- |

struierte Hypothese, welcheéedenBezugaufzeigt erinnert werdenGemass dieser wirde

das Marktpotential positiv beeinflusst werden, falls die Vision die relevanten Bahnkriterien
zufriedenstellenderfullt, weil damit der wahrgenommen Kundenwert gesteigert werden
konnte.Als Einschréankungnussaber daran gedacht werden, dass aus einzelnen Kriterien
wie bspw. der Punktlichkeit zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen generiert wemen ko

nen, da diese nicht von der Vision als solches abhéangen, sondern von dem darauf eu realisi

renden Produkt.
Aus anderen Kriterien lassen sich gleichwohl diverse Schliisse abWiiemus den Kanro
Ergebnissen ersichtlich wurdgind v.a. die von dek S A-Breitsgruppe propagierten Kr

terien Direktverbindungen und Erlebniswert in der Lage, die Kundenzufriedétiesfio-

portional zu erhdhen. Folgerichtig steigern diese im Endeffekt auch den Kundenwert. Dass

es sich bei demenannten Kriterien gemass der Conjdnalyse zusatzlich um &dusserst

relevante Kriterien handelyirkt sichebensgositiv auf den Kundenwedus.

Schliesslichsei auf den Umweltaspekt hingewiesen. Laut den stated preferences handelt es

sichauchbei diesem um ein wichtiges Attribut, dess¢ichterfillen aufgrund eines Unz
friedenheitsstiftungskoeffizienteron 0.40 garzu Unzufriedenheit filen kannKeiner we-
teren Erlauterung bedarf in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass eigeltrausg-
lasteteZugsverbindung als umweltfreundlich betrachtet werden darf.

Zusammenfassend lasst sich schliessen, dagsapagierten Kriterien durchaus derLage
sind, Uberproportionale Kundenzufriedenleeitstiften Daneben werdediese Attribute von
den Umfrageteilnehmeri bewusst(stated preferencesper unbewussiConjointAnalyse

T als relevant betrachtelie anderen Kriterien, welchieeine Relatioreum Marktpotential
aufweisen (bspw. Sicherheit, Punktlichkeit, Rollmaterial etc.), geben einzig wichtige Hi
weisedarauf welche Kriterien bei der weiteren Planung der Vision bzw. des konkretnzu ko
struierenden Produkts beachtet werden neisst

Das allgemeine Fazit lautet folglicHass aus der Analyse des adaptierten Custbialee

Models ein positiver Einfluss auf das Marktpotential konstatiert werden kann. M.a.W. wird

vermutet, dass die Moglichkeit, hbheren Kundenwert zu generierereknduf das Vore-
gen eines Marktpotentials hindeutet.
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5. ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSBETRACHTUNG

5.1 Zusammenfassung

Ausgangspunkt der vilegenden Arbeit bildete die Forderung von Altbundesrat Ogirfinte
view), die Schweiz missie um ihremRuf als Bahnland gerecht zu werden und ure ihf
ternationale Konkurrenzfahigkei Sachen Tourismus zu verteidigemeue Bahnvisionen
realisieren. Vor diesem Hintergrund bestand das Ziel der Arbeit darin, ein allfallighvorha
denes Marktpotentiatiner solchen Visioni n2 ml i ¢h dasjfeinzu grgiered es AS
Hierfir wurde ein qualitatives Arbeitskonzept entwickelt, aus welchem nun ein Faait gez
gen werden kannnd die Beantwortung der Forschungsfrage ermdgliblgbenbeileitete

das Konzepauchalsroter Faden durch die einzelnen Teile der Arbeit.

Zu Beginn wurde die Vision des ASAEA n2her
Tourismusorte sowie Eisenbahnunternehmen beschrieben und eim gasohichtlicher
Abriss der eigentlich seit Jahrenistierenden Ideprasentiert. Daran schloss sich einivud
mentéarer Exkurs in di€opografiesowiein die geologische Machbarkeit an.

In den darauffolgenden Hauptteilen der Arbeit wurde neben den bendtigten theoretischen
Konzepte und Erlauterungen das Wmsuchungskonzept spezifiziert, welches dann schrit
weise zur Beantwortung der Forschungsfrage analysiert wurde. Wiederholend sei erwahnt,
dass als Resultatarauseine fundierte qualitative Beschreibung des Marktpotentsisltie-

ren konnte welche expkit auf eine Quantifizierun@ nicht zuletzt aufgrund der damitive
bundenen Quantifizierungsschwierigkeiiemerzichtee. In der Folgebestand ds Ziel darin,

den positiven oder auch negativen Einfluss der einzelnen Faktoren, welche das im-der U
frage emittelte Marktpotential zweifelsohne beeinflussen, herauszukristallisigkaah

wenn damit die Relevanz von wichtigen quantifizierten Grossen verkennt wird, lassen sich
gleichwohlwichtige Aussagen aus dem Arbeitskonzept ableiten, welche nachfolgered darg

stellt werden.

5.2 Fazit und Vorschlage fur das weitere Vorgehen

Wie aus den Ergebnissen der praktischen Umfrage deetlicnnt wurdekann als As-
gangspunkt davon ausgegangen wer deamlfogdass d
lich von diesem Aspekt hauchein Marktpotential aufweisMit einem Beflrworteranteil

von Uber 5% lasst sich damit eindeutig ein mit positivem Inhalt geflllter Kreis des hekan

ten Arbeitskonzepts konstatierérgl. S. 71) Das vorhandene Marktpotential wird im We

teren durch iee ausserst ginstige Geologie am Grimselgebiet positiv beeinflusst. Ebenfalls
forderlich wirken sich die aus den Expertenintervi@mmittelten moglichen Vorteilebzw.

Effekte aus. Namentlictsind dies der VernetzungdJSPR, Angebotstekt und der Cong-
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nience,Neuigkeits sowie SynergieeffektAuch die beschriebenen Projektideen &erta
SanGottardo, der Expo 2020, des Gonritatelprojeks oder das Ferienresort in Andermatt
vermitteln der Vision de ®rgiftSoh Bdirekeberifatlseus e n A u
dem adaptieren Custom®alue-Modell ein positiver Trend auf das Marktpotential, zumal

di e v on -AreeitsgrdpSerpfiagierten BahnkriterieiDirektverbindungen, Erle

niswert und Umweltaspekt den wahrgenommeneiundenwert signifikanerhéhen ka-

nen.

Neben diesen zahlreichen positiven Effekten, mussérder anderen Seite freilich ebenso

die negativen Auswirkungen statuiert werden. Bei diesen fallen zweifelsohne die Kosten
bzw. Wirtschaftlichkeit einer allfalligen Realisierung ins Gaw. Wenngleich Stoppsr
(Interview) Argumentationi das Augenmerkei diesem Kriteriunseinicht nur auf die Z&-

len, sondern auf den miichen Mehrwert zu richtefi nachvollziehbar erscheint, darf die
Relevanz der Kostenfrage keineswegs urgergespieliverden, zumal sich die Wirtschaf

lichkeit erheblichauf das Marktpotential auswirkt. Abschwéchen lasst sich dieser Einwand
einzig dadurch, dass die Wirtschaftlichkeit zum jetzigen Zeitpunkt ale$thliessenteu-

teilt werden kannBegrindet wird dies dah die momentan noch fehlenden Produktentw

fe. Hierzu sei an diezon Amstutz (Interview)erwahnte Schwierigkeit erinneyussagen

zum Marktpotential zu formulieren, ohne dass konkrete Projekte vorlagen.

Daneben zeigen sich auch die aktuelle politischedkahaft der Schweiz, der Kantonligeist
sowie die Tatsache, dass der ASAEfA wohl ehe
als hemmende Faktoren. Auch der geschichtliche Abriss mag sich kaum positiv auf das
Marktpotential auswirken, ddieser dievermutung nahe legen konniass eine Vision, die

Uber Jahréninwegthematisiert aber nichterwirklicht werden konntekaum Realisierung-
chanceraufweist Schliesslichpr 2 sent i ert sich die tewdrni sche

nicht als unmdglich, abeufgund des Aufwands als nachteilig.

Die Abbildung 30 aufder nachsten Seite fasst die verschiedenen Einflusswirkungen grafisch
zusammen. Gemass Legensteht ein griiner Pfeil flr einen positiven Einfluss aids
Marktpotential, ein rter Pfeil hingegerir einen negativeiinflussund ein schwarzdpfeil

fur einen neutralen Einfluss.

Die Beantwortung defFrage, inwiefern nun die negativéaktoren in der Lage sind, das
oben konstatierte Marktpotential zu hemmen bzw. gar zu vernickiteejst sich als -

serst anspruchsvoll. Anders ausgedriickt muss der Aysiogestehen, dassufgrund der

oben in Erinnerung gerufenen Einschrdnkung von Amstutz (Interview) sowie aufgrund des

bewussten VerzichtgjuantitativeResultate zu erforscheals Antwort auf die Feschung-
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fragezum jetzigen Zeitpunkt lediglich emit einem Wirtschafichkeitsvorbehalt behaftetes
Marktpotential ermittelt werden konntBass sich dieser¥orbehaltaberals Konsequenz der
fehlenden Informationebzw. Forschungerrgeben mussterscheihi wie geradegesehen

T nachvollziehbar.

Ohne Vorbehalt | 2sst sich zumindest als Ges
zwingend weiterveolgt werden muss, zumal dociniges auf ein Marktpotential hindeutet.

Mit Hilfe von weiteren Analysen &&t sich die Beantwortung der Forschungsfrageiser
formulieren. Deshalb miusseii anlehnendan Amstutz (Interview)i in einem nachsten
Schrittverschiedene Produktentwtrfe konstruiert werden, welche auf dem &gfeendes
ASAERA angebot ennDemMerfasser empkiehlinhrerfiie Durchfiihrung eines
Workshops, in welchem mit verschiedenen Tourismusexperted Bahnveratwortlichen
Ideen und Vorschlagentwickeltwerden konnen. Forderlichvirdensich tberdies versai

dene Podiumsgespréeh . S . v oi sAkAur sesni aorkere AUS dea steitigen &
batten zwischen Beflrworter und Gegner liessen sich i.S. der Hermeneutik neue Eskenntni
se bzgl. Chancen und Gefahren gewinnen.

Paallel dazusollte ein konkreter Projektentwurf i.S. einer Mbalkeitsstudie fur die \fe
bindung Meiringerdnnertkirchenausgearbeiteverden, welchedie Kosten sowie Finanz-
rungdrage, Fragen des Landschaftsschutzes und rechtliche Probleme and@gsars lis-

se sich schliesslichin Kombination mit den genexniten Produktvorschlagéndie benoty-

te Wirtschaftlichkeitsrechnung erstelléghb s c hl i essend wi r d tiefimpff¢éorh | e
die Vision zu bestimmen, welcher die gemédss Einleitungszitat der vorliegenden Arbeit
bendtigten Emotionen vermitteln kéen

Abbildung30: Fazit Arbeitskonzept

2. Idee ,SAE*“
2.1 Darstellung der Idee

<" 3.3 Literaturrecherche zum
Stellenwert des OV tezu 4. Praktischer Teil: Empirische Umfrage | 5- Zusammenfassung und

euproduktlancierungen Schlussbetrachtung
e Zum SAE*

m . SAE = 5
5.1 Zusammenfassung

5.2 Fazit und Vorschlage fuir
das weitere Vorgehen

3.6 Auftrieb
durch weitere
Projekte

i = positiver Einfluss
2.4 Geschichtlicher
Abriss der Vision 2.5 Exkurs: e = Negativer Einfluss

des ,,SAE* Geologische
Machbarkeit P = neutraler Einfluss

Quelle: Hgene Darstellung
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Datum Ort

14.08.2008 Meiringen

Gesprachspartner

Ulrich Blatter
Bauingenieur IlUB

I nitiant der Vision

ASAE i

15.08.2008 Interlaken

Stefan Otz

Direktor Interlaken Tourismus

18.08.2008 Brig

Christoph Kronig
Leiter Unternehmenskommunikation
Matterhorn Gotthard Bahn

19.08.2008 Zermatt

Daniel Luggen
Tourismusdirektor

Zermatt Tourismus

19.08.2008 Sion

Rebecca Glaisen
Assistentin der Geschaftsleitung

Goms Tourismus

26.08.2008 Telefoninterview

Marc Amstutz
Forschungskoordinator ITW
Dozent Hochschule LuzerWirtschaft

27.08.2008 St. Gallen

Prof. Dr. Thomas Bieger
Prasident Jungfraubahn Holding AG

29.08.2008 Interlaken

Franz Maeder

Leiter Geschaftsstelle
PostAuto Schweiz AG
Geschéftsstelle Interlaken

29.08.2008 Meiringen

Ernst Baumberger
Leiter Kommunikation
Kraftwerke Oberhasli AG

01.09.2008 Chur

Marc-Andri Leuthold
Strategischer Unternehmensentwickler
Rhétische Bahn AG

02.09.2008 Telefoninterview

HansJiirg Spirgi
Responsable Marketing
GoldenPass Services

MontreuxOberland BernoiBahn

03.09.2008 Stansstad

Peter Bircher
Leiter MarketingServices
zb Zentralbahn AG

03.09.2008 Zirich

Klaus Oegerli
CEO

Switzerland Travel Centre AG

10.09.2008 Gumligen

Adolf Ogi
Altbundesrat

11.09.2008 Bern

Hugo Furrer
Head of Swiss Travel System
SBB CFF FFS
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02.10.2008

Telefoninterview

Petra Breuer
Kontaktperson

Bundesamt fiir Verkehr

10.10.2008

Andermatt

Peter Heinzer
Prasident AGT und Direktor AGS
Andermatt Gotthard Sportbahnen AG

10.10.2008

Airolo

JeanDaniel Mudry
Projektleiter / Capo progetto
Progetto San Gottardo

04.11.2008

Zirich

Urs Eberhard
Leiter Markte & MICE
Mitglied der Geschéftsleitung

Schweiz Tourismus

07.11.2008

Telefoninterview

Ariane Ehrat

CEO

Mitglied der Geschéftsleitung
Tourismusorganisation Engad8t.Moritz

11.11.2008

Telefoninterview

Michel Pauchard

Leiter Individualreisen
Mitglied der Geschéftsleitung
RailAway AG

11.11.2008

Pfaffikon (Schwyz)

Paul Stopper

Verkehrsplaner

14.11.2008

Meiringen

Nils Glatthard
Co-Direktor / Geschéftsleitung
Haslital Tourismus

14.11.2008

Interlaken

Rolf Widler
Geschaftsfuihrer

Jungfrau Tours AG
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Anhang

ANHANG AT INTERVIEWLEITFADEN

I nterviewleitfaden f¢r Experten aus den vom ASAEA betroffenen Regi
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