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Kurzfassung

Auf der einen Seite stellt das Auto fur heimische Sommerurlaubsreisen das
dominierende Verkehrsmittel dar. Auf der anderen Seite gibt es speziell in
Osterreichs GroRstadten immer mehr autofreie Haushalte. Als Spitzenreiter sei
hierbei Wien mit einem Anteil von 42 % an autofreien Haushalten genannt. Allein
anhand dieser Tatsachen wird klar, dass die Forderung und der Ausbau des
offentlichen Verkehrs, auch bei Sommertourismusdestinationen forciert werden
sollte.

Jedoch sind die Unterschiede im Reiseverhalten autofreier und autobesitzender
Haushalte wenig erforscht. Diese Informationen konnen Aufschluss daruber geben,
welche Angebote tatsachlich relevant sind. Hier setzt die Masterarbeit an.
Beschrieben werden raumliche und infrastrukturelle Merkmale von Reisezielen, die
haufig von offentlich anreisenden Urlauberlnnen besucht werden. Abschliel3end wird
im Detail geklart, welche Mobilitatsangebote de facto angenommen werden bzw.
vorteilhaft sind.

Die wichtigsten Erkenntnisse sind, dass eine offentliche Verbindung mit der Bahn
sehr vorteilhaft ist. Im Idealfall sollten dafur moglichst umstiegsfreie Fahrten
angeboten werden. Uberdies sind fir die Mobilitat vor Ort Fahrradverleihe,
Carsharing-Angebote sowie Hotel-Abholservices zu empfehlen, da diese von

offentlich anreisenden Urlauberlnnen gerne angenommen werden.

Schlagworter: Offentlicher Verkehr, Tourismusdestination, Verkehrsmittelwahl,
Zielwahl



Abstract

On the one hand cars are the mainly used means of transport for summer vacation
travelling. On the other hand, there is an increasing number of car-free households in
Austria’s largest cities. For example the share of car-free households in Vienna is
about 42 %. These facts given, it becomes clear that the promotion and expansion of

public means of transport should also be improved at summer tourism destinations.

However, the differences in the travel behaviour of car-free and car-owning
households are little researched. This information can provide more exploration
about which offers are actually relevant. Furthermore, spatial and infrastructural
features of tourist destinations, which are frequently visited by vacationers which are
travelling by public means of transport, are identified and described. Finally, the

thesis clarifies in detail which mobility offers are relevant respectively advantageous.

The most important results are, that train connections are extremely significant.
Ideally, trips should be offered without the need to change trains. In addition, bike
rentals, car sharing offers and hotel pick-up services are recommended for on-site
mobility, as these are gladly accepted by vacationers which arrive by public means of
transport.

Keywords: public transport, vacation spot, mode choice, target choice
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1 Einleitung

Der Pkw ist als Verkehrsmittel fur heimische Urlaubsreisen sehr beliebt. Immerhin
nutzen 79% der Osterreicherinnen das Auto sowohl fiir Kurzurlaube, als auch fir
langere Urlaube, die im Inland stattfinden (Osterreich Werbung, 2020). Bei langeren
Urlauben wird sogar von 82,3 % der Urlauberlnnen der Pkw als Verkehrsmittel
verwendet (Herry, 2012). Allein diese Zahlen bieten einen guten Grund, um
Osterreichische Sommertourismusziele auf ihre Attraktivitat fir eine autofreie, sprich
eine Offentliche An- und Abreise zu analysieren. Im Laufe dieser Arbeit wird auf
einige MalRinahmen eingegangen um bestehende Angebote zu optimieren, damit der
Anteil der MIV-zurickgelegten Wege gesenkt wird.

Dariiber hinaus wachst der Anteil autofreier Haushalte in Osterreichs GroRstadten
kontinuierlich. Hierbei fuhrt Wien dieses Ranking mit rund 42 % autofreier Haushalte;
das sind etwa 379.000 Wohneinheiten, an (Statistik Austria, 2016). Uberdies gibt es
in der Bundeshauptstadt mittlerweile mehr Haushalte mit Wiener Linien Jahreskarten
als mit einem verfigbaren Pkw (VCO, 2017). In Anbetracht, dass seit 2009 die
Anzahl von Sommerurlaubsreisen der Osterreicherlnnen um 13,6 % gestiegen ist
und der Tatsache, dass 2018 ,nur® 45,6 % der Sommerurlaubsreisen im Inland
unternommen wurden, unterstreicht dies das noch nicht voll ausgeschopfte Potenzial
von heimischen Sommertourismuszielen, deren Erreichbarkeit und
Mobilitadtsangebote insbesondere fur autofreie Haushalte hervorstechen (Statisitk
Austria, 2018).

Diese Masterarbeit widmet sich zunachst im Literaturteili den Abgrenzungen
zwischen Freizeit- und Urlaubsverkehr, wichtigen Modellen der Verkehrsmittelwahl
sowie der Zielwahl, geht naher auf autofreie Haushalte ein und beschreibt raumliche
Praferenzen sowie Aspekte der sanften Mobilitat. Danach wird durch Anwendung
verschiedener Methoden, wie etwa statistischer Testverfahren, GIS-Analysen, oder
auch der Erstellung von Merkmalkatalogen, sukzessive versucht, die
Forschungsfragen zu klaren, welche sich mit der Thematik einer Ooffentlichen
Urlaubsreise beschaftigen. Als Datengrundlage wurde ein Datensatz der REFRESH
Befragung verwendet. Es handelt sich hierbei um ein institutsubergreifendes
Forschungsprojekt der BOKU, welches bis Ende 2018 durchgefuhrt wurde.
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Das abschlieRende Diskussionskapitel soll mehr Klarheit darlUber verschaffen,
welche Strukturen und welche konkreten Angebote besonders attraktiv fur autofreie
Haushalte sind und soll daher fur Tourismusgemeinden eine Unterstutzung beim
Ausbau von OV-Angeboten bieten.

Bei einer erfolgreichen Umsetzung wurden letzten Endes nicht nur der
Tourismussektor und autofreie Haushalte davon profitieren, sondern auch die
Umwelt, durch die Vermeidung bzw. Verlagerung von nicht notwendigen MIV-
Fahrten.

Es qilt fur diese Arbeit zu beachten, dass etwaige Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie nicht bertcksichtigt werden. Zum einen wurden die Daten, welche in Kap.
3.1 Datenbasis beschrieben werden deutlich vor dem Ausbruch der Pandemie
erhoben. Zum anderen herrscht im Jahr 2020 eine noch nie dagewesene
Ausnahmesituation, die viel Unsicherheit mit sich bringt. Diese ungewohnliche
Gegebenheit wiurde daher mit ihrer neuartigen Komplexitdt den Rahmen der
folgenden Arbeit sprengen.

1.1 Ziele der Arbeit

Zum einen versucht diese Masterarbeit wesentliche Unterschiede im generellen
Reiseverhalten zwischen Personen aus autofreien und jenen aus autobesitzenden
Haushalten aufzudecken. Zum anderen wird versucht mehr Uber das ortliche
Mobilitatsverhalten von offentlich anreisenden Urlauberlnnen zu erfahren. Des
Weiteren stellt diese Arbeit eine raumliche Analyse von Sommertourismuszielen in
Wiennahe hinsichtlich ihrer Attraktivitat fur autofreie Haushalte dar. Abgesehen von
der raumlichen Analyse wird Uberdies noch gepruft ob und inwiefern attraktive
Urlaubsdestinationen spezielle Angebote der ortlichen Mobilitat aufweisen. Fur die
Analyse wurde auf die zuvor genannten Daten der REFRESH Untersuchung
zuruckgegriffen (Juschten, Jiricka-Purrer, Unbehaun, & Hossinger, 2019; Weber et
al., 2018). Das deklarierte Ziel ist die Klarstellung von unterschiedlichen Ansprichen
an Tourismusdestinationen hinsichtlich ihrer Erreichbarkeiten und der Mobilitat vor
Ort zwischen autofreien Haushalten und Haushalten, welche einen Pkw besitzen.
Um diese Ziele zu erreichen, wurden vier aufeinander aufbauende Forschungsfragen
sowie Hypothesen entwickelt bzw. formuliert, auf die in Kapitel 1.3 Forschungsfragen
und Hypothesen genauer eingegangen wird.

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 2



1.2 Systemabgrenzung

Untersucht werden Sommertourismusdestinationen im landlichen Raum Osterreichs.
Dabei werden explizit Urlaubsreisen behandelt, die wahrend des Sommers
stattfinden. Die maximal zugelassene Entfernung der untersuchten Urlaubsreiseziele
in Osterreich betragt, wie bereits geschildert, 300 km von Wien aus. Dies war
grundsatzlich so in der REFRESH Befragung vorgegeben, jedoch gab es
Probandlnnen, die Destinationen aufierhalb des Erhebungsgebietes angaben. In
dieser Masterarbeit wurden daher fur die Untersuchung keine Destinationen
zugelassen, die sich im Ausland befinden. Folglich werden ausschliel3lich
Urlaubsziele analysiert die sich in den folgenden Bundeslandern befinden:
Burgenland, Karnten, NiederOsterreich, Oberosterreich, Salzburg und der
Steiermark.

1.3 Forschungsfragen und Hypothesen

An dieser Stelle werden die — fur die Arbeit mal3geblichen Forschungsfragen — sowie

die entsprechenden Hypothesen aufgelistet:

Zunachst soll das An- bzw. Abreiseverhalten zur Urlaubsdestination untersucht
werden. Hierbei stellt sich folgende Frage: In welchen Aspekten unterscheiden
sich Verkehrsmittelwahl und Reiseverhalten im Bereich der An- und Abreise
von Personen aus autofreien Haushalten im Vergleich zu autobesitzenden

Personen?

H, lautet daher: Personen aus autofreien Haushalten verwenden andere
Verkehrsmittel fir den heimischen Urlaub; als Personen aus autobesitzenden

Haushalten und weisen zudem ein anderes An- bzw. Abreiseverhalten auf.

Darauf aufbauend ist weiters das Mobilitatsverhalten vor Ort von Relevanz. Da aber
derzeit viele Personen aus autofreien Haushalten zum Teil gezwungen sind mit
einem Pkw anzureisen, wird ab der zweiten Forschungsfrage die
Untersuchungsgruppe von Personen aus autofreien Haushalten zu jenen Personen
gewechselt, die tatsachlich mit dem OV anreisen. Fiir das Mobilitatsverhalten vor Ort
drangt sich somit folgende Frage in den Vordergrund: Gibt es zwischen Pkw-
anreisenden und offentlich anreisenden Urlauberinnen Unterschiede im

ortlichen Mobilitatsverhalten?

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 3



Die entsprechende H, geht davon aus, dass es Unterschiede bei der oOrtlichen
Mobilitat zwischen Urlauberlnnen die mit einem Pkw bzw. offentlich angereist sind,
gibt.

Des Weiteren wird versucht raumliche Unterschiede festzustellen. Die genaue Frage
lautet: Welche Orte bzw. Regionen werden von offentlich anreisenden Personen
vermehrt aufgesucht und unterscheiden sich diese von jenen Destinationen,
die hauptsachlich von Pkw anreisenden Urlauberinnen besucht werden?

Aufgrund dieser Fragen postuliert H; folgendes: Die Wahl der Urlaubsdestination
unterscheidet sich zwischen offentlich anreisenden und mit Pkw anreisenden

Urlauberinnen.

AbschlieRend werden noch spezielle ortliche Mobilitdtsangebote untersucht, denn es
stellt sich die Frage, ob es bei Urlaubsdestinationen, die vermehrt von
offentlich anreisenden Urlauberinnen aufgesucht werden, besondere Angebote
im Bereich der ortlichen Mobilitat gibt?

Hs behauptet, dass Destinationen die hauptsachlich von offentlich anreisenden
Urlauberlnnen besucht werden, ein besonderes Spektrum der ortlichen Mobilitat

aufweisen.

1.4 Aufbau der Arbeit

Um diese Thesen bzw. deren Forschungsfragen fachlich fundiert zu beantworten,
gibt es zunachst einen Literaturteil, der literaturbasierte Antworten sowie Argumente
zu den entsprechenden Fragen liefern soll und einen empirischen Teil, der die
Thesen nach der Auswertung, mit Hilfe von verschiedenen Methoden, belegen soll.
Diese Arbeitsschritte werden in Kapitel 3 Methoden genauer beschrieben.

Nach der Bearbeitung der Hypothesen wird ein abschlielendes Diskussionskapitel
verfasst, welches die gewonnenen Erkenntnisse nochmals reflektiert und letzten
Endes Handlungsempfehlungen fur potenzielle Sommertourismusgemeinden und die

diversen Stakeholder liefern soll.

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 4



2 Stand der Wissenschaft — Literaturrecherche

FUr die Auswertung des empirischen Kapitels ist es im Vorfeld notwendig, sich
intensiv mit der Materie auseinanderzusetzen sowie den Stand der Wissenschaft in
Kapitel 2 abzubilden. Durch diese Auseinandersetzung soll eine wissenschaftlich
fundierte Diskussionsgrundlage erstellt werden. Es werden zunachst Daten zu den
Themen Freizeitverkehr und Urlaubsverkehr geliefert. Danach wird auf verschiedene
Theorien eingegangen, die fur die Ziel- und Verkehrsmittelwahlmodelle von
Bedeutung sind. AbschlieRend werden die wichtigsten Determinanten herausgefiltert
und versucht Unterschiede zwischen autofreien und autobesitzenden Haushalten
aufzuzeigen, damit diese in Kapitel 4 Auswertung und Ergebnisse genauer

untersucht werden konnen.

2.1 Freizeit- und Urlaubsverkehr

Dieses Kapitel soll im Vorfeld allgemeine Informationen Uber die Definition und die
genauere Abgrenzung von Freizeitverkehr und in weiterer Folge Urlaubsverkehr
liefern. Danach wird auf die Entwicklung des Urlaubsverkehrs der letzten Jahre und
auf  dessen  Verkehrsmittelwahl  eingegangen, bis schlieRBlich  einige
verkehrswissenschaftliche Theorien vorgestellt werden.

2.1.1 Definition und Abgrenzung

.Freizeitverkehr ist — unabhéngig vom benutzten Verkehrsmittel — jener Verkehr, der
in Zusammenhang mit Freizeittétigkeiten [T&tigkeiten des Menschen flir Erholung
und Abwechslung] entsteht. Kein Freizeitverkehr in diesem Sinne ist Verkehr fiir
unbezahlte Arbeit wie Hausarbeit, betreuen und begleiten von Kindern und é&lteren
Menschen, unbezahlte Mitarbeit in Vereinen und politischen Organisationen.
Einkaufen wird in der Regel nicht als Freizeitaktivitat eingestuft* (Bundesamt fur
Raumentwicklung [ARE], 2012). Die soeben genannte Definition, der Schweizer
Raumentwicklung scheint sehr detailliert und lasst wenig Platz fur Interpretationen
zu, weshalb sie ausgewahlt wurde. Die Freizeitmobilitdt selbst kann eine
eigenstandige Freizeitaktivitat sein, wie beispielsweise Radfahren, zu Ful} gehen, mit
dem Auto auf einer Rennstrecke fahren usw. (Lanzendorf, 2000). Die folgende
Abbildung veranschaulicht, wie die prozentuelle Aufteilung der Wegzwecke in
Osterreich ist.

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 5



Wochentag Alle Tage
Jahreszeit Gesamtjahr
Kategorien Wochentage
Stichprobe: n=145.384 Wege

Anteil an Wegen je Wegzweck
in [Prozent]

100%
90%
80%
70% 13%
60%
50%
40%

8% 15% ! 1%
26%

13%

12%

%

30% [ 6%
20% 1% | 3%
—
10% 3% 5%
o 5% |
Alle Werktage Samstage Sonn- und Feiertage durchschn.
Wochentag
u Arbeitsplatz Dienstlich/geschéftiich m Schule/Ausbildung
Bring- und Holwege ® Einkaufen Erledigung
® Freizeit Besuch Anderer Zweck

Abbildung 1: Wegzweckverteilung der Osterreicherlnnnen nach Wochentag (Quelle: BMVIT, 2016b, S. 67)

Durch diese Werte wird ersichtlich, dass Freizeitverkehr an Werktagen etwa 15% fur
sich beansprucht. Sonntags, bzw. feiertags ist diese Einstufung des Verkehrs mit
47% sogar recht dominant. Der Freizeitverkehr der Wienerlnnen weicht geringfugig
vom durchschnittlichen Freizeitverkehr der Osterreicherlnnen ab. Werktags liegt der
Wert fiir Freizeitverkehr mit 15,5% nur minimal héher als der Durchschnitt. Ahnlich ist
die Situation samstags, denn da nimmt dieser Wegzweck 30,2% ein. Sonntags und
feiertags liegt dieser Wert doch etwas uber dem Durchschnitt bei 52,8% (BMVIT,
2016b). In Niederosterreich liegt der sonntagliche Freizeitverkehr mit sogar 77%
doch deutlich Uber dem 0Osterreichischen Durchschnitt (Herry, 2012). Freizeitverkehr
selbst lasst sich in mehrere Unterkategorien gliedern. Grundsatzlich wird zwischen
Freizeitverkehr und Urlaubsverkehr unterschieden. Unter Urlaubsverkehr versteht
man alle Fahrten bzw. Wege mit mehr als funf Tagen Dauer bzw. mit mehr als vier
Ubernachtungen (Brunsing, 1999). Diese Verkehrstypen kdénnen durch zeitliche
Klassifikationsansatzen zusatzlich untergliedert werden. ,Zeitlich kiirzere Aufenthalte
mit 1 — 3 Ubernachtungen [...] zu nichtberuflichen Zwecken fallen nach
Bundesstatistik unter Kurzurlaubsverkehr |[...] ldngere, ein- oder mehrwéchige
aperiodische Formen des Erholungsverkehrs fallen unter Urlaubsverkehr* (Brunsing,
1999, S. 64). In dieser Arbeit wird zusatzlich ein Verkehrstyp mit der Bezeichnung
»1agesausflug“ behandelt, da dies eine Antwortmoglichkeit bei der Befragung war.
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2.1.2 Entwicklung des Freizeitverkehrs

Die Forschung konzentrierte sich lange Zeit auf den Berufsverkehr, der wegen
seinen periodisch vorkommenden Uberlastungsphdnomenen, die Aufmerksamkeit
auf sich zog. Des Weiteren erschien die Beeinflussung des Modal-Splits innerhalb
dieser Verkehrsart als sehr aussichtsreich, da es meistens dieselben Quell-Ziel-
Beziehungen gibt. ,/In den letzten Jahren wird allerdings deutlich, dass der gréf3te
Teil der Verkehrszunahme im Personenverkehr auf den Freizeit- und Urlaubsverkehr
zurtickzuftihren ist* (Kagermeier, 1997). Schatzungen zufolge liegt der Anteil des
Freizeit- bzw. Urlaubsverkehrs bei einem Drittel bis 50 Prozent. Die Tendenz ist
dabei steigend (Kagermeier, 1997).

Wie aus einem Bericht des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie hervorgeht, lag der Anteil des Freizeitverkehrs in Osterreich im Jahr
2005 bei 20,2%; jener des Urlauber-Lokalverkehrs lag bei 21,8%. Unter Urlauber-
Lokalverkehr wird die Mobilitat vor Ort, sowie die An- und Abreise der Urlauberinnen
verstanden. Kombiniert ergibt das einen Wert von 42%, was mit den zuvor
genannten Aussagen aus dem Jahr 1997 Ubereinstimmt. Uberdies beinhaltet der
Bericht eine Prognose fur das Jahr 2025. Diese besagt, dass der Freizeitverkehr auf
20,5% leicht zunehmen wird und sich der Urlauber-Lokalverkehr sogar um 1% -auf
22,8%- erhohen wird. Kombiniert man diese Werte der prognostizierten
Verkehrszwecke, ergibt das einen Anteil von 43,3% (BMWFW, 2014; Bohm et al.,
n.d.).

2005 2025
M Arbeit

12,70 % M Personenwirtschaftsverkehr
M Einkauf

11,40 %

22,30 % 20,90 %

M Freizeit

21,80 % 3,20 % \

22,80 %

3,60 % »

M Urlauber-Lokalverkehr

20,20 % 20,50 %

Abbildung 2: Verkehrszwecke in Osterreich in Mio. Wegen pro Tag: 2005 links & Prognose fiir 2025 rechts
(Quelle: Béhm et al., n.d., S.14)

Auch die absolute Anzahl der Haupturlaubsreisen mit mehr als 4 Ubernachtungen
nahm in Osterreich langfristig gesehen zu, wie die folgende Abbildung, welche von
der Statistik Austria stammt, widerspiegelt. Allerdings kam es in den vergangen zehn
Jahren zu einer Stagnation, welche bis heute im Wesentlichen anhalt.
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Abbildung 3: Haupturlaubsreisen 1969 bis 2018 (Quelle: Statistik Austria, 2018, S.10)

1969 unternahm nur etwa jeder/e vierte Osterreicherin ab 15 Jahren eine
Haupturlaubsreise. Im Jahr 2018 lag dieser Wert bei etwa 60 %.

2.1.3 Verkehrsmittelwahl beim Urlaubsverkehr

.oeit 1969 ist das wichtigste Transportmittel bei Haupturlaubsreisen der Pkw*
(Statisitk Austria, 2017, S. 12). Zwischen 1969 und 2017 hat sich der Anteil des
Flugzeugverkehrs verachtfacht. Im Gegensatz zu dieser Entwicklung gab es
markante Einbul3en vor allem bei Bahn- und Busreisen, aber auch bei PKW-Reisen.
2017 verwendeten 55,6% der Urlauberlnnen aus Osterreich einen Pkw als
Transportmittel fur den Haupturlaub. Damit liegt der Pkw-Anteil signifikant hoher,
verglichen mit allen anderen Verkehrsmitteln (Statisitk Austria, 2017).

70

in%

60 —

50

40 —|
30
20 &
10 — \k—-—-—-’”v S——
O——7T T 1T T T T T 1T T T 1T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
R R A
— PKW Flugzeug Autobus, Reisebus Eisenbahn

Abbildung 4: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl bei Haupturlaubsreisen (Quelle: Statistik Austria, 2018, S.14)
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Betrachtet man den Pkw-Anteil nur fur die Inlands-Urlaubsreisen mit mehr als 4
Ubernachtungen, so ergibt sich ein Anteil von (berhaupt 82,3%. Bei 1 bis 3
Ubernachtungen im Inland liegt der Pkw-Anteil bei 77,2%(Herry, 2012; Statisitk
Austria, 2016). Zieht man die Absichten des WeilRbuchs zur EU-Verkehrspolitik von
2011 in Betracht, so ist darin das Ziel verankert, die vom Verkehr emittierten
Treibhausgas-Emissionen um 60 % zu reduzieren. Gerade deswegen bedarf es auch
hier — bei der Umverlagerung des Modal-Splits beim Urlaubsverkehr, eines
dringenden Handlungsbedarfs (Mayer-Ertl et al., 2015). Die folgende Abbildung von
der Osterreich Werbung demonstriert, wie dramatisch hoch der derzeitige Anteil des
Pkws bei heimischen Urlaubsreisen ist. Uberdies sind die Werte der auslandischen
Gaste bei der Urlaubsreise mit einem Pkw ahnlich hoch. Des Weiteren sticht hier vor
allem der relativ hohe Anteil der An- und Abreisen mit einem Flugzeug hervor.

Anreisearten
Angaben in Prozent

m Inlandsurlauber

Auto _6879 Andere Urlauber

arn N 13

2

Fernbus/Linienbus 5
|
Flugzeug 13

Wohnwagen/Wohnmobil 0 23

Organisierter Reisebus i 12
Motorrad I 11
Anderes [ 1

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl fiir Sommerurlaubsreisen in Osterreich (Quelle: Osterreich Werbung, 2020, S.
26)

2.2 Wichtige Modellansatze flir die Verkehrsmittelwahl

LAus der Verkehrsentwicklung des 20. Jahrhunderts ergab sich die Notwendigkeit,
sich mit der Verkehrsmittelwahl wissenschaftlich auseinanderzusetzen. Seit
geraumer Zeit [...] versuchen Wissenschaftler verschiedener Disziplinen, die
grundlegenden Determinanten der Verkehrsmittelwahl und deren kausale
Wechselwirkungen zu entschliisseln. Aus der Historie zur Forschung der
Verkehrsmittelwahl lasst sich auch die Etablierung verschiedener Modellansétze
verstehen® (Pripfl et al., 2010, S. 16). Demnach sind mehrere unterschiedliche
Theorien zur Verkehrsmittelwahl bzw. auch zur Zielwahl entstanden, die anfangs das
Ziel verfolgten, die Infrastruktur an zukunftige Verkehrsstrome anzupassen. Diese
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Theorien unterscheiden sich durch ihre verschiedenen Blickwinkel das Verhalten der
Nutzerlnnen zu untersuchen. Die grundlegenden Modelle lassen sich in drei Gruppen
aufteilen:  aggregierte-,  verhaltensorientierte- und  einstellungsorientierte-
Verkehrsnachfragemodelle, wobei die ersten beiden Modelle aus der
Verkehrswissenschaft stammen und letztere aus der Sozialpsychologie (Held, 1982).
Das folgende Kapitel wird drei wichtige Theorien zur Verkehrsmittelwahl und Zielwahl
vorstellen, wobei die aggregierten Verkehrsnachfragemodelle nicht behandelt
werden, da diese nicht auf das Individuum eingehen, was jedoch fur die Abbildung
der relevanten Determinanten erforderlich ist. Aggregierte Verkehrsmodelle gehen
Uberdies auf ganze Verkehrszellen ein, wodurch eine grof’e Fehlerkomponente
erhalten bleibt (Fanninger, 2016; Le Boulanger, 1971; Pripfl et al., 2010). Die
folgende Abbildung liefert einen schematischen Uberblick tber die drei genannten
Verkehrsnachfragemodelle.

| | |

Verhaltens- Einstellungs-
orientierte orientierte
Verkehrsnachfrage Verkehrsnachfrage
-modelle -modelle

Aggregierte

Verkehrsnachfrage
-modelle

Allg. statistische Rational u.a. Theory
Parameter wie: choice of planned

Durchschnittl.
Einkommen
Beschaftigtenzahl
BeV°|kerun35d';hte Eigenschaften der Verkehrsverhalten

FKWEBESEan Verkehrsmittel und

o : und
HSWE soziobkonomische :
Einstellung

Charakteristika

theory behaviour

Abbildung 6: Uberblick iiber die Verkehrsnachfragemodelle (eigene Bearbeitung)

2.2.1 Rational Choice Theorie

Die Rational Choice Theorie, die in der Verkehrsplanung auch als
verhaltensorientierte Nachfragemodelle, Rational Choice Modelle, oder als
disaggregierte Modelle bezeichnet werden, stellt seit Anfang der 1970er Jahre eine
fundamentale Ansichtsweise in der Verkehrsforschung dar. Der grof3te Unterschied
zu den aggregierten Verkehrsnachfragemodellen ist die Untersuchungseinheit.
Wahrend bei den Aggregierten noch nach raumlichen Gesichtspunkten eingeteilte
Verkehrszellen behandelt wurden, werden bei den Disaggregierten die einzelnen
Verkehrsteilnehmerlinnen untersucht. Laut Held (1982) bringen die Rational Choice

Modelle — verglichen mit den aggregierten Modellen — keine neuen Determinanten
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zur Verkehrsmittelwahl, allerdings werden dafur verhaltenshomogene Gruppen
betrachtet. ,Die Annahme dieser Modelle ist, dass die Verkehrsmittelwahl eine
logische Reaktion auf bestimmte Eigenschaften der Verkehrsmittel und
soziobkonomische  Charakteristika des Individuums  darstellt [..] Der
Verkehrsteilnehmer wéhlt jenes Verkehrsmittel, welches ihm den gréten Nutzen
verspricht, wobei auf Seiten der Nutzenabwédgung nur Kosten und Zeit, nicht zuletzt
aufgrund ihrer vergleichsweise leichten Messbarkeit, Berticksichtigung finden.* (Pripfi
et al., 2010,S. 17). Im Prinzip wahlt der/die Verkehrsteilnehmerin das Verkehrsmittel,
dessen Benutzung ihm bzw. ihr den grofdten Nutzen bringt. Nach dieser klassischen
Ansichtsweise wird der Nutzen vor allem durch objektiv messbare Werte, wie Zeit
oder monetare  Aufwendungen, gepragt. Des  Weiteren  bestimmen
soziookonomische Faktoren ebenfalls die Entscheidung. Diese sind u.a. Alter,
Geschlecht, Bildung und Einkommen (Pripfl et al., 2010; Zemlin, 2005).

Die Nutzenfunktion setzt sich einerseits aus deterministischen Komponenten wie den
Verkehrsattributen (z) und den sozidemographischen Merkmalen (x) sowie
andererseits aus stochastischen Einflussfaktoren (e) zusammen. Uberdies wird eine
Skalierungskonstante (a) in die Nutzenfunktion aufgenommen. Die Nutzenfunktion

fur ein offentliches Verkehrsmittel mit dem Index 1 sieht wie folgt aus:
1) Uiy =aq + zi1b + x41¢q + €y

Jene fur den PKW mit Index 0 wirde so aussehen:
2) Uip=ap *+ zjob + XoCo + €0

Z steht hierbei fur die Charakteristika der Verkehrsmittel, wie bendtigte Zeit und
monetare Aufwendungen. Die Variable x beschreibt die soziodemographischen
Merkmale. Die Starke der jeweiligen Gewichtung wird durch b bzw. ¢ bestimmt. Eine
Person (i) wird dann den OV wahlen, wenn U;; > Uy ist. Umgekehrt wird die Wahl
zugunsten des Autos ausfallen, wenn Uis < Ujp (Franzen, 1997)

Durch die Argumentation von Zemlin (2005) wird klar, warum verhaltensorientierte
Modelle der Rational Choice Theorie unterliegen. Das individuelle Verhalten ist das
Ergebnis einer personlichen Nutzenmaximierung. In diesem Sinne kann eine
rationale Entscheidung auch die Wahl einer nicht optimalen Option sein, da nicht alle
Alternativen abgewogen worden sind. ,Dieses Verhalten ist deshalb rational, weil die
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von einer weiteren Suche verursachten Kosten den erwarteten Nutzen (ibersteigen
wirden® (Zemlin, 2005, S. 45).

Empirische Auswertungen haben gezeigt, dass neben monetaren Aufwendungen
und Zeitkosten auch die wahrgenommene Bequemlichkeit, also der Komfort, die
Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst (Franzen, 1997) Im Gegensatz zu den
aggregierten Modellen reichen die statistischen Daten nicht aus, da Befragungen
notwendig sind. Doch gerade diese Voraussetzung schrankt die praktische
Anwendbarkeit deutlich ein (Zemlin, 2005).

Hunecke kritisierte den Ansatz mit Hilfe der Rational Choice Theorie die
Verkehrsmittelwahl zu untersuchen, da viele objektive Merkmale der
Verkehrssituation von den Probandinnen subjektiv wahrgenommen werden. Dies
lasst sich nicht mit der objektiv konzipierten Rational Choice Theorie verknupfen. Des
Weiteren werden keine kausalen Zusammenhange und Interkorrelationen
zugelassen. Es hat sich gezeigt, dass Einstellungen, Motive und
Situationsfaktoren ebenso zur Verkehrsmittelwahl und Zielwahl beitragen
konnen (Hunecke, 2000).

2.2.2 Theory of Planned Behaviour

Diese Theorie entstammt aus der Sozialpsychologie und wurde zur gleichen Zeit, wie
die Rational Choice Theorie entwickelt, wobei sie sehr ahnliche Ansatze verfolgt. Sie
ist ein weit verbreitetes Modell um soziales Verhalten vorherzusagen, indem sie
davon ausgeht, dass der Mensch nicht nur die Nutzenmaximierung durch
vermeintlich  objektive  Merkmale sucht, sondern durch die subjektiv
wahrgenommenen Merkmale der Situation und zudem die normativen Anspruche der
sozialen Umgebung miteinbezieht (Fanninger, 2016; Franzen, 1997; Pripfl et al.,
2010).

Das wesentliche Zentrum dieser Theorie ist die sogenannte Intention. Je groRer eine
Intention ist, desto grof3er ist die Chance, dass ein darauf aufbauendes Verhalten
ausgefuhrt wird. Die Intention ein Verhalten auszufuhren wird durch drei Merkmale
beeinflusst. Diese lauten: Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene
Verhaltenskontrolle. Die Einstellung ist die Bewertung einer Person gegenuber
diversen Faktoren wie etwa einer Institution, oder einem Ereignis. Die subjektive
Norm beschreibt die Wahrnehmung von sozialem Druck, ein spezielles Verhalten
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auszufuhren. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist die Annahme von
vorausgeahnten Schwierigkeiten oder auch positiven Reizen um ein Verhalten
auszufuhren. Gleichzeitig spielen nicht motivationale Grinde, wie etwa der Zugang
zu bendtigten Ressourcen, eine wichtige Rolle (Pripfl et al., 2010).

Die genannten Merkmale werden wiederum durch Uberzeugungen beeinflusst. Die
Einstellung Uber die Nutzung eines Verkehrsmittels ergibt sich aus der jeweiligen
Uberzeugung sowie der Einschatzung der wahrgenommenen Eigenschaften. Hat
eine Person mehrere Handlungsoptionen, so wird diejenige gewahlt, welche in
Abhangigkeit von der Einstellung, der sozialen Erwunschtheit und der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle die starkste Handlungsintention aufweist. In
Bezug auf Verkehrsmittelwahl und Zielwahl beinhaltet das also sowohl die
vorhandene Verkehrsinfrastruktur als auch die personlichen Lebensumstande.
Generell kann also festgehalten werden, dass je besser die Einstellung und die
subjektive Norm gegenuber einem Verkehrsmittel ist und je hoher die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist, desto starker wird die Intention sein ein
bestimmtes Verhalten auszufiihren. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber
das Rahmenmodell dieser Theorie (Ajzen, 1991; Franzen, 1997; Pripfl et al., 2010).

Einstellungen
gegeniber dem
Verhalten

Subjektive Norm Intention Verhalten

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

Abbildung 7: Schematische Darstellung der planned behaviour Theorie (Quelle: Pripfl et al., 2010, S. 21)

Ajzen (Ajzen, 1991) stellt klar, dass die Theorie erweitert werden kann, wenn weitere
wichtige Determinanten gefunden werden und diese eine hohe Signifikanz
aufweisen. Bamberg und Schmidt (Bamberg & Schmidt, 1993) fanden etwa
Gewohnheit als signifikante Determinante heraus.
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Eine kritische Meinung gibt es u.a. von Anable et al. (Anable et al., 2006), denn die
Theorie soll nur zur Vorhersage von speziellen Verhaltensmustern durch binare
Antwortmoglichkeiten zur Geltung kommen. Die Autoren behaupten, dass
schwierigere Zusammenhange wie etwa die Einstellung zum Klimawandel oder zur
Verkehrsmittelwahl nicht dadurch beschrieben werden konnen. Zudem kann die
Planned Behaviour Theorie nur einen Teil der Verhaltensmuster erklaren. Es mussen

folglich weitere Faktoren die Verkehrsmittelwahl beeinflussen.

Die Starken dieser Theorie liegen in der Einfachheit und Anwendbarkeit. In
Kombination mit anderen Modellen kann die Planned Behaviour Theorie eine gute
Grundlage fur die Erforschung der Verkehrsmittelwahl sein (Anable et al., 2006).

2.2.3 Norm-Aktivations-Modell

Dieses Modell wurde speziell fur die Erklarung von selbstiosem Handeln entwickelt.
Es eignet sich demnach besonders zur Aufklarung der Auswirkung von okologischer
Verantwortung und moralischen Verpflichtungen auf eine Entscheidung. Nach
diesem Modell wird eine Entscheidung durch einen Abwagungsprozess getroffen.
Dieser Prozess wird durch das personliche Wertsystem, den Erwartungen
anderer und zusatzlichen, nicht moralischen Faktoren beeinflusst. Voraussetzung
fur die Aktivierung eines Verpflichtungsgeflhls ist, dass ein Problem als solches
erkannt wird und dass der handelnde Mensch sich der Konsequenzen des eigenen
Handelns bewusst wird. Zudem muss ein Mindestmal® an Kontrolle Uber die
Handlung vorhanden sein. Der Abwagungsprozess setzt sich mit den moralischen
Uberzeugungen und den nichtmoralischen Nutzen, wie etwa Kosten und Zeit
auseinander (Pripfl et al., 2010). Soziale Normen stellen ein wesentliches Kriterium
fur Handlungen nach dem Norm-Aktivations-Modell dar. Sobald sich soziale Normen
in die Personlichkeit integrieren — man spricht dann von internalisieren, werden diese
zu personliche Normen. Werden soziale und in weiterer Folge personliche Normen
nicht eingehalten, kommt es zu Scham- und Schuldgefuhlen (Fanninger, 2016). Eine
Feldstudie hat gezeigt, dass sowohl soziale, als auch personliche Normen das
Verhalten beeinflussen, wobei die personlichen Normen einen deutlich starkeren
Einfluss ausuben (Hunecke, 2000). NAM bezogene Studien zeigen einen moderaten
Zusammenhang zwischen umweltbewussten Einstellungen und Umweltverhalten
(Devine-Wright et al., 2008; Hunecke et al., 2001). Mehrere Autoren haben das
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Modell um spezielle Faktoren, wie etwa auch hier, die Gewohnheit erweitert und
haben somit die Signifikanz der Ergebnisse erhoht.

Problem-

bew usstsein objektive

Merkmale der
Verkehrssysteme

Bew usstheit
Handlungs-
konsequenzen

persdnliche
Norm Nutzung OV

CO ;- Reduktion statt MIV
im Verkehr

subjektive
Norm

wahrgenommene
Verhaltens-
Kontrolle

Abbildung 8: Erweitertes Norm-Aktivations-Modell in seiner Anwendung auf die Verkehrsmittelwahl (Quelle: Pripfl
etal., 2010, S. 23)

Das Modell wird in einen vierstufigen Prozess geteilt:

Normaktivierung

Entstehung des Gefuhls moralischer Verpflichtung
Abwehr

Reaktion

b=

Um eine personliche Norm zu aktivieren sind drei Schritte notwendig. Erstens muss
ein bestehendes Problem als solches erkannt werden. Dies kdnnen beispielsweise
die negativen Auswirkungen von MIV-Fahrten sein. Im zweiten Schritt muss der-
bzw. diejenige erkennen, dass die Person selbst die Mdglichkeit hat, zur Anderung
eines Zustands beizutragen. AbschlieRend wird abgewogen, ob es sich von den
materiellen bzw. psychologischen Kosten lohnt eine Anderung herbeizufiihren
(Fanninger, 2016).

Das Norm-Aktivations-Modell ist enger als die Theory of Planned Behaviour
konzipiert, da sie ausschliel3lich normorientiertes Verhalten zu erklaren versucht.
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2.2.4 Ruckschliusse der Modelle auf Determinanten der
Verkehrsmittelwahl

Durch die Darstellung der verschiedenen Modelle wird ersichtlich, dass man fur die
Erklarung der Verkehrsmittelwahl Erkenntnisse aus der Okonomie und der
Sozialpsychologie kombinieren muss, um genauere Ergebnisse erzielen zu kdnnen.
Die verhaltensorientierten Verkehrsnachfragemodelle setzen sich im
Wesentlichen aus Verkehrsattributen und soziodemographischen Merkmalen
zusammen. Die Verkehrsattribute ergeben sich zumeist aufgrund der leichten
Messbarkeit aus Kosten und Zeit. Die wichtigsten soziodemographischen Faktoren
sind laut Pripfl et al. und Zemlin das Alter, Geschlecht, Bildung und Einkommen
(Pripfl et al., 2010; Zemlin, 2005).

Die Theory of Planned Behavoiur ist eine anerkannte Theorie aus der
Sozialpsychologie und wird demnach zu den einstellungsorientierten
Verkehrsnachfragemodellen gezahlt. Sie postuliert ebenfalls, dass der Mensch eine
Nutzenmaximierung anstrebt, jedoch geschieht dies nicht nur durch objektive
Merkmale, sondern auch durch die subjektiv  wahrgenommenen Merkmale der
Situation und in weiterer Folge durch die normativen Anspriche der sozialen
Umgebung. Diese Anspriuche ergeben sich aus der Einstellung der Person, der
subjektiven Norm und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Sogenannte
Uberzeugungen beeinflussen diese Konstrukte. In der Literatur wurde auch der
Faktor Gewohnheit als signifikante Determinante festgestellt.

Das Norm-Aktivations-Modell ist etwas enger konzipiert als die TPB. Es legt mehr
Wert auf soziale sowie personliche Normen.

Generell wird bei den Determinanten der Verkehrsmittelwahl zwischen:

- rationalen Einflussfaktoren und

- personenbezogenen Einflussfaktoren unterschieden.

Die folgende Abbildung liefert einen Uberblick tiber die wichtigsten Determinanten
der Verkehrsmittelwahl nach den genannten Modellen.
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EINFLUSSFAKTOREN DER VERKEHRSMITTELWAHL
Rationale EF Personenbezogene EF
Zeit Soziodemographie
Geld Kontrolliiberzeugungen
Verkehrsmittelqualitat Einstellungen und Werte
Infrastruktur Normen
Raumliche Faktoren Gewohnheit

Abbildung 9: Determinanten der Verkehrsmittelwahl (Quelle: Fanninger, 2016, S. 16)

Fir Gorr (Gorr, 1997b) sind die wichtigsten Einflussfaktoren fur die

Verkehrsmittelwahl Zeit, Kosten und Verkehrsmittelqualitat. Es wird demnach
jenes Verkehrsmittel gewahlt, welches aus diesen Faktoren als am angenehmsten

empfunden wird.

Laut  Gorr fallen unter  Verkehrsmittelqualitat = folgende Faktoren:
Bedienungsqualitdt, darunter fallen die Gestaltung der Sitze, Beinfreiheit,

Vorhandensein einer Klimaanlage oder der Besetzungsgrad, aber auch das Thema

der Schnittstellen, wie die Anzahl der Umstiege, Dauer der Wartezeiten und

Schwierigkeit der FuRBwege. Diese Faktoren werden jedoch unterschiedlich

gewichtet. Am wichtigsten ist die Reisezeit, knapp vor den Kosten, danach folgt die
Verkehrsmittelqualitat. Uberdies muss berlicksichtigt werden, dass von rund 90 %
der Autofahrer die Kosten bis zu 50 % unterschétzt werden. Die Preise fir den OV
werden hingegen realistisch eingeschatzt (Gorr, 1997a).

Zum Thema infrastrukturelle Ausstattung haben Hunecke et al. herausgefunden,
dass Menschen im Stadtzentrum deutlich seltener das Auto verwenden, als

Personen im suburbanen Bereich. Das lasst sich durch die hohe Erreichbarkeit von
sozialer und wirtschaftlicher Infrastruktur durch nicht motorisierten Verkehr bzw.
Offentlichen Personenverkehr in zentraler Lage erklaren (Hunecke, Haustein, Bohler,
& Grischkat, 2010). In einer anderen Arbeit konnte von Haustein und Hunecke

festgestellt werden, dass sich der Besitz eines Fuhrerscheins, sowie eines, bzw.

mehrerer Autos im Haushalt, positiv auf die Nutzung von MIV-Fahrten auswirken.
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Besitzt man eine OV-Zeitkarte, hat dies einen stark negativen Einfluss auf MIV-
Fahrten (Haustein & Hunecke, 2007).

Unter den raumlichen Faktoren ist primar die Siedlungsdichte zu berucksichtigen.
Je dichter ein Areal besiedelt ist, desto eher sinkt die PKW-Nutzung. Umgekehrt
steigt die Nutzung des nicht-motorisierten Individualverkehrs (NMIV) sowie des OVs.
Dies ist einerseits auf das attraktivere OV Angebot und die kiirzeren Wege zur
nachstgelegenen Haltestelle, andererseits auf allgemein kurzere Wege, die sich
innerstadtisch befinden, zurtickzufuhren (Fanninger, 2016).

Laut Fanninger (Fanninger, 2016) sind die wichtigsten soziodemographischen

Faktoren Alter, Geschlecht, HaushaltsgroRe, Anzahl der Kinder im Haushalt und das

Beschaftigungsverhaltnis. Hunecke et al. (Hunecke, Haustein, Grischkat, & Bohler,

2007) stellen fest, dass die Vollzeitbeschaftigung der wichtigste Faktor zur
Autonutzung ist. In einer spateren Studie wird zudem ersichtlich, dass Haushalte mit
Kindern, oder Haushalte mit mehr als 2 Personen deutlich ofter einen PKW
verwenden (Hunecke et al., 2010).

In puncto Alter reisen junge Menschen bis 24 Jahre tendenziell haufiger mit dem
Flugzeug und etwas weniger mit dem Pkw und dem Bus. Bei den 25 bis 49-Jahrigen
spielen de facto nur Pkw und Flugzeug als Verkehrsmittel eine Rolle, wobei generell
der Anteil mit dem Flugzeug Reisender zunimmt und die PKW-Anteile abnehmen.
Bei Personen im Alter 65+ gilt eine ahnliche Entwicklung, wobei alle
Verkehrsmittelanteile etwas ausgewogener sind (ifmo, 2014).

Wie bereits des Ofteren angemerkt, nimmt auch die HaushaltsgroRe einen

markanten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ein, denn Einpersonenhaushalte
verreisen deutlich ofter ohne Pkw, welcher eben in diesen Haushaltsformen seltener
zur Verfugung steht. Stattdessen verwenden diese Personen vermehrt das Flugzeug,
die Bahn oder auch den Bus. Umgekehrt verwenden Personen aus Haushalten mit
Kindern besonders haufig einen PKW fur die Urlaubsreise. Bus und Bahn weisen fur
Familien wenig Bedeutung auf. Generell gilt fur alle Gruppen, dass die Anzahl der
Flugreisen gestiegen ist (ifmo, 2014; Lamondia, Snell, & Bhat, 2010).

Wie sich aus den bisherigen Einflussgrofden ableiten lasst, spielt die PKW-
Verfugbarkeit eine grof3e Rolle in puncto Verkehrsmittelwahl fur Urlaubsreisen. ,Jede

zweite Urlaubsreise von Autobesitzern wird auch mit dem Auto unternommen, bei
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Personen aus autofreien Haushalten wird etwa jede filinfte Urlaubsreise mit dem Pkw
gemacht [als Mitfahrer oder auch als Selbstfahrer bei geliehenem/gemietetem
Fahrzeug]® (iffmo, 2014, S. 28). Flugreisen haben bei autofreien Haushalten
uberproportional zugenommen (ifmo, 2014).

Des Weiteren Ubt auch das Einkommen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
aus. Speziell Menschen mit einem Einkommen, welches sich im untersten Quartil
befindet, tendieren deutlich 6fters dazu den landgebundenen OV zu benutzen. Im
Gegensatz dazu verwenden Menschen mit einem Einkommen in der obersten
Gehaltsklasse signifikant 6fter das Flugzeug um zur Urlaubsdestination zu gelangen.
Gleichzeitig durfte das Einkommen nicht die Wahl des Urlaubstandortes

beeinflussen. Die Urlauberlnnen rdumen eher ihrer bevorzugten Urlaubsregion eine

hohe Prioritat ein und sparen, wenn es sein muss, beim Verkehrsmittel mit dem sie

reisen (Lamondia et al., 2010).

Kontrolliberzeugungen finden sich in der Mobilitat als ein Gefuhl einer

selbstbestimmten Handlung wieder. Ein konkretes Ziel in diesem Sinne ist die

Pinktlichkeit. Es werden also stets Uberlegungen gemacht, welches Verkehrsmittel
am effizientesten ist, wobei Pkws oder Fahrrader normaler Weise besser
eingeschatzt werden, da diese selbst gesteuert werden (Hunecke, 2015). Die
KontrollUberzeugungen werden am haufigsten in der Theory of Planned Behaviour
beschrieben. Donald et al. fanden beispielsweise heraus, dass die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle einen sehr viel groReren Einfluss auf die Nutzung des
offentlichen Verkehrs, als auf die Pkw-Nutzung hat (Donald, Cooper, & Conchie,
2014). Wie schwer, bzw. wie einfach es ist, mit dem OV zum gewollten Ziel zu
kommen, hat den hochsten Einfluss auf die MIV-Nutzung. Diese Einschatzung kann
als OV-Kontrolle bezeichnet werden (Fanninger, 2016).

Einstellungen sind personliche Bewertungen eines Objekts, einer Person, Situation

oder einer Vorstellung. Sie ergeben sich aus einer eigennutzorientierten Perspektive,

die sich durch individuelle Erfahrungen formt (Hunecke, 2015). Im Gegensatz dazu
sind Werte spezielle Kriterien und Malstdbe, die sowohl eine gesellschaftliche

Richtung vorgeben, aber auch die personlichen (sozialen) Handlungen beeinflussen
(Klages, 2001).
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Engel und Poétschke untersuchten im Rahmen einer Befragung das tatsachliche
Mobilitatsverhalten in Kombination mit Einstellungen und Werten. Dabei teilten sie

die Motive in zweckrationales Handeln und in wertrationales Handeln auf.

Zweckrationales Handeln fuhrt zu einer Handlung, welches mit der hdchsten
Wahrscheinlichkeit den groRten Nutzen bringt. Der Nutzen wird dabei durch eine
Kosten-Nutzen-Kalkulation ermittelt. Wertrationales Handeln beruht im Gegensatz

dazu auf persénlichen Uberzeugungen. Eine derartige Uberzeugung konnte

beispielsweise sein, dass der OV schnell, flexibel und glinstig ist. Bei einer solchen
Uberzeugung ist es unwahrscheinlich, dass der Pkw benutzt wird. Natirlich gibt es
auch negative Uberzeugungen gegeniiber dem OV, welche die Wahrscheinlichkeit
einer Pkw-Nutzung deutlich steigen lasst. Engel und Potschke sind zu dem Ergebnis
gekommen, dass eine gesteigerte Wertrationalitat die Autonutzung reduziert (Engel
& Potschke, 2003).

Normen gibt es in verschiedensten Formen. Es gibt soziale Normen, welche

gesellschaftliche Erwartungen reprasentieren. Des Weiteren gibt es personliche

Normen, welche wiederum die internen Erwartungen steuern. Diese sind i.d.R. die

internalisierte soziale bzw. moralische Norm. Uberdies gibt es noch die personale
Okologische Norm (Hunecke, 2015). Laut Donald et al. hat die moralische Norm

einen groflen Einfluss auf das Stoppen eines Verhaltens und weniger auf das

Fortsetzen. Uberdies iibt die moralische Norm einen Einfluss auf die Intention ein

offentliches Verkehrsmittel zu fahren aus (Donald et al., 2014). Normen werden am

starksten im Norm-Aktivations-Modell behandelt (siehe Kapitel 2.2.3 Norm-
Aktivations-Modell).

Zum Thema Gewohnheit behauptet Gorr, dass 95% aller Fahrten eben aus

Gewohnheit mit einem bestimmten Verkehrsmittel stattfinden. Demnach findet nur

bei 5% aller Fahrten eine tatsachliche Verkehrsmittelwahl statt. Eine Verbesserung

des Angebots wird also nur in neuartigen Situationen, bei denen kein
Gewohnheitsverhalten vorherrscht, wahrgenommen und in den
Entscheidungsprozess involviert (Gorr, 1997a). Eine Urlaubsreise zu einer neuen
Destination kann demnach zu einer neuen Informationsaufnahme und zu einem

neuen Abwagungsprozess fuhren.

Neben diesen Determinanten Uben auch die verschiedenen Urlaubsarten einen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl aus. Generell dominiert der Pkw vor allem bei
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Natururlauben, Familienurlauben, Aktiv- und Ausruhurlauben. Das Flugzeug
hingegen wird besonders haufig fur Strand-/Badeurlaue und Partyurlaube genutzt.
Der Bus weist hohere Anteile bei Sightseeing-Urlauben, Stadtereisen, Kultururlauben
und auch bei Studienreisen auf. Die Bahn ist bei Besuchsurlauben oder auch
Studienreisen besonders beliebt. In den letzten zehn Jahren ist der Anteil der
Flugreisen bei fast allen Reisearten gestiegen. Ausnahmen bilden hierbei
Aktivurlaube, Erlebnisurlaube und Kultururlaube (ifmo, 2014). Die folgende Abbildung
gibt Auskunft Uber die prozentuelle Aufteilung, der beliebtesten Urlaubsarten der

Osterreicherlnnen.

Sommer

41 % Wander-/Bergsteig-Urlaub Ski/Snowboard-Urlaub

39 9% Erholungsurlaub Winterurlaub im Schnee

28 % Natururlaub Erholungsurlaub

15 9% Stadte-Urlaub Shoppingreise* (anteil bezieht sich nur auf Stédte)
13 9% Radfahr-Urlaub Stadte-Urlaub

13 9% Bade-Urlaub Wander-/Bergsteig-Urlaub

12 9% Kultur-Urlaub Wellness/Schénheits-Urlaub

8 % Shoppingreise (Anteil bezieht sich nur auf Stadte) Natururlaub

7 % Wellness-/Schoénheitsurlaub Verwandten-/Bekanntenbesuch
7 %o Verwandten-/Bekanntenbesuch Fun-Urlaub

Abbildung 10: Beliebteste Urlaubsarten der Osterreicherlnnen in der Heimat (Quelle: BMVIT, 2016, S. 14)

Als weiteres Kriterium sei auch die Reisedistanz genannt. Bei Distanzen unter 1000

km ist der Pkw auflerst dominant. Zwischen 500 und 1000 km ist der Reisebus etwas
starker vertreten. Je grolRer die Entfernung wird, desto hoher wird der Anteil der
Flugverkehrsreisen. Bei Distanzen dber 2000 km werden die Wege fast
ausschlieRlich per Flugzeug absolviert. Uberdies beeinflusst die Dauer des Urlaubs
bzw. des Kurzurlaubs ebenfalls die Reisedistanz. Je langer der Urlaub dauert, desto
groRer wird die zurlckgelegte Reisedistanz (Bieland, Sommer, & Witte, 2017; Egger
& Luger, 2015; ifmo, 2014).

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 21



100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% o — -

< 250 250 bis < 500 500 bis < 750 750 bis <1000 1000 bis < 2000 > 2000

—

=@®=—Automobile ==@=Train Touring Coach  ==@=Airplane Ship Others

Abbildung 11: Modal-Split nach Reisedistanz (Quelle: Bieland et al., 2017, S. 3973)

Aufgrund der verschiedenen Blickwinkel der unterschiedlichen Theorien, die zudem
aus unterschiedlichen Wissenschaften entstammen wund der Vielzahl an
Determinanten, die bis heute nicht allgemein gultig gewichtet werden konnten, ist es
kaum maglich den Entscheidungsprozess vollstandig zu untersuchen. Laut Zemlin ist
es sogar unmoglich einen einheitlichen Erklarungsansatz zu entwickeln, der
samtliche Erkenntnisse aller Disziplinen vereinen kann (Zemlin, 2005). Dennoch
konnten in diesem Kapitel Erkenntnisse gewonnen werden, die fur die Auswertung

der ersten Forschungsfrage von hoher Relevanz sind.

2.3 Theoretische Grundlagen zur Zielwahl

Zielwahlmodelle sind seltener anzutreffen, als Verkehrsmittelwahimodelle. Mit der
Wahl eines speziellen Ziels werden Alternativen aufgrund von raumlichen und
zeitlichen Hemmnissen ausgeschlossen. Dafur ist die Methode der separaten-Wahl-
Modelle (discrete choice models), welche die Zielwahl in Abhangigkeit vom Typ der
Destination und der personlichen Situation der Reisenden analysiert, geeignet
(Simma, Schlich, Axhausen, & Zurich, 2002).

Separate Zielwahl Modelle gehen davon aus, dass die Nutzerlnnen versuchen, ihren
Nutzen bei der ausgefuhrten Tatigkeit zu maximieren und dementsprechend die
Option wahlen, welche ihnen am ehesten den grofdten Nutzen bringt. Obwohl dieser
Zugang sehr vereinfacht ist, liefert diese Methode gute Ergebnisse (ebd.).Die
Zielwahl ist das Ergebnis aus funf Schritten:
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Definition des Wahlproblems

Bildung von Alternativen

Bewertung von Eigenschaften der Alternativen
Die Wahl und

Die Ausfuhrung (Ben-Akiva & Lerman, 1997)

A

Es gibt unterschiedliche Typen von separaten Wahl-Modellen. Alle unterliegen der
gleichen Annahme, namlich dass bei einer Reihe von Alternativen, jede Person (q)
einen unterschiedlichen Nutzen (U) erwartet. Jede Alternative (j) kann durch
unterschiedliche Eigenschaften (x) beschrieben werden. Jeder Nutzen ist von der
unterschiedlichen Beurteilung dieser Eigenschaften abhangig. Die Beurteilung kann
zumindest teilweise von personlichen Faktoren (p) wie etwa dem Geschlecht oder
dem Alter abgeleitet werden. Des Weiteren ist die Beurteilung des Nutzens einer
Alternative von Situationsfaktoren (s) abhangig. Dazu zahlt u.a. das aktuelle Wetter
oder die Reisezeit welche wiederum von Person zu Person und den Alternativen
verschieden sein kann. Der stochastische Teil der Nutzen-Funktion hangt von der
Annahme der Verteilung ab, was zugleich den Unterschied zwischen den
verschiedenen Modellen ausmacht (Simma et al., 2002). Das einfachste und am
haufigste angewendete Modell ist die multinominale logistische Regression (Ben-
Akiva & Lerman, 1997).

Die Wahrscheinlichkeit (p), dass eine Alternative (j) einer Person (q) hoher gelegen
ist, kann als Relation zwischen Nutzen dieser Alternative und der Summe von allen
Alternativen errechnet werden. Die Alternative mit der hochsten Wahrscheinlichkeit
wird gewahlt.

Die multinominale logistische Regression ist demnach zur Zielwahlbestimmung far

ein Urlaubsziel eine geeignete Methode.

2.3.1 Generelle Faktoren der Zielwahl

In dieser Arbeit soll jedoch kein konkretes Zielwahlmodell erstellt werden, sondern es
sollen an dieser Stelle allgemeine Faktoren genannt werden, welche die Zielwahl
einer Tourismusdestination  bestimmten. Viele Autoren, darunter auch
Chetthamrongchai und Jenkins (Chetthamrongchai, 2017; Jenkins, 1999) nennen
das Image einer Destination als einen wichtigen Faktor der Zielwahl. Doch die
genaue Abgrenzung des Begriffs von der Vorstellung des Zielorts ist nicht ganz
einfach. Laut Jenkins wird in der Literatur die Definition von Crompton am haufigsten
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angewendet. Demnach setzt sich das Image aus ,the sum of beliefs, ideas and
impressions that a person has of a destination“ (Crompton, 1979, S.18) zusammen.
Das Image einer Destination ist von Person zu Person verschieden (Jenkins, 1999).
Stabler (Stabler, 1988) teilt die beeinflussenden Faktoren des Images in
angebotsseitige und nachfrageseitige Faktoren auf. Die folgende Abbildung gibt
einen kurzen Uberblick, Uber die bestimmenden Faktoren.

Nachfrage-Faktoren

Vorstellungen )
Psychologische

Eigenschaften
Motivationen

/ Erfahrungen
Sf)zioékonomische Image Mundpropaganda
Eigenschaften
. \ Tourismus
Bildung Marketing

Medien (TV, Internet,
Zeitschriften, Blicher, usw.)

Angebots-Faktoren

Abbildung 12: Image Faktoren (Quelle: Jenkins, 1999, S.3)

Zudem stellt Zeithaml (Zeithaml, 1981) in ihrer Arbeit fest, dass die Menge an
Information bzw. Wissen, welches der/die Touristin vor der Reise sammelt den
Entscheidungsprozess mitbeeinflussen kann. Dabei muss berucksichtigt werden,
dass der/die Nutzerln keineswegs die Fulle an Informationen aufsammeln und
verwerten kann. Mrinmoy (Mrinmoy, n.d.) nennt in seiner Studie 20 Faktoren, die in
der Literatur zur Zielwahl genannt werden. Die linke Spalte der Tabelle beschreibt die
allgemeinen Komponenten, denen die Variablen zugeordnet sind. Die rechte nennt

den zu messenden Faktor.

Neben den Faktoren aus Abbildung 13: Faktoren, welche die Zielwahl bestimmen
(Quelle: Mrinmoy, n.d., S.3) muss der Faktor Erreichbarkeit berlcksichtigt werden.
Ein durchschnittlicher Tourist wird keinen Ort besuchen, der nicht leicht zuganglich
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ist. Ebenso sind Unterkunft, Touristenattraktionen und das Klima des Reiseziels
wahrend der Besuchszeit ebenso wichtig fur einen Touristen. Ein potenzieller
Tourist wird auch die Infrastruktur, die in der Zieldestination verfugbar ist, in vielerlei
Hinsicht abwagen. Mundpropaganda und gezielte Kampagnen des jeweiligen
Tourismusverbandes konnten ebenfalls eine wichtige Rolle spielen (Mrinmoy, n.d.).

Broad Components Measuring Variables
Transportation Transport to the Destination.
Transportation Transport within Destination

Range of Facilities Availability of Suitable Accommodation
Range of Facilities-Travel Cost Cost of Accommodation and Transportation.
The Destination -Safety Safety
Range of Facilities and Destination Drinking Water
The Destination / Nuclei Main Tourist Attraction
Individual Attribute of the Tourist Chance
Individual Attribute of the Tourist Area of Interest
The Destination / Inviolate Belt Surrounding Places
The Destination — People / culture Local People / Culture
Range of Facilities / Closure Zone Infrastructure
The Destination Number of Tourists Visiting
Individual Attribute of the Tourist Distance from Origin
Consequential Affect / Closure Zone Recommendations of Earlier Visitors
Promotional Affect / Closure Zone Recommendation of Tour Operators
The Destination —Climate / Inviolate Belt | Weather
Individual Attribute of the Tourist Proximity to a Place Visited for other reasons
The Destination / Nuclei Basic Nature of the Destination
Individual Attribute of the Tourist Time Available

Abbildung 13: Faktoren, welche die Zielwahl bestimmen (Quelle: Mrinmoy, n.d., S.3)

Mrinmoy stellt in seiner Studie folgende Punkte fest:

e Alter: Menschen mittleren Alters (25-50) ist der Transport zur Destination am
wichtigsten. Wahrenddessen ist dieser Faktor bei Personen hoheren Alters
(50+) deutlich weniger wichtig. Grundsatzlich konnte Mrinmoy signifikante
Unterschiede in Bezug auf Zielwahl in Abhangigkeit zum Alter feststellen.

e Motive: Mrinmoy teilt die Touristen in folgende Gruppen ein:

Ruhiger NaturgenieBer
Massentourist
Konservative-Urlauber
Entdecker

Abenteurer
SpaR-Suchende

O O 0O O O O
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Hier konnten lediglich Gemeinsamkeiten im Bereich des Interessengebiets (Area of
interest) festgestellt werden. Uberdies wurde gezeigt, dass speziell die Gruppen der
Entdecker, Abenteurer und SpalR-Suchenden in der Regel sensibler auf die Faktoren

reagieren.

e Einkommen: In der Studie konnten Unterschiede in Bezug auf die Preise
der Unterkuinfte sowie des Transports festgehalten werden (Mrinmoy, n.d.).

Laut Zellmann und Mayrhofer wird die Zielwahl der Osterreicherlnnen durch ein sehr
individuelles Motivbundel und vor allem ein insgesamt gutes Preis-
/Leistungsverhaltnis bestimmt (Zellmann & Mayrhofer, 2015a)

Die Autoren nennen vier uUbergeordnete Kategorien, deren Zusammenspiel die
Zielwahl beeinflussen.

Die Gegebenheiten am Urlaubsort: Diese Faktoren bilden quantitativ die grofdte
Gruppe an Kriterien, welche die Zielwahl bestimmen. In diese Kategorie fallen
Aspekte wie: schone Landschaft, Bademaoglichkeiten oder angenehmes Klima.

Angebotsspezifische Kriterien: Hier bilden das Preis-Leistungsverhaltnis, der

Komfort der Unterkunft, oder auch das Preisniveau der Unterkunft das

entsprechende Kriterium.

Infrastruktur im Urlaubsort: Hierzu zahlt das Vorhandensein von Lokalen wie
Restaurants und Cafés, besondere kulinarische Angebote, oder auch die arztliche

Versorgung.

Einstellung der Gastgeberlnnen: Fir die Osterreicherinnen ist Gastfreundschaft

und eine gemdutliche Atmosphare im Zielgebiet ebenfalls ein wesentliches Kriterium
(ebd.).

Diese Kategorien liefern aber noch keine genaueren Ergebnisse in Bezug auf die
Wichtigkeit einzelner Punkte. In der Studie werden deshalb folgende Faktoren

gemal ihrer Relevanz genannt:
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Fur je 100 Befragte sind fiir die Auswahl eines Urlaubsziels folgende Merkmale entscheidend bzw. haben diese
Merkmale auch tatsachlich am Urlaubsort vorgefunden (Meta 2000, 2005, 2009, 2011 und 2015):

gutes Preis-/Leistungsverhaltnis 52

schone Landschaft 49

Gastfreundschaft 47

Gut essen kénnen 45

Bademdglichkeit im Meer/See 43

Gemiitliche Atmosphare | 42

Komfortable Unterkunft ™ 36

Sauberkeit 16

preiswerte Unterkunft _ 34

gesundes Klima 32
Restaurants, Cafés, Lokale = 29
Ruhe, wenig Verkehr 29
Landestypische Umgebung ™ 28

Reprasentativbefragung ven ca. 5.000 Personen ab 15 Jahren in Osterreich; 2000, 2005, 2009, 2011, 2015; Angaben in Prozent

Abbildung 14: Die 10 wichtigsten Faktoren der Zielwahl fiir Osterreicherlnnen (Quelle: Zellmann & Mayrhofer,
2015b, S.3)

Die Autoren stellen klar, dass bei der Betrachtung der einzelnen Faktoren deren
Prioritat tendenziell Gberbewertet werden. Es ist vielmehr das Zusammenspiel dieser
Kriterien, welches die Zielwahl mallgeblich beeinflusst (Zellmann & Mayrhofer,
2015b).

Die Tourismusanalyse nennt zudem spezielle demographische
Entscheidungskriterien fur ein Reiseziel. Zunachst wird auf die wichtigsten
altersabhangigen Unterschiede eingegangen.

Far die 15 - 34 - Jahrigen sind besonders wichtig:

« ein gutes Preis-/Leistungsverhaltnis (59 %, O: 54 %)
« Bademdglichkeiten (52 %, O: 42 %)

- eine preiswerte Unterkunft (38 %, O: 33 %)

Far die 35 - 54 - Jahrigen ist die Prioritat wie folgt:
« gut essen kénnen (48 %, O: 43 %)

« eine gemutliche Atmosphare (46 %, O: 41 %)

« Sauberkeit (40 %, O: 36 %)

Bei den Uber 55 - Jahrigen wird besonders oft folgender Faktor genannt:
« ein gesundes Klima (37 %, O: 31 %) (Zellmann & Mayrhofer, 2015a)
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Des Weiteren werden hier die wichtigsten Besonderheiten fur Personen mit einem
hohen Bildungsniveau genannt:

« ein gutes Preis-/Leistungsverhaltnis (60 %, O: 54 %)

« eine schone Landschaft (54 %, O: 47 %)

« Gastfreundschaft (49 %, O: 45 %)

Personen mit einem hohen Einkommen schatzen folgende Punkte am meisten:
« eine schone Landschaft (52 %, O: 47 %)

« Bademdglichkeiten (50 %, O: 42 %)

« Gastfreundschaft (50 %, O: 45 %)

Abschlielliend werden noch die groten Differenzen von Familien genannt:
« Bademdglichkeiten (50 %, O: 42 %)

« Sauberkeit (42 %, O: 36 %)

« komfortable Unterkunft (38 %, O:34 %)

« gute Erreichbarkeit mit dem Auto (28%, O: 22%)

Der zuletzt genannte Punkt, nimmt in der Prioritatenreihenfolge bei den Familien
zwar nicht die nachste Stelle ein, jedoch muss erwahnt werden, dass in dieser
Hinsicht nur Familien ein gesteigertes Interesse bei der Erreichbarkeit mit dem Auto
haben (Zellmann & Mayrhofer, 2015a).

2.4 Autofreie Haushalte

Dieses Kapitel beschreibt autofreie Haushalte gemald der zugrundeliegenden
Literatur genauer. Es wird auf die grundlegenden Merkmale derartiger Haushalte
eingegangen und deren Entwicklung uber die letzten Jahrzehnte beschrieben.
AbschlielRend werden mogliche Beweggrunde fur diese Entscheidung prasentiert.

2.4.1 Merkmale autofreier Haushalte

Fir die meisten Untersuchungen von autofreien Haushalten wurden
Bevolkerungsumfragen durchgefuhrt. Nahezu alle Studien weisen als wesentliche
Merkmale HaushaltsgroRe und Haushaltseinkommen auf. Das folgende Zitat bestarkt
die These, dass je grofRer ein Haushalt ist, desto grof3er ist die Wahrscheinlichkeit

von zumindest einem verfugbaren Pkw im Haushalt.

sMan kann davon ausgehen, dass mit wachsender HaushaltsgroéBe die
Wahrscheinlichkeit einer Autolosigkeit sinkt, wobei der Effekt — u.a. auf Grund einer

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 28



Vollmotorisierung — sich mit einer zunehmenden Zahl von Haushaltsmitgliedern
abschwéchen diirfte” (Preisendorfer & Rinn, 2003, S. 28).

Eine Schweizer Studie gibt an, dass rund 42% der autofreien Haushalte, als
Einpersonenhaushalte zu zahlen sind. Bei jenen autofreien Haushalten soll sich das
Konsummuster erheblich vom Muster Autobesitzender unterscheiden. Autofreie
Haushalte haben demnach hohere Ausgaben in den Bereichen Wohnen und Energie
sowie in der Gesundheitspflege, was sich durch das hohere Durchschnittsalter jener
Haushalte erklaren lasst (Haefeli & Steiner, 2009). Die Ergebnisse zeigen, dass die
Wahrscheinlichkeit fur autolose Haushalte in groReren, kompakten Stadten, mit
einem gut ausgebauten Netz Offentlicher Verkehrsmittel am groten ist
(Preisendorfer & Rinn, 2003). Mehrere Studien zeigen zudem, dass hohe
Treibstoffpreise die Entscheidung zum Besitz eines, oder sogar mehrerer Autos
deutlich beeinflussen (ebd.).

Hinsichtlich der soziodemografischen Merkmale gehoéren Alter, Geschlecht und
Erwerbstatigkeit in jedem Fall zum Kernbestand der zu untersuchenden Faktoren.
Dabei kommen folgende allgemein gehaltene Aussagen zur Geltung:

e Manner besitzen haufiger Autos als Frauen
e Junge Erwachsene, die sich speziell noch in Ausbildung befinden, sowie
Senioren besitzen weniger oft ein Auto

o Erwerbstatige Personen besitzen am haufigsten ein Auto (BMVIT, 2016b)
Des Weiteren werden der Autobesitz bzw. die Autofreiheit zu einem hohen Grad
durch die jeweilige Lebensphase bestimmt. Wahrend junge Menschen noch eine
vielfaltige Mobilitat aufweisen, wird diese nach und nach durch komplexere
Alltagstatigkeiten und durch scheinbar schwierigere Wege eingeengt. Aufgrund
dieser Umstellung wird der Pkw als attraktiver empfunden (SCHOLLER, 2007).

Ein weiterer wichtiger Aspekt, der fur diese Arbeit nicht auRer Acht gelassen werden
darf, ist die Tatsache, dass Personen ohne einer Pkw-Verfugbarkeit deutlich ofters
im Besitz einer OV-Zeitkarte sind, als jene, die auf einen Pkw zugreifen kénnen.
Auch die Anzahl der Nutzung von Carsharing-Angeboten unterscheidet sich
signifikant, denn autofreie Haushalte benltzen solche Angebote etwa funfmal
haufiger als Haushalte mit einer Pkw-Verfugbarkeit (Haefeli & Steiner, 2009;
Lanzendorf, 2000). Die folgende Abbildung gibt Auskunft Uber die jeweilige
Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen.
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Anzahl Pkw im Haushalt

keiner einer zwel & mehr  Gesamt

N=250 N=498 N=201 N=949

mit Motorrad N=50 6% 5% 6% 5%

mit Fahrrad N=763 70% 84% 92% 82%
mit OV-Zeitkarte |N=307 54% 26% 22% 33%
Gesamt N=949 100% 100% 100% 100%

Abbildung 15: Ausstattung mit Motorrad, Fahrrad und OV-Zeitkarte nach Zahl der Pkw im Haushalt (Quelle:
Lanzendorfer, 2000, S. 126)

Es gibt generell wenige Studien, die auf die Motive autofreier Haushalte eingehen.
Zwei Studien befassten sich genauer mit den Absichten der Personen aus autofreien
Haushalten. Oscar und Ulrike Reuter (Reutter & Reutter, 1996) sowie Muller (Mdller,
1999) fuhrten Befragungen mit den Antwortmoglichkeiten trifft zu/ trifft nicht zu durch.
Muller bot 17 Fragen mit einer Ratingskala von 1 (=trifft nicht zu) bis 6 (=trifft sehr zu)
an. Anhand dieser Befragungen und deren Antworten lassen sich bei Reutter und
Reutter drei Motivgruppen ausfindig machen. Diese lauten: Alter bzw. Gesundheit,
Geld und Umweltschutz. Mduller fuhrt eine funfstufige Differenzierung an:
Autofreiheit als Reduktion von Aufwand, Stress und Gefahr, Autofreiheit aus
gesundheitlichen Grinden, Autofreiheit aus finanziellen Grinden und
Autofreiheit als Bestandteils des Lebensstils. Zu beachten ist, dass im Normalfall
mehrere Motive die Entscheidung beeinflussen (Preisendorfer & Rinn, 2003).

An dieser Stelle sollte zwischen der freiwilligen und der unfreiwilligen Autolosigkeit
differenziert werden, denn die Grenze ist nicht immer ganz klar ersichtlich. Die
meisten Falle unterliegen einem speziellen Schema — denn in der Regel besitzen
Menschen, die ein hdoheres Einkommen haben, ein Auto. Demnach konnte man
davon ausgehen, dass alle besser Verdienenden im Besitz eines Pkws sind.
Allerdings kann es vorkommen, dass eine wohlhabende Person, aus verschiedenen
personlichen Gruanden kein Auto haben will. Soweit ist noch alles im Schema. Wie
sieht es aber aus, wenn eine Person die kein Auto besitzen mdchte, sich den Besitz
auch gleichzeitig nicht leisten kann. Anhand dieses Beispiels wird klar, dass die
Unterscheidung nicht immer Trennscharf ist und man somit keine pauschalen

Behauptungen in Bezug auf Autobesitz und Autolosigkeit aufstellen kann (ebd.).
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Die folgende Abbildung zeigt die prozentuelle Aufteilung der freiwillig sowie der
unfreiwillig autolosen Personen, die im Rahmen einer Befragung, welche in Minchen

durchgefuhrt wurde, Auskunft gegeben haben.

Aufteilung freiwillige/unfreiwillige Autolosigkeit

eher unfreiwillig autolos

13,4%

0,
59,0% 27,6%

eher freiwillig autolos

teils/teils

Abbildung 16: freiwillige vs. unfreiwillige Autolosigkeit (Quelle: Preisendérfer und Rinn, 2003, S.110, eigene
Bearbeitung)

Das Ergebnis dieser Befragung ahnelt den Werten der Studie von Muller (Mduller,
1999). Auffallig ist dabei der hohe Anteil an eher freiwillig autolosen Personen. ,Man
kann also davon ausgehen, dass von allen Autolosen rund 60% ihre Situation
subjektiv so definieren, dass sie freiwillig autolos sind“ (Preisenddrfer & Rinn, 2003,
S. 110). Auch Schéller (SCHOLLER, 2007) berichtet mit rund 50% bei der freiwilligen
Autolosigkeit Uber vergleichbare Werte. Bei der Antwortmdglichkeit teils/teils
vermischen sich die Motive, wobei eine Tendenz zur unfreiwilligen Autolosigkeit
erkennbar ist (Preisendorfer & Rinn, 2003). Beachtlich ist der prozentuelle Anteil aus
der Kombination aus eher unfreiwillig autolosen Haushalten und den Haushalten, die
teils/teils angaben. Gemeinsam kommen diese Angaben auf 41 %, welche

zusammen, tendenziell eher unfreiwillig autolos sind.

2.4.2 Die Entwicklung autofreier Haushalte

.Kaum eine andere technische ,Errungenschaft’ hat das Leben in der modernen
Gesellschaft so stark beeinflusst und verédndert wie das Auto. Ausgehend vom
Startjahr 1888 [...] durchlief das Auto einen regelrechten ,Siegeszug’ (Preisendorfer
& Rinn, 2003, S. 7). An dieser Stelle wird zunachst darauf hingewiesen wie sich der
Motorisierungsgrad in den vergangenen 100 Jahren entwickelt hat, denn man muss
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klar zwischen der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts und der zweiten Halfte
differenzieren. Europa — konkreter West- und Mitteleuropa, wurde bis in die 1950er
Jahre von der Eisenbahn als Hauptverkehrsmittel dominiert. Doch ab der zweiten
Halfte nahm die gesamte Wirtschaft Fahrt auf, wodurch sich immer mehr Menschen
ein Auto leisten konnten. Die gleiche Entwicklung beobachtete man auch in den
USA,; nur mit deutlich hoheren Verkaufszahlen.

Kfz-Bestand ab 1948
5.000.000 —
4.500.000 —
4.000.000 —
3.500.000 —
3.000.000 —
2.500.000 —
2.000.000 —
1.500.000

1.000.000 —

500.000 —

—— Motorfahrrader ' - - - Personenkraftwagen —— Sonstige
—— Motorrader 2 Lastkraftwagen 3

Abbildung 17: Entwicklung des Kfz Bestands in Osterreich (Quelle: Statistik Austria, 2017)

Die Abbildung Uber die Entwicklung des Kfz-Bestands in Osterreich zeigt, wie rasant
diese Entwicklung in den letzten 60 Jahren von statten ging. Jedoch darf nicht aul3er
Acht gelassen werden, dass in Grof3stadten bis zu Uber 40% der Haushalte kein
Auto besitzen (Burkart, 1994; Mayer-Ertl et al., 2015; Preisendorfer & Rinn, 2003)
Gerade diese Tatsache soll nochmals die Wichtigkeit dieser Arbeit unterstreichen.
Die folgende Abbildung gibt Auskunft Uber den derzeitigen Motorisierungsgrad in
Wien, sowie dessen Entwicklung Uber die letzten 12 Jahre. Sie veranschaulicht
deutlich, dass die Anzahl an Pkws pro 1000 Einwohner in den vergangenen Jahren
kontinuierlich geringer geworden ist und dass es daher im Gegenzug mehr
Haushalte ohne Pkw gibt.
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Motorisierungsgrad Wien
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Pkw/1000 Einwohner

Abbildung 18: Entwicklung des Motorisierungsgrads in Wien (Quelle: Statistik Austria, 2020, eigene Bearbeitung)

In Deutschland gibt es vergleichbare Werte. Wahrend der Anteil der autofreien
Haushalte in der gesamten Bundesrepublik bei 18% liegt, ist dieser Anteil in Berlin
mit 41 % ahnlich hoch wie in Wien (Mobilitét in Deutschland, 2010).

2.4.3 Beweggriinde fur die Autofreiheit

Von den Autolosen diirften dkologisch orientierte Personen sowie Altere 6fter froh
daruber sein, kein Auto zu besitzen. Bei den autobesitzenden Haushalten sind
umgekehrt mehr Frauen dem Besitz eines Autos gegenuber positiv eingestellt.
Finanzielle Einsparungen, Uberfliissigkeit in der GroRstadt und diverse
Umweltaspekte stellen die verallgemeinerten Aspekte fur die Entscheidung einer
Autofreiheit dar (Preisendorfer & Rinn, 2003).

Des Weiteren haben Preisendorfer und Rinn am Ende ihrer Interviews den Befragten
noch einige Vorteile von autofreien Haushalten genannt und sie um eine Angabe auf
einer funfstufigen Skala gebeten. In der folgenden Abbildung sind die Ergebnisse in
Prozentangaben zu sehen.
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ganz unwichtig, teils/teils wichtig,

unwichtig sehr wichtig
Ohne Auto leistet man einen Beitrag 9,9 18,6 71,5
zum Umweltschutz
Ohne Auto lebt man mit weniger Stress 19 21,2 59,8
Ohne Auto lebt man gesiinder, 19,3 20,9 58,8
weil man sich mehr bewegt
Ohne Auto ist gewahrleistet, dass man 24,3 20,9 54,8
im Strallenverkehr niemanden durch
einen Unfall ernsthaft gefdhrdet
Ohne Auto lernt man leichter neue 46,6 24,8 28,6

Leute kennen, z.B. bei Zugfahrten, in
der U-Bahn oder in der StraRenbahn

Abbildung 19: Wichtigkeitseinstufung verschiedener Vorteile der Autolosigkeit (Quelle: Preisendérfer und Rinn,
2003, S. 151)

Haefeli und Steiner (2009) nannten in ihrer Studie genauere Auswirkungen auf die
Umwelt und demonstrierten das mogliche Einsparungspotenzial von Schadstoffen
sowie negativen Konsequenzen. Demnach konnte der Energieverbrauch um 62%,
Treibhausgase um 72%, Stickoxide um 58%, die in den aktuellen Debatten, stark
kritisierten Feinpartikel um 53% und letzten Endes der Flachenverbrauch um 49%
gesenkt werden, wurde die Menschheit autofrei leben (Haefeli & Steiner, 2009). An
dieser Stelle wird die Arbeit jedoch nicht weiter auf die okologischen Auswirkungen
des MIVs eingehen, da diese Thematik zu weit vom Untersuchungsrahmen abweicht.

Wie die Statistik Austria durch den Kfz-Bestand 2016 belegt, gibt es in Osterreich
hinsichtlich des Motorisierungsgrades ein deutliches Stadt-Land-Gefalle. Die grofite
Differenz weist das Burgenland im Gegensatz zu Wien auf. Wahrend im Burgenland
auf 1000 Einwohner 649,2 Pkws entfallen, sind es in Wien dagegen nur 370,9 Pkws
(“Statistik Austria, Kfz-Bestand 2016,” 2017). Hier liegt die Vermutung nahe, dass
kompakte Siedlungsstrukturen und ein gutes Angebot fir den OPNV die
Entscheidung fur einen autofreien Haushalt erleichtern und dadurch die Vorteile in
Summe Uberlegen sind. Auch hier wird sichtbar, dass durchdachte
Mobilitatsangebote zu und innerhalb von Sommertourismusdestinationen ein immer

groRer werdendes Potenzial beherbergen.
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2.4.4 Kriterien zur Zielwahl bei autofreien Haushalten

Die Kriterien fur die Zielwahl konnen nicht klar differenziert werden, da Touristinnen
vielseitige Anspriuche an die Urlaubsdestination sowie an die Transportmittel haben.
Bieland et al. (2017) haben die Reisegewohnheiten von Besucherlnnen mit Hilfe von
vorgefertigten Interview-Fragebdgen im deutschen Kassel untersucht. Es konnten
signifikante Unterschiede hinsichtlich der An- und Abreise, sowie der Mobilitat vor Ort
bei verschiedenen Zielgruppen festgestellt werden. Uberdies identifizierten die
Autoren spezielle Kriterien (Determinanten) fur die Zielwahl der jeweiligen
Zielgruppe. Die diversen Cluster unterscheiden sich durch demographische und
soziookonomische Merkmale. Des Weiteren gibt es feststellbare Diskrepanzen
hinsichtlich der Dauer des Aufenthalts. Hierbei wurde zwischen Tagesausflugen und
mehrtagigen Urlaubstagen mit Ubernachtung(en) unterschieden (Bieland et al.,
2017).

Die folgende Abbildung gibt Auskunft Uber die verschiedenen Gruppen, sowie deren
unterschiedliche Klassifizierungskriterien.

Touristic target group Classification criteria

- age: 18 to 25 years old
Young singles and couples - accompanied and unaccompanied
- no kids

- age: 18 to 65 years old
Families - accompanied
- with kids

- age: 25 to 65 years old
Adults without children - accompanied
- no kids

Seniors - age: above 65 years old

- age: 25 to 65 years old

Adult single travellers .
- unaccompanied

Abbildung 20: Klassifizierung von touristischen Zielgruppen (Quelle: Bieland et al., 2017, S.7)

Bei der Wahl des Transportmittels nach Kassel kristallisierten sich folgende
Phanomene heraus: Sowohl eintagige, als auch mehrtagige Besucherlnnen reisen
hauptsachlich mit dem motorisierten Individualverkehr an. Eine ahnliche Studie von
Bohler et al. (2006) kam zu vergleichbaren Werten, bei der etwa 75% der
Touristinnen mit dem Pkw anreisten, wohingegen nur 20% den OV bevorzugten.
Zudem ahneln diese Werte stark jenen aus der Analyse von Herry (2012).

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 35



Bei der Untersuchung von Bieland et al. (2017) konnte des Weiteren festgestellt
werden, dass solange man die mehrtagigen Gaste miteinbezieht, es eine hohe
Korrelation zwischen den touristischen Zielgruppen und der Wahl des
Transportmittels gibt. Generell tendieren junge Singles und Paare sowie
erwachsene Singles eher dazu mit dem OV zu reisen. Im Gegensatz dazu reisen
Familien, Erwachsene mit Kindern und Pensionisten zu einem sehr hohen Anteil mit
dem MIV (Bieland et al., 2017).

Fur die eintagigen Touristinnen lassen sich ahnliche Tendenzen ableiten, wobei der
OV-Anteil in Summe erheblich geringer ist.

Im Rahmen dieser Untersuchung konnten einige Determinanten festgestellt werden,
die zu einem hohen Grad die Wahl des Verkehrsmittels der Zielgruppen erklaren
konnen. Bevor naher auf diese eingegangen wird, mussen noch zwei Determinanten
genauer definiert werden. Der Ausdruck Flexibilitat steht fur die Moglichkeit von
spontanen Aktivitaten. Diese konnen zu einem hohen Grad durch unabhangige und
uneingeschrankte Mobilitat erreicht werden. Der Begriff Transportangebote
beschreibt entsprechend gute Reisezeiten, die Verfugbarkeit von offentlichen
Verkehrsmitteln und eine hohe Qualitat von Umsteigemaoglichkeiten.

An dieser Stelle wird nun genauer auf die bestimmenden Faktoren fur die Wahl des
Transportmittels fur die jeweiligen Zielgruppen eingegangen.

e Auler jungen Singles und Paaren wunschen sich alle Zielgruppen einen
hohen Komfort und entsprechende Transportangebote.

e Junge Singles und Paare sowie allein reisende Erwachsene nennen vermehrt
die Kosten als Grund fur die Wahl des Transportmittels.

e Familien bevorzugen das Auto aufgrund ihrer Gruppengrofle und aus
Grunden des Gepacktransports.

e Flexibilitat und Transportangebote stellen fur Erwachsene ohne Kinder die
wichtigsten Kriterien dar.

e Bei Pensionisten sind die Faktoren Transportangebote und Bequemlichkeit
aulerst wichtig.

o Die mehrtagigen Urlauberinnen, die mit dem OV anreisen, empfinden das
Auto im Urlaub belastend und geben des Weiteren Kosten als Grund fur ihre
Entscheidung an.
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Touristinnen die einen Tagesauflug unternehmen, reisen — wie bereits erwahnt —
vermehrt mit dem MIV an, was sich durch die eben genannten Determinanten
erklaren lasst, denn im Gegensatz zu den mehrtagigen Urlauberlnnen wurden
Kosten kaum als Grund fur die Wahl des Verkehrsmittels genannt. Fur die
autofahrenden Gaste spielt die hohe Flexibilitat eine groRe Rolle. Auch zeitliche
Aspekte flieRen in die Entscheidung bei eintagigen Gasten ein (Bieland et al., 2017).

Overnight visitors (n=197) Same-day visitors (n=463)
[%] [70]
5 5
o = o =
=] 5] %) =] O %]
3 S s | 8 S S
it = = = =
2 = E | g E
% g - E ©
= = o0 = = on
37 % 2 " = 37 @ 2 " =
E ;= 5 2|E F 2 5 2
Convenience 8 18 25 26 30 | 24 32 30 34 19
Transit 0 3 9 - 0 6 6 6 4 0
Flexibility 8 9 19 15 0 24 8 12 5 10
Costs 46 15 8 9 40 18 6 7 4 10

Travelling in
company

0 12 3 2 0 0 14 2 1 2

Transport offer (e.g.

. 0 15 16 15 0 12 19 23 26 26
travel time)

Attached to a mode

of transport 23 0 1 7 20 0 4 3 13 5

Abbildung 21: Abhéngige Faktoren fiir die Wahl des Verkehrsmittels der Zielgruppen und des jeweiligen
Zeitraums (Quelle: Bieland et al., 2017, S. 10)

In Abbildung 8 konnen alle wesentlichen Determinanten mit ihrer Wichtigkeit fur die
jeweilige Zielgruppe eingesehen werden. Die bereits erwahnte Studie von Bohler et
al. (2006) deckt auf, dass oftmals Zeit, Kosten, Gepacktransport und im Vorfeld
angenommene Komplikationen, die Beniitzung des OVs hemmen. Uberdies wird
dieser Studie nach einem etwaigen Gepacktransportservice nicht viel Vertrauen
geschenkt.
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Die bisherigen Analysen sind auf die Verkehrsmittelwahl bei der An- bzw. Abreise
eingegangen. Nun wird das Verkehrsverhalten innerhalb der Urlaubsdestination

naher betrachtet.

Allgemein lasst sich feststellen, dass sich das Verhalten innerhalb einer
Destination sehr dem bei der An- und Abreise ahnelt. Erneut verwenden junge
Singles und Paare, sowie erwachsene Singles den OV deutlich 6fter, als die Ubrigen
Zielgruppen. Eintagige Urlauberinnen verwenden auch das Auto bei der ortlichen
Fortbewegung um etwa 15% haufiger, als mehrtagige Besucherinnen. Zieht man in
Betracht, wie die Gaste ankommen und wie sie innerhalb der Destination unterwegs
sind, so gibt es eine hohe Korrelation zwischen den Gasten, die offentlich zur
Urlaubsdestination kommen und sich dann auch oOffentlich innerhalb dieser
Destination bewegen. Bei mehrtagigen Touristinnen ist diese Wahrscheinlichkeit
etwa funfmal hoher, als bei den mit MIV ankommenden Gasten. Bei eintagigen
Besucherlnnen ist diese Wahrscheinlichkeit sogar zehnmal hoher. Einen hohen
Einfluss auf die Mobilitatsentscheidung zur und innerhalb einer Urlaubsdestination
hat Uberdies auch das Ubliche Mobilitatsverhalten einer Person. Je haufiger ein(e)
Nutzerin den OV nutzt, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass der OV
auch im Urlaub genutzt wird. Die Autoren nennen dafur eine etwa sieben Mal
hohere Wahrscheinlichkeit (Bieland et al., 2017).

2.4.5 Ruckschlusse auf die Unterschiede der Zielwahl

Die Grunde fur die Zielwahl von autofreien Haushalten sowie autobesitzenden
Haushalten sind aul3ert vielfaltig. Bieland et al. (2017) konnten in ihrer Untersuchung
vielversprechende Determinanten ausfindig machen, welche die Zielwahl
dementsprechend beeinflussen konnten. Offensichtlich gibt es je nach Zielgruppe
unterschiedliche Anspruche an das Transportmittel, auf welche im vorherigen Kapitel
genau eingegangen wurden. Die konkreten Aspekte lauten:

¢ Bequemlichkeit

e Uberwindung einer Strecke (zum Teil mit Gepéck)
e Flexibilitat

o Kosten

e Reise mit einer Gruppe

e Transportangebote

e Gebundenheit an ein Verkehrsmittel
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Die Gruppen mit dem héchsten OV-Anteil waren in dieser Untersuchung junge
Singles und Paare sowie allein reisende Erwachsene. Gerade diese beiden
Zielgruppen achten im Gegensatz zu den anderen Gruppen vermehrt auf die Kosten.
Im Gegenzug dazu wird eine hohe Flexibilitat als weniger wichtig empfunden, als bei
den vermehrt autoreisenden Zielgruppen.

Eine vergleichbare Studie konnte von Werner Gronau aus dem Jahr 2005 ausfindig
gemacht werden. Er beschrieb verschiedene Freizeitverkehrsgruppen, welche
unterschiedliche Anspruche in Bezug auf Freizeitorientierung sowie auf
Verkehrsorientierung aufweisen, wobei die Faktoren der Verkehrsorientierung hierbei
ahnlich sind, wie die Determinanten von Bieland et al. (2017).

Auch das Deutsche Institut fur Mobilitatsforschung (ifmo) liefert interessante Aspekte

fur eine Urlaubsreise ohne Pkw. Grinde dafur waren:

e HaushaltsgroRe: Einpersonenhaushalte sind deutlich ofters nicht im Besitz
eines Pkws und reisen dementsprechend haufiger mit dem OV.

e Alter: Junge Menschen reisen aus Kostengriinden vermehrt mit dem OV.

o Pkw-Verfugbarkeit: Nur jede funfte Urlaubsreise wird bei autofreien
Haushalten mit dem Pkw, als Mitfahrer absolviert.

e Urlaubsart: Auch die verschiedenen Urlaubszwecke haben Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten

Abschlieflend kann festgehalten werden, dass die Zielwahl einer Urlaubsdestination
von autofreien Haushalten durch eine Vielzahl an Faktoren abhangig ist. Die soeben
zusammengefassten Aspekte weisen nach intensiver Literaturrecherche die
gangigsten Grunde auf. Besonders auffallig ist der Faktor Kosten, da dieser als

einziger von allen Autoren als Beweggrund fur eine autofreie Mobilitat genannt wird.

2.5 Raumliche Praferenzen

Dieses Kapitel versucht hinblickend auf die zweite Forschungsfrage, raumliche
Praferenzen von autofreien Haushalten anhand der bestehenden Literatur zu
identifizieren und darauf aufbauend infrastrukturelle Merkmale zu beschreiben. Der
stetig groRer werdende MIV-Anteil der Touristinnen, hat vielerorts sowohl die
Planungsgrenzen der Gemeinden als auch die Toleranzgrenzen der Urlauberinnen

erreicht. Ein letzter Lésungsansatz war in manchen Tourismusorten die Etablierung
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von autofreien Gebieten, auf die folgend konkreter eingegangen wird, da dieses
Konzept Strukturen beherbergt, die fur autofreie Haushalte von grol3erer Bedeutung
sind (Grof3, 2011).

2.5.1 Autofreie Tourismusorte

Diese Orte zeichnen sich durch ein Pkw-Verbot — entweder fur das gesamte
Ortsgebiet oder bei wesentlichen Siedlungsbereichen, wie etwa dem Ortszentrum,
aus. Aufgrund von Lieferverkehr oder auch Anrainerverkehr, gibt es jedoch nur selten
vollstandig autofreie Orte. Oftmals gibt es fur diese Verkehrsarten Ausnahmen, oder
definierte Tageszeiten, zu denen es moglich ist, die gesperrten Gebiete zu befahren
(GroR, 2011).

Ideale Voraussetzungen fur einen autofreien Tourismusort waren etwa das nicht
Vorhandensein von Durchgangsverkehr, oder auch kompakte
Siedlungsformen, die fuBlaufige Gehwege ermaoglichen. Spezielle geographische
Lagen konnen den Vorteil von nicht vorhandenen Durchgangsverkehr fordern. So
wird es diese Verkehrsart nicht in alpinen Talschlussgemeinden oder bei Orten, die
auf Hangterrassen oder Hochplateaus liegen, geben. Bekannte Beispiele gibt es seit
Ende der 1980er Jahre. Dazu zahlen v. a. die Schweizer Orte: Bettmeralp,
Braunwald, Mdarren, Riederalp, Rigi, Saas Fee, Stoos, Wengen und Zermatt.
Osterreichische Beispiele waren unter anderem: Bad Hofgastein, Kleinwalsertal,
Lech, Werfenweng, Weissensee und Goldegg. Es muss jedoch erwahnt werden,
dass diese Orte zumeist aufgrund ihrer geographischen bzw. topographischen Lage
autofrei sind und nicht aufgrund von politischen Diskussionen. Manche waren
schlichtweg zu verbaut und zu eng um einen Kfz-Verkehr zu zulassen. Die
genannten Schweizer Orte sind zumeist Uber Zahnrad-, Stand- und Luftseilbahnen
erreichbar (ebd.).

Im Jahr 2006 entstand durch zwei EU-Projekte eine neuere Organisation namens
Alpine Pearls, welche ebenfalls den autofreien Tourismus forciert. Diese Gruppe
»Sieht sich als Kooperation von Tourismusorten in den Alpen, die den
umweltfreundlichen Tourismus mit Schwerpunkt umweltfreundlicher Mobilitat férdern
will und bietet unter dem Motto ,sanfte Mobilitat’ Urlaub ohne eigenes Auto an*
(GroR, 2011, S. 376).
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Befragungen von autofreien Gasten zeigten auf, dass etwa im Schweizer Ort
Braunwald, 32% der Gaste die Autofreiheit als Grund fur ihren Urlaub angaben. Mit
je 20% wurden Kinder, bzw. Familienfreundlichkeit und gute Erreichbarkeit als
Entscheidungsgrund angegeben. Bei der Untersuchung in Braunwald stellte sich
zudem heraus, dass die Aufenthaltsdauer ebenfalls eine Rolle spielt, wie die Gaste
reisen. Je langer die Urlaubsdauer ist, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass
die Urlauberlnnen autofrei reisen. Bei einem zwei wochigen Urlaub waren 67% der
Gaste autofrei unterwegs (Grof3, 2011). Auch die bereits beschriebene Untersuchung
von Bieland et al. (2017) konnte ein vergleichbares Phanomen feststellen.

2.5.2 Qualitatskriterien fur autofreien Tourismus

Die Organisation Alpine Pearls hat im Rahmen der Mitgliederversammlung 2007
einen detaillierten Kriterienkatalog erstellt. Dieser umfasst neben der, in folgender
Tabelle inkludierten, Punkte auch Kriterien zu Natur, Umwelt- und WohlfGhlqualitat,
zu Kulinarischem, zur Volkskultur, zur Siedlung und Architektur, zur Bildung, zur
partizipativen Planung, zur Organisation und Spalmobilitat, wie Wandern,
Bergsteigen oder Radfahren. Dieser Katalog sprengt somit die Anforderungen fir
autofreien Tourismus und versucht auf andere Lebensbereiche einzuwirken, wie
Naturschutz, Energieversorgung aus erneuerbaren Quellen, Mdullvermeidung und

Forderung der Verwertung regionaler Produkte (Grof3, 2011).

Grundvoraussetzungen

1. Ort bekennt sich durch Beschluss zu Grundsatzen nachhaltigen Handelns

2. Kiriterienerfullung gilt verpflichtend fir Kommune inkl. touristisch relevanter
Einrichtungen

3. Wille zur Einhaltung der Kriterien muss bei vorhandenen Defiziten durch klar
messbaren und von Gasten im darauf folgenden Jahr deutlich wahrnehmbaren
Anderungsprozess erkennbar sein

4. Tourismus muss im Ort zentrale Bedeutung haben

5. Ort verfiigt Gber von Gemeinderat beschlossenes, schriftliches
Verkehrsentwicklungskonzept

6. Durch Ortskern darf keine héherrangige StraRe mit > 10.000 Fahrzeugen/Tag
(Jahresschnitt) fihren

7. Ort verfugt Uber Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitat fur FuRganger (frei von
Privatautos mit Verbrennungsmotoren)

8. Orte mit dicht verbautem Ortskern und stadtischen Charakter, missen im Ortskern
grof¥flachig ausgewiesene Bereiche hoher Aufenthaltsqualitat und autofreie Zone
haben

9. Ort verfugt Uber regionaltypisches Ortsbild mit alpinem Charakter, Industrieanlagen
und Betriebe, die mit hoher Larm und Schadstoffemission Landschaftsbild
beeintrachtigen, sind nicht vorhanden
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Mobilitat bei An- und Abreise

Ort ist auch ohne PKW durchgéangig 7 Tage/Woche zw. 8:00 und 22:00 Uhr mit folgenden
Dienstleistungen (eine Moglichkeit muss angeboten werden) mind. alle zwei Std. erreichbar:
- Bus und oder Bahn

- Bahnhofs-Shuttle zum nachstgelegenen Bahnhof mit Anschluss an internat. Fernverkehr

- Bedarfsverkehr zum nachstgelegenen Fernverkehrs-Bahnhof/Busbahnhof

- Gaste-Shuttle (auf Abruf) zum nachstgelegenen Fernverkehrs-Bahnhof/Busbahnhof

- Hotellerie/Gastronomie — Abhol-Service zum nachstgelegenen Fernverkehrs-
Bahnhof/Busbahnhof

Mobilitat in der Region

- Ort ist an regionale OPNV-Netz angeschlossen = Ausflugsziele sowie andere flr
Urlaubsgaste wichtige Ziele konnen taglich erreicht werden

- Umfang des OPNV/-Angebotes hat sich nach touristischen Nachfragebediirfnissen zu
richten

- Fur regionales Mobilitdtsangebot ist Netzkarte flr Urlaubsdauer anzubieten

- Ist regionales, 6ffentliches OPNV-Netz nicht (ausreichend) vorhanden, hat Ort fiir
adaquates Angebot durch Shuttlebussysteme zu sorgen

Mobilitat im Ort

- Ort verfugt Uber Mobilitadtsangebot (u. a. Bus, Bahn, Ortbussystem, Pferdekutschen oder
Seilbahnen), das Erreichbarkeit touristischer Ziele in hoher Qualitat gewahrleistet (tégliches
Angebot)

- Mobilitdtsangebot kann bei sehr kleinen Orten (kurze FuRwege) entfallen

Informationsangebot im Ort — Organisatorische Vorgaben

- Ort bestimmt kompetenten Ansprechpartner zur umfassenden Beratung

- Mitarbeiter, die ,Alpine Pearls“-Angebote anbieten, werden durch Ort nachweislich 1x pro
Jahr Gber Inhalte und Philosophie von Alpine Pearls geschult

- Ort verfugt Gber Informationsstelle zur umweltvertraglichen Mobilitat (24 h, 7 Tage pro
Woche (Internet und schriftliches Informationsmaterial; 6 h, sechs Tage in der Woche
(Servicetelefon) und 4 h, sechs Tage in der Woche (personlich/in der touristischen Saison))

Informationsangebot im Ort — inhaltliche Vorgaben

- Ort informiert Uber Mdglichkeit autofreier Anreise und Mobilitdtsangebote vor Ort durch
schriftliches Infomaterial, allg. Hinweise in Werbebroschiren und bei Gasteanfragen, Infos
auf Internetplattform (mind. Fahrplanauskunft) und bei Beschreibung der
Anreisemdglichkeiten stehen Bahn-/Busanreisemoglichkeit an 1. Stelle

- Ort unterstutzt und berat Gast aktiv bei Organisation der Anreise durch Suchen der
gunstigsten/schnellsten Verbindung von und zum Heimatort, Ticketing und
Buchungsbestatigung, Sitzplatzreservierung im Zug und Abholung/Gepackservice

- Ort verzichtet auf aktive Bewerbung der Flugreise bis 500 km; bei Flugreise > 2.000 km
wird Mindestaufenthaltsdauer von sieben Tagen aktiv beworben (Angebot eines
Abholservices zum nachstgelegen Flughafen)

Abbildung 22: Qualitdtskriterien von Alpine Pearls fiir autofreie Tourismusorte — geklirzte Fassung (Quelle: Grof3,
2011, S. 381, eigene Bearbeitung)
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2.5.3 Beurteilung der infrastrukturellen Bedurfnisse

Wie die bisherigen Untersuchungen zeigen, haben autofreie Haushalte ein starkeres
Bedurfnis, ihren Urlaub in autofreien Tourismusorten zu machen, als Autobesitzende.
Die Alpine Pearls ist eine von mehreren Organisationen, die den autofreien
Tourismus fordern will und hat bis dato den umfangreichsten Kriterienkatalog fur
Gemeinden, die entweder bereits Mitglied sind, oder fur jene, die es noch werden
wollen, erstellt. In diesem sind unter anderem gewisse Mindeststandards fur den
offentlichen Verkehr festgelegt. Eine Grundvoraussetzung ist etwa die Erreichbarkeit
der Destination durch den offentlichen Verkehr 7 Tage/Woche von 8 bis 22 Uhr.
Auch etwaige Abholservices der Hotellerie werden als Mindeststandard gesehen. In
dieser Form gibt es noch viele weitere Auflagen fur die Mobilitat bei der An- und
Abreise, der Mobilitat in der Region und fur die Mobilitat im Ort, siehe gesamten
Kriterienkatalog im Anhang. Ein wichtiger Grundsatz des Kriterienkataloges soll an
dieser Stelle hervorgehoben werden:

Teil C — Mobilitét

1. Zweckmobilitat
1.1 Grundsaétzliches zur Zweckmobilitat

1.1.2 Bei allen Mobilitédtsangeboten ist grundsétzlich auf die Mobilitatsbedlirfnisse
Jener Géaste Rlicksicht zu nehmen, die mit Bahn oder Bus anreisen oder die bereit
sind, wéhrend des Urlaubes das eigene Auto nicht zu nutzen. Dabei muss in einer
sehr hohen Qualitét Mobilitdtsgarantie geboten werden.

(Pearls, 2007)

Des Weiteren ist es auch wichtig zu klaren, dass durch den Ortskern keine
hoherrangige Stralle mit mehr als 10.000 Fahrzeugen pro Tag im Jahresschnitt
fuhren darf. Der Ort verfugt Uberdies ein, vom Gemeinderat beschlossenes,
umweltvertragliches Verkehrsentwicklungskonzept. Darunter fallen Pull- und
Pushmalinahmen wie etwa Verkehrsberuhigung, Starkung des offentlichen Verkehrs
und ein Parkraummanagement (Grol3, 2011).

Fur die offentlichen Freiflachen sind die Beschlisse der Alpine Pearls, im Teil B
Punkte 7 — 8 relevant:
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Teil B — Grundvoraussetzungen

7. Der Ort verfiigt tber Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitat fir FuBgénger, die
frei von Privatautos mit Verbrennungsmotoren sind (z.B. Parkanlagen, autofreie
Seitentéler, ortsnahe Spaziergebiete efc.)

8. Orte, die einen dicht verbauten Ortskern aufweisen und stédtischen Charakter
haben, miissen im Ortskern Uber grol3flachig ausgewiesene Bereiche hoher
Aufenthaltsqualitat mit wenig Autoverkehr fir FulBBgédnger und Radfahrer (z.B.
verkehrsberuhigte Zonen, StraBencafés etc.) verfiigen. Weiters muss es innerhalb
des Ortskerns eine autofreie Zone mit besonders hoher Aufenthaltsqualitat fir
FuBgénger (frei von Privatautos mit Verbrennungsmotoren) geben.
Ladetétigkeiten zu bestimmten Zeiten miissen jedoch méglich sein.

9. Der Ort verfiigt lber ein regionaltypisches, &sthetisches Ortsbild mit alpinem
Charakter. Industrieanlagen und Betriebe, die mit hoher Larm- und
Schadstoffemission das Landschaftsbild beeintrachtigen, sind nicht vorhanden.

(Pearls, 2007)

Der Kriterienkatalog wurde zwar von der Organisation Alpine Pearls erstellt und far
die Bedurfnisse der autofreien Urlauberinnen entwickelt, die ihren Urlaub bei jenen
Destinationen machen, die in den Alpen liegen; allerdings kdonnen die Inhalte des
Kriterienkataloges, insbesondere die  raumlichen und infrastrukturellen

Anforderungen, an die Urlaubsorte in Wiennahe Ubertragen werden.

Ein weiterer Aspekt, der nicht au3er Acht gelassen werden darf, ist die sogenannte
Fullgeherlnnen-Zuganglichkeit. Morar und Bertolini (2013) untersuchten die
Auswirkungen der pro MIV-ausgerichteten Planungen und versuchten neue

Losungsansatze fur eine fulRgeherinnen-gerechten Entwicklung zu konzipieren.

Es gibt zwei Ansatze, um die Zahl der FulRgeherlnnen zu erhohen. Einerseits hangt
der Erfolg stark von der Infrastrukturqualitat wie etwa: geeigneten Gehsteigbreiten,
Sicherheit an Kreuzungen, dem Vorhandensein von Rampen, Schutz vor
Elementen der Natur, Interaktion mit anderen Modi, welche die gleiche StraRe
teilen, ab, andererseits mussen verschiedenste Einrichtungen in Fulireichweite sein.
Die akzeptierte Reichweite betragt dabei etwa 10 min., was einer Distanz von max.
800 m entspricht (Morar & Bertolini, 2013).
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Facility Maximum
distance (m)

Neighbourhood public space 800
Local food shop 250
Neighbourhood scale food shop 500
Bus stop 400
School 800
Playground 200
Railway station 800
Residential green 150
Neighbourhood green (1ha) 400
Quarter green (1-5ha) 800
District green (5-10ha) 1600
Health clinic 3200

Abbildung 23: Service Area fiir FulBgeherinnen (Quelle: Morar und Bertolini, 2013, S. 605)

Neben den soeben genannten Qualitaten der Infrastruktur gilt es auch, diese
Grenzen der tolerierten Reichweiten in der Planung zu berucksichtigen. Bei der
Einhaltung bzw. dem Vorhandensein aller erwahnten Anforderungen, ist die Chance

fur einen erfolgreichen autofreien Tourismusort sehr hoch.

2.6 Sanfte Mobilitat

Die bisherigen Kapitel haben einige wesentliche Aspekte von Pkw-Benutzung und
Freizeitverkehr bis hin zu verschiedenen Freizeitverkehrsgruppen und
Erfolgsfaktoren fur den oOffentlichen Verkehr erlautert. Nun wird konkreter auf
mogliche Mobilitatsarten und Mobilitatslosungen, die unter dem Begriff sanfte
Mobilitat fallen, eingegangen. Dieses Kapitel soll somit literaturbasierte Erkenntnisse
und Hinweise fur die dritte Forschungsfrage liefern, welche mobilitatsrelevanten
Angebote fur die Erreichbarkeit der Destinationen und der Mobilitat der autofreien

Haushalte vor Ort von Bedeutung sind.

,Ob eine Destination zentral oder peripher gelegen ist, hat meist direkten Einfluss auf
ihre Erreichbarkeit. Periphere Lagen, hé&ufig in Verbindung mit einer geringen
Siedlungs- und Bevoélkerungsdichte, sind oft unzureichend mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln erschlossen® (BMVIT, 2016, S.6). In wenigen Fallen ist das
offentliche Verkehrsnetz ausreichend fur die groReren Freizeitverkehrsspitzen
ausgebaut. Egal ob ein gut funktionierendes Verkehrsnetz vorhanden ist, oder nicht,
sollite eine Tourismusgemeinde stets auf sanfte Mobilitdt setzen. Fur eine
erfolgreiche Umsetzung gibt es dabei mehrere Handlungsfelder zu beachten.
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a An- und Mubllltat Information und /['«\ Koordination und
Abreise vor Ort Kommunikation *4,»" Kooperation

Abbildung 24: Wichtige Handlungsfelder (Quelle: BMVIT, 2016, S. 6)

Bei der Planung sollten moglichst fruhzeitig alle Akteurlnnen miteingebunden
werden. Des Weiteren ist die interdisziplinare Zusammenarbeit mit Spezialistinnen
der Verkehrsplanung, des Naturschutzes oder auch des Tourismus unerlasslich.
(BMVIT, 2016a)

Wie in Abbildung 24 zu sehen ist, gilt es die Problematik der unterschiedlichen
Wegetappen, aber auch die organisatorischen Hurden der Informationstubermittlung
sowie der Kooperationen, zu l16sen. Darunter fallt zunachst die sprichwortlich erste
Meile.

2.6.1 Die An- und Abreise

Grundsatzlich gilt es, die gesamte An- und Abreisekette zu beachten, sodass sie
lickenlos funktioniert. Darunter fallen konkret gunstige Umsteigebeziehungen des
OPNV auf das hochrangige Schienennetz, weiter auf den Regionalzug, bis hin zum
OPNV-Anschluss vor Ort oder alternativ einem (E-) Carsharing-Angebot (BMVIT,
2016a).

Abbildung 25: Umfassende Reiseangebote (Quelle: BMVIT, 2016, S. 8)

Folgende MalRnahmen sind fur die Reisekette zu beachten und nach derzeitigem
Stand vom BMVIT aus in Planung:

- Mobility as a service

Unter diesem Begriff versteht man einen Paradigmenwechsel vom selbst fahrenden
zum service-nutzenden Gast. Am besten kommt dieses Konzept bei transparenten

Ticketkaufmoglichkeiten, welche die gesamte Reisekette berucksichtigen und dabei
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eventuelle Kombinationsangebote optional zur Verfugung stellen, zur Geltung. In
diesem Schritt konnen gleichzeitig spezielle Angebote, wie etwa Aktionen von
Freizeiteinrichtungen beworben werden. Seit Ende 2015 haben beispielsweise die
Osterreichischen Bundesbahnen ihren Ticketshop dementsprechend erweitert
(BMVIT, 2016a).

- Taktfahrplan

Die konkrete Bezeichnung dieses Projekts lautet ,integrierter Taktfahrplan 2025
Diese Strategie wurde von den OBB nach Vorgabe des BMVIT entwickelt und soll bis
2025 umgesetzt werden. Die Idee stammt ursprunglich von der Schweizer
Bundesbahn, welche es binnen zehn Jahren geschafft hat, die gefahrenen
Zugkilometer um 30 % zu steigern. Beim integrierten Taktfahrplan handelt es sich um
ein gesamtes MalRnahmenbindel. Der Grundgedanke ist dabei simpel: Alle Zuge
sollen innerhalb eines gewissen Zeitfensters am Bahnhof ankommen, bzw. abfahren,
sodass jede(r) Reisende(r) die Maoglichkeit hat, innerhalb dieses Zeitraums

problemlos umsteigen zu konnen.

Phase 1: Phase 2: Umsteigen
Die Ziige kommen Die Fahrgaste kénnen in alle

aus allen Richtungen .&l Richtungen umsteigen, ohne

im Taktknoten an. lange warten zu miissen.

R 8 il
S)( ) & \lh & 3

1.& 3 *

Phase 3: Weiterfahrt

Die Ziige fahren wieder

in alle Richtungen ab. _/&

\\o‘\‘ O & '&
3 £

Abbildung 26: Prinzip des Taktfahrplans (Quelle: BMWFW, 2014, S. 51)

Das Ziel ist, dadurch die Wartezeiten zu minimieren und Anschlisse fur die
Weiterfahrt zu optimieren. Gleichzeitig sollen gewisse Bahnstrecken ausgebaut

werden, was ebenfalls die Fahrzeit verkiurzen soll. Durch eine erfolgreiche
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Umsetzung wirden sowohl Kunden, als auch die OBB selbst davon profitieren
(BMWFW, 2014). Die konkreten Vorteile fur den Kunden waren:

e Leicht zu merkende Abfahrtszeiten

e Optimale Umsteigemoglichkeiten

e Schnellere Verbindungen

e Geringere Kosten im Vergleich zum Pkw

e Entspannung im Zug, statt Stress im Auto

e Starkung der osterreichischen Wirtschaft

e Entlastung der offentlichen Hand durch mehr Fahrgaste
e Einsparung von CO,-Emissionen (BMWFW, 2014)

- Gepacklogistik

Fur viele potenziell offentlich fahrende Urlauberlnnen ist gerade das Thema der
Gepacklogistik ein abschreckendes Problem. Dabei gibt es heutzutage attraktive
Méglichkeiten das Gepack zu transportieren bzw. Uberstellen zu lassen. Auch hier
bieten die OBB ein spezielles Gepack-Service an. Optimierungsbedarf gibt es
allerdings noch bei der Abholung und Zustellung des Gepacks, denn dies ist nicht an
Samstagen, Sonntagen sowie Feiertagen moglich. Des Weiteren ist auch die
Integration dieses Angebotes beim Ticketverkauf noch nicht moglich (BMVIT, 2016a;
OBB, n.d.). ,Auch im eigenen Wirkungsbereich einer Destination gibt es
Mbglichkeiten den Gepécktransport fir Géste komfortabler zu gestalten, zum
Beispiel durch klassische Abholservices oder auch kreative Lésungen wie etwa
Handwégen oder Lastenfahrrdder am Bahnhof (BMVIT, 2016, S.8). Die OBB
rechnen, das etwa 38 % ihrer Fahrten der Verkehrsart Freizeit und Tourismus
zuzuordnen sind. Des Weiteren schatzen speziell altere Menschen die komfortablen
sowie sicheren Fahrten und nutzen vermehrt den Haus-zu-Haus-Gepackservice
(Mayer-Ertl et al., 2015).

- Barrierefreie Mobilitat

In der heutigen Zeit durfen barrierefreie Zugange — auch im offentlichen Verkehr,
keinesfalls fehlen. Konkrete Ziele sind die Anschaffung von Niederflurwagen oder
auch mobiler Rampen. Uberdies sollen auch bauliche MaRnahmen umgesetzt
werden. Darunter fallen etwa Blindenleitsysteme (akustische sowie taktile), Rampen
und Lifte (BMWFW, 2014).

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 48



2.6.2 Intermodale Angebote

Unter einem intermodalen Verkehrsverhalten versteht man die Verkettung bzw.
Verknupfung von mehreren Verkehrsmitteln innerhalb eines bestimmten Weges.
Intermodalitat ist somit eine Sonderform der Multimodalitdt welche besagt, dass
ein(e) Verkehrsteilnehmerln mehrere Verkehrsmittel innerhalb eines bestimmten
Zeitraums verwendet (Von der Ruhren et al., 2003). Bei der Intermodalitat haben die
Knotenpunkte eine wichtige Bedeutung. Fur eine erfolgreiche Umsetzung von
intermodalen Angeboten sind zu einem groBen Anteil die OBB oder auch in
Deutschland die Deutsche Bahn AG verantwortlich. Die folgende Abbildung (hier mit
speziellen Angeboten der DB) soll mdgliche Angebote darstellen, die auch im

Sommertourismus denkbar waren.

Bahn & Auto Kooperationspartner: Avis, Europcar, Sixt, Hertz

— Mietwagen Mietwagenunternehmen an 40 Bahnhéfen prasent

am Bahnhof Bahn & Auto Mietwagen Service an 80 Bahnhofen (Bereitstellung
von Mietfahrzeugen ohne Mietwagen-Counter am Bahnhof)
Ab- und Annahmestellen: Counter der Mietwagenunternehmen oder
DB Reisezentrum am Counter Bahn & Auto Mietwagen Service

Bahn & Auto Mit dem Car Sharing der Bahn kénnen die Kunden europaweit auf

— DB Car- Fahrzeuge an und uber 1.600 Stationen in mehr als 550 Stadten und

Sharing (DB Gemeinden zuriickgreifen. In Deutschland stehen Fahrzeuge in tber

Rent GmbH) 130 Stadten zur Verfugung, z.T. Kooperation mit lokalen Car-
Sharing-Unternehmen (z.B. in Leipzig Kooperation mit teilAuto),
Stunden-. tage-, wochenweise Anmietung rund um die Uhr mdglich,
Zeit und entfernungsabhangiger Preis inklusive Kraftstoffkosten und
Freikilometern

Bahn & Bike Beférderung des Fahrrads in Zigen des Nahverkehrs, in Zugen des

Beforderung Fernverkehrs (IC/EC, kein ICE), Radfahrer-Hotline, Fahrrad als
Kuriergepack moglich

Bahn & Bike Spontane Fahrradmiete in den Stadten Mldnchen, Frankfurt am Main,

— DB Call-a- Berlin, Koln, vollautomatisierter Prozess: Telefon und freies CallBike

Bike

Abbildung 27: Intermodale Angebote der DB AG (Quelle: GroB3, 2011, S. 237, eigene Bearbeitung)

2.6.3 Mobilitat vor Ort

Generell ist die Verkehrssteuerung und die Parkraumbewirtschaftung innerhalb
einer Tourismusgemeinde bzw. einer Tourismusregion ebenfalls ein wichtiger
Erfolgsfaktor. Eine Angebotsstruktur von Seiten der Unterkunfte, welche sich mit dem
Tourismusverband koordinieren mussen, kdnnen durch einwdchige Pauschalpreise

mit fixen An- und Abreisetagen fur eine Entzerrung des Urlauberverkehrs sorgen.
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Auch ein Parkraummanagement kann fur eine Reduzierung des lokalen Urlauber-
verkehrs sorgen und gleichzeitig die Bereitschaft fur die Benltzung des o6ffentlichen
Verkehrs steigern (BMVIT, 2016a).

Nicht unerlasslich ist Uberdies auch eine geeignete Infrastruktur fur
FuBgeherlnnen, denn der Trend geht zu mehr und gleichzeitig gro3eren Distanzen,
die zu Fuld zurickgelegt werden (Schwab et al., 2012). Hierbei stehen Aspekte wie
Sicherheit und Ubersichtlichkeit im Vordergrund. Zuséatzlich darf die Prasenz von
beispielsweise Wanderrouten o. &. im Internet nicht fehlen (BMVIT, 2016a).

Selbstverstandlich sollte ein fixer Linienverkehr in einer Tourismusdestination
angeboten werden, jedoch ist dieser nicht immer ausreichend flexibel, weshalb
bedarfsorientierter Verkehr nicht immer angeboten werden kann. Uberdies sollte
versucht werden einen flexiblen OPNV zu betreiben. Fir eine hohere Flexibilitat
konnen (E-) Carsharing-Angebote Abhilfe verschaffen. ,Mit innovativen
Mobilitdtssystemen kénnen auch neue Gé&stegruppen angesprochen werden. Durch
ein spezielles Angebot, z.B. Elektromobilitét, Spalimobile, Kutschenfahrten oder
Anderes, kann sich eine Destination gegenliber anderen profilieren. Gerade im
Urlaub ist die Bereitschaft oder sogar die Erwartung, Neues zu erleben [z.B. ein
Elektroauto zu fahren] oft gro3“(BMVIT, 2016,S. 9).

Bedarfsorientierter Verkehr kann in Form von speziellen Servicetaxen, wie etwa ein
Wandertaxi fur den Transport zum Ausgangspunkt von Wanderrouten,
Sammeltaxen, welche eine Zubringerfunktion zu Bus- und Bahnlinien erfullen, oder
auch durch erlebnisorientierte Angebote, wie etwa Oldtimerbusse, Draisinen, FIoRe
und Kanus realisiert werden (Grof3, 2011).

2.6.4 Information und Kommunikation

Grundsatzlich gilt, dass samtliche Informationen bezlglich der sanften Mobilitat
altersgerecht und zielgruppenorientiert vermittelt werden sollen. Dies kann in Form
von modernen Apps, dem Internet, einer dynamischen Fahrgastinformation,
aber auch mittels analogen Medien, wie etwa Infoblatter, Fahrplanaushange,
Inserate in Gastekatalogen, Broschiiren usw., geschehen, um einen maoglichst
barrierefreien Zugang zu gewahrleisten. Auch den Detailierungsgrad der Information
und die zeitliche Zurverfugungstellung gilt es zu bedenken. Einen sehr wichtigen
Stellenwert nimmt die Ortliche Homepage ein. Hier sollten alle relevanten
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Informationen  integriert werden und alle weiterfUhrenden Links von
Verkehrsverbinden und Verkehrsanbietern angeboten werden. Vor Ort sollten
uberdies samtliche Angebote mdglichst einfach und Ubersichtlich dargestellt werden.
Besonders bewahrt haben sich sogenannte All-Inklusive Tickets, die mehr oder
weniger das gesamte Angebotsspektrum einer Tourismusdestination abdecken. Der
Gast muss sich somit nicht mit verschieden Ticketanbietern befassen und profitiert
von etwaigen Kombi-Angeboten (BMVIT, 2016a). ,Die Umsetzung von konkreten
Mobilitatsangeboten [etwa Letzte Meile-Angebote] muss auf lokaler Ebene [lokale
Tourismuspolitik und —wirtschaft] initiiert werden® (BMVIT, 2016, S.12). Des Weiteren
empfiehlt es sich Fortbildungsangebote fir Ansprechpersonen aus der
Tourismusbranche (verpflichtend) anzubieten, um das Personal gezielt fur etwaige
Mobilitatsfragen von Seiten der Touristen zu schulen. Fir ein effizienteres Marketing
sollten Vertreter aus dem Tourismusverband aktiv in die Erstellung von
Werbematerial eingebunden werden (BMWFW, 2014).

Eine Ubergeordnete Plattform fur Information bildet die 2014 initiilerte
Verkehrsauskunft Osterreich, kurz VAO. Diese Homepage beinhaltet samtlich
relevanten Routinginformationen fur die meisten Verkehrsmittel. Hierbei werden
hochaktuelle und hochqualitative Daten wie etwa Fahrplane, Strallennetz,
Verkehrsmeldungen, Verkehrslage inkl. Prognose, Live-Daten zur Verfugbarkeit von
Leihradern u.v.m. online zur Verfugung gestellt. Eine wichtige Pramisse dieses
Projekts war die diskriminierungsfreie und vollstandige Informationsfreigabe aller
Verkehrsunternehmen. Weitere Ziele sind die Ubermittlung von Reisezeit sowie einer
Umweltbilanz in Form eines CO»-Vergleichs. Durch die Miteinbeziehung von
Verkehrsmeldungen wie Staus, Baustellen oder auch ungunstigen Witterungen soll
die VAO zur Umverlagerung vom MIV zu den o6ffentlichen Verkehrsmitteln beitragen
und uberdies auch zu einer Bewusstseinsbildung fuhren (ebd.).

2.6.5 Koordination und Kooperation

Nicht zuletzt sind diese zwei Themen wesentliche Bestandteile einer erfolgreichen
Umsetzung. Fur die Planerlnnen empfiehlt sich die Erstellung eines Ziele-
MalRnahmen-Katalogs, um vorweg keinen notwendigen Schritt aus den Augen zu
verlieren. Letzten Endes soll der Katalog als To-do-Liste dienen. Ein integrierter
Umsetzungszeitraum verschafft dabei mehr Ubersichtlichkeit und reint die
unterschiedlichen Prioritaten ein. (BMVIT, 2016a)
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Speziell wahrend der Anfangsphase sind neue sanfte MobilitdtsmalRnahmen nicht
kostendeckend. Allerdings gibt es eine Palette an Fdérderungsmallnahmen auf
verschiedensten Ebenen:

e EU: Kofinanzierung bei transnationalen Projekten

e Bundesebene: Klimaaktiv mobil Férderungsprogramm sowie die Klima- und
Energiefonds

e Lander: Forderungen im Bereich nachhaltige und alternative Mobilitat

o Seltener auf Gemeindeebene: flr nachhaltige Mobilitdtsmallnahmen

Das Ansuchen um Foérderungen sollte bereits Monate vor der Umsetzung erfolgen,
um das Risiko eines Fehlers wie das Verpassen einer Frist zu vermeiden. Sobald
alle Informationen eingeholt worden sind, muss ein Finanzierungsplan erstellt
werden, der erneut fur Transparenz und Klarheit sorgt. Wird dieser genehmigt,
kénnen die ersten Umsetzungsschritte eingeleitet werden. Fir einige Gemeinden
empfiehlt sich eine Probephase zum Testen des Konzepts. Hier kdénnen
beispielsweise E-Fahrzeuge fir ein Jahr gemietet statt gekauft werden.

Abschliefend sollten ein Monitoring und eine Evaluierung stattfinden, die eine erste
Bilanz darstellen und die teilweise als Erfolgsnachweis flir gewisse
Foérderprogramme verpflichtend durchzufihren sind (BMVIT, 2016a).
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Abbildung 28: Akteure flir eine sanfte Mobilitdt im Tourismus (Quelle: BMWFW, 2014, S. 20)
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In Abbildung 28: Akteure fur eine sanfte Mobilitat im Tourismus (Quelle: BMWFW,
2014, S. 20)soll abschlieliend nochmals dargestellt werden, wie viele Akteure es fur
die Umsetzung einer erfolgreichen sanften Mobilitat bei Tourismusdestinationen
bendtigt. ,Nur wenn die Vertreter/-innen aller Ebenen und alle Leistungstréger
gemeinsam abgestimmt und koordiniert handeln, wird es gelingen, die tourismus-,
umwelt- und verkehrspolitischen Herausforderungen der nédchsten Jahre erfolgreich
und nachhaltig zu bewéltigen“ (BMWFW, 2014, S.20).

Gut durchgefuhrte Kooperationen konnen Vorteile fur alle Beteiligten schaffen. Einen
starken Aufholbedarf haben in dieser Hinsicht landeribergreifende Regionen
(BMVIT, 2016). Um einen qualitativ hochwertigen Wissensaustausch zu
gewabhrleisten findet seit 2014 einmal jahrlich der ,Tourismus-Mobilitatstag® statt.
Dieser bietet eine Plattform, bei der sich Expertinnen und Akteure aus den Bereichen
Mobilitat, Naturschutz und Nachhaltigkeit austauschen und vernetzen konnen. Gleich
beim ersten Event nahmen 130 Teilnehmerinnen teil. Der Tourismus-Mobilitatstag
erfreut sich seither einer stetig groer werdenden Beliebtheit (Mayer-Ertl et al.,
2015).

3 Methoden

Die folgenden Kapitel beschreiben die angewandten Methoden, um die in Kap. 1.3
Forschungsfragen aufgestellten Annahmen mit empirischen Daten zu belegen oder
gegebenenfalls zu widerrufen. Zunachst werden jedoch die zugrundeliegenden
Daten naher beschrieben.

3.1 Datenbasis

Die Auswertung beruht auf Daten, die im Rahmen des bis Ende 2018 laufenden
Projektes REFRESH - Klimawandel: Chancen und Herausforderungen fur
agglomerationsnahe Tourismusdestinationen, in Form einer online Befragung vom
Institut fur Verkehrswesen der Universitat fur Bodenkultur Wien, erhoben und fur
diese Masterarbeit zur Verfigung gestellt worden sind. Die Probandlnnen haben
dabei im Internet einen 44-seitigen Umfragebogen ausgefullt, der inhaltlich von dem
Reiseverhalten im Sommer, insbesondere zur Sommerfrische Osterreichs, handelt.
Unter dem Begriff Sommerfrische versteht man im klassischen Sinne Erholung von
der Uberhitzten Stadt in Berg- und oder Seengebieten. Diese Regionen zeichnen sich

durch ein angenehmeres Klima im Sommer, aber auch durch einen sozialen sowie
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kulturellen Austausch aus. Heutzutage werden Destinationen, die zur Sommerfrische
zahlen, vor allem von der jungeren Generation auch als innovativ, spannend und
attraktiv eingestuft. Die Sommerfrische ist somit ein ernstzunehmender Uberbegriff
fur kompetitive, wohltuende und entschleunigende Sommertourismusregionen in

Osterreich.

Die Stichprobe der Erhebung zahlt 877 Probandlnnen. Da einige Teilnehmerlnnen an
der Befragung teilgenommen haben, obwohl sie einen Urlaub aullerhalb des
Erhebungsgebietes unternommen hatten, wurde die Stichprobe gefiltert. Zwar
wurden Destinationen zugelassen, deren Position weiter als von der maximal
vorgegebenen Luftliniendistanz von 300 km von Wien entfernt waren, allerdings
wurden fur die Analyse die angegebenen Destinationen der Bundeslander Tirol und
Vorarlberg ausgeschlossen. Folglich wurden alle Destinationen der Bundeslander
Burgenland, Karnten, NiederOsterreich, Oberosterreich, Salzburg und der Steiermark
zugelassen. Dadurch verringert sich die Stichprobe von 877 auf 861
Teilnehmerlnnen. Von den 861 Freiwilligen nahmen 419 Frauen (48,7 %) und 442
Manner (51,3 %) teil. Das durchschnittliche Alter betrug 41,8 Jahre; der Median liegt
bei 42 Jahren. In der Befragung waren viele Passagen nicht verpflichtend zu
beantworten, weshalb sich die Grolde der Stichprobe bzw. der Substichproben durch
diesen Umstand bei vielen Auswertungen verringert. Generell wurde sowohl die
Verkehrsmittelwahl bei der An- und Abreise, als auch bei der Mobilitat vor Ort
ermittelt. Dabei konnten folgende Antwortmoglichkeiten angegeben werden: zu Fuly,
Fahrrad, Bus (Linienbus, Busreise), Zug, Auto bzw. Motorrad. Fiur die Auswertung
der 1. Forschungsfrage waren die Antwortmaoglichkeiten Bus, Zug und Auto in Bezug
auf die An- und Abreise zur Urlaubsdestination, grundsatzlich ausreichend. Da
jedoch aus den Daten nicht hervorgeht, ob bei der Mobilitatsform zu Ful} eine
eigenstandige Art der Anreise Uber eine groRere Distanz gemeint ist, oder ob damit
nur der zwangslaufige Weg zum bzw. vom Bahnhof bzw. der Haltestelle angedeutet
wird, wurde diese Antwortmoglichkeit bei der Auswertung ebenfalls berlcksichtigt,
sofern der/die ProbandIin dies in Kombination mit einer anderen Mobilitatsform
angegeben hat. In Summe gaben 25 Personen an unter anderem mit dem Fahrrad
angereist zu sein. Davon reisten lediglich drei Personen ausschlielBlich mit einem
Fahrrad an. Diese 25 Probandinnen wurden bei den Auswertungen nicht
berucksichtigt.
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Die primare Untersuchung wurde zwischen Personen aus autofreien und
autobesitzenden Haushalten durchgefihrt. 248 Teilnehmerinnen (28,8 %) gaben in
der Befragung an, keinen Pkw im Haushalt zu besitzen. Im Gegensatz dazu nahmen
613 (71,2 %) Probandinnen aus Haushalten mit zumindest einem Auto an der
Befragung teil. Der prozentuelle Anteil an ProbandIinnen aus autofreien Haushalten
liegt somit etwas unter den statistischen Werten fur Wien, denn zur Zeit haben rund
42 % der Wiener Haushalte keinen Pkw zur Verfugung (Statistik Austria, 2016).

Pkw -Verflgbarkeit

= Personen aus autofreien Haushalten n= 249 = Personen aus autobesitzenden Haushalten n= 613

Abbildung 29: Pkw-Verflgbarkeit in den Haushalten (eigene Bearbeitung)

Die Verkehrsmittelwahl bei der Anreise bzw. bei der Mobilitdt vor Ort war nicht
verpflichtend anzugeben, weshalb die Stichprobe in dieser Hinsicht nicht den vollen
Umfang aufweist. Die Anzahl jener, die mit dem OV angereist sind, betragt 132 (21,7
%). Im Gegensatz dazu sind 477 Personen (78,3 %) mit dem Auto angereist. Hierbei
wurde ebenfalls die Option zu Ful® zugelassen, da man davon ausgehen kann, dass
es Probandlnnen gibt, die diese Angabe aufgrund des Weges von der Wohnung
bzw. dem Haus bis hin zum Auto tatigen. Diese Werte sind nahezu ident mit jenen
der Publikation der T-MONA Erhebung (Osterreich Werbung, 2020).

Verkehrsmittelwahl bei der An- bzw. Abreise

= (ffentliche An- bzw. Abreise n= 132 ® An- bzw. Abreise mit Pkw n=477

Abbildung 30: Verkehrsmittelwahl bei der Anreise aller Befragten (eigene Bearbeitung)
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In Summe haben 199 Probandinnen keine Angabe zu ihrer Verkehrsmittelwahl
getatigt. Das entspricht einer Verlustquote von 23,1%. Interessant ist der Aspekt,
dass 78 von den 248 (31,5%) Personen aus autofreien Haushalten keine Antwort
bezlglich der Frage nach der Verkehrsmittelwahl in die Sommerfrische getatigt
haben, wohingegen 121 von den 613 (19,7%) Teilnehmern aus autobesitzenden
Haushalten diese Frage Ubersprangen.

In Summe wurden bei der Befragung 263 verschiedene Destinationen angegeben.
Beschrankt man die Stichprobe nur auf die Pkw-Anreisenden, so wurden von diesen
217 verschiedene Destinationen aufgesucht. Bei den zu Fuld, mit Bus und/oder
Bahn- Anreisenden werden 81 unterschiedliche Destinationen genannt. Die
angegebenen Tourismusdestinationen wurden daraufhin in  dem Online-
Routenplaner ,A nach B" nach den diversen Verbindungen, die innerhalb eines
Tages verkehren, abgefragt und dokumentiert. Hierfur wurde als Stichtag Samstag,
der 06.07.2019, gewahlt. Des Weiteren wurden fur alle Orte, die in diesem Datensatz
enthalten waren, jene Angebote der ortlichen Mobilitat sowie zusatzliche touristische
Malinahmen, wie beispielsweise Tourismuskarten, die Sonderkonditionen fur
Mobilitadtsangebote beinhalten, per Internetrecherche erhoben und ebenfalls zu
diesem Datensatz hinzugefugt. Diese Daten flieRen in den Merkmalskatalog ein, mit
dem versucht wird, die vierte Forschungsfrage zu klaren.

3.2 Statistische Auswertungen

Es wird ganzlich versucht die erste Forschungsfrage durch statistische Testverfahren
zu beantworten. In dieser Arbeit stellt der vollstandige Datensatz der Befragung
(n=861) die Stichprobe dar und die offentlich anreisenden Urlauberlnnen (n=111),
stellen beispielsweise eine Substichprobe dar. Es handelt sich somit um eine
Teilmenge der Stichprobe. Im Normalfall wird ein Zusammenhang von Merkmalen in
der Grundgesamtheit vermutet und als Hypothese H; bezeichnet. Daraufhin wird
eine Gegenhypothese aufgestellt, die das Gegenteil behauptet. Diese kdonnte wie
folgt lauten: Autofreie Haushalte haben dieselben Kriterien fur die Wahl ihres
Sommerurlaubziels, wie autobesitzende Haushalte. Diese Hypothese wird als Ho
bezeichnet. ,Um nun zu entscheiden, ob H; als statistisch gesichert angenommen
werden kann oder H, vorldufig beibehalten werden sollte, wird ein Signifikanztest
durchgefihrt (Janssen & Laatz, 2010, S.329). Ho, also die Hypothese, die von
keinem Unterschied ausgeht, wird gewohnlicher Weise bei einem Signifikanzniveau
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von £ 5 % abgelehnt. Hy wird bei Ablehnung von Hy als gultig gewertet (Janssen &
Laatz, 2010). Das eben genannte Signifikanzniveau gibt an, wie hoch das Risiko ist,
welches man bereit ist einzugehen, eine falsche Entscheidung zu treffen. In der
folgenden Arbeit wird stets ein Signifikanzniveau von 0,05 angenommen, wenn nicht

gesondert darauf hingewiesen wird (Janssen & Laatz, 2010; Senn et al., 2016).
Far die unten aufgelisteten P-Werte werden folgende Begrifflichkeiten angewendet:

e P =<0,05 signifikant (Irrtumswahrscheinlichkeit ist kleiner als 5 %)
e P =<0,01 sehr signifikant (Irtumswahrscheinlichkeit ist kleiner als 1 %)

e P =<0,001 hoch signifikant (Irrtumswahrscheinlichkeit ist kleiner als 0,1%)

Die in der Datenbasis enthaltenen Daten weisen unterschiedliche Skalenniveaus auf,
was einen wesentlichen Einfluss auf die statistischen Auswertungen ausubt. Es gibt
drei verschiedene Skalenniveaus, die sich in ihrem Informationsgehalt
unterscheiden. Nachfolgend werden diese drei Skalenniveaus genauer erlautert.

Nominalskalierte Variablen weisen die geringste Information auf. Variablen werden

dabei mit Ziffern versehen. Ein einfaches Beispiel ist etwa die Kodierung von
mannlich und weiblich mit 0 und 1. Es ist wichtig klarzustellen, dass nominalskalierte
Variablen keine Wertigkeit im Sinne einer Rangfolge aufweisen konnen (Faik, 2015).
»,Nominalskalierte Variablen sind in ihrer Auswertungsméglichkeit sehr eingeschréankt.
[...] Solche nominalskalierten Variablen finden oft als Gruppierungsvariablen
Verwendung, indem die Gesamtstichprobe nach den Kategorien dieser Variablen
unterteilt wird und die entstehenden Teilstichproben gegebenenfalls mit einem
passenden statistischen Test miteinander verglichen werden® (Buhl, 2012, S. 166).
Gerade die Gruppierungen wie sie bereits im Kapitel Datenbasis beschrieben
wurden, finden fur die Auswertung Anwendung. Diese sogenannten Substichgruppen
werden im Folgenden nochmals Uberblicksmalig beschrieben.

1. Einerseits werden Differenzen zwischen autofreien- und autobesitzenden
Haushalten untersucht, da sich die Forschungsfrage im genauen Wortlaut auf
autofreie bzw. autobesitzende Haushalte bezieht.

2. Andererseits werden Urlauberinnen untersucht, die entweder offentlich oder
mit einem Pkw angereist sind. Diese Substichgruppe gibt wichtige
Aufschlisse, da gerade diese Personen das tatsachlich ausgefuhrte
Reiseverhalten reprasentieren.
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3. Im Laufe der Auswertungen hat sich herausgestellt, dass es z.T. erhebliche
Differenzen zwischen autofreien Haushalten, die offentlich oder mit einem
Pkw anreisen gibt. Aufgrund dessen wurden fur unklare Determinanten

weitere statistische Testverfahren fur diese Stichproben durchgefuhrt.

Personen aus Personen, die 6ffentlich Personen aus

autofreien (zu Ful und/oder Bus ayto__frelenl Haushaltep,

Substichgruppen | Haushalten n= 248 und/oder Bahn) die offentlich angereist
fir statistische angereist sind n= 132 sind n= 69

Personen aus

Testverfahren Personen aus Personen, die zu Ful} .
; ) autofreien Haushalten,
Haushalten mit Pkw | und/oder Pkw angereist Lo ;
_ ) _ die mit Pkw angereist
n=613 sind n= 477

sind n= 67

Abbildung 31: Ubersicht der Substichgruppen (eigene Bearbeitung)

Das nachst hohere Skalenniveau wird als ordinales Skalenniveau bezeichnet. Es

zeichnet sich durch eine Ordnungsrelation aus, wobei die exakten Abstande nicht
bekannt sind. Ein typisches Beispiel aus dem Fragebogen fur ein derartiges Niveau
sind jene Fragen, welche die Antwortmoglichkeiten in Form einer sogenannten
Likert-Skala anbieten. Die Antwortmoglichkeiten konnen in diesem Fall wie folgt

lauten:

Trifft nicht zu
Trifft eher nicht zu
Teils/teils

Trifft eher zu

Trifft zu

Jene Daten, die ordinal skaliert sind, werden — gleich wie nominal skalierte Daten —
durch Chi-Quadrat-Tests ausgewertet (siehe Kap. 3.2.1). Der Chi-Quadrat-Test
uberpruft, ob sich die beobachteten Haufigkeiten signifikant von den erwarteten
Haufigkeiten unterscheiden (Buhl, 2012), wobei im folgenden Kapitel naher auf
dieses Testverfahren eingegangen wird.

Das hochste Skalenniveau wird als metrisches Skalenniveau bezeichnet. Die

Abstande der Daten konnen hierbei mehr oder weniger exakt gemessen werden
(Faik, 2015). Ein klassisches Beispiel fur derartige Daten ware etwa das Alter von
Probandlnnen. Metrisch skalierte Daten werden durch Mittelwertvergleiche
ausgewertet (siehe Kap. 3.2.2). Samtliche statistische Auswertungen wurden mit den
Programmen ,SPSS 24" sowie ,SPSS 26" von IBM Statistics durchgefuhrt.
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3.2.1 Chi-Quadrat-Test

Der Chi-Quadrat-Test baut sich anhand einer Kreuztabelle auf. Eine derartige
Tabelle Uberpruft Zusammenhange zwischen nominal- oder ordinalskalierten
Variablen. Es werden dabei die Variablen X und Y in Form von absoluten
Besetzungshaufigkeiten aufgetragen. Die von der Kreuztabelle aulienstehenden
Zeilen- bzw. Spaltensummen werden als Randverteilung von X bzw. Y bezeichnet.
Aus der Randverteilung konnen die sogenannten erwarteten Haufigkeiten ermittelt
werden, indem die Zeilen- bzw. Spaltensummen durch die Gesamtzahl aller Falle
dividiert werden. Der Chi-Quadrat-Test Uberprift, ob sich die beobachteten
Haufigkeiten signifikant von den erwarteten Haufigkeiten unterscheiden. Es kénnen
somit signifikante Unterschiede zwischen nominal- oder ordinalskalierten Variablen
festgestellt werden (Buhl, 2012; Faik, 2015).

FUr Zusammenhange zwischen nominal-, oder hoher skalierten Variablen werden
Kontigenzkoeffizienten ~ berechnet. = Grundsatzlich  empfehlen  sich  zwei
unterschiedliche Koeffizienten, welche von der Grofde der analysierten Tabelle
abhangig sind. Bei einer 2 x 2 — Kreuztabelle mit dichotomen Variablen sollte der
sogenannte Phi-Koeffizient angewendet werden. Der ¢-Koeffizient kann einen Wert
zwischen -1 und 1 annehmen. Ein Wert von 0 wirde bedeuten, dass kein

Zusammenhang besteht.

Bei groeren Kreuztabellen und Variablen, die mehr als 2 Auspragungen haben, wird
Cramérs V herangezogen. Dieser Wert liegt unabhangig von der Zeilen- bzw.
Spaltenanzahl immer zwischen 0 und 1. Da Cramérs V immer positiv ist kann keine
Aussage in die Richtung des Zusammenhangs getroffen werden. Beide
Effektstarkenmalie konnen nach Cohen (1988) ahnlich einer Korrelation interpretiert

werden.

e 0,1=¢,V <0,3 schwacher Zusammenhang
e 0,3=09,V<0,5mittlerer Zusammenhang
e ¢,V 20,5 starker Zusammenhang
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3.2.2 Mittelwertvergleich

Ein Mittelwertvergleich — oder auch t-Test genannt — wird verwendet um zu
bestimmen, ob sich zwei Substichproben von metrisch skalierten Daten statistisch
signifikant ~ voneinander  unterscheiden. Fur die  Durchfuhrung eines
Mittelwertvergleichs  wird vorausgesetzt, dass die Stichprobe bzw. die
Substichproben unabhangig und normalverteilt sind (Eid, Gollwitzer, & Schmitt,
2010).

Mittelwertvergleiche zahlen zur Inferenzstatistik (schlieBende Statistik) und
beschaftigen sich mit der Frage, ob Ruckschliusse von der Stichprobe auf die
Grundgesamtheit gezogen werden kdonnen. (Hug & Poscheschnik, 2015).

Uberdies kann die EffektgroRe berechnet werden, welche beim t-Test fir
unabhangige Stichproben eine Aussage daruber trifft, wie grol3 der Unterschied
zwischen den beiden Substichprobenmittelwerten ist. Hierfir hat sich Cohens d
bewahrt. Die Formel fur Cohens d lautet:

M1 — U
(o)
Cohen (Cohen, 1988) hat folgende Effektstarken fur d festgelegt:

d =

e 0,2 <d<0,5Kkleiner Effekt
e 0,5=<d<0,8 mittlerer Effekt
e d=0,8 grol3er Effekt

Des Weiteren hat Cohen r, das ist der Korrelationskoeffizient, als weitere Moglichkeit
fur die Berechnung der Effektstarke definiert.

t2
t? + df
Cohen (Cohen, 1988) hat fur r folgende Effektstarken erklart:

e 0,1=r<0,3kleiner Effekt
e 0,3=r<0,5 mittlerer Effekt
e r 20,5 groRer Effekt

Diese Werte sind jedoch normativ, was bedeutet, dass sie nicht bzw. nur wenig mit
empirischen Daten errechnet worden sind. Es gibt Publikationen wie jene von Ginac
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& Szodorai (2016), die eben genau das gemacht haben und dadurch zu etwas
anderen Effektstarken kommen. Ginac & Szodorai legen folgende empirisch
ermittelte Werte fur die Effektstarken fest:

e 0,1=r<0,2kleiner Effekt

e 0,2 <r<0,3 mittlerer Effekt

e r=0,3 groler Effekt
Fir diese Arbeit werden in weiterer Folge sowohl die Werte von Cohen (1988), als
auch die festgelegten Werte von (Ginac & Szodorai, 2016) fur den
Korrelationskoeffizient angegeben.

Samtliche Mittelwertvergleiche wurden mit einem t-Test fur unabhangige Stichproben
durchgefuhrt.

3.3 GIS basierte Analyse

Fir die Bearbeitung der zweiten Frage werden die vorhandenen
Urlaubsdestinationen im Geoinformationssystem ArcGIS georeferenziert. Durch
diesen Arbeitsschritt werden die Reiseziele der o6ffentlich-, aber auch der mit Pkw-
anreisenden Urlauberlnnen ersichtlich gemacht. Der Grund warum auch die
Destinationen der Pkw Anreisenden behandelt werden liegt darin, dass durch diesen
Vorgang ersichtlich wird, ob es Regionen und Destinationen gibt, die mehr oder
weniger nur von Pkw anreisenden Personen aufgesucht werden. In diesem Fall
sollen diese etwaigen Destinationen genauer untersucht werden, um die Grunde zu

klaren, warum offentlich Anreisende diese Destinationen nicht aufsuchen.

In weiterer Folge werden die jeweiligen Haufigkeiten; also wie oft eine bestimmte
Destination besucht wird, durch unterschiedlich groRe Symbole dargestellt. Danach
wird eine raumliche Analyse durch den Befehl ,Kernel-Density“ durchgefuhrt. Diese
soll Konzentrationen sowohl von Offentlich Anreisenden, als auch von Pkw
Anreisenden ersichtlich machen. Mit diesem Befehl sucht das Programm in einem
speziell definierten Radius von einer Destination aus, ob sich andere Urlaubsziele
darin befinden bzw. sich die Suchradien Uberschneiden. In der folgenden Analyse
wurde ein Suchradius von 30 km angewandt. Das etwaige Vorhandensein einer bzw.
mehrerer Tourismusorte in den Suchradien wird mit der Haufigkeit der besuchten
Destination verschnitten. Anhand dessen kdnnen raumliche Konzentrationen, die in

weiterer Folge auch als Hotspots bezeichnet werden, optisch durch farblich
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unterschiedliche Flachen dargestellt werden. Es darf beim Vergleich der beiden
Auswertungen nicht auRer Acht gelassen werden, dass die Farbwiedergabe der
Konzentrationen die gleiche ist, obwohl der Umfang der Substichgruppen ein anderer
ist. Fur die Interpretation sollte dies jedoch keine Auswirkung haben, da GIS die
Werte zu jeweils 100 % skaliert. Uberdies soll die Analyse das bestehende
Schienennetz abbilden. Hierfur wird auf einen Openstreetmap-Datensatz
zuruckgegriffen, der samtliche dsterreichischen Schienennetze beinhaltet.

Durch diese Ausfuhrungen soll letzten Endes dargestellt werden, wo genau sich
raumliche Konzentrationen von offentlich anreisenden Urlauberlnnen und mit Pkw
anreisenden Touristinnen befinden. Anhand der Haufigkeit einzelner Destinationen
soll erkannt werden, welche konkreten Urlaubsorte als besonders attraktiv
einzuschatzen sind. Anhand der Gegenuberstellung von o6ffentlich Anreisenden und
mit Pkw Anreisenden sollen raumliche Unterschiede ersichtlich gemacht werden.
Durch das Hinzufiugen des Schienennetzes sollen zusatzliche Informationen

betreffend der An- und Abreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gewonnen werden.

3.4 Merkmalkatalog

Wie bereits im Kapitel 3.1 Datenbasis beschrieben, wurde per Internetrecherche
ortliche  Mobilitatsangebote  erhoben. In  dieser Datenbank  wurden
Mobilitatsangebote, wie etwa Fahrradverleihe, Carsharing-Angebote,
Anrufsammeltaxis, Spezialbusse, Hotel-Abholservices, Bootsverleihe oder auch
Bergbahnen dokumentiert. Genau diese Angebote werden schliellich in
Merkmalkatalogen der zehn beliebtesten Destinationen der offentlich anreisenden
Urlauberlnnen und der zehn am haufigsten besuchten Destinationen der Pkw
anreisenden Personen aufgelistet und gegenubergestellt. Dadurch soll einerseits
ersichtlich werden, ob es generell spezielle Mobilitatsangebote gibt, die vorwiegend
in Destinationen angeboten werden, die hauptsachlich von o6ffentlich verreisenden
Urlauberlnnen aufgesucht werden. Andererseits soll mit der Erstellung des zweiten
Merkmalkataloges, das ist jener, der die zehn beliebtesten Orte der Pkw anreisenden
Probandlnnen beinhaltet, klargestellt werden, dass es Mobilitatsangebote gibt, die
vorwiegend von Offentlich verreisenden Urlauberlnnen angenommen werden.
Schlussendlich werden die Mobilitatsangebote der beliebtesten Destinationen auch
mit den Durchschnittswerten aller besuchten Destinationen verglichen.
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Es wurde Uberdies noch das Vorhandensein von Tourismusburos, die Auspragung
der mobilitatsbezogenen Marketingpositionierung und etwaige Tourismuskarten mit
Sonderkonditionen fur Mobilitatsangebote erhoben und ebenfalls in einem
Merkmalkatalog der beliebtesten Orte der Offentlich anreisenden Personen
abgebildet. Durch diese Vorgehensweise soll demonstriert werden, dass beliebte
Urlaubsdestinationen von oOffentlich an- und abreisenden Urlauberinnen ein

besonderes Spektrum der drtlichen Mobilitat aufweisen.

4 Auswertung und Ergebnisse

In Kapitel vier werden schrittweise alle Daten mit den in Kapitel 3 erlauterten
Methoden ausgewertet. Im Anschluss werden die Ergebnisse interpretiert. Die
empirisch gewonnenen Erkenntnisse sollen eine profunde Basis fur das darauf

aufbauende Diskussionskapitel liefern.

4.1 Verkehrsmittelwahl und An- bzw.
Abreiseverhalten

Im Abschnitt 3.1 Datenbasis wurde bereits darauf hingewiesen, dass von der
gesamten Stichprobe, sprich von allen befragten Probandinnen, rund 80% mit dem
Auto angereist sind, wohingegen nur etwa 20% mit dem offentlichen Verkehr
verreisten. Betrachtet man die prozentuellen Anteile jener Befragten, die aus
Haushalten mit bzw. ohne Autos kommen, so sind deutliche Unterschiede
festzustellen: Lediglich 8% der Probandinnen aus autobesitzenden Haushalten
reisten komplett 6ffentlich; also ohne Auto, zu ihrer Zieldestination an. Im Gegensatz
dazu teilt sich die Verkehrsmittelwahl fur die Urlaubsreise bei Personen aus
autofreien Haushalten stark auf. 53% fuhrten die An- bzw. Abreise komplett 6ffentlich
durch. Im Gegensatz dazu fuhren 47% mit einem Auto, sei es ausgeborgt oder
gemietet, auf Urlaub.
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Verkehrsmittelwahl von Personen aus Haushalten Verkehrsmittelwahl von Personen aus autofreien
mit Pkw Haushalten

%

= Offentliche An- bzw. Abreise n= 51 ® An- bzw. Abreise mit Pkw n=408 = Offentliche An- bzw. Abreise n= 82 ¥ An- bzw. Abreise mit Pkw n=70

Abbildung 32: Verkehrsmittelwahl von Personen aus autofreien und autobesitzenden Haushalten (eigene
Bearbeitung)

Der daraufhin  durchgefuhrte Chi-Quadrat-Test hat gezeigt, dass die
Verkehrsmittelwahl und der Pkw-Besitz im Haushalt in einem Zusammenhang stehen
(Chi-Quadrat(1) = 137,94, p= 0,000, n= 574). Der Zusammenhang liegt im oberen
mittleren Bereich (Phi = 0,490, p = 0,000).

Um die Verkehrsmittelwahl noch genauer zu beleuchten wurde ein derartiger Chi-
Quadrat-Test nochmals durchgefuhrt, jedoch in Abhangigkeit von der Urlaubsdauer.
Die folgende Abbildung zeigt die Chi-Quadrat-Testergebnisse, welche uber alle

Zeitraume hoch signifikante Unterschiede aufweisen.

Vkm-Wahl/ n Pearszon df p Phi p
Pkw Verfugbarkeit Chi
Tagesausflige 153 39,008 1 0,000 0,505 0,000
Kurzurlaube 308 81,794 1 0,000 0,515 0,000
Langere Urlaube 106 22,657 1 0,000 0,462 0,000

Abbildung 33: Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl und der Urlaubsdauer
(eigene Bearbeitung)

Die Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests sprechen Uber alle Urlaubszeitraume dafur,
dass sich die Pkw-Verfugbarkeit sehr deutlich auf die Benutzung eines Pkws fiur die
Sommerurlaubsreise auswirkt. Einen sehr starken Zusammenhang gibt es dabei fur
Tagesausfluge sowie bei Kurzurlauben. Bei langeren Urlauben liegt die Effektstarke
im mittleren Bereich. Des Weiteren sprechen die Ergebnisse Uber alle Zeitraume
dafur, dass Personen aus autofreien Haushalten sich eher fur eine o6ffentliche An-
und Abreise entscheiden, wobei sich Uberraschend viele flr eine Reise mit einem
Pkw entscheiden.

In weiterer Instanz wurde der genaue Modal Split von den besagten Substichproben

untersucht, wobei hierflir die Kombination an Wegen, welche aufgeteilt mit Pkw und
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offentlichen Verkehrsmitteln, zuruckgelegt wurden, fur die Auswertung zugelassen
wurde. Die folgende Abbildung liefert hierzu interessante Zahlen.

Verkehrsmittelwahl von Personen aus Verkehrsmittelwahl von Personen aus
Haushalten mit Pkw autofreien Haushalten

2%

5%

17% [6%4

¥ Anreise mit Zugn=31 ¥ Anreise mit Bus n=6 B Anreise mit Zugn=64 ™ Anreise mit Bus n=29

"Anreise zuFuBn=6 M Anreise mit Pkw n=426 B Anreise zu FuR n=10 M Anreise mit Pkw n=67

Abbildung 34: Gegenliberstellung des Modal Splits (eigene Bearbeitung)

Hier sticht erneut hervor, dass Personen aus autobesitzenden Haushalten
mehrheitlich mit dem Pkw zur Urlaubsdestination fahren. Des Weiteren fallt auf, dass
sobald Personen aus autobesitzenden Haushalten offentlich zur Urlaubsdestination
reisen, sie eher dazu geneigt sind, dies mit dem Zug machen. Busse nehmen

hingegen mit nur 2% eine untergeordnete Rolle ein.

Bei den Probandinnen aus autofreien Haushalten wird ebenfalls fur die An- und
Abreise zur Sommerfrische der Zug als Verkehrsmittel deutlich bevorzugt. Auch hier
hat der Bus einen nicht ganz so hohen Stellenwert. Dennoch fuhren 17% der
Urlauberlnnen zumindest eine Teilstrecke mit einem Bus. Auch bei diesem Vergleich
bestatigt der Chi-Quadrat-Test, dass es Unterschiede im Modal Split zwischen
Personen aus autofreien und autobesitzenden Haushalten gibt. (Chi-Quadrat(4) =
296,488 p= 0,000, n= 677). Der Zusammenhang liegt im mittleren Bereich (Cramers
V =0,438, p = 0,000).

Des Weiteren wurde versucht festzustellen, ob es Unterschiede im Bereich der
Intermodalitat, also der kombinierten An- bzw. Abreise mit Pkw und offentlichen
Verkehrsmitteln, zwischen Personen aus autofreien und autobesitzenden Haushalten
gibt. Abbildung 35: Gegenuberstellung der Intermodalitat (eigene Bearbeitung)
veranschaulicht deutlich, dass kaum Differenzen festzustellen sind.
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Intermodaler Verkehr von Personen Intermodaler Verkehr von Personen aus
aus Haushalten mit Pkw autofreien Haushalten

y 4

B Kombinierte Anreise von OV und Pkw n=29 B Kombinierte Anreise von OV und Pkw n=13

W Anreise ausschlieRlich mit OV oder Pkw n=432 B Anreise ausschlieRlich mit OV oder Pkw n=142

Abbildung 35: Gegenliberstellung der Intermodalitét (eigene Bearbeitung)

Offensichtlich nimmt die kombinierte Anreise zur Urlaubsdestination von o6ffentlichen
Verkehrsmitteln und einem Pkw sowohl bei Personen aus autofreien, als auch von
autobesitzenden Haushalten eine deutlich untergeordnete Rolle ein. Mit einer
Signifikanz von 0,370 bestatigt der Chi-Quadrat-Test, dass es keine Unterschiede im
Bereich der Intermodalitat zwischen Personen aus autofreien und autobesitzenden
Haushalten gibt. (Chi-Quadrat(1) = ,802 p= 0,370, n= 616). Der Zusammenhang ist
nicht nennenswert (Phi = 0,036, p = 0,370).

Nach diesen Auswertungen tat sich die Frage auf, ob und inwiefern sich der Besitz
von OV-Zeitkarten bzw. ErmaBigungskarten auf die Verkehrsmittelwahl bei der
Urlaubsreise bei Personen aus autofreien und autobesitzenden Haushalten auswirkt.
Aus diesem Grund wurden weitere Chi-Quadrat-Tests zwischen Personen aus den
eben genannten Substichgruppen, sowie Ooffentlich anreisenden und mit Pkw
anreisenden Personen durchgefuhrt. Die Ergebnisse bestatigen, dass es durchaus
signifikante Unterschiede zwischen den genannten Substichgruppen gibt. Diese sind
zwischen oOffentlich anreisenden und mit Pkw anreisenden Personen starker
ausgepragt. So lasst sich ein hoch signifikanter Unterschied zwischen den beiden
zuletzt genannten Untersuchungsgruppen in Bezug auf den Besitz einer Wiener
Linien Zeitkarte bestatigen. (Chi-Quadrat(1) = 12,152, p= 0,000, n= 574). Die
EffektgroRe ist jedoch klein (Phi = -0,146, p = 0,000). Gleiches gilt beim Besitz einer
OBB-Vorteilscard (Chi-Quadrat(1) = 37,825, p= 0,000, n= 574). Obwohl der Phi-Wert
etwas hoher ist, liegt die Effektstarke bei den OBB-ErmaRigungskarten immer noch
im niedrigen Bereich (Phi = -0,257, p = 0,000). Etwas geringere Differenzen, die
dennoch sehr signifikant sind, gibt es beim Besitz einer anderen Ermafigungskarte.
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(Chi-Quadrat(1) = 7,709, p= 0,005, n= 574). Auch hier ist die Effektstarke gering (Phi
=-0,116, p = 0,009).

Besitz von Zeit- bzw. ErmaRigungskarten
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Haushalt besitzt Haushalt besitzt Haushalt besitzt Haushalt besitzt Haushalt besitzt Haushalt besitzt

keine Wiener Linien  zumindest eine keine OBB- zumindest eine keine andere zumindest eine
Zeitkarte Wiener Linien ErmaRigungskarte OBB- ErmaRigungskarte andere
Zeitkarte ErmaRigungskarte ErmaRigungskarte
B Bei Personen die mit Pkw angereist sind (Wert) Bei Personen die mit Pkw angereist sind (erwarteter Wert)
M Bei Personen die mit dem OV angereist sind (Wert) Bei Personen die mit dem OV angereist sind (erwarteter Wert)

Abbildung 36: Ubersicht der unterschiedlichen Besitzverhéltnisse der Mobilitdtskarten (eigene Bearbeitung)

Durch die Abbildung wird ersichtlich, dass die offentlich reisenden Probandinnen
deutlich haufiger Wiener Linien Zeitkarten sowie OBB-Vorteilskarten besitzen, als
vom Chi-Quadrat Test angenommen. Umgekehrt besitzt ein Grofteil der mit dem
Pkw anreisenden Urlauberlnnen Wiener Linien Zeitkarten. Gleichzeitig haben nur
wenige Personen, die mit dem Pkw angereist sind eine OBB-Vorteilscard. Gerade
dieser Unterschied sticht hervor.

Abgesehen von der Verkehrsmittelwahl wurde im Rahmen der ersten
Forschungsfrage auch das Reiseverhalten im Bereich der An- und Abreise
untersucht. Hierzu bietet sich in erster Instanz die Gegenuberstellung des
Reisemusters zwischen Personen aus autobesitzenden und autofreien Haushalten
an. Durch den durchgefuhrten Chi-Quadrat Test konnte mit einem sehr signifikanten
Unterschied bestatigt werden, dass es Unterschiede gibt. (Chi-Quadrat(3) = 16,082,
p= 0,001, n= 620). Die Effektstarke ist allerdings gering (Phi = 0,161, p = 0,001).
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Reisemuster

200
B Bei Personen aus autobesitzenden Haushalten
150 (Wert)
100 Bei Personen aus autobesitzenden Haushalten
(erwarteter Wert)
50 M Bei Personen aus autofreien Haushalten (Wert)
in_ I m

Bei Personen aus autofreien Haushalten

Keines davon Anach B A nach B & viele Roadtrip (erwarteter Wert)

beschreibt Tagesausfliige
meine Reise

Abbildung 37: Gegenliberstellung der Reisemuster (eigene Bearbeitung)

Bei naherer Betrachtung der Werte sowie der Abbildung wird ersichtlich, dass
tendenziell jene Urlauberlnnen aus einem autobesitzenden Haushalt eher dazu
geneigt sind ihren Urlaub in der Sommerfrische mit weiteren Tagesausfligen zu
kombinieren. Im Gegensatz dazu fahren Personen aus autofreien Haushalten
haufiger nur von ihrer Heimat zu ihrer Sommerurlaubsdestination als erwartet.

Weitere Tagesausflige werden hingegen seltener als angenommen durchgefuhrt.

Als weiterer Indikator fur das Reiseverhalten wurde die gefahrene Distanz von Wien
zur Sommerurlaubsdestination mit einem ungepaarten t-Test zwischen jenen
Probandlnnen, die o6ffentlich angereist und jenen die mit dem Pkw gefahren sind
untersucht. Hierzu wurden fur beide Substichproben die Pkw-Kilometer separat Uber
den Online-Routenplaner ,A nach B" erhoben und gegenlbergestellt. Als
Ausgangspunkt fur diese Erhebung wurde der Hauptbahnhof Wien festgelegt. Als
Zielpunkt wurde der ortliche Bahnhof bzw. die zentrale Bushaltestelle, sofern in der
Zieldestination kein Bahnhof vorhanden ist, gewahlt. In der Substichprobe der
offentlich Anreisenden wurden etwas hohere Werte (M = 176,47, SD = 106,18) als in
der Substichprobe der mit Pkw-anreisenden Urlauberinnen (M = 174,07, SD = 95,94)
beobachtet. Dieser Unterschied konnte als nicht signifikant nachgewiesen werden
(t(494) = 0,212, p = 0,832).

Zu einem ganz ahnlichen Ergebnis ist ein zweiter t-Test gekommen, der die
unterschiedlichen Distanzen (in Pkw-Kilometer) zwischen Personen aus autofreien
und autobesitzenden Haushalten, unabhangig ihrer Verkehrsmittelwahl hinsichtlich
der Reise in die Sommerfrische, untersucht hat. Dabei erzielten Personen aus
autofreien Haushalten niedrigere Werte (M = 172,73, SD = 103,52) als jene
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Probandlnnen aus autobesitzenden Haushalten (M = 177,33 SD = 97,20) Auch diese
Differenz konnte als nicht signifikant belegt werden ({(557) = -0,482, p = 0,630).

Als logischer Folgeschritt wurde die Fahrzeit zwischen jenen Probandinnen die
offentlich angereist und jenen die mit einem Pkw angereist sind gegenubergestellt.
Dabei wurde uber den Online-Routenplaner ,A nach B die jeweils kurzeste Fahrzeit
mit 6ffentlichem Verkehr und mit Pkw ermittelt und anhand eines t-Tests untersucht.
Die Urlauberinnen, welche mit dem OV angereist waren, weisen langere Fahrzeiten
auf (M = 150,78, SD = 72,687) als jene, die mit einem Auto angereist waren (M =
123,21, SD = 57,830). Dieser Unterschied konnte als sehr signifikant nachgewiesen
werden ({(115,3) = 3,369, p= 0,001). Es wurden fur diese Differenz auch die
Effektmalle d sowie r berechnet. Fur d kann mit einem Wert von 0,45 eine eher
niedrige Effektstarke angenommen werden. Da fur r der aufgerundete Wert 0,30
berechnet wurde, kann nach (Ginac & Szodorai, 2016) eine mittlere bis starke

Effektstarke angenommen werden.

Gegenuberstellung der Mittelwerte
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Abbildung 38: Vergleich der Reisezeit und der Reisedistanz (eigene Bearbeitung)

Als abschlieRender Faktor fur die erste Forschungsfrage wurde versucht zu klaren,
ob es Unterschiede hinsichtlich begleitenden Personen bei der Reise zwischen
Urlauberlnnen aus autofreien Haushalten und autobesitzenden Haushalten gibt.
Zunachst wurde im Rahmen eines weiteren Chi-Quadrat Tests festgestellt, dass es
einen Zusammenhang zwischen Personen aus autofreien Haushalten und
autobesitzenden Haushalten hinsichtlich der Urlaubsreise ohne Begleitung; also
jenen Probandinnen die alleine gereist sind, gibt. (Chi-Quadrat(1) = 4,323 p= 0,040,
n= 574). Die Effektstarke ist allerdings auf3erst gering. (Phi = -0,086, p = 0,040). Die
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Daten sprechen dafur, dass die Urlauberlnnen mehrheitlich nicht alleine auf Urlaub
fahren. Entscheiden sie sich doch fur die Reise alleine, so handelt es sich eher um

Personen aus autofreien Haushalten.

Unterschiede gibt es auch, wenn Freunde bei der Urlaubsreise mitfahren. (Chi-
Quadrat(1) = 19,403 p= 0,000, n= 574) Auch hier gibt es einen nur schwachen Effekt.
(Phi = -0,184, p = 0,000). Das Ergebnis erweckt den Anschein, als wurden
tendenziell mehr Personen aus autofreien Haushalten mit Freunden auf Urlaub

fahren, als Personen aus autobesitzenden Haushalten.

Ein nicht unwichtiges Ergebnis ist der hoch signifikante Unterschied zwischen
Personen aus autofreien und jenen aus autobesitzenden Haushalten bezuglich des
Beiseins eines Partners bei der Urlaubsreise. (Chi-Quadrat(1) = 51,0568 p= 0,000, n=
574). Die Effektstarke liegt dabei nahezu im mittleren Bereich. (Phi = 0,298, p =
0,000). Es deutet alles darauf hin als wurden Personen aus autofreien Haushalten
seltener mit einem Partner auf Urlaub fahren. Anders ausgedruckt wirkt sich ein(e)
Partnerln positiv auf das Verreisen mit einem Pkw aus. Vergleichbar ist zusatzlich
noch eben jener Test mit etwaigen Kindern als Begleitung. Auch dieser liefert einen
hoch signifikanten Unterschied. (Chi-Quadrat(1) = 19,271 p= 0,000, n= 574) Die
Effektstarke befindet sich hier jedoch nur im schwachen Bereich. (Phi = 0,183, p =
0,000).
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Abbildung 39: Gegentiberstellung der Begleitung bei der Urlaubsreise (eigene Bearbeitung)
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4.2 Ortliches Mobilititsverhalten

Nachdem die wichtigsten Aspekte des generellen Reiseverhaltens insbesondere der
An- und Abreise untersucht worden sind, wird der Fokus nun auf das
Mobilitatsverhalten vor Ort gelegt. Untersucht werden dabei mogliche Unterschiede
zwischen Personen die ausschliellich mit dem Pkw angereist sind und jenen
Urlauberlnnen, welche die Anreise Offentlich bestritten haben. Zunachst wird der
Modal Split dieser Stichproben gegenubergestellt und erneut mit statistischen Tests
analysiert. Bei dieser Untersuchung wurde die Kombination mit verschiedenen
Verkehrsmitteln zugelassen, da bei beiden Untersuchungsgruppen mit etwa 65 %
der Grofteil der Probandinnen die Verkehrsmittel fur die ortliche Mobilitat kombiniert
hat. Sofern keine Verkehrsmittel kombiniert worden sind, gingen die Probandinnen
mehrheitlich Ihre Wege bei der Urlaubsdestination zu ful3.

Modal Spilt im Bereich der 6rtlichen Mobilitdt von Modal Spilt im Bereich der ortlichen Mobilitdt von
Urlauberinnen, die mit einem Pkw angereist sind Urlauberinnen, die 6ffentlich angereist sind

6%
M Ortliches Verkerhsmittel Zug n= 37 B Ortliches Verkerhsmittel Zug n= 22

Ortliches Verkerhsmittel Bus n= 40 Ortliches Verkerhsmittel Bus n= 39

M Ortliches Verkerhsmittel Rad n= 98 B Ortliches Verkerhsmittel Rad n= 43

Ortliches Mobilitat zu FuR n= 344 Ortliches Mobilitét zu FuB n=96

m Ortliches Verkerhsmittel Pkw n= 212 B Ortliches Verkerhsmittel Pkw n= 37

47%

Abbildung 40: Gegenliberstellung des Modal Splits im Bereich der 6rtlichen Mobilitét (eigene Bearbeitung)

Auch beim Modal Split der nun die Kombination mit verschiedenen Verkehrsmitteln
abbildet gehen sowohl jene Urlauberlnnen, die mit einem Auto angereist sind, als
auch jene, die Offentlich verreisten, lhre Wege bei der Urlaubsdestination
mehrheitlich zu Ful. Da das Mobilitatsverhalten in diesem Aspekt recht ahnlich ist,
konnte der durchgeflihrte Chi-Quadrat-Test keinen signifikanten Unterschied
feststellen. (Chi-Quadrat(1) = 0,30 p= 0,863, n= 610).

Das Fahrrad scheint fur die Mobilitat innerhalb der Sommerurlaubsdestination einen
hohen Stellenwert zu haben, denn es wird von beiden Untersuchungsgruppen sogar
etwas haufiger verwendet, als die offentlichen Verkehrsmittel. Der Chi-Quadrat-Test
liefert dennoch auf die Frage, ob es Unterschiede zwischen Urlauberlnnen, die
offentlich angereist sind, oder mit einem Pkw, einen sehr signifikanten Unterschied.
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(Chi-Quadrat(1) = 7,056 p= 0,008, n= 577). Der Zusammenhang ist jedoch nur
schwach. (Phi = - 0,111, p = 0,008). Dieser Unterschied legt nahe, dass jene
Urlauberlnnen, die offentlich anreisen, das Fahrrad fur die ortliche Mobilitat haufiger

nutzen, als jene, die mit einem Pkw anreisen.

Zu einem noch eindeutigeren Ergebnis kommt der Test hinsichtlich der Nutzung des
offentlichen Verkehrs vor Ort. Hierbei kristallisiert sich ein hoch signifikanter
Unterschied heraus. Offentlich anreisende Urlauberinnen nutzen somit die
offentlichen Verkehrsmittel haufiger vor Ort, als die mit Pkw anreisende
Urlauberlnnen. (Chi-Quadrat(1) = 36,025 p= 0,000, n= 610). Die Effektstarke ist
allerdings auch hierbei nur schwach. (Phi = - 0,243, p = 0,000). Auffallig ist, dass die
mit einem Pkw anreisenden Urlauberlnnen Bus und Zug etwa gleicher Mal3en fur die
ortliche Mobilitat nutzen. Anders sieht es diesbezuglich bei den Ooffentlich
anreisenden Probandinnen aus, denn nur etwa 9% nutzten einen Zug vor Ort,

wohingegen 16% einen Bus fur die ortliche Mobilitat genutzt haben.

Des Weiteren liefert der Chi-Quadrat-Test Uber die Nutzung eines Autos vor Ort
ebenfalls einen hoch signifikanten Unterschied zwischen den beiden
Untersuchungsgruppen. (Chi-Quadrat(1) = 11,525 p= 0,001, n= 609). Die
Effektstarke liegt bei diesem Test ebenfalls im schwachen Bereich. (Phi = 0,138, p =
0,001). Der Test beweist, dass jene die mit einem Pkw anreisen, eher dazu geneigt
sind diesen auch, zumindest fur Teilstrecken im Ort, zu verwenden. Auffallig ist, dass
von den insgesamt 493 Probandlnnen, die mit einem Pkw angereist sind, nur noch
212 den Pkw in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln fur die ortliche Mobilitat
verwendet haben. Das entspricht einer Reduktion von 57 %. Lediglich 67 Personen,
das sind etwa 13,5% aller mit Pkw anreisenden Probandinnen haben sich
ausschlieBlich mit einem Auto vor Ort bewegt. Legt man den Fokus auf jene
Urlauberinnen die offentlich angereist sind, so zeigt sich, dass 37 Probandinnen (28
%) ein Auto fur die ortliche Mobilitat verwendet haben. Von diesen Personen haben
jedoch nur vier ausschlief3lich einen Pkw fur die ortliche Mobilitat verwendet.
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Ortliche Mobilitit mit einem Pkw
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Abbildung 41: Gegenliberstellung der 6rtlichen Mobilitdt mit einem Pkw (eigene Bearbeitung)

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass von jenen Urlauberlnnen die mit
einem Pkw anreisen, ein Groldteil das Auto fur die ortliche Mobilitat nicht mehr
verwendet und wenn, dann in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln. Umgekehrt
verwenden rund 28 % der oOffentlich anreisenden Urlauberinnen einen Pkw fur
gewisse Teilstrecken bei der Urlaubsdestination. Nur ein verschwindend kleiner Teil
dieser Personen verwendet ausschliel3lich ein Auto fur die Mobilitat vor Ort.

Abschlielend wurde noch mittels eines t-Tests analysiert, ob es zwischen den
Untersuchungsgruppen Differenzen bei der Anzahl der vor Ort verwendeten
Verkehrsmittel gibt. Hierbei stellt sich abermals ein signifikanter Unterschied
zwischen jenen Probandlnnen die offentlich angereist sind und jenen die mit einem
Pkw angereist sind heraus. Jene Urlauberinnen die offentlich verreisen nutzen im
Bereich der ortlichen Mobilitat mehr verschiedene Verkehrsmittel (M = 1,80, SD =
1,424), als jene die mit einem Pkw reisen (M = 1,63, SD = 1,002). Der t-Test liefert
dazu einen signifikanten Unterschied. ({(168,830) = 2,019, p= 0,045). Um die
Effektstarke angeben zu konnen wurde sowohl Cohens’s d sowie r berechnet.
Sowohl d = 0,256, als auch r = 0,154 deuten auf einen schwachen Zusammenhang
hin.
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4.3 Bevorzugte Orte und Regionen

Im Methodenkapitel 3.3 GIS basierte Analyse wurde bereits der Arbeitsprozess mit

dem Geoinformationssystem genauer beschrieben. Folglich werden nun im
Auswertungs- und Ergebnisteil die ausgearbeiteten Karten prasentiert und auf die
ersten Auffalligkeiten eingegangen. Gleich die folgende Abbildung zeigt jene
Urlaubsdestinationen, die von den Urlauberinnen besucht wurden, die die An- bzw.

Abreise mit einem Pkw durchgefihrt haben.
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Abbildung 42: Destinationshéufigkeiten von autoanreisenden Urlauberinnen (eigene Bearbeitung)

Hierbei ist auffallig, dass die allgemeine Verteilung sehr dispers ist. Es gibt kaum
Regionen, die nicht von Urlauberlnnen aufgesucht werden, die mit dem Auto
anreisen.

In weiterer Folge wird nun die inhaltlich gleiche Karte dargestellt, diesmal jedoch nur
mit ProbandInnen, die mit den offentlichen Verkehrsmitteln zu ihrer Sommerfrische-
Destination gereist sind.
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Abbildung 43: Destinationshédufigkeiten von 6éffentlich Anreisenden (eigene Bearbeitung)

Bei dieser Abbildung wird schnell ersichtlich, dass die Verteilung ungleichmaliger
und weniger dicht ist, als bei den Auto-Anreisenden. Dies kann einerseits an der
geringeren Stichprobe liegen, andererseits kann es ein Indikator fur eine schlechte
Erreichbarkeit von gewissen Regionen mit dem offentlichen Verkehr sein. So werden
etwa grol3e Teile der Steiermark, das Mittel- und Studburgenland sowie das Ostliche
Weinviertel kaum aufgesucht. Auf diese vermeintlich schlechtere Erreichbarkeit wird
etwas spater in diesem Kapitel eingegangen.

In Kapitel 4.1 Verkehrsmittelwahl und An- bzw. Abreiseverhalten wurde anhand eines
t-Tests bereits festgestellt, dass es keinen nachweisbaren Unterschied bei der
durchschnittlichen Reisedistanz gibt. Auch beim Vergleich dieser zwei Karten fallt auf
den ersten Blick ein derartiger Unterschied nicht auf.

Um festzustellen ob es Regionen gibt, die augenscheinlich unterschiedlich stark
besucht werden, wurden die zwei Karten Ubereinandergelegt.
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Abbildung 44: Gegenliberstellung der aufgesuchten Urlaubsdestinationen (eigene Bearbeitung)

Durch die Uberlappung der beiden Karten wird ersichtlich, dass es Regionen gibt, die
sowohl von den offentlich Anreisenden, als auch von den mit Pkw anreisenden
Urlauberlnnen vermehrt aufgesucht werden. Es handelt sich dabei um folgende
Regionen bzw. Stadte:

e Salzkammergut

e Salzburg - Stadt

e Rax-Schneeberg-Gruppe sowie der Semmering
e Region Neusiedlersee

e Graz

Auf der anderen Seite wird das steirische Vulkanland hauptsachlich von Pkw-
anreisenden Urlauberlnnen aufgesucht, denn bei dieser Region gibt es so gut wie
keine Probandinnen, die mit dem OV verreist sind. Des Weiteren gibt es im
Waldviertel eine starkere Konzentration von Urlauberlnnen die mit dem Pkw
angereist sind. Zwar gibt es in diesem Gebiet auch Destinationen, die von o6ffentlich
Anreisenden besucht werden, jedoch fallt auf, dass Uberproportional viele

Probandinnen mit dem Pkw in diese Region verreist sind. Um diese rein visuellen
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Auffalligkeiten zu verifizieren wurden, wie in Kap. 3.3 GIS basierte Analyse bereits
geschildert, Karten mit Informationen zu haufig aufgesuchten Regionen erstellt.

Diese Abbildungen wurden mit dem Befehl Kernel-Density generiert und sollen

dadurch empirische Daten miteinflieen lassen.

Legende Pkw
®  Orte Pkw

Schienennetz

Dichte / Flache

Wert
oy Hoch

Kartengrundlage: OpenStreetMap
© Lukas Hobiger

L Gering

Abbildung 45: Beliebte Orte und Regionen die von Urlauberinnen die mit einem Pkw anreisen besucht werden
(eigene Bearbeitung)

Durch die GIS-Karte, welche sich auf die Daten der Refresh Befragung stutzt, kann
bestatigt werden, dass die zuvor genannten Stadte und Regionen vermehrt von Pkw
anreisenden Personen aufgesucht werden. Zusatzlich scheint bei dieser Karte noch
die Gegend rund um Mariazell als haufig besucht auf. Interessant ist der Aspekt,
dass offensichtlich ein groRRer Teil dieser Destinationen entlang des Schienennetzes
liegt. Etwa 75% dieser Destinationen besitzen tatsachlich einen Bahnhof. Jene Ziele,
die nicht direkt am Schienennetz liegen, befinden sich wiederum nicht allzu weit

davon entfernt.

In weiterer Folge bildet die nachstehende Abbildung jene Urlaubsorte ab, die von

offentlich anreisenden Probandinnen besucht wurden.
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Abbildung 46: Beliebte Regionen von 6ffentlich Reisenden (eigene Bearbeitung)

Auch bei dieser Karte bestatigt sich die Annahme, dass zum grofiten Teil das
Salzkammergut, die Rax-Schneeberg Gruppe, sowie der Semmering und die Region
Neusiedlersee am haufigsten besucht werden. Uberdies sind auch die Stadte
Salzburg und Graz fur die Offentlich reisenden Urlauberlnnen beliebte
Urlaubsmoglichkeiten. Etwa 87 % der Destinationen verfligen Uber einen ortlichen
Bahnhof. Wie auch zuvor schon beschrieben, bestatigt diese Karte, dass das
steirische Vulkanland und auch das Mariazeller Land im Gegensatz zu den Pkw

anreisenden Urlauberlnnen kaum aufgesucht werden.

Um weitere Unterschiede zwischen offentlich Reisenden und mit Pkw Reisenden
Urlauberlnnen hinsichtlich ihrer Zielwahl klarzustellen wurde ein weiterer t-Test
gemacht, der die Unterschiede bei der Destinationsgrof3e untersucht. Die GréRRe der
Urlaubsziele wurde dabei durch die Einwohnerzahl definiert. Offentlich reisende
Urlauberinnen reisen zu groReren Urlaubsdestinationen (M = 34710,36, SD =
69782,324) als mit Pkw verreisende Urlauberlnnen (M = 13791,563, SD = 42066,968).
Dieser Unterschied konnte als sehr signifikant nachgewiesen werden. ({(105,142) =
2,750, p= 0,007). Auch fur diesen t-Test wurden die Effektstarkemafie Cohen’s d und
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r berechnet. Sowohl der Wert von 0,427 fur Cohen’s d und 0,259 fur r sprechen fur
eine kleine Effektstarke. Nach Ginac & Szodorai, 2016 entspricht r einer mittleren
Effektstarke.

Nachdem nachgewiesen werden konnte, dass oOffentlich reisende Urlauberlnnen zu
grolReren Urlaubsdestinationen fahren, wird als nachstes Uberpruft, ob genau diese
Urlauberlnnen auch eher zu Orten fahren, die einen Bahnhof haben. Der
durchgefuhrte Chi-Quadrat-Test bestatigt genau diese Annahme durch einen sehr
signifikanten Unterschied. (Chi-Quadrat(1) = 6,585 p= 0,010, n= 640). Jedoch ist die
Effektstarke nur schwach (Phi =-0,101 p = 0,010).

Um den Faktor der Erreichbarkeit genauer zu thematisieren, wurden die am
haufigsten und die am seltensten von o6ffentlich reisenden Urlauberlnnen besuchten
Stadte bzw. Ortschaften auf ihre Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr gepruft.
Es wird daher uUberpruft, wie viele Anbindungen es in Summe vom Wiener
Hauptbahnhof aus am genannten Samstag gibt, wie viele Umstiege erforderlich sind
und ob es preislich interessante Angebote zu diesen Destinationen gibt. Zusatzlich
werden die bendtigten Fahrminuten bzw. Fahrsekunden pro gefahrenem Kilometer
verglichen. Um die gefahrenen OV-Kilometer zu ermitteln wurde der Routenplaner
von ARBO angewandt, da dieser im Gegensatz zu den meisten anderen
Routenplanern nicht nur die Pkw-Kilometer, sondern auch die OV-Kilometer angibt.
Fir die Anzahl und Dauer der Reisen wurde der Routenplaner ,,A nach B verwendet.
Hierbei wurde als Stichtag, wie bereits erwahnt, Samstag der 06.07.2019 gewabhlt.
Daruber hinaus werden die Preise pro gefahrenem Kilometer gegenubergestellt.
Dieser Vergleich soll Klarheit dariber schaffen, ob es in Relation preisliche
Differenzen bei der Anreise zu den Urlaubsdestinationen gibt. Die folgende
Abbildung fasst samtlich genannte Faktoren, der von OV-Anreisenden haufig

besuchten Orte, zusammen.
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Neusiedl Payerbach- Semmerin Bad St. Salzbur
Wien nach am See Reichenau n OV*=3 9 Aussee Wolfgang n (")V*=§
n Ov*=7 n OV*=8 n Pkw*=9 n Ov*=3 n OV*=4 n Pkw*=10
n Pkw*=28 n Pkw*=7 n Pkw*=10 n Pkw*=9
Anzahl der
umstiegsfreien 19 22 8 1 0 62
Verbindungen
Anzahl der
Verbindungen mit 0 16 17 33 32 1
21 Umstieg
et 19 38 25 34 32 63
ugverbindungen
Kirzeste Zeit
(min.) 36 70 76 21 225 142
Dauer (Min.) / . . . . . .
Strecke (Km) 0:40 0:50 0:43 0:40 0:49 0:27
Preis (€) pro
Strecke 11,4 16,9 21 19 23,5 19
Preis (€) pro Km 0,21 0,20 0,20 0,06 0,09 0,06

Abbildung 47: Offentliche Anbindungen von sehr héufig besuchten Orten (eigene Bearbeitung)
*Anzahl der mit OV bzw. mit Pkw anreisenden Urlauberinnen

Um nun besser interpretieren zu kdnnen, warum vor allem die Orte des steirischen

Vulkanlandes — im Gegensatz zu oben dargestellten Destinationen — von offentlich

anreisenden Probandlnnen deutlich seltener aufgesucht werden, wird folgende
Abbildung herangezogen.

Bad - Bad Bad .
Ubersbach . Mariazell Podersdorf
Wien nach Blumau = ‘%o  Gleichenberg  Radkersburg g/ n OV*=0
n OV*=0 . n OV*=0 n OV*=0 e e
0 Pkwrey N Pkw'= o Plow'= n Pkw*=g N Pkw™=10  nPkw*=11
Anzahl der
umstiegsfreien 0 0 0 0 1 0
Verbindungen
Anzahl der
Verbindungen mit 9 15 7 10 14 13
21 Umstieg
> der
Zugverbindungen < e v 1 1 ¢
Kurzeste Zeit 150 169 299 236 177 68
(min.)
Dauer (Min.) / . . . . . .
Strecke (Km) 0:56 0:58 1:05 0:49 1:14 0:59
Preis (€) pro
Strecke 9 9 15,4 19 29,4 16
Preis (€) pro Km 0,06 0,06 0,06 0,07 0,21 0,23

Abbildung 48: Offentliche Anbindungen zu kaum besuchten Orten von OV-Reisenden (eigene Bearbeitung)

Beim Vergleich der ersten Zeilen von Abbildung 47 und Abbildung 48 wird ersichtlich,

dass offenbar

Lukas Hobiger

umstiegsfreie Verbindungen einen wesentlichen

Unterschied
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darstellen. Haufig besuchte Destinationen weisen eine weitaus hohere Anzahl an
umstiegsfreien Verbindungen auf. Auch die absolute Anzahl an Verbindungen an
einem Tag weist Differenzen auf. Hier gilt selbiges; sprich oft besuchte Orte weisen
mehr Verbindungen innerhalb eines Tages auf. Ein weiterer Indikator fur eine
attraktive offentliche An- und Abreise ist die bendtigte Zeit pro gefahrenem Kilometer
(Min/Km). Dieser Indikator stellt ein Raum-Zeit-Verhaltnis dar und gibt unabhangig
von der Entfernung der Destination Auskunft dartber, wie schnell bzw. langsam die
Distanz vom OV-Angebot bewaltigt werden kann. Eine geringe Zeit bedeutet, dass
die bestehende Verbindung sehr hochwertig ist. Umgekehrt bedeuten hohe Werte,
dass bei diesen Destinationen Optimierungsbedarf besteht. Hier werden sehr grole
Unterschiede ersichtlich. Die Extremwerte bilden dabei Salzburg mit 27
Sekunden/Kilometer und Mariazell mit 74 Sekunden/Kilometer. Die prozentuelle
Differenz betragt 164,3 %. Die durchschnittlich bendtigte Zeit pro Kilometer der
untersuchten Orte, die haufig besucht wurden, liegt bei 41,5 Sekunden. Jener
Durchschnittswert der kaum aufgesuchten Destinationen betragt 60,2 Sekunden. Die
prozentuelle Differenz der beiden Mittelwerte betragt 45,1 %.

AbschlieRend wurden fur die Analyse der An- und Abreise die Preise pro gefahrenem
Kilometer verglichen. Hierbei stellt sich heraus, dass die An- bzw. Abreise naherer
Destinationen im Verhaltnis eher teurer ist. Weiter entfernte Destinationen sind in
Relation etwas gunstiger. Das teuerste Strecken-Kosten-Verhaltnis bildet Podersdorf
am See mit 0,23 €/km. Gleich mehrere Destinationen sind in diesem Verhaltnis mit
0,06 €/km deutlich gunstiger. Die prozentuelle Differenz zwischen diesen
Extremwerten betragt 283,4 %. Weiter entfernte Destinationen sind demnach von der
Preisgestaltung nicht benachteiligt (siehe Preis (€) pro Km) in Abbildung 47:
Offentliche Anbindungen von sehr haufig besuchten Orten (eigene Bearbeitung)
*Anzahl der mit OV bzw. mit Pkw anreisenden UrlauberinnenAbbildung 48:
Offentliche Anbindungen zu kaum besuchten Orten von OV-Reisenden (eigene
Bearbeitung).

Es kann somit festgestellt werden, dass eine hohe Anzahl an umstiegsfreien
Verbindungen die Attraktivitat der An- und Abreise mal3gebend bestimmt. Aul3erdem
beeinflusst das Vorhandensein derartiger Angebote das Raum-Zeit-Verhaltnis. Die
Gegenuberstellung von Abbildung 47 und Abbildung 48 hat gezeigt, dass die mit
dem OV kaum aufgesuchten Destinationen aus Abbildung 48, welche de facto keine
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umstiegsfreien Verbindungen vorweisen konnen, ein deutlich hoheres Raum-Zeit-
Verhaltnis aufweisen. Anders sieht es beim Preis-Distanz-Verhaltnis aus. Hier hat
sich gezeigt, dass weiter entfernte Destinationen nicht benachteiligt sind, da diese
ein gunstiges, wenn nicht sogar billigeres Preis-Distanz-Verhaltnis darbieten.

4.4 Besondere ortliche Mobilitatsangebote

Die letzte Forschungsfrage wird versucht mittels eines Merkmalkataloges zu
beantworten. Hierbei werden nun die am zehn haufigsten besuchten Orte von den
offentlich reisenden Probandlnnen genauer analysiert und schlielich mit den am
zehn beliebtesten Destinationen von den Pkw anreisenden Urlauberlnnen verglichen.
Vorweg sollte nicht unerwahnt sein, dass sich gleich funf Ortschaften bei beiden
Listen der beliebtesten Orte wiederfinden. Die folgende Abbildung listet die
Urlaubsdestinationen in der Reihenfolge ihrer Beliebtheit auf. Jene Orte in Rot sind
diejenigen, die sowohl von offentlich anreisenden, als auch von Pkw anreisenden

Urlauberlnnen am haufigsten aufgesucht worden sind.

10 beliebteste Urlaubsdestinationen von 10 beliebteste Urlaubsziele von Pkw
offentlich anreisenden Urlauberinnen anreisenden Urlauberinnen
Payerbach-Reichenau n = 8 Neusiedl am See n = 27
Neusiedl am Seen =7 Bad Aussee n = 11
Salzburg n = 6 Podersdorf am See n = 11
St. Wolfgang n = 4 Gmunden n =10
Bad Aussee n =3 Mariazell n = 10
Grazn=3 Salzburgn =10
Semmering n =3 St. Wolfgang n = 9
Kremsn=3 Payerbach-Reichenau n = 8
Weitran =3 Ramsau am Dachsteinn = 8
Zellam See n=3 Schladmingn =8

Abbildung 49: Auflistung der am jeweils zehn beliebtesten Urlaubsdestinationen (eigene Bearbeitung)

Zunachst werden in den folgenden Merkmalskatalogen konkrete oOrtliche
Mobilitatsangebote aufgelistet und analysiert. Anschlielend werden in einem
weiteren Katalog die Punkte Information und Kommunikation separat behandelt.
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Abbildung 50: Merkmalskatalog (iber die 6rtlichen Mobilitdtsangebote von den beliebtesten Orten der éffentlich
Reisenden (eigene Bearbeitung)

Aus diesem Katalog sticht sofort hervor, dass jede dieser Urlaubsdestinationen
zumindest einen Fahrradverleih hat. Bei der online Datenerhebung fur die ortlichen
Mobilitadtsangebote kdonnen etwa 62 % der besuchten Sommerurlaubsziele einen
Fahrradverlein vorweisen. Kapitel 4.2 Ortliches Mobilitatsverhalten hat bereits
gezeigt, dass rund 18 % der 6ffentlich anreisenden Urlauberlnnen ein Fahrrad fur die
ortliche Mobilitat verwendet. Entsprechende Angebote konnen somit fur die
Attraktivitat einer Sommerurlaubsdestination im Bereich der ortlichen Mobilitat
vorteilhaft sein.

In puncto Carsharing kann von den beliebtesten Reisezielen der Offentlich
anreisenden Urlauberlnnen jede zweite Destination ein derartiges Angebot
vorweisen. Wie in Abbildung 51 ersichtlich, weist von den restlichen top
Urlaubszielen der mit Pkw anreisenden Urlauberlnnen nur noch eine andere
Destination ein Carsharing Angebot auf. Lediglich 19,2 % aller 307 besuchten
Urlaubsziele konnen ein Carsharing Angebot aufweisen. Zieht man in Betracht, dass
von den offentlich anreisenden Probandinnen etwa 30 % manche Wege vor Ort mit
einem Auto absolvieren, so ist es naheliegend, dass ein attraktives Carsharing
Angebot fur offentlich Verreisende fur die ortliche Mobilitat essentiell ist.

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 83



Ortliche Hotel

Mobiltits:  \oridln' Carsharna  gymmgi  Spedalbus  Abhol (R qgiliann  Summe
et a aé O za 2 @2 0O o7
Bad Aussee = |/ A A A A ] ] 5/7
Tamsee 2 O O O &4 @& 0O o
Gmunden A A A A ] v A 6/7
Mariazell Il ] ] ] ] ] v 217
Salzburg A vl ] v ] ] A 417
St. Wolfgang {4 ] ] 1l V| A A 5/7
tayemer @@ O O O O O @ on
Remeavam @4 O O V| g O @ a7
Schladming A ] ] ] v ] A 317

Summe 10/10  4/10 2/10 6/10 6/10 4/4 77

Abbildung 51: Merkmalskatalog (iber die 6rtlichen Mobilitdtsangebote der beliebtesten Orte von Pkw anreisenden
Urlauberinnen (eigene Bearbeitung)

Anders scheint es bei dem Vorhandensein von Anrufsammeltaxis zu sein. Solche
Angebote scheinen bei beiden Merkmalskatalogen jeweils nur zweimal auf. Auch bei
der Erhebung hatten nur etwa 17,9 % der Destinationen ein Anrufsammeltaxi. Es
scheint, als wuirde dieses bei Sommerurlauben wenig angeboten und genutzt

werden.

Des Weiteren wurde das Vorhandensein eines Spezialbusses untersucht. Unter die
Kategorie Spezialbus fallen Verkehrsmittel wie Panoramabusse, Bummelzige und
Wanderbusse, aber auch StralRenbahnen, obwohl letztere in 0Osterreichischen
Sommerurlaubsdestinationen naturlich die Minderheit bilden. Jedenfalls gibt es in
beiden Merkmalskatalogen jeweils sechs Destinationen die zumindest eines der
genannten  Verkehrsmittel — aufweisen  konnen. Kapitel 4.2  Ortliches
Mobilitatsverhalten hat bereits gezeigt, dass etwa 18 % der offentlich anreisenden
Urlauberlnnen einen Bus bzw. einen Spezialbus fur die ortliche Fortbewegung
nutzen. Jene Probandlnnen die mit dem Pkw angereist sind nutzen mit rund sechs %
solche Verkehrsmittel kaum. 24,4 % der besuchten Destinationen bieten zumindest
ein Verkehrsmittel an, das unter diese Kategorie fallt.
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Als besonders erwahnenswert scheint das Angebot von Hotel Abholservices zu sein,
denn von den zehn beliebtesten Urlaubsdestinationen von offentlich Anreisenden
wird ein solches Angebot in acht Destinationen angeboten. Dies ist bei sechs der
zehn beliebtesten Urlaubsziele von Pkw anreisenden Urlauberinnen der Fall. In rund
53 % der besuchten Orte konnte uber die online Recherche ein Hotel Abholservice
gefunden werden. Bei mehr als der Halfte dieser Services wird die Abholung vom
ortlichen Bahnhof bzw. Busbahnhof zum Hotel gratis angeboten. Dieser Dienst kann

eine interessante Option sein, insbesondere wenn man mit mehr Gepack verreist.

Es wurden neben den Verkehrsmitteln, die fur die herkdmmliche Mobilitat innerhalb
eines Tourismusortes zustandig sind auch noch die Verfugbarkeiten von Mietbooten
oder auch Bergbahnen erhoben. Das Vorhandensein solcher Angebote ist zwar kein
Gradmesser fur die Qualitat von touristischen Verkehrsinfrastrukturen, jedoch liefert
diese Information indirekt Aufschluss daruber wie interessant eine
Sommertourismusdestination in Osterreich sein kann, denn i.d.R. wird eine
Gemeinde die an einem See liegt einen Bootsverleih haben und eine, die an einem
Berg liegt eine Bergbahn vorweisen konnen. Die beiden Merkmalkataloge bestatigen
im Wesentlichen die letztgenannte Vermutung, denn in Summe wurden von den
offentlich anreisenden Probandinnen 31 Destinationen besucht, die einen
Bootsverleih und/oder eine Bergbahn haben. Bei 81 aufgesuchten Urlaubszielen
entspricht das einem Anteil von fast 40 %.

Wie bereits zuvor angekundigt wird an dieser Stelle nun auf die Punkte Information
und Kommunikation sowie auf etwaige Tourismuskarten mit Sonderkonditionen fur
Mobilitdtsangebote eingegangen. Der folgende Merkmalkatalog gibt eine Ubersicht
ob, bzw. wie gut die jeweiligen Angebote in den beliebtesten Urlaubsdestinationen
fur offentlich reisende Urlauberlnnen vorhanden sind. Grin bedeutet, dass die
jeweilige Position vorhanden bzw. sehr gut ausgepragt ist. Gelb deutet an, dass
grundsatzlich eine derartige Mallnahme vorhanden ist; diese aber noch ausbaufahig
ist. Rot bedeutet, dass der jeweilige Punkt noch nicht angeboten wird. Bei der
Bewertung wird fur rot kein Punkt vergeben; fur gelb 0,5 Punkte und fur grin 1 Punkt.
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Tourismus-

. Mobilitats- .
Information, Tourismus- bezogene karte mit
Marketing und - ge Mobilitats- Summe
. Biiro Marketing-
Tourismuskarten relevanten

Positionierung Angeboten

Relahonat e
Neusiedl am See 2,5/3
Salzburg 3/3
St. Wolfgang 2,5/3
Bad Aussee 2/3
Graz 2/3
Semmering 1,5/3
Krems 2/3
Weitra 1/3
Zell am See 2,5/3
Summe 10/10 6/10 4/10

Abbildung 52: Merkmalkatalog (iber Information, Marketing und Vorteilskarten von beliebten Destinationen
offentlich Reisender (eigene Bearbeitung)

Auf den ersten Blick fallt auf, dass samtliche beliebten Orte ein Ortliches
Tourismusburo haben. Dieses kann ein eigenstandiges Gebaude sein oder oftmals
auch ein Buro innerhalb des jeweiligen Gemeindeamtes. Etwa 65 % aller besuchten
Orte haben ein Tourismusburo. Bei jenen Orten, die von den o6ffentlich reisenden
Urlauberinnen aufgesucht worden sind haben ca. 82 % ein derartiges Buro.

Nur zwei der zehn beliebtesten Orte haben keine mobilitatsbezogene
Marketingpositionierung. Bei weiteren funf Destinationen kann diese Positionierung,
welche sich Ublicher Weise durch eine Ubersichtliche und transparente
Internethomepage wiederspiegelt, verbessert werden. Im Normalfall werden
mobilitatsrelevante Informationen entweder Uber die Gemeindehomepage, oder die
Tourismusverbandsseite kommuniziert. Bei drei der beliebtesten Destinationen ist die
Internetprasenz gut ausgepragt. In Summe ist bei rund 23 % aller Urlaubsziele eine
malfige Marketingpositionierung vorhanden. Bei den Destinationen, die vermehrt von
OV Anreisenden besucht werden sind es mit ca. 32 % etwas mehr. Nur bei etwa 10

% aller besuchten Gemeinden ist die Internetprasenz sogar sehr gut. Bei den
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Destinationen die von den offentlich anreisenden Besucherlnnen aufgesucht werden
liegt dieser Wert bei 24 %.

Tourismuskarten welche Sonderkonditionen fur Mobilitatsangebote inkludieren sind
generell eine Seltenheit. Immerhin konnen drei der zehn beliebtesten Destinationen
der offentlich anreisenden Urlauberinnen dahingehend ein gutes Angebot vorweisen.
Bei weiteren zwei Urlaubszielen sind die Offerte solcher Tourismuskarten maRig.
Generell haben etwa 15 % aller genannten Orte ein mafRiges Angebot. Bei nur 9 %
ist dieses sehr gut. Bei den Orten der oOffentlich Reisenden weisen 20 % ein maliges
Angebot auf. Bei 18 % ist dieses sogar sehr gut.

5 Diskussion

Die folgende Diskussion stellt einen Vergleich Uber die aus der Auswertung
abgeleiteten Ergebnisse mit den bestehenden wissenschaftlichen
Forschungserkenntnissen an. Auf Grundlage der entsprechenden Rickschlisse wird
auf die zu Beginn in Kapitel 1.3 formulierten Forschungsfragen bzw. Hypothesen und
deren Beantwortung eingegangen.

Grundsatzlich lieBe der Datensatz der REFRESH Befragung deutlich mehr
Auswertungen zu, als letzten Endes durchgefuhrt worden sind. Es gibt zwei Grinde
die gegen eine umfassendere Analyse sprechen. Einerseits wirden weitere
Untersuchungen zu weit von den eigentlichen Forschungsfragen abweichen, sodass
eine Verifizierung bzw. Ablehnung der zugrundeliegenden Hypothesen nicht mehr
moglich ware. Andererseits wurde darauf Wert gelegt Determinanten zu
untersuchen, die mit der abgebildeten Literatur in Zusammenhang gebracht werden
konnen. Auch dies ware bei einer Ausweitung der Untersuchungen nicht mehr

moglich gewesen.

Die erste Forschungsfrage thematisiert die Verkehrsmittelwahl sowie das generelle

Reiseverhalten im Bereich der An- und Abreise bei heimischen Urlauben
insbesondere von Personen aus autofreien Haushalten. Kapitel 2.2.4 fasst die
wichtigsten Einflussfaktoren fur die Verkehrsmittelwahl aus der bestehenden Literatur
zusammen und liefert dadurch bereits interessante Einblicke. Des Weiteren ist es in
diesem Zusammenhang wichtig sich noch einmal vor Augen zu fuhren, dass rund 60
% der Osterreicherlnnen zumindest eine Haupturlaubsreise mit mehr als vier

Nachtigungen pro Jahr machen (Statisitk Austria, 2018). Das beliebteste
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Verkehrsmittel ist dabei der Pkw, denn etwa 80 % der Osterreicherlnnen verwenden
ein Auto fiir die An- und Abreise zur Urlaubsdestination im Inland (Osterreich
Werbung, 2020). Die Daten der REFRESH Befragung sind dahingehend &aulerst

reprasentativ.

Eine wesentliche Erkenntnis zur ersten Forschungsfrage ist, dass es fundamentale
Unterschiede zwischen Personen aus autofreien und autobesitzenden Haushalten
bei der Verkehrsmittelwahl im Bereich der An- und Abreise gibt. Im Rahmen der
Untersuchung etablierte sich dabei die Pkw Verfugbarkeit eines Haushaltes als einer
der wichtigsten Einflussfaktoren heraus. Nur etwa zehn Prozent der Urlauberinnen
aus autobesitzenden Haushalten haben ihre Urlaubsreise mit den Ooffentlichen
Verkehrsmitteln bestritten. Die Verkehrsmittelwahl von Personen aus autofreien
Haushalten ist im Gegensatz dazu breiter gefachert. Nahezu die Halfte dieser fahrt
ebenfalls mit einem Auto =zur Urlaubsdestination. Die andere Halfte fahrt
schlussendlich mit dem OV zum Urlaubsziel. Bei der 6ffentlichen An- und Abreise
erweist sich der Zug als besonders beliebt. Busse nehmen hingegen eine eher
untergeordnete Rolle ein. Im Bereich der Intermodalitat konnten keine Unterschiede
festgestellt werden, soll heiRen, dass die Kombination von offentlichen
Verkehrsmitteln und einem Auto bei der Urlaubsanreise sowohl bei Personen aus
autofreien Haushalten, als auch aus autobesitzenden Haushalten nur in seltenen

Fallen durchgefuhrt wird.

Bei Tagesausfligen und Kurzurlauben wirkt sich die Pkw Verfugbarkeit besonders
stark auf die Verkehrsmittelwahl aus. Bei langeren Urlauben nimmt diese
Effektstarke etwas ab. Dies kann u.a. durch den erhohten Aufwand far den
Gepacktransport begrindet werden und insbesondere bei kirzeren Urlauben ein
Gegenargument fur eine offentliche Anreise sein, da die Urlauberlnnen diesen
zusatzlichen Aufwand erst bei langeren Urlauben in Kauf nehmen. Entgegen der
bestehenden Literatur konnten bei der Reisedistanz keine Unterschiede festgestellt
werden. Dies kann daran liegen, dass in der Datenbasis nur Destinationen
zugelassen wurden, die hochstens 300 km von Wien entfernt sind. Bieland et al.
(2017) zeigen, dass die Verkehrsmittelwahl bis etwa 500 km recht konstant ist. Erst
ab grolieren Reisedistanzen verandert sich sukzessive die Verkehrsmittelwahl.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl konnten des Weiteren Unterschiede festgestellt
werden, die soziodkonomische Hintergrinde haben. So werden oOffentliche
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Urlaubsreisen eher von alleinstehenden Personen durchgefihrt. Uberdies werden
ofters Offentliche Fahrten zur Urlaubsdestination zusammen mit Freunden von
Personen die keine(n) Partnerin bzw. Kinder haben, durchgefuhrt. Im Gegensatz
dazu werden Urlaubsreisen mit dem Auto eher mit dem/der Partnerln und etwaigen
Kindern durchgefuhrt. Die Literatur besagt, dass der Besitz eines Pkws stark vom
Einkommen und von der Haushaltsstruktur abhangig ist (Fanninger, 2016; Hunecke
et al., 2010; Lamondia et al., 2010). Diese Faktoren stehen im Einklang mit den oben
genannten Erkenntnissen. An dieser Stelle darf jedoch die freiwillige bzw.
unfreiwillige Autofreiheit nicht aul3er Acht gelassen werden, denn Preisendorfer und
Rinn sowie Scholler gehen von einer freiwilligen Autofreiheit i.H.v. von 50-60 % aus
(Preisenddrfer & Rinn, 2003; SCHOLLER, 2007). Leider geht aus den Daten der
REFRESH Befragung nicht hervor, inwiefern die Probandlnnen aus autofreien
Haushalten freiwillig ohne Pkw leben, oder es aufgrund der 6konomischen Situation
gezwungen sind. In diese Richtung wird somit noch weiterer Forschungsbedarf

gesichtet.

Um das Reiseverhalten noch weiter zu ergrinden wurde auch das Reisemuster
gegenubergestellt. Hier stellt sich heraus, dass Personen aus autofreien Haushalten
vermehrt ,nur® von A nach B reisen. Demgegenuber fugen Menschen aus
autobesitzenden Haushalten bei ihrer Urlaubsreise oOfters noch weitere
Tagesausfluge hinzu bzw. unternehmen haufiger Roadtrips als jene Personen aus

autofreien Haushalten.

Die Ergebnisse betreffend der zweiten Forschungsfrage, welche den Fokus auf die

ortliche Mobilitat bei der Urlaubsdestination legt, sind wenig Uberraschend. Im
Rahmen dieser Untersuchung wurde hier nicht mehr das Verhalten von Personen
aus autofreien und autobesitzenden Haushalten untersucht, sondern zwischen jenen
die offentlich verreist sind und jenen die mit einem Pkw angereist sind. Im Bereich
der ortlichen Mobilitat stellt sich heraus, dass offentlich anreisende Urlauberinnen
auch vor Ort den OV haufiger verwenden. Uberdies verwenden diese Personen bei
der Urlaubsdestination auch vermehrt Fahrrader bzw. generell mehr verschiedene

Verkehrsmittel, als jene Urlauberlnnen die mit einem Pkw anreisen.

Erwartungsgemal® nutzen die mit Pkw anreisenden Urlauberlnnen auch vor Ort das
Auto haufiger als offentlich Anreisende. Dennoch stellte sich im Rahmen der
Untersuchung heraus, dass von den Pkw Anreisenden nur noch 43 % das Auto flur
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manche Fahrten vor Ort verwenden. Fur den Grol3teil dieser Urlauberlnnen wird der
Pkw somit ausschlieRlich fur die An- bzw. Abreise zur Urlaubsdestination verwendet.
Interessant ist weiters die Tatsache, dass von den offentlich Anreisenden etwa 28 %
einen Pkw fur manche Wege bei der Urlaubsdestination verwenden. Offensichtlich

werden hierzu Carsharing- bzw. Mietwagenangebote wahrgenommen.

Ein wesentlicher Aspekt ist der Anteil der Wege die zu Ful} in der Urlaubsdestination
unternommen werden. Von den Pkw anreisenden Urlauberlnnen wurden immerhin
47 % der Wege zu Fuly absolviert. Bei den o6ffentlich Anreisenden waren es auch
noch ganze 41 % der Wege. Zu Full gehen nimmt somit die wichtigste Art der
Fortbewegung bei den Urlaubsdestinationen ein. Es konnten jedoch keine
statistischen Unterschiede in diesem Mobilitdtsverhalten zwischen den o6ffentlich

anreisenden und den mit Pkw anreisenden Urlauberinnen festgestellt werden.

Um fur die dritte Forschungsfrage zu profunden Erkenntnissen zu gelangen, wurden

verschiedene GIS-Verfahren angewandt. In einem ersten Schritt wurden lediglich
jene Destinationen auf einer Karte abgebildet, die von Urlauberinnen besucht
wurden, die mit einem Pkw angereist sind. Zusatzlich wurde eine inhaltlich gleiche
Karte erstellt, welche die Urlaubsziele der offentlich Anreisenden abbildet. Bei der
Gegenuberstellung dieser Karten wurde versucht, generelle Unterschiede im
Erscheinungsbild festzustellen. So konnte in erster Instanz erkannt werden, dass die
Verteilung der mit Pkw anreisenden Urlauberlnnen wesentlich disperser ist, als jene
der offentlich Anreisenden. Die allgemeine Gultigkeit dieser Aussage gilt es jedoch
zu hinterfragen, da etwa viermal so viele Urlauberlnnen mit einem Pkw angereist

sind, als mit dem o6ffentlichen Verkehr.

Aus diesem Grund wurden in einem weiteren Schritt die beiden Karten
Ubereinandergelegt und mit der Besuchshaufigkeit der einzelnen Destinationen
kombiniert. Durch diesen Arbeitsschritt konnten de facto Regionen ausfindig gemacht
werden, die sowohl von offentlich anreisenden, als auch von Pkw anreisenden
Urlauberlnnen vermehrt aufgesucht werden. Weiters wurde durch diese Karte
ersichtlich, dass es Regionen gibt, die zwar von Pkw anreisenden Urlauberinnen
haufiger aufgesucht werden, jedoch nicht von &ffentlich Anreisenden.

Auch wenn diese Feststellung rein subjektiv war, konnte sie mit weiteren Karten

untermauert werden. Bei diesen zusatzlichen Karten wurde im GIS die Funktion
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Kernel-Density angewandt. Dieser Befehl verknUpft die Anzahl der besuchten Orte
auf eine definierte Flache und gibt somit Auskunft, ob es Regionen gibt, die vermehrt
aufgesucht werden. Durch diese Funktion werden somit empirische Daten auf eine
Karte projiziert und die Aussagekraft der Erkenntnisse erhoht.

Um nun mogliche Antworten zu finden warum spezielle Regionen intensiver
aufgesucht werden und andere nur von Pkw Anreisenden, wurde versucht, die
Qualitat der oOffentlichen Anbindungen gegenulberzustellen. Hierbei konnten
verschiedene Faktoren ausfindig gemacht werden, welche die Entscheidung
beeinflussen kdnnen. Als einer der wesentlichsten Unterschiede kristallisierte sich
die Anzahl der umstiegsfreien Verbindungen vom Hbf Wien zur Urlaubsdestination
hervor, denn von den beliebtesten Destinationen der oOffentlich reisenden
Urlauberlnnen haben im Prinzip alle zumindest eine umstiegsfreie Verbindung pro
Tag. St. Wolfgang bildet dahingehend die einzige Ausnahme. In der Region des
steirischen Vulkanlandes, welches praktisch nicht von offentlich anreisenden
Urlauberlnnen aufgesucht wird, dafur aber bei Pkw anreisenden Personen beliebt ist,
gibt es demgegenuber keine umstiegsfreien Verbindungen.

In der Literatur sind sich die Wissenschaftler einig, dass die Determinanten der
Zielwahl auferst vielfaltig sind und dahingehend keine pauschalen Behauptungen
aufgestellt werden kdonnen. Dennoch kristallisieren sich immer wieder Faktoren wie
Erreichbarkeit, Zeit, Kosten, Bequemlichkeit und Flexibilitat fur die Zielwahl als
mafgeblich wichtig hervor (Bieland et al., 2017; Bohler, Grischkat, Haustein, &
Hunecke, 2006; Mrinmoy, n.d.). Diese Determinanten wurden dazu passen, dass
Destinationen die keine umstiegsfreien Verbindungen haben, nicht bzw. kaum

angenommen werden.

Die abschlieRende vierte Forschungsfrage nimmt ortliche Mobilitatsangebote der

popularsten Urlaubsdestinationen von offentlich Anreisenden in den Fokus. Dabei
wurde versucht herauszufinden ob es bei den zehn Dbeliebtesten
Urlaubsdestinationen  der  Offentlich  reisenden  Urlauberlnnen  spezielle
Mobilitatsangebote gibt. Zunachst ist im Rahmen des Merkmalkataloges aufgefallen,
dass jede der top Destinationen zumindest einen Fahrradverleih vorweisen kann. Die
vorherigen Untersuchungen haben bereits gezeigt, dass Ooffentlich anreisende
Urlauberinnen sich haufiger mit einem Fahrrad vor Ort bewegen, als mit einem Pkw
verreisende Personen. Dieser Zusammenhang legt nahe, dass Fahrradverleihe zu
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einer gewissen Grundausstattung fur attraktive Sommertourismusdestinationen

zahlen.

Des Weiteren haben acht der zehn beliebtesten Urlaubsziele zumindest einen Hotel-
Abholservice vom ortlichen Bahnhof. Diese werden in vielen Fallen sogar kostenlos
angeboten. Dieses Service kann somit ein essentielles Bindeglied fur die berGhmte
letzte Meile sein und kann Abhilfe fur den Gepacktransport vom o&ffentlichen
Verkehrsmittel bis hin zum Hotel schaffen.

Immerhin weist jede zweite der zehn untersuchten Destinationen ein Carsharing-
Angebot auf. Wie zuvor bereits festgestellt, gibt es offentlich an- und abreisende
Urlauberlnnen, die dennoch vor Ort manche Wege mit einem Pkw absolvieren.
Carsharing-Angebote kdnnen somit abgesehen fur die lokal ansassigen Bevolkerung
auch eine Bereicherung fur Touristen sein. Grundsatzlich kbnnen diese Initiativen
Uber die Gemeinden, private Unternehmen oder auch die OBB erfolgen. Letztere
bieten Uber das OBB Rail & Drive Programm bereits an den Bahnhéfen von 30
Standorten ein kostengunstiges Carsharing-Angebot an und stellen somit ebenfalls
eine sinnvolle Erganzung insbesondere fur die letzte Meile dar. Naturlich kdnnen
Carsharing-Angebote aber auch fur andere Wege als fur die Verbindung vom Bhf
zum Hotel eingesetzt werden. Das ausgeliehene Auto bietet dann innerhalb der
Urlaubsregion scheinbar wichtige Vorteile wie etwa Flexibilitat und Unabhangigkeit.

Wie in Kapitel 4.4 erlautert, umfasst die Kategorie Spezialbus mehrere
unterschiedliche ortliche Verkehrsmittel. Sechs der zehn beliebtesten Urlaubsziele
weisen zumindest eines dieser Fortbewegungsmittel auf. Diese zahlen bis zu einem
gewissen Grad zur infrastrukturellen Grundausstattung einer Tourismusgemeinde
und bilden das Ruckgrat fur die offentliche Mobilitat. Speziell die ErschlieBung zu
touristischen Hauptattraktionen erscheint als besonders empfehlenswert.

Anrufsammeltaxis hingegen haben in der Untersuchung eine eher untergeordnete
Rolle eingenommen und durften tendenziell haufiger von der lokalen Bevolkerung

wahrgenommen werden.

Es wurde zusatzlich analysiert wie viel Prozent aller Sommertourismusdestinationen,
die von offentlich reisenden Urlauberlnnen aufgesucht werden, einen Bootsverleih
und/oder eine Bergbahn haben. Sieben der zehn beliebtesten Orte haben ein
derartiges Fortbewegungsmittel. In Summe haben 40 % aller Destinationen die von
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offentlich reisenden Urlauberlnnen besucht worden sind ein derartiges Angebot, was
dafur spricht, dass diese Sommerfrische-Orte zu einem grolRen Teil an Seen-
und/oder Berggebieten liegen.

Als abschlielfende Qualitatskriterien von beliebten Urlaubsdestinationen der von
offentlich  anreisenden  Urlauberlnnen wurde das Vorhandensein von
Tourismusburos, etwaiger Marketingpositionierungen oder auch Tourismuskarten mit
mobilitatsbezogenen Angeboten gepruft. Hierbei konnte festgestellt werden, dass
jede der top Destinationen ein Tourismusburo hat. In Summe haben 82 % der von
offentlich Reisenden besuchten Orte ein Tourismusburo. Egal ob in einem
eigenstandigen Gebaude oder im Gemeindeamt integriert, gehort ein Tourismusburo
zu einer Urlaubsdestination dazu, sofern diese im Tourismussektor erfolgreich sein
will. Uberdies kénnen derartige Biiros wichtige Informationen fiir einen autofreien

Urlaub anbieten.

Eine attraktive Marktpositionierung sollte heutzutage ebenfalls zum Kernbestand
einer erfolgreichen Sommertourismusdestination zahlen. Die Untersuchung hat
jedoch gezeigt, dass nur vier der zehn beliebtesten Urlaubsorte eine gut ausgepragte
Positionierung  aufweisen. Bei vier weiteren Destinationen ist die
Marketingpositionierung mafRig ausgepragt. Dieses Ergebnis suggeriert, dass die
Marktpositionierung alleine nicht notwendiger Weise Offentlich reisende Personen
anzieht. Dennoch haben in Summe jene Destinationen die von o6ffentlich reisenden
Urlauberlnnen besucht werden eine besser ausgepragte Positionierung, als jene die
von Pkw Verreisenden besucht werden. Es gilt jedoch zu beachten, dass im Rahmen
der Erhebung fur die Bewertung der Marketingpositionierung keine konkreten
Kriterien gewahlt wurden und die Zuordnung somit subjektiv erfolgte.

Ahnliches gilt fir Tourismuskarten mit etwaigen mobilititsbezogenen Angeboten.
Auch hier konnte festgestellt werden, dass Offentlich Reisende etwas haufiger zu
Destinationen fahren, die derartige Tourismuskarten haben, als jene Urlauberinnen
die mit einem Pkw verreisen. Dennoch ist der Anteil der Sommertourismusorte die
eben solche Karten vorweisen konnen recht klein. Ob daher Tourismuskarten mit
mobilitatsbezogenen Vorteilen speziell 6ffentlich reisende Urlauberlnnen anzieht ist
fraglich.
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6 Fazit

Ziel der vorliegenden Masterarbeit war es, das Reiseverhalten der Osterreicherlnnen
insbesondere aber der Wienerlnnen bei der Sommerurlaubsreise zu untersuchen.
Die Erkenntnisse sollen Sommerurlaubsdestinationen eine Hilfe sein, um

Mobilitatsangebote zielgerichtet fur offentlich reisende Urlauberinnen anzupassen.

Die Vermutung, dass Personen aus autofreien Haushalten andere Verkehrsmittel fur
die Anreise zur Sommerurlaubsdestination verwenden und zudem ein anderes An-

bzw. Abreiseverhalten aufweisen, hat sich bewahrheitet.

Die wichtigsten Ergebnisse dahingehend sind, dass erstens ein grof3er Anteil jener
Personen aus autofreien Haushalten Uberraschender Weise mit einem Pkw anreisen.
Letzten Endes fahrt dennoch mehr als die Halfte jener Personen aus dieser Gruppe
mit dem OV zur Urlaubsdestination. Umgekehrt fahren weniger als zehn Prozent
jener Urlauberinnen aus Pkw besitzenden Haushalten mit dem OV zum Urlaubsziel.
Die Pkw-Verfugbarkeit eines Haushaltes nimmt demnach eine wesentliche Rolle bei
der Verkehrsmittelwahl zur Urlaubsdestination ein. Zweitens gibt es Unterschiede im
Bereich des Modal Splits, also bei der anteilsmafligen Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel bei der An- und Abreise. Urlauberlnnen aus autofreien Haushalten
nutzen deutlich haufiger Zuge und Busse, wobei der Anteil der Fahrten mit dem Zug
dominiert. Drittens dirfte der Besitz von OV-Zeitkarten bzw. ErmaRigungskarten
diese Entscheidung positiv beeinflussen. Es konnte dahingehend ein signifikanter
Unterschied festgestellt werden, dass Personen aus autofreien Haushalten haufiger
im Besitz einer derartigen Karte sind. Besonders auffallig ist das Ergebnis hinsichtlich
des Vorhandenseins einer OBB-Vorteilscard. Dieses Ergebnis ist eine mdgliche
Erklarung fur den hohen Anteil an Zugfahrten. Viertens haben die Untersuchungen
gezeigt, dass sich die Haushaltsstruktur ebenfalls auf die Verkehrsmittelwahl
auswirkt. Personen aus autofreien Haushalten reisen haufiger alleine oder im Beisein
von Freunden zur Urlaubsdestination. Umgekehrt fahren Urlauberinnen mit dem/der
Partnerin  bzw. mit etwaigen Kindern haufiger mit einem Pkw zum
Sommerurlaubsziel. AbschlieBend konnten Unterschiede im Bereich des
Reisemusters festgestellt werden. Personen aus autofreien Haushalten sind eher
dazu geneigt nur von ihrer Heimat zum Urlaubsziel zu reisen, wohingegen
Urlauberlnnen aus autobesitzenden Haushalten haufiger Tagesausflige beim

Urlaubsort hinzufigen bzw. einen Roadtrip unternehmen.
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Auch die zweite Hypothese, welche besagt, dass es Unterschiede im oOrtlichen
Mobilitatsverhalten gibt, bewahrheitet sich weitgehendst, denn es gibt bei jedem
Verkehrsmittel signifikante Unterschiede zwischen den untersuchten Gruppen.
Lediglich beim ZufuBgehen gibt es keine Unterschiede. Offentlich Anreisende nutzen
somit haufiger den OV und das Fahrrad fiir die 6rtliche Mobilitat. AuRerdem niitzt
diese Gruppe in Summe mehr verschiedene Verkehrsmittel innerhalb der
Urlaubsdestination. Umgekehrt nutzen Pkw Anreisende haufiger das Auto fur lokale
Fahrten. Uberraschend war dennoch, dass rund 30 % der 6ffentlich Anreisenden fiir
manche Wege ebenfalls einen Pkw verwendet haben. Gerade fur diese Nutzerlnnen
wird Potential fr am Bahnhof stationierte Carsharing-Angebote gesichtet.

Der erste Teil der dritten Forschungsfrage kann nach der GIS Analyse rasch
beantwortet werden, denn folgende Regionen werden vermehrt von Offentlich

anreisenden Urlauberlnnen besucht:

e Salzkammergut

e Salzburg - Stadt

e Rax-Schneeberg-Gruppe sowie der Semmering
e Region Neusiedlersee

e Graz

Im Verlauf der weiteren Untersuchung konnte festgestellt werden, dass mit Pkw
anreisende Personen im Wesentlichen zu den identen Regionen fahren. Es ist aber
eine weitere Region hervorgestochen, welche de facto nicht von offentlich Reisenden
aufgesucht wird. Es handelt sich dabei um das steirische Vulkanland. Da es
unschlussig schien, dass die popularen Regionen zwischen offentlich Anreisenden
und mit Pkw Reisenden ident sind und insbesondere bei diesem Gebiet dennoch
eine grolRe Diskrepanz feststellbar war, wurde die oOffentliche Anbindung genauer
Untersucht und mit dem Angebot der beliebten Urlaubsdestinationen verglichen.
Dabei konnte festgestellt werden, dass es deutliche Unterschiede bei der Anzahl der
umstiegsfreien Verbindungen gibt. Diese sind praktisch vom Hbf Wien zum
steirischen Vulkanland nicht vorhanden. Dieser Umstand beeinflusst auch die Dauer
um von A nach B zu gelangen. Uberdies gibt es in dieser Region deutlich weniger
Verbindungen pro Tag.
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Es kann somit fur die dritte Hypothese festgehalten werden, dass sich die Wahl der
Urlaubsdestination von  Offentlich  reisenden  Urlauberlnnen  dahingehend
unterscheidet, dass diese den Anspruch einer moglichst umstiegsfreien, direkten und
schnellen Verbindung von lhrer Heimat zum Urlaubsort haben. Sobald das Angebot
der offentlichen Verkehrsmittel diese Qualitaten vorweist, entscheiden weitere
Determinanten die genaue Zielwahl, welche sich aber rein raumlich gesehen nicht
zwischen offentlich und mit Pkw reisenden Urlauberlnnen unterscheiden durften.

Die abschlieBende vierte Hypothese, welche besagt, dass Urlaubsdestinationen,
welche hauptsachlich von &ffentlich anreisenden Urlauberinnen besucht werden, ein
besonderes Spektrum der ortlichen Mobilitat aufweisen, kann ebenfalls zu einem
hohen Grad als wahr angesehen werden.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die beliebtesten Destinationen ein deutlich
erhohtes Mobilitatsangebot im Ortlichen Bereich vorweisen. Dieses Angebot ist vor
allem im Bereich eines Fahrradverleihs, Carsharings, Spezialbusses oder auch eines
Hotel-Abholservices  deutlich  ausgepragter, als bei  durchschnittlichen
Sommerurlaubszielen. Die beliebtesten Urlaubsziele der oOffentlich verreisenden
Personen weisen zudem zu einem hohen Anteil einen Bootsverleih bzw. eine
Bergbahn auf. Diese Erkenntnis suggeriert, dass ein Grofdteil dieser Urlauberlnnen
zZu landschaftlich bevorzugten Urlaubsdestinationen fahrt. Lediglich
Anrufsammeltaxis sind selten vorhanden und werden demnach nicht haufiger als bei

normalen Destinationen angeboten.

Abgesehen von den eben genannten Mobilitatsangeboten haben beliebte Orte von
offentlich verreisenden Urlauberlnnen zudem haufiger ein Tourismusburo, welches
relevante Auskunfte fur einen autofreien Urlaub geben kann. Auch die
Marktpositionierung ist bei diesen Sommertourismusdestinationen besser ausgepragt
als bei Urlaubszielen, die von Pkw-anreisenden Urlauberlnnen aufgesucht werden.
Die Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass es fur Tourismuskarten mit
speziellen Mobilitatsangeboten Aufholbedarf gibt. Diese werden nur zu einem
geringen Anteil angeboten und konnten mit einem interessanten Spektrum an
Mobilitatsofferten fur potentielle Besucherlnnen ein weiteres Argument fur einen
autofreien Urlaub liefern.
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Abschliel3end gilt es, wie bereits in der Einleitung erwahnt, nochmals zu betonen,
dass diese Masterarbeit sich in keiner Weise mit den Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie auf das Reiseverhalten auseinandersetzt. Dies liegt einerseits daran, dass
samtliche Daten, welche fur die Auswertungen herangezogen wurden deutlich vor
dem Ausbruch der Pandemie erhoben wurden, andererseits wirde die Bearbeitung
einer angepassten Fragestellung aufgrund der Komplexitat dieser noch nie
dagewesenen Situation den Rahmen der Masterarbeit sprengen. Es bleibt zu hoffen,
dass die Ausbreitung dieser Krankheit eingedammt werden kann, sodass die
Erkenntnisse dieser Masterarbeit langfristig valide bleiben.
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Anhang

Ergebnisse der statistischen Auswertungen

Chi? —Test liber die Verkehrsmittelwahl Seite 64

Case Processing Summary

Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
sf_vkm_Pkw * hh_Pkw 611 100,0% 0 0,0% 611 100,0%

sf_vkm_Pkw * hh_Pkw Crosstabulation

Count
hh_Pkw
Autofreier Autobesitzender
Haushalt Haushalt Total
sf vkm_Pkw  Rein 6ffentliche Anreise 82 51 133
Anreise nur mit Pkw 70 408 478
Total 152 459 611
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 123,038° 1 ,000
Continuity Correction® 120,536 1 ,000

Likelihood Ratio 110,272 1 ,000



Fisher's Exact Test ,000 ,000

Linear-by-Linear Association 122,837 1 ,000

N of Valid Cases 611

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 33,09.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi ,449 ,000
Cramer's V ,449 ,000
N of Valid Cases 611

Chi? —Test (iber die Verkehrsmittelwahl bei Tagesausfliigen Seite 64
hh_Pkw * sf_anr_Pkw_tagesausfliige Crosstabulation

sf_anr_Pkw_tagesausflige

Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total

hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 20 20 40
Expected Count 7.1 32,9 40,0

Autobesitzender Haushalt Count 7 106 113

Expected Count 19,9 93,1 113,0

Total Count 27 126 153
Expected Count 27,0 126,0 153,0

Chi-Square Tests
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Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-

Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 39,008% 1 ,000
Continuity Correction® 36,052 1 ,000
Likelihood Ratio 34,646 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association 38,753 1 ,000
N of Valid Cases 153

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 7,06.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi ,505 ,000
Cramer's V ,505 ,000
N of Valid Cases 153

Chi? —Test tiber die Verkehrsmittelwahl bei Kurzurlauben Seite 64
hh_Pkw * sf_anr_Pkw_kurzurlaub Crosstabulation

sf_anr_Pkw_kurzurlaub

Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total
hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 39 33 72
Expected Count 13,1 58,9 72,0
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Autobesitzender Haushalt Count 17 219 236
Expected Count 429 193,1 236,0
Total Count 56 252 308
Expected Count 56,0 252,0 308,0
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided)
Pearson Chi-Square 81,794° ,000
Continuity Correction® 78,668 ,000
Likelihood Ratio 70,571 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association 81,529 ,000
N of Valid Cases 308

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 13,09.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Value

Approximate

Significance

Phi

,515

,000

Chi? —Test (iber die Verkehrsmittelwahl bei langeren Urlauben Seite 64

hh_Pkw * sf_anr_Pkw_langurlaub Crosstabulation
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sf_anr_Pkw_langurlaub

Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total

hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 14 9 23
Expected Count 5,4 17,6 23,0

Autobesitzender Haushalt Count 11 72 83

Expected Count 19,6 63,4 83,0

Total Count 25 81 106
Expected Count 25,0 81,0 106,0

Chi-Square Tests

Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)

Pearson Chi-Square 22,657° 1 ,000

Continuity Correction® 20,092 1 ,000

Likelihood Ratio 20,082 1 ,000

Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association 22,443 1 ,000

N of Valid Cases 106

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 5,42.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance

Nominal by Nominal Phi ,462 ,000
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Cramer's V ,462 ,000

N of Valid Cases 106

Chi? —Test des Modal Splits Seite 65

hh_Pkw
Autofreier Autobesitzender
Haushalt Haushalt
Anzahl Anzahl

$Modal_Split sf_anr_vkm_ful 10 9
sf_anr_vkm_bus 32 12

sf_anr_vkm_zug 74 47

sf _anr_vkm_Pkw 78 415

Chi-Quadrat-Tests nach Pearson

hh_Pkw
$Modal_Split  Chi-Quadrat 296,488
df 4
Sig. ,000

Chi? —Test (iber den intermodalen Verkehr Seite 66

sf_anr_vkm_intermodal * hh_Pkw Kreuztabelle

hh_Pkw

Autofreier Autobesitzender

Haushalt Haushalt Gesamt

sf_anr_vkm_intermodal Anreise ausschlieRlich mit 142 432 574
Pkw oder OV

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 114



Kombinierte Anreise von 13 29 42
Pkw und OV

Gesamt 155 461 616

Chi-Quadrat-Tests

Asymptotische Exakte Exakte
Signifikanz Signifikanz (2-  Signifikanz (1-
Wert df (zweiseitig) seitig) seitig)
Chi-Quadrat nach Pearson ,802° 1 ,370
Kontinuitatskorrektur® ,506 1 ATT
Likelihood-Quotient , 769 1 ,380
Exakter Test nach Fisher ,362 ,234
Zusammenhang linear-mit- ,801 1 371
linear
Anzahl der gultigen Falle 616

a. 0 Zellen (0,0%) haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Haufigkeit ist 10,57.

b. Wird nur fir eine 2x2-Tabelle berechnet

Symmetrische MaRe

Naherungsweis

Wert e Signifikanz
Nominal- bzgl. NominalmaR®  Phi -,036 ,370
Cramer-V ,036 ,370
Anzahl der gultigen Falle 616

Chi?-Test hinsichtlich einer Wiener Linien Zeitkarte Seite 66

sf_vkm_anr_Pkw * hh_zeitk Kreuztabelle
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hh_zeitk

Haushalt besitzt
Haushalt besitztzumindest eine

kein WienerWiener Linien
Linien Zeitkarte Zeitkarte Gesamt
sf_vkm_anr_Pkw  o6ffentliche Anreise  Anzahl 11 99 110
Erwartete Anzahl 24,7 85,3 110,0
Anreise mit Pkw Anzahl 118 346 464
Erwartete Anzahl 104,3 359,7 464,0
Gesamt Anzahl 129 445 574
Erwartete Anzahl 129,0 445,0 574,0

Chi-Quadrat-Tests

Asymptotische Exakte Exakte
Signifikanz Signifikanz (2-  Signifikanz (1-
Wert df (zweiseitig) seitig) seitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 12,152° 1 ,000
Kontinuitatskorrektur® 11,283 1 ,001
Likelihood-Quotient 13,987 1 ,000
Exakter Test nach Fisher ,000 ,000
Zusammenhang linear-mit- 12,131 1 ,000
linear
Anzahl der gultigen Falle 574

a. 0 Zellen (0,0%) haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Haufigkeit ist 24,72.

b. Wird nur fir eine 2x2-Tabelle berechnet

Symmetrische MaRe

Naherungsweis

Wert e Signifikanz
Nominal- bzgl. NominalmafR  Phi -,146 ,000
Cramer-V ,146 ,000
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Anzahl der gultigen Falle

574

Chi-Test Uiber den Besitz einer OBB-ErmaRigungskarte Seite 66

Haushalt besitzt

sf_vkm_anr_Pkw * hh_ermae Kreuztabelle

Haushalt besitzt

zumindest eine

keine ©OBB OBB
Vorteilskarte Voteilskarte Gesamt
sf vkm_anr_ Pkw  offentliche Anreise Anzahl 50 60 110
Erwartete Anzahl 76,7 33,3 110,0
Anreise mit Pkw Anzahl 350 114 464
Erwartete Anzahl 323,3 140,7 464,0
Gesamt Anzahl 400 174 574
Erwartete Anzahl 400,0 174,0 574,0
Chi-Quadrat-Tests
Asymptotische Exakte Exakte
Signifikanz Signifikanz (2- = Signifikanz (1-
Wert df (zweiseitig) seitig) seitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 37,825 1 ,000
Kontinuitatskorrektur 36,419 1 ,000
Likelihood-Quotient 35,307 1 ,000
Exakter Test nach Fisher ,000 ,000
Zusammenhang linear-mit- 37,759 1 ,000
linear
Anzahl der gultigen Falle 574
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Symmetrische MaRe

Naherungsweis

Wert e Signifikanz
Nominal- bzgl. NominalmafR  Phi -,257 ,000
Cramer-V ,257 ,000
Anzahl der gultigen Falle 574

Chi-Test Uiber den Besitz einer anderen ErmaRigungskarte Seite 67

sf_vkm_anr_Pkw * hh_kart_and Kreuztabelle

Haushalt besitzt
Haushalt besitzt zumindest eine
keine andere andere

Mobilitatsermall Mobilitatserman

igungskarte igungskarte Gesamt
sf vkm_anr_ Pkw  o&ffentliche Anreise Anzahl 89 21 110
Erwartete Anzahl 97,4 12,6 110,0
Anreise mit Pkw Anzahl 419 45 464
Erwartete Anzahl 410,6 53,4 464,0
Gesamt Anzahl 508 66 574
Erwartete Anzahl 508,0 66,0 574,0
Chi-Quadrat-Tests
Asymptotische Exakte Exakte
Signifikanz Signifikanz (2- = Signifikanz (1-
Wert df (zweiseitig) seitig) seitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 7,709 1 ,005
Kontinuitatskorrektur 6,813 1 ,009
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Likelihood-Quotient 6,879 1 ,009

Exakter Test nach Fisher ,008 ,006
Zusammenhang linear-mit- 7,695 1 ,006

linear

Anzahl der gultigen Falle 574

Symmetrische MaRe

Naherungsweis

Wert e Signifikanz
Nominal- bzgl. NominalmafR  Phi -,116 ,005
Cramer-V ,116 ,005
Anzahl der gultigen Falle 574

Chi?-Test betreffend das Reisemuster Seite 67
hh_Pkw * sf_art_bes Kreuztabelle
sf_art _bes

A nach B
keines davon viele

beschreibt =~ Anach Tagesausfli

meine Reise B ge Roadtrip Gesamt
hh_Pkw autofreier Haushalt Anzahl 4 101 44 8 157
Erwartete 9,1 80,3 58,7 8,9 157,0

Anzahl
autobesitzender Anzahl 32 216 188 27 463

Haushalt

Erwartete 26,9 236,7 173,3 26,1 463,0

Anzahl
Gesamt Anzahl 36 317 232 35 620
Erwartete 36,0 317,0 232,0 35,0 620,0

Anzahl
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Chi-Quadrat-Tests

Asymptotische
Signifikanz

Wert df (zweiseitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 16,0827 3 ,001
Likelihood-Quotient 16,767 3 ,001
Zusammenhang linear-mit- 2,318 1 ,128
linear
Anzahl der gultigen Falle 620

a. 0 Zellen (0,0%) haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5. Die

minimale erwartete Haufigkeit ist 8,86.

Symmetrische MaRe

Naherungsweis

Wert e Signifikanz
Nominal- bzgl. NominalmafR  Phi ,161 ,001
Cramer-V ,161 ,001
Anzahl der gultigen Falle 620

t-Test Uber die Reisedistanz jener Probandlnnen die offentlich angereist sind und
jener, die mit Pkw angereist sind. Seite 68

Gruppenstatistiken

Standardabweic  Standardfehler

sf_anr_Pkw N Mittelwert hung des Mittelwertes
dst_entf Pkw_km Offentlich Anreisende 91 176,4725 106,18488 11,13120
Mit Pkw Anreisende 405 174,0667 95,94085 4,76734

Lukas Hobiger Institut fur Verkehrswesen 120



Test bei unabhangigen Stichproben

Levene-Test der

Varianzgleichheit

T-Test fur die Mittelwertgleichheit

95% Konfidenzintervall der

Standardfeh
Differenz
Sig. (2- Mittlere ler der
F Signifikanz T df seitig) Differenz Differenz Untere Obere
dst_entf Pkw_k Varianzen sind gleich 2,975 ,085 212 494 ,832 2,40586 11,35581 -19,90577 24,71750
m
,199 125,10 ,843 2,40586 12,10913 -21,55942 26,37114

Varianzen sind nicht

gleich

t-Test Uber die Reisedistanz von Probandinnen aus autofreien und autobesitzenden

Haushalten. Seite 69

Gruppenstatistiken
Standardfehler
Standardabwei des
hh_Pkw N Mittelwert chung Mittelwertes
dst_entf Pkw_km autofreier Haushalt 145 172,7310 103,52377 8,59718
autobesitzender Haushalt 414 177,3261 97,19839 477704

Test bei unabhangigen Stichproben

Levene-Test der

Varianzgleichheit

T-Test fur die Mittelwertgleichheit

95% Konfidenzintervall der

Standardfeh

Differenz
Sig. (2- Mittlere ler der
F Signifikanz T df seitig) Differenz Differenz Untere Obere
dst_entf_ Pkw_k Varianzen sind gleich 2,946 ,087 -,482 557 ,630 -4,59505 9,54107 -23,33593 14,14583
m
Varianzen sind nicht -467 238,71 ,641 -4,59505 9,83522 -23,96997 14,77986
3

gleich
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t-Test Uber die Reisedauer zur Zieldestination zwischen o6ffentlich Reisenden und mit
Pkw Reisenden. Seite 69

Gruppenstatistiken
Standardabweic = Standardfehler
sf_vkm_anr_Pkw N Mittelwert hung des Mittelwertes
dst_dau_oev_Pkw_min offentliche Anreise 90 150,78 72,687 7,662
Anreise mit Pkw 405 123,21 57,830 2,874

Test bei unabhangigen Stichproben

Levene-Test der

Varianzgleichheit T-Test fiir die Mittelwertgleichheit
95% Konfidenzintervall der
Differenz
Mittlere Standardfehle
F Signifikanz T df Sig. (2-seitig) Differenz r der Differenz Untere Obere
dst_dau_oev_Pkw_min  Varianzen sind gleich 10,089 ,002 3,892 493 ,000 27,568 7,083 13,651 41,485
Varianzen sind nicht 3,369 115,297 ,001 27,568 8,183 11,359 43,776
gleich
Deskriptive Statistik
Standardabweic
N Minimum Maximum Mittelwert hung
dst_dau_oev_Pkw_min 495 24 349 128,22 61,646
Giultige Werte (Listenweise) 495

Chi-Test liber das Reisen ohne Begleitung Seite 69

hh_Pkw * sf_begl_all Crosstabulation

sf_begl_all
Reise mit
anderen
Personen Reise alleine Total
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hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 127 15 142
Expected Count 132,4 9,6 142,0
Autobesitzender Haushalt Count 408 24 432
Expected Count 402,6 29,4 432,0
Total Count 535 39 574
Expected Count 535,0 39,0 574,0
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 4,232° ,040
Continuity Correction® 3,478 ,062
Likelihood Ratio 3,866 ,049
Fisher's Exact Test ,053 ,035
Linear-by-Linear Association 4,225 ,040
N of Valid Cases 574

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 9,65.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -,086 ,040
Cramer's V ,086 ,040
N of Valid Cases 574
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Chi-Test liber das Reisen mit Freunden Seite 70

hh_Pkw * sf_begl_fri Crosstabulation

sf_begl_fri
Reise ohne Reise mit
Freunde Freunden Total
hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 82 60 142
Expected Count 102,4 39,6 142,0
Autobesitzender Haushalt Count 332 100 432
Expected Count 311,6 120,4 432,0
Total Count 414 160 574
Expected Count 414,0 160,0 574,0
Chi-Square Tests
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided)
Pearson Chi-Square 19,403°% 1 ,000
Continuity Correction® 18,465 1 ,000
Likelihood Ratio 18,438 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association 19,369 1 ,000
N of Valid Cases 574

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 39,58.

b. Computed only for a 2x2 table
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Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -,184 ,000
Cramer's V ,184 ,000
N of Valid Cases 574

Chi-Test iber das Reisen mit dem/der Parnterin Seite 70

hh_Pkw * sf_begl_par Crosstabulation

sf_begl_par
Reise ohne Reise mit
Partner Partner Total
hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 92 50 142
Expected Count 55,9 86,1 142,0
Autobesitzender Haushalt Count 134 298 432
Expected Count 170,1 261,9 432,0
Total Count 226 348 574
Expected Count 226,0 348,0 574,0
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 51,0582 1 ,000
Continuity Correction® 49,653 1 ,000
Likelihood Ratio 50,329 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
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Linear-by-Linear Association 50,969 1 ,000

N of Valid Cases 574

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 55,91.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi ,298 ,000
Cramer's V ,298 ,000
N of Valid Cases 574

Chi?-Test (iber das Reisen mit Kindern Seite 70

hh_Pkw * sf_begl_kind Crosstabulation

sf_begl_kind
Reise ohne Reise mit
Kinder Kindern Total

hh_Pkw  Autofreier Haushalt Count 130 12 142
Expected Count 111,3 30,7 142,0

Autobesitzender Haushalt Count 320 112 432

Expected Count 338,7 93,3 432,0

Total Count 450 124 574
Expected Count 450,0 124,0 574,0

Chi-Square Tests
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Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-

Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 19,2712 1 ,000
Continuity Correction” 18,253 1 ,000
Likelihood Ratio 22,357 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
Linear-by-Linear Association 19,237 1 ,000
N of Valid Cases 574

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 30,68.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi ,183 ,000
Cramer's V ,183 ,000
N of Valid Cases 574

Chi?-Test tiber das 6rtliche Mobilitatsverhalten zu Ful Seite 71

sf_vkm_ort_fuss * sf_anr_Pkw Crosstabulation

Count
sf_anr_Pkw
Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total
sf_vkm_ort_fuss Vor Ort wird NICHT zu fuf® 36 134 170

gegangen
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Vor Ort wird zu fufy 96 344 440

gegangen
Total 132 478 610
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square ,030? 1 ,863
Continuity Correction® ,004 1 ,950
Likelihood Ratio ,030 1 ,863
Fisher's Exact Test 913 479
Linear-by-Linear Association ,030 1 ,863
N of Valid Cases 610

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 36,79.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -,007 ,863
Cramer's V ,007 ,863
N of Valid Cases 610
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Chi-Test tiber das 6rtliche Mobilitatsverhalten mit dem Rad Seite 72

sf_vkm_ort_rad * sf_anr_Pkw Crosstabulation

sf_anr_Pkw
Offentliche Anreise mit
Anreise Pkw Total
sf vkm_ort rad  Vor Ort wird NICHT mit Count 76 370 446
dem Rad gefahren
Expected Count 86,6 359,4 446,0
Vor Ort wird mit dem Rad  Count 36 95 131
gefahren
Expected Count 25,4 105,6 131,0
Total Count 112 465 577
Expected Count 112,0 465,0 577,0
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 7,056° 1 ,008
Continuity Correction® 6,404 1 ,011
Likelihood Ratio 6,639 1 ,010
Fisher's Exact Test ,012 ,007
Linear-by-Linear Association 7,044 1 ,008
N of Valid Cases 577

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 25,43.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Lukas Hobiger

Institut fir Verkehrswesen 129



Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -111 ,008
Cramer's V 111 ,008
N of Valid Cases 577

Chi?-Test tiber das 6rtliche Mobilitatsverhalten mit dem OV Seite 72

sf_vkm_ort_oev * sf_anr_Pkw Crosstabulation

Count
sf_anr_Pkw
Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total

sf vkm_ort_oev Vor Ort wird der OV NICHT 87 418 505

verwendet

Vor Ort wird der OV 46 59 105

verwendet
Total 133 477 610

Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)

Pearson Chi-Square 36,025° 1 ,000
Continuity Correction® 34,483 1 ,000
Likelihood Ratio 31,756 1 ,000
Fisher's Exact Test ,000 ,000
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Linear-by-Linear Association 35,966 1 ,000

N of Valid Cases 610

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 22,89.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -,243 ,000
Cramer's V ,243 ,000
N of Valid Cases 610

Chi?-Test tiber das 6rtliche Mobilitatsverhalten mit dem Pkw Seite 72

sf_vkm_ort_Pkw * sf_anr_Pkw Crosstabulation

Count
sf_anr_Pkw
Offentliche
Anreise Anreise mit Pkw Total

sf_vkm_ort Pkw  Vor Ort wird der Pkw NICHT 95 265 360

verwendet

Vor Ort wird der Pkw 37 212 249

verwendet
Total 132 477 609

Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
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Pearson Chi-Square 11,525° 1 ,001
Continuity Correction® 10,856 1 ,001
Likelihood Ratio 11,932 1 ,001
Fisher's Exact Test ,001 ,000
Linear-by-Linear Association 11,506 1 ,001
N of Valid Cases 609
a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 53,97.
b. Computed only for a 2x2 table
Symmetric Measures
Approximate
Value Significance
Nominal by Nominal Phi ,138 ,001
Cramer's V ,138 ,001
N of Valid Cases 609
t-Test zur Anzahl der vor Ort verwendeten Verkehrsmittel Seite 73
Group Statistics
sf_anr_Pkw N Mean Std. Deviation ~ Std. Error Mean
sf vkm_ort_sum Offentliche Anreise 132 1,80 1,424 124
Anreise mit Pkw 473 1,53 1,002 ,046

Lukas Hobiger

Independent Samples Test

Levene's Test for Equality

of Variances

t-test for Equality of Means
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95% Confidence Interval of

the Difference

Sig. (2- Mean Std. Error
F Sig. t df tailed) Difference Difference Lower Upper

sf_vkm_ort_su Equal variances 28,320 ,000 2,449 603 ,015 ,267 ,109 ,053 ,481
m assumed

Equal variances not 2,019 168,83 ,045 ,267 ,132 ,006 ,528

assumed 0

Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation

sf_vkm_ort_sum 605 0 5 1,59 1,112
Valid N (listwise) 605

t-Test bezuglich der DestinationsgroRRe Seite 78

Group Statistics

sf_anr_Pkw N Mean Std. Deviation = Std. Error Mean
dst_gr  AusschlieBlich 6ffentliche 91 34710,36 69782,324 7315,175

Anreise

Reise nur mit Pkw 405 13791,53 42066,968 2090,324

Lukas Hobiger

Independent Samples Test

Levene's Test for Equality of

Variances t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of
the Difference
Sig. (2- Mean Std. Error
F Sig. t df tailed) Difference Difference Lower Upper
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dst_gr Equal variances 39,931 ,000 3,732 494 ,000 20918,834 5605,056 9906,145 31931,524

assumed

Equal variances not 2,750 105,142 ,007 20918,834 7607,972 5833,867 36003,801

assumed

Descriptive Statistics

N Minimum Maximum Mean Std. Deviation

dst_gr 496 54 261726 17629,46 48942,502

Valid N (listwise) 496

Chi?-Test Uiber das Vorhandensein von Bahnhofen Seite 79
sf_anr_Pkw * bhf_ort Crosstabulation
bhf ort

Kein Bahnhof im  Bahnhof im Ort

Ort vorhanden vorhanden Total
sf_anr_ Pkw  Offentliche Anreise Count 19 109 128
Expected Count 30,0 98,0 128,0
Anreise mit Pkw Count 131 381 512
Expected Count 120,0 392,0 512,0
Total Count 150 490 640
Expected Count 150,0 490,0 640,0

Chi-Square Tests

Asymptotic
Significance (2-  Exact Sig. (2- Exact Sig. (1-
Value df sided) sided) sided)
Pearson Chi-Square 6,585° 1 ,010
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Continuity Correction® 6,000 1 ,014

Likelihood Ratio 7,125 1 ,008

Fisher's Exact Test ,010 ,006
Linear-by-Linear Association 6,575 1 ,010

N of Valid Cases 640

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 30,00.

b. Computed only for a 2x2 table

Symmetric Measures

Approximate

Value Significance
Nominal by Nominal Phi -,101 ,010
Cramer's V ,101 ,010
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