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EINLEITUNG 1

1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Das wirtschaftliche Handeln von Personen in Haushalten wird vornehmlich durch ihre Bedar-
fe an knappen Gltern (bestehend aus Waren und Dienstleistungen) angetrieben. Um die
Bedarfe zu decken, missen die Haushalte in den Bereichen Erwerb und Unterhalt aktiv wer-
den (Ro6mmelt und Karg, 2002, S. 251). Die daraus resultierende Mobilitat gilt als wichtiger
Faktor fir hohen Lebensstandard und wirtschaftliches Wachstum. Mobilitdt erzeugt aber
auch Verkehr, welcher als Hauptursache Uberhdhter Larm- und Schadstoffbelastungen mit
gesundheitsschadlichen Folgen angesehen wird. Dies flhrt nachweislich zu einer Minderung

der Lebensqualitat.

Die Bevdlkerungsdichte der Bundesrepublik Deutschland betrug im Jahr 2000 ca. 230 Ein-
wohner pro Quadratkilometer. Jeder Zweite besall einen Pkw (Statistisches Bundesamt,
S. 44, 2002), was einer Pkw-Dichte von etwa 123 Pkw pro Quadratkilometer entspricht.
Wahrend die Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr in der Bundesrepublik Deutsch-
land 1960 noch 262,0 Mrd. km betrug, lag sie im Jahr 2000 bereits bei 935,7 Mrd. km
(BMVBW, 2001a, S. 158f). Davon entfielen 79% (740,1 Mrd. km) auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr (mlV). Bezogen auf den mlV entspricht dies einem durchschnittlichen Mobili-
tatsstreckenbudget von 9.026 km pro Person und Jahr. In dieser Arbeit sind aufgrund der

Themenstellung insbesondere Berufs- und Einkaufsverkehr von Bedeutung.

20,7% der Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr (194,3 Mrd. km) wurden dem Be-
rufsverkehr zugerechnet. 78% aller Fahrten im Berufsverkehr (151,3 Mrd. km) wurden wie-
derum durch den mlV zurickgelegt. 12,0% der Gesamtverkehrsleistung Personenverkehr
entfielen (112,3 Mrd. km) auf den Einkaufsverkehr. 72,0% aller Einkaufsfahrten (78,6 Mrd.
km) wurden wiederum durch den mlV gedeckt. Bezogen auf den mIV im Berufsverkehr ent-
sprach dies einem durchschnittlichen Mobilitatsstreckenbudget von 1.845,1 km pro Person
und Jahr. Bezogen auf den mIV im Einkaufsverkehr hingegen entsprach dies einem durch-

schnittlichen Mobilitatsstreckenbudget von 959 km pro Person und Jahr.

Laut Trendvorhersagen wird die Gesamtverkehrsleistung des mlV bis zum Jahr 2015 gegen-
uber dem Jahr 2000 um 14,1% steigen (BMVBW, 2001b, S. 30). Angesichts dieser Fakten
erscheint es wichtig, neue Ansatze zu finden, die den Pkw-Verkehr reduzieren kénnen, ohne
die Mobilitdt des Einzelnen einzuschranken. Aus diesem Grund ist ein Umdenken sowohl im
Erwerbs- als auch im Unterhaltsbereich notwendig. Im Erwerbsbereich hat das Umdenken
bereits stattgefunden. Ausgehend von den Mdglichkeiten neuer Informations- und Kommuni-

kationstechnologien etablieren sich zunehmend Internetdienste, Telearbeit und Telekonfe-
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renzen. Auch im Unterhaltsbereich sind auf Grund dieser Entwicklungen ahnliche Lésungen
denkbar. Als Beispiele seien Online-Shops und Warentransfersysteme (Warenlibergabesys-
teme flr Handel und Konsument), z. B. Pick Up Points oder Shopping Box (kurz: SBox) An-

lagen genannt.

Online-Shopping befindet sich bei den deutschen Internet-Nutzern' deutlich auf dem Vor-
marsch. Einer reprasentativen Umfrage von Mercer Management Consulting zu Folge kauft
bereits ein Drittel der deutschen Internet-Nutzer online Guter. Wahrend 1997 und 1998 vor-
wiegend Testkaufe im Vordergrund standen, waren es 1999 bereits Uberwiegend Routine-
kaufe (Burgdorff, et al. 2000, S. 31). Laut einer deutschen Delphi-Studie von 1998 kdnnten
bereits im Jahr 2008 30% aller Guter fir den kurzfristigen Bedarf Gber das Internet beschafft

werden.

Online-Shopping ist seit Mitte der 80iger Jahre Forschungsgegenstand in Deutschland. Ins-
besondere zwei Forschungsbereiche beschaftigen sich mit den Effekten von Online-
Shopping auf das Einkaufs- und Mobilitdtsverhalten. Es handelt sich um die Konsumfor-
schung und die Verkehrsforschung. Die Konsumforschung setzt sich hauptsachlich mit Effek-
ten von Online-Shopping auf das Einkaufsverhalten (Schenk, 2000) und mit der Akzeptanz
solcher Angebote (Gould, 1996; Meschenmoser, 2000; Schramm, 2000; Zoche, 2000) aus-
einander. Die Verkehrsforschung beschaftigt sich mit den Interaktionen zwischen Online-
Shopping und Verkehr, mit speziellem Fokus auf den Personen- und Guterverkehr (Burg-
dorff, 2000; Harmsen, 1994; Koéhler, 1993; Konig, 1996; Janz, 2000; Mokhtarian, 1990; Sa-
lomon, 1995, S. 214-222; Tacken, 1990, S. 89-91; Beckmann, 1996, S. 14).

Untersuchungen uber die Auswirkung von Online-Shopping auf das Mobilitatsverhalten der
Haushalte und auf die Organisation ihres Alltags sowie den daraus resultierenden physi-
schen Verkehr (Lenz, 2002, S. 5-26) wurden bislang nur vereinzelt durchgefihrt. In diesem
Zusammenhang wird haufig die Hypothese aufgestellt, dass durch die Zusammenlegung der
Bereiche Erwerb und Unterhalt sowie Wohnen und Unterhalt mittels der Informations- und
Kommunikationstechnologien eine Verkehrsreduktion durch Substitution von physischen
durch virtuelle Fahrten eintritt. Dieser Effekt ist jedoch umstritten. Der Verkehrssubstitutions-
hypothese steht die Verkehrsinduktionshypothese entgegen, die ebenfalls ins Blickfeld der
Forschung gerat.

Ein ganzheitlicher Ansatz, der sich sowohl mit dem Einkaufs- und Mobilitdtsverhalten als

auch den daraus resultierenden Effekten auf den Personenverkehr und die Umwelt beschéaf-

Y zur Vereinfachung werden funktionelle Bezeichnungen nur in der mannlichen Form verwendet. Selbst
verstandlich sind damit Manner und Frauen in gleicher Weise gemeint.
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tigt, wurde bislang kaum berlcksichtigt. Die vorliegende Arbeit ist ein Beitrag zur Verringe-

rung dieses Forschungsdefizits.

1.2 Zielsetzung

Ziel der Arbeit ist es, mogliche Effekte von Online-Shopping auf das Mobilitatsverhalten pri-
vater Haushalte zu Uberprifen. Auf der Grundlage eines erweiterten sozialokonomischen
Modell des Mobilitatsverhaltens sollen mittels einer Evaluation des arbeitsplatzgebundenen
Warentransfersystems SBox, das Potential solcher Transfersysteme hinsichtlich ihrer Aus-
wirkungen auf Mobilitatsverhalten und -muster erforscht werden. Dazu gilt es zunachst eine
Evaluationsmethode zu erarbeiten. Anhand dieser Methode soll dann die Nutzerakzeptanz
solcher Einrichtungen Uberprift werden. Im weiteren Verlauf soll mittels einer Wirkungsana-
lyse das Substitutionspotential virtueller Mobilitat beziglich physischer Mobilitdt analysiert
werden. Basierend auf diesen Ergebnissen sollen mogliche verkehrliche Verlagerungs- und

Substitutionstendenzen aufgezeigt werden.

1.3 Aufbau der Arbeit
Die Arbeit hat folgenden Aufbau:

Kapitel 2 befasst sich mit den Grundlagen der Arbeit. Dazu werden Begriffsabgrenzungen zu

den Themen Mobilitdt und E-Commerce vorgenommen und die SBox vorgestellt.

In Kapitel 3 wird der Forschungsansatz vorgestellt, auf welchem diese Arbeit basiert. Dazu
werden zunachst die BestimmungsgroRen des Mobilitdtsverhaltens und die Effekte der Be-
wegung im virtuellen auf die Bewegung im physischen Raum beschrieben, welche anschlie-
Rend durch die Indikatoren des Mobilitdtsverhalten dargestellt werden. Die Abbildung der

Wirkung der SBox erfolgt Uber einen Querschnittansatz.

In Kapitel 4 werden die Methoden zur Datengewinnung, Datenaufbereitung und Datenaus-

wertung dargestellt.

In Kapitel 5, 6 und 7 werden die Ergebnisse des Querschnittansatzes vorgestellt. Kapitel 5
stellt die Ergebnisse der Strukturanalyse, Kapitel 6 die Ergebnisse der Akzeptanzanalyse

und Kapitel 7 die Ergebnisse der Verhaltensanalyse dar.

Kapitel 8 enthalt die Diskussion. Es werden Forschungsansatz, Methode und Ergebnisse
diskutiert.

In Kapitel 9 und 10 finden sich die Handlungsempfehlungen bzw. Zusammenfassung.
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2 Grundlagen

Im Folgenden werden zum besseren Verstandnis der Arbeit allgemeine Definitionen und
Erlauterungen zum Thema Mobilitdt und E-Commerce gegeben und die SBox vorgestellt.
Zunachst wird auf Begriffe eingegangen, die im Bereich Mobilitéat. Im Weiteren werden dann

Begriffe aus dem Bereich E-Commerce definiert, um die SBox einordnen zu kénnen.

2.1 Mobilitat

Der Begriff Mobilitat entstammt dem Lateinischen mobilis, was gleichbedeutend mit beweg-
lich ist. Dies bedeutet zunachst ,die Moglichkeit oder Fahigkeit von Personen zur Ortsveran-
derung®“. Diese Definition ist unabhangig davon, ob sich Personen im physischen oder virtu-
ellen Raum bewegen. Es muss Klarheit dariber bestehen, was unter Mobilitat verstanden
wird. Der Begriff Mobilitdt wird in den verschiedenen Wissenschaftsdisziplinen unterschied-
lich definiert. Man unterscheidet dort zwischen sozialer, geistiger und geographischer Mobili-
tat (Hautzinger et al., 1994):

- Unter sozialer Mobilitat ist der soziale Auf- oder Abstieg zu verstehen, d.h. die Fahigkeit
von Personen und Haushalten zum Wechsel des sozialen Status.

- Die geistige Mobilitdt steht dagegen synonym fur Agilitat, Kreativitat, Flexibilitdt und Dy-
namik.

- Unter geographischer Mobilitat ist die Mobilitdt zu verstehen, die mit einer Ortsverande-
rung von Personen oder Haushalten einhergeht. Sie lasst sich weiterhin differenzieren
nach Wanderungsmobilitat und Verkehrsmobilitat:

0 Wanderungsmobilitdt ist hier gleichbedeutend mit Migrationsmobilitat und
Umzugsmobilitét, also alle rdumlichen Bewegungen von Haushalten, die auf
einen dauerhaften Wohnungs- oder Wohnortwechsel abzielen.

o Die Verkehrsmobilitat bezieht sich auf die taglich wiederkehrenden Orts-
veranderungen der Haushalte und ihrer Mitglieder. In dieser Arbeit wird dieser
Mobilitatsbegriff verwendet. Er wird zusatzlich nach physischer und virtueller

Mobilitat unterschieden.
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soziale Mobilitat | | geistige Mobilitat geographische Mobilitat
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Wanderungsmobilitat | Verkehrsmobilitat

Jr—l—#

physisch virtuell

Abbildung 1: Arten der Mobilitat

Quelle: eigene Darstellung, 2004

211 Physische Mobilitat

Allgemein wir unter physischer Verkehrsmobilitat (kurz: physische Mobilitat) die Beweglich-
keit bzw. die mdgliche oder tatsachliche Ortsveranderung von Personen innerhalb eines
geographischen Raumes und einer zeitlichen Periode nach Art und Umfang verstanden
(Zangler, 2000, S. 21). Die Ortsveranderung resultiert vor allem aus der raumlichen Tren-
nung der Aktivitatsbereiche Wohnen, Arbeit, Einkauf, Freizeit und Service (inklusive haus-
wirtschaftliche Produktion).

Mobilitat kann zum Selbstzweck erfolgen oder aber Mittel zur Durchfuhrung von Aktivitaten
sein. Erfolgt Mobilitdt zum Selbstzweck, dient sie allein der Selbstverwirklichung. Die Fort-
bewegung ist hier der Bedurfnisbefriedigung gleichzusetzen. Entsteht Mobilitat als Mittel zur
Durchfiihrung von Aktivitaten, so liegt der wesentliche Aspekt in der Erreichung von Aktivi-
tatsorten, wobei die raumliche Distanz in der Regel in moglichst geringer Zeit zu Uberbricken
ist.

Die physische Mobilitat weist weitere vielschichtige Aspekte auf, die nicht getrennt voneinan-
der betrachtet werden konnen, sondern vielmehr die physische Mobilitat gemeinsam be-
stimmen. Es handelt sich um:

- potentielle physische Mobilitat

- realisierte physische Mobilitat

- bewusste physische Mobilitat

Unter potentieller physischer Mobilitdt versteht man die maximale Fahigkeit von
Personen zur physischen Ortsveranderung innerhalb des physischen Raumes. Mobilitat ist in

diesem Fall nicht nur Selbstzweck, sondern auch Mittel zur Durchfiihrung von Aktivitaten.
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Beirealisierter physischer Mobilitdt handelt es sich hingegen um bereits erreichte
Mobilitdt von Personen. Das Ausmal} der realisierten physischen Mobilitat ist abhangig von
dem Verkehrsmittel- und Verkehrsinfrastrukturangebot sowie von der Siedlungsstruktur. Fur
die realisierte physische Mobilitat spielen bei der Auswahl der Verkehrsmittel die Aspekte der
Bequemlichkeit und der Flexibilitat eine entscheidende Rolle.

Entscheidet sich ein Verkehrsteilnehmer bewusst fir ein umweltvertragliches Verkehrsmittel

so spricht man von bewusster physischer Mobilitat.

2.1.2 Virtuelle Mobilitat

Der Begriff virtuelle Mobilitdt kann analog zur physischen Mobilitdt verwendet werden. All-
gemein wird unter virtueller Mobilitat die Beweglichkeit von Personen innerhalb eines virtuel-
len Raumes und einer zeitlichen Periode nach Art und Umfang verstanden. Es handelt sich
um die Fahigkeit von Personen mit Hilfe von Informations- und Kommunikationstechnologie
virtuell Mobilitat zu erschlieRen, ohne selbst physisch mobil zu werden. Die Mdglichkeit der
Raumdurchquerung entsteht durch virtuelle Kommunikation Gber Internet und Telefon oder
Faxgerat.

Auch die virtuelle Mobilitat kann dem reinen Selbstzweck dienen. Die Fortbewegung ist der
Bedurfnisbefriedigung gleichzusetzen. Das ,chatten” im virtuellen Raum kann hier als Bei-
spiel angefihrt werden. Sie kann aber auch Mittel zur Durchfiihrung von Aktivitaten sein, mit
dem Ziel Aktivitatsorte wie Versorgungs-, Arbeits- oder Freizeitstatten zu erreichen.

Die virtuelle Mobilitat weist ebenso wie die physische Mobilitat eine Vielzahl von Facetten
auf, die nur gemeinsam betrachtet werden kénnen. Dies sind:

- potentielle virtuelle Mobilitat

- realisierte virtuelle Mobilitat

- bewusste virtuelle Mobilitat

Unter potentieller virtueller Mobilitat versteht man den maximalen Moglichkeits-
raum von Haushalten oder Personen einen virtuellen Ort innerhalb eines virtuellen Raumes
aufzusuchen. Mobilitat kann hier sowohl Selbstzweck als auch Mittel zur Durchfiihrung von
Aktivitaten sein.

Bei realisierter virtueller Mobilitat handelt es sich hingegen um bereits erreichte
virtuelle Mobilitdt von Personen. Das Ausmal der realisierten virtuellen Mobilitat ist abhangig
von dem Kommunikationsmittel- und Kommunikationsinfrastrukturangebot sowie von der
virtuellen Siedlungsstruktur (z. B. Angebot an virtuellen Malls, e-Kaufhausern, Telearbeits-
platzen). Fir die realisierte virtuelle Mobilitat spielen bei der Auswahl der Kommunikations-

mittel die Aspekte der Gewohnheit eine entscheidende Rolle.
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Entscheidet sich eine Person bewusst fiir ein Kommunikationsmittel anstelle eines Ver-
kehrsmittels, z. B. unter Berticksichtung des Umweltaspektes, so spricht man von bewuss-

ter virtueller Mobilitat.

2.2 E-Commerce

2.21 Begriffsbestimmungen

In der Literatur findet sich keine einheitliche Definition des Begriffs E-Commerce. Oft dient er
als Synonym fir Online-Shopping. E-Commerce ist zunachst einmal eine Abklrzung aus
dem Englischen fir Electronic-Commerce, was Ubersetzt ,elektronischer Handel“ bedeutet.
Durch die schnelle Entwicklung des Internets weitet sich auch der E-Commerce rasant aus
und unterliegt zwangslaufig weitgehenden Veranderungen. War damit zunachst nur die Ver-
mittlung von Daten Uber geschlossene Computernetzwerke zwischen Unternehmen gemeint,
sind nun alle Geschaftsprozesse die auf elektronischen Weg durchgefliihrt werden von Be-

deutung.

Die Vielzahl der in der Literatur vorgestellten Definitionen sind mehr oder weniger aussage-

kraftig. Hierzu einige Beispiele:
Nach dem U.S. Bureau of the Census (2001) ist E-Commerce jede Transaktion, die Gber
ein computerverbundenes Netzwerk durchgefiihrt wird und die Ubertragung von Eigentum
und Rechten an Gutern beinhaltet. Demnach werden auch telefonische Bestellungen be-
reits zum E-Commerce gerechnet, da in der Regel alle Telefonverbindungen tber compu-
tergestutzte Netzwerke zustande kommen.
Die Definition des Instituts flir Handelsforschung besagt, dass E-Commerce alle Transak-
tionen umfasst, bei denen mindestens eine der Transaktionsphasen zwischen Anbieter
und Nachfrager elektronisch unterstiitzt wird (Dach, 1999, S. 45-57). Dies wirde bedeu-
ten, dass bereits Marketing im Internet als Voraussetzung fir E-Commerce ausreicht.
Eine weitere Definition des Instituts fir Handelsforschung wurde fir ,Interactive Home
Shopping“ (IHS) herausgegeben. IHS ist ein Teilbereich des E-Commerce, das Transakti-
onen zwischen Unternehmen und Endverbrauchern beschreibt, wobei alle Transaktionen
bis auf die Warendistribution elektronisch mittels interaktiver Medien von zu Hause oder
vom Arbeitsplatz aus abgewickelt werden.
Dem Bundesministerium fir Wirtschaft zufolge umfasst E-Commerce alle Arten von ge-
schaftlichen Transaktionen, die auf elektronischen Weg tber Kommunikationsnetzwerke
angebahnt oder abgewickelt werden sowie den elektronischen Handel mit Waren und
Dienstleistungen (BMWi, 1997).
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Laut der KPMG Unternehmensberatung ist ,E-Commerce ein Konzept zur Nutzung von
bestimmten Informations- und Kommunikationstechnologien zur elektronischen Integrati-
on und Verzahnung unterschiedlicher Wertschépfungsketten oder unternehmensdibergrei-
fender Geschéftsprozesse und zum Management von Geschéftsprozessen. Ziel des
E-Commerce ist es immer die Wertschépfungskette zu erhéhen, die Effizienz zu steigern
und Geschéftsprozesse zu beschleunigen” (Petschke, C. et al., 1998, S. 9).

Durch die Vielzahl der Begriffsdefinitionen wird es offensichtlich, dass es nicht mdglich ist E-

Commerce allgemeingultig und abschliefend zu definieren. Vielmehr werden je nach For-

schungs- und Arbeitszusammenhang der Projekte unterschiedliche Definitionen gewahlt.

2.2.2 Akteursgruppen

Im Gegensatz zur Definition von E-Commerce herrscht Einigkeit Uber die beteiligten Ak-
teursgruppen. So spricht man in Abhangigkeit von Interaktion und Transaktion zwischen
Verwaltungen (A fur Administration), Unternehmen (B fur Business) und Endkunden (C far
Customer) von A2A, A2B, A2C oder B2A, B2B, B2C oder C2C.

A2A

Hierbei handelt es sich um die Interaktion zwischen Administrationen, also Verwaltungsstel-
len in 6ffentlichen Einrichtungen, wie Meldebehdrden, Arbeits-, Finanz- und Sozialamter etc.
Die auf Basis stattfindende Kommunikation A2A dient dem Formular- und Datenabgleich

zwischen den Verwaltungsstellen

A2B

A2B steht fur Administration to Business. Sie dient der Kommunikation zwischen Behoérden,
staatliche Stellen oder o6ffentliche Verwaltungseinrichtungen und Unternehmen. Ziel ist der
Austausch, die Vereinheitlichung und Vereinfachung von Formularen, Antragen und Aus-
schreibungen. Ein typisches Beispiel ist die Bereitstellung der Formulare fiir die verschiede-

nen Steuerarten an Steuerberatungsgesellschaften und Wirtschaftsprifer.

A2C

A2C ist die Kurzform fir Administration to Customer Es ist eine Interaktion zwischen der 6f-
fentlichen Verwaltung und dem Endkunden, dem Birger und dient dazu die Verwaltungsar-
beiten zu vereinfachen. Der Blrger kann sich Formulare und Antrage Uber das Internet auf
seinen Rechner laden und die ausgefllliten Formulare elektronisch an die entsprechende

Verwaltung Ubermitteln.
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B2B

B2B bezeichnet elektronische Geschaftsbeziehungen zwischen Unternehmen oder Hand-
lern, es umfasst somit den elektronischen Internethandel von Waren oder Dienstleistungen
zwischen Unternehmen. B2B kann z. B. zwischen Zulieferern, Kunden und Transporteuren

stattfinden.

B2C

Der elektronische Handel, der Geschaftsbeziehungen zwischen Unternehmen und End-
verbrauchern beschreibt, wird Business-to-Costumer genannt. Er schlie3t den Handel von
Waren und Dienstleistungen ein. Dazu wird ein Online-Angebot auf Seiten des Anbieters
vorausgesetzt, das auch zur Informationsgewinnung vor dem eigentlichen Kauf dient. Als
Anbieter kdnnen Versandhandel, Einkaufsplattformen (Zusammenschluss mehrerer Anbie-
ter) und Distanzhandel auftreten. Das Angebot reicht vom Online-Shopping Gber den Touris-
tikbereich mit Reisebuchungen, die Reservierung von Tickets und Fahrkarten, Uber die

Dienstleistungen im Finanz- und Versicherungswesen bis hin zu Auktionen.

In dieser Arbeit wird der Begriff E-Commerce folgendermaBen angewandt:

Online-Shopping wird als Synonym fir E-Commerce (B2C) verwandt. Unter Online-Shopping
werden alle Transaktionen in den Bereichen Online-Handel und Online-Dienstleistungen
verstanden, die zwischen Unternehmen und Endverbrauchern stattfinden. Online-Shopping
kann in verschiedenen Phasen eines Geschaftsprozesses eingesetzt werden. Es umfasst
das Vorstellen des Unternehmens und seiner Produkte, die Information Uber Giter, die Aus-
wahl, das Bestellen und gegebenenfalls die Bezahlung und Lieferung der Guter. Der Aus-
tausch von Informationen und die Bestellung, die im traditionellen Handel durch persénlichen
Kontakt erfolgten, finden (iber ein digitales Netz oder tber einen anderen elektronischen U-
bertragungsweg statt. Die Bezahlung und/oder Lieferung der Giter muss nicht zwangslaufig
uber Kommunikationsnetzwerke erfolgen. Die Geschaftsprozesse sind nicht nur auf das Me-
dium Internet beschrankt sondern kénnen ebenso Uber Fax oder E-Mail abgewickelt werden.

Die SBox ist dieser Definition zuzuordnen.

2.3 Shopping Box

Die Shopping Box (kurz: SBox) ist Gegenstand dieser Arbeit. Es handelt sich um ein E-
Commerce gestltztes System, das zwischen Handler und Konsument agiert. Zum Verstand-
nis der SBox, wird zunachst ihre Funktionsweise erlautert und dann ihr Bezug zu Mobilitat

und E-Commerce bei BMW untersucht.
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2.31 Funktionsweise

In der Auseinandersetzung mit den Bedirfnissen von Konsumenten im Einzelhandel ent-
stand die Idee, auf die sich wandelnden Lebensgewohnheiten mit Hilfe der neuen Mdglich-
keiten der Informations- und Kommunikationstechnologien zu reagieren und den Weg zwi-
schen Verbraucher und Einzelhandel neu zu gestalten. Ergebnis sind SBox-Anlagen. Kern
dieser Anlage ist ein arbeitsplatzgebundenes und personalloses Schlie3fachsystem, welches

das Abholen der bestellten Waren und Dienstleistungen rund um die Uhr ermoglicht.

Abbildung 2 verdeutlicht die Funktionsweise der SBox. Der Kunde bestellt direkt beim Hand-
ler die gewlinschten Waren und Dienstleistungen per Telefon, Fax, E-Mail oder Internet (Mul-
ler, 2002). Der Handler nimmt im Gegenzug den Auftrag an und kann per Fernzugriffssoft-
ware ein Fach fur den Kunden reservieren. Sofern der Kunde den Zeitpunkt der Lieferung
noch nicht kennt, informiert der Handler den Kunden per SMS oder E-Mail Gber den Zeit-
punkt der Lieferung. Bei einer Bestellung bis 14 Uhr erfolgt die Lieferung noch am selben
Tag. Die Lieferung kann durch den Kunden unabhangig von Ladenéffnungszeiten entnom-
men werden. Bei Abholung der Waren und Dienstleistungen z. B. auf dem Nachhauseweg
identifiziert sich der Kunde an einem Terminal Uber seine EC-Karte und einen bei der An-
meldung als SBox Kunde ausgegebenen PIN-Code. Dem Kunden werden Uber den Bild-
schirm die fur ihn zugewiesenen Facher angezeigt und er entnimmt die bestellten Waren und
Dienstleistungen. Ebenso ist das Deponieren von Waren (Retoure oder Aufgabe von Dienst-

leistungsauftragen wie Reinigung) maglich.

Bestellung

(uber WWW, E-Mail, Telefon, Fax)

<g->
NewLoGIX I Bekanntgabe der Lieferung

Master (Uber SMS oder E-Mail
Control

Center

I Fachreservierung l

J‘\

Kunde
(Endverbraucher, Konsument)

Handler

o |

Abbildung 2: Funktionsweise der SBox

Quelle: nach Miiller, NewLogix AG, 2002
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Basierend auf diesem System resultiert nach Auskunft der Betreiber flir den Konsumenten
ein Mehrwert, der sich in Anlehnung an Muller (2002) nach mobilitats- und einkaufsspezifi-

schen Kriterien beschreiben lasst:

Mobilitatsspezifische Kriterien
- Wegersparnis

- Zeitersparnis

- Treibstoffersparnis

- Bequemlichkeit

- Keine Parkplatzprobleme

Einkaufsspezifische Kriterien
Bestellung (einfache Handhabung vom Arbeitsplatz und von Zuhause aus, stressfrei)
Lieferung ( kurzfristig, plnktlich)
Abholung (unabhangig von Ladendffnungszeiten)
Bezahlung (Preisnachlasse, Sicherheit im Zahlungsverkehr, Schutz der personlichen
Daten)
Die SBox ist somit ein Warentransfersystem, das eine Mittlerfunktion zwischen Konsument
und Handler einnimmt. Nach Aussage der Betreiber vereinigt die SBox im Wesentlichen die
Vorteile, dass spezielle Einkaufsfahrten entbehrlich werden und die Konsumenten unabhan-

gig von Ladendéffnungszeiten einkaufen kénnen.

Am 1. Juni 2001 wurde in Minchen bei BMW (Standort Minchen Nord) eine SBox-Anlage
eroffnet. Sie ist in das Leitprojekt MOBINET integriert und wird beziglich ihrer Wirkungen auf

die Mobilitat privater Haushalte evaluiert.

2.3.2 Einordnung der Shopping Box hinsichtlich Einkauf und Mobilitat

Ein Haushalt kann in Abhangigkeit von der Giterart zwischen drei Arten des Einkaufs wah-
len (vgl. Abbildung 3).

Die erste Mdglichkeit ist der rein physische Einkauf. Dazu begeben sich die Mitglieder des
Haushalts aufter Haus. Sie werden physisch mobil und suchen tber ein Verkehrsnetzwerk
eine physische Einkaufsstatte auf. Die Guter werden physisch verkauft, der Transport der
Guter z. B. nach Hause, die hier in physischer (nicht digitalisierter) Form vorliegen, erfolgt
ebenfalls Uber das Verkehrsnetzwerk. Der Haushalt verursacht auf dem Weg zur Einkaufs-

statte und zurlck physischen Verkehr.

Die zweite Moglichkeit ist der virtuelle Einkauf. In diesem Fall tatigt der Haushalt z. B. von zu
Hause oder vom Arbeitsplatz aus einen Einkauf ohne physisch mobil zu werden. Er bedient

sich eines Kommunikationsnetzwerks und wird virtuell mobil. Die Guter werden virtuell ver-
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kauft, die Lieferung erfolgt ebenfalls Uber das Kommunikationsnetzwerk. Voraussetzung da-
fur ist, dass die Guter in digitalisierter Form (z. B. CDs, Software, digitalisierte Blicher) vor-
liegen und Uber das Kommunikationsnetzwerk lieferbar sind. Der Haushalt verursacht auf

diese Weise ausnahmslos virtuellen Verkehr.

Die dritte Mdglichkeit ist eine Mischform aus physischem und virtuellem Einkauf. Die Guter
werden wie beim virtuellen Einkauf z. B. von zu Hause oder vom Arbeitsplatz aus Uber das
Kommunikationsnetzwerk bestellt. Auch hier wird der Haushalt virtuell mobil und erzeugt auf
dem Weg zur Einkaufsstatte virtuellen Verkehr. Die Guter werden auch virtuell verkauft, da
sie aber nicht in digitalisierter Form vorliegen, werden sie Uber das Verkehrsnetzwerk an den
Wohnstandort des Haushalts, eine Abholungseinrichtung (z. B Postfiliale) oder an ein Wa-
rentransfersystem geliefert. Aufler dem virtuellen Verkehr entsteht zuséatzlich physischer

Verkehr. Die SBox ist dieser Mischform zuzuordnen.

Privater Haushalt

virtueller

Einkauf virtueller
n Einkauf
physischer

Einkauf

Kommunikationsnetzwerk

virtuelle
Lieferung

virtueller
Verkauf

Einkaufsstatten

= virtuelle Mobilitat

Abbildung 3: Einordnung der SBox

Quelle: eigene Verdffentlichung, 2002, S. 100
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3 Forschungsansatz

Ausgangspunkt des Forschungsansatzes ist der mikroanalytische Ansatz des Sozial6kono-
mische Modell des Mobilitdtsverhalten (SMM) (Zangler, 2000, S. 31ff). Es erfasst die Mobili-
tat von Personen und ihrer Haushalte im physischen Raum differenziert nach Zweck (Aktivi-

taten), Art (Verkehrsmittel) und Umfang (Anzahl der Wege, Entfernung, Dauer).

Um den Einfluss von Online-Shopping auf das Mobilitatsverhalten bewerten zu kénnen, wur-
de ein Ansatz entwickelt, der den Zusammenhang zwischen Online-Shopping und Mobili-
tatsverhalten der einzelnen Personen und ihrer Haushaltsmitglieder darstellen kann. Dazu
wurde das SMM um die Betrachtung des virtuellen Raumes erweitert. Die Mdglichkeiten der
Raumdurchquerung von Haushalten und ihrer Haushaltsmitglieder sind somit nicht nur auf
Verkehrsmittel des physischen Raums beschrankt (vgl. Abbildung 4). Sie kdnnen sich zu-
satzlich der Kommunikationsmittel des virtuellen Raumes bedienen. Mit anderen Mikroebe-
nen wie Verwandten, Freunden, Arbeitsstatten, Einkaufsstatten oder Freizeitstatten kénnen
Haushalte und ihre Mitglieder auf diese Weise sowohl physisch als auch virtuell Kontakt auf-

nehmen.

Makroebene ’ Normen ‘ ’ Kultur ‘ ’ Staat ‘ ’ Gesellschaft ‘ ’ Gesetze ‘

virtuelle Raumstruktur
e IT-Struktur
» Kommunikationsinfrastruktur

Haushalt
Kommunikation

o <
£ B en aef Zielorte

ewegung . e Vi dte q ;
Q2 erwandte,
) % Verkehrsmittel \AO \\OhK -0 \:\e‘\“\g * Freunde }pnvate Zelorte
Kommunikations- O * Arbeit: {"tt

: au rbeitsstatte,

é’ mittel . R > « Einkaufsstatte,

Dauer, Distanz Verkehr « Freizeitstatte,

Einstellung

Aktivitat physische Raumstruktur

« Siedlungsstruktur
* Verkehrsinfrastruktur

Soziale Netzwerke

Abbildung 4: Erweitertes sozialokonomisches Modell des Mobilitdtsverhaltens, eigene
Darstellung, 2006

3.1 BestimmungsgroRen des Mobilitidtsverhaltens

Das Mobilitatsverhalten lasst sich iber endogene und exogene Bestimmungsgrofien charak-

terisieren (vgl. Abbildung 5, S. 12). Die endogenen Faktoren sind direkt von Personen oder
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Haushalten abhangig. Sie stellen die Mikroebene des Ansatzes dar und sind nur schwer be-
einflussbar. Die exogenen Faktoren dagegen sind nicht direkt von Personen und Haushalten
abhangig. Sie sind stetigen Veranderungen unterlegen und stellen die Mesoebene des An-
satzes dar. Die exogenen BestimmungsgroRen liegen u. a. im physischen und virtuellen

Raum.

Als exogene BestimmungsgroRen lassen sich die soziale Struktur, in welche der Haushalt
mit seinen Haushaltsmitgliedern gebettet ist und die Infrastruktur, an welche der Haushalt mit

seinen Haushaltsmitgliedern angebunden ist, nennen.

Endogene BestimmungsgroRen

personenbezogene Merkmale haushaltsbezogene Merkmale
« sozio6konomisch « sozio6konomisch
Alter, Geschlecht, Bildung Haushaltstyp, -groRe, -einkommen
< einkaufsbezogen « einkaufsbezogen
Einkaufshaufigkeit, Zufriedenheit Anbindung an Einkaufsstatten
* mobilitatsbezogen . * mobilitdtsbezogen
Fuhrerscheinbesitz, Nutzungsmdglichkeit mIV bzw. OV mIV-Ausstattung, Anbindung an OPNV, Ausstattung
« arbeitsplatzbezogen mit 1&K-Technologie
Arbeitszeitmodell, Arbeitsplatzausstattung

Mobilitatsverhalten
» MobilitatskenngrofRen
* Mobilitatsmuster

/\/\

Mesoebene Raum
< naheres soziales Netzwerk * physisch
Freunde, Verwandte, Einkaufsstatten, Arbeitsplatz Verkehrsinfrastruktur,
« weiteres soziales Netzwerk physische Siedlungsstruktur
« virtuell

Kommunikationsinfrastruktur,

Makroebene virtuelle Siedlungsstruktur

Staat, Gesellschaft, Gesetze, Normen, Kultur

Exogene BestimmungsgroRen

Abbildung 5: Bestimmungsgrofen des Mobilitatsverhaltens, eigene Darstellung, 2006

3.1.1  Endogene BestimmungsgrofRen

Personenebene

Als endogene BestimmungsgroRe des Mobilitatsverhaltens ist zunachst die Person selbst zu
nennen. |hr Mobilitatsverhalten wird zum einen durch sozioékonomische Merkmale be-
stimmt. In erster Linie handelt es sich um die Merkmale Alter, Geschlecht, Familienstand,
Bildungsstand und Stellung im Beruf. Zum anderen kénnen den Personen, einkaufsbezoge-
ne (z. B. Einkaufshaufigkeit, Einkaufstage, Einkaufssituation, Zufriedenheit), mobilitédtsbezo-

gene (z. B. Flhrerscheinbesitz, Nutzungsmdéglichkeiten des mlV bzw. des OV) und arbeits-
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platzbezogene Merkmale (z. B. Arbeitszeitmodell, Arbeitplatzausstattung) zugeordnet wer-
den. Diesen Merkmalen wird ein Einfluss auf das Mobilitatsverhalten zugeschrieben und sie

gehen somit ebenso in den Forschungsansatz ein (Kohler, 2002, S. 11 ff).

Haushaltsebene

Dem SMM zufolge sind die Personen in einen privaten Haushalt integriert. Ebenso wie bei
den Personen die personenbezogenen Merkmale das Mobilitdtsverhalten beeinflussen,
nimmt auch der Haushalt mit seinen haushaltbezogenen Merkmalen Einfluss auf das Mobili-
tatsverhalten. Als Einflussgrof3en werden sozio6konomische Merkmale benannt (z. B. Haus-
haltstyp, HaushaltsgroRe, Haushaltsnettoeinkommen). Ein einkaufsbezogenes Merkmal ist
die Anbindung der Haushalte an Einkaufsstatten. Des Weiteren bestimmen mobilitédtsbezo-
gene Merkmale (z. B. mIV-Ausstattung, Anbindung an den OV, Anbindung an das Stralken-

netz, Ausstattung mit I&K-Technologie) das Mobilitatsverhalten des Haushalts.

3.1.2 Exogene BestimmungsgroRen

Als exogene Bestimmungsgrofen sind insbesondere das soziale Netzwerk und die Raum-

struktur von Bedeutung.

3.1.21 Soziales Netzwerk

Laut SMM sind die Haushalte und ihre Haushaltsmitglieder auf der Mesoebene in ein sozia-
les Netzwerk eingebunden, zu welchem sie Kontakte unterhalten. Hierbei kann man zwi-
schen zwei Arten von sozialen Netzwerken unterscheiden, die durch Mesoebene | und Me-
soebene Il charakterisiert sind (Kohler, 2002, S. 5).

Das ndhere soziale Netzwerk (Mesoebene |, vgl. Abbildung 5) des Haushalts und
seiner Haushaltsmitglieder umfasst diejenigen Personen (z. B. Freunde, Verwandte, Bekann-
te) und Einrichtungen (z. B. Einkaufsstatten, Arbeitsstatten, Freizeitstatten), zu welchem der
Haushalt regelmafigen Kontakt unterhalt. Auch diese sind fir sich betrachtet Mikroebenen,
die innerhalb der Mesoebene in ein soziales Netzwerk eingebettet sind.

Das weitere soziale Netzwerk (Mesoebene Il) des Haushalts und seiner Haus-
haltsmitglieder umfasst alle Personen und Einrichtungen, zu denen der Haushalt keinen re-

gelmaRigen Kontakt unterhalt.

Haufigkeit der Kontakte sowie Entfernung und Erreichbarkeit der Zielorte nehmen Einfluss
auf das Mobilitdtsverhalten der Haushalte und ihrer Mitglieder. Sind die Zielorte nur ungins-
tig an den OV angeschlossen, so steigt die Wahrscheinlichkeit, dass der Haushalt diesen Ort
mit dem mlV aufsucht. Auch Einstellungen von Personen aus dem sozialen Netzwerk bzgl.

der Verkehrsmittelwahl konnen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten nenmen. Eine Bevorzu-
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gung des OV durch Freunde, Arbeitgeber etc. kann Personen dazu bewegen auf den Pkw zu

verzichten.

3.1.2.2 Raumstruktur

Den Rahmen des Mobilitatsverhaltens bildet die Raumstruktur, in welcher die Haushalte und
ihre Haushaltsmitglieder leben und sich bewegen. Da die Wirkungskreise der sozialen Netz-
werke zum groRen Teil an die personlichen Méglichkeiten der Raumdurchquerung gebunden
sind (Kohler, Kreipl, 2000, S. 4), gehen die physischen und virtuellen Komponenten der

Raumdurchquerung in den Forschungsansatz ein.

Der physische Raum ist durch die physische Siedlungsstruktur und die Verkehrsinfrastruktur
gekennzeichnet. Der virtuelle Raum hingegen ist durch die virtuelle Siedlungsstruktur und die

Kommunikationsinfrastruktur gepragt.

3.1.2.21 Physischer Raum

Physische Siedlungsstruktur

Als Merkmale der physischen Siedlungsstruktur sind der Wohnstandort, sowie die damit ein-
hergehenden Anbindungen der Haushalte an Einrichtungen des taglichen Lebens wie Ein-
kaufsstatten, Arbeitsstatten, Freizeitstatten zu nennen. Lange, Dauer und Anzahl von zu-
rickzulegenden Wegen sind in erheblichem MalRe von der Verteilung der Haushalte, Ar-
beitsstatte, Einkaufsstatten und Freizeitstatten im Raum abhangig. Je nach Lage dieser Ein-
richtungen und raumlicher Erreichbarkeit entstehen deutliche Praferenzen fir bestimmte

Verkehrsmittel.

Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur ist gekennzeichnet durch das verkehrliche Netzwerk und wie die
Anbindung der Haushalte an dieses beschaffen ist. Das verkehrliche Netzwerk umschlief3t
das Strallen- und Schienennetz, zu welchem die Haushalte Zugang haben. Durch die fla-
chendeckende Verkehrsinfrastruktur ist nahezu jeder Haushalt an das Verkehrsnetz ange-
schlossen. Daraus ergeben sich glnstige Bedingungen fur die Erreichbarkeit unterschied-
lichster ortlicher Ziele. Dies gilt sowohl fir den mlV als auch fur den nicht motorisierten Indi-
vidualverkehr (nlV). Nutzen kénnen diese Infrastruktur jedoch nur diejenigen Haushalte, die
Uber Verkehrsmittel des mIV verfligen oder an Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs (OV)
angeschlossen sind. Damit wird deutlich, dass das Mobilitdtsverhalten nicht nur vom Ver-

kehrsnetz sondern auch von der Verfiugbarkeit und Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln ab-
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hangt. Eine Verbesserung der StralReninfrastruktur kann zu einem weiteren Anstieg des mlV,

der Ausbau des OV zu seiner weiteren Nutzung fiihren.

3.1.2.2.2 Virtueller Raum

Spatestens seit Erfindung und Verbreitung des Internets muss der physische Raum um ei-
nen virtuellen Raum erweitert werden, in welchem sich Personen und Haushalte bewegen

und Aktionen durchfiihren konnen.

IT-Struktur (Virtuelle Siedlungsstruktur)

Ebenso wie im physischen Raum wurde auch im virtuellen Raum eine Siedlungsstruktur er-

richtet, die in erster Linie durch das Online-Angebot im Internet sowie durch die Erreichbar-
keit und Nutzerfreundlichkeit von Internetseiten gekennzeichnet ist. Das Internet umfasst
eine Reihe von Angeboten wie z. B. virtuelle Rathauser und Kommunen, Chatrooms, virtuel-
le Warenhauser und E-Malls, die von den Haushalten rund um die Uhr genutzt werden kon-
nen. Dauer und Anzahl der Besuche von Online-Angeboten sind nicht abhangig von der
raumlichen Verteilung der Haushalte, Arbeitsstatte, Einkaufsstatten, Freizeitstatten etc. son-
dern von dem Vorhandensein von Internetanschluss, Kommunikationsmitteln und Software.
Je nach Nutzerfreundlichkeit, Aktualitdt und Sicherheit der Internetseiten entstehen deutliche

Praferenzen flr bestimmte Online-Angebote.

Kommunikationsinfrastruktur

Die raumlichen Wirkungskreise der Haushalte im sozialen Netzwerk sind nicht nur auf das
Verkehrsnetzwerk beschrankt, sondern kénnen zusatzlich durch das Kommunikationsnetz-
werk aufrechterhalten und erweitert werden. Dieses ist bislang gekennzeichnet durch die
Kommunikationsmittel Telefon, Fax und Internet. Limitierende Faktoren sind Netze und
Bandbreiten. Fir die Ubertragung groBer Datenmengen reichen die heutigen Bandbreiten in
den Standardzugangen der Bevoélkerung noch nicht aus. Die Entwicklung der technischen
Moglichkeiten ist also die entscheidende Voraussetzung flr die fortschreitende Verbreitung

von Online-Shopping und -Dienstleistungen.

3.2 Effekte der Bewegung im virtuellen auf die Bewegung im physischen Raum

Mit zunehmender Verbreitung des Online-Shoppings, also der Bewegung im virtuellen Raum
werden Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und die Mobilitdtsmuster privater Haushal-
te im physischen Raum erwartet. Substitutions- und Induktionseffekte stehen insbesondere

in der Diskussion. Diese Effekte sollen im Folgenden zunachst im Allgemeinen und dann im
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Speziellen dargestellt werden. Der Bereich Lieferverkehr ist nicht Gegenstand dieser Arbeit

und wird aus den Untersuchungen ausgeschlossen.

3.21 Substitution

Allgemein

Unter einem Substitutionseffekt versteht man den Ersatz von physischen Aktivitaten, durch
virtuelle Aktivitdten. Aus dieser Substitution resultieren der Ersatz von physischer Mobilitat
durch virtuelle Mobilitdt und damit der Ersatz von physischem durch virtuellen Verkehr. Von
einem Substitutionseffekt kann gesprochen werden, wenn eine MobilitdtskenngréfRe zum
Zeitpunkt to groRer ist als zum Zeitpunkt t; (Langsschnitt) bzw. wenn die MobilitatskenngréRe

der Nutzer g, kleiner ist als die der Nicht-Nutzer qo (Querschnitt).

Yo, > Yy bzw.

le < yQo

wobei

Y, = MobilitdtskenngréRen zum Zeitpunkt t o

Yy, = MobilitdtskenngréRen zum Zeitpunkt t 4, bzw.
Ya, = MobilitdtskenngréRen der Nicht-Nutzer q o

Yo, = MobilitdtskenngréRen der Nutzer q 4

Speziell

Im Bereich Einkauf ist unter Substitution der Ersatz von physischem Einkauf (Einkauf im La-
den) durch virtuellen Einkauf (Einkauf in der SBox) zu verstehen. Aus dieser Substitution
resultieren der Ersatz von physischer Einkaufsmobilitat durch virtuelle Einkaufsmobilitat und
damit der Ersatz von physischem durch virtuellen Einkaufsverkehr. Im speziellen Fall der
SBox besteht die Mdglichkeit, dass die Einkaufe des kurzfristigen Bedarfs Uber die SBox auf
dem Arbeitsweg erledigt werden und somit zusatzliche Einkaufsfahrten entfallen. Dies gilt
aber nur fur den Fall, dass alle Produkte, die vorher im Kaufverbund (rdumlich und zeitlich
zusammengefasste Einkauf mehrerer Guter, z. B. Einkauf im Einkaufszentrum) erworben

wurden, nun im Fahrtzweckverbund (Arbeit + SBox) erledigt werden.
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Eine Substitution von physischem Einkauf durch virtuellen Einkauf scheint fur einige Ziel-
gruppen moglich. Dies betrifft zum einen Haushalte mit Gberproportional langen Versor-
gungswegen. Zum anderen betrifft es Singlehaushalte oder Paarhaushalte mit und ohne
Kind(er), deren Mitglieder Uberwiegend berufstatig sind. Ebenso kénnen Haushalte mit ein-
geschrankter Mobilitdt oder geringem Zeitbudget davon profitieren. In diesen Fallen konnte
die SBox eine Alternative zum physischen Einkauf darstellen, sofern durch den Einkauf in
der SBox ein Mehrwert fir den Haushalt entsteht. Dieser Mehrwert kann durch mobilitats-
und einkaufsspezifische Kriterien beschrieben werden (vgl. Kapitel 2). Die mobilitatsspezifi-
schen Kriterien (= A Kenngrole) sind beispielsweise Weg- und Zeitersparnis, die einkaufs-
spezifischen Kriterien einfache Bestellmoglichkeit, breite Produktpalette und Unabhangigkeit
von Ladenéffnungszeiten. Das Substitutionspotenzial sinkt hingegen, wenn der Haushalt mit
dem Einkauf einen Freizeit-, Erlebnis- oder Kommunikationswert verbindet, der den oben

genannten Mehrwert Ubertrifft.
3.2.2 Induktion

Allgemein

Von einem Induktionseffekt kann gesprochen werden, wenn virtuelle Aktivitaten, zusatzlich
physische Aktivitdten verursachen und in Folge davon physische Mobilitdt sowie physischen

Verkehr induzieren.

Ein Induktionseffekt liegt vor, wenn die MobilitdtskenngréRen zum Zeitpunkt t, kleiner sind
als die MobilitatskenngroRen zum Zeitpunkt t; (Langsschnitt), bzw. wenn die Mobilitdtskenn-

grélen der Nutzer g4 grof3er sind als die der Nicht-Nutzer qo (Querschnitt).

Y, <Yy bzw.

le > yQo

wobei

Y, = MobilitdtskenngréRen zum Zeitpunkt t o

Yy, = MobilitdtskenngréRen zum Zeitpunkt t 4, bzw.
Ya, = MobilitdtskenngréRen der Nicht-Nutzer q o

Yo, = MobilitdtskenngréRen der Nutzer q 4
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Speziell

Von einem Induktionseffekt kann gesprochen werden, wenn der virtuelle Einkauf in der SBox
physische Aktivitdten verursacht und in Folge davon physische Mobilitdt sowie physischen
Verkehr induziert. Der Induktionseffekt im Bereich Einkauf Iasst sich folgendermalen be-
grinden. Guter des taglichen Bedarfs werden von den Haushalten insbesondere im Kauf-
verbund (rdumlich und zeitlich zusammengefasster Einkauf mehrerer Guter) beschafft. Wer-
den durch die SBox nur Teile des sonst Ublichen Kaufverbundes abgedeckt, also nicht alle
Guter Uber die SBox bezogen, so lassen sich keine privaten Einkaufsfahrten einsparen, da
die physischen Einkaufsstatten weiterhin aufgesucht werden. Vielmehr fallen zusatzlich Lie-
ferfahrten zur SBox an. Verkehr wird induziert.

Uberdies ist es mdglich, dass durch den Einkauf in der SBox Zeit eingespart wird. Die einge-
sparte Zeit kdnnte fur Freizeitaktivitdten genutzt werden, was eine freizeitorientierte Mobilitat
ausldsen koénnte, welche zusatzliche mlV-Fahrten erfordert. Wird die eingesparte Einkaufs-
zeit in (auto-) mobile Freizeit umgewandelt, wird ein Anstieg der Verkehrsleistung prognosti-
ziert (Burgdorff et al., 2000, S. 53).

Tabelle 1: Mdgliche Effekte von E-Commerce auf MobilitdtskenngréRen

A Mobilitatskenngréflen <0 | A Mobilitdtskenngroflen =0 | A MobilitdtskenngréRen > 0

Substitution Induktion

AY <0 AY =0 AY >0

3.2.3 Gesamteffekt

Die Zunahme von Online-Shopping wird nicht einfach zu einer Reduktion einer Mobilitats-
kenngroRRe durch Substitutionseffekte oder zu einer Erhdhung der Mobilitatskenngré3e durch
Induktionseffekte flihren, sondern wird aus einer Summe gegensatzlicher Effekte (Substituti-
on und Induktion) bestehen.

Der Gesamteffekt von Substitution und Induktion Gber alle Aktivitatsbereiche lasst sich durch
die Veranderung der Indikatoren des Mobilitatsverhaltens (Mobilitatsrate in Anzahl der Wege,
Mobilitatsstreckenbudget in Personenkilometer, Mobilitdtszeitbudget in Stunden und Minu-

ten) beschreiben.
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3.3 Indikatoren des Mobilititsverhaltens

Als Indikatoren des Mobilitadtsverhaltens werden MobilitdtskenngrofRen (Mobilitatsrate, Mobili-
tatsstreckenbudget, Mobilitatszeitbudget) und Mobilitdtsmuster (Aktivitatenketten, Touren,

Tagesganglinien) auf Personenebene und Haushaltsebene herangezogen.

3.3.1  MobilitatskenngrofRen

Entsprechend dem Einfluss der BestimmungsgroRen auf das Mobilitdtsverhalten sind Aus-
wirkungen durch die Veranderung der BestimmungsgréRen auf MobilitdtskenngréRen und -
muster zu erwarten. Ein zusatzliches Angebot einer Einkaufsstatte, wie das der SBox, lasst
somit Veranderungen im Mobilitdtsverhalten sowohl auf Personenebene als auch auf Haus-
haltsebene erwarten.

Far die Erfassung der Mobilitat der BMW-Mitarbeiter (vgl. 2.3) und ihrer Haushaltsmitglieder
im Rahmen des Demonstrators SBox wurde das Modell spezifiziert und die besonderen Ge-
gebenheiten dieses Demonstrators bericksichtigt. Fur die BestimmungsgréRe Person wurde
zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer bzw. fiir die Bestimmungsgrofie Haushalt zwischen Nut-
zer-Haushalt und Nicht-Nutzer-Haushalt unterschieden. Auf Aktivitdtenebene wurde die Akti-
vitatengruppe Einkauf in die Untergruppen kurzfristiger Einkauf, sonstiger Einkauf, Inan-
spruchnahme von Dienstleistungen und Einkauf in der SBox unterteilt. Auf Mobilitdtsebene
wurden die Mobilitatstage b in SBox-Nutzungstag und SBox-Nichtnutzungstag fir Nutzer und
in Mobilitatstag 1 bzw. 2 fur Nicht-Nutzer differenziert.

Fir die Darstellung der Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten werden zunachst die Mobi-
litdtskenngroRen auf Personen- und Haushaltsebene beschrieben. Aus einzelnen Variablen
(z. B. Dauer des Weges in Minuten oder Distanz des Weges in Kilometer) kdnnen somit die

Indikatoren fur die Wirkungsanalyse berechnet werden.

Personenebene

Fir die Darstellung des Mobilitatsverhaltens auf Personenebene werden die Mobilitdtskenn-

grélen Y herangezogen, wobei

'wavpgb
y;Naqub = 1 (=Zahlwert des Weges w fiir Aktivitdtengruppe a in Verkehrsbereich v von Person p
nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b)

yz = Strecke des Weges w fur Aktivitatengruppe a in Verkehrsbereich v von Person p

wavpgb

nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

yswaqubz Dauer des Weges w fur Aktivitdtengruppe a in Verkehrsbereich v von Person p
nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b
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Im Einzelnen gilt:

w=Weg von Person p

a= 1,...,10 fur die Aktivitatengruppen, wobei
a= 1: Arbeit

a= 2: Dienstlich/Geschéftlich

a= 3 Einkauf (kurzfristiger Bedarf)
a= 4: Einkauf (sonstiger Bedarf)
a= b5: Einkauf (Dienstleistungen)
a= 6: SBox

a=7 Service (inkl. hausw. Produktion)
a= 8 Freizeit

a= 9 Wohnen

a=10: Sonstiges

v=1,...,6 fur die Verkehrsbereiche, wobei
v=1: zu Ful

v=2: Fahrrad

v=3: ov

v=4: P&R

v=b: mlV (Fahrer)

v=6: mlV (Mitfahrer)

p= Person p in Haushalt h
g=0,1 flr die SBox-Nutzung, wobei

g=0: Nicht-Nutzer

g=1: Nutzer

b=1,2,3,4 fir den Mobilitatstag, wobei

Ei; ggg;:w?tzung‘c’tag } qul Nichtnutzungstag
s Vobiitattagz T ¥a=0

Allgemein lassen sich die MobilitdtskenngréRen Y pro Person p fur Aktivitatengruppe a

eavpgb

im Verkehrsbereich v nach SBox-Nutzung g an Mobilitdtstag b nach GI. 1 bestimmen.
W

Gl 1 ymoaqub o Z ymwaqub , Wobeli
w=1

yl.aqub = Mobilitatsrate fur Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v der Person p nach
SBox-Nutzung q an Mobilitatstag b

yz,aqub = Mobilitatssteckenbudget fur Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v der Person

p nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

y3,aqub = Mobilitatszeitbudget fir Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v der Person p

nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b
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Die Gesamt-MobilitatskenngroRe ym,,,qu der Person p nach SBox-Nutzung g am Mobilitats-

tag b lasst sich durch GI. 2 berechnen.

W AV

Gl. 2 M., pgb Z Z Z ymwaqub wobei

1la=1v=1

yl...qu = Gesamt-Mobilitatsrate der Person p nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

Y2

eeepgp — Gesamt-Mobilitatsstreckenbudget der Person p nach SBox-Nutzung g an Mobili-
tatstag b

Ys

«eepgp — C€SaMt-Mobilitétszeitbudget der Person p nach SBox-Nutzung q an Mobilitatstag
b

Die durchschnittlichen MobilitatskenngroRen Y, uber alle Teilnehmer der Erhebung E

eeee b

nach SBox-Nutzung g am Mobilitatstag b wird mit GI. 3 bestimmt.

P
Z ymooo pagb
p=1

GI 3 mooooqb = P ,WObeI

P= Anzahl aller Personen p

und

Y1

eeeagp = durchschnittliche Mobilitatsrate Uber alle Teilnehmer der Erhebung E nach
SBox-Nutzung q an Mobilitatstag b

Y,

«eeeqp = durchschnittliches Mobilitatsstreckenbudget Gber alle Teilnehmer der Erhebung
E nach SBox-Nutzung q an Mobilitatstag b

y3....qb = durchschnittliches Mobilitatszeitbudget tber alle Teilnehmer der Erhebung E
nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

Haushaltsebene

Fir die Darstellung des Mobilitatsverhaltens auf Haushaltsebene werden die Mobilitdtskenn-

groRen 'm,..., herangezogen, wobei

L,\,a\,hqb = 1 (=Z&hlwert des Weges w fiir Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v von
Haushalt h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b)
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Y2

wavhgb = Strecke des Weges w fir Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v von Haushalt
h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

3wavhgp = Dauer des Weges w fiir Aktivitatengruppe a im Verkehrsbereich v von Haushalt h
nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b,

wobei

h= Haushalt

Allgemein lassen sich die Mobilitatskenngréf3en ym,,,hqb je Haushalt h nach SBox-Nutzung q

am Mobilitdtstag b nach Gl. 4 bestimmen.

R
Yoo = 2
Gl. 4 Maeshab ymmphqb , wobei

pp=1

pr =Person p in Haushalt h

und

L...hgp = Mobilitatsrate je Haushalt h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatsstag b

2..ehqp = Mobilitatssteckenbudget je Haushals h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatsstag b

Y,

weehgp — Mobilitatszeitbudget je Haushalt h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatsstag b

Aligemein lassen sich die MobilititskenngréRen Y (ber alle Haushalte h nach SBox-

b

Nutzung g am Mobilitatstag b nach GI. 5 bestimmen.
H

Gl 5 Ymooooqb = hZYmooohqb y wobei
=1

Leeeegp = Mobilitatsrate der Haushalte h nach SBox-Nutzung g an Mobilitétsstag b
2.400qp = Mobilitatssteckenbudget der Haushalte h nach SBox-Nutzung g an Mobilitatsstag b

3eeeeqp = Mobilitatszeitbudget der Haushalte h nach SBox-Nutzung g an Mobilitétsstag b
und

H = Anzahl aller Haushalte
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Die durchschnittlichen MobilitatskenngréfRen Ym....qb Uber alle Haushalte der Erhebung E

werden mit Gl. 6 bestimmt.

H
Z Ym-uhqb
h=1

Gl. 6 Ym----qb - H , wobei

Yl....qb = Mobilitatsrate je Haushalt nach SBox-Nutzung q an Mobilitétstag b

Y 2..0qp = Mobilitatsstreckenbudget je Haushalt nach SBox-Nutzung q an Mobilitatstag b

Y 3....qb = Mobilitatszeitbudget je Haushalt nach SBox-Nutzung q an Mobilitatstag b

3.3.2 Mobilitatsmuster

Tagesganglinien

Tagesganglinien definieren sich Uber die Mobilitatsbeteiligung von Personen in definierten
Zeitintervallen (Zangler et al., 2003, S. 16). Werden die 24 Stunden eines Mobilitatstages in
Zeitintervalle a 15 Minuten aufgeteilt, sind 96 Werte pro Tag anzugeben. Diese errechnen
sich nach GI. 7.

Gl.7

AV P
Vi [t ueit ocl Z Z Z yl’_avqb [tiue i tiosl
|- _ 1____qb i,UG 1 *i,0G _ a=1 v=1 p-1 it (y
: P =) ab\ )1
wobei

l. = relative Mobilitatsbeteiligung im Zeitintervall i (i=1,2,...,96)

) <tioe }/\ itan (Yo )2tye }

wavpgb wavpgb

Y [ti,UG;ti,OG[ Anzahl der Wege im Zeitintervall i der Person p nach SBox-Nutzung q

am Mobilitatstag b

yllaqub [ti,UG;ti,OG [ = Zahlwert des oder der Wege w fiir Aktivitatengruppe a im Verkehrsbe-

reich v der Person p nach SBox-Nutzung g am Mobilitatstag b im Zeit-
intervall i, wobei

Waqub

0: Z Yo [ty tioc[=0
1

-

!

yl-aVrqu lti,UG;ti,OG l = <

Waqub

L1 Zyl
1

[ti,UG ; ti,OG[ >1

wavpgb
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Aktivitdtenketten

Aktivitdtenketten (Zangler et al., 2003, S. 16) werden gebildet durch die chronologische An-
einanderreihung der Aktivitaten a einer Person p fir die SBox-Nutzung g an einem Mobilitats-

tag b nach Gl. 8.

Gl.8 Akett,, = {alqu;azqu;...;awqu;...;awqu}, wobei

Akettyqp = Aktivitatenkette der Person p nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

Awpgp = Zielaktivitat des Weges w der Person p nach SBox-Nutzung q an
Mobilitatstag b

w = Laufende Wegenummer

Wogp = Anzahl der Wege von Person p nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b

Aktivitdtenketten-Vektoren werden in der Regel mit GroRRbuchstaben und Bindestrichen dar-
gestellt.

Beispiel: Der Vektor Akettygp = {aipgs; azpap; spant = {7; 5; 7} fir die Aktivitdtenfolge Wohnen-
Einkauf (kurzfristiger Bedarf)-Wohnen wird in die Form ,W-E(k. B.)-W* Ubertragen.

3.4 Abbildung der Wirkung

Die Abbildung der Wirkung beruht auf einem Langsschnittansatz (vgl. Abbildung 6), und ei-
nem Querschnittansatz (vgl. Abbildung 7).

In einem ersten Schritt werden anhand des erweiterten und differenzierten Modells des Mo-
bilitatsverhaltens der Personen eines Haushaltes die MobilitatskenngréRen und -muster ihres
Mobilitatsverhaltens zum Zeitpunkt t, und t; bestimmt und auf Veranderungen Uberpruft.

In einem zweiten Schritt werden die Mobilitdtskenngréflen und -muster zum Zeitpunkt t; an-
hand der Merkmale SBox-Nutzung q (Nutzer, g=1; Nicht-Nutzer, q=0) am Mobilitatstag b auf
Unterschiede untersucht.

Beim ersten Schritt handelt es sich um einen Langsschnittansatz, beim zweiten Schritt um

einen Querschnittansatz. Beide werden in Struktur- und Verhaltensanalyse unterteilt.

Struktur

Im Rahmen dieses Ansatzes werden zunachst die infrastrukturellen Rahmenbedingungen
identifiziert. Dazu werden in einem ersten Schritt die Rahmenbedingungen des Ballungs-
raums Minchens nach den Kriterien Einkauf (z. B. Einzelhandelsdichte, Internetnutzer, Onli-
ne-Shopper) und Mobilitat (z. B. durchschnittliche Entfernung zu den Einkaufsstatten) unter-
sucht. Diese Kriterien werden zu ballungsraumbezogene Kriterien zusammengefasst. In ei-
nem zweiten Schritt werden die infrastrukturellen Rahmenbedingungen der SBox wie z. B.
Lage der SBox-Anlage, Anzahl und Art der Facher identifiziert. Diese gehen als SBox-

spezifische Kriterien in den Forschungsansatz ein.
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Da die Auspragungen der Aktivitaten- und Mobilitdtsmuster von soziodemographischen

Merkmalen abhangen, werden auch diese analysiert.

Des Weiteren werden die Rahmenbedingungen des Einkaufs der Nutzer und Nicht-Nutzer
nach haushaltsbezogenen- und personenbezogenen Merkmalen erfasst. Insbesondere die
Erreichbarkeit der Einkaufsstatten ist hier von Bedeutung. Diese gehen als einkaufsbezoge-

ne Strukturkriterien in den Forschungsansatz ein.

Das raumliche Verhalten des Einzelnen hangt u. a. von der Verflgbarkeit privater und 6ffent-
licher Verkehrsmittel sowie von der Verfugbarkeit der Kommunikationsmittel ab. Aus diesem
Grund werden die Rahmenbedingungen der Mobilitat der Nutzer und Nicht-Nutzer erho-
ben. Diese werden durch objektive Gegebenheiten wie Anbindung der Haushalte an das
Verkehrsnetzwerk oder an das Kommunikationsnetzwerk beschrieben und werden analog zu
den Rahmenbedingungen des Einkaufsverhaltens nach haushaltsbezogenen- und perso-

nenbezogenen Merkmalen unterschieden.

Akzeptanz
Im Rahmen dieses Ansatzes wird die subjektive Beurteilung der SBox durch Nutzer und

Nicht-Nutzer auf Personenebene erfasst. Die Akzeptanz wird durch positive und negative
Aspekte der SBox, durch eine Bewertung der Zufriedenheit und Verbesserungsvorschlagen

beschrieben.

Verhalten

Im Rahmen dieser Analyse werden das Einkaufs- und Mobilitdtsverhalten der Nutzer und
Nicht-Nutzer auf Personen- und Haushaltsebene erfasst.

Das Einkaufsverhalten wird durch Einkaufshaufigkeit, Einkaufszeit, Einkaufsort und die
subjektive Bewertung der Einkaufssituation beschrieben. Das Mobilitatsverhalten wird
durch die Indikatoren Mobilitdtsrate, Mobilitatsstreckenbudget, Mobilitatszeitbudget, sowie

durch die Mobilitdtsmuster Tagesganglinien | und Aktivitdtenketten AK formuliert.

3.41 Langsschnittansatz

Zur Uberpriifung der Wirkung der SBox werden Langsschnitt- und Querschnittansatz heran-
gezogen. Der Langsschnittansatz beinhaltet eine Analyse zur Struktur, Akzeptanz und Mo-
bilitat.

Er erfasst die strukturellen Gegebenheiten, Akzeptanz bzgl. der SBox und Mobilitat der Nut-
zer und Nicht-Nutzer jeweils zum Zeitpunkt t, und t;. Es handelt sich hierbei um einen Vor-
her- und Nachher-Vergleich. Die Gruppe der Nicht-Nutzer dient als Kontrollgruppe. Die Ver-

anderungen in der Akzeptanz und im Mobilitatsverhalten als Folge der Inbetriebnahme der
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SBox werden durch Gegenuberstellung der Ergebnisse zur Akzeptanz und zum Mobilitats-

verhalten zu den Zeitpunkten t, und t; abgebildet.

Langsschnittansatz

Struktur

» Ballungsraum Miinchen
» SBox

» Soziodemographie

» Rahmenbedingungen:

* Einkauf
o Mobilitat o
o o
o Veranderungen N
cEU Akzeptanz CEU
Mobilitat

> MobilitatskenngrofRen
» Aktivitatengruppen
* Verkehrsbereiche
» Mobilidtsmuster
* Aktivitatengruppen
* Verkehrsbereiche

Struktur
» Ballungsraum Minchen
» SBox
» Soziodemographie
» Rahmenbedingungen:
* Einkauf
+ Mobilitat

Akzeptanz

Mobilitat

> MobilitatskenngrofRen
* Aktivitatengruppen
* Verkehrsbereiche

» Mobiliatsmuster
« Aktivitatengruppen
* Verkehrsbereiche

der Malhahme

to: Mobilitétskenngrt')[&en,—muster;> > Durchfiihrung > >t1: MobilitdtskenngréRen,-muster;

Evaluation

At =t t,

Abbildung 6: Langsschnittansatz

Quelle: Eigene Darstellung, 2004

3.411 Akzeptanz

Anhand einer Bewertung der Zufriedenheit wird die Akzeptanz gegenulber der SBox bei den

Nutzermn nach Implementierung des der SBox zum Zeitpunkt t; erfasst und berechnet. Dazu

werden Wichtigkeit und Zufriedenheit erfasst und zusammen betrachtet.

Wichtigkeit

Die durchschnittliche empfundene Wichtigkeit von Merkmal k 1813t sich wie folgt berechnen:
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wobei

W_k = durchschnittliche Wichtigkeit von Merkmal k fiir alle Personen
W, = Wichtigkeit von Merkmal k fiir Person i

n, = Anzahl der Wichtigkeitsnennungen von Merkmal k

Die durchschnittliche Wichtigkeit Uber alle Merkmale lasst sich nach folgender Formel be-

rechnen:

W = durchschnittliche Wichtigkeit tber alle Merkmale und alle Personen

Zufriedenheit

Die durchschnittliche empfundene Zufriedenheit (ber Merkmal k lasst sich wie folgt

berechnen:

i
_ X

Gl. 11 z, ==
nk
Z = durchschnittliche Zufriedenheit mit Merkmal k aller Personen
Zi = Zufriedenheit mit Merkmal k der Person i
ng = Anzahl der Zufriedenheitsnennungen von Merkmal k

Mittels der gewonnenen Durchschnittswerte der Zufriedenheit konnten mittels folgender

Formel die durchschnittliche Wichtigkeit der Merkmale berechnet werden:

Yz

Gl.L12 z= HK— wobei
2.0
k=

1

yA = durchschnittliche Zufriedenheit liber alle Merkmale und alle Personen
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Bewertung der Zufriedenheit

Der Gesamteindruckswert der Shopping Box Iasst sich durch folgende Formel berechen:

z

i (Zik — Wy )

Gl. 13 RGZ =+

K
S

k=1
wobei
RGZ = durchschnittliche bewertete Zufriedenheit mit der Shopping Box liber
alle Merkmale k und Personen i
Zi — W, = durchschnittliche bewertete Zufriedenheit des Merkmals k von Person
n” = Anzahl der gliltigen Wertepaare fiir Wichtigkeit und Zufriedenheit

bzgl. Merkmal k

3.41.2 MobilitatskenngrofRen
Der Gesamteffekt von Substitution und Induktion Uber alle Aktivitatsbereiche lasst sich durch

die Veranderung der MobilitdtskenngroRen AY,, beschreiben.

Aus der Veranderung der Mobilitatskenngrofien Aym Iasst sich die Wirkung des Demonstra-

tors SBox ableiten und nach folgenden Gleichungen berechnen:
Gl. 14 Aym,aqub = ym,aqub (tl) - ym,aqub (tO) ’ wobei

Aym.a\,qu = Veranderung der Mobilitatskenngrofie m fur Aktivitatengruppe a, in Ver-

kehrsbereich v, von Person p, nach SBox-Nutzung g, an Mobilitatstag b
bzw.

P P
Z ym.aqub (tl) Z ym,aqub (to)
p=1 _pal
P P

Gl. 15 AYn avgp = , wobei

Aym av.gh = durchschnittliche Veranderung der Mobilitatskenngroe m fir Aktivita-

tengruppe a, in Verkehrsbereich v, tiber alle Personen p, nach SBox-Nutzung
g, an Mobilitatstag b

bzw.
A \Y P A \ P
Z Z Z ym.aqub (tl) Z Z Z ym,aqub (tO)
A a=l1 v=l p=1 a=l v=l p=l
Gl.16 AYnm g = - , wobei

P P
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Aym.mqbz durchschnittliche Veranderung der Mobilitatskenngrofie m ber alle Aktivita-

tengruppen a und Verkehrsbereiche v, je Person p, nach SBox-Nutzung g, an Mobi-

litatstag b;

3.41.3 Mobilitdtsmuster

Zusatzlich zu den MobilitdtskenngréRen werden auch die Mobilitdtsmuster, Tagesganglinien
und Aktivitatenketten zur Uberpriifung der Wirkung der SBox herangezogen. Die Wirkung

der SBox lasst sich aus folgenden Gleichungen ableiten.

Tagesganglinien

’ ’

i o [tivcitiocl Vi, [tivcitiocl

(t,) , wobei

Al; = Verénderung der relativen Mobilitatsbeteiligung im Zeitintervall i (i=1,2,...,96).

Aktivitdtenketten

Gl. 18 AAkett , = {alqu;azqu;...;awqu;...;awqu}(tl)versus{alqu;azqu;...;awqu;...;awqu }(to),

wobei

AAkett o= Unterschied zwischen den Aktivitatenketten der Person p nach SBox-Nutzung
g an Mobilitatstag b
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3.4.2 Querschnittansatz

Der Querschnittansatz beinhaltet die strukturellen Gegebenheiten des Ballungsraum Mun-
chens, der SBox sowie die Rahmenbedingungen fur Einkauf und Mobilitat. Aullerdem wird
die Akzeptanz von Nutzern und Nicht-Nutzern bzgl. der SBox sowie das Mobilitatsverhalten
von Nutzern und Nicht-Nutzern nach Implementierung des Demonstrators zum Zeitpunkt t;
erfasst (vgl. Abschnitt 3.4.1.1) und das Verhalten der Nutzer mit dem der Nicht-Nutzer an-
hand der MobilitdtskenngréRen Mobilitdtsrate, Mobilitdtsstreckenbudget und Mobilitatszeit-

budget sowie der Mobilitdtsmuster auf Unterschiede verglichen (vgl. Abbildung 7).

Struktur

Ballungsraum Miinchen

Rahmenbedingungen fiir Einkauf und Mobilitat

Nichtnutzer (q=0)

Struktur
Soziodemographie

Akzeptanz

Mobilitat

» Mobilitatskenngrofien
* Aktivitdtengruppen
» Verkehrsbereiche

» Mobilitatsmuster
* Aktivitdtengruppen
» Verkehrsbereiche

g=0:

Mobilitats-
kenngréfen
und
-muster;

SBox-Nutzer (gq=1)

Struktur
Soziodemographie

Akzeptanz

Mobilitat

» Mobilitatskenngrofien
* Aktivitdtengruppen
» Verkehrsbereiche

» Mobilitatsmuster
* Aktivitdtengruppen
» Verkehrsbereiche

q=1:

Mobilitats-
kenngréfen
und
-muster;

Evaluation
Aq = q,-q,

Abbildung 7: Querschnittansatz

Quelle: Eigene Darstellung, 2004
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3.4.21 MobilitatskenngrofRen

Aus den Unterschieden zwischen den Mobilitatskenngrofien Aym Iasst sich die Wirkung des

Demonstrators SBox ableiten und nach folgenden Gleichungen berechnen:

R R
Z ym_a\/plb (tl’ q = 1) Z ym_a\/pob (tl’ q = 0)
Po=1

Ay _ p=l .
GlL19 AY, ., ()= P - P , wobei

Aym.avlb (tl) = Durchschnittliche Unterschiede in der MobilitatskenngroBe m fir Aktivitatengruppe a
in Verkehrsbereich v nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b; Bezugsgrofie Personen-

tag

P.= Anzahl der Nutzer
Po= Anzahl der Nicht-Nutzer

bzw.
A VvV R A V R
Z Z ym_a\/plb (tﬂ.’ q = 1) Z Z ym.avpob (tl’ q = 0)
Ay = v=l p=l =1 v=l p,-=1
GL20 &Y, ,(t)="——"" - , wobei
R Fo
Aym....b (tl) = Durchschnittliche Unterschiede in der MobilitatskenngréBe m Gber alle Aktivita-

tengruppen a und Verkehrsbereiche v nach SBox-Nutzung g an Mobilitatstag b;

Bezugsgrolie Personentag

3.4.2.2 Mobilitatsmuster

Zusatzlich zu den MobilitdtskenngréRen werden analog zum Langsschnittansatz auch die
Mobilitatsmuster Tagesganglinien und Aktivitatenketten zur Uberprifung der Wirkung der

SBox herangezogen. Die Wirkung der SBox Iasst sich aus folgenden Gleichungen ableiten.

Tagesganglinien

’

Yi [tiue:tiosl

’

Vi
(t11q =1) -

" [ti,UG Lioe [

Gl.21 Al(t,)= (t,,q = 0), wobei

Al (t,) = Veranderung der relativen Mobilitatsbeteiligung im Zeitintervall i (i=1,2,...,96).
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Aktivitatenketten
Gl. 22

AAkett ., (t,) = {alqu 1 @2pa0 5+ Qupgb >+ Bwpgp }(tl, q= 1)versus{a1qu @ pan s+ Qupgb 3++3 Bwpgp }(tl, q=0)
wobei

AAkett oqp = Veranderung der Aktivitatenketten der Person p nach SBox-Nutzung g an Mobili-
tatstag b

4 Methode

Die Beschreibung der Methode erfolgt in zwei Abschnitten (Langsschnitt- und Querschnitt-
analyse). Im Rahmen der Querschnittanalyse spielt die Akzeptanzanalyse eine wichtige Rol-

le.

4.1 Langsschnittanalyse
Die Beschreibung der Langsschnittanalyse erfolgt in der Reihenfolge der einzelnen Arbeits-
schritte. Zunachst werden die Planung, dann die Durchfihrung der Erhebung und im Weite-

ren die Bearbeitung, Datenaufbereitung sowie die Analyse der Daten beschrieben.

411 Planung der Erhebung

Basierend auf dem erweiterten und fir die SBox spezifizierten Sozio6konomischen Modell
des Mobilitatsverhaltens wurde die Erhebung als Panel angelegt. Die Erhebungsunterlagen
wurden fur die Zeitraume t, und t; konzipiert. Ziel war es, dieselben Teilnehmer in den zwei
verschiedenen Zeitraumen (t, und t;) vor bzw. nach Eréffnung der SBox zu befragen, um die
Wirkungen der SBox auf das Mobilitdtsverhalten messen zu kdénnen. Die Vorher-
Untersuchung diente der Erfassung der Ist-Situation in t,, die Nachher-Untersuchung der

Erfassung der Ist-Situation in t;.

AulRerdem gliederte sich die Langsschnittanalyse in Struktur-, und Mobilitatsanalyse. Fur die
Strukturanalyse enthielten die Erhebungsunterlagen einen allgemeinen Teil, der von allen
Befragten auszuflllen war (z. B. Soziodemographie, Mobilitdt- und Einkauf). Analog zur
Strukturanalyse enthielten die Erhebungsunterlagen auch fir die Mobilitdtsanalyse einen
allgemeinen Teil (Mobilitatsverhalten und Einkaufsverhalten), der von allen Befragten auszu-
fullen war, aber zusatzlich noch einen SBox spezifischen Teil fir die Nutzer (Einkaufsverhal-

ten, subjektive Bewertung der SBox) und die Nicht-Nutzer (Barrieren der SBox-Nutzung).

Als Erhebungsmethode diente die schriftliche Befragung. Dies lag darin begriindet, dass

nicht nur die Nutzer selbst befragt werden sollten, sondern auch die jeweiligen Haushalte
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und ihre Mitglieder (= 18 Jahre) in die Untersuchung integriert wurden. Im Folgenden werden

die Stufen der Planung erlautert.

Konzeption der Erhebungsunterlagen

Die Erhebungsunterlagen bestehen aus einem Haushaltsfragebogen, einem Personenfrage-
bogen und einem Mobilitédtstagebuch (vgl. Anhang C) in Anlehnung an die Erhebung Mobili-
tat 97 (Zangler, 2000, S. 57 ff). Die Variablen werden analog den Ebenen der Betrachtung
dem Haushalt, der Person bzw. dem Weg zugeordnet. Kern der Analyse ist das Mobilitatsta-
gebuch. Die Umsetzung dieses Konzepts in das Fragebogen-Layout wurde in Zusammenar-

beit mit NFO Infratest, Miinchen, und der Fotosatz Blum GmbH, Miinchen, erarbeitet.

Der Haushaltsfragebogen besteht aus drei Abschnitten. Der erste Abschnitt dient der Er-
fassung der soziodemographischen Merkmale des Haushalts und seiner Haushaltsmitglieder
(z. B. Haushaltstyp, HaushaltsgroRe, Art und Umfang der Pkw-Ausstattung, sowie die Anbin-
dung der Haushalte an den OPNV). Zur Arbeitserleichterung und Verifizierung der erhoben
Daten wurden bereits im Haushaltsfragebogen Fragen zur Person (z. B. Soziodemographie,
Flhrerscheinbesitz, Zugang zu privat nutzbaren Verkehrsmitteln) aufgenommen. Der zweite
Abschnitt weist Fragen zu den Rahmenbedingungen des Mobilitdtsverhaltens auf. Sowohl
der erste als auch der zweite Abschnitt des Haushaltsfragebogens enthalt somit Fragen auf
Haushalts- und Personenebene. Der dritte Abschnitt dient der Erfassung der Rahmenbedin-
gungen des Einkaufsverhaltens sowie der Anbindung des Haushalts an Einrichtungen des
offentlichen Lebens (z. B. Schulen, Arzte und Kirche). Der Haushaltsfragebogen soll in Mehr-
Personen-Haushalten von der Person mit dem besten Uberblick zu den Fragestellungen

ausgefullt werden.

Der Personenfragebogen besteht aus sechs (ty) bzw. acht (t1) Abschnitten. Die Abschnitte 1
bis 4 der Vorher- und Nachher-Untersuchung sind standardisiert und entsprechen einander
weitgehend. Abschnitt 1 enthalt Fragen zu den Ausfllltagen. Abschnitt 2 befasst sich mit den
soziodemographischen Merkmalen auf Personenebene und Abschnitt 3 mit dem Arbeits-
bzw. Ausbildungsplatz. Der vierte Abschnitt erfasst die einkaufsbezogenen Variablen. Dies
sind u. a. die Einkaufshaufigkeit im Laden oder per Kommunikationsmittel (z. B. Telefon, In-
ternet, E-Mail), die Einkaufstage, der Einkaufsort und die subjektive Beurteilung der Ein-
kaufssituation.

Der Personenfragebogen der Nachher-Untersuchung ist um zwei Abschnitte erweitert. Ab-
schnitt 5 ist nur von Nutzern auszufiillen und enthalt Variablen mit spezifischen Merkmalen
hinsichtlich der Einkaufshaufigkeit in der SBox sowie Wichtigkeit und Zufriedenheit. Abschnit-
te 6 bis 8 hingegen waren nur von den Nicht-Nutzern auszufillen und listen Barrieren der

SBox und die Verbesserungsvorschlage auf.
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Das Mobilitatstagebuch enthalt Fragen zu den einzelnen Wegen und dokumentiert somit
alle AuRRer-Haus-Aktivitaten Uber einen Zeitraum von zwei Mobilitatstagen (48 Stunden) pro
Person. Das Wegekonzept der Basiserhebung “Mobilitdt 97“ wurde um das Etappenkonzept
erweitert, um den Verkehrsmittelkombinationen und den Wartezeiten wahrend eines Weges
Rechnung zu tragen. Neben den benutzten Verkehrsmitteln, der zurliickgelegten Entfernung
und der Wegdauer (inkl. Wartezeiten) werden auch Begleitpersonen, subjektive Eindriicke
der Wege und Griinde fur die Verkehrsmittelwahl erfasst. Zusatzlich werden Dringlichkeit

und Fristigkeit der Aktivitaten aufgelistet.

Pretest

Der soziodemographische Abschnitt des Personen- und Haushaltsfragebogen und das Mobi-
litatstagebuch wurden aus den Erhebungsunterlagen ,Mobilitdt 97“ Gbernommen. Auf einen
Pretest konnte aus diesem Grund verzichtet werden.

Der neu konzipierte Abschnitt zum Einkaufsverhalten und zur SBox im Personen- und Haus-
haltsfragebogen wurde in einem ,Zwei-Phasen-Pretesting” auf Qualitat (z. B. Verstandlich-
keit, Probleme der Befragten mit der Beantwortung der Fragen, Reihenfolge der Fragen,
Suggestionseffekte) und Quantitat (Bearbeitungsdauer) getestet. In Phase 1 wurde der neu
konzipierte Abschnitt der Erhebungsunterlagen einem Pretest mit der kognitiven Technik
,Paraphrasing” (Schnell et al., 1999, S. 326) unterzogen. Diese Methode verlangte von den
Probanden nach Beantwortung der Frage den Fragetext in eigenen Worten wiederzugeben.
Ziel dieses Tests war es, erste Hinweise auf Verstandnisschwierigkeiten zu erhalten. Unver-
standliche oder mehrdeutige Fragen wurden daraufhin abgeandert. In Phase 2 wurde ein
Standard-Pretest an ca. 30 Personen im Alter von 21-62 Jahren durchgefihrt, um technische
Mangel des Befragungsinstruments aufzudecken. Aufgrund von Kritik an die Bearbeitungs-

dauer wurden die Erhebungsunterlagen entsprechend gekurzt.

Stichprobenanlage

Als Einzugsgebiet der SBox wurden in Zusammenarbeit mit der BMW AG, Minchen, das
Forschungs- und Innovationszentrum (Knorrstra3e), sowie die umliegenden Betriebsgebau-
de der BMW AG (Hufelandstraflte Nord- und Siidgelande, Service-Trainings-Zentrum, Sparte
Motorrad HufelandstralRe, Lauchstadter Stralde, Vertriebsregion Deutschland-Sid, Frankfur-
ter Ring) definiert. Die Mitarbeiter an weiteren Standorten am Frankfurter Ring wurden von
der Stichprobe ausgeschlossen, da nicht davon auszugehen war, dass diese Mitarbeiter die
SBox wegen der raumlichen Distanz nutzen wirden. Ebenso ausgeschlossen wurden Prak-
tikanten, Diplomanden, befristete Angestellte, Langzeitkranke und Frauen im Mutterschutz,

da bei diesen Mitarbeitern nicht mit einer Beteiligung an beiden Untersuchungen zu rechnen
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war. Somit ergab sich eine Grundgesamtheit von etwa 8 000 Haushalten. Die Stichproben-
ziehung erfolgte nach dem Zufallsprinzip. Bei der Festlegung des Stichprobenumfangs spiel-
te eine Reihe von Uberlegungen eine Rolle. Im Vordergrund stand das Erfordernis, mindes-
tens 75 Teilnehmer zu gewinnen, die gleichzeitig an der Vorher- und Nachher-Untersuchung
teilnahmen und tatsachlich die SBox nutzten. Unter der Annahme des Betreibers der SBox,
dass etwa 10% der BMW-Mitarbeiter die SBox nutzen wirden und einer Ricklaufquote von

etwa 50% ergab dies eine Bruttostichprobengrofie von etwa 3 000 Haushalten.

Stichprobensteuerung

Um moglichst alle Wochentage gleichmaRig in der Untersuchung abzudecken, wurden die
Mobilitatstagebticher der Vorher-Erhebung bereits mit zwei vorbestimmten Tagen versehen,
an denen die Studienteilnehmer und ihre Haushaltsmitglieder (ab 18 Jahren) ihr Mobilitats-
verhalten dokumentieren sollten. Die Befragungstage wurden uber sieben Befragungstage-
paare auf die Haushalte gleichmaRig verteilt. Die Befragungstagepaare sind Tabelle 2 zu
entnehmen. In der Vorher- und Nachher-Erhebung wurden den Studienteilnehmern die glei-
chen Wochentage flr die Mobilitadtstageblcher vorgegeben, um zu gewahrleisten, dass so-
wohl bei der Vorher- als auch bei der Nachher-Erhebung alle Befragten ihr Mobilitatsverhal-
ten Uber die gleichen Wochentagen berichteten. Die Vorher-Erhebung fand im Mai 2001
statt, die Nachher-Erhebung im Juni 2002.

Tabelle 2: Stichprobensteuerung nach Befragungszeitraum und Befragungswelle

Befragungszeitraum
fiihrende Ziffer Vorher-Erhebung Nachher-Erhebung?
Stichtage Bruttostichprobe Stichtage
1 Do. 3.5.-Fr. 4.5.2001 457 Do. 6.6.—Fr. 7.6.2002
2 Fr. 4.5.-Sa. 5.5.2001 457 Fr. 7.6.-Sa. 8.6.2002
3 Sa. 5.5.-So. 6.5.2001 457 Sa. 8.6.-So. 9.6.2002
4 So. 6.5.-Mo. 7.5.2001 457 So. 9.6.- Mo. 10.6.2002
5 Mo. 7.5.-Di. 8.5.2001 457 Mo. 10.6. - Di. 11.6.2002
6 Di. 85.-Mi. 9.5.2001 457 Di. 11.6.- Mi. 12.6.2002
7 Mi.  9.5.-Do.10.5.2001 457 Mi. 12.6. - Do. 13.6.2002

Zur bestmoglichen Abbildung des Mobilitats- und Einkaufsverhaltens wurde das Stichtage-
konzept herangezogen. Nach Tabelle 2 ergibt sich somit die folgende Verteilung der Stich-

proben auf die Stichtage. Die Stichtage wurden so angelegt, dass jeder Wochentag (Montag

2 nur Nicht-Nutzer
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bis Sonntag) im Erhebungszeitraum gleich vertreten war. Somit war fiir die Vorher-Erhebung
eine gleichmaRige Verteilung aller Wochentage in der Stichprobe gewahrleistet: Jeder Stich-
tag der Vorher-Erhebung umfasste eine Bruttostichprobe von 457 Studienteilnehmern. Die
Verteilung der Studienteilnehmer auf die einzelnen Stichtage in der Nachher-Erhebung war

mit sehr geringen Abweichungen proportional.

Die zusatzlich in die Stichprobe der Nachher-Untersuchung aufgenommenen Nutzer wurden
gebeten, das Mobilitatstagebuch an zwei Tagen auszufillen, davon mindestens an einem
Tag, an dem sie die SBox nutzten. Auch die Haushaltsmitglieder sollten das Mobilitatstage-

buch an diesen Tagen ausfullen.

41.2 Durchfiihrung der Erhebung
Die Durchfihrung der Erhebung wird in Stichprobenziehung, Teilnehmerbetreuung und
Ruicklaufstatistik unterteilt.

Stichprobenziehung

Vorher-Erhebung

Wie in Abschnitt 4.1.1 beschrieben, wurde zunachst das Einzugsgebiet der SBox definiert, in
dem ca. 8 000 BMW-Mitarbeiter beschaftigt waren. Die Stichprobenziehung wurde vom Per-
sonalwesen der BMW AG durchgeflihrt. Sie erfolgte zufallig und disproportional hinsichtlich
des Geschlechts entsprechend der prozentualen Verteilung der Geschlechter bei BMW am
Standort Minchen Nord (28% Frauen, 72% Manner).

Alle Befragungsunterlagen der Vorher-Erhebung waren mit Paginier-Nummern versehen, die

den jeweiligen Mitarbeitern zugeordnet wurden.

Nachher-Erhebung

In die Nachher-Erhebung wurden nur die BMW-Mitarbeiter und ihre Haushaltsmitglieder in

die Stichprobe aufgenommen, die sich an der Vorher-Erhebung beteiligt hatten.

Bei der Nachher-Erhebung wurden den Studienteilnehmern die Befragungsunterlagen mit
denselben Paginier-Nummern ausgehandigt, um so eine eindeutige Zuordnung der Untersu-
chungsergebnisse zu ermoglichen. Die Zuordnung der Paginier-Nummern zu den jeweiligen

Mitarbeitern erfolgte aus datenschutzrechtlichen Grinden BMW-intern.

Da nicht bekannt war, in welcher Anzahl zukiinftige Nutzer an der Vorher-Erhebung teilge-
nommen hatten und sich die Anzahl der Nutzer als wesentlich geringer als vom Betreiber

angenommen herausstellte, wurden alle BMW-Mitarbeiter und ihre Haushaltsmitglieder, die
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zum Zeitpunkt der Untersuchungsvorbereitung (t1) bei der NewLogix AG als Nutzer an der

KnorrstralRe registriert waren, gesondert in die Stichprobe aufgenommen (Vollerhebung).

Teilnehmerbetreuung

Fir die BMW-Mitarbeiter und ihre Haushaltsmitglieder wurden entsprechend dem Stichpro-

benumfang Befragungspakete mit folgenden Unterlagen zusammengestellt:

Anschreiben,
Datenschutzblatt,
Haushaltsfragebogen,
Personenfragebogen,
Mobilitatstagebuch,

adressierter Ruckumschlag.

Die vorbereiteten Befragungspakete wurden an BMW geliefert, dort adressiert und per

Hauspost an die jeweiligen Mitarbeiter verteilt.

Es war vorgesehen, dass sich alle Haushaltsmitglieder ab 18 Jahren an der Untersuchung
beteiligen. Da vorab diese Anzahl nicht bekannt war, wurden pauschal fur jeden Haushalt
Befragungsunterlagen fir zwei Personen vorbereitet. Fir den Fall, dass die Anzahl der Un-
terlagen nicht fur alle in Frage kommenden Haushaltsmitglieder ausreichten, konnten zusatz-
liche Fragebogen bei der Hotline unter der Angabe der Paginier-Nummer angefordert wer-
den. Diese wurden an BMW geschickt und dort — nach Zuordnung der Paginier-Nummer zur

Zielperson — an die entsprechenden Mitarbeiter weitergegeben.

Bei der Nachher- Erhebung war es durch die Daten der Haushaltsfragebogen aus der Vor-
her-Erhebung moglich, bereits fir jeden Haushalt die entsprechende Anzahl an Befragungs-

unterlagen fur alle Haushaltsmitglieder ab 18 Jahren zusammenzustellen.
Der Rucklauf der Befragungsunterlagen erfolgte tiber die BMW Hauspost an NFO Infratest.

Wahrend des gesamten Zeitraumes der Vorher- und Nachher-Erhebungen bestand fir die
Untersuchungsteilnehmer die Mdglichkeit, sich bei einer telefonischen Hotline, die bei NFO
Infratest eingerichtet worden war, zu informieren oder Fragen zu klaren. Die Hotline wurde
von den Untersuchungsteilnehmern jedoch fast ausschlieBlich dazu genutzt, zusatzliche Be-
fragungsunterlagen anzufordern. Die Fragen beschrankten sich auf die Festlegung bzw. Ver-

schiebung der zu protokollierenden Tage im Mobilitatstagebuch.
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Riicklaufstatistik

Tabelle 3: Rucklaufstatistik nach Erhebungswellen

Erhebungswellen
to t
Stichproben
absolut relativ zu brutto absolut relativ zu brutto | relativ zu brutto
nachher vorher
n % n % %
Bruttostichprobe 3199 100 734 100 22
davon [
Nutzer-Haushalte entfallt entfallt 125 17 entfallt ®
Nicht-Nutzer-Haushalte 3199 100 609 83 19
Nettostichprobe 609 19 257 35 7
davon [
Nutzer-Haushalte entfallt entfallt 11 9 entfallt
Nicht-Nutzer-Haushalte 609 19 246 34 7

Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die Riicklaufstatistik nach Erhebungswellen.

Die Bruttostichprobe der Vorher-Erhebung umfasste insgesamt 3 199 Haushalte, der Rick-
lauf verwertbarer Befragungsunterlagen belief sich auf 609 Haushalte, d.h. es wurde eine
Ruicklaufquote von 19% erreicht. Fur eine Mitarbeiter-Befragung dieses Umfangs ist dies ein

akzeptabler Riicklauf.

Die Nachher-Untersuchung richtete sich wie unter Abschnitt 4.1.1 zuvor beschrieben, an
diejenigen 609 Haushalte, die an der Vorher-Untersuchung teilgenommen hatten sowie zu-
satzlich an alle 125 Nutzer-Haushalte.

Von den 609 Nicht-Nutzer-Haushalten nahmen 246 Haushalte an der Befragung teil, d.h. es
wurde eine Rucklaufquote von 34% in Bezug auf die Bruttostichprobe der Nachher-
Untersuchung erreicht.

Bei den Nutzer-Haushalten konnte lediglich eine Rucklaufquote von 9% in Bezug auf die
Bruttostichprobe der Nachher-Untersuchung erreicht werden. Dies lag zum einen darin be-
grindet, dass die SBox nicht ausreichend Kunden akquirieren konnte. Zum anderen waren
die wenigen Nutzer aufgefordert das Mobilitatstagebuch, unter anderem an einem Tag an
dem sie die SBox nutzten, auszufilllen. Da die SBox nach Auskunft der Nutzer jedoch nur
sehr selten genutzt wurde, konnte eine Vielzahl der Nutzer nicht Uber einen SBox-

Nutzungstag berichten. Das Ausflillen der Unterlagen erschien somit nicht opportun.

® Nutzer-Haushalte wurden in t; gesondert in die Stichprobe aufgenommen Eine Zuordnung zu der Stichprobe in
to war aufgrund fehlender Paginiernummern nicht durchfiihrbar. Aus diesem Grund ist es nicht méglich den re-
lativen Wert zur Bruttostichprobe in t, anzugeben.
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4.1.3 Bearbeitung der Daten

Da die Erhebung als schriftliche Befragung durchgefihrt wurde, war die sorgfaltige Bearbei-
tung der einzelnen ausgeflllten Fragebogen notwendig. Diese Bearbeitung erfolgte in vier
Schritten.

Editing

Alle ausgeflillten Fragebogen wurden an NFO Infratest zurlickgeschickt und per Hand edi-
tiert, d.h. auf Plausibilitat, Vollstandigkeit und korrekte Befolgung der Filter geprift. Offen-
sichtlich falsche Angaben (z. B. unterschiedliche Altersangaben zu derselben Person im
Haushalts- und Personenfragebogen, falsche Nummerierung der Wege) wurden hier korri-
giert. Fragen, die nicht vollstandig beantwortet wurden, wurden ggf. nacheditiert (z. B. Alter
eines Haushaltsmitgliedes wurde im Personenfragebogen angegeben, jedoch nicht im
Haushaltsfragebogen). Falls bei der Vorbereitung der Befragungsunterlagen nicht schon
Personennummern vergeben wurden, wurden diese beim Editing ermittelt und nachgetra-

gen.

Codierung

In allen Befragungsunterlagen waren zahlreiche offene Fragen von den Untersuchungsteil-
nehmern zu beantworten. Bereits vor Beginn der Feldarbeit wurden die Bespaltungsplane fir
die Datenerfassung entwickelt. Fir alle offenen Fragen wurden bei der Vorher-Untersuchung
wahrend des Editings die einzelnen Nennungen notiert, in Codeplanen kategorisiert und —
falls moglich — zusammengefasst. AnschlieRend erhielt jede Nennung einen Zahlencode. Die
Codierungen der differenzierten Ortstypen und Aktivitaten im Mobilitatstagebuch erfolgten in
Anlehnung an die bereits bestehenden Codeplane aus ,Mobilitat '97“ (Zangler, 2000, S. 212ff).
Fir die offenen Nennungen des Mobilitdtstagebuches wurde ein Codeplan entwickelt, der bei

allen Untersuchungen die Basis fiir die Codierung der offenen Fragen darstellte.

Die geschlossenen Nennungen der Befragungsunterlagen wurden ebenfalls mit einem Zah-

lencode versehen.

Fir die Codierung der Fragebogen der Nachher-Untersuchung wurden — bei den offenen
Fragen soweit moglich — die Codeplane der Vorher-Untersuchung tibernommen, um die an-

schlieende Auswertung und den Vergleich der beiden Untersuchungen zu vereinfachen.
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Datenerfassung

Nach Editing und Codierung der Befragungsunterlagen wurden alle Antworten elektronisch
anhand einer Eingabemaske erfasst und wahrend der Eingabe nochmals auf Plausibilitaten

und FilterfGhrungen Uberprift.

Datenpriifung

Neben der Prifung der Antworten im Rahmen des Editings und der Datenerfassung wurden
die Rohdaten (ASCII-Format) nochmals nach der korrekten Filterfihrung Gberprift. Dartber
hinaus wurden die zu beantwortenden Fragen, die durch die Untersuchungsteilnehmer nicht

beantwortet wurden, durch die Nennung "k.A." (keine Angabe) aufgefiillt.

41.4 Datenaufbereitung

Nach Abschluss der Datenprifung wurden die Daten in das Statistik-Programm SPSS Uber-
tragen. Hierfur war die Erstellung der jeweiligen SPSS-Datenmasken notwendig, wobei die
einzelnen Fragen in Variablen und Codes fir die geschlossenen bzw. offenen Fragen in
Wertelabels umgesetzt wurden. Die Daten der einzelnen Befragungsunterlagen bzw. Frage-
bogen wurden in jeweils gesonderte SPSS-Files gespielt. Die weitere Datenaufbereitung
(Kategorisierung und Umbenennung der Antworten) erfolgte gemaf den Erfordernissen des
Modells.

41.5 Analyse der Daten

Statistikpaket SPSS

Die Analyse der Daten erfolgte mit dem Statistikprogramm SPSS (Version 10.0 und 11.0)
und Excel 2000 unter Windows NT. Als Grundlage fur alle statistischen Tests wurde ein Sig-

nifikanzniveau von 5% festgelegt.

Statistische Verfahren

Zur Analyse des Mobilitats- und Einkaufsverhaltens wurden Verfahren der deskriptiven Sta-
tistik durchgefuhrt. Die Auswertungen erfolgten nach Haufigkeiten und Kreuztabellierungen.
Far die Mittelwertsvergleiche der nicht-nominalverteilten MobilitdtskenngréRen wurden nicht-

parametrische Tests angewandt.
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Tabelle 4: Statistische Verfahren bei Nicht-Normal-Verteilung

Art der Stichprobe Angewandter Test
zwei unabhangige Stichproben Mann-Whitney-U-Test
k-unabhangige Stichproben Kruskal-Wallis-H-Test
zwei verbunden Stichproben Wilcoxon-Test

Fiar Mittelwertsvergleiche wurden entsprechend der Art der Stichprobe verschiedene Tests
durchgefuhrt, welche Tabelle 4 zu entnehmen sind (ILMES, 2007).

4.2 Querschnittanalyse

Wie bereits beschrieben, nahmen lediglich 11 Nutzer-Haushalte an der Nachher-Erhebung
teil. Von diesen 11 Haushalten nutzten im Zeitraum der Erhebung (t;) lediglich zwei Haushal-

te die SBox. Dies hatte folgende Griinde:

Die Anzahl der Nutzer im Zeitraum der Befragung (t;) betrug bezogen auf die Grundge-
samtheit (8 000 Mitarbeiter) nur 1,6 % (125 Mitarbeiter). Laut Aussage der Betreiber der
SBox sollte die Anzahl der Nutzer jedoch bei 10% (800 Mitarbeiter) in Bezug auf die
Grundgesamtheit liegen. Dieser Wert wurde nicht annahernd erreicht.

Aulerdem lag die Nutzungshaufigkeit der SBox bei weniger als einmal pro Monat und
Person.

Somit waren zum einen weniger Nutzer in der Stichprobe als erwartet, zum anderen gab

es kaum Nutzer, die die SBox wahrend des Erhebungszeitraumes nutzten.

- Aussagen zu Veranderungen im Mobilitatsverhalten aufgrund der SBox waren mit dieser

Methode nicht moglich. Der Langsschnittansatz musste verworfen werden.

Um dennoch Aussagen Uber die Wirkung der SBox treffen zu kénnen, wurde im Dezember
2002 (9.12. bis 12.12.) zusatzlich eine Querschnittanalyse durchgefihrt, die aus einer Struk-

tur- und Mobilitats- sowie einer Akzeptanzanalyse besteht.

4.21  Struktur und Mobilitat

Zur Einschatzung und Bewertung der mdglichen Auswirkungen der SBox auf die Mobilitat
wurde zunachst eine Struktur-, anschlieffend eine Mobilitatsanalyse (Verhaltensanalyse)
durchgeflhrt.

4211 Planung der Erhebung
Analog zur Langsschnittanalyse basiert auch die Querschnittanalyse auf dem erweiterten

und fir die SBox spezifizierten Sozio6konomischen Modell des Mobilitatsverhaltens.
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Als Erhebungsmethode der Daten zum Mobilitdtsverhalten der Nutzer diente die telefonische
Befragung am Arbeitsplatz und wahrend der Arbeitszeit, um die Akzeptanz der Befragung zu
erhdhen. Die Daten zum Mobilitatsverhalten der Nicht-Nutzer wurden der Langsschnittanaly-
se des Zeitraumes t; enthommen. Die Datenerhebung beschrankte sich aus zeitlichen Grin-
den auf die der Nutzer, auf eine Befragung der Haushaltsmitglieder wurde vollstandig ver-
zichtet. Des Weiteren wurden keine Fragen zum Einkaufsverhalten gestellt. In der Struktur-
analyse wurde, sofern keine Daten Uber die Nutzer vorlagen, auf die Daten aller Befragten
aus der Langsschnittanalyse in t, zurlickgegriffen. In der Verhaltensanalyse wurde aufgrund
nicht erhobener Daten zum Einkaufsverhalten auf die Analyse des Einkaufsverhaltens ver-

zichtet. Die Analyse des Mobilitdtsverhaltens erfolgte fir Nutzer und Nicht-Nutzer.

Hierzu wurde eine Unterstichprobe gezogen, die mit der Stichprobe der Nutzer vergleichbar

war.

Konzeption der Erhebungsunterlagen Nutzer

Als Erhebungsinstrument diente ein standardisierter Fragebogen, der 14 Fragen umfasste
und mittels Pretest auf Zuverlassigkeit geprift worden war. Der Fragebogen bestand aus
drei Abschnitten: dem Mobilitatstagebuch und den Fragen zu haushalts- und personenbezo-
genen Merkmalen.
Das Mobilitatstagebuch enthalt Fragen zu den einzelnen Wegen und dokumentiert somit alle
Auler- Haus-Aktivitaten Gber einen Zeitraum von einem Mobilitatstag (24 Stunden) pro Per-
son (vgl. Abschnitt 4.1.1). Hinsichtlich der Anforderungen einer telefonischen Befragung
wurde das Mobilitatstagebuch modifiziert. Aus methodischen bzw. zeitlichen Grinden wurde
verzichtet auf:

das Etappenkonzept

die Erfassung der subjektiven Eindriicke der Wege

die Erfassung der Griinde der Verkehrsmittelwahl.

Der zweite und dritte Abschnitt diente der Erfassung der soziodemographischen Merkmale

des Haushalts und der Nutzer sowie der Rahmenbedingungen des Mobilitdtsverhaltens.

Stichprobenanlage

Zur Befragung der Nutzer wurde eine Vollerhebung durchgefuhrt. Eine Stichprobenziehung
war somit nicht notwendig.

Far die Stichprobe der Nicht-Nutzer wurde die Stichprobe der Langsschnittanalyse in t; he-
rangezogen. Aus dieser wurde eine Unterstichprobe (Quotenstichprobe) gezogen, um ver-

gleichbare Daten zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer zu erhalten.
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Stichprobensteuerung

Die Nutzer wurden gebeten Uber einen Tag zu berichten, an welchem sie die SBox nutzten.
Da die Nutzer die SBox von Montag mit Freitag nutzten (= Arbeitswoche) wurden bei den
Nicht-Nutzern wegen der notwendigen Vergleichbarkeit der Daten ebenfalls nur die Erhe-
bungstage Montag mit Freitag herangezogen. Samstag und Sonntag wurden aus der Stich-

probe ausgeschlossen.

4.21.2 Durchfiihrung der Erhebung
Die Durchfiihrung der Erhebung gliedert sich in Stichprobenziehung und Ricklaufstatistik.

Stichprobenziehung

Um fir die Querschnittanalyse vergleichbare Daten zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer zu
gewinnen, wurden die Daten aus der Langsschnittanalyse (t;) anhand des nicht-
parametrischen Mann-Whitney-Tests auf Unterschiede zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern
untersucht. Es stellte sich heraus, dass insbesondere die Lange der Arbeitswege der Nicht-
Nutzer signifikant héher war als die der Nutzer. Unter der Annahme, dass sich die verkehrli-
che Wirkung der SBox aufgrund des arbeitsplatzgebundenen Standorts insbesondere auf

den Arbeitswegen zeigt, entstand Handlungsbedarf.

Vorgehensweise:

In einem ersten Schritt wurden die Arbeitswege der Nutzer und Nicht-Nutzer nach ihrer Dis-
tanz in 10 Kategorien eingeteilt. Im weiteren Verlauf wurden die absoluten und relativen Hau-
figkeiten der Nutzer und Nicht-Nutzer nach diesen Arbeitswegkategorien ausgewertet. Es
zeigte sich, dass die prozentuale Verteilung der Nutzer und Nicht-Nutzer je Arbeitswegkate-

gorie nicht proportional zueinander war.

Um die relative Haufigkeit der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkategorie der relativen Haufigkeit

der Nutzer je Arbeitswegkategorie anzugleichen, wurde auf Basis der relativen Haufigkeiten

der Nutzer die notwendige Anzahl der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkategorie pé"kquo nach fol-
gender Formel neu berechnet.

/ _ pak,q:l
Gl 23 pak,q:O ~ 10 ) pak,q:O

, wobei
Z pak,q:l

ak=1

ak=1,...,10 flr die Arbeitswegkategorien



46

METHODE
/
pak,q:o = Anzahl der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkategorie ak auf Basis der relativen Haufig-
keit der Nutzer je Arbeitswegkategorie
pak,qzl = Anzahl der Nutzer je Arbeitswegkategorie ak

10
Z pak,q:l = Anzahl der Nutzer (ber alle Arbeitswegkategorien ak
ak=1

pak,q:o = Anzahl der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkategorie

Da die neue Anzahl der Nicht-Nutzer p“ax4-0 je Arbeitswegkategorien unterreprasentiert war,
wurde in einem zweiten Schritt die Grofke der neuen Unterstichprobe P./,/qzo auf Grundlage

der am zweitschwachsten besetzten Arbeitswegkategorie (Kategorie 1) nach folgender For-

mel neu berechnet:

10
pl Z 1 Pakarg-o
Gl.24 " egq=0 — pak,q=o / , Wobei
ak=1 pak:l,q:O
p/ : : :
0q=0= Anzahl der Nicht-Nutzer in der Unterstichprobe
pakzl,q:o = Anzahl der Nicht-Nutzer in Arbeitswegkategorie 1
/
pakzl,q:o = Anzahl der Nicht-Nutzer in Arbeitswegkategorie 1 auf Basis der relativen Haufig-

keit der Nutzer je Arbeitswegkategorie ak

Anhand der errechneten Anzahl der Nicht-Nutzer in der Unterstichprobe P-/,/q:O wurden in

einem dritten Schritt die neue Anzahl der Nicht-Nutzer p”.4-0 je Arbeitswegkategorie nach

folgender Formel berechnet:

p// _ pak,q:l ) P//
Gl.25 aka=0 — 10 =0 \wobei
Z pak,q:l
ak=1
/! . . . . . P//
pak,q:o = Anzahl der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkategorie auf Basis von e q=0
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Tabelle 5: Stichprobe der Nicht-Nutzer (berechnet auf Basis der Nutzer)

Querschnittanalyse t; Langschnittanalyse t4
Arbeitswegkategorien Nutzer Nicht-Nutzer
absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ
(ist) (ist) (soll) (soll) (korrigiert) | (korrigiert)

ak | Auspriagung Pakg=1 % Pak,q=0 % P akg=0 % P akg=0 %
1 bis unter 10 km 4 6,8 8 3,2 17 6,9 8 6,8
2 | 10 bis unter 20 km 15 25,5 26 10,6 63 25,6 30 25,4
3 | 20 bis unter 30 km 10 16,9 41 16,7 42 17,1 20 16,9
4 | 30 bis unter 40 km 11 18,6 50 20,3 46 18,7 22 18,7
5 | 40 bis unter 50 km 10 16,9 51 20,7 41 16,6 20 16,9
6 | 50 bis unter 60 km 4 6,8 25 10,2 17 6,9 8 6,8
7 | 60 bis unter 70 km 2 34 18 7,3 8 3,3 4 34
8 | 70 bis unter 80 km 2 34 2,8 3,3 4 34
9 | 80 bis unter 90 km 0 0,0 9 3,7 0,0 0 0,0
10 | 90 bis unter 100 km 1 1,7 11 45 1,6 2 1,7
Gesamt P 59 100,0 246 100,0 246 100,0 118 100,0

Tabelle 5 zeigt schrittweise die Veranderung der Anzahl der Nicht-Nutzer je Arbeitswegkate-

gorie auf Basis der Anzahl der Nutzer je Arbeitswegkategorie, wie in Gleichung 23, 24 und

25 beschrieben.

Riicklaufstatistik

Tabelle 6: Rucklaufstatistik nach SBox-Nutzung

Stichprobe Nutzer Nicht-Nutzer
n % n %
Bruttostichprobe 16 | 100 609 | 100
davon: T d """"""""""""" """"""
Nicht erreicht 47 40 - -
Interview verweigert - -
keine Kunden mehr 2 | 2 _ -
Nettostichprobe 59 . 51 18 19

Tabelle 6 gibt Auskunft Uber die Ricklaufstatistik nach SBox-Nutzung. Die Bruttostichprobe

der Nutzer betrug wahrend des Zeitraums der Befragung 116. Von diesen Nutzem wurden

47 nicht erreicht. Weitere acht Nutzer waren nicht bereit an der Befragung teilzunehmen und

zwei Nutzer gaben an, bereits keine Kunden der SBox mehr zu sein. Die auswertbare Netto-

stichprobe betrug somit 51%.

Als Nicht-Nutzer gingen von 609 Mitarbeitern 118 Mitarbeiter (19%) in die Unterstichprobe

ein (vgl. Tabelle 5).
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4213 Bearbeitung der Daten

Da die Erhebung der Daten der Nutzer als telefonische Befragung durchgefiihrt wurde, war
die sorgfaltige Bearbeitung der einzelnen ausgefillten Fragebogen notwendig. Diese Bear-
beitung erfolgte in flinf Schritten. Es handelte es sich um Editing, Codierung, Erfassung, Pru-

fung und Aufbereitung der Daten

Die Bearbeitung der Daten der Nicht-Nutzer war bereits fur die Langsschnittanalyse erfolgt

und musste deshalb nicht ein zweites Mal durchgefiihrt werden.

Editing

Im Editing wurden zunachst die Befragungsunterlagen der abgebrochenen Interviews aus-
sortiert, ebenso die der Personen, die keine aktuellen Kunden der SBox waren und somit
nicht zur Zielgruppe gehdrten. Alle ausgefiillten Fragebogen wurden manuell auf Vollstan-
digkeit und Konsistenz gepruft. SchlieRlich erhielt jeder Fragebogen eine Paginiernummer,

um die Daten einzelnen Personen zuordnen zu konnen.

Codierung

Fir die Codierung der Fragebogen der Nutzer-Untersuchung wurden — bei den offenen Fra-
gen soweit moglich — die Codeplane der Langsschnittanalyse (Nicht-Nutzer) Gbernommen,
um die anschliefiende Auswertung und den Vergleich der beiden Untersuchungen zu verein-
fachen. In den Befragungsunterlagen waren zahlreiche offene Fragen von den Untersu-
chungsteilnehmern zu beantworten. Fir alle offenen Fragen wurden wahrend des Editings
die einzelnen Nennungen notiert, in Codeplanen kategorisiert und — falls moéglich — zusam-
mengefasst. Anschliel’end erhielt jede Nennung einen Zahlencode. Fur die offenen Nennun-
gen des Mobilitatstagebuches wurde ein Codeplan entwickelt, der bei allen Untersuchungen
die Basis fir die Codierung der offenen Fragen darstellte. Die geschlossenen Nennungen

der Befragungsunterlagen wurden ebenfalls mit einem Zahlencode versehen.

Datenerfassung

Fir die Datenerfassung wurde zunachst eine SPSS-Maske erstellt. Die einzelnen Fragen
wurden in Variablen, die Codes fir die geschlossenen und offenen Fragen in Wertelabels

umgesetzt. Alle Daten wurden manuell erfasst.

Datenpriifung

Neben der Prifung der Antworten im Rahmen des Editings und der Datenerfassung wurden

die Daten nach der korrekten Filterfuhrung auf Vollstandigkeit und Eingabefehler tGberpruft.
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Daruber hinaus wurden die zu beantwortenden Fragen, die durch die Untersuchungsteil-

nehmer nicht beantwortet wurden, durch die Nennung "k.A." (keine Angabe) aufgefullt.

4214 Datenaufbereitung
Nach Abschluss der Datenprifung wurden SPSS-Masken erstellt, d.h. die einzelnen Fragen
wurden in Variablen, die Codes fir die geschlossenen und offenen Fragen wurden in Werte-

labels umgesetzt. Die Daten der Befragungsunterlagen wurden SPSS-Files gespielt.

Die weitere Datenaufbereitung (Kategorisierung und Umbenennung der Antworten) erfolgte

gemal den Erfordernissen des Modells.

4215 Analyse der Daten

Statistikpaket SPSS

Die Analyse der Daten erfolgte mit dem Statistikprogramm SPSS (Version 10.0 und 11.0)
und Excel 2000 unter Windows NT.

Statistische Verfahren

Zur Analyse des Mobilitatsverhaltens wurden Verfahren der deskriptiven Statistik durchge-
fuhrt. Die Auswertungen erfolgten nach Haufigkeiten und Kreuztabellierungen. Fur die ordi-
nal- bzw. intervallskalierten Variablen wurde der Mittelwert als arithmetisches Mittel der
Messwerte mit dem Standardfehler (SE) als Mal® der Streuung der Mittelwerte angegeben.
Zusatzlich wurden nicht-parametrische Analyseverfahren angewandt. Fir den Vergleich der
unabhangigen ordinalskalierten oder nicht-normalverteilten intervallskalierten Variablen wur-
de der U-Test nach Mann-Whitney bzw. der H-Test nach Kruskal/Wallis herangezogen. Die
Irrtumswahrscheinlichkeiten wurden in vorliegender Arbeit durch folgende Symbolisierung

des Signifikanzniveaus ausgedruckt:

Signifikanzniveau p Bedeutung Symbol
p <£0.001 héchst signifikant i
p <0.01 sehr signifikant >
p <0.05 signifikant *
p>0.05 nicht signifikant
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4.2.2 Akzeptanzanalyse

Zur subjektiven Bewertung der SBox wurden sowohl bei Nutzemn als auch bei Nicht-Nutzern
Akzeptanzanalysen durchgefihrt.

Zur Bewertung der SBox durch die Nutzer wurde zum einen das Einkaufsverhaltens erfragt
zum anderen sollten ausgewahlte Kriterien nach Zufriedenheit und Wichtigkeit beurteilt wer-
den.

Zur Bewertung der SBox durch die Nicht-Nutzer wurden in erster Linie die Barrieren der

SBox-Nutzung sowie Verbesserungsvorschlage erfragt.

42.21 Planung der Erhebung

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Implementierung des neuartigen Warentransfer-
systems SBox bei BMW am Standort Minchen Nord. Die SBox wurde von nur 127 Personen
genutzt. Dies lag deutlich unter den Erwartungen der Betreiber. Da keine Untersuchungen
zur Akzeptanz der SBox vorlagen, wurde eine Analyse auf Seiten der Nutzer und Nicht-

Nutzer notwendig.

Sowohl Nutzer als auch Nicht-Nutzer wurden per E-Mail Gber die Befragung zur SBox durch

die BMW AG informiert und um Teilnahme gebeten.

Als Erhebungsmethoden dienten die telefonische Befragung (Nutzer) und die personlich-

mundliche Befragung (,face to face®, Nicht-Nutzer).

Konzeption der Erhebungsunterlagen

Als Erhebungsinstrument dienten standardisierte Fragebogen, die jeweils 17 bzw. 14 Fragen
umfassten (vgl. Anhang- D). Die Fragebogen bestanden bei beiden Befragungen aus drei
Abschnitten.

Befragungsunterlagen der Nutzer

Der erste Abschnitt diente der Erfassung des Einkaufsverhaltens der Nutzer in der SBox (z.
B. Einkaufshaufigkeit, Veranderung des Einkaufsverhaltens durch die SBox, Grunde fir die
SBox-Nutzung). Der zweite Abschnitt stand im Mittelpunkt der Befragung. Hier wurde zum
einen die Zufriedenheit der Nutzer mit bestimmten Merkmalen der SBox abgefragt. Zum an-
deren waren von Interesse, wie wichtig diese Merkmale fiir die Nutzer waren. Diese qualitati-
ven Aspekte wurden mittels eines Skalierungsverfahrens gemessen. Bei der angewandten
Rating-Skala handelte es sich um eine monopolare Bewertungsskala, welche eine Spann-
weite von eins (entspricht ,sehr wichtig“ bzw. ,sehr zufrieden®) bis finf (entspricht ,sehr un-

wichtig“ bzw. ,sehr unzufrieden®) aufweist (Wagner, 2000, S. 36). Zusatzlich wurde bei den
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Fragen nach der empfundenen Zufriedenheit noch die Auswahloption ,weil} nicht“ angefiihrt,
wodurch eine sechste Auswahlmoglichkeit geschaffen wurde. Die jeweiligen Fragestellungen
waren detailliert auf dem Fragebogen niedergeschrieben, wodurch die telefonische Befra-
gung erleichtert wurde. Eine optische Aufbereitung der Auswahimdglichkeiten fur die Befra-
gungsteilnehmer war somit nicht nétig. Der dritte Abschnitt diente der Erfassung von perso-
nenbezogenen (z. B. Alter Geschlecht, Beruf) und haushaltsbezogenen (z. B. Haushaltsgro-

Re, Haushaltsnettoeinkommen) Variablen.

Befragungsunterlagen der Nicht-Nutzer

Die Befragung fand mittels standardisierter Interviews, die personlich-mundlich (face-to-face)
durchgefuhrt wurden, statt. Hierzu wurde in Zusammenarbeit mit BMW AG ein Fragebogen

erstellt, der sich in drei Abschnitte gliederte.

Der erste Abschnitt diente dazu, die Befragten auf das Thema SBox einzustimmen. Aus die-
sem Grund enthielt er Fragen zum Bekanntheitsgrad der SBox und zu den Assoziationen zur
SBox. Der zweite Abschnitt enthielt die Kernfragen der Befragung. Er diente in erster Linie
dazu, die Barrieren der SBox-Nutzung zu ermitteln. Die Barrieren wurden analog zur Befra-
gung der Nutzer Uber eine Rating-Skala gemessen, welche eine Spannweite von eins bis
funf aufwies. Die ,eins“ stand fur eine sehr geringe Barriere und die ,funf* flir eine sehr hohe
Barriere. AulRerdem enthielt der zweite Abschnitt eine Reihe von Fragen zu den Vorteilen
und Nachteilen der SBox-Nutzung sowie zu Verbesserungsvorschlagen und dem Interesse
an der SBox-Nutzung. Zusatzlich wurde hier gefragt, unter welchen Umstanden die Nicht-
Nutzer die SBox nutzen wirden. Der dritte Abschnitt diente wie auch schon bei der Befra-
gung der Nutzer der Erfassung von personenbezogenen (z. B. Alter Geschlecht, Beruf) und

haushaltsbezogenen (z. B. HaushaltsgréRe, Haushaltsnettoeinkommen) Variablen.

Pretest

Beide Fragebogen wurden auf Qualitat (z. B. Verstandlichkeit, Probleme der Befragten mit
der Beantwortung der Fragen, Reihenfolge der Fragen, Suggestionseffekte) und Quantitat
(Bearbeitungsdauer) getestet. Dazu wurde ein Standard-Pretest an jeweils 15 Personen im
Alter von 22-56 Jahren durchgefiihrt, um technische Mangel des Befragungsinstruments auf-
zudecken. Die Pretests wurden als telefonische bzw. persénlich-mundliche Befragung
durchgefihrt, um die Feldversuche maoglichst realitatsnah zu testen. Anhand der Erkenntnis-
se aus den Pretests wurden die Fragebogen modifiziert (Veranderung der Kategorien des
Haushaltsnettoeinkommen von einer detaillierteren hin zu einer gréberen Einteilung) und

gekirzt, um den vorgegebenen Zeitrahmen von 5-10 Minuten einhalten zu kénnen.
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Stichprobenanlage

Zur Befragung der Nutzer wurde eine Vollerhebung durchgefiihrt. Eine Stichprobenanlage
und —steuerung war somit nicht notwendig. Grundgesamtheit waren alle Nutzer der BMW AG
am Standort Miinchen Nord (FIZ, Hufelandstrasse Nord- und Stidgelande, Service-Trainings-
Zentrum, Sparte Motorrad Hufelandstrasse, Lauchstadter Strasse, Vertriebsregion Deutsch-
land-Sud, Frankfurter Ring; vgl. Abschnitt 4.1.1). Die Grundgesamtheit betrug 127 Personen,

wobei es sich insgesamt um 35 Frauen und 92 Manner handelte.

Zur Befragung der Nicht-Nutzer wurde eine Teilerhebung durchgefuhrt. Die Grundgesamt-
heit bestand aus allen fest angestellten Mitarbeitern des Forschungs- und Innovationszent-
rums (FIZ) der BMW AG am Standort Miinchen Nord (ca. 6 000 Personen). Geplant war eine
Nettostichprobe von mindestens 200 Nicht-Nutzern, um aussagekraftige Daten zu erhalten.

Die Stichprobenziehung erfolgte nach dem Zufallsprinzip.

4.2.2.2 Durchfiihrung der Erhebung

Die Befragung der Nutzer und Nicht-Nutzer fand in der 50. Kalenderwoche des Jahres 2001
statt. Sie wurde im Forschungs- und Innovationszentrum (FIZ) der BMW AG wahrend der
Arbeitszeit durchgefihrt.

Stichprobenziehung

Nutzer

Die Befragung der Nutzer fand wahrend des gesamten Arbeitstages statt. Zu ihrer Befragung
wurde eine Vollerhebung durchgefiihrt. Eine Stichprobenziehung war somit nicht notwendig.
Vorgabe war jedoch eine Nettostichprobe von mindestens 50 Nutzern. Die Soll-Vorgabe (50

Personen) wurde innerhalb von vier Tagen erreicht.

Nicht-Nutzer

Die Befragung der Nicht-Nutzer hingegen erfolgte von 6-9 Uhr morgens durch zufalliges ,Zie-
hen“ der Person im Eingangsbereich der BMW AG. Die Stichprobenziehung der Stichprobe
der Nicht-Nutzer erfolgte nach der systematischen Zufallsauswahl. Aus der Grundgesamt-
heit N wurde eine Stichprobe mit dem Umfang n gezogen. Dazu wurde per Zufallsauswahl
ein Startpunkt bestimmt und ausgehend davon jede N/n —te Person gezogen. Entsprechend
der Vorgabe mindestens 200 Nicht-Nutzer (=n) in der Nettostichprobe zu erhalten, musste
somit jeder 30. Mitarbeiter befragt werden. Unter Berlicksichtung einer Ausfallquote von 75%
wurde jeder 10. Mitarbeiter (streng genommen jeder 7. Mitarbeiter, aber zur Vereinfachung

jeder 10. Mitarbeiter) angesprochen.
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Teilnehmerbetreuung

Die Interviewteilnehmer wurden Gber E-Mail durch den Arbeitgeber sowie durch die Betreiber
der SBox auf die Befragung und den Ablauf der Befragung (Art, Dauer, Zweck, Datenschutz)
hingewiesen. Insbesondere der Erhebungszeitraum wurde hervorgehoben, um zu gewahr-
leisten, dass moglichst viele Nutzer und Nicht-Nutzer wahrend des Erhebungszeitraums an

der Befragung teilnahmen.

Ricklaufstatistik
Die Rucklaufstatistik wird fur Nutzer und Nicht-Nutzer beschrieben.

Tabelle 7: Rucklaufstatistik der Akzeptanzanalyse nach SBox-Nutzung

Stichprobe SBox
Nutzer Nicht-Nutzer
n % n %
Bruttostichprobe 127 | 100 630 100
1< 2 N R R
nicht erreicht bzw. Nutzer 47 37 5 1 1
Interview verweigert I I
30 24 360 57
bzw. abgebrochen
Nettostichprobe 50 | 39 265 | 42
7 S R S
Manner 36 72 232 87
Frauen 14 28 33 13

Tabelle 7 gibt Auskunft Uber die Rucklaufstatistik der Befragungen der Nutzer und der Nicht-

Nutzer.

Nutzer

Die Bruttofallzahl (= Grundgesamtheit) der Nutzer betrug wahrend des Befragungszeitraums
127 Personen. Von den Nutzern wurden 47 nicht erreicht. Weitere 30 Nutzer waren nicht
bereit an der Befragung teilzunehmen, da sie die SBox zu selten nutzten und somit keine
Auskunft Uber die SBox tatigen wollten. Die auswertbare Nettostichprobe betrug somit 39%

(50 Nutzer, davon 36 Manner und 14 Frauen).

Nicht-Nutzer

Die Bruttostichprobe betrug 630 Personen. Finf der angesprochenen Personen waren Nut-
zer und gingen somit nicht in die Stichprobe ein. Weitere 360 Nicht-Nutzer waren nicht be-
reit, an der Befragung teilzunehmen. Die auswertbare Nettostichprobe betrug somit 42%
(265 Nicht-Nutzer, davon 232 Manner und 33 Frauen).
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Bearbeitung der Daten

Die Bearbeitung der schriftlich vorliegenden Daten erfolgte fir beide Befragungen in gleicher
Weise und wurde in verschiedenen Schritten vorgenommen: Begonnen wurde mit dem Edi-
ting und der Codierung der Daten. Daraufhin wurden die Daten elektronisch erfasst, gepruft

und aufbereitet.

Editing

Alle ausgeflllten Fragebogen wurden per Hand editiert. Zunachst wurden die Befragungsun-
terlagen der abgebrochenen bzw. verweigerten Interviews aussortiert, da diese Daten nicht
verwertbar waren. Alle anderen Fragebogen wurden manuell auf Vollstandigkeit und Plausi-
bilitat gepruft. Falls bei der Vorbereitung der Befragungsunterlagen nicht schon Paginier-

nummern vergeben wurden, wurden diese beim Editing ermittelt und nachgetragen.

Codierung

Die Befragungsunterlagen enthielten sowohl offene wie auch geschlossene Fragen. Bereits
vor Beginn der Feldarbeit wurden die Bespaltungsplane fir die Datenerfassung entwickelt.
Far alle offenen Fragen wurden wahrend des Editings die einzelnen Nennungen notiert, in
Codeplanen kategorisiert und — falls moglich — zusammengefasst. AnschlieRend erhielt jede
Nennung einen Zahlencode. Die geschlossenen Nennungen der Befragungsunterlagen wur-

den ebenfalls mit einem Zahlencode versehen.

Datenerfassung

Nach Editing und Codierung der Befragungsunterlagen wurden alle Antworten manuell an-
hand des Daten-Editors des Statistikprogramms SPSS erfasst und wahrend der Eingabe

nochmals auf Plausibilititen und Filterfihrungen Uberprift.

Datenpriifung

Neben der Prifung der Antworten im Rahmen des Editings und der Datenerfassung wurden
Daten nochmals auf Vollstandigkeit, Eingabefehler und der korrekten Filterfihrung Uberpruft.
Daruber hinaus wurden die zu beantwortenden Fragen, die durch die Untersuchungsteil-

nehmer nicht beantwortet wurden, durch die Nennung "k.A." (keine Angabe) aufgefullt.
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4223 Datenaufbereitung

Nach Abschluss der Datenprifung wurden die einzelnen Fragen in Variablen, die Codes fur
die geschlossenen und offenen Fragen in Wertelabels umgesetzt. Die Antworten zu den of-
fenen Fragen wurden mittels Oberbegriffen in Gruppen aufgeteilt. Die Codierungen mit den
jeweiligen Oberbegriffen sind im Anhang-B dargestellt. Im soziodemografischen Abschnitt
des Interviews wurde unter der Frage nach der beruflichen Stellung im Unternehmen die
Kategorien einfacher, mittlerer und gehobener Angestellter und Verweigerung der Aussage

gebildet.

4224 Analyse der Daten
Die Analyse der Daten erfolgte mit dem Statistikprogramm SPSS (Version 10.0 und 11.0)
und Excel 2000 unter Windows NT. Als Grundlage fir alle statistischen Tests wurde ein Sig-

nifikanzniveau von 5% festgelegt.

Zur Analyse der Akzeptanz wurden Verfahren der deskriptiven Statistik durchgefiihrt. Die
Auswertungen erfolgten nach Haufigkeiten und Kreuztabellierungen. Fur die ordinal- bzw.
intervallskalierten Variablen wurde der Mittelwert als arithmetisches Mittel der Messwerte
angegeben. Zusatzlich wurden nicht-parametrische Analyseverfahren angewandt. Fur den
Vergleich der unabhangigen ordinalskalierten oder nicht-normalverteilten intervallskalierten

Variablen wurde der U-Test nach Mann-Whitney herangezogen.
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B Ergebnisse

Die Ergebnisse werden analog zum Forschungsansatz und der gewahlten Methode in Struk-

turanalyse, Akzeptanzanalyse und Verhaltensanalyse gegliedert und vorgestellt.

5 Strukturanalyse

Die Strukturanalyse gliedert sich in vier Abschnitte. Zunachst wird die Infrastruktur des Bal-
lungsraums Muinchen und dann die SBox-Anlage beschrieben. Im weiteren Verlauf werden
die Soziodemographie der Teilnehmer und die Rahmenbedingungen des Einkaufsverhaltens
dargestellt.

Sofern zum Ballungsraum Miinchen keine Daten vorliegen, wird auf Daten der Bundesrepu-

blik Deutschland zurtickgegriffen.

5.1 Ballungsraum Miinchen

Der Ballungsraum Munchen wird nach den infrastrukturellen Gegebenheiten des Einkaufs

und der Mobilitat beschrieben.

511 Einkauf

Zu den einkaufsbezogenen Merkmalen zahlen die Infrastruktur und Erreichbarkeit des Ein-
zelhandels (physisch und virtuell) sowie auch die Ausstattung der Haushalte mit Internet und

die Nutzung von Online-Shops.

Infrastruktur Einzelhandel

Im Erhebungszeitraum befinden sich in Munchen 1027 umsatzsteuerpflichtige Einzelhandel-
geschafte im Lebensmittelbereich (LHM, 2000, S. 165, 166) sowie 160 umsatzsteuerpflichti-
ge Versandhandelsgeschafte.

Bei einer Gesamtflache Minchens von 310 km? betragt die Einzelhandelsdichte im Lebens-
mittelbereich somit 3,3 umsatzsteuerpflichtige Einzelhandelsgeschéafte pro km2. Die nicht-
umsatzsteuerpflichtigen Einzelhandelsgeschéafte gehen nicht in die Berechnung ein. Die tat-
sachliche Einzelhandelsdichte liegt damit hoher. Im Durchschnitt waren alle Einzelhandelsla-
den im Lebensmittelbereich in fuBlaufiger Entfernung. Die Notwendigkeit eine SBox zu nut-
zen ist somit nicht zwangsweise aufgrund schlechter Anbindung an Einkaufsstatten gegeben
(vgl. Abschnitt 5.1.2)
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AulRerdem gibt es in Minchen eine Anzahl von Online-Angeboten im Lebensmittelbereich (z.
B. Tengelmann, Bofrost, Eismann). Auch hier Iasst sich Konkurrenz zur SBox vermuten, ins-

besondere, wenn die Waren nach Hause geliefert werden.

Ausstattung mit I&K-Technologien

Die Ausstattung der Haushalte mit I&K-Technologien gibt einen wichtigen Hinweis auf den
Verbreitungsgrad und somit auf das Potential von Online-Angeboten. Je besser Haushalte
ausgestattet sind, insbesondere mit Internet, desto eher werden sie das Internet und Online-
Angebote wie das der Shopping Box nutzen. In den letzten Jahren hat sich Minchen als
Standort fur I&K-Technologien nach Silicon Valley, Boston und Greater London etabliert und
steht an vierter Stelle weltweit.

Ausgehend vom Spitzenplatz, den Miinchen als I1&K-Standort einnimmt, sind die Daten zur
Ausstattung mit I&K-Technologien, die fir die gesamte BRD gelten, fur den Ballungsraum
Munchen als untere Grenze zu betrachten. Es zeigt sich, dass 86% der deutschen Haushalte
mit Fernsehen, 76% mit Handy, 65% mit PC/Laptop, 44% mit Internet und 21% mit einem
ISDN-Anschluss ausgestattet sind. Nach den laufenden Wirtschaftsrechnungen (LWR) zeigt
sich im Bereich PC/Laptop ein stetiges Wachstum (Statistisches Bundesamt, 2003, S. 9).

Internetnutzung

45% aller deutschen Internetnutzer haben bereits einen Online-Kauf getatigt. Im Vergleich zu
anderen EU-Staaten steht Deutschland damit im Hinblick auf den Anteil der Online-Kaufer an
2.Stelle. Das Internet wird vorwiegend flir private Zwecke genutzt. 75% der Internetnutzer
sehen darin Uberwiegend ein Kommunikationsmittel, 65% ein Informationsmedium (Statisti-
sches Bundesamt, 2002, S. 47).

Abbildung 8 gibt Auskunft Uber die bereits getatigten Online-Einkaufe. Etwa 30% der Inter-
netnutzer geben an, Guter Uber das Internet zu bestellen (Online-Kaufer). Von diesen Onli-
ne-Kaufern wurden am haufigsten Printmedien (47%), gefolgt von Kleidung (30%), Audio-
/Videoaufnahmen (19%), Reisedienstleistungen und Software (14%) bestellt. Lebensmittel
wurden lediglich von 6% der Online-Kaufer bestellt.

Bezogen auf alle Internetnutzer zeichnet sich folgendes Bild ab. 14% aller Internetnutzer
bestellten bereits Printmedien, 9% Kleidung, 6% Audio-/ Videoaufnahmen, 4% Reisedienst-
leistungen und Software. Lebensmittel wurden dagegen lediglich von 2% der Internetnutzer
bestellt.



ERGEBNISSE - STRUKTURANALYSE 58

Gutergruppen
50
45 ]
40 1—
S 35 1
S 30
2 25 1
2
= 20 -+ ——
2 15 1 — — — —
10 1—
5 4 | D
T print Audi Rei Vi Leb Fi
rint- . udio- eise- . eran- ebens- inanz-
medien Kleidung /Video-auf-| dienst- Software | Hardware | Elektronik staltungs- mittel dienst-
O Online-Kaufer 47 30 19 14 14 12 12 10 6 5
Balle Internetnutzer 14 9 6 4 4 4 4 3 2 2

Abbildung 8: Getatigte Online-Kaufe nach Gultergruppen

Quelle: Statistisches Bundesamt (2002), eigene Berechnung

5.1.2 Mobilitat

Die Strukturanalyse zur Mobilitat des Ballungsraums Munchen beschrankt sich auf den Be-
reich Versorgung. Die Struktur des Ballungsraumes Minchen im Bereich Erwerb wird an
anderer Stelle beschrieben (Glogger, 2006, S. 43ff).

Bereich Versorgung

Im Ballungsraum Minchen werden 30,0% aller zurtickgelegten Wege dem Bereich Versor-
gung zugeordnet. Davon entfallen 47,0% auf den mlV, 11,2% auf den OV, 11,3% auf das
Rad und 30,5% auf zu Fu® (Hensel et al., 2001, S. 36). Betrachtet man die kumulierten Dis-
tanzen so erhoht sich der Anteil des mIV auf 63,9% und der des OV auf 26,6%. Die Anteile
Fahrrad und zu Ful verringern sich auf 5,2% bzw. 4,3%.

Unterscheidet man nach Entfernungsklassen zeigt sich, dass im Bereich Versorgung 40,5%
aller Wege kurzer als 1 km sind. Im Bereich 1 bis 5 km befinden sich noch 37,1% der Wege,
im Bereich 6 bis 10 km 12,3%. Dies bedeutet, dass sich im Ballungsraum Minchen Gber
50% der Versorgungseinrichtungen in fuBlaufiger Umgebung befinden.

Des Weiteren werden 60,2% der Versorgungswege von Frauen und nur 39,0% von Mannern
zuruckgelegt. Dies deutet darauf hin, dass insbesondere Frauen fir die Versorgung zustan-
dig sind.

Der Anteil des Bereichs Versorgung am gesamten Mobilitatsstreckenbudget betragt 16%, die
durchschnittliche Wegelange etwa 11,3 km/Weg (Hensel et al., 2001, S. 26).
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Einkauf (kurzfristiger Bedarf)

49,2% aller Wege im Bereich Versorgung werden fur den Einkauf (kurzfristiger Bedarf) zu-
rickgelegt. Der Anteil des mlV liegt hier bei 42,1%, der des OV bei 5,4%, der des Radver-
kehrs bei 13,4% und zu Ful} bei 39,0%.

Betrachtet man die kumulierten Distanzen, so erhdht sich der Anteil des mIV auf 74,2% und
der des OV auf 10,6%. Die Anteile Fahrrad bzw. zu FuR verringern sich auf 7,4% bzw. 7,8%.
Unterscheidet man nach Entfernungsklassen zeigt sich, dass im Bereich Einkauf (kurzfristi-
ger Bedarf) 56,6% aller Wege kirzer als 1 km sind. Im Bereich 1 bis 5 km befinden sich noch
29,0% der Wege, im Bereich 6 bis 10 km 9,7%. Dies bedeutet, dass sich im Ballungsraum
Minchen Uber 70% der Einkaufsstatten fur den kurzfristigen Bedarf in fuBBlaufiger Nahe be-
finden.

Unterscheidet man nach Geschlecht, so zeigt sich, dass der Einkauf des kurzfristigen Be-
darfs uberdurchschnittlich oft von Frauen durchgefuhrt wird. 65,8% der Wege werden von

Frauen und nur 34,2% der Wege von Mannern zurtickgelegt.

Inanspruchnahme von Dienstleistungen ohne Gesundheitswesen

20,6% der Versorgungswege werden fur die Inanspruchnahme von Dienstleistungen zurtck-
gelegt (Hensel et al., 2000, S. 51). Der Anteil des IV liegt hier bei 44,0%, der des OV bei
13,8%, der des Radverkehrs bei 14,1% und zu Ful bei 28,1%.

Die Anteile an den kumulierten Distanzen erhdhen sich beim mIV geringfligig auf 49,5% und
beim OV auf 39,2%. Die Anteile Fahrrad bzw. zu FuB verringern sich auf 7,0% bzw. 4,3%.
Unterscheidet man nach Entfernungsklassen zeigt sich, dass hier 30,1% aller Wege kirzer
als 1 km sind. Im Bereich 1 bis 5 km befinden sich 43,4% der Wege. In 15,4% der Falle wer-
den auch weitere Entfernungen von 6 bis 10 km in Kauf genommen. Dies bedeutet, dass
sich im Ballungsraum Miinchen gut 50% der Einkaufsstatten fir Dienstleistungen in fu3laufi-
ger Nahe (=2 km) befinden.

Die Unterscheidung der Wege nach Geschlecht zeigt ein ganz anderes Bild als beim Einkauf
des kurzfristigen Bedarfs. 54,2% der Wege werden von Mannern und 45,8% der Wege von

Frauen zurickgelegt.
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5.2 Shopping Box
In einem zweiten Schritt werden die strukturellen Gegebenheiten der SBox vorgestellt.

Abbildung 9 zeigt die Lage der SBox zu den in die Befragung aufgenommenen Standorten
von BMW. Sie befand sich an der Knorrstrale schrag gegentiber des BMW-Forschungs- und

Innovationszentrums (FI1Z).
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Abbildung 9: Lage der SBox

Die durchschnittliche Entfernung zur SBox von allen in die Befragung aufgenommenen
Standorten betrug 1,0 km, die minimale Entfernung 0,1 km und die maximale Entfernung 6,0
km.

Die durchschnittliche Dauer eines FulBweges zur SBox betrug 4,5 Minuten, die minimale
Zeitdauer 1 Minute, die maximale Zeitdauer 10 Minuten (vgl. Tabelle A-1 im Anhang).

Die SBox ist vom FIZ-Hauptportal etwa 200 m entfernt.

Was Grofe und Umfang der SBox-Anlage angeht, umfasste diese Anlage an der Knorrstra-
Re insgesamt 97 Facher. Davon sind 12 Tiefkuhlfacher, 42 Kahlfacher und 43 Trockenfa-
cher. Sie ist fur ca. 500 Kunden vorgesehen. Die tatsachliche Anzahl der Kunden lag zum
Zeitpunkt der Befragung im Dezember 2002 bei 125 Kunden.

Die Shopping Box wurde sowohl von Tengelmann als auch durch die “Textil Pflege am
Sendlinger Tor“ beliefert. Die SBox wurde vom Tengelmann-Lieferservice, sofern Bestellun-
gen getatigt wurden, einmal pro Tag angefahren. Die daflir zurlickgelegte Strecke betrug ca.
16 km (Hin- und Ruckfahrt). Bei dem zur Belieferung genutzten Fahrzeug handelte es sich
um einen Klein-Lkw (Dieselmotor), welcher einen Treibstoffverbrauch von etwa 11 1/100 km

(0,7 1116 km) aufwies. Auflerdem wurde die SBox von der “Textil Pflege am Sendlinger Tor*
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beliefert, die die SBox maximal zweimal pro Woche anfuhr. Die SBox wird in eine Tour ein-
gebettet, die aus etwa drei Stationen besteht. Die gesamte Tour weist eine Strecke von 18
km auf. Der Anteil der SBox betragt etwa 6 km. Bei dem zur Belieferung genutzten Fahrzeug
handelt es sich um einen Klein-Lkw (Benzinmotor), welcher einen Treibstoffverbrauch von
etwa 12 I/ 100km (0,7 I/6 km) aufweist. Zudem konnte ein Unterschied in der Nutzungshau-
figkeit beider Lieferservice-Einrichtungen festgestellt werden (vgl. Tabelle A-2). Den Tengel-
mannlieferservice nutzen 50% mehrmals pro Monat, 4% mehrmals pro Woche, 8% einmal
pro Woche, 14% seltener und 24% nie. Den Reinigungsservice hingegen nutzen 60% der
Befragten nicht, 28% mehrmals pro Monat und 10% seltener. Die Nutzungshaufigkeit liegt

insgesamt bei einem Durchschnittswert von 1,8 Mal pro Monat und Nutzer.

5.3 Soziodemographie der Stichprobe

Die Soziodemographie der Stichprobe wird in haushalts- und personenbezogene Merkmale
unterteilt. Diese werden mit den Daten Minchens verglichen. Sofern Gber Miinchen keine

Daten vorliegen, werden die Daten Deutschlands zum Vergleich herangezogen.

Tabelle 8: Haushaltsbezogene Merkmale

Nutzer- Nicht- N
Haushaltsbezogene Merkmale Haushalte H'::;zl'ueaTte Miinchen Deutschland
% % % %
Haushaltstyp Singlehaushalt 28,8 21,1 - 36,4
Paarhaushalt ohne Kind(er) 36,5 32,2 - 29,1
Paarhaushalt mit Kind(ern) 21,2 411 - 26,7
sonstiger Haushaltstyp 7,7 4,4 - 7,9
keine Angabe 58 1,2 - -
HaushaltsgroRe 1-P-HH 28,8 21,1 53,1 36,6
2-P-HH 40,4 33,3 25,3 33,6
3-P-HH 3,8 16,7 11,7 14,3
4-P-HH 17,4 23,3 71 11,3
5-P-HH und groRer 3,8 44 2,8 43
keine Angabe 58 1,1 - -
Durchschnittliche Haushaltsgrofe
[Personen pro Haushalt] 22 26 ol 22
Haushaltsnetto- unter 3.000 € /Monat 24,4 19,2 - -
einkommen 3.000 € /Monat und mehr 74,4 71,2 - -
keine Angabe 1,2 9,6 - -

Basis: n= 52 Nutzer-Haushalte; n= 90 Nicht-Nutzer-Haushalte

Quelle: Eigene Erhebung, 2001; LHM, 2000, S. 30; Statistisches Bundesamt, 2002, S. 63ff
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Die haushaltsbezogenen Merkmale der Nutzer und Nicht-Nutzer sind in Tabelle 8 zusam-

mengefasst und lassen sich wie folgt charakterisieren:

Die Nutzer leben Uberwiegend in Paarhaushalten ohne Kind(ern) (36,5%) und Singlehaus-
halten (28,8%). Nur 21,2% der Nutzer geben an, in einem Paarhaushalt mit Kind(ern) zu le-
ben. Im Bundesvergleich sind somit die Singlehaushalte unterreprasentiert, die Paarhaushal-
te ohne Kind(er) Uberreprasentiert. Dies spiegelt sich auch in der Haushaltsgrée der Nutzer
wider. 28,8% leben in einem Ein-Personen-Haushalt, 40,4% in einem Zwei-Personen-
Haushalt und 25,0% in einem Haushalt mit mehr als zwei Personen. Die durchschnittliche
Haushaltsgrofie betragt 2,2 Personen. Was die HaushaltsgroRe betrifft, so gibt es bei BMW
im Munchenvergleich weniger Ein-Personen-Haushalte (28,8% vs. 53,1%). Die durchschnitt-
liche HaushaltsgroRe in Minchen betragt 1,7, die in Deutschland 2,2 Personen. Abschlie-
Rend wurde ermittelt, dass 74,4% der Haushalte Uber ein Nettoeinkommen von mehr als

3.000 € pro Monat verfugen.

Im Gegensatz zu den Nutzer-Haushalten handelt es sich bei nur 21,1% der Nicht-Nutzer-
Haushalte um Singlehaushalte, bei 32,2% um Paarhaushalte ohne Kind(er), aber bei 41,1%
um Paarhaushalte mit Kind(ern). Im Bundesvergleich gibt es auch bei den Nicht-Nutzern
weniger Singlehaushalte, da sich ,allein lebende Senioren® nicht in der Stichprobe befinden,
aber mehr Paarhaushalte mit Kind(em). 21,1% der Nicht-Nutzer leben in einem Ein-
Personen-Haushalt, 33,3% in einem Zwei-Personen-Haushalt und 54,4% in einem Haushalt
mit mehr als zwei Personen. Die durchschnittliche Haushaltsgrof3e liegt Uber der der Nutzer-
Haushalte und betragt 2,6 Personen. Sie liegt damit weit Uber dem Minchendurchschnitt
bzw. Bundesdurchschnitt.

71,2% der Haushalte verfligen Uber ein Nettoeinkommen von mehr als EUR 3000 pro Monat.
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Tabelle 9: Personenbezogene Merkmale

Personenbezogene Merkmale Nutzer Nicht-Nutzer Miinchen Deutschland
% % % %

Geschlecht Méanner 67,3 83,3 48,3 48,8
Frauen 26,9 16,7 51,7 51,2
keine Angabe 58 0,0

Alter bis unter 30 Jahre 13,4 7,8 22,4 16,6
30 bis unter 40 Jahre 50,0 38,9 22,5 20,1
40 Jahre und éalter 30,8 53,3 55,1 63,3
keine Angabe 58 0,0

Familienstand ledig 34,6 35,6 447
verheiratet 53,9 58,9 40,8
getrennt lebend/geschieden 1,9 4,4 8,4
verwitwet 0,0 0,0 6,1
keine Angabe 9,6 1,1

Berufliche Stellung mittlere Angestellte(r) 65,4 82,2 49.4
leitender Angestellte(r) 26,9 15,6
Beamter - - - 7,0
Arbeiter 0,0 0,0 - 34,1
Sonstiges 3,8 2,2 - 9,5
keine Angabe 5,8 0,0

Basis: n= 52 Nutzer, n= 114 Nicht-Nutzer

Quelle: Eigene Erhebung 2001; LHM 2000, S. 28,35; Statistisches Bundesamt, 2002, S. 105ff

Die personenbezogenen Merkmale der Nutzer und Nicht-Nutzer sind in Tabelle 9 zusam-
mengefasst.

Die personenbezogenen Merkmale der Nutzer charakterisieren die Personen wie folgt:

Bei den Nutzemn handelt es sich iberwiegend um Manner (67,3%) und nur um 26,9% Frau-
en. Diese Zahlen relativieren sich aber, wenn man sie mit der Verteilung der Geschlechter in
der Grundgesamtheit (70% Manner und etwa 30% Frauen) vergleicht. Die Mehrheit der Nut-
zer befindet sich in der Altersklasse der 30- bis unter 40-Jahrigen (50,0%) gefolgt von der
Altersklasse der 40-Jahrigen und alter (30,8%) und der unter 30-Jahrigen (13,4%). Dies
spiegelt sich auch in der Studie des BMWi wider. Auch dort befindet sich die Mehrheit der
Internet-Nutzer in der Altersklasse der 30- bis unter 40-Jahrigen (BMWi, 2000, S. 5).

In Bezug auf den Familienstand sind uber 50% der Nutzer verheiratet und 34,6% ledig sind.
Im Hinblick auf die berufliche Stellung handelt es sich bei den Nutzern vorwiegend um mittle-
re (65,4%) und leitende (26,9%) Angestellte.

Die Nicht-Nutzer der Unterstichprobe haben folgende personenbezogenen Merkmale:
Auch bei den Nicht-Nutzern handelt es sich vorwiegend um Manner (83,3%) und nur um
16,7% Frauen. Im Hinblick auf die Grundgesamtheit ist hier der Anteil der Frauen unterrep-

rasentiert (Stichproben-Bias). Im Gegensatz zu den Nutzem befindet sich die Mehrheit der
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Nicht-Nutzer (53,3%) in der Alterklasse der 40-Jahrigen und alter. 7,8% der Befragten geho-
ren der Altersklasse der unter 30-Jahrigen und 38,9% der Altersklasse der 30- bis unter 40-
Jahrigen an. Im Hinblick auf den Familienstand zeigen sich kaum Unterschiede zu den Nut-
zern. Auch hier sind Uber 50% verheiratet und 35,6% ledig. In Bezug auf die berufliche Stel-
lung sind in der Gruppe der Nicht-Nutzer mehr mittlere (82,2%) und weniger leitende (15,6%)

Angestellte als in der Gruppe der Nutzer.

Vergleicht man die Nutzer und Nicht-Nutzer nach Geschlecht, so wird deutlich, dass der An-
teil der Manner bei den Nutzern geringer und der Anteil der Frauen hoher ist als bei den
Nicht-Nutzern.

Was das Alter betrifft, so befindet sich die Mehrheit der Nutzer in der Altersklasse der 30 bis
unter 40-Jahrigen, etwa ein Drittel in der Altersklasse der 40-Jahrigen und alter und der Rest
in der Altersklasse der bis unter 30-Jahrigen. Bei den Nicht-Nutzern dreht sich das Bild um.
Hier befindet sich die Mehrheit in der Altersklasse der 40-Jahrigen und alter, tGber ein Drittel
in der Altersklasse der 30 bis unter 40-Jahrigen und der Rest in der Altersklasse der bis un-
ter 30-Jahrigen. In Minchen ist die Altersklasse der 40-Jahrigen und alter (55,1%) wie auch
bei der Stichprobe der Nicht-Nutzer am haufigsten besetzt, gefolgt von den Altersklassen der
30 bis unter 40-Jahrigen (22,5%) und der unter 30-Jahrigen (22,4%). Ein ahnliches Bild zeigt
sich fir Deutschland. Lediglich die 40-Jahrigen und alter sind hier deutlich weniger vertreten.
In Bezug auf den Familienstand zeigt sich, dass sowohl bei den Nutzem als auch bei den
Nicht-Nutzern die Mehrheit verheiratet ist (53,9% bzw. 58,9%) und mehr als ein Drittel ledig
sind (34,6% bzw. 35,6%). In Minchen zeigt sich dagegen ein anderes Bild. Hier sind 44,7%
ledig und 40,8% verheiratet.

Im Hinblick auf die berufliche Stellung zeigt sich folgendes Bild: 49,4% befinden sich im An-
gestelltenverhaltnis, 34,1% sind als Arbeiter, 9,5% als Selbststandige und 7,0% als Beamte

tatig.

5.4 Rahmenbedingungen des Einkaufsverhaltens

Die Rahmenbedingungen des Einkaufverhaltens und des Mobilitatsverhaltens entstammen
der Vorher-Untersuchung des Zeitraums t; sowie der Akzeptanzanalyse.

Dies hat folgenden Grund: Die Daten der Nutzer der Nachher-Untersuchung lassen (auf
Grund ihres zu geringen Umfangs) keine Strukturanalyse in Bezug auf die Rahmenbedin-
gungen zu. Dies liegt insbesondere an der zu geringen Zahl der Nutzer, die auch ein Jahr
nach SBox Er6ffnung nur bei etwa 125 Personen lag.

Um dennoch Aussagen Uber die Rahmenbedingungen des Einkaufs- und Mobilitdtsverhal-
tens treffen zu kénnen, wurde auf die Daten der Vorher-Untersuchung zurtickgegriffen. Hier-

bei war es nicht mdglich, zwischen Nutzermn und Nicht-Nutzern zu unterscheiden. Dennoch
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gelten die Rahmenbedingungen insgesamt fir beide Gruppen, da aufgrund der zufalligen
Ziehung der Stichprobe und der relativ hohen Fallzahl, die Rahmenbedingungen fir die

Grundgesamtheit der BMW-Mitarbeiter weitgehend abgebildet werden kénnen.

5.41 Einkauf

Analog zum Modell werden die Rahmenbedingungen des Einkaufs nach haushalts- und per-
sonenbezogenen Merkmalen unterschieden. Diese Rahmenbedingungen bestimmen we-

sentlich das Einkaufsverhalten der befragten Haushalte mit.

5411 Haushaltsbezogene Merkmale

Als haushaltsbezogene Merkmale des Einkaufs wird zum einen die Anbindung der Haushalte
an Einkaufsstatten, zum anderen die Ausstattung der Haushalte mit I&K-Technologie unter-
sucht.

Es ist anzunehmen, dass je besser die Anbindung der Haushalte an Einkaufstatten, insbe-
sondere an Einkaufsstatten fur den kurzfristigen Bedarf ist, desto weniger werden die Haus-
halte auf E-Commerce Angebote, wie das der SBox, zurlickgreifen. Dies gilt umso mehr,
wenn die Haushalte zusatzlich in Bezug auf I&K-Technologie schlecht ausgestattet sind.

Im Umkehrschluss lasst sich somit folgern: Je besser ein Haushalt mit I&K-Technologie aus-
gestattet ist und je schlechter er an Einkaufstatten angebunden ist, desto eher wird er E-

Commerce Angebote, wie das der SBox nutzen.

Versorgung mit Einkaufsstatten

Die Versorgung der Haushalte mit Einkaufsstatten des kurzfristigen Bedarfs ergibt folgendes
Bild: Bei 90,3% der Haushalte befinden sich die Einkaufsstatten des kurzfristigen Bedarfs in
fuBlaufiger Nahe zum Wohnstandort. Von diesen nutzen wiederum 93,3% diese Einkaufs-
statten (vgl. Tabelle A-3 und Tabelle A-4). 55,6% der Haushalte gaben an Einkaufsstatten
des sonstigen Bedarfs in unmittelbarer fuBlaufiger Nahe der Wohnung zu haben, von wel-

chen wiederum 61,2% diese nutzen.

Technisierungsgrad

Der Technisierungsgrad gibt Auskunft Uber die Ausstattung der Haushalte mit I&K-
Technologie und stellt einen Parameter fir die Moglichkeit von Online-Shopping bzw.
E-Commerce da. Zunachst wird deutlich, dass die Haushalte Gber eine Uberdurchschnittliche
I&K-Technologie-Ausstattung, gemessen am Bundesdurchschnitt, verfiigen. Von allen abge-

fragten Geraten und Anschlissen sind die Telefonanschlisse am weitesten verbreitet.
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96,3% bzw. 90,6% der Haushalte verfligen Uber einen Festnetzanschluss bzw. iber ein Han-
dy. Was den Festnetzanschluss betrifft, so entspricht dies auch den Daten des Statistischen
Bundesamtes fur Deutschland, der Besitz von Handys ist hier mit 55,7% deutlich geringer als
bei den BMW-Mitarbeitern. Des Weiteren besitzen 86,3% der befragten Haushalte einen
Computer. Dieser Wert liegt deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt, der bei 53,4% liegt. Wei-
tere 76,2% geben an, Uber einen Anrufbeantworter zu verfigen (Tabelle A-6). Der Ver-
gleichswert zu Deutschland betragt 43,1%. Die Ausstattung der Haushalte in Bezug auf das
Internet liegt mit 69,2% ebenfalls Gber dem Wert der Haushalte in Deutschland (44%). (Sta-
tistisches Bundesamt, S. 10, 2003; Statistisches Bundesamt, S. 554, 2002). Die Zahl der
Anschlisse Uber Modem (56,3%), Fax (44,2%) und ISDN-Anschluss (40,8) liegt ebenfalls

deutlich Gber dem Bundeswert.

5.41.2 Personenbezogene Merkmale

Als personenbezogene Merkmale des Einkaufs gehen persdnliche Dispositionen und

die Arbeitsbedingungen in die Strukturanalyse ein.

Personliche Dispositionen

Bei personlichen Dispositionen handelt es sich um grundsatzliche Verhaltensweisen, wel-
chen ein Einfluss auf das Einkaufsverhalten der Befragten zugrunde gelegt wird. Insbeson-
dere die Zustandigkeit fur die Einkdufe innerhalb eines Haushalts, sowie die Auswahl des
Einkaufsorts beeinflussen erheblich das Einkaufsverhalten der Befragten. Auch die Durch-
fuhrung von Fahrtzweckverbunden ist kennzeichnend fir den Einkauf und den daraus resul-
tierenden Verkehr insbesondere im Hinblick auf die Wirkung der SBox. Deshalb werden

diese Merkmale als Rahmenbedingungen fiir das Einkaufsverhalten aufgenommen.

Zustandigkeit fir den Einkauf

Ein wichtiger Indikator fur die Nutzung der SBox ist die Zustandigkeit fir den Einkauf inner-
halb des Haushalts. Hier zeigt sich deutlich, dass uber die Halfte (54%) der Nutzer ,selbst"
fur den Einkauf zustandig sind, wahrend dies bei den Nicht-Nutzern nur bei 34% der Fall ist.
Lediglich 12 % der Nutzer geben an, dass der Partner fur den Einkauf zustandig ist. Bei den

Nicht-Nutzern handelt es sich hingegen um 34% (vgl. Tabelle A-5).
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Auswahl des Einkaufsorts

Die Auswahl des Einkaufsorts ist ausschlaggebend fir das Mobilitatsverhalten von Personen
im Aktivitatsbereich Einkauf. Es ist anzunehmen, dass Personen, die wohnortnah die Einkau-
fe fUr den taglichen Bedarf tatigen kiirzere Strecken zurticklegen und diese Einkaufe haufiger
zu FuB durchfuhren als Personen, die die Einkaufe an anderen Orten durchfiihren. Ein GroR3-
teil der Befragten kauft Nahrungsmittel (80,5%), Getranke (76,3%) und Dienstleistungen
(64,7%) in unmittelbarer Nahe zum Wohnstandort ein (Tabelle A-11, Tabelle A-12 und
Tabelle A-13). Dies entspricht auch den Ergebnissen aus Kapitel 5.1.1, wonach Einkaufsstat-
ten in fuBRlaufiger Umgebung zum Wohnstandort vorhanden sind. Lediglich 13,1% bzw. 7,5%
der Befragten geben an, Nahrungsmittel bzw. Getranke in der Nahe des Arbeitsplatzes zu
kaufen. Ein ahnliches Bild zeichnet sich fiir die Wahl des Einkaufsorts von Dienstleistungen
ab. 64,7% der Befragten nehmen Dienstleistungen in nachster Umgebung zum Wohnstand-

ort, 20% an einem anderen Ort und 5,3% in der Nahe des Arbeitsplatzes in Anspruch.

Fahrtzweckverbinde

Abbildung 10 beschreibt, mit welchen Aktivitdten die Einkdufe des kurzfristigen Bedarfs kom-
biniert werden. Es wird deutlich, dass Einkaufe des kurzfristigen Bedarfs am haufigsten mit
der Aktivitat Arbeit verbunden werden. 24,0% der Befragten gaben an, Einkdufe mehrmals
pro Woche, 24,8% einmal pro Woche und 28,3% einmal pro Monat mit der Aktivitat Arbeit zu
verbinden. Damit erledigen Uber 70% der Befragten regelmafig Einkaufe des kurzfristigen
Bedarfs in Verbindung mit der Aktivitat Arbeit. Das kdme auch dem Konzept der SBox ent-
gegen, wonach die Nutzer die Einkaufe auf dem Weg von der Arbeit nach Hause unabhan-
gig von Ladendffnungszeiten erledigen kénnen. Andere Aktivitatsbereiche werden dagegen

seltener mit der Aktivitat Einkauf verbunden.
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Abbildung 10: Fahrtzweckverblinde im Aktivitatsbereich Einkauf (kurzfristiger Bedarf)

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

Arbeitsplatz

Weiterhin sind das Arbeitszeitmodell, die Arbeitszeit pro Woche und die Ausstattung des
Arbeitsplatzes wesentliche Rahmenbedingungen flur das Einkaufsverhalten. Zum einen be-
dingt die Arbeit eine Verringerung der Zeitfenster fir den Einkauf, insbesondere unter Be-
ricksichtigung der Ladendéffnungszeiten, zum anderen ermdglicht die Ausstattung des Ar-
beitsplatzes z. B. mit Internet oder Telefon eine Bestellung von Waren und Dienstleistungen

vom Arbeitsplatz aus, unabhangig von Ladenéffnungszeiten.

Arbeitszeitmodell

Im Hinblick auf die arbeitsbedingte Verringerung der Zeitfenster fir aul3erberufliche Aktivita-
ten ist insbesondere das Arbeitszeitmodell der Befragten fir das Einkaufsverhalten von Be-
deutung. Je flexibler die Arbeitszeiten gestaltbar sind, desto besser kdnnen die Befragten ihr
Einkaufsverhalten den gegebenen Ladendéffnungszeiten anpassen.

In diesem Fall ergibt sich folgendes Bild: Die Mitarbeiter kdnnen ihre Arbeitszeit relativ flexi-
bel gestalten. Uber 80% aller Befragten geben als Arbeitszeitmodell die Gleitzeit an. 4,6%
der Vollzeitbeschéaftigten und 20,0% der Teilzeitbeschaftigten nehmen die Mdglichkeit zur

alternierenden Telearbeit wahr (vgl. Tabelle A-14).
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Arbeitszeiten pro Woche

Tabelle 10 stellt die Arbeitszeiten der Befragten nach Beschaftigungsart dar.

Tabelle 10: Arbeitszeiten nach Beschaftigungsart

Arbeitsstunden pro Woche
Beschaftigungsart
Mittelwert Minimum Maximum
Vollzeitbeschaftigt 38,1 32,0 70,0
Teilzeitbeschaftigt 24,0 7,0 40,0
Insgesamt 37,3 7,0 70,0

Basis: n= 627 Vollzeitbeschaftigte; 30 Teilzeitbeschaftigte; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

Die Durchschnittliche Wochenarbeitszeit der Vollzeitbeschaftigten betragt 38,1 Stun-
den/Woche. Das Maximum liegt bei 70 Stunden/Woche, das Minimum bei 32 Stun-
den/Woche. Die Wochenarbeitszeiten der Teilzeitbeschaftigten liegen hingegen im Durch-
schnitt bei 24 Stunden/ Woche, das Maximum bei 40 Stunden/ Woche und das Minimum bei
7 Stunden/ Woche.

Ausstattung des Arbeitsplatzes

Neben den Arbeitszeiten ist insbesondere im Hinblick auf die Bestellweise bei der SBox mit-
tels Telefon, Fax oder Internet die Ausstattung des Arbeitsplatzes von Bedeutung.

Abbildung 11 stellt die Ausstattung des Arbeitsplatzes mit I&K-Technologie dar. Fast alle
Arbeitsplatze sind mit Telefon, PC und Intranet ausgestattet. Der Ausstattungsgrad der Mit-

arbeiter in Bezug auf das Intemnet liegt bei 86,7%, in Bezug auf Faxgerate bei 78,5%.

I1&K-Technologie am Arbeitsplatz
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Abbildung 11: Ausstattung des Arbeitsplatzes mit I&K-Technologie

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Eigene Erhebung, 2001
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5.4.2 Mobilitat

Um einzukaufen miissen Personen mobil sein. Diese Mobilitat wird wie der Einkauf durch

haushalts- und personenbezogene Merkmale gepragt.

5.4.21 Haushaltsbezogene Merkmale

Als haushaltsbezogene Merkmale der Mobilitét gehen die Anbindung an den OPNV, die Ent-
fernung der Haushalte zu den Haltestellen des OPNV, die Mobilititsausstattung der Haus-
halte sowie die Versorgung der Haushalte mit 6ffentlichen Einrichtungen in die Strukturana-

lyse ein.

Anbindung der Haushalte an den OPNV

Die Haufigkeit der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel ist unter anderem abhangig von der
Erreichbarkeit der Haltestellen durch die Haushalte und der Verfligbarkeit von Individualver-
kehrsmitteln. Es ist anzunehmen: je besser der Haushalt an den OPNV angebunden ist, also
je mehr Haltestellen des OPNV sich in unmittelbarer Umgebung des Haushalts (fuRlaufig)
befinden, desto eher wird der Haushalt 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen. Die folgenden zwei

Abbildungen spiegeln die Anbindung der Haushalte an den OPNV wider.

Abbildung 12 gibt Auskunft iber die Anbindung an Haltestellen des OPNV in unmittelbarer
Umgebung der Haushalte. Sie verdeutlicht, dass 85,7% der Haushalte sich in der Nahe von
Bushaltestellen befinden. Stralenbahnhaltestellen sind dagegen nur bei etwa 20,2% der
Haushalte, U-Bahn-Stationen bei 33,2% und S-Bahn-Stationen bei 41,4% der Haushalte

vorhanden.

Anbindung der Haushalte an den OPNV
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Abbildung 12: Anbindung der Haushalte an den OPNV

Basis: n=609 Haushalte; Quelle: Eigene Erhebung, 2001
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Abbildung 13 gibt die mittlere Entfernung der Haushalte zu den Haltestellen (inkl. Stan-
dardfehler) der offentlichen Verkehrsmittel wieder. Es wird deutlich, dass die Haushalte im
Durchschnitt in fuBlaufiger Entfernung zu Haltestellen des OPNV liegen (vgl. Tabelle A-16).
Als fuBBlaufige Entfernungen gelten alle Wege unter 2 km. Bushaltestellen befinden sich mit
einem Durchschnittswert von 0,5 km in nachster Nahe zu den Haushalten, gefolgt von Halte-
stellen der Strallenbahn (0,8 km), der U-Bahn (0,9 km), der S-Bahn (1,5 km) und der Bahn
(2,0 km).

Mittlere Entfernung zu den Haltestellen des OPNV
3
€
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Bus StralRenbahn U-Bahn S-Bahn DB

Abbildung 13: Mittlere Entfernung der Haushalte zu den Haltestellen des OPNV inkl. Stan-
dardfehler

Basis: n=609 Haushalte; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

Analog zu den Entfernungen der Haushalte von den Haltestellen des OPNV verteilen sich

auch die Gehminuten zu den Haltestellen (vgl. Tabelle A-17).

Mobilitatsausstattung der Haushalte

Abbildung 14 stellt die durchschnittliche Ausstattung (incl. Standardfehler) der Haushalte mit
Verkehrsmitteln des Individualverkehrs dar. Im Durchschnitt verfligen die Haushalte Uber
etwa 3,1 Fahrrader, 1,1 Mofas, 1,3 Motorrader und 1,6 Pkw. Ein Viertel der Pkw sind privat-
nutzbare Firmenwagen und ein weiteres Viertel Leasingwagen. In Muanchen liegt der Pkw-
Bestand bei etwa 1,8 Pkw pro Haushalt in Deutschland bei 0,9 Pkw pro Haushalt. Die Anzahl
der Pkw pro Haushalt dieser Stichprobe liegt somit unter dem Durchschnitt Miinchens, aber

deutlich Uber dem Bundesdurchschnitt. Die Anzahl der Fahrrdder pro Haushalt liegt mit 3,1
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deutlich Uber dem Bundesdurchschnittswert, der 1,8 betragt (LHM, 2000, S. 208; Statisti-
sches Bundesamt, 2002, S. 545; eigene Berechnung).

Durchschnittliche IV-Ausstattung
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Abbildung 14: Durchschnittliche Ausstattung der Haushalte mit Verkehrsmittel des IV inkl.
Standardfehler

Basis: n=609 Haushalte; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

Etwa zwei Drittel aller genutzten Pkw werden mit dem Kraftstoff Benzin, lediglich ein Drittel
mit dem Kraftstoff Diesel gefahren.

19,1% der Pkw der Haushalte sind Firmenwagen, die auch privat genutzt werden kdnnen,
weitere 17,1% der Pkw sind Leasingwagen.

Der Durchschnittliche Kraftstoffverbrauch liegt zwischen 8,5 und 9,7 1/100km.

Die durchschnittlich zurtickgelegte Strecke fir den Pkw 1 eines Haushalts liegt bei 18.418
km/Jahr, fur den Pkw 2 bei 11.874 km/Jahr, fur den Pkw 3 bei 4.873 km/Jahr und flr den
Pkw 4 bei 7141 km/Jahr (vergleiche Tabelle A-18).

Versorgung mit o6ffentlichen und privaten Einrichtungen

Ebenso wie die Anbindung an den OPNV und die Mobilitatsausstattung ist auch die Versor-
gung der Haushalte mit 6ffentlichen Einrichtungen Grundlage fir deren Mobilitatsverhalten
und die Nutzung des OPNV bzw. des mlIV. Es ist anzunehmen: je mehr &ffentliche Einrich-
tungen sich in fuBBlaufiger Nahe der Haushalte befinden, desto weniger sind diese auf Ver-
kehrsmittel des mIV bzw. OPNV angewiesen. Abbildung 15 zeigt, dass 80% und mehr
Haushalte sich in fuRlaufiger Nahe zu Kirchen, Gaststatten, Schulen, Kindergarten und Arz-

ten befinden. Einrichtungen wie Fitnesscenter sind bei 65,6%, Behoérden bei 46,7% der
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Haushalte in der ndheren Umgebung vorhanden. Kinos, Diskotheken und Theater sind hin-

gegen nur bei knapp einem Viertel der Haushalte in ndchster Nahe vorhanden.
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Abbildung 15: Versorgung der Haushalte mit 6ffentlichen und privaten Einrichtungen in ful3-
laufiger Entfernung

Basis: n=609 Haushalte; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

5.4.2.2 Personenbezogene Merkmale

Auch die personenbezogenen Merkmale der Mobilitat beeinflussen wesentlich das Mobili-
tatsverhalten. Als personenbezogene Merkmale werden Fihrerscheinbesitz, die Mobilitats-
ausstattung der Personen sowie die Entfernung zum Arbeitsplatz bzw. den Einkaufsstatten

untersucht.

Fahrerlaubnis

Abbildung 16 zeigt Unterschiede in der Fahrerlaubnis nach Geschlecht. 98,3% der Manner
bzw. 94,8% der Frauen geben an, Uber eine Pkw- Fahrerlaubnis zu verfiigen (p=0,038). Eine
Motorrad- Fahrerlaubnis haben 57,3% der Manner und nur 27,0% der Frauen erworben
(p=0,000). Eine Mofa- bzw. Moped- Fahrerlaubnis besitzen 37,3% der Manner bzw. 28,2%
der Frauen (p= 0,444).
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Abbildung 16: Fahrerlaubnis nach Verkehrsmitteln

Basis: n= 483 Manner, 174 Frauen; Quelle: Eigene Erhebung, 2001

Betrachtet man die Mobilitatsausstattung der Befragten auf Personenebene, so zeigt sich
nach Abbildung 17 folgendes Bild:

37,9% der Befragten verfligen Uber eine Netzkarte des MVV, weitere 6,7% Uber eine Netz-
karte der DB AG. 6,7% besitzen eine BahnCard.

5,9% der Befragten beteiligen sich an Fahrgemeinschaften und nur 0,2% am Car-Sharing.

Des Weiteren besitzen 20,2% einen Firmenwagen (vgl. Tabelle A-22).

Mobilitatsausstattung

Netzkarte MVV

Netzkarte der DB

BahnCard

Fahrgemeinschaften

Car-Sharing

Firmenwagen

Nennungen [%]
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Abbildung 17: Mobilitdtsausstattung auf Personenebene

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Eigene Erhebung, 2001
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6 Akzeptanzanalyse

Die Akzeptanzanalyse stellt die subjektive Beurteilung der SBox durch Nutzer und Nicht-
Nutzer dar. Zunachst werden entscheidungsrelevante Aspekte (positiv und negativ) be-
schrieben. Anschlielend erfolgen die Bewertung der Zufriedenheit mit der SBox und Ver-

besserungsvorschlage.

6.1 Entscheidungsrelevante Aspekte der SBox

Die entscheidungsrelevanten Aspekte der SBox lassen sich in positive und negative Aspekte
unterteilen. Die positiven Aspekte sind die Vorteile der SBox und die positiven Assoziationen.
Die negativen Aspekte beziehen sich auf die Nachteile der SBox, auf die negativen Assozia-

tionen, auf die Bedenken gegenuber der SBox und die Barrieren der Nutzung.

6.1.1 Positive Aspekte

Vorteile der SBox

Abbildung 18 stellt die Merkmale der SBox dar, die von Nutzemn und Nicht-Nutzern als
Vorteile gesehen werden. Von beiden Gruppen werden sowohl ,Unabhangigkeit von Laden-
offnungszeiten®, ,Bequemlichkeit®, ,Zeitersparnis®, ,Bestellung vom Arbeitsplatz® sowie
,Stressfreies Einkaufen“ genannt. Am haufigsten werden in diesem Zusammenhang von den
Nutzem die ,Unabhangigkeit von Ladendffnungszeiten® (58%) genannt. Dieser Meinung
schlieRen sich lediglich 19% der Nicht-Nutzer an. Dies kann an der Zustandigkeit des
Einkaufs liegen, wonach mehr Nutzer fir den Einkauf zustandig sind als Nicht-Nutzer (vgl.
Tabelle A-5). An zweiter Stelle rangiert bei den Nutzern die Bequemlichkeit (48%). Diese
wird jedoch nur von 12% der Nicht-Nutzer als Vorteil eingeschatzt. Unterschiedliche
Ergebnisse liegen auch bei den genannten Vorteilen ,Zeitersparnis® und ,Bestellung vom
Arbeitsplatz aus“ vor, welche von 46% bzw. 14% der Nutzer und von 63% bzw. 3% der
Nicht-Nutzer als Vorteile der SBox gewertet werden. ,Stressfreies Einkauf wird hingegen
von beiden Gruppen gleich eingeschatzt (jeweils 12%). Die Vorteile ,langer Arbeitszeiten
moglich®, ,Entlastung anderer Familienmitglieder”, ,Einkauf Uber das Internet® sowie ,gute
Erreichbarkeit® werden nur von den Nutzern genannt. Die Vorteile ,Wegersparnis“ und

,Flexibilitat® werden hingegen nur von den Nicht-Nutzern genannt.
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Abbildung 18: Vorteile der SBox

Basis: n= 50 Nutzer; 249 Nicht-Nutzer; Quelle: Eigene Erhebung, 2002

Positive Assoziationen

Die positiven Assoziationen wurden als so genannte ,Drivers® der SBox-Nutzung erfasst.
Die Antworten waren sehr differenziert und wurden deshalb zu Merkmalsauspragungen zu-
sammengefasst. Die unterschiedlichen Auspradgungen der Merkmale sind Tabelle B-1 im
Anhang B zu entnehmen.

Die positiven Assoziation (vgl. Tabelle A-26) mit der Shopping Box werden den Drivers
zugeordnet. Hierbei fallt auf, dass am haufigsten die Merkmalsauspragung praktisch (56%)
genannt wird. An zweiter Stelle steht das Merkmal Unabhangigkeit von Ladendéffnungszeiten
(30%), gefolgt von gute Idee (28%), innovativ (8%) und hochwertige Ware (4%).
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6.1.2 Negative Aspekte

Die negativen Aspekte der SBox lassen sich durch Nachteile der SBox, negative Assoziatio-

nen, Bedenken gegenuber der SBox und Barrieren beschreiben.

Nachteile der SBox

Neben den Vorteilen sind auch die Merkmale von Bedeutung, die von den Nutzern subjektiv
als nachteilig in der konkreten Anwendung empfunden werden. Die Nutzer wurden deswe-
gen auch uber die Nachteile der SBox befragt. (vgl. Tabelle A-24 Anhang A). Zu den
Nachteilen zahlen in erster Linie technische Probleme beim Be- und Entladen der SBox-
Facher (30%). An zweiter Stelle steht das fehlende Telefon vor Ort (24%). AuRerdem be-
mangeln 22% der Nutzer, dass die Ware falsch oder fehlerhaft geliefert werde. Internetprob-
leme (18%), wie auch die Kritik an der Online-Bestellung (8%) erschweren zudem die Bestel-

lung Uber das Medium Internet.

Negative Assoziationen

Die negativen Assoziationen wurden als so genannte ,Barriers“ der SBox-Nutzung erfasst.
Die Antworten waren sehr differenziert und wurden deshalb zu Merkmalsauspragungen zu-
sammengefasst. Die unterschiedlichen Auspradgungen der Merkmale sind Tabelle B-2 im
Anhang B zu entnehmen.

Die negativen Assoziationen (vgl. Tabelle A-27) mit der Shopping Box werden den Barriers
zugeordnet, da diese auf die Nutzung der Shopping Box einen negativen Einfluss haben
koénnten. Es handelt sich in erster Linie um allgemeine Kritik zum Handling der Shopping Box
(20%), technische Probleme (8%), Angebotspalette, zuviel Plastiktiten und EDV-Probleme
mit jeweils 6%. AuRerdem wurden als negative Assoziationen die unklare Reinigung, ein
unzureichende Dienstleistungspalette, ein unangenehmer Geruch, der Standort und unzurei-

chende Parkplatze genannt.

Bedenken gegeniiber der SBox

In der Untersuchung wurden die Nicht-Nutzer bzgl. ihrer Bedenken gegentber der SBox be-
fragt und gebeten die Starke der Bedenken anhand einer Skala von 1 bis 5 zu beurteilen. Die
,eins“ stand fur niedrige Bedenken und die ,funf fir sehr hohe Bedenken. Die Intensitat der
Bedenken sind wichtige GroRen fiur die Wahl einer Einkaufsstatte (vgl. Tabelle A-25,
Anhang A).

Aus diesen Angaben lassen sich Mittelwerte folgendermafien berechnen:
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n; = Anzahl der Befragten, die Bedenken mit der Intensitat j bezuglich des

Merkmals i geduf3ert haben

bj = Intensitat der Bedenken j; wobeij=1,...,5

b_j = mittlere Intensitat der Bedenken pro Merkmal

Betrachtet man die Intensitat, so ist diese bei den auf dem Arbeitsweg genutzten Verkehrs-
mitteln am groRten, gefolgt von der Tageszeit der Lieferung. Der Mindestumsatz, der bei den
Haufigkeiten die meisten Bedenken hat, weist auch hier eine grof3e Intensitat auf, und kann
somit wohl als einer der wichtigsten Hinderungsgriinde betrachtet werden. Den Stellenplatz
mit der niedrigsten Intensitat nimmt die fehlende Kommunikation ein. Auch der Standort der

SBox I6st bei den Nicht-Nutzern erhebliche Bedenken aus.

Verkehrsmittel als Hinderungsgrund = /

Mindestumsatz pro Einkauf (30,- DM) ™= /

Monatsbeitrag (5,- DM) =

ungeniigende Sonderangebotsinformation ™=

schwierige Reklamation ™=

fehlende Kommunikation ™= <

nicht erlebnisorientierter Einkauf =

anonyme Einkaufsatmosphére =

Standort ™=

T T T T T ¥
1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

Mittelwert der Intensitat

Abbildung 19: Bedenken gegenilber der SBox

Basis: n= 249 Nicht-Nutzer; Quelle: Eigene Erhebung, 2002



ERGEBNISSE - AKZEPTANZANALYSE 79

Barrieren der SBox

Ein weiterer wichtiger Aspekt in der subjektiven Beurteilung der SBox sind die Barrieren der
SBox-Nutzung auf Seiten der Nicht-Nutzer. Aus diesem Grund wurden, analog zur Befra-
gung der Nutzer Uber Wichtigkeit und Zufriedenheit, die Nicht-Nutzer zu den Barrieren der
SBox-Nutzung befragt. Abbildung 20 bildet die Barrieren der SBox nach Haufigkeit der Nen-
nung und Hoéhe der Barriere ab. Dazu wurden verschiedene Merkmale der SBox untersucht.
Die Hohe Barrieren der einzelnen Merkmale wurden auf einer Skala von 1 bis 5 abgefragt,
wobei die 1 fur ,stimme ich Uberhaupt nicht zu“ bzw. sehr niedrige Barriere* und die 5 fir
,stimme ich voll und ganz zu“ bzw. ,sehr hohe Barriere” steht. Der Durchschnittswert fir die
Hohe der Barrieren liegt bei 3,6, fur die Haufigkeit der Nennung bei 44%. Die Abbildung ist in

vier Quadranten unterteilt, welche im Folgenden beschrieben werden.

Quadrant |

Im ersten Quadranten befinden sich diejenigen Merkmale, die sowohl in der Hohe der Barrie-
re als auch in der Haufigkeit der Nennung Uber den Durchschnittswerten liegen und somit die
hoéchsten Barrieren in der Nutzung der SBox darstellen. Wie man aus Abbildung 20 erkennen
kann, handelt es sich um die Merkmale Mindestumsatz mit einem Anteil von 63% und einer
Hohe von 4,0 und ,Monatsbeitrag“ mit einem Anteil von 62% und einer Héhe von 3,7. Dies

sind die kritischen Merkmale der SBox, bei denen Handlungsbedarf besteht.

Quadrant Il

Der zweite Quadrant beinhaltet lediglich ein Merkmal. Es zeichnet sich dadurch aus, dass es
in der Hohe der Barriere Uber und in der Haufigkeit der Nennung unter dem durchschnittli-
chen Wert liegt. Hierbei handelt es sich um die ,Information Uber Sonderangebote mit einem

Anteil von 40% einer Ho6he der Barriere von 4,0.

Quadrant Il

Im dritten Quadranten befinden sich neun Merkmale. Diese sind dadurch gekennzeichnet,
dass sie sowohl in der Hohe der Barriere als auch in der Haufigkeit der Nennung unter den
Durchschnittswerten liegen. Es handelt sich um eher unkritische Merkmale der SBox, da
diese Barrieren von einer geringeren Anzahl der Befragten genannt und zudem nicht so stark
bewertet wurden. Zu ihnen zahlen der ,Bestellvorgang®, die ,Produktinformation®, das ,Wa-
renangebot®, die ,Nutzungsinformation zur SBox", das ,Reklamationsverfahren®, die ,Fristig-
keit der Lieferung®, die ,Bedienung der SBox“, eine ,unpunktliche Lieferung®, ein ,unsicherer

Zahlungsverkehr® und der ,Anbieter des Reinigungsservices".
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Quadrant IV

Im vierten Quadranten befinden sich vier Merkmale der SBox, die haufig aber als weniger
stark ausgepragte Barrieren, gesehen werden. Diese vier Merkmale werden von den Nicht-
Nutzer am haufigsten genannt und liegen somit Uber der durchschnittlichen Haufigkeit. Die
Hoéhe der Barriere liegt allerdings unter dem Mittelwert der Hohe. Diese Merkmale haben
deshalb weniger Gewicht als die Merkmale aus Quadrant I. Als Barrieren werden die Merk-
male ,Standort® mit einem Anteil von 67% und einer Starke von 3,3, ,Einkaufsatmosphéare*

(47%; 3,2), ,Tengelmann® (77%; 2,7) und ,unzureichender Schutz der persénlichen Daten®
(62%; 2,5) genannt.

5
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Abbildung 20: Barrieren in der SBox-Nutzung

Basis: 309 Nicht-Nutzer; Quelle: Eigene Erhebung 2002
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6.2 Bewertung der Zufriedenheit

Ein wichtiger Aspekt in der Untersuchung der subjektiven Beurteilung der SBox liegt in der
Bewertung der Zufriedenheit. Die Merkmale der SBox werden nach Wichtigkeit und Zufrie-
denheit untersucht und in Zusammenhang gebracht. Zur Berechnung der Gesamtbewertung
der SBox werden nur die Nennungen herangezogen (vgl. Abschnitt 3.4.1.1), bei welchen
zum einen Wertepaare und zum anderen ausreichend Nennungen vorliegen (vgl. Tabelle A-
31). Fur die Merkmale ,Tageszeit der Lieferung” und ,Lieferintervalle” liegen nur Werte zur
,<Zufriedenheit®, fur ,regionale Herkunft® Werte zur Wichtigkeit vor. Diese Merkmale gehen
aufgrund fehlender Wertepaare nicht in die Rechnung ein. Die Merkmale ,Telefon®, ,Fax"
und ,Umtausch mangelhafter Ware* finden ebenfalls keine Berticksichtigung, da die Anzahl
der Nennungen zur Zufriedenheit zu gering ausfiel. Fir die Abbildung hingegen werden alle
Merkmale herangezogen fir welche Wertepaare vorliegen.

Somit gehen 20 Merkmale in die Darstellung der Gesamtbewertung der Shopping Box ein.
Abbildung 21 ist in vier Quadranten unterteilt. In diesen Quadranten befinden sich die Merk-
male der SBox nach Wichtigkeit (Abszisse) und Zufriedenheit (Ordinate) als Wertepaare

(Fixationspunkte).

Quadrant |

Im ersten Quadranten befinden sich 15 positive Wertepaare. Diese sind dadurch gekenn-
zeichnet, dass Wichtigkeit und Zufriedenheit jeweils positiv bewertet werden. Unterteilt man
diesen Quadranten in zwei Sektoren mittels einer gedachten Symmetrieachse, welche im 45
Grad-Winkel angetragen wird, so lassen sich die gemessenen Fixationspunkte weiter von-

einander unterscheiden.

In Sektor la befinden sich funf Wertepaare (,Stressfreies Einkaufen®, ,Reinigungsservice",
,Produktinformation”, ,Monatsbeitrag" und ,Beratung"). Dieser Sektor zeichnet sich dadurch
aus, dass die Zufriedenheitswerte hoher als die zugehdrigen Wichtigkeitswerte sind. Bei die-

sen Merkmalen der SBox besteht also kein Handlungsbedarf.

Sektor Ib beinhaltet acht Wertepaare. Diese sind dadurch gekennzeichnet, dass die Wichtig-
keit hoher als die Zufriedenheit bewertet wurde. Es handelt sich um die Merkmale ,Internet",
,bequemes Bestellverfahren", ,unkompliziertes Bestellverfahren”, ,Produktpalette”, ,Qualitat",
,Einfache Bedienung", ,Annahme von Reklamationen" und ,Standort".

Signifikante Unterschiede bei der Bewertung der Zufriedenheit liegen bei folgenden Merkma-

len vor:
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- Internet (p= 0,000)

- einfaches Bestellverfahren (p= 0,000)

- unkompliziertes Bestellverfahren (p= 0,000)
- Produktpalette (p= 0,000)

- Qualitat (p= 0,000)

- Bedienung der Shopping Box (p= 0,000)

- Annahme von Reklamationen (p= 0,008)

- Information Uber Sonderangebote (p= 0,030)

Eine Verschiebung dieser Wertepaare nach Sektor la durch Verbesserung der Zufriedenheit

mit den Merkmalen unterhalb der Symmetrieachse ist anzustreben.

Die Merkmale ,Produktinformation®, ,Reinigungsservice®,,Preis* und ,Unabhangigkeit von
den Ladendffnungszeiten” befindet sich auf der Symmetrieachse. Wichtigkeit und Zufrieden-

heit werden gleich positiv bewertet.

Quadrant Il

Im zweiten Quadranten stehen diejenigen Merkmale der SBox, welche den Nutzer unwichtig
sind, mit welchen sie aber dennoch zufrieden sind. Im Durchschnitt wurden die Merkmale
hinsichtlich der Zufriedenheit mit positiven Werten beurteilt, hinsichtlich der Wichtigkeit mit
negativen Werten. Es handelt sich um die Merkmale Tengelmann, ,kommunikative Einkaufs-
atmosphare" und ,erlebnisorientierter Einkauf". Da die Zufriedenheit dieser Merkmale positi-

ver bewertet wird als die Wichtigkeit, besteht bei diesen Merkmalen kein Handlungsbedarf.

Quadrant Il
Der dritten Quadranten beinhaltet lediglich ein Merkmal, mit denen die Nutzer unzufrieden
sind, welches sie aber auch als unwichtig erachten. Es handelt sich um das ,Bestellmedium

Telefon". Auch hier besteht kein Handlungsbedarf.

Quadrant IV

Die zwei letzten Merkmale befinden sich im vierten Quadranten. Sie zeichnen sich zum ei-
nen dadurch aus, dass sie den Nutzern wichtig sind, zum anderen, dass die Nutzer mit die-
sen Merkmalen unzufrieden sind. Das bedeutet, dass die Wichtigkeit positive und die Zufrie-
denheit negative Werte annimmt. Hier sind die Merkmale ,Mindestumsatz" und ,Information
Uber Sonderangebote" zu finden. Der Soll-Wert ist bei dem Merkmal Information tber Sonde-
rangebote signifikant niedriger als der zugehdrige Ist-Wert (p= 0,030). Es ist zu empfehlen,

diese Merkmale zu verbessern, um die Zufriedenheit der Nutzer zu erhdhen.
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Abbildung 21: Bewertung der Zufriedenheit

Basis: n= 50 Nutzer; Quelle: Eigene Erhebung 2002

Gesamtbewertung der SBox

Der errechnete Wert der Gesamtbewertung tber alle Merkmale betragt —0,2. Dies bedeutet,

dass eine Diskrepanz in der Ubereinstimmung der Ist- und Soll- Werte, d.h. eine Abweichung

vom Optimalwert 0,0 vorliegt. Die gewonnenen Werte zur Wichtigkeit sind in der Summe

gesehen hoher als die Werte zur Zufriedenheit. Die Wichtigkeit wurde also héher als die Zu-

friedenheit bewertet. Allerdings lasst sich dieser Wert nicht weiter interpretieren, da keine

Vergleichswerte von anderen SBox-Anlagen vorliegen.
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6.3 Verbesserungsvorschlage

Um das Angebot der Shopping Box optimieren zu kénnen, wurden die Nutzer nach zusatz-
lich gewlnschten Angeboten und Anbietern sowie nach allgemeinen Verbesserungsvor-
schlagen fur die Shopping Box befragt.

Die Verbesserungsvorschlage lassen sich somit in angebotsspezifische, anbieterspezifische
und Shopping Box- spezifische Vorschlage unterteilen und finden sich auch in der o. g. Kritik

wieder.

6.3.1 Angepotsspezifisch

Auf die Frage nach zusatzlichen Angeboten antworten 70% der Nutzer mit ja und 15% mit
nein. Die gewlinschten Angebote fallen aufgrund der offen gestellten Frage sehr verschieden
aus und werden deshalb zu 17 Merkmalsauspragungen zusammengefasst (vgl. Tabelle A-
28). Die gewiinschte Angebotspalette erstreckt sich von Gutern des taglichen Bedarfs, wie
Lebensmittel, bis hin zu sehr speziellen Wiinschen wie z. B. Schuhputzer.

Besonders auffallend ist, dass noch vor der Post (20%), die Dienstleistung Schuster von
30% der Nutzer gewiinscht wird. An dritter Stelle rangiert der Wunsch nach Drogerieartikeln
und Buchern (jeweils 10%), gefolgt Fotoartikeln sowie 6kologischen Produkten (jeweils 8%).
Dies deckt sich auch zum groRen Teil mit den Ergebnissen von Schramm (2000, S. 20) und
Zoche (2000), wonach im Rahmen des Online-Shoppings insbesondere Blicher, Kleidung,

Sportartikel, Drogerieartikel und Printmedien gewlinscht werden.

6.3.2 Anbieterspezifisch

Zusatzlich zu den gewunschten Angeboten wurden die Nutzer nach weiteren Anbietern be-
fragt (vgl. Tabelle A-29). Hierbei wird deutlich, dass das grofRte Interesse, noch vor anderen
Lebensmittellieferanten, an dem Anbieter Aldi (16%) besteht. An dritter Stelle steht der An-
bieter Lidl (14%) gefolgt von HL-Markt (8%) sowie der Hofpfisterei und Schlecker mit jeweils
6%. AulRerdem werden einige Feinkosthandler wie Kafer und Schlemmermeyer, sowie ver-
schiedene Versandhandelanbieter gefordert. Auffallend ist, dass sowohl Anbieter aus dem

Discountbereich als auch Unternehmen mit hoherem Preisniveau von Interesse sind.

6.3.3 SBox-spezifisch

Des Weiteren wurden zur Optimierung der Shopping Box allgemeine Verbesserungs-
vorschlage fur die Shopping Box erfragt (vgl. Tabelle A-30) Hierbei fallt auf, dass an erster
Stelle die Onlinekatalogsuche steht. Deren Verbesserung wird von 28% der Befragten ge-

winscht. Flexiblere Lieferzeiten, eine grofere Produktpalette wie auch nur ein Ausweis zur



ERGEBNISSE - VERHALTENSANALYSE 85

Nutzung der SBox wird von jeweils 19% der Nutzer gefordert. Gerade der Umgang mit zwei
verschiedenen Ausweisen wird als sehr umstandlich gewertet. Mit jeweils 16% winschen die
Nutzer einen naheren Standort zum OV wie auch einen verbesserten Telefonservice. Zudem
klagen 14% der Nutzer Uber ein zu hohes Aufkommen von Plastiktiten, was den Anforde-
rungen an die Verpackung in der Studie von Schramm (2000, S. 27) entspricht. Demnach
sollten diese minimal, umweltfreundlich sowie sauber sein und die Mdglichkeit zur Riickgabe

bestehen.

7 Verhaltensanalyse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Wirkungsanalyse nach erhobenen Mobilitatskenn-
gréRen und Mobilititsmustern sowie abgeleiteten Schatzungen fur Umweltwirkungen und
Kosten dargestellt. Das Kapitel endet mit der Beschreibung der subjektiven Beurteilung der
Shopping Box durch die Teilnehmer. Fir den Querschnittsvergleich wird diejenige Unter-
stichprobe verwendet, die unter Abschnitt 4.2.1.2 beschrieben sind.

Die Wirkungsanalyse erfolgt fur die Nutzer auf Grundlage der Personentage, an welchen sie
die SBox tatsachlich nutzten (SBox-Nutzungstage), und flr die Nicht-Nutzer auf Basis aller
Tage (ohne Samstag und Sonntag), Uber welche sie befragt wurden (Personentage). Mobili-
tatskenngréoRen und —muster wurden fiir den Nutzer nach der Haufigkeit der SBox-Nutzung
gewichtet.

Fir die metrischen nicht-gleichverteilten Daten wird der nicht-parametrische Mann-Whitney-
Test flr zwei unabhangige Stichproben einsetzen. Fir die Haufigkeiten wird entsprechend

der Chi-Quadrat-Test verwendet.

7.1 MobilitaitskenngroBen

Die Unterschiede zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer hinsichtlich der MobilitatskenngréRen
sind Gegenstand dieses Abschnittes. Zum besseren Verstandnis der Ergebnisse werden
zunachst jeweils vor Darstellung der Ergebnisse Definitionen zu Mobilitatsrate, Mobilitatsste-
ckenbudget und —zeitbudget gegeben. Die Mobilitatskenngréflien werden differenziert nach
Aktivitatengruppen und Verkehrsbereichen beschrieben. AuRerdem werden im Hinblick auf
den Wirkungsbereich der SBox die Aktivitatengruppen Arbeit und Einkauf naher betrachtet,
da besonders hier Veranderungen im Mobilitdtsverhalten zu erwarten sind. Trotz der selte-
nen Nutzung der SBox (vgl. Abschnitt 5.2) werden der Vollstandigkeit halber auch die Mobili-

tatskenngréRRen fur den Einkauf in der SBox angegeben.
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711 Mobilitatsrate

Die Mobilitatsrate in Wegen pro Mobilitatstag und Person [n/d*Pers] ,ist definiert als die An-
zahl der Wege einer Person an einem Mobilitdtstag und wird nach Aktivitdtengruppen und
Verkehrsmitteln differenziert.” (Zangler et al., 2003, S. 11). Im Befragungszeitraum wurden
von den Nicht-Nutzern 382 Wege und von den Nutzern 202 Wege zurtickgelegt. Pro Tag und
Person ergibt das fir die Nicht-Nutzer 3,4 und fir die Nutzer 2,7 Wege. Damit wird deutlich,

dass die Nutzer insgesamt weniger Wege zurlcklegen als die Nicht-Nutzer.

Tabelle 11: Mobilitatsrate nach Aktivitdtengruppen und SBox-Nutzung

Mobilitatsrate
= N = N Asymptotische
r.(t;q=0) r.(t;q=1) AT (©)
Aktivitaten- a..\"1 Signifikanz
Nicht-Nutzer Nutzer

gruppen (2-seitig)

absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis

[Wege/ [Wege/ 9 [Wege/ 9

d*Pers.] [%] d*Pers.] (%] d*Pers.] (%] P
Arbeit 1,8 52,6 1,8 67,6 0,0 2,6 0,272
Dienst./ Geschaft. 0,0 1,3 0,1 3,8 0,1 134,2 0,854
Freizeit 0,6 19,1 0,1 5,1 -0,5 -78,7 0,002**
Service 0,2 6,5 0,2 6,4 0,0 -21,9 0,508
SBox 0,0 0,0 0,2 6,8 0,2 - 0,000***
Einkauf (kurzfr.
Bedarf) 0,3 9,1 0,1 3,8 -0,2 -66,5 0,077
ST U (EeTsiger 02 57 0.1 38 -0,1 45,9 0,020*
Bedarf)
STl (P 02 57 0.1 26 -0,1 64,0 0,187
leistung)
Gesamt 34 100,0 2,7 100,0 -0,7 -20,2 0,890

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet

Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Aus Tabelle 11 wird deutlich, dass die meisten Wege fur die Arbeit unternommen werden. In
den Aktivitdtengruppen Arbeit, Dienstlich/Geschaftlich, Service und Einkauf (Dienstleistun-
gen) gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer. In den Akti-
vitatengruppen Freizeit und Einkauf (sonstiger Bedarf) hingegen lassen sich signifikante Un-
terschiede feststellen. In der Freizeit legen die Nutzer 78,7% weniger Wege zurick als die
Nicht-Nutzer. Auf Seiten der Nutzer deutet dies auf eine héhere zeitliche Blockade durch
Arbeit hin als bei den Nicht-Nutzern. Auch im Bereich Einkauf (sonstiger Bedarf) zeichnet
sich ein ahnliches Bild ab. Hier weisen die Nutzer 45,9% weniger Wege auf als die Nicht-
Nutzer. 3,8% der Wege der Nutzer und 9,1% der Wege der Nicht-Nutzer entfallen auf die
Aktivitdtengruppen Einkauf (kurzfristiger Bedarf). Demnach legen die Nutzer zwar um 66,5%
weniger Wege in dieser Aktivitatengruppe zurlck als die Nicht-Nutzer, legen aber diese trotz
Nutzung der SBox zurlick. Zusatzlich legen die Nutzer 6,8% aller Wege fur die SBox zuruck.
Addiert man diese Wege zu den Wegen in der Aktivitatengruppe Einkauf (kurzfristiger Be-

darf), so relativiert sich der Unterschied zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer. Die Wege fur den
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Einkauf kurzfristiger Bedarf werden selbst am Tag der SBox-Nutzung nicht substituiert. Die

Substitutionshypothese muss verworfen werden.

Tabelle 12: Mobilitatsrate nach Verkehrsbereichen und SBox-Nutzung

Mobilitatsrate
I oA = PN Asymptotische
rv.. (tl’ q - O) rv (tl’ q - 1) Ar (t )
V.M Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Wege/ 0 [Wege/ 0 [Wege/ 0
d*Pers.] (%] d*Pers.] (%] d*Pers.] (%] P
FuBverkehr 0,4 11,0 0,2 6,2 -0,2 -54,7 0,179
Radverkehr 0,4 12,8 0,1 2,4 -0,4 -85,2 0,012**
ov 0,7 19,9 0,1 2,3 -0,6 -90,6 0,000***
P&R 0,1 1,8 0,0 0,0 -0,1 -100,0 0,090
Pkw (Fahrer) 1,7 51,8 2,0 76,6 0,3 17,9 0,019**
Pkw (Mitfahrer) 0,1 2,1 0,3 12,5 0,3 375,0 0,007**
Gesamt 34 100,0 2,7 100,0 -0,7 -20,2 0,890

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet

Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Differenziert nach Verkehrsbereichen zeigt sich fur die Mobilitéatsrate folgendes Bild (vgl.

Tabelle 12).11,0% aller Wege werden von den Nicht-Nutzern und 6,2% von den Nutzern im
Verkehrsbereich FuBverkehr zuriickgelegt. Signifikante Unterschiede zeigen sich in den Ver-
kehrsbereichen Radverkehr, OV, Pkw (Fahrer) und Pkw (Mitfahrer) vor. Im Fahrradverkehr
und OV legen die Nutzer deutlich weniger Wege zuriick als die Nicht-Nutzer, im motorisier-
ten Individualverkehr legen sie dagegen deutlich mehr Wege zurlick. Das betrifft sowohl den
Verkehrsbereich Pkw (Fahrer) als auch den Verkehrsbereich Pkw (Mitfahrer).

Tabelle 13:  Mobilitdtsrate in der Aktivitdtengruppe Arbeit nach Verkehrsbereichen und
SBox-Nutzung
Mobilitatsrate
I oA = N Asymptotische
r-lv..(ti’q _O) r:Lv.. (t1’ q _1) AT ( )
1v.. ti Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Wege/ 9 [Wege/ 9 [Wege/ 9
d*Pers.] %] d*Pers.] %] d*Pers.] %] P
FuRverkehr 0,1 5,0 0,2 9,4 0,1 95,7 0,235
Radverkehr 0,2 13,2 0,0 0,0 -0,2 -100,0 0,009**
ov 0,4 24,8 0,0 0,0 -0,4 -100,0 0,000***
P&R 0,1 3,3 0,0 1,9 -0,0 -41,3 0,190
Pkw (Fahrer) 0,9 51,2 1,3 73,6 0,4 47,7 0,002**
Pkw (Mitfahrer) 0,0 1,7 0,3 15,1 0,2 839,2 0,000***
Gesamt 1,8 100,0 1,8 100,0 0,1 2,8 0,272

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet

Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001
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Da sich die SBox auf dem Arbeitsweg befindet, werden insbesondere in der Aktivitatengrup-
pe Arbeit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten am Tag der SBox-Nutzung erwartet.
Dies bestatigen die Ergebnisse (vgl. Tabelle 13). Nutzer weisen signifikant mehr Pkw-
Fahrten auf als Nicht-Nutzer. Dies betrifft sowohl den Verkehrsbereich Pkw (Fahrer) als auch
den Verkehrsbereich Pkw (Mitfahrer). Im Vergleich zu den Nicht-Nutzern werden von den
Nutzermn zwar mehr Wege zu Ful, aber daflir weniger Wege mit dem Fahrrad zurtickgelegt.
Was den OV betrifft, so verzichten die Nutzer am Tag der SBox-Nutzung véllig auf den die-

sen Verkehrsbereich.

Tabelle 14: Mobilitdtsrate in der Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf) nach Ver-
kehrsbereichen und SBox-Nutzung

Mobilitatsrate
I 5 (A — = PN Asymptotische
r3v..(t1’ q - O) r3v.. (t1’ q - 1) AF (t )
3v..\"1 Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Wege/ o [Wege/ o [Wege/ o
d*Pers.] (%] d*Pers.] (%] d*Pers.] (%] P
FuBverkehr 0,1 33,3 0,0 0,0 -0,1 -100,0 0,069
Radverkehr 0,0 14,3 0,0 33,3 0,0 -24,7 0,676
(0)Y} 0,0 14,3 0,0 0,0 0,0 -100,0 0,690
P&R 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,000
Pkw (Fahrer) 0,0 38,1 0,0 33,3 -0,1 -71,8 0,311
Pkw (Mitfahrer) 0,0 0,0 0,0 33,3 0,0 0,172
Gesamt 0,3 100,0 0,1 100,0 -0,2 -67,7 0,077

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Ahnliches gilt firr die Aktivitatengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf) im konventionellen Ein-
zelhandelsgeschaft. Auch hier werden Unterschiede im Mobilitatsverhalten erwartet. Die Mo-
bilitatsrate der Nutzer ist im Vergleich zu denen der Nicht-Nutzer niedriger. Von den Nutzern
werden jeweils 33,3% der Einkaufswege mit dem Fahrrad, mit dem Pkw (Fahrer) und dem
Pkw (Mitfahrer) zurtickgelegt. Bei den Nicht-Nutzer verteilen sich die Wege auf zu Ful}
(33,3%), Fahrrad (14,3%), OV (14,3%,) und Pkw (Fahrer) (38,1%). Es muss jedoch beachtet
werden, dass ein Teil der Einkaufswege der Nicht-Nutzer in Kombination mit dem Arbeits-
weg, also wahrend einer Tour durchgefiihrt werden und somit vom Verkehrsmittel abhangen,
das auf dem Weg zur Arbeit verwendet wurde (vgl. 7.2.3). Die Einkaufswege der Nutzer fur
den kurzfristigen Bedarf werden dagegen in Sternfahrten durchgefihrt. Alleiniger Zweck ist

der Einkauf des kurzfristigen Bedarfs im Konventionellen Einzelhandel.
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7.1.2 Mobilitatsstreckenbudget

Das Mobilitatsstreckenbudget in Kilometern pro Tag und Person [Pkm/d*Pers]. stellt die ku-
mulierte Strecke der zurlickgelegten Wege je Person pro Mobilitatstag dar. Sie wird differen-

ziert nach Aktivitdtengruppen und Verkehrsmitteln angegeben (Zangler et al., 2003, S. 12).

Im Befragungszeitraum wurden von den Nicht-Nutzem 6504,8 km und von den Nutzern
1843,2 km zuruckgelegt. Das entspricht einem durchschnittlichen Mobilitatsstreckenbudget
von 57,1 km pro Tag fur die Nicht-Nutzer und 38,4 km pro Tag fir die Nutzer. Analog zu den
Ergebnissen in Abschnitt 7.1.1 ist das durchschnittliche Mobilitatsstreckenbudget der Nutzer

kuUrzer als das der Nicht-Nutzer.

Tabelle 15: Mobilitdtsstreckenbudget nach Aktivitatengruppen und SBox-Nutzung

Mobilitatsstreckenbudget

= 5 = 5] e Asymptotische

S,.(t;a=0) S,.(t;q=1) AS
Aktivititen- S...(4) Signifikanz

Nicht-Nutzer Nutzer
gruppen (2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] p

Arbeit 38,3 67,2 32,4 84,5 -5,9 -15,4 0,908
Dienst./ Geschaft. 0,4 0,7 1,5 3,9 11 255,7 0,854
Freizeit 6,7 11,8 11 2,8 -57 -84,3 0,002**
Service 4.6 8,1 2,0 5,1 -2,7 -57,7 0,482
SBox 0,0 0,0 0,3 0,7 0,3 - 0,000***
Einkauf (kurzfr. 36 6.4 0,6 1,7 -3,0 -82,5 0,075
Bedarf)
ST U (EeTEiger 12 2.1 0,0 0,0 A2 -100,0 0,020*
Bedarf)
Einkauf (Dienstleis- 21 37 05 14 16 73.9 0076
tung)
Gesamt 57,1 100,0 38,4 100,0 -18,7 -32,7 0,035*

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Tabelle 15 verdeutlicht, dass die Nutzer insgesamt signifikant kiirzere Strecken pro Tag und
Person zurticklegen als die Nicht-Nutzer. Wahrend in den Aktivitdtengruppen Arbeit, Dienst-
lich/Geschaftlich, Service, Einkauf (kurzfristiger Bedarf) und Einkauf (Dienstleistungen) keine
signifikanten Unterschiede festzustellen sind, unterscheiden sich die Nutzer und Nicht-Nutzer
signifikant in den Aktivitatengruppen Freizeit und Einkauf (sonstiger Bedarf). Die Nutzer le-
gen in der Aktivitdtengruppe Freizeit im Durchschnitt um 5,7 km und in der Aktivitatengruppe
Einkauf (kurzfristiger Bedarf) 3,0 km weniger pro Tag und Person zurlck als die Nicht-

Nutzer.
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Es ist zu berUcksichtigen, dass sich die Erreichbarkeit von Einkaufsstatten des kurzfristigen
Bedarfs fiir die Nutzer im Vergleich zu den Nicht-Nutzern durch die SBox um 0,3 km und von
Einkaufsstatten fur Dienstleistungen um 0,2 km pro Tag und Person verbessert.

Tabelle 16: Mobilitatsstreckenbudget nach Verkehrsbereichen und SBox-Nutzung

Mobilitatsstreckenbudget
= N = N Asymptotische
S.v.. (t1’ q - 0) S.v.. (t1’ q - 1) A§ ( )
V.. ti Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] p

FuRverkehr 0,3 0,6 0,1 0,1 -0,3 -84,0 0,210
Radverkehr 2,2 3,9 0,0 0,1 -2,2 -99,1 0,009**
ov 13,1 23,0 0,6 1,6 -12,5 -95,2 0,000***
P&R 3,9 6,8 0,0 0,0 -3,9 -100,0 0,190
Pkw (Fahrer) 35,6 62,4 31,9 83,2 -3,7 -10,3 0,259
Pkw (Mitfahrer) 1,8 3,1 5,8 15,0 4,0 225,3 0,008**
Gesamt 57,1 100,0 38,4 100,0 -18,7 -32,7 0,035**

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Betrachtet man das Mobilitdtsstreckenbudget nach Verkehrsbereichen, so zeigt sich nach
Tabelle 16 folgendes Bild:

Die Nutzer legen zu Fufy um 0,3 km, mit dem Fahrrad um 2,2 km, mit dem OV um 12,5 km,
mit P&R um 3,9 km und mit dem Pkw (Fahrer) um 3,7 km kirzere Strecken pro Tag und
Person zurick als die Nicht-Nutzer. Signifikante Unterschiede gibt es in den Verkehrsberei-
chen Radverkehr und OV. Mit dem Pkw (Mitfahrer) legen die Nutzer dagegen signifikant lan-

gere Strecken (um 4,0 km) zurlck als die Nicht-Nutzer.
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Tabelle 17: Mobilitdtsstreckenbudget in der Aktivitatengruppe Arbeit nach Verkehrsbereichen
und SBox-Nutzung

Mobilitatsstreckenbudget
= N = N Asymptotische
Slv.. (t1’ q - 0) Slv.. (t1’ q _1) A§ (t )
1v.. \"1 Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] p

FuRverkehr 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 33,5 0,232
Radverkehr 1,0 2,7 0,0 0,0 -1,0 -100,0 0,009**
(0)Y} 10,3 26,7 0,6 1,8 9,7 -94,2 0,000***
P&R 3,9 10,3 0,0 0,0 -3,9 -100,0 0,190
Pkw (Fahrer) 21,9 57,0 26,3 81,0 4.4 20,1 0,023*
Pkw (Mitfahrer) 1,2 3,0 55 17,0 4.4 375,0 0,000***
Gesamt 38,3 100,0 32,4 100,0 -5,9 -15,4 0,908

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet

Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Insgesamt betrachtet zeigen sich flr das Mobilitatsstreckenbudget in der Aktivitadtengruppe
Arbeit keine signifikanten Unterschiede zwischen Nutzern und Nicht-Nutzemn. Betrachtet man
aber das Mobilitatsstreckenbudget im Bereich Arbeit differenziert nach Verkehrsbereichen,
dann zeigt sich nach Tabelle 17 folgendes Bild: Wahrend die Nutzer ein signifikant geringe-
res Mobilitatsstreckenbudget bei den Verkehrsbereichen Fahrrad und OV aufweisen, unter-
scheiden sie sich von den Nicht-Nutzern gerade bei den Mobinet-relevanten Verkehrsberei-
chen Pkw (Fahrer) bzw. Pkw (Mitfahrer) durch signifikant héhere Mobilitatsstreckenbudgets
(jeweils 4,4 km). Dies kann an der Tatsache liegen, dass die Nutzer an dem Tag, an dem sie

die SBox nutzen, mit dem Pkw zur Arbeit fahren, um die bestellten Waren abzuholen.
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Tabelle 18: Mobilitéatsstreckenbudget in der Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf)

nach Verkehrsmittel und SBox-Nutzung

Mobilitatsstreckenbudget
= N = N Asymptotische
S3V.. (t1’ q - 0) S3V.. (t1’ q - 1) A§ ( )
3v.. tl Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] [Pkm/d*Pers.] [%] p

FuRverkehr 0,1 1,5 0,0 0,0 -0,1 -100,0 0,069
Radverkehr 0,2 51 0,0 1,2 -0,2 -95,7 0,663
(0)Y} 0,6 16,6 0,0 0,0 -0,6 -100,0 0,690
P&R 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 - 1,000
Pkw (Fahrer) 2,8 76,8 0,2 24,7 -2,6 -94,3 0,308
Pkw (Mitfahrer) 0,0 0,0 0,5 74,1 0,5 - 0,172
Gesamt 3,6 100,0 0,6 100,0 -3,0 -82,0 0,075

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Betrachtet man das Mobilitatsstreckenbudget fir die Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger
Bedarf) nach Verkehrsbereichen, dann wird deutlich, dass die Nutzer fir den Einkauf (kurz-
fristiger Bedarf) weniger Kilometer zuriicklegen als die Nicht-Nutzer. Dies trifft fir die Ver-
kehrsbereiche FuRverkehr (-0,1 km/d*Person), Radverkehr (-0,2 km/d*Person), OV (-0,6
km/d*Person) und Pkw (Fahrer) (-2,6 km/d*Person) zu. Lediglich im Verkehrsbereich Pkw

(Mitfahrer) ist das Mobilitatsstreckenbudget der Nutzer groRRer als das der Nicht-Nutzer.

7.1.3  Mobilitatszeitbudget

Das Mobilitatszeitbudget in Minuten pro Tag und Person [min/d*Pers] driickt die kumulierte
Zeitdauer der zurtickgelegten Wege je Person und Mobilitdtstag aus. Es wird differenziert

nach Aktivitatengruppen und Verkehrsbereichen angegeben (Zangler et al., 2003 S. 13).

Im Befragungszeitraum waren die Nicht-Nutzer 10331 Minuten (172 Stunden) und die Nutzer
3914,7 Minuten (65 Stunden) unterwegs. Das entspricht einem durchschnittlichen Mobilitats-
zeitbudget von 90,6 Minuten pro Tag fur die Nicht-Nutzer und 81,6 Minuten pro Tag fur die
Nutzer. Analog zu den Ergebnissen in Abschnitt 7.1.1 ist das durchschnittliche Mobilitatszeit-

budget der Nutzer kirzer als die der Nicht-Nutzer.
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Tabelle 19: Mobilitatszeitbudget nach Aktivitatengruppen und SBox-Nutzung

Mobilitatszeitbudget
) ) Asymptotische
da.(t;q=0) da.(t;q=1) _ yme
Ada_(t,)
Aktivitaten- G\l Signifikanz
Nicht-Nutzer Nutzer
gruppen (2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] p

Arbeit 56,8 62,7 59,0 72,4 2,2 3,9 0,244
Dienst./ Geschaft. 0,8 0,9 3,8 4.6 29 348,7 0,854
Freizeit 14,7 16,2 8,8 10,8 -5,9 -39,9 0,001**
Service 54 59 3,2 3,9 -2,2 -40,4 0,463
SBox 0,0 0,0 1,0 1,3 1,0 - 0,000***
Einkauf (kurzfr.
Bedarf) 5,1 5,6 3,2 4,0 -1,8 -36,3 0,075
ST U (EeTEiger 32 35 08 0,9 25 76,6 0,020
Bedarf)
Einkauf (Dienstleis- 46 5.1 17 2.1 29 -62,7 0,189
tung)
Gesamt 90,6 100,0 81,6 100,0 -9,1 -10,0 0,001**

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Tabelle 19 verdeutlicht, dass das Mobilitatszeitbudget der Nutzer insgesamt signifikant kur-

zer ist als das der Nicht-Nutzer.

In den Aktivitatengruppen Arbeit, Dienstlich/Geschaftlich, Service, Einkauf (kurzfristiger Be-
darf) und Einkauf (Dienstleistungen) gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen Nut-
zer und Nicht-Nutzer.

Signifikante Unterscheide zeigen sich dagegen in den Aktivitatengruppen Freizeit und Ein-
kauf (sonstiger Bedarf). Das Mobilitatszeitbudget der Nutzer in der Aktivitatengruppe Freizeit
im Durchschnitt um 5,9 Minuten pro Tag und Person und in der Aktivitatengruppe Einkauf

(kurzfristiger Bedarf) um 2,5 Minuten pro Tag und Person geringer als das der Nicht-Nutzer.

Far die Nutzer verbessert sich die Erreichbarkeit von Einkaufsstatten des kurzfristigen Be-
darfs durch Nutzung der SBox von 3,2 auf 1,0 Minute pro Tag und Person, von Einkaufsstat-

ten fir Dienstleistungen von 4,6 auf 1,0 Minute pro Tag und Person.



ERGEBNISSE - VERHALTENSANALYSE 94

Tabelle 20: Mobilitatszeitbudget nach Verkehrsbereichen und SBox-Nutzung

Mobilitatszeitbudget
) ) Asymptotische
d.v.(t;;q=0) d.v.(t;q=1) _ yme
Ad v (t,)
Moo \(1 Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] p
FuBverkehr 3,0 3,3 1,4 1,7 -1,6 -52,9 0,227
Radverkehr 8,1 8,9 0,3 0,4 -7,8 -96,3 0,009**
ov 28,0 30,9 11,7 14,3 -16,4 -58,4 0,000***
P&R 4.4 49 0,0 0,0 -4.4 -100,0 0,190
Pkw (Fahrer) 44,9 49,5 55,7 68,3 10,8 24,1 0,372
Pkw (Mitfahrer) 1,9 2,1 12,5 15,3 10,6 562,8 0,007**
Gesamt 90,6 100,0 81,6 100,0 -9,1 -10,0 0,001**

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Betrachtet man das Mobilitatszeitbudget nach Verkehrsbereichen, so zeigt sich, dass, die
Nutzer pro Tag und Person zu Ful® um 1,6 Minuten, mit dem Fahrrad um 7,8 Minuten, mit
dem OV um 16,4 Minuten, mit P&R um 4,4 Minuten kiirzer unterwegs sind als die Nicht-
Nutzer. Signifikante Unterschiede gibt es in den Verkehrsbereichen Radverkehr und OV. Mit

dem Pkw (Fahrer) und Pkw (Mitfahrer) sind die Nutzer langer unterwegs als die Nicht-Nutzer.

Tabelle 21: Mobilitatszeitbudget in der Aktivitdtengruppe Arbeit nach Verkehrsbereichen und
SBox-Nutzung

Mobilitatszeitbudget
) oy Asymptotische
dw.(t;;0=0) dw.(t;q=1) _ yme
Ady. (L)
v. {4 Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] p

FuBverkehr 0,4 0,8 11 1,8 0,6 1421 0,265
Radverkehr 4,2 7,3 0,0 0,0 -4,2 -100,0 0,009**
(0)Y} 20,0 35,2 7,0 11,9 -13,0 -64,8 0,000***
P&R 4.6 8,1 0,0 0,0 -4,6 -100,0 0,190
Pkw (Fahrer) 26,2 46,2 39,6 67,1 13,4 51,1 0,029*
Pkw (Mitfahrer) 1,2 2,1 11,3 19,1 10,1 851,2 0,000***
Gesamt 56,8 100,0 59,0 100,0 2,2 3,9 0,244

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Analog zu den bisher untersuchten Mobilitatskenngréfien wird auch das Mobilitatszeitbudget

fur die Aktivitatengruppe Arbeit genauer betrachtet. Nach Tabelle 21 sind die Nutzer in der
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Aktivitdtengruppe Arbeit geringfligig langer unterwegs als die Nicht-Nutzer. Betrachtet man
aber die Aktivitatengruppe Arbeit differenziert nach Verkehrsbereichen, so zeigt sich, dass
die Nutzer insbesondere mit dem Pkw signifikant langer unterwegs sind als die Nicht-Nutzer.
Dies gilt sowohl fir den Verkehrsbereich Pkw (Fahrer) als auch fur den Verkehrsbereich Pkw
(Mitfahrer).

Tabelle 22: Mobilitatszeitbudget in der Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf) nach
Verkehrsbereichen und SBox-Nutzung

Mobilitatszeitbudget
) ) Asymptotische
dav.(t,;q=0) dav.(t;9=1) _ yme
Ada. (L)
v.\l Signifikanz
Verkehrsbereich Nicht-Nutzer Nutzer
(2-seitig)
absolut Anteil absolut Anteil absolut Verhaltnis
[min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] [min/d*Pers.] [%] p

FuBverkehr 0,4 8,1 0,0 0,0 -0,4 -100,0 0,069
Radverkehr 0,6 10,9 0,2 4.8 -0,4 -72,1 0,663
ov 1,3 26,2 0,0 0,0 -1,3 -100,0 0,690
P&R 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 - 1,000
Pkw (Fahrer) 2,8 54,8 2,3 71,4 -0,5 -16,9 0,323
Pkw (Mitfahrer) 0,0 0,0 0,8 23,8 0,8 - 0,172
Gesamt 5,1 100,0 3,2 100,0 -1,8 -36,2 0,075

Basis: 114 Nicht-Nutzer, 48 Nutzer; Quelle: Eigene Berechnung, gerundet
Test nach Mann-Whitney, Signifikanzniveau: *p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

In Tabelle 22 wird das Mobilitatszeitbudget fir die Aktivitatengruppe Einkauf (kurzfristiger
Bedarf) nach Verkehrsbereichen genauer dargestellt. Es zeigt sich, dass das Mobilitatszeit-

budget der Nutzer fir den Einkauf (kurzfristiger Bedarf) kiirzer ist als das der Nicht-Nutzer.

Das Mobilitatszeitbudget der Nicht-Nutzer fir die Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger Be-
darf) liegt bei 5,1 Minuten pro Tag und Person. Hier entfallen 8,1% auf zu Ful3, 10,9% auf
das Fahrrad, 26,2% auf den OV und 54,8% auf den Pkw (Fahrer).

Das Mobilitatszeitbudget der Nutzer hingegen betragt fur den Einkauf (kurzfristigen Bedarf)
3,2 Minuten pro Tag und Person. Davon entfallen 4,8% auf das Fahrrad, 71,4% auf den Pkw
(Fahrer) und 23,8% auf den Pkw (Mitfahrer).
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7.2 Mobilitatsmuster

Im Folgenden werden die Mobilitdtsmuster auf Unterschiede zwischen Nutzer und Nicht-
Nutzer untersucht. Als Mobilitatsmuster werden Tagesganglinien, Aktivitatenketten und Tou-

ren angefuhrt.

7.21 Tagesganglinien

Die Auswirkungen auf die tageszeitliche Mobilitatsbeteiligung lassen sich am deutlichsten
anhand von Tagesganglinien darstellen.

Tagesganglinien definieren sich Uber die Mobilitatsbeteiligung von Personen in vorgegebe-
nen Zeitintervallen. In diesem Bericht wurden die 24 Stunden eines Mobilitatstages in 96
Zeitintervalle (Viertelstunden-Takt) aufgeteilt (vgl. Abschnitt 3.4.1.3). AuRerdem wurden
Trendlinien eingefuhrt, welche den Mobilitatstag in 24 Zeitintervalle einteilen (Stunden-Takt).
Abbildung 22 zeigt die Tagesganglinien aller durchgefihrten Wege der Nutzer im Vergleich
zu den Nicht-Nutzern an allen Arbeits- und Einkaufstagen ausschliel8lich Samstag und Sonn-
tag. Bei beiden Gruppen zeigen sich deutliche Pegelspitzen sowohl am Morgen als auch am A-
bend. Die Mobilitatsbeteiligung der Nutzer ist im Vergleich zu den Nicht-Nutzern temporal um
etwa 1,5 h in den spateren Morgen verschoben. Signifikante Unterschiede sind zwischen
5:45 und 6:45 Uhr vorhanden. Wahrend die morgendlichen Pegelspitzen insbesondere durch
Arbeitswege gepragt sind, werden sowohl mittags als auch abends zuséatzlich Einkaufs-,

Service- und Freizeitwege durchgefinhrt.
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Abbildung 22: Tagesganglinien alle Wege nach SBox-Nutzung
Quelle: Eigene Erhebung, 2002
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Da die SBox arbeitsplatznah liegt, sind Effekte durch die SBox-Anlage bei den Arbeitswegen
zu erwarten. Abbildung 23 zeigt die Tagesganglinien der Verknipfungen W-A, A-W sowie
A-SBox-...-W an allen Arbeitstagen.

Die Mobilitdtsbeteiligung der Nutzer ist im Vergleich zu den Nicht-Nutzern am Morgen und
am Abend temporal um etwa 1 Stunde nach hinten verschoben. Dies deutet auf einen Ent-
lastungseffekt von Hauptverkehrszeiten durch die SBox-Nutzung hin.

Deutliche Pegelspitzen sind bei den Nutzem morgens zwischen 7:00 und 9:00 Uhr und a-
bends zwischen 18:30 und 19:30 Uhr zu erkennen. Die Pegelspitzen der Nicht-Nutzer liegen
dagegen morgens zwischen 5:30 und 8:30 Uhr und abends zwischen 17:00 und 18:30 Uhr.
Die Pegelspitze am Abend fur die Verknupfung A-W der Nutzer im Vergleich zu den Nicht-
Nutzern ist deutlich niedriger. Dies hat folgenden Grund:

Wahrend etwa 70% der Nicht-Nutzer nach der Arbeit direkt nach Hause gehen, sind es bei
den Nutzern am SBox-Nutzungstag lediglich 10%. 80% der Nutzer begeben sich auf dem
Nachhauseweg zur SBox. Der Rest sucht nach der Arbeit Freizeit-, Einkaufs- und Dienstleis-

tungsstatten auf.

Tagesganglinien Arbeitswege [ Nutzer: (W-A: A-W)
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Abbildung 23: Tagesganglinien Arbeitswege nach SBox-Nutzung

Quelle: Eigene Erhebung, 2002

Da auch Effekte im Einkaufsverhalten zu erwarten sind, konzentriert sich Abbildung 24 auf
Wege, die dem Einkauf des kurzfristigen Bedarfs dienen. Die Tagesganglinien werden fur
alle Wege in der Aktivitatengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf) und zuséatzlich alle Wege fur
die Aktivitdtengruppe Einkauf (SBox) dargestellt, da der Einkauf in der SBox ebenfalls der

Deckung des kurzfristigen Bedarfs dient.
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Es wird deutlich, dass die Einkaufe des kurzfristigen Bedarfs von den meisten Befragten vor
oder vor allem nach den Ublichen Blroarbeitszeiten durchgefiihrt werden. So erledigen etwa
13% der Nutzer den Abholungsvorgang in der SBox wahrend des Arbeitstages, der Rest auf
dem Weg nach Hause. Die Mobilitatsbeteiligung der Nutzer ist am Nachmittag etwa doppelt
so hoch wie die der Nicht-Nutzer. Die Abholung der Waren aus der SBox erfolgt in der glei-

chen Zeitspanne wie der Einkauf des kurzfristigen Bedarfs der Nicht-Nutzer.

Tagesganglinien Einkaufswege

%
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Nutzer; Einkauf (gesamt)
—————————————— Nicht-Nutzer; Einkauf (kurzfr. Bedarf)
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Nicht-Nutzer; n= 114 Personentage

Abbildung 24: Tagesganglinien Einkaufswege nach SBox-Nutzung

Quelle: Eigene Erhebung, 2002

7.2.2 Aktivitatenketten

Die Aktivitatenketten der Nutzer und Nicht-Nutzer sind in Abbildung 25 dargestellt. Es han-
delt sich um eine Aneinanderreihung aller Wege einschlieBlich aller Aktivitaten, die an einem
Mobilitatstag durchgefuhrt werden.

Unter Sonstigem sind diejenigen Aktivitatenketten zusammengefasst, die von hochstens
1,5% der Befragten genannt werden.

Die am haufigsten genannte Aktivitdtenkette der Nicht-Nutzer ist ,Wohnen-Arbeiten-
Wohnen* (36,4%), gefolgt von ,Wohnen-Arbeiten-Wohnen-Freizeit-Wohnen* (8,8%).

Bei den Nutzern dagegen wurde am haufigsten Wohnen-Arbeiten-SBox-Wohnen (66,6%),
gefolgt von ,Wohnen-Arbeiten-SBox-Arbeiten-Wohnen“ (12,5%) genannt. Hier zeigt sich ein

deutlicher Unterscheid zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer. Die Aktivitatenkette Wohnen-
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Arbeiten-Wohnen wurde beim Nutzer zu einem groR3en Teil durch die Aktivitdtenkette Woh-

nen-Arbeiten-SBox-WWohnen ersetzt.

Nicht-Nutzer

30,7%

26% 35% ©&1%

36,8%

BW-A-W

B W-A-W-F-W
OW-A-F-W
OW-A-E(k.B.)-W
BW-A-E(s.B.)-W
OW-A-E(D)-W
BW-A-W-W
OW-A-E(D)-F-W

B W-A-W-E(k.B.)-W
B W-A-W-E(D)-W

Nutzer

16,7%

4,2%

12,5%

66,6%

OW-A-SBox-W

O W-A-SBox-A-W

O W-S-A-SBox-S-W

B W-A-W-F-E(k.B.)W O Sonstiges

O Sonstiges
A = Arbeit S = Service (incl. Produktion) E(D) = Inanspruchnahme v. Dienstleistungen
D = Dienstlich/Geschéftlich E(k.B.) = Einkauf kurzfristiger Bedarf SBox = Einkauf in der Shopping Box
F = Freizeit E(s.B.) = Einkauf sonstiger Bedarf W = Wohnen

Abbildung 25: Aktivitatenketten nach SBox-Nutzung

Basis: 48 Nutzer-Tage, 114 Nicht-Nutzer Personentage; Quelle: Eigene Erhebung, 2002
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7.2.3 Touren

Um den Einfluss der SBox auf die Mobilitdtsmuster noch genauer beschreiben zu kénnen.
werden auch die durchgeflihrten Touren betrachtet.

In Abbildung 26 werden die Touren pro Personentag nach SBox-Nutzung aufgezeigt. Eine
Tour stellt ein Teilstuck einer Aktivitatenkette dar. Es handelt sich um eine Aneinanderrei-
hung von Wegen, die zwischen einem Weg von der Wohnung und einem Weg zuruck zur
Wohnung unternommen werden, und von allen Aktivitaten, einschlieRlich Wohnen.

Die Aktivitaten der Nutzer und Nicht-Nutzer sind an den Befragungstagen sehr individuell
organisiert. In der Gruppe der Nutzer werden insgesamt tber 12 verschiedene Touren und in
der Gruppe der Nicht-Nutzer Gber 42 verschiedene Touren berichtet. Touren, die von hoéchs-
tens 1,5% der Befragten genannt werden, sind unter Sonstigem zusammengefasst.

Bei den Nutzemn ist die am haufigsten genannte Tour ,Wohnen-Arbeit-SBox-Wohnen*
(65,4%) gefolgt von Wohnen-Arbeit-SBox-Arbeit-Wohnen* (9,6%). Bei den Nicht-Nutzemn
hingegen dominiert die einfachste Tour ,Wohnen-Arbeiten-Wohnen®, bei welcher nur Wege
von der Wohnung zur Arbeit und zurtick unternommen werden (44,2%). An zweiter Stelle
rangiert die Tour Wohnen-Freizeit-Wohnen (10,9%).

Die Nutzer weisen im Vergleich zu den Nicht-Nutzern eine geringere Mobilitdtsmustervielfalt
auf. Bei den Nutzern kénnen durch zwei Touren fast drei Viertel der Mobilitatsmuster erklart
werden. Bei den Nicht-Nutzern hingegen werden durch sieben Touren fast drei Viertel der
Mobilitatsmuster erklart werden.

Es ist davon auszugehen, dass bei den Nutzern am Tag der SBox-Nutzung die Tour ,Woh-
nen-Arbeit-Wohnen“ zu den Touren ,Wohnen-Arbeit-SBox-Wohnen“ bzw. ,Wohnen-Arbeit-
SBox-Arbeit-Wohnen*“ erweitert wurde. Obwohl 46% Nutzern angeben, nicht alleine fir den
Einkauf zustandig zu sein, (vgl. Karg et al., 2002a, S. D 2) unternehmen einige Nutzer wei-
terhin Touren, die ausschlief3lich der Versorgung mit Gitern des kurzfristigen Bedarfs die-
nen. Dies stimmt auch mit den Aussagen der Nutzer aus der Kundenzufriedenheitsanalyse
Uberein (Karg et al, 2002a, S. 7). Hier geben die 69% bzw. 23% Nutzer an, dass die Ein-
kaufshaufigkeit fir den Einkauf des kurzfristigen Bedarfs in Geschaften des Einzelhandels
unverandert bleibt bzw. steigt. Die SBox wird von den Nutzern lediglich zuséatzlich zu den
sonstigen Einkaufsstatten verwendet und dient nicht als Ersatz. Die SBox besitzt somit nicht
das Potential, alle Einkaufswege flr den kurzfristigen Bedarf zu substituieren. Die Substituti-

onshypothese muss hier hinsichtlich der Einkaufsaktivitaten verworfen werden.
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Nicht-Nutzer
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Nutzer

3,8%
3,8%

3,8%

9,6%

5,8%

BHW-A-W O W-A-SBox-W

Ow-F-w O W-A-SBox-A-W

OW-A-F-wW

OW-F-w

B W-A-E(k.B.)-W

ow-w OW-E(k.B.)-W

OW-E(k.B.)-W OW-S-A-SBox-S-W

OW-A-E(s.B.)-W

(s.B.) O Sonstiges

O Sonstiges
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D = Dienstlich/Geschaftlich E(k.B.) = Einkauf kurzfristiger Bedarf =~ SBox = Einkauf in der Shopping Box
F =Freizeit E(s.B.) = Einkauf sonstiger Bedarf W  =Wohnen

Abbildung 26: Touren nach SBox-Nutzung

Basis: 52 Touren der Nutzer, 156 Touren der Nicht-Nutzer; Quelle : Eigene Erhebung, 2002



DISKUSSION 102

8 Diskussion

Obwohl Online-Shopping bzw. E-Commerce seit Beginn der 80iger Jahre Forschungsgegen-
stand sowohl der Konsumforschung als auch der Verkehrsforschung ist, wurden die Einflis-
se des Online-Shoppings auf das Mobilitatsverhalten privater Haushalte und auf die Organi-
sation ihres Alltags sowie den daraus resultierenden physischen Verkehr (Lenz, 2002, S. 5-
26) bislang nur vereinzelt durchgefuhrt. In dieser Arbeit wurde deshalb besonders dieser
Aspekt hervorgehoben. Neben der Untersuchung der Auswirkungen von Online-Shopping
auf das Mobilitdtsverhalten wurde auch eine Akzeptanzanalyse in die Arbeit integriert.

Im Folgenden werden der Forschungsansatz, die Methode und die Ergebnisse dieser Arbeit
diskutiert.

8.1 Forschungsansatz

In dieser Arbeit wurde ein ganzheitlicher Forschungsansatz gewahlt, der einen Langsschnitt-
(Vorher- Nachher) und Querschnittansatz (Nachher) beinhaltet. Langsschnitt- und Quer-
schnittansatz sollten kombiniert bei Nutzern und Nicht-Nutzern angewandt werden, um den
Einfluss der SBox auf das Mobilitatsverhalten privater Haushalte umfassend zu Uberprifen.
In der Wissenschaft der Aufklarung war der Langsschnittansatz der ,Konigsweg* fur die Ana-
lyse kausaler Zusammenhange (Mill 1843). Eine kausale Analyse impliziert ein Langs-
schnittdesign, da hier die Erfassung des Mobilitatsverhaltens, sowohl vor als auch nach Er-
6ffnung der SBox, durchgefiihrt wird und sich bei der zweiten Erfassung ceteris paribus die
Unterschiede zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern auf die SBox zurtickfuhren lassen. Die-
sem Ansatz liegt zu Grunde, dass ein bewusst eingesetzter Stimulus — hier die SBox — bei
den Nutzern zu einer Veranderung im Mobilitdtsverhalten fiihrt und sich diese nach einer
gewissen Zeit von den Nicht-Nutzern (Kontrollgruppe) unterscheiden (Singer et al. 2003).
Der Vorteil des Langsschnittansatzes besteht darin, individuelle Entwicklungsverldufe und
Veranderungen des Verhaltens genau zu erfassen und diese einzelnen Personen zuordnen
zu kénnen. Zudem ermdglicht er die Darstellung der tatsachlichen Wirkung der SBox auf das
Mobilitdtsverhalten der Nutzer und eine detaillierte Analyse von Substitutions- und Indukti-

onseffekten virtueller Mobilitat auf physische Mobilitat.

Der Querschnittansatz dient der Validierung der Ergebnisse des Langsschnittansatzes. Er
erfasst die Unterschiede im Verhalten zwischen Nutzem und Nicht-Nutzern innerhalb eines
bestimmten Zeitraumes. Kausale Veranderungshypothesen kénnen mit diesem Studiende-
sign nicht untersucht werden, dafiir kénnen Aussagen Uber den Status Quo getroffen wer-
den. Somit kdnnen im explorativen Sinn Hinweise auf Unterschiede im Mobilitdtsverhalten

zischen Nutzern und Nicht-Nutzern gesammelt werden. Die MobilitdtskenngréRen dienen als
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Kontrollvariablen, um Gruppenunterschiede zwischen Nutzern und Nicht-Nutzemn zu analy-
sieren. Die Gruppe der Nicht-Nutzer stellt die Kontrollgruppe dar. Die Vorteile dieses Ansat-
zes liegen in der schnellen Realisierbarkeit und den vergleichsweise geringen Kosten. Au-
Rerdem entfallen die Anlage eines Panels und die damit verbundenen Probleme wie Pa-
nelsterblichkeit und Overreporting. Der Nachteil dieses Designs liegt in der méglichen kausa-
len Interpretation von Scheinassoziationen, da die zeitliche Abfolge von Ursache und Wir-
kung unklar ist (vgl. Bortz & Doring, 1995; Kerling, 1979).

Der ganzheitliche Ansatz basiert auf dem sozialékonomischen Modell des Mobilitats-
verhaltens (SMM) nach Zangler (2000) und bildet die Grundlage der Analyse. Das SMM
wurde fir die Evaluation der SBox um die Betrachtung des virtuellen Raumes und um SBox
spezifische Faktoren erweitert, um mogliche Zusammenhange zwischen Mobilitdtsverhalten
und Online-Shopping detailliert darstellen zu kénnen. Als endogene BestimmungsgrofRen
des Mobilitdtsverhaltens wurden GréRen auf Personen- und Haushaltsebene herangezogen,
welche grofien Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben. Es handelte es sich in erster Linie
um soziodkonomische, einkaufsbezogene, mobilititsbezogene und arbeitsplatzbezogene
Merkmale. Zu diesem Ergebnis kamen auch Zangler (2000), Boltze (2002) und Otto (2004).
Als exogene BestimmungsgroRen dienten das soziale Netzwerk und die Raumstruktur
(vgl. Flade, 2000; Kohler, 2002). Da die Wirkungskreise der sozialen Netzwerke an die per-
soénlichen Moglichkeiten der Raumdurchquerung gebunden sind, wurden physische und vir-
tuelle Komponenten der Raumdurchquerung in den Forschungsansatz aufgenommen (vgl.
Kohler, Kreipl, 2000, S. 4). Auf diese Weise lasst sich die Mobilitat von Personen anschau-

lich darstellen.

8.2 Methode

Methoden der Mobilitatserhebung stehen in groRer Auswahl zur Verfigung, die je nach Fra-
gestellung und Zielsetzung der Studie, der Zielgruppe (z. B. Individuum, Haushalt, Bevol-
kerungsgruppe), erforderlicher Messgenauigkeit, verfligbarer Ressourcen sowie dem Zeit-
raum, fUr den die Informationen ermittelt werden sollen, ausgewahlt werden kénnen. In Ab-
hangigkeit von dem Beginn der ersten Datenerhebung kénnen Studien prospektive und ret-
rospektive durchgefiuihrt werden. In der Mobilitdtsforschung werden beide Studiendesigns
gleichwertig angewandt (vgl. Zangler, 2000; Follmer, 2004). Im Allgemeinen werden flr die
Erhebung von Mobilitatsdaten Mobilitatstagebucher verwendet. Diese haben sich in der Mo-
bilitatsforschung bewahrt und liefern eine hohe Datengute (vgl. Follmer et al. 2004). Kern-
stick der Befragung bildete deshalb auch hier ein Mobilitatstagebuch, welches Uber zwei
Tage gefuhrt wurde. Dies hat folgende Grinde: Zum einen erhéht sich mit einem weiter ge-

fassten Befragungszeitraum die Gefahr der Teilnahmeverweigerung, zum anderen geht man
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davon aus, dass das Mobilitatsverhalten von Arbeitnehmern wahrend der Arbeitswoche sta-
bil bleibt. Ein Mobilitdtstagebuch ber mehrere Tage erschien aus diesen Griinden nicht
zweckmaRig. Als weitere Befragungsunterlagen dienten ein Haushalts- und ein Personen-
fragebogen. Veranderungen im Mobilitatsverhalten sind jedoch nicht nur vom Einsatz vom
Stimulus SBox abhangig. Vielmehr spielen Faktoren wie Zufriedenheit und Akzeptanz eine
wichtige Rolle. Zur subjektiven Bewertung der SBox wurden aus diesem Grund Unterlagen
zur Erhebung der Akzeptanz konzipiert. Die Erhebungsmethode konzentriert sich auf eine

Langschnitt- und eine Querschnittanalyse.

Die Langsschnittanalyse basierte auf sozialdkonomischen Modell des Mobilitatsverhaltens
von Zangler (2000). Zur Vergleichbarkeit der Daten wurde auf die Erhebungsmethode der
Mobilitat 97 (Zanlger, 2000) zuriickgegriffen, welche an die speziellen Gegebenheiten der
SBox angepasst und methodisch weiter entwickelt wurde. Die Befragung fand in schriftlicher
Form statt. Der Vorteil der schriftlichen Befragung liegt zum einen in den erheblich geringern
Kosten gegenuber einer telefonischen Befragung oder einem face-to-face Interview, zum
anderen kénnen Einflisse durch Interviewer ausgeschlossen werden. Aufderdem kdénnen in
kurzer Zeit weitaus mehr Personen erreicht werden und die Antworten der Befragten fallen
,uberlegter” aus (vgl. Schnell et al., 1999). Nachteilig hingegen wirkt sich aus, dass keine
direkte Kontrollinstanz (Interviewer) vorhanden ist, die mogliche Fehlerquellen aufdecken
kénnte. Probleme der schriftlichen Befragung konnten jedoch durch qualitatssichernde Maf3-
nahmen, wie Plausibilitdtstests beim Editing, weitgehend vermieden werden. Die Langs-
schnittanalyse wurde als Vorher- und Nachheruntersuchung angelegt. Die Teilnehmer wur-
den vor Eréffnung der SBox und ein Jahr spater befragt. An der Vorher-Untersuchung nah-
men von insgesamt 609 Haushalte teil. In die Nachher-Untersuchung wurden die 609 Haus-
halte der Vorher-Untersuchung und samtliche Nutzer befragt. 257 Haushalte konnten ge-
wonnen werden, wovon sich lediglich elf Haushalte als Nutzer-Haushalte erwiesen. Die ge-
ringe Anzahl der Nutzer-Haushalte lag insbesondere darin begriindet, dass die Nutzung der
SBox nicht den Erwartungen der Betreiber der SBox entsprach. Diese gingen zu Beginn der
Planungen von ca. 500 Nutzer Haushalten aus. Bei einer geschatzten Rucklaufquote von 15
Prozent hatten somit ca. 75 Haushalte an der Nachher-Untersuchung teilnehmen mussen.
Bei Durchfihrung der Nachher-Untersuchung konnte die SBox lediglich 125 eingetragene
Nutzer verzeichnen, von welchen nicht alle die SBox nutzten. Zudem waren die wenigen
Nutzer aufgefordert, das Mobilitatstagebuch, unter anderem an einem Tag, an dem sie die
SBox nutzten, auszufillen. Da die SBox jedoch nur sehr selten genutzt wurde, konnte eine
Vielzahl der Nutzer nicht Uber einen SBox-Nutzungstag berichten und filllten demzufolge die
Unterlagen nicht aus. Dies fuhrte insgesamt zu einer geringen Ricklaufquote. Um dennoch

valide Daten zu erhalten, die eine Evaluation der SBox und quantitative Auswertungen zulie-
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Ren, musste das Untersuchungsdesign neu gestaltet werden. Auf die Langsschnittanalyse
wurde aufgrund fehlender Nachher-Daten vollstéandig verzichtet. Zum Einsatz kam die Quer-
schnittanalyse, die nunmehr das Ziel verfolgte Nutzer und Nicht-Nutzer auf Unterschiede im

Mobilitatsverhalten zu untersuchen.

Analog zur Langsschnittanalyse basiert die Erhebungsmethode der Querschnittanalyse auf
der Mobilitat 97. Die Daten zum Mobilitatsverhalten der Nicht-Nutzer (ohne Haushalts-
mitglieder) wurden der Langsschnittanalyse t; entnommen. Die Datenerhebung beschrankte
sich aus zeitlichen Grinden auf die der Nutzer, auf eine Befragung der Haushaltsmitglieder
wurde vollstdndig verzichtet. Erfahrungen aus anderen Mobilitatsstudien (z. B. Kontiv 2002)
zeigten, dass die Durchfihrung einer telefonischen Studie im Vergleich zu einem postalisch-
schriftlichen Verfahren neben einem héheren Riicklauf auch eine ebenso hohe Datenqualitat
erzielen kann. Diese Ergebnisse und weitere Uberlegungen wie Zeiteffizienz, schnelle Ver-
fugbarkeit der Daten und gute Erreichbarkeit der Nutzer (vgl. auch Atteslander, 1993), fuhr-
ten dazu, dass die Nutzer telefonisch befragt wurden. Das entsprach auch den Vorgaben,
nach welchen die Daten schnellstmdglich erhoben werden sollten, um den Projektzeitplan
einhalten zu kénnen. Die Befragung erfolgte retrospektiv. Man kann jedoch davon auszuge-
hen, dass es wahrend der Befragung nicht zu Underreporting oder anderen Fehlerquellen
kam. Dies war in erster Linie damit zu begriinden, dass die Nutzer Uber einen Routine-
Arbeitstag befragt wurden, der mit groRer Wahrscheinlichkeit an allen Arbeitstagen ahnlich
verlief. Einflisse durch den Interviewer sind grundsatzlich bei telefonischen Befragungen
nicht auszuschlie®en. Um eine Verzerrung weitgehend zu vermeiden, wurde die Befragung
von einem einzigen Interviewer durchgefuhrt. Da sich die BMW-Mitarbeiter sowohl in haus-
halts- als auch in personenspezifischen Merkmalen von der deutschen Bevolkerung unter-

scheiden, ist keine Reprasentativitat der Stichprobe gegeben.

8.3 Ergebnisse

Analog zum Forschungsansatz sind die Ergebnisse nach Struktur, Akzeptanz und Verhalten
unterteilt und werden in dieser Reihenfolge diskutiert. Der Forschungsansatz dieser Arbeit
implizierte, dass sich durch die Nutzung der SBox das Mobilitdtsverhalten der Nutzer gegen-

uber dem der Nicht-Nutzer verandern wurde und Pkw-Fahrten eingespart werden konnten.

8.3.1  Struktur- und Akzeptanzanalyse

Veranderungen im Verhalten hangen nicht allein vom Einsatz eines Stimulus ab. Vielmehr
spielen Faktoren wie Standort und Akzeptanz eine wichtige Rolle. Mittels der Struktur- und
Akzeptanzanalyse konnten diese Merkmale Uberprift werden. Standort der SBox, Einkaufs-
verhalten, Internetnutzung bzw. —zugang, Vorteile und Nachteile der SBox sowie Akzeptanz
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und Zufriedenheit wurden untersucht, um Ruckschlisse auf eine Verhaltensdnderung ziehen

zu konnen.

Das Ergebnis der Strukturanalyse zeigt keine guinstige Basis fir die Akzeptanz der SBox.
Auf Grund der guten Versorgung mit Einkaufsstatten des taglichen Bedarfs in ful3laufiger
Entfernung und Offnungszeiten bis 20:00 Uhr sind die Vorraussetzungen ungiinstig. AuRer-
dem gibt es in MlUnchen eine Anzahl von Online-Angeboten im Lebensmittelbereich (z. B.
Tengelmann, Bofrost, Eismann). Auch hier lasst sich Konkurrenz zur SBox vermuten, insbe-
sondere, wenn die Waren nach Hause geliefert werden. Auch der Standort der SBox hatte
negative Auswirkungen auf die Akzeptanz. Die SBox lag direkt an der Knorrstralle auf der
gegenuberliegenden Seite der BMW-Gebaude. Ein direkter FulRgangeriberweg, der die
Uberquerung der Knorrstrae erleichtert hatte, war nicht vorhanden. Dies hinderte viele po-
tentielle Nutzer an der Teilnahme der SBox.

Die Ergebnisse der Akzeptanzanalyse decken sich zum Teil mit den Ergebnissen von
Schramm (2000), Zoche (2000), Dach (2001) und Temme (2002).

Die SBox wurde von den Nutzern und Nicht-Nutzern nur in geringem Umfang angenommen.
Dies zeigte sich in erster Linie in der Anzahl der Nutzer, die ein Jahr nach Erdffnung der
SBox mit 125 weit unter den Erwartungen der SBox-Betreiber lag. Auch die geringe Haufig-
keit der Bestellungen konnte als wichtiger Hinweis fur die geringe Akzeptanz gewertet wer-
den. Dazu wurde berichtet, dass die SBox innerhalb eines Monats im Durchschnitt nur 1,8
Mal pro Nutzer genutzt wurde. Die Akzeptanz spiegelt sich aulRerdem auch in entschei-
dungsrelevanten Aspekten der SBox wider. Die geringe Akzeptanz der SBox lasst sich auf
folgende Weise erklaren. Zum einen waren die Meisten der Befragten im Haushalt nicht fir
die Einkaufe des taglichen Bedarfs zustandig und damit auch nicht die richtigen Ansprech-
partner fir die SBox. Zum anderen sind gerade Lebensmittel nur schwer tber das Internet zu
verkaufen. Hier fehlt das Erlebnis Einkauf und die Moéglichkeit sich kurzfristig im Online-Shop
noch fur ein Lebensmittel entscheiden zu kdnnen. Gerade aber beim Einkauf von Gitern des
kurzfristigen Bedarfs werden sehr kurzfristige Kaufentscheidungen getroffen. Weiterer Hand-
lungsbedarf besteht bei den Merkmalen Produktpalette, Angebote und Annahme von Rekla-
mationen. Ein GrofRteil der Befragten wiinschte sich neben Lebensmitteln auch Drogeriearti-
kel, Bucher, Fotoartikel und 6kologische Produkte. Dies deckt sich zum grof3en Teil mit den
Ergebnissen von Schramm (2000, S. 20) und Zoche (2000), wonach im Rahmen des Online-
Shoppings insbesondere Blcher, Kleidung, Sportartikel, Drogerieartikel und Printmedien

gewdunscht werden.

Als hemmende Faktoren des Einkaufs in der SBox, wurden von den Nutzern besonders die
Kriterien genannt, die subjektiv als nachteilig in der konkreten Anwendung empfunden wer-
den. Die Nutzer beméangelten, dass die Ware falsch oder fehlerhaft geliefert wurde, berichte-
ten Uber Internetprobleme, wie auch Uber Probleme mit der Online-Bestellung, die eine Be-
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stellung Uber das Medium Internet erschwerten. Die Ergebnisse von Schramm lassen sich
hier jedoch nicht bestatigen, wonach Nachteile insbesondere darin bestehen, dass Waren
nicht personlich in Augenschein genommen werden kénnen und eine Gefahr der Isolation
besteht (vgl. Schramm, 2000). Auch Hemmnisse wie Unsicherheit in der Bezahlungsart (z. B.
Ubermittlung der Kreditkartenummer), die Wagner in der Studie ,Online-Shopping auf hohem
Niveau“ (2003) benannte, wurden von den Nutzern und Nicht-Nutzern nicht als Nachteil ge-
sehen. Die Ergebnisse von Wagner decken sich mit der Studie des Statistischen Bundesam-
tes (2003). Die abweichenden Ergebnisse, der vorliegenden Arbeit, sind insbesondere damit
zu begriinden, dass die Nutzer der SBox aufgrund ihrer Tatigkeit bei BMW als internetaffin
bezeichnet werden kdnnen, das Internet haufig nutzen und somit wenig an der Sicherheit
dieses Mediums zweifeln.

Fordernd wirken die Unabhangigkeit von Ladendéffnungszeiten, Zeitersparnis und Bequem-
lichkeit. Auch Dach kam zu ahnlichen Ergebnissen und benannte als Vorteile ,Unabhangig-
keit von Ladendffnungszeiten, Bequemlichkeit und Zeitersparnis (Dach, 2001). Dies stimmt
auch mit den Ergebnissen von Temme (2002) tberein.

8.3.2 Verhaltensanalyse

Die Hoffungen, die an den Einsatz von Online-Shopping geknlpft werden, richten sich vor
allem auf eine Substitution von physischer Mobilitdt durch virtuelle Mobilitat und damit auf
eine Verringerung der privaten Pkw-Einkaufsfahrten. Nationale und internationale Studien
kommen hier zu unterschiedlichen Ergebnissen. Eine abschlieRende Beurteilung der Wirk-
richtung von Online-Shopping ist zum derzeitigen Zeitpunkt nicht méglich. Es gibt jedoch
eine Reihe von Hinweisen, dass sich die Hoffnungen auf eine verkehrsvermeidende Wirkung
vorerst nicht erfillt werden (vgl. ecin.de, 2001). Dies deckt sich mit den Ergebnissen der vor-

liegenden Arbeit.

MobilitatskenngrofRen

Differenziert nach Verkehrsbereichen zeigt sich fir die Mobilitdtsrate zwischen Nutzer und
Nicht-Nutzer ein signifikanter Unterschied im Verkehrsbereich motorisierter Individualver-
kehr. Da sich die SBox auf dem Arbeitsweg befindet, wurden insbesondere in der Aktivita-
tengruppe Arbeit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten am Tag der SBox-Nutzung er-
wartet. Dies bestatigen die Ergebnisse. Nutzer weisen hier signifikant mehr Pkw-Fahrten auf
als Nicht-Nutzer. Das betrifft sowohl den Verkehrsbereich Pkw (Fahrer) als auch den Ver-
kehrsbereich Pkw (Mitfahrer). Damit wird die Annahme bestatigt, dass die Nutzer am Tag der
SBox-Nutzung mit dem Pkw zur Arbeit fuhren, um die eingekauften Waren problemlos nach

Hause transportieren zu kénnen. Dies entspricht auch der Studie von Luley (2002), wonach
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das bevorzugte Verkehrmittel beim Einkauf am Arbeitsort der Pkw ist. Lenz kam zu entgegen
gesetzten Ergebnissen, wonach durch den Einkauf per Internet Pkw-Fahrten eingespart
werden konnten (Lenz et al., 2002). Auch Beckmann geht davon aus, dass die Nutzung von
Online-Angeboten zu einer Substitution von Einkaufswegen fuhrt (vgl. Beckmann, 1996).
Diese Ergebnisse lassen jedoch keinen Schluss auf die SBox zu, da das Konzept der SBox
nicht auf einen Heimservice basiert, der tatsachlich Einkaufsfahrten substituieren kodnnte.
Vielmehr verfolgt das Konzept der SBox die Lieferung der Giter des taglichen Bedarfs an
den Arbeitsplatz. Somit wirden Einkaufswege durch Arbeitswege substituiert. Die Wege fur
den Einkauf des kurzfristigen Bedarfs wurden jedoch selbst am Tag der SBox-Nutzung nicht
substituiert. Vielmehr wurden die Einkaufswege zusatzlich durchgefiihrt. Zu ahnlichen Er-
gebnissen kam auch eine Studie des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (2002). Auf die Frage, ob Einkaufe per Online-Shopping ersetzt werden kénn-

ten, antworteten 61% mit ,Nein“.

Betrachtet man die Mobilitdtskenngrofle Mobilitétsstreckenbudget, zeichnet sich ein ahnli-
ches Bild ab wie bei der Mobilitatsrate. Nutzer legen insgesamt signifikant kirzere Strecken
pro Tag und Person zurlick als die Nicht-Nutzer. Wahrend die Nutzer fur die Aktivitdtengrup-
pe Arbeit ein signifikant geringeres Mobilitatsstreckenbudget bei den Verkehrsbereichen
Fahrrad und OV aufweisen, unterscheiden sie sich von den Nicht-Nutzern gerade bei den
Mobinet-relevanten Verkehrsbereichen Pkw (Fahrer) und. Pkw (Mitfahrer) durch signifikant
héhere Mobilitatsstreckenbudgets. Als Erklarung fur dieses Phanomen dient die Tatsache,
dass die Nutzer an dem Tag, an dem sie die SBox nutzen, mit dem Pkw zur Arbeit fuhren,
um die bestellten Waren abzuholen. Betrachtet man das Mobilitatsstreckenbudget fiir die
Aktivitdtengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf), dann wird deutlich, dass es zwischen Nutzer
und Nicht-Nutzer keine signifikanten Unterschiede gibt. Auch hier liegt die Vermutung nahe,
dass die SBox nur zusatzlich genutzt wurde, um Einkdufe des ausgewahlten taglichen Be-
darfs vorzunehmen. Die Einkdufe des gesamten taglichen Bedarfs konnten dadurch nicht

vollstandig ersetzt werden.

Zudem werden zunehmend Rebound-Effekte beobachtet. So wird seit Jahren ein relativ kon-
stantes tagliches Reisebudget von etwa 60-65 Minuten verzeichnet wird. Die durch Online-
Angebote eingesparten Mobilitatzeitbudgets werden demnach mit hoher Wahrscheinlichkeit
in Aktivitdten des Freizeitbereiches transferiert und 16sen dort eine freizeitorientierte Mobilitat
aus (vgl. Burgdorff et al. 2000). Dies deckt sich allerdings nicht mit den Ergebnissen der vor-
liegenden Arbeit. In der Freizeit weisen die Nutzer ein signifikant geringeres Mobilitatszeit-
budget auf als die Nicht-Nutzer. Auf Seiten der Nutzer deutet dies auf eine hdhere zeitliche
Blockade durch Arbeit hin als bei den Nicht-Nutzemn. Betrachtet man aber die Aktivita-

tengruppe Arbeit differenziert nach Verkehrsbereichen, so zeigt sich, dass die Nutzer insbe-
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sondere mit dem Pkw signifikant Ianger unterwegs sind als die Nicht-Nutzer. Dies gilt sowohl
fur den Verkehrsbereich Pkw (Fahrer) als auch fur den Verkehrsbereich Pkw (Mitfahrer).

Auch hier lassen sich durch die SBox keine Substitutionseffekte erkennen.

Mobilitdtsmuster

Die Auswirkungen der SBox auf die tageszeitliche Mobilitatsbeteiligung konnten am deut-
lichsten anhand von Tagesganglinien dargestellt werden. Bei Nutzem und Nicht-Nutzern wie-
sen deutliche Pegelspitzen sowohl am Morgen als auch am Abend auf. Wahrend die morgend-
lichen Pegelspitzen insbesondere durch Arbeitswege gepragt sind, werden sowohl mittags
als auch abends zusatzlich Einkaufs-, Service- und Freizeitwege durchgefuhrt. Da die SBox
arbeitsplatznah liegt, waren Effekte durch die SBox-Anlage bei den Arbeitswegen zu erwar-
ten. Die Mobilitatsbeteiligung der Nutzer war im Vergleich zu den Nicht-Nutzern am Morgen
und am Abend temporal um etwa eine Stunde nach hinten verschoben. Ein mdglicher Grund
fur dieses Verhalten liegt darin, dass die Nutzer gerade am Tag der SBox-Nutzung den Pkw
verwendeten, um zur Arbeit zu gelangen. Zur Vermeidung der morgendlichen und abendli-
chen StoRzeiten im Verkehr, fuhren sie am Morgen im Durchschnitt um etwa eine Stunde
spater zur Arbeit und am Abend ebenso um zirka eine Stunde spater nach Hause. Dies deu-
tet auf einen Entlastungseffekt von Hauptverkehrszeiten durch die SBox-Nutzung hin und
stutzt die Hypothese von Vogt, wonach Online-Shopping zu einer Entzerrung von Verkehrs-
spitzen fuhrt (Vogt, 2000).

Bei der Ermittlung des Substitutionspotenzials der SBox spielt neben den Mobilitdtskenngro-
Ren und den fur den Einkauf gewahlten Verkehrsmitteln auch die Einbindung des Einkaufs in
Touren eine bedeutende Rolle. Es wird deutlich, dass die SBox nicht das Potential besitzt,
Einkaufswege zu substituieren. Unter der Annahme, dass bei den Nutzern am Tag der SBox-
Nutzung die Tour ,Wohnen-Arbeit-Wohnen“ zu den Touren ,Wohnen-Arbeit-SBox-Wohnen*
bzw. ,Wohnen-Arbeit-SBox-Arbeit-Wohnen“ erweitert wurden, miissten hier die Touren, die
rein der Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs dienten, abnehmen. Dies ist jedoch
nicht der Fall. Vielmehr geben die meisten Nutzer an, dass die Touren fir reine Versor-
gungsaktivitaten unverandert blieben. Auch hier lassen sich keine Substitutionseffekte er-

kennen.
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9 Handlungsempfehlungen

Das Verkehrsverminderungspotential durch die SBox ist abhangig von der Akzeptanz der
SBox und von der Art wie Verbraucher ihre Einkaufe biindeln, vom Standort und der Giiter-
art.

Anforderungen an das System SBox zur Verbesserung der Akzeptanz

Das Verkehrsminderungspotential ist direkt abhangig von der Haufigkeit der Nutzung und der
Anzahl der Kunden. Die SBox hatte im Zeitraum der Befragung ca. 125 Kunden. Diese nutz-
ten die SBox 1,8-mal pro Person und Monat. Um die Haufigkeit der Nutzung und auch die
Kundenzahl zu erhéhen, sollte auf die Wiinsche der Nutzer und Nicht-Nutzer eingegangen
werden. Hierzu zahlen insbesondere das Anbringen eines Telefons mit Verbindung zu einer
Hotline im Falle von technischen Problemen, die Verbreiterung des Sortiments, die Aufnah-
me weiterer Anbieter und die Information Uber Sonderangebote oder Neuheiten. Auch Aktio-
nen wie Gewinnspiele oder die Einrichtung von Chat-Raumen zum Meinungsaustausch
kdénnten einen wichtigen Beitrag dazu leisten, die Akzeptanz und Nutzungshaufigkeit der
SBox zu erhdhen. Zusatzlich waren flexiblere Lieferzeiten von Vorteil. Diese wirden eine
Entzerrung der Belastungsspitzen hin zu belastungsarmen Zeiten ermoglichen.

Um die SBox auch fur Behinderte und Senioren zuganglich zu machen, ware es sinnvoll die
SBox barrierefrei zu gestalten. Dies wirde zum einen eine einfache Bedienung, zum ande-
ren eine bequeme Handhabung durch glinstige Zugriffshéhen bzw. niedrige Entnahmeberei-

che und ebenerdigen Zugang zu allen SBoxen bedingen.

Anforderungen an die Art der Biindelung der Einkaufe

Auch die Art der Bliindelung der Einkaufe hat Einfluss auf das Verkehrsverminderungspoten-
tial der SBox. Zwei Arten der Bindelung sind zu unterscheiden: Der Einkauf der Guter im
Kaufverbund und der Einkauf der Guter im Fahrtzweckverbund. Unter Kaufverbund ist der
raumlich und zeitlich zusammengefasste Einkauf mehrerer Guter zu verstehen (raumliche
Monofinalitdt und temporale Bindelung). In diesem Fall wird nur ein Geschéaft fur den Kauf
mehrerer unterschiedlicher Guter angefahren (One-Stop-Shopping). Unter Fahrtzweckver-
bund ist der zeitlich zusammengefasste Einkauf mehrerer Glter an unterschiedlichen Orten
zu verstehen (raumliche Multifinalitat und temporale Bindelung). Hier werden mehrerer Ge-
schéafte fur den Kauf von Gitern angefahren. Pro Geschéaft wird nur eine geringe Anzahl von
Guitern im Vergleich zum Kaufverbund erstanden. Die zurlickgelegten Strecken fur den
Kaufverbund sind kirzer als die fur den Fahrtzweckverbund. Sofern in der SBox Einkdufe im

Kaufverbund getatigt werden und der Fahrtzweckverbund durch die Einkaufe in der SBox
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ersetzt wird, entfallen zusatzliche Einkaufsfahrten und Verkehr wird reduziert. Werden durch
die SBox nur Teile des sonst Ublichen Kaufverbundes abgedeckt und weiterhin Einkaufe im
Fahrtzweckverbund getatigt, so lassen sich keine privaten Einkaufsfahrten einsparen. Viel-
mehr fallen zusatzliche Lieferfahrten an. Verkehr wird induziert. Im Kaufverbund werden G-
ter jedoch nur gekauft, wenn ein heterogenes und breites Sortiment angeboten wird, das
dem Angebot im ,normalen Geschaft® entspricht oder besser dieses noch ubertrifft. Dies

entspricht auch dem Wunsch vieler Nutzer und Nicht-Nutzer

Anforderungen an die Giiterart

Des Weiteren ist die Gulterart ausschlaggebend fir das Verkehrsminderungspotential der
SBox. Hierbei ist zunachst auf die Internetaffinitdt und im weiteren auf das Verkehrsminde-
rungspotential der Gutergruppen zu achten. Als internetaffine Gutergruppen werden nicht
verderbliche, standardisierte und nicht beratungsintensive Gitergruppen von héchster Quali-
tat und Convenience definiert. Dazu zahlen zum einen Dienstleistungen (z. B. Bekleidungs-
reinigung) und zum anderen ganz bestimmte Warenarten (Lebensmittel und Getranke).

In der SBox wurden im Zeitraum der Befragung Lebensmittel und der Service einer Beklei-
dungsreinigung angeboten. Lebensmittel sind zum einen nicht internetaffin (da verderblich),
zum anderen werden sie im Allgemeinen mehrmals pro Woche eingekauft. Fir den Einkauf
wird zu etwa 40% aus Gewohnheit der Pkw genutzt. Die zurliickgelegten Entfernungen sind
im Vergleich zu den Arbeitswegen eher gering. Da die SBox jedoch am Arbeitsplatz gelegen
ist, veranlasst sie die Kunden mit dem Pkw zum Arbeitsplatz zu fahren, um im Laufe des
Arbeitstages die Lebensmittel mit dem Pkw abzuholen. Da die Arbeitswege aber langer sind
als die Wege, die ausschliellich dem Einkauf dienen, legen die Kunden fir den Einkauf in
der SBox mit dem Pkw weitere Strecken zurtick als fur den Einkauf im normalen Geschéft.
Dienstleistungen hingegen gelten als internetaffin, sofern das Lieferserviceniveau produkt-
spezifisch ist, Lieferzeiten eingehalten werden kdnnen, die Lieferung zuverlassig erfolgt und
eine Vielzahl von Lieferfenstern zur Verfigung stehen. Sie zeichnen sich dadurch aus, das
die Haufigkeit der Inanspruchnahme von Dienstleistungen im Durchschnitt bei 1-2mal pro
Woche und Person und der Anteil des mIV an den kumulierten Strecken bei etwa 50% liegt.
Das Verkehrsminderungspotential ist abhangig von der Haufigkeit der Nutzung einer Dienst-
leistung und der dafir zuriickgelegten Strecke. Dienstleistungen wie Paketservice, Ticket-
service, Reiseservice oder Fotoservice haben die Eigenschaft, dass sie haufig bendtig wer-
den und oder weitere Strecken dafiir in Kauf genommen werden. Sie eigenen sich deshalb
besonders zur Reduktion von Pkw-Verkehr.

Ausgewahlte Waren, namlich so genannte Shopping Goods werden ebenfalls als weitge-

hend internetaffin bezeichnet. Sie wird charakterisiert durch mittlere Einkaufshaufigkeit und
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Distributionsdichte sowie durch hohen Suchaufwand aus. Sie werden haufig im Fahrtzweck-
verbund (z. B. Freizeit + Einkauf) aber selten in fuBlaufiger Umgebung zur Wohnung einge-
kauft. Werden diese Guter durch den Einkauf in der SBox in ful3laufiger Umgebung zur
Wohnung oder im Kaufverbund (z. B. durch Verzicht auf Koppelung mit Freizeitwegen) ge-
kauft, kann Pkw-Verkehr reduziert werden. Dazu zahlen besonders Guter wie Blicher, CDs,

Drogerieartikel, Fotoartikel, Spiel- und Sportwaren.

Anforderungen an den Standort

Ein weiterer wichtiger Faktor fir das Verkehrsverminderungspotential ist der Standort der
SBox. Gunstig ist der Anschluss der SBox an bestehende Siedlungsstrukturen (integrierter
Standort). In integrierten Lagen besteht zum einen bereits eine Infrastruktur fir den OPNV
und den nicht motorisierten Verkehr zum anderen sind die Verkehrsmittelanteile des OV und
des nicht motorisierten Verkehrs in der Regel hoher als der Anteil des Pkw (Zweibrlicken,
2001, S. 17). Somit kommen als Standorte Verkehrsknotenpunkte in Frage, die durch den
OPNV bedient werden (z. B. Bahnhéfe, Bushaltestellen) sowie Orte, die Bestandteile des
taglichen Lebens sind und sich in fuBlaufiger Umgebung zur Wohnung der jeweiligen Ziel-
gruppe befinden wie Postamter, Banken, Kindergarten, Schulen, Altenservicezentren oder

grolRe Wohnanlagen.
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Ziel der Arbeit war es, Effekte der SBox auf das Mobilitdtsverhalten privater Haushalte zu
untersuchen. Ausgangspunkt ist der mikroanalytische Ansatz des Sozial6ékonomische Modell
des Mobilitatsverhalten (SMM) (Zangler, 2000, S. 31ff). Dieser Ansatz erfasst die Mobilitat
von Personen und ihrer Haushalte differenziert nach Aktivitdtengruppen sowie Verkehrsbe-
reichen und der daraus resultierenden Bewegung im physischen Raum nach Art, Umfang,
Zeit und Zweck.

Grundlagen

Kapitel 2 schaffte die Grundlagen zur vorliegenden Arbeit und beschéftigte sich mit Erlaute-
rungen zum Thema Mobilitdt und E-Commerce. Begriffsabgrenzungen wurden vorgenom-

men und die Funktionsweise der SBox vorgestelit.

Forschungsansatz

Um den Einfluss von Online-Shopping auf das Mobilitdtsverhalten bewerten zu kénnen, wur-
de ein Forschungsansatz entwickelt, der den Zusammenhang zwischen Online-Shopping
und Mobilitdtsverhalten der einzelnen Personen und ihrer Haushaltsmitglieder darstellen
kann. Dazu wurde das SMM um die Betrachtung des virtuellen Raumes erweitert. Die Mog-
lichkeiten der Raumdurchquerung von Haushalten und ihrer Haushaltsmitglieder sind somit
nicht nur auf Verkehrsmittel des physischen Raums beschrankt. Sie kénnen sich zusatzlich

der Kommunikationsmittel des virtuellen Raumes bedienen.

Als BestimmungsgroRen des Mobilitatsverhaltens wurden endogene (personen- und haus-
haltsabhangige Faktoren) und exogene (Sozial-Struktur und Raumstruktur) Bestimmungs-
gréBen herangezogen. Als Indikatoren des Mobilitdtsverhaltens sind die Mobilitdtskenngro-
Ben Mobilitatsrate, Mobilitatsstreckenbudget und Mobilitatszeitbudget und die Mobilitdtsmus-
ter Tagesganglinien und Aktivitatenketten zu nennen. Diese wurden zur genauen Betrach-

tung der Mobilitdt nach Aktivitdtengruppen und Verkehrsbereichen unterschieden.

Die Abbildung der Wirkung beruht auf einem Querschnittansatz, der sich in Struktur-, Akzep-
tanz- und Verhaltensansatz gliedert. Der zunachst verfolgte Langsschnittansatz musste aus

methodischen Griinden verworfen werden.

Methode

Methodisch liegen dieser Arbeit vier empirische Untersuchungen zu Grunde. Zunachst wurde
vor und ein Jahr nach Inbetriebnahme der SBox eine schriftliche Befragung der Nutzer und

Nicht-Nutzer Gber deren Mobilitdts- und Einkaufsverhalten mittels Mobilitatstagebuch, Perso-
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nen- und Haushaltsfragebogen durchgefuhrt. In die Befragung wurden alle Haushaltsmitglie-
der Uber 18 Jahre aufgenommen. Die Befragung erfolgte nach dem Zufallsprinzip. Da bei der
Nachher-Befragung keine auswertbaren Daten zu den Nutzern vorlagen, wurden sie in einer
weiteren telefonischen Befragung zu ihrem Mobilitats- und Einkaufsverhalten befragt. Es
handelte sich um eine Vollerhebung der Nutzer. Unabhangig davon wurden zwei weitere

Befragung bei Nutzern und Nicht-Nutzern zu Akzeptanz beziglich der SBox durchgefiihrt.

Ergebnisse

Strukturanalyse

Die Strukturanalyse zeigt, dass sich die Nutzerhaushalte deutlich von den Nicht-Nutzer-
Haushalten unterscheiden. Handelt es sich bei den Nutzern vorwiegend um Singlehaushalte
und Paarhaushalte ohne Kind(er), mit einer durchschnittlichen HaushaltsgréRe von 2,2 Per-
sonen, so leben die Nicht-Nutzer Uberwiegend in Paarhaushalte mit Kind(ern). Die durch-

schnittliche HaushaltsgroRRe liegt bei 2,6 Personen.

Das Substitutionspotential der SBox ist unter anderem abhangig von der Versorgung der
Haushalte mit Einkaufsstatten des kurzfristigen Bedarfs und von den persoénlichen Dispositi-
onen der Befragten (z. B. Zustandigkeit fir den Einkauf, Ort des Einkaufs). 90% aller befrag-
ten Haushalte verfigen Uber Einkaufsstatten fur den kurzfristigen Bedarf in fuRlaufiger Nahe
zur Wohnung. Entsprechend diesen Angaben kauft ein GrofRteil der Befragten Guter in
nachster Umgebung zur Wohnung. Die Nutzer sind Uberwiegend selbst fir die Einkaufe des
kurzfristigen Bedarfs zustandig, wahrend bei den Nicht-Nutzern Gberwiegend der Partner fur
die Einkaufe zustandig ist. Nachfrage-Potential fur die SBox ist insbesondere bei den Mitar-
beitern zu sehen, die bereits Giiter in der Nahe des Arbeitsplatzes kaufen und selbst fur den

Einkauf der Guter des kurzfristigen Bedarfs zustandig sind.

Das Potential Pkw-Verkehr zu reduzieren ist in erster Linie von der Verfligbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsmittel bzw. des Pkw abhangig. Uber drei Viertel der Haushalte verfliigen (iber Bus-
haltestellen und Uber ein Viertel geben an U-Bahn-Stationen, bzw. S-Bahn-Stationen in ful3-
laufiger Nahe zum Wohnort aufzuweisen. Die durchschnittliche Anzahl der Pkw pro Haushalt
liegt mit 1,6 unter dem Durchschnittswert von Minchen (1,8), aber deutlich Gber dem Bun-
desdurchschnitt (0,9). Somit sind sowohl fir die Nutzung des OPNV als auch fir den Pkw
ausreichend Madglichkeiten vorhanden. Die Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels insbesonde-
re auf dem Arbeitsweg und somit zur SBox-Nutzung hangt von persénlichen Praferenzen ab.
Bei groRen Einkaufen wird daher fiir die Abholung der Guter aus der SBox weitgehend auf

die 6ffentlichen Verkehrsmittel verzichtet und ggf. auf den Pkw umgestiegen.
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Akzeptanzanalyse

Die Akzeptanz der SBox wurde durch entscheidungsrelevante Aspekte (positiv und negativ),

durch die Bewertung der Zufriedenheit und Verbesserungsvorschlage untersucht.

Hinsichtlich der positiven Aspekte der SBox werden von den Nutzern am haufigsten die Un-
abhangigkeit von Ladendffnungszeiten, Zeitersparnis und Bequemlichkeit genannt. Von den
Nicht-Nutzern wird zusatzlich die Wegersparnis als Vorteil gesehen. Als negative Aspekte
werden von den Nutzern am haufigsten technische Probleme, kein Telefon vor Ort und ver-
einzelt mangelhafte bzw. falsche Ware genannt. Auf die Frage nach den Barrieren der SBox-
Nutzung zeichnet sich Folgendes ab: Als hochste Barrieren wurde von der Mehrzahl der
Nicht-Nutzer der Mindestumsatz, gefolgt vom Monatsbeitrag genannt. AuRerdem stellen die
Information Uber Sonderangebote wie auch der Standort und die Einkaufsatmosphére eine

Barriere der SBox-Nutzung dar.

Die Bewertung der Zufriedenheit durch die Nutzer zeigt Folgendes: Handlungsbedarf besteht
bei den Merkmalen, deren Wichtigkeitswerte positiver bewertet wurden als die zugehdrigen
Zufriedenheitswerte. Es handelt sich insbesondere um die Merkmale Bestellverfahren, Pro-
duktpalette, Annahme von Reklamationen, Standort, Mindestumsatz und Information Uber
Sonderangebote, woraus sich auch die Verbesserungsvorschlage ableiten lassen. Kein
Handlungsbedarf besteht dagegen bei den Merkmalen stressfreies Einkaufen, Produktinfor-

mation und Beratung. Hier waren die Zufriedenheitswerte positiver als die Wichtigkeitswerte.

Verhaltensanalyse

In der Verhaltensanalyse wurde das Mobilitatsverhalten der Nutzer mit dem der Nicht-Nutzer

nach MobilitdtskenngréRen, Tagesganglinien und Touren verglichen.

Betrachtet man das Mobilitatsverhalten nach Aktivitdtengruppen, so legen Nutzer insgesamt
sowie in den Aktivitatengruppen Freizeit und Einkauf sonstiger Bedarf signifikant kiirzere
Strecken zurlick als die Nicht-Nutzer. AuRerdem substituieren die Nutzer die Einkaufe
(kurzfristiger. Bedarf) nicht vollstadndig und legen zusatzlich zur SBox-Nutzung noch Strecken

fur den Einkauf (kurzfristiger. Bedarf) zuruck.

Untersucht man das Mobilitatsverhalten nach Verkehrsbereichen, dann weisen Nutzer ein
signifikant geringeres Mobilitatsstreckenbudget in den Verkehrsbereichen Fahrrad, OV auf

als Nicht-Nutzer.

In der Aktivitdtengruppe Arbeit unterscheiden sich die Nutzer von den Nicht-Nutzern durch
ein signifikant groReres Mobilitatsstreckenbudget in den Verkehrsbereichen Pkw (Fahrer)
und Pkw (Mitfahrer). Auswirkungen der SBox kommen somit insbesondere in der Aktivita-

tengruppe Arbeit zum Tragen.
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Die Betrachtung aller durchgefiihrten Wege im Tagesverlauf ergibt folgendes Bild: Pegelspit-
zen sind jeweils morgens und abends deutlich zu erkennen. Die Mobilitatsbeteiligung der
Nutzer am Morgen ist im Vergleich zu den Nicht-Nutzern zeitlich um etwa 1,5 h nach hinten
verschoben. In der Aktivitatengruppe Einkauf (kurzfristiger Bedarf) ist die Mobilitatsbeteili-
gung der Nutzer am Nachmittag etwa doppelt so hoch wie die der Nicht-Nutzer. Die Abho-
lung der Waren aus der SBox erfolgt in der gleichen Zeitspanne wie der Einkauf des kurzfris-
tigen Bedarfs der Nicht-Nutzer. Etwa 13% der Nutzer erledigen die Einkaufe in der SBox

wahrend des Arbeitstages, der Rest nach dem Arbeitstag.

Die Nutzer unternehmen im Vergleich zu den Nicht-Nutzern mehr Touren, die ausschlief3lich
dem Einkauf von Gutern des kurzfristigen Bedarfs dienen. Wie schon aus den Mobilitats-
kenngréRen ersichtlich, zeigt sich anhand der Touren, dass die SBox nur zusatzlich genutzt
wird. Einkaufe in Geschéften des Lebensmitteleinzelhandels werden durch die Nutzung der

SBox nicht substituiert. Die Substitutionshypothese muss demnach verworfen werden.

Ausblick

Bezuglich der Auswirkungen von Online-Shopping auf das Mobilitdtsverhalten besteht auf-
grund der Komplexitat des Forschungsgegenstandes weiterer Forschungsbedarf (Modelle,
Methoden und Daten). Angesichts der nicht reprasentativen Stichprobe Iasst die vorliegende
Arbeit lediglich Aussagen Uber den Einfluss von Online-Shopping auf das Mobilitatsverhalten
der BMW-Mitarbeiter zu, nicht aber auf die Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland.
Zudem werden in dieser Arbeit die Auswirkungen von Online-Shopping auf den Guterverkehr
aus methodischen Grinden nicht bertcksichtigt. Detaillierte Untersuchungen zu den Um-
weltwirkungen Uber Personen- und Guterverkehr stehen bislang noch aus. Ziel kdnnte es
sein, bestehende Forschungsliicken zu schlieRen, eine verbesserte Datengrundlage zu ge-
winnen sowie Konzepte und Leitbilder zu entwerfen, die zur nachhaltigen Gestaltung der

Informationsgesellschaft notwendig sind.
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Anhang A

Anlage zu den Ergebnissen
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Tabelle A-1: Entfernung und Dauer vom Arbeitsplatz zur SBox

Entfernung Dauer

[km] [min]
Mittelwert 1,0 4,5
Minimum 0,1 1
Maximum 6,0 10

Basis: 48 Nutzer; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-2: Nutzungshaufigkeit nach Anbieter

. Tengelmann Reinigungsservice
Nutzungshaufigkeit
n % n %

mehrmals pro Woche 2 4 0

1 x pro Woche 4 8 1 2
mehrmals pro Monat 25 50 14 28
seltener 8 16 4 8
nie 11 22 31 62
Gesamt 50 100 50 100

Basis: 50 Nutzer; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-3: Einkaufsstatten im Umkreis von 1 bis 2 km vom Haushalt entfernt

. vorhanden nicht vorhanden keine Angabe
Einkaufsstatten
n % n % n %
kurzfristiger Bedarf 549 90,3 57 9,4 2 0,3
sonstiger Bedarf 338 55,6 262 43,1 8 1,3

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-4: Vom Haushalt genutzte Einkaufsstatten im Umkreis von 1 bis 2 km

. genutzt nicht genutzt keine Angabe
Einkaufsstatten
n % n % n %
kurzfristiger Bedarf 512 93,3 35 6,4 2 0,4
sonstiger Bedarf 207 61,2 128 37,9 3 0,9

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-5: Einkaufszustandigkeit nach SBox-Nutzung

. Nutzer-Haushalt Nicht-Nutzer-Haushalt
Zustandigkeit
n %

ich selbst 27 54,0 91 34,3
mein Partner 6 12,0 89 33,6
beide 16 32,0 83 31,3
ein anderes Haushaltsmitglied 1 2,0 2 0,8
Gesamt 50 100,0 265 100,0

Basis: n= 50 Nutzer-Haushalte; 265 Nicht-Nutzer-Haushalte; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle A-6: Ausstattung der Haushalte mit I&K Technologie

&K Technologie vorhanden nicht vorhanden keine Angabe
n % n % n %
Personalcomputer/Laptop 525 86,3 82 13,5 1 0,2
Modem 342 56,3 265 43,6 1 0,2
Internet oder Online-Dienste 421 69,2 186 30,6 1 0,2
ISDN-Anschluss 248 40,8 359 59,0 1 0,2
Telefon (Festnetz) 584 96,1 23 3,8 1 0,2
Handy 551 90,6 56 9,2 1 0,2
Anrufbeantworter 463 76,2 144 23,7 1 0,2
Faxgerat, PC-Faxkarte 269 44,2 338 55,6 1 0,2
ﬁiﬁiﬁiéﬂ?eﬂ £l 356 58,6 251 41,3 1 02
Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-7: Einkauf des kurzfristigen Bedarfs nach Zustandigkeit
Zusténdigkeit SBox Nutzer Nicht-Nutzer Gesamt
n % n % n %
ich selbst 27 54,0 91 34,3 118 37,5
mein Partner 6 12,0 89 33,6 95 30,2
beide 16 32,0 83 31,3 99 31,4
Z:ir;:nderes Haushaltsmit- 1 20 2 08 3 10
Gesamt 50 100,0 265 100 315 100
Basis: n= 50 Nutzer; n= 265 Nicht-Nutzer; Quelle: Akzeptanzanalyse, 2002
Tabelle A-8: Einkauf von Nahrungsmittel nach Wochentag und Geschlecht
Einkaufstag Manner Frauen Gesamt
n % n % n %
Montag bis Donnerstag 336 69,6 147 84,5 483 73,5
Freitag 211 43,7 76 43,7 287 43,7
Samstag 280 58,0 78 44,8 358 54,5
Sonntag 31 6,4 10 57 41 6,2
keine Angabe 92 19,0 0 0,0 92 14,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-9: Einkauf von Getranken nach Wochentag und Geschlecht
Einkaufstag Manner Frauen Gesamt
n % n % n %
Montag bis Donnerstag 212 43,9 64 36,8 276 42,0
Freitag 188 38,9 82 471 270 411
Samstag 337 69,8 93 53,4 430 65,4
Sonntag 8 1,7 0 0,0 8 1,2
keine Angabe 76 15,7 48 27,6 124 18,9

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
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Tabelle A-10: Inanspruchnahme von Dienstleistungen nach Wochentag und Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Einkaufstag
% n % n %
Montag bis Donnerstag 250 51,8 102 58,6 352 53,6
Freitag 164 34,0 74 42,5 238 36,2
Samstag 249 51,6 87 50,0 336 51,1
Sonntag 2 0,4 1 0,6 3 0,5
keine Angabe 300 62,1 48 27,6 348 53,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-11: Einkauf von Nahrungsmittel nach Ort und Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Einkaufsort
% n % n %
17 e e v e 382 79,1 147 84,5 529 80,5
li der Nahe des Arbeitsplat- 65 13,5 21 12,1 86 131
Zes
an einem anderen Ort 17 3,5 4 2,3 21 3,2
keine Angabe 19 3,9 2 1,1 21 3,2
Gesamt 483 100,0 174 100,0 657 100,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-12: Einkauf von Getranken nach Ort und Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Einkaufsort
% n % n %
Ea‘fg Nl v 370 76,6 131 75,3 501 76,3
li der Nahe des Arbeitsplat- 36 75 13 75 49 75
zZes
an einem anderen Ort 58 12,0 19 10,9 77 11,7
keine Angabe 19 3,9 11 6,3 30 4,6
Gesamt 483 100,0 174 100,0 657 100,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-13: Inanspruchnahme von Dienstleistungen nach Wochentag und Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Einkaufsort
% n % n %
17 e e v e 305 63,1 120 69,0 425 64,7
gedser Nahe des Arbeitsplat- 29 46 13 75 35 53
an einem anderen Ort 97 20,1 35 20,1 132 20,1
keine Angabe 59 12,2 6 3,4 65 9,9
Gesamt 483 100,0 174 100,0 657 100,0

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
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Tabelle A-14: Arbeitszeitmodell nach Beschaftigungsart
Beschaftigungsart
Arbeitszeitmodell Vollzeitbeschiftigt Teilzeitbeschaftigt Gesamt
n % n % n %
feste Arbeitszeit 10 1,6 0 0,0 10 1,5
Gleitzeit 549 87,6 24 80,0 573 87,2
alternierende Telearbeit 29 4,6 6 20,0 35 53
keine Angabe 39 6,2 0 0,0 39 59
Gesamt 627 100,0 30 100,0 657 100,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-15: Vorhandensein von Haltestellen in fuRlaufiger Umgebung zum Haushalt
zu FuB erreichbare Halte- vorhanden nicht vorhanden keine Angabe
stellen n % n % n %
Bus 521 85,7 61 10,0 26 4,3
Stralenbahn 123 20,2 395 65,0 90 14,8
U-Bahn 202 33,2 331 54,4 75 12,3
S-Bahn 252 41,4 289 47,5 67 11,0
Bahn 140 23,0 377 62,0 91 15,0
Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-16: Entfernung der Haushalte zu den Haltestellen
zu FuB erreichbare Sl Gt Lo -
Haltestellen Mittelwert Minimum Maximum Standardabwel-
chung
Bus 0,5 0 5,0 0,5
Stralenbahn 0,7 0 3,5 0,7
U-Bahn 0,9 0 10,0 1,0
S-Bahn 1,4 0,1 7,0 1,1
Bahn 1,8 0,2 10,0 1,6

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-17: Gehminuten der Haushalte zu den Haltestellen

zu FuB erreichbare Halte- Dauer der FuBwege [min]

stellen Mittelwert Minimum Maximum Standardabweichung
Bus 54 0 40 4,3
StralRenbahn 9,0 0 203 18,6
U-Bahn 9,0 0 90 9,3
S-Bahn 13,8 2 90 9,8
Bahn 17,4 2 90 12,3

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
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Tabelle A-18: Pkw-Ausstattung
Pkw 1 Pkw 2 Pkw 3 Pkw 4 Gesamt
Eigenschaften absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ
n % n % n % n % n %
Benzin 408 70,0 223 80,8 36 73,5 5 100,0 672 73,6
Kraftstoffart Diesel 175 30,0 52 18,8 12 24,5 - - 239 26,2
k.a. - - 1 0,4 1 2,0 - - 2 0,2
durchschnitt-
'\'ICehrE::j:;tStdf' 1ookm] | 87 ; 8,5 ; 9,7 ; 9,2 - | 9025 ;
ja 121 20,8 48 17,4 5 10,2 - - 174 19,1
privat nutzbarer
Firmenwagen nein 388 66,6 187 67,8 37 75,5 4 80,0 616 67,5
k.a. 74 12,7 41 14,9 7 14,3 1 20,0 123 13,5
ja 102 17,5 48 17,4 5 10,2 1 20,0 156 17,1
Leasingwagen nein 355 60,9 168 60,9 29 59,2 2 40,0 554 60,7
k.a. 126 21,6 60 21,7 15 30,6 2 40,0 203 22,2
durchschnittlich
ceEne (km/Jahr] | 18418 - | 11874 - | 4873 S| 7141 - | 10577 ;

Basis: n= 609 Haushalte, 913 Pkw; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-19: Mobilitatsausstattung der Haushalte

Verkehrsmittel Anzahl Mittelwert Minimum Maximum Standard-Fehler
Fahrrad 576 3,09 1 8 1,6
Mofa 46 1,13 1 3 04
Motorrad 122 1,29 1 4 0,6
Pkw 583 1,57 1 5 0,7

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-20: Anbindung der Haushalte an 6ffentliche Einrichtungen
Offentliche Einrichtungen nicht vorhanden vorhanden keine Angabe

n % n % n %

Kindergarten 80 13,2 491 80,8 37 6,1
Schule 92 15,1 492 80,9 24 3,9
Behorde 303 49,8 284 46,7 21 3,5
Arzt 114 18,8 481 79,1 13 2,1
Cafe, Kneipe, Restaurant 75 12,3 529 87,0 4 7
Kino 477 78,5 123 20,2 8 1,3
Kirche 60 9,9 539 88,7 9 1,5
Theater, Konzert-/ Festsaal 494 81,3 102 16,8 12 2,0
Diskothek 488 80,3 105 17,3 15 2,5
Sport-/ Fitnesshalle, -club 198 32,6 399 65,6 11 1,8

Basis: n= 609 Haushalte; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
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Tabelle A-21: Fuhrerscheinbesitz

Pkw Motorrad Mofa-/Moped
Fiihrerscheinbesitz
n % n % n %
ja 640 97,4 324 49,3 229 34,9
nein 7 1,1 323 49,2 418 63,6
keine Angabe 10 1,5 10 1,5 10 1,5
Gesamt 657 100,0 657 100,0 657 100,0
Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001
Tabelle A-22: Mobilitatsausstattung der BMW-Mitarbeiter
. vorhanden nicht vorhanden keine Angabe
Mobilitatsausstattung
n % n % n %
BahnCard 44 6,7 603 91,8 10 1,5
Netzkarte MVV 249 37,9 398 60,6 10 1,5
Netzkarte der DB 28 4,3 619 94,2 10 1,5
Dienst-/Firmenwagen zur Pri- 133 202 514 78,2 10 15
vatnutzung
Fahrgemeinschaften 39 59 608 92,5 10 1,5
Mitglied Car-Sharing 1 0,2 646 98,3 10 1,5

Basis: n= 657 Personen; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2001

Tabelle A-23: Vorteile der SBox

Vorteile

Nutzer

Nicht-Nutzer

%

n %

Wegersparnis

N
[(e]
—

flr Singles ideal

mehr Flexibilitat

groRe Produktpalette

Arbeitserleichterung

praktisch

fur Notfalle geeignet

gute Erreichbarkeit

Einkauf tber das Internet

Entlastung anderer Familienmitglieder

AP POl O|lOjO| O[O | O

l&ngere Arbeitszeiten moglich

I

ojlo|oo|Oo(N|INMN O OO|O|O®

stressfreies Einkaufen

N
N

N
)]
—

Bestellung vom Arbeitsplatz aus

N|IOININIMDNNMNMNO|lOlOjlOjO|O|O

—
o

WIN|O|O|O|O|W |2 [N W O|W|W

Zeitersparnis

N
w

N
»

136

(o))
w

Bequemlichkeit

N
&

N
(o]

26 12

Unabhangigkeit von Ladendéffnungszeiten

N
o

)]
o

41 19

Gesamt

97

194

308 143

n= 50 Nutzer, 249 Nicht-Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle A-24: Nachteile der SBox

Nachteile n %
technische Probleme 15 30
kein Telefon vor Ort 12 24
mangelhafte Ware/falsche Lieferung 11 22
Internetprobleme 9 18
zu viele Servicenummer 8 16
Gebuhren zu hoch 7 14
Lieferzeiten zu unflexibel 6 12
Entnahmezeit (in Tagen) zu kurz 6 12
unzureichende Sortimentbreite 4 8
Online - Bestellung 4 8
in Plastiktuten verpackte Ware 4 8
Waésche verloren gegangen 3 6
Zettel der Reinigung 2 4
Telefonberatung 2 4

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-25: Bedenken der Nicht-Nutzer gegenuber der SBox

Nachteile Intensitat
Standort 3,71
anonyme Einkaufsatmosphare 3,48
nicht erlebnisorientierter Einkauf 3,57
fehlende Kommunikation 3,30
schwierige Reklamation 3,53
ungenlgende Sonderangebotsinformation 3,57
Monatsbeitrag 3,51
Mindestumsatz 3,81
Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg 3,92

n= 249 Nicht-Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-26: Positive Assoziationen

Positive Assoziationen n %

bequem/praktisch 28 56
Eggngpfgﬁn\éz;eiten 15 30
gute ldee 14 28
innovativ 4 8
hochwertige Ware 2 4

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle A-27: Negative Assoziationen

Negative Assoziationen

%

allgemeine Kritik

N
o

technische Probleme

Angebotspalette

Plastiktiten

EDV - Probleme

Reinigung unklar

unzureichende Dienstleistungs-
palette

Geruch

Standort

NINIDN|INW W w|h~|O

AP A BAPlOjOO|O|

Parkplatz

N

N

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-28: Angebotsspezifische Verbesserungsvorschlage

Angebote

n

%

Schuster

15

30

Post

10

20

Drogerieartikel

10

Biicher

10

Fotogeschaft

Okologischen Produkte

Spiel- /Sportwaren

Apotheke

Kleidung (z. B. Socken)

Buroartikel

Zeitschriften/Presseartikel

Reformhaus

Backer

Metzger

Getrankedienst

Delikatessen

Schuhputzer

=N NN NNDNNINDIN W W|Ww| A~ O

N B BB OO|O|O| 00

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002



ANHANG A 131

Tabelle A-29: Anbieterspezifische Verbesserungsvorschlage

Anbieter n %

Aldi

andere Lebensmittellieferan-
ten (allgemein)

Lidl
HL-Markt

16

—
o

Hofpfisterei

Schlecker

Schlemmermayer

Hermes-Versand

Vinzenzmurr

Neckermann

Otto

Plus (Tengelmann-Gruppe)
Media Markt

Wal-Mart

KD

Edeka

Hertie

Kafer

Eismann

NININININININDNINDNININDNINDININDN| MNP O

Basic

Muller

N e N - = Y =N = N [ ) R N [ N I N e N R e e N = = I S I N O I S I B - B N B e o)

N

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle A-30: SBox-spezifische Verbesserungsvorschlage

Verbesserungsvorschlage n %
Onlinekatalogsuche 12 28
verbessern
flexiblere Lieferzeiten 8 19
Produktpalette vergréRRern 8 19
nur ein Ausweis 8 19
Standort naher an OV 7 16
Service am Telefon verbes- 7 16
sern
Riickgabemaoglichkeit fur 6 14
Plastiktiten
EDV/Software verbessern 6 14
Internetbenutzung verbessern 6 14
Warenannahme erleichtern 4 9
Zettel des Reinigungsdiens-

4 9
tes verbessern
Sprechanlage fiir Notfalle 3 7
Bedienungsanleitung vor Ort 3 7
Kosten verringern 3 7
24 Stunden Hotline 3 7
Klimatisierung 2 5
Sonstiges 5 12

n= 50 Nutzer; Mehrfachnennungen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle A-31: Bewertung der Zufriedenheit

: N : Asymptoti-
Anzahl |Zufriedenheit| Wichtigkeit Differenz
sche Signifi-
Merkmal k (Wertepaare)| (Soll-Wert) | (Ist-Wert) Z-W .
anz
n’ i Wi RGZ p*
Standort 50 1,3 1,6 -0,3 0,059
Monatsbeitrag 50 0,3 0,0 0,3 0,311
Mindestumsatz 48 -01 0,3 -0,4 0,241
Internet*** 41 0,9 1,9 -1,0 0,000
Einfaches Bestellverfahren*** 50 0,8 1,7 -0,9 0,000
Unkompliziertes Bestellver-
49 0,8 1,8 -1,0 0,000
fahren***
Produktpalette*** 49 0,6 1,5 -0,9 0,000
Qualitat** 49 1,1 1,7 -0,6 0,000
Preis 50 0,6 0,6 0,0 0,750
Tengelmann*** 41 0,9 -0,4 1,3 0,000
Reinigungsservice 20 0,9 0,8 0,1 0,794
stressfreie Einkaufsatmo-
} 50 1,5 1,3 0,2 0,058
sphéare
erlebnisorientierter Einkauf*** 34 0,2 -0,7 0,9 0,007
kommunikative Einkaufsat- 36 0,3 -0,8 1,1 0,001
mosphare***
Bedienung der SB 49 0,8 1,5 -0,7 0,000
Unabhangigkeit von Laden-
} ) 50 1,9 1,9 0,0 0,480
offnungszeiten
Beratung 29 0,6 0,0 0,6 0,075
Annahme von Reklamatio-
s 20 0,8 1,7 -0,9 0,008
nen
Information Gber Sonderan-
31 -0,2 0,6 -0,8 0,030
gebote*™**
Produktinformation 46 0,6 0,5 0,1 0,785
Gesamt 842 0,7 0,9 -0,2

n= 50 Personen; Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002

*kk

o

Merkmale, die wegen nicht ausreichender Fallzahl (< 7) nicht in die Berechnung eingehen

hochst signifikant nach Wilcoxon
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Tabelle A-32: Aktivitatenketten der Nutzer

Aktivitatenketten n %

W-A-SB-W 32 66,7
W-A-SB-A-W 12,5
W-S-A-SB-S-W 4,2
Sonstiges 16,7
Gesamt 48 100

Basis: n= 48 Nutzer; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-33: Aktivitatenketten der Nicht-Nutzer

Aktivitatenketten n %

W-A-W 42 36,8
W-A-W-F-W 10 8,8
W-A-F-W 7 6,1
W-A-E(K)-W 4 3,5
W-A-E(S)-W 3 2,6
W-A-E(D)-W 3 2,6
W-A-W-W 2 1,8
W-A-E(D)-F-W 2 1,8
W-A-W-E(K)-W 2 1,8
W-A-W-E(D)-W 2 1,8
W-A-W-F-E(K)-W 2 1,8
Sonstiges 35 30,7
Gesamt 114 100,0

Basis: n= 269 Nicht-Nutzer; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-34: Touren der Nutzer

Touren n %

W-A-SB-W 34 65,4
W-A-SB-A-W 5 9,6
W-F-W 2 3,8
W-E(K)-W 2 3,8
W-S-A-SB-S-W 2 3,8
Sonstiges 7 13,5
Gesamt 52 100,0

Basis: n= 48 Nutzer; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2002

Tabelle A-35: Touren der Nicht-Nutzer

Touren n %

W-A-W 69 44,2
W-F-W 17 10,9
W-A-F-W 9 58
W-A-E(K)-W 5 3,2
W-W 4 2,6
W-E(K)-W 4 2,6
W-A-E(S)-W 4 2,6
Sonstiges 44 28,2
Gesamt 156 100,0

Basis: n= 269 Nicht-Nutzer; Quelle: Querschnittanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Anhang B

Aufschlisselung der Merkmale der SBox
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Tabelle B-1: Positive Assoziationen

Positive Assoziationen

Aufschlisselungen

bequem/ praktisch

praktisch

bequem

komfortabel

unkompliziert

angenehm

Erleichterung

kein Schlange stehen

trotz langer Arbeitszeiten bequemes Einkaufen maglich

schnelles Einkaufen

schnelle Handlung

Uberlebenswichtig

Verzicht auf Auto

Wegezeitersparnis

Unabhangigkeit von Laden-
offnungszeiten

Unabhangigkeit von Ladendéffnungszeiten

Einkauf nach 20 Uhr

Flexibilitat

Abends Ware vor Ort

Einkauf nach Arbeitsende

immer nutzbar

lange Offnungszeiten

Bestellung morgens maglich

gute ldee

gute ldee

positiv

gute Einrichtung

gute Funktion

gutes Medium

gute Organisation

ideal

innovativ

innovativ

neu

neue Technik

Zeitersparnis

zeitsparend

schnell

hochwertige Ware

gute Waren

gutes Warenangebot

n= 50 Nutzer, Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle B-2: Negative Assoziationen

Negative Assoziationen

Aufschlisselungen

Kritik allgemein

Kritik

umstandlich

Arger

keine Entlastung

nachtelefonieren

Reklamation

schlechte Erfahrung

Stress

technische Probleme

technische Probleme

blockiertes Fach

Schwierigkeiten

Angebotspalette

Angebot nicht ausreichend

keine Baguettes

keine Vielfalt

Plastiktiten

zu viele Plastiktiten

Ware in weniger Tlten verpacken

Einwegtiten

EDV-Probleme

schlechte Software

EDV-Probleme

Reinigung unklar

Reinigung unklar

Verlust der Wasche

Dienstleistungspalette

Dienstleistungspalette erweitern

Service
Geruch Klimatisierung notwendig

unangenehmer Geruch
Standort Standort verbessern

zu weit entfernt
Parkplatz Parkplatzprobleme

n= 50 Nutzer, Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Tabelle B-3: Neutrale Assoziationen

Neutrale Assoziationen

Aufschlisselungen

Warendistributionssystem

Kasten gegenlber der Arbeit

Schliefl¥fach

silberne Kasten

Warenverteilungssystem

Tengelmann

Angebot

Bestellannahme

Luxus

Alternative zum Supermarkt

Ersatz

Einkaufen in der Arbeit

nicht selber Ware suchen

Projekt der Abteilung

Projekt der Abteilung

n= 50 Nutzer, Quelle: Akzeptanzanalyse, eigene Erhebung, 2002
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Anhang C

Befragungsunterlagen Wirkungsanalyse
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Befragungsunterlagen tound t4

lhr persdnliches
Mobilitatstagebuch
mit Personenfragebogen

Einkauts- und
Mobilitdtsverhalien
der BMW-
Mitarbeiter(innen)
und 1threr
Haushaltsmitglieder
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Sehr geehrte Teilnehmerin, sehr geehrter Teilnehmer,

bitte beachten Sie vor Thren ersten Eintragungen in das Mobilitdtstagebuch
folgende Informationen und Beispiele:

Wer soll ein persdnliches Mobilititstagebuch fithren?

fille Permonen, die im Haushall bshen und mindessens 18 shee st <ind, soléen dberalle dhre Wege und

Fahrten an den Edhe bungstagen bescinen WidhSg i, dees pdes diemer Haysh sl smisgiied of ein sigenes
M obilititwtage buch susSilt

Wann scll das Mebilitatstagebuch gefiihrt werden?

D= obistStistsapehuch soll an den Tagen geflhnt werden, die suf der srsten Sete dieses. Mobilltss-
tapebuchs genanmt sind. B 51 Eir ums sefr wadhSg, dess S und die anderen Haushalismitgied o an
den wpepehenen Tapen dber alle Wege und Falwten besichten

oo Binnen das MobilltEtstagebudh = B untennegs oder am Absnd puhause susEillEn

Was tragt man wie ein?

See wermden pu den Wilegen bowe Fehften nadh Datum Abfshets- und AnkbunBseeten, Engamung und
Werke hrsmitiel{n ) pefegt. ) ) ) .

Genaumo mfersseren uns die Zele der Wiege und steesge Dschenstopps, die S anlbegen, um bz
e s oy erbedigen (2B pemenden hinbringen oder sbholen, eme fetung baden, Tanken, fighs em-
=1

e b
il e Yo undl B ole Eeh d b such Sir die Rilickwege, sttt Bhnen pupedy cing poye Seige m
i obulitin =tage buch ur Vedligung

Witern See it e Soc e el hyrpmitiedn Bshieen und wimese gen oder
wenin S 2 8 mit dem Phw brwe dem Fabed istren und suf denSiche erkebremine umstesgen,

oenizen See biste gl by tgien \erke byl Sie chessen Wesg gull &en S des, Mobiltitsagebuchs an.

Bitte beachten Sie hierzu nachfolgende Wege, Fahrten und Tatigkeiten
einer Beispielperson.

Beispiel fiir Wege / Fahrten im Mobilitdtstagebuch

Wieg/Fahei 1:  Eme berukidtoe Frou veddlt am Donnestag den 90 100 2000 wn 740 Uhs
mit hrem 84 n Sohn das Haus uned beglofiod thn mu Full oo Schale. Se
kommen um 755 Uhs dort an

Wieg fFahet 2 She fhet won dodt wm B.00 Uk mret B s usd IUHE shn weeller mor Asbeit Uon des
U-Bahn-Haltestalle muss sie noch ein weanig 2o Full pehen. Sie tnflt um 830
Uhs am Arbestsplat an

Wieg/Fahet 30 Um B30 Ubs beginnd sie von Bheer Fema aus den Rldoweg (zu Fol, ot
U-Baha und Bus)
Usnviensegs (881 dhr ein, dass e dringend i Supesm arkt noch etwvas besorgen
s Sie kommit um 1300 Uhe dort an

Wieg/Fahat 40 U 1315 Uke gebi sie oo Full nadh Hawse (Andun@t 1325 Uk

Wieg/Fahet 5:  Um 19000 U f8het Ske mut dem Plose M. 2 nochmals in de Schule des Sohnes,
T an ey Biemberalssitung Delmumehom en

Wieg /Fahet 6 Ribchwweg m 2055 Uhs
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Hier beginnt Wichtig:

lhr Mobilitéts- thr Ausgangspunkt
die erste Fahi

tagebuch e o

Das Mobilititstagebuch
beginnt frithestens um
4.00 Uhr morgens des

Erthebungsta
g Falls Sie am Erhebungstag
iiber 24.00 Uhr hinaus
, untenwvegs sind, geben Sie
"I““ wel;l}em Ort h:‘"ﬁ?‘ bitte noch Ihre Wege bis
Thr Mobilitétstagebuch? 4.00 Uhr des folgenden
. . Tages an.
Bitte PLZ eintragen und ges
Zutreffendes ankreuzen! Bitte beginnen Sie auf der
nichsten Seite mit den
X Eintragungen fir thren
Pz __ ersten Weg bzw. lhre erste
Fahrt.
Zuhause ..............0O 4
Am Arbeitsplatz ........ ]
SonstigerOrt ..........0O
v
und zwar:
# Von hier aus der erste Weg auf der ndchsten Seite!
Ihr Weg / Ihre Fahrt Datum: thr Ziel / Ihr Zwischenstopp
Ab:[ ubr Entfenung:ca.| |
Gmue Fe.‘der bitte nur bei der Kambmatma
Verkehrsmittein ausfi
1. Verkehrsmittel? Ab: |:| Ab: Ab: 5. Wo angekommen?
T T L —— TAL n N s e e S
Fahrad ................. D Am Arbeitsplatz .................
Mofa, Moped, Motorad . EI EI ] Am Ausbildungsplatz .
Phw als Fahrer(in) (PKW-Nr. _;1‘ a I:| I:| a Shopping Bkt ... ... .ooiiiiiiia s
Plow als Mitfahrer(in) ... .... m] a O O D a =
BUBE. s v i s [m] a m} [m] =] o Sonstiger Ot . ... e
Straflenbahn ............. m] a O O O m]
T A — O o O O | O und awar:
T R O - 0 « 0 « O ¢ 0O 45 0O
Fisenbahn ............0... [m] a O O O a Ortund Stralie (ggt PLT)
Sonstige, und zwar:. .. ... .. [m] [m] O O m| a
I:I An: An: An: An: l:l Uhr was dort gemacht?
* Bl eirtragen, e Haushlidragehogen Frage &
2. Mit wem waren Sie unterwegs?
Bllaing vz T m} a O [} ] a
Mit Haushaltsmitgliedern. ..
... unter 18 Jahren .. ....... [m] a O O O a
...ab i@ Jahren ........... m| m] O ] m| a 6. Um was fiir einen Stopp handelt es sich?
Mit Bekannten/Verwandten . [ u] O O O o . ) )
Mit Kollegen/Mitschiilern . . . 01 m} O O m| m] Ein relativ kurzer Zuischengtopy ............. d
Sonstigen . .............. [m} a ] ] O a Der baw. ein Zielot wurde ereicht ........... ]
3. Wie war der Weg/die Fahrt?
Angenehm ... ... ... ... .. m] a [m| O [m| a # i B
Shetii SR a| O O O O O o Mo it e Sl v il
Unangenehm ............ m] ] O O m| a War verpflichtend/musste (dringend) derthin .... O
4. Warum dieses Verkehrsmittel/ Hatte ich ein anderes Mal erledigen kinnen ... .. [m|
diese Kombination gewahlt? Hatte ich vorher geplant . ..... ... ... .. [}
Bitte Ziffern eintragen (Mégliche Griinde siehe unten) Ist mir unterwegs eingefallen ................ a
T = Schon vorher damit unterwegs, 2 = Hat sich bewdhrt/Gewohnhel, 3 = Keine andere Lag gerade glinsfig ...........ooiiiniiiis |
Méglichkeil, 4 = Passt sur Entfermung, 5 = Kiirreste Falrzaif & = Vel Gapdck, 7 = ist beguem, Wollte/musste nach Hause . . . ... ... ... ..... O

& w ot flexibel G = isf kostenglingtig, 10 = Als Sport/nur Bewegung, 11 = Gutes Welter,
12 = Schlachtes Welter, 13 = Wegen Parksituafon, 14 = Sonstiges, und awar:

Vion hier aus nachster Weg (auch Riickweg) auf der ndchsten Seite!
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Befragungsunterlagen t,

TUTI -
Lﬁcggﬁﬁ Infratest Burke
MUNCHEN Verkehrsforschung

Landsberger Strale 338
80687 Miinchen

Haushaltsfragebogen

Einkaufs- und Mobilitatsverhalten der BMW-Mitarbeiter(innen)
und threr Haushaltsmitglieder

Wichtig fiir alle Haushalte!
r 1

Bitte fiillen Sie zuerst diesen Haushaltsfragebogen aus.

Sollten Sie Riickfragen haben, wenden Sie sich bitte an die Infratest Burke Verkehrsforschung
Telefon (0 89) 56 00 - 2 36.

Fiir die Beantwortung des Fragebogens benétigen Sie ca. 5 - 10 Minuten.

Wichtig fiir alle Mehrpersonen-Haushalte!

Zu lhrem Haushalt zihlen alle Personen, die stidndig in diesem Haushalt wohnen und gemeinsam wirtschaften.

Im Mehrpersonen-Haushalt sollte diesen Fragebogen diejenige Person beantworten, die den besten
Uberblick {iber den Haushalt hat.

Beim Ausfiillen der Unterlagen kénnen Sie sich auch gegenseitig austauschen.
Fiir jede Person ab 18 Jahren in lhrem Haushalt gibt es auch ein Mabilitdtstagebuch mit Personenfragebogen.

Bitte bei allen Fragen Zutreffendes ankreuzen!

1. Bitte geben Sie die Postleitzahl 2. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt,
Ihres Wohnortes an. Sie selbst eingeschlossen?

Bitte Anzahl eintragen.

PLZ: Insgesamt Personen

— davon Kinder unter & lahren

Kinder/lugendliche
— davon von 6 bis unter 18 lJahre
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r 1
3a-d Bitte geben Sie in den Fragen 3 a bis 3 d alle Personen an, die stindig in Ihrem Haushalt leben,
und zwar nach dem Alter geordnet.
(EFiialésrsignlglzlel?bsna,u?l?aal!}]g:legirealli?e Fiir jede Person ist eine eigene Spalte vorgesehen:
Angaben bitte fir die 6 dltesten glteste weitdlteste  drittélteste  viertdlteste  fiinftdlteste  sechstélteste
Personen.) Person Person Person Person Person Person
3a Alter (inJahren) . ................. | | I | | | | | | | I I
Geschlecht:
- Mannlich ... .. .. ... D D |:| D D D
- Weiblich ... [ [ [ ] ] ]
Familienstand:
—ledig . ... D D |:| D D D
— Verheiratet . ..................... I:l I:l D I:I I:I I:I
— Getrennt lebend/geschieden ........ D D El D D D
— Verwitwet ....... ..., D D D D D D
3 b Welchen hichsten Schulabschluss
haben die jeweiligen Personen?
Volks-/Hauptschulabschluss .. ........ I:l I:l D I:I I:I |:I
Realschulabschluss/Mittlere Reife ...... D D D D D D
Abitur/Fachabitur .. ................. D D |:| D D D
Sonstiger Abschluss, und zwar: ........ D D D D D D
I |
(Noch) kein Abschluss . ... ........... D D El D D D
3 ¢ Was ist der letzte berufliche Abschluss?
Lehre ... ... .. D |:| D D D
Meister/Techniker .................. I:l I:l D I:I I:I I:I
Hochschule/Fachhochschule ... ....... D D El D D D
Sonstiger Abschluss, und zwar: ........ D D I:l D D D
I |
(Noch) kein Abschluss . .............. D D D D D D
3 d Was ist die (berufliche) Stellung?
Kindergarten-/Kleinkind . . . ........... D D D D D D
Schiiler(in)/Auszubildende(r) ......... D D El D D D
Student(in) .............oi.iiaia.. D D D D D D
Beamtin/Beamter .................. D D El D D D
Angestellte(r) ...................... D D D D D D
Arbeiter(in) /Facharbeiter(in) .......... I:l I:l D I:I I:I I:I
Selbsténdig/freiberuflich tatig ......... D D D D D D
Hausfrau/-mann ................... D D |:| D D D
Rentner(in) ....................... I:l I:l D I:I I:I I:I
Arbeitssuchend . ................... D D El D D D
Sonstiges, und zwar: ................ D D D D D D
I |
L J

[
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Zu lhrer Mobilitat

4. Was trifft auf die jeweilige Person zu?

dlteste weitdlteste  drittdlteste  viertdlteste  fiinftdlteste  sechstdlteste
Diese Person verfiigt iiber eine.. . Person Person Person Person Person Person
— Pkw-Fahrerlaubnis ........_.... D
— Motorrad-Fahrerlaubnis ......... D
— Mofa-/Moped-Fahrerlaubnis . ... .. I:l

Im Haushalt gibt es einen Pkw, den. ..

— diese Person iiberwiegend als
Fahrer(in) benutzt . .. ........... D

— diese Person nach Absprache
als Fahrer(in) benutzen kann .. ... D

Diese Person hat personlich einen
Dienst-/Firmenwagen, den sie auch D
privat nutzenkann . ......... ... ...,

Diese Person beteiligt sich regelméaBig
an Fahrgemeinschaften mit Kollegen D
und Freunden ................uen..

Diese Person ist Mitglied in einer
Car-Sharing-Institution ............... D

Diese Person verfiigt liber eine
BahnCard . .......... .. ... ... ..... D

Diese Person verfiigt liber eine
Wochen-/Monats- oder Netzkarte |:|
desMVWV. . ... ... .. ... ...

Diese Person verfiigt {iber eine
Wochen-/Monats- oder Netzkarte |:|
der DeutschenBahn ................

O O OO0 O OO 0O00
O O O0od o oo odd
O 0O O0ood o oo odo
O O O0o0d o oo odo
O O O0o0d o oo odo

5. In lhrem Haushalt kdnnen privat genutzt werden:
Bitte Anzahl eintragen.

D Fahrrader D Motorrdder
I:l Mofas/Mopeds/Motorroller |:| Phowy

Falls Ihr Haushalt iiber keinen Pkw verfiigt, weiter mit Frage 7!

6. Bitte beschreiben Sie den/die Pkw in lhrem Haushalt (auch privat nutzbare Firmenfahrzeuge, Leasingfahrzeuge).

Falls Sie mehr als 4 Pkw im Haushalt nuizen, machen Sie bitte die Angaben fiir die 4 Pkw, mit denen am
hdufigsten gefahren wird.

Pkw-Nr. 1 Pkw-Nr. 2 Plkw-Nr. 3 Pkw-Nr. 4

Kraftstoffart .. .................... D Benzin D Benzin D Benzin D Benzin
D Diesel D Diesel D Diesel D Diesel

Rrafstofherbrauch 1/100 km ... o[ 1]l [I]l [I]] [T
Privat nutzbarer Firmenwagen . .. . ... (e Onein Klja Coein Cja Cnein Kja [ nein
LeaSingWagen ................... [dia Cnein (e Clnein g DCloein Clja [T nein
Gefahrene km pro Jahr .. ........... ca.:km ca.:km ca.:|km ca.:|km
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7. Welche der folgenden Haltestellen sind von lhrer Wohnung/lhrem Haus aus zu Full erreichbar?
Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!

Art der Haltestelle: Nein Ja Entfernung ca. FuBweg ca.

BUS. . o D D > : km
StraBenbahn ............... D D > E km
UBahn ................... D D > : km
[
[ T

Gehminuten
Gehminuten

Gehminuten

SBahn ................... I:l D >
Bahn ........ ... .. ....... I:l l:l >

Gehminuten

1111}

Gehminuten

Allgemeine Angaben zum Haushalt

8. Sind in der ndheren Umgebung lhrer Wohnung, also im Umkreis von 1 bis 2 km (das sind 10 - 15 Minuten
FuBweg), folgende Einrichtungen vorhanden? Wenn ja, werden diese von lhrem Haushalt genutzt?

_Vorhanden . Genutzt

Nein la Nein Ja
Einkaufsstétte fiir den tdglichen Bedarf ............... I:I D > I:l I:I
Einkaufsstédtte fiir andere Dinge (zB. Kleidung) .. ....... D El > D D
Kindergarten . . ...... ... ... .. L. D El > D D
Schule. . ... g g > D g
Behdrde ......... ... . .. | | > j |
SFiL 5 505533505205005035090055330335030053330330 L_| L_| > :I L_|
Cafe, Kneipe, Restaurant. . ...............cooouennas. L1 L1» :l |
Kino. ... D I:l > D D
Kirche .. ... I;I |;| > I:l I;I
Theater, Konzert-/Festsaal. . . .. ...... ... unnnn... - - > :l -
Diskothek .. ... ... || L[ > ] -
Sport-/Fitnesshalle, club ............... ... ... ... L 1> j -

9. Verfiigt Ihr Haushalt iiber folgende Gerdte/Ausstattung? Zutreffendes bitte ankreuzen!

Personalcomputer/Laptop ...... ..... D Handy .......... ... ... .......... D
Modem fiir Datenferniibertragung ... .. D Anrufbeantworter ..................
Internet oder Online-Dienste. . . ... .... D Faxgerdt, PC-Faxkarte ............... D
ISDN-Anschluss . ......covvvvenunn.. I:l Arbeitszimmer/Biiro-Arbeitsplatz . ... .. D
Telefon (Festnetz) .................. D

10. Wenn Sie alles zusammenrechnen, was Sie und die anderen Ha ushaltsmitglieder Zusammen
in einem durchschnittlichen Monat an Netto-Einkommen* beziehen, zu welcher Einkommensgruppe
gehort Ihr Haushalt? Zutreffendes bitte ankreuzen!

Unter 2.000 DM/Monat . ................. I:l 8.000 bis unter 10.000 DM/Monat .. ... D
2.000 bis unter 4.000 DM/Monat .......... 10.000 bis unter 12.000 DM/Monat
4.000 bis unter 6.000 DM/Monat . ......... 12.000 DM und mehr pro Monat ......

6.000 bis unter 8.000 DM/Monat ..........

* Das ist das Brutto-Einkommen, also alle Léhne und Gehélter, Einkommen aus selbstandiger Tatigkeit,
Renten, Pensionen, Sozialhilfe, Arbeitslosengeld und -hilfe, Wohngeld, Kindergeld, Mieteinnahmen usw.
abziiglich Lohnsteuer und Sozialversicherungsbeitrdge, usw.

Vielen Dank fiir Thre Mitarbeit!

04
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Personenfragebogen

Bevor Sie die Befragungsunterlagen zuriickschicken, méchten wir Sie bitten, noch einige allgemeine
Angaben zu lhrer Person und lhrer Mobilitdt zu machen.

Fiir die Bearbeitung dieses Fragebogens benétigen Sie ca. 10 - 15 Minuten.

4. Steht Ihnen persinlich zuhause ein Personal-
Zu den Ausfiilltagen computer (PC) zur Verfiigung?

Zutreffendes bitte ankreuzen!
la Waren Sie an den Erhebungstagen unterwegs?

iFlcaaooaanaaccoan
1.Tag ....... Ja I:l Nein I:I Nein D
2.Tag ....... la I:l Nein D

1b Verliefen die Tage, iiber die Sie berichtet haben, 5. Welche berufliche Tatigkeit {iben Sie aus?
mehr oder ugem_?er wie immer oder gab es
Besonderheiten? Zutreffendes bitte ankreuzen!

Zutreffendes bitte ankreuzen! . .
Nur eine Nennung zuldssig!
Mehr oder weniger
wie immer ........... I:I » Weiter mit Frage 2

Student(in) ........... D

Nicht wie immer 1. T 2. T ileri i
ag ag Schiiler (in)/Auszubildende(r) Weiter mit Frage 10a!
— Krankheit ................. D D —Schule ........... D
— Auto in der Werkstatt. ....... D D — Berufsschule . ..... D
—Urlaub.................... D D
Beamter/-(in)

— Andere Besonderheiten: — einfacher/mittlerer Dienst . .............. D

1. Tag 2. Tag — gehobener Dienst . .................... D

— hthererDienst ........ ... ... . ....... I:l

Angestellte(r)

— einfacher/mittlerer Angestellte(r) ......... D

— leitender Angestellte(r) ................. I:l

Zu Ihrer Person — Geschéftsfithrung . .................... D

Arbeiter(in)/Facharbeiter(in) ............... D

2. Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an: Selbstdndig/freiberuflich tatig ............... I:l

Mdnnlich. . ... D Weiblich . . ... |:| D

Landwirt(in) ..........

Hausfrau/-mann ....... D Wei i 1ol

3. Bitte nennen Sie uns Ihr Alter: D A (R (e (s L
Rentner(in) ...........

Jahre Arbeitssuchend ........ D
L _
01
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Zu lhrem Arbeits-/Ausbildungsplatz

6. Sind Sie BMW-Mitarbeiter(in)?

7a Sind Sie vollzeit- oder teilzeitbeschaftigt?

Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!

Vollzeitbeschéftigt,

und zwar Stunden,/Woche
Teilzeitbeschaftigt, ........................ I:l
und zwar Stunden/Woche

7b An wie vielen Tagen arbeiten Sie (durchschnittlich)

pro Woche?

Arbeitstage

7c An welchen Tagen in dieser Woche?

DMU DDi DMi DDU DF[ |:|Sa DSU

(Zutreffendes bitte ankreuzen!)

8. Welches Arbeitszeitmodell haben Sie persdnlich?
Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!

Feste Arbeitszeit . D von Uhr bis Uhr
Beginn Ende

Gleitzeit mit

Kernzeit ....... D von Uhr bis Uhr
Beginn Ende
Kernzeit Kermazeit

Wechselnde Arbeitszeiten (z. B. Schicht)
Flexible Arbeitszeit

Alternierende Telearbeit,

und zwar Stunden/Woche zuhause

Uber welche Ausstattung verfiigt Ihr Arbeitsplatz?

Telefon ... ... L.

Fax ... D
O D
Internet .. ... ... ... D
[iEITEY sccscoassacoocacsasssaccasasancas D

10a Bitte geben Sie Postleitzahl und Ort Ihres Arbeits-/
bzw. Ausbildungsplatzes,/(Hoch-)Schule an:

PLZ: Ort:

=

fiir Ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsweg?

Mehr-
Verkehrsmittel/ mals
Verkehrsmittel- pro
kombination Taglich Woche

Zu FuR + offentliche Verkehrsmittel

Fahrrad + offentliche Verkehrsmittel

Pkw + offentliche Verkehrsmittel. .. . .. ..

Mofa, Moped, Motorroller
Motorrad
Pkw (als Fahrer/in)
Pkw (als Mitfahrer/in)

I o O

Sonstige Verkehrsmittel bzw. Verkehrs-
mittelkombinationen, und zwar:

O O

10b Nutzen Sie folgende Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombinationen auf dem Weg zum Arbeits- bzw.
Ausbildungsplatz, (Hoch-)Schule etc.? Wenn ja, wie oft nutzen Sie diese und wie lange benétigen Sie damit

Wie oft? Arbeits-/Aus- Distanz
ca. bildungsweg
1x (einfach) (einfach)
ro
Woche Seltener Nie ca. Min. ca. km
P P
P P

I {0 O
I {0 O
I I o

L O
L O
O O
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Zu lhrem Einkaufsverhalten

Nla Wie oft kaufen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen persénlich im Laden ein?

Mehmmals ca.1x  Mehmals 1x

pro pro pro pro
Tagich  Woche  Woche  Monat  Monat

Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:

Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . ............. D
Nahrungsmittel (GroReinkauf) ....._ ........ D
Getrdnke . .. ... ... ... ... ... I:l
Putz- und Reinigungsmittel ................ D
Korper- und Gesundheitspflegemittel ........ D
Mittelfristiger Bedarf

(Bekleidung, Hausratetc):................. D

Langfristiger Bedarf
(Einrichtungsbedarf, Elektrogerdte etc):.... ... D

Dienstleistungen (Reinigung, Schuster,
Schneidereietc.): ..... ... .. ... ... ..., D

Sonstiges, und zwar:

O 0O 0O O O0O0O00
O 0O 0O 0O OdOOodd
O 0O 0O 0O 00000
O 0O 0O 0O O0OOdd
O O 0O 0O OOo0oOQ §s
O 0O 0O 0O O0OOOO

1Ib Wie oft bestellen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen mittels Post, Telefon,
Fax oder Internet, die lhnen nach Hause geliefert werden?

Mehmmals ca. 1x  Mehmals 1x

pro pro pro pro Sel- i

Taglich Woche Woche Monat Monat tener Nie
Kurzfristiger/téglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .............. I:l I:l I:l I:I I:I I:I I:l
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) .............. D D D D D D D
Getrdnke . .......... .. ccooiiiiaiiia, I:l I:l I:I I:I I:I I:I I:'
Putz- und Reinigungsmittel ......._........ D D D D D D D
Korper- und Gesundheitspflegemittel ........ I:l I:l I:l I:I I:I I:I |:|
Mittelfristi Bedarf
(BekTeidlunge;ausrat etc): ... D D D D D D D
Langfristiger Bedarf
(Eil:lﬁ';:ri:mlﬁggbedarf, Elektrogerdte etc):....... D D D D D D D
Dienstleist Reini Schuster,
T o e O O O O O O O
Sonstiges, und zwar:
I L. O O O O O O [
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12a Wenn Sie folgende Waren und Dienstleistungen personlich im Laden einkaufen, welche Verkehrsmittel
nutzen Sie dafiir?

Mehrfachnennungen mdglich!

Offentliche

Zutreffendes bitte ankreuzen! Pkw/ Verkehrs-
Motorrad mittel/Kom-

zu FuBR Fahrrad 0.4d. binationen

Kurzfristiger/tiaglicher Bedarf:

Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . ..................... D D
Nahrungsmittel (GroReinkauf) ... ................... D

Getrdnke ......... ... ... I:l

Putz- und Reinigungsmittel ........................ D

Kérper- und Gesundheitspflegemittel ................ D

Mittelfristiger Bedarf:

(z. B. Bekleidung, Hausrat)=. . . ... ................... D

Langfristiger Bedarf:
(z. B. Einrichtungsbedarf, Elektrogerdte): .............. D

Dienstleistungen:
(z. B. Reinigung, Schuster, Schneiderei): .............. D

Sonstiges, und zwar:

I | O

O OO0 O0Ooddd
O OO0 004ddd

O 0O 00 0040

12b Welche Bestellméglichkeiten nutzen Sie fiir den Einkauf folgender Waren und Dienstleistungen?

Mehrfachnennungen mdglich!

Telefon/ Trifft
Post Fax Internet nicht zu
Kurzfristiger/tdglicher Bedarf:

Nahrungsmittel (Kleineinkaufy .. .................... I:l I:l I:I I:I
Nahrungsmittel (Grofeinkauf) ...................... D I:l D D
Getrdnke . ...... ... . D El D D
Putz- und Reinigungsmittel ........................ D El D D
Korper- und Gesundheitspflegemittel ... ............. I:l I:l I:I I:I
Mittelfristiger Bedarf (Bekleidung, Hausrat etc):. . ... .. D I:l D D
Langfristiger Bedarf

(Eiﬁﬁfcrrll?ulﬁ;;beda?f, Elektrogerdte etc): .............. D El D D
Dienstleistungen (Reinigung, Schuster, Schneiderei etc.): D I:l D D

Sonstiges, und zwar:

I | L

[
H
H
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personlich im Laden ein?

Mehrfachnennungen maglich!

Montag bis
Donnerstag
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .. .................... D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) .. .................... I:l
Getrdnke ....... ... .. ... D
Putz- und Reinigungsmittel . ....................... I:l
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ................ D
Mittelfristiger Bedarf (Bekleidung, Hausrat etc):. . ... .. D
Langfristiger Bedarf
(Einrichtungsbedarf, Elektrogerdte etc): .............. D

Dienstleistungen (Reinigung, Schuster, Schneiderei etc.): I:l

Sonstiges, und zwar:

Falls Sie nicht erwerbstatig sind, bitte weiter mit Frage 15!

personlich im Laden ein?
Zutreffendes bitte ankreuzen!

Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:

Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .. ....... ... ... .............
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) .. ..... ... ... ... .. ... ...
Getrdnke . ... ... ... ...
Putz- und Reinigungsmittel .......... ... .o,

Korper- und Gesundheitspflegemittel . ......................

Mittelfristiger Bedarf (Bekleidung, Hausratetc):..............

Langfristiger Bedarf

(Einrichtungsbedarf, Elektrogerdteetc): .....................

Dienstleistungen (Reinigung, Schuster, Schneiderei etc): .......

Sonstiges, und zwar:

Freitag

0O

O OO0 0O0Od0d

Vor der Arbeit

...... [

...... [
...... [

13. An welchen Wochentagen kaufen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen

Samstag

0O

O OO0 0O0Od0d

. Wann kaufen Sie in der Regel an einem Arbeitstag folgende Waren und Dienstleistungen

Wann?

Wdhrend
der Pause

O OO0 OoOo0Oddd

Sonntag

OO

O OO0 0O0Od0d

Nach der Arbeit

O OO0 OO0Oddd
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15. Wo tdtigen Sie iiberwiegend die Einkédufe folgender Waren und Dienstleistungen?

Nur eine Nennung zuldssig!

In der Ndhe In der Ndhe An einem

von Woh- des Arbeits- anderen

nung/Haus platzes Ort
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkaufy .... ... .. ... ... ... .. .. ... ... D D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ... . ... .. ... .. ... ... ... ... I:l I:I I:I
Getranke .. ... e D D D
Putz- und Reinigungsmittel ...... .. ... ... ... .. ...l I:l I:I I:I
Korper- und Gesundheitspflegemittel ............ ... ... ... .t D D D
Mittelfristiger Bedarf (Bekleidung, Hausrat etc)z. . .................. D D D
Langfristiger Bedarf
(Einrichtungsbedarf, Elektrogerdte etc): ... ... ... .. ... ... ... ... ..... D D D
Dienstleistungen (Reinigung, Schuster, Schneidereietc): ............. D D D
Sonstiges, und zwar:

16. Verbinden Sie die Einkdufe des téiglichen Bedarfs mit anderen Erledigungen/Aktivititen?

Einkdufe des tdglichen Bedarfs, wie z. B. Nahrungsmittel, Getrdnke, Putz- und Reinigungsmittel, Kdrperpflegemittel,
verbinde ich mit. ..

Wie oft?
Art der Erledigung/ Mehrmals ca 1x
Aktivitit pro pro

Taglich Woche Woche Seltener Nie
Atbeit [ [ [ [ |
Besuch bei Freunden . ............... D D |:| D D
Hol- und Bringdiensten fiir
Haushaltsmitglieder . ................ I:l I:l D I:I I:I
Sport- und Freizeitaktivitdten .. ........ D D I:l D D
Arztbesuch ........ .. ... ... ... D D |:| D D
Behdrdengdngen ................... D D |:| D D
Sonstigem, und zwar:
L _

6
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17. Wie zufrieden sind Sie mit Ihrer derzeitigen Einkaufssituation?
sehr zufrieden zufrieden weniger zufrieden unzufrieden

18. Wie stellen Sie sich Ihre optimale Einkaufssituation fiir Waren und Dienstleistungen des
taglichen Bedarfs vor?
Bitte bewerten Sie auf einer Skala von 1 bis 5, wie wichtig Ihnen folgende Verbesserungen sind.

duBerst duBerst
wichtig unwichtig

Verbesserungen: 1 2 3 4 5
Langere Offnungszeiten ........................ D El D D D
Verbessertes Beratungs-, Informationsangebot ... ... D I:l D D D
Bestellungen vom Arbeitsplatzaus ............... D D D D D
Bestellungen von zuhauseaus .................. D |:| D D D
Lieferungen in Arbeitsplatzndhe ................. D |:| D D D
Lieferungen nach Hause. . ...................... D El D D D
Besseres Angebot in unmittelbarer Nahe von
Haltestellen des offentlichen Verkehrs . ............ D I:l D D D
Ausreichende Parkmoglichkeiten ... ... . ... ..... I:I D I:I I:I I:I
GroBe Einkaufszentren auBerhalb der Stadt ........ D El D D D
Einkaufsmoglichkeiten in Wohnortndhe ........... D I:l D D D
Einkaufsmdglichkeiten in Arbeitsplatzndhe ......... D D D D D
Weniger Anstehen an den Kassen ................ D |:| D D D
Was ist lhnen (noch) duBerst wichtig?

19. Nutzen Sie bereits die Bestellung folgender Waren und Dienstleistungen mittels Post, Telefon, Fax
oder Internet?
Falls nein, besteht Interesse? Nutze_ich Nutze ich noch nicht

bereits Sehr Weniger Un-
interessiert interessiert interessiert interessiert
Kurzfristiger/taglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) ......... D D |:| D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ......... D D D D D
Getrdnke ............ ... .. .. D D |:| D D
Putz- und Reinigungsmittel ........... D D |:| D D
Korper- und Gesundheitspflegemittel . . I:l I:l D I:I I:I
Mittelfristiger Bedarf
(Bekleidung, Hausratetc.):............ D D |:| D D
Langfristiger Bedarf
(Einrichtungsbedarf, Elektrogerdte etc.): I:l I:l I:l I:I I:I
Dienstleistungen (Reinigung,
Schuster, Schneidereietc): ........... D D |:| D D
Sonstiges, und zwar:
L _
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E«:lt_u; r\:sesl-:;n“Sz :dm Einkauf von Waren und Dienstleistungen mittels Post, Telefon, Fax oder Internet
20. tr::tel eursicp;isgt's_:_zfe fl.:::,e?a;oql:ngjenrdlentfri;::ifen fiir die Bestellung zum Kauf von Waren und Dienstleistungen
hre Mobilitht betreffends Sehr wichtig Wichtig ~ Weniger wichtig ~ Unwichtig
Wegersparnis .............................. [ | H |
Zeitersparnis ... [ [ [ [
TrelbStOfferSparnis ... ... eveeerens O O O O
BequemlichKeit ... .....uuneeeeneeneennnnnns ] L] L] L]
Keine Parkplatzprobleme ..................... ] L ] ]
Was ist lhnen (noch) sehr wichtig?
I I
I |
hren Einkauf betreffend: Sehr wichtig Wichtig  Weniger wichtig  Unwichtig
Preisnachlass (Rabatt) . ....................... L] L] L] L]
BOratung ..o [ [ [ [
Urntauschrecht -........................... [ [ [ |
Einfache Bestellméglichkeit . . .................. D D D D
Breite Produktpalette . ....................... [] ] ] ]
Kurzfristige Lieferung . . .. .............ooeue... [] L] [] (]
Piinktliche Lieferung .. ....................... ] ] ] ]
Sicherheit im Zahlungsverkehr ................. D D D D
Schutz der personlichen Daten ... .............. [] ] ] ]
Bequeme Handhabung vom Arbeitsplatz aus . . . . . . [] L] [] (]
Bequeme Handhabung von zuhause aus ... . . [ [ [ |
Stressfreies Einkaufen .. ................ ... ... D D D D
Was ist lhnen (noch) sehr wichtig?
I |
I |
= s = -
Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit!
L _

08



ANHANG C

158

Befragungsunterlagen t,

TUTI

WorLpGrour
TECHNIZCHE NFO Infratest
LINIVERSITAT Verkehrsforschung
MUNCHEN Landsberger Strafie 338
80687 Miinchen

(NF,O

Haushaltsfragebogen

Einkaufs- und Mobilitatsverhalten der BMW-Mitarbeiter(innen)
und ithrer Haushaltsmitglieder

Wichtig fiir alle Haushalte!

-

Bitte filllen Sie zuerst diesen Haushaltsfragebogen aus.

Sollten Sie Riickfragen haben, wenden Sie sich bitte an die NFO Infratest Verkehrsforschung
Telefon (0 89) 56 00 - 4 38.

Fiir die Beantwortung des Fragebogens bendtigen Sie ca. 5 - 10 Minuten.

Wichtig fiir alle Mehrpersonen-Haushalte!

Zu Ihrem Haushalt zihlen alle Personen, die stindig in diesem Haushalt wohnen und gemeinsam wirtschaften.

Im Mehrpersonen-Haushalt sollte diesen Fragebogen diejenige Person beantworten, die den besten
Uberblick {iber den Haushalt hat.

Beim Ausfiillen der Unterlagen kdnnen Sie sich auch gegenseitig austauschen.
Fiir jede Person ab 18 Jahren in lhrem Haushalt gibt es auch ein Mobilitdtstagebuch mit Personenfragebogen.

Bitte bei allen Fragen Zutreffendes ankreuzen!

Bitte geben Sie die Postleitzahl 2. Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt,
Ihres Wohnortes an. Sie selbst eingeschlossen?

Bitte Anzahl eintragen.

PLZ: Insgesamt Personen

— davon Kinder unter 6 Jahren

Kinder/lugendliche
— davon von 6 bis unter 18 Jahre
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3a-d Bitte geben Sie in den Fragen 3 a bis 3 d alle Personen an, die stindig in Ihrem Haushalt leben,
und zwar nach dem Alter geordnet.
gﬁtﬁgﬂ':mg‘gﬁ}”ﬂ‘aaclhgr‘legi;aéﬁe Fiir jede Person ist eine eigene Spalte vorgesehen:
‘g‘giaot:fe':] t)}itte fiir die 6 éltesten dlteste weitilteste  drittélteste  viertdlteste  filnftdlteste  sechstélteste
i Person Person Person Person Person Person

3a Alter (in Jahren) . ................. | | | | | | | | | | | I
Geschlecht:
— Madnnlich ... L D D El D D D
~wWeiblich ... [ [ [ [ [ [
Familienstand:
—Lledig .. D D |:| D D D
— Verheiratet ........... ... ... |:| D I:l D D D
— Getrennt lebend/geschieden ........ D D El D D D
— Verwitwet .. ...... ... ..., D D |:| D D D

3 b Welchen hichsten Schulabschluss
haben die jeweiligen Personen?
Volks-/Hauptschulabschluss .......... D D D D D D
Realschulabschluss/Mittlere Reife . ... .. D D El D D D
Abitur/Fachabitur .. ................. D D |:| D D D
Sonstiger Abschluss, und zwar: ........ D D El D D D
I |
(Noch) kein Abschluss . .............. D D El D D D

3 ¢ Was ist der letzte berufliche Abschluss?
Lehre ... ... .. D I:l D D D
Meister/Techniker .................. I:l I:l D I:I I:I I:I
Hochschule/Fachhochschule .. ........ D D |:| D D D
Sonstiger Abschluss, und zwar: .. ...... D D I:l D D D
I |
(Noch) kein Abschluss . .............. D D I:l D D D

3 d Was ist die (berufliche) Stellung?
Kindergarten-/Kleinkind . . ............ I:l I:l D I:I I:I I:I
Schiiler(in)/Auszubildende(r) ......... D D El D D D
Student(in) ....................... D D D D D
Beamtin/Beamter .................. D D El D D D
Angestellte(r) ... ... ... ... ........ D D I:l D D D
Arbeiter(in) /Facharbeiter(in) .......... I:l I:l I:l I:I I:I I:I
Selbstdndig/freiberuflich tatig ......... D D El D D D
Hausfrau/-mann ................... D D I:l D D D
Rentner(in) .........c.uciiiaiiiann I:l I:l I:l I:I I:I |:I
Arbeitssuchend . ................... D D El D D D
Sonstiges, und zwar: . ............... D D D D D D
I |

L _

(o]

)
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Zu Ihrer Mobilitét

4. Was trifft auf die jeweilige Person zu?

dlteste zweitdlteste  drittdlteste  viertdlteste  fiinftélteste  sechstdlteste
Diese Person verfiigt iiber eine.. . Person Person Person Person Person Person
— Pkw-Fahrerlaubnis .. ........... D
— Motorrad-Fahrerlaubnis ......... D
— Mofa-/Moped-Fahrerlaubnis . .. . .. I:l

Im Haushalt gibt es einen Pkw, den...

— diese Person {iberwiegend als
Fahrer(in) benutzt . .. ........... D

— diese Person nach Absprache
als Fahrer(in) benutzen kann .. ... D

Diese Person hat persénlich einen
Dienst-/Firmenwagen, den sie auch D
privat nutzen kann ..................

Diese Person beteiligt sich regelmdBig
an Fahrgemeinschaften mit Kollegen D
und Freunden . ....................

Diese Person ist Mitglied in einer
Car-Sharing-Institution . ... ........... D

Diese Person verfiigt iiber eine BahnCard D

Ooood O oo gdd
O oo o oo god

Diese Person verfiigt iiber eine Wochen-/
Monats- oder Netzkarte des MWV ...... I:l

Diese Person verfiigt iiber eine

Wochen-/Monats- oder Netzkarte
der DeutschenBahn ................ D D I:I

O oo o od odd
O oo o ogd odd
O oo o od odd

5. In lhrem Haushalt knnen privat genutzt werden: Bitte Anzahl eintragen.

D Fahrrdder D Motorrdder

|:| Falls Ihr Haushalt iiber keinen Plw
Plonv

I:l Mofas/Mopeds/Motorroller verfiigt, weiter mit Frage 7!

6. Bitte beschreiben Sie den/die Pkw in lhrem Haushalt (auch privat nutzbare Firmenfahrzeuge, Leasingfahrzeuge).

Falls Sie mehr als 4 Pkw im Haushalt nutzen, machen Sie bitte die Angaben fiir die 4 Pkw, mit denen am
hdufigsten gefahren wird.
Pkw-Nr. 1 Pkw-Nr. 2 Plav-Nr. 3 Pkww-Nr. 4

Kraftstoffart .. ... ... ............ D Benzin D Benzin D Benzin D Benzin
I:I Diesel I:I Diesel I:l Diesel I:l Diesel

Durchschnittlicher
Kraftstoffverbrauch 1/100 km ....... ca. | ca. | ca. | ca. |
Privat nutzbarer Firmenwagen ....... Dja D nein Dja D nein D ja D nein D ja D nein

Leasingwagen . ................... Dja Dnein Dja Dnein Dja Dnein Dja Dnein
Mietwagen ...................... D]a Dnein Dja Dnein Dja Dnein Dja Dnein

Gefahrene km proJahr ............. ca. : km ca. : km ca. : km ca. : km
Verdnderung (+/-) durch Shopping Box

(km/Monat§ ( .- ) ......... PP g ... ca. |:I km ca. |:| km ca. I:l km ca. I:l km
Bsp. ca. km oder ca. km

L _
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7. Welche der folgenden Haltestellen sind von Ihrer Wohnung/lhrem Haus aus zu FuB erreichbar?
Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!
Art der Haltestelle: Nein Ja Entfernung ca. FuBweg ca.
BUS. . .. D D > | | km | | Gehminuten
StraRenbahn ............... D D > I_l km I_l Gehminuten
UBahn ................... D D > E km E Gehminuten
S-Bahn ................... I:l I:I > km Gehminuten
Bahn . ... ... ... ........ I:l I:I > km Gehminuten

Allgemeine Angaben zum Haushalt

8. Sind in der niheren Umgebung Ihrer Wohnung, also im Umkreis von 1 bis 2 km (das sind 10 - 15 Minuten

FuBweg), folgende Einrichtungen vorthanden? Wenn ja, werden diese von Ihrem Haushalt genutzit?
 Vorhanden . Genutzt
Nein Ja Nein Ja

Einkaufsstétte fiir den téglichen Bedarf ............... I:I D > I:l I:I
Einkaufsstétte fiir andere Dinge (zB. Kleidung)......... g g > Q g
Kindergarten . . .. .. ... ... .. ...l L __| > - -
FdiDocacaccacacacaacacaaaacacaacacaaaacasaaca |l =" - -
Behorde ......... ..o L1» L Ll
L R B L_| > || ||
Cafe, Kneipe, Restaurant. .. ........................ L =" L_| L_|
] T || > - -
Kirche . . .. L || > || ||
Theater, Konzert-/Festsaal. . .. ....... ... innn.... || || > || ||
Diskothek ..... ... ... .. .. ... . ...l - __| > - -
Sport-/Fitnesshalle, club .. .. ... ... ... ... ... .... L || > | |

9. Verfiigt Ihr Haushalt iiber folgende Gerdte/Ausstattung? Zutreffendes bitte ankreuzen!
Personalcomputer/Laptop . ..... ..... D Handy . ............oiiiiiiaan. D
Modem fiir Datenferniibertragung .. ... D Anrufbeantworter .. ... ....... ... .. D
Internet oder Online-Dienste. . . ... .... D Faxgerdt, PC-Faxkarte ............... D
ISDN-Anschluss . ............oouiuts I:l Arbeitszimmer/Biiro-Arbeitsplatz ...... D
Telefon (Festnetz) . ................. D

10. Wenn Sie alles zusammenrechnen, was Sie und die anderen Haushaltsmitglieder zusammen
in einem durchschnittlichen Monat an Netto-Einkommen* beziehen, zu welcher Einkommensgruppe
gehort Ihr Haushalt? Zutreffendes bitte ankreuzen!
Unter 1.000 €/Monat ................... I:l 4.000 bis unter 5.000 €/Monat . ...... D
1.000 bis unter 2.000 €/Monat .. .......... I:l 5.000 bis unter 6.000 €/Monat . ......
2.000 bis unter 3.000 €/Monat ............ 6.000 € und mehr pro Monat ........ D
3.000 bis unter 4.000 €/Monat ............
* Das ist das Brutto-Einkommen, also alle Léhne und Gehdlter, Einkommen aus selbstdndiger Tétigkeit,
Renten, Pensionen, Sozalhilfe, Arbeitslosengeld und -hilfe, Wohngeld, Kindergeld, Mieteinnahmen usw.
abziiglich Lohnsteuer und Sozialversicherungsbeitrdge, usw.

L1 - -
Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit!
L _
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Personenfragebogen

Bevor Sie die Befragungsunterlagen zuriickschicken, méchten wir Sie bitten, noch einige allgemeine
Angaben zu lhrer Person und lhrer Mobilitét zu machen.

Fiir die Bearbeitung dieses Fragebogens bendtigen Sie ca. 10 - 15 Minuten.

r 1
4. Nutzen Sie zu Hause das Internet?
Zu den Ausfiilltagen
- D
1la Waren Sie an den Erhebungstagen unterwegs? . D
Nein ...

1.Tag ....... Ja D Nein I:I Kein Internetanschluss . . ................... D

22Tag ....... la I:l Nein D

1b Verliefen die Tage, iiber die Sie berichtet haben, 5. Welche berufliche Ttigkeit iiben Sie aus?
mehr oder wem;er wie immer oder gab es
Besonderheiten?

Nur eine Nennung zuldssig!

Mehr oder weniger
wie immer ........... I:I » Weiter mit Frage 2!
Student(in) ........... D
Nicht wie immer 1. Tag 2. Tag Schiiler (in)/Auszubildende(r) Wefter mit Frage 10a!
— Krankheit ................. D D —Schule ...........
— Auto in der Werkstatt ... ... .. D D — Berufsschule . ..... D
—Urlaub.................... D D
Beamter/-(in)
— Andere Besonderheiten: — einfacher/mittlerer Dienst ... ............ D
1. Tag 2. Tag — gehobener Dienst .. ................... D
— hoherer Dienst . ........ ... .. ... .. ... I:l

Angestellte(r)

— einfacher/mittlerer Angestellte(r) ......... D

— leitender Angestellte(r) .. ............... I:l

Zu Threr Person — Geschdftsfilhrung .. ................... D

Arbeiter(in)/Facharbeiter(in) ............... D

2. Bitte geben Sie lhr Geschlecht an: Selbstdndig/freiberuflich tatig ............... I:l

Mdnnlich. . ... D Weiblich . . ... I:l D

Landwirt(in) ..........

Hausfrau/-mann ....... D . . ;

3. Bitte nennen Sie uns Ihr Alter: I:l Weiter mit Frage tia
Rentner(in) ...........

lahre Arbeitssuchend . ....... D
L _
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8. Welches Arbeitszeitmodell haben Sie personlich?
Zu lhrem Arbeits-/Ausbildungsplatz Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!
Feste Arbeitszeit . D von Uhr bis Uhr
6. Sind Sie BMW-Mitarbeiter(in)? Beginn Ende

Gleitzeit mit D .

e O || Kemeek ™. von b unebis Lo

Kemzeit Kernzeit
Nein .o et |:| Wechselnde Arbeitszeiten (z. B. Schicht) ... ... D

7a Sind Sie vollzeit- oder teilzeitbeschaftigt?

Zutreffendes bitte ankreuzen und eintragen!

Flexible Arbeitszeit .. .. .. ... ... ... .. ......

Alternierende Telearbeit, ...........c.uon..

und zwar Stunden/Woche zuhause

9. Uber welche Ausstattung verfiigt Ihr Arbeitsplatz?

Telefon . .. .. .. ...
Vollzeitbeschaftigt, . ... .. .................. ] FaX Ll
PG et ]
Internet .. ... ... D
und zwar Stunden/Woche D
Infranet . ... ... ... . ...
10a Bitte geben Sie Postleitzahl und Ort Ihres Arbeits-/
Teilzeitbeschiftigt, ........................ ] bzw. Ausbildungsplatzes/(Hoch-)Schule an:
und zwar Stunden/Woche PLZ: Ort:

10b Nutzen Sie folgende Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombinationen auf dem Weg zum Arbeits- bzw.

fiir Ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsweg?

Ausbildungsplatz, (Hoch-)Schule etc.? Wenn ja, wie oft nutzen Sie diese und wie lange benétigen Sie damit

Wie oft? Arbeits-/Aus-  Distanz
Mehr- ca. bildungsweg
Verkehrsmittel/ mals 1x (einfach) (einfach)
Verkehrsmittel- pro pro
kombination Taglich Woche Woche Seltener Nie ca. Min. ca. km
Zu FuB + offentliche Verkehrsmittel . . . .. D
Fahrrad + éffentliche Verkehrsmittel . . . . . D

Pkw + offentliche Verkehrsmittel. . .. .. .. I:l

Mofa, Moped, Motorroller ............ I:l

Motorrad . ........ ... ... ......... D

Pkw (als Fahrer/in) ................. D

.
Q00000000
N
N O
| o o

Pkw (als Mitfahrer/in) ............... I:l

Sqnstikge Verkehrsmittel bzw. Verkehrs-
mittelkombinationen, und zwar:

0
O O
L O

[l

[
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Zu lhrem Einkaufsverhalten
Ta Wie oft kaufen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen persénlich im Laden ein?
Mehmals ca1x  Mehmals 1x
pro pro pro pro Sel-
Taglich Woche Woche Monat Monat tener Nie
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . ............. D D D D D D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) .............. D D I:l D D D |:|
Getrdnke . ... .. ... .. ... ...l D D |:| D D D D
Putz- und Reinigungsmittel ................ D D D D D D D
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ........ D D I:l D D D D
smeiderel e 0 O O O O O O
Sonstiges, und zwar:
I L. O O O O O Od [
11b Wie oft bestellen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen mittels Post, Telefon,
Fax oder Internet, die Ihnen nach Hause geliefert werden?
Mehmals ca1x  Mehmals 1x
pro pro pio pro Sel-
Taglich Woche Woche Monat Monat tener Nie
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . ............. D D El D D D D
Nahrungsmittel (GroReinkauf) .............. D D D D D D D
Getrdnke . ..... ... ... ... .LLiiiilLL D D El D D D D
Putz- und Reinigungsmittel ................ D D D D D D D
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ........ D D |:| D D D D
smeiderel e 0O O O O O O
Sonstiges, und zwar:
I L. O O O O o od Ll
L _
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12a Wenn Sie folgende Waren und Dienstleistungen persinlich im Laden einkaufen, welche Verkehrsmittel
nutzen Sie dafiir?
——
Mehrfachnennungen méglich! Sffentliche
Pkwv/ Verkehrs-
Motorrad mittel/Kom-
zu Ful Fahrrad 0. d. binationen
Kurzfristiger/tédglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) ... ................... D D D D
Nahrungsmittel (GroReinkauf) ... ... ................ D D D D
Getrainke ... L] [] [ [
Putz- und Reinigungsmittel . ....................... D D D D
Koérper- und Gesundheitspflegemittel ................ D D D D
Dienstleistungen
(z. B. Reinigung, Schuster, Schneiderei) .. ............. I:l I:l I:I I:I
Sonstiges, und zwar:
12b Nutzen Sie bereits die Bestellung folgender Waren und Dienstleistungen mittels Postkarte, Telefon, Fax
oder Internet?
Falls nein, besteht Interesse?
Nutze ich bereits Nutze ich noch nicht
Post-  Telefon/ Sehr Weniger Un-
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf: karte Fax Internet interessiert Interessiert interessiert interessiert
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .. ... I:I D D |:| D D D
Nahrungsmittel (GroReinkauf) . .. .. D D D |:| D D D
Getranke ..................... D D D |:| D D D
Putz- und Reinigungsmittel ....... I:I D D I:l D D D
Kérper- und
Gesundheitspflegemittel ......... D D D |:| D D D
Dienstleistungen
(z. B. Reinigung, Schuster,
Schneiderei) . . ................. D D D |:| D D D
Sonstiges, und zwar:
L _
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13. An welchen Wochentagen kaufen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen
personlich im Laden ein?

Mehrfachnennungen mdglich!

Montag bis

Donnerstag Freitag Samstag
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) ... ................... D D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ......... ... ... .. ... D I:l D
Getrdnke . ...... ... ... ... D D D
Putz- und Reinigungsmittel . ....................... D I:l D
Kérper- und Gesundheitspflegemittel .. .............. D D D
Dienstleistungen (z.B. Reinigung, Schuster, Schneiderei) - D D D

Sonstiges, und zwar:

[
L]
L

Falls Sie nicht erwerbstitig sind, bitte weiter mit Frage 15!

14. Wann kaufen Sie in der Regel an einem Arbeitstag folgende Waren und Dienstleistungen
persdnlich im Laden ein?

Wann?

Wdhrend
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf: Vor der Arbeit  der Pause
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .. ....... ... ... ... ... ... .. ... ..., I:l D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ... ... . ... ... . ... . ..., I:l I:I
Getrdnke . ... ... ... El D
Putz- und Reinigungsmittel . . ... ... ... ... ... ... ... ..., D D
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ... ...... ... ... ... ............ El D
Dienstleistungen (z.B. Reinigung, Schuster, Schneiderei) ............. I:l I:I

Sonstiges, und zwar:

I L L

Ll

Sonntag

O O0O0O0O0Qd

L

Nach der Arbeit

OO0O000 0O

L
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15. Wo titigen Sie jiberwiegend die Einkdufe folgender Waren und Dienstleistungen?

Pro Zeile nur eine Nennung zuldssig!

In der Ndhe In der Ndhe An einem
von Woh- des Arbeits- anderen
nung/Haus platzes Ort

Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:

Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . ... . ... ... ... .. . . . ... D D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) . ... ... ... . ... .. . ... ... D

Getrdnke ... ... eaaaaaaeaas D

O o O O O
O O O O O

Putz- und Reinigungsmittel ... ... .. ... .. ... ... ... . .......... D
Korper- und Gesundheitspflegemittel .. ........................... D
Dienstleistungen (z.B. Reinigung, Schuster, Schneiderei) ............. D

Sonstiges, und zwar:

16. Wie zufrieden sind Sie mit lhrer derzeitigen Einkaufssituation?

Sehr zufrieden Zufrieden Weniger zufrieden Unzufrieden

O O [ [

17. Sind Sie Shopping Box Nutzer?

Nein................ D » Weiter mit Frage 25!
Ja . DP Ich bin bei der Shopping Box registriert
¥
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Zur Shopping Box

18. Wie wichtig sind Ihnen folgende Merkmale in Bezug auf die Shopping Box?

Bitte bewerten Sie auf einer Skala von 1 = Sehr wichtig bis 4 = Unwichtig die Wichtigkeit der Merkmale.

Sehr Weniger
Ihre Mobilitét betreffend: wichtig Wichtig wichtig Unwichtig

1 2 3 4

WEZErSParnis ... ... iue e e am e e e e D D D D
Y1 = = o T T D D D D
Treibstoffersparnis . . ... ... ... . . i D D D D
Bequemlichkeit . ...... ... ... ... ... ... D D D D
keine Parkplatzprobleme ......... ... . ... i D D D D
Sonstiges, und zwar:

| L] [ L

Sehr Weniger
Ihren Einkauf betreffend: wichtig Wichtig wichtig Unwichtig

1 2 3 4
arbeitsplatznaher Standort ... ... ... ... ... ... ....... D D D D
einfaches Bestellverfahren . ... ... ... .. ... .. ... ... ... D D D D
breite Produktpalette ........... ... ... ... iiiiiiiaiaaa.. D D D D
Qualitdt der Produkte .. .. ... ... D D D D
Preisniveau der Produkte . ........ ... .. .. ... ............ D D D D
Tengelmann . ... ... ... D D D D
Textilpflege am Sendlinger Tor . ......._ ... ... ............. D D D D
Sicherheit im Zahlungsverkehr . ... ... ... ... .. ... .ol I:l I:I I:I I:I
Schutz der persénlichen Daten . ........................... D D D D
stressfreies Einkaufen ......... ... ... ... ... ...oiiLiiLLL. D D D D
Erlebnisorientierung . .... ... ... D D D D
kurzfristige Lieferung .. ... ... ... D D D D
Piinktlichkeit der Lieferung . ..... ... ... ... ... .. ....... I:l I:I I:I I:I
einfache Bedienung der Shopping Box ...................... D D D D
Unabhéngigkeit von Ladendffnungszeiten . ..........._ ....... D D D D
EIEUT}Y aaooooaacnannaconannacoanaanoanaaoonaaaooanacas D D D D
Annahme von Reklamationen ............................. D D D D
Telefon vor Ort (Hotline) .. ... ... ... ... . oo oot D D D D
Information (iber Sonderangebote .......................... D D D D
Umtausch der GUter . .... ... ... ioini i anaeannns D D D D
Ambiente:
— Raum- und Anlagegestaltung ......._.................... D D D D
—Sauberkeit . .... ... ... D D D D
Sonstiges, und zwar:
I |] [ [ [
L _
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Zur Shopping Box

19a Wie oft nutzen Sie die Shopping Box pro Monat?

mal

19b Wie oft bestellen Sie in der Regel folgende Waren und Dienstleistungen iiber die Shopping Box?

Waren und Dienstleistungen Mehrmals . 1x  Mehrmals 1x

T Wede  Wode  Momt Mot e Nie
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf:
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) .............. I:l I:l D I:I I:I I:I |:|
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) .............. I:l I:l l:l I:I I:I l:l l:l
Getrdnke . ... ... ... . i D D |:| D D D D
Putz- und Reinigungsmittel ................ D D |:| D D D D
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ........ D D |:| D D D D
Reinigungsservice ....................... D D |:| D D D D
Sonstiges, und zwar:
I ... O O oo O o O L

20. Welche Verkehrsmittel nutzen Sie fiir die Abholung?

Mehrfachnennungen mdglich!

Waren und Dienstleistungen Offentliche
Pkwv/ Verkehrs-
Motorrad mittel/Kom-
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf: zu Ful3 Fahrrad 0. d. binationen
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) ... ... .. ... .......... D I:l D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ... ................... D |:| D D
Getrdnke . ... .. ... . ... ... D |:| D D
Putz- und Reinigungsmittel .. ...................... I:l D I:I I:I
Kérper- und Gesundheitspflegemittel .. .............. I:l D I:I I:I
Reinigungsservice ... ... ... .. .. .. ... . ......... I:l D l:l l:l
Sonstiges, und zwar:
I | [ [l [l [l
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21a Wie bestellen Sie folgende Waren und Dienstleistungen?
Kurzfristiger/tiglicher Bedarf: Internet Telefon Fax E-mail
Nahrungsmittel (Kleineinkauf) . .. ................... D El D D
Nahrungsmittel (GroBeinkauf) ... ... ... ............. D El D D
Getrdnke . ........ .. ... ... I:l D I:I |:I
Putz- und Reinigungsmittel ........................ I:l D I:I I:I
Kérper- und Gesundheitspflegemittel ................ D I:l D D
ReiMIGUNE .. ...ttt ianinanann D I:l D D
Sonstiges, und zwar:
............... [ [ [ |
21b Wann holen Sie die Waren und Dienstleistungen in der Regel ab?
Mehrfachnennungen mdéglich!
AmTagderBestellung . . ....... ... ... ... ... ........ I:l
An einem anderen Tag derWoche .................. D
Am Wochenende . ........ ... ... ... D
Vorder Arbeit ... ... ... ... ... D
Nach derArbeit .......... ..o i, D
Wahrend der Pause .. .........uiiiiiiannnnnnneans D
22. Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Merkmalen in Bezug auf die Shopping Box?
Bitte bewerten Sie auf einer Skala von eins bis vier Ihre Zufriedenheit.
Sehr Weniger
lhre Mobilitét betreffend: zufrieden  Zufrieden  zufrieden Unzufrieden
1 2 3 4
WEgersparmisS ... ... .ece e e e aa e aaa e D D D D
Zeiterspamis . . ... ... D D D D
Treibstoffersparnis . ...... ... ... I:l I:I I:I I:I
Bequemlichkeit ........ ... .. ...l I:l I:I I:I I:I
keine Parkplatzprobleme .......... ... ... ... ... iiLiiilLL. D D D D
Sonstiges, und zwar:
1] [ [ [
lhren Einkauf betreffend: zufSr?ehtiren Zufrieden z"l.:rf?ir]tei g:] Unzufrieden
1 2 3 4
arbeitsplatznaher Standort ... ... ... ... D D D D
einfaches Bestellverfahren .. ..... .. ... ... ... ... ... ..., D D D D
Telefon, Fax oder Internet als Bestellmedium . ................ D D D D
L _
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Fortsetzung von Frage 22!
Ihren Einkauf betreffend: zufg:ieehdren Zufrieden zhl':rf?int: g:] Unzufrieden
1 2 3 4

Breite der Produktpalette ... ..... ... ... ... ... ... ........ I:l I:I I:I I:I
Qualitdt der Produkte .. .. ... .. .. D D D D
Preisniveau der Produkte . ....... ... ... ... .. ... iiiiia... D D D D
Tengelmann . ... ... ... .. .. I:l I:I I:I I:I
Textilpflege am Sendlinger Tor ....... ... ... .............. D D D D
Sicherheit im Zahlungsverkehr .......... ... ..o, D D D D
Schutz der personlichen Daten . ............ ... ... ........ I:l I:I I:I I:I
Stressfreies Einkaufen ....... ... ... ... ... .. L..iiiiLL. I:l I:I I:I I:I
Erlebnisorientierung des Einkaufs . ......................... D D D D
Kurzfristige Lieferung .. .. ... ... .. D D D D
Piinktlichkeit der Lieferung . ... .. .. ... ... ... ..., I:l I:I I:I I:I
Bedienung der Shopping Box ................. ... ........ D D D D
Unabhangigkeit von Ladenoffnungszeiten .................... D D D D
Beratung .. ... .. i I:l I:I I:I I:I
Annahme von Reklamationen ............................. I:l I:I I:I I:I
Information {iber Sonderangebote ............. ... ... ..... D D D D
Umtausch der GUter . .............oinienoiinanaainanannns D D D D
Monatsbeitrag (250 €) .. ... ... i D D D D
Mindestumsatz pro Einkauf (15€) . ... ... .. ... .. ...... D D D D
Ambiente:
— Raum- und Anlagegestaltung . ........................... D D D D
= EMSTTTS aoacoacacaacaacacaanacaanancanaacanaanaanaaa D D D D
Sonstiges, und zwar:

1] [] [] [

23. Bisherige Erfahrungen mit der Shopping Box?

24. Welche Produkte, Dienstleistungen, Anbieter etc. wiinschen Sie sich im Rahmen der Shopping Box?

[0
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Nur fiir Shopping Box Nicht-Nutzer!
25. Was hindert Sie daran die Shopping Box zu nutzen!

Bewerten Sie bitte auf einer Skala von 1 bis 5 folgende Aussagen:
Hinderungsgriinde Bewertung

Stimme Stimme Teils/ Stimme Stimme Weill

ich voll  ich eher Teils ich ich nicht

und ganz zu eher  (liberhaupt

zu nicht zu  nicht zu
1 2 3 4 5
dort d i
& et o B 0O O O 0O O 0O
Der Bestellvorgang ist mir zu kompliziert .. ... D EI D D D D
Ich kaufe nicht gerne bei Tengelmann ....... D EI D D D D
h habe Bedenk: tiber d
:i‘ceini;uﬁgligrrﬁg ?gxtgllp Eier]gl:e §rrn F?t;ndlinger Tor D I:I D D D D
Der Zahlungsverkehr scheint mir zu unsicher .. D I:I D D D D
Das Warenangebot spricht mich nichtan ..... D EI D D D D
ik o e OO | [N TR (AT [T [ I |
Ich befiirchte Unpiinktlichkeit der Lieferung . . D D D D D D
Die Lieferung ist mir nicht kurzfristig genug . . D D D D D D
e rati o e S S [N AT [N (R (B [
Die Nutz inf ti Shopping B
ist mir nicht ausreichend genug -1 1 O 0O O O
Das Reklamationsverfahren ist zu kompliziert . . D D D D D D
Die Produktinformation ist ungeniigend ... ... D D D D D D
st ml m m m mf |
Der Monatsbeitrag von 2,50 € ist mir zu hoch . D I:l D D D D
oy m m m W om | m
h fiirch d h i
PETSOMICHEN DAEN v v v or v veeeee O O O 0O 0O 0O
Sonstige Hinderungsgriinde, und zwar:
I g O O 0O O 0O
I g O O 0O O O
L _
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26. Welche Produkte, Dienstleistungen, Anbieter etc. wiinschen Sie sich im Rahmen der Shopping Box?

Vielen Dank fiir lhre Mitarbeit!

12
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Anhang D

Befragungsunterlagen Akzeptanzanalyse
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Befragungsunterlagen Nutzer

1 Was fillt Ihnen ein, wenn Sie an die Shopping Box denken?

2 Welches Angebot der Shopping Box nutzen Sie und wie haufig?

Tengelmann

Reinigungsservice

O ,und zwar

O ,und zwar

pro Monat

pro Monat

3 Aus welchem Grund nutzen Sie die Shopping Box?

(Deckung des kurzfristiger Bedarfs, mittelfristiger Bedarfs, oder langfristiger Bedarfs,
Partybedarf, in Anspruchnahme von Dienstleistungen, efc.)

4 Hat sich lhr Einkaufsverhalten, seitdem Sie die Shopping Box nutzen, verandert?

Falls ja, inwieweit hat es sich verdndert?

Nein O

Ja O

v

Einkaufsverhalten

Verénderung

y <> 4

Einkaufshaufigkeit

Zeitaufwand

Sonstiges, und zwar

Einkaufsverhalten

Veranderungen

vorher

nachher

genutztes Verkehrsmittel

Einkaufstag

Sonstiges, und zwar:
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5 a Bewerten Sie bitte auf einer Skala von eins bis fiinf die Wichtigkeit zu folgenden
Merkmalen in Bezug auf die Shopping Box.

5 b Bewerten Sie bitte anschlieBend auf einer Skala von eins bis fiinf lhre Zufriedenheit
beziiglich dieser Merkmale.

5a 5b
Wichtigkeit Zufriedenheit

Merkmale sehr sehr || sehr sehr
wichtig unwichtig || zufrieden unzufrieden

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

Standort der Shopping Box O | O ’ O | O | O O | O [ O [ O | O

Kosten
Monatsbeitrag (5,-) (M| O O O O
Mindestumsatz (30,-) £l O O O O

Bestellverfahren

bequem (vom Arbeitsplatz, von
zuhause aus)

O
O
O
O
O
O
O
O
O
O

unkompliziert O O O a O O O O O O
Bestellmedien
Telefon O O O O O O O O O O
Fax O O O O O O O O O O
Internet O O O O O O O O o | g
Produkte
breite Produktpalette O O O i O O O | O O
Qualitat O O O O O O O O O O
niedriger Preis L] O O O O O O O O El
regionale Herkunft der Waren O O =l O O
Anbieter
Tengelmann O El = O O O O O L O
Textilpflege O O O O O O O O O O
Abrechnungsverfahren
- unkompliziert O O O O O O O O O O
- bequem O O O & | O O O O O O
- sicher O O O O O O O O O O
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Wichtigkeit Zufriedenheit
Kriterien sehr sehr [f sehr sehr
wichtig unwichtig || zufrieden unzufrieden
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Einkaufsatmosphare
- stressfrei / entspannt O O O | O O O O a O
- erlebnisorientiert O O O O O O O O O O
- kommunikativ O O O O a O O O O O
Lieferung
Tageszeit O O O O O
Lieferintervalle O O O O O
Abholung der Waren und Dienstleistungen
i ol o|lo|lo|o|o|lo|lo| o|o|O
e il ojojojojojojojojojo
Service
Beratung O O a O ] O O O O O
Annahme von Reklamationen | O O O O O O O El O
g](f)zrdrg?:r?gezb%ten (Waren) - o = = - o L . o =
Produktinformation (| O a O O O O O O O
Umtausch 0 e N 9 R 1| i O o|d Oo|d

6 Welche Vorteile bringt die Nutzung der Shopping Box fiir Sie?

(Wegeersparnis, Zeitersparnis, Treibstoffersparnis, Bequemlichkeit, keine Bindung an
Ladenoffnungszeiten, stressfreies Einkaufen, efc)

7 Welche Probleme ergeben sich fiir Sie bei der Nutzung der Shopping Box?
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10

Wiinschen Sie sich andere Anbieter?
Falls ja, welche?

Nein O
Ja O
und zwar:

Wiinschen Sie sich zusétzliche Angebote?
Falls ja, welche?

Nein O
Ja O
und zwar:

Haben Sie Verbesserungsvorschlage fiir die Shopping Box?
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ZUR PERSON

11

12

13

14

15

16

Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt?

- davon l:l Kinder unter 6 Jahren

- davon :I Kinder von 6 bis unter 18 Jahre

Wer tatigt bei lnnen zu Hause in der Regel die Einkdufe des taglichen Bedarfs?

ich selbst O
Partner O
anderes Haushaltsmitglied O

In welchem Haushaltstyp leben Sie?
Singlehaushalt O

Paarhaushalt ohne Kind(er) O

Paarhaushalt mit Kind(ern) O
Anderer Haushaltstyp O und zwar
Geschlecht

mannlich O

weiblich O

Altersklassen
bis unter 30 Jahre O
30 bis unter 40 Jahre O

40 Jahre und alter O

Wie ist Ihre berufliche Stellung?
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17

Wenn Sie alles zusammenrechnen, was Sie und die anderen Haushaltsmitglieder
zusammen in einem durchschnittlichen Monat an Netto-Einkommen* beziehen, zu
welcher Einkommensgruppe gehort Thr Haushalt?

(Das ist das Brutto-Einkommen, also alle Léhne und Gehélter, Einkommen aus
selbsténdiger Tétigkeit, Renten, Pensionen, Sozialhilfe, Arbeitslosengeld und -hilfe,
Wohngeld, Kindergeld, Mieteinnahmen usw. abziiglich Lohnsteuer,
Sozialversicherungsbeitrdge usw.)

Bis unter 2.000 DM/Monat

2.000 bis unter 4.000 DM/Monat
4.000 bis unter 6.000 DM/Monat
6.000 bis unter 8.000 DM/Monat
8.000 bis unter 10.000 DM/Monat
10.000 bis unter 12.000 DM/Monat
12.000 DM und mehr pro Monat

OOO0O0O0aoOoano
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Befragungsunterlagen Nicht-Nutzer

1 Kennen Sie die Shopping Box?

Nein 1 —jp  Bitte erkldren:
Bei der Shopping Box handelt es sich um das neue
Einkaufssystem, dass im Juni hier am FIZ in Betrieb genommen wurde. Ha-

ben Sie vielleicht doch schon mal davon gehaort?

Sollte der Befragte die Shopping Box nicht kennen:
=  wefter mit Frage 8!

Ja O w—fp 1b, Woher kennen Sie die Shopping Box?
2 Nutzen Sie die Shopping Box?
Ja O =—pp Ende der Befragung

Bitte verabschieden:

Vielen Danke fir das Gesprach. Wie Sie vielleicht schon erfahren haben
werden die Nutzer der Shopping Box diese Woche telefonisch befragt. Diese
Befragung hier richtet sich an alle Nichtnutzer

Nein [0  =——jp Weiter mit Frage 3!

3a Was fillt Ihnnen ein, wenn Sie an die Shopping Box denken?

3b Fallt lIhnen sonst noch etwas dazu ein?
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4 Was hindert Sie daran die Shopping Box zu nutzen?
Ich werde lhnen nun einige Zugangsbarrieren nennen, und Sie sagen mir bitte ob diese auf Sie zu-
treffen.

*Falls mit ja geantwortet wird, unbedingt Bewertung abfragen:
Bewerten Sie bitte auf einer Skala von eins bis funf wie hoch diese Zugangsbarriere fir Sie ist? Da-
bei steht die 1 fur sehr hoch und die 5 fur sehr niedrig.

Bewertung
Zugangsbarrieren sehr sehr
hoch niedrig
weill nein ja
nicht ! 1 2 3 4 5

Nutzen Sie die Shopping Box aufgrund lhres Standorts nicht?*
Standort der Shopping Box ] O J O LDS Ol O] O l O[O
Bestellen kann man bei der Shopping Box per Telefon, Fax oder Internet.
Haben Sie Bedenken die Waren
- ..per Telefon*
- ..per Fax*
- _..perInternet/E-Mail* zu bestellen?
Bestelimedien

Telefon O O Oo O O ]
- Fax O O Oo | O O O E] O
- Internet/E-Mail O O Oo O O ] ]
Ist Ihnen das Bestellverfahren zu kompliziert?*
Bestellverfahren
- kompliziert o Jo]Joc]OojOojOo]lOold
Haben Sie Bedenken

...beziiglich des Anbieters Tengelmann?

-..heziiglich der Reinigungsfirma?*
Anbieter
- Tengelmann O O Qo O O O O O

Reinigungsfirma O O Oo O O O | |
Hilt ein kompliziertes Abrechnungsverfahren sie davon ab, die Shopping Box zu nutzen?*
und ein unsicheres Abrechnungsverfahren?*
Abrechnungsverfahren
- kompliziert | O] Oo O ] il O O
- unsicher O O o O O O ] UJ
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Bewertung
Zugangsbarrieren sehr sehr
hoch niedrig
weill . :
nicht | " A 1 2 3 4 5
- Hindert Sie die anonyme Einkaufsatmosphére an der Nutzung der Box?*
Ist Ihnen der Einkauf nicht erlebnisorientiert genug?*
Hindert Sie die fehlende Kommunikation an der Nutzung der Shopping Box?*
Einkaufsatmosphare
anonym O O Oo ] O O O O
kein erlebnisorientierter .
Konsi O O Ca | O | o i
- nicht kommunikativ O O Oa O O O O O
- Hilt die Tageszeit der Lieferung Sie davon ab die Shopping Box zu nutzen?*
- Halten die Lieferintervalle Sie davon ab die Shopping Box zu nutzen?*
Lieferung
- Tageszeit O O Oo O O O O O
- Lieferintervalle O O Oo O | O J O
Nutzen Sie die Box nicht, weil Sie die Bedienung bei der Abholung fiir kompliziert halten?*
Abholung
komplizierte Bedienung der
Shopping Box ] O Lo O n [ O O
Haben Sie Bedenken, dass Sie beim Einkauf nicht ausreichend beraten werden?*
Haben Sie Bedenken, dass Sie nur schwer reklamieren kénnen?*
- Haben Sie bedenken, dass Sie nur ungeniigende Produktinformationen erhalten?*
- Haben Sie Bedenken, dass Sie ungeniigend lber Sonderangebote informiert werden?*
Service
keine Beratung O O Oo O O O O d
schwierige Reklamation | O Oo | O d d O
ugende Produktinfor-
Umnagl“.leorll gende Froaukxtinfor: D D D o D D D D D
ungentgende Information
(iber Sonderangebote O O 0o O o O O O
- Stellt fiir Sie der Monatsbeitrag von 5.- einen Hinderungsgrund dar?*
- Ist der Mindestumsatz von 30.- pro Einkauf ein Hinderungsgrund?*
Kosten
- Monatsbeitrag (5,-) O O Oao O O O O O
- Mindestumsatz (30,-) O O Oo O O O [ O
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie iiberwiegend auf dem Weg zur Arbeit?
Ist dies ein Grund dafiir, dass Sie die Shopping Box nicht nutzen?
genutztes Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit
genutztes VM
- PKW n & | 1 Oo | O O ] ] 0
- oV O O [ Oo O ] [ O] O
- Fahrrad  [] ] O Oo O O O] [ O
- zuFuR  [] O O Oo | O O O ] m
Fallen Ihnen sonst noch Zugangsbarrieren ein, die Sie von der Nutzung der Shopping Box abhalten?
Wenn ja, wie hoch sind diese?
Sonstige Zugangsbarrieren, und zwar:
O [ O O
| L [ | |
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6a

€b

7a

7b

8a

8h

Sind Sie interessiert die Shopping-Box zu nutzen?
Ja =]
Nein O

Unter welchen Bedingungen wiirden Sie die Shopping Box nutzen?

Féllt Ihnen sonst noch etwas dazu ein?

Welche Vorteile (welchen Mehrwert) versprechen Sie sich von der Shopping Box?

Fallen lhnen noch weitere Vorteile ein?

Haben Sie Verbesserungsvorschlége fiir die Shopping Box?

Fallen lhnen noch weitere Verbesserungsvorschidge ein?
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10

"

12

13

In welchem Haushaltstyp leben Sie?
Singlehaushalt O

Paarhaushalt ohne Kind(er) ]

Paarhaushalt mit Kind(ern) O davon Kinder unter 6 Jahren

davon Kinder von 6 bis unter 18 Jahren

Anderer Haushaltstyp [] und zwar

wieviele Personen leben in diesem Haushalt

Wer tiitigt bei Ihnen zu Hause in der Regel die Eink&dufe des tdglichen Bedarfs?

ich selbst

mein Partner

beide

ein anderes Haushaltsmitglied

OoOogan

Geschlecht
mannlich O
weiblich O

Altersklassen
Ich habe hier drei verschiedene Altersklassen. Darf ich Sie fragen in welcher Altersklasse Sie sich
befinden? Unter 30, 30 bis unter 40 oder alter als 407 ;

bis unter 30 Jahre il
30 bis unter 40 Jahre |8
40 Jahre und slter O

Wie ist Ihre berufliche Stellung hier im Unternehmen?
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14 Nun noch eine letzte Frage.

Wenn Sie alles zusammenrechnen, was Sie und die anderen Haushaltsmitglieder zusammen
ungefahr in einem durchschnittlichen Monat an Netto-Einkommen* beziehen, zu welcher Ein-

kommensgruppe gehért Ihr Haushalt?

(Das Nettoeinkommen ist das Brutto-Einkommen, also alle Léhne und Gehélter, Einkommen aus
selbstandiger Tatigkeit, Renten, Pensionen, Sozialhilfe, Arbeitslosengeld und -hilfe, Wohngeld, Kin-
dergeld, Mieteinnahmen usw. abzualich Lohnsteuer, Sozialversicherungsbeitrage usw.)

Bis unter 6.000 DM/Monat O
6.000 DM und mehr pro Monat O
Keine Aussage O

Ich danke Ihnen sehr fiir das Gesprach und wiinsche Ihnen noch einen schénen Tag.
Auf Wiedersehen.



