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1 Einleitung

Jeder Deutsche verursacht jahrlich etwa 9,6 Tonnen CO,, fast doppelt so viel wie der
internationale Durchschnitt mit 4,8 Tonnen pro Kopf. Der Verkehrssektor ist flir etwa 18 Prozent
der Emissionen in Deutschland verantwortlich und weist nach jahrelangen Riickgangen seit 2016
erstmals wieder steigende Gesamtemissionen auf. Doch ohne eine Begrenzung der
klimaschadlichen Treibhausgasemissionen wird die Durchschnittstemperatur laut Schatzungen
des Weltklimarates um 4 °C oder mehr ansteigen (vgl. Bundesministerium fir Umwelt,

Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) 2018, 8 f.).

Fir den Tourismus hat der Verkehr mafligebliche Bedeutung, denn: ,Es gibt keinen Tourismus
ohne Reisen” (Hgyer 2000, S. 147). Und Reisen liegt im Trend. Die Welttourismusorganisation
(UNWTO) schétzt, dass die Zahl der internationalen Touristen (Ubernachtungsgéste) im Jahr
2018 um 6 % auf 1,4 Milliarden gestiegen ist und damit deutlich Gber dem Wachstum der
Weltwirtschaft von 3,7 % liegt (vgl. UNWTO 2019).

Auch ,[d]ie Reiselust der Deutschen ist ungebrochen” (o. V. 2019e), wie Anfang 2019 ZEIT
ONLINE titelte. Doch diese Reiselust hat auch ihre Schattenseiten. ,Wer noch ins Flugzeug steigt,
ist ein Klimasiinder” (WeRling 2019) las man im Mai 2019 ebenfalls in der ZEIT ONLINE. Die
zunehmende Reisetatigkeit verursacht mehr Reiseverkehr und dieser leistet einen nicht
unerheblichen Beitrag zum Klimawandel. Wie genau sich die Ausgangssituation von Tourismus,
Mobilitdat und Umweltbelastung darstellt, soll im Kap. 1.1 dieser Arbeit aufgezeigt werden.
AnschlieBend wird der Stand der Forschung beleuchtet, bevor schliefllich das

Forschungsinteresse prazisiert wird.

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Mobilitat und Tourismus gehoren untrennbar zusammen, denn ohne einen Ortswechsel gibt es
keine Reise. Doch dieser Ortswechsel wird gemal BOSSHART & FRICK (2006) immer mehr ,,zur
Tortur” (Bosshart und Frick 2006, S. 6). Kilometerlange Staus auf den Autobahnen,
Parkraummangel in Stadten, Chaos an Flughiafen durch Uberlastete Sicherheitskontrollen,
Flugverspatungen, Infrastrukturprobleme und Verspatungen bei Bahnreisen sind nur einige
Beispiele fiir die Folgen der stetig wachsenden (touristischen) Mobilitdt. Touristische Reisen
basieren zum GrofRteil auf Transportmitteln, die sich besonders stark auf Umwelt und

Ressourcen auswirken und einen erheblichen Teil der ©6kologischen Folgen des Verkehrs
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ausmachen (vgl. Hgyer 2000, S. 147-150). In Zahlen ausgedriickt: Der Tourismus verursacht ca.
5 % der anthropogenen Kohlendioxidemissionen, von denen etwa 75 % durch den
Tourismusverkehr bedingt sind (vgl. UNWTO 2008; Eijgelaar et al. 2010; Scott et al. 2010, S. 396;
Gossling und Peeters 2015, S. 642; Umweltbundesamt 2020b).

Neben dem Flugverkehr tragt insbesondere der motorisierte Individualverkehr einen immensen
Anteil an der Emission von Schadstoffen wie Kohlendioxid (CO,), Kohlenmonoxid (CO),
Stickstoffoxiden (NO) und Distickstoffoxid (N,0) (vgl. Radke 2018, S. 310-313). Daneben
kennzeichnet sich der motorisierte StraBenverkehr, wie in der Abbildung 1 zu sehen ist, auch
durch einen hohen Flachenbedarf, Larmemissionen, Unfall- und Gesundheitsgefahren, den
Verbrauch fossiler Energien und den Ausstols von Schadstoffen (vgl. Pez 1998, S. 36; Haustein et

al. 2009, S. 168; Umweltbundesamt 2019a).

Kraftfahrzeugverkehr

Verbrauch fossiler
Hoher Flachenbedarf Energien und Ausstol’ Larm
von Schadstoffen

Unfall- und
Gesundheitsgefahren

Abbildung 1: Problemstrukturen des motorisierten StrafSenverkehrs

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Pez 1998, S. 36)

Die Folgen sind enorm. Wie das Umweltbundesamt 2017 errechnete, verursacht eine Tonne CO,
Kosten in Hohe von 180 Euro (vgl. Umweltbundesamt 2018a). Trotz der Bemihungen, die
Umweltauswirkungen von Kraftfahrzeugen durch technologische Innovationen (z. B. effizientere
Motoren, Hybrid-Kraftstoffsysteme und Brennstoffzellentechnologie), effizienzsteigernde
MafRnahmen und gesetzgeberischer Vorschriften zu reduzieren, tragen verschiedene Trends
dazu bei, diesen positiven Effekt aufzuheben, wie z. B. ein hoherer Fahrzeugbestand und die
steigende Fahrleistung (vgl. Bamberg und Schmidt 1993, S. 25; Hansen 2006, S. 1; Abrahamse et
al. 2009, S. 317; Owen et al. 2010; Cheze et al. 2011; Sgouridis et al. 2011; Benthin und Gellrich
2017, S. 69). Daher sind gemaR PEETERS (2013) Anderungen in der Nachfrage und im
Reiseverhalten unvermeidlich, um eine nachhaltige Tourismusentwicklung im Hinblick auf den
Klimawandel zu erreichen (vgl. Peeters 2013, S. 1049), denn gerade im Tourismus sind eine
intakte natirliche, bauliche und soziale Umwelt, urspriingliche Landschaften und eine
artenreiche Flora und Fauna Grundvoraussetzungen fir die Attraktivitdt einer Region als

Urlaubsziel (vgl. Agnew und Viner 2001, S. 38).
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H@YER (2000) schlagt daher vor: ,Maybe we’ll have to do ,practice travelling’ on our holidays to
learn other forms of mobility” (Hgyer 2000, S. 158). Dazu ist es notwendig, ein Verstdandnis der
Bediirfnisse und Interessen der Reisenden, aber auch der Hindernisse fiir Anderungen zu

entwickeln (vgl. Forward 2014, S. 151).

1.2 Stand der Forschung

Diese Arbeit zielt darauf ab zu ermitteln, welche Faktoren die touristische Verkehrsmittelwahl
und die Intention determinieren, zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel zu nutzen. Zudem sollen Ansatzpunkte fiir eine
Beeinflussung der touristischen Verkehrsmittelwahl gefunden und Handlungsempfehlungen
ausgesprochen werden, die die Wahl eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels auf Reisen
unterstitzen. Dazu ist es notwendig, Aspekte der Verkehrswissenschaft, der
Mobilitatsforschung, der Tourismuswissenschaft, der Freizeitforschung, der
Nachhaltigkeitsdebatte etc. heranzuziehen, deren Stand der Forschung im Folgenden kurz

dargelegt werden soll.

Nach VAN MIDDELKOOP et al. (2003) hat bis zum Zeitpunkt ihrer Studie die Wahl der
Verkehrsmittel weder in der Tourismus- noch in der Freizeitforschung viel empirische
Aufmerksamkeit gefunden. Sie begriinden dieses Manko damit, dass die Verkehrsmittelwahl
nicht als kritischer Aspekt des Tourismusentscheidungsprozesses angesehen wird (vgl. van
Middelkoop et al. 2003, 75 f.). Erst vor gut einem Jahrzehnt wurde erkannt, dass der gréRte Teil
der Verkehrszunahme im Personenverkehr auf den Freizeit- und Urlaubsverkehr zurlickzufiihren
ist (vgl. Kagermeier 2007, S. 259). Im Zusammenhang mit der Nachhaltigkeitsdebatte wurden
gemaR KAGERMEIER (2007) dann Ansdtze gesucht, den motorisierten Verkehr nicht weiter
wachsen zu lassen bzw. moglichst umweltvertraglich zu gestalten (vgl. Fastenmeier et al. 2004,

S. 153; Gronau 2005, S. 26; Kagermeier 2007, S. 259).

Auch in der Verkehrsforschung, die Transportmodalitaten fiir eine Vielzahl von Reisezwecken
ausfihrlich untersucht hat, wurden Freizeitreisen und touristische Verkehrsmittelwahl bislang
nur rudimentéar betrachtet und der Untersuchung des Arbeitsweges wegen seines héheren
okonomischen Stellenwertes und den deutlicheren Kapazitdatsengpdssen eine hohere Prioritat

eingerdumt (vgl. Lanzendorf 2001, S. 38).

Studien zur nachhaltigen Verkehrsmittelwahl fokussierten sich zumeist auf die Festlegung von
Indikatoren oder Indexsystemen zur Bewertung der Nachhaltigkeit (vgl. Kwok und Yeh 2004,
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Litman 2007a; Castillo und Pitfield 2010). Aber auch die Beziehung zwischen nachhaltigem
Verkehr und der Lebensqualitdt der Verbraucher wird untersucht (vgl. Portney 2013), ebenso
wie die Akzeptanz eines nachhaltigen Verkehrs (vgl. Xenias und Whitmarsh 2013). Auch der
Einstellung der Verbraucher bei der Wahl verschiedener Alternativen fiir einen nachhaltigen

Verkehr wird in der Forschung nachgegangen (vgl. Egbue und Long 2012).

Welche Rolle soziodemographische Faktoren wie Einkommen, Alter oder das Vorhandensein
von Kindern im Haushalt fir die touristische Verkehrsmittelwahl spielen, wurde vielfach
untersucht, u. a. in Zukunftsstudien (vgl. Opaschowski 2013), in der ReiseAnalyse (RA) oder in
Ergdnzungsstudien zur RA (vgl. Lohmann und Aderhold 2009; Sonntag et al. 2020), in staatlichen
Publikationen (vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2017), in Publikationen von
Verbdnden (vgl. Deutscher Tourismusverband e. V. 2014), aber auch in zahlreichen
tourismuswissenschaftlichen Forschungsbeitragen (vgl. Bohler et al. 2006; Petermann et al.

2006; Lohmann 2007; Grimm et al. 2010; Grimm und Schmuicker 2015; Gross und Grimm 2018).

‘{

Beitrage der Tourismuswissenschaft fokussieren sich auf Grund der Komplexitat von ,Reisen
und ,Mobilitdt’ zumeist auf bestimmte Regionen (vgl. Kitamura et al. 1997; Dill und Weinstein
2007; Brand und Boardman 2008; Cohen und Higham 2011; Filimonau et al. 2014; Pereira et al.
2017; Luo et al. 2018), Reisemotive (vgl. Meric und Hunt 1998; Juric et al. 2002; Prideaux und
Carson 2011; Eugenio-Martin und Inchausti-Sintes 2016), Reiseentfernungen (vgl. Limtanakool
et al. 2006a; Dolnicar et al. 2010; Filimonau et al. 2014; Moeckel et al. 2015), Verkehrsmittel
(vgl. Garling et al. 1998; Becken 2002, 2007; Bieger et al. 2007; Garling und Schuitema 2007,
Goodwin 2007; Chang und Lai 2009; Gossling et al. 2009; Nordlund und Westin 2013) oder
Reisende, wie z. B. Studenten (vgl. Bamberg und Schmidt 2003; Hsiao und Yang 2010) oder iltere
Menschen (vgl. Romsa und Blenman 1989; Fébker et al. 2003; Scheiner 2005).

Angesichts der bedeutenden Rolle des (touristischen) Transportwesens bei Umweltproblemen
erscheint es notwendig, die Einstellung der Verbraucher in Richtung einer ©kologischen

(touristischen) Wahl des Verkehrsmittels zu bewegen.



1.3 Forschungsinteresse

Zur Untersuchung der Einflussfaktoren auf die touristische Verkehrsmittelwahl wird im
Folgenden zundchst eine wissenschaftstheoretische Einordnung des Themas vorgenommen,

bevor die Forschungsfragen und ein detaillierter Aufbau der Arbeit prasentiert werden.

1.3.1 Wissenschaftstheoretische Einordnung des Themas

Im Allgemeinen erfolgt die wissenschaftstheoretische Einordnung eines Themas anhand der
Wissenschaftsauffassung und des Erkenntnisobjektes (vgl. Behrens 1991, S. 4-11; Balderjahn
und Scholderer 2007, S. 3). In dieser Arbeit soll die Verkehrsmittelwahl auf Basis der Theorie des

geplanten Verhaltens am Beispiel von Stadte-Kurzurlaubsreisen untersucht werden.

Die Wissenschaftsauffassung, die danach fragt, mit welchen Regeln bzw. Methoden
wissenschaftliche Aussagen gewonnen werden, ist empirisch orientiert, da zur
Erkenntnisgewinnung das menschliche Handeln beobachtet bzw. ermittelt wird. Bei der
induktiven Vorgehensweise dienen die einzelnen Beobachtungs- oder Befragungsergebnisse zur
Formulierung allgemein gliltiger Aussagen (vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 3). Das
Erkenntnisobjekt ist dabei das Objekt, auf welches das Erkenntnisinteresse ausgerichtet ist. Da
es sich bei dieser Arbeit um eine Konsumentenverhaltensforschung handelt, steht der
Konsument bzw. das Verhalten eines Konsumenten im Mittelpunkt (vgl. Behrens 1991, S. 7;

Balderjahn und Scholderer 2007, S. 4).

Das zugrunde liegende Paradigma ist der Neo-Behaviorismus, da neben der reinen Reaktion des
Individuums auf Umweltreize vor allem Wirkung und Einfluss psychischer Faktoren, wie
beispielsweise die Wirkung von Einstellungen auf Konsumentenverhalten erklart werden sollen
(vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 6; Kul? und Tomczak 2007, 2 f.). Aber auch der kognitive
Ansatz wird in der Arbeit berilcksichtigt. Dieser konzentriert sich auf die Beschreibung und
Erklarung gedanklicher Vorgange beim Wahrnehmen, Urteilen, Erkennen, Verstehen, Erinnern,

Entscheiden und Problemldsen (vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 8).



1.3.2 Forschungsfragen sowie Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit zielt darauf ab, die Intention von Individuen zu erklaren, zukiinftig bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn, Bus) anstelle von
Flugzeug oder eigenem Pkw zu nutzen. Es sollen Ansatzpunkte fiir eine Beeinflussung der
touristischen Verkehrsmittelwahl gefunden und Handlungsempfehlungen ausgesprochen
werden, wie die Wahl eines umweltfreundlichen Reise-Verkehrsmittels beeinflusst werden

kann.
Dazu wurden die folgende zwei Forschungsfragen formuliert:

1. Welche Faktoren determinieren die touristische Verkehrsmittelwahl und die Intention,

zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ein umweltfreundliches Verkehrsmittel zu nutzen?

2. Wie kann man den Touristen dahingehend beeinflussen, beim nachsten Stadte-Kurzurlaub

ein umweltfreundlicheres Verkehrsmittel zu wihlen?

Zur Beantwortung dieser Forschungsfragen ist es zundchst erforderlich, notwendige Begriffe zu
definieren und die relevante Literatur zum Themenbereich (touristisches) Verkehrsmittelwahl
auszuwerten. AnschlieRend sind aus der Literaturrecherche Hypothesen abzuleiten und diese
durch eine empirische Erhebung auf ihre Validitat in Bezug auf die Fragestellung der Arbeit hin
zu Uberprifen. AbschlieBend sollen konkrete Handlungsempfehlungen aus den

Untersuchungsergebnissen abgeleitet werden.

Die Arbeit teilt sich in zwei Schwerpunkte. Der erste Teil (Kap. 1 bis 3) widmet sich der
wissenschaftlich-theoretischen Auseinandersetzung mit dem Thema, wahrend der zweite Teil
(Kap. 4 bis 6) die empirische Untersuchung sowie die daraus abgeleiteten

Handlungsempfehlungen umfasst.

Im Anschluss an diese Einleitung der Arbeit (Kap. 1) wird im Kapitel 2 der theoretische
Grundstein zur touristischen Verkehrsmittelwahl gelegt. Dazu gehéren neben grundlegenden
Definitionen auch eine Beschreibung der Verkehrsmittel, die flir den touristischen Transport
genutzt werden. Eine Darlegung der Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl folgt im

Anschluss, bevor bestehende Modelle und Theorien der Verkehrsmittelwahl vorgestellt werden.

Kapitel 3 widmet sich dem Untersuchungsgegenstand ,Stadtekurzurlaubsreisen’. Dazu werden
zum einen die Kennzeichen von Kurzurlaubsreisen prasentiert, bevor die Merkmale von

Stadtereisen naher betrachtet werden.



Das Kapitel 4 bereitet mit der Gestaltung des Erklarungsmodells die empirische Untersuchung
vor. Dazu wird zunachst die Theorie des geplanten Verhaltens als theoretische Basis des
Erklarungsmodells beriicksichtigt. Eine Vorerhebung diente dann der Ermittlung relevanter
Verkehrsmittelwahlfaktoren, bevor schliefllich die Modellkonstrukte operationalisiert werden.
Anhand des entwickelten Erklarungsmodells werden schlieBlich die Hypothesen abgeleitet und

das Untersuchungsinstrument vorgestellt.

Die empirische Untersuchung zur touristischen Verkehrsmittelwahl als Kernstlick dieser Arbeit
findet sich in Kapitel 5. Eine kurze Erlauterung der Erhebungsdurchfiihrung und
Datenaufbereitung leitet das Kapitel ein, bevor die Stichprobe anhand verschiedener Aspekte
beschrieben wird. Darauf folgt die deskriptive Analyse der Untersuchungsergebnisse mittels
diverser Unterschiedsvermutungen und einer Zusammenfassung der Mittelwertsvergleiche. Im
Zentrum der empirischen Untersuchung steht die Uberpriifung der Forschungshypothese
mittels eines multivariaten linearen Regressionsmodells. Daflir werden zunachst die
theoretischen Voraussetzungen der Regression getestet, bevor das Regressionsmodell zur
touristischen Verkehrsmittelwahl entwickelt wird. Ergdnzend wird ein gegebenenfalls
vorhandener Moderatoreffekt des Modellkonstruktes allgemeines Umweltbewusstsein gepriift.
Abgerundet wird das Kapitel durch eine kurze Ausfiihrung zu Limitationen der empirischen

Untersuchung.

In Kapitel 6 werden die anhand der empirischen Untersuchung ermittelten Ergebnisse zur
Formulierung von Handlungsempfehlungen genutzt, die dazu beitragen sollen, dass die
Intention von Reisenden gestarkt wird, den nachsten Stadte-Kurzurlaub mit einem
umweltfreundlichen Verkehrsmittel anzutreten. Verschiedene Best-Practice-Beispiele, aber
auch innovative Ideen und Zukunftsprojekte sollen Ansatzpunkte fir Urlauber bieten, sich

zukilnftig 6kologischer fortzubewegen.



2 Theoretische Grundlagen zur touristischen Verkehrsmittelwahl

Im Zentrum dieser Arbeit steht die touristische Verkehrsmittelwahl, der sich im Folgenden
zunachst anhand themenbezogener grundlegender Definitionen angendhert wird. Die
individuelle Verkehrsmittelwahl wird hier als Kaufer- bzw. Konsumentenverhalten verstanden,
weshalb beide Begriffe synonym verwendet werden. Nach der Klarung der wesentlichen Begriffe
erfolgt die Vorstellung der relevanten touristischen Verkehrsmittel. AnschlieRend werden
zundchst die generellen Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl vorgestellt, bevor im Kapitel

2.4 verschiedene Modelle und Theorien der Wahl von Verkehrsmitteln erlautert werden.

2.1 Grundlegende Definitionen

Zur theoretischen Fundierung sollen im Folgenden grundlegende Begriffe zum Themenbereich
der touristischen Verkehrsmittelwahl definiert werden. Da diese als eine Form der
Kaufentscheidung verstanden wird, die im Rahmen der Reiseentscheidung getroffen wird,
werden zunachst diese Begriffe ndher beleuchtet. AnschlieBend erfolgt die Abgrenzung der zum
Teil synonym verwendeten zentralen Begriffe dieser Arbeit Mobilitdt und Verkehr. Da der Fokus
gemal Forschungsziel auf der touristischen Mobilitat liegt, muss auch der Tourismusbegriff
definiert werden, bevor die Besonderheiten der Verkniipfung von Tourismus und Mobilitat zur
Sprache kommen. AbschlieRend bedarf es noch einer Beriicksichtigung des Zusammenhangs

von Mobilitdt und Umwelt, um die begriffliche Basis flir das Forschungsziel abzurunden.

2.1.1 Konsumentenverhalten und Kaufentscheidung

Die Theorie des Konsumentenverhaltens wird der Verhaltenswissenschaft zugeordnet und
versucht, das tatsachliche (Entscheidungs-)Verhalten von Einzelpersonen, Gruppen und
Organisationen mithilfe der Erkenntnisse der Verhaltenswissenschaften zu erklaren (vgl.
Trommsdorff und Teichert 2011, S. 23; Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 3). GemaR
BALDERJAHN & SCHOLDERER (2007) sowie KROEBER-RIEL & GROPPEL-KLEIN (2013) beschiftigt
sich das Konsumentenverhalten mit der Beschreibung, der Erklarung, dem Verstehen und der
Prognose des Konsumverhaltens von Menschen (vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 1;

Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 11). Konsumentenverhalten im engeren Sinne
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beschreibt , das beobachtbare ,dulere’ und das nicht beobachtbare ,innere’ Verhalten von
Menschen beim Kauf und Konsum wirtschaftlicher Giiter” (Kroeber-Riel und Gréppel-Klein 2013,

S. 3).

4

Die Kaufentscheidung wiederum bezeichnet , die Auswahl der optimalen Handlungsalternative”
(Wohe et al. 2016, S. 86). Sie wird zudem durch einen Abwagungs- und Auswahlprozess

gekennzeichnet, der mehr oder weniger bewusst ablauft (vgl. Wiswede 2012, S. 22).

KUR & TOMCZAK (2007) definieren Kaufentscheidung als , Auswahl eines von mehreren
vergleichbaren Angeboten von Sachgiitern, Dienstleistungen, Rechten oder Vermdgenswerten

zum freiwilligen Austausch gegen Geld” (Kul® und Tomczak 2007, 102 f.).

Auch bei BALDERJAHN & SCHOLDERER (2007) sind Kaufentscheidungen das Ergebnis eines
individuellen Abwagungsprozesses zwischen den vom Konsumenten wahrgenommenen Vor-
und Nachteilen eines Produktes. Diese beschreiben eine spezifische Anreizsituation fir den
Konsumenten, der sich so ein Urteil (iber den Nutzen der zur Auswahl stehenden Produkte bildet
(vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 15). GemaR 6konomischer Theorie ergibt sich der
Nutzen eines Gutes zum einen aus dessen Fahigkeit zur Bedirfnisbefriedigung (positiver Anreiz)
und zum anderen aus dem Preis des Gutes (negativer Anreiz). Unter der Annahme rationaler
Entscheidungen handelt der Konsument nach dem Prinzip der Nutzenmaximierung und wahlt
die Alternative mit der hochsten subjektiven Nutzenerwartung aus (vgl. Balderjahn und
Scholderer 2007, S. 19). Dieses Bild vom rationalen Kaufer, der seine Entscheidungen auf Basis
vollstandiger Informationen trifft, kommt bei Beobachtungen realer Entscheidungsverhalten
jedoch nur in Ausnahmefallen vor. Daher orientiert sich die Kaufentscheidungsforschung heute
am neoinstitutionellen Ansatz, insbesondere der Institutionenékonomie, da diese das
Kauferverhalten mit groRerer Realitatsnahe erklart (vgl. Bettman et al. 1998, S. 201; Sirakaya
und Woodside 2005, S. 816; KuB und Tomczak 2007, S. 1).

Generell kdnnen Kaufentscheidungen als sehr heterogen beschrieben werden: Sie laufen
innerhalb von Sekunden ab oder werden (ber einen langen Zeitraum vorbereitet, sie werden
mit Hilfe umfangreicher Informationsquellen oder spontan getroffen, sie fallen nur sehr selten
oder alltdglich an etc. (vgl. KuR und Tomczak 2007, S. 108). Diese Komplexitat der
Kaufentscheidungen fiihrt dazu, dass Vereinfachungen wie u. a. die Klassifizierung in
Grundtypen notwendig werden. Zu den etabliertesten Typologien von Kaufentscheidungen
zdhlen die Arbeiten von KATONA (1960) und HOWARD & SHETH (1969) sowie die Erweiterung
von WEINBERG (1981) (vgl. Katona 1960; Howard und Sheth 1969; Weinberg 1981).



KATONA (1962) unterscheidet zunachst nur zwischen echten und habituellen Entscheidungen.
Wahrend echte Entscheidungen nur selten getroffen werden und einen tatsachlichen
Losungsprozess erfordern, sind habituelle Entscheidungen Routineverhalten und werden durch
die Anwendung von Faustregeln gekennzeichnet. Letztere fallen in der Regel bei
gewohnheitsmaRigen Wiederholungskdaufen an, ohne nennenswerte Informationssuche und

ohne Abwagung zwischen mehreren Produkten (vgl. Katona 1962, S. 194-198).

HOWARD & SHETH (1969) definierten in ihrer bis heute einflussreichen Theorie des
Konsumentenverhaltens zusatzlich einen dritten Typ von Kaufentscheidungen, die limitierte
Entscheidung. Diese bezeichnen Kaufe, bei denen schon Erfahrungen aus fritheren (ahnlichen)
Kaufen bestehen und aus denen bereits Entscheidungskriterien resultieren (vgl. Howard und

Sheth 1969; KuR und Tomczak 2007, S. 108).

WEINBERG (1981) wiederum ergdnzte noch einen weiteren Kaufentscheidungstyp, die

Impulskaufe.

»[Sie] lassen sich durch ein rasches Handeln erkennen. Sie sind ungeplant, werden
gedanklich kaum kontrolliert, unterliegen einer starken Reizsituation und zeichnen sich
meist durch eine emotionale Aufladung aus. Man kann annehmen, dass Impulskdufe
besonders haufig auftreten, wenn ausgepragte Bedirfnisse (zumindest latent)
vorliegen, der Konsument durch Reize stark stimuliert wird und keine situativen
Hemmnisse die spontanen, kognitiv gering gesteuerten Kaufentscheidungen
beeintrachtigen” (Weinberg 1981, S. 14).

Die Impulskdufe werden demnach unmittelbar in einer konkreten Kaufsituation durch intensive
Reize am Point of Sale ausgel6st (vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 22; Kroeber-Riel und
Groppel-Klein 2013, S. 491).

Die Abbildung 2 zeigt die beschriebenen Typologien der Kaufentscheidung. Extensive
Kaufentscheidungen entsprechen dabei den echten Entscheidungen nach KATONA. Bei diesen
versuchen die Konsumenten, das fiir sie jeweils beste Produkt aus den Angeboten des Marktes
(choice set) zu finden und zu kaufen (Optimalitatsanspruch). Vor dem Kauf erfolgt beim
Konsumenten eine sehr intensive Auseinandersetzung mit den Vor- und Nachteilen der
angebotenen Produkte, die er auf Grundlage umfassender Informationen miteinander
vergleicht (vgl. Balderjahn und Scholderer 2007, S. 21; Kroeber-Riel und Gréppel-Klein 2013, 470
f.). Ziel ist es, die mit dem Kauf verbundenen Risiken mdglichst zu minimieren (vgl. Balderjahn

und Scholderer 2007, S. 21).
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Habitualisierte
Kaufentscheidung
Extensive Limitierte
Kaufentscheidung Kaufentscheidung
Impulskauf

Ausmald kognitiver Kontrolle und Anzahl der betrachteten Alternativen

Sehr groB Sehr gering

Abbildung 2: Typologien des Entscheidungsverhaltens
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Balderjahn und Scholderer 2007, S. 21)

Im Zusammenhang mit der Typologie der Kaufentscheidungen ist es sinnvoll, das Konstrukt des
Involvements einzufiihren. Dieses wird als Level der Wichtigkeit der Kaufentscheidung
bezeichnet und ist beeinflusst durch ,the interaction of individual, product and situational

characteristics” (Hawkins et al. 1995, S. 425).

Kauf-Involvement bezieht sich auf die Art der Kaufentscheidung. Die extensive Variante wird mit
High-Involvement-Kaufen assoziiert und gewohnte Entscheidungen mit Low-Involvement-
Kdufen. Limitierte Entscheidungsprozesse liegen zwischen gewohnten und extensiven
Entscheidungen (vgl. Sirakaya und Woodside 2005, S. 817). Bei den extensiven High-
Involvement-Kdufen werden alle Phasen des Kaufentscheidungsprozesses vollstandig und
bewusst durchlaufen (vgl. Trommsdorff und Teichert 2011, S. 287). Bei Reiseentscheidungen
handelt es sich zumeist um High-Involvement-Entscheidungen, da diese relativ hohe Kosten
nach sich ziehen und das Risiko fiir eine falsche Entscheidung ebenfalls sehr hoch ist. Low-
Involvement-Entscheidungen sind haufig anzutreffen, wenn der Entscheider bereits auf frilhere
Erfahrungen zurilickgreifen kann, u. a. bei wiederholten Reisen an den selben Ort (vgl. Sirakaya
und Woodside 2005, S. 817). Habitualisierte Kaufentscheidungen laufen weitgehend
automatisiert ab, indem bereits gelernte und erprobte Verhaltensweisen wiederholt
angewendet werden. Spontan- und Impulskdufe hingegen erfolgen ohne kognitive Steuerung

als emotionale und reaktive Prozesse (vgl. Trommsdorff und Teichert 2011, S. 287).

11



Dain dieser Arbeit die Verkehrsmittelwahl als eine Kaufentscheidung verstanden wird, soll diese
nun mit der entsprechenden Definition abgeglichen werden. Fiir eine Entscheidung muss es
mindestens zwei Optionen geben, von denen eine auf Grundlage einer bestimmten Bewertung
ausgewahlt wird. Somit kann die Verkehrsmittelwahl als Entscheidung betrachtet werden, wenn
mindestens zwei Auswahloptionen bestehen. Andernfalls handelt es sich um nicht-wahlfreie

Verkehrsteilnehmer?, die nicht weiter betrachtet werden (vgl. Zemlin 2005, S. 69).

Ein Kauf wird nach KUR (1987) als ,freiwillige(r) Austausch von Geld gegen Glter,
Dienstleistungen, Rechte und Vermogenswerte durch Personen, Personengruppen und
Organisationen” (KuR 1987, S. 11) definiert. Die Ubertragung dieser Definition auf die
Verkehrsmittelnutzung soll in Anlehnung an ZEMLIN (2005) einzeln fiir die verschiedenen
Verkehrsmittel erfolgen. So kann die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel problemlos als
freiwilliger Austausch von Geld (Kauf eines Fahrscheins) gegen eine Dienstleistung
(Beférderung) verstanden werden. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) am Beispiel einer
Autofahrt  hingegen verursacht diverse monetdre Kosten, die zum einen
laufleistungsunabhangig sind, wie Steuern oder Versicherungen und zum anderen
laufleistungsabhangig, wie Treibstoff, Reifenabnutzung, Wertverlust etc. Konkrete Ausgaben
entstehen nur selten in direktem Zusammenhang mit der einzelnen Fahrt, sondern werden zu
verschiedenen Zeitpunkten fallig (Reparatur, Tanken etc.) Beim nichtmotorisierten
Individualverkehr (NMIV) entstehen nur sehr geringe monetdr messbare Kosten wie z. B. die
Abnutzung des Fahrrads, jedoch gibt es hier hohere psychische Kosten aufgrund von
Anstrengung sowie zeitlichem Mehraufwand. Insgesamt kann die Entscheidung zugunsten eines
Verkehrsmittels daher als Kauf verstanden werden, da dieser als Austausch von Geld gegen

Nutzung eines Verkehrsmittels zu interpretieren ist (vgl. Zemlin 2005, 70f.).

2.1.2 Reiseentscheidung

Da die Wahl des Verkehrsmittels einen Teilaspekt der Reiseentscheidung darstellt, soll diese

ebenfalls kurz erlautert werden.

Unter den Kaufentscheidungen besitzt die Reiseentscheidung unter dem Gesichtspunkt der

Unsicherheit eine besondere Stellung. Sie beinhaltet wenig Routine, besitzt oft einen hohen

L In Kap. 2.4.3 werden die Ansitze abgestufter Wahlméglichkeiten diskutiert. Diese dienen u.a. der
Ermittlung der Wahfreiheit bei der Verkehrsmittelentscheidung.
12



personlichen Stellenwert und bringt zudem hohe finanzielle Ausgaben mit sich (vgl. Dreyer et al.
2001, S. 19). Die Unsicherheit bei Reiseentscheidungen liegt u. a. darin begriindet, dass Kauf und
Konsum an unterschiedlichen Orten stattfinden, das Produkt nicht getestet werden kann und
sich der Tourist folglich nur auf Versprechen verlassen muss. Davon auszuklammern sind jedoch

gewohnheitsméaRige Reisen (vgl. Schmude und Namberger 2010, S. 41; Reintinger 2016, S. 17).

Der Begriff der Reiseentscheidung umfasst nach BRAUN (1993) und MUNDT (2001) die
Entscheidung bzw. das Biindel von Teilentscheidungen vor Reiseantritt (vgl. Braun 19933, S. 302;
Mundt 2001, S. 148). Neben der Entscheidung lber das Reiseziel benennt MUNDT (2001) auch
die Organisationsform der Reise, die Verkehrsmittelwahl, die Art der Reise sowie die Unterkunft.
Beeinflusst werden diese Teilentscheidungen durch Rahmenbedingungen, zu denen die
Reisezeit, die Reisemotive, eigene Reiseerfahrungen und familidre, gesundheitliche,

okonomische und jobbedingte Restriktionen gezahlt werden (vgl. Mundt 2001, S. 148).

Die bedeutsamste Teilentscheidung ist gemaR BRAUN (1993) die Entscheidung uber das
Zielgebiet bzw. den Zielort, gefolgt von Reiseart, Reisekosten/Preis, Unterkunftsart,
Verkehrsmittel und Reiseorganisation (vgl. Braun 1993a, S. 303). Oftmals ergeben sich die
anderen Entscheidungsaspekte bereits aus der Destinationsentscheidung. So bestimmen die
Distanz zwischen Heimat- und Urlaubsort oder auch die Art der Reise die Wahl des
Verkehrsmittels. Bei einer Fernreise gibt es zum Flugzeug kaum Alternativen und eine Kreuzfahrt

wird zwangslaufig mit dem Verkehrsmittel Schiff unternommen (vgl. Regele 2011, 69 f.).

Die Reiseentscheidung wird nach BRAUN & LOHMANN (1989) und BRAUN (1993) durch
zahlreiche Faktoren determiniert. Dazu zdhlen die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen
(soziale Zugehorigkeit, Einkommens- und Besitzmerkmale, Konjunkturlagen), die personlichen
Reisemotive (Bediirfnisse, Werthaltungen, Erwartungen, Interessen, Neigungen, Wiinsche), die
Reiseerfahrungen, soziale Normen, Attraktivitat und Image der Reiseziele, Reiseform sowie die

Verfligbarkeit von Informationen (vgl. Braun und Lohmann 1989, 7 f.; Braun 19933, S. 302).

MOUTINHO et al. (2011) konstatieren ebenfalls, dass die Reiseentscheidung stark durch Krafte
auBerhalb des Individuums beeinflusst wird, die sie als soziale Einfliisse bezeichnen. Die
Abbildung 3 zeigt, dass diese sozialen Einfllsse in 4 Bereiche gruppiert werden kdnnen: Rollen
und Familieneinfliisse, Referenzgruppen, Soziale Klasse sowie Kultur- und Subkultureinflisse.
Daneben bestimmen aber auch innere Einflisse wie u. a. Motivation und Einstellung die

Reiseentscheidung (vgl. Moutinho et al. 2011, S. 84).

13
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Abbildung 3: Haupteinfliisse auf die individuelle Reiseentscheidung

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Moutinho et al. 2011, S. 84)

Als zentrale Determinante fiir die Reiseentscheidung benennt BRAUN (1993) die
Urlaubszufriedenheit. Sind Reisende mit dem Urlaubsort zufrieden, werden sie diesen mit
héherer Wahrscheinlichkeit wieder besuchen. Ahnlich wirkt sich eine Zufriedenheit mit anderen
Teilaspekten des Urlaubs aus: war man mit dem gewahlten Verkehrsmittel zufrieden, so wird

man dieses gern wieder benutzen (vgl. Braun 19933, S. 306).

Dass der Verkehrsmittelwahl im Rahmen der Reiseentscheidung eine Bedeutung zukommt,
haben bereits die friihen Arbeiten zur Reiseentscheidungsforschung gezeigt. Unterstitzt wird
die Wichtigkeit durch die Debatte um die Nachhaltigkeit des Reisens, da der touristische

Transport einen GroRteil der tourismusbedingten Umweltverschmutzung zu verantworten hat.

HERGESELL & DICKINGER (2013) bezeichnen die touristische Verkehrsmittelwahl sogar als
,critical element in holiday decision-making” (Hergesell und Dickinger 2013, S. 596), da diese
andere Komponenten der Reise und deren Auswirkung auf die Umwelt beeinflusst. Zudem ist
sie von vergangenen Reisen abhédngig (vgl. Hergesell und Dickinger 2013, S. 596-598). Dies
bestatigen auch van MIDDELKOOP et al. (2003), die dem vergangenen Wahlverhalten eine grol3e

Bedeutung beimessen (vgl. van Middelkoop et al. 2003, S. 75).

DELLAERT et al. (1997) konstatieren sogar, dass bei der Entscheidung liber das Reiseziel bereits

die Wahl des Verkehrstragers getroffen ist (vgl. Dellaert et al. 1997, S. 31).
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SCHMIED et al. (2009) stellen fest, dass das Verkehrsmittel im Urlaub meist nur Mittel zum
Zweck ist und die Urlauber moglichst bequem, schnell und kostengtinstig an- und abreisen und
vor Ort nicht auf Mobilitdt verzichten moéchten. Welches Verkehrsmittel genutzt wird,
entscheiden ihnen zufolge mehrere Faktoren: Reiseziel, Reisepreis, Umfang und Qualitat des
Angebotes und die Frage, ob und wie man vor Ort mobil ist. Persoénliche Einstellungen zur
Mobilitat spielen bei der Verkehrsmittelwahl im Urlaub — anders als im Alltag — eine

untergeordnete Rolle (vgl. Schmied et al. 2009, S. 96).

Eine Untersuchung zu Mobilitdt und Tourismus in Schleswig-Holstein betont wiederum die
Relevanz der Mobilitdt bei der Reiseentscheidung. Fir 42 % der Befragten spielt die
Anreise/Erreichbarkeit eine besonders wichtige Rolle bei der Entscheidung fuir das Reiseziel (vgl.

NIT 2015, S. 11).

2.1.3 Mobilitat

Das Untersuchungsfeld der touristischen Verkehrsmittelwahl schlieSt eine Reihe von Begriffen
ein, die einer genauen Definition sowie Abgrenzung voneinander bedirfen. Dazu zdhlen vor
allem die Begriffe Verkehr und Mobilitét, die im Folgenden erldutert werden, sowie der
spezifische Bereich des touristischen Verkehrs als Teilmenge des Freizeitverkehrs, der

anschlieRend naher beschrieben wird.

Mobilitdat und Verkehr gelten als Kennzeichen moderner Gesellschaften. So wie sich die
Zivilisationen stetig entwickelten, stieg auch das Mobilitatsbedirfnis an. Durch die technischen
Fortschritte der Industrialisierung erweiterte sich der Aktionsraum der Menschen enorm,
Reisezeiten nahmen durch Dampfschiffe, Eisenbahnen und schlielRlich das Automobil rapide ab
und die mit dem Reisen verbundenen Kosten verringerten sich spirbar. Durch die anschlieRende
Massenmobilisierung vollzog sich ein enormes Verkehrswachstum, was durch die Entwicklung
des Pkw-Bestandes in Deutschland deutlich wird: Anfang der 1950er Jahre gab es 12 Pkw pro
1000 Einwohner, 1970 waren es bereits 250 Fahrzeuge pro 1000 Einwohner (vgl. Gronau 2005,
S. 15). Zum 1. Januar 2020 liegt der Fahrzeugbestand bei 701 Pkw je 1000 Einwohner (vgl.
Kraftfahrt-Bundesamt 2020b).

Mobilitat und Verkehr gelten als unverzichtbare Bestandteile unserer arbeitsteilig und
international verflochtenen Gesellschaft (vgl. Borchardt 2012, S. 19). So ist die weltweite
Beforderung von Rohstoffen und Produkten zu ihren Bestimmungsorten ebenso tagliche

Realitat wie das Pendeln zum Arbeitsplatz, die Fahrten zum Einkaufen oder die Urlaubsreise ins
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Ausland. Verkehr ist gemaR BEIRBWENGER (2012) ein Schlisselfaktor fur die wirtschaftliche
Entwicklung und ein wichtiges Element fiir einen besseren sozialen und rdaumlichen
Zusammenhalt. Mobilitat ist zudem fiir jeden Einzelnen auch ein Stlck Lebensqualitdt (vgl.

Beilwenger 2012, S. 4).

Gemal FLADE (2013) bezieht sich der Begriff Mobilitdt auf den einzelnen Menschen, der Begriff
Verkehr auf alle Menschen, die zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem bestimmten Ort
unterwegs sind (vgl. Flade 2013, S. 21). Im Gegensatz zum positiven Mobilitdtsbegriff ist der
Begriff Verkehr laut SCHEINER (2007) haufig negativ konnotiert (vgl. Scheiner 2007, S. 689).

Zunachst sind die Begriffe Mobilitdt und Verkehr zu unterscheiden, die zwar in einer engen

Beziehung zueinanderstehen, aber nicht identisch sind (vgl. Gotz 2009, S. 69).

,Die Menschen waren mobil, noch ehe sie sesshaft wurden. Die Geschichte der Menschheit ist
eine Geschichte der Mobilitdt, des Ortswechsels und der groRen Wanderungen. Mobilitat gilt

als menschliches Urbediirfnis” (Opaschowski 1999, S. 41).

Der Begriff Mobilitdt kann vom lateinischen Wort mobilitas abgeleitet werden, was die
Beweglichkeit von Personen und Sachen beschreibt (vgl. Zangler 2000, S. 19). Den Aspekt der
Beweglichkeit verarbeitet u. a. auch KUMMER (2010) in seiner Definition:

,Mobilitdt im weiteren Sinne drickt sowohl Beweglichkeitswiinsche als auch
Beweglichkeitsgrade von Personen, Gitern und Nachrichten aus. Aus den
Mobilitatswiinschen ergibt sich die Nachfrage nach Verkehrsangeboten. Je nach
Betrachtungsgegenstand ist sie definiert als die Anzahl aller gewlinschten, realisierbaren
bzw. tatsachlich realisierten aullerhduslichen Aktivitdten (im Personenverkehr) bzw.
Beforderungen von Gitern zwischen Wirtschaftssubjekten (im Guterverkehr)” (Kummer
2010, S. 41).

Auch die Definition der BUNDESREGIERUNG (2002) greift den Beweglichkeitsaspekt auf und

definiert Mobilitat im Nachhaltigkeitsbericht als ,,die Verkehrsbeweglichkeit von Menschen und

Gutern unabhangig vom Verkehrsmittel und der zurlickgelegten Distanz” (Bundesregierung

2002, S. 177).

Der Mobilitatsbegriff kann in verschiedenen Zusammenhangen benutzt werden: beim Wechsel
von einem Beruf zu einem anderen spricht man von beruflicher Mobilitat. Es existiert Mobilitat
zwischen sozialen Schichten, gewéahlten Parteien, arbeitsplatzanbietenden Sektoren etc. (vgl.

Eckey und Stock 2000, S. 1).

Die Abbildung 4 zeigt die verschiedenen Mobilitdtsauspragungen.
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Abbildung 4: Mobilitéitsformen
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Grof8 2011, S. 12)

Wie in der Abbildung 4 zu erkennen ist, lasst sich Mobilitat in realisierte, tatsachlich vollzogene
Beweglichkeit und die Fahigkeit zur Beweglichkeit (potenzielle Beweglichkeit) unterscheiden,
unabhangig davon, ob man sich wirklich bewegt (vgl. Becker et al. 1999, 2 f.; Hammer und

Scheiner 2006, S. 19; Gather et al. 2008, S. 24; GroR 2011, S. 10-12).

Die verkehrsverursachende Durchfiihrung der Mobilitdt, die auch als realisierte Mobilitat
verstanden wird, kann entweder eigenstandig oder durch spezifische Anbieter und Dienstleister
erfolgen. Da jegliche Realisierung von Mobilitat eine verkehrserzeugende Wirkung hat, steht
diese im direkten Zusammenhang mit dem Verkehr und dessen Auswirkungen (vgl. Duchon

2013, 8.).

Weiterhin kann die Mobilitdt in die Kategorien soziale, informatorische und rdumliche Mobilitat
eingeteilt werden (vgl. Cerwenka 1999, S. 35; Zdngler 2000, S. 20). Die soziale Mobilitat kann als
Ausdruck vertikaler Mobilitat zwischen gesellschaftlichen Schichten (z. B. sozialer Auf- und
Abstieg) oder in horizontaler Richtung zwischen gesellschaftlichen Gruppen innerhalb einer
Schicht, z. B. bei einem Jobwechsel verstanden werden. Generell beschreibt soziale Mobilitat
die Veranderung von Personen in einem sozialen System (vgl. Franz 1984, S. 23-27; Gotz 2011,

S. 326; Grof8 2011, S. 11).

Die informatorische Mobilitdt bezeichnet zum einen die geistige Mobilitdt eines Individuums

(=intrapersonal) und zum anderen den mediengebundenen Austausch von Informationen
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zwischen Personen (=interpersonal). GATHER et al. (2008) beschreiben die geistige Mobilitat als
,menschliche Fahigkeit, sich von Uberkommenen Denkmustern zu lésen und sich neuen
Denkansatzen zu offnen, d. h. geistig neue Wege zu gehen. Wer geistig mobil ist, besitzt die

Fahigkeit, flexibel und in Alternativen zu denken” (Gather et al. 2008, S. 24).

Die raumliche Mobilitdt bezeichnet Positionsveranderungen von Menschen, Gilitern oder
Informationen innerhalb eines Systems (vgl. Kalwitzki 1994, S. 12). Sie umfasst die physischen
Ortsverdnderungen im Raum und wird unterschieden in (Verkehrs-)Mobilitdit und
Wanderungsmobilitdt. Letztere kennzeichnet rdaumliche Bewegungen von Personen bzw.
Haushalten, mit denen ein dauerhafter Wechsel der Wohnung oder des Wohnortes verbunden
ist. Die Wanderungsmobilitat ist eine einseitige Raumiiberwindung von Punkt A nach Punkt B
ohne Riickkehr zu Punkt A. Demgegeniiber beschreibt die zirkuldre (Verkehrs-) Mobilitat das
Zuricklegen von mindestens zwei Wegen: wenn die in Punkt B zu tatigende Aktivitat wie z. B.
Arbeiten, Einkaufen, Schulbesuch, Freizeit oder Urlaub abgeschlossen ist, kehrt man zu Punkt A
zuriick. Kombiniert man mehrere auBerhdusige Aktivitaten miteinander, spricht man von

Wegeketten (vgl. Eckey und Stock 2000, 1 f.; GroR 2011, S. 11).

Die Ortsveranderungen kdnnen zwingend, z. B. als Wege zur Arbeit, freiwillig, z. B. als Wege im
Urlaub oder als Selbstzweck, z. B. Ausflug mit einem Cabrio, Schiff oder historischen Zug,
erfolgen (vgl. Kummer 2010, 41 f.). Man spricht in diesem Zusammenhang auch von Zweck- oder
Erlebnismobilitat. Als Zweckmobilitat dient jeder Ortswechsel dazu, ein bestimmtes Ziel zu
erreichen. Es besteht demnach eine Mittel-Zweck-Relation (vgl. Surburg et al. 2002, S. 50). Steht
das Unterwegssein selbst im Mittelpunkt der Verkehrsteilnahme, so spricht man von
Erlebnismobilitat oder Mobilitat als Selbstzweck (vgl. Knapp 1998, S. 28; Opaschowski 1999, S.
59).

ROCHLITZ (1993) unterscheidet die rdaumliche Mobilitdt in migrationelle, alltdgliche und
touristische Mobilitat. Ist die Ortsveranderung ein Wohnungswechsel (iber die Grenzen einer
Siedlung hinaus, so spricht man von migrationeller Mobilitat. Die alltdgliche oder rekurrente
Mobilitat bezeichnet grundlegende und nahezu taglich auftretende Ortsverdnderungen. Die
touristische Mobilitat entsteht und entwickelt sich im Zusammenhang mit dem Bedirfnis nach
individuell und gemeinschaftlich gestalteter Freizeit und Erholung und den Madglichkeiten,

dieses Bedrfnis durch Ortsverdnderungen befriedigen zu konnen (vgl. Rochlitz 1993, S. 114).

Im Rahmen dieser Arbeit wird Mobilitdt als freiwillige, rdumliche touristische Mobilitat

verstanden.
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2.1.4 Verkehr

Im Gegensatz zum Mobilitatsbegriff, der in der Literatur recht (ibereinstimmend definiert wird,
existiert fuir den Verkehrsbegriff keine einheitliche Definition (vgl. Held 1982, S. 33). Ursachlich
dafiir kénnen die zahlreichen Bedeutungen von Verkehr sein. So wird der Begriff zum einen in
der Bedeutung von Verkehren, d. h. Umgang miteinander haben, benutzt und bezeichnet
Interaktion, Geselligkeit, Austausch, bis hin zur Sexualitat. Weiterhin ist Verkehr seit dem 18. Jh.
gleichbedeutend mit Handels-, Waren- und kaufmannischem Verkehr. Schlussendlich gilt
Verkehr im modernen Sinne als System der Transportmittel, -wege und -leistungen. Verkehr hat
somit eine interaktive, eine 0©konomische und eine auf den Transport bezogene

Bedeutungsdimension (vgl. Gotz 2011, S. 325).

,Verkehr ist das Instrument, das Mobilitat ermoglicht” (Becker 2003, S. 3). Diese sehr knappe
Definition von BECKER (2003) verknlpft den Verkehrs- mit dem Mobilitatsbegriff. Er erweitert
seine Definition anschlieRend: ,Verkehr wird definiert als Menge aller Instrumente, die wir fiir
[...] Mobilitat brauchen, also fir alle Verkehrsmittel [...], fliir Verkehrswege, Verkehrsregeln,

Verkehrsinfrastrukturen etc.” (Becker 2003, S. 3).

Im Unterschied zur Mobilitat wird der Verkehrsbegriff durch eine tatsachliche Ortsveranderung
bzw. Raumiberwindung liber unterschiedliche Distanzen gekennzeichnet (vgl. Held 1982, S. 33).
Je groRer die Distanz ist, desto mehr Verkehr entsteht, wahrend die Mobilitat gleichbleibt (vgl.
Surburg et al. 2002, S. 50).

In der klassischen Verkehrswissenschaft wird Verkehr als aggregiert beobachtete Bewegungen
von Menschen, Gltern oder Nachrichten sowie als realisierte Ortsveranderung von Personen,
Gutern und Nachrichten definiert (vgl. Bieger 2006, S. 191; Kummer 2010, S. 33; Schulz et al.
2010, S. 144). Er bezieht sich dann auf einen festgelegten raumlichen und zeitlichen Ausschnitt,
in dem die entsprechenden Bewegungen gemessen werden, z. B. Verkehr in einer Stadt oder

einer Strale (vgl. Cerwenka 1999, S. 36; Nuhn und Hesse 2006, S. 18).

HAUTZINGER et al. (1994) beziehen in ihrer Definition ebenfalls den zeitlichen Aspekt mit ein:
,In der Verkehrsforschung wird eine raumlich und zeitlich abgegrenzte Gesamtheit von
Ortsverdanderungen von Personen ,Verkehr (genauer: Personenverkehr) genannt. Verkehr ist
somit ein Aggregat von Ortsveranderungen, welches von einer bestimmten Personengesamtheit

wahrend eines bestimmten Zeitraums ,erzeugt’ wird“ (Hautzinger et al. 1994, S. 13).

Das verkehrswissenschaftliche Standardwerk Verkehr in Zahlen, herausgegeben vom

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, unterscheidet im Personenverkehr
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die folgenden Fahrt- bzw. Wegezwecke: Berufs-, Ausbildungs-, Geschafts- und Dienstreise-,
Einkaufs-, Urlaubs-, Begleit- und Freizeitverkehr (vgl. Radke 2018, S. 213). Der Berufs- und
Ausbildungsverkehr umfasst alle Fahrten bzw. Wege zwischen Wohnung und Arbeits- bzw.
Ausbildungsstatte, bei denen Hin- und Riickfahrt innerhalb eines Zeitraumes von 24 Stunden
liegen. Dem Geschafts- und Dienstreiseverkehr sind alle beruflich bedingten Fahrten oder Wege
auBer dem bereits definierten Berufsverkehr zugeordnet. Als Einkaufsverkehr gelten alle
Fahrten oder Wege, die dem Einkauf von Gitern, der Inanspruchnahme von Dienstleistungen
(z. B. Arztbesuch) oder der Erledigung persénlicher Angelegenheiten (z. B. bei einer Behérde)
dienen. Der Zweck Begleitung setzt sich zusammen aus aktiven Service- oder Begleitwegen
(Bringen/Holen von Personen) und passiven Begleitwegen (mitgenommen werden). Der
Urlaubsverkehr umfasst alle Freizeitfahrten mit fiinf oder mehr Tagen Dauer. Im Freizeitverkehr
sind schlieBlich alle Gbrigen Fahrten und Wege erfasst, die nicht den anderen Fahrt- oder
Wegezwecken zuzuordnen sind, also z. B. Wochenenderholungsfahrten, Verwandten- und
Bekanntenbesuche, Besuch kultureller Veranstaltungen, Fahrten oder Wege zur Ausiibung eines

Hobbys (vgl. Radke 2018, S. 213).

Fir diese Arbeit von Bedeutung ist der Urlaubs- bzw. touristische Verkehr, welcher wiederum
nach An- und Abreiseverkehr zur Destination und Inner-Destinationsverkehr unterschieden

werden kann (vgl. Bieger 2006, S. 191).

2.1.5 Tourismus

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf der touristischen Verkehrsmittelwahl am Beispiel von Stadte-
Kurzurlaubsreisen. Daher ist zundchst eine Abgrenzung und Definition des Tourismusbegriffes

unerlasslich.

Gemal GROR (2017) existiert keine allgemein anerkannte Definition von Tourismus (vgl. Gros
2017, S. 33), jedoch kann man aus den in Tabelle 1 aufgefiihrten Definitionsansatzen

Ubereinstimmende Elemente ableiten.
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Tabelle 1: Ubersicht iiber Definitionen der Begriffe Tourismus und Fremdenverkehr
(Morgenroth 1927; WTO 1993, S. 2; Kaspar 1996, S. 16; Mundt 2001, S. 3; UNWTO 2010, S. 10)
Fremdenverkehr | Im engsten Sinne ist als Fremdenverkehr der Verkehr der Personen | Morgenroth
zu begreifen, die sich voriibergehend von ihrem Dauerwohnsitz 1927 zit.
entfernen, um zur Befriedigung von Lebens- und nach Freyer
Kulturbediirfnissen oder personlichen Wiinschen verschiedenster | 2015

Art anderwarts, lediglich als Verbraucher von Wirtschafts- und
Kulturgitern zu verweilen

Tourismus/ ,Tourismus oder Fremdenverkehr [beschreibt die] (...) Gesamtheit | Kaspar 1996
Fremdenverkehr | aller Beziehungen und Erscheinungen, die sich aus der
Ortsverdanderung und dem Aufenthalt von Personen ergeben, fiir
die der Aufenthaltsort weder hauptsachlich und dauernder Wohn-
noch Aufenthaltsort ist”

Tourismus Tourismus umfasst ,(...) die Aktivitdten von Personen, die an Orte WTO 1993
auBerhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen und sich dort zu
Freizeit-, Geschiafts- oder bestimmten anderen Zwecken nicht
langer als ein Jahr ohne Unterbrechung aufhalten”

Tourismus Tourismus umfasst ,(...)alle Reisen, unabhangig von ihren Zielen Mundt 2001
und Zwecken (...), die den zeitweisen Aufenthalt an einem
anderen als den Wohnort einschliefen und bei denen die
Riickfahrt Bestandteil der Reise ist.”

Tourism A visitor is a traveller taking a trip to a main destination outside UNWTO
his/her usual environment, for less than a year, for any main 2010
purpose (business, leisure or other personal purpose) other than
to be employed by a resident entity in the country or place vsited.
These trips taken by visitors qualify as tourism trips. Tourism refers
tot he activity of visitors”

Die Ubereinstimmenden Elemente? werden auch als konstitutive Elemente des Tourismus
bezeichnet. Dabei handelt es sich zum einen um den Ortswechsel, da Touristen ihren
gewohnlichen Aufenthaltsort verlassen und sich an einen anderen Ort begeben, weiterhin um
die Lange des Aufenthaltes sowie um das Vorhandensein eines Reisemotivs (vgl. GroR 2017,

35f.).

Touristen kehren nach einer gewissen Zeit wieder an ihren Ausgangspunkt zuriick, weshalb der
Tourismus ein zeitraumbezogenes Phanomen ist. Gemall UNWTO (2010) beginnt Tourismus ab
einer Ubernachtung und dauert nicht langer als ein Jahr, wodurch Tagesbesucher und Ausfliigler

aus der Definition ausgeschlossen werden (vgl. UNWTO 2010, S. 27).

Der Ortswechsel im Tourismus ist kein Selbstzweck, sondern erfolgt aufgrund eines oder
mehrerer Reisemotive, zu denen gemaR UNWTO (2010) Freizeit, Erholung, Urlaub, Besuch von
Freunden/Verwandten, Bildung/Training, Gesundheit und medizinische Betreuung, Religion/

Pilgerreisen, Shopping, Transit und sonstige Motive zahlen (vgl. UNWTO 2010, S. 25).

2 |In der Tabelle 1 fett hervorgehoben.
21



Der Ortswechsel als konstitutives Element wird sehr uneinheitlich definiert. So geht die US-
amerikanische National Tourism Resources Review Commission davon aus, dass der
gewohnliche Aufenthaltsort erst ab einer Entfernung von mind. 50 Meilen (ca. 80 km) verlassen
wurde und das US Census Bureau bejaht dies sogar erst ab 100 Meilen (160 km) (vgl. Mundt
2001, 6 f.; Gro 2017, S. 36). Diese Uneinheitlichkeit bei der Abgrenzung des Ortswechsels wird
durch die UNWTO (2010) bestatigt: ,Based on the prevalent habits of movements, it is
recommended that each country define the precise meaning of what is termed regular and

frequent in the context of it‘s tourism statistics” (UNWTO 2010, S. 12).

2.1.6 Tourististische Mobilitat

Unabhangig davon, ob eine Reise in die nahere Umgebung oder in die Ferne fiihrt, gdbe es ohne
Mobilitat als Grundvoraussetzung keine Urlaubsreisen. Dabei spielt die Mobilitdt nicht nur bei
der Erreichbarkeit der Urlaubsdestination eine Rolle. Auch am Urlaubsort bewegen sich die

Reisenden fort und wahlen zwischen Mobilitatsalternativen.

Die gegenseitigen Abhangigkeiten von Transport und Tourismus sind seit den 1970er Jahren
sowohl in der deutschsprachigen als auch in der internationalen Verkehrs- und
Tourismusforschung Gegenstand verschiedenster Betrachtungen (vgl. Lundgren 1973; Sheth
1975; Page 1994; Kaspar 1996; Prideaux 2000; Lumsdon und Page 2004; Duval 2007; Hansch
2012; Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie 2017). So hebt KASPAR (1996) die
wechselseitige Beziehung hervor, d. h. die Abhangigkeit des Verkehrs vom Tourismus bzw. des
Tourismus als Ursache des Verkehrsvorgangs (vgl. Kaspar 1996, S. 34). Fir PRIDEAUX (2000) ist
Verkehr der Schlisselfaktor, indem er Touristen befahigt, vom Quell- zum Zielgebiet zu reisen
(vgl. Prideaux 2000, 53 f.). Anders herum sind leistungsfahige und optimal vernetzte
Verkehrswege ein wichtiger Faktor fiir die Mobilitdit der Menschen und die Erreichbarkeit
touristischer Ziele (vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie 2017, S. 67). HANSCH
(2012) merkt dazu an, dass durch den stetigen Anstieg des Anteils des touristischen Verkehrs
am gesamten Personenverkehr der Tourismus eine erhebliche Menge des Verkehrsaufkommens
verursacht und Einfluss auf die Verkehrsentwicklung nimmt. Auf der anderen Seite besitzt das
Verkehrssystem die Fahigkeit, das Reiseverhalten zu beeinflussen und mittels
Qualitatsstandards von Verkehrsleistungen auch die Art von Touristenstromen zu formen (vgl.
Hansch 2012, 22 f.). DUVAL (2007) fasst die Beziehung schlieBlich wie folgt zusammen: ,As a
result, growth in transport systems share synergies with growth in tourism, and vice versa“
(Duval 2007, S. 1).
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FREY MARTI (1996) wéhlt einen breiten Ansatz und subsumiert unter touristischem Verkehr ,,die
An- und Abreise der Touristen sowie die tourismus- und freizeitbedingten innerregionalen und

inneroértlichen Verkehrsbewegungen” (Frey Marti 1996, S. 2).

Einen adhnlichen Ansatz zur Definition von touristischer Mobilitdt nutzt auch das
BUNDESMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, FAMILIE UND JUGEND (2013): , Touristische Mobilitat
ergibt sich aus dem Bediirfnis, sich in der Freizeit zeitweise auRerhalb des Wohnortes zu
begeben bzw. an anderem Ort temporar zu verweilen — dies schlieft An- und Abreise ebenso
ein wie Mobilitdt am Tourismusort” (Bundesministerium flir Wirtschaft, Familie und Jugend

2013,S.9).

Auch bei HANSCH (2012) und OHNMACHT et al. (2008) beinhaltet die definitorische Abgrenzung
von Touristikverkehr neben dem An- und Abreiseverkehr auch das Verkehrshandeln am

Aufenthaltsort (vgl. Ohnmacht et al. 2008, S. 198; Hansch 2012, S. 24).

Bei FREYER (2015) wird der touristische Verkehr durch Personen verursacht, die sich an Orte
auBerhalb ihrer gewohnten Umgebung begeben und sich dort nicht langer als ein Jahr zu
Freizeitzwecken (z. B. Erholung, Urlaub), Geschafts- oder anderen Zwecken (z. B.
Heilbehandlung, Besuch von Freunden und Bekannten) aufhalten (vgl. Freyer 2015, 191 f.). Er
bedient sich somit der Tourismusdefinition der UNWTO zur Abgrenzung des touristischen
Verkehrs. Weiterhin thematisiert FREYER (2015) Besonderheiten, die den touristischen Verkehr
von anderen Verkehrsarten abgrenzen. So ist beim touristischen Verkehr die Ortsverdanderung
oftmals nur Mittel zum Zweck und dient lediglich dem Erreichen des Aufenthaltsortes. Bei
einigen Reiseformenist jedoch speziell die Beférderung wesentlicher Teil des Gesamterlebnisses
(z. B. Reisen im Luxuszug, Kreuzfahrt oder Radreise). Weiterhin finden Hin- und Riickreise in der
Regel mit demselben Verkehrstrager statt. Fiir Urlaubsreisende ist zudem neben der Personen-

auch die Gepéackbeférderung von Bedeutung (vgl. Freyer 2015, 192 f.).

Die folgende Abbildung 5 in Anlehnung an FREYER & GROR (2003) zeigt die Differenzierung von

touristischem Verkehr anhand von drei Sichtweisen (vgl. Freyer und Grol8 2003, S. 108).

In der engen Sichtweise werden Urlaubs-, Geschafts-/Dienst- und Einkaufsreisen mit einer Dauer
von mehr als vier Tagen sowie bei diesen Reisen am Aufenthaltsort entstehender Verkehr mit
einbezogen. Die weite Sichtweise schlieBt neben langen Urlaubs-, Geschifts-/Dienst- und
Einkaufsreisen auch kurze Reisen (1-3 Ubernachtungen) sowie Verkehre am Aufenthaltsort mit
ein. Demgegeniber beinhaltet die weiteste Sichtweise auch den nicht-alltaglichen

Freizeitverkehr in Form von Tagesausflugsverkehr sowie Geschifts-/Dienstreisen und
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Einkaufsreisen in Form von Tagesreisen, die Uber das unmittelbare Wohnumfeld hinausgehen,

aber keine Ubernachtung beinhalten (vgl. GroR 2017, 47 f).

Alltaglicher
Freizeit-
verkehr

Tagesausflugs- Kurzreise- Urlaubs-
verkehr verkehr verkehr

Verkehr am \
Urlaubsort s

Nichtalltdglicher Freizeitverkehr

Freizeit- und Urlaubsverkehr

Touristischer Verkehr
Im weitesten Sinne Im weiten Sinne Im engen Sinne

Geschifts-, Dienst- und Einkaufsverkehr

Abbildung 5: Systematisierung des touristischen Verkehrs

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Freyer und Grofs 2003, S. 108)

Insbesondere die weite und weiteste Sichtweise von touristischem Verkehr spiegeln den Trend
im Tourismus wider, hin zu spontaneren, 6fteren und kiirzeren Reisen und die damit

zusammenhangende Verschmelzung von Freizeit- und Urlaubsverkehr (vgl. Heinze 2003, 186 f.).

Dieser Trend zieht jedoch auch nachteilige Folgen nach sich, zu denen u. a. die Verstarkung
verkehrsbedingter Umweltbelastungen, der Energieressourcenverbrauch, Kohlendioxid-
Emissionen, Larmbelastungen, Flachenverbrauch, Verlust an Lebensraum, Artenverlust und
externe Kosten des Verkehrs zdhlen, auf die im folgenden Kapitel ndher eingegangen wird (vgl.

Miller 2007, 57 f.).

2.1.7 Mobilitat und Umwelt

Nach SCOTT et al. (2010) besteht Konsens dariber, dass der Tourismus als globaler
Wirtschaftssektor, der mit vielen anderen Sektoren wie Luftfahrt, Gastgewerbe und
Einzelhandel verbunden ist, am Klimawandel mitwirkt (vgl. Scott et al. 2010, S. 394). Die
Tourismusbranche nutzt Energie flir den Transport zur und von sowie innerhalb der Destination,

in Beherbergungsbetrieben und fir weitere touristische Aktivitdten. Der GroRteil des
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Energieverbrauchs im Tourismus basiert auf fossilen Brennstoffen, da bisher nur ein geringer
Teil aus erneuerbaren Energiequellen gewonnen wird (vgl. UNWTO 2008, S. 122). In einer Studie
der UNWTO, des Umweltprogramms der Vereinten Nationen (UNEP) und der Weltorganisation
fiir Meteorologie (WMO) wurden die weltweiten tourismusbedingten CO,-Emissionen im Jahr
2005 auf 4,9 % der globalen Gesamtemissionen geschatzt, wie die Tabelle 2 verdeutlicht (vgl.
UNWTO 2008, S. 33). Allerdings muss dazu angemerkt werden, dass in die Berechnungen auch
Tagestouristen eingeflossen sind, die nach Definition der UNWTO eigentlich nicht dem

Tourismus zugerechnet werden.

Tabelle 2: Geschdtzte Kohlendioxid-Emissionen des globalen Tourismus 2005
Eigene Darstellung in Anlehnung an (UNWTO 2008, S. 33)

CO, (in Megatonnen)
Luftverkehr 515
Pkw 420
Andere Transportarten 45
Unterkunft 274
Aktivitaten 48
Tourismus gesamt 1.302
Weltweite CO, — Emissionen insgesamt 26.400
Anteil des Tourismus in % 4,9

Wie ebenfalls in der Tabelle 2 deutlich wird, entfallt ein GroRteil der Emissionen auf den
Transport von Touristen und hier insbesondere auf Flugreisen (vgl. UNWTO 2008, S. 33). Bezieht
man auch die globale Erwdarmung durch andere Treibhausgase und die durch die Luftfahrt
verursachten sekundaren atmospharischen Einfliisse mit ein, so wird der Beitrag des Tourismus
zum globalen Klimawandel auf 5,2 % bis 12,5 % geschatzt (vgl. Scott et al. 2010, S. 396). Neben
dem Flugverkehr ist auch der motorisierte Individualverkehr ein Hauptverursacher der
tourismusbedingten Emissionen. Zudem ist die Autonutzung Quelle lokaler Umwelteinfllsse wie
Umweltverschmutzung, Lirm, Unfallgefahr und Uberlastung, die sich negativ auf die
Attraktivitdt von Tourismusdestinationen auswirken (vgl. Guiver und Stanford 2014, S. 141;

Cellina et al. 2019, S. 19).
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Diese Beschreibung der Ausgangssituation von Mobilitdit und Umwelt macht deutlich, dass
insbesondere im Tourismus, der essentiell von einer intakten Umwelt abhangt, dem Schutz eben
dieser Umwelt das Hauptaugenmerk gelten miusste. Zwar existieren heute bereits
Reiseangebote, die Umwelt, Naturschutz und Nachhaltigkeit im Fokus haben, jedoch sind dies
nach SCHMIED et al. (2009) zumeist ,,Nischenangebote fur 6kologisch und sozial engagierte und
interessierte Konsumenten” (Schmied et al. 2009, S. 1). Doch was genau bedeuten
Nachhaltigkeit, Okologie und Umweltvertraglichkeit, insbesondere bezogen auf den Bereich der

Mobilitat?

Eine Entwicklung kann gemaRB der ENQUETE-KOMMISSION (1998) dann als nachhaltig
bezeichnet werden, wenn sie die Bedirfnisse der gegenwartigen Generation befriedigt und
kiinftigen Generationen gleichzeitig die Befriedigung ebensolcher Bediirfnisse ermoglicht und
zudem 6konomische Entwicklungen an sozio-politische und sozio-kulturelle Strukturen und

okologische Prozesse angepasst werden (vgl. Enquete-Kommission 1998, S. 29).

Der Begriff sustainable development wird im Deutschen meist mit nachhaltiger Entwicklung
Ubersetzt (vgl. Dorsch 2009, S. 32). Die Diskussion um Nachhaltigkeit hat ihren Ursprung im Jahr
1972, als die erste internationale Konferenz Umwelt und Entwicklung in Stockholm stattfand.
Zusammen mit der ebenfalls einsetzenden Diskussion um die Grenzen des Wachstums in den
USA und anderen industrialisierten Staaten fihrte sie etwa 10 Jahre spater zur Berufung der
Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung unter der Leitung der damaligen norwegischen
Ministerprasidentin Brundtland (vgl. Meadows 2000). 1987 veroffentlichte die Kommission den
Brundtland-Bericht Our Common Future (vgl. World Commission on Environment and
Development 1987), welcher zu einer weltweiten Diskussion des Themas einer nachhaltigen
Entwicklung fiihrte. Darin wird Nachhaltigkeit wie folgt definiert: ,Sustainable development is
development that meets the needs of the present without compromising the ability of future
generations to meet their own needs” (World Commission on Environment and Development
1987, S. 41). Im Juni 1992 wurde schlieBlich in Rio de Janeiro auf der UN-Weltkonferenz
aufbauend auf diesem Bericht von allen UN-Mitgliedsstaaten die Agenda 21 mit dem Leitbild
der nachhaltigen Entwicklung verabschiedet (vgl. Konferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt
und Entwicklung 1992). Ausgehend von der Agenda 21 beschlossen viele Staaten
Strategiepapiere zur inhaltlichen Ausgestaltung und MalBnahmenbestimmung. So setzte die
Bundesregierung im April 2002 die nationale Strategie fiir nachhaltige Entwicklung Perspektiven
fiir Deutschland in Kraft (vgl. Bundesregierung 2002). Zu den Handlungsfeldern der deutschen
Nachhaltigkeitsstrategie zahlt u. a. auch der Bereich der Mobilitat (vgl. Bundesregierung 2002,

111 f.; Dorsch 2009, 42 f.).
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Das Besondere am Leitbild der Nachhaltigkeit ist die Kopplung bislang weitgehend getrennt
verlaufender Diskurse, zum einen den um Naturzerstorung und o©kologische Probleme
zentrierten Umweltdiskurs und zum anderen den um Armut und 6konomische Probleme
zentrierten Entwicklungsdiskurs (vgl. Schmied et al. 2009, S. 23). Das Nachhaltigkeitskonzept
basiert auf der von der Enquete-Kommission 1994 formulierten drei Sdulen-Strategie, welche
die Sicherung der nattirlichen Lebensgrundlagen, die wirtschaftliche Entwicklung und die soziale

Gerechtigkeit beinhaltet (vgl. Enquete-Kommission 1998, S. 218).

Zur inhaltlichen Konkretisierung der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie entwickelte das
Umweltbundesamt in Anlehnung an die Enquete-Kommission vier Handlungsgrundsatze, die als
allgemeine Anforderungen einer nachhaltigen Entwicklung bezeichnet werden kénnen. Zum
einen darf die Nutzung einer Ressource auf Dauer nicht groRRer sein als ihre Regenerationsrate.
Zum zweiten darf die Freisetzung von Stoffen auf Dauer nicht groBer sein als die Tragfahigkeit
der Umweltmedien oder deren Assimilationsfahigkeit. Drittens sind Gefahren und unvertretbare
Risiken fir den Menschen und die Umwelt durch anthropogene Einwirkungen zu vermeiden.
Viertens muss das Zeitmal} anthropogener Eingriffe in die Umwelt in einem ausgewogenen
Verhaltnis zu der Zeit stehen, die die Umwelt zur selbst stabilisierenden Reaktion bendtigt (vgl.
Umweltbundesamt 2002). Trotz dieser Handlungsgrundsatze bleibt es schwierig, Nachhaltigkeit
aufgrund seiner Komplexitdt zu beurteilen. Daher kommt der Festlegung und regelmafRigen

Uberpriifung von Indikatoren eine besondere Bedeutung zu (vgl. Schmied et al. 2009, S. 26).

Die Auswirkungen von Mobilitdt und Verkehr auf die Nachhaltigkeitsbestrebungen werden vor
allem durch immer groRere Reiseweiten, die Beteiligung eines immer groReren Teils der
Weltbevolkerung am Verkehr sowie eine zunehmende fahrzeugkilometrische Leistung verstarkt
(vgl. Grandjot und Reichert 2002, S. 117). Diese Steigerung des Verkehrsaufkommens wiederum
flihrt zu einem zunehmenden verkehrsbedingten Energieverbrauch und einer Zunahme der
Emission von Treibhausgasen (vgl. Dorsch 2009, S. 21; Wang et al. 2018, S. 371). Durch Verkehr
und Mobilitat entstehen verschiedene Luftschadstoffe wie CO,, Stickstoffoxid, Schwefeldioxid,
Methan, Feinstaub und Kohlenmonoxid (vgl. Franzen 19973, S. 55; Keyvanfar et al. 2018, S. 1;
Wang et al. 2018, S. 370; Umweltbundesamt 2019c). GemaR WALNUM et al. (2014) produziert
der Verkehrssektor ungefdhr 23 % der gesamten energiebezogenen Treibhausgasemissionen
(vgl. Walnum et al. 2014, S. 9511). Dank gednderter Abgasvorschriften und einer verbesserten

Qualitat der Kraftstoffe ist der Ausstofl an Luftschadstoffen aus dem Verkehrssektor seit dem
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Ende der 1990er Jahre zunichst gesunken. Jedoch hebt die Zunahme des Verkehrsaufkommens?

die erreichten Verbesserungen seit 2013 wieder auf (vgl. Umweltbundesamt 2019c, 2020a).

Etwa Mitte der 1990er Jahre wurde im Zusammenhang mit der allgemeinen nachhaltigen
Entwicklung daher das Konzept der nachhaltigen Mobilitat eingefiihrt. Seit der Verabschiedung
der Agenda 21 auf der UN-Weltkonferenz in Rio de Janeiro 1992 fand der Begriff Nachhaltige
Mobilitdt rasche Verbreitung (vgl. Held 2007, S. 851). 1994 erschien die vom
Sachverstandigenrat fir Umweltfragen verfasste Darstellung des Leitbildes der nachhaltigen
Entwicklung, die u. a. auch den Bereich Verkehr thematisiert (vgl. Rat von Sachversténdigen fir
Umweltfragen (SRU) 1994). 1997 beschlossen 145 Staaten in Kyoto ein Protokoll zur
Reduzierung anthropogener Treibhausgase und 2015 haben sich die Vertragsstaaten auf der
Pariser Klimaschutzkonferenz (COP21) auf ein allgemeines, rechtsverbindliches weltweites
Klimaschutziibereinkommen* geeinigt (vgl. Dorsch 2009, S. 41; Umweltbundesamt 2018b,
2019b). Daraufhin hat die Bundesregierung (2016) im Klimaschutzplan 2050 Grundsatze und
Ziele fiir ein Umsteuern in Wirtschaft und Gesellschaft festgeschrieben (vgl. Bundesministerium
fur Verkehr 2016). Der Klimaschutzplan 2050 skizziert fir die definierten Handlungsfelder®
jeweils eine Vision flir das Jahr 2050 sowie Meilensteine und MalRnahmen, die auf das Jahr 2030
ausgerichtet sind. Ein Zwischenziel fir 2030 ist die Minderung der gesamten
Treibhausgasemissionen Deutschlands um mindestens 55 Prozent gegeniiber dem Jahr 1990 mit
einem Ausgangswert von 1.248 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent Gesamtemissionen. Der
Verkehrssektor soll dazu bei einem Ausgangswert von 163 Mio. Tonnen CO,- Aquivalentin 1990
bis 2030 eine Minderung von ca. 40 bis 42 % beitragen und nur noch 95 bis 98 Mio. Tonnen

C0, —Aquivalent ausstoRen (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr 2016, 7 f.)
Mit folgenden Malnahmen sollen die Klimaziele im Bereich Mobilitat erreicht werden:

e Dekarbonisierung und somit Treibhausgasneutralitit des Verkehrssystem in
Deutschland
e Zunahme des FuR- und Radverkehrs durch Umgestaltung des StraBenraums und eine

am Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege“ ausgerichtete Stadtentwicklungspolitik

3 Allein der Pkw-Verkehr hat zwischen 1995 und 2017 um knapp 18 % zugenommen. Umweltbundesamt
2020a
* Die Vertragsstaaten einigten sich im Ubereinkommen von Paris (Klimarahmenkonvention) auf das
volkerrechtlich verbindliche Ziel, den Anstieg der globalen Mitteltemperatur auf unter 2 °C gegeniiber
dem vorindustriellen Temperaturniveau zu begrenzen. Quelle: Umweltbundesamt 2018b.
5 Handlungsfelder des Klimaschutzplans 2050 sind: Energiewirtschaft, Gebdude, Verkehr, Industrie,
Landwirtschaft sowie Landnutzung und Forstwirtschaft. Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr 2016, S.
7.
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e Forderung intelligent verknlpfter offentlicher Verkehrssysteme und neuer
Mobilitatsangebote, wie Car- und Bikesharing

e Verstarkte Automatisierung und Vernetzung der Mobilitdit zur Optimierung der
Verkehrsflisse, Stauvermeidung, Minderung von Parksuchverkehren und
Energieeinsparung

e Reduzierung des Berufsverkehrs mithilfe moderner Formen des Arbeitens (Home
Office, mobiles Arbeiten)

e Umstellung der Energieversorgung des StraRen- und Schienenverkehrs sowie von Teilen
des Luft- und Seeverkehrs und der Binnenschifffahrt auf Biokraftstoffe und Strom aus
erneuerbaren Energien sowie weitere Treibhausgas-neutrale Kraftstoffe

e Attraktivitatssteigerung 6ffentlicher und 6ffentlich genutzter Verkehrsangebote

e Starkung der Technologien im Bereich der Elektromobilitdt am Standort Europa (vgl.

Bundesministerium fir Verkehr 2016, 7 f.)

Mit dem Klimaschutzplan 2050 hat Deutschland als eines der ersten Lander die im Pariser
Abkommen geforderte Klimaschutzlangfriststrategie prasentiert. Es bleibt jedoch abzuwarten,

ob die Bundesregierung die anspruchsvollen nationalen Klimaschutzziele erreichen wird.

Da in dieser Arbeit die touristische Mobilitdt im Zentrum steht, stellt sich die Frage, wie mit dem
Thema Okologie und Nachhaltigkeit verkehrlicher Belange im Tourismus umgegangen wird. In
der Literatur wurden bereits in den 1980er Jahren Forderungen zur Umsetzung einer
nachhaltigen Entwicklung im Tourismus laut (vgl. Jain 2006, S. 62). So sprach JUNGK (1980)
bereits vom ,sanften Tourismus“ (Jungk 1980, S. 154-156) und HALL (1984) von ,Ecotourism”
(Hall 1984, 38f.).

Auch die UNWTO unterstitzt seit den 1980er Jahren eine nachhaltige Tourismusentwicklung,
nach der 6konomische, soziale und asthetische Bediirfnisse erfiillt werden, gleichzeitig aber die
kulturelle Identitdt, die 0©kologischen Prozesse, die biologische Vielfalt und die
Lebensbedingungen der Bevolkerung in den Destinationen gewahrt werden sollen (vgl. Jain
2006, S. 62). Sie definiert nachhaltigen Tourismus gemaR United Nations Environment
Programme (UNEP) wie folgt: "Tourism that takes full account of its current and future
economic, social and environmental impacts, addressing the needs of visitors, the industry, the

environment and host communities" (UNEP 2005, S. 12).

Nachhaltigkeit spielt im Tourismus gerade deshalb eine wichtige Rolle, da eine intakte Umwelt
eine Grundvoraussetzung flr diesen darstellt. Die Nachfrageseite von nachhaltigem Tourismus

wurde daher bereits umfangreich untersucht, allerdings zumeist unter dem Begriff
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Okotourismus (vgl. Ballantine und Eagles 1994; Uysal et al. 1994; Blamey und Braithwaite 1997;
Diamantis 1998; Meric und Hunt 1998; Juric et al. 2002; Kerstetter et al. 2004; Fairweather et al.
2005; Wurzinger und Johansson 2006; Budeanu 2007; Gossling und Peeters 2015). Die meisten
Untersuchungen zeigen, dass fir einen Grofteil der Reisenden der Aspekt der Nachhaltigkeit
noch eine untergeordnete Rolle bei der Reiseentscheidung spielt. GOSSLING et al. (2014)
bezeichnen dafiir die Strukturen des Tourismussystems als ausschlaggebend: ,the low
sustainability of the current tourism system is embedded in structures that make it easy and

often cheaper to travel unsustainably” (Gossling et al. 2014, S. 301).

BUDEANU (2007) stellte fest, das trotz einer ausgesprochen positiven Einstellung gegentiber
nachhaltigem Tourismus nur jeder zwanzigste Tourist dementsprechend handelt,
verantwortungsbewusste Tourismuspakete und umweltfreundliche Transportmittel wahlt oder
lokale Produkte kauft (vgl. Budeanu 2007, S. 499). GemaR der RA 2013 wiirden zwar ca. 61 %
der Reisenden ihre Urlaubsreise gern nachhaltiger gestalten, doch nur bei 2 % war die
Nachhaltigkeit schlielich das zentrale Entscheidungskriterium. Als Begriindung fiir die Differenz
zwischen Wunsch und Wirklichkeit wird insbesondere der hohere Aufwand (Kosten, Zeit,

Informationssuche, Anstrengung) angegeben, wie die Abbildung 6 zeigt (vgl. Lohmann 2013).

Ich wiirde meine Urlaubsreise gern nachhaltig
gestalten, dabei ware es mir eine Hilfe wenn...

...damit keine zusatzl. Kosten verbunden
- N 55%

waren

...meine Urlaubswiinsche auch dann erfiillt

I 0%
werden
...ich mehr Informationen dazubekime [ 13%
..das Angebot gréRer wire [T 3%

...mein Reisepartner das auch wollte _ 20%

Abbildung 6: Chancen fiir nachhaltiges Reiseverhalten

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Sonntag et al. 2014b, S. 6)
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Ein Schlissel zu nachhaltigem Verhalten ist das zugrundeliegende Umweltbewusstsein der
Konsumenten. Je starker dies ausgebildet ist, desto eher wird sich der Reisende fiir eine
nachhaltige Gestaltung seiner Reise einsetzen. Jedoch findet die Umsetzung von
Umweltbewusstsein in umweltbewusstes Verhalten nur bedingt statt. Laut DORSCH (2009) ist
der Hauptgrund dafir, dass es sich bei Mobilitatsentscheidungen um sogenannte
,Hochkostenentscheidungen” (Dorsch 2009, S. 191) handelt. Diese ziehen hohere Kosten oder
NutzeneinbuRen aufgrund von Einstellungen und Uberzeugungen nach sich und werden daher

weniger akzeptiert (vgl. Dorsch 2009, S. 191).

JAIN (2006) spricht in diesem Zusammenhang vom ,Nachhaltigkeitsdilemma des Reisens” (Jain
2006, S. 14). Die verkehrlichen Auswirkungen des Tourismus auf 6kologischer, 6konomischer
und soziokultureller Ebene sind erheblich und werden insbesondere durch die Zunahme von
Kurzreisen verscharft. Aufgrund des unglinstigeren Verhaltnisses zwischen Verkehrsaufwand
und Aufenthalt am Reiseziel sind Kurzreisen in Punkto Nachhaltigkeit daher besonders kritisch

zu betrachten (vgl. Jain 2006, S. 14).

Eine neue Herangehensweise zur globalen Berechnung des CO, -FuBabdrucks des Tourismus
lieferten LENZEN et al. (2018) und stellten fest, dass sich allein zwischen 2009 und 2013 der
global carbon footprint des Tourismus von 3,9 auf 4,5 GtCO, erh6ht hat. Sie ermittelten zudem,
dass insbesondere Lander mit hohen Einkommen die Hauptverursacher sind und dass der starke
Anstieg der Tourismusnachfrage weltweit die Dekarbonisierungbestrebungen deutlich

Ubersteigt (vgl. Lenzen et al. 2018, S. 522).

Im Deutschlandtourismus entfallen gemall SCHMIED (2009) beispielsweise zwei Drittel der
Treibhausgasemissionen auf die An- und Abreise und auf die Mobilitdt vor Ort. Mit
zunehmender Reiseentfernung steigt dieser Anteil; bei Fernreisen liegt er bei 90 % (vgl. Schmied
et al. 2009, S. 96). Daher ist es ein Ziel dieser Arbeit, Ansatzpunkte fiir eine umweltbewusstere
Verkehrsmittelwahl zu ermitteln, um die Konsumenten insbesondere bei Kurzreisen zur Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu bewegen. Dazu werden im nachsten Kapitel dieser Arbeit
zunachst die fir den Tourismus relevanten Verkehrsmittel vorgestellt, um eine Differenzierung
zwischen umweltfreundlichen und weniger umweltfreundlichen Verkehrsmitteln treffen zu

konnen.
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2.2 Touristische Verkehrsmittel

Verkehrsmittel dienen der menschlichen Fortbewegung und somit der Erfillung von
Mobilitatsbedirfnissen. Als Verkehrsmittel definiert KUMMER (2010) ,technische oder
natiirliche Einrichtungen zum Transport und Umschlag von Verkehrsobjekten (Giter, Personen
oder Nachrichten)” (Kummer 2010, S. 39). GemaR HELD (1980) sind Verkehrsmittel ,alle Mittel
der Ortsverdnderung” (Held 1980, S. 47) und eine Voraussetzung fur die Entstehung von
Verkehr, da diese benétigt werden, wenn sich eine Person/Sache/Nachricht von A nach B

bewegt (vgl. Held 1980, S. 47).

KUMMER (2010) unterscheidet zum einen Verkehrsmittel mit (motorisierter Verkehr) oder ohne
(nicht-motorisierter Verkehr) maschinellen Antrieb. Zum anderen beschreibt er aber auch die
Unterscheidung von Verkehrsmitteln anhand deren GroRe und/oder Gewicht, Schnelligkeit,
Komfort oder Einsatzflexibilitat (vgl. Kummer 2010, S. 40). ,Die Gesamtheit aller Verkehrsmittel,
die die gleiche Art von Verkehrsinfrastruktur benutzen, nennt man Verkehrstrager” (Kummer

2010, S. 40).

Als touristische Verkehrsmittel konnen alle Objekte beschrieben werden, die fir den
Personentransport bei An- und Abreise zur Urlaubsdestination sowie zur Mobilitdit am
Urlaubsort bendtigt werden. Sie lassen sich ebenfalls nach verschiedenen Kriterien wie
Motorisierung, GroRe, Gewicht, Geschwindigkeit, Reichweite oder Komfort der Verkehrsmittel
differenzieren. Kreuzfahrtschiffe werden aufgrund ihres Komforts bewertet und Disenflugzeuge
in GroRenklassen eingeteilt (vgl. Schulz 2014, 5 f.). GOSSLING (2002) benennt als die fiir den
Freizeitverkehr relevanten primaren Arten des motorisierten Transports Flugzeuge (Linien-,
Charter- und Rundfliige), Schiffe (Kreuzfahrtschiffe, Linienschiffe, Fahren usw.), Auto, Bus,
Wohnwagen/Wohnmobil, Zug und Moped/Motorrad (vgl. Gossling 2002, S. 289). Zu den nicht-
motorisierten Transportmitteln zdhlen das Fahrrad, aber auch Pferdefuhrwerke und Kutschen,
Draisinen, Rikschas, Segelschiffe, Ruderboote, Kanus. Diese werden jedoch nur selten als reine

Transportmittel, sondern vielmehr als touristisches Erlebnis genutzt (vgl. Grol3 2017, S. 45).

Die  Systematisierung der touristischen Verkehrsmittel nach den natirlichen
Rahmenbedingungen Wasser, Land (StraRe/Schiene) und Luft zeigt die Abbildung 7. Dieser
Systematisierung folgen auch die weiteren Beschreibungen der einzelnen Verkehrsmittel. Einige
Transportmittel werden nahezu ausschlieBlich von Touristen nachgefragt werden, wie z. B.
Reisebusse, Charterflugzeuge und Kreuzfahrtschiffe. Ein GroRteil der Verkehrsmittel wird jedoch
sowohl von Touristen als auch von der einheimischen Bevélkerung nachgefragt werden, wie

bspw. der 6ffentliche Personennahverkehr (vgl. Schulz 2014, S. 5).
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StraRe

Personenkraftwagen (Pkw)
Busverkehr

Motorrad, Moped, Mofa
Caravan, Wohnmabil

Luft

Passagierflugzeuge
Turbo Props
Sport- und Segelflugzeugee

— Autovermietung — Hubschrauber
— Fahrrad | — Ballonfahrten, Zeppeline

M vl e S

Touristische Verkehrsmittel

Schiene Wasser

— Kreuzfahrtschiffe

— Fern-und (Hochsee/Fluss/Segelbaot)
Regionalverkehrsziige — Hausboote
— Nachtzige — Fahren
— Hochgeschwindigkeitszige — Frachtschiffe
— Magnetbahnen — Yachten, Sportboote
— Luxusziige ] | — FloB, Kanu, Ruderboot ]
— Bergbahnen / .~ Ausflugsdampfer /-schiffe

Abbildung 7: Touristische Verkehrsmittel

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Schulz 2014, S. 5)

Die Beschreibung der einzelnen Verkehrsmittel beginnt im Folgenden mit dem StralRenverkehr,
da Reisen auf StraBen zu den altesten Fortbewegungsarten der Menschheit zdhlen. In
Anlehnung an die Systematisierung von SCHULZ (2014) werden der motorisierte
Individualverkehr (PKW, Caravan/Wohnmobil, Motorradverkehr und Fahrradverkehr) sowie der
offentliche Verkehr (Busverkehr) naher erlautert. Anschliefend erfolgt die Beschreibung des

Schienen-, See- und Luftverkehrs.

2.2.1 StralRenverkehr

Der Bereich des StraRenverkehrs umfasst eine Vielzahl von Verkehrsmitteln, weshalb eine

weitere Untergliederung in Individual- und Offentlicher Verkehr vorgenommen wird.

2.2.1.1 Individualverkehr

Der Individualverkehr auf der StraBe umfasst neben dem Pkw- und Motorradverkehr auch den

Bereich Caravaning und Reisemobile sowie den Fahrradverkehr.
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Im Personenverkehr steht der Pkw deutlich an der Spitze, wie der Abbildung 8 zu entnehmen
ist. Und auch im Reiseverkehr in Deutschland, aber auch in vielen anderen Lindern®, ist der Pkw
Verkehrsmittel Nummer 1 (vgl. Gossling 2002, S. 289; Deutscher Tourismusverband e. V. 2014,
S. 3). Zum 1. Januar 2019 lag der Pkw-Bestand in Deutschland bei 47,1 Mio. Fahrzeugen (vgl.
Kraftfahrt-Bundesamt 2020b).

Personenverkehr nach Verkehrstragern
2017in%
82,9 13,6 3,3 0,2 Verkehrsaufkommen
T W
= & B Y
80,5 7,6 7.1 4,8 Verkehrsleistung

Abbildung 8: Personenverkehr nach Verkehrstréigern

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Radke 2018, S. 220)

Die Entscheidung flr den Pkw als touristisches Verkehrsmittel wird oftmals durch den Besitz
bedingt, wie auch KEUCHEL (1994) bilanziert: ,,Mit der Entscheidung zum Kauf eines Pkw wird
eine langfristige Verkehrsmittelwahl getroffen. Der Pkw-Besitzer nimmt den MIV grundsatzlich
als eine mogliche Alternative in sein Entscheidungsfeld auf. Der Pkw-Besitz ist damit eine der

wichtigsten EinflussgroBen der Verkehrsmittelwahl” (Keuchel 1994, S. 40).

Neben dem Fahrzeugbesitz ist das Vorhandensein einer Fahrerlaubnis eine entscheidende
Voraussetzung fir eine (touristische) Nutzung des PKW. Die Zahl der Personen mit Fahrerlaubnis
wird in Deutschland auf ca. 54 Millionen geschatzt, von denen bislang jedoch nur ca. 40,1

Millionen im Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER) erfasst sind (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt

& Gem. GOSSLING (2002) ist der Pkw laut verschiedener Studien auch in anderen Lindern wie Schweden,
Norwegen; Osterreich, Australien, den Niederlanden, der Schweiz, GroRbritannien, den USA ebenfalls
das meistgenutzte Reiseverkehrsmittel. Gossling 2002, S. 289.

34



2020a). Der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer wéachst stetig und in der Altersgruppe bis 40 Jahre

hat nahezu jeder einen Fiihrerschein (vgl. Schulz 2014, S. 120).

Der Pkw als touristisches Verkehrsmittel hat zahlreiche Vorteile, zu denen der hohe Grad an
Freiheit, Flexibilitdit und Spontanitdt zahlt, aber auch die Moglichkeit der individuellen
Gestaltung der Reise, die Kontrolle tiber die Route und Stopps auf der Route, die Kontrolle tiber
Abfahrtszeiten, Kostenvorteile bei einer Fahrt mit mehreren Personen, die
Gepackmitnahmemaoglichkeit und die Freiheiten bei der Freizeitgestaltung am Urlaubsort. Viele
Reisende schatzen das Auto zudem als sicheres Reiseverkehrsmittel ein (vgl. Mundt 2001, S. 60;
Beirdo und Sarsfield Cabral 2007, S. 478; Gore 2012, S. 401; Turcksin et al. 2013, S. 149). Zudem
wird das Auto von vielen Nutzern als Statussymbol betrachtet, durch das man sich und seinen
Erfolg ausdriicken kann, wie STOKES & HALLETT (1992) betonen: ,The car provides a mobile

status symbol for the rest of the world to see” (Stokes und Hallett 1992, S. 178).

Auch wenn der Pkw im Tourismus das Reiseverkehrsmittel Nummer eins ist, so ist die Pkw-
Nutzung stark vom Reiseziel bzw. der Entfernung zur Urlaubsdestination abhangig. Eine Studie
des ADAC (2017) ergab, dass die Haupturlaubsreise jeweils zu 45 % mit dem Pkw bzw. dem
Flugzeug unternommen wird. Hier spiegelt sich der Trend zu Fernreisen deutlich wider: 17 % der
in 2017 unternommenen Reisen im Vergleich zu 14 % in 2016 waren Fernreisen (vgl.
Zwingenberger 2017, S. 17). Fur die Zweiturlaubsreise hingegen wird aufgrund der meist
geringeren Entfernung der Urlaubsdestination der Pkw klar bevorzugt und liegt laut ADAC-
Studie mit 53 % vor dem Flugzeug mit 32 %. Diese Zahlen unterstreichen die Bedeutung der
Entfernung bei der Wahl des Reiseverkehrsmittels. Zweitreisen sind von kiirzerer Dauer und nur

zu 11 % Fernreisen (vgl. Zwingenberger 2017, S. 50-52).

Im Trend liegt in Deutschland ebenfalls der Reisemobiltourismus (vgl. Deutscher
Tourismusverband e. V. 2014, S. 3). Der Bereich des touristischen Caravaning setzt sich aus
Reisen mit dem Wohnmobil” sowie Reisen mit einem Wohnwagen zusammen und ist vom
Dauercamping abzugrenzen (vgl. Schulz 2014, S. 123). Am 1. Januar 2019 waren beim Kraftfahrt-
Bundesamt 682.973 Caravans zugelassen, was einem Zuwachs von 3,8 % im Vergleich zum
Vorjahr entspricht (vgl. Caravaning Industrie Verband e. V. 2020). Bei den Reisemobilen ist im
Vergleich zum Vorjahr sogar ein Plus von 9,4 % zu beziffern. Hier lag die Zahl der zugelassenen
Fahrzeuge zum 1. Januar 2019 bei 532.687 (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2019). Beide Arten des

touristischen Caravanings sind durch Besonderheiten gekennzeichnet. Bei einem Wohnmobil

7 Auch Motor-Caravan oder Reisemobil genannt
35



kann der Wohnraum auch wahrend der Fahrt genutzt werden und dieser ist einfacher zu fahren
und zu mandvrieren. Wohnwagen hingegen sind oftmals gerdumiger und komfortabler und da
diese an einen Pkw angehangen werden, ist kein Zweitfahrzeug notwendig. Dies tragt zu einer
groRReren Flexibilitdat am Urlaubsort bei. Wohnwagen sind zudem kostenglinstiger zu erwerben
und zu unterhalten als Wohnmobile. Jedoch gelten fiir Gespanne mit Wohnwagen

Geschwindigkeitsbeschrdankungen (vgl. Schulz 2014, 123 f.).

Das Motorrad als Reiseverkehrsmittel hat nur untergeordnete Bedeutung. Laut dem Industrie
Verband Motorrad Deutschland e.V. waren 2016 in Deutschland 4.092.288 Motorrader und
Roller Giber 50 cm? zugelassen sowie 1.942.465 Mopeds, Mokicks und Mofas. Erstmals wurden
damit 2016 in Deutschland erstmals mehr als 6 Millionen motorisierte Zweirdader im
Gesamtbestand registriert (vgl. Industrie-Verband Motorrad Deutschland e. V. 2017). Das
Motorrad hat sich in den letzten Jahren von einem Nutzfahrzeug hin zum Lifestyle- und
Prestigeobjekt entwickelt, weshalb dieses Verkehrsmittel immer starker wahrend der Freizeit
genutzt wird, statt damit nur den Weg zur Arbeit oder Ausbildung zurlickzulegen.
Motorradreisen haben die Besonderheit, ahnlich auch den Fahrradreisen oder Kreuzfahrten,
dass die Fahrt an sich im Mittelpunkt steht und nicht der Aufenthalt am Zielort selbst.
Bevorzugte Zielgebiete sind landschaftlich schéne, bergige und kurvenreiche Strecken, wie

beispielsweise in Norditalien (vgl. Schulz 2014, S. 122).

Insgesamt wird der motorisierte Individualverkehr trotz der genannten Vorteile auch sehr
kritisch gesehen, denn neben hohen Kosten werden auch die Parkplatzsuche, das hohe
Verkehrsaufkommen und vor allem der hohe C0,-AusstoR®, wie in Tabelle 3 deutlich wird,
negativ bewertet (vgl. Sachs 1983, S. 358-362; vgl. Peeters et al. 2007, S. 86; UNWTO 2008, S.
124).

8 C0, entsteht beim Fahren, aber auch bei der Herstellung und Entsorgung des Pkw.
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Tabelle 3: Kohlendioxid-Ausstof8 von Verkehrsmitteln in Kilogramm (kg) je Personenkilometer (Pkm)
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Peeters et al. 2007, S. 86)

Transportmittel CO,Faktor (in Kg je Pkm) | Besetzungsgrad / Ladefaktor in
%
Flugzeug <500km 0,206 —
500 - <1.000km 0,154
................. 1.000 -< 1.500km | 0,130 — 75
................. 1.500 - <2.000km | 0,121
................. ab 2.000km 0,111 _
Pkw 0,133 50
Zug 0,027 60
Bus 0,022 90

Eine deutlich umweltschonendere Alternative stellt die Nutzung des Fahrrads dar. Neben der zu
Uberwindenden Distanz spielen dabei jedoch auch Einstellungen zu anderen Verkehrsmitteln
eine wesentliche Rolle. Fahrradfahren wird gemafR GATERSLEBEN & UZZELL (2007) von solchen
Personen bevorzugt, denen Autofahren zu stressig und die Fahrt mit Bus oder Bahn zu langweilig

ist (vgl. Gatersleben und Uzzell 2007, S. 416-418).

Die touristische Radnutzung liegt im Trend: wie die ADFC-Travelbike-Radreiseanalyse 2019 zeigt,
haben 2018 mit 5,5 Millionen Bundesbiirgern 27 Prozent mehr als im Vorjahr eine Radreise
unternommen. Da Radurlauber sechs Mal haufiger als Durchschnittsurlauber mit der Bahn und
duBerst selten mit dem Flugzeug anreisen, ist Radtourismus eine der nachhaltigsten
Reiseformen lberhaupt. 22 % der Radreisenden starten ihren Urlaub mit dem Fahrrad vor der

Haustir und 35 % reisen mit dem Pkw an (vgl. ADFC e. V. 2019).

Der Fahrradbestand in Deutschland insgesamt (Fahrrader & E-Bikes) lag 2018 bei 75,5 Mio.
Fahrzeugen, bei einem Anteil an E-Bikes von mittlerweile 4,5 Mio. Fahrzeugen (vgl. Zweirad-
Industrie-Verband 2018). Da nach einer Studie des ADFC e.V. 95 % der Fahrradtouristen ihr
eigenes Fahrrad nutzen, sind diese Zahlen von groRer Bedeutung. Nur 5 % der Urlauber mit dem

Hauptmotiv Radfahren nutzen ein Mietfahrrad (vgl. ADFC e. V. 2019).

Grundlegend fir den Fahrradtourismus ist das Radwegenetz, welches in Deutschland eine Lange
von rund 75.000 Kilometern aufweist. Daneben sind eine sinnvolle Beschilderung, Rastplatze
und Serviceangebote sowie eine gute Vernetzung mit dem OV fiir den Radtourismus unerlasslich

(vgl. Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 5).
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2.2.1.2 Offentlicher Verkehr

Im Gegensatz zum Individualverkehr (insbesondere zum MIV), dessen Nutzung in vielen
Untersuchungen verglichen mit dem OV als vorteilhaft eingestuft wird, wird die Fortbewegung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln selten positiv bewertet (vgl. Jensen 1999, S. 28; Steg 2003; van
Middelkoop et al. 2003, S. 75; Beirdo und Sarsfield Cabral 2007). Zahlreiche Studien ermittelten
neben mangelnder Zuverldssigkeit und Plnktlichkeit auch den als zu hoch eingestuften Fahrpreis
als Negativfaktoren (vgl. Jensen 1999, S. 28; Kénig und Axhausen 2002, S. 16; van Middelkoop
et al. 2003, S. 75; Beirdo und Sarsfield Cabral 2007, S. 482; Fellesson und Friman 2008, S. 99;
Chatterton et al. 2009, 47; Albalate und Bel 2010, S. 432). Einige Untersuchungen zeigten jedoch,
dass die allgemeine Einschatzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht der Realitat entspricht
und deren Qualitat unterschatzt wird (vgl. Beirdo und Sarsfield Cabral 2007, S. 482 f.; Redman
etal. 2013, S. 122-125; Le-Kl&hn 2014, S. 892 f.).

Der o6ffentlich zugangliche (touristische) StraRenverkehr umfasst neben dem Bus- auch den
Mietwagenverkehr. Letzterer ist insbesondere fiir verschiedene touristische Zwecke von groRer
Bedeutung. Mietwagen konnen innerhalb der Quell- und Zielgebiete genutzt werden, fiir die
Hin- und Rickreise sowie fur den Transfer von/zu Verkehrsstationen (vgl. GroR 2017, S. 57). Der
deutsche Mietwagenmarkt bestand im Jahr 2015 laut Angaben des Bundesverbandes der
Autovermieter Deutschland e. V. (BAV) aus etwa 8.000 Vermietunternehmen mit 211.000 Pkw
und 49.000 sonstigen Fahrzeugen (vgl. Bundesverband der Autovermieter Deutschland e. V.
(BAV) 2016; Grof8 2017, S. 83). Der Marktanteil der sechs grofRen Autovermieter Sixt, Europcar,
Hertz, Avis, Enterprise und Buchbinder wird mit ca. 60 % angegeben (vgl. Bundesverband der

Autovermieter Deutschland e. V. (BAV) 2016).

Weiterhin ist eine Abgrenzung von Mietwagen fiir Selbstfahrer zu anderen Verleihern und
Vermittlern sowie gemeinsamen Nutzungsformen von Kfz notwendig. Von CarSharing spricht
man bei der Nutzung eines Fahrzeugs durch mehrere Personen nacheinander. Dies kann
nachbarschaftlich (informell) oder organisiert erfolgen (vgl. Grof8 2017, S. 62). CarSharing wird
in Deutschland zum einen stationsbasiert und zum anderen als Free-Floating angeboten. Bei der
stationsbasierten Variante, welche es 2019 in 740 Orten gab, muss das Fahrzeug an einer festen
Station abgeholt und auch wieder abgestellt werden. Beim Free-Floating-Modell findet man sein
Fahrzeug per Handyortung und kann es bei Nutzungsende an einem beliebigen 6ffentlichen
Parkplatz abstellen. Einen festen Abholungs- und Riickgabeort gibt es hier nicht. In 2019 haben
5 Anbieter Free-Float-CarSharing in 18 deutschen Stadten angeboten (vgl. Bundesverband

CarSharing e. V. 2019).
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Die Zahl der CarSharing-Nutzer wachst stetig, wie der Abbildung 9 zu entnehmen ist.

Fahrberechtigte Carsharing
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Abbildung 9: Zahl der Fahrberechtigten im deutschen CarSharing
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Bundesverband CarSharing e. V. 2019)

Anfang 2019 waren in Deutschland 2,46 Mio. Menschen bei einem CarSharing-Anbieter
angemeldet, was im Vergleich zum Vorjahr ein Plus von 350.000 bedeutet. Dabei verzeichneten
stationsbasierte CarSharing-Anbieter ein Plus von 21,5 Prozent und free-floating CarSharing ein
Kunden-Wachstum von 14,9 Prozent. Auch die Anzahl an CarSharing-Fahrzeugen in Deutschland
nimmt stetig zu. Zu Beginn des Jahres 2019 waren in Deutschland 20.200 Fahrzeuge verfiigbar,
2.250 mehr als im Vorjahr. Stationsbasierte Anbieter stellen 11.200 Fahrzeuge und im free-
floating CarSharing werden aktuell 9.000 Fahrzeuge eingesetzt (vgl. Bundesverband CarSharing
e. V. 2019). Fir die touristische Nutzung ist Carsharing dann interessant, wenn man bereits bei
einem Anbieter angemeldet ist oder der Anmeldeprozess einfach und schnell vollzogen werden

kann.

Das Transportmittel Bus® zdhlt neben der Bahn zu den umweltvertriglichen Verkehrsmitteln
(vgl. Peeters et al. 2007, S. 86; Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 4; Schulz 2014, S. 108).

Dennoch spielt der Bus als touristisches Transportmittel, im Vergleich zu den 1950er Jahren, wo

9 GemaR Systematik der StraBenfahrzeuge (DIN 70010) wird ein Bus als Nutzfahrzeug definiert, welches
nach seiner Bauart und Einrichtung zur Beférderung von mehr als 9 Personen (einschlieflich
Fahrzeugfihrer) und ihres Reisegepéacks bestimmt ist. Quelle: GrofR 2017, S. 113.
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er einen Anteil am Modal Split von fast 20 % hatte, heute nur eine untergeordnete Rolle (Anteil

von 6 % in 2018) (vgl. Sonntag et al. 2019, S. 4).

Der Busverkehr kann in Linien- und Gelegenheitsverkehr unterteilt werden. Dabei umfasst der
Gelegenheitsverkehr die Busreiseveranstalter, den Ausflugsverkehr sowie Mietomnibusse. Als
Linienverkehr hingegen wird der Busnah- und Fernlinienverkehr bezeichnet (vgl. Schulz 2014, S.

108).

Fir den Tourismus sind hauptsachlich die Fernlinienbusverbindungen sowie die
Busreiseveranstalter von Bedeutung. Letztgenannte sind neben darauf spezialisierten
Busunternehmen auch klassische Reiseveranstalter oder die Deutsche Bahn AG (vgl. Freyer
2015, S. 203). Insgesamt ist der Markt an Busunternehmen sehr kleinteilig und umfasst Gber
4.500 private Omnibusunternehmen. Ein anderes Bild zeichnet sich bei einer Betrachtung des
Fernlinienverkehrs ab. Dort dominiert seit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes
zum 1. Januar 2013 vor allem ein Anbieter. In den nicht einmal 5 Jahren seit der Liberalisierung
des Busverkehrs konnte das Unternehmen Flixbus nahezu alle Mitbewerber aus dem Markt

drangen. Flixbus hat mittlerweile einen Marktanteil von (iber 95 % (2018) (vgl. fvw 23.11.2018).

Die Vorteile des Busses als touristisches Verkehrsmittel sind neben der bereits angesprochenen
Umweltfreundlichkeit allen voran der glinstige Preis, aber auch die Sicherheit (vgl. Gore 2012,
408 f.). Zudem kann mit dem Bus nahezu jedes Ziel direkt angefahren werden, es gibt weder
zeitlich noch streckenmaRig Vorgaben gemaR Fahrplan (Ausnahme: Linienverkehr) und das
Gepack wird bis zum Zielort mittransportiert. Insbesondere fiir zwei Zielgruppen sind diese
Vorteile besonders bedeutsam: zum einen fiir die groRte Zielgruppe der Senioren (60+) und zum
anderen flr Jugendliche (14-29 Jahre) (vgl. Schulz 2014, S. 108-113). Fiir diese Zielgruppen spielt
auch der soziale Aspekt von Gruppenreisen eine wichtige Rolle: die Gesellschaft mit anderen,
etwas zusammen unternehmen, andere Menschen treffen und Freundschaften schlieRen.
Trotzdem das Verkehrsmittel Bus zahlreiche Vorteile bietet, wird es von vielen noch immer mit
einem negativen Image assoziiert. Hier spielt der Zeitfaktor eine grofRe Rolle, denn Busfahrten
gelten als sehr langsam. Aber auch mangelnder Komfort der Busse und Busterminals, die Ndhe
zu Mitreisenden und der hohe Altersdurchschnitt von Busreisenden werden als

Hinderungsgriinde fiir die Busnutzung genannt (vgl. Gore 2012, S. 409).
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2.2.2 Schienenverkehr

Als eines der dltesten Transportmittel, welches fiir einen Aufschwung des Tourismus sorgte, gilt
die Bahn. Sie wurde zum bestimmenden Verkehrsmittel des 19. Jahrhunderts und trug
wesentlich zur Industrialisierung bei (vgl. Hilger 2014, S. 44). Mit der Erfindung der Dampflok
und dem Ausbau des Eisenbahnnetzes Mitte des 19. Jahrhunderts setzte der moderne
Massentourismus ein (vgl. Freyer 2015, S. 232). Bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts konnte die
Bahn ihre Vormachtstellung als Verkehrsmittel im Reiseverkehr behaupten, leidet seitdem
jedoch unter dem starken Zuwachs bei MIV sowie Flugverkehr (vgl. Gore 2012, S. 392; Freyer
2015, S. 232).

Das System Bahn ist aufgrund seiner Anforderungen und Besitzverhaltnisse sehr komplex und
bedarf umfassender Regelungen, um einen stérungsfreien Betrieb zu gewahrleisten. Zu den
Anforderungen zahlen neben einer umfassenden Infrastruktur (Schienennetz, Bahnhofe,
Bahnilbergange etc.) insbesondere auch technische Erfordernisse an Fahrweg (Spurbreite und
Linienfiihrung) sowie Fahrzeuge (SpurmaR, Fahrzeugabmessungen etc.) (vgl. Gro 2011, S. 227).
Hinsichtlich der Besitzverhéltnisse liegt das Eigentum bzw. die Kontrolle fur die Verkehrswege
meist beim Staat, die Bereitstellung der Verkehrsmittel und Stationen erfolgt durch private
Unternehmen. In Deutschland wurde die Deutsche Bahn (vormals Deutsche Bundesbahn) im
Jahr 1994 privatisiert und ist heute eine Aktiengesellschaft (vgl. Schulz 2014, S. 90). Die Deutsche
Bahn hat im Fernverkehr einen Marktanteil von fast 100 Prozent, im Nahverkehr hingegen
bedient sie nur knapp 75 Prozent der 659 Millionen Schienenkilometer, wie auch die Abbildung

10 verdeutlicht (vgl. Statista 2020).
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Aufteilung der Verkehrsleistung im
Schienenpersonennahverkehr

100 94
91 91 38 57

0 ¥ 8 m g g

80 75
70

60

50

40

30 17 18 19 19 22 »
20 12 13 15

10

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

=@=—DB AG in % Wettbewerber der DB AG in %

Abbildung 10: Anteile der DB AG und ihrer Wettbewerber an der Verkehrsleistung im Schienenpersonennahverkehr
in Deutschland 2005 bis 2016 (in % der Personenkilometer)

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Statista 2020)

Der Bahnverkehr bietet fiir den Nutzer viele Vorteile, aber auch einige nachteilige Faktoren. Eine
Entscheidung fiir das Verkehrsmittel Bahn wird oftmals aufgrund des Preises, des Komforts, der
Sicherheit und der Moglichkeit, sich wahrend der Fahrt zu beschéaftigen und im Zug zu bewegen,
getroffen (vgl. Gore 2012, S. 393). Ein grofler Pluspunkt der Bahn ist zudem die
Umweltfreundlichkeit, wie bereits in Tabelle 3 gezeigt wurde (vgl. Peeters et al. 2007, S. 86;
Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 2). Als negative Faktoren im Zusammenhang mit
Bahnreisen werden der Zeitfaktor (Bahnreisen werden oftmals falschlicherweise als langsam
verglichen mit Pkw oder Bus eingeschétzt), die unflexiblen Abfahrtszeiten und das schlechte
Speisenangebot genannt (vgl. Gore 2012, S. 394). Im Hinblick auf die Nutzung der Bahn als
Verkehrsmittel im Tourismus spielen weitere Faktoren wie Gepackstaumaglichkeiten, familien-
und kleingruppenfreundliche Sitzplatzangebote, Reservierungsfihigkeit, komfortable
Umsteigemoglichkeiten und barrierefreie Gestaltung, Fahrradmitnahme im Fernverkehr, WLAN
und Mobilfunknetzabdeckung eine Rolle. Zudem sind gerade fiir Touristen zuverlassige und
umsteigefreie Fernverbindungen sowie unkomplizierte Anschlussméglichkeiten im OPNV oder
bei anderen Mobilitdtsdienstleistern eine Voraussetzung fiir die Nutzung der Bahn (vgl.

Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 2).
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Um gerade den als negativ bewerteten Zeitfaktor auszuschalten, bauen viele Lander das
Angebot an Hochgeschwindigkeitsziigen'® aus, insbesondere auf vielbefahrenen und geeigneten
Strecken. Zu nennen sind hier der TGV in Frankreich, der Shinkansen in Japan, der AVE in Spanien
oder der ICE in Deutschland, aber auch transnationale Allianzen wie Eurostar oder Thalys (vgl.
Gore 2012, S. 394). Insbesondere fur den Wettbewerb mit dem Flugzeug ist der Zeitfaktor
entscheidend. Gerade durch die Hochgeschwindigkeitsziige kann die Bahn auf Strecken unter 4
1/2h Fahrtzeit aufgrund der Lage der Bahnhofe im Stadtzentrum und dem Wegfall des Check-
Ins / der Sicherheitskontrolle im Hinblick auf den Zeitfaktor mit dem Flugzeug mithalten (vgl.
Schulz 2014, S. 97). Zeitvorteile gegenlber anderen Verkehrsmitteln erreicht die Bahn
insbesondere bei ICE-Sprinter-Verbindungen aufgrund nur weniger Zwischenhalte und einer

héheren Geschwindigkeit (vgl. Deutsche Bahn AG 2018c).

Eine besondere Bedeutung fiir den Tourismus hat das Segment der Luxusziige. Wahrend
Zugreisen in der Anfangszeit sehr unkomfortabel und mit groflen Strapazen verbunden waren,
fihrte in den 1830er Jahren die Einfihrung von Schlafwagen in den USA zu einer
Komfortverbesserung (vgl. GroR 2017, 333 f.). Heute gibt es auf allen Kontinenten Luxusziige,
die jedoch in ihrer Ausgestaltung sehr unterschiedlich sind. Gemeinsam haben diese Bahnen die
Verknlipfung von Reise und Erlebnis, einer Unterkunftsmoglichkeit verschiedener
Komfortkategorien, Unterhaltungsangeboten an Bord sowie eingeplanten Stopps entlang der
Reiseroute (vgl. GroR 2011, S. 247). Der wohl bekannteste Luxuszug ist der Orient-Express, der
seinen Betrieb im Jahr 1883 aufnahm und die Strecke Paris-Istanbul (3186 km) in 70 Stunden
zuriicklegte. Nach einer umfassenden Renovierung des Luxuszuges verkehrt dieser seit 1983

wieder (vgl. Gore 2012, S. 394).

Die Wahrnehmung der Bahn als touristisches Verkehrsmittel untersuchten u. a. SCHMIED et al.
(2009) und stellten fest, dass die Bahn unabhéngig vom Urlaubertyp als zu teuer bewertet wird,
vielen Urlaubern aber gleichzeitig die Angebote der Bahn gar nicht bekannt sind, da sie Zlige
selten oder gar nicht benutzen. Aussagen zum Preis basieren daher mehr auf Hérensagen als auf
eigenen Erfahrungen. Wer die Bahn nutzt, bewertet anders: 19 % der Bahnreisenden gaben an,
dass der wichtigste Grund fiir eine Reise mit dem Zug der giinstige Preis war (vgl. Schmied et al.

20009, S. 99).

10 Hochgeschwindigkeitsziige fahren mit Geschwindigkeiten von 200 bis 500 km/h, die sie aufgrund
einer grofRen Antriebsleistung, leichter Ziige und spezieller Trassenfiihrung erreichen. Quelle: Schulz
2014, S. 97.
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2.2.3 Verkehr auf dem Wasser

Schiffsreisen haben eine lange Tradition und mit Beginn der Dampfschifffahrt in den 1840er
Jahren etablierte u. a. die Reederei Cunard regelmaRige Transatlantikfahrten. Im Jahr 1957 noch
wurden 1.036.000 Passagiere auf Ozeanlinern transportiert. Mit der Einfiihrung von
interkontinentalen Flugverbindungen Ende der 1950er Jahre nahm die Zahl der befdrderten
Passagiere jedoch rapide ab. 1960 wurden noch ca. 500.000 Passagiere befordert und 1975
waren es nur noch ca. 50.000 (vgl. Gore 2012, S. 395).

Innerhalb der Schifffahrt unterscheidet man grundlegend zwischen See- und Binnenschifffahrt

und Personen- und Giitertransport (vgl. Grof8 2017, S. 158).

Der Schiffsverkehr mit Bedeutung fiir den Tourismus lasst sich wiederum in die drei Bereiche
Kreuzfahrten (Hochsee- und Flusskreuzfahrten), Linien-Schifffahrt (Fdhrverkehr und
Frachterreisen) sowie weitere Bereiche des Schiffverkehrs wie Ausflugsfahrten und

Bootscharter unterteilen.

Als Kreuzfahrt bezeichnet man eine Urlaubsreise auf einem Schiff, bei der entlang einer
bestimmten Route verschiedene Ziele besucht werden. Dabei dient das Schiff als Unterkunft und
bietet ein umfangreiches Freizeit- und Unterhaltungsprogramm (vgl. Grof8 2017, 175 f.). In
Deutschland, aber auch weltweit, nimmt die Zahl der Kreuzfahrtreisenden seit einigen Jahren
rapide zu. Wahrend 1995 lediglich ca. 300.000 Deutsche eine Kreuzfahrt unternahmen, waren
es 10 Jahre spater bereits fast 1 Mio. Kreuzfahrer. Im Jahr 2019 zdhlte der Deutsche
Reiseverband dann bereits ca. 3,23 Mio. Kreuzfahrtpassagiere, was von 1995 bis 2019 einem

Anstieg von Gber 1.000 % entspricht (vgl. DRV Deutscher Reiseverband e. V. 2020, S. 45).

In Punkto Umweltvertraglichkeit steht die Kreuzfahrt in der Kritik, da ein GroRteil der Schiffe
noch mit schwefelbelastetem Schwerdl fahrt. Zudem erzeugen sie neben CO, auch Stickoxid-
und Feinstaubmengen, die weit Gber den Grenzwerten liegen, die im StraBenverkehr gelten. An
fehlender Technik liegt es nicht, denn schwefelfreier Treibstoff, Katalysatoren und Abgasfilter
sind langst erprobt und werden auf einigen Schiffen bereits erfolgreich eingesetzt (vgl.

Asendorpf 2017).

Mit der AIDA NOVA wurde 2018 zudem das erste Kreuzfahrtschiff der Welt in Dienst gestellt,
welches vollstindig mit emissionsarmem FlUssigerdgas (LNG) betrieben wird. Mit der
Verwendung von LNG konnen Feinstaub und Schwefeloxide nahezu vollstindig vermieden
werden und der Ausstol® von Stickoxiden und CO, wird nachhaltig reduziert (vgl. AIDA Cruises

2018). Im néachsten Schritt wird sowohl an synthetischen Kraftstoffen, dem Einsatz von
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Flissiggas aus regenerativen Quellen oder Windstrom als auch an Brennstoffzellen-Antrieben

gearbeitet (vgl. 0. V. 2019a).

Im Gegensatz zu einer Kreuzfahrt steht beim Fahrverkehr vor allem die Beférderung von Punkt
A nach Punkt B auf einer WasserstraBe im Vordergrund. Die touristischen Aspekte des
Aufenthaltes an Bord, wie u. a. Ubernachtung, Verpflegung, Unterhaltung sind als nachrangig zu
betrachten. Fahren transportieren neben den Passagieren auch Pkw, Lkw und Fracht. Je nach
GrofRe und Bauart der Fahre kdnnen bis zu 3.000 Personen und 900 Pkw beférdert werden.
Wahrend sogenannte Cruise Ferrys den Passagieren viele Annehmlichkeiten bieten und
Kreuzfahrtcharakter haben, steht bei Schnellfahren die Reisegeschwindigkeit im Vordergrund

(vgl. Freyer 2015, S. 249).

Neben Kreuzfahrten und dem Fahrverkehr spielt auch der Wassertourismus auf Deutschlands
Binnen-und SeewasserstraBen sowie Standgewassern eine wichtige Rolle im Tourismus (vgl.
Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 5). Die wichtigsten Bereiche sind der
Hausboottourismus und (Segel-)Yachtcharter. Hausboote eignen sich fiir Reisen auf Fliissen und
kénnen aufgrund der geringen Betriebsgeschwindigkeit zum Teil auch ohne Bootsfiihrerschein
gesteuert werden. Beim Yacht- bzw. Segelyachtcharter hingegen wird z.T. der Skipper oder die
gesamte Crew dazu gemietet, mit einem entsprechenden Bootsfiihrerschein konnen Yachten

aber auch selbst gesteuert werden (vgl. GroR 2017, S. 167-170).

2.2.4 Luftverkehr

Der Aufschwung des internationalen Flugverkehrs seit dem Ende des 2. Weltkrieges bedeutete
fir den Tourismus eine Revolution. Wahrend die Zeit bis zu den 1960er Jahren von einem
zunehmenden Wechsel der Passagiere von der Bahn oder dem Schiff zum Pkw oder Flugzeug
gekennzeichnet war, sorgten in den 1960er Jahren die sinkenden Preise im Flugverkehr fur einen
zusatzlichen Stimulus. In den 1970er Jahren schlielllich fihrte die Einflihrung von
GroRraumflugzeugen zu einem weiteren sprunghaften Anstieg der Flugpassagierzahlen und die

Ara des Massentourismus wurde eingeldutet (vgl. Gore 2012, S. 403).

Der Begriff Luftverkehr beschreibt gemdR CONRADY et al. (2013) ,die Gesamtheit aller
Vorgange, die der Ortsveranderung von Personen, Fracht und Post auf dem Luftweg dienen und
schlieRt alle mit der Ortsverdanderung unmittelbar und mittelbar verbundenen Dienstleistungen

(z. B. Flughafen, Catering) mit ein“ (Conrady et al. 2013, S. 3).

45



Neben dem Linienflugverkehr, der laut Abkommen von Chicago der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) vom 7.12.1944 als ,any sceduled air service performed by
aircraft for the public transport of passengers, mail or cargo” (Pompl 2007, S. 31) definiert wird,
unterscheidet man den Gelegenheits- oder auch Charter- bzw. Bedarfsflugverkehr. Dieser wird
gemal § 22 LuftVG als ,,gewerbliche[r] Luftverkehr, der nicht Fluglinienverkehrist“ (Pompl 2007,
S. 35) bezeichnet. Etwa 90 % des Gelegenheitsflugverkehrs sind Ferienflugreisen in
Urlaubsgebiete (vgl. Freyer 2015, S. 217). Im Vergleich zum Linienflugverkehr ist der
Gelegenheitsverkehr nicht durch eine Linienbindung gekennzeichnet (vgl. Pompl 2007, S. 37).
Linienfliige sind regelmaRig verkehrende Verbindungen mit festgelegten Tarifen, die durch die
Fluggesellschaften in Absprache mit der International Air Transport Association (IATA) bestimmt

werden (vgl. Freyer 2015, 215 f.).

Der Luftverkehr weist einige Besonderheiten im Vergleich zu anderen Verkehrstragern auf. Zum
einen ist er stark von staatlicher Rahmensetzung, wie z. B. dem Kabotageverbot, beeinflusst. Die
fir den Flugverkehr notwendige Infrastruktur in Form von Flughafen und Flugsicherung fiihrt
dazu, dass die Fahigkeit zur Netzbildung begrenzt ist und der Anbindung von Flughafen an
andere Verkehrstrager fur die intermodale Reisekette eine groBe Bedeutung zukommt (vgl.

Conrady et al. 2013, 13f.).

Neben den groRen internationalen Fluggesellschaften, die sich zumeist in strategischen
Allianzen zusammengeschlossen haben, um durch Codesharing ein groRReres Streckennetz
anzubieten, existieren seit den 1970er Jahren die sogenannten Low Cost Airlines. Aufgrund der
Liberalisierung des Marktzutritts Ende der 1970er Jahre in den USA und in den 1990er Jahren in
Europa setzte ein starkerer Wettbewerb im Niedrigpreissegment ein (vgl. Grigolon et al. 2012,
S. 1174). Charakteristisch fiir Low Cost Airlines ist der Fokus auf Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
anstelle des Netz- und Drehkreuzsystems und der Betrieb nur eines Flugzeugtyps. In Europa
griindete sich beispielsweise 1995 mit Easyjet und 1996 mit Ryanair Low Cost Carrier nach dem

Vorbild der amerikanischen Billigfluggesellschaften (vgl. Conrady et al. 2013, S. 234).

Wie bereits einleitend zum Luftverkehr erwdhnt, kennzeichnet sich dieser in den letzten
Jahrzehnten durch ein stetiges Wachstum, ist jedoch auch immer wieder Einbriichen ausgesetzt,
wie beispielsweise durch die Olkrisen 1973 und 1979, den Ersten Golfkrieg 1980-1988, den
Zweiten Golfkrieg 1990-91 oder den Terroranschlagen vom 11. September 2001. Zuletzt
beeintrachtigte die globale Finanzkrise 2009 die Luftfahrt. Seitdem aber steigen die
Passagierzahlen wieder kontinuierlich, in der Zeit von 1997 bis 2015 von 1,5 Mrd. auf mehr als

3,5 Mrd. Passagiere, wie der Abbildung 11 zu entnehmen ist (vgl. Gro 2017, S. 267).
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Passagieraufkommen im weltweiten Luftverkehr
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Abbildung 11: Entwicklung des Passagieraufkommens im weltweiten Luftverkehr

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Grof3 2017, S. 268)

Der Luftverkehr ist gemaR dem Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (BDL)
,das Ruckgrat der Tourismuswirtschaft” (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft
e. V. 2019). GemaR der RA 2019 wurden im Jahr 2018 41 % aller Urlaubsreisen ab 5 Tagen mit
dem Flugzeug unternommen. Verglichen mit dem Jahr 2010 (37 %) bedeutet dies ein Zuwachs
von knapp 11 % (vgl. Sonntag et al. 2019, S. 4). Wahrend der Luftverkehr auf der einen Seite
boomt, wird auf der anderen Seite dessen zunehmender Beitrag zum Klimawandel immer
deutlicher (vgl. Becken 2007, S. 351; Peeters und Dubois 2010; Becken 2011; Graver et al. 2019).
Im Jahr 2018 wurden durch den kommerziellen Luftverkehr 918 Mio. Tonnen CO, emittiert, was

2,4 Prozent der weltweiten CO,-Emissionen entspricht (vgl. Graver et al. 2019).

2.3 Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl

Wie bereits die Ausfihrungen in Kap. 2.1 und 2.2 vermuten lassen, ist die Verkehrsmittelwahl
eine dullerst komplexe Entscheidungssituation, die neben der Art des Verkehrsmittels noch von
einer Vielzahl weiterer Einflussfaktoren bedingt wird. Da es erklartes Ziel dieser Arbeit ist, die
grundlegenden Einflussfaktoren fiir die touristische Verkehrsmittelwahl zu ermitteln, sollen in
diesem Kapitel die Wirkung von aktivierenden und kognitiven Vorgangen, aber auch die
Beeinflussung durch Gewohnheiten, durch die Erfahrungs- und Medienumwelt, durch
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten auf die Verkehrsmittelwahl ndher erldutert werden.

AbschlieBend werden ergdanzend verkehrsmittelbezogene Einflussfaktoren beriicksichtigt.
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2.3.1 Aktivierende Vorgange

Aktivierende Vorgange sind mit inneren Erregungen und Spannungen verbunden und treiben
menschliches Verhalten an. Sie umfassen neben Emotionen auch die Motivation sowie
Einstellungen und beinhalten kognitive Komponenten, wie der Abbildung 12 zu entnehmen ist

(vgl. Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 51).

Zentralnervise Erregungsmuster + (kognitive) Interpretation

‘ﬁ

Emotion + (kognitive) Zielorientierung

‘ﬁ

Motivation + (kognitive) Gegenstandsbeurteilung

Abbildung 12: Zusammenhang der aktivierenden Vorgénge Emotion, Motivation und Einstellung

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Kroeber-Riel und Gréppel-Klein 2013, S. 59)

Die Starke der Aktivierung ist ein MaR dafiir, wie wach, reaktionsbereit und leistungsfahig der
Organismus ist (vgl. Trommsdorff und Teichert 2011, S. 43; Kroeber-Riel und Gréppel-Klein 2013,
S.61).

Der Emotionsbegriff wird in der Literatur facettenreich definiert (vgl. Trommsdorff und Teichert
2011, S. 60; Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 102). IZARD (2010) sagt dazu: “The evidence
showing that ,emotion’ has no generally accepted definition seems a clarion call for researchers
who continue to use the term to provide their own operational definition or at least specify what

they mean by the term“ (lzard 2010, S. 369).

Ubereinstimmend werden Emotionen als das subjektive Erleben der eigenen inneren Zustiande
verstanden. Sie sind nach innen, auf das eigene Erleben gerichtet. Nichtsdestotrotz konnen sie

aber auch nach auBen sichtbar sein. Man unterscheidet zwischen angenehmen und



unangenehmen Emotionen, die zudem mehr oder weniger bewusst erlebt werden (vgl. Kuft und

Tomczak 2007, S. 47; Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, 56 f.).

Ausgelost durch interne oder externe Stimuli steuern Emotionen die Auswahl von
Verhaltensweisen und verankern erfolgreiche bzw. erfolglose Versuche im Gedachtnis. Auch die
Intensitdat und Dauer von Verhaltensweisen, z. B. die Nutzung eines Produktes, wird durch

Emotionen bestimmt (vgl. Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, 104 f.).

Die Bedeutung von Emotionen im Rahmen der Verkehrsmittelwahl wurde in verschiedenen
Untersuchungen (vgl. Schulz et al. 2000; Zemlin 2005; Carrus et al. 2008; Pripfl et al. 2010)
bestatigt. ZEMLIN (2005) unterscheidet die Verkehrsmittelwahl unter high- bzw. low-
Involvement sowie die habitualisierte Verkehrsmittelwahl und ermittelt Emotionen auf zwei
Ebenen. Zum einen treten sie beim Verkehrsverhalten auf. Diese sind vom Involvement bei der
Verkehrsmittelwahl weitgehend unabhingig. Als Beispiele kénnen der Arger eines Pkw-Nutzers
bei Stau oder die Freude eines Fahrradfahrers tiber die schone Landschaft genannt werden. Zum
anderen benennt ZEMLIN (2005) Emotionen, die direkten und /oder indirekten Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl unter high- und low-Involvement nehmen (vgl. Zemlin 2005, S. 143). Als
Beispiele benennt er die Emotion Angst, die am Abend bei Dunkelheit zur Wahl des

Verkehrsmittels Pkw flihrt oder die Emotion Freude am Fahren (vgl. Zemlin 2005, S. 120).

Wie in Abbildung 12 deutlich gemacht wurde, wird aus einer Emotion und einer (kognitiven)

Zielorientierung eine Motivation, die nun erlautert werden soll.

Als ursachlich fir eine Kauf- oder Reiseentscheidung wird das Vorhandensein eines Motivs oder
Bedirfnisses angesehen (vgl. Engel et al. 1990, S. 252). ,,Motive sind zielgerichtete, geflihlsmaRig
und kognitiv gesteuerte Antriebe des Konsumentenverhaltens” (Trommsdorff und Teichert
2011, S. 102). Sie missen aktiviert werden, um sich auswirken zu koénnen, wobei die
Geflhlskomponente eines Motivs die Grundlage fir das Auslosen eines Prozesses ist. Die
Wissenskomponente hingegen ist Grundlage fiir die zielgerichtete Art der Handlung (vgl.
Trommsdorff und Teichert 2011, S. 102). Dass die Begriffe Motiv und Motivation eng
miteinander verbunden sind, zeigt die Definition von KROEBER-RIEL & GROPPEL-KLEIN (2013),
nach der Motivation ,ein theoretisches Konstrukt [ist], mit dem die Antriebe, also Ursachen des
Verhaltens erklart werden sollen” (Kroeber-Riel und Groéppel-Klein 2013, S. 179). Auch
MOUTINHO (2011) betont bei seiner Definition den Antrieb zu einer Aktion: ,,Motivation refers
to a state of need, a condition that exerts a ,push’ on the individual towards certain types of

action that are seen as likely to bring satisfaction” (Moutinho et al. 2011, S. 93).
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Die Motivation bzw. Motive des Konsumenten sind wichtige Einflussfaktoren im Bereich der
Verkehrsmittelwahl und wurden ebenfalls bereits in zahlreichen Untersuchungen thematisiert
(vgl. Held 1982; Witt und Wright 1992; Verplanken et al. 1998; Jain 2006; Kelly et al. 2007,
Eriksson et al. 2008; Gardner 2009). GemaR JAIN (2006) kann eine Beeinflussung des Verhaltens
bei der Verkehrsmittelwahl nur iber eine Motivationsverdanderung erreicht werden (vgl. Jain

2006, S. 90). Im Kap. 2.4.4.1 wird genauer darauf eingegangen.

Die Verknilpfung von Motivationen mit der kognitiven Beurteilung eines Gegenstandes wird
Einstellung genannt (vgl. Weinberg 1981, S. 25; Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 56).
WEINBERG (1981) bezeichnet die Einstellung als ,Schliisselvariable zur Erkldrung des
Konsumentenverhaltens” (Weinberg 1981, S. 25). Aufgrund ihrer validen Messbarkeit und
Kompatibilitdt mit vielen 6konomischen Konzepten wird sie vielfach in Untersuchungen zu
Kaufentscheidungen verwendet (vgl. KuB und Tomczak 2007, S. 49; Trommsdorff und Teichert

2011, S. 126; Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 232).

HOWARD & SHETH (1969) definieren Einstellung als ,cognitive state that on a number of
dimensions reflects the extent to which the buyer prefers in terms of motives each brand in his
evoked set in relation to other brands in the set” (Howard und Sheth 1969, S. 128). Einige Jahre
spater beeinflussten FISHBEIN & AJZEN (1975) die Einstellungsforschung entscheidend und
definierten Einstellung als ,erlernte Neigung, hinsichtlich eines gegebenen Objekts in einer
konsistent positiven oder negativen Weise zu reagieren” (Fishbein und Ajzen 1975, S. 6). In ihrer
Theory of Planned Behavior (TPB) ist die Einstellung zum Verhalten einer von drei Pradiktoren
flr die Intention zum Verhalten (vgl. Ajzen 2000, S. 5). Die TPB wird im Kap. 2.4.4.3 ausfiihrlich

vorgestellt.

Das von ROSENBERG & HOVLAND (1960) entwickelte Dreikomponentenmodell sieht neben den
affektiven und kognitiven Komponenten auch noch einen Verhaltensbestandteil (konative
Komponente) der Einstellung vor, wie in der Abbildung 13 deutlich wird (vgl. Rosenberg und
Hovland 1960). Der kognitive Teil bezieht sich darauf, was das Individuum {ber das Objekt weiR
oder denkt, wahrend die affektive Komponente die emotionale Bewertung des Objektes
beschreibt. Aus diesen beiden resultiert schlieBlich ggf. die Bereitschaft, sich gegeniiber dem

Objekt in einer bestimmten Art und Weise zu verhalten. Dabei ist zu beachten, dass es sich beim
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Objekt der Einstellung sowohl um eine Verhaltensweise als auch um eine Marke, ein

Unternehmen, eine Person etc. handeln kann (vgl. Mdller et al. 2007, S. 10).

Einstellung
gegeniiber einem

Objekt

Kognitive Komponente Affektive Komponente Konative Komponente
Wissen {iber die Emotionale Bewertung des Verhaltensabsicht
Eigenschaften des Objektes Objektes gegeniiber dem Objekt

Abbildung 13: Dreikomponentenmodell der Einstellung

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Rosenberg und Hovland 1960, S. 3)

In diesem Zusammenhang soll auf die in der Literatur vielfach diskutierte Einstellungs-
Verhaltens-Diskrepanz (attitude-behavior-gap) hingewiesen werden. So duRern Menschen zwar
beispielsweise eine umweltfreundliche Einstellung, verhalten sich jedoch nicht
dementsprechend (vgl. Follows und Jobber 2000; Gupta und Ogden 2006; Carrington et al. 2010;
Antimova et al. 2012; Balderjahn und Peyer 2012; Hibbert et al. 2013; Turcksin et al. 2013; Juvan
und Dolnicar 2014). Zu ahnlichen Ergebnissen kamen auch Studien zum umweltfreundlichen
Reisen (vgl. Hares et al. 2010; McKercher et al. 2010; Cohen und Higham 2011; Antimova et al.
2012). ANTIMOVA et al. (2012) zufolge dndern Menschen mit starkem Bewusstsein fiir die
Umwelt ihr Verhalten sogar am wenigsten (vgl. Antimova et al. 2012, S. 7). Die Inkonsistenz von
Einstellung und Verhalten fihren HEATH & GIFFORD (2002) zum Teil auf die Schwierigkeit
zurick, die mit der Durchfiihrung des umweltfreundlichen Verhaltens verbunden ist (vgl. Heath

und Gifford 2002, 2176 f.).

Aufgrund der Bedeutung der Einstellung fiir das Thema dieser Arbeit soll die
Einstellungsforschung im Kap. 2.4.4.2 im Rahmen der Modelle und Theorien der

Verkehrsmittelwahl noch naher beleuchtet werden.
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2.3.2 Kognitive Vorgange

Nimmt ein Individuum Informationen auf, verarbeitet und speichert diese, so spricht man von
kognitiven Vorgangen. Diese gedanklichen Prozesse konnen in Wahrnehmung, Entscheidung,

Lernen und Gedéachtnis eingeteilt werden (vgl. Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 51).

Wahrend die aktivierenden Vorgange das Individuum antreiben und es aktiv werden lassen,
erhalt es durch die kognitiven Vorgdange Kenntnis von seiner Umwelt und von sich selbst und
steuert sein Verhalten. Viele menschliche Prozesse sind gemaR KROEBER-RIEL & GROPPEL-KLEIN
(2013) durch ein Wechselspiel von Aktiviertheit und Kognition gekennzeichnet (vgl. Kroeber-Riel
und Groppel-Klein 2013, S. 304). TROMMSDORFF & TEICHERT (2011) definieren Kognitionen als
,eigenstandig bewusst zu machende Wissenseinheiten, d. h. als subjektives Wissen, das bei
Bedarf zur Verfligung steht, sei es intern als gespeicherte Information, die durch Erinnern
(Abrufen) verfligbar oder als externe Information, die durch Wahrnehmen (Aufnehmen)

verfligbar wird” (Trommsdorff und Teichert 2011, S. 75).

MOUTINHO et al. (2011) zufolge ist das Wahrnehmen ein komplexer kognitiver Prozess, durch
den ein Individuum Reize auf sinnvolle und kohdrente Weise auswahlt, organisiert und
interpretiert. Durch eine Art Aufmerksamkeitsfilter selektiert es die eintreffenden Reize,
vergleicht diese mit abgespeicherten Informationen und interpretiert sie anschlieRend (vgl.

Moutinho et al. 2011, 88 f.).

Die Informationsaufnahme, -verarbeitung und -speicherung als klassischer kognitiver Prozess ist
gemdf TROMMSDORFF & TEICHERT (2011) sehr vielschichtig. Sie beschreiben die
Informationsaufnahme als Transformationsprozess von duBeren Stimuli in psychische Zustande.
Sowohl die Aufnahme als auch die Selektion der Informationen erfolgen Ulberwiegend
unbewusst, passiv und unter Nutzung des gespeicherten Wissens durch Erinnern, Assoziieren,
Vergleichen, Ursachen zuschreiben, Bewerten und Entscheiden (vgl. Trommsdorff und Teichert
2011, S. 34). KROEBER-RIEL & GROPPEL-KLEIN (2013) erginzen dazu, dass die Informationen
aber auch gezielt extern gesucht werden kénnen (vgl. Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013,

339ff.).

SchlieBlich bedeutet die finale Speicherung der Informationen im Gedachtnis das Lernen von
Wissens- und Gefihlseinheiten. Bereits gespeicherte Zustdande und das Verhalten koénnen
daraufhin gedndert werden (vgl. Trommsdorff und Teichert 2011, S. 252; Kroeber-Riel und
Groppel-Klein 2013, 411 f.).
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Wissen selbst beeinflusst das Verhalten ebenfalls und ist gerade fiir Verhaltensanderungen von
besonderer Bedeutung. In Bezug auf Verkehrsverhalten wirkt Wissen insbesondere tber das
Umweltbewusstsein. Es fiihrt zur Herausbildung von umweltbewussten Einstellungen, die
ihrerseits das Verhalten bedingen. Verschiedene Untersuchungen bestatigen diese indirekte
Wirkung von Wissen (vgl. Schmid und Littig 1994; Schahn 1995; Matthies 2005). Hingegen
konnten PREISENDORFER & DIEKMANN (2000) in ihrer Untersuchung keinen Zusammenhang
zwischen Umweltbewusstsein und Wissen nachweisen (vgl. Preisendorfer und Diekmann 2000,
84f.). NEUGEBAUER (2004) spricht wiederum von einem nur geringen Zusammenhang zwischen
dem Umweltwissen und dem Umweltverhalten, wobei es keine Rolle spielt, ob es sich um
selbstberichtetes oder um tatsdchliches Verhalten handelt. Sie fligt sogar an, dass zu viel Wissen
um einen Sachverhalt sogar nachteiliges umweltschadigendes Verhalten verursachen kann. So
kann eine sehr gut informierte Person leicht resignieren, wenn sie realisiert, dass insgesamt
nicht genug fir den Umweltschutz getan wird. Statt sich selbst besonders umweltbewusst zu
verhalten, kdnnte die Person den Wert ihres eigenen Beitrags fiir so gering erachten und sich

daher bewusst umweltschadigend verhalten (vgl. Neugebauer 2004, S. 12).

Im Rahmen der Verkehrsmittelwahl spielen kognitive Vorgange eine wichtige Rolle, denn die
Aufnahme, Verarbeitung und Speicherung von Informationen beeinflussen das letztendliche
Bewerten und Entscheiden. Liegt keine Verkehrsmittelroutine vor, so kommt es vor der Wahl
des Verkehrsmittels zu einer individuellen Bewertung der Verkehrsmitteleigenschaften. PEZ
(1998) ermittelte in seiner Untersuchung eine Gewichtung der Bedeutung von

Verkehrsmitteleigenschaften, die in Abbildung 14 dargestellt wird (vgl. Pez 1998, S. 140).
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Hochste Bedeutung
Unabhingigkeit / Flexibilitat
Zuverlassigkeit
schrelligkeit
Verkehrssicherheit
Umweltvertraglichkeit

Hohe Bedeutung

Beguemlichkeit
Transportmaoglichkeit
Kosten
Gesundheit / Fitness

Geringe Bedeutung
Korperliche Belastung

Psychische Belastung

Abbildung 14: Bedeutung von Verkehrsmitteleigenschaften

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Pez 1998, S. 140)

Als Verkehrsmitteleigenschaften mit nicht nennenswerter Bedeutung benennt PEZ (1998)
neben der Kriminalsicherheit die Privatheit, die Freude am Fahren, Kontaktmoglichkeiten,
Freude am Beherrschen der Technik, Freude am Risiko, auch die Einfliisse anderer Personen (vgl.

Pez 1998, S. 140).

Neben den Eigenschaften spielt auch die Bewertung des Verkehrsmittels selbst eine wichtige
Rolle. PEZ (1998) zeigt, dass der Pkw bei mehreren wichtigen Eigenschaften mit Abstand am
besten bewertet wird, wohingegen 6ffentliche und nicht-motorisierte Verkehrsmittel nur bei
weniger wichtigen Eigenschaften eine gute oder bessere Bewertung erhalten (vgl. Pez 1998, S.
227). Zudem besteht ein positiver Zusammenhang zwischen Bewertung und
Verkehrsmittelwahl, der nur bei wenigen Eigenschaften nicht bestatigt werden konnte, wie z. B.
der Verkehrssicherheit. Dieser wird zwar eine groRe Bedeutung zugesprochen, jedoch hat sie
kaum Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Zu einem dhnlichen Ergebnis kam PEZ (1998) bei der
Eigenschaft Umweltvertraglichkeit. Diese wird zwar als sehr wichtig eingestuft, letztlich hat sie
aber nur wenig Einfluss auf das tatsachliche Verkehrshandeln (vgl. Pez 1998, S. 231). Zu einem
dhnlichen Ergebnis kam auch die Studie Umweltbewusstsein und Umweltverhalten in
Deutschland 2016 des UMWELTBUNDESAMTES (2017), wonach der Umweltproblematik eine
sehr groRe Bedeutung zugeschrieben wird, diese im konkreten Alltagsleben aber im Hintergrund
steht (vgl. Schipperges et al. 2017, S. 75). Als Erklarung flr das ermittelte Verhalten kann zum

einen die bereits beschriebene Einstellungs-Verhaltens-Diskrepanz herangezogen werden und
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zum anderen die sogenannte low-cost-Hypothese, auf die im Kap. 2.4.2 noch ndher eingegangen
wird. GemaR dieser handelt ein Individuum nur dann umweltbewusst, wenn die
Verhaltenskosten und der Aufwand gering sind (vgl. Diekmann und Preisendorfer 1991, S. 229;
Fastenmeier et al. 2004, S. 82). Dariber hinaus wird die Umweltvertraglichkeit auf individueller
Ebene ggf. von anderen wichtigen Determinanten Uberkompensiert (vgl. Pez 1998, S. 232).
AuRerdem werden gemaR FASTENMEIER et al. (2004) die Folgen eines umweltschadlichen
Verhaltens erst langfristig sichtbar, im Gegensatz zu einem unmittelbaren

Bequemlichkeitsgewinn bei Nutzung des Pkw (vgl. Fastenmeier et al. 2004, S. 84).

2.3.3 Gewohnheit und Routineverhalten

Entscheidungen, die unter volliger Objektivitat und Rationalitat getroffen werden, sind duBerst
selten, da es kaum moglich ist, alle Wahlmdglichkeiten mit entsprechenden Kosten und
Folgekosten vollstandig zu erfassen. Insbesondere im Feld der Verkehrsmittelentscheidungen ist
trotz existierender Meta-Auskunftsdienste wie z. B. Qixxit (vgl. QT Mobilitatsservice GmbH 2019)
eine vollstdandige Erfassung aller Wegealternativen, Kosten der verschiedenen Verkehrsmittel
und Erfassung aller Kombinationsmoglichkeiten nahezu unmoglich. Da der Mensch dennoch
bestrebt ist, bei minimalem Aufwand eine moglichst optimale individuelle Entscheidung zu
treffen, kann er sich entweder mit einer befriedigenden Entscheidung zufriedengeben oder auf
eigene oder fremde Erfahrungen zuriickgreifen (vgl. Gronau 2005, 46 f.). Hat sich ein
Verkehrsmittel auf einem bestimmten Weg wiederholt bewahrt, so wird diese Wahl beibehalten
und immer weniger hinterfragt. Den Gewohnheiten widersprechende Informationen werden
nicht mehr aktiv gesucht oder ignoriert. Entscheidungen werden dadurch schneller und mit
geringerer Aufmerksamkeitsleistung getroffen, was insbesondere bei Zeitdruck, Erschépfung

oder Ablenkung von Vorteil ist (vgl. Verplanken und Orbell 2003, S. 1314).

Die Begriffe habit und routine werden im angloamerikanischen alltdglichen Sprachgebrauch oft
synonym verwendet, wohingegen sich in der Fachliteratur auch definitorische
Unterscheidungen finden lassen. So werden routines als allgemeineres Konzept verstanden, wie
etwa bei den morning routines (vgl. Middleton 2011; Clark et al. 2016), oder im Organisations-
und Managementbereich, wo organizational routine ein Begriff ist: ,Individuals have habits,

groups have routines” (Hodgson 2008, S. 18).

Das Gewohnheitskonstrukt kann gemal VERPLANKEN et al. (1997) definiert werden als ,learned

sequences of acts that become automatic responses to specific situations, which may be
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functional in obtaining certain goals or end states” (Verplanken et al. 1997, S. 540). Dabei basiert
die Entscheidung auf dem Wissen und den Einstellungen, Gber die das Individuum bereits

verflgt (vgl. Bjork und Jansson 2008, S. 16).

In der Kaufverhaltensforschung wird anstelle der Begriffe Gewohnheit oder Routine oftmals die

habituelle Entscheidung betrachtet, die bereits angesprochen wurde.

QUELLETTE & WOOD (1998) kamen in ihrer Metaanalyse von 64 Studien zu dem Ergebnis, dass
haufig wiederholte und gelibte Verhaltensweisen immer wieder auftreten, weil sie automatisch
aufgearbeitet werden und damit wiederum kiinftige Handlungen initiieren (vgl. Quellette und

Wood 1998, S. 60-65).

Der Einfluss von Gewohnheiten auf das Verkehrsverhalten wurde empirisch in verschiedenen
Studien nachgewiesen, wobei sich diese hauptsadchlich mit der alltaglichen Verkehrsmittelwahl
beschéftigen (vgl. Bamberg und Schmidt 1993; Keuchel 1994; Praschl et al. 1994; Verplanken et
al. 1994; Gorr 1997; Verplanken et al. 1997; Aarts et al. 1998; Garling et al. 1998; Miiller 1999;
Aarts und Dijksterhuis 2000; Garling et al. 2001; Lanzendorf 2001; Jakobsson et al. 2002, S. 351;
Bamberg et al. 2003a; Klockner et al. 2003; Forward 2004; Eriksson et al. 2008; Schiefelbusch
2008).

So untersuchte GORR (1997) die Verkehrsmittelwahl anhand eines Monopoly-Spiels und fand
heraus, dass im Durchschnitt rund 95 % der nicht-rationalen Spielziige die Bedingung von
Routinespielziigen erfiillen. Eine Nachbefragung der Spieler ergab zusatzlich, dass diese sich
ihres Routineverhaltens nicht bewusstgeworden sind (vgl. Gorr 1997, S: 122-125). Da seiner
Meinung nach die Verkehrsmittelwahl im Leben und Alltag eines Menschen ein eher
unbedeutendes  Entscheidungsproblem  darstellt, werden komplexitatsreduzierende
Verhaltensmechanismen genutzt, mit denen komplizierte Entscheidungen kurzfristig gelost
werden kénnen. GemalR GORR (1997) wird der Ablauf des Entscheidungsprozesses im
Wesentlichen durch den Besitz eines Pkw beeinflusst. Der Umstieg auf ein anderes
Verkehrsmittel stellt dabei einen Konflikt dar, da der Verkehrsteilnehmer ein vertrautes und
damit kalkulierbares Verkehrsmittel zugunsten einer eventuell unbekannten Alternative aufgibt

(vgl. Gorr 1997, 100 f.).

MULLER (1999) wies empirisch einen hohen Automatisierungsgrad bei alltaglichen Wegen nach,
wohingegen bei neuen Zielen die Verkehrsmittelwahl iberlegt erfolgt (vgl. Miiller 1999, S. 157).
Diese Erkenntnis spielt flir das Untersuchungsthema der touristischen Verkehrsmittelwahl eine
wichtige Rolle, denn im Gegensatz zu alltdglichen Wegen werden fiir Reisen oftmals neue Ziele

gewahlt.
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LANZENDORF (2001) untersuchte, welche Bedeutung Routinen fir den Entscheidungsprozess
zur Freizeitmobilitdt am Wochenende insgesamt sowie fiir die drei Teilentscheidungen zur
Aktivitdat, zum Zielort und zum Verkehrsmittel haben. Er ermittelte, dass
Verkehrsmittelentscheidungen zu 77 % Routineentscheidungen sind (vgl. Lanzendorf 2001, S.

215).

Nicht eindeutig zeigt sich die wissenschaftliche Literatur hinsichtlich des Einflusspfades von
Gewohnheit. Neben Studien, die einen direkten unabhangigen Einfluss von Gewohnheit auf das
Verkehrsverhalten bestatigen (vgl. Quellette und Wood 1998; Klockner et al. 2003; Staats et al.
2004; Bamberg et al. 2007), weisen andere Studien einen indirekten Effekt auf die
Verhaltensabsicht nach (vgl. Bamberg und Liidemann 1996; Bamberg et al. 2003a). Weiterhin
kénnen Gewohnheiten die Beziehung zwischen bestimmten Einflussfaktoren und dem
Verhalten moderieren. Dies wurde fiir den Einfluss von persénlicher Norm (vgl. Kléckner und
Matthies 2004; Matthies et al. 2006; Eriksson et al. 2008), von sozialer Norm (vgl. Bamberg
1996b) und von Verhaltensabsichten (vgl. Bamberg 2002; Staats et al. 2004; Thggersen und

Mgller 2008) auf das Verkehrsverhalten nachgewiesen.

2.3.4 Erfahrungs- und Medienumwelt

Die Umwelt des Menschen lasst sich in physische (natirliche und von Menschen geschaffene)
und soziale Umwelt einteilen und wiederum in ndhere und weitere Umwelt differenzieren. Nicht
allen Umwelteinflissen ist man dabei direkt ausgesetzt, manche werden auch durch Medien
vermittelt (vgl. Kroeber-Riel und Groppel-Klein 2013, S. 499). Die Darstellung der physischen und
sozialen Umwelt in den Medien weicht von realen Umwelterfahrungen ab, weshalb man auch
von der Medienumwelt als zweiter Wirklichkeit spricht (vgl. Kroeber-Riel und Gréppel-Klein
2013, S. 653). Die soziale ndhere Umwelt umfasst Personen und Gruppen, mit denen der
Konsument in regelmaRigem persdnlichen Kontakt steht, wie Freunde, Berufskollegen, Familie,
Kindergarten, Schule, Vereine etc. Insbesondere die Familie und Bezugsgruppen sind dabei
Gegenstand der Konsumentenforschung. Die weite soziale Umwelt umfasst Personen und
soziale Gruppierungen, zu denen der Konsument keine regelmaRigen persdnlichen Beziehungen

unterhalt (vgl. Kroeber-Riel und Gréppel-Klein 2013, S. 499-501).

Bezugsgruppen haben einen starken Einfluss auf das Individuum: ,,Individuelles Verhalten hdngt
in vielen Situationen mehr vom Bezugsgruppeneinfluss als von individuellen Pradispositionen

ab, vor allem dann, wenn die Pradispositionen schwach ausgepragt sind oder der Konsument
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nicht dazu gezwungen wird, seine eigene Meinung zu rechtfertigen” (Nickerson und Jurowski
2016, 19 f.). Auch MOUTINHO et al. (2011) bestatigen die Schlisselrolle der Bezugsgruppen auf
das Individuum und heben die Bedeutung der Familie als Referenzgruppe hervor (vgl. Moutinho

etal. 2011, S. 86).

In der Literatur werden die wahrgenommenen Erwartungen von Bezugs- oder Referenzgruppen
zumeist als soziale Normen bezeichnet. Je kleiner die soziale Gruppe ist, desto hoher ist der zu
erwartende Einfluss sozialer Normen. Bei groRBen sozialen Gruppen, wo die Handlungen
Einzelner nicht auffallen, und bei prominenten Meinungsbildnern, zu denen kein direkter
Kontakt besteht, ist gemall SEEBAUER (2011) mit einem geringeren Einfluss zu rechnen (vgl.
Seebauer 2011, S. 46).

Nach LANGEHEINE & LEHMANN (1986) spielen personliche Naturerfahrungen in Kindheit und
Jugend eine groflRe Rolle fiir umweltfreundliches Verhalten (vgl. Langeheine und Lehmann 1986,
S. 378). Hat man in seiner Kindheit und Jugend einen sorgsamen Umgang mit der Natur erlernt,
wird man sich spater eher umweltfreundlich verhalten. Auch hier spielt das Modellverhalten
anderer Personen eine wichtige Rolle. Hat umweltfreundliches Verhalten einen hohen
Stellenwert in der sozialen Bezugsgruppe, so ldsst es sich leichter durchfiihren, als wenn man
mit seinem Verhalten gegen die Werte und Normen in seiner Bezugsgruppe widerspricht. Werte
und Normen werden allerdings auch stark durch die Massenmedien gefordert bzw. blockiert

(vgl. Neugebauer 2004, S. 9).

2.3.5 Umweltbewusstsein und Umweltverhalten

Wie bereits in der Einleitung deutlich gemacht wurde, lbt der Verkehrsbereich und somit auch
der touristische Verkehr einen nicht unerheblichen Einfluss auf die Umwelt aus. Daher ist es
nicht verwunderlich, dass in einem Grofiteil der Untersuchungen zum Verkehrsverhalten der
Einflussfaktor Umweltbewusstsein bericksichtigt wird (vgl. Diekmann 1995; Frey Marti 1996;
Franzen 1997a; Preisendorfer et al. 1999; Gossling 2002; Klockner und Matthies 2004; Collins
und Chambers 2005; Perrels et al. 2008; Dolnicar et al. 2010; Gardner und Abraham 2010; Gotz
2011; Hergesell und Dickinger 2013; Gossling und Peeters 2015; Suchanek und Szmelter-Jarosz
2019). Zudem beschéftigten sich zahlreiche Studien in den letzten Jahrzehnten mit
umweltfreundlichem Verhalten, wie beispielsweise die Meta-Analysen von HINES et al. (1987)

sowie BAMBERG & MOSER (2007) bestatigen (vgl. Hines et al. 1987; Bamberg und Mdser 2007).
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Trotz bzw. aufgrund der groBen Zahl an Studien bemangeln viele Autoren das
Nichtvorhandensein einer eindeutigen und allgemeinverbindlichen Definition von
Umweltbewusstsein (vgl. Kruse 1993, S. 234; Fuhrer 1995, S. 93 f.; Spada 1996, S. 623; Best 2011,
S. 241). Als ein Grund flr die schwierige definitorische Abgrenzung kann die Vielzahl von
Bereichen benannt werden, die betroffen sind. So fliihrt NEUGEBAUER (2004) beispielsweise an,
dass eine Studie das Verhalten in Bezug auf Miilltrennung und eine andere Studie das
Verkehrsverhalten misst. Beide Studien untersuchen zwar Umweltbewusstsein bzw.

Umweltverhalten, jedoch in génzlich unterschiedlichen Bereichen (vgl. Neugebauer 2004, S. 15).

Eine der ersten deutschsprachigen Definitionen, die noch immer auch in aktueller Literatur
verwendet wird, lieferte der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen im Umweltgutachten von
1978 und definierte Umweltbewusstsein als ,Einsicht in die Gefahrdung der natirlichen
Lebensgrundlagen des Menschen durch diesen selbst, verbunden mit der Bereitschaft zur
Abhilfe“ (Deutscher Bundestag 1978, S. 445). Es werden darin zwei grundlegende Faktoren
betont: die Uberzeugung der Gefdhrdung der Umwelt und die Bereitschaft, dagegen etwas zu
tun. Die Einsicht in die Gefdahrdung spricht die kognitive Einstellungskomponente an. Die
Bereitschaft zur Abhilfe hingegen bezeichnet die konative Einstellungskomponente, vor allen die
Handlungsbereitschaft im personlichen Alltagsleben (vgl. Neugebauer 2004, S. 3 f.; Miller et al.
2007, S. 55). Was in der Definition des Sachverstindigenrates gemaR PREISENDORFER (1998)
fehlt, ist die affektive bzw. emotionale Komponente, d. h. inwieweit artikuliert eine Person
gefiihlsmaRige Betroffenheit lber die Umweltzerstérung in Form von Angst, Empoérung, Wut,

Hilflosigkeit u. &. (vgl. Preisendorfer 1998, S. 32 f.).

Eine Folge der begrifflichen Heterogenitat ist der fehlende Konsens hinsichtlich der Messung
und Operationalisierung von Umweltbewusstsein. Bislang konnte sich keine einheitliche Skala
durchsetzen. DUNLAP & JONES (2002) gehen von "several hundred varying operational
definitions" (Dunlap und Jones 2002, S. 493) aus. Daraus resultieren zum einen erhebliche
Unterschiede in den empirischen Ergebnissen und zum anderen kann nicht valide beurteilt
werden, ob die gefundenen Unterschiede substanziell oder durch die Messung produziert sind
(vgl. Best 2011, S. 242). Aus der Vielzahl an Skalen zur Messung von Umweltbewusstsein sollen
im Folgenden nur die international am haufigsten verwendete NEP-Skala (new environmental
paradigm), die Skala zum Allgemeinen Umweltbewusstsein von PREISENDORFER (1998)
beziehungsweise DIEKMANN & PREISENDORFER (1998) sowie das Skalensystem zur Erfassung

des Umweltbewusstseins (SEU-3) von SCHAHN (1999) vorgestellt werden.

Die NEP-Skala geht auf DUNLAP & VAN LIERE (1978) zuriick und wurde von DUNLAP et al. (2000)
Uberarbeitet. Sie basiert auf der Annahme, dass das Umweltbewusstsein durch die Einstellungen

59



des Menschen zur Natur beeinflusst wird und dieser die Macht hat, die Balance der Natur zu
stéren (vgl. Dunlap et al. 2000, S. 427). Die NEP-Skala besteht aus drei Dimensionen: die Balance
der Natur, die Wachstumsbeschrankung der Gesellschaft und die menschliche Herrschaft tiber
die Natur, die in der alten Version mit 12 und in der tberarbeiteten Version aus dem Jahr 2000
mit 15 Fragen gemessen werden (vgl. Dunlap und van Liere 1978, S. 13; Dunlap et al. 2000, S.
433).

Die im deutschsprachigen Raum verbreitete Skala zum Allgemeinen Umweltbewusstsein von
PREISENDORFER (1998) bzw. DIEKMANN & PREISENDORFER (1998) unterscheidet affektive,
kognitive und konative Einstellungskomponenten, die durch jeweils drei Items (siehe Tabelle 4)

operationalisiert werden (vgl. Diekmann und Preisendorfer 1998, S. 446; Preisendorfer 1998).

Tabelle 4: Skala des Allgemeinen Umweltbewusstseins
(Diekmann und Preisendérfer 1998, S. 446; Preisendérfer 1998, S. 33)

Komponente Items
Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen
Umweltverhaltnissen unsere Kinder und Enkelkinder wahrscheinlich
affektiv leben missen.
Wenn ich Zeitungsberichte (iber Umweltprobleme lese oder
entsprechende Fernsehsendungen sehe, bin ich oft emport und
witend.
Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine
Umweltkatastrophe zu.
Es ist immer noch so, dass die Politiker viel zu wenig fir den
Umweltschutz tun.
kognitiv Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt
schon lberschritten hat oder sehr bald erreichen wird.
Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem in seiner
Bedeutung von vielen Umweltschiitzern stark tGbertrieben.
Zugunsten der Umwelt sollten wir alle bereit sein, unseren
derzeitigen Lebensstandard einzuschranken.
konativ Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme l6sen,
ohne dass wir unsere Lebensweise dndern missen.
UmweltschutzmalRnahmen sollten auch dann durchgesetzt werden,
wenn dadurch Arbeitsplatze verloren gehen.
Antwortskala: stimme voll und ganz zu(++), stimme weitgehend zu (+), teils/teils (0), stimme
eher nicht zu (-), stimme Gberhaupt nicht zu (--)
Cronbachs Alpha = .81, Test-Retest-Korrelation = .89

BEST (2011) erachtet diese Skala als besonders empfehlenswert, da sie haufig verwendet wird
und damit empirisch erprobt ist. Auch die internationale Anschlussfihigkeit und die
Uberschaubare Anzahl an Items werden positiv hervorgehoben. Mit einem Cronbachs Alpha von

0,81 hat die Skala zudem eine hohe interne Konsistenz und Reliabilitat (vgl. Best 2011, S. 246;
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Scholl und Gossen 2016, S. 46). PREISENDORFER (1998) selbst merkt jedoch an, dass je nach
Fragestellung moglicherweise eine Erhebung bereichsspezifischer Einstellungen wie
umweltorientiertes Konsum-, Mill-, Energie- oder Verkehrsbewusstsein sinnvoller ware (vgl.

Preisendoérfer 1998, S. 34).

Ein sehr umfassendes Skalensystem zur Messung von Umweltbewusstsein lieferte SCHAHN
(1996/1999). Das auch als SEU-3 bekannte Skalensystem umfasst in der Globalskala 84 Items
und ist nach PREISENDORFER (1998) im deutschsprachigen Raum der elaborierteste Ansatz (vgl.
Preisendorfer 1998, S. 32). Allerdings wird dieser nicht haufig verwendet, vermutlich aufgrund

des groBen Umfangs (vgl. Scholl und Gossen 2016, S. 47).

Neben dem Umweltbewusstsein, welches lediglich die Einstellungsebene widerspiegelt, wird
dem Umweltverhalten eine groRe Bedeutung beigemessen, da dieses die tatsachliche

Umsetzung in eine Handlung zeigt.

GRUNENBERG & KUCKARTZ (2003) zufolge bezeichnet der Begriff des Umweltverhaltens ,das
Verhalten in umweltrelevanten Alltagssituationen” (Grunenberg und Kuckartz 2003, S. 27).
Umweltverhalten ist dhnlich wie Umweltbewusstsein duRerst vielschichtig und heterogen und
kann sich je nach Kontext und Bezugsgruppe unterschiedlich gestalten. Wer an einer Stelle
umweltgerecht handelt, z. B. im Bioladen einkauft, muss sich nicht unbedingt auch in anderen
Bereichen, z. B. beim Energieverbrauch, umweltfreundlich verhalten (vgl. Neugebauer 2004, S.
4). Daher wird in Untersuchungen oftmals das Umweltverhalten in spezifischen Sparten
betrachtet, die PREISENDORFER (1998) folgendermaRen aufteilt: (1) Miill und Recycling, (2)
Einkaufs- und Konsumentenverhalten, (3) Auto und Verkehr sowie (4) Energie- und
Wassersparen (vgl. Preisendorfer 1998, S. 34). Insbesondere in dem in dieser Arbeit
entscheidenden Bereich (3) Auto und Verkehr sehen diverse Autoren das Problem, dass bei der
Pkw-Nutzung okologische Gesichtspunkte in der Regel fiir die Akteure sekundar sind (vgl.
Thggersen und Mgller 2008, S. 338; Schipperges et al. 2017, S. 75; Andersson 2020, S. 11;

Sivasubramaniyam et al. 2020, S. 28).

Bereits im 2.3.1 wurde darauf hingewiesen, dass im Sinne einer Einstellungs-Verhaltens-
Diskrepanz das geduflerte Umweltbewusstsein nicht immer mit dem tatsachlichen Verhalten
Ubereinstimmt. HINES, HUNGERFORD & TOMERA (1986/1987) kamen in ihrer Metaanalyse zu
dem Ergebnis, dass im Durchschnitt eine bivariate Korrelation von 0,35 zwischen
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten erreicht wurde und damit lediglich 10-15 % der

Verhaltensvarianz erklart werden (vgl. Hines et al. 1987, S. 4).
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Zur Erklarung der Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten lassen sich
vielfiltige Griinde anfiihren. Die Tabelle 5 gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen

Ursachen.

Tabelle 5: Ubersicht iiber Griinde fiir Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten
(Eigene Darstellung)

Griinde Genauere Beschreibung

Individuelle Faktoren Konkurrierende verhaltensrelevante Einstellungen
Kenntnisse und Fahigkeiten der Person
Gewohnheiten und Alltagsroutinen

Verantwortungsattribution

Interpersonale und soziale Faktoren | Normen und Werte der Bezugsgruppen und der

Gesellschaft

Externe Umstande Handlungsmoglichkeiten und —angebote

Rational Choice-bedingte Umstande | Monetarer und nicht-monetarer Ertrag

Allmende-Klemme Kollektivgutcharakter der Umwelt

Distanz zwischen Verursachern und | Raumliche und zeitliche Distanz

Betroffenen

Die Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten kann zum einen individuell
begriindet sein. So wirkt sich beispielsweise das Vorhandensein von konkurrierenden
verhaltensrelevanten Einstellungen auf das tatsachliche Umweltverhalten aus (vgl. Schahn
1993, S. 31; Spada 1996, S. 626; Homburg und Matthies 1998, S. 128; Limbourg 1999, S. 3; Kruse
2003, S. 184). Je nach Bedeutung der einzelnen Einstellung setzt sich eine schlielich als
Verhaltensweise durch. So kann eine Person EnergiesparmaRnahmen beflirworten, aber
trotzdem die Wohnung stark beheizen, wenn ihr Warmebedurfnis groRer als das Motiv des
Umweltschutzes ist (vgl. Neugebauer 2004, S. 24). Des Weiteren ist umweltrelevantes Verhalten
von den Kenntnissen und Fahigkeiten der Person abhangig. So ermoglicht die Kompetenz des
Radfahrens ein umweltfreundliches Verhalten im Verkehrsbereich. Fehlen jedoch addquate
Verhaltensmaoglichkeiten (z. B. Radwege), wird sich das Individuum ggf. trotzdem nicht fir ein

umweltgerechtes Verhalten entscheiden (vgl. Spada 1996, S. 627).

Ein weiteres individuelles Hemmnis fir umweltfreundliche Verhaltensweisen sind
Gewohnheiten und Alltagsroutinen (vgl. Spada 1996, S. 626; Homburg und Matthies 1998, S.
128; Limbourg 1999, S. 3). KRUSE (1993) betont, dass ,,umweltschdadigendes Verhalten oft

hochgradig habitualisiert und automatisiert sei, da es von klein auf anerzogen und gelernt
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worden sei. Aber gerade hochhabitualisiertes Verhalten zu verlernen, ist sehr schwierig” (Kruse
1993, S. 235). Ebenfalls ein individueller Faktor ist die Verantwortungsattribution. Fihlt sich die
Person fir die Bewaltigung der Umweltprobleme personlich nicht verantwortlich, so schlagt sich
Umweltbewusstsein eher nicht in entsprechendem Verhalten nieder (vgl. Schahn et al. 1988, S.

180).

Werte und Normen von Bezugsgruppen und der Gesellschaft pragen das Verhalten des
Menschen, indem sich dieser den Gepflogenheiten und Normen der Gemeinschaft anpasst (vgl.
Hirsch 1993, S. 146). Dem Prestigewert von Verhaltensweisen kommt dabei eine besondere
Bedeutung zu. Ressourcenverbrauchendes Verhalten wie beispielsweise schnelles Fahren oder
aufwendige Verpackungen haben einen hohen Prestigewert und werden in Form von sozialer
Anerkennung belohnt. Umweltschonendes Verhalten hingegen findet kaum soziale
Anerkennung, sondern wird eher negativ bewertet, denn oft haftet umweltgerechtem
Verhalten die negative Konnotation des Sparens an (vgl. Kruse 1993, S. 236). Insgesamt hangt
das eigene Verhalten sehr stark von der Bezugsgruppe ab. Legt diese viel Wert auf
Umweltschutz, so ist davon auszugehen, dass deren Mitglieder sich umweltgerechter verhalten
und ihnen fir dieses Verhalten auch soziale Anerkennung gesichert ist (vgl. Neugebauer 2004,

S. 26).

Auch externe Umstande in Form von Handlungsmaoglichkeiten und -angeboten kdnnen die
Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten in Bezug auf Umweltschutz beeinflussen (vgl.
Tanner und Foppa 1996, S. 262; Gessner und Bruppacher 1999, S. 24; Limbourg 1999, S. 4;
Preisendorfer 1999, S. 78). TANNER & FOPPA (1996) betonen in ihrer ipsativen
Handlungstheorie, dass ,Handlungen nur dann ausgefiihrt werden koénnen, wenn zwei
notwendige Voraussetzungen erflillt sind: Erstens muss die Handlung objektiv moglich sein, und
zweitens muss die handelnde Person die fragliche Option im gegebenen Moment auch in
Betracht ziehen” (Tanner und Foppa 1996, S. 246). So ist eine Handlung dann objektiv moglich,
wenn zum einen die strukturellen Voraussetzungen gegeben sind, wie z. B. Haltestelle fir den
OPNV in fuBlaufiger Entfernung und wenn zum anderen die individuelle Kompetenz vorhanden
ist, wie z. B. die Radfahrkompetenz (vgl. Kruse 1993, S. 237; Spada 1996, S. 627; Gessner und
Bruppacher 1999, S. 24).

Mit Bezug zur Rational Choice-Theorie verhalten sich Individuen dann umweltgerecht, wenn die
Verwendungsart ihrer Ressourcen relativ zu anderen Verwendungsarten ertragreich (monetar
oder nicht monetar) ist (vgl. Franzen 1995, S. 136). Zu den nichtmonetaren Belohnungen zdhlen

soziale Anerkennung oder physisches Wohlbefinden, die innere Form einer nichtmonetaren
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Belohnung kann eine Erhohung des Selbstwertgefiihls sein (vgl. Dierkes und Fietkau 1988, S.

135; Franzen 1995, S. 135).

Weiterhin kann die Allmende-Klemme als Grund fir die Diskrepanz zwischen
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten angefiihrt werden. Auf der einen Seite versucht das
Individuum, sein Handeln an seinem eigenen Vorteil auszurichten. Auf der anderen Seite hat
eine intakte Umwelt Kollektivgutcharakter, was zur Folge hat, dass Individuen den Schutz der
Umwelt gern anderen Uberlassen, wahrend sie sich selbst aber an einer intakten Umwelt
erfreuen (vgl. Franzen 1995, S. 134; Engel 1998, S. 155; Mosler und Gutscher 1999, S. 144;
Diekmann und Preisendorfer 2017, S. 611). Der Nutzen wird somit individualisiert, der Schaden
jedoch sozialisiert. Die Ressource Umwelt meldet Verdanderungen zudem erst mit einer
zeitlichen Verzogerung, die dem Individuum vorab nicht oder nur unvollstandig bekannt sind.
Die letztlichen Veranderungen treffen jedoch alle Nutzer gleich (vgl. Kuckartz 1998, S. 59). So
kollidieren kurzfristige individuelle Interessen langfristig mit den Interessen der Gemeinschaft

(vgl. Neugebauer 2004, S. 29).

Schlussendlich kann die Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten auch
durch die raumliche und zeitliche Distanz zwischen Verursachern und Betroffenen globaler
Umweltverdanderungen entstehen (vgl. Fuhrer und Wolfing 1997, S. 32). Die zeitliche
Verzogerung von Umwelthandeln und Umweltauswirkungen kann Jahre, aber auch Jahrzehnte
dauern und rickt das AusmaR der Verhaltenskonsequenzen aus dem Fokus des Individuums.
Zudem kann der Mensch die Veranderungen seiner Umwelt oft nicht wahrnehmen, da seine
Sinnesorgane nur plotzliche Verdanderungen realisieren. Die Struktur von Umweltproblemen
entspricht jedoch nicht diesem Schema (vgl. Kruse 1993, S. 236; Fuhrer und Woélfing 1997, S. 29;
Neugebauer 2004, S. 30).

2.3.6 Verkehrsmittelbezogene Einflussfaktoren

Neben den bisher genannten Faktoren nehmen schlieBlich auch solche Merkmale Einfluss auf
die individuelle Verkehrsmittelwahl, die sich auf die zur Wahl stehenden Verkehrsmittel selbst

beziehen.

Der Transportsektor bietet, wie in Kap. 2.2 aufgezeigt wurde, zahlreiche Moglichkeiten, um vom
Heimatort zur Urlaubsdestinationen zu reisen. Warum aber wahlen Individuen ein bestimmtes
Transportmittel zur Reise in den Urlaub? GemaR KELLY et al. (2016) sind die folgenden vier

Einflussfaktoren zentral: (1) Merkmale der Verkehrsmittel, (2) Besonderheiten der Destination,
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(3) Eigenschaften der Reisenden und (4) Merkmale der Reise selbst (vgl. Kelly et al. 2007, S. 298
f.).

Die Verkehrsmittel unterscheiden sich fiir den Reisenden insbesondere hinsichtlich der
Reisezeit, den Reisekosten, der Bedienungshaufigkeit/Frequenz, des Komforts, der
Bequemlichkeit, der Flexibilitdt und der Sicherheit (vgl. Kelly et al. 2007, S. 298; Gore 2012, S.
390).

Verschiedene Studien zeigten, dass der Kostenfaktor keinen starken Einfluss auf die
Transportmittelwahl hat (vgl. Domencich und McFadden 1975; Held 1982; Ben-Akiva und
Lerman 1985; Briiderl und Preisendorfer 1995; Diekmann 1995; Hunecke et al. 2001; Garling
und Axhausen 2003; Collins und Chambers 2005; van Acker et al. 2016; Sivasubramaniyam et al.
2020). Stattdessen spielen Faktoren wie die Reisedauer und insbesondere sozio6konomische
und soziodemografische Merkmale wie Alter, FamiliengréBe, Geschlecht, Bildung und
beruflicher Status fiir die Wahl des Transportmittels eine wichtige Rolle (vgl. Davidov 2004, S.
29; Kummer 2010, S. 54 f.; Wojcik 2019, S. 97). Diese Charakteristika der Reisenden selbst sind
auch bei KELLY et al. (2007) bedeutsam fir die Auswahl des Verkehrsmittels (vgl. Kelly et al.
2007, S. 299).

Auch die Besonderheiten der Destination nehmen Einfluss auf die touristische
Verkehrsmittelwahl. Hat sich die Destination kompakt oder zerstreut entwickelt? Wie gestaltet
sich die Transportinfrastruktur vor Ort? Gibt es ausreichend Parkmoglichkeiten und wie teuer
sind diese? Ist die Innenstadt fir den MIV zugénglich oder verkehrsberuhigt? Sind Ful3- und

Fahrradwege vorhanden? Wie gut ist der OPNV ausgebaut (vgl. Gore 2012, S. 390)?

SchliefRlich beeinflussen die Merkmale der Reise selbst die Auswahl des Verkehrsmittels durch
die Zusammensetzung der Reisegruppe, die Aufenthaltsdauer, die Erreichbarkeit der Unterkunft
und die geplanten Aktivitaten am Urlaubsort. Gerade solche Aktivitdten, die viel und grofles
Equipment erfordern (z. B. Windsurfen, Radfahren), bestimmen die Wahl des Verkehrsmittels

(vgl. Kelly et al. 2007, S. 299).

PRIDEAUX (2001) benennt als Einflussfaktoren fiir die Wahl des Verkehrsmittels im Tourismus
zum einen die Distanz vom Heimatort zur Urlaubsdestination. Je groRRer die Distanz ist, desto
eher wird das Flugzeug als Transportmittel genutzt. Zum anderen fihrt er Reisekosten, Reisezeit
und Entfernung als Haupteinflussfaktoren an. Je groRer die Distanz zwischen Heimatort und
Urlaubsdestination ist, desto héher sind die Reisekosten und desto wichtiger werden diese fir
die Reiseentscheidung. Weiterhin beeinflusst der Zugang zu internationalen Flughifen die

Entwicklung einer Destination in groRem MaRe, besonders wenn grolRe Distanzen oder Meere
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Uberwunden werden missen (vgl. Prideaux 2000, S. 61). Die Bedeutung der Distanz wird auch
in der Untersuchung zur Urlaubsmobilitdt im Rahmen der RA bestétigt (vgl. Schrader und

Sonntag, S. 60).

SCHMIED et al. (2009) stellen fest, dass neben dem Aspekt der Entfernung auch die
Organisationsform der Reise die Verkehrsmittelwahl von vornherein beeinflusst. Sowohl bei
Fernreisen als auch bei pauschal gebuchten Reisen ist demnach das Flugzeug oftmals
alternativlos oder wird als Bestandteil des Reisepaketes nicht explizit ausgewahlt. Als Griinde
fir die Verkehrsmittelwahl werden neben der Erreichbarkeit der Urlaubsdestination vor allem
die Mobilitatsorientierungen der jeweiligen Zielgruppe angegeben (vgl. Schmied et al. 2009, S.

84f.).

Fir FRANZEN (1998) sind die Einflussfaktoren fur die Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen zum
einen die Qualitatsmerkmale der Verkehrsmittel (z. B. Zeit- und Kostenaufwand) und zum
anderen die umweltrelevanten Einstellungen der Benutzer. In seiner empirischen Untersuchung
befragte er 218 Kunden eines Reisebiiros zu deren Umweltbewusstsein und den Merkmalen von
Flug- und Bahnreisen und ermittelte, dass die Verkehrsmittelwahl fiir private Reisen innerhalb
Europas hauptsachlich durch den Preis und den Zeitaufwand bestimmt wird. Eine
untergeordnete Bedeutung hingegen haben das Umweltbewusstsein und das Umweltwissen.

(vgl. Franzen 1998, S. 53)

Die Verkehrsmittelwahl fiir Arbeitswege ist international, aber auch im deutschsprachigen Raum
gut und umfangreich erforscht (vgl. Balderjahn 1993; Briiderl und Preisendorfer 1995; Diekmann
1995; Preisendorfer und Diekmann 2000; Davidov et al. 2003; Klockner et al. 2003; Collins und
Chambers 2005; Limtanakool et al. 2006b; Matthies et al. 2006; Bamberg et al. 2007; Carrus et
al. 2008; Thggersen und Mgller 2008; Mann und Abraham 2012; Hergesell und Dickinger 2013;
Lois et al. 2015; Lo et al. 2016). Nahezu Gbereinstimmend ermittelten die Untersuchungen, dass
der relative Zeitaufwand und die Bequemlichkeitsbeurteilung der Verkehrstrager, insbesondere
fur die alltagliche Verkehrsmittelwahl bedeutende Faktoren sind (vgl. Bamberg 1996c;
Preisendérfer und Diekmann 2000; Jakobsson et al. 2002, S. 365; Davidov et al. 2003; Collins und
Chambers 2005; Steininger et al. 2005, S. 9; Limtanakool et al. 2006b; Schuitema et al. 2007, S.
30; Hergesell und Dickinger 2013), vereinzelt aber auch die direkten monetaren Fahrtkosten (vgl.
Collins und Chambers 2005, S. 656 f.; Thggersen und Mgller 2008, S. 9 f.; Hergesell und Dickinger
2013, S. 608). Fiir Berufspendler, die erhéhten Zeitrestriktionen unterliegen, haben ebenfalls die
Zeitkosten gem3R PREISENDORFER & DIEKMANN (2000) das stiarkste Gewicht unter allen
Einflussfaktoren (vgl. Preisendorfer und Diekmann 2000, S. 77). Im Schweizer Umweltsurvey

(1994) erwiesen sich sowohl Zeit- als auch Geldkosten als (iberragende Pradiktoren der
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Autonutzung fur den Weg zur Arbeit (vgl. Franzen 1994, S. 620). Die umweltfreundlicheren
offentlichen Verkehrsmittel werden dann bevorzugt, wenn sie im Vergleich zum Auto nicht
wesentlich langsamer sind und ihre Benutzung als bequem angesehen wird (vgl. Diekmann 1995,

S.57).

Zur vollstandigen Beurteilung der Geldkosten ist eine Differenzierung in fixe- und variable
Kosten notwendig. SEEBAUER (2011) ermittelt fir den Pkw einen Fixkostenanteil von 61 %
(variable Kosten 39 %). Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel mit Einzelfahrschein ergeben
einen variablen Kostenanteil von 100 % (Fixkosten 0 %), wohingegen sich bei Nutzung einer
Zeitkarte dieses Verhaltnis umdreht (Fixkosten 100 %, variable Kosten 0 %). Der hohe Anteil der
Fixkosten bei der Anschaffung eines Pkw oder einer Zeitkarte amortisiert sich lber eine
moglichst intensive Nutzung. Daher hat die einmalige Entscheidung fiir den Kauf eines Pkw oder

einer Zeitkarte eine grofRe Bedeutung fir die Verkehrsmittelwahl (vgl. Seebauer 2011, S. 56).

Gemal BAMBERG (1996) ist der Faktor Zeit fur die Wahl des Verkehrsmittels im Alltag
entscheidender als der Kostenfaktor. Seine Untersuchung zeigte, dass weder die rein monetaren
Fahrtkosten noch die mit dem Nettoeinkommen gewichteten Fahrtkosten einen Einfluss auf die

Verkehrsmittelwahl haben (vgl. Bamberg 1996c, S. 27 f.).

BRUDERL & PREISENDORFER (1995) ermittelten in ihrer Untersuchung zu den Einflussfaktoren
der Verkehrsmittelwahl fiir den Arbeitsweg, dass die Bequemlichkeit den starksten Effekt auf
die Verkehrsmittelentscheidung hat, gefolgt vom Zeitaufwand. Fur die Geldkosten und das
Umweltbewusstsein hingegen konnten sie keinen signifikanten Effekt nachweisen (vgl. Briderl

und Preisendorfer 1995, S. 85).

Gemall SEEBAUER (2011) umfassen Bequemlichkeitskosten die subjektive Einschdtzung der
Praktikabilitdt und des Komforts verschiedener Verkehrsmittel. Er differenziert in seiner sehr
detaillierten Auflistung die Bequemlichkeitsaspekte bei der Vorbereitung der Fahrt sowie
wahrend der Fahrt und dariber hinaus noch Aspekte der zeitlichen und rdumlichen Flexibilitat
und der Rahmenbedingungen nach Verkehrsmitteln (Pkw, OV, Fahrrad, FuRginger) (vgl.
Seebauer 2011, S. 60 f.).

Mit etwa einem Drittel der taglich zuriickgelegten Wege entfallen auf den Freizeitverkehr
nahezu ebenso viele Wege wie auf ausbildungs- und berufsbedingte Verkehre (vgl. infas Institut
flir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2018, S. 62). Dennoch ist der Freizeitverkehr im
Gegensatz zum berufsbedingten Verkehr bislang empirisch kaum untersucht. FRANZEN (1998)

begriindet dies mit den methodischen Schwierigkeiten, da in der Freizeit wechselnde Ziele
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aufgesucht werden und nicht wie beim Arbeitsweg eine klar definierte Wegstrecke untersucht

wird (vgl. Franzen 1998, S. 54).

Fir den zum Freizeitbereich zdhlenden Urlaubsverkehr geht FRANZEN (1998) aufgrund des
héheren monetaren und zeitlichen Aufwands davon aus, dass Individuen Gber die Merkmale der
fir ihre Reise zur Auswahl stehenden Verkehrsmittel gut informiert sind. Er ermittelte in seiner
Untersuchung fiir Reisen innerhalb Europas eine Rangfolge, die Transportmittel unter
Okologischen Gesichtspunkten einnehmen. Diese wird hauptsachlich anhand der Auslastung
definiert und im Resultat ist die Bahn das umweltfreundlichste Verkehrsmittel, gefolgt vom Bus,
dem Flugzeug und dem Auto, welches erst ab einer Besetzung von mindestens 3 Personen eine

bessere Energieeffizienz aufweist als das Flugzeug (vgl. Franzen 1998, S. 54).

Der Leitfaden NACHHALTIGE MOBILITAT IM TOURISMUS (2014) benennt als Einflussfaktoren fiir
die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels Angebot und Erreichbarkeit (lliickenlose
Verbindungen, glnstige Abfahrts- und Ankunftszeiten, Abholung am Zielbahnhof oder
Zielflughafen), Bequemlichkeit und Komfort (Gepacktransport), Reisezeit und Pinktlichkeit,
Preis, Flexibilitat, geringer Planungsaufwand und lickenlose Information, Umweltfreundlichkeit
und Image. Insbesondere die Bedeutung der Schnittstellen zwischen der An- und Abreise und
der Vor-Ort-Mobilitdt wird hervorgehoben. Problematisch dabei sind insbesondere die erste
und letzte Meile!!, die eine liickenlose Verbindung von Haustiir zu Hoteltiir und zu den

Mobilitatsangeboten in der Urlaubsregion erschweren (vgl. Wallergraber 2014, S. 16 f.).

Zusammenfassend werden in der folgenden Tabelle 6 auf Grundlage verschiedener

Untersuchungen Beispiele fiir Vor- und Nachteile von OV und MIV aufgezeigt.

1 Dje ,erste Meile" (Start in den Urlaub von zu Hause und Riickkehr nach Hause) und die ,letzten Meile"
(Erreichen der Unterkunft und Abreise von dort) bestimmen die Wahl des Verkehrsmittels mit. Quelle:
Wallergraber (2014:17)
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Tabelle 6: Gegeniiberstellung der Vor- und Nachteile von MIV und OV

Eigene Darstellung

63; Ramos et al. 2019, S. 6)
Teuer (Lanzendorf 2001, S. 216;
Ramos et al. 2019, S. 6)

Kosten nicht tiberschaubar
(Gronau 2005, S. 38)
Umweltschadlich (Beitrag zum
Klimawandel) (Anable et al. 2006,
S. 33)

MIV (Pkw) ov
Vorteile e Schnell, zeitsparend, unabhangig, e Umweltfreundlichkeit (Franzen 1998, S.
flexibel und bequem, Transport 54)
von Gegenstanden (Lanzendorf e  Moglichkeit zur Erholung, Beschaftigung
2001, S. 216) mit entspannender bzw. anderer
e  Privatsphare (Bartz 2010, S. 38) Tatigkeit (Gotz et al. 2003, S. 53)
e Zuverldssigkeit, Sicherheit, e  Geringe Opportunitatskosten (Gronau
verflgbare Transportkapazitaten 2005, S. 38)
(Bartz 2010, S. 40) e  Glinstiger als Auto (MIV) (Ramos et al.
e  Kontrolle, Freiheit (Gatersleben 2019, S. 6)
2007, S. 229)
e Komfort (Ramos et al. 2019, S. 6)
Nachteile | ¢ Parkplatzsuche (Keuchel 1994, S. e Umsteigenotwendigkeit, Uberfillt

(Keuchel 1994, S. 63)

e Langsam und unbequem (Lanzendorf
2001, S. 216)

e Zeitfaktor durch lange Wege zur
Haltestelle und Wartezeit (Gronau 2005,
S. 39)

e Sicherheit (vor allem abends/nachts)
(Gétz et al. 2003, 54f.)

e Mangelnde Information tber
Probleme/Verspatungen und mangelnde
Transparenz des Preissystems, zu teuer
(Gotz et al. 2003, S. 55; Kramer 2005, S.
380)

e Konfrontation mit Menschenmenge
(Bartz 2010, S. 38)

e  Unpraktisch bei Unkenntnis der
Fahrpldane, Haltestellen (Chatterton et al.

2009, 47)

Es wird deutlich, dass die Faktoren Zeit und Geld fir die Bewertung der Verkehrsmittel als

wichtig erachtet werden. Der Pkw wird als zeitsparender im Vergleich zum OV bewertet,

wohingegen der Kostenaspekt bei beiden als negativ beurteilt wird.
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Die Vor- und Nachteile der jeweiligen Verkehrsmittel unterliegen oftmals einer sehr subjektiven
Bewertung, wie GRONAU (2005) mit seinen Ergebnissen zur Reisezeit bestatigte. Schon wenige
Minuten zusatzlicher Zeitbedarf kdnnen die Verkehrsmittelwahl stark beeinflussen. Autofahrer
schatzen beispielsweise die Reisezeit im Pkw zu niedrig und die Fahrtzeiten im OV deutlich héher
ein als es diese tatsichlich sind. Zudem wird durch die Passivitat bei der OV-Nutzung eine
Verspatung deutlich gravierender eingeschatzt, da sich das Zeitempfinden verstarkt (vgl. Gronau

2005, S. 39).

GOTZ et al. (2003) weisen zudem den Einstellungen und Erfahrungen bei der Wahrnehmung der
Verkehrsmittelqualitdten eine bedeutende Rolle zu. Menschen mit einer positiven Einstellung
zum OV nehmen die Vorziige dieser Mobilitdtsalternativen deutlich stirker wahr als passionierte

Autofahrer (vgl. Gotz et al. 2003, S. 52; Kramer 2005, S. 380).

Mobilitat ist neben dem Aspekt der Fortbewegung im physikalischen Raum immer auch als ein
Resultat von sozialen Bewertungsprozessen anzusehen (vgl. Jahn und Schulz 1995, S. 796 f.) und
der symbolische Gehalt der Mobilitdt spielt eine wichtige Rolle bei Mobilitdtsentscheidungen
(vgl. Jahn und Wehling 1999, S. 129 f.; Hunecke 2000, S. 125-127, 2002, S. 81; Hunecke und
Schweer 2006, S. 150).

STEG et al. (2001) sowie STEG (2005) konnten nachweisen, dass das Auto im Hinblick auf die drei
Dimensionen Bequemlichkeit/Unabhangigkeit, Erlebnis und Kontrolle/Freiheit von Viel-Nutzern
deutlich positiver beurteilt wird als von Wenig-Nutzern. Weiterhin ermittelten sie in ihrer
empirischen Untersuchung, dass die Pkw-Nutzung von Pendlern starker mit symbolischen und
affektiven Motiven verknipft ist als mit instrumentellen (vgl. Steg et al. 2001, S. 164 f.; Steg
2005, S. 159).

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten sehr
vielfaltig sind. Sowohl funktionale Kriterien wie eine geringe Reisezeit und Reisekosten als auch
die Verkehrsmittelqualitdt, personeninterne Merkmale und Eigenschaften der Reise

beeinflussen die Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel.

2.4 Modelle und Theorien der Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl ist heute ein vieluntersuchtes Phdanomen und Gegenstand
verschiedenster Disziplinen wie Okonomie, Okologie, Soziologie und Psychologie. Eine Vielzahl

von Modellen und Theorien beleuchtet die Verkehrsmittelwahl aus verschiedensten
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Blickwinkeln (vgl. GroB 1998, S. 21). Aufgrund ihrer Komplexitat ist es jedoch kaum moglich, die
Verkehrsmittelwahl in ihrer Gesamtheit komplett zu betrachten, weshalb Untersuchungen
entweder bestimmte Bevolkerungsgruppen, Verkehrszwecke oder Verkehrsmittel in den Fokus
rickten (vgl. Zemlin 2005, S. 64). Zur Erklarung von umweltbezogenem Handeln (im
Verkehrsbereich) werden haufig die Theorie des geplanten Verhaltens/Theory of planned
behavior (TPB) nach AJZEN (1985) sowie das Norm-Aktivations-Modell (NAM) nach SCHWARTZ
(1977) als Rahmenmodelle verwendet (vgl. Bonnes und Bonaiuto 2002, 39f.; Schlaffer et al.
2002, S. 2). Diese Ansatze sollen auch in dieser Arbeit im Fokus stehen, jedoch werden
erganzend auch weitere Theorien und Modelle zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl

vorgestellt.

Ihren Ursprung nahm die Analyse der Verkehrsmittelwahl in den USA, wo in den 1950er Jahren
Stadtverkehrsstudien aufgrund des bereits hohen Motorisierungsgrades entstanden und erste
planerische Verfahren entwickelt wurden (vgl. Pez 1998, S. 98). In Deutschland setzte eine
ahnliche Entwicklung erst in den 1960 Jahren ein und brachte erste Modellansadtze mit sich, die
jedoch anfangs noch ingenieurswissenschaftlich geprdagt und auf die Beschreibung des
Verkehrsgeschehens ausgerichtet waren. Mit wachsendem politischen Interesse an einer
Beeinflussung des Verkehrsgeschehens gelangte spater dann die Untersuchung der Wirkung von

VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen ins Zentrum des Interesses (vgl. Gro 1998, S. 21).

Zunéachst bestimmten aggregierte Modelle die Forschung zur Verkehrsmittelwahl, spater dann
disaggregierte verhaltensorientierte Ansdtze. In der Folgezeit entwickelten sich weitere
Forschungsrichtungen, zum einen 6konomisch gepradgt und zum anderen psychologisch basiert.
Ergdnzend dazu werden die Ansatze abgestufter Wahlmoglichkeiten vorgestellt, da diese fiir die
Verkehrsmittelwahl grundlegende Limitierungen bericksichtigen. AbschlieBend werden

ausgewahlte Modelle der Verkehrsmittelwahl prasentiert.

2.4.1 Aggregierte Modelle und disaggregierte verhaltensorientierte
Ansatze

Das steigende Verkehrsaufkommen in den USA Mitte des 20. Jahrhunderts zog erhebliche
Flachennutzungsprobleme nach sich und die Notwendigkeit der Prognose und Beeinflussung
zuklnftiger Verkehrsstrome trat zutage (vgl. Zemlin 2005, S. 41 f.). Die Bestrebungen der
Verkehrswissenschaft zielten zunachst auf eine Anpassung der Verkehrsinfrastruktur ab. ,Das

Interesse ist nicht auf das eigentliche Verkehrsverhalten und dessen Ursachen gerichtet,
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sondern auf ,die aggregierten Auswirkungen der Verkehrsmittelentscheidungen‘“ (Held 1980, S.
56).

Zur Prognose der Transportmittelanteile wurde der zu untersuchende Raum in Verkehrszellen
aufgeteilt, was eine ,Zugrundelegung des Konzeptes verhaltenshomogener Gruppen” (Kutter
1973, zitiert nach Pez 1998, S. 100) bedeutet. Somit wird nicht der individuelle
Verkehrsteilnehmer untersucht und die Annahme gesetzt, dass sich die Unterschiede zwischen
den Verkehrsteilnehmern im Durchschnitt einer Verkehrszelle ausgleichen. Verschiedene
Strukturdaten der Einwohner einer Verkehrszelle wie z. B. durchschnittliches Einkommen,
Beschaftigtenzahl, Bevoélkerungsdichte, Pkw-Bestand bilden die Untersuchungsgrundlage (vgl.

Held 1982, S. 42 1.).

Die Bezeichnung Aggregierte Modelle ist auf die Analyse anhand von vier Teilmodellen zur
Verkehrserzeugung, -verteilung, -aufteilung und -umlegung zuriickzufiihren, deren aggregierte
Auswirkungen der Verkehrsmittelentscheidung im Zentrum des Interesses stehen (vgl. Held et

al. 1981, S. 386; Littig 1995, S. 27; Pez 1998, S. 98 f.; Gronau 2005, S. 40; Zemlin 2005, S. 42).

1. Verkehrserzeugung: Auf Basis der Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen wird das
Verkehrsaufkommen in und aus einer Verkehrszelle abgeschatzt.

2. Verkehrsverteilung: Das Verkehrsaufkommen wird raumlich auf die Verkehrszellen
verteilt.

3. Verkehrsaufteilung: Die auch als Modal Split bezeichnete Verteilung des
Gesamtverkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittel wird gemessen bzw.
prognostiziert.

4. Verkehrsumlegung: Die nach Verkehrsmitteln getrennten Verkehrsstrome werden auf

die bestehenden Verkehrswege libertragen.

Wahrend die als Trip-End-Modelle bezeichnete erste Modellgeneration den Modal Split nach
dem ersten Analyseschritt der Verkehrserzeugung berechnet und somit nur Strukturdaten der
Einwohner einer Verkehrszelle bericksichtigt, setzen die spater entwickelten Trip-Interchange-
Modelle nach dem zweiten Analyseschritt der Verkehrsverteilung an und bericksichtigten
ebenfalls die Eigenschaften des Verkehrssystems wie z. B. Distanzen, Reisezeiten oder

Fahrtkosten (vgl. Pez 1998, S. 100; Zemlin 2005, S. 43).

Die Aggregierten Modelle erfassen als erste Ansatze fir eine Analyse der Verkehrsmittelwahl
bereits wichtige Einflussfaktoren, lassen jedoch das Verhalten der einzelnen Verkehrsteilnehmer
vollstandig aulRen vor (vgl. Held 1982, S. 43; Littig 1995, S. 27; Pez 1998, S. 100). Aus diesem

Grund und wegen des Wandels weg von der Anpassung zukiinftiger Infrastruktur an das zu
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erwartende Verkehrsaufkommen hin zu einer aktiven Gestaltung des Verkehrsgeschehens
entwickelten sich in der Folge neue Forschungsrichtungen (vgl. Held et al. 1981, S. 386; GroR

1998, S. 24).

Anfang der 1970er Jahre in den USA entstanden, sollten die disaggregierten
verhaltensorientierten Modelle die Effekte einzelner Mallnahmen auf das Nutzerverhalten
prognostizieren, um schlieBlich bessere Entscheidungsgrundlagen zu liefern (vgl. Hautzinger
1978, S. 27-29; Held et al. 1981, S. 388; Verron 1986, S. 104). Wesentlich ist dabei, dass die
einzelnen Verkehrsteilnehmer in den Fokus riicken und ihre Verkehrsentscheidung auf der
Grundlage eines Vergleichs des alternativen Serviceniveaus des Transports- und
Aktivitatssystems treffen (vgl. Hautzinger 1978, S. 28; Held 1982, S. 45). Somit werden neben
den soziobkonomischen Merkmalen von Individuen wie Geschlecht, Alter, Ausbildung, Beruf,
Einkommen, Verkehrsmittelbesitz etc. auch erste Verkehrsmitteleigenschaften, wie z. B. Preise
im OPNV, Kosten des MIV oder Reisezeitvergleiche beriicksichtigt (vgl. Pez 1998, S. 100; Gronau
2005, S. 40).

In den disaggregierten verhaltensorientierten Modellen wird die Wahl des Verkehrsmittels
somit als logische Reaktion auf bestimmte Eigenschaften der Verkehrsmittel und
soziookonomischer Merkmale des Individuums auf Basis eines einfachen Reiz-Reaktions-
Schemas begriindet. Der Verkehrsteilnehmer als Nutzenmaximierer entscheidet sich fiir das
Verkehrsmittel, welches ihm bei Benutzung den hochsten Nutzen verspricht (vgl. Kunert 1992,

S.111; Zemlin 2005, S. 45).

Auch wenn die disaggregierten verhaltensorientierten Modelle verglichen mit den aggregierten
Modellen dem Individuum einen gréReren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl beimessen, so
werden auch hier ausschlieBlich objektive und leicht messbare MalRe wie Zeit und Kosten
bericksichtigt. Subjektive Einflussfaktoren wie beispielsweise Komfort, Bequemlichkeit und

Sicherheit bleiben weiterhin auRen vor (vgl. Verron 1986, S. 105; Gronau 2005, S. 40).

Deren Bedeutung wurde in der Folge jedoch erkannt und somit entwickelten sich weitere
Modellgenerationen, die u. a. die subjektive Wahrnehmung und Bewertung der
Verkehrsmittelalternativen als erkldrende Variable heranziehen (Einstellungsorientierte
Modelle) oder limitierende Faktoren wie den PKW-Besitz, Angste oder die Zuginglichkeit
offentlicher Verkehrsmittel beriicksichtigen (Ansatze abgestufter Wahlmaoglichkeiten) (vgl. Held
1982, S. 44).

73



2.4.2 Okonomische Verhaltenstheorie / Rational Choice-Ansatz

Die Theorie rationalen Verhaltens (Rational-Choice-Theorie) wird in der Wissenschaft u. a. zur
Erklarung menschlichen Verhaltens verwendet (vgl. Franzen 1997b, S. 41). Die Annahme eines
vollkommen informierten und ganzlich gewinnoptimierend entscheidenden Individuums (Homo
Oeconomicus) liegt dem Rational Choice-Ansatz zugrunde (vgl. Zumkeller 1999, S. 29). Die
Kenntnis aller denkbaren Entscheidungsvarianten, der jeweiligen Kosten und Auswirkungen

dieser Entscheidung wird somit vorausgesetzt (vgl. Gronau 2005, S. 46).

Rational Choice-Modelle zur Erklarung von Verkehrsverhalten kdnnen auf 6konomische
Theorien fir Kaufentscheidungen zurlickgefiihrt werden. Die Entscheidung fiir eine Alternative
mit dem besten Kosten-/Nutzenverhaltnis hangt von den individuellen Ressourcen ab. So wiirde
eine Person mit hohem Einkommen und niedrigen Zeitressourcen eine Zeitersparnis anstreben,
wahrend fir eine Person mit hohem Zeitbudget eine Verkiirzung der Reisezeit um fiinf Minuten
nicht relevant ware. Zudem gilt es, Opportunititskosten einzubeziehen (vgl. Seebauer 2011, S.

24; Witzke 2016, S. 30).

Zur Erkldarung von Verkehrsverhalten haben sich Rational-Choice-Modelle in vielen
Untersuchungen bewdhrt und konnten bis zu 30-40% der Varianz aufkldren (vgl. Held 1980;
Bruderl und Preisendorfer 1995; Franzen 1997a; Preisendorfer und Diekmann 2000; Davidov et
al. 2003; Davidov 2004; Bamberg et al. 2008). Insbesondere den Erkenntnissen der Arbeit von
DOMENCICH & McFADDEN (1975) kommt dabei eine grofle Bedeutung zu (vgl. Domencich und
McFadden 1975; Davidov 2004, S. 140; Bamberg et al. 2008, 146).

Nach DOMENCICH & MCcFADDEN (1975) ist der Nutzen der Wahl eines bestimmten
Verkehrsmittels eine Funktion der Eigenschaften des Verkehrstragers und personenspezifischer
Merkmale (vgl. Franzen 1997a, S. 59; Davidov 2004, S. 140). Der Nutzen der Wahl eines
Verkehrstragers steigt, je niedriger der Zeitaufwand und die monetadren Aufwendungen fir die
Erreichung des Zielortes sind. Der Einfluss soziodemographischer Merkmale auf die
Verkehrsmittelwahl wird in der Funktion mitberiicksichtigt. Weiterhin hangt der Nutzen von
einer stochastischen Komponente ab, die von Messfehlern und weiteren unbeobachteten

Faktoren bestimmt wird (vgl. Franzen 19974, S. 55, 1998, S. 55).

DOMENCICH & McFADDEN (1975) haben in einem aufwendigen Verfahren u. a. den Zeit- und
Kostenaufwand fiir den Weg zur Arbeitsstatte von 115 Personen aus Pittsburgh ermittelt und
zusammen mit sozialstrukturellen Personenmerkmalen fir die Schatzung der Einflussfaktoren

auf die Verkehrsmittelwahl bericksichtigt. In ihre Untersuchung flossen die durchschnittliche
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Fahrzeit und die Fahrtkosten fiir die alternativen Verkehrstrager Pkw und Bus ein. Sie
ermittelten eine erhohte Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung, je weiter der Wohnort von der
nachsten Bushaltestelle entfernt ist. Eine ldngere Autofahrzeit verglichen mit der Busfahrzeit
hingegen erhoht die Wahrscheinlichkeit fir die Busnutzung. Als signifikante
soziodemographische Einflussfaktoren ermittelten DOMENCICH & McFADDEN (1975) die
Autoverfiigbarkeit im Haushalt, die Hautfarbe sowie die Art der Erwerbstatigkeit (vgl.

Domencich und McFadden 1975, S. 127-131).

Im deutschsprachigen Raum liefern diverse Arbeiten Beispiele flir empirische Anwendungen der
engen Rational-Choice-Version auf die Verkehrsmittelwahl fiir den Weg zum Arbeitsplatz (vgl.
Balderjahn 1993; Briiderl und Preisendorfer 1995; Diekmann 1995; Franzen 1997b; Gorr 1997,
Bamberg 1999; Preisendorfer et al. 1999; Schlaffer et al. 2002; Davidov et al. 2003; Davidov
2004, S. 141; Gotz 2009).

Zumeist bestdtigen die Autoren dem Rational-Choice-Ansatz zufolge die Zeit-, Geld- und
Bequemlichkeitskosten als dominierende Einflussfaktoren bei der Verkehrsmittelwahl, wéhrend
Einstellungen und Werthaltungen nur eine geringe Bedeutung haben (vgl. Gorr 1997, S. 38;
Schlaffer et al. 2002, S. 1). Ebenso haben Wertorientierungen und Einstellungen beispielsweise
hinsichtlich des Umweltschutzes nach dem Rational-Choice-Ansatz keinen primaren Einfluss auf

Entscheidungen bzw. Verhalten (vgl. Bamberg 1999, S. 57).

Die von der Rational-Choice-Theorie postulierte Bedeutung der individuellen
Nutzenmaximierung konnte durch beobachtetes Verhalten oftmals nicht bestatigt werden,
insbesondere in Situationen, die sich durch geringe Verhaltenskosten auszeichnen.
Einstellungen und moralische Uberzeugungen kommen somit vor allem dann zum Tragen, wenn
die Verhaltensweise mit geringen Kosten verbunden ist. Dieses Phdanomen wird in der
Psychologie als Low-Cost-These bezeichnet (vgl. Franzen 19974, S. 24; Preisendorfer 1999, S. 79-
84; Schlaffer et al. 2002, S. 6 f.; Seebauer 2011, S. 26 f.; Diekmann und Preisendorfer 2017, S.
605 f.). Folglich nimmt beispielsweise die Bedeutung des Umweltbewusstseins ab, je hoher die
Kosten einer Verhaltensalternative sind. Nur in sogenannten Low-Cost-Situationen, die mit
geringen Kosten und wenig Aufwand einhergehen, wird auch das Umweltbewusstsein
verhaltenswirksam (vgl. Diekmann und Preisendorfer 1998, S. 438; Seebauer 2011, S. 26).
PREISENDORFER et al. (1999) konnten die Low-Cost-These empirisch vor allem bei
zweckbezogenen Wegen wie z. B. dem Arbeitsweg nachweisen, wohingegen diese bei

Freizeitwegen weniger greift (vgl. Preisendorfer et al. 1999, S. 82-84).
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Wahrend eine rationale Entscheidungsfindung und individuelle Optimierung im Allgemeinen
dem Wesen des Menschen entsprechen, ist im Bereich der Verkehrsmittelwahlentscheidung die
vollstandige Kenntnis aller Moglichkeiten, Kosten und Auswirkungen aufgrund der Vielzahl an
Einflussfaktoren kaum umsetzbar (vgl. Bussiek 1998, S. 27). Da die Verkehrsmittelwahl im Alltag
zudem eine Entscheidung ist, die keinen allzu groen Zeitaufwand erlaubt, kann gemaR
GRONAU (2005) ein vollig rationaler Entscheidungsprozess zumindest im Bereich des

alltdglichen Berufs- und Freizeitverkehrs ausgeschlossen werden (vgl. Gronau 2005, S. 46).

2.4.3 Ansatze abgestufter Wahlmaoglichkeiten

In den 1970er Jahren nahm die Bedeutung subjektiver Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl zu und die Forschung widmete sich vermehrt der Betrachtung von
Limitierungen der Wabhlfreiheit (vgl. Brog 1976; Brog und Erl 1980). Ziel der Ansatze ist es
herauszufinden, inwieweit die Verkehrsteilnehmer wahlfrei sind, d. h. zur Uberwindung einer
Distanz zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln auswahlen kénnen (vgl. Gronau 2005, S.

42; Zemlin 2005, S. 49).

Je nach Individuum und Verkehrsmittel differieren die Limitierungen. Fir den Pkw kdénnen z. B.
folgende Limitierungen angefiihrt werden: Fihrerscheinbesitz, Pkw-Besitz, Pkw-Verfligbarkeit,
Transport sperrigen/schweren Gepacks oder bestimmter Personen wie Gehbehinderter oder
kleiner Kinder. Die OPNV-Nutzung hingegen kann beispielsweise durch das Vorhandensein einer
Buslinie zwischen Quell- und Zielgebiet, dem Vorhandensein einer Haltestelle in erreichbarer
Nahe, der Informiertheit Giber Abfahrtszeiten und Fahrtrouten oder durch sonstige Sachzwange
limitiert sein. Im Ergebnis kénnen die Personen erfasst werden, die zumindest kurzfristig auf ein
bestimmtes Verkehrsmittel festgelegt sind. Die restlichen Personen konnen als wahlfrei

angesehen werden (vgl. Pez 1998, S. 103).

Der Grad der Limitierungen kann unterschiedlich ausfallen und manche Limitierungen sind
leichter zu beseitigen als andere. So kann schweres oder sperriges Gepack fiir den einen
Verkehrsteilnehmer eine Pkw-Nutzung erforderlich machen, ein anderer hingegen kann dieses
auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln transportieren. Das Nicht-Vorhandensein eines Fahrrads
kann leichter behoben werden als das Nicht-Vorhandensein eines Pkw (vgl. Pez 1998, S. 103 f.).
SchlieBlich flieRen auch die Einstellungen der Individuen lber die subjektive Disponiertheit mit

in den Ansatz ein (vgl. Gronau 2005, S. 42).
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Die Ermittlung der Wabhlfreiheit erfolgt zumeist in einem vierstufigen Verfahren. Zuerst werden
objektive Wahlmoglichkeiten aufgrund von Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmittelverfligbarkeit
und Fiihrerscheinbesitz betrachtet. AnschlieBend erfolgt die Berlicksichtigung der beruflichen,
gesundheitlichen, familidaren und persoénlichen Sachzwange. Auf Stufe 3 geht es um die
vorhandenen Informationen (iber das Verkehrsmittelangebot und schlussendlich werden die
subjektiven Praferenzen einbezogen (vgl. Littig 1995, S. 26). Auf jeder der vier Stufen scheiden
die Personen aus, fiir die keine Wahlmoglichkeit mehr gegeben ist. Die am Ende lbrigbleibenden
Personen kodnnen schlieBlich als wahlfrei bezeichnet werden. Dabei ist insbesondere die
subjektive Wahlfreiheit von Bedeutung. Erst wenn das Individuum selbst erkennt, dass eine
Auswahlmoglichkeit zwischen mindestens zwei Alternativen besteht, ist ein Vergleich der

Wertigkeiten von Verkehrsmitteln moglich (vgl. Pez 1998, S. 104).

BROG (1976) ermittelte in seiner Untersuchung anhand bundesdeutscher KONTIV-Daten bei
1200 Befragten lediglich 17 % wahlfreie Verkehrsteilnehmer, von denen sich schlieRlich 12 % fir
den Pkw und 5 % fiir den OPNV entschieden (vgl. Brég 1976, 15, zitiert nach Pez 1998:104).
Jedoch beriicksichtigte er in seiner Untersuchung lediglich die Polaritit zwischen MIV und OPNV.
Dieses Manko wurde gemal} PEZ (1998) in Folgeuntersuchungen ausgeglichen. Dabei fiihrte die
Einbeziehung von nichtmotorisiertem Verkehr zu einer Steigerung des Anteils an wahlfreien

Verkehrsteilnehmern von 60 % und mehr (vgl. Pez 1998, S. 105).

Andere Unzulanglichkeiten des Ansatzes, wie z. B. Unterschiede zwischen Selbst- und
Fremdwahrnehmung der Wahlfreiheit, wurden bislang nicht entsprechend beriicksichtigt. So
kategorisieren sich in Untersuchungen Verkehrsteilnehmer als wabhlfrei, die dies aufgrund ihrer

eigenen Angaben jedoch nicht sind (vgl. Zemlin 2005, S. 50).

Auch die ungenaue Unterscheidung zwischen objektiver und subjektiver Limitierung wird
kritisiert. So sind subjektive Limitierungen immer eine Folge eines vorangegangenen

einstellungsabhangigen Meinungsbildungsprozesses (vgl. Verron 1986, S. 138; Pez 1998, S. 105).

Insgesamt kann gesagt werden, dass die Ansdtze abgestufter Wahlmoglichkeiten die
Verkehrsmittelwahl nicht erkldren kénnen und auch keine Aussage dariuber liefern, wie das
Wahlverhalten von wahlfreien Personen tatsachlich aussieht (vgl. Gronau 2005, S. 42). Es ist
folglich kein vollstandiges und umfassendes Modell der Verkehrsmittelwahl, jedoch liefert es
wichtige Aussagen zu Limitierungen und der Wabhlfreiheit von Verkehrsteilnehmern (vgl. Zemlin

2005, S. 51).
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2.4.4 Ansatze psychologischer Forschung

Die Bedeutung subjektiver Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl wurde ebenfalls ab Mitte
der 1970er Jahre in theoretischen Ansdtzen der psychologischen Verhaltensforschung
beriicksichtigt. So entstanden Erklarungsmodelle von Motivation und Einstellung, die auf das
Verhalten bei der Wahl von Verkehrsmitteln angewendet wurden (vgl. Kunert 1992, S. 112).
Neben der Motivations- und Einstellungsforschung sollen die Theorie des geplanten Verhaltens
sowie das Norm-Aktivationsmodell vorgestellt werden, da diese eine breite Anwendung auf den

Bereich der Verkehrsmittelwahl erfahren haben.

2.4.4.1 Motivationsforschung

Die Frage nach den Motiven, also dem ,Warum des menschlichen Verhaltens“ (Thomae 1965,
0. S., zitiert nach Alteneder & Risser 1995, S. 78), stellt eine Moglichkeit dar, das Verhalten der

Verkehrsmittelwahl zu erklaren.

Beim Mobilitatsverhalten wird meist nicht nur ein einzelnes Motiv, sondern ein Bilindel von
Motiven wirksam. Deren Befriedigung steht in engem Zusammenhang mit der zur Verfligung
stehenden Infrastruktur. Sind StraBen- und Schienennetz gut ausgebaut, so lassen sich die
Motivziele einfacher erreichen als bei einer defizitiren Verkehrsinfrastruktur. Zudem
beeinflussen Anreize die Starke der Motivziele. Bei gleichem Motivziel wird unter den méglichen
Verhaltensalternativen diejenige gewahlt, die fir das Individuum am attraktivsten ist. Jedoch
kénnen bestimmte Barrieren die Erflllung eines Bedirfnisses erschweren. So konnte die
Abschaffung von Parkplatzen und die Anhebung von Parkgebiihren in Innenstddten
Verhaltensbarrieren aufbauen, die die Bediirfnisbefriedigung erschweren. GemiR HOGER
(1999) wird auf diese Weise deutlich, welch groRes Steuerungspotential zur Beeinflussung von
Mobilitatsverhalten in der Beeinflussung von Angeboten, Anreizen und Barrieren liegt (vgl.

Hoger 1999, S. 5).

Im Hinblick auf das Mobilitdatsverhalten lassen sich Motive verschiedenartig kategorisieren.
SCHMITZ (1994) benennt zum einen die Mobilitat als Mittel zur Befriedigung von Bedirfnissen
und zum anderen Mobilitat als Selbstzweck (vgl. Schmitz 1994, S. 105). ALTENEDER & RISSER
(1995) unterscheiden in Common-sense-Motive wie Reisezeit, Kosten und Zuverlassigkeit sowie

extra-Motives wie Leistung, Prestige, Unabhingigkeit und okologische Uberlegungen (vgl.
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Alteneder und Risser 1995, S. 80 f.). GROR (1998) wahlt eine differenziertere Aufteilung, die
jedoch der Kategorisierung von ALTENEDER & RISSER (1995) dhnelt:

1. Motive und Bediirfnisse zur Uberbriickung einer Entfernung
2. Motive und Bediirfnisse im Zusammenhang mit sozialen Rollen

3. Motive und Bedirfnisse in Verbindung mit ,Ich-Erlebnissen’ (vgl. GroR 1998, S. 30).

Als Motive und Bediirfnisse zur Uberbriickung von Entfernungen kdnnen u. a. Reisezeit, Komfort
und Reisekosten genannt werden. Zwischenmenschliche Beziehungen im StraBenverkehr, die
soziologische Betrachtung des Fahrzeuggebrauchs, Kommunikation, Macht, Status, Kampf, Sieg,
Krdankung, Prestige oder Emanzipation sind beispielhaft fiir die Motive und Bedirfnisse im
Zusammenhang mit sozialen Rollen. Und schliefllich konnen als Motive und Bedirfnisse in
Verbindung mit ,Ich-Erlebnissen’ die persdnliche Autonomie und Bewegungsfahigkeit, die
Beziehung zwischen Fahrzeug und Selbstwertgefiihl, Triebkomponenten, Affekte, Besitz oder

Geborgenheit angefiihrt werden (vgl. GroR 1998, S. 30 f.).

Die Motivationstheorie von VROOM (1964), die davon ausgeht, dass ein Mensch sich bei
Entscheidungen zwischen verschiedenen Handlungsalternativen meist zielgerichtet verhalt und
die Motivation die Richtung des Handelns stark mitbestimmt (vgl. Zemlin 2005, S. 53 f.), bildet
die Grundlage fur die Untersuchung von HELD (1980/1982) (vgl. Held 1982, S. 135). Auf
Grundlage dieser Motivationstheorie erstellte HELD (1980/1982) eine Liste potentiell
verhaltensrelevanter Ziele zur systematischen Analyse der fiir die Verkehrsmittelwahl

relevanten motivationalen Einflussfaktoren (vgl. Held 1980, S. 321, 1982, S. 182 f.).
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Tabelle 7: Zielkategorien zur Beschreibung der Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl!
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Held 1980, S. 321, 1982, S. 182 f.)

1. Kosten 13. Sozialer Kontakt

2. Zeit 14. Wahrung der Privatsphére
3. Zuverlassigkeit 15. Unabhangigkeit

4. Korperliche Bequemlichkeit 16. Aggression

5. Erkundung/Neugierde 17. Unterordnung

6. Korperliche Funktionslust 18. Macht

7. Technische Funktionslust 19. Leistungsmotivation

8. Korperliche Sicherheit - eigene Person | 20. Geltung/Prestige

9. Freude am Risiko 21. Anderen Hilfe/Schutz gewahren

10. Abgase meiden 22. Sicherheit

11. Ldrm meiden / angenehme Gerdusche |23. Vermeidung der Beldstigung anderer

12. Optische Reize 24. Gesellschafts-/umweltbezogene Uberlegungen

Die Ermittlung der Determinanten erfolgte Uber Literaturanalyse, Gruppendiskussionen und
Interviews. AnschlieBend lies HELD (1980) diese von Verkehrsexperten tber ein Ratingverfahren
hinsichtlich ihrer Bedeutung bewerten. Das Ergebnis ist die in Tabelle 7 aufgezeigte Rangfolge

von 24 Zielkategorien (vgl. Held 1980, S. 335).

Diese Vorgehensweise kritisiert PEZ (1998) im Hinblick auf die Bewertung durch Experten. Seiner
Meinung nach sollte auch die Rangfolge direkt in der Bevolkerung erhoben werden, um ein
tatsdchliches Abbild der Realitdt zu erhalten. Auch die von HELD (1980/1982) mittels
standardisierter Interviews ermittelten objektiven und subjektiven Verhaltenslimitierungen
fihren gemalk PEZ (1998) nicht dazu, dass die Komplexitat des Entscheidungsprozesses der
Verkehrsmittelwahl deutlich und der Zusammenhang zwischen den einzelnen Komponenten

aufgezeigt wird (vgl. Pez 1998, S. 106-108).

2.4.4.2 Einstellungsforschung

Neben der Motivation beeinflussen auch Einstellungen, Normen und Werthaltungen das
Verhalten, weshalb zahlreiche sozial-psychologische Erklarungsmodelle diese Faktoren ins

Zentrum der Betrachtung riicken.
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Der Begriff der Einstellung wurde bereits im Kapitel 2.3.1 u. a. als erlernte Neigung, hinsichtlich
eines gegebenen Objekts in einer konsistent positiven oder negativen Weise zu reagieren,

definiert (vgl. Fishbein und Ajzen 1975, S. 6).

Die Erkenntnis, dass ein Reiz nicht automatisch zu einer bestimmten Reaktion fiihrt, sondern
zuvor im Organismus des Individuums verarbeitet wird (Reiz-Organismus-Reaktions-Schema
anstelle des Reiz-Reaktions-Schemas), wurde auch in Modellen der Verkehrsmittelwahl im
Rahmen der Einstellungsforschung berticksichtigt (vgl. Zemlin 2005, S. 47). Ziel ist es dabei, die
der Wahl des Verkehrsmittels vorgelagerten subjektiven Prozesse zu ergriinden. Die Einstellung
zu einem Verkehrsmittel wird als Resultat der Wahrnehmung und Bewertung der
Verkehrsmitteleigenschaften bzw. der Bedingungen ihrer Benutzung verstanden, was sie

deutlich von fritheren Modellgenerationen unterscheidet (vgl. Verron 1986, S. 152).

Als Basis flir Analysen zur Verkehrsmittelwahl im Rahmen der Einstellungsforschung dienen
psychologische Modelle zur Beschreibung von Einstellung und Verhalten. VERRON (1986)
beschreibt in ihrer Arbeit insbesondere das Verhaltensmodell von FISHBEIN bzw. FISHBEIN &
AJZEN (1975/1991) und das Instrumentalitdtsmodell von ROSENBERG (1956) (vgl. Verron 1986,
S.52-86). Insbesondere das Modell von FISHBEIN (1975) bzw. FISHBEIN & AJZEN (1991), welches
in der weiterentwickelten Form als Theorie des geplanten Verhaltens bezeichnet wird, soll daher

im nachsten Gliederungspunkt 2.4.4.3 naher beleuchtet werden.

Als weiteres Beispiel fir ein einstellungsorientiertes Modell der Verkehrsmittelwahl kann die
Arbeit von LIEBL (1978) angeflihrt werden, die das Wahlverhalten von Individuen im
Verkehrssektor untersucht. Aufgrund seiner Unzufriedenheit mit bestehenden Ansatzen wie
Modal Split oder Preistheorie entwickelt LIEBL (1978) ein eigenes Modell, welches den
individuellen Entscheidungsprozess umfassend abbilden und zudem
Beeinflussungsmoglichkeiten aufzeigen sollte (vgl. Liebl 1978, S. 11-13). Dazu lbertragt LIEBL
(1978) die Absatztheorie von HOWARD & SHETH (1969) auf die Verkehrsmittelwahl. Der
Modellansatz von HOWARD & SHETH wurde exemplarisch ausgewahlt, da dieser die

Einbeziehung einer groRen Anzahl von Einflussfaktoren ermaoglicht (vgl. Liebl 1978, S. 22).

Er gliedert den Entscheidungsprozess der Verkehrsmittelwahl in finf zeitlich

aufeinanderfolgende Phasen.

In Phase 1, der sogenannten Bewusstwerdungsphase, wird das Transportproblem zunachst
erkannt. Das Individuum realisiert die Notwendigkeit oder den Wunsch nach Kommunikation

bzw. Personen- oder Lastentransport und entscheidet sich fiir einen selbst durchgefiihrten
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Transport, eine Alternative wie schriftliche oder miindliche Fernkommunikation oder verzichtet

auf die Verkehrs- oder Kommunikationsbeziehung (vgl. Liebl 1978, S. 51-56).

In der zweiten Phase, die LIEBL (1978) als Informationsphase bezeichnet, wird das Problem
konkretisiert. Die Umstande des Transportzweckes und daraus resultierende Anforderungen an
das Verkehrsmittel werden spezifiziert, Restriktionen wie mangelnde Verfligbarkeit von
Verkehrsmitteln oder andere zeitliche oder monetare Restriktionen werden erkannt (vgl. Liebl

1978, S. 56-66).

In der anschlieRenden ersten Auswahlphase werden die Wahlalternativen durch die Bildung
eines Mindestniveauanspruchs, dessen Nichterfillung zum Ausschluss des Verkehrsmittels
fihrt, eingegrenzt. Objektive und subjektive Limitierungen (siehe Ansatz abgestufter

WahlImaoglichkeiten) sowie zeitliche Restriktionen werden dabei berticksichtigt.

In der zweiten Auswahlphase werden dann psychologische Faktoren einbezogen. Die
Verkehrsmittelwahl wird durch soziologische und psychologische Faktoren (Einstellungen,
Phobien usw.) beeinflusst, z. B. Verkehrsmittelerfahrungen in der Vergangenheit (besonders
wenn negativer Art), vegetative Empfindlichkeiten (Reisekrankheit), Phobien (z. B.
Klaustrophobie), Sicherheitsanspriiche sowie Verkehrsmittelgewohnheiten der Familie oder der

sozialen Schicht (vgl. Liebl 1978, S. 66-82).

AbschlieBend werden in der Bewertungsphase alle verfligbaren Verkehrsmittel, welche die
Mindestanforderungen in Phase 3 erfiillen, bewertet und das Individuum wahlt eine Alternative
aus. Die Bewertung erfolgt auf Grundlage der Pradispositionen der vorherigen Phasen (vgl. Liebl

1978, S. 83-99).

SchlieBlich beschreibt Liebl die Vereinfachung des Entscheidungsprozesses im Sinne einer
Habitualisierung. So findet bei haufig wiederkehrenden Fahrtzwecken kein Auswahlprozess
mehr statt, sondern bewdhrte Problemlésungen werden unreflektiert und unbewusst
Ubernommen, sofern sich die Rahmenbedingungen nicht verandert haben (vgl. Liebl 1978, S.

100-107).

Insgesamt liefert LIEBL (1978) ein recht umfassendes Modell und insbesondere die
Bericksichtigung des Einflusses subjektiver Faktoren und Gewohnheiten kann positiv
hervorgehoben werden (vgl. Zemlin 2005, S. 53). Kritisch anzumerken ist jedoch die empirische
Uberpriifung seines Ansatzes mit lediglich 8 Versuchspersonen (vgl. Liebl 1978, S. 109).
Problematisch sind auBerdem die mangelnde Trennscharfe zwischen den verschiedenen Phasen
des Entscheidungsprozesses sowie die Nichtberilicksichtigung wichtiger Faktoren wie z. B. der

Witterungsempfindlichkeit (vgl. Pez 1998, S. 111).
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ZEMLIN (2005) schlussfolgert, dass die einstellungsorientierten Modelle mit der Einbeziehung
der subjektiven Bewertungsebene einen weiteren Schritt in Richtung Erklarung des

Verkehrsverhaltens gehen (vgl. Zemlin 2005, S. 49).

2.4.4.3 Theorie des geplanten Verhaltens

Die Theorie des geplanten Verhaltens / Theory of Planned Behavior (TPB) ist eine der am
haufigsten angewendeten sozialpsychologischen Theorien zur Vorhersage und Erklarung von
Verhalten (vgl. Ajzen 1991, S. 189; Bamberg und Bien 1995; Bamberg und Schmidt 1999, S. 26;
Groot und Steg 2007; Gardner und Abraham 2010, S. 832; Hsiao und Yang 2010, S. 278; Eriksson
und Forward 2011; Mann und Abraham 2012, S. 2731; Forward 2014; Noblet et al. 2014, S. 71;
Lois et al. 2015, S. 102; Stark und Hossinger 2015; Halder et al. 2016; Pan und Truong 2018; Si et
al. 2020). Nach BAMBERG & BIEN (1995) beschreibt die TPB zentrale kognitive Prozesse, auf
denen beobachtbares Verhalten beruht (vgl. Bamberg und Bien 1995, S. 110). Entscheidungen
werden gemal dieser rationalen Handlungstheorie als Folge der systematischen Verarbeitung

wichtiger Verhaltenskonsequenzen getroffen (vgl. Bamberg und Schmidt 1999, S. 24).

Die Theorie basiert generell auf einem rational handelnden Akteur, der Informationen bewusst
verarbeitet, reflektiert bewertet und sich schlieRlich fir die Ausfihrung einer Verhaltensweise
entscheidet. In Situationen mit mehreren Verhaltensalternativen wird diejenige ausgefiihrt, die
mit positiveren Konsequenzen verbunden ist und deren Ausfilhrung die wenigsten
Schwierigkeiten bereitet. Dabei geht die TPB nicht von einem vollstandig informierten
Entscheider aus, sondern von der Begrenztheit kognitiver Verarbeitungskapazitaten. Individuen
bericksichtigen bei Entscheidungen nur wenige (meist 5-9) fir sie subjektiv besonders

bedeutsame Verhaltenskonsequenzen (vgl. Bamberg und Schmidt 1999, 26f.).

Vorlaufer der TPB ist die Theorie des liberlegten Handelns / Theory of Reasoned Action (TRA)
nach FISHBEIN & AJZEN (1975) und AJZEN & FISHBEIN (1980) (vgl. Fishbein und Ajzen 1975; Ajzen
und Fishbein 1980). Gemall TRA werden das Verhalten und die Absicht zur Ausfiihrung dieses
Verhaltens durch zwei Faktoren bestimmt. Zum einen ist dies die Einstellung gegeniber der
Ausfiihrung dieses Verhaltens und zum anderen die subjektive Norm (vgl. Ajzen und Fishbein
1980, S. 53-55; Bunce und Birdi 1998, S. 266). AJZEN (1985/1991) erweiterte schlieRlich die TRA
zur TPB, indem er als dritte Komponente die wahrgenommene Verhaltenskontrolle erganzte

(vgl. Ajzen 1985, S. 29-35). Diese definiert er als eine individuelle Wahrnehmung der Leichtigkeit
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bzw. Schwierigkeit, ein bestimmtes Verhalten auszuliben (vgl. Ajzen 1991, S. 183; Bamberg und

Schmidt 1999, S. 25).

Kernaussage der Theorie ist, dass ein bestimmtes Verhalten einer Person umso wahrscheinlicher
wird, je starker die Intention der Person ist, das Verhalten auszufithren (vgl. Stark und Hossinger
2015, S. 181 f.). Allerdings fihrt eine Verhaltensintention nur dann zur Auslibung des Verhaltens,
wenn dieses unter willentlicher Kontrolle steht und das Individuum tatsachlich iber Ausiibung
oder Nichtaustibung des Verhaltens entscheiden kann (vgl. Ajzen 1991, S. 181 f.). Die willentliche
Kontrolle kann eingeschrankt sein, wenn das Verhalten des Individuums nicht unter der
tatsachlichen Verhaltenskontrolle steht, wie z. B. bei einem Mangel an Geld, Zeit, individuellen
Fahigkeiten oder der notwendigen Kooperation Dritter. Wesentlicher als die tatsachliche
Kontrolle ist jedoch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. In der TPB werden die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle und die Verhaltensintention zur direkten Erklarung des
tatsachlichen Verhaltens herangezogen (vgl. Ajzen 1991, S. 182-185). AJZEN (1991) erklart diese
Annahme anhand des Beispielverhaltens ,Skifahren lernen’. Selbst wenn zwei Individuen eine
gleich grofRe Intention zum Skifahren lernen haben, ist es wahrscheinlicher, dass das Individuum
erfolgreicher ist, das seiner Fahigkeit zum Skifahren lernen vertraut, als das Individuum, das an

seiner Fahigkeit zweifelt (vgl. Ajzen 1991, S. 184).

Die Abbildung 15 zeigt das Grundmodell der TPB und verdeutlicht, dass das Verhalten direkt
durch die Intention und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bestimmt wird. Zusatzlich
wird die Intention wiederum durch die Einstellung zum Verhalten, die subjektive Norm und

durch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle beeinflusst (vgl. Ajzen 1988, S. 132 f.).
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Abbildung 15: Theorie des geplanten Verhaltens
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Ajzen 1991, S. 182)

Als Intention wird die bewusste Absicht bezeichnet, zur Durchfiihrung einer Verhaltensweise
psychische oder physische Energie und Ressourcen aufzuwenden (vgl. Bamberg und Schmidt

1999, S. 25).

Die Einstellung zum Verhalten ist eine positive oder negative subjektive Bewertung des
betreffenden Verhaltens durch das Individuum. Die Bewertung setzt sich aus Faktoren
zusammen, die das gewiinschte Verhalten mit einem bestimmten Resultat verkniipfen, sowie
der vom Individuum wahrgenommenen Wahrscheinlichkeit, dass dieses Resultat eintritt. AJZEN
(1991) geht somit davon aus, dass diese Uberzeugungen aufgrund von Attributen ausgebildet
werden, die mit dem jeweiligen Verhalten assoziiert werden (z. B. die Nutzung des Pkw ist: gut-
schlecht / angenehm-unangenehm) sowie der subjektiven Evaluation dieser
Uberzeugungsattribute (z. B. die Nutzung des Pkw ist angenehm: unwichtig - ... - wichtig). Durch
die Multiplikation und das Aufsummieren der entsprechenden Auspragungen dieser
Komponenten kann letztlich die (eher) positive oder (eher) negative Einstellung gegeniiber dem

Verhalten reprasentiert werden (vgl. Ajzen 1991, S. 188-198).

Unter der subjektiven Norm wird der Erwartungsdruck verstanden, den das Individuum durch
bedeutsame Dritte erfdhrt, dass ein jeweiliges Verhalten ausgefiihrt bzw. nicht ausgefiihrt

werden sollte. AJZEN (1991) zufolge wird dazu auf normative Uberzeugungen Bezug genommen.
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Diese bilden sich aus den Uberzeugungen zu den wahrgenommenen Erwartungen bedeutsamer
Dritter'? hinsichtlich eines spezifischen Verhaltens sowie der Bereitschaft des Individuums,
diesen Erwartungen auch tatsichlich entsprechen. Uber Multiplikation und Aufsummierung
beider Komponenten wird das Endkonstrukt der subjektiven Norm gebildet (vgl. Ajzen 1991, S.
195).

Die dritte Einflussgrofle, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, bezieht sich auf die
subjektive Einschatzung des Individuums, wie leicht oder schwierig ein Verhalten in der Realitat
umgesetzt werden kann. Bereits gemachte Erfahrungen spiegeln sich genauso in dieser
EinflussgroBe wider wie diesbeziiglich zu erwartende Hindernisse. GemaR AJZEN (1991) sind
Kontrollliberzeugungen die Grundlage der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Zum einen
sind die Kontrolliiberzeugungen an sich relevant, zum anderen werden Uberzeugungen
bertcksichtigt, die zeigen, welche vorhandenen Ressourcen (z. B. Wissen, Zeit oder Geld) dem
Individuum die Durchfiihrung eines Verhaltens erleichtern bzw. erschweren kénnen (vgl. Ajzen

1991, S. 196-198).

Insbesondere zur Vorhersage umweltfreundlicher Verhaltensweisen ist laut HEATH & GIFFORD
(2002) ein MaR fiir die Schwierigkeiten bei der Durchfiihrung von Verhalten sinnvoll (vgl. Heath
und Gifford 2002, S. 2176 f.).

In der Abbildung 16 ist das Gesamtmodell der TPB inklusive der Einflussfaktoren der zentralen

Modellkonstrukte aufgezeigt.

12 Bedeutsame Dritte sind wichtige Bezugspersonen wie Familie, Freunde, Partner, Kollegen. Quelle:
Bamberg und Schmidt 1999, S. 25.
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Abbildung 16: Bestandteile der Theorie des geplanten Verhaltens

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Bamberg und Schmidt 1999, S. 26)

Werden alltagliche Verhaltensweisen ausgefiihrt, so wird gemaR der TPB der aufwendige
Verarbeitungsprozess nicht jedes Mal neu durchlaufen. Einmal erworbene Kognitionen werden
im Gedachtnis gespeichert. Beispielsweise bei der alltdglichen Verkehrsmittelwahl als
Routinehandlung wird das Individuum nicht alle Verarbeitungsprozesse durchlaufen, sondern
gespeicherte Ergebnisse aktivieren (vgl. Gro 1998, S. 34). Bei neuen Verhaltensweisen hingegen
werden Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle neu gebildet,
im Gedachtnis gespeichert und ggf. spater automatisch aktiviert oder auch durch Lernprozesse,
neue Erfahrungen oder Kommunikation mit dem sozialen Umfeld verandert (vgl. Bamberg und

Schmidt 1999, S. 27).

Die Anwendung der TPB eignet sich generell fir Problemstellungen, in denen individuelle
Verhaltensweisen im Mittelpunkt stehen und der Zusammenhang zwischen psychografischen
Merkmalen und dem Verhalten bzw. der Verhaltensintention analysiert werden soll. Die
Anwendungsbereiche sind dementsprechend breit gestreut und reichen von Untersuchungen
zum Blutspendeverhalten (vgl. Giles et al. 2004), zur gesunden Erndhrung (vgl. Fila und Smith
2006), zur korperlichen Aktivitat bei afro-amerikanischen Kindern (vgl. Martin et al. 2005), zum
Gesundheitsverhalten (vgl. Winter 2013), zur Begrenzung der Zuckeraufnahme von Sauglingen
(vgl. Beale und Manstead 1991), zur Raucherentwdhnung (vgl. Babrow et al. 1990), zur

Kondomnutzung (vgl. Bowen 1996; Bryan et al. 1996), Gber die Absicht zum Besuch eines griinen
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Hotels (vgl. Han et al. 2010), zur Benutzung eines Sicherheitsgurts (vgl. Simsekoglu und Lajunen

2008) u. v. m.

Eine Anwendung der TPB auf das Verkehrsverhalten erfolgte u. a. bei VERRON 1986, FLADE
1990, BAMBERG & SCHMIDT 1993, 1998, 1999; BAMBERG & BIEN 1995, HEATH & GIFFORD 2002,
FUJII & GARLING 2003, STAATS et al. 2004, STEG 2005, GATERSLEBEN & UZZELL 2007, HAUSTEIN
& HUNECKE 2007, KAISER et al. 2007, WALL et al. 2007, CARRUS et al. 2008, ABRAHAMSE et al.
2009, PETERS 2009, HEINEN et al. 2011, EGBUE & LONG 2012, PENG et al. 2014, THORHAUGE et
al. 2016. BAMBERG & SCHMIDT (1999) zufolge eignet sich die TPB insbesondere fiir die
Untersuchung der Einflussfaktoren (und deren Gewichtung) der Verkehrsmittelwahl im Kontext
eines spezifischen Zwecks, wie z. B. der Urlaubsmobilitdt, oder einer spezifischen Subgruppe,

wie z. B. von Jugendlichen (vgl. Bamberg und Schmidt 1999, S. 29).

Zudem ist die TPB zur Untersuchung praktischer Interventionsmalnahmen geeignet, da
Verhaltensverdanderungen gemall der Theorie auf der Veranderung subjektiv perzipierter
verhaltensbezogener Konsequenzen beruhen. Jedoch kénnen Interventionen nur dann
verhaltenswirksam werden, wenn die mit der Ausfiihrung einer Verhaltensweise verbundenen
behavioralen, normativen und Kontrolliberzeugungen in die gewlinschte Richtung verandert
werden. So kénnte z. B. die wahrgenommene Verhaltenskontrolle einer Person dariber, bei
ihrem Arbeitsweg den Bus zu nutzen, so gering sein (z. B. weil es keine passende Busverbindung
gibt), dass ihre positive Einstellung zu diesem Verkehrsmittel keinen Einfluss auf die
Intentionsbildung hat. Hier wirden InterventionsmaBnahmen, die auf Verdnderungen
behavioraler und normativer Uberzeugungen abzielen, wirkungslos bleiben. Damit die
Interventionen wirksam werden, misste zuerst ein Busangebot geschaffen werden, das die
faktische und wahrgenommene Verhaltenskontrolle erhéht (vgl. Bamberg und Schmidt 1999, S.

27f.).

In den zahlreichen Anwendungen der TPB wurden ergidnzend zu den Modellkonstrukten
zusatzliche EinflussgroRen integriert. AJZEN (1991) selbst schldagt beispielsweise vor, die
personliche Norm in das Grundmodell zu integrieren, was bei zahlreichen Autoren umgesetzt
wurde (vgl. Beck und Ajzen 1991; Boyd und Wandersman 1991; Parker et al. 1995; Harland et
al. 1999; Manstead und Reid 2000; Hunecke et al. 2001; Heath und Gifford 2002; Nordlund und
Garvill 2003; Bamberg et al. 2007). PENG et al. (2014) heben die Berlicksichtigung von
Hintergrundfaktoren wie Personlichkeit, Emotionen, Bildung, Alter, Geschlecht und frihere
Erfahrungen hervor (vgl. Peng et al. 2014, S. 2). Vielfach erfolgt auch die Integration von
Erfahrungen bzw. habitualisiertem Verhalten (vgl. Verplanken et al. 1994; Forward 2004; Bruijn

etal. 2009; Gardner 2009; Forward 2014; Nordfjaern et al. 2014; Peng et al. 2014; Lo et al. 2016).
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Aber auch Faktoren wie Selbstwirksamkeit (vgl. Bandura 1986; Giles et al. 2004),
Handlungsorientierung (vgl. Bagozzi et al. 1992; Norman et al. 2003) oder kulturelle
Besonderheiten (vgl. Lee und Green 1991) wurden bereits in das Grundmodell der TPB
integriert. Bei Studien zu alternativen Antriebssystemen oder umweltfreundlichen Produkten
bzw. Verhalten wird haufig erganzend die Einstellung zur Umwelt in das Erklarungsmodell

einbezogen (vgl. Ajzen 1991, S. 199 f.; Matthies 2005; Bauer 2015, S. 43).

Trotz ihrer Effizienz, vielseitigen Einsetzbarkeit und (berschaubaren Anzahl an

Modellparametern, die fiir die Verwendung der TPB sprechen, gibt es auch Kritik an der Theorie.

Diese betrifft vor allem die Operationalisierung der Modellkomponenten, die
Multidimensionalitat der Faktoren und die Erweiterung um zusatzliche Einflussfaktoren. Zudem
wird die geringe Reliabilitat der Faktoren kritisiert, weil sie nur mit wenigen Fragen erhoben
werden. Insbesondere die Reliabilitdt des Faktors wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist
dadurch eingeschrankt, dass personenexterne und personeninterne Barrieren zugleich erfasst

werden (vgl. Seebauer 2011, S. 12).

Die Fokussierung auf Verhaltensabsichten anstelle von tatsachlichem Verhalten wird ebenfalls
kritisiert. FRANZEN (1995) merkt an, dass psychologische und motivationale Faktoren die

Umsetzung von Absichten in Verhalten einschranken kénnen (vgl. Franzen 1995, S. 135).

Insgesamt betrachtet stellt die TPB eine etablierte Handlungstheorie dar, die einfach und

schliissig aufzeigt, wie Verhaltensentscheidungen zustande kommen.

2.4.4.4 Norm-Aktivationsmodell nach Schwartz (1977)

Im Norm-Aktivationsmodell (NAM) des Altruismus betonen SCHWARTZ (1977) bzw. SCHWARTZ
& HOWARD (1981) die Rolle des personlichen Gefiihls moralischer Verpflichtung fiir das
Ausfiihren prosozialer Verhaltensweisen (vgl. Schwartz 1977; Schwartz und Howard 1981).
GemalkR BAMBERG (1999) erklart das NAM ,,durch welche kognitiven Prozesse und situativen
Bedingungen der Einfluss globaler Wertorientierungen auf spezifisches Verhalten vermittelt

wird“ (Bamberg 1999, S. 57).

Wesentlich ist die strikte konzeptionelle Unterscheidung zwischen sozialen Normen und
internalisierten moralischen Uberzeugungen (persénliche Norm). Soziales Verhalten stellt nach
SCHWARTZ (1977) nutzenmaximierendes und kein altruistisches Verhalten dar, da seine

Verhaltenswirksamkeit auf ihrem Anreizcharakter beruht (vgl. Schwartz 1977, S. 227). Die

89



Erfullung bzw. Nicht-Erfullung von Erwartungen wichtiger Dritter ist mit sozialen und/oder
materiellen Belohnungen bzw. Sanktionen gekoppelt. Es wird das Verhalten ausgefiihrt, welches

den Erwartungen wichtiger Dritter entspricht (vgl. Bamberg 1999, S. 59).

Hingegen beziehen sich internalisierte moralische Uberzeugungen auf Erwartungen, die eine
Person selbst an ihr Verhalten stellt. Deren Verhaltenswirksamkeit beruht nach SCHWARTZ
(1977) darauf, dass eine Person mit der Erfiillung bzw. Nicht-Erfullung dieser selbstgestellten
Erwartungen Emotionen wie Stolz bzw. Scham verbindet. Das daraus resultierende Gefiihl
moralischer Verpflichtung soll anschliefend das Verhalten determinieren (vgl. Schwartz 1977, S.

227).

Die moralischen Uberzeugungen stellen nach SCHWARTZ & HOWARD (1981) die Verbindung
zwischen im individuellen Sozialisationsprozess erworbenen Wertorientierungen und der
Ausfiihrung eines spezifischen Verhaltens in einer konkreten Situation her (vgl. Schwartz und
Howard 1981, S. 191). In einer Entscheidungssituation wird zunachst das Wertesystem aktiviert
und wenn werte-relevante Implikationen vorhanden sind, die persénliche Norm eingeschaltet
(vgl. Bamberg 1999, S. 59). Aktivierte personliche Normen resultieren dann in altruistisches
Verhalten, wenn keine Hindernisse wahrgenommen werden und wenn damit keine hohen
Kosten verbunden sind: “Once potentially helpful actions are recognized, internalized values
become relevant only for those actions a person feels able to execute” (Schwartz und Howard
1981, S. 197). SCHWARTZ & HOWARD (1984) beschreiben zudem die Abgrenzung von
personlicher Norm und Einstellung: “Whereas other attitudinal concepts refer to evaluations
based on material, social, and/or psychological payoffs, personal norms focus exclusively on the

evaluation of acts in terms of their moral worth to the self” (Schwartz und Howard 1984, S. 245).

GemalR SCHWARTZ & HOWARD (1981) umfasst der Norm-Aktivationsprozess die folgenden
Phasen: (1) Aufmerksamkeit - (2) Motivation = (3) Bewertung - (4) Abwehr - (5) Verhalten
(vgl. Schwartz und Howard 1981, S. 193-206), wobei andere Autoren nur in drei oder vier Phasen
unterteilen (vgl. Klockner und Matthies 2004, S. 320; Kléckner 2005, S. 24; Matthies 2005, S. 73;
Seebauer 2011, S. 18). Diese Stufenstruktur unterscheidet das NAM von anderen
Verhaltensmodellen, die oftmals ein anndhernd simultanes Zusammenwirken der jeweiligen
Einflussfaktoren vertreten. In den meisten Anwendungen des NAM auf Verkehrsverhalten wird
nur die Bewertungsphase mit der gdngigen Regressionsmethodik modelliert und die vor- oder
nachgelagerten Stufen werden auRer Acht gelassen. Nur wenige Studien gehen ebenfalls auf die

Stufenstruktur ein (vgl. Fuhrer 1995; Bamberg 1999; Bamberg et al. 2007).

Das NAM wurde bereits vielfach zur Erklarung umweltfreundlicher Verhaltensweisen (vgl. Black

et al. 1985; Hopper und McCarl Nielsen 1991; Vining und Ebreo 1992; Fuhrer 1995; Guagnano
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et al. 1995) sowie zur Ergrindung des Einflusses 0&kologischer Normen auf die
Verkehrsmittelwahl (vgl. Tanner und Foppa 1996; Bamberg und Kiihnel 1998; Bamberg 1999;
Hunecke et al. 1999; Hunecke 2000; Hunecke et al. 2001; Klockner et al. 2003; Kléckner und
Matthies 2004; Matthies et al. 2006; Bamberg et al. 2007; Wall et al. 2007) eingesetzt.

KLOCKNER et al. (2003) konnten mit ihrem Modell 17-23 % der individuellen Verhaltensvarianz
aufklaren (vgl. Klockner et al. 2003, S. 408-412). BAMBERG (1999) erreichte diesbezliglich 33 %
(vgl. Bamberg 1999, S. 67), WALL et al. (2007) 34,2 % (vgl. Wall et al. 2007, S. 741) und BAMBERG
et al. (2007) 36 % erklarte Varianz (vgl. Bamberg et al. 2007, S. 197). Die aktuelle Untersuchung
von WAQAS et al. (2018) auf Basis des NAM behandelt die Akzeptanz gegeniiber nachhaltigem
Verkehrsverhalten am Fallbeispiel der vier grofRten chinesischen Stadte. Sie ermittelten, dass
sich die Akzeptanz gegenliber einem nachhaltigen Verkehr aus dem Bewusstsein fir
Nachhaltigkeit und Verkehr ableitet, wahrend symbolische Motive des Pkw in einem negativen
Zusammenhang zur Akzeptanz von nachhaltigem Verkehr stehen. Zudem ergab ihre
Untersuchung eine vermittelnde Wirkung von Umweltbelangen auf die Akzeptanz nachhaltigen

Verkehrsverhaltens (vgl. Waqas et al. 2018, S. 3686).

In der folgenden Abbildung 17 ist ein erweitertes Norm-Aktivationsmodell von HUNECKE et al.
(2001) bzw. SCHLAFFER et al. (2002) fiir den Verkehrsbereich dargestellt, das innerpsychische
Faktoren und objektive Merkmale der Verkehrssysteme als Verhaltensdeterminanten fir die

Verkehrsmittelwahl integriert (vgl. Schlaffer et al. 2002, S. 3).

Objektive
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Problembewusstsein Verkehrssysteme
& Y
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Handlungs- ' ' [ '
konsequenzen I
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T z statt MIV
Verkehr

Subjektive Norm

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

Abbildung 17: Erweitertes Norm-Aktivationsmodell angewandt auf die Verkehrsmittelwahl!

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Hunecke et al. 2001, S. 832; Schlaffer et al. 2002, S. 3)
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HUNECKE et al. (2001) und SCHLAFFER et al. (2002) bestimmen in der modifizierten Variante die
personliche Norm zur zentralen Variable fiir das Verhalten (vgl. Hunecke et al. 2001, S. 832;
Schlaffer et al. 2002, S. 3). Diese wiederum wird beeinflusst durch das Bewusstsein der
Handlungskonsequenzen, wie zahlreiche Studien bestatigen (vgl. Hopper und McCarl Nielsen
1991; Vining und Ebreo 1992; Guagnano et al. 1995; Dietz et al. 1998; Tarrant und Cordell 2016).
Die Wahrnehmung der &kologischen Probleme wurde durch BLOBAUM et al. (1997) als
zweitstarkster Pradiktor der persoénlichen Norm ermittelt (vgl. Blobaum et al. 1997, S. 32). Die
urspriingliche social norm von SCHWARTZ (1977) wurde aufgrund der inhaltlichen
Ubereinstimmung zur subjektiven Norm der TPB modifiziert. Auch das Konstrukt der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle entstammt aus der TPB und wurde in das modifizierte
Norm-Aktivations-Modell Gbernommen (vgl. Hunecke et al. 2001, S. 833; Schlaffer et al. 2002,
S.3f.).

Die Verkniipfung von Konstrukten des NAM und der TPB wurde auch in zahlreichen anderen
Studien vollzogen, wie u. a. bei BAMBERG (1999), der damit die erklarte Varianz des
Verkehrsverhaltens von 33 % auf 52 % steigert (vgl. Bamberg 1999). Bei WALL et al. (2007) erzielt
das NAM alleine 34,2 %, gemeinsam mit der TPB 37,9 % erklarte Varianz in der
Verhaltensabsicht, die Autonutzung zu reduzieren (vgl. Wall et al. 2007). ABRAHAMSE et al.
(2009) koppeln ebenfalls NAM und TPB zur Erklarungen der Einflussfaktoren fir die Verwendung
des Pkw zum Pendeln und der Absicht, die Pkw-Nutzung zu reduzieren (vgl. Abrahamse et al.
2009, S. 318). VALLE et al. (2005) kombinieren NAM und TPB zur Erkldrung von
Recyclingverhalten in Portugal und ermitteln wiederum nur einen schwachen Beitrag der
Konstrukte des NAM im Vergleich zur TPB (vgl. Valle et al. 2005, S. 384-388). HARLAND et al.
(1999) integrierten die personliche Norm in die TPB um finf pro-Umwelt-Absichten zu erklaren.
In allen fiinf Analysen ermittelten sie signifikante (p <0,05) R2-Anstiege nach der Erginzung um

die personliche Norm (vgl. Harland et al. 1999, S. 2523).

2.4.5 Ausgewadhlte Modelle der Verkehrsmittelwahl

Wie bereits gezeigt wurde, lieferte die Forschung bereits ein breites Spektrum an Ansatzen, die
sich zur Untersuchung der Verkehrsmittelwahl bewahrt haben. Im Folgenden sollen nun die
Ansatze und Modelle von SHETH (1975), GORR (1997), PEZ (1998), GRONAU (2005) und ZEMLIN
(2005) vorgestellt werden, die ihre Forschung ebenfalls auf die Verkehrsmittelwahl ausgerichtet

haben. AnschlieRend wird noch das Modell der touristischen Verkehrsmittelwahl nach LE-
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KLAHN (2014) betrachtet. Diese dienen zum Abschluss des theoretischen Teils als Basis zur

Vorbereitung der empirischen Untersuchung.

2.4.5.1 Psychologisches Modell der Verkehrsmittelwahl von Sheth (1975)

Im Jahr 1975 entwickelte SHETH sein Psychological Model of Travel Mode Selection (siehe
Abbildung 18). Dieses beinhaltet verschiedene Elemente und Auswahlmoglichkeiten bei der
Verkehrsmittelwahl und erfasst Reisezweck, Motivation, psychologische und soziologische

Charakteristiken zur Auswahl eines Verkehrsmittels (vgl. Sheth 1975, S. 5).
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Abbildung 18: Psychologisches Modell der Verkehrsmittelwahl
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Sheth 1975, S. 5)

Das Modell von SHETH (1975) geht von der Annahme aus, dass das Individuum bestimmte
Erwartungen an die Verkehrsmittel hinsichtlich funktionaler, dsthetisch-emotionaler, sozial-
organisationaler, situationaler und Neugierde-Nutzwerte hat. Zudem konstatiert er, dass die
Diskrepanz zwischen Image oder Wahrnehmung des Nutzwertes und der tatsdchlichen
Erfahrung bestimmen, zu welchem Grad ein Verkehrsmittel akzeptiert wird oder nicht. Als
psychologisches Modell ist es in der subjektiven Welt des Individuums verankert. Objektive
Charakteristiken der Verkehrsmittel spielen nur eine untergeordnete Rolle. Zudem sind auch
nicht alle Nutzwertdimensionen fiir jedes Verkehrsmittel relevant. Die Operationalisierung und

Testung des Modells erfolgt auf dem individuellen Nutzerlevel und kann nur die
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Verkehrsmittelwahl erklaren, die der Nutzer laufend, regelmaRig oder wiederholt iber einen
gewissen Zeitraum vornimmt. Kleine und plétzliche Abweichungen von reguldren
Verkehrsmittelnutzungen, die gelegentlich aufgrund besonderer Umstande gemacht werden,

kann das Modell nicht vorhersagen (vgl. Sheth 1975, S. 3f.).

Zunachst sollen die fiinf Nutzwertdimensionen, die im Zentrum des Modells stehen, beschrieben
werden. Der funktionale Nutzen hangt mit der Performance des Transportmittels zusammen,
beispielsweise Pinktlichkeit, direkte Route, Sicherheit, Sitzplatzverfiigbarkeit, geringe
Wartungskosten (vgl. Sheth 1975, S. 6 f.; Gore 2012, S. 390). Der dsthetisch-emotionale Nutzen
ist mit Werten und Emotionen des Individuums verbunden. Im Hinblick auf Transportmittel
kénnen Style, Dekoration, Komfort, Luxus, Sicherheit, aber auch friihere Erlebnisse, die
Sozialisation oder Traumata angefiihrt werden, die oft ausschlaggebend fiir die tatsachliche
Verkehrsmittelwahl sind (vgl. Sheth 1975, S. 7 f.; Gore 2012, S. 390 f.). Der sozial-organisationale
Nutzwert Dbetrifft stereotype Zuschreibungen zu Verkehrsmitteln, die aufgrund
soziookonomischer Gegebenheiten oder demographischer Eigenschaften getroffen werden.
Beispielsweise bringt man mit Flusskreuzfahrten eher altere Reisende in Verbindung, weshalb
junge Menschen diese Reiseform nur selten nutzen. Der situationale Nutzwert betrifft die
Verfligbarkeit und Zuganglichkeit des Verkehrsmittels und steht in engem Zusammenhang mit
dem Reisezweck. Daher variiert dieser von Mensch zu Mensch (Wohnort, Familienstand,
Lifestyle) und je nach Situation. So wird beispielsweise trotz einer guten Anbindung an
Offentliche Verkehrsmittel das Auto praferiert, weil die Abfahrtszeiten nicht passen oder der
Weg zum Bahnhof zu weit ist (vgl. Gore 2012, S. 391). SchlielRlich beschreibt der Neugierde-
Nutzwert den Zusatznutzen eines Transportmittels, weil es neu oder anders ist. Diese Dimension
hat einen kurzlebigen Einfluss, denn wenn eine Innovation nicht mehr neu ist, wird das

Verkehrsmittel eher anhand der anderen vier Nutzwerte beurteilt (vgl. Sheth 1975, S. 9 f.).

Da der Nutzwert von Verkehrsmittel zu Verkehrsmittel, von Reisendem zu Reisendem und von
Reisezweck zu Reisezweck variiert, werden weiterhin angebots- und nachfrageorientierte
Einflussfaktoren beriicksichtigt. Zu den angebotsorientierten Faktoren, die im Modell oberhalb
der zentralen Nutzwerte zu finden sind, zdhlen Transportmittelverfligbarkeit, -design, -
funktion/-betrieb und -marketing. Die Verfiigbarkeit beinhaltet das Netzwerk des
Verkehrsmittels wie verfligbare Linien eines Bussystems, Entfernungen zu wichtigen Punkten
wie Wohnung, Arbeit, Einkaufsstatte. Beim Auto ist der Zugang recht teuer und auch das
StraRensystem beeinflusst die Verfligbarkeit. Insgesamt haben die privaten Verkehrsmittel
einen hoheren Verfiigbarkeitsfaktor als die Offentlichen Verkehrsmittel. Das Design beinhaltet

Produktvielfalt und Services des Verkehrsmittels, aber auch zugehorige Bereiche wie Parkplatze,
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Bahnhofe, Toiletten etc. Funktion/Betrieb betrifft die Nutzung bzw. Funktionsweise des
Angebots. So hat das Bussystem einen Fahrer, man muss einen Fahrschein kaufen, es gibt
Haltestellen, bei Fahrgemeinschaften rotieren die Fahrer und es gibt einen Treffpunkt. Hier sind
vor allem funktionale und situationale Nutzwerte betroffen. Der Einflussfaktor Marketing
beinhaltet u. a. Preis- und Werbestrategien. Hier ist entscheidend, ob der Nutzer ausreichend
informiert wird (vgl. Sheth 1975, S. 12-14).

Die nachfrageorientierten Faktoren Demographie, Lebensstil, Vertrautheit und Zufriedenheit
sowie Reisezweck sind im Modell unterhalb der zentralen Nutzwerte verzeichnet und
produzieren bei den Nutzern unterschiedliche psychologische Nutzwerte fiir die gleichen
Verkehrsmittel. Zu den demographischen Einflussfaktoren zdhlen Geschlecht, Alter,
Einkommen, Bildung, Beruf, individuelle Lebensphase und sozio6konomischer Status. Lebensstil
beinhaltet die individuelle Zeit- und Geldverwendung fir tadgliche Aktivititen wie Essen,
Unterkunft, Kleidung, Erholung, Religion, Arbeit, Eingebundenheit in Gruppen und reflektiert
das individuelle Wertesystem. Vertrautheit und Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln spielen fiir
die Verkehrsmittelwahl eine gewichtige Rolle. Wenn man mit etwas Gegebenem zufrieden ist,
probiert man fiir gewoéhnlich nichts anderes aus, auch wenn dies besser passen wiirde. Zumeist
sind die fehlende Informiertheit iber Alternativen oder Gewohnheiten, die sich nur schwer
andern lassen, daflir ursachlich. Der Reisezweck beinhaltet je nach Individuum andere
Bediirfnisse, Wiinsche, Probleme, so dass ein Verkehrsmittel fir einen Reisezweck passend ist,
fir einen anderen jedoch nicht. Zudem nehmen auch unerwartete Ereignisse Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl. Ein Todesfall in der Familie kann einen zeitnahen Flug zum Begrabnis
erforderlich machen, auch wenn unter anderen Umstanden hohe Kosten oder Flugangst gegen

eine solche Verkehrsmittelwahl sprechen wiirden (vgl. Sheth 1975, S. 14-17).

Insgesamt liefert SHETH (1975) mit seinem frihen Modell eine sehr umfassende

Analysemaoglichkeit der Verkehrsmittelwahl.

2.4.5.2 Entscheidungsmodell von Gorr (1997)

Die Untersuchung des Entscheidungsprozesses der Verkehrsmittelwahl und die Identifikation
der wesentlichen Determinanten des Verhaltens stehen im Mittelpunkt der Dissertation von
GORR (1997) zum Thema ,,Die Logik der individuellen Verkehrsmittelwahl. Theorie und Realitat
des Entscheidungsverhaltens im Personenverkehr” (Gorr 1997, S. 5). In einem ersten Schritt
untersucht GORR (1997) darin die rationale Verkehrsmittelwahl. Diese basiert auf der

neoklassischen Konsumtheorie und Verkehrsteilnehmern, die als Homo Oeconomicus
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vollkommen rational handeln. (vgl. Gorr 1997, S. 24 f.) GORR (1997) benennt mit Rickgriff auf
die Verkehrswissenschaft drei wesentliche Charakteristika eines Verkehrsmittels, die dessen
Attraktivitdit und somit die Praferenzen der Verkehrsteilnehmer beeinflussen: Reisezeit,
Reisekosten und Verkehrsmittelqualitdt. Wahrend Reisezeit und Reisekosten gut messbar sind,
handelt es sich bei der Verkehrsmittelqualitdat zumeist nicht um quantifizierbare Eigenschaften,
wie z. B. die Farbe eines Autos. Daher konkretisiert GORR (1997) eine Liste mit 21 Kriterien der

Verkehrsmittelqualitat, die er jedoch als nicht vollstandig beschreibt (vgl. Gorr 1997, S. 38 f.).

Mit Rickgriff auf die Konsumtheorie von LANCASTER (1966) konstruiert GORR (1997) ein
Entscheidungsmodell der Verkehrsmittelwahl, in dem Reisezeit, Reisekosten und
Verkehrsmittelqualitdt die Achsen eines dreidimensionalen Koordinatensystems bilden. (vgl.
Lancaster 1966) Die Verkehrsmittel (hier nur Pkw und StraRenbahn) werden darin abgebildet

und die Alternative mit dem groRten Nutzen ermittelt (vgl. Gorr 1997, S. 47-49).

Im néchsten Schritt untersucht GORR (1997) die Verkehrsmittelwahl bei verzerrter, also nicht-
rationaler Wahrnehmung der Realitat, die er auf der Theory of Bounded Rationality nach SIMON
(1955) basiert. Diese unterstellt, dass der Mensch nicht die kognitiven Fahigkeiten besitzt, alle
entscheidungsrelevanten Informationen wahrzunehmen und zu verarbeiten (vgl. Simon 1955).
GORR (1997) zeigt, dass Wahrnehmungsverzerrungen sowohl bei Verkehrsmittelqualitat, aber
insbesondere auch bei Reisezeit und -kosten auftreten, weshalb nur das scheinbar attraktivste

und nicht das geeignetste Verkehrsmittel ausgewahlt wird (vgl. Gorr 1997, S. 63-75).

Aus methodischen Griinden untersucht GORR (1997) anschlieRend die Verkehrsmittelwahl im
Alltagskontext und ermittelt neben der geringen Bedeutung dieses Entscheidungsproblems
auch die hohe Bedeutung von Routinen, sozialem Druck und Sicherheitsstrategien (vgl. Gorr

1997, S. 90-104).

AbschlieBend fiihrte er ein Laborexperiment auf Grundlage des Gesellschaftsspiels Monopoly
durch. Dieses bestétigt die Dominanz der routinemaRigen Verkehrsmittelwahl und den Wunsch
nach Mobilitatssicherheit. Insbesondere die Bedeutung der Mobilitdtssicherheit, d.h. der Angst
vor Nichtmobilitdt und der damit verbundenen Absicherung fiir Mobilitdtsbedarfsfalle (zumeist
durch den Besitz eines Autos als Universalverkehrsmittel) wurde als neuer Aspekt in die

Diskussion eingebracht (vgl. Gorr 1997, S. 119-136).

Der Ansatz von GORR (1997), die Verkehrsmittelwahl zum einen unter rationalen und zum
anderen unter verzerrten Wahrnehmungsvoraussetzungen zu untersuchen und dies
anschliefend in den Entscheidungskontext der alltdglichen Verkehrsmittelwahl einzubetten,

liefert wichtige Erkenntnisse zur Bedeutung von Routinen und Mobilitatssicherung. Jedoch ist
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negativ anzumerken, dass er bei seiner Untersuchung lediglich Pkw und StraRenbahn als
Verkehrsmittel sowie Reisezeit, Reisekosten und Verkehrsmittelqualitdt als Determinanten

einbezogen hat (vgl. Zemlin 2005, S. 59).

2.4.5.3 Entscheidungsmodell von Pez (1998)

In seiner Habilitationsschrift zum Thema Verkehrsmittelwahl im Stadtbereich und ihre
Beeinflussbarkeit erarbeitet PEZ (1998) ein umfassendes theoretisches Entscheidungsmodell der
Verkehrsmittelwahl sowie eine daran orientierte Klassifizierung und Effizienzbewertung
politischer MaRnahmen (vgl. Pez 1998, S. 2). Die theoretische Basis seines Modells bilden
einstellungsorientierte Modellansatze in Verbindung mit dem Ansatz abgestufter
WahlImaoglichkeiten (vgl. Pez 1998, S. 137). In einem ersten Schritt ermittelt PEZ (1998) mittels
Literaturanalyse und Experteninterviews 23 Determinanten der Verkehrsmittelwahl, die er in
einer Voruntersuchung hinsichtlich ihrer Bedeutung bewerten lasst. AnschlieRend bildet PEZ
(1998) daraus 4 Gruppen von Determinanten mit den Bedeutungsabstufungen von Faktoren von
héchster Bedeutung bis Faktoren von nicht nennenswerter Bedeutung und schloss die
Determinanten der letztgenannten Gruppe aus der weiteren Untersuchung aus (vgl. Pez 1998,

S. 140).

Im zweiten Schritt vollzog PEZ (1998) die Hauptuntersuchung, eine Befragung von lber 1500
Personen in Kiel und Liineburg zur Bedeutung der Determinanten, zu Verkehrszweck,
Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Bewertung verkehrspolitischer MalRnahmen. Die erste
Auswertung zeigte, dass ein Drittel der Befragten bei kurzfristiger Betrachtungsweise durch
objektive und subjektive Limitierungen nicht wahlfrei im Sinne der Modelle abgestufter
Wahlmaoglichkeiten ist. Bei einer langerfristigen Betrachtungsweise verringerte sich die Anzahl
der Verkehrsteilnehmer, die nicht wahlfrei sind (vgl. Pez 1998, 302f.). Weiterhin ermittelt PEZ
(1998) die Bedeutung der Determinanten der Verkehrsmittelwahl und benennt als wichtigste
Faktoren Unabhangigkeit/Flexibilitat, Schnelligkeit, Zielerreichbarkeit, Umweltvertraglichkeit,
Verkehrssicherheit, Bequemlichkeit sowie Maoglichkeit des Gepacktransports. Mittels der
Bewertung einzelner Verkehrsmittel durch die Probanden anhand der ermittelten Kriterien
konnte er zeigen, dass der Pkw fast bei allen Determinanten eine herausragende Position
einnimmt, der OPNV und nichtmotorisierte Verkehrsmittel hingegen nur bei weniger wichtigen

Determinanten eine gute Bewertung erzielen (vgl. Pez 1998, S. 303).
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Das Entscheidungsmodell von PEZ (1998) umfasst den gesamten Prozess der
Verkehrsmittelwahl sehr detailliert und liefert aufgrund der empirischen Basierung mittels einer
umfangreichen und reprasentativen Stichprobe viele relevante Erkenntnisse fir Theorie und
Praxis. ZEMLIN (2005) merkt lediglich die fehlende Auseinandersetzung mit dem psychischen
Prozess der Verkehrsmittelwahl und die Konzentration auf Limitierungen und Determinanten

kritisch an (vgl. Zemlin 2005, S. 60-62).

2.4.5.4 Verkehrsmittelwahlmodell nach GRONAU (2005)

GRONAU (2005) entwickelte in seiner Dissertation zum Thema Freizeitmobilitét und Freizeitstile.
Ein praxisorientierter Ansatz zur Modellierung des Verkehrsmittelwahlverhaltens an
FreizeitgrofSeinrichtungen  ein  Verkehrsmittelwahlmodell, mit dem er einen
lebensstilorientierten Ansatz zur Modellierung des Verkehrsmittelwahlverhaltens an

FreizeitgroBeinrichtungen schaffen wollte (vgl. Gronau 2005, S. 31).

Das Modell von GRONAU (2005) besteht aus mehreren nacheinander geschalteten Prozessen
zwischen der subjektiven Innenperspektive des Individuums und der objektiven
Aulenperspektive der Umwelt. Es basiert auf dem deskriptiven Ansatz der Lebensstilgruppen,
die GRONAU (2005) zu Freizeitverkehrsgruppen weiterentwickelte. Er fasst die Wahl des
Verkehrsmittels nicht als rein rationalen Prozess auf, sondern berlicksichtigt die Relevanz
individueller Wahrnehmungen und Emotionen als wesentlichen Bestandteil des

Entscheidungsprozesses (vgl. Gronau 2005, S. 33 f.).

Mittels einer regional gestreuten reprdsentativen Haushaltsbefragung ermittelte GRONAU
(2005) zur Bildung der Freizeitverkehrsgruppen zwei Kategorien von verhaltensrelevanten
Variablen. Zum einen sind dies die Interessen der Probanden hinsichtlich ihrer Freizeitgestaltung
und zum anderen ihre Anspriiche an ein Verkehrsmittel in der Freizeit (vgl. Gronau 2005, S. 33).
Eine Clusteranalyse auf Basis von 1793 Interviews ermittelte 7 Freizeitverkehrsgruppen, denen
folgende Faktoren am wichtigsten sind: Umweltvertraglichkeit, Preis, korperliche Aktivitat,

Nutzung des MIV, SpaR, Komfort und Zeit (vgl. Gronau 2005, S. 150).

Das Modell von GRONAU (2005) bietet vor allem an der Schnittstelle der individuellen
Erwartungen mit der jeweiligen Wahrnehmung die Moglichkeit zur Beeinflussung des
Verhaltens bei der Verkehrsmittelwahl. Gelingt es beispielsweise, das Image eines
Verkehrsmittels in der Wahrnehmung der Konsumenten zu beeinflussen, so wird sich auch

deren Verkehrsmittelaffinitdt verandern. Mogliche Formen der Intervention sind
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Imagekampagnen oder die verstarkte Information zu einzelnen Verkehrsmitteln. Eine zweite
Interventionsmoglichkeit bietet sich zudem in der letzten Phase des Entscheidungsprozesses.
Die als strukturelle Intervention bezeichnete Beeinflussung der Erreichbarkeit des jeweiligen
Standortes mittels baulicher oder finanzieller Eingriffe kann ebenfalls zu einer veranderten
Verkehrsmittelwahl fiihren. Jedoch relativiert GRONAU (2005) selbst die Wirksamkeit dieser
Interventionen, da sie erst zu einem sehr spaten Zeitpunkt des Entscheidungsprozesses wirksam
werden und durch ihren restriktiven Charakter eher zu einer erzwungenen statt einer nachhaltig
bewussten Verhaltensanderung fiihren. Die psychologischen Interventionen hingegen, die an
der subjektiven Innenwelt der Menschen ansetzen, sind zwar nicht kurzfristig umzusetzen, dafir
oftmals nicht so teuer und vor allem auch nachhaltiger. AbschlieRend betont GRONAU (2005)

die Wichtigkeit der Verzahnung beider Interventionsformen (vgl. Gronau 2005, S. 56 f.).

2.4.5.5 Modell der Verkehrsmittelwahl von ZEMLIN (2005)

In seiner Dissertation zum Thema Das Entscheidungsverhalten bei der Verkehrsmittelwahl
entwickelt ZEMLIN (2005) ein allgemeines Modell, welches den psychischen Prozess der
Verkehrsmittelwahl umfassend abbildet. Insbesondere der Einfluss von nicht-rationalen
Faktoren wie Emotionen und Motivationen bericksichtigt er dabei, um daraus

Handlungsempfehlungen fir Verkehrsunternehmen ableiten zu kénnen (vgl. Zemlin 2005, S. 5).

Auf Grundlage des Verstandnisses der Verkehrsmittelwahl als Kaufentscheidung untersucht
ZEMLIN (2005) diese unter hohem und geringem Involvement sowie als habitualisierte
Verkehrsmittelwahl (vgl. Zemlin 2005, S. 101). Dabei stitzt er sich auf die Definition von
ZAICHKOWSKY (1985), die Involvement als ,,a person’s perceived relevance oft he object based
on inherent needs, values and interests” (Zaichkowsky 1985, 342, zitiert nach Zemlin 2005:102)

beschreibt.

Im Ergebnis ermittelt ZEMLIN (2005), dass sich das theoretische Konstrukt des Involvements fir
die Unterscheidung der verschiedenen Arten der Wahl der Verkehrsmittel eignet, da diese
zwischen extensiver Verkehrsmittelwahl unter hohem Involvement und einer vollstdndig
habitualisierten Entscheidung ohne Involvement variieren kénnen. Wahrend die erstgenannte
Alternative eher selten auftritt, z. B. wenn neue Wege zuriickzulegen sind oder die Entscheidung
eine hohe soziale Bedeutung hat, nimmt die Verkehrsmittelwahl unter geringem Involvement
den groflten Anteil der gesamten Wahlprozesse ein. Begriindet sieht ZEMLIN (2005) dies in der

Wahrnehmung der Verkehrsmittelwahl als relativ unwichtige Entscheidung, fir die viele
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Menschen nicht bereit sind, umfangreiche mentale Prozesse einzusetzen. Ebenfalls haufig
treten habitualisierte Verkehrsmittelentscheidungen auf, insbesondere bei taglich gleichen oder
haufig wiederkehrenden Fahrtentscheidungen wie dem Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und

Freizeitverkehr (vgl. Zemlin 2005, S. 136 f.).

Zur Gestaltung seines Totalmodells der Verkehrsmittelwahl berticksichtigt ZEMLIN (2005) nur
Entscheidungen von Personen, denen mindestens zwei alternative Verkehrsmittel zur
Verfligung stehen. Diese Vorgehensweise begrenzt zwar die Erklarungskraft des Modells, wurde
aber auch schon bei anderen Autoren (z. B. PEZ 1998) angewendet. Aufgrund der Fokussierung
auf die psychischen Prozesse bei der Verkehrsmittelwahl, insbesondere auf Emotionen und
Motivationen, bleiben andere Einflussfaktoren unberiicksichtigt und Vereinfachungen der

Realitat sind die Folge (vgl. Zemlin 2005, S. 137 f.).

Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Motive wurde bereits in friiheren Arbeiten
beispielsweise bei (vgl. Held 1982; Alteneder und Risser 1995; Pez 1998) dargestellt. ZEMLIN
(2005) préaferiert die Strukturierung der fir die Verkehrsmittelwahl relevanten Motive von
ALTENEDER & RISSER (1995), die grundlegend unterscheiden in common-sense-Motive, die auf
die Uberwindung von Distanzen abzielen und extra-motives, die sich auf sozialen Status und

Selbstverwirklichung beziehen (vgl. Alteneder und Risser 1995, S. 77-83).

Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Emotionen behandelt ZEMLIN (2005) sehr
ausfihrlich, beschrankt sich aber sowohl in der Theorie als auch der Empirie auf die Betrachtung
der negativen Emotionen Angst und Ekel, da diese insbesondere im Zusammenhang mit der
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel die gravierendsten Auswirkungen haben. Anhand von sechs
Gruppendiskussionen wurden die zu untersuchenden Items bestimmt und anschlieBend erfolgte
eine Befragung mittels standardisiertem Fragebogen, die 1953 auswertbare Exemplare lieferte
(vgl. Zemlin 2005, S. 280). ZEMLIN (2005) ermittelte zunachst mittels Faktorenanalyse 4
relevante Faktoren: Angst vor Misserfolg, Ekel, Angst vor Ubergriffen sowie Angst vor
Platzmangel und Fahrdynamik (vgl. Zemlin 2005, S. 296). Die dafiir ermittelten Faktorwerte
dienten dem Autor als Grundlage fiir die anschliefende Clusteranalyse, die wiederum 4 Cluster
von Personen mit ahnlichen Angst- und Ekel-Werten ergab, die er mittels Diskriminanzanalyse
untersuchte, um die Gruppenunterschiede herauszufinden (vgl. Zemlin 2005, S. 310). Es ergaben
sich fir die einzelnen soziodemographischen und verkehrsspezifischen Variablen sehr
unterschiedliche Ergebnisse hinsichtlich ihres Erklarungsgehaltes, was der Autor als nicht
zufriedenstellend bewertet. Anhand seiner Ergebnisse formulierte ZEMLIN (2005) schlieRlich
Handlungsempfehlungen zum Abbau hemmender Emotionen bei der OPNV-Nutzung (vgl.

Zemlin 2005, S. 333-347).
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2.4.5.6 Modell der touristischen Verkehrsmittelwahl nach LE-KLAHN (2014)

Im Rahmen des Dissertationsprojektes zum Thema Tourist use of public transport at destinations
— the case of Munich, Germany entwickelte LE-KLAHN (2014) ein Untersuchungsmodell der
touristischen Verkehrsmittelwahl, welches in Abbildung 19 dargestellt ist. Mittels
fragebogenbasierter Umfrage aus dem Jahr 2013 konnte die bedeutende Rolle des OV fiir einen
nachhaltigen Tourismus bestatigt werden. Die Reisenden in der Region Miinchen wahlen
demnach Offentliche Verkehrsmittel unabhingig von ihrem Wohnort, vom Ausgangspunkt der
Reise, vom Zeitpunkt der Reiseentscheidung, von der Bedeutung der Zeit bei der Bewertung der
Verkehrsmittel sowie von Pull-Faktoren der Stadt Miinchen als Reisedestination. Demgegeniiber
beeinflussen der Bildungsgrad, die Lange des Aufenthaltes, vorherige Besuche, der
Flhrerscheinbesitz und der Preis sowie Push-Faktoren die Verkehrsmittelwahl deutlich (vgl. Le-

Klahn 2014, S. 34-36).
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Abbildung 19: Tourists' use of public transport decision-making model

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Le-Kléhn 2014, S. 34)

Offentliche Verkehrsmittel wurden intensiver von gebildeten Reisenden genutzt, die iiber Nacht
blieben und preisbewusst sind (vgl. Le-Klahn 2014, S. 29). Das von LE-KLAHN (2014) entwickelte
Tourists’ use of public transport decision-making-Modell (siehe Abbildung 19) zeigt prozesshaft
zunachst die bereits genannten Haupteinflussfaktoren Bildungsstand, Push-Faktoren,

Aufenthaltsdauer, vorherige Reiseerfahrungen, Preis und Flihrerscheinbesitz. Im zweiten Schritt
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erfolgt die Informationssuche, die beeinflusst durch die Motivation zur Nutzung des OV
schlieflich zu einer Verkehrsmittelentscheidung fiihrt. Die anschlieBende Evaluation der
Verkehrsmittelnutzung flhrt bei Zufriedenheit meist zu einer wiederholten Nutzung des
gewahlten Verkehrsmittels und bei Unzufriedenheit wird eine erneute Verkehrsmittelwahl
notwendig (vgl. Le-Klahn 2014, S. 34). LE-KLAHN (2014) ermittelte, dass die meisten Touristen
ihre Verkehrsmittelwahl weit im Vorfeld der Reise treffen und das Vorhandensein von
Informationen {iber Offentliche Verkehrsmittel deren Nutzung stark beeinflusst. Die
Hauptmotivationen von Touristen zur Nutzung des OV sind, nicht selbst fahren zu miissen, eine
Verringerung des Verkehrs, die Vorteile des lokalen OV und das Nicht-Vorhandensein eines Pkw.
Demgegeniiber wurden als Griinde, die gegen eine Nutzung des OV fiir Touristen sprechen,
Unannehmlichkeiten und Restriktionen, Informationsdefizite, Nachteile 6ffentlicher
Verkehrsmittel und personliche Praferenzen angefiihrt (vgl. Le-KIdhn 2014, S. 35 f.).

Insgesamt zeigte LE KLAHN (2014) sowohl Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede zu
vorherigen Studien beziiglich der Einflussfaktoren der touristischen Verkehrsmittelwahl. Selbst
die am Beispiel von Miinchen durchgefiihrten zwei Untersuchungen ergaben komplementare
Ergebnisse. Wihrend eine Umfrage als Haupteinflussfaktoren fiir die Nutzung des OV neben
dem Bildungsstand die Aufenthaltsdauer, die Anzahl vorheriger Besuche in Miinchen und das
Vorhandensein eines Fihrerscheins ermittelte, ergab die zweite Umfrage hohe Werte bei
Bildungsstand und Alter (vgl. Le-KIahn 2014, S. 36). Wie auch schon bei KELLY, HAIDER &
WILLAMS (2007) gezeigt wurde, nutzen Ubernachtungsgéste den OV starker als Tagesgaste (vgl.
Kelly et al. 2007, S. 304). Bestatigt wurde die Erwartung, dass Reisende ohne Fiihrerschein die
Offentlichen Verkehrsmittel starker nutzen (vgl. Le-KlIdhn 2014, S. 36).

Im Gegensatz zu den Ergebnissen von MASIERO & ZOLTAN (2013) ermittelte LE-KLAHN (2014),
dass Reisende, die Miinchen nicht zum ersten Mal besuchen, den OV weniger benutzen als
Erstbesucher. Eine Erklarung dafiir konnte die Vertrautheit mit den ortlichen Gegebenheiten
sein, so dass man sich mit dem eigenen Verkehrsmittel sicherer bewegen kann. Zudem sind
Wiederholungsbesucher oft geschaftlich in der Stadt oder besuchen Freunde oder Verwandte,
so dass ggf. Zugang zu privaten Verkehrsmitteln besteht (vgl. Masiero und Zoltan 2013, S. 539;
Le-Kldhn 2014, S. 35). Ahnlich wie auch die Studie von HERGESELL & DICKINGER (2013) zeigt sich
in der Untersuchung von LE-KLAHN (2014) die hohe Bedeutung des Preises im Rahmen der
Verkehrsmittelwahl (vgl. Hergesell und Dickinger 2013, S. 606; Le-Kldhn 2014, S. 37; Le-Kldhn et
al. 2015, S. 742).

Die Griinde, warum sich Touristen fiir die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel entscheiden, sind
sehrvielfaltig und wurden in diversen Studien untersucht (vgl. Lumsdon et al. 2006; Dallen 2007;

Guiver et al. 2007; Stradling et al. 2007; Fellesson und Friman 2008; Redman et al. 2013). LE-
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KLAHN (2014) ermittelte in ihrer Untersuchung die folgenden vier Hauptmotivationen: man
muss nicht selbst fahren, man reduziert das Verkehrsaufkommen, man hat kein Auto verfligbar
und man nutzt die Vorteile des lokalen 6ffentlichen Verkehrs. Letztgenannter istim Vergleich zu
vorherigen Untersuchungen als neuer Aspekt hinzugekommen (vgl. Le-Kldhn 2014, S. 35 f.).

Als Grundvoraussetzung fiir die Nutzung des OV durch Touristen sieht LE-KLAHN (2014) ein
effizientes Offentliches Transportsystem, welches eine hohe Service-Qualitit bieten muss. Dazu
ist es notwendig, die Kundenzufriedenheit regelmallig zu untersuchen, um sich weiter zu

verbessern (vgl. Le-Kldhn 2014, S. 36).
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3 Untersuchungsgegenstand Stadtekurzurlaubsreisen

Die Komplexitat des touristischen Produktes auf der einen Seite und die Vielzahl an
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl auf der anderen Seite machen es fur die
Durchfihrbarkeit einer empirischen Untersuchung zur touristischen Verkehrsmittelwahl
notwendig, den Fokus auf eine spezifizierte Reiseform zu legen. Um die Wahrscheinlichkeit einer
Wabhlfreiheit hinsichtlich des touristischen Verkehrsmittels zu erhéhen, werden in der
empirischen Untersuchung zum einen nur Kurzurlaubsreisen betrachtet und zum zweiten nur
Reisen in Stadte. Die Einschrankung des Untersuchungsgegenstandes auf Kurzurlaubsreisen hat
den Vorteil, dass Fernreisen, die oftmals nur mit dem Flugzeug unternommen werden kdnnen,
nicht im Zentrum der Betrachtung stehen. Kurzreisen werden aufgrund des limitierten
Zeitbudgets zumeist im Kurz- und Mittelstreckenentfernungsbereich unternommen, was die
Wahrscheinlichkeit der Wabhlfreiheit erhoht. Die zweite Einschrankung auf Stadtereisen soll
ebenfalls einer erhdhten Wahlfreiheit dienen. Stadte sind zumeist infrastrukturell gut
ausgestattet und mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu erreichen. Die Anbindung von Stadten
an den Bahn- und Busverkehr ist grofStenteils gegeben, so dass die Wahrscheinlichkeit einer
Wabhlfreiheit durch diese Fokussierung ebenfalls steigt. In den folgenden Unterkapiteln werden

sowohl Kurzurlaubs- als auch Stadtereisen genauer betrachtet.

3.1 Kurzurlaubsreisen

Kurzurlaubsreisen liegen im Trend. Im Jahr 2018 haben die Deutschen 88 Mio. kurze
Urlaubsreisen unternommen, was eine Steigerung von Uber 7 % im Vergleich zum Vorjahr
bedeutet (2017: 82,1 Mio.)*? (vgl. Sonntag et al. 2019, S. 2). Im Folgenden sollen die spezifischen

Kennzeichen dieser Reiseform vorgestellt werden.

Kurzurlaubsreisen bzw. Kurzreisen sind eine Erscheinungsform des Tourismus. In dieser Arbeit
werden die beiden Begriffe synonym verwendet, jedoch liegt der Fokus in dieser Untersuchung
auf den Urlaubsreisen. GemaR der konstitutiven Elemente des Tourismus lassen sich

Kurzurlaubsreisen anhand des Kriteriums Reisedauer abgrenzen. In der Literatur herrscht

13 Ein GroRteil der Daten zu Kurzreisen wurde der RA entnommen. Diese untersucht seit 1970 jihrlich

die deutsche Nachfrage nach Urlaubs- und Kurzurlaubsreisen. Dazu werden deutschlandweit iber

12.000 bevdlkerungsreprasentative Interviews durchgefiihrt. Im Zentrum der Reiseanalyse stehen

Urlaubsreisen ab 5 Tagen, die Fragen zu Kurzurlaubsreisen werden erst am Ende der Interviews gestellt.
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weitgehend Einigkeit dariiber, dass Reisen mit einer bis drei Ubernachtungen bzw. einer Dauer
von 2 bis 4 Tagen als Kurzreisen definiert werden (vgl. Danielsson et al. 2003, S. 4; Freyer 2015,
S. 3). Von Kurzreisen abzugrenzen sind Tagesausfliige (ohne Ubernachtung), die auch in der

Tourismusdefinition der UNWTO nicht mitbericksichtigt werden (vgl. UNWTO 2010, S. 27).

Das Marktvolumen fiir Kurzreisen steigt seit einigen Jahrzehnten stetig an (siehe Abbildung 20),
weist jedoch auch jahrliche Schwankungen aufgrund von besonderen Feiertags- und
Wochenendkonstellationen, Wetter und wirtschaftlichen Effekten auf (vgl. Danielsson et al.
2003, S. 6). Dennoch zahlen Kurzreisen zu den starksten Wachstumssegmenten im

Inlandstourismus (vgl. Sonntag et al. 2020, S. 2).

Kurzreisen und Kurzreisende
Kurzreisende in Mio. ® Kurzreisen in Mio.
100 88 87,6
:8 73.12 796 256 757 771 80,5 32,’1 B
L ] ® L
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Abbildung 20: Entwicklung Kurzreisende und Kurzreisen 2001-2019 auf Basis der Daten der ReiseAnalyse

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. 2002; Lohmann et al. 2012;
Schrader und Sonntag 2013; Sonntag et al. 2014a, 2015, 2016, 2017, 2018; Sonntag et al. 2019, 2020)

Kurzreisen ersetzen trotz ihrer steigenden Anzahl die Urlaubsreise (ab 4 Ubernachtungen) nicht,
sondern ergdnzen diese. Dies beweisen die Daten der RA, denn auch die Anzahl an Urlaubsreisen
(ab 4 Ubernachtungen) steigt in den letzten Jahren leicht an (vgl. Sonntag et al. 2019). Die
beliebteste Kurzreiseart, die Verwandten- und Bekanntenbesuche, machen je nach
Untersuchung zwischen ca. 25 % (RA 2017) und bis zu 50 % (RA 2002) der durchgefiihrten Reisen
mit max. 3 Ubernachtungen aus. Jedoch werden sie zum Teil aufgrund der Vereinfachung des
Reiseentscheidungsprozesses (keine Destinationsentscheidung, meist keine Unterkunftssuche,
weniger Informationssuche tber Aktivitaten vor Ort etc.) oftmals nicht als vollwertige Reise

angesehen werden (vgl. Danielsson et al. 2003, S. 6-8).

Daneben zdhlen Stadtereisen (RA 2017: 36 %), aber auch Ausruhurlaube (16 %), Kulturreisen (12
%) und Aktivurlaube (10 %) zu den beliebtes Kurzreiseformen (vgl. Sonntag et al. 2017, S. 6).

Damit unterscheiden sich Kurzreisen deutlich von ldangeren Urlaubsreisen, bei denen als
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Reisemotiv Sonne und Strand préaferiert werden (vgl. FUR Forschungsgemeinschaft Urlaub und
Reisen e. V. 2010). Der Anteil an Kurzreisen ins Inland liegt sehr konstant bei 75 % (vgl.

Danielsson et al. 2003, S. 14; Schmied et al. 2009, S. 88; Sonntag et al. 2017, 2018).

Die beliebtesten Kurzurlaubsziele im In- und Ausland werden regelmafig im Rahmen der RA
untersucht (siehe Abbildung 21). Wahrend Kurzreisen nach Bayern im Inland unangefochten an
Nr. 1 stehen, zieht es die Deutschen bei Auslandskurzreisen vor allem nach Osterreich, in die

Niederlande, gefolgt von Frankreich und Italien (vgl. Sonntag et al. 2018, S. 7).

Insgesamt 82,1 Mio.
Kurzurlaubsreisen in 2017
Inlandsreisen Auslandsreisen
Bayern 11,20% Osterreich 4,20%
Nordrhein-Westfalen 8,30% Niederlande 3,70%
Berlin 7,10% Frankreich 2,80%
Hamburg 6,60% Italien 2,50%
Baden-Wiirttemberg 6,40% Tschechien 2%
Sachsen 5,90% 26% GroRbritannien 1,80%
Auslands- )
Mecklenburg-Vorpommern 5,60% reisen Spanien 1,50%
Niedersachsen 5,10% In:::sn Danemark 1%
Schleswig-Holstein 4% reisen Schweiz 1%
Hessen 3,50% Polen 1%

Abbildung 21: Top-10-Kurzurlaubsreiseziele im In- und Ausland 2017

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Sonntag et al. 2018, S. 7)

COLLINS & TISDELL (2016) untersuchten Kurzreisende nach Alter und Geschlecht und
ermittelten, dass die Altersgruppe von 45 bis 54 Jahren am haufigsten Kurzreisen unternimmt,
gefolgt von den 25 bis 34jahrigen. Frauen unternehmen in der Altersgruppe von 15 bis 24 Jahren
Gberdurchschnittlich oft Kurzreisen, wohingegen diese Altersklasse bei den Mannern die

geringsten Zahlen aufweist (vgl. Collins und Tisdell 2016, S. 136).

Zur Betrachtung der Verkehrsmittelwahl bei Kurzreisen ist zundchst zu klaren, welcher
Verkehrskategorie diese zugeordnet werden. Einer Systematisierung von LANZENDORF (2001)
zufolge gehort der Kurzreiseverkehr siehe Abbildung 22 zum nicht-alltdglichen Freizeitverkehr

(vgl. Lanzendorf 2001, S. 37).
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Freizeit- und Urlaubsverkehr

‘ Nicht-alltaglicher Freizeitverkehr

Alltaglicher | [ | |
F glc Tagesausflugs- Kurzreise- Urlaubs-
reizeit-
verkehr

' /" Verkehr am
.\Urlauhsort /

Abbildung 22: Systematisierung Freizeitmobilitét

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Lanzendorf 2001, S. 37)

Das wichtigste Verkehrsmittel fiir den Kurzurlaub ist der Pkw. Die Untersuchung von SCHMIED
et al. (2009) ermittelte anhand eines Zielgruppenmodells, dass die Kinder- und
Familienorientierten mit 73,7 % am haufigsten mit dem Pkw in den Kurzurlaub fahren, die
unkonventionellen Entdecker mit 55,5 % am seltensten. Der Reisebus als zweitwichtigstes
Verkehrsmittel bei Kurzurlauben wurde mit 25 % von den traditionellen Gewohnheitsurlaubern
und zu jeweils 20 % von den Sonne-Strand-Pauschal-Urlaubern und den anspruchsvollen
Kulturreisenden fiir die An- und Abreise genutzt. Am seltensten haben die Kinder- und
Familienorientierten (4,3 %) und die unkonventionellen Entdecker (6,9 %) den Bus fir die An-

und Abreise gewahlt (vgl. Schmied et al. 2009, S. 88).

Der Zug als An- und Abreiseverkehrsmittel rangiert an dritter Stelle. Am haufigsten nutzen
Kinder- und Familienorientierte (17,3 %) den Zug zur Reise in den Kurzurlaub. Aber auch die
unkonventionellen Entdecker (16,5 %) und die traditionellen Gewohnheitsurlauber (16,4 %)
haben dieses Verkehrsmittel dhnlich oft gewahlt. Am seltensten wurde die Bahn von den Natur-
und Outdoor-Urlaubern (8,5 %) genutzt (vgl. Schmied et al. 2009, S. 88). Da Kurzreisen oft in
Stadte fihren, die gut an das Bahnnetz angebunden sind und ohne Umsteigen erreicht werden
konnen, ist der Anteil der Bahnreisen hier héher als bei den Urlaubsreisen. Hinzu kommt, dass
bei Kurzreisen oft weniger Gepack transportiert werden muss, was ebenfalls fir die
Bahnnutzung spricht (vgl. Schmied et al. 2009, S. 100 f.). DOLNICAR et al. (2010) ermittelten in

ihrer Untersuchung zur nachhaltigen Verkehrsmittelwahl eine bevorzugte Bahnnutzung fir
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Reisen zu Freunden oder Bekannten sowie fiir Reisen in ein stadtisches Gebiet (vgl. Dolnicar et

al. 2010, S. 510).

Das Flugzeug spielte bei Kurzurlaubsreisen in den Jahren 2002 und 2003 gemaR der
Untersuchung von SCHMIED et al. (2009) eine eher geringe Rolle. Am haufigsten in den
Kurzurlaub geflogen sind die unkonventionellen Entdecker (13,3 %) und die Natur- und Outdoor-
Urlauber (9,1 %), am seltensten die Kinder- und Familienorientierten (1,3 %) und die
traditionellen Gewohnheitsurlauber (0,7 %) (vgl. Schmied et al. 2009, S. 88). Aufgrund der stark
gestiegenen Bedeutung des Flugverkehrs in den letzten 15 Jahren, u. a. aufgrund des Erfolgs von
Low-Cost-Airlines, werden auch Kurzreisen vermehrt mit dem Flugzeug unternommen (vgl.
Castillo-Manzano und Marchena-Gémez 2010, S. 52; Eugenio-Martin und Inchausti-Sintes 2016,
142f.; Qui et al. 2017, S. 20). Wie die Abbildung 23 zeigt, spielt das Verkehrsmittel Flugzeug
insbesondere bei (Stadte-)Reisen ins Ausland eine bedeutende Rolle. Uber 50 % dieser Reisen

wurden im Jahr 2016 mit dem Flugzeug unternommen (vgl. Schmicker et al. 2017, S. 84).

Kurzurlaubsreisen 2016: Verkehrsmittel

ALLE KURZURLAUBSREISEN 17 7 9 65
IN DEUTSCHLAND (OHNE STADTE) 15 3 81
IN DEUTSCHE STADTE 27 10 4 59
IN AUSLANDISCHE STADTE 11 12 52 23
INS AUSLAND (OHNE STADTE) 7 8 19 64

m Anderes Bahn Bus Flugzeug Auto

Abbildung 23: Benutzte Verkehrsmittel bei Kurzurlaubsreisen 2016 in Deutschland

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Schmdiicker et al. 2017, S. 84)

Die Dominanz des Pkw als Verkehrsmittel fir Kurzreisen wird mit Ausnahme der Reisen in

auslandische Stadte ebenfalls in der Abbildung 23 deutlich.

BOHLER et al. (2006) untersuchten mittels quantitativer Erhebung in drei groRen deutschen
Stadten u. a. die Urlaubsmobilitat einer Stichprobe von 1991 Teilnehmern. Dabei differenzierten
sie in Urlaubsreisen und Kurzurlaubsreisen. Wie der Tabelle 8 zu entnehmen ist, dominiert bei
beiden Reisetypen der motorisierte Individualverkehr. Bei Urlaubsreisen wird fast ein Viertel mit
dem Flugzeug durchgefiihrt, wihrend bei Kurzurlaubsreisen Offentliche Verkehrsmittel mit

knapp 12 % an zweiter Stelle liegen (vgl. Bohler et al. 2006, S. 659).
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Tabelle 8: Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen und Kurzurlaubsreisen
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Béhler et al. 2006, S. 659)

Urlaubsreise in % Kurzurlaubsreise in %
Nicht-motorisierte Verkehrsmittel 0,3 0,4
Pkw 60,7 77,1
Lokale offentliche Verkehrsmittel 9,1 9,2
Uberregionale &ffentliche Verkehrsmittel 7,4 11,6
Flugzeug 22,5 1,7

Insgesamt kann gesagt werden, dass Kurzurlaubsreisen eine bedeutende Reiseform darstellen
und aufgrund der geringeren Reiseentfernungen im Vergleich zu Langstreckenreisen, wo das
Flugzeug oftmals alternativlos ist, zumeist eine wirkliche Verkehrsmittelwahl besteht. Daher
wurde im Rahmen dieser Arbeit, die die Untersuchung der touristischen Verkehrsmittelwahl
zum Ziel hat, zum einen die Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes auf Kurzurlaubsreisen
gewahlt. Zum anderen erfolgte eine Fokussierung auf Reisen in Stadte, die im folgenden Kapitel

3.2 naher erlautert werden sollen.

3.2 Stadtetourismus

,Der Stadtetourismus und der Kulturtourismus in Stadten gehéren zu den eindeutigen
Wachstumsmotoren der touristischen Nachfrage aus dem In- und dem Ausland. Zudem ist der
Stadtetourismus ein bedeutender Wirtschaftsfaktor” (Deutscher Tourismusverband e.V. 2006,
S. 5). Diese Einschatzung des Deutschen Tourismusverbandes e.V. im Rahmen ihrer
Grundlagenuntersuchung Stddte- und Kulturtourismus in Deutschland aus dem Jahr 2006,
welche auf einer Betrachtung von 203 deutschen Stadten basiert, spiegelt die groRe Bedeutung

des Stadtetourismus wider (vgl. Deutscher Tourismusverband e.V. 2006, S. 10).

Bereits Anfang der 1970er-Jahre unternahmen zahlreiche Stiddte im Rahmen der
stadtebaulichen Erneuerung tourismusférdernde Malnahmen wie z. B. die Sanierung
historischer Stadtkerne, Verkehrsberuhigung und Begrinung (vgl. Anton-Quack und Quack
2007, S. 196). Dennoch fiihrten gemaR LANDGREBE (2005) erst die gestiegene Nachfrage nach
Kurzreisen und veranderte Marktstrukturen in den 1990er Jahren dazu, dass der
Stadtetourismus einen Aufschwung erfuhr. So sorgten neue Angebotsformen wie Musicals und
Shopping-Center oder auch vermehrte Kultur- und Sportevents fiir eine neue Anziehungskraft

der Stadte auf Touristen (vgl. Landgrebe 2005, S. 7). Durch die stetige Zunahme touristischer
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Aktivitat in Stadten und die Folgen von Deindustrialisierung und Globalisierung avancierte der
Stadtetourismus zu einem neuen Hoffnungstrager fiir Stadte und Regionen (vgl. Hoffman et al.

2003).

In der Wissenschaft war der Stadtetourismus lange Zeit nur ein Nischenthema, was sich in der
Uberschaubaren Anzahl an Publikationen widerspiegelt. In den vergangenen Jahrzehnten

zeichnete sich jedoch ein Bedeutungszuwachs ab (vgl. Meier 1994, S. 2).

Eine kurze Betrachtung der Entwicklungsgeschichte soll nun die gestiegene Bedeutung des
Stadtetourismus untermauern. In seiner Untersuchung zur Marktforschung im Stadtetourismus
sprach LOHMANN (1989) davon, dass ,Stddtereisen [..] die Urform des Reisens [sind]“

(Lohmann 1989, 3, zitiert nach Meier 1994:13), was auf eine lange Geschichte hindeutet.

Erste Stadtereisen unternahmen bereits die Griechen in der Antike aus geschaftlichen und
politischen Griinden, zum Besuch von Kulturstatten oder Veranstaltungen wie den Olympischen
Spielen (vgl. Kaspar 1996, S. 23). Wahrend Stadtereisen im Mittelalter hauptsachlich aus
geschéftlichen Griinden unternommen wurden, fanden in den folgenden Epochen vermehrt
auch Privatreisen in Stadte statt. Als Beispiel kann die Grand Tour genannt werden (vgl.
Loschburg 1977, S. 9-11). Diese Kavaliersreisen junger Adeliger des 16. bis 18. Jh. zielten primar
auf Bildungserweiterung, Abschluss der Erziehung, Aneignung und Verfeinerung der
weltmannisch-gesellschaftlichen Umgangsformen ab und fiihrten u. a. in groRe Stadte wie

London, Paris, Amsterdam, Madrid, Miinchen, Wien oder Prag (vgl. Gyr 2010).

Der in dieser Arbeit im Fokus stehende Zusammenhang von Tourismus und Mobilitat zeigt sich
auch an der geschichtlichen Entwicklung des (Stadte-)Tourismus. Die ErschlieBung des
mitteleuropaischen Verkehrs- und Transportwesens zu Beginn des 19. Jahrhunderts entfaltete
die touristische (Stadte)-Reisemobilitit. Die Entwicklung der Dampfschifffahrt und der
Eisenbahn galten zwar primar nicht der Forderung des Tourismus, doch profitierte dieser davon
in hohem Male (vgl. Kaspar 1996, S. 24). Auch durch die Entwicklung des Pkw und spater des
Flugzeugs bekam der (Stadte-)Tourismus weiteren Auftrieb (vgl. Merki 2008, S. 67).

Doch wie grenzt sich die Stadtereise von anderen Reiseformen ab? Anhand welcher Kriterien
wird eine Reise zur Stadtereise? Was sind die Besonderheiten des Stadtetourismus? Ein Blick auf
verschiedene definitorische Ansdtze zur Beschreibung von Stddtereisen soll diese Fragen

beantworten.

DETTMER et al. (2000) basieren ihre Definition auf der allgemeinen Tourismusdefinition der
UNWTO und formulieren als Stadtetourismus ,gezielte Reisen in Stadte und der Aufenthalt von

Personen in Stadten, die nicht ihr gewohnlicher Wohn- oder Arbeitsort sind. Motivationen dazu
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sind Freizeitgestaltung, Geschafte oder andere Beweggriinde. Die {(ibliche Dauer von

Stadtereisen liegt dabei zwischen einem und vier Tagen“ (Dettmer et al. 2000, S. 54).

Auch KREBS (1988) ordnet Stadtereisen in seiner Definition der Kategorie Kurzreisen zu:
,Stadtetourismus ist ein Kurzaufenthaltin gréReren Stadten v. a. zu kulturellem Zweck und/oder

zur Teilnahme am stadtischen Leben oder aus beruflichen Griinden” (Krebs 1988, S. 2).

Die GroRe der bereisten Stadte wird in den verschiedenen Definitionen sehr heterogen
angegeben. Wahrend einige Definitionen nur von Stédten sprechen, fokussieren sich andere auf
Grofsstédte oder Stddte unterschiedlicher Gréfe, wie auch die folgenden Definitionen

bestatigen.

ADERHOLD (1976) fasst Stadtetourismus als , die Gesamtheit der Beziehungen [...], die sich aus
der Reise und dem Aufenthalt von Personen ergeben, die fiir langer als 24 Stunden in GroRstadte

reisen, welche fiir sie weder hauptsdchlicher Wohn- noch Arbeitsort sind” (Aderhold 1976, S. 8).

ROMEIR-STRACKE (2007) hingegen definiert ,Reisen von Personen in Stadte unterschiedlicher
GroRe, die die jeweilige Stadt insgesamt und/oder eine Gelegenheit/Einrichtung, die es nur in

dieser Stadt gibt, zum Reiseziel haben” (Romeil3-Stracke 2007, S. 302) als Stadtetourismus.

KAGERMEIER (2008) stellte schliellich fest, dass ,Stadtetourismus [...] keine einfach begrifflich
zu fassende Tourismusform [ist]” (Kagermeier 2008, S. 14). Verschiedene Autoren empfehlen
daher die Abgrenzung von Tourismus in Stddten anhand der Reisemotive und Reise-

Auspragungen (vgl. Meier 1994, S. 7; Anton-Quack und Quack 2007, S. 193).

Der Tabelle 9 sind die Differenzierung von Stadtetourismus anhand der Aufenthaltsdauer sowie

der Reisemotivation zu entnehmen.
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Tabelle 9: Systematisierung von Stddtetourismus
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Meier 1994, S. 8)

Stadtetourismus

Ubernachtungstourismus Tagestourismus
Beruflich bedingt Privat bedingt Beruflich bedingt Privat bedingt
Geschiafts- / Stadtebesuchs- / Tagesgeschafts- Tagesausflugs-
Dienstreiseverkehr / | Stadtereiseverkehr / | reiseverkehr verkehr / Sightseeing-
Geschaftstourismus | Stadtetourismusi. e. tourismus
i.e.S. S.
Tagungs- und Verwandten- und Tagungs- und Tagesveranstaltungs-
Kongresstourismus Bekanntenbesuche Kongressbesuche verkehr
Ausstellungs- und Ausstellungs- und Einkaufs reiseverkehr
Messetourismus Messebesuche / Shoppingtourismus
Incentivetourismus Abendbesuchs-

verkehr

In Anlehnung an einen Differenzierungsversuch des Deutschen Tourismusverbandes (DTV)
(2006) entwickelte KAGERMEIER (2008) schlieBlich die in Abbildung 24 gezeigte

Systematisierung von Stadtetourismus.

' Kulturorientierter | stidtetourismus mit anderen
Stadtetourismus Motiven
: (primarer Stadtetourismus) )\ (sekundarer Stadtetourismus)

' Grofe der Stadt

* Hauptmotive: Berufliche Griinde,
Shopping, Verwandten-/
Bekanntenbesuche, Kulinarik,
Veranstaltungen

* Multifunktionalitat

* Hauptmotive: Stadterlebnis,
Stadtbesichtigung, Kunst-

/Kultureinrichtungen + Stadterlebnis / Stadtbesichtigung i.

e. S. sind Nebenmotiv

. * Nebenmotive: Shopping, Kulinarik
. etc.

Abbildung 24: Systematisierung von Stédtetourismus
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Kagermeier 2008, S. 17)

Im Fokus steht dabei die Unterscheidung zwischen primarem und sekundarem Stadtetourismus.
Dabei wird das kulturorientierte Reisemotiv als primarer Stadtetourismus verstanden, da es das

origindare Angebot von Stadten als Standort von Baukultur und kulturellen Einrichtungen
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beschreibt. Der sekundare Stadtetourismus hingegen fokussiert nicht die Stadt selbst, sondern
die dort verorteten Funktionen (Betriebsstandorte, Einkaufsstandorte, Veranstaltungen etc.).
KAGERMEIER (2008) merkt dazu an, dass primarer und sekundarer Stadtetourismus in einem
Wechselspiel stehen und je nach individueller Nachfragesicht zu beliebigen Anteilen frei zu

Motivbiindeln miteinander kombiniert werden kdnnen (vgl. Kagermeier 2008, S. 16 f.).

Auf Grundlage von Daten der RA 2002 ermittelte KAGERMEIER (2008) weiterhin die in Abbildung
25 dargestellten Motive fir stadtetouristische Privatreisen. Dabei zeigt sich, dass Verwandten-
und Bekanntenbesuche den groRten Anteil an Stadtereisen ausmachen, gefolgt von Reisen zur
Besichtigung und zum Erleben von Stadten (vgl. Kagermeier 2008, S. 17). Diese Motivliste von
KAGERMEIER (2008) soll in dieser empirischen Untersuchung zur Ermittlung der Reisemotive bei

vergangenen Stadte-Kurzurlaubsreisen verwendet werden.

Motive flir stadtetouristische Privatreisen

VERWANDTE / FREUNDE BESUCHE 43%
STADT BESICHTIGEN, ERLEBEN 32%
ABWECHSLUNG HABEN 26%
KULTURELLES ANGEBOT 17%
EINKAUFSMOGLICHKEITEN 11%
ERHOLUNG 9%
VERANSTALTUNGEN 8%
MUSICAL 8%

BEWEGUNG UND SPORT | 5%

FREIZEITPARK | 2%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Abbildung 25: Motive fiir stddtetouristische Privatreisen

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Kagermeier 2008, S. 17)

Der Aufschwung des Stadtetourismus hat laut WEBER (2012) vielfaltige Ursachen (vgl. Weber

2012, S. 1). Dazu zdhlen neben Verdnderungen der Erreichbarkeitsverhaltnisse und

Innovationen im Transportwesen, wie z. B. dem Boom der Low-Cost Airlines, auch die Folgen

der Globalisierung, wie u. a. die Reisefreiziigigkeit im Schengener Raum sowie soziokulturelle

und -technologische Verdnderungen (vgl. Brunsing 2008; Krumrey 2008; Weber 2012, S. 1-4).
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Ein weiterer Grund ist die Veranderung hin zu einer starker auf Erleben ausgerichteten
Gesellschaft, basierend auf der Veranderung der Arbeits-, Konsum- und Freizeitwelten hin zu
einer Erlebnisgesellschaft nach SCHULZE (1992), die seit Beginn des 21. Jahrhunderts
beobachtbar sind (vgl. Schulze 1992; Prahl 2010).

Im Hinblick auf die Thematik dieser Arbeit spielt die genannte verkehrstechnische Erreichbarkeit
von Stadten eine besondere Rolle. Eine tatsachliche Verkehrsmittelwahl ist nur flir Reisen in jene
Stadte gegeben, die Uber verschiedene Verkehrstrager (StraBe, Schiene, Luft, ggf. Wasser)
erreichbar sind. FREYTAG (2008) bestédtigt in seiner stadtetouristischen Untersuchung am
Beispiel von Heidelberg, dass eine zeit- und kostengiinstige Verkehrsanbindung Voraussetzung
fiir den Erfolg eines Tourismusstandortes ist (vgl. Freytag 2008, S. 41). Insgesamt bieten Stadte
im Vergleich zu anderen Urlaubsdestinationen wie z. B. bei Strand- oder Erholungsurlauben
glinstige Voraussetzungen fiir eine Wahlfreiheit. Daher wird angenommen, dass eine
Untersuchung der touristischen Verkehrsmittelwahl ohne Limitationen hinsichtlich des
Vorhandenseins verschiedener Verkehrsmittelalternativen moglich ist, weshalb der Fokus in

dieser Arbeit auf diese Reiseform gelegt wurde.

In den folgenden Kapiteln soll sich im Rahmen der empirischen Untersuchung zeigen, ob sich

diese Annahme bestétigt oder ob diese widerlegt werden muss.
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4 Entwicklung des Erklarungsmodells

,There can be no doubt that the development of new transportation modes, routes, and
alternatives has opened up the world to tourism” (Gore 2012, S. 389). Trotz der Bedeutung des
Freizeit- und Urlaubsverkehrs herrscht ein Mangel an theoretischen Modellen zur Erklarung der
touristischen Verkehrsmittelwahl, die sich gemaR SCHMIED et. al. (2009) jedoch deutlich von

der Verkehrsmittelwahl im Alltag unterscheidet (vgl. Schmied et al. 2009, S. 84).

PRENZEL (2012) betont, dass bei einer Vielzahl an Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl die
Frage im Vordergrund steht, wie diese beeinflusst werden kann (vgl. Prenzel 2012, S. 28).
Unerwiinschtes Verkehrsverhalten, wie z. B. die Wahl des Pkw anstelle eines
umweltfreundlicheren Verkehrsmittels kann nach FLADE (1988) auf zweierlei Weise verandert
werden. Auf der einen Seite konnen Umweltbedingungen wie beispielsweise das
Verkehrsangebot oder die Verkehrsraumgestaltung verandert werden. Auf der anderen Seite
kann durch Verkehrsaufklarung oder -erziehung die dem Verhalten zugrunde liegende

Verhaltensdisposition beeinflusst werden (vgl. Flade 1988, S. 28).

Im Zentrum des hier angestrebten Erklarungsmodells liegt die Beeinflussung der Intention zu
einer umweltbewussteren Verkehrsmittelwahl im Tourismus. Aufgrund der Vielzahl an
Verkehrsmittelalternativen soll im Rahmen dieser Untersuchung in Anlehnung an die Arbeiten
von NORDLUND & WESTIN (2013) sowie FRANZEN (1998) lediglich eine Gegeniiberstellung der
Verkehrsmittel Pkw als eher umweltschadigend sowie Bahn als eher umweltfreundlich erfolgen
(vgl. Franzen 1998, S. 54; Nordlund und Westin 2013; Bundesministerium fir Verkehr 2016, S.
52). Ahnlich wird auch bei DE GROOT & STEG (2007) die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
aufgrund der geringeren Umweltauswirkungen als umweltfreundliches Verhalten verglichen mit
der Pkw-Nutzung eingestuft (vgl. Groot und Steg 2007, S. 1819). Verschiedene Untersuchungen
zum Carbon Footprint in Transport und Tourismus haben bestatigt, dass neben dem Flugzeug
auch der Pkw zu den umweltschadigenden Verkehrsmitteln zdhlt, wohingegen Bahn und Bus die
CO,-effizienteren Verkehrsmittel sind (vgl. Bohler et al. 2006, S. 664; Budeanu 2007, S. 500; Kahn
Ribeiro et al. 2007, S. 348; Dolnicar et al. 2010, S. 507; Filimonau et al. 2014, S. 634; Cadarso et
al. 2015; Lenzen et al. 2018; Luo et al. 2018). Wie bereits im Kapitel 2.1.7 ,Mobilitdt und Umwelt’
aufgezeigt wurde, verursachen die verschiedenen Verkehrsmittel neben CO, zwar auch andere
klima- und umweltschddigende Emissionen. Die reine Betrachtung des CO,-FuRabdrucks kann
nichtsdestotrotz zur Bewertung der Umweltauswirkungen herangezogen werden. So wird auch
anhand der Abbildung 26 deutlich, dass die Bahn das am wenigsten CO,-intensive

Verkehrsmittel ist (vgl. Filimonau et al. 2014, S. 634).
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Carbon footprint nach Verkehrsmitteln
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Abbildung 26: Carbon-Footprint verschiedener Reiseszenarien nach Verkehrsmitteln

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Filimonau et al. 2014, S. 634)

Verschiedene theoretische Erklarungsmodelle wie die TPB oder das NAM wurden bereits
erfolgreich im Kontext von umweltschonendem Verhalten angewendet. Oft wird auch eine
Kombination von Variablen aus TPB und NAM eingesetzt (vgl. Bamberg 1999; vgl. Blobaum 2001,
S. 145; Valle et al. 2005; Wall et al. 2007; Abrahamse et al. 2009; Kléckner und Blobaum 2010;
Onwezen et al. 2013). Im Folgenden werden daher zunachst die TPB als Basis fir das
Erklarungsmodell dieser Arbeit sowie anschlieRend die ergdnzenden Modellkonstrukte

detailliert vorgestellt.

4.1 Theorie des geplanten Verhaltens als Basis

Die TPB in ihrer Gesamtheit wurde bereits im Kap. 2.4.4.3 naher beleuchtet, weshalb sie an
dieser Stelle lediglich bezogen auf den Untersuchungsgegenstand noch einmal in ihrer
praktischen Anwendung beschrieben wird. AnschlieBend wird auf die Notwendigkeit der
Formulierung von Briickenannahmen eingegangen und die sogenannten salient beliefs der TPB,

die dominierenden Determinanten der Intention, werden thematisiert.
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4.1.1 Grundmodell der Theorie des geplanten Verhaltens

Wie bereits in 2.4.4.3 beschrieben, ist die TPB nach AJZEN (1991) eine der einflussreichsten
Verhaltenstheorien (vgl. Ajzen 1991). Im Zentrum der TPB steht die Intention zu einem
bestimmten Verhalten, beeinflusst durch drei einstellungsbasierte Einflussfaktoren: der
subjektiven Bewertung der Verhaltensweise (z. B. Einstellung gegenliber dem Verkehrsmittel),
den subjektiv wahrgenommenen normativen Erwartungen wichtiger Dritter (z. B. Norm
gegenliber der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel) und der subjektiv
wahrgenommenen Schwierigkeit der Benutzung z. B. der Bahn (wahrgenommene
Verhaltenskontrolle) (vgl. Heath und Gifford 2002; Schlaffer et al. 2002, S. 2; Gardner und
Abraham 2008; Eriksson und Forward 2011; Antimova et al. 2012, S. 9 f.; Noblet et al. 2014).

Ein individuelles umweltfreundliches Verkehrsverhalten kommt dann zu Stande, wenn
umweltfreundliche Verkehrsmittel beim Individuum mit positiven Konnotationen versehen sind,
ein soziales Umfeld existiert, das umweltfreundliches Verhalten positiv sanktioniert, und wenn
entsprechende Moglichkeiten zur Verfligung stehen, diese Verhaltensabsichten durchzusetzen
(vgl. Bittlingmayer und Steding 2004, S. 132). Welche Erklarungskraft die einzelnen
EinflussgroRen hinsichtlich des Verhaltens haben, kann dabei je nach Kontext variieren.
Spezifische empirische Uberpriifungen sind daher fiir jeden Einzelfall notwendig (vgl. Ajzen
1991, S. 188). In dieser Arbeit steht die Frage im Mittelpunkt, welche Faktoren die Intention zur
Nutzung von (umweltfreundlichen) Verkehrsmitteln auf Reisen beeinflussen. Daher bietet sich
die TPB als Untersuchungsbasis fir dieses Forschungsziel an. Verschiedene direkte
Einflussfaktoren auf die Verhaltensintention einer Person kdnnen durch dieses Modell Gberpruft
werden. Von zentralem Interesse ist in diesem Kontext die Untersuchungseinheit der Intention
zur zukiinftigen Nutzung der Bahn anstelle eines eigenen Pkws sowie deren Pradiktoren. Dabei

interessieren jeweils die direkten Verbindungen zwischen Erklarungskonstrukt und Intention.

Die tatsdchliche Umsetzung der Intention wird hingegen nicht betrachtet, was eine nicht
unibliche Vorgehensweise darstellt. Verschiedene empirische Studien haben ebenfalls auf Basis
der TPB lediglich die Intention und ihre Pradiktoren und nicht das tatsachliche Verhalten
betrachtet (vgl. Beale und Manstead 1991; Parker et al. 1992; Forward 2004; Giles et al. 2004;
Bruijn et al. 2005; Chen und Chao 2011; Lo et al. 2016).

Die methodische Vorgehensweise zur Anwendung der TPB sieht nach FISHBEIN & AJZEN (1980)
zunachst die Durchfiihrung einer Vorstudie vor, um in einer fir die Zielpopulation
reprasentativen Stichprobe die Erhebung der bedeutsamen behavioralen, normativen und

Kontrolliiberzeugungen vorzunehmen, auf denen das Verhalten beruht (vgl. Bamberg und
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Schmidt 1999, S. 28; Hansen 2006, S. 80; Bamberg et al. 2012). Auf Basis der in der Vorstudie
ermittelten Uberzeugungen erfolgt im nichsten Schritt mittels standardisiertem Fragebogen die
Messung der einzelnen Konstrukte der TPB. Aus den gewonnenen Informationen kénnen
InterventionsmaBnahmen konzipiert werden, die eine Verdanderung der bedeutsamen

Uberzeugungen zum Ziel haben (vgl. Bamberg und Schmidt 1999, S. 28).

Im Folgenden sollen die Basis-Einflussfaktoren (siehe Abbildung 15) der TPB noch einmal kurz

umrissen werden, bevor das Erklarungsmodell um weitere Faktoren erganzt wird.

Das Grundmodell der TPB sieht einen direkten Einfluss der Intention zum Verhalten auf das
Verhalten selbst vor. Die Intention wiederum wird direkt durch die Einstellung zum Verhalten,
die subjektive Norm und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle beeinflusst. Zudem nimmt

die wahrgenommene Verhaltenskontrolle zusatzlich direkten Einfluss auf das Verhalten.

Diese drei Erklarungskomponenten der Intention bzw. des Verhaltens werden selbst durch

sogenannte salient beliefs bedingt, auf die im Kap. 4.1.3. genauer eingegangen wird.

Gemal AJZENs (1988) Prinzip der Kompatibilitdt sollten die EinflussgroRen Einstellung,
subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowie die Kriterien Intention und
Verhalten auf demselben Spezifitatslevel gemessen werden, um die Vorhersagekraft der TPB zu

maximieren (vgl. Castanier et al. 2013, S. 157).

4.1.2 Brickenannahmen

Die Theorie des geplanten Verhaltens fiihrt gemaR BAMBERG et al. (1998) beobachtbares
Verhalten auf situationsspezifische Kognitionen, d.h. Erwartungen und Bewertungen, zuriick. Da
die TPB jedoch nur ein abstraktes theoretisches Skelett darstellt, aus dem sich die verhaltens-
und situationsspezifischen Kognitionen selbst nicht ableiten lassen, muss dieses zunachst einmal
mit Inhalt versehen werden. Dazu sind sogenannte Briickenannahmen zu formulieren, die
abstrakte und allgemeine Variablen einer Handlungstheorie mit konkreten
Rahmenbedingungen der jeweiligen Situation fillen (vgl. Bamberg 1995, S. 248; Bamberg et al.
2000, S. 100).

Konkret definieren BAMBERG & BIEN (1995): ,,Brickenannahmen beschreiben die subjektiven
Vorstellungen der Handelnden Uber objektive Randbedingungen einer Handlungssituation”

(Bamberg & Bien 1995:110).
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Somit konkretisieren Briickenannahmen die Logik der Akteurssituation: was wird in einer
bestimmten Handlungssituation als positiv oder negativ bewertet und in welchem AusmaR
geschieht dies (vgl. Bamberg et al. 2000, S. 100). Der Kern der Briickenannahmen ist somit das
Vorhandensein von subjektivem Wissen, damit die objektiven Randbedingungen von den

Individuen wahrgenommen und beurteilt werden konnen (vgl. Bamberg et al. 1995, S. 110).

Zur Formulierung von Briickenannahmen ist die Nutzung vorhandener Forschungsergebnisse
moglich. Flir Untersuchungen zum Verkehrsmittelwahlverhalten schlagen BAMBERG (1995)
sowie BAMBERG & BIEN (1995) drei Klassen von objektiven Randbedingungen vor: (1.)
siedlungsstrukturelle und infrastrukturelle Randbedingungen, (2.) allgemeine und
personenspezifische soziale Randbedingungen (z. B. Alter, Geschlecht, Einkommen) sowie (3.)
objektive Merkmale der zur Verfigung stehenden Verkehrsmittelalternativen (Bamberg et al.

1995, S. 111; vgl. Bamberg 1995, S. 248).

AJZEN & FISHBEIN (1980) empfehlen die free elicitation-Methode: die Durchfiihrung einer
explorativen Vorstudie mit reprdsentativer Stichprobe, mit der die Vor- und Nachteile der
Ausfiihrung des interessierenden Verhaltens ermittelt werden sollen (vgl. Ajzen und Fishbein

1980; Bamberg 1995, S. 247; Bamberg et al. 2000, S. 103).

In dieser Arbeit findet dieser Vorschlag Anwendung. Mittels einer literaturbasierten und einer
erganzenden qualitativen Vorstudie wurden die objektiven Randbedingungen der touristischen
Verkehrsmittelwahl ermittelt und schlielich in einer quantitativen Vorstudie verifiziert und

dementsprechend in der Hauptstudie bericksichtigt.

4.1.3 Salient beliefs

Die drei Erklarungskomponenten der Intention zum Verhalten bzw. des Verhaltens selbst
(Einstellung, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle) werden nach AJZEN
(1991) durch sogenannte salient beliefs bedingt. Individuen bilden eine Vielzahl von
verschiedenen Uberzeugungen gegeniiber einer Verhaltensweise aus, jedoch sind davon nur
einige wenige von tatsdchlicher Relevanz. Eben diese werden als salient beliefs bezeichnet und
gelten als die dominierenden Determinanten der Intention bzw. des Verhaltens (vgl. Ajzen 1991,

S. 189; Forward 2014, S. 156).

Nach AJZEN (1991) werden drei salient beliefs unterschieden: die verhaltensbezogenen
Uberzeugungen, die die Einstellung gegeniiber dem Verhalten positiv oder negativ beeinflussen,

die normativen Uberzeugungen, welche der subjektiven Norm zugrunde liegen und die
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Uberzeugungen iiber die Verhaltenskontrolle, welche grundlegend fiir die wahrgenommene

Verhaltenskontrolle sind (vgl. Ajzen 1991, S. 189).

Da die salienten Uberzeugungen den direkten Determinanten der TPB vorausgehen, stellt sich

die Frage, ob und wie diese bei der Operationalisierung der Konstrukte zu berlicksichtigen sind.

Die verhaltensbezogene Uberzeugung eines Individuums ergibt sich aus der Summe der
einzelnen Produkte aus Konsequenzerwartung und -bewertung (vgl. Ajzen 1985, 1991). Dieser
Ansatz des Erwartungs-Wert-Modells beschreibt, welche Gedanken, Uberzeugungen und
Eigenschaften mit einem bestimmten Objekt assoziiert werden (kognitiver Aspekt). Ahnlich der
Einstellung gegeniiber Objekten wird das Erwartungswert-Modell auf die Einstellung gegeniiber

einem bestimmten Verhalten angewendet (vgl. Fishbein und Ajzen 1975).

Entsprechend dem Erwartungswert-Modell ergeben sich auch die Messungen der subjektiven
Norm und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Diese sind demnach eine Funktion der
normativen Uberzeugungen einer Person bzw. ihrer ressourcenbezogenen Uberzeugungen
(control beliefs). Dabei werden die control beliefs nochmals in internale und externale Faktoren
differenziert. Zu den internalen Faktoren zahlen beispielsweise die zur Verfligung stehenden
Informationen, die individuellen Fahigkeiten und Fertigkeiten oder auferlegte Zwange. Externale
Faktoren beziehen sich dagegen auf objektive situative oder umgebungsbezogene Einflisse, wie
z. B. die Verfligbarkeit oder zeitliche und finanzielle Rahmenbedingungen (vgl. Bamberg und

Lidemann 1996, S. 34).

Anhand dieser Erlauterungen stellt sich im Hinblick auf die Operationalisierung der
Modellkonstrukte die grundlegende Frage, ob eine rein direkte Messung von Einstellungen,
subjektiver Norm und wahrgenommener Verhaltenskontrolle durchgefiihrt werden soll oder ob

daridber hinaus auch eine indirekte Messung lber die salient beliefs erfolgen soll.

Verschiedene Untersuchungen wie u. a. die Meta-Analyse von ARMITAGE & CONNER (2001)
oder die Studie von FRENCH & HANKINS (2001) ergaben fiir den Fall der Kopplung von direkter
und indirekter Messung der Konstrukte nur mittelmaRige Korrelationen (vgl. Armitage und
Conner 2001, S. 481; French und Hankins 2003, S. 41). Auch AJZEN (1991) selbst beméngelt die

nur moderaten Korrelationen bei dieser Vorgehensweise (vgl. Ajzen 1991, S. 197).

Daher soll in der vorliegenden Arbeit eine rein direkte Messung der drei Erklarungskonstrukte
Einstellungen, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle vorgenommen
werden. Die konkrete Operationalisierung der Modellkonstrukte wird im Kap. 4.3 naher

erldutert.
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4.2 Vorerhebung zur Ermittlung relevanter
Verkehrsmittelwahlfaktoren

Wie die Ausfiihrungen der vorhergehenden Kapitel bestatigen, wird die Verkehrsmittelwahl von
einer Vielzahl an Faktoren beeinflusst. Eine erste Analyse von ca. 100 Studien zur
Verkehrsmittelwahl, die in der Tabelle 46 im Anhang 1 aufgelistet sind, ergab eine Vielzahl an
Einflussfaktoren. Wie bei PEZ (1998) fiel auch bei der eigenen Recherche die Verwendung
unterschiedlicher Begriffe fur gleiche/dhnliche Einflussfaktoren auf (vgl. Pez 1998, S. 138).

Um eine Strukturierung bzw. Zusammenfassung dieser groen Anzahl an Einflussfaktoren zu
erreichen, wurde zundchst gemalR qualitativer Inhaltsanalyse nach MAYRING (2015) die
Haufigkeits- bzw. Frequenzanalyse als inhaltsanalytisches Verfahren ausgewahlt. Dabei werden
die interessierenden Elemente des Materials ausgezahlt und mit dem Auftreten anderer
Elemente verglichen (vgl. Mayring 2015, S. 13). Dazu ist zunidchst ein umfassendes
Kategoriensystem'* zu erstellen, welches alle wichtigen Aspekte erfassen sollte. Anhand der in
der ersten Analyse ermittelten Einflussfaktoren wurden die Kategorien definiert und Kodier- und
Kontexteinheiten festgelegt. Dies sind minimale bzw. maximale Textbestandteile, die mit in die
jeweilige Kategorie fallen konnen. Nun erfolgte die sogenannte Kodierung, bei der das Material
mithilfe des Kategoriensystems durchgearbeitet wird, um das Auftreten der Kategorien
festzustellen. SchlieRlich ist noch die sogenannte Verrechnung, die Feststellung und der
Vergleich der Haufigkeiten, durchzufihren (vgl. Mayring 2015, S. 14 f.).

Die Einflussfaktoren wurden somit schlielRlich auf 70 eingegrenzt und sind der Tabelle 47 im
Anhang 2 zu entnehmen.

Im néchsten Schritt sollte die Zahl der relevanten Einflussfaktoren nochmals reduziert werden,
wozu eine Primédrerhebung in Form von Einzel-(kurz)Interviews durchgefiihrt wurde (vgl. Pepels
2005, S. 97-99). Die Entscheidung fiir eine qualitative Erhebungsmethode erfolgte aufgrund des
Erhebungsziels, tatsachlich bedeutsame Einflussfaktoren von eher nebensachlichen Merkmalen
abzugrenzen. Es geht demzufolge weniger um eine Quantifizierung, sondern vielmehr um die
Verbalisierung bedeutsamer Einflussfaktoren (vgl. Bortz und Déring 2006, S. 296). Die Auswahl
der Befragten erfolgte mittels des Quotaverfahrens anhand der Variable ALTER (vgl. Pepels
2005, S. 75). Zunachst wurden folgende Altersklassen (siehe Tabelle 10) in Anlehnung an das

Statistische Bundesamt festgelegt:

14 Auch Wérterbiicher genannt Mayring 2015, S. 14.
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Tabelle 10: Ubersicht zur Primérerhebung mittels Einzelinterviews

Eigene Erhebung
Altersklasse % der Bevolkerung Anzahl an Interviews
15-17 Jahre 2,86% 0,572=1
18-20 Jahre 3,17% 0,634=1
21-24 Jahre 4,44% 0,888=1
25-39 Jahre 19,02% 3,804 =4
40-59 Jahre 29,10% 582=6
60-64 Jahre 6,50% 1,3=2
65 Jahre und alter 21,39% 4,278=5

AnschlieBend erfolgte die Ermittlung der relativen Haufigkeiten der Merkmalsauspragung ALTER
in der Grundgesamtheit (Bevolkerung Deutschlands) anhand von Daten des Statistischen
Bundesamtes zum Stichtag 31.12.2017 (vgl. Statistisches Bundesamt 2018b). Anhand der
geplanten Anzahl von 20 durchzufiihrenden Kurzinterviews ergaben sich fir die jeweiligen
Altersklassen die in Tabelle 10 dargestellten Interviewanzahlen.

Die Interviewpartner wurden aus dem Bekannten- und Verwandtenkreis der Autorin rekrutiert
und im Marz 2018 in Hamburg bzw. Niedersachsen befragt. Eine Ubersicht der Interviewpartner
ist der Tabelle 48 in Anhang 3 zu entnehmen. Auf ein ausgewogenes Geschlechterverhaltnis
wurde bei der Auswahl der Interviewpartner ebenfalls geachtet.

Die Kurzinterviews wurden standardisiert durchgefiihrt, d. h. anhand eines ausformulierten
Fragebogens, der neben zwei soziodemographischen Fragen nach Alter und Beruf aus einer

themenspezifischen Frage bestand:

e Nennen Sie spontan die 10 wichtigsten Einflussfaktoren, iiber die ein

Verkehrsmittel zur Reise in den Kurzurlaub verfiigen sollte.

Die kurzen Interviews wurden elektronisch mitgeschnitten, um die genannten Fakten und
Eigenschaften im Nachhinein prifen zu konnen. Auf eine wortwortliche Transkription der
Interviews wurde jedoch verzichtet, stattdessen wurden die genannten Eigenschaften in der
Tabelle 49 zusammengefasst, die dem Anhang 4 zu entnehmen ist.

Zur Analyse der erhobenen Einflussfaktoren wurden diese zunachst deskriptiv anhand der
Haufigkeit ihrer Nennungen ausgewertet. Es erfolgte in einigen Fillen eine nochmalige
Zusammenfassung mehrerer Eigenschaften zu einem Eigenschaftenbiindel, wie z. B.

,Zuverldssigkeit / Punktlichkeit’ oder ,Unabhéangigkeit / Freiheit / Flexibilitat’. Weiterhin wurden
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nur Einflussfaktoren mit mindestens zwei Nennungen beriicksichtigt. Auf dieser Basis konnten
schlief8lich die folgenden 28 Einflussfaktoren in Tabelle 11 ermittelt werden, die alphabetisch

sortiert wurden:

Tabelle 11: Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl!
Eigene Erhebung

e Bequemlichkeit

e Bewegung / Gesundheit / Fitness

e einfache Zielerreichbarkeit (ohne Umsteigenotwendigkeit))
e Einfluss anderer Personen (Familie/Freunde/Bekannte)

e Fahrtkosten / Fahrpreis

e Freude / SpaR an der Verkehrsmittelnutzung / Erlebniswert
e frihere Erfahrungen mit Verkehrsmittel

e Geruchsbelastigung

e Image des Verkehrsmittels

e Innovativitdt des Verkehrsmittels (Modernitat des Verkehrsmittels,
neue Technik)
e Komfort / Ausstattung / Design

e korperliche Einschréankungen (Krankheit/Behinderung)

e Nutzerfreundlichkeit / Einfachheit der Bedienung

e Privatheit / Privatsphare

e psychische Einschriankungen (Angste)

e Sauberkeit des Verkehrsmittels

e Schnelligkeit / Reisegeschwindigkeit / Reisezeit

e Macht Gber das Verkehrsmittel / Freude am Risiko
e Sicherheit
e sozialer Kontakt / Kommunikation mit anderen

e Stressvermeidung

e Taktfrequenz / Haufigkeit der Verkehrsbedienung

e Transportkapazitit (Gepack/Personen)

e Umweltvertraglichkeit
e Unabhangigkeit / Flexibilitat / Freiheit
o Verkehrsmittelverfligbarkeit

e Wetterabhangigkeit

e Zuverldssigkeit/Plnktlichkeit

Aufgrund der immer noch sehr groRen Anzahl wurde in Anlehnung an PEZ (1998) eine
zusatzliche quantitative Online-Vorerhebung zur Bedeutung der Einflussfaktoren im Alltag und
im Urlaub durchgefiihrt (Fragebogenmuster im Anhang 5). Der Einflussfaktor

Verkehrsmittelverfiigbarkeit wurde in der Vorerhebung in einer separaten Ja-Nein-Frage
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abgefragt, da eine Bewertung der Wichtigkeit dieses Einflussfaktors als nicht sinnvoll
eingeschatzt wurde.

Die Online-Vorbefragung fand in der Zeit vom 25.3.2018 bis zum 8.4.2018 statt. Die Fragebdgen
wurden mit Hilfe des Online-Befragungstools Unipark der Firma Questback programmiert (vgl.
0. V. 2020c). AnschlieBend erfolgte ein Pretest mit 5 Testpersonen, um zu ermitteln, ob der
Fragebogen verstandlich ist und ob mit ihm die verfolgten Zielsetzungen realisiert werden
kénnen. (vgl. Atteslander 1991, S. 289) Anhand der Ergebnisse des Pretests wurde der
Fragebogen (berarbeitet und schliellich Uber private Kontakte der Verfasserin, soziale
Netzwerke (facebook, XING) sowie Uber die Hochschule Fresenius verteilt. Insgesamt wurden

n=100 vollstandig ausgefiillte und auswertbare Fragebdgen erhoben.

Die Vorerhebung konnte einen GroRteil der von PEZ (1998) erhobenen Faktoren bestatigen
(siehe Tabelle 12). Im Gegensatz zu PEZ (1998), der eine vierstufige Bedeutungsunterteilung der
Einflussfaktoren wahlte, wird hier lediglich dreistufig in hohe Bedeutung, mittlere Bedeutung

und geringe Bedeutung unterteilt (vgl. Pez 1998, S. 140).
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Tabelle 12: Ergebnisse der quantitativen Vorstudie zur Bedeutung der Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl!

Eigene Erhebung

Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl von HOHER Bedeutung (Mittelwert 1-2)

In Alltag und Urlaub

Im Alltag

Im Urlaub

Zuverlassigkeit/Punktlichkeit

Schnelligkeit/ Reisegeschwindigkeit

Transportkapazitat (Gepack,
Personen

einfache Zielerreichbarkeit
(ohne Umsteigen, einfacher
Zugang zu Verkehrsmitteln)

Fahrtkosten / Fahrpreis

Stressvermeidung

Nutzerfreundlichkeit

Sicherheit

Bequemlichkeit

Unabhangigkeit / Flexibilitat

Taktfrequenz /
Bedienungshaufigkeit

Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl von MITTLERER Be

deutung (Mittelwert >2-3)

In Alltag und Urlaub

Im Alltag

Im Urlaub

Sauberkeit des
Verkehrsmittels

Transportkapazitat (Personen /
Gepack)

Fahrtkosten / Fahrpreis

Beldstigungen durch
Larm/Geruch/Hitze

Freude/SpaR an der
Verkehrsmittelnutzung/Erlebniswert

Nutzerfreundlichkeit

Umweltvertraglichkeit

Schnelligkeit / Reise-
geschwindigkeit

Wetterabhangigkeit

Sozialer Kontakt /

Kommunikation

Komfort / Ausstattung des
Verkehrsmittels / Design

Innovativitat des
Verkehrsmittels

Gesundheit/Fitness/
korperliche Anstrengung

friihere Erfahrungen mit
Verkehrsmittel

Privatheit

Einflussfaktoren auf die Ve

rkehrsmittelwahl von GERINGER Bedeutung (Mittelwert >3-4)

In Alltag und Urlaub

Im Alltag

Im Urlaub

Innovativitat des
Verkehrsmittels (Neues
ausprobieren, neue Technik)

sozialer Kontakt/ Kommunikation
mit anderen

Freude/Spal an der
Verkehrsmittelnutzung/
Erlebniswert

korperliche Einschrankungen
(Krankheit/Behinderung))

Freude am Risiko/Macht uber
Verkehrsmittel

Einfluss anderer Personen
(Familie/Freunde/Bekannte)

Prestige/Image des
Verkehrsmittels

psychische Einschrankungen

(Angste)
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Die in der Tabelle 12 farbig unterlegten Faktoren stimmen mit den von PEZ (1998) erhobenen
Bedeutungszuordnungen (fiir die Verkehrsmittelwahl im Alltag) Gberein (vgl. Pez 1998, S. 140).
Da diese Arbeit auf die Ermittlung der Einflussfaktoren im Bereich der touristischen
Verkehrsmittelwahl abzielt, ist die Unterscheidung zwischen Urlaub und Alltag jedoch von
grolRer Wichtigkeit. Die Faktorenbedeutung eines Grof3teils der Parameter ist sowohl im Urlaub
als auch im Alltag gleich. Es zeigen sich aber auch einige Unterschiede, die im Rahmen der
Hauptuntersuchung tiefergehend ergriindet werden sollen. Wie zu erwarten war, spielt die
Transportkapazitdt im Urlaub eine groRere Rolle als im Alltag, wohingegen die
Schnelligkeit/Reisegeschwindigkeit im Urlaub weniger wichtig erachtet wird, ebenso wie die
Reisekosten.

In die Hauptbefragung wurden die ermittelten Faktoren von hoher und mittlerer Bedeutung im

Urlaub einbezogen.

4.3 Operationalisierung der Konstrukte der Theorie des geplanten
Verhaltens

Wie bereits in 2.4.4.3 dargelegt, wird gemaR der TPB die Intention zum Verhalten durch die
Einstellung zum Verhalten, die subjektive Norm sowie die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
determiniert. Wie diese Konstrukte fiir die empirische Untersuchung operationalisiert werden,

soll im Folgenden erldutert werden.

4.3.1 Einstellung

Das Erklarungskonstrukt Einstellung driickt die positive bzw. negative Haltung eines Individuums
beziiglich des fokussierten Verhaltens bzw. der Intention aus (vgl. Ajzen 1991, S. 188). Die
Einstellung beeinflusst das Verhalten nicht direkt, sondern indirekt tGber die Intention zum

Verhalten (vgl. Bamberg und Mdser 2007; Antimova et al. 2012, S. 10).

Zur direkten Messung der Einstellung sind laut AJZEN (2002) verschiedene Standard-Skalen
verwendbar, wie z. B. die Likert- oder Thurstone-Skala, aber er empfiehlt dennoch die
Verwendung des semantischen Differenzials. Zunachst sollte AJZEN (2002) zu folge ein Set
bipolarer Adjektive aus der Literatur ausgewahlt werden. Mittels Item-Korrelation oder
Reliabilitdtsanalyse ist daraus ein kleineres Sub-Set zu selektieren, mit dem schlieBlich
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gearbeitet wird. Dabei ist zu beachten, dass neben instrumentellen Adjektiven auch solche
verwendet werden, die die Erfahrungsqualitat widerspiegeln. Die Anzahl der auszuwahlenden
Adjektive flr das semantische Differential wird von AJZEN (2002) nicht zahlenmaRig festgelegt
(vgl. Ajzen 2002, S. 5). In Studien, die das semantische Differenzial fiir die Messung der
Einstellung verwenden, variiert die Anzahl zwischen sieben (vgl. Castanier et al. 2013, S. 157)

und acht (vgl. Armitage und Conner 1999, S. 39; Witzke 2016, S. 55).

Die Bewertung erfolgt zumeist auf einer 5, 6 oder 7-stufigen (vgl. Castanier et al. 2013, S. 157),
zum Teil bipolaren Skala (vgl. Bamberg und Schmidt 1993, S. 28; Armitage und Conner 1999, S.
39), wobei es gemaR AJZEN (1991) keinen Unterschied macht, ob eine unipolare oder bipolare

Skala verwendet wird (vgl. Ajzen 1991, S. 192).

Der Gesamteinstellungswert ergibt sich schliel8lich aus der Aufsummierung der Antwortwerte
der Adjektivpaare, wobei hohe Werte eine positive Einstellung zum Verhalten ausdriicken und
niedrige Werte eine negative Haltung. Zur Ermittlung der Adjektivpaare fiir die Hauptstudie
dieser Arbeit wurde auf die Ergebnisse der Literaturstudie sowie der Vorstudien zuriickgegriffen.
Diese 10 bedeutsamsten Adjektive wurden ausgewahlt (siehe Tabelle 13) und um das jeweilige

Pendant fir das semantische Differenzial erganzt:

Tabelle 13: Adjektivpaare fiir semantisches Differenzial zur Messung der Einstellung zum Verhalten
Eigene Erhebung

sicherer | unsicherer
stressfreier | stressiger
einfacher | komplizierter
zuverlassiger | unzuverlassiger
flexibler | unflexibler
bequemer | unbequemer
praktischer bzgl. Gepack- | unpraktischer bzgl. Gepack-
/Personentransport | /Personentransport
glnstiger | teurer
nutzerfreundlicher | nutzerunfreundlicher
schneller | langsamer

Neben der Messung der Einstellung anhand des semantischen Differenzials wurden im
Fragebogen der Hauptstudie noch 4 zusatzliche Indikatoren zur allgemeinen Einstellung zu
nachhaltigem Urlaub und Okolabels erginzt und sollten genau wie das semantische Differenzial
auf einer 7-stufigen bipolaren Skala (-3 bis +3) bewertet werden. Die allgemeine Einstellung zu
Okologisch vertraglichem Urlaub wurde in Anlehnung an die RA operationalisiert (vgl. Glnther
etal. 2014, S. 5). Weiterhin sollte ein Item das Vorliegen einer héheren Zahlungsbereitschaft fur

Okologische Angebote im Urlaubskontext erfassen (vgl. Fairweather et al. 2005, S. 93;
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Mehmetoglu 2010, S. 184; Butzmann 2017, S. 139). Die Einstellung zu einer nachhaltigen
Mobilitdt am Urlaubsort wurde in Anlehnung an die Studie von KREILKAMP et al. (2017)
abgefragt, ebenso wie die Bedeutung von Nachhaltigkeits-Siegeln im Tourismus (vgl. Kreilkamp

etal. 2017, S. 60-65).

Die Prifung der internen Konsistenz des semantischen Differenzials sowie der erganzenden
Fragen erfolgte mittels Reliabilitdtsanalyse und ergab einen Cronbach’s Alpha-Wert von 0,893.
WEISE (1975) spricht bei einem Cronbach’s Alpha von 0,8 bis 0,9 von mittelmaRigen und bei
Reliabilitaten von Uber 0,9 von hohen Werten und empfiehlt daher eine Reliabilitdt von mind.
0,8 (vgl. Weise 1975, S. 219). Andere Autoren hingegen akzeptieren bei einer ausreichenden

Itemanzahl auch Werte groRer als 0,7 (vgl. Cortina 1993, S. 102; Bland und Altman 1997, S. 572).

Die nachfolgende Ubersicht in Tabelle 14 zeigt die Items zur Operationalisierung des TPB-
Konstruktes Einstellung mit den jeweiligen Ankerpunkten sowie der 7-stufigen bipolaren

Bewertungsskala von -3 bis +3.

Tabelle 14: Operationalisierung des TPB-Konstruktes Einstellung
Eigene Darstellung

Einstellung (EIN)

EIN (1-10): Mit der Bahn in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den Pkw zu nutzen, ist:
(...):

Ankerpunkte: sicherer/unsicherer, stressfreier/stressiger, einfacher/komplizierter,
zuverlassiger/unzuverlissiger, flexibler/unflexibler, bequemer/unbequemer, praktischer
bzgl. Gepéck-/Personentransport/ unpraktischer bzgl. Gepack-/Personentransport,
glnstiger/teurer, nutzerfreundlicher/nutzerunfreundlicher, schneller/langsamer
Bewertung auf Skala von -3 bis +3

EIN (11-14)

EIN 11: Mein Urlaub soll moéglichst 6kologisch vertraglich sein.

EIN 12: Als Tourist ist es fiir mich nicht wichtig, dass Tourismusprodukte und -
dienstleistungen mit einem Nachhaltigkeitssiegel zertifiziert sind (z. B. Green Globe, Blaue
Schwalbe, Fair Trade Tourism)

EIN 13: Bei gleichem Preis wiirde ich eine Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit
dem Pkw unternehmen.

EIN 14: Ich wiirde meine Stadte-Kurzurlaubsreise gern nachhaltiger gestalten, dabei wére es
mir eine Hilfe, wenn auch die Mobilitat vor Ort gesichert ware, d. h. wenn ich am Urlaubsort
meinen Pkw nicht brauchte.

Ankerpunkte: Stimme Gberhaupt nicht zu/ Stimme sehr zu

Bewertung auf Skala von -3 bis +3

4.3.2 Subjektive Norm

Die subjektive Norm zeigt den Einfluss bedeutsamer Dritter auf die Intention, ein bestimmtes

Verhalten auszufiihren (vgl. Ajzen 1991, S. 188). Zur Operationalisierung der subjektiven Norm
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schldgt AJZEN (2002) vor, verschiedene Fragen zur direkten Messung zu formulieren, nach dem
Muster: , Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, denken (...)“ (Ajzen 1991, S. 195, 2002, S.
6). Dieser Empfehlung folgen die meisten Studien und ermitteln mit 3 bis 4 Items einen
Gesamtwert fir die subjektive Norm (vgl. Armitage und Conner 1999, S. 39; Castanier et al. 2013,
S. 157).

Fiir diese Hauptbefragung wurden 4 Items ausgewahlt, die auf einer bipolaren Skala von -3 bis

+3 bewertet werden sollten.

Zur Berechnung des Gesamtwertes der subjektiven Norm wird die Summe aus den vier
Antwortwerten der Items gebildet. Ein hoher Gesamtwert symbolisiert in diesem Fall eine
starkere subjektive Norm zur Nutzung von der Bahn anstelle des Pkw bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen. Die vorgestellten Items wurden ebenfalls auf interne Konsistenz geprift. Der

resultierende Cronbach’s Alpha-Wert von 0,892 kann die Reliabilitat bestatigen.

Die Tabelle 15 gibt einen Uberblick tiber die Operationalisierung der subjektiven Norm.

Tabelle 15: Operationalisierung des TPB-Konstruktes Subjektive Norm
Eigene Darstellung

Subjektive Norm (SN)

SN 1: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, denken ich sollte bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle des Pkw nutzen.

SN 2: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, wollen selbst zukiinftig bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle des Pkw nutzen.

Ankerpunkte: Stimme Gberhaupt nicht zu/ Stimme sehr zu

SN 3/SN 4: Wie sehr wiirde[n] es [ihre Familie, ihre Freunde] unterstiitzen, wenn Sie mit der
Bahn anstatt mit dem Pkw in den Stadte-Kurzurlaub fahren?

Ankerpunkte: sehr unterstiitzen bis gar nicht unterstitzen

Bewertung auf Skala von -3 bis +3

4.3.3 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle beschreibt die subjektive Einschatzung des
Individuums, wie wahrscheinlich/unwahrscheinlich bzw. wie einfach/schwierig die Umsetzung
des untersuchten Verhaltens in der Realitdt erfolgen kann. Eine hohe wahrgenommene
Verhaltenskontrolle spiegelt somit eine positivere Intentionsauspragung wider (vgl. Ajzen 1991,

S. 188).

Wie bereits beschrieben beeinflusst die wahrgenommene Verhaltenskontrolle nicht nur die
Intention zum Verhalten, sondern auch das Verhalten direkt (vgl. Armitage und Conner 1999, S.
36).
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AJZEN (2002) liefert auch fur die wahrgenommene Verhaltenskontrolle typische Item-
Formulierungen, die zur direkten Operationalisierung dieses Konstruktes in der empirischen

Forschung herangezogen werden konnen (vgl. Ajzen 2002, S. 7).

SchlieBlich wurden zwei Items zur Untersuchung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle in
der Hauptstudie verwendet, die in Tabelle 16 zu finden sind. Ein Item bezieht sich auf die
Fahigkeit, das gewlinschte Verhalten ausfiihren zu kénnen und das zweite Item dient der
Einschatzung, wie leicht/schwierig die Umsetzung des Verhaltens erscheint. Auch hier erfolgte

die Bewertung anhand einer bipolaren Antwortskala von -3 bis +3.

Tabelle 16: Operationalisierung des TPB-Konstruktes Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
Eigene Darstellung

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle (WVK)

WVK 1: Mit der Bahn anstatt mit dem Pkw in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu fahren,
wiére fur mich: [leicht/schwierig]

Ankerpunkte: schwierig/leicht

WVK 2: Mit welchem Verkehrsmittel ich in den Stadte-Kurzurlaub fahre, hangt alleine von
mir ab.

Ankerpunkte: Stimme tberhaupt nicht zu/ Stimme sehr zu

Bewertung auf Skala von -3 bis +3

Die Reliabilitatsanalyse firr die Skala zur Messung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
ergab einen Cronbach’s-Alpha-Wert deutlich unter 0,7. Obwohl die Skala in Anlehnung an den
Vorschlag von AJZEN (2002) konstruiert wurde, spiegeln die Daten eine ungeniigende Reliabilitat
wider (vgl. Ajzen 2002, S. 7). Diese Problematik zeigt sich auch in vielen anderen Studien, die auf
der Theorie des geplanten Verhaltens basieren (vgl. Beale und Manstead 1991; Vogelgesang
2004; Hammann 2009; Staudenmaier 2012; Witzke 2016). STAUDENMAIER (2012) fihrt die
Inkonsistenz auf die Heterogenitat des Konstruktes zurlick (vgl. Staudenmaier 2012, S. 41). Dies
schlussfolgert auch MOLT (1996), der die eingeschrankte Reliabilitit des Faktors
wahrgenommene Verhaltenskontrolle auf die gleichzeitige Erfassung personenexterner und

personeninterner Barrieren zurickfiihrt (vgl. Molt 1996).

Auch AJZEN (1991) selbst sieht die Problematik und erklart sie mit der Doppelfunktion der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle, weshalb das Konstrukt z. T. in 2 separate Konstrukte
(Selbst-Effizienz und wahrgenommene Kontrolle) aufgesplittet wird (vgl. Armitage und Conner

1999, S. 38).

In die Regressionsrechnung wird aufgrund der mangelnden Reliabilitdt der Skala nur die
subjektive Einschatzung, wie leicht/schwierig ein Verhalten in die Realitdt umgesetzt werden

kann, einbezogen (WVK_1).
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4.3.4 |Intention

Die Intention, Stadte-Kurzreisen zukiinftig mit der Bahn anstatt mit dem Pkw zu unternehmen,
wurde in Anlehnung an AJZEN (2002) mit 3 Items gemessen, die in Tabelle 17 aufgezeigt werden

(vgl. Ajzen 2002, S. 4).

Tabelle 17: Operationalisierung des TPB-Konstruktes Intention
Eigene Darstellung

Intention (INT)
INT 1: Ich beabsichtige bei meiner nachsten Stadte-Kurzurlaubsreise die Bahn anstelle des

Pkw zu nutzen.

Ankerpunkte: sehr unwahrscheinlich/ sehr wahrscheinlich

INT 2: Ich mdchte versuchen, bei meiner nachsten Stadte-Kurzurlaubsreise die Bahn statt
den Pkw zu nutzen.

Ankerpunkte: definitiv wahr / definitiv falsch

INT 3: Ich plane meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit dem Pkw
zu unternehmen.

Ankerpunkte: Stimme sehr zu / stimme Gberhaupt nicht zu

Bewertung auf Skala von -3 bis +3

Die Bewertung der Items erfolgt ebenfalls {iber eine bipolare 7-Punkt-Skala von -3 bis +3 (vgl.
Armitage und Conner 1999, S. 39). Durch Aufsummieren der Einzelitems ergibt sich der
Gesamtintentionswert. Ein negativer Wert driickt eine geringe Auspragung der Intention aus
und ein positiver Wert eine ausgepragte Intention, Stadte-Kurzreisen zukiinftig mit der Bahn

anstelle des Pkw zu unternehmen.

Die Reliabilitatsanalyse ergab einen Cronbach’s-Alpha-Wert von 0.969, welcher auf eine interne

Konsistenz der Items hindeutet.

4.4 Abgeleitete Faktoren der Verkehrsmittelwahl

Beim Grundmodell der TPB handelt es sich nach BAMBERG & LUDEMANN (1996) um ein ,relativ
sparsames theoretisches Modell“ (Bamberg und Lidemann 1996, S. 32), welches ,gegeniber
der Aufnahme zusatzlicher theoretischer Konstrukte offen ist“ (Bamberg 1995, S. 246). Daher
haben zahlreiche Autoren das Modell in ihren Untersuchungen bereits um weitere Konstrukte
erganzt, die ebenfalls einen unabhédngigen direkten Einfluss auf Verhaltensintention und
tatsdchliches Verhalten ausiiben (vgl. Bamberg 1995, S. 245; Groot und Steg 2007; Gardner und
Abraham 2008; Hsiao und Yang 2010, S. 278; Ajzen 2011, S. 1119; Mann und Abraham 2012, S.
2732; Peng et al. 2014, S. 2; Lois et al. 2015, S. 103; Lo et al. 2016, S. 2). Studien zur
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Verkehrsmittelwahl beziehen oftmals den Einfluss von Okologischen Verantwortungsnormen
auf die Verkehrsmittelwahl ein (vgl. Bamberg 1999; Harland et al. 1999; Hunecke et al. 2001;
Heath und Gifford 2002; Nordlund und Garvill 2003; Bamberg et al. 2007). Auch in dieser
Untersuchung soll das Bewusstsein der umweltbelastenden Wirkung des MIV (ber das

Konstrukt der personlichen Norm in das erweiterte TPB-Modell integriert werden.

Weiterhin wird das allgemeine Umweltbewusstsein als zusatzliches Konstrukt einbezogen.
Aktuell ist der Diskurs um Klimawandel, Nachhaltigkeit und Umweltbewusstsein sehr prasent.
Der Beitrag des MIV zur CO,-Bilanz wurde bereits hinreichend thematisiert. Daher soll auch im
Hinblick auf die touristische Verkehrsmittelwahl das allgemeine Umweltbewusstsein

bericksichtigt werden.

Ein ebenfalls haufig in Studien zur Verkehrsmittelwahl beriicksichtigtes zusatzliches Konstrukt
ist die Gewohnheit/Habit bzw. vergangenes Verhalten (vgl. Verplanken et al. 1994; Bamberg
1996b; Conner und Armitage 1998; Bamberg und Schmidt 2003).

Dementsprechend soll auch das Erklarungsmodell zur Intention, zukilnftig mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, in Anlehnung an diese
Arbeiten um die genannten zuséatzlichen Einflussfaktoren erweitert werden. Im Folgenden
werden daher die Konstrukte ,persoénliche Norm‘, ,allgemeines Umweltbewusstsein’ und

,Gewohnheit/Habit’ ndher erldutert und fur die empirische Untersuchung operationalisiert.

SchlieBlich werden ergédnzend als Kontrollvariablen soziodemographische Merkmale sowie
mobilitatsspezifische Einflussfaktoren der Stichprobe im Erklarungsmodell beriicksichtigt und im

Unterkapitel 4.4.4 ebenfalls operationalisiert.

4.4.1 Personliche Norm

Die personliche Norm wird gemaR NAM als zentraler Pradiktor des Verhaltens angesehen. Sie
wird definiert als inneres Geflhl der moralischen Verpflichtung, sich gemalt dem individuellen
Wertesystem der Person zu verhalten und ist somit eine Verbindung zwischen dem
Wertesystem einer Person und der Verhaltensentscheidung in einer bestimmten Situation (vgl.
Schwartz 1977). Anders als bei der subjektiven Norm ist das Bezugssystem kein sozialer Einfluss,
sondern von personlicher Natur und betrifft verinnerlichte Werte (vgl. Haustein et al. 2009, S.

169).
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Zahlreiche Studien in den Themenbereichen Verkehrsmittelwahl und Umweltverhalten
bedienten sich dem NAM von SCHWARTZ (1977) und wiesen einen Zusammenhang zwischen
personlicher Norm und umweltfreundlichem Verhalten nach (vgl. Vining und Ebreo 1992; Stern
und Dietz 1994; Guagnano et al. 1995; Thggersen 1996; Eriksson et al. 2010; Lo et al. 2016).
TH@GERSEN (1996) argumentierte, dass umweltfreundliches Verhalten eher moralisch als
okonomisch gepragt ist. Das Individuum entscheidet weniger anhand der persénlichen Kosten-

Nutzen-Relation als vielmehr nach ,richtig’ oder ,falsch’ (vgl. Th@gersen 1996, 548f.).

Wie die Kap. 4.2.2.3 und 4.2.2.4 bereits zeigten, weisen die TPB und das NAM der personlichen
Norm eine unterschiedliche Bedeutung bei der Verhaltensgenerierung zu. Dies ist eine direkte
Folge des Geltungsbereichs, der von den beiden theoretischen Ansdtzen beansprucht wird. So
schrankt SCHWARTZ (1977, 1981) den Geltungsbereich des NAM auf lediglich altruistische
Verhaltensweisen ein (vgl. Schwartz 1977; Schwartz und Howard 1981). Werden jedoch
Verhaltensweisen durch individuelle Nutzeniiberlegungen beeinflusst, liegen diese auRerhalb
des Geltungsbereichs des NAM. Aus dieser Einschrankung folgt, dass personliche Normen die
einzigen Verhaltensdeterminanten darstellen. Andere situationsspezifische Kognitionen werden
lediglich als Moderatoren der personlichen Norm-Verhaltensrelation bericksichtigt. Die TPB
hingegen als allgemeine Verhaltenstheorie konstatiert, alle Verhaltensweisen erklaren zu
kénnen. Fiir die TPB stellen daher auch moralische Uberzeugungen nur eine Art von
situationsspezifischen Kognitionen dar, die Verhalten potentiell beeinflussen kdnnen. Im
Rahmen der bewussten Intentionsbildung werden die unterschiedlichen subjektiv bedeutsamen

Verhaltenskonsequenzen gewichtet (vgl. Bamberg 1999, S. 57-59).

Nach CONNER & ARMITAGE (1998) bleiben moralische Verpflichtungen im Gegensatz zu
Einstellungen Uber die Zeit relativ stabil und stellen einen geeigneten Hebelpunkt dar, um

Verhaltensdanderungen zu erreichen (vgl. Conner und Armitage 1998, S. 1442).

Die TPB, aber auch schon die Vorgdngertheorie TRA (vgl. Fishbein und Ajzen 1975) wurden in
der Vergangenheit in diversen Studien um das Konstrukt der persénlichen Norm ergdnzt, um
moralische Aspekte des Verhaltens zu ergriinden (vgl. Beck und Ajzen 1991; Boyd und
Wandersman 1991; Parker et al. 1992; Parker et al. 1995; Harland et al. 1999; Manstead und
Reid 2000; Hunecke et al. 2001; Heath und Gifford 2002; Nordlund und Garvill 2003; Bamberg
et al. 2007). AJZEN (1991) selbst argumentiert, dass moralische Normen eine nitzliche
Ergdnzung der TPB darstellen kdénnen. Er definiert sie als individuelle Wahrnehmung der
moralischen Korrektheit oder Unrichtigkeit eines Verhaltens, die , personal feelings of moral
obligation or responsibility to perform, or refuse to perform, a certain behavior” (Ajzen 1991, S.

199) beriicksichtigen. Moralische Normen kénnten einen wichtigen Einfluss auf die Starke von
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Verhaltensweisen mit einer moralischen oder ethischen Dimension haben und parallel zu
Einstellungen, subjektiven Normen und wahrgenommener Verhaltenskontrolle wirken und

somit die Intention direkt beeinflussen (vgl. Conner und Armitage 1998, S. 1441).

Verschiedenen Studien zufolge konnen moralische Normen dazu beitragen, umweltbewusste
Verhaltensweisen zu erklaren, wie etwa umweltfreundliches Kaufen (vgl. Thggersen 1999),
Recycling (vgl. Guagnano et al. 1995) oder die Wahl des Reisemodus (vgl. Harland et al. 1999;
Hunecke et al. 2001; Nordlund und Garvill 2003; Antimova et al. 2012, S. 9). GemaR BAMBERG
& MOSER (2007) ist dabei das Bewusstsein und das Wissen um umweltbezogene Themen eine
wichtige kognitive Voraussetzung fiir die Entwicklung moralischer Normen (vgl. Bamberg und

Moser 2007).

Auch wenn in vielen Studien je nach psychologischem Modell entweder persoénliche Normen
oder soziale Normen bericksichtigt werden (TPB vs. NAM), so sollen in dieser Arbeit in
Anlehnung an die Arbeiten von BAMBERG (1999), HARLAND et al. (1999), VALLE et al. (2005),
WALL et al. (2007), ABRAHAMSE et al. (2009) und HAUSTEIN et al. (2009) beide Arten von
normativen Einfllissen analysiert werden (vgl. Bamberg 1999; Harland et al. 1999; Valle et al.

2005; Wall et al. 2007; Abrahamse et al. 2009; Haustein et al. 2009, S. 169).

Das Konstrukt der persénlichen Norm soll daher als zusatzlicher Einflussfaktor der Intention zum

Verhalten mit in das Modell aufgenommen werden.

Die Operationalisierung der persdnlichen Norm erfolgt in dieser Arbeit anhand einer gepriften
Skala von HUNECKE et al. (2014), die sich aus 6 Items zusammensetzt. Bewertet werden diese
Iltems wiederum auf einer bipolaren Skala von -3 bis +3 (vgl. Hunecke et al. 2014). Der Tabelle

18 ist die Operationalisierung des Konstruktes persénliche Norm zu entnehmen.
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Tabelle 18: Operationalisierung des ergdnzenden Konstruktes Persénliche Norm
Eigene Darstellung

Personliche Norm (PN)
PN 1: Ich fiihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, in meiner Freizeit moglichst

selten mit dem Auto unterwegs zu sein.

PN 2: Ich halte es fiir meine Pflicht, Initiativen zu unterstitzen, die sich fiir eine
umweltschonende Verkehrsplanung einsetzen

PN 3: Ich fliihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, fiir Fahrten in die Innenstadt
das Fahrrad oder die StraBenbahn zu benutzen.

PN 4: Ich fiihle mich dafiir verantwortlich, dass ich die Lebensqualitdt meiner
Wohnumgebung nicht durch meine Pkw-Nutzung verschlechtere.

PN 5: Ich fiihle mich verantwortlich dafiir, dass andere Menschen in ihrer Gesundheit nicht
durch die Abgase meiner Autofahrten gefahrdet werden.

PN 6: Ich fiihle mich bei der alltdglichen Wahl meines Verkehrsmittels fiir den Erhalt der
Umwelt verantwortlich.

Ankerpunkte: Stimme Gberhaupt nicht zu/ Stimme sehr zu
Bewertung auf Skala von -3 bis +3

Die Aufsummierung der einzelnen Werte ergibt einen individuellen Wert fir die jeweilige
personliche Norm. Positive Werte beschreiben eine starker ausgepragte persénliche Norm und
negative Werte eine gering ausgepragte personliche Norm. HUNECKE et al. (2014) ermittelten
in der telefonischen Befragung (n=1201) flr das Instrument eine Reliabilitdt (Cronbachs Alpha)

von .85 und in den personlichen Interviews (n=192) von .84 (vgl. Hunecke et al. 2014).

4.4.2 Allgemeines Umweltbewusstsein

Der Zusammenhang von Tourismus, Transport und Umwelt wurde bereits im Kap. 2 dieser Arbeit
erldutert. Wahrend Vertreter des strengen Rational-Choice-Ansatzes einen Einfluss von
umweltbewussten Einstellungen und Umweltverhalten vollstdndig negieren, berichten andere
empirische Studien von moderaten, aber durchaus substantiellen Zusammenhangen (vgl. Hines
et al. 1987; Harland et al. 1999; Fujii 2006; Groot und Steg 2007; Gardner und Abraham 2010;
Suchanek und Szmelter-Jarosz 2019). CHATTERTON et al. (2009) identifizierten das Bewusstsein
fir den Klimawandel als starken Pradiktor fir die individuelle Verkehrsmittelwahl (vgl.
Chatterton et al. 2009, 48). PREISENDORFER (1999) untersuchte den Zusammenhang zwischen
Umweltbewusstsein  und  Verkehrsmittelwahl durch eine  Sekundéaranalyse der
Bevolkerungsumfrage ,Umweltbewusstsein in Deutschland’ fir das Jahr 1998. Wahrend sich das
Umweltbewusstsein flir den Weg zum Arbeitsplatz und bei der Erledigung von
Haushaltseinkdufen nicht als signifikant erwies, ermittelte er fur die Verkehrsmittelwahl fur

Wochenendausfliige und Urlaubsreisen eine Signifikanz (vgl. Preisendorfer 1999, S. 201-203).
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Aufgrund dieser Ergebnisse und der aktuellen Bedeutung des Klimawandel-Diskurses, soll dieses
Erklarungsmodell um den Einflussfaktor allgemeines Umweltbewusstsein ergdnzt werden.
SCHLAFFER (2002) =zufolge ist es dabei von groRer Bedeutung, eine angemessene

Operationalisierung des Umweltbewusstseins anzuwenden (vgl. Schlaffer et al. 2002, S. 3).

Es wird angenommen, das allgemeine Umweltbewusstsein wirkt dhnlich wie die bereits
integrierten Konstrukte indirekt Gber die Intention zum Verhalten auf das Verhalten —in dieser
Untersuchung auf die zukiinftige Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den

nachsten Stadte-Kurzurlaub.

Da allerdings in vielen Studien eine Kluft zwischen kommuniziertem Umweltbewusstsein und
tatsdchlichem Umweltverhalten festgestellt wurde, die gemaR BOHLER et al. (2006)
insbesondere bei der Urlaubsmobilitat zutrifft (vgl. Bohler et al. 2006, S. 653), soll neben der
indirekten Wirkung des allgemeinen Umweltbewusstseins auf die Intention zum Verhalten auch
ein moderierender Effekt geprift werden. Ein Moderatoreffekt liegt vor, wenn eine Variable
(Moderatorvariable) den Effekt einer (oder mehrerer) X-Variablen beeinflusst. Danach  wirkt
die Moderatorvariable nicht auf die abhangige Variable, sondern den Effekt der unabhangigen
Variablen auf diese (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 325). Es wird demzufolge geprift, ob das
allgemeine Umweltbewusstsein den Effekt von Einstellung, subjektiver Norm,
wahrgenommener Verhaltenskontrolle sowie der ergdnzenden Modellkonstrukte auf die

Intention moderiert bzw. beeinflusst.

Zur Operationalisierung des allgemeinen Umweltbewusstseins stehen zahlreiche Skalen zur
Verfligung. Bereits 1973 konzipierten MALONEY & WARD (1973) die ecology scale, die aus vier
Teilskalen mit insgesamt 130 Items besteht (vgl. Maloney und Ward 1973, S. 582). Die
international am haufigsten verwendete Skala ist die NEP-Skala (new environmental paradigm)
von DUNLAP & VAN LIERE (1978), Uberarbeitet von DUNLAP et al. (2000), die in der
Uberarbeiteten Version aus 15 Items besteht (vgl. Dunlap und van Liere 1978; Dunlap et al. 2000,
S. 434 f.). Im deutschsprachigen Raum ist die Skala Allgemeines Umweltbewusstsein von
Preisendorfer (1998) beziehungsweise Diekmann & Preisendorfer (1998) gebrduchlich. Die
Autoren unterscheiden affektive, kognitive und konative Einstellungskomponenten, die durch
jeweils drei Items operationalisiert werden (vgl. Diekmann und Preisendorfer 1998;
Preisendorfer 1998). In dieser Arbeit soll jedoch die aktuellere Skala Allgemeines
Umweltbewusstsein von WINGERTER (2014) verwendet werden, die dieses als allgemeine
Uberzeugung oder Weltbild erfasst (vgl. Wingerter 2014). Die Operationalisierung dieses

Konstruktes basiert auf einem Rational-Choice-Modell, bei dem angenommen wird, dass
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Uberzeugungen beziiglich der Umwelt und deren Wertschitzung auf rationalen Entscheidungen
fulen. Dabei werden drei Subskalen unterschieden: intrinsisches Naturverstdndnis,
instrumentelles Naturverstdandnis und Natur als Existenzgrundlage (vgl. Wingerter 2014). Die

Tabelle 19 zeigt die Operationalisierung des Konstruktes allgemeines Umweltbewusstsein.

Tabelle 19: Operationalisierung des ergénzenden Konstruktes Allgemeines Umweltbewusstsein
Eigene Darstellung

Allgemeines Umweltbewusstsein (AUB)

AUB 1: Die Menschen haben das Recht, die Natur nach ihren Bediirfnissen umzugestalten

AUB 2: Pflanzen und Tiere existieren hauptsachlich, um von den Menschen genutzt zu
werden.

AUB 3: Tiere sollten dhnliche Lebensrechte wie Menschen haben.

AUB 4: Um die Umwelt schitzen zu konnen, braucht Deutschland wirtschaftliches
Wachstum.

AUB 5: Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt schon
Giberschritten hat oder sehr bald erreichen wird.

AUB 6: Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme I6sen, ohne dass wir
unsere Lebensweise dndern missen.

AUB 7: Wir vertrauen zu sehr der Wissenschaft und der Technik und zu wenig unseren
Gefihlen.

AUB 8: Das meiste, was Wissenschaft und Technik hervorgebracht haben, schadet der
Umwelt.

AUB 9: Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen Umweltverhaltnissen
unsere Kinder und Enkelkinder wahrscheinlich leben missen.

AUB 10: Wenn ich Zeitungsberichte Gber Umweltprobleme lese oder entsprechende
Fernsehsendungen sehe, bin ich oft emport und witend.

AUB 11: Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu.

Ankerpunkte: Stimme Uberhaupt nicht zu/ Stimme sehr zu
Bewertung auf Skala von -3 bis +3

Die Reliabilitdt wurde auch fir die Skala zur Messung des allgemeinen Umweltbewusstseins
mittels Berechnung des Cronbach’s Alpha-Wertes gepriift. Dazu wurden zunachst die Items 1, 2
und 6 aufgrund ihrer inhaltlichen Ausrichtung umkodiert. SchlielRlich ergibt sich flir die
Operationalisierung des allgemeinen Umweltbewusstseins ein Cronbach’s Alpha von 0.802, der

flr eine interne Konsistenz der Skala spricht.

137



4.4.3 Gewohnheit / Habit

Die Beeinflussung des Verhaltens durch vergangene Erfahrungen und Gewohnheiten ist in der
Literatur weitreichend diskutiert und untersucht worden. Selbst AJZEN (1991) wies auf die
Bedeutung riickwartigen Verhaltens hin. Er konstatiert, dass die Konstrukte der TPB den Einfluss
der Gewohnheit im Sinne von Mediatoren vermitteln (vgl. Ajzen 1991, S. 202-205). Die
Gewohnheitstheorie besagt, dass Menschen nicht bei jeder Entscheidung einen bewussten
Prozess der Entscheidungsfindung durchlaufen, sondern durch die Aktivierung von

Verhaltensmustern automatisiert entscheiden (vgl. Triandis 1980).

Die Forschungsgruppe um VERPLANKEN (vgl. Verplanken et al. 1994; Verplanken und Aarts
1999; Verplanken et al. 2005) versteht Gewohnheiten als Schemata, die den Prozess der
Informationsverarbeitung wahrend der Entscheidungsfindung bestimmen. Schemata sammeln
kognitive Ressourcen und befdhigen Menschen dazu, in Situationen mit sehr beschrankten
Informationen, hohem Zeitdruck oder geringer Motivation zu handeln. Sie rekonstruieren
vollstandige Eindriicke und Bewertungen von Situationen, selbst wenn nur sehr wenig
Informationen gegeben oder verarbeitet werden (vgl. Haustein et al. 2009, S. 170). GemaR
QUELLETTE & WOOD (1998) sowie BRUIJN et al. (2009) ist Gewohnheit ein Verhalten, das
routinemaRig ausgefiihrt und als Folge von Wiederholungen automatisch und nicht absichtlich

in Gang gesetzt wird (vgl. Quellette und Wood 1998, S. 55; Bruijn et al. 2009, S. 190).

Zahlreiche Studien u. a. auch auf Basis der TPB, erganzten ihr Erklarungsmodell bereits um den
Faktor ,Habit’ (vgl. Verplanken et al. 1994; Bamberg 1996b, S. 295, 1996a; Aarts et al. 1998;
Conner und Armitage 1998; Verplanken et al. 1998; Steg und Tertoolen 1999; Aarts und
Dijksterhuis 2000; Bamberg und Schmidt 2003; Kléckner et al. 2003; Forward 2004; Carrus et al.
2008; Bruijn et al. 2009, S. 189; Gardner 2009; Forward 2014, S. 152; Nordfjaern et al. 2014; Peng
etal. 2014, 2f.; Lo et al. 2016). Besonders intensiv wurde der Einfluss von Gewohnheit im Bereich
der Autonutzung untersucht (vgl. Verplanken et al. 1997; Steg und Tertoolen 1999; Verplanken
und Aarts 1999; Bamberg et al. 2003b; Garling und Axhausen 2003; Matthies et al. 2006; Carrus
et al. 2008; Eriksson et al. 2008; Th@gersen und Mgller 2008).

STEG & TERLOOLEN (1999) ermittelten, dass die gewohnheitsmalRige Autonutzung negative

Effekte auf die Akzeptanz nachhaltiger Transportmittel hat (vgl. Steg und Tertoolen 1999, S. 63).

CARRUS et al. (2008) folgern, dass das Verhalten in der Vergangenheit ein starker Pradiktor fir
die zuklnftige Wahl des Reisemodus ist (vgl. Carrus et al. 2008, S. 55).
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VERPLANKEN et al. (1998) zeigten, dass die statistische Beziehung zwischen Absichten und
Verhalten umgekehrt proportional zur Starke der Gewohnheit ist. Schwache Gewohnheiten
erleichterten den Ubergang von Absicht zu Verhalten, wihrend starke Gewohnheiten bei der
Autonutzung die Beziehung zwischen Absicht und Verhalten schwachten (vgl. Verplanken et al.

1998).

BAMBERG et al. (2003) konnten in ihrer Untersuchung die Erklarungskraft des Modells durch die
Bericksichtigung von Erfahrungen um 17 % steigern (vgl. Bamberg et al. 2003a, S. 179).
FORWARD (2004) berichtet davon, dass das um Gewohnheit erweiterte Modell zwischen 31 und
78 % der Varianz erklarte, wahrend ohne die zusatzliche Variable die vorhergesagte Leistung mit

21 bis 58 % etwas geringer ausfallt (vgl. Forward 2004, S. 491).

In dieser Arbeit soll das Konstrukt der Gewohnheit mittels Fragen zur Verkehrsmittelnutzung im

Alltag und zum vergangenen Reiseverhalten untersucht werden.

Die Wirkungsrichtung des Konstruktes Gewohnheit / Habit wird ebenfalls indirekt tber die
Intention zum Verhalten vermutet. Liegt ein starker Habit zur Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag oder bei friiheren Reisen vor, so wird auch eine starke Intention zur
praferierten Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-

Kurzurlaub angenommen.

Die Operationalisierung des Konstruktes Gewohnheit / Habit soll zum einen Gber eine Frage zur
Verkehrsmittelwahl im Alltag erfolgen und zum anderen in Anlehnung an BAMBERG (1996) Gber
das von VERPLANKEN et al. (1994, 1997, 1998) entwickelte Habit-Mal} Response-Frequency-
Measurement (RFM) (vgl. Verplanken et al. 1994; Bamberg 1996b; Verplanken et al. 1997;
Verplanken et al. 1998). Das RFM st ein skriptbasierter allgemeiner Index der
Verkehrsmittelnutzung fiir finf vorgegebene Situationen. Die Befragten sollen fir 5 bis 15
imaginare Reiseziele (z. B. Besuch eines Freundes in einer nahegelegenen Stadt, Barbesuch,
Wocheneinkauf im Supermarkt etc.) moglichst schnell das Verkehrsmittel nennen, mit dem sie
bevorzugt reisen wiirden (vgl. Haustein et al. 2009, S. 171). AuRRer dem Ziel und Zweck der Reise
erhalten die Befragten keine weiteren Informationen und missen sich daher auf ihre mentalen
Reprasentationen oder persdnlichen Skripte verlassen, um sich fiir ein Verkehrsmittel fur die

jeweilige Reise zu entscheiden (vgl. Klockner et al. 2003, S. 401).

Die habituelle Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels gilt als umso ausgepragter, je 6fter die
Probanden dieses auswahlen (vgl. Haustein et al. 2009, S. 171). Weil man maglichst schnell
antworten muss, kdnnen mogliche Vor- und Nachteile kaum abgewogen werden und man hat

keine Zeit, eine bewusste, wohl lGiberlegte Intention zu bilden. Die Autoren nehmen an, dass die

139



Teilnehmer stattdessen auf leicht verfligbare Skripte zurilickgreifen, die durch die jeweiligen
Stimuli (z. B. die Reiseziele) aktiviert werden. Beispielsweise kdnnte die Aktivierung des Skripts
,ins Kino gehen” unmittelbar das Teilelement ,mit dem Auto hinfahren” auslésen (vgl. Koch
2010, S. 90). Die Operationalisierung des Konstruktes Gewohnheit/Habit ist der Tabelle 20 zu

entnehmen.

Tabelle 20: Operationalisierung des ergdnzenden Konstruktes Gewohnheit/Habit
Eigene Darstellung

Gewohnheit/Habit (GEW)

GEW 1: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie im Alltag regelmaRig? Bei mehreren genutzten
Verkehrsmitteln, kreuzen Sie bitte die Zutreffenden an. [eigener Pkw, Fahrrad, Offentliche
Verkehrsmittel (Bus/Bahn), Taxi, Carsharing-Pkw, gehe zu FuR, sonstiges]

GEW 2: Stellen Sie sich folgende Situationen vor und antworten Sie spontan, welches
Verkehrsmittel Sie hochstwahrscheinlich wahlen wiirden? (Freunde in der Nihe besuchen, in
der Stadt bummeln gehen, abends in eine Bar gehen, bei gutem Wetter einen Ausflug unternehmen,
alltaglicher Supermarkteinkauf) [eigener Pkw, Fahrrad, Offentliche Verkehrsmittel (Bus/Bahn), Taxi,
Carsharing-Pkw, gehe zu FuB, sonstiges]

Die Anzahl der Nennungen der jeweiligen Verkehrsmittel gibt schlieRlich Auskunft iber deren
Habitstarke. Die Reliabilitit des Konstruktes Gewohnheit/Habit wurde getestet und ergab einen

Cronbachs Alpha-Wert von .787.

4.4.4 Soziodemographie und Mobilitatsvoraussetzungen

Soziodemographische Merkmale werden in nahezu allen Untersuchungen zur
Verkehrsmittelwahl und zum Umweltverhalten bericksichtigt und sollen daher auch in dieser
Untersuchung als Kontrollvariablen zusammen mit mobilitatsspezifischen Einflussfaktoren

einflieBen.

DOLNICAR et al. (2008) wiesen beispielsweise den Einfluss soziodemographischer Merkmale von
Reisenden auf die Einstellung und Affinitdat fir nachhaltige Tourismusangebote sowie
intendiertes und tatsdchliches Verhalten nach. Positiv wirkt sich ihren Ergebnissen zufolge
insbesondere ein hoherer Bildungsstand aus (vgl. Dolnicar et al. 2008, S. 205). Zudem haben
tendenziell Frauen und altere Personen eine hohere Affinitdt fir Nachhaltigkeit (vgl. Dolnicar
und Leisch 2008, S. 679; Mair 2011, S. 215). Ahnliche Ergebnisse erzielten MERIC & HUNT (1998)
in ihrer Untersuchung zur Motivation und zu demografischen Merkmalen von Okotouristen am
Beispiel von Reisenden aus North Carolina. Okotouristen sind nach ihrer Studie tendenziell im
mittleren Alter und haben ein héheres Bildungs- und Einkommensniveau als andere Reisende

und die allgemeine Bevélkerung (vgl. Meric und Hunt 1998, S. 57). Zudem sind gemal MERIC &
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HUNT (1998) fast % der Befragten weibliche Okotouristen, was die Ergebnisse von DOLNICAR &
LEISCH (2008) sowie MAIR (2011) zur hoheren Affinitdt von Frauen fiir nachhaltiges Reisen
bestétigt (vgl. Dolnicar und Leisch 2008; Mair 2011).

In der Abbildung 27 wird aufgezeigt, welche soziodemographischen und mobilitatsspezifischen

Merkmale in dieser Untersuchung beriicksichtigt und im Folgenden ndher beschrieben werden.

Soziodemographische Einflussfaktoren

b /
{ Alter
[_ Geschlecht J
| Haushaltsgrofe x
| Kinder im Haushalt |

[ Bildungsstand

Einkommen |

WohnortgroRe l

Mobilitatsspezifische
Einflussfaktoren

Fihrerscheinbesitz

"- Autobesitz /
Autonutzungsmoglichkeit

| BahnCard-Besitz
| Zeitkartenbesitz
| Fahrradbesitz

[ Carsharing-Nutzung

Abbildung 27: Soziodemographische und mobilitiitsspezifische Einflussfaktoren

Eigene Darstellung

Der Einfluss der Variable ,Alter’ auf das Umweltbewusstsein wurde u. a. bei LANGEHEINE &

LEHMANN (1986) sowie PREISENDORFER & FRANZEN (1996) untersucht. Beide Studien zeigten,
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dass sich jiingere Personen durch ein hoheres Umweltbewusstsein auszeichnen (vgl. Langeheine
und Lehmann 1986, S. 378; Preisendorfer und Franzen 1996, S. 227). Gleichzeitig wiesen
PREISENDORFER (1999) sowie PREISENDORFER & FRANZEN (1996) nach, dass sich auf
Verhaltensebene ein entgegengesetztes Bild abzeichnet (vgl. Preisendorfer und Franzen 1996,
S. 227; Preisendorfer et al. 1999, S. 118 f.). HOMBURG & MATTHIES (1998) ermittelten Griinde
fur das umweltfreundlichere Alltagsverhalten &lterer Menschen (vgl. Homburg und Matthies
1998, S. 150). KALS (1996) wiederum liefert Argumente, weshalb Altere sich nicht so
umweltfreundlich verhalten wie Jiingere. Ihrer Meinung nach sollten geringer sozialer Status
und beeintrachtigter Gesundheitszustand mit hohem Lebensalter positiv korreliert sein. Diese
Variablen jedoch kénnen die Ausfiihrung umweltfreundlicher Verhaltensweisen erschweren, da
viele umweltfreundliche Verhaltensweisen mit finanziellem Aufwand (z. B. der Kauf von
Bioprodukten) oder korperlicher Anstrengung (z. B. Papierrecycling oder auch der Kauf von

Glasflaschen gegeniiber Tetrapack) verbunden sind (vgl. Kals 1996, S. 26).

Ahnlich widerspriichlich zeigt sich in verschiedenen Untersuchungen das Verhiltnis von
umweltfreundlichem Verhalten in Verbindung mit dem Geschlecht. Frauen wird zumeist ein
hoheres Umweltbewusstsein zugesprochen (vgl. Kals 1996, S. 27). Doch spielt hierbei die Art der
Messung eine wichtige Rolle. So wird Frauen in denjenigen Studien ein sehr hohes
Umweltbewusstsein zugesprochen, die sich auf die emotionale Betroffenheit durch die
Umweltbelastung und insbesondere auf die Betroffenheit durch lokale Umweltbelastungen
konzentrieren (vgl. Preisenddrfer und Franzen 1996, S. 227). Diese Tendenz wird dann
aufgehoben, wenn in den Studien das Umweltwissen mit erhoben wird. Frauen reagieren zwar
starker auf die Gefahrdung der Umwelt, verfligen gleichzeitig aber im Durchschnitt Gber ein
geringeres Umweltwissen als Manner (vgl. Kals 1996, S. 27; Homburg und Matthies 1998, S. 150).
Wenn es um das umweltschonende Alltagsverhalten geht, erzielen Frauen fast durchgangig
hohere Werte, insbesondere beim Verkehrsverhalten. Hierbei muss jedoch bericksichtigt
werden, dass weniger Frauen als Manner ein Auto besitzen. Da die Autoverfiigbarkeit der
wichtigste Pradiktor fir die Autobenutzung darstellt, ist dieser geschlechtsspezifische

Unterschied mit Vorsicht zu betrachten (vgl. Neugebauer 2004, S. 14).

FORWARD (2004) berticksichtigte in ihrer Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl ebenfalls
soziodemographische Variablen fiir die Vorhersage der Intention. Im Ergebnis zeigten sich
jedoch keine Veranderungen beziiglich der gewahlten Verkehrsmittel mit Ausnahme des zu
FuBgehens in Goteborg. Dort erklarte die Variable Geschlecht zusatzliche 7 % der Varianz. Sie
kommt daher zu dem Schluss, dass die soziodemographischen Variablen bereits liber die

Variablen der TPB im Modell mitberticksichtigt werden (vgl. Forward 2004, S. 490).
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Ein Zusammenhang zwischen Schulbildung und Umweltbewusstsein wird in verschiedenen
Studien fast durchgehend bestatigt. Ein hoherer Bildungsstand korreliert positiv mit einem
hohen Bewusstsein fiir o©kologische Probleme, mit hoher Verzichtsbereitschaft und
tatsachlichen Verzichtleistungen zugunsten der Umwelt (vgl. Kals 1996, S. 28). Auch ENGEL
(1998) wies nach, dass sich mit hoherer Bildung (und damit mehr Einkommen) der Grad des
Unwillens, aus Umweltschutzgriinden hohere Preise, Steuern oder Einschnitte in den

Lebensstandards zu akzeptieren, reduziert (vgl. Engel 1998, S. 163).

Hinsichtlich des Einkommens wird zumeist davon ausgegangen, dass sich Personen mit hohem
Verdienst und grofRerer Zahlungsfahigkeit im Vergleich zu Niedrigverdienern umweltorientierter
verhalten. Es zeigte sich, dass die Besserverdienenden im Konsumbereich, die
Schlechterverdienenden im Verkehrsbereich tiber ein umweltgerechteres Verhalten berichten.
Besserverdiener konnen sich die teureren umweltfreundlichen Lebensmittel eher leisten,
wahrend sie im Verkehrsbereich aufgrund des Vorhandenseins mehrerer Pkw im Haushalt
schlechter abschneiden. Somit wird die Luxusguthypothese, der zufolge Besserverdienende sich
umweltgerechter verhalten, dem tatsachlichen Sachverhalt nicht gerecht (vgl. Neugebauer

2004, S. 14 1.).

GemaR BOHLER et. al (2006) bestimmt auch die HaushaltsgréRe die Haufigkeit der privaten Pkw-
Nutzung. Das Vorhandensein von (jlingeren) Kindern deutet auf eine vermehrte Nutzung des
eigenen Pkw hin. Singles und jlingere Paare ohne Kinder hingegen gelten als typische
Flugreisende. Paare und Singles Uber 60 Jahre wiederum sind die Hauptnutzergruppen fir
Zugreisen (vgl. Bohler et al. 2006, S. 653).

Neben den soziodemographischen Faktoren sollen in diesem Erklarungsmodell auch bestimmte
Mobilitatsvoraussetzungen beriicksichtigt werden. Wie bereits die Ausfiihrungen zur Theorie
der abgestuften Wahlmaoglichkeiten in Kap. 2.4.3 gezeigt haben, kann schon das Vorhandensein
eines Flhrerscheins oder eines Pkw das Verkehrsmittelwahlverhalten grundlegend
beeinflussen. Auch andere Untersuchungen zeigten, dass der Pkw-Besitz der Schlisselfaktor bei
der Verkehrsmittelwahl ist (vgl. Golob 1989; Limtanakool et al. 2006b, S. 335; Dargay und Hanly
2007; Kléckner und Blobaum 2010; Hergesell und Dickinger 2013, S. 602).

Als soziodemographische Kontrollvariablen werden Alter, Geschlecht, WohnortgréRe,
Bildungsstand, Einkommen, HaushaltsgroRe und das Vorhandensein von Kindern im Haushalt

abgefragt.

Im Rahmen der Mobilitatsaspekte sollen neben dem Fiihrerscheinbesitz auch der Besitz bzw. die

Verfligbarkeit eines Pkw ermittelt werden. Ebenso wird nach dem Vorhandensein eines
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Fahrrads, einer Zeitkarte fiir den OPNV und einer BahnCard gefragt. Auch die Mitgliedschaft bei

einer Carsharing-Organisation wird in diesem Zusammenhang erganzend thematisiert.

In der Tabelle 21 ist die Operationalisierung der Kontrollvariablen zur personlichen

Lebenssituation sowie zu den mobilitatsspezifischen Aspekten zusammengefasst.

Tabelle 21: Operationalisierung der Kontrollvariablen
Eigene Darstellung

Kontrollvariablen zur personlichen Lebenssituation und zu mobilitétsspezifischen Aspekten
(KVPL)

KVPL 1: Sie sind...? [mannlich/weiblich]

KVPL 2: In welchem Jahr sind Sie geboren? [offene Antwort]

KVPL 3: Sie wohnen in einer [Grof3stadt, Mittelstadt; Kleinstadt, Landgemeinde]

KVPL 4: Mit wie vielen Personen leben Sie in lhrem Haushalt? [offene Antworten]
KVPL 5: Wie viele Kinder leben in lhrem Haushalt? [offene Antworten]

KVPL 6: Was ist Ihr hochster Bildungsabschluss? [kein Abschluss, Hauptschule,
Realschule, Fachhochschulreife, Fachhochschulabschluss, Hochschulabschluss]

KVPL 7: Ihr monatliches Haushaltsnettoeinkommen betragt: [<1.000€, 1.000 bis
1.999¢€, 2.000 bis 2.999€, 3.000 bis 3.999¢€, 4.000€ und mehr]

KVPL 8: Besitzen Sie einen Pkw-Fihrerschein [Ja/Nein]

KVPL 9: Besitzen Sie einen eigenen PKW (Ja/Nein]

KVPL 10: Besitzen Sie ein eigenes Fahrrad? (Ja/Nein)

KVPL 11: Besitzen Sie eine BahnCard? [Ja/Nein]

KVPL 12: Sind Sie bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet? [Ja/Nein]

KVPL 13: Besitzen Sie eine Zeitkarte fiir den OPNV (Wochen-/Monats-/Jahreskarte)?
[Ja/Nein]

Der Einfluss der Kontrollvariablen soll im Erklarungsmodell zwar bericksichtigt werden, jedoch

stellen diese keine zentralen Modellkonstrukte dar.
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4.5 Integriertes Erklarungsmodell zur touristischen
Verkehrsmittelwahl

Nachdem alle Modellkonstrukte vorgestellt wurden, kann nun das vollstindige
Erklarungsmodell zur touristischen Verkehrsmittelwahl auf Basis der Theorie des geplanten

Verhaltens finalisiert werden.

In der Abbildung 28 ist das integrierte Erklarungsmodell dargestellt, welches neben den
Basiskonstrukten der TPB (Einstellung, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle)
um die drei spezifischen Einflussfaktoren persénliche Norm, Gewohnheit/Habit und allgemeines
Umweltbewusstsein ergdnzt wurde. Es wird von allen sechs unabhdngigen Variablen ein
indirekter Einfluss Uber die Intention zum Verhalten auf das tatsachliche Verhalten
angenommen. Lediglich die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wirkt gemaR AJZEN (1991)

zusatzlich auch direkt auf das tatsachliche Verhalten.

Neben den zentralen  Modellkonstrukten  wurden  soziodemographische und

mobilitatsspezifische Konstrukte als Kontrollvariablen mit in das Erklarungsmodell integriert.

Zusatzlich zum angenommenen direkten Einfluss des Konstruktes allgemeines
Umweltbewusstsein auf die Intention zum Verhalten wird vermutet, dass dieses einen
moderierenden Effekt auf den Einfluss zwischen den Ubrigen unabhdngigen Variablen
(Einstellung, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle, persénliche Norm,
Gewohnheit/Habit) und der abhangigen Variable (Intention zum Verhalten) hat, weshalb das

Modell auch um diesen Einflussfaktor ergdanzt wurde.
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Abbildung 28: Integriertes Erkldrungsmodell

Eigene Darstellung

Im Folgenden werden nun die aus dem Erklarungsmodell abgeleiteten Hypothesen vorgestellt.

4.6 Hypothesen Uber die Einflussfaktoren der Verhaltensabsicht

Das entwickelte Erklarungsmodell (vgl. Abbildung 28) zeigt bereits, welche Beziehungen
zwischen den einzelnen Konstrukten und der Intention der Reisenden, sich zukiinftig bei

Stadtekurzreisen fiir ein umweltfreundlicheres Verkehrsmittel zu entscheiden, zu erwarten sind.

Um diese Wirkungsrichtungen zu konkretisieren, werden nun Hypothesen Uber die
Einflussfaktoren der Verhaltensabsicht formuliert. Hypothesen sind gemaRf KROEBER-RIEL &
GROPPEL-KLEIN (2013) Aussagen Uber die Beziehung zwischen zwei Variablen (vgl. Kroeber-Riel
und Groppel-Klein 2013, S. 32). Man unterscheidet zwischen Nullhypothese (H,) und
Alternativhypothese (H;). Letztere beinhaltet laut ATTESLANDER (1991) eine ,zu bisherigen
Aussagen alternative ,innovative’ Erkenntnis” (Atteslander 1991, S. 258). Die Nullhypothese
hingegen umfasst die inhaltlich logisch komplementare Aussage. Wird die Nullhypothese auf
Grundlage eines statistischen Tests mit Hilfe von Prifwerten aus der Stichprobe abgelehnt, kann
die Alternativhypothese angenommen werden (vgl. Atteslander 1991, S. 258 f.; Henze 1994, S.
74). Dazu ist es entscheidend, ob der errechnete Prifwert in den Ablehnungs- oder

Nichtablehnungsbereich der Prifverteilung fallt. Man bezeichnet den Wert zwischen
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Ablehnungs- oder Nichtablehnungsbereich als kritischen Wert. Dieser wiederum hangt von der
gewadhlten Irrtumswahrscheinlichkeit a ab. Diese gibt an, mit welcher Wahrscheinlichkeit es zu
einer falschen Ablehnung von Hy kommen kann. Wird H, aufgrund des Stichprobenergebnisses
falsch abgelehnt, so spricht man vom a-Fehler (Alpha-Fehler). Daneben kann auch der B-Fehler
(Beta-Fehler) auftreten, wenn H, nicht abgelehnt wird, obwohl H; in der Grundgesamtheit

zutrifft (vgl. Henze 1994, S. 74).

Fir die Uberpriifung der spezifischen Forschungshypothesen sind dabei zum einen jeweils die
direkten Verbindungen zwischen Erklarungskonstrukt und Intention und zum anderen der
moderierende Einfluss des allgemeinen Umweltbewusstseins von Interesse. Ziel ist es, die
individuelle Intention mittels der erweiterten TPB vorauszusagen, mit einem
umweltfreundlichen Verkehrsmittel in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu fahren. Dabei soll
ermittelt werden, welches Gewicht den Konstrukten Einstellung, Subjektive Norm und
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle zukommt. Zudem wird durch die Integration der
weiteren Konstrukte Allgemeines Umweltbewusstsein, Persénliche Norm und Gewohnheit/Habit
Uberpriift, ob diesen Einflussfaktoren ein eigenstandiges pradiktives Gewicht bei der Vorhersage

der Verhaltensintention zukommt.

4.6.1 Hypothesen lber den direkten Zusammenhang

Grundlegend fir die Aufstellung der Hypothesen ist der Bezug zur Forschungsfrage dieser Arbeit.

Welche Faktoren determinieren die touristische Verkehrsmittelwahl und die
Intention, zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ein umweltfreundlicheres

Verkehrsmittel zu nutzen?

Zunéchst sollen die Hypothesen im Hinblick auf die Intention von Reisenden, zukilinftig die Bahn
anstelle des eigenen Pkw flr Stadtekurzurlaubsreisen nutzen zu wollen, fir den direkten

Zusammenhang aufgestellt werden.
Hypothesenpaar A (H_A): Einstellung zum Verhalten —Intention zum Verhalten

H_A,: Eine positivere Einstellung gegeniiber der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen hat einen negativen oder keinen Effekt auf
die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
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H_A,: Je positiver die Einstellung gegenlber der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist die Intention, sich
zuklnftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel

(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar B (H_B): Subjektive Norm — Intention zum Verhalten

H_By: Eine starkere Beflirwortung der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte hat einen negativen oder keinen
Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_B;:Je starker die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stddte-
Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte beflirwortet wird, desto starker ist die
Intention, sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar C (H_C): Wahrgenommene Verhaltenskontrolle — Intention zum Verhalten

H_Cy: Eine groRere wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen hat einen negativen
oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_C;: Je groBer die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist
die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Erganzende Hypothesen gemaR Erweiterung der TPB
Hypothesenpaar D (H_D): Persénliche Norm — Intention zum Verhalten

H_Dy: Ein starkeres Bewusstsein fir die umweltbelastende Wirkung der Nutzung des
eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub hat einen negativen oder keinen Effekt
auf die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_D;: Je starker das Bewusstsein fiir die umweltbelastende Wirkung der Nutzung des

eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub ist, desto starker fallt die Intention aus,
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sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel

(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar E (H_E): Aligemeines Umweltbewusstsein — Intention zum Verhalten

H_E,: Ein stark ausgepragtes allgemeines Umweltbewusstsein eines Individuums hat
einen negativen oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stidte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des

eigenen Pkw zu entscheiden.

H_E;: Je starker das allgemeine Umweltbewusstsein eines Individuums ausgepragt ist,
desto starker fallt die Intention aus, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Hypothesenpaar F (H_F): Gewohnheit/Habit — Intention zum Verhalten

H_F,: Eine stark ausgepragte habituelle Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag,
hat einen negativen oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des

eigenen Pkw zu entscheiden.

H_F,: Je stirker die habituelle Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag ausgepragt
ist, desto starker fallt die Intention aus, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir

ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

4.6.2 Hypothesen liber einen moderierenden Zusammenhang

Fir den angenommenen moderierenden Effekt des allgemeinen Umweltbewusstseins auf den
Einfluss der Ubrigen Modellkonstrukte auf die Intention von Reisenden, zukiinftig bei

Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle des eigenen Pkw nutzen zu wollen, lauten die Hypothesen:

Hypothesenpaar G (H_G): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von Einstellung

auf Intention

H_Gy: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Einstellung gegeniiber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich
zuklnftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit

zunehmendem Umweltbewusstsein.
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H_Gy: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Einstellung gegentliber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich
zuklnftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit

zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar H (H_H): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von subjektiver

Norm auf Intention

H_H,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Beflrwortung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame
Dritte und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_H;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Beflirwortung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame
Dritte und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar | (H_I): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von

wahrgenommener Verhaltenskontrolle auf Intention

H_I,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_I;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar J (H_J): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von personlicher

Norm auf Intention
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H_Jo: Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Bewusstsein fir die
umweltbelastende Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub und der Intention, sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_J;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Bewusstsein fiir die
umweltbelastende Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar K (H_K): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von

Gewohnheit/Habit auf Intention

H_K,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der habituellen Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag und der Intention, sich zukilinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_K;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der habituellen Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag und der Intention, sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

4.7 Vorstellung des Untersuchungsinstruments

Zur Prufung der Hypothesenpaare gilt es nun, ein geeignetes Untersuchungsinstrument
festzulegen. Dazu wird zunachst die Auswahl der Erhebungsmethode beschrieben. An
empirische Messinstrumente werden spezifische Anforderungen gestellt, die im Unterkapitel
Gestaltung und Gitekriterien des Messinstruments aufgezeigt werden. Anschliefend wird die
Bedeutung von Ratingskalen thematisiert, bevor die Moglichkeiten zur Ziehung einer Stichprobe

beleuchtet werden. Abschliefend wird die Regression als Datenanalyseinstrument vorgestellt.
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4.7.1 Auswahl der Erhebungsmethode

Empirische Forschung sucht gem3R BORTZ & DORING (2006) und ATTESLANDER (1994) nach
Erkenntnissen durch systematische Erfassung und Deutung von Erfahrungen (vgl. Atteslander
1991, S. 12; Bortz und Doéring 2006, S. 2). Zur Bedeutung der systematischen Vorgehensweise
sagt ATTESLANDER (1991): ,FaBbar sind immer nur Ausschnitte, und Ausschnitte werden erst

sinnvoll, wenn sie systematisch erhoben und theorieorientiert sind“ (Atteslander 1991, S. 13).

Je nach Untersuchungsgegenstand kann die Informationsgewinnung primar z. B. durch neue
gezielte Datengewinnung per Befragungen oder Beobachtungen erfolgen oder auf
vorhandenem Datenmaterial (Sekundardaten) basieren (vgl. Henze 1994, S. 22). Anschliefend
ist der Untersuchungstyp festzulegen. KUR et al. (2018) unterscheiden dabei in qualitative
Untersuchungen, Querschnitt- und Langsschnitt-Untersuchungen sowie Experimente (vgl. Ku
etal. 2018, S. 11). Bei den qualitativen Untersuchungen sollen Zusammenhange und Wirkungen
problemrelevanter Variablen aufgedeckt werden (exploratives Vorgehen), wohingegen bei
Querschnittsuntersuchungen auf einen Zeitpunkt bezogene quantifizierende Aussagen Uber
eine bestimmte Grundgesamtheit das Ziel sind (deskriptives Vorgehen). Mit Langsschnitt-
Untersuchungen koénnen dynamische Phanomene im Zeitablauf durch die Erhebung
entsprechender (gleichartiger) Daten an mehreren Zeitpunkten gemessen werden (deskriptives
Vorgehen). Bei Experimenten hingegen werden eine oder mehrere Variablen so manipuliert,
dass die Wirkungen dieser Manipulationen auf eine oder mehrere andere Variablen gemessen
werden kénnen. Es geht also um Ursache-Wirkungsbeziehungen (kausales Vorgehen) (vgl. Stein

2014, S. 136; Koch et al. 2016, S. 40; KuB et al. 2018, S. 11 f.).

Die in dieser Arbeit geplante empirische Untersuchung zur touristischen Verkehrsmittelwahl
wird in Ermangelung einer aussagekraftigen Datenbasis zu diesem Themenbereich primar als
Querschnittsuntersuchung in Form einer Befragung erfolgen. Dies ermdglicht die Untersuchung
einer groReren Variablenanzahl und die Erfiillung der Reprasentativitdtsvoraussetzung, auf die
im Folgenden Kap. 4.7.2 noch genauer eingegangen wird (vgl. Atteslander 1991, S. 49). Die
Befragung ist KOCH (2016) zufolge die mit Abstand wichtigste Erhebungsmethode im Rahmen
der Primarforschung (vgl. Koch et al. 2016, S. 46). Durch mindliche oder schriftliche Fragen und
andere Stimuli (z. B. Bildvorlagen) kénnen zuverldssige und giiltige Informationen von
ausgewahlten Zielgruppen ermittelt werden. Befragungen lassen sich nach der Zielgruppe
unterscheiden (z. B. Einzelpersonen oder Experten), aber auch nach der Kommunikationsweise
(z. B. mindlich face-to-face, mindlich per Telefon, schriftlich oder online), nach der

Befragungsart (direkt oder indirekt), nach dem Standardisierungsgrad (z. B. offenes
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Gesprach/freies Interview, strukturiertes Interview, standardisiertes Interview) etc. (vgl. Henze
1994, S. 22-24; Koch et al. 2016, S. 46 f.). Die Befragung fir die Hauptstudie in dieser Arbeit soll

mittels eines standardisierten Online-Fragebogens erfolgen.

4.7.2 Gestaltung und Gitekriterien des Messinstruments

Das Haupt-Messinstrument in dieser quantitativen Sozialforschung ist der standardisierte
Fragebogen, mit dem die interessierenden Informationen bei den Befragungspersonen erhoben

werden.

In einer solchen empirischen Untersuchung kommt der Gestaltung des Fragebogens eine
entscheidende Bedeutung zu. Neben Aspekten wie Seriositat und leichter Handhabbarkeit spielt
auch die dsthetische Gestaltung eine wichtige Rolle (vgl. Porst 1998, S. 30). Da im Gegensatz zum
personlich-miindlichen Interview kein direkter Kontakt zu den befragten Personen besteht,
kénnen diese bei Unklarheiten nicht nachhaken, missverstindliche Formulierungen kénnen
nicht geklart und es kénnen keine Riickfragen gestellt werden. Vorteilhaft ist allerdings, dass
durch die standardisierte Schriftform der Einfluss des Interviewers auf das Antwortverhalten der
befragten Person wegfallt, wodurch die Ergebnisse durch diesen nicht verzerrt werden kénnen

(vgl. Hollenberg 20186, S. 23).

Um die Motivation zur Teilnahme an der Befragung zu steigern, sollte der Einstieg in den
Fragebogen mit einer spannenden, themenbezogenen und die Befragungsperson personlich
betreffenden Frage erfolgen (,Eisbrecher-, oder ,Aufwarmfragen) (vgl. Porst 1998, S. 30 f.).
AnschlieBend sollte der Fragebogen einer klaren Struktur folgen. Fragen zum gleichen Thema

sind zu Fragenblocks zusammenzufassen (vgl. Klein und Porst 2000, S. 6).

Auch bei der Formulierung von Fragen sind gemall PORST (2000) bestimmte Grundregeln zu
beachten, zu denen u. a. die Vermeidung langer und komplexer Fragen, die Vermeidung von
Unterstellungen und Suggestivfragen, die Verwendung von Fragen mit eindeutigem zeitlichen

Bezug oder auch die Definition unklarer Begriffe zahlen (vgl. Porst 2000, S. 3).

Neben der ansprechenden Gestaltung des Fragebogens kann dieser als Instrument der
guantitativen Sozialforschung nur dann sinnvoll im Forschungsprozess eingesetzt werden, wenn
bestimmte Gutekriterien bericksichtigt werden. Diese Gutekriterien sind grundlegend fiir die
Qualitat der Datenerhebung und die Verwertbarkeit der Ergebnisse. In der quantitativen
Forschung miissen die Kriterien Objektivitat, Reliabilitat und Validitat berlicksichtigt werden

(vgl. Bortz und Déring 2006, S. 195).
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Das Kriterium der Objektivitat wird als gegeben angesehen, wenn unabhangige Personen bei
einem Test unter denselben Bedingungen zu denselben Ergebnissen gelangen. Folglich hangt
das Ergebnis nicht vom Durchfiihrenden ab und gilt somit als objektiv. Objektivitat kann in
Durchfliihrungs-, Auswertungs- und Interpretationsobjektivitat differenziert werden (vgl. Bortz

und Déring 2006, S. 195).

Stehen die Untersuchung und die Ergebnisse nicht im Zusammenhang mit der durchfiihrenden
Person, so kann Durchfiihrungsobjektivitdit angenommen werden. Da in dieser Untersuchung
eine Datenerhebung mittels Online-Fragebogen vorgesehen ist, kann der Forscher wahrend der
Befragung keinen Einfluss auf die Teilnehmer ausiiben und die Durchfiihrungsobjektivitdt kann

als gegeben angesehen werden (vgl. Krebs und Menold 2014, S. 426 f.).

Auswertungsobjektivitdt wird durch eine sorgfiltige Dokumentation der Datenaufbereitung
gewahrleistet. Dazu zdhlt u. a. eine fehlerfreie Eingabe der Daten. Kommen unabhangige
Personen bei der Auswertung zu denselben Ergebnissen, so ist Auswertungsobjektivitat

gegeben.

In dieser Untersuchung werden die Daten lber einen Panelanbieter erhoben und es erfolgt eine
elektronische Ubertragung in das Statistikprogramm SPSS, welches zur Auswertung genutzt
wird. Werden Daten fiir statistische Analysen modifiziert, so ist eine sorgfaltige Dokumentation
notwendig (vgl. Krebs und Menold 2014, S. 427). Aufgrund der vollautomatischen
Datenibertragung und llickenlosen Dokumentation von Modifikationen kann auch die

Auswertungsobjektivitadt als gegeben angesehen werden.

Die Interpretationsobjektivitdt bezieht sich auf die aus den Befragungsergebnissen gezogenen
Schlliisse, welche (iber verschiedene Interpretatoren vergleichbar sein sollten. Werden
gewonnene Befunde von verschiedenen Diagnostikern in gleicher Weise interpretiert, so ist

Interpretationsobjektivitdt gegeben (vgl. Rammstedt 2004, S. 4).

In gréRer angelegten Untersuchungen ist gemal BORTZ & SCHUSTER (2010) auch die Reliabilitat
der Untersuchungsdaten zu Gberpriifen, die die Genauigkeit bzw. Zuverlassigkeit der erhobenen
Daten bestétigt (vgl. Bortz und Schuster 2010, S. 10). Zur Sicherstellung der Reliabilitdt wurde
fir die Modellkonstrukte der Cronbachs Alpha berechnet, eine der gdngigsten Kennziffern zur
Abbildung der Reliabilitat (vgl. Rammstedt 2004, S. 12). Ab einem Wert von mindestens .80 kann
die Reliabilitdt und damit die Zuverlassigkeit einer Skala als bestdtigt angesehen werden,

teilweise werden auch schon Werte ab .70 akzeptiert (vgl. Krebs und Menold 2014, S. 430).

Das Gltekriterium der Validitat beschreibt den Grad der Genauigkeit, mit der ein Verfahren

tatsachlich das misst oder vorhersagt, was gemessen oder vorhergesagt werden soll. Die
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Uberpriifung der Validitit kann bei wenigen Variablen (iber die Inspektion einer
Korrelationsmatrix erfolgen, um die Dimensionen zusammengehdriger Variablen zu

identifizieren (vgl. Rammstedt 2004, S. 16 f.).

4.7.3 Ratingskalen

Bei der Verwendung von Ratingskalen spielt deren Differenzierungsgrad (Zahl der
Antwortvorgaben; Vorhandensein einer mittleren Kategorie ,teils/teils”) eine wichtige Rolle. In
Bezug auf den Differenzierungsgrad existiert in der Literatur allerdings keine tibereinstimmende
Meinung. Verwendet man eine gerade Zahl von Antwortvorgaben, so provoziert man den
Befragten, sich flir eine Richtung zu entscheiden, obwohl er bei gewissen Fragen eine
indifferente Meinung hat. Verwendet man eine ungerade Zahl von Antwortvorgaben, so
sortieren sich Befragungspersonen oftmals in der neutralen Mitte ein. Dies kann bedeuten, dass
der Befragte wirklich eine indifferente Meinung hat oder er nutzt die Mitte, um sich nicht fir

eine Richtung entscheiden zu miissen (vgl. Neugebauer 2004, S. 39 f.).

In dieser Arbeit sollen Items zu den jeweiligen Erklarungskonstrukten Gber bipolare Ratingskalen
bewertet werden. Diese Ratingskalen besitzen sieben Ausprdagungen von -3 bis +3, wobei
entsprechende Ankerpunkte als Orientierungshilfe zur Beantwortung dienen (z. B. stimme
Uberhaupt nicht zu/stimme sehr zu, sehr unwahrscheinlich/sehr wahrscheinlich). Es wurden
bipolare Skalen ausgewahlt, um den Befragten die jeweils zustimmende oder ablehnende bzw.
fir wahrscheinlich oder unwahrscheinlich erklarte Haltung durch positive und negative
Wertbereiche zu verdeutlichen. Der Wert Null driickt daher die individuelle Neutralitat zu einem

Item aus.

Die Ratingskalen werden in der vorliegenden Arbeit als intervallskaliert betrachtet. Wenn auch
nicht ohne Kritik, so wird diese Verfahrensweise in der empirischen Forschungspraxis durchaus
als Ublich betrachtet (vgl. Bortz und Déring 2006, S. 181-182; Backhaus et al. 2018, S. 12;
Hedderich und Sachs 2018, S. 27). Diese Annahme ist grundlegend fiir die geplante Uberpriifung
der Forschungshypothesen mittels multipler linearer Regression. Diese setzt ein metrisches
Skalenniveau der zu erklarenden Variablen, hier der Intention, voraus (vgl. Backhaus et al. 2018,
S. 16). Durch die Intervallskalierung ist dieser Aspekt erfillt, da gemaf HOLTMANN (2008)
yIntervallskalen und Ratioskalen [..] als metrische Skalen zusammengefasst [werden]”

(Holtmann 2008, S. 18). In der Forschungspraxis wurde gezeigt, dass metrische bzw. als metrisch

definierte Variablen mit bereits finf Ausprdgungen fir die Berechnung von linearen
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Regressionen herangezogen werden kdnnen (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 14 f.). Da im
vorliegenden Fall zur Bewertung der entsprechenden Items sieben Auspragungen vorgegeben

werden, ist eine Analyse mittels linearer Regression umsetzbar.

4.7.4 Stichprobe

Als Grundgesamtheit dieser Untersuchung wurde die bundesdeutsche Bevolkerung zwischen 16
und 80 Jahren festgelegt. GemdaR STATISTISCHEM BUNDESAMT (2018) betrug die
Grundgesamtheit 2017 66.422.115 Personen (vgl. Statistisches Bundesamt 2018a). Bei einer
derart groBen Grundgesamtheit ist die Durchfiihrung einer Vollerhebung, die zwar die
umfassendste Untersuchungsbasis darstellt, aus zeitlichen, finanziellen und logistischen
Griinden nicht umsetzbar. Eine Alternative stellt die Teilerhebung dar, bei der nur ein Teil der
Grundgesamtheit in die Untersuchung einbezogen wird (vgl. Henze 1994, S. 24 f.). Diese
Stichprobe ist nun so auszuwahlen, dass sie moglichst reprasentativ fur die zugrunde liegende
Gesamtheit ist, so dass von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit geschlossen werden kann
(vgl. Atteslander 1991, S. 246). Zur Ziehung der Stichprobe bestehen verschiedene
Auswahlverfahren. Man unterscheidet zundchst in Zufallsauswahl und bewusste Auswahl. Die
Zufallsauswahl kann uneingeschrankt, zweistufig oder geschichtet erfolgen. Bei der
uneingeschrankten Variante hat jedes Element der Grundgesamtheit die gleiche Chance, in die
Stichprobe zu kommen (z. B. durch Auslosen, Auswiirfeln etc.). Beim zweistufigen Verfahren
wird die Grundgesamtheit in Teilgesamtheiten zerlegt, aus denen nach dem Zufallsprinzip
ausgewahlt wird. Die geschichtete Auswahl bietet sich an, wenn die Grundgesamtheit aus
homogenen Untergruppen besteht, aus denen dann zufallig die Stichprobe gezogen wird (vgl.

Henze 1994, S. 30f.).

Die bewusste oder systematische Stichprobenziehung wird unterteilt in das Quotenverfahren
und die typische bzw. systematische Auswahl. Das in der Markt- und Meinungsforschung stark
verbreitete Quotenverfahren geht davon aus, dass die zu untersuchenden Merkmale in der
Grundgesamtheit unterschiedlich stark verteilt sind. Es werden daher die prozentualen Anteile
der Quoten an der Grundgesamtheit bestimmt und dementsprechend wird die Stichprobe
ermittelt (vgl. Atteslander 1991, S. 249; Henze 1994, S. 31). Bei der typischen oder
systematischen Auswahl werden nach freiem Ermessen charakteristisch erachtete Elemente aus
der Grundgesamtheit ausgewahlt und von den erzielten Ergebnissen wird auf die
Grundgesamtheit geschlossen. Diese Vorgehensweise ist allerdings sehr subjektiv gepragt (vgl.

Henze 1994, S. 32).
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Fiir die Stichprobenziehung in dieser Arbeit wurde das Quotenverfahren ausgewahlt. Aus der
Grundgesamtheit der 16 bis 80jahrigen bundesdeutschen Bevolkerung wird die Stichprobe
anhand von Altersklassen ausgewahlt. Es gibt verschiedene Moglichkeiten, die
StichprobengréBe zu bestimmen. Hier wird ausgehend von der Grundgesamtheit von
66.422.115 Personen, einem Konfidenzintervall von 95 % und einer Fehlerspanne von 5 % die

StichprobengréRe anhand der nachfolgenden Formel berechnet (vgl. Surveymonkey 2020).

z2+p(1-p)
ez
z2xp(1-p)
1+( e2N )

StichprobengrolRe =

Laut Berechnung ergibt sich eine MindestgroRe fiir die Stichprobe von n=385. Um die
Schatzwertgenauigkeit zu erhoéhen, wird fiir diese Untersuchung eine Verdopplung der

MindestgroRe, also n=770 Befragte, angestrebt.

4.7.5 Regressionsanalyse als Instrument zur Datenanalyse

Zur Untersuchung der mittels quantitativer Forschung erhobenen Daten soll in dieser Arbeit eine
Regressionsanalyse durchgefiihrt werden. BACKHAUS et al. (2018) zufolge ist dies eine sehr
flexible und haufig eingesetzte statistische Analysemethode (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 58).
Auch STOETZER (2017) betont die (fast) universelle Einsetzbarkeit dieses statistischen
Verfahrens in den Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, aber auch in anderen Bereichen wie

z. B. der Medizin, Biologie oder den Agrarwissenschaften (vgl. Stoetzer 2017, V).

Die Regression dient der Analyse von Beziehungen zwischen einer abhdngigen Variablen und
einer (einfache lineare Regression) oder mehreren unabhangigen Variablen (multiple lineare
Regression). Zusammenhange zwischen den Variablen kénnen quantitativ beschrieben und
erklart werden oder die Regression wird eingesetzt, um Werte der abhdngigen Variablen zu
schatzen bzw. zu prognostizieren (vgl. Stoetzer 2017, S. 26; Backhaus et al. 2018, S. 58; Urban
und Mayerl 2018, S. 29).

In der vorliegenden Untersuchung werden mehrere unabhangige Variablen zur Prognose einer
abhdngigen Variable eingesetzt. Daher wird eine multiple lineare Regressionsrechnung

angewendet.

Multivariate Analysemethoden lassen sich grundlegend in primar strukturenentdeckende
Verfahren und primar strukturenprifende Verfahren einteilen. In der vorliegenden empirischen

Untersuchung wird ein strukturenpriifendes Verfahren angewendet, da das Hauptziel in der
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Uberpriifung von Zusammenhiangen zwischen Variablen liegt. Es wird eine kausale Abhédngigkeit
einer abhangigen Variable (Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen) von mehreren unabhéngigen Variablen (Einflussfaktoren) betrachtet (vgl.
Backhausetal. 2018, S. 15). Da aufgrund der theoretischen Ausfiihrungen gewisse Vorstellungen
lber die Zusammenhdnge zwischen den Variablen bestehen, sollen diese mit Hilfe der

Regressionsanalyse Uberpriift werden.
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5 Empirische Untersuchung zur touristischen
Verkehrsmittelwahl

Die empirische Untersuchung zur touristischen Verkehrsmittelwahl wird am Beispiel der letzten
getatigten Stadte-Kurzurlaubsreise durchgefiihrt. Zunachst werden die Umsetzung der
Datenerhebung und die anschlielende Aufbereitung der Daten genauer beleuchtet.
AnschlieBend wird die Stichprobe anhand der erhobenen soziodemographischen und
mobilitdtsspezifischen Merkmale beschrieben. Dem folgt die empirische Uberpriifung der
Forschungshypothesen mittels der multiplen linearen Regressionsrechnung. Als Ergdnzung wird
diese noch um die Berechnung ggf. vorliegender Moderatoreffekte des allgemeinen
Umweltbewusstseins erweitert. Das Kapitel schlieft mit der Benennung von Limitationen der

empirischen Untersuchung.

5.1 Erhebung und Datenaufbereitung

Auf Grundlage der Vorerhebungen sowie der theoretischen Basierung der Arbeit wurde fir die
Haupterhebung als Analysemethode die multiple lineare Regression ausgewahlt. Lineare
Modelle zur Erklarung eines Mobilitatsverhaltens, wie der Verkehrsmittelwahl bei Stadte-
Kurzreisen, bestehen zum einen aus der zu erklarenden Variable (abhangige Variable), hier dem
zu untersuchenden Mobilitatsverhalten. Zum anderen beinhalten lineare Modelle eine Vielzahl
von erklarenden Variablen (unabhdngigen Variablen), die aus verschiedensten Bereichen, wie
beispielsweise der Raumstruktur, der Verkehrsinfrastruktur, der Soziodemographie, der
sozialen Lage®®, dem Lebensstil und den Mobilitdtseinstellungen stammen kénnen (vgl. Hunecke

und Schweer 2006, S. 151).

Der Fragebogen fiir die Hauptbefragung wurde mit dem Programm Unipark erstellt, mit dem
auch schon in der quantitativen Vorerhebung gearbeitet wurde. Um die Funktionalitat des
Fragebogens zu testen, wurde ein Pretest mit 10 Probanden durchgefiihrt, deren Anmerkungen
bei der Gestaltung des finalen Fragebogens berticksichtigt wurden. Der finale Fragebogen fiir

die Haupterhebung ist dem Anhang 6 zu entnehmen.

15 Als soziale Lage definieren HUNECKE & SCHWEER (2006) folgende Faktoren: Einkommen, Ausbildung, Erwerbstatigkeit, leitende
Position im Beruf etc. Quelle: Hunecke und Schweer 2006, S. 152.
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Gemal NORDFJZRN et al. (2014) sind in Studien zur Verkehrsmittelwahl geringe Antwortquoten
Ublich. Die Autoren vermuten, dass die geringe unmittelbare personliche Betroffenheit
hinsichtlich des Forschungsthemas ein Grund dafiir sein kann (vgl. Nordfjeern et al. 2014, S. 93).
Um diesem Problem entgegenzuwirken, wurde zur Durchfiihrung der Befragung ein Panel des
externen Anbieters Toluna verwendet. Der programmierte Fragebogen wurde von Toluna
anhand des Quotenverfahrens an die Zielgruppe der 16 bis 80jahrigen versendet. Ziel waren 770
Final Completes. Bereits nach 2 Tagen (15.-16.10.2018) wurde dieses Ziel erreicht und die
Umfrage nach 781 Final Completes geschlossen. Das Gesamtsample betrug 920 Teilnehmer, was
eine Beendigungsquote von 84,89 % bedeutet. Insgesamt haben 408 Frauen und 372 Manner

den Fragebogen vollstdandig beantwortet.

Zur Auswertung hypothesenprifender Untersuchungen werden statistische Signifikanztests
genutzt, die eine Entscheidungsgrundlage dafiir bilden, ob die Hypothesen als bestatigt gelten
oder abgelehnt werden sollten. Vor der Hypothesenpriifung gilt es, Eingabefehler zu
identifizieren und Fehler im Datensatz sind zu bereinigen. Dies kann mithilfe eines

Statistikprogramms wie SPSS erfolgen (vgl. Bortz und Déring 2006, S. 85).

In einem ersten Schritt ist sicherzustellen, dass alle eingetragenen Werte des Datensatzes rein
logisch moglich sind. In einem nachsten Schritt sind die fehlenden Werte des
Originaldatensatzes zu analysieren, da diese die statistischen Analysen beeintrdchtigen kénnen,
wenn sie systematisch auftreten. Ergebnisverzerrungen kénnen insbesondere bei multivariaten

Analyseverfahren, wie z. B. der linearen Regression, auftreten (vgl. Wirtz 2004, S. 110).

Missing Data bzw. fehlende Werte sind gemal SCHAFER & GRAHAM (2002) problematisch, weil
die meisten Datenanalyseverfahren nicht flr sie konzipiert wurden (vgl. Schafer und Graham

2002, S. 147).

Die Analyse der fehlenden Werte hat nur die bereits antizipierten Teilnehmer ermittelt, die
keine Kurzreise im letzten Jahr unternommen haben. Da diese aber nur den Fragebogenteil zum
,Vergangenen Reiseverhalten’ Gbersprungen und alle anderen Fragebogenteile (Konstrukte der
TPB, Erweiterung der TPB, Personliche Lebenssituation, Gewohnheit) vollstandig beantwortet

haben, sollen diese (n=246) im Datensatz verbleiben.

Eine ltem-Non-Response wurde im vorliegenden Fragebogen durch bestimmte Einstellungen bei
der Programmierung verhindert. Das Weiterklicken auf die nachste Fragebogenseite war nur
moglich, wenn alle ltems vollstdndig beantwortet wurden. Dem Befragten wurde u. a. bei den
soziodemographischen Fragen nach Alter, Einkommen etc. jedoch ermdglicht, durch Ankreuzen

der Option ,keine Angabe’ keine konkrete Antwort geben zu missen. In Befragungen ist es keine
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Seltenheit, dass Fragen entweder nicht beantwortet werden wollen (z. B. weil sie als zu privat
angesehen werden) oder konnen (weil keine passende Antwortkategorie vorgegeben ist). Umin
solchen Fallen der Nicht-Beantwortung der Frage vorzubeugen, kdnnen die hier verwendeten

,keine Angabe/weiR nicht’ Antwortoptionen verwendet werden (vgl. Reinders et al. 2015, S. 64).

Zur Datenbereinigung wurden neben den fehlenden Werten auch Ausreifler ermittelt. Zum
einen wurden sogenannte ,,Schnellklicker” identifiziert und aus dem Datensatz entfernt. Zum
anderen wurden Auffalligkeiten im Antwortverhalten untersucht. Das durchgehende Klicken
von Antwortoptionen ganz links, ganz rechts oder in der Mitte steht dabei im Zentrum. Als
Schnellklicker wurden Teilnehmer definiert, die die Befragung in einer unterdurchschnittlichen
Zeit absolvierten, dazu wurde zunachst der Mittelwert der Beantwortungszeit gebildet. Dieser
lag bei 629,07 Sekunden. Als nachstes wurde die Standardabweichung von 463,964 Sekunden
ermittelt. Zieht man die Standardabweichung nun von der mittleren Bearbeitungszeit ab, erhalt
man als Wert 165,106 Sekunden. Probanden, die die Umfrage in weniger als 165,106 Sekunden
vollstandig ausgefiillt haben, wurden somit aus dem Datensatz entfernt. Insgesamt mussten

n=32 Schnellklicker ausgeschlossen werden.

Weiterhin wurde der Datensatz auf Teilnehmer Uberprift, die lediglich Antwortmaoglichkeiten
auf der linken Seite ,durchgeklickt’ haben (Linksklicker) (Datensatze 316 und 897) bzw. dieses
Vorgehen nur auf der rechten Fragebogenseite angewendet haben (Rechtsklicker) (Datenséatze
277, 463, 582 und 898). Somit wurden in diesem Schritt nochmals n=6 aus dem Datensatz

entfernt.

Wie bereits angefiihrt, sollten Teilnehmer im Alter von 16 bis 80 Jahre befragt werden. Da sich
im Datensatz jedoch ein Teilnehmer mit Geburtsjahr 2003 befand, wurde dieser ebenfalls

entfernt (Datensatz 918).

Fir die Regressionsanalyse musste der Datensatz schliellich auf multivariate Ausreillerfalle
untersucht werden. Dies ergab den notwendigen Ausschlull von 4 Datensatzen (886, 129, 163

sowie 837).

Schlussendlich verbleiben demzufolge n=738 Teilnehmer im Datensatz, von denen 507 eine
Stadte-Kurzreise unternommen haben und 231 diese Reiseform innerhalb der letzten 12

Monate nicht umsetzten.
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5.2 Beschreibung der Stichprobe

Jede Datenanalyse geht nach STOETZER (2017) zunachst von einer beschreibenden, deskriptiven
Darstellung von Haufigkeiten und Haufigkeitsverteilungen aus (vgl. Stoetzer 2017, S. 2). Bevor
die Forschungshypothesen mittels Regression getestet werden, soll im Folgenden daher
zunichst eine Stichprobendeskription erfolgen. GemaR BORTZ & DORING (2006) ermittelt man
flr sozialstatistische bzw. soziodemographische Merkmale wie Geschlecht, Alter, Bildungsgrad,
Einkommen etc. Haufigkeitstabellen und Durchschnittswerte. Unplausible
Merkmalsverteilungen kdnnen so Hinweise auf Eingabe- oder Kodierungsfehler liefern (vgl.

Bortz und Doring 2006, S. 85).

Daher soll nun die Stichprobe von n=738 hinsichtlich zentraler soziodemografischer sowie
allgemeiner mobilitatsspezifischer Aspekte naher charakterisiert werden. Zudem werden die

zentralen Erklarungskonstrukte dieser Arbeit deskriptiv betrachtet.

5.2.1 Zusammensetzung der Stichprobe nach soziografischen GroRRen

Die Betrachtung soziodemografischer Aspekte dient dem besseren Verstandnis der

zugrundeliegenden Stichprobe.

Die deskriptive Auswertung der bereinigten Stichprobe zeigt, dass ein annahernd
ausgeglichenes Geschlechterverhaltnis vorliegt. 46,5 Prozent (n=343) der befragten Personen

sind mannlich, 53,5 Prozent (n=395) sind weiblich (vgl. Abbildung 29).
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Stichprobe nach Geschlecht

54%

mannlich; 343; m mannlich
weiblich; 395; 46%
weiblich

Abbildung 29: Geschlechterverhdiltnis in der Stichprobe
Eigene Ergebung

Verglichen mit der Geschlechteraufteilung in Deutschland zum Stichtag 30.06.2018, die gemaR
STATISTISCHEM BUNDESAMT (2018) einen Anteil ménnlicher Bevdlkerung von 49,35% und
einen Anteil weiblicher Bevolkerung von 50,65% ausweist, sind in der Stichprobe die weiblichen
Befragten leicht Gber- und die mannlichen Befragten leicht unterreprasentiert (vgl. Statistisches

Bundesamt 2018c).

Der folgenden Abbildung 30 ist die Altersstruktur der Stichprobe zu entnehmen. Das ermittelte
Durchschnittsalter liegt in der Stichprobe bei 46,3 Jahren. Im Vergleich dazu betrug das
Durchschnittsalter der Bevélkerung in Deutschland 2015 laut STATISTISCHEM BUNDESAMT
(2017) 44 Jahre und 3 Monate. (vgl. Statistisches Bundesamt 13.06.2017) Die Altersstruktur der
Stichprobe weist flir die Randzielgruppen der 16 bis 20jahrigen sowie der 71 bis 80jdhrigen im
Vergleich zur Altersstruktur in Deutschland eine leichte Unterreprasentation und fir die
Zielgruppen der 31 bis 50jdhrigen eine leichte Uberreprédsentation auf (vgl. Statistisches

Bundesamt 2018a).
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Altersstruktur
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w Stichprobe Oktober 2018 Bevélkerung in Deutschland Dezember 2017

Abbildung 30: Altersstruktur der Stichprobe und der Gesamtbevélkerung

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (Statistisches Bundesamt 2018a)

Im Rahmen der soziodemographischen Daten soll zudem der Bildungsstand der Stichprobe im
Vergleich zur Gesamtbevoélkerung betrachtet werden. Dazu wurden die Daten des
Bildungsberichts 2018 hinzugezogen. Die ermittelten Daten sind in der Abbildung 31 dargestellt.
Es ist jedoch anzumerken, dass ein Vergleich der Daten aufgrund der unterschiedlichen
Herangehensweise nur bedingt moglich ist. Im Bildungsbericht wurde zwischen Daten zur
allgemeinen schulischen Ausbildung (Haupt- und Realschule, Fachhochschulreife und Abitur
sowie kein Abschluss) und Daten zum beruflichen Abschluss (Fachhochschul- und
Hochschulabschluss, Lehre/Berufsausbildung, ohne beruflichen Abschluss) unterschieden. In
der Stichprobe jedoch wurde diese Unterscheidung nicht gemacht und es wurde lediglich nach
dem hochsten erreichten Schul- bzw. Hochschulabschluss gefragt. Im Ergebnis sind in der
Stichprobe die Personen mit Realschulabschluss mit einem Drittel am starksten vertreten. Uber
50% der Befragungsteilnehmer hat die Fachhochschulreife oder Abitur bzw. einen
Fachhochschul- oder Hochschulabschluss. Im Vergleich zur Gesamtbevolkerung ist hingegen die
Zahl der Hauptschulabsolventen in der Stichprobe unterreprdsentiert (vgl. Autorengruppe

Bildungsberichterstattung 2018).
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Bildungsstand

FACHHOCH- /HOCHSCHULABSCHLUSS

FACHHOCHSCHULREIFE / ABITUR

REALSCHULE

HAUPTSCHULE

KEIN ABSCHLUSS
0,7

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0

Gesamtbevolkerungin %  m Stichprobe in %

Abbildung 31: Bildungsstand der Stichprobe im Vergleich zur Gesamtbevélkerung

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (Autorengruppe Bildungsberichterstattung 2018)

Da gerade im Hinblick auf Fragestellungen zur Mobilitdt die WohnortgréRe von entscheidender
Bedeutung ist, wurde diese ebenfalls untersucht. Die Abbildung 32 gibt einen Uberblick iiber die

Ergebnisse der Stichprobe im Vergleich zur Gesamtbevolkerung.

WohnortgroRe

31,90%

27,50%

26,36%

GRORSTADT AB 100.000 EW
MITTELSTADT MIT 20.000 BIS 99.999 EW

KLEINSTADT MIT 5.000 BIS 19.999 EW

14,24% | |
1

LANDGEMEINDE BIS 4.999 EW

Gesamtbevolkerung 2018  m Stichprobe

Abbildung 32: WohnortgréfSe der Stichprobe im Vergleich zur Gesamtbevélkerung

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (Statistisches Bundesamt 2018d)

Es zeigt sich, dass lediglich bei den Einwohnern (EW) von Landgemeinden (in der Stichprobe

leicht Uberreprasentiert) und denjenigen von Kleinstadten (in der Umfrage leicht
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unterreprasentiert) Unterschiede zur Gesamtbevolkerung bestehen (vgl. Statistisches

Bundesamt 2018d).

Im Rahmen der soziodemographischen Daten sollen weiterhin die HaushaltsgroRe und die
Anzahl von Kindern im Haushalt betrachtet werden. Die Abbildung 33 und die Abbildung 34

geben Auskunft Gber die Ergebnisse der Stichprobe im Vergleich zur Gesamtbevoélkerung.
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Abbildung 33: Haushaltsgréfle

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (Statistisches Bundesamt 2018e)

Kinder im Haushalt

71

14,3
10,3 2,6 2,6 0,8 0,68
I
1 2

3 4 UND MEHR

m Stichprobe in % Gesamthevolkerung 2017 in %

Abbildung 34: Kinder im Haushalt

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (Statistisches Bundesamt 2018f, S. 37)

Es zeigt sich, dass

in der Stichprobe Einpersonenhaushalte unterreprasentiert und

Mehrpersonenhaushalte leicht iberreprasentiert sind. Die Betrachtung der Kinder im Haushalt
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ergibt in Stichprobe und Gesamtbevdlkerung sehr ausgeglichene Werte (vgl. Statistisches

Bundesamt 2018f).

Zum Abschluss soll nun noch die Netto-Einkommensverteilung der Haushalte in der Stichprobe
mit der Gesamtbevodlkerung (siehe Abbildung 35 und Abbildung 36) verglichen werden. Dabei
fallt auf, dass in der Stichprobe die mittleren Einkommen (2.000-<3.000 Euro) im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung (berreprasentiert und die hohen Einkommen (iiber 4.000 Euro)
unterreprasentiert sind (vgl. Statistisches Bundesamt 2018g, S. 11). Diese Verzerrung kann zum
einen mit der in der Befragung zusatzlich moglichen Antwortkategorie ,keine Angabe”
begriindet werden. Die 7,2 % der Befragten, die diese Kategorie ausgewahlt haben, fehlen in
den dbrigen Kategorien und verzerren somit das Ergebnis. Weiterhin stimmen die
Einkommensspannen der Angaben in Stichprobe und Gesamtbevdlkerung nicht exakt lberein.
Ein weiterer Grund fir die unterschiedlichen Ergebnisse ist ggf. im Zustandekommen der

Stichprobe begriindet, da Teilnehmer an bezahlten Umfragen vermutlich eher aus niedrigen und

mittleren Einkommensklassen rekrutiert werden.

Einkommensverteilung in % der
Stichprobe

< 1.000 € 1000 -<2.000€ 2.000-<3.000€ 3.000-<4.000€ UBER 4.000 € KEINEANGABE

Abbildung 35: Einkommensverteilung in der Stichprobe
Eigene Erhebung
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Einkommensverteilung der Haushalte in
Gesamtbevolkerung 2017 in %

29,7

22,5 22,4
18,1

7,3

<1.300€ 1.300-2.600€ 2.600-3.600€ 3.600-5.000€ =5.000€

Abbildung 36: Einkommensverteilung der Haushalte in der Gesamtbevélkerung

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Statistisches Bundesamt 2018g)

Nach der Betrachtung der allgemeinen soziodemographischen Merkmale der Stichprobe soll
diese nun hinsichtlich weiterer Faktoren, wie u. a. mobilitdtsspezifischer Aspekte ndher

untersucht werden.

5.2.2 Zusammensetzung der Stichprobe nach mobilitatsspezifischen
Aspekten

Da sich die Forschungsfrage dieser Arbeit auf die touristische Verkehrsmittelwahl fokussiert,
sind grundlegende mobilitatsspezifische Voraussetzungen der Individuen in die Betrachtung mit
einzubeziehen. Neben allgemeinen Mobilitaitsmerkmalen wie Fiihrerscheinbesitz und Pkw-
Nutzungsmoglichkeit wird auch das vergangene Reiseverhalten sowie sehr gezielt die

Verkehrsmittelwahl bei Stadte-Kurzurlaubsreisen beriicksichtigt.

5.2.2.1 Allgemeine mobilitadtsspezifische Aspekte

Im Folgenden soll die Stichprobe hinsichtlich mobilitidtsspezifischer Merkmale wie
Fiihrerscheinbesitz, Nutzungsmoglichkeit oder Besitz eines Pkw, Fahrradbesitz, Vorhandensein
einer Zeitkarte fir den OPNV, Carsharing-Nutzung und BahnCard-Besitz niaher beleuchtet
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werden. Es wird erwartet, dass das Vorhandensein eines Fiihrerscheins und insbesondere der
Besitz oder die Nutzungsmoglichkeit eines Pkw grofen Einfluss auf die (touristische)
Verkehrsmittelwahl ausiiben. Zudem beeinflusst das Vorhandensein einer BahnCard oder auch
die Nutzung von Carsharing moglicherweise die Intention zur Nutzung alternativer

Verkehrsmittel.

Die folgende Abbildung 37 gibt einen Uberblick {iber die mobilititsspezifischen Merkmale der

Stichprobe im Vergleich zur Gesamtbevolkerung.

Mobilitatsspezifische Aspekte

e m
FUHRERSCHEIN .
AUTOBESITZ / AUTONUTZUNG 64.75 3
i3
FAHRRADBESITZ 753
CARSHARING-TEILNEHMER |2
3,08
BAHNCARD-BESITZ | 200
= 15
OPNV-ZEITKARTE o
0 20 40 60 80 100
Gesamtbevolkerung in % Stichprobe in %

Abbildung 37: Mobilitétsspezifische Aspekte

Eigene Erhebung und eigene Darstellung in Anlehnung an (ADAC 2010, S. 17; Deutsche Bahn AG 2018b, S. 18; infas
Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2018, 5ff.)

Sowohl in der Stichprobe als auch in der Gesamtbevélkerung haben rund 90% der Personen
einen Fiihrerschein (vgl. ADAC 2010, S. 17). Ahnlich gestalten sich die Daten zum Fahrradbesitz,
wo jeweils Uiber 75% der Befragten bzw. der Gesamtbevdlkerung lber ein Fahrrad verfiigen.
(infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2018, S. 40). Die Daten zum Autobesitz
bzw. zur Autonutzung differieren in Stichprobe und Gesamtbevolkerung, da fiir letztgenannte
keine validen Daten zu Autonutzungsmoglichkeit existieren. Es lieBen sich fur die
Gesamtbevolkerung lediglich Daten zum Autobesitz ermitteln, weshalb der Gesamtwert in der
Stichprobe deutlich hoher ausfallt (vgl. infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH
2018, S. 33). Dajedoch davon ausgegangen wird, dass auch in der Gesamtbevolkerung Personen,
die zwar selbst keinen Pkw besitzen, regelmaRig den Pkw von Familie/Freunden/Bekannten

nutzen kdnnen, wird der reelle Wert auch hier deutlich gréRer sein.
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Im Vergleich zur Gesamtbevdélkerung sind in der Stichprobe mehr Carsharing-Teilnehmer zu
finden, ebenso auch mehr Bahncard-Besitzer und Besitzer einer Zeitkarte fiir den OPNV (vgl.
Deutsche Bahn AG 2018b, S. 18; infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2018,
S. 5). Diese Ergebnisse haben moglicherweise einen positiven Einfluss auf die Ergebnisse zur

Intention, bei Stadte-Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle des eigenen Pkw zu nutzen.

5.2.2.2 Vergangenes Reiseverhalten

Die empirische Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl bei Stadte-Kurzurlaubsreisen umfasst
einen Befragungsteil zum vergangenen Reiseverhalten, der zweierlei Bestimmungen hat. Zum
einen sollen allgemeine deskriptive Daten zu vergangenen Stadte-Kurzurlaubsreisen ermittelt
und zum anderen Informationen fur das Modellkonstrukt Gewohnheit/Habit gewonnen
werden. Die Befragung auf Basis eines online-programmierten Fragebogens startete mit der
Filterfrage ,,Haben Sie in den letzten 12 Monaten eine Stadte-Kurzurlaubsreise unternommen?”.
Wie dem Fragebogenmuster in Anhang 6 zu entnehmen ist, folgten fiir diejenigen Befragten, die
die Filterfrage mit JA beantworteten, eine Reihe von weiteren Fragen zu deren letzter Stadte-
Kurzurlaubsreise wie z. B. Reiseziel, Unterkunft, GroRe der Reisegruppe, Reisemotiv, aber vor
allem auch zur Wahl des/der An- und Abreiseverkehrsmittel/-s, der Verkehrsmittelwahl am
Urlaubsort und den Griinden fiir die getroffene Verkehrsmittelwahl. Im Folgenden sollen die

Ergebnisse zum vergangenen Reiseverhalten kurz deskriptiv ausgewertet werden.

Von den finalen 738 in der Stichprobe verbliebenen Befragten haben 507 innerhalb der letzten
12 Monate mindestens eine Stadte-Kurzurlaubsreise unternommen (68,7 %), wie in Abbildung
38 ersichtlich ist. Die Frage nach der Reisedestination haben von den insgesamt 507 Stadte-
Kurzurlaubsreisenden 440 (87 %) giiltig beantwortet. Nennungen von Landern, Regionen und
sonstige ungliltige Angaben der 67 weiteren Befragten konnten nicht in die Auswertung der
Reisedestination einflieBen. Wie der Abbildung 39 zu entnehmen ist, entfielen von den 440
giiltigen Nennungen 35 % auf Destinationen in Deutschland und 63 % auf andere Reiseziele in
Europa. Lediglich 2,3 % der Stadte-Kurzurlaubsreisen hatten eine Destination aulRerhalb Europas
zum Ziel. Verglichen mit den Daten der RA aus dem Jahr 2017, die mit 74 % deutlich mehr Reisen
innerhalb Deutschlands ermittelte, sind in dieser Stichprobe die Reiseziele aulerhalb

Deutschlands deutlich iberreprasentiert.
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Stadte-Kurzurlaubsreise* unternommen

231 Personen

B Nein

507 Personen

* mindestens eine Stidte-
Kurzurlaubsreise innerhalb
der letzten 12 Monate

Abbildung 38: Stddte-Kurzurlaubsreisetdtigkeit

Eigene Erhebung

Destination der letzten Stadte-
Kurzurlaubsreise

M Ziele aulRerhalb Europas
m Europa

Deutschland

Abbildung 39: Destination der letzten Stéddte-Kurzurlaubsreise

Eigene Erhebung

Ungefdhr 60 % der Stadte-Kurzurlaubsreisen wurden im Entfernungsbereich bis 500 Kilometer
unternommen, wie der Abbildung 40 zu entnehmen ist. Diese Entfernung ist insbesondere im

Hinblick auf die Fokussierung der Wahl zwischen eigenem Pkw oder der Bahn von Bedeutung.
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Bei groferen Entfernungen hingegen stellt das Flugzeug aufgrund seiner Schnelligkeit und

glinstiger Angebote bei Billigfliegern eine starke Konkurrenz dar.

Entfernung der Reisedestination vom
Heimatort

1-200 KM 201-500 KM 501-1000KM UBER 1000 KM

Abbildung 40: Entfernung der Reisedestination vom Heimatort

Eigene Erhebung

Wie in der Abbildung 41 erkennbar, wurde (ber die Halfte der 507 durchgefihrten Kurzreisen
zu zweit unternommen. Dazu kommen knapp 20 % Alleinreisende. Diese Daten sind besonders
dahingehend interessant, dass gerade Familien mit Kindern fir Urlaubsreisen oftmals aus
praktischen Gesichtspunkten den eigenen Pkw bevorzugen. Reist man jedoch allein oder zu
zweit, ist anzunehmen, dass eine groRere Intention bestehen wird, anstelle des eigenen Pkw die

Bahn fir Stadte-Kurzurlaubsreisen zu wahlen.
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Reisegruppe

1 2 3 4 5 UND MEHR

Personen

Abbildung 41: Reisegruppe
Eigene Erhebung

Bei der Betrachtung der mitreisenden Kinder Uiberrascht es auf Grundlage der ermittelten Daten
flr die Anzahl der im Haushalt lebenden Kinder nicht, dass lediglich 21 % der Reisen mit Kindern
unternommen wurden (siehe Abbildung 42). Ein interessanter Zusammenhang wird zum

Reisemotiv vermutet, welches im folgenden Abschnitt ndher beleuchtet werden soll.

Mitreisende Kinder

o
1
m2

3 und mehr

Abbildung 42: Mitreisende Kinder

Eigene Erhebung
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Die Betrachtung von Reisemotiven ist fiir die Untersuchung von Stadte-Kurzurlaubsreisen
grundlegend, zahlt diese doch gemaR UNWTO (2010) zu den konstitutiven Faktoren von
Tourismus (vgl. UNWTO 2010, S. 10). Eine gute Ubersicht i(iber die deutsche
Reisemotivationsforschung liefert BRAUN (1993), der auch genauer auf die RA eingeht, die im
deutschsprachigen Raum als umfassendste Motivforschung im Bereich des Tourismus gilt (vgl.
Braun 1993b, S. 199-201). Die RA fragt die Urlaubsmotive mittels einer Itembatterie von 29
Items ab. Um diese Vielzahl an Motiven zu kategorisieren, wurden in den letzten Jahren in
mehrjdhrigen Intervallen Hauptkomponentenanalysen durchgefiihrt, um ({bergeordnete
Kategorien zu ermitteln (vgl. Schmicker et al. 2017, S. 86). Aktuell arbeitet die ReiseAnalyse mit

diesen sieben Motiv-Kategorien, die in Tabelle 22 aufgefiihrt sind:
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Tabelle 22: Motiv-Kategorien fiir Urlaubsreisen gemdfs ReiseAnalyse
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Schmiicker et al. 2017, S. 87)

Motivkategorie

Beinhaltete Tatigkeiten

Entspannen,
Erholen, frei sein

Entspannung, keinen Stress haben, sich nicht unter Druck
setzen

Frische Kraft sammeln

Abstand zum Alltag gewinnen

Frei sein, Zeit haben

Ausruhen, Faulenzen

Sonne, SpaR,
Menschen, Genuss

Sonne, Warme, schones Wetter haben

Spal3, Freude, Vergniigen haben

Sich verwdhnen lassen, sich was génnen, geniellen
Gemeinsam etwas erleben, mit netten Leuten etwas
unternehmen

Etwas fiir die Schonheit tun, braun werden, Farbe bekommen
Neue Leute kennen lernen

Sich unterhalten lassen

Flirt/Erotik

Neues erleben

Neue Eindriicke gewinnen, etwas ganz anderes kennen lernen
Unterwegs sein, herumkommen

Viel erleben, viel Abwechslung haben, viel unternehmen
Andere Lander erleben, viel von der Welt sehen

Etwas fur Kultur und Bildung tun

Natur und e Natur erleben, schéne Landschaften, reine Luft, sauberes
Gesundheit Wasser
e Gesundes Klima
e Etwas fur die Gesundheit tun
e Leichte sportliche oder spielerische Betatigung, Fitness
e Aus der verschmutzten Umwelt herauskommen
Familie e Zeit fUreinander haben (Partner, Familie, Kinder, Freunde)
e Mit den Kindern spielen/zusammen sein
Begegnen e Wiedersehen (Erinnerungen an eine Gegend auffrischen)
e Kontakt zu Einheimischen
Risiko-aktiv e Auf Entdeckung gehen, Risiko auf sich nehmen,

Aulergewohnlichem begegnen
Aktiv Sport treiben

Fir die vorliegende Befragung zum Thema Stadte-Kurzurlaubsreisen wurden die Kategorien der

ReiseAnalyse nicht komplett Gbernommen, da diese auf Urlaubsreisen im Allgemeinen

zugeschnitten sind. Die spezifischen Motive einer Stadtereise sowie einer Kurzurlaubreise

werden in diesen Kategorien jedoch nicht ausreichend beriicksichtigt. Wie in Kap. 3.2, Abbildung

25 bereits gezeigt wurde, sind die Hauptmotive flr Stadtereisen neben dem Besuch von

Verwandten oder Freunden vor allem die Besichtigung und das Erleben der Stadt, der Wunsch

nach Abwechslung, das kulturelle Angebot, die Einkaufsmoglichkeiten, aber auch der Besuch

von Veranstaltungen (vgl. Kagermeier 2008, S. 17).
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Motive fur Stadte-Kurzurlaubsreise

STADT BESICHTIGEN / ERLEBEN

ERHOLUNG / ENTSPANNUNG

ABWECHSLUNG HABEN / ETWAS NEUES ERLEBEN
FREUNDE/ VERWANDTE BESUCHEN
VERANSTALTUNG / MUSICAL / FREIZEITPARK BESUCHEN
KULTURELLES ANGEBOT

EINKAUFSMOGLICHKEITEN

BEWEGUMNG UND SPORT

0 50 100 150 200 250 300 350

Abbildung 43: Reisemotive
Eigene Erhebung

Wie der Abbildung 43 zu entnehmen ist, steht in der vorliegenden Stichprobe'® das Motiv der
Stadtbesichtigung / Stadt erleben im Vordergrund. Daneben spielen auch Erholung /
Entspannung sowie das Abwechslungsmotiv bzw. der Wunsch nach dem Erleben von etwas
Neuem eine grofRe Rolle. Das kulturelle- und Veranstaltungsangebot einer Stadt ist zudem ein

wichtiges Motiv fiir Stadte-Kurzurlaubsreisen in dieser Untersuchung.

Welche Bedeutung die Motive der Stadtbesichtigung / Stadt erleben sowie des kulturellen
Angebots haben, bestatigt sich auch noch einmal anhand der Frage zum Informationsverhalten
der Stadte-Kurzurlaubsreisenden vor und wahrend der Reise. GemalR Abbildung 44 informieren
sich diese hinsichtlich der Sehenswirdigkeiten einer Stadt bereits intensiv vor der Reise, aber
auch noch am Urlaubsort selbst werden diesbeziiglich Informationen eingeholt. Ahnliche

Ergebnisse zeigen sich auch beim Informationsverhalten zum Wetter.

Die Bedeutung der in dieser Arbeit zentralen Frage der Verkehrsmittelwahl wird in der
Abbildung 44 ebenso verdeutlicht. Nur jeweils ein Drittel der Befragten informiert sich vor
und/oder wahrend der Reise uber die zur Verfligung stehenden Verkehrsmittel, wahrend sich

knapp 200 der 507 Befragten gar nicht iber Verkehrsmittel informierten.

16 Bej dieser Frage waren Mehrfachnennungen zugelassen.
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Informationsverhalten

SEHENSWURDIGKEITEN
WETTER
EINKAUFSMOGLICHKEITEN
VERKEHRSMITTEL
RESTAURANTS

UNTERKUNFT

m vor der Reise wahrend der Reise  m nicht informiert

Abbildung 44: Informationsverhalten vor und wéhrend der Reise

Eigene Erhebung

Zu den allgemeinen Fragen zur letzten Stadte-Kurzurlaubsreise zdhlte auch die Frage zur
Organisationsform der Reise. 85,5 % der Stadtereisenden organisierten ihre Reise selbst!’,
griffen also nicht auf Pauschalangebote zurlick. Dies ist ein wichtiger Faktor hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahimaoglichkeit bei An- und Abreise, da das Verkehrsmittel bei Pauschalreisen

im Reisepaket inkludiert ist und zumeist nicht separat ausgewahlt werden kann.

5.2.2.3 Verkehrsmittelwahl bei Stadte-Kurzurlaubsreisen

Nach der allgemeinen Betrachtung des vergangenen Reiseverhaltens soll nun die
Verkehrsmittelwahl zur An- und Abreise sowie am Urlaubsort am Beispiel der letzten Stadte-

Kurzurlaubsreise ndher beleuchtet werden.

Zunachst wurde in Bezug auf die letzte Stadte-Kurzurlaubsreise nach dem/den gewahlten
Verkehrsmittel/-n zur An- und Abreise gefragt. Mehrfachnennungen waren moglich, da u. a. die
Reise mit der Bahn, dem Flugzeug oder auch dem Schiff zumeist die Nutzung eines anderen

Verkehrsmittels voraussetzen, um zum jeweiligen Abfahrtsort des Verkehrsmittels zu gelangen.

17 An- und Abreise wurden separat von der Unterkunft gebucht und individuell unternommen
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Eine Ubersicht der gewahlten Verkehrsmittel ist der Abbildung 45 zu entnehmen. Mehr als die
Halfte der getatigten Stadte-Kurzurlaubsreisen wurden mit dem eigenen Pkw / Wohnmobil
unternommen. Weniger als ein Fiinftel der Befragten nutzten das Flugzeug (87) und nahezu

ebenso viele die Bahn (83).

Verkehrsmittelwahl An- und Abreise
Stadte-Kurzurlaub

EIGENER PKW/WOHNMOBIL 54 %
FLUGZEUG

FERNZUG

OPNV

FERNBUS

MIETWAGEN
CARSHARING-FAHRZEUG
FAHRRAD

SCHIFF

MOTORRAD

SONSTIGES

Abbildung 45: Gewdhlte Verkehrsmittel An- und Abreise
Eigene Erhebung

Gewadhltes und alternativ mogliches
Verkehrsmittel
Stadte-Kurzurlaub

EIGENER PKW/WOHNMOBIL
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Abbildung 46: Vergleich gewdhlte und alternativ mégliche Verkehrsmittel fiir An- und Abreise

Eigene Erhebung
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Die Abbildung 46 vergleicht die tatsachlich gewdhlten Verkehrsmittel mit alternativ moglichen
Verkehrsmitteln. Die Befragten wurde dazu gebeten, diejenigen Verkehrsmittel zu nennen, die
alternativ zu den tatsachlich fir die Stadte-Kurzurlaubsreise gewadhlten Verkehrsmitteln
ebenfalls in Frage gekommen waren. Es fallt auf, dass fiir fast die gesamte Stichprobe der eigene
Pkw entweder in Frage gekommen ware oder tatsachlich ausgewahlt wurde, wahrend andere
Verkehrsmittel wie die Bahn oder der Fernbus nicht einmal fir die Halfte der Befragten als

Alternative zum Pkw gesehen wird.

Sind die Stadte-Kurzurlaubsreisenden am Urlaubsort angekommen, bewegen sie sich auch dort
mit verschiedenen Verkehrsmitteln fort. Daher wurden im Rahmen der Befragung auch die am
Urlaubsort genutzten Verkehrsmittel ermittelt. Die Abbildung 47 gibt einen Uberblick iiber die

dazu gewonnenen Daten.

Verkehrsmittelwahl am Urlaubsort
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Abbildung 47: Verkehrsmittelwahl am Urlaubsort

Eigene Erhebung

Es wird deutlich, dass eine Vergleichbarkeit der Verkehrsmittelwahl bei An- und Abreise und am
Urlaubsort nur bedingt gegeben ist. Wer mit dem eigenen Pkw anreist, nutzt diesen oftmals
auch am Urlaubsort. Wer jedoch mit dem Flugzeug, der Bahn oder dem Bus anreist, trifft fir die
Mobilitat am Urlaubsort weitere (Verkehrsmittel)-Entscheidungen. Da gerade bei Stadtereisen
viele Sehenswiirdigkeiten zentral und nah beieinander gelegen sind, wahlen Touristen oft und
gern den Fulmarsch, um die Stadt zu erkunden. Dies spiegelt sich in der Stichprobe wider. Auch

die Nutzung des OPNV ist aufgrund von gut ausgebauten Streckennetzen in Stidten und
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Ticketangeboten speziell fiir Touristen!® eine beliebte Fortbewegungsmoglichkeit am
Urlaubsort, wie auch diese Erhebung zeigt. Dieses Ergebnis korrespondiert mit den Ergebnissen
von PEETERS & SCHOUTEN (2006), die in ihrer Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl von
Touristen in Amsterdam die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel, das zu FuR gehen sowie das
Auto als wichtigste Fortbewegungsarten am Urlaubsort ermittelten (vgl. Peeters und Schouten

2006, S. 164).

Welche Faktoren die Verkehrsmittelwahl fiir An- und Abreise und am Urlaubsort beeinflussen,

zeigt die Abbildung 48.

Einflussfaktoren Verkehrsmittelwahl

EINFACHE ZIELERREICHBARKEIT
ZUVERLASSIGKEIT

SICHERHEIT

BEQUEMLICHKEIT
FLEXIBILITAT

REISEZEIT/DAUER
STRESSFREIHEIT
FAHRPREIS/KOSTEN
TRANSPORTKAPAZITAT

UMWELTFREUNDLICHKEIT

*Skalavon -3 bis +3 am Urlaubsort  m An- und Abreise

Abbildung 48: Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl!

Eigene Erhebung

18 Tages- oder Mehrtagestickets, oftmals in Verbindung mit vergiinstigtem Eintritt in Museen,
Ausstellungen etc.
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Im Fragebogen galt es, auf einer Skala von -3 bis +3 jeweils fiir die An- und Abreise sowie fiir die
Mobilitat am Urlaubsort zu bewerten, welchen Einfluss die genannten Faktoren haben. Es wird
deutlich, dass die Stadte-Kurzurlaubsreisenden zwar gern moglichst schnell am Urlaubsort
ankommen mochten, ihnen aber die einfache Zielerreichbarkeit noch viel wichtiger ist, genau
wie die Zuverlassigkeit des Verkehrsmittels, die Sicherheit und die Bequemlichkeit. Am
Urlaubsort sind Zuverlassigkeit und Sicherheit auch wichtig, ebenso wie Flexibilitat und
verglichen mit der Bedeutung bei An- und Abreise wird der Umweltvertraglichkeit bei der

Mobilitat am Urlaubsort ein weit gréReres Gewicht beigemessen.

5.2.3 Konstrukte des Erklarungsmodells

Nachdem die Stichprobe sowohl hinsichtlich soziodemographischer als auch
mobilitatsspezifischer Merkmale deskriptiv beschrieben wurde, werden nun zunachst die
Basiskonstrukte der Theorie des geplanten Verhaltens deskriptiv beleuchtet, bevor
anschliefend auf die ergdnzenden Konstrukte der spezifischen Verkehrsmittelwahl Bezug

genommen wird.

5.2.3.1 Basiskonstrukte der Theorie des geplanten Verhaltens

Das in dieser Arbeit konstruierte Erklarungsmodell auf Basis der TPB umfasst neben den
Basiskonstrukten Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle auch
die Konstrukte personliche Norm, allgemeines Umweltbewusstsein und Gewohnheit/Habit. Im
Folgenden sollen die Ergebnisse der empirischen Untersuchung dieser Modellkonstrukte

deskriptiv betrachtet werden.

Das Einstellungskonstrukt umfasst 14 Items, die in Tabelle 23 aufgefiihrt sind. Die ersten 10
Items wurden mittels semantischem Differenzial gemessen. Dabei handelt es sich um die 10
Merkmale, die in der Vorstudie als bedeutendste Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl
ermittelt wurden. Diese wurden in der Hauptstudie im Kontext der vergleichenden Entscheidung
zwischen Bahn oder eigenem Pkw als Verkehrsmittel zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub
angewendet. Dabei zeigt sich, dass im Vergleich zur Nutzung des eigenen Pkw die Bahn vor allem
bei der Sicherheit (Mittelwert 0,22) und Nutzerfreundlichkeit (Mittelwert 0,05) punktet.
Hinsichtlich Flexibilitat (Mittelwert -0,81) und Transportkapazitat von Gepack /Personen (-0,68)

hat die Bahn jedoch gegeniiber dem eigenen Pkw das Nachsehen. Neben dem semantischen
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Differenzial wurden noch 4 weitere Fragen zur Einstellung erganzt, die sich vor allem mit dem
Thema Nachhaltigkeit auf Reisen beschaftigen. Wahrend die Befragten dazu tendieren, ihren
Urlaub maoglichst 6kologisch zu gestalten (Mittelwert 0,54), sind ihnen Nachhaltigkeitssiegel
nicht so wichtig (Mittelwert 0,08). Die Items EIN 4 und EIN 13 geben Auskunft lber die
Preissensibilitdt der Reisenden. In Item EIN 4 wird die Reise in den Stadte-Kurzurlaub mit der
Bahn gegeniber der Reise mit dem eigenen Pkw als teurer eingeschatzt (Mittelwert -0,4). ltem
EIN 13 zeigt jedoch, dass die Befragten bei gleichem Preis die Bahn bevorzugen wirden
(Mittelwert 0,46). Eine wichtige Erkenntnis betrifft die Mobilitdt am Urlaubsort (Item EIN 14).
Waire diese sichergestellt, d. h. man brauchte den eigenen Pkw aufgrund von
Mobilitatsalternativen nicht, so waren die Befragten tendenziell dazu bereit, den Urlaub

nachhaltiger zu gestalten (Mittelwert 0,98).

Tabelle 23: Mittelwerte der Items des Modellkonstruktes Einstellung

Eigene Erhebung
EIN 1: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
unsicherer sicherer
0,22
®
3 2 -1 0 1 2
EIN 2: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
stressiger stressfreier
-0,1
®
3 2 -1 0 1 2

EIN 3: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
komplizierter einfacher

-0,38
®
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EIN 4: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
teurer glinstiger

EIN 5: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
langsamer schneller

0,22

EIN 6: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
unflexibler flexibler

-0,81

EIN 7: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:

unbequemer bequemer
-0,02
°
2 1 0 1 2

EIN 8: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
nutzerunfreundlicher nutzerfreundlicher

0,05

184




EIN 9: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
unzuverlassiger zuverldssiger

EIN 10: Mit dem Zug in den Stadte-Kurzurlaub zu fahren, anstatt den
Pkw zu nutzen, ist:
unpraktischer (Gepick-/Pers.transport) praktischer (Gepick-/Pers.transport)

-0,68
®

Gesamtmittelwert EIN 1-EIN 10: -0,228

EIN 11: Mein Urlaub soll moglichst 6kologisch vertraglich sein.
stimme iiberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,54
®

EIN 12: Als Tourist ist es flir mich nicht wichtig, dass Tourismus-
produkte und -dienstleistungen mit einem Nachhaltigkeits-Siegel
zertifiziert sind (z.B. Green Globe, Blaue Schwalbe, Fair Trade Tourism).
stimme iiberhaupt nicht zu

0,08
®
-2 -1 0 1 2

EIN 13: Bei gleichem Preis wiirde ich eine Stadte-Kurzurlaubsreise mit
der Bahn anstatt mit dem Pkw unternehmen.
stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,46
®
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EIN 14: Ich wiirde meine Stadte-Kurzurlaubsreise gern nachhaltiger
gestalten, dabei ware es mir eine Hilfe, wenn auch die Mobilitat vor
Ort gesichert ware, d.h. wenn ich am Urlaubsort meinen Pkw nicht
brauchte.
stimme iiberhaupt nicht zu

0,98
®
-3 -2 -1 0 1 2 3

Gesamtmittelwert EIN 11-EIN 14: 0,565

Gesamtmittelwert EIN 1-EIN 14: -0,05

Insgesamt ergibt sich fiir das Konstrukt Einstellung ein Gesamtmittelwert von -0,05 und somit
eine leicht negative Einstellung zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den

Stadte-Kurzurlaub.

Die deskriptiven Ergebnisse stehen in Einklang mit der Untersuchung von STEG (2003), die
feststellte, dass Autofahrer aufgrund von Bequemlichkeit, Unabhangigkeit, Flexibilitat, Komfort,
Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit die Nutzung des Autos als attraktiver empfanden und dass
Autofahren als angenehmer im Vergleich zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel empfunden
wird (vgl. Steg 2003, S. 31). Auch in der vorliegenden Untersuchung werden die Faktoren
Flexibilitat, Schnelligkeit, Zuverlassigkeit und Bequemlichkeit fir die Nutzung des eigenen Pkw

als positiver bewertet als flir die Nutzung der Bahn.

Die Ergebnisse der zusatzlich aufgenommenen Konstrukte zur allgemeinen Einstellung zu
nachhaltigem Urlaub und Okolabels ergaben mit einem Mittelwert von 0,54 eine deutlich
positive Einstellung zu okologisch vertraglichem Urlaub, wahrend dem Vorhandensein von
Okolabels keine hohe Bedeutung beigemessen wurde. Bei gleichem Preis einer Reise mit der
Bahn und einer Reise mit dem eigenen Pkw tendieren die Befragten zur Nutzung der Bahn, was
der Mittelwert von 0,46 bestatigt. Besonders interessant ist jedoch das Ergebnis der Frage zum
Einstellungskonstrukt EIN14, welches die Bedeutung der Mobilitdt vor Ort thematisiert. Der
Mittelwert von 0,98 zeigt deutlich, dass die Bereitschaft zur nachhaltigeren Gestaltung der Reise
vorhanden ist, wenn der eigene Pkw vor Ort nicht gebraucht wird. Zu einem dhnlichen Ergebnis
kamen auch BOHLER et al. (2006) in ihrer Untersuchung zur Férderung umweltvertraglicher

Urlaubsreisen. Die Akzeptanz der Bahnnutzung steigt BOHLER et al. (2006) zufolge deutlich an,
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wenn unterstiitzende Services wie Gepacktransport, Mobilitdtsoptionen am Urlaubsort und

Pauschalangebote fiir die Reise vorhanden sind (vgl. Bohler et al. 2006, S. 664).

Zur Messung des Konstruktes der subjektiven Norm wurden 4 Items verwendet (siehe Tabelle

24), die im deskriptiven Ergebnis einen nur maRigen Einfluss von Dritten widerspiegeln.

Tabelle 24: Mittelwerte des Modellkonstruktes Subjektive Norm
Eigene Erhebung

SN 1: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, denken, ich
sollte Stadte-Kurzurlaubsreisen mit der Bahn unternehmen, statt
den Pkw zu nutzen.

stimme Uberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-0,53
o
3 2 1 0 1 2 3

SN 2: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, wollen selbst
zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle des Pkw

nutzen.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-0,51
o
3 -2 -1 0 1 2 3

SN 3: Wie sehr wirde es |hre Familie unterstiitzen, wenn Sie mit
der Bahn anstatt mit dem Pkw in den Stadte-Kurzurlaub fahren?
gar nicht unterstiitzen sehr unterstiitzen

-0,28
®

SN 4: Wie sehr wiirde es |hre Freunde unterstiitzen, wenn Sie mit
der Bahn anstatt mit dem Pkw in den Stadte-Kurzurlaub fahren?
gar nicht unterstiitzen sehr unterstiitzen

-0,21

Gesamtmittelwert SN: -0,38
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Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde, wie in Tabelle 25 aufgefiihrt, mit zwei Items
untersucht, von denen das eine messen soll, wie leicht oder schwierig es ist, mit der Bahn anstatt
mit dem Pkw in den néchsten Stadte-Kurzurlaub zu fahren. Das deskriptive Ergebnis (Mittelwert
-0,08) zeigt eine leichte Tendenz dazu, dass dieses Verhalten als schwierig eingeschéatzt wird.
Das zweite Item befasst sich damit, ob die Entscheidung fiir Bahn oder eigenen Pkw nur vom
Befragten abhdngt oder nicht. Der Mittelwert von 1,16 zeugt von einer vorhandenen
wahrgenommenen Kontrolle Uber das eigene Verhalten und beeinflusst auch den
Gesamtmittelwert des Modellkonstrukts positiv, der bei 0,54 liegt. Insgesamt wird so deutlich,

dass in der Stichprobe die wahrgenommene Verhaltenskontrolle deutlich ausgepragt ist.

Tabelle 25: Mittelwerte des Modellkonstruktes Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Eigene Erhebung
WVK 1: Mit der Bahn anstatt mit dem Pkw in den nachsten
Stadte-Kurzurlaub zu fahren, ware fir mich:
schwierig leicht
-0,08
°
3 2 -1 0 1 2 3

WVK 2: Mit welchem Verkehrsmittel ich in den Stadte-Kurzurlaub
fahre, hangt allein von mir ab.
stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu
1,16
©
-3 -2 -1 0 1 2 3

Gesamtmittelwert WVK: 0,54

Die abhangige Variable der Intention zum Verhalten, in dieser Arbeit der Intention zur Nutzung
der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub, wurde mit 3 Items
gemessen (siehe Tabelle 26). Die deskriptive Auswertung der Ergebnisse zeigt bei allen drei
Items eine eher schwache Intention zum gewiinschten Verhalten (Mittelwerte zwischen -0,39

und -0,3).
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Tabelle 26: Mittelwerte des Modellkonstruktes Intention
Eigene Erhebung

INT 1: Ich beabsichtige bei meiner nachsten Stadte-
Kurzurlaubsreise die Bahn anstelle des Autos zu nutzen.
sehr unwahrscheinlich sehr wahrscheinlich

INT 2: Ich m6chte versuchen, bei meiner nachsten Stadte-
Kurzurlaubsreise die Bahn statt den Pkw zu nutzen.
definitiv falsch definitiv wahr

-0,34
®

INT 3: Ich plane meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der
Bahn anstatt mit den Pkw zu unternehmen.
stimme iiberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-0,39
©
-3 -2 -1 0 1 2 3

Gesamtmittelwert INT: -0,34

Auf deskriptiver Basis |asst sich anhand der Basiskonstrukte der TPB kein nennenswerter Einfluss
auf die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den nachsten

Stadte-Kurzurlaub ausmachen.

5.2.3.2 Ergdnzende Konstrukte der spezifischen Verkehrsmittelwahl

Das Grundmodell der Theorie des geplanten Verhaltens wurde im Untersuchungsmodell u. a.
um das Konstrukt der persoénlichen Norm ergdnzt, welches urspringlich dem NAM von
SCHWARTZ (1977) entstammt und sich auf altruistische Verhaltensweisen bezieht. Die TPB
hingegen mochte gemal BAMBERG (1999) als allgemeine Verhaltenstheorie alle, d. h. nicht nur
altruistische Verhaltensweisen erklaren. Fiir die TPB stellen daher moralische Uberzeugungen

nur eine Art von situationsspezifischen Kognitionen dar, die Verhalten potentiell beeinflussen
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kénnen. Im Rahmen der bewussten Intentionsbildung werden die unterschiedlichen subjektiv

bedeutsamen Verhaltenskonsequenzen gewichtet (vgl. Bamberg 1999, S. 62).

In der Befragung war zur Bewertung der persoénlichen Norm ebenfalls eine Skala zwischen -3
(keine persénliche Norm) und 3 (hohe personliche Norm) vorgegeben. Der Wert verdeutlicht
das Bewusstsein der Befragten hinsichtlich der umweltbelastenden Wirkung des MIV und ihrer

Bereitschaft zur nachhaltigen Verkehrsmittelwahl.

Die sechs Items der Skala (siehe Tabelle 27) zeigen in der deskriptiven Auswertung durchweg
positive Werte (Mittelwerte zwischen 0,27 und 0,54), welche den normativen Einfluss auf die
Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub

bestatigen.

Tabelle 27: Mittelwerte des ergdnzenden Konstruktes Persénliche Norm
Eigene Erhebung

PN 1: Ich fiihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, in

meiner Freizeit moglichst selten mit dem Auto unterwegs zu sein.
stimme iliberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,5

PN 2: Ich halte es fiir meine Pflicht, Initiativen zu unterstiitzen, die
sich flir eine umweltschonende Verkehrsplanung einsetzen.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,48
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PN 3: Ich fiihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, fir
Fahrten in die Innenstadt das Fahrrad oder die StraBenbahn zu
benutzen.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,51

PN 4: Ich fiihle mich dafiir verantwortlich, dass ich die
Lebensqualitat meiner Wohnumgebung nicht durch meine Pkw-
Nutzung verschlechtere.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,38

PN 5: Ich fiihle mich verantwortlich dafiir, dass andere Menschen
in ihrer Gesundheit nicht durch die Abgase meiner Autofahrten
gefahrdet werden.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,27

PN 6: Ich fiihle mich bei der alltdglichen Wahl meines
Verkehrsmittels fiir den Erhalt der Umwelt verantwortlich.
stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,54
®

Gesamtmittelwert PN: 0,45
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Eine weitere Ergdanzung des Grundmodells erfolgte mittels Hinzunahme des Konstruktes des
allgemeinen Umweltbewusstseins. Dieses wurde mittels einer gepriiften Skala von 11 Items
gemessen. Die deskriptiven Ergebnisse zeigen zunadchst einmal die Notwendigkeit der
Umkodierung einiger Items (AUB 1, AUB 2 und AUB 6) zur Ermittlung eines Gesamtmittelwertes
fir das allgemeine Umweltbewusstsein. Ist diese Umkodierung erfolgt, so kann man
schlussfolgern, dass die Befragten als eher umweltbewusst eingeschatzt werden kdnnen (siehe

Tabelle 28)

Tabelle 28: Mittelwerte des ergdnzenden Konstruktes Allgemeines Umweltbewusstsein
Eigene Erhebung

AUB 1: Die Menschen haben das Recht, die Natur nach ihren
Bedirfnissen umzugestalten.

stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-0,83
o
3 -2 -1 0 1 2 3

AUB 2: Pflanzen und Tiere existieren hauptsachlich, um von den
Menschen genutzt zu werden.

stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-1,21
°
-3 2 1 0 1 2 3

AUB 3: Tiere sollten dhnliche Lebensrechte wie Menschen haben.
stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu

1,18
®
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AUB 4: Um die Umwelt schiitzen zu kbnnen, braucht Deutschland
wirtschaftliches Wachstum.
stimme Uberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,2

AUB 5: Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere
industrialisierte Welt schon Uberschritten hat oder sehr bald
erreichen wird.

stimme lberhaupt nicht zu stimme sehr zu
1,43
o
2 1 0 1 2

AUB 6: Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme
[6sen, ohne dass wir unsere Lebensweise andern muissen.

stimme uliberhaupt nicht zu stimme sehr zu
-0,54
o
-2 -1 0 1 2

AUB 7: Wir vertrauen zu sehr der Wissenschaft und der Technik
und zu wenig unseren Geflhlen.

stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu
0,97
o
2 -1 0 1 2

AUB 8: Das meiste, was Wissenschaft und Technik hervorgebracht
haben, schadet der Umwelt.
stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu

0,64
®

193




AUB 9: Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen
Umweltverhaltnissen unsere Kinder und Enkelkinder
wahrscheinlich leben missen.
stimme Uberhaupt nicht zu stimme sehr zu

1,22
®
-3 -2 -1 0 1 2 3

AUB 10: Wenn ich Zeitungsberichte tiber Umweltprobleme lese
oder entsprechende Fernsehsendungen sehe, bin ich oft emport
und witend.
stimme liberhaupt nicht zu stimme sehr zu

1,1

AUB 11: Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf
eine Umweltkatastrophe zu.

stimme Uberhaupt nicht zu stimme sehr zu
1,5
o
3 -2 1 0 1 2 3

Gesamtmittelwert AUB: 0,51
Die Messung des Konstruktes Gewohnheit/Habit erfolgte Uber eine Frage zur alltdglichen

Verkehrsmittelnutzung sowie tber das RFM von VERPLANKEN et al. (1994/1997/1998), wie die
Tabelle 29 zeigt. Die Frage zur alltdglichen Verkehrsmittelnutzung ergab fir den eigenen Pkw,
dass 81,84 % der Befragten diesen im Alltag regelmaRig nutzen. Im Vergleich dazu wird der
OPNV von 39,29 % der Befragten regelmaRig genutzt. Auch beim RFM ergab sich fiir den Pkw
eine starkere gewohnheitsmaRige Nutzung. Mehr als doppelt so viele Befragte nutzen

gewohnheitsméaRig den eigenen Pkw statt den OPNV.
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Tabelle 29: Mittelwerte des ergdnzenden Konstruktes Gewohnheit/Habit
Eigene Erhebung

GEW 1a: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie im Alltag regelmaRig?
Bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln, kreuzen Sie bitte die
Zutreffenden an.

Mittelwert GEW 1 Pkw-Nutzung

0,82

GEW 1b: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie im Alltag regelmaRig?
Bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln, kreuzen Sie bitte die
Zutreffenden an.

Mittelwert GEW 1 OV-Nutzung

0,39
®
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

GEW 2a: Stellen Sie sich folgende Situationen vor und antworten
Sie spontan, welches Verkehrsmittel Sie hdchstwahrscheinlich
wahlen wiirden? (Freunde besuchen, Stadtbummel, abends in

Bar gehen, Ausflug machen, alltdglicher Supermarkteinkauf)
Mittelwert GEW

0,42
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GEW 2b: Stellen Sie sich folgende Situationen vor und antworten
Sie spontan, welches Verkehrsmittel Sie hochstwahrscheinlich
wahlen wiirden? (Freunde besuchen, Stadtbummel, abends in Bar
gehen, bei Ausflug machen. alltaglicher Supermarkteinkauf

Mittelwert G
0,18
°
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1

Gesamtmittelwert GEW Pkw: 0,62
Gesamtmittelwert GEW OPNV: 0,285

Die deskriptive Auswertung der Modellkonstrukte und Kontrollvariablen dient als Grundlage zur
Ermittlung signifikanter Mittelwertsunterschiede, die im folgenden Kapitel untersucht werden

sollen.

5.2.4 Unterschiedsvermutungen

Nachdem die Mittelwerte der zentralen Konstrukte vorgestellt wurden, sollen diese nun
tiefergehend betrachtet werden. Dabei wird geprift, ob sich anhand der Differenzierung
personenbezogener Merkmale (z. B. dem Alter oder der WohnortgréRe) signifikante
Mittelwertsunterschiede innerhalb der einzelnen Konstrukte ergeben. Die Durchfiihrung der
Mittelwertsvergleiche erfolgt mit dem statistischen Verfahren des t-Tests von unabhangigen
Stichproben (vgl. Bortz und Schuster 2010, S. 117). Dieser Test erfordert als Voraussetzung das
Vorliegen einer Normalverteilung sowie Varianzgleichheit. Bei Vorliegen von
Varianzheterogenitat kann statt dem t-Test alternativ der Welch-Test angewendet werden (vgl.

Bortz und Schuster 2010, S. 122 f.).

5.2.4.1 Unterschiede nach Geschlecht und Alter

Verschiedene Studien zur (umweltbewussten) Verkehrsmittelwahl bestatigen Unterschiede im
Verhalten von Mannern und Frauen (vgl. Polk 2003, S. 75; Davidov 2004, S. 32 f,;
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Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2010, S. 151; Antipova et al. 2011;
Suchanek und Szmelter-Jarosz 2019, S. 8 f.). Daher sollen die Modellkonstrukte zunachst im
Hinblick auf Mittelwertsunterschiede aufgrund des Geschlechts untersucht werden. Dazu ist im
Vorfeld das Vorliegen einer Normalverteilung der Messwerte der weiblichen bzw. mannlichen
Befragten zu Uberpriifen. Dies kann grafisch iber entsprechende Streudiagramme geschehen
oder statistisch mittels Kolmogorov-Smirnov- oder Shapiro-Wilk-Test. Sowohl die grafische als
auch die statistische Uberpriifung kommen zu dem Ergebnis, dass keine Normalverteilung
vorliegt. Bei groRen Stichproben, so zeigen es zahlreiche empirische Forschungsarbeiten,
reagieren die Tests haufig bereits bei kleineren Verstolen gegen die
Normalverteilungsannahme sehr sensibel und lehnen diese ab. BORTZ & SCHUSTER (2010)
geben als Orientierungspunkt die Zahl von mehr als 30 Beobachtungen pro Stichprobe vor,
damit der t-Test robust auf Verletzungen der Normalverteilungsannahme reagiert und dennoch
durchgefiihrt werden kann (vgl. Bortz und Schuster 2010, S. 126). Bei der vorliegenden

Stichprobe mit 738 Fallen ist somit die Durchflihrung eines t-Test vertretbar.

Die zweite Voraussetzung der Varianzengleichheit kann mithilfe des Levene-Tests Uberprift
werden. Wenn der Signifikanzwert grofer als 0,05 ist, kann von Varianzengleichheit
ausgegangen werden (vgl. Bortz und Schuster 2010, S. 126 f.). Die Uberpriifung der
Modellkonstrukte auf Varianzgleichheit zeigt, dass diese auf die Konstrukte Intention, subjektive
Norm, personliche Norm, Habit und Einstellung zutrifft. Fir die Konstrukte wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und allgemeines Umweltbewusstsein hingegen wird im Folgenden der

Welch-Test angewendet.

In der nachfolgenden Tabelle 30 sind die Mittelwerte der Erklarungskonstrukte bei einer

Differenzierung nach dem Geschlecht der Befragten dargestellt.
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Tabelle 30: Mittelwerte der Modellkonstrukte bei Differenzierung nach Geschlecht

Eigene Erhebung
weiblich mannlich

Intention -0,2591 -0,4354
Einstellung -0,3262 -0,3353
Subjektive Norm -0,3456 -0,4184
Wahrgenommene -0,09 -0,07
Verhaltenskontrolle
Personliche Norm 0,5376 0,3416
Allgemeines 1,0842%** 0,47885***
Umweltbewusstsein
Habit 0,2906 0,2831
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Vergleicht man die Konstrukt-Mittelwerte differenziert nach dem Geschlecht der befragten
Personen, zeigt sich lediglich beim allgemeinen Umweltbewusstsein ein signifikanter
Unterschied zwischen Frauen und Mannern. Demzufolge weisen die weiblichen Befragten der
Stichprobe ein starkeres allgemeines Umweltbewusstsein auf als die mannlichen Teilnehmer.
Dieses Ergebnis stimmt u. a. mit den Erkenntnissen von POLK (2003) und SUCHANEK &
SZMELTER-JAROSZ (2019) Uberein. POLK (2003) ermittelte in ihrer Studie auf Basis der
schwedischen Reiseumfrage bei Frauen ein starkeres Umweltbewusstsein (vgl. Polk 2003, S. 84).
Zum gleichen Ergebnis kommt die Studie von SUCHANEK & SZMELTER-JAROSZ (2019), die die

Mobilitat der Generation Y untersucht (vgl. Suchanek und Szmelter-Jarosz 2019, S. 8 f.).

Nun soll Gberprift werden, ob das Alter der Befragten ebenfalls zu signifikanten
Mittelwertsunterschieden im Hinblick auf die im Fokus stehenden Konstrukte fihrt, wie u. a. in
der Studie von HATZINGER & MAZANEC (2007) belegt (vgl. Hatzinger und Mazanec 2007, S.
1299). Dazu muss die Altersvariable von einer metrischen in eine kategoriale Form umgewandelt
werden. In Anlehnung an die Abbildung 30 zur Altersstruktur in Kap. 5.2.1 werden sieben
Kategorien (16-20, 21-30, 31-40, 41-50, 51-60, 61-70 und 71-80 Jahre) verwendet. Da es sich in
diesem Fall um mebhr als zwei zu vergleichende Gruppen handelt, muss fir den Vergleich der
Mittelwerte eine Varianzanalyse (analysis of variance = ANOVA) herangezogen werden. Diese
setzt sowohl eine Normalverteilung als auch das Vorliegen von Varianzgleichheit voraus (vgl.

Backhaus et al. 2018, S. 198).
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Die visuelle Uberpriifung ergab eine anndhernde Normalverteilung, die durch den Kolmogorov-
Smirnov-Test sowie den Shapiro-Wilk-Test jedoch nicht bestatigt werden konnte. Doch auch hier
gilt, dass die ANOVA insbesondere bei groRen Fallzahlen robust gegentiber der Verletzung der
Normalverteilungsannahme ist. Eine ANOVA kann aus dieser Perspektive somit prinzipiell

durchgefiihrt werden.

Tabelle 31: Mittelwerte der Modellkonstrukte bei Differenzierung nach Altersgruppen
Eigene Erhebung

Konstrukte / Alter in | 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 51-60 | 61-70 | 71-80

Jahren

Intention* 0,6049 | 0,0131 | - -0,588 | - - -0,5
0,2004 0,5231 | 0,4467

Einstellung - - - - - - -

0,0661 | 0,2647 | 0,2663 | 0,4681 | 0,3606 | 0,2029 | 0,5523

Subjektive Norm - - - - - - -

0,0093 | 0,2034 | 0,1297 | 0,5792 | 0,5625 | 0,3425 | 0,6522

Wahrgenommene 0,63 0,11 0,03 -0,27 -0,33 0,04 -0,13

Verhaltenskontrolle*

Personliche Norm 0,8827 | 0,5801 | 0,3703 | 0,3230 | 0,4144 | 0,6383 | 0,2717

Allgemeines 1,0875 | 0,9777 | 0,7578 | 0,8809 | 1,1578 | 1,1018 | 0,6779

Umweltbewusstsein***

Habit*** 0,4556 | 0,3765 | 0,2190 | 0,2683 | 0,2611 | 0,3290 | 0,2804

Signifikanzniveau:

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Der Levene-Test zur Varianzengleichheit kommt zu dem Ergebnis, dass diese fiir die Konstrukte
allgemeines Umweltbewusstsein, Einstellung, Habit und persénliche Norm erfillt ist. Flr diese

Konstrukte kann somit die ANOVA angewendet werden.

Wie der Tabelle 31 zu entnehmen ist, bestehen bei den Konstrukten allgemeines
Umweltbewusstsein und Habit signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen den einzelnen
Altersgruppen. Fir die Konstrukte Einstellung und persoénliche Norm konnten hingegen keine
signifikanten Mittelwertsunterschiede zwischen den Altersgruppen ermittelt werden. Um auch
zu den weiteren Konstrukten Aussagen hinsichtlich der Mittelwerte machen zu kénnen, wird fir
die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, die subjektive Norm und die Intention der Welch-

Test herangezogen, flr den die Varianzengleichheit keine Voraussetzung ist. Dieser Test zeigt
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bei den Konstrukten Intention und wahrgenommene Verhaltenskontrolle signifikante

Mittelwertsunterschiede zwischen den einzelnen Altersgruppen.

Da mittels der ANOVA aber lediglich festgestellt wurde, dass bei einigen Konstrukten zwischen
den Altersgruppen signifikante Unterschiede bestehen, ist nun die Durchfiihrung eines Post-
Hoc-Tests notwendig. Dieser gibt Aufschluss darliber, zwischen welchen Gruppen die
signifikanten Mittelwertsunterschiede bestehen. Fiir Gruppen mit bzw. ohne Varianzgleichheit
stehen in SPSS verschiedene Post-Hoc-Tests zur Verfligung (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 191).
Demnach wurden fiir die Konstrukte allgemeines Umweltbewusstsein, Einstellung, Habit und
personliche Norm der Scheffé-Test und fir die Konstrukte wahrgenommene
Verhaltenskontrolle, subjektive Norm und Intention der Games-Howell-Test angewendet, die zu

den gebrauchlichsten Post-Hoc-Tests zdhlen (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 192).

Im Ergebnis zeigt sich, dass sich zumeist die Mittelwerte der ersten Altersgruppe von anderen
signifikant unterscheiden, so beispielsweise bei der Intention zum Verhalten zu den
Altersgruppen der 41 bis 70jahrigen. Das allgemeine Umweltbewusstsein unterscheidet sich
signifikant zwischen den 31 bis 40jdhrigen und den 51 bis 60jahrigen. Beim
Gewohnheitskonstrukt wiederum zeigen sich die groBten Unterschiede zwischen den 16-
20jahrigen und den 21-40jahrigen. Die detaillierten Ergebnisse der Signifikanzanalyse sind der

Tabelle 50 im Anhang 8 zu entnehmen.

5.2.4.2 Unterschiede nach HaushaltsgroBe und Kindern im Haushalt

Der Einfluss des Haushaltstyps (HaushaltsgréRe und Vorhandensein von Kindern im Haushalt)
auf die Verkehrsmittelwahl wurde u. a. in der Untersuchung von BERGSTAD et al. (2011)
bestatigt. Demzufolge benutzen Haushalte mit Kindern das Auto haufiger als Haushalte ohne
Kinder (vgl. Bergstad et al. 2011, S. 33). Daher sollen auch fiir die vorliegende Stichprobe die
Mittelwerte der Modellkonstrukte im Hinblick auf den Haushaltstyp verglichen werden. Im
Fragebogen wurde diese Variable mittels zweier Fragen ermittelt. Eine Frage zielte auf die reine
HaushaltsgroRe ab und Frage zwei galt der Anzahl der im Haushalt lebenden Kinder. Im Kap.

5.2.1 wurden bereits die deskriptiven Ergebnisse dieser Fragen vorgestellt.

Da beide Variablen (HaushaltsgroRe / Kinder im Haushalt) mehrere Gruppen umfassen, kann
dhnlich wie bei der Altersvariable kein t-Test durchgefiihrt werden. Stattdessen wird bei
Homogenitat der Varianzen auf die ANOVA und bei Heterogenitat der Varianzen auf den Welch-

Test zuriickgegriffen. So wurde schlieRlich fir die Konstrukte SN, PN, AUB und EIN die ANOVA
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und fir die Konstrukte WVK, INT und Habit der Welch-Test gerechnet. Im Ergebnis zeigte sich
lediglich fir das Konstrukt Habit ein signifikanter Mittelwertsunterschied, der in der
anschlielenden Post-Hoc-Analyse zwischen Ein-Personen- und Vier-Personen-Haushalten
festgestellt wurde. Wahrend die Befragten aus den 4-Personen-Haushalten lediglich einen
Habit-Mittelwert von 0,2147 aufwiesen, so zeigte sich bei den Ein-Personen-Haushalten ein

Mittelwert von 0,3459.

Interessant ist nun der Blick auf den Einfluss von Kindern im Haushalt auf die Modellkonstrukte.
Uberraschenderweise ergaben die durchgefiihrten ANOVA- bzw. Welch-Tests fiir keines der
Modellkonstrukte signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen Haushalten ohne Kinder bzw.
mit einem, zwei oder drei und mehr Kindern. Somit muss geschlussfolgert werden, dass der
Haushaltstyp in der vorliegenden Stichprobe keinen Einfluss auf die Intention hat, die Bahn dem

eigenen Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub vorzuziehen.

5.2.4.3 Unterschiede nach Bildungsstand und Einkommen

Die Einfllsse des Einkommens auf die Wahl des Reisemodus wurden in verschiedenen Studien
belegt (vgl. Davidov 2004; Dargay und Hanly 2007; Antipova et al. 2011). So folgert u. a.
DAVIDOV (2004), dass ein hoheres Einkommen eine hohere Tendenz zur Nutzung des Autos

nach sich zieht (vgl. Davidov 2004, S. 32).

Ahnlich wie beim Vergleich der Alters-Mittelwerte muss die Einkommensvariable von einer
metrischen in eine kategoriale Form umgewandelt werden. In Anlehnung an die Abbildung 35
zur Einkommensverteilung in Kap. 5.2.1 werden flinf Kategorien (<1.000€, 1.000-<2.000€, 2.000-
<3.000€, 3.000-<4.000€, >4.000€) verwendet. Da es sich auch bei der Betrachtung des
Einkommens um mehr als zwei zu vergleichende Gruppen handelt, muss flr den Vergleich der

Mittelwerte ebenfalls eine ANOVA durchgefiihrt werden (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 165).

Zur Uberpriifung der Voraussetzungen der ANOVA ergab die visuelle Uberpriifung eine
anndhernde Normalverteilung, die durch den Kolmogorov-Smirnov-Test sowie den Shapiro-
Wilk-Test jedoch nicht bestdtigt werden konnte. Doch auch hier gilt, dass die ANOVA
insbesondere  bei groRen Fallzahlen robust gegeniiber der Verletzung der
Normalverteilungsannahme ist. Die Prifung auf Homogenitat der Varianzen ergab, dass diese
fir die Konstrukte wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Habit gegeben ist. Eine ANOVA

kann somit flir diese beiden Konstrukte durchgefiihrt werden. Die Ubrigen Konstrukte weisen
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keine Varianzhomogenitat auf, weshalb fiir diese anstelle der ANOVA der Welch-Test

durchgefihrt wird.

Tabelle 32: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Einkommen
Eigene Erhebung

Konstrukte/Einkommen | <1.000 | 1.000- 2.000- 3.000- >4.000

in€ <2.000 | <3.000 | <4.000

Intention -0,2286 | -0,132 -0,6053 | -0,165 -0,334
Einstellung -0,1735 | -0,1424 | -0,4131 | -0,3511 | -0,4818
Subjektive Norm -0,4036 | -0,3257 | -0,4186 | -0,2979 | -0,4977
Wahrgenommene 0,2 0,18 -0,32 -0,08 -0,25

Verhaltenskontrolle*

Personliche Norm 0,45 0,6864 | 0,2386 | 0,5284 | 0,4333

Allgemeines 1,026 1,1041 | 0,9069 | 0,9529 | 0,8025

Umweltbewusstsein

Habit* 0,3648 | 0,3699 | 0,2514 | 0,2837 | 0,2864

Signifikanzniveau:

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Im Ergebnis wurden fir die Konstrukte Einstellung und persénliche Norm signifikante
Mittelwertsunterschiede ermittelt (siehe Tabelle 32). Die anschlieBende Durchfiihrung eines
Post-Hoc-Tests ergab fiir die persdnliche Norm signifikante Mittelwertsunterschiede (p=0,029)
zwischen den Gruppen 1 (1.000-<2.000€) und 2 (2.000-<3.000€). Beim Einstellungskonstrukt
hingegen ist ein signifikanter Unterschied (p=0,037) zwischen den Mittelwerten der Gruppen 1

(1.000-<2.000€) und 4 (>4.000€) vorhanden.

Im Hinblick auf den Bildungsstand der Stichprobe wird angenommen, dass dieser ebenfalls einen
Einfluss auf die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub ausiibt. LE-KLAHN et al. (2015) ermittelten, dass der Bildungsstand einen positiven
Effekt auf die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ausiibt und vor allem Menschen mit hohem
Bildungsstand bei Reisen nach Miinchen auf den Pkw verzichteten (vgl. Le-KIdhn und Hall 2014;
Le-Klahn et al. 2015, S. 750).

Folglich wurde auch fiir die Variable Bildungstand ein Mittelwertsvergleich bezogen auf die
zentralen Modellkonstrukte durchgefiihrt. Die Prifung auf Homogenitit der Varianzen
bestdtigte diese fiir die Konstrukte allgemeines Umweltbewusstsein, wahrgenommene

Verhaltenskontrolle, subjektive Norm, personliche Norm und Einstellung und es wurde eine
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ANOVA fiir die 6 Gruppen (kein Abschluss, Hauptschulabschluss, Realschulabschluss, FH-Reife
oder Abitur, FH- oder Hochschulabschluss, sonstiger Abschluss) gerechnet. Bei den Konstrukten
Intention und Habit ergab der Test eine Heterogenitat der Varianzen und der Welch-Test wurde
angewendet. Im Ergebnis zeigte sich lediglich fir die subjektive Norm ein schwach signifikanter
Mittelwertsunterschied, der im anschlieRenden Post-Hoc-Test allerdings nicht bestatigt werden
konnte. Somit kann die Vermutung von signifikanten Mittelwertsunterschieden der

Modellkonstrukte im Hinblick auf die verschiedenen Bildungsabschliisse nicht bestatigt werden.

5.2.4.4 Unterschiede nach WohnortgréRe

Als letztes soziodemographisches Merkmal soll nun die WohnortgrofRRe als Vergleichskriterium
der zentralen Modellkonstrukte herangezogen werden. Es wird angenommen, dass sich
deutliche Unterschiede zwischen Befragten ergeben, die in Landgemeinden wohnen und
solchen, die in GroRstadten wohnen. Als Grund dafiir wird die unterschiedliche Anbindung an

offentliche Verkehrsmittel vermutet.

Die WohnortgroRe wurde Uber die Kategorien Landgemeinde, Kleinstadt, Mittelstadt und
GroRstadt mit einer jeweiligen Vorgabe von Einwohnerzahlen in 4 Kategorien skaliert. Daher

kann der Mittelwertvergleich auch hier nur Gber eine ANOVA bzw. einen Welch-Test erfolgen.

Tabelle 33: Mittelwertsvergleich der Modellkonstrukte differenziert nach WohnortgréfSe
Eigene Erhebung

Konstrukte/Einkommen | Landgemeinde | Kleinstadt | Mittelstadt | GroRstadt

in€

Intention** -0,8447 -0,2671 -0,2228 -0,14
Einstellung* -0,5426 -0,388 -0,2474 -0,2211
Subjektive Norm* -0,7205 -0,2784 -0,2915 -0,2814
Wahrgenommene -0,75 -0,04 0,06 0,23

Verhaltenskontrolle***

Persdnliche Norm* 0,1874 0,4043 0,5887 0,4465

Allgemeines 1,0034 0,8872 0,9712 0,9221

Umweltbewusstsein

Habit*** 0,123 0,2149 0,2644 0,4658

Signifikanzniveau:

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001
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Im Ergebnis zeigen ANOVA bzw. Welch-Test signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen der
WohnortgroRe flr alle Konstrukte mit Ausnahme des allgemeinen Umweltbewusstseins (siehe
Tabelle 33). Zur Préazisierung der Mittelwertsunterschiede wurden auch hier die jeweiligen Post-
Hoc-Tests flir Varianzgleichheit (Konstrukt Habit) bzw. Varianzungleichheit (Konstrukte
Einstellung, subjektive Norm, personliche Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowie

Intention) durchgefiihrt.

Wie die Tabelle 51 in Anhang 9 zeigt, ergaben die Post-Hoc-Tests hauptsachlich fir die
Kategorien der Bewohner von Landgemeinden verglichen mit Mittel- und Grolistadtern
signifikante Unterschiede. Insbesondere die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, die angibt,
wie einfach oder schwierig es ist, ein bestimmtes Verhalten auszufiihren, wird von den
genannten Gruppen deutlich unterschiedlich eingestuft. Ebenso weisen Habit und Einstellung

signifikante Unterschiede in den Mittelwerten dieser Gruppen auf.

5.2.4.5 Unterschiede nach mobilitdtsspezifischen Aspekten

Im Folgenden sollen fiir die mobilitatsspezifischen Merkmale Mittelwertsvergleiche hinsichtlich
der Modellkonstrukte durchgefiihrt werden. Zunadchst werden die Ergebnisse bei
Vorhandensein/Nicht-Vorhandensein eines Fiihrerscheins betrachtet. AnschlieRend werden die

Mittelwerte fur Autobesitz/-verfligbarkeit, BahnCard-Besitz und Zeitkartenbesitz verglichen.

Fir das Kriterium Fihrerscheinbesitz wird angenommen, dass sich die Mittelwerte der
Konstrukte signifikant unterscheiden und Personen ohne Fihrerschein deutlich positivere
Werte hinsichtlich der Modellkonstrukte aufweisen. Die Tabelle 34 gibt Aufschluss Gber die

ermittelten Werte und ihre Signifikanz.
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Tabelle 34: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Fiihrerscheinbesitz

Eigene Erhebung
Kein Fiihrerschein Fiihrerschein

Intention 0,4382*** -0,4479%***
Einstellung 0,0433*** -0,9817***
Subjektive Norm 0,0169* -0,434%*
Wahrgenommene 0,61*** -0,18***
Verhaltenskontrolle
Personliche Norm 0,9176** 0,3819**
Allgemeines 0,9438 0,9472
Umweltbewusstsein
Habit 0,5281*** 0,2541***
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Wie der Tabelle 34 zu entnehmen ist, erweist sich die Vermutung der signifikanten Unterschiede
der Mittelwerte der Modellkonstrukte zwischen Personen mit und ohne Fiihrerschein bis auf die
Ausnahme des Konstruktes allgemeines Umweltbewusstsein als richtig. Sowohl die Intention,
als auch die Einstellung, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Gewohnheit/Habit
unterscheiden sich hochsignifikant. Persdnliche und subjektive Norm hingegen weisen eine
etwas geringere Signifikanz auf. Lediglich die Mittelwerte des allgemeinen Umweltbewusstseins
unterscheiden sich nur marginal zwischen den Personen mit und ohne Fihrerschein.
Interessanterweise ist der Wert bei Personen mit Flhrerschein sogar etwas hoher als bei

Personen ohne Fiihrerschein.

Weiterhin wurde der t-Test fur die Variable Autobesitz/Autonutzungsmaglichkeit durchgefihrt.
Es wird angenommen, dass Befragte ohne Autonutzungsmoglichkeit/ohne Autobesitz deutlich
hohere Mittelwerte hinsichtlich der Modellkonstrukte aufweisen, verglichen mit den
Autobesitzern. Zunachst wurde zur Prifung der Voraussetzungen wiederum auf
Normalverteilung getestet. Mittels grafischer und rechnerischer Uberpriifung kann keine
Normalverteilung angenommen werden, jedoch ist aufgrund der StichprobengréRe dennoch
eine Durchflihrung des t-Test moglich. Die zweite Voraussetzung der Varianzengleichheit wurde
mithilfe des Levene-Tests iberprift. Es konnte Varianzgleichheit bei den Konstrukten Intention,
wahrgenommene Verhaltenskontrolle, personliche Norm, Habit und allgemeines
Umweltbewusstsein festgestellt werden. Fiir die Konstrukte Einstellung und subjektive Norm

hingegen wird im Folgenden der Welch-Test angewendet.
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Fir den (Nicht-)Besitz bzw. die (Nicht-)Nutzungsmoglichkeit eines Autos wurden folgende

Mittelwerte (siehe Tabelle 35) ermittelt.

Tabelle 35: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Autobesitz/kein Autobesitz
Eigene Erhebung

kein Auto Auto
Intention*** 0,5098 -0,5635
Einstellung*** 0,1345 -0,452
Subjektive Norm*** 0,0784 -0,4991
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle*** | 0,69 -0,29
Personliche Norm*** 0,8595 0,3385
Allgemeines Umweltbewusstsein 0,9679 0,9413
Habit*** 0,519 0,2265
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Mit Ausnahme des allgemeinen Umweltbewusstseins sind bei allen Modellkonstrukten wie
erwartet signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen Autobesitzern/Befragten mit der
Moglichkeit zur Autonutzung und Befragten, denen kein Auto zur Verfligung steht, zu

verzeichnen.

Die néachste Variable, die im Hinblick auf den Mittelwertsvergleich der Modellkonstrukte

untersucht werden soll, ist der Besitz/Nichtbesitz einer BahnCard.

Es wird angenommen, dass BahnCard-Besitzer eine starkere Intention aufweisen, fir die Reise

in den Stadte-Kurzurlaub die Bahn dem eigenen Pkw vorzuziehen.

Tabelle 36: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach BahnCard-Besitz

Eigene Erhebung
keine BahnCard | BahnCard
Intention*** -0,5186 0,9058
Einstellung*** -0,419 0,2911
Subjektive Norm*** -0,505 0,5027
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle*** |-0,26 1,18
Persdnliche Norm*** 0,3723 0,9674
Allgemeines Umweltbewusstsein 0,9664 0,8093
Habit*** 0,2573 0,4967
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Ahnlich wie beim vorher untersuchten Autobesitz weisen auch bei der Variable BahnCard-Besitz

alle Modellkonstrukte bis auf das allgemeine Umweltbewusstsein signifikante
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Mittelwertsunterschiede auf. Besonders ausgepragt sind diese bei der Intention, wodurch die

getatigte Annahme somit bestatigt werden kann (siehe Tabelle 36).

SchlieBlich soll nun noch der Zeitkarten-Besitz/Nicht-Besitz untersucht werden. Auch hier wird
angenommen, dass Befragte, die eine Zeitkarte fir den OPNV besitzen, eine héhere Intention

zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw fiir die nachste Stadte-Kurzurlaubsreise zeigen.

Tabelle 37: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Vorhandensein einer Zeitkarte fiir den OPNV
Eigene Erhebung

kein Zeitkarte Zeitkarte
Intention*** -0,6603 0,8125
Einstellung*** -0,4936 0,2589
Subjektive Norm*** -0,5783 0,3391
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle*** | -0,35 0,89
Persdnliche Norm*** 0,2670 1,0948
Allgemeines Umweltbewusstsein 0,9181 1,0506
Habit*** 0,1860 0,6525
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

In der Tabelle 37 sind die Ergebnisse des durchgefiihrten t-Tests fiir die Konstrukte Einstellung,
personliche Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle und allgemeines Umweltbewusstsein
sowie des Welch-Tests fiir die Konstrukte subjektive Norm, Intention und Habit aufgefiihrt.
Diese ergaben mit Ausnahme des allgemeinen Umweltbewusstseins ebenfalls signifikante
Mittelwertsunterschiede. So kann die Annahme bestatigt werden, dass der Besitz bzw. Nicht-
Besitz einer Zeitkarte sich deutlich auf die Intention auswirkt, mit der Bahn anstelle des eigenen
Pkw in den nachsten Stadte-Kurzurlaub reisen zu wollen. Besitzer einer Zeitkarte weisen
erwartungsgemal’ deutlich positivere Werte beziiglich aller Modellkonstrukte auf als Befragte

ohne Zeitkarte fir den OPNV.

5.2.4.6 Unterschiede nach vergangenem Reiseverhalten

Welchen Einfluss das vergangene Reiseverhalten auf die Modellkonstrukte hat, soll der
Mittelwertsvergleich der Variablen zur Reisetatigkeit zeigen. Neben der grundlegenden Frage,
ob im letzten Jahr eine Stddte-Kurzurlaubsreise durchgefiihrt wurde, beinhaltete der
Fragebogen auch das Reiseziel, die Entfernung zwischen Heimatort und Urlaubsdestination, die

Reisegruppe, die Organisationsform der Reise, eine Frage zur Unterkunftsart und zum
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Reisemotiv. Im Folgenden sollen die Mittelwerte fiir die Variablen zum vergangenen

Reiseverhalten im Hinblick auf die zentralen Modellkonstrukte verglichen werden.

Zunichst wurden die Mittelwerte der Modellkonstrukte zwischen Kurzreisenden®® und Nicht-
Kurzreisenden verglichen. Bis auf das allgemeine Umweltbewusstsein weisen alle
Modellkonstrukte hinsichtlich der Kurzreisetatigkeit homogene Varianzen auf, weshalb der t-
Test durchgefiihrt werden kann. Das allgemeine Umweltbewusstsein wurde daher mittels

Welch-Test untersucht.

Die Ergebnisse des Mittelwertvergleichs sind der Tabelle 38 zu entnehmen.

Tabelle 38: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Kurzreisenden/Nicht-Kurzreisenden
Eigene Erhebung

Kurzreise - NEIN Kurzreise - JA
Intention™** -0,8672 -0,2211
Einstellung*** -0,5847 -0,2146
Subjektive Norm*** -0,7706 -0,2012
Wahrgenommene -0,54 0,13
Verhaltenskontrolle***
Personliche Norm*** 0,1667 0,5740
Allgemeines 0,9166 0,9606
Umweltbewusstsein
Habit*** 0,2481 0,3049
Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Bis auf das allgemeine Umweltbewusstsein unterscheiden sich die Mittelwerte aller

Modellkonstrukte hinsichtlich der Kurzreisetatigkeit signifikant.

Die Betrachtung der Entfernung zwischen Heimatort und Reisedestination ergab keine
signifikanten Mittelwertsunterschiede im Hinblick auf die Modellkonstrukte und soll daher nicht
weiter bericksichtigt werden. Ein dhnliches Ergebnis zeigte sich ebenfalls bei der Untersuchung
der Reisegruppe als auch bei den mitreisenden Kindern. In beiden Féllen gibt es in der Stichprobe

keine signifikanten Mittelwertsunterschiede hinsichtlich der Modellkonstrukte.

19 Befragte, die angegeben haben, innerhalb der letzten 12 Monate eine Stidte-Kurzurlaubsreise
unternommen zu haben
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Die Frage nach der Organisationsform der Reise bot den Befragten die Auswahl zwischen
individuell organisierter und durchgefiihrter Reise oder Pauschalreise. Die Mittelwerte dieser
beiden Antwortoptionen wurden ebenfalls im Hinblick auf die Modellkonstrukte betrachtet. Da
es sich nur um zwei Gruppen handelt, konnte nach Feststellung des Vorliegens von
Varianzgleichheit fiir alle Konstrukte der t-Test angewendet werden. Dieser ergab lediglich fiir
das Konstrukt der subjektiven Norm einen signifikanten Mittelwertsunterschied zwischen
Befragten, dieihre Reise selbst organisierten, und Pauschalreisenden. Individualurlauber weisen
demzufolge mit einem Mittelwert von -0,2586 einen geringeren Wert fiir die subjektive Norm
auf als Pauschalreisende mit einem Mittelwert von 0,1458. Da Pauschalreisende sich das
Verkehrsmittel zur Fahrt in den Urlaub zumeist nicht selbst aussuchen kénnen, da dies ein
Bestandteil des Reisepaketes ist, erleben sie den Einfluss durch relevante Dritte zur Bevorzugung
der Bahn als Reiseverkehrsmittel in den Stadte-Kurzurlaub moglicherweise als signifikant starker

als Individualreisende.

Die Art der Unterkunft soll nun die Betrachtung des Reiseverhaltens komplettieren und
abschlieen. Fiir die Unterkunftsart wurden 5 Gruppen zur Untersuchung der Mittelwerte
gebildet (Hotel, Hostel/ Bed&Breakfast, Ferienwohnung/Ferienhaus, Privatunterkunft und
sonstiges). Flr alle Modellkonstrukte mit Ausnahme der subjektiven Norm wurde
Varianzhomogenitat festgestellt, was die Durchfihrung einer ANOVA ermdglicht. Fir die
subjektive Norm wurde auf den Welch-Test ausgewichen. Signifikante Mittelwertsunterschiede
gibt es bei den Konstrukten wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Intention und Habit in Bezug

auf die Unterkunftsart.

In der Tabelle 39 sind die Mittelwerte nach Modellkonstrukt und Unterkunftsart aufgefihrt.
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Tabelle 39: Mittelwerte der Modellkonstrukte differenziert nach Unterkunftsart bei letzter Stddte-Kurzreise
Eigene Erhebung

Hotel Hostel/ Bed | Ferien- Privat- sonstige
& Breakfast | wohnung/ unter- S

Ferienhaus kunft

Intention** -0,0119 0,2418 -0,7871 0,3156 -1,4

Hotel *

FW * *

Privat *
Einstellung -0,1741 -0,0476 -0,3726 -0,14 -1,0571
Subjektive Norm -0,1406 | 0,2059 -0,5572 -0,1367 -0,35
Wahrgenommene 0,17 0,43 -0,47 0,59 -0,4
Verhaltenskontrolle* | FW *

Privat *
Personliche Norm 0,5148 0,64 0,7329 0,64 -0,0667
Allgemeines 0,9178 0,9483 1,1019 0,9055 0,3091

Umweltbewusstsein

Habit* 0,73 0,3255 0,3157 0,4 0,22
Hotel *

Privat *

Signifikanzniveau:

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001

Die durchgefiihrten Post-Hoc-Tests ermittelten signifikante Unterschiede der Mittelwerte
zwischen der Unterkunftskategorie Hotel und Ferienwohnung/-haus sowie Privatunterkunft und
Ferienwohnung/-haus (FW) flur das Konstrukt Intention. FlUr die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle wurde ein signifikanter Mittelwertsunterschied zwischen Privatunterkunft
und Ferienwohnung/-haus ermittelt und fiir Habit zwischen Privatunterkunft und Hotel. Wer bei
seinem Stadte-Kurzurlaub privat Gbernachtet hat, weist demnach die hochste Intention zur

Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Fahrt in den Urlaub auf.

5.2.4.7 Zusammenfassende Betrachtung der Mittelwertvergleiche

Die ndhere Betrachtung der zentralen Modellkonstrukte sowie der Intention, zukiinftig bei

Stadte-Kurzurlaubsreisen die Bahn anstelle eines eigenen Pkw nutzen zu wollen, zeigt, dass
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verschiedene soziodemografische und mobilitatsspezifische Eigenschaften im Hinblick auf die
Einschatzung dieser Konstrukte von Bedeutung sind. Waidhrend das Geschlecht, der
Bildungsstand sowie das Vorhandensein von Kindern im Haushalt kaum Einfluss auf die
Modellkonstrukte haben, weisen die WohnortgrofRe, das Alter, das Einkommen, der
Fiihrerscheinbesitz, der Autobesitz bzw. die Autonutzungsmaoglichkeit, der BahnCard-Besitz und

der Zeitkartenbesitz signifikante Mittelwertsunterschiede auf.

Es wird deutlich, dass insbesondere mannliche Befragte, die in einer Landgemeinde wohnen,
zwischen 41 und 60 Jahren alt sind, einen Fiihrerschein besitzen und zwischen 2.000 und 3.000€
Nettohaushaltseinkommen im Monat zur Verfligung haben, der Nutzung der Bahn anstelle des
Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub vergleichsweise negativ gegeniiberstehen.
Demgegeniiber zeigen die Mittelwertvergleiche der zentralen Modellkonstrukte, dass weibliche
Befragte, die zwischen 16 wund 30 Jahren alt sind, ({ber ein monatliches
Haushaltsnettoeinkommen bis 2.000 Euro verfiigen und in einer Klein-, Mittel- oder GroR3stadt
wohnen, eine deutlich starkere Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur

Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub aufweisen.

Die Betrachtung des Einflusses des vergangenen Reiseverhalten auf die Modellkonstrukte ergab
nur bei der allgemeinen Kurzreisetatigkeit, der Organisationsform der Reise sowie der
Unterkunftsart signifikante Mittelwertsunterschiede, wdhrend die Entfernung zwischen
Heimatort und Reisedestination, die GroRe der Reisegruppe und die Anzahl mitreisender Kinder
keine Signifikanz hinsichtlich ihrer Mittelwertsunterschiede aufwiesen. Insbesondere
Kurzreisende, die ihre Reise individuell organisierten und privat libernachteten, weisen eine
vergleichsweise starke Intention zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel anstelle des

eigenen Pkw bei Stadte-Kurzurlaubsreisen auf.

5.3 Empirische Uberpriifung der Forschungshypothesen mittels

Regression

Die deskriptiven Auswertungen der erhobenen Datenbasis konnten bereits erste Informationen
im Hinblick auf die touristische Verkehrsmittelwahl liefern. Die soziodemographischen und
mobilitdtsspezifischen Eigenschaften der Befragten zeigen deutliche Unterschiede in Bezug auf

die zentralen Modellkonstrukte.
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Im Folgenden wird nun die Vorgehensweise bei einer multiplen linearen Regression vorgestellt.
Die dafiir notwendigen Annahmen werden zunachst theoretisch aufgezeigt und anschlieRend
praktisch Uberprift, bevor die zentralen Einflussfaktoren anhand des erarbeiteten

Untersuchungsmodells mit Hilfe der multiplen linearen Regression ermittelt werden.

5.3.1 Das multivariate lineare Regressionsmodell

Die Regressionsanalyse bildet eines der flexibelsten und am haufigsten eingesetzten Verfahren
der multivariaten Datenanalyse. Sie dient der Analyse von Beziehungen zwischen einer metrisch
skalierten abhdngigen Variablen und einer oder mehrerer metrisch skalierter unabhangiger
Variablen. Sie wird insbesondere eingesetzt, um Zusammenhange quantitativ zu beschreiben

und zu erkldaren und Werte der abhangigen Variablen zu schatzen bzw. zu prognostizieren.

Primdre Anwendungsbereiche der Regressionsanalyse betreffen die Untersuchung von
Kausalbeziehungen wie auch die Unterstiitzung von Entscheidungen. Die Regressionsanalyse ist
damit von herausragender Bedeutung fiir Wissenschaft und Praxis (vgl. Backhaus et al. 2018, S.

56).

Die multivariate lineare Regression ermoglicht den Effekt einer unabhangigen Variablen (uV),
jeweils unter Kontrolle aller anderen integrierten unabhangigen Variablen, auf eine zu
erklarende abhangige Variable (aV) zu schatzen. Durch eine entsprechende Berechnung mit
Hilfe des Statistikprogrammes SPSS gilt es daher, das nachfolgend prasentierte multivariate

Regressionsmodell zu spezifizieren:
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INT; =by+by* EIN; + b, * SN; + by * WVK;+ b,* PN;+bs * AUB;+ bs*
Habit;+ b, * Geschlecht; + bg * Alter; + by * Haushalt; + by, * Kind;
+ byq * Bild;+ by, * Eink;+ b;3* Wohn; + by, * Reise; + bys *
Fluhrerschein; + by * Auto; +b;; * BahnCard,;

Die abhangige Variable ist das Konstrukt der Intention INT;, zukiinftig bei Stadte-Kurzreisen die
Bahn anstelle des eigenen Pkw nutzen zu wollen. Diese gilt es, mittels der unabhdngigen
Variablen (Einstellung EIN;, subjektive Norm SN;, wahrgenommene Verhaltenskontrolle WV K;,
personliche Norm PN;, allgemeines Umweltbewusstsein AUB;, Gewohnheit/Habit Habit;,
sowie den Kontrollvariablen (Alter Alter;, Einkommen Eink;, WohnortgroBe Wohn;,
Bildungsstand Bild;, HaushaltsgroRe Haushalt;, Kinder im Haushalt Kind;, Kurzreisetatigkeit
Reise;, Fihrerscheinbesitz Fiihrerschein;, Autobesitz Auto;, BahnCard-Besitz BahnCard;) zu

erklaren.

Die Regressionsrechnung soll schliefllich eine Funktionsfliche definieren, welche der
Modellkonstanten b, sowie den Parametern b; bis b;; entsprechende Werte zuordnet. Eine
wichtige Voraussetzung dafiir ist, dass die Residuen U; moglichst gering ausfallen. Unter
Residuen werden die Abstdnde zwischen den empirisch beobachteten und den geschatzten Y-
Werten der Regression verstanden. Dieser Unterschied zwischen dem geschatzten und dem
tatsdchlich beobachteten Wert resultiert daraus, dass sowohl bericksichtigte als auch
zusatzliche Faktoren den beobachteten Wert beeinflussen. Obwohl die Residuen zwar nicht
direkt beobachtet werden, Gben sie dennoch einen indirekten Effekt auf die Parameter aus (vgl.

Bortz und Schuster 2010, S. 186).

Um die entsprechenden Werte fiir die einzelnen Parameter, die die Funktionsgerade definieren,
berechnen zu konnen, wird im Zuge der linearen Regression die Methode der kleinsten
Quadrate (OLS = ordinary least squares) angewendet. Hierbei werden die Modellkonstante
sowie die Parameter der unabhangigen Variablen so berechnet, dass die Summe der quadrierten
Residuen minimal ausfallt (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 70 f.). Einige der integrierten
Kontrollvariablen sind kategoriale Variablen, die im Zuge der Regressionsrechnung als Dummy-
Variablen mit den Ausprdgungen 0 und 1 kodiert werden missen. Dazu zdhlen Alter (Alter),
Einkommen (EINK) und Wohnort (WOHN). Nur so kénnen sie bei der Berechnung der linearen
Regression berlicksichtigt werden. Bei kategorialen Variablen mit mehr als zwei Auspragungen,

wie es bei den Variablen Alter, Wohnort und Einkommen der Fall ist, ist zudem zu beachten,
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dass jeweils eine Referenzkategorie besteht, die lediglich indirekt in die Berechnung einfliefSt. Es
gehen demnach nicht alle Kategorien einer solchen Variable als Dummyvariablen in die
Regressionsrechnung ein, da ansonsten ein perfektes lineares Determinationsverhaltnis, die
sogenannte Multikollinearitdt, zwischen diesen vorliegen wiirde (vgl. Urban und Mayerl 2018,

S. 231-236).

Die Dummykodierung wurde fiir die genannten Variablen vorgenommen. Bei der Variable
Wohnort wird das Wohnen in einer Landgemeinde als Referenzkategorie verwendet. Beim Alter
ist die Altersgruppe der 16 bis 20jdhrigen die Referenzgruppe und beim Einkommen die Gruppe

mit bis zu 1000 Euro monatlichem Haushaltsnettoeinkommen.

5.3.2 Die theoretischen Annahmen einer linearen Regression

Zur Testung der formulierten Forschungshypothesen muss anhand der erhobenen Datenbasis
eine prazise Regressionsschatzung durchgefiihrt werden. Dazu miissen sowohl modellbezogene

als auch regressionstheoretische Annahmen erfiillt werden.

Zu den regressionstheoretischen Annahmen zdhlen die Kriterien der Unverzerrtheit, der
Effizienz und der Konsistenz. Unverzerrtheit bedeutet, dass der Erwartungswert eines
Schatzwertes gleich dem wahren Wert der entsprechenden Variablenbeziehung in der
Population ist. Unverzerrtheit bedeutet nicht, dass ein bestimmter Schatzwert identisch mit
dem jeweiligen Parameter zu sein hat. Identisch mit ihm muss nur der Erwartungswert des
Schatzwertes sein (vgl. Stoetzer 2017, S. 134 f.; Urban und Mayerl 2018, S. 108). Dabei ist der
Erwartungswert der Wert, der sich bei wiederholten/unendlichen Berechnungen im
Durchschnitt ergeben wiirde. Unverzerrtheit bedeutet somit, dass die einmalige Schatzung
einen Wert ermittelt, der im Vergleich zum wahren Wert weder zu einer Unter- noch

Uberschatzung fiihrt.

Das Kriterium der Effizienz ist bei einer moglichst geringen Streuung um den wahren

Koeffizientenwert erfillt (vgl. Stoetzer 2017, S. 135).

Die Konsistenz wird als gegeben angesehen, wenn sich bei der VergréRerung einer Stichprobe
die Verzerrung des Schatzwertes und dessen Varianz verkleinert. Dies trifft immer zu, wenn das
Schatzverfahren unverzerrt ist. Im Vergleich zur Unverzerrtheit ist die Konsistenz eine etwas

schwachere Anforderung (vgl. Stoetzer 2017, S. 135).
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Werden diese drei Kriterien erflillt, resultieren aus regressionstheoretischer Sicht einwandfreie
Schatzungen. Im Falle der linearen Regression konnen unter den beschriebenen
Voraussetzungen Schatzwerte ermittelt werden, die die sogenannte BLUE-Eigenschaft besitzen.

BLUE steht dabei fiir best linear unbiased estimation (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 112-115).

Zieht man mehrere Stichproben aus einer identisch bleibenden Population, so wird sich auch bei
einer deterministischen Beziehung zwischen X und Y fiir ein und denselben X-Wert nicht immer
der gleiche Y-Wert ergeben. Stichproben- und Messwertverzerrungen, die viele Ursachen haben
kénnen, verhindern, dass sich bei einem konstanten X-Wert ein stets wiederkehrender
identischer Y-Wert ergibt. Die empirisch ermittelten Y-Werte (bei jeweils konstantem X-Wert)
werden sich vielmehr um den wahren Wert von Y verteilen. Auch werden die Y-Werte nahe dem
Y-Wert der Population relativ haufig vorkommen, wahrend entfernter liegende Werte
dementsprechend seltener anzutreffen sind. Die Haufigkeiten dieser Y-Werte konnten jeweils in
einen Wahrscheinlichkeitswert tUberflihrt werden, und bei sehr grolRen Stichproben wiirde man
eine Wahrscheinlichkeitsverteilung aller Y-Werte erhalten. Dazu sind allerdings mehrere grofRe
Stichproben gleichen Umfangs notwendig, da ansonsten die Verteilungswerte der Y-Werte mit
unterschiedlichen Zuverlassigkeiten gebildet wiirden. In der Forschungspraxis ist es nicht immer
moglich, Beobachtungen sehr oft zu wiederholen. Mit Hilfe der Regressionstheorie kann jedoch
eine einmalige Schatzung als BLUE bezeichnet werden, wenn wie beschrieben die Annahmen Al

bis A4 gemaR Tabelle 40 erfillt sind (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 113).

Die Ergdnzung der Tabelle um die Annahmen A5, A6 und A7 wird im Folgenden ebenfalls

erlautert.
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Tabelle 40: Annahmen der Regression

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Backhaus et al. 2018, S. 90 f.; Urban und Mayerl 2018, S. 112-115)

Annahme Beschreibung Pramissenverletzung
und Konsequenz
Annahme | Al: Die Verteilungen der Heteroskedastizitat und
1 (A1) Var(U;)=0/=0? StorgroRen bzw. Residuen (U) | Ineffizienz
haben fir jeden X-Wert
dieselbe Varianz
(Homoskedastizitat)
Annahme | A2:E(U)=0 Die Verteilungen der
2 (A2) StorgrofRen bzw. Residuen (U)
haben einen Erwartungswert
von 0
Annahme | A3:Cov(X;U;)=0 | Die Verteilungen der
3 (A3) StorgroRRen bzw. Residuen (U)
kovariieren nicht mit den X-
Werten (Zwischen
erklarenden Variablen und
StorgroRe besteht keine
Korrelation)
Annahme | A4: Cov(U;U;) =0 | Die Verteilungen der Autokorrelation und
4 (A4) (mitizj) StorgroRen bzw. Residuen (U) | Ineffizienz
kovariieren nicht mit den
Residuenwerten benachbarter
Messungen (keine
Autokorrelation)
Annahme Zwischen den erklarenden Multikollinearitat und
5 (A5) Variablen Xj besteht keine Verminderte Préazision
lineare Abhangigkeit (keine der Schatzwerte
perfekte Multikollinearitat).
Annahme | A6:U;~ N (0, 0?) Die StorgrofRen uy, sind Keine Normalverteilung
6 (A6) normalverteilt mit einem und Ungiiltigkeit der
Mittelwert von Null und einer | Signifikanztests
konstanten Varianz.
Annahme Linearitat
7 (A7)

Zur Durchfiihrung einer Regressionsanalyse ist die Prifung der in Tabelle 40 genannten

Annahmen unerlasslich, denn eine Verletzung der Annahmen kénnte das Modell verzerren und

zu fehlerhaften Regressionsergebnissen flihren. Die Annahmen werden nun kurz beschrieben,

bevor sie im nachsten Kapitel praktisch geprift werden.

Die StoérgroRRen bzw. Residuen U sind die Distanzen zwischen jedem wahren bzw. geschéatzten Y-

Wert und den beobachteten Y-Werten, die um jeden geschatzten Y-Wert streuen. Hinsichtlich

216




dieser Distanzen bzw. Residuen (U) besagt die erste Annahme (A1) der Regressionstheorie, dass
deren Varianz bei jedem Beobachtungswert von X den gleichen Wert aufweisen sollte und
mithin konstant sein muss, wenn die BLUE-Eigenschaft erreicht werden soll. Die erste Annahme
lautet: Fiir unterschiedliche X-Werte hat jede Verteilung P(Y|Xi) dieselbe Varianz (¢2), d. h.

dieselbe Streuung um den wahren Y-Wert (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 114).

Liegen die Residuen U symmetrisch auf der linken und rechten Seite des wahren Y-Wertes
verteilt, so ist ihr Erwartungswert bei jedem X-Wert gleich 0. Dann liegt der Erwartungswert von
U auf der wahren, aber unbekannten Geraden: Y;=a + BX;. Dies entspricht der zweiten Annahme
(A2) fiir eine OLS-Schatzung mit BLUE-Eigenschaft. Sie lautet: E(U) = O (vgl. Backhaus et al. 2018,
S. 93).

Die dritte Annahme (A3) fir eine Regressionsschatzung mit BLUE-Eigenschaft lautet: Die Werte
von U sind unabhdngig von den Werten der unabhangigen X-Variablen. Wenn also X; sehr viel
kleiner als X, ist, dann dirfen die Residuen bei X; nicht auch automatisch alle kleiner sein als
die Residuen bei X,, denn beide Variablen (X und U) sollen voneinander unabhangig sein (vgl.

Urban und Mayerl 2018, S. 115).

SchlieRlich betrifft die vierte Annahme (A4), die zu erfillen ist, die Reihenfolge von Residuen,
die sich insbesondere bei Regressionsanalysen mit Zeitreihendaten ergibt. Demnach darf ein
jeder U-Wert nicht von den jeweils vorausgehenden oder folgenden U-Werten beeinflusst
werden. Ein hoher U-Wert darf nicht allein deshalb hoch sein, weil sein Vorgangerwert oder sein

Nachfolgewert ebenfalls hoch ist (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 93).

Zusammenfassend kann man sagen, dass sich die vier Annahmen, die erfiillt sein missen, damit
bei einer einmaligen Regressionsschatzung ein Schatzergebnis mit BLUE-Eigenschaft resultiert,
als Annahmen tiber die Verteilung von Residuen formulieren lassen. Sie lauten: Die Verteilungen
der StorgroBen bzw. Residuen (U) haben fiir jeden X-Wert dieselbe Varianz (Al), einen
Erwartungswert von 0 (A2), sie kovariieren nicht mit den X-Werten (A3) sowie mit den

Residuenwerten benachbarter Messungen (A4) (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 116).

Die zudem in der Tabelle 40 enthaltenen drei weiteren Annahmen A5, A6 und A7 gilt es im Zuge

der Regressionsrechnung ebenfalls zu erfillen.

Die fliinfte Annahme (A5) bezieht sich dabei auf die Multikollinearitat. Trifft diese Annahme
nicht zu, resultieren zwar Schatzer mit der BLUE-Eigenschaft, jedoch kénnen Teststatistiken wie
der t-Test, welcher im Zuge der Regressionsrechnung durchgefihrt wird, dadurch beeintrachtigt
werden. Grund hierflr ist das unkalkulierbare Anwachsen der Standardfehler und die

VergroRerung des Konfidenzintervalls bei vorliegender Multikollinearitat. Dies wiederum kann
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dann zu Fehlentscheidungen beim Testen von Hypothesen fiihren (vgl. Backhaus et al. 2018, S.

98 f.; Urban und Mayerl 2018, S. 231-236).

Die sechste Annahme (A6) zur Normalverteilung ist wie die Annahme A5 keine Voraussetzung
fiir Schatzer mit der BLUE-Eigenschaft. Nichtsdestotrotz ist es eine wichtige Voraussetzung fiir
die Durchfiihrung statistischer Tests (t-test, F-test). Hierbei wird unterstellt, dass die zu
testenden Schatzwerte der Regressionsparameter, also b, und bj, normalverteilt sind. Ware dies

nicht der Fall, waren auch die Tests nicht giiltig (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 102).

SchlieBlich ist noch eine siebte Annahme (A7) zu prifen. Diese verifiziert, ob das Modell linear
in den Parametern 3, und f3; ist. Nichtlinearitat kann laut BACKHAUS et al. (2018) in zahlreichen
verschiedenen Formen auftreten. Sie kénnen durch Betrachtung eines Punktediagramms
ermittelt werden. Die Folge von nicht entdeckter Nichtlinearitdt ist eine Verzerrung der

Schatzwerte der Parameter (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 91).

Die Vielzahl der Annahmen fiir eine Regressionsanalyse konnte eine eingeschrankte
Anwendbarkeit vermuten lassen. Stattdessen ist die Regressionsanalyse recht unempfindlich
gegeniber kleineren Verletzungen der beschriebenen Annahmen und bildet ein flexibles und

vielseitig anwendbares Analyseverfahren (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 102).

5.3.3 Die praktische Umsetzung der Annahmenprifung

Das multivariate Regressionsmodell soll mit Hilfe des Statistikprogrammes SPSS berechnet
werden. Dazu werden zunachst die in Tabelle 40 vorgestellten Annahmen A1l bis A7 geprift, um
schlieBlich sinnvolle Interpretationen der Regressionsergebnisse zu liefern und die

Forschungshypothesen zielfihrend zu testen.

Vor der Annahmenprifung ist jedoch die vorliegende Datenbasis auf mogliche Ausreiler zu
Gberprifen. Als AusreiRer versteht man diejenigen Falle, die aufgrund ihrer Werteauspragungen
vergleichsweise weit von der geschatzten Regressionsflache entfernt liegen. Bei der Berechnung
des Regressionsmodells konnen Ausreier daher nicht angemessen bericksichtigt werden und
fihren moglicherweise zu einer Verzerrung der Regressionsergebnisse (vgl. Urban und Mayerl

2018, S. 177 £.).

Es bestehen verschiedene Moglichkeiten, AusreiBer im Datensatz mittels SPSS zu ermitteln.
Zundchst kann man die SPSS-Funktion ungewdhnliche Fdlle identifizieren nutzen. Die

Berechnung anhand des vorliegenden Datensatzes ergab jedoch keine Anomalien.
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Weiterhin kdnnen insbesondere bei multivariaten Regressionsanalysen mit mehr als nur einer
unabhangigen X-Variablen auch Malizahlen benutzt werden, mit denen multivariate
AusreiRRerfalle identifiziert werden kénnen. Dazu gehort die Mahalanobis-Abstande, welche als
Werte einer chi-quadrat-verteilten Variablen zu analysieren sind. Die diesbeziglichen
Freiheitsgrade sind gleich der Anzahl der X-Variablen im jeweiligen Regressionsmodell (vgl.

Urban und Mayerl 2018, S. 181).

In den Daten konnten so 4 multivariate AusreiBerfélle identifiziert werden (Datensé&tze 886, 129,

163 sowie 837).

Daneben kdnnen Ausreiller auch tber formale Entscheidungsregeln, wie bspw. die Malizahlen
zur Extremitdt von Werten der unabhéngigen Variablen (z. B. der zentrierte Leverage-Index),
MaRzahlen zur Extremitat von Residuen (z. B. die externally studentized residuals) oder auch
MaRzahlen des Fall-Einflusses auf die Regressionsschatzung (z. B. DFFITS = Difference in FIT,
standardized) aufgedeckt werden. Fir alle drei Verfahren kénnen mithilfe von SPSS die
jeweiligen Werte berechnet werden. Diese gilt es dann mit einem entsprechenden
Schwellenwert zu vergleichen, welcher jeweils separat berechnet werden muss (vgl. Urban und

Mayerl 2018, S. 180-182).

Die Anwendung der drei exemplarisch angefiihrten Verfahren kommtin diesem Zusammenhang

zu dem Ergebnis, dass keine weiteren Falle aus der Analyse ausgeschlossen werden missen.

Nach der Analyse der Ausreiller verringert sich die StichprobengroRe der Regressionsrechnung

somit noch einmal von 742 auf 738.

Im Folgenden werden nun die regressionstheoretischen Annahmen A1 bis A7 (siehe Tabelle 40)

geprift.

5.3.3.1 Homoskedastizitat

Annahme 1 besagt, dass die Varianz der Verteilung der abhangigen Variablen fir alle Werte der
unabhangigen Variablen konstant sein muss (Annahme von Homoskedastizitdt), d. h. mit
steigenden Werten der unabhdngigen Variablen sollten die Werte der abhadngigen Variablen
nicht weiter streuen. Ist dies der Fall, liegt Heteroskedastizitat vor. Die OLS-Methode liefert dann
zwar unverzerrte Schatzungen, es resultieren aber keine effizienten Ergebnisse. Als Folge daraus
kénnen ungiiltige statistische Riickschliisse resultieren, da Signifikanztests verfédlscht werden

(vgl. Hayes und Cai 2007, S. 710).
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Zur Uberpriifung der Homoskedastizitdt kann zunichst eine visuelle Priifung durchgefiihrt
werden. Im multivariaten Fall ist dazu eine Analyse der Residuen-Streudiagramme
vorzunehmen. Am geeignetsten ist die Erstellung von Streudiagrammen fiir jede X-Variable.
Alternativ sollte U; zumindest gegen die geschitzten Y-Werte ,¥“ geplottet werden. Sollten in
den dann entstehenden Streudiagrammen spezifische Muster wie z. B. Dreieck, Diamant, Kugel
oder Kreuz erkennbar sein, ware auch ohne inhaltliche Begriindung von der Existenz einer
Streuungsungleichheit auszugehen. Die erstgenannte Variante mit partiellen Regressions-
Streudiagrammen erleichtert die Identifizierung einzelner X-Variablen, bei denen eine
Streuungsungleichheit vorliegt (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 257 f.). In der folgenden
Abbildung 49 ist zunichst ein Streudiagramm der Residuen gegen die geschatzten Y-Werte , ¥

dargestellt. Dieses deutet nicht auf eine Streuungsungleichheit hin.

Streudiagramm

Abhangige Variable: Mittelwert_INT

Regression Ausgeschlossenes Residuum)

-3 -2 -1 0 1 2 3

Regression Standardisierter geschatzter Wert

Abbildung 49: Streudiagramm der Residuen gegen die geschétzten Y-Werte , V"

Eigene Berechnung

Nun sollen ergdnzend noch Streudiagramme fiir jede X-Variable erzeugt werden, um genauer
auf Homoskedastizitat zu priifen. Dazu missen zundchst die partiellen Residuen U;fur jede X-
Variable erstellt werden. Es bedarf zum einen der ,Roh“-Residuen (U;) sowie zum anderen der
unstandardisierten Regressionskoeffizienten (pro X-Variable ein b-Wert), um in SPSS die

partiellen Residuen der X-Variablen zu ermitteln (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 171 f.).
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AnschlieBend werden Streudiagramme fir jede X-Variable erstellt (siehe Abbildung 50 bis
Abbildung 55). Dazu plottet man die Partiellen Residuen der jeweiligen X-Variable gegen die

abhangige Variable Intention (vgl. Koenker 2006).
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Abbildung 50: Streudiagramm der partiellen Residuen SN und abhdngiger Variable INT
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)
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Abbildung 51: Streudiagramm von partiellen Residuen PN und abhdngiger Variable INT

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)
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Abbildung 52: Streudiagramm von partiellen Residuen WVK und abhdngiger Variable INT

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)
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Abbildung 53: Streudiagramm von partiellen Residuen AUB und abhdngiger Variable INT

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)
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Abbildung 54: Streudiagramm von partiellen Residuen EIN und abhdngiger Variable INT

Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)
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Abbildung 55: Streudiagramm von partiellen Residuen GEW und abhéngiger Variable INT
Eigene Darstellung in Anlehnung an (Koenker 2006)

Die grafische Uberpriifung ergab kein eindeutiges Bild, deutet aber auf das Vorliegen von

Heteroskedastizitat hin.

Es ist daher (blich, auf statistische Tests zuriickzugreifen, die klarer interpretierbare Resultate
liefern. Zu den Verfahren zdhlen der Breusch-Pagan-Test (Cook-Weisberg-Test), der Goldfeld-
Quandt-Test, das Verfahren von Glejser, der Levene-Test oder der White-Test (vgl. Cohen et al.
2003, S. 133; Fox 2011, S. 320; Backhaus et al. 2018, S. 95 f.; Urban und Mayerl 2018, S. 262-
265).
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Der Breusch-Pagan-Test ist eine Regression der quadrierten Residuen als abhangige Variable auf
die unabhangigen Variablen und kann mittels dazugehorigem F-Test durchgefiihrt werden. Ist
der F-Wert auf einem bestimmten Niveau signifikant, liegt Heteroskedastie vor und die

Nullhypothese der Homoskedastizitat wird abgelehnt (vgl. Stoetzer 2017, S. 137).

Beim White-Test werden die quadrierten unabhangigen Variablen sowie alle Interaktionseffekte
zwischen den unabhdngigen Variablen hinzugefligt und es wird eine Regression mit den
guadrierten Residuen als abhangiger Variable durchgefiihrt. Der White-Test Uberprift die
Nullhypothese Es liegt Homoskedastie vor und die Ablehnung der Nullhypothese bedeutet, dass
in der Gleichung eine Beziehungsstruktur vorliegt (vgl. Stoetzer 2017, S. 137 f.). Da der White-
Test nichtin SPSS implementiert ist, muss eine mehrstufige Berechnung angestellt werden. Dazu
ist zunachst eine lineare Regression durchzufiihren, bei der die nicht standardisierten Residuen
abgespeichert werden (RES_1). Im nachsten Schritt werden diese Residuen quadriert, ebenso
wie alle unabhéngigen Variablen (SN, PN, WVK, EIN, AUB, Habit). Die X-Variablen werden nun
miteinander multipliziert und es wird erneut eine lineare Regression durchgefiihrt. Bei dieser
werden die quadrierten Residuen als abhangige Variable eingesetzt und als unabhangige
Variablen alle X-Werte, die quadrierten X-Werte sowie das Produkt aus allen x-Werten. Aus dem
Ergebnis dieser Regression sind fiir folgende Berechnungen die Freiheitsgrade (dF=13) sowie das
R? (R? =.074) von Bedeutung. Die nichsten Schritte werden im Syntaxeditor von SPSS
gerechnet. Zunichst erfolgt die Berechnung des White-Wertes aus Fallzahl multipliziert mit R?
(738*.074). AnschlieBend wird noch der Signifikanzwert ermittelt. Dies erfolgt tGber einen
signifikanten Chi?-Test aus White-Wert und den ermittelten Freiheitsgraden. So wurde ein P=
.00 ermittelt. Dieser Wert ist statistisch signifikant, da er unter a=0,05 liegt. Da der White-Test
aber die Nullhypothese priift, muss diese bei einem P-Wert von Null verworfen werden. Es liegt

demzufolge Heteroskedastizitdt in den Daten vor.

Weiterhin kann der Test nach Glejser durchgefiihrt werden (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 266).
Dieser ist ebenfalls nicht direkt in SPSS implementiert, kann jedoch Uber selbstdndige
Berechnungen und Transformationen durchgefiihrt werden. Auch dieser Test kommt zu dem
Ergebnis, dass die Annahme von Homoskedastizitat in den vorliegenden Daten nicht haltbar ist.
Es muss somit auf Grundlage sowohl des White-Tests als auch des Glejser-Tests von

Heteroskedastizitdt ausgegangen werden.

Verletzungen der Varianzhomogenitat kommen nach NG & WILCOX (2011) sowie TABACHNIK &
FIDELL (2014) in der empirischen Forschung haufig vor und werden als nicht schwerwiegend
eingestuft. Zudem konnen sie durch verschiedene MaBnahmen abgeschwacht werden (vgl. Ng

und Wilcox 2011, S. 244; Tabachnick und Fidell 2014, S. 85-87).
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URBAN & MAYERL (2018) benennen bei vorhandener Streuungsungleichheit die folgenden
Moglichkeiten, um die unerwiinschten Folgen und die damit verbundenen Verzerrungen bei der
Berechnung von Standardfehlern, Konfidenzintervallen und Signifikanztests abzumildern. Die
wichtigsten Strategien zur Reduktion von Verzerrungen bei vorhandener Heteroskedastizitat

sind:

1. Neuspezifikation des Regressionsmodells

2. Transformation von Modellvariablen (mit OLS- oder WLS-Schétzung)
3. Rekodierung von X-Variablen

4. Schatzung robuster Standardfehler

5. Verteilungsfreie Schatzung von Standardfehlern und Vertrauensintervallen mittels

Bootstrapping (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 267-283).

Eine Neuspezifikation des Regressionsmodells um weitere erklarende Variablen ware die erste
Moglichkeit, welche jedoch in diesem Fall nicht als zielfiihrend erscheint, da aus theoretischer
und analytischer Sichtweise alle bedeutsamen Einflussfaktoren in das Erklarungsmodell

integriert worden sind.

Eine weitere MaBnahme, der Problematik der Heteroskedastizitdit zu begegnen, ist die
Transformation der abhangigen Variable, wodurch eine Varianzstabilisation erreicht werden soll
(vgl. Carroll und Ruppert 1989; Hayes und Cai 2007; Cook und Weisberg 2010). Jedoch bedarf es
gemal HAYES & CAIl (2007) fur eine erfolgreiche Transformation einem spezifischen Wissen tGber
die Form der vorliegenden Heteroskedastizitdt, um die Transformation erfolgreich zu gestalten
(vgl. Hayes und Cai 2007, S. 711). Praktisch kann die Transformation mittels modifizierter
Schatzmethoden, wie beispielsweise der gewichteten Kleinste-Quadrate-Technik (weighted
least squares = WLS) erfolgen. Bei der klassischen Kleinste-Quadrate-Technik fiihrt die
Minimierung der einfachen Quadratsumme der Residuen zum Schatzergebnis. Bei vorliegender
Heteroskedastizitat ist die Varianz der Residuen jedoch sehr unterschiedlich und es wird daher
schwieriger, die optimale Regressionsgerade zu schatzen. Durch die unterschiedliche
Gewichtung der Residuen wird denjenigen Residuen mit groRer Varianz eine geringere
Bedeutung im Schatzprozess zugewiesen (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 269 f.). Wenn jedoch
die eingesetzten Gewichtungen wunpassend im Hinblick auf die vorliegende
Heteroskedastizitdtsform sind, konnen die durch die WLS-Methode geschitzten Standardfehler

weiterhin ineffizient sein (vgl. Hayes und Cai 2007, S. 711).
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Ein weiterer LOsungsansatz im Hinblick auf die Heteroskedastizitatsproblematik ist die
Schatzung robuster Standardfehler, die sogenannte ,heteroskedasticity consistent standard
error-Methode (HSCE). Dabei wird die Streuungsungleichheit nicht beseitigt oder reduziert,
sondern heteroskedastizitats-robuste Schatzwerte von Standardfehlern werden berechnet. In
der Folge resultieren trotz allem effiziente Schatzer und statistische Schlussfolgerungen sind

moglich (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 278 f.).

Es existieren unterschiedliche HCSE-Schéatzer (HCO bis HC5). Grundlegend beruhen diese jeweils
auf einer Schatzung anhand der Varianz-Kovarianz-Matrix der Regressionskoeffizienten (vgl.

Hayes und Cai 2007, S. 711 f.; Rosopa et al. 2013, S. 344 f.).

Da das Statistikprogramm SPSS die HCSE-Methode nicht serienmaRig implementiert hat, wird
zur Ermittlung der heteroskedastizitats-robusten Schatzwerte von Standardfehlern auf ein
entsprechendes Macro von Hayes/Cai (2007) zurlickgegriffen. Dieses ermdglicht prinzipiell den
Einsatz von HCO bis HC4. Im Falle der vorliegenden Daten wird der HC3 eingesetzt (vgl. Hayes
und Cai 2007, S. 713) und liefert somit die Grundlage dafiir, dass trotz des Vorliegens von

Heteroskedastizitat weiterhin eine multiple lineare Regression gerechnet werden kann.

5.3.3.2 Erwartungswert der Residuen

Die Annahme A2 besagt, dass der Erwartungswert fir alle Residuen einen Wert von Null
aufzuweisen hat und sich Schwankungen somit im Mittel ausgleichen. Die StérgroRe umfasst
nur zufillige Effekte, die Abweichungen zwischen den beobachteten und geschatzten Werten
verursachen. Eine Verletzung dieser Annahme ergibt sich bei einem systematischen Messfehler,
wenn die Werte von Y mit einem konstanten Fehler zu hoch oder zu niedrig gemessen werden.
In der Folge ergibt sich flir die StérgroRRe ein systematischer Effekt, der den Schatzwert des

konstanten Gliedes verzerrt.

URBAN & MAYERL (2018) zufolge kann die Annahme A2 allerdings nicht tiberprift werden (vgl.
Urban und Mayerl 2018, S. 196). Sie begriinden dies damit, da sich der Erwartungswert von U
auf die Verteilung der Residuen im Populationsmodell bezieht. Da dieses Modell unbekannt ist,
sind auch dessen Residuen unbekannt. Bekannt sind allein die Residuen der
Regressionsschitzung. GemaR URBAN & MAYERL (2018) ist die Nicht-Uberpriifbarkeit von A2
nicht problematisch, da bei einer ungiiltigen Annahme A2 allein der a-Koeffizient verzerrt

geschatzt wiirde. Da der a-Koeffizient zumeist weder theoretisch noch analytisch von
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besonderem Interesse ist, wird er laut URBAN & MAYERL auch bei anderen Tests, wie z. B. beim

Signifikanztest vernachlassigt (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 196).

5.3.3.3 Keine Korrelation zwischen Residuen und unabhangigen Variablen

Die dritte regressionstechnische Annahme (A3) lautet, dass zwischen den erkldrenden Variablen
und der StorgrofRRe keine Korrelation besteht. Dies kann dhnlich der Annahme Al auch durch die
visuelle Untersuchung eines Streudiagrammes liberprift werden. Im multivariaten Fall betrachtet
man das Streudiagramm zwischen der standardisierten Residuumsvariablen sowie den
standardisierten geschatzten Werten der abhdngigen Variablen. Ist eine Verletzung der
Annahme A3 zu vermuten, zeigt sich im Streudiagramm (siehe Abbildung 56) eine gewisse
Regelmaligkeit der Residuen, z. B. wenn mit zunehmendem geschatzten Wert auch der
Residuenwert ansteigt (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 228). Im Fall der vorliegenden Daten

ergibt sich die in Abbildung 56 prasentierte Grafik.

Streudiagramm
Abhangige Variable: MW_INT

Regression Standardisiertes Residuum

Regression Standardisierter geschatzter Wert

Abbildung 56: Streudiagramm standardisiertes Residuum und standardisierter geschdtzter Wert

Eigene Berechnung

Ein erster Blick auf das Streudiagramm lasst zunachst eine gewisse RegelmaRigkeit der Residuen

vermuten, da kleine geschatzte Werte eher grofRe Residuen und groRe geschatzte Werte eher

kleine Residuen aufweisen. Jedoch muss bei der Interpretation berlicksichtigt werden, dass
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aufgrund der verwendeten Antwortskalen im Fragebogen im Hinblick auf die Streuung nur ein

gewisser Datenbereich vorgegeben war.

Ein korrekt spezifiziertes Regressionsmodell sollte alle relevanten EinflussgrofRen von Y
enthalten. Dies stellt sich in der Praxis als nicht realisierbar dar, da die Erfassung zu aufwandig
ware oder nicht alle relevanten Einflussgrofien bekannt sind. Die Folge ist eine unvollstandige
Modellformulierung und fehlende erklarende Variablen kénnen zu einer Verzerrung der
Schatzwerte flhren (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 93). Zur Entdeckung von Spezifikationsfehlern
existiert gemalR URBAN & MAYERL (2018) keine gesicherte Methode. Wenn die unberiicksichtigt
gebliebenen Variablen nicht theoretisch oder analytisch bestimmt werden kdnnen, ist es
schwierig, auf statistischem Wege gut verwendbare Hinweise auf die Existenz von

Spezifikationsfehlern zu erhalten (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 228).

Ist jedoch die Annahme A3 erfiillt, d. h. es besteht keine Korrelation zwischen den im Modell
bertcksichtigten erklarenden Variablen und der StérgréRe (die die unbericksichtigten Variablen
enthélt), muss es nicht zwangsldufig zu einer Verzerrung der Schatzwerte kommen (vgl.
Backhaus et al. 2018, S. 93). Weicht das geschatzte Regressionsmodell vom wahren Modell ab,
so werden die Residuen sehr wahrscheinlich mit einer oder mehreren unabhangigen Variablen
(Storvariablen) korreliert sein. Die Residuen umfassen alle Faktoren, die Y beeinflussen, aber die
nicht explizit spezifiziert sind. Daher kann auch eine einzige X-Variable, die aus dem Modell
ausgeschlossen wurde, aber einen starken Einfluss auf Y ausiibt, einen groRen Anteil der Varianz
in U ausmachen. Die Verteilung der Residuen kann dann mit einer X-Variable, die im Modell
enthalten ist, kovariieren, wenn diese X-Variable auch mit der ausgelassenen Variable
zusammenhangt. Eine solche Kovarianz wiirde Uber eine beobachtbare Korrelation zwischen X

und U feststellbar sein (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 228).

Zur statistischen Uberpriifung der Annahme A3 wurde eine bivariate Korrelation zwischen der
standardisierten Residuumsvariablen sowie den standardisierten geschatzten Werten
berechnet. Diese kam zu dem Ergebnis, dass zwischen beiden Komponenten eindeutig keine
signifikant von Null verschiedene Korrelation vorliegt (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 228-231).
Die Annahme A3 kann somit auf Basis der der statistischen Uberpriifung als erfiillt betrachtet

werden.
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5.3.3.4 Autokorrelation

Die Annahme A4 behandelt die Problematik der Autokorrelation. Die Verteilungen der
StorgroBen bzw. Residuen (U) sollten demnach nicht mit den Residuenwerten benachbarter
Messungen kovariieren (es sollte keine Autokorrelation vorliegen). Die Residuen sollten von
Beobachtung zu Beobachtung in vollig zufalliger Reihenfolge angeordnet sein. Zeigen die
Residuen in ihrer Reihenfolge ein Muster, liegt Autokorrelation vor. Bei Querschnittsdaten wird
selten Autokorrelation diagnostiziert, im Gegensatz zur Analyse von Zeitreihendaten (vgl.
Stoetzer 2017, S. 147). Die Uberpriifung der Annahme A4 zur Autokorrelation ist daher im Fall
der vorliegenden Querschnittsdaten nicht unbedingt erforderlich, soll aber der Vollstandigkeit

halber trotzdem gemacht werden.

Zur Ermittlung von Autokorrelation gibt es verschiedene Verfahren. Zunachst kann eine visuelle
Residuenanalyse durchgefiihrt werden. Dariiber hinaus geben der Durbin-Watson-Test und die
Durbin-Watson-Statistik Aufschluss (iber das Vorliegen von Autokorrelation. Da sich diese
gemall URBAN & MAYERL (2018) nur bedingt im Residuen-Streudiagramm erkennen lasst, soll
im Fall der vorliegenden Daten der Durbin-Watson-Test angewendet werden. Dieser priift die
Hypothese H,, dass die Beobachtungswerte nicht autokorreliert sind. Um diese Hypothese zu
testen, wird ein empirischer Wert d ermittelt, der die Differenzen zwischen den Residuen von
aufeinander folgenden Beobachtungswerten aggregiert (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 97). Die
Durbin-Watson-Statistik sieht eine Daumenregel zur Interpretation von d vor. Diese besagt, dass
der d-Wert zwischen 0 und 4 liegen kann und bei einer Autokorrelation von 0 einen Wert von 2
aufweist. Je weiter der d-Wert unter- oder oberhalb von 2 liegt, desto gréRer ist demnach die
Autokorrelation. Ist er deutlich kleiner als 2, so deutet dies eine positive Autokorrelation an. Ist
er deutlich groRer als 2, verweist dies auf eine negative Autokorrelation. Alle Werte zwischen
1,5 und 2,5 signalisieren kein problematisches AusmaR an Autokorrelation, wahrend Werte
unter 1 oder Gber 3 als Hinweis auf eine starke Autokorrelation 1. Ordnung gewertet werden
(vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 290). Der mittels SPSS ermittelte d-Wert liegt im Fall der
vorliegenden Daten bei 1,843 und bestdtigt somit die Nullhypothese, dass die

Beobachtungswerte nicht autokorreliert sind.

5.3.3.5 Multikollinearitat

Die Annahme A5 sieht vor, dass zwischen den erkldrenden Variablen x; keine lineare

Abhangigkeit (keine perfekte Multikollinearitat) besteht. Eine Verletzung dieser Annahme bringt
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jedoch trotzdem Schatzer mit der BLUE-Eigenschaft mit sich. In der Forschungspraxis ist
Multikollinearitdat in der Regel nicht vollstandig zu vermeiden. Ein zu hoher Grad an
Multikollinearitdt jedoch verursacht unkalkulierbar anwachsende Standardfehler und somit
auch vergrofRerte Konfidenzintervalle. Die Folge sind Fehlentscheidungen beim Testen von
Hypothesen (vgl. Stoetzer 2017, S. 159-165; Backhaus et al. 2018, S. 98 f.; Urban und Mayerl
2018, S. 231-236). Daher gilt es zu Uberpriifen, wie stark die Multikollinearitdt im jeweiligen

Datensatz ausgepragt ist. Dazu existieren zahlreiche Uberpriifungsméglichkeiten.

Ein erster Schritt ist die Berechnung der Korrelationen der unabhéangigen Variablen. Hohe
Korrelationskoeffizienten zwischen den exogenen Variablen (nahe 1) sind ein Indiz fir

Multikollinearitat (vgl. Stoetzer 2017, S. 162; Backhaus et al. 2018, S. 99).

Tabelle 41: Korrelationskoeffizienten der unabhdngigen Variablen
Eigene Berechnung

EIN SN WVK PN AUB HABIT
EIN 1 ,725%* ,712%* ,512%* ,052 ,244% %
SN ,725%* 1 ,679%* ,424%* -,066 ,195%*
WVK ,712%* ,679%* 1 ,344%* -,022 ,250%*
PN ,512%* ,424%* ,344%* 1 ,383%* ,218%*
AUB ,052 -,066 -,022 ,383%* 1 ,056
HABIT ,244%* ,195%* ,250%* ,218%* ,056 1

Die Untersuchung der Korrelationsmatrix der Variablen (siehe Tabelle 41) zeigt keine Anzeichen
von Multikollineraritat, jedoch erweist sie sich als nicht ausreichend, da eine hohe paarweise
Korrelation zwischen zwei Variablen nur eine hinreichende, aber keine notwendige Bedingung
fiir Multikollinearitat ist (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 99). Zur genaueren Uberpriifung des
Vorhandenseins von Multikollinearitat stehen Verfahren wie die Varianzinflationsanalyse (VIF —
Variance Inflation Factor) und die MaRzahl zur Toleranz zur Verfligung. Als Grenzwert zur
Beurteilung der Toleranz empfehlen URBAN & MAYERL (2018) einen Wert von 0,25, der nicht
unterschritten werden sollte und fir die VIF einen Grenzwert von 4,00, der nicht Gberschritten

werden sollte (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 238).
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Tabelle 42: Kollinearitdtsstatistik
Eigene Berechnung

VIF Toleranz
Einstellung 2,910 0,344
Subjektive Norm 2,489 0,400

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle | 2,330 | 0,429

Personliche Norm 1,712 0,584
Allgemeines Umweltbewusstsein 1,268 | 0,789
Habit 1,092 | 0,916

Wie die Kollinearitatsstatistik dieser Untersuchung in Tabelle 42 zeigt, liegt auch anhand der
erganzenden Untersuchung keine Multikollinearitdt vor und die Annahme A5 kann bestatigt

werden.

5.3.3.6 Normalverteilung der Residuen

Die nachste zu prifende Annahme A6 geht davon aus, dass die Residuen normalverteilt sind.
Dies ist eine zentrale Voraussetzung fiir die Durchfiihrung von Signifikanztests. Bei fehlender
Normalverteilung wiirden verzerrte Standardfehler resultieren, welche eine unzuverlassige
Inferenzstatistik mit sich bringen. Die BLUE-Eigenschaft der Schatzer ist hingegen auch bei einer

Verletzung der Annahme gegeben (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 187).

Die Uberpriifung der Normalverteilungsannahme A6 kann mittels deskriptiver Kennzahlen und
visueller Analyse der empirischen Residuenverteilungen, mittels Normalverteilungstests (z. B.
Kolmogorov-Smirnov-Test) oder mittels Analyse von Normalverteilungsplots erfolgen (vgl.

Urban und Mayerl 2018, S. 188).

Die visuelle Analyse der empirischen Residuenverteilung (siehe Abbildung 57) zeigt, dass die

Normalverteilungsannahme als bestatigt angesehen werden kann.
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Abbildung 57: Residuen-Histogramm mit Normalverteilungskurve

Eigene Berechnung

Die typische Glockenkurve der Normalverteilung spiegelt sich in den Residuen wider.

Neben der visuellen Uberpriifung kénnen auch formale Normalverteilungstests angewendet
werden. Das Statistikprogramm SPSS bietet dazu den Kolmogorov-Smirnov-Test sowie den

Shapiro-Wilk-Test an.

Die Nullhypothese beider Tests ist das Vorliegen einer Normalverteilung. Beide Testverfahren
kommen zu dem Ergebnis, dass im Falle der vorliegenden Daten keine Normalverteilung vorliegt
und widerspricht somit dem Ergebnis der visuellen Uberpriifung. In der empirischen Forschung
ist dieser Widerspruch jedoch keine Seltenheit und tritt besonders bei groReren Stichproben
auf, da die statistischen Testverfahren sehr sensibel beziiglich der Normalverteilung reagieren.
Gemal ATKINSON (1985) und DUFOUR et al. (1998) erweist sich jedoch die Methodik der
linearen Regression bei groRen Stichproben als robust gegeniiber geringen Abweichungen von
der Normalverteilung (vgl. Atkinson 1987, S. 80 f.; Dufour et al. 1998, S. 155). Daher soll bei der
vorliegenden Stichprobe von 738 Fallen, welche laut GREEN (1991) als groRere Stichprobe
betrachtet werden kann, sowie auf Grundlage der visuellen Analyse zur Normalverteilung,
welche fir eine annahernde Normalverteilung spricht, die Annahme A6 als bestéatigt betrachtet

werden (vgl. Green 1991, S. 508).
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5.3.3.7 Linearitat

SchlieBlich soll noch die siebte Annahme (A7) die Linearitat tiberpriifen, da das Gauss-Markov-
Theorem davon ausgeht, dass lediglich unter der Annahme einer linearen Einflussbeziehung in
den Parametern die Methode der kleinsten Quadrate zu einem optimalen Regressionsergebnis
fihrt. Zur Uberpriifung der Annahme schlagen u. a. URBAN & MAYERL (2018) verschiedene
Linearitatstests wie die Multigruppenanalyse oder die Schatzung von Interaktionseffekten vor.
Zusatzlich zu den Testverfahren empfehlen sie die visuelle Residuenanalyse. Da das ausgewahlte
Statistikprogramm SPSS nur eingeschrinkte Uberpriifungsmdoglichkeiten zur Linearitat anbietet,
soll hier die visuelle Uberpriifung anhand von Streudiagrammen zwischen den partiellen
Residuen und den X-Werten der jeweiligen unabhdngigen Variablen erfolgen (vgl. Urban und

Mayerl 2018, S. 196 f.).

Zur Bewertung der Linearitat konnen die Streuung der Residuen um die Regressionsgerade und
die Loess-Linie betrachtet werden. Bei einem nicht-linearen Zusammenhang verteilen sich die
Residuen nicht mehr rein zufallig um die Regressionsgerade, sondern folgen einer bestimmten
Regelmaligkeit. Die Loess-Linie ist eine Anpassungslinie, die ohne Vorannahmen Uber Linearitat
oder Nicht-Linearitat explorativ aus vielen kleinen aneinander gereihten Geraden gebildet wird.
Dadurch kann eine zusatzliche visuelle Information Uber eine mogliche Linearitdt des

Variablenzusammenhangs gewonnen werden (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 198-201).

Zur vorliegenden Datenbasis wurden die folgenden Streudiagramme erzeugt, die in Abbildung

58 bis Abbildung 69 dargestellt werden.

Partielle Residuen
= w M = (=] = M w = (93] [=)]

Einstellung

Abbildung 58: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und EIN um Regressionsgerade

Eigene Berechnung
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Abbildung 59: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und SN um Regressionsgerade

Eigene Berechnung
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Abbildung 60: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und WVK um Regressionsgerade

Eigene Berechnung
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Abbildung 61: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und PN um Regressionsgerade

Eigene Berechnung

Partielle Residuen

Allgemeines Umweltbewusstsein

Abbildung 62: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und AUB um Regressionsgerade

Eigene Berechnung

235



=N W s

oD @ o

1,2

Partielle Residuen
NI
¢ & COEEENENEDS 600
[ 1} _ [ ]
o oo
° @
Seed @ @
:_ °

Habit

Abbildung 63: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und GEW um Regressionsgerade

Eigene Berechnung
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Abbildung 64: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und EIN um Loess-Linie

Eigene Berechnung
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Abbildung 65: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und SN um Loess-Linie

Eigene Berechnung
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Abbildung 66: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und WVK um Loess-Linie

Eigene Berechnung
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Abbildung 67: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und PN um Loess-Linie

Eigene Berechnung
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Abbildung 68: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und AUB um Loess-Linie

Eigene Berechnung
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Abbildung 69: Streudiagramm zwischen Partiellen Residuen und GEW um Loess-Linie

Eigene Berechnung

Die Betrachtung der Diagramme macht deutlich, dass bei allen Kombinationen prinzipiell eine
recht willkiirliche Streuung um die 0-Achse vorliegt. Es zeigt sich eine gute Anpassung der Loess-
Linie an die Linearitdtsgerade. Die Linearitaitsannahme wird daher anhand des

Regressionsmodells als gegeben betrachtet.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass im Zuge der Uberpriifung zentraler
Voraussetzungen flr die Durchfiihrung einer multiplen linearen Regressionsanalyse zunachst 4
Falle als AusreilRer aus der Analyse ausgeschlossen wurden. Die Normalverteilungsannahme der
Daten kann als gegeben betrachtet werden. Es liegt keine Multikollinearitat der vorliegenden
Daten vor. Die notwendige Linearitdt in den Parametern wurde anhand der visuellen Analyse
Gberprift. Die Annahme, dass zwischen den erklarenden Variablen und der StérgrofRe keine
Korrelation besteht, konnte ebenfalls bestitigt werden. Einzig die Annahme von
Homoskedastizitat bestatigte sich nicht, was in der empirischen Forschung jedoch sehr haufig
auftritt (vgl. Ng und Wilcox 2011, S. 244). Um den unerwiinschten Folgen von
Heteroskedastizitat entgegenzuwirken, wird daher auf den HCSE-Schatzer zurtickgegriffen (vgl.

Urban und Mayerl 2018, S. 267-283).

5.3.4 Das multiple Regressionsmodell zur touristischen
Verkehrsmittelwahl

Nach erfolgter Uberpriifung der zentralen Annahmen eines linearen Regressionsmodells kdnnen

nun die endgiiltigen Regressionsergebnisse prasentiert und interpretiert werden. In der Tabelle
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43 werden die Ergebnisse dargestellt. Darin werden in den einzelnen Zeilen die spezifischen
Erklarungskonstrukte sowie Kontrollvariablen nebst Koeffizienten abgebildet, von welchen ein
Einfluss auf die zu erklarende Variable der Intention, zukiinftig mit der Bahn anstelle mit dem
eigenen Pkw in den Stadtekurzurlaub zu reisen, erwartet wird. Die Beta-Werte dienen dartber
hinaus einer vergleichenden Gegeniiberstellung der jeweiligen Einflussstarke der
bericksichtigten Konstrukte. Im unteren Abschnitt der Tabelle 43 werden zudem allgemeine

Informationen zur Regressionsrechnung bereitgestellt.
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Tabelle 43: Ergebnisse der multiplen linearen Regression
Eigene Berechnung mit SPSS

Intention zukiinftig bei Stadte-Kurzreisen die Bahn anstelle des | b

Pkw zu nutzen (Regressionskoeffizient)
Einstellung 0,401***
Subjektive Norm 0,359***
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle 0,375%**
Personliche Norm 0,073*
Allgemeines Umweltbewusstsein -0,032
Habit zur Nutzung Offentl. Verkehrsmittel 0,319*
Geschlecht (Referenzkategorie mannlich) 0,107
Alter (Referenzkategorie 16-20 Jahre)

21-30 Jahre -0,37
31-40 Jahre -0,446
41-50 Jahre -0,523*
51 - 60 Jahre -0,424
61- 70 Jahre -0,658*
71 - 80 Jahre -0,37
WohnortgroRRe (Referenzkategorie Landgemeinde)

Kleinstadt 0,031
Mittelstadt -0,051
Grof3stadt -0,172
HaushaltsgroRe (Referenzkategorie 1-Personen-Haushalt)
2-Personen-Haushalt -0,005
3-Personen-Haushalt -0,089
4-Personen-Haushalt -0,448
5 und mehr Personen-Haushalt -0,265
Kinder im Haushalt (Referenzkategorie keine Kinder)

1 Kind 0,082
2 Kinder 0,261
3 Kinder 0,316
4 und mehr Kinder 0,027
Bildungsstand (Referenzkategorie ohne Abschluss)

Hauptschulabschluss 0,255
Realschulabschluss 0,178
Fachhochschulreife / Abitur 0,292
Fachhochschulabschluss / Hochschulabschluss 0,178
Einkommen (Referenzkategorie <1.000 Euro)

1.000 - 1.999 Euro 0,089
2.000 - 2.999 Euro 0,068
3.000 - 3.999 Euro 0,33
4.000 Euro und mehr 0,417*
Kurzreise (Referenzkategorie keine Kurzreise) 0,085
Flihrerscheinbesitz (Referenzkategorie kein Flihrerschein) 0,036
Autobesitz/-verfligbarkeit (Referenzkategorie kein Auto) -0,236
BahnCard-Besitz (Referenzkategorie keine BahnCard) 0,008
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Konstante -0,619
R2 0,732
korrigiertes R? 0,717
Signifikanzniveau * p< 0,10 ** p< 0,05 ***p<0,01

Die multiple lineare Regression liefert neben den in der Tabelle 43 aufgelisteten
Regressionskoeffizienten b fiir die Modellkonstrukte sowie die Kontrollvariablen auch den
Determinationskoeffizienten R2. Dieser ist ein MaR fiir die Glte der Regressionsschiatzung. R2
ergibt sich aus dem multiplen Korrelationskoeffizienten R, der zur multivariaten
Regressionsschatzung quadriert wird. Wenn die Regressionsschatzung perfekt ist, erhdlt R den
Wert 1,00. In der Schatzung gibt es dann keine Residuen und alle beobachteten Y-Werte liegen
auf der Regressionsflache. Hat R einen Wert von .00, so haben die beobachteten Y-Werte und
die geschéatzte Regressionsflache keine Beziehung zueinander (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 77;

Urban und Mayerl 2018, S. 89-91).

Das Ergebnis der Regressionsrechnung besagt folglich, dass rund 73 % der gesamten Streuung
durch das Modell erklart werden, wahrend 27 % unerklart bleiben. Das Bestimmtheitsmafd R hat
allerdings den Nachteil, dass in umfangreichen Regressionsmodellen mit jedem
hinzukommenden Regressor ein weiterer Erklarungsanteil hinzugefligt wird, der unter
Umstdnden nur zuféllig bedingt ist. Der Wert des BestimmtheitsmaRes nimmt mit der Aufnahme
von weiteren Regressoren, auch wenn diese moglicherweise irrelevant sind, immer zu, aber nie
ab. Daher ist die Betrachtung des korrigierten BestimmtheitsmaR (korr. R?) notwendig. Dieses
verringert das einfache BestimmtheitsmalR um eine KorrekturgrofRe, die umso groRer ist, je
groRer die Zahl der Regressoren und je kleiner die Zahl der Freiheitsgrade ist. Das korrigierte
Bestimmtheitsmall kann daher im Gegensatz zum einfachen BestimmtheitsmalR durch die

Aufnahme weiterer Regressoren auch abnehmen (vgl. Backhaus et al. 2018, S. 78).

Folglich werden rund 71 % der Varianz der Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen
Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub durch das formulierte Modell erklart, was ein

sehr zufriedenstellender Wert ist.

Mittels F-Tests wurde dariliber hinaus festgestellt, dass das Modell selbst statistisch signifikant

ist (vgl. Urban und Mayerl 2018, S. 165).

Wie die in der Tabelle 43 aufgelisteten Regressionsergebnisse zeigen, haben bis auf das Konstrukt
des allgemeinen Umweltbewusstseins alle aus der Theorie abgeleiteten Modellkonstrukte im
Kontext der touristischen Verkehrsmittelwahl einen signifikanten Einfluss auf die zu erklarende

Variable der Intention zum Verhalten. Die Anwendbarkeit der Theorie des geplanten Verhaltens
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nach AJZEN (1991) fir die Thematik der touristischen Verkehrsmittelwahl kann somit als
bestatigt angesehen werden. Darlber hinaus zeigen auch die erganzenden Modellvariablen
personliche Norm sowie Habit im Hinblick auf die Intention von Individuen einen signifikanten
Einfluss. Die Erganzung des Erklarungsmodells um das Konstrukt des allgemeinen
Umweltbewusstseins hingegen zeigt keine Signifikanz im Hinblick auf die zu erkldarende Variable.
Zu einem ahnlichen Ergebnis kamen auch BOHLER et al. (2006), deren schrittweise Regression
ebenfalls zeigte, dass Umweltwerte keinen Einfluss auf das Reiseverhalten haben. Mittels
Tiefeninterviews ermittelten sie, dass die Verbindung zwischen Umweltauswirkungen und
Reiseverhalten von den Individuen nicht gesehen wird. Griinde kdnnen fehlende Informationen
oder auch die Nicht-Beriicksichtigung alternativer Optionen aufgrund der hohen Bedeutung der

individuellen Einstellung zum Urlaub sein (vgl. Bohler et al. 2006, S. 668).

Unter den als Kontrollvariablen integrierten soziodemografischen und mobilitdtsbezogenen

Faktoren zeigen nur die Altersvariable und das Einkommen einen signifikanten Einfluss.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Regressionsrechnung kann folgende Regressionsgleichung

aufgestellt werden:

INT; =-0,619+0,401- EIN; + 0,359 - SN;- + 0,375 - WVK;+ 0,073 - PN;-0,032 -
AUB;+ 0,319 - Habit; + 0,107 - Geschlecht; — 0,37 - Alterl; - 0,446 - Alter2; —
0,523 - Alter3; — 0,424 - Alter4; — 0,658 - Alter5; — 0,37 - Alter;-0,005 -
Haushalt1; —0,089 - Haushalt2; — 0,448 - Haushalt3; — 0,265 - Haushalt4; +
0,082 - Kind1; + 0,261 - Kind2; + 0,316 - Kind3; + 0,027 - Kind4; + 0,255 -
Bild1; + 0,178 - Bild2;+ 0,292 - Bild3; + 0,178 - Bild4; + 0,089 - Eink1; + 0,068 -
Eink2; + 0,33 - Eink3; + 0,417 - Eink4;+0,031- Wohn1; - 0,051 - Wohn2;-0,172 -
Wohn3;+ 0,085 - Reise; + 0,036 - Fiihrerschein; - 0,326 - Auto; + 0,008 -
BahnCard,;

Die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Fahrt in den nachsten Stadte-
Kurzurlaub ergibt sich gemaR Regressionsmodell aus den Einflussfaktoren Einstellung (EIN),
subjektive Norm (SN), wahrgenommene Verhaltenskontrolle (WVK), personliche Norm (PN),
allgemeines Umweltbewusstsein (AUB), Gewohnheit/Habit (Habit), Geschlecht, Alter,
HaushaltsgroRe (Haushalt), Anzahl Kinder im Haushalt (Kind), Bildungsstand (Bild), Einkommen
(Eink), WohnortgroRe (Wohn), Kurzreisetatigkeit (Reise), Flhrerscheinbesitz (Fihrerschein),

Autobesitz/-verfliigbarkeit (Auto) und BahnCard-Besitz (BahnCard).

Fir das Einstellungskonstrukt wurde ein Regressionskoeffizient von 0,401 ermittelt. Wenn

demzufolge der Wert der Einstellung um eine empirische Einheit zunimmt, kann ein Anstieg der
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Intention, die Bahn anstelle des eigenen Pkw bei Stadte-Kurzreisen nutzen zu wollen, um 0,401
Skalenpunkte erwartet werden. Fir das Konstrukt der subjektiven Norm lautet der
Regressionskoeffizient 0,359. Steigt der Wert der subjektiven Norm um eine empirische Einheit,
so ist mit einem Anstieg der Intention um 0,359 Skalenpunkte zu rechnen. Der errechnete
Regressionskoeffizient fiir die wahrgenommene Verhaltenskontrolle betragt 0,375. Demzufolge
ist ein Anstieg der Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Fahrt in den
nachsten Stadte-Kurzurlaub um 0,375 Skalenpunkte zu erwarten, wenn die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle um eine empirische Einheit zunimmt. Die Basiskonstrukte der TPB haben
mit errechneten Regressionskoeffizienten von >0,35 eine deutliche Hebelwirkung auf die
Intention zum Verhalten und sind zudem noch hoch signifikant, weshalb diese in den

Handlungsempfehlungen unbedingt zu berticksichtigen sind.

Die Betrachtung der erganzenden Modellkonstrukte zeigt, dass die Regressionsrechnung fir die
personliche Norm unter Kontrolle der weiteren Erklarungsvariablen eine empirische Evidenz
und einen Regressionskoeffizienten von 0,073 ermittelte. Steigt der Wert der personlichen
Norm um eine empirische Einheit an, so erhdht sich die Intention, die Bahn anstelle des eigenen
Pkw nutzen zu wollen, um 0,073 Skalenpunkte. Fir das Konstrukt Allgemeines
Umweltbewusstsein hingegen ergab die Regressionsrechnung keine empirische Signifikanz und
einen negativen Regressionskoeffizienten von -0,032 Skalenpunkten. Steigt das allgemeine
Umweltbewusstsein um eine empirische Einheit an, so sinkt die Intention in der Folge um 0,032
Skalenpunkte ab. Das ergdnzende Modellkonstrukt Gewohnheit/Habit hingegen weist einen
Regressionskoeffizienten von 0,319 Skalenpunkten auf und es wurde fiir die habituelle Nutzung
Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag eine Signifikanz festgestellt. Im Ergebnis kann festgestellt
werden, dass bei einem Anstieg des Habit um eine empirische Einheit die Intention zur Nutzung
der Bahn anstelle des eigenen Pkw fir die Reise in den Stadte-Kurzurlaub um 0,319
Skalenpunkte zunimmt. Die Ergebnisse der Regressionsrechnung fiir die ergdnzenden
Modellkonstrukte weisen somit nur fir Gewohnheit/Habit eine deutliche Hebelwirkung auf,
weshalb auch lediglich dieses ergdnzende Konstrukt in den Handlungsempfehlungen

aufgegriffen wird.

Zusatzlich zu den zentralen Modellkonstrukten wurden soziodemografische und
mobilitatsspezifische Kontrollvariablen in die Regressionsrechnung integriert. Dabei handelt es
sich bei den soziodemographischen Variablen um das Geschlecht, das Alter, die WohnortgroRe,
den Bildungsabschluss, das Einkommen, die HaushaltsgroRe und die Anzahl an Kindern im
Haushalt. Zu den Dbericksichtigten mobilitatsspezifischen Variablen zdhlen der

Fihrerscheinbesitz, der Autobesitz bzw. die Autoverflgbarkeit, der BahnCard- sowie

244



Zeitkartenbesitz sowie die Kurzreisetatigkeit. Die deskriptive Analyse und die
Mittelwertvergleiche zeigten bereits zum Teil deutliche Unterschiede im Einfluss auf die

Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub.

Die Regressionsrechnung ergab eine Signifikanz fiir die Variablen Alter und Einkommen.
Genauer gesagt zeigen sich signifikante Ergebnisse flr die Altersgruppe der 41 bis 50jahrigen
sowie fir die 61 bis 70jahrigen. Allerdings sind die Regressionskoeffizienten bezogen auf die
Referenzgruppe der 16 bis 20jahrigen negativ. Fiir die 41 bis 50jahrigen ergab sich ein Koeffizient
von -0,523 und fir die 61 bis 70jahrigen ein Koeffizient von -0,658. Diese Ergebnisse bedeuten,
dass bei einem Anstieg des Wertes fiir die Altersgruppe der 41 bis 50jahrigen um eine empirische
Einheit in Relation zur Altersgruppe der 16 bis 20jahrigen die Intention zur Nutzung der Bahn
anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub um 0,523 Skalenpunkte sinkt. Bei
einem Anstieg des Wertes fir die Altersgruppe der 61 bis 70jahrigen sinkt die Intention sogar

um 0,658 Skalenpunkte ab.

Neben dem Alter zeigte die Regressionsrechnung auch fiir die Variable Einkommen eine
Signifikanz. Die Einkommensgruppe der Personen, die Uber mehr als 4.000 Euro
Nettohaushaltseinkommen im Monat verfligen, weist in Bezug zur Referenzgruppe der
Personen mit weniger als 1.000 Euro Nettohaushaltseinkommen im Monat einen
Regressionskoeffizienten von 0,417 auf. Bei einem Anstieg des Wertes fiir diese
Einkommensgruppe steigt somit die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw
zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub um 0,417 Skalenpunkte an. Insgesamt ist folglich diese
Einkommensgruppe bei der Gestaltung der Handlungsempfehlungen zu beriicksichtigen, da hier

eine deutliche Hebelwirkung auf die Intention zu erwarten ist.

Uberraschenderweise  haben die  mobilititsspezifischen  Voraussetzungen gemélR
Regressionsrechnung keinen nennenswerten Effekt auf die Intention zur Nutzung der Bahn

anstelle des eigenen Pkw.

Die Ergebnisse der multiplen linearen Regressionsrechnung sollen nun im Hinblick auf diese
aufgestellten Forschungshypothesen dieser empirischen Untersuchung interpretiert werden.
Dazu werden zunachst noch einmal die aufgestellten Hypothesen genannt und anschliefend

getestet.
Hypothesenpaar A (H_A): Einstellung zum Verhalten —Intention zum Verhalten

H_A,: Eine positivere Einstellung gegeniiber der Nutzung umweltfreundlicher

Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen hat einen negativen oder keinen Effekt auf
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die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_A,: Je positiver die Einstellung gegeniber der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist die Intention, sich
zuklnftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel

(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar B (H_B): Subjektive Norm — Intention zum Verhalten

H_By: Eine starkere Beflirwortung der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte hat einen negativen oder keinen
Effekt auf die Intention, sich zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_B;:Je starker die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte beflirwortet wird, desto starker ist die
Intention, sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar C (H_C): Wahrgenommene Verhaltenskontrolle — Intention zum Verhalten

H_Cy: Eine groRere wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen hat einen negativen
oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukliinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_C;: Je groBer die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist
die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar D (H_D): Persénliche Norm — Intention zum Verhalten

H_Dy: Ein starkeres Bewusstsein fir die umweltbelastende Wirkung der Nutzung des
eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub hat einen negativen oder keinen Effekt
auf die Intention, sich zukilinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_D;: Je starker das Bewusstsein fiir die umweltbelastende Wirkung der Nutzung des

eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub ist, desto starker fallt die Intention aus,
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sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel

(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.
Hypothesenpaar E (H_E): Allgemeines Umweltbewusstsein — Intention zum Verhalten

H_E,: Ein stark ausgepragtes allgemeines Umweltbewusstsein eines Individuums hat
einen negativen oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stidte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des

eigenen Pkw zu entscheiden.

H_E;: Je starker das allgemeine Umweltbewusstsein eines Individuums ausgepragt ist,
desto starker fallt die Intention aus, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Hypothesenpaar F (H_F): Gewohnheit/Habit — Intention zum Verhalten

H_F,: Eine stark ausgepragte habituelle Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag,
hat einen negativen oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukilinftig bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des

eigenen Pkw zu entscheiden.

H_F,: Je stirker die habituelle Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag ausgeprigt
ist, desto starker fallt die Intention aus, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir

ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Das Hypothesenpaar H_A beschaftigt sich mit der Einstellung gegenliber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen. Gemafld der TPB wird davon
ausgegangen, dass positive Einstellungen gegeniiber einer Verhaltensweise einen positiven
Effekt auf die jeweilige Intention austiben, dieses Verhalten tatsachlich umsetzen zu wollen. In
dieser Untersuchung wird angenommen, dass Personen mit einer positiven Einstellung zur
Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub eine ebenso

positive Intention zeigen, diese Verhaltensweise zukinftig tatsachlich umzusetzen.

Die deskriptive Betrachtung des Einstellungskonstrukts in der Stichprobe zeigte einen
Mittelwert von -0,05 bei einem moglichen Antwortintervall von -3 bis +3 und somit eine ganz
leicht negative Tendenz zur bevorzugten Nutzung der Bahn zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub.
Mittels durchgefiihrter linearer Regression kann der direkte Effekt der Einstellungsvariablen auf
die Intention geschéatzt werden. Fir die Einstellung wurde ein Koeffizient von (0,401 - EIN;)
ermittelt. Wenn demzufolge der Wert der Einstellung um eine empirische Einheit zunimmt,

steigt die Intention, die Bahn anstelle des eigenen Pkw bei Stadte-Kurzreisen nutzen zu wollen,
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um 0,401 Skalenpunkte an. Zudem ergab die Regressionsrechnung, dass es sich bei der
Einstellung um ein hoch signifikantes Konstrukt handelt. Die Hypothese H_A, muss somit

abgelehnt werden und die Alternativhypothese H_A; wird angenommen.

Das Hypothesenpaar H_B bezieht sich auf den Einfluss bedeutsamer Dritter im Hinblick auf die

Intention, sich zukilnftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. In Anlehnung an AJZEN (1991)
wird davon ausgegangen, dass durch bedeutsame Dritte, beispielsweise die Eltern oder Freunde,
ein Einfluss auf die individuelle Intention fiir eine Verhaltensweise ausgelibt wird. Das
Gesamtkonstrukt der subjektiven Norm wurde ebenfalls Gber eine Skala von -3 bis + 3 gemessen.
Negative Werte bedeuten in diesem Zusammenhang, dass die subjektive Norm gering
ausgepragt ist, positive Ergebnisse stehen hingegen fir eine starke Ausprdagung der subjektiven
Norm. Die deskriptive Betrachtung dieses Konstrukts zeigte bereits, dass im Falle der
vorliegenden Stichprobe mit einem Mittelwert von -0,38 kein besonders intensiver
Erwartungsdruck durch bedeutsame Dritte wahrgenommen wird, der die Nutzung der Bahn

anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub unterstitzt.

Die Regressionsrechnung hingegen ermittelte einen Koeffizient von (0,359 - SN;), der besagt,
dass bei einem Anstieg des Wertes der subjektiven Norm um eine empirische Einheit die
Intention, die Bahn anstelle des eigenen Pkw bei Stadte-Kurzreisen nutzen zu wollen, um 0,359
Skalenpunkte ansteigt. Zudem ergab die Regressionsrechnung, dass es sich auch bei der
subjektiven Norm um ein hoch signifikantes Konstrukt handelt. Daher muss die Hypothese H_B,

abgelehnt werden und folglich ist die Alternativhypothese H_B; anzunehmen.

Die Hypothesen H_C thematisiert die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir die eigene

Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen. Je starker sie
eingeschatzt wird, desto starker ist gemall TPB die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw
zu entscheiden. Ist das Individuum demzufolge davon Uberzeugt, dass die Nutzung der Bahn
anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub einfach umsetzbar ist, so fallt auch
die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw positiv aus. In der Befragung
konnten Werte zwischen -3 (geringe wahrgenommene Verhaltenskontrolle) und +3 (hohe

wahrgenommene Verhaltenskontrolle) ausgewahlt werden.

Die deskriptive Betrachtung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle zeigte, dass die
befragten Personen die wahrgenommene Verhaltenskontrolle mit einem Mittelwert von 0,54

Skalenpunkten leicht positiv bezliglich der Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise

248



in den Stadte-Kurzurlaub einschatzen. Der direkte Einfluss der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle auf die Intention wurde anhand der Regressionsanalyse unter der
Berlicksichtigung der weiteren zentralen Modellkonstrukte ermittelt. Dabei wurde ein
Koeffizient von (0,375 -WVK;) ermittelt. Dieser besagt, dass bei einem Anstieg des Wertes der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle um eine empirische Einheit die Intention, die Bahn
anstelle des eigenen Pkw bei Stadte-Kurzreisen nutzen zu wollen, um 0,375 Skalenpunkte
ansteigt. AuRerdem wurde fir das Konstrukt der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle ein
hoch signifikanter Einfluss festgestellt. In der Folge muss die Hypothese H_C,; abgelehnt werden

und die Alternativhypothese H_C; wird angenommen.

Das Hypothesenpaar H_D befasst sich mit dem Einfluss der persdnlichen Norm auf die Intention,

sich zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn)
anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. Dabei wird davon ausgegangen, dass mit
zunehmendem Bewusstsein fir die umweltbelastende Wirkung des motorisierten
Individualverkehrs die Intention zur zukiinftigen Nutzung der Bahn bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
ansteigt. Die personliche Norm konnte Werte zwischen -3 (geringe personliche Norm) und + 3
(starke personliche Norm) annehmen. Der Mittelwert dieses Konstrukts liegt bei 0,45
Skalenpunkten und deutet somit auf eine positive Wirkung der personlichen Norm auf die

Intention.

Die Regressionsrechnung ergab fiir die personliche Norm unter Kontrolle der weiteren
Erklarungsvariablen, eine empirische Evidenz. Die personliche Norm (bt demnach einen
signifikanten positiven Effekt auf die individuelle Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des
eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub aus. Steigt der Wert der persénlichen Norm um
eine empirische Einheit an, so erhoht sich die Intention, die Bahn anstelle des eigenen Pkw
nutzen zu wollen, um 0,073 Skalenpunkte. Somit muss die Hypothese H_D, abgelehnt werden

und H_D; wird angenommen.

Das Hypothesenpaar H_E vermutet einen positiven Zusammenhang zwischen dem allgemeinen

Umweltbewusstsein eines Individuums und der Intention, sich zukilnftig bei Stadte-

Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw
zu entscheiden. Ein ausgepragtes allgemeines Umweltbewusstsein starkt somit die Intention zur
Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub. Wie die bereits
vorgestellten Konstrukte konnte auch das allgemeine Umweltbewusstsein in dieser
Untersuchung Werte zwischen -3 (geringes allgemeines Umweltbewusstsein) sowie +3 (starkes

allgemeines Umweltbewusstsein) annehmen. Die deskriptive Auswertung ergab fiir dieses
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Konstrukt einen Mittelwert von 0,51 Skalenpunkten und zeigt somit eine leicht positive

Konnotation.

Das Ergebnis der Regressionsrechnung hingegen ergab fir das allgemeine Umweltbewusstsein
unter Kontrolle der weiteren Einflussfaktoren keine empirische Signifikanz und einen negativen
Regressionskoeffizienten von -0,032 Skalenpunkten. Steigt das allgemeine Umweltbewusstsein
um eine empirische Einheit an, so sinkt die Intention in der Folge um 0,032 Skalenpunkte ab.
Dieser negative Effekt gepaart mit der fehlenden Signifikanz des Konstruktes fiihrt dazu, dass

die Hypothese H_E; angenommen wird.

SchlieBlich befasst sich das Hypothesenpaar H_F mit dem Einfluss der habituellen Nutzung

Offentlicher Verkehrsmittel im Alltag auf die Intention, sich zukiinftig bei Stidte-
Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw
zu entscheiden. Die deskriptive Analyse ergab fiir dieses Konstrukt einen Mittelwert von 0,287
und die Regressionsrechnung ermittelte einen Regressionskoeffizienten von 0,319
Skalenpunkten. Dariiber hinaus wurde fiir die habituelle Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im
Alltag eine Signifikanz festgestellt. Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass bei einem Anstieg
der habituellen Nutzung des OV um eine empirische Einheit die Intention zur Nutzung der Bahn
anstelle des eigenen Pkw fiir die Reise in den Stadte-Kurzurlaub um 0,319 Skalenpunkte
zunimmt. Die Hypothese H_F, muss folglich abgelehnt werden und die Alternativhypothese

H_F; wird angenommen.

In der Tabelle 44 wird die Hypothesenprifung noch einmal zusammengefasst.

Tabelle 44: Ubersicht zur Hypothesenpriifung
Eigene Darstellung
Hypothese Annehmen/Ablehnen

H_A,: Eine positivere Einstellung gegeniliber der Nutzung

umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-
HA Kurzurlaubsreisen hat einen negativen oder keinen Effekt auf die H_A, ablehnen
Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein H_A;annehmen

umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen
Pkw zu entscheiden.

H_A;: Je positiver die Einstellung gegeniiber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist die Intention, sich
zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fur ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen

Pkw zu entscheiden.
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H_B,: Eine stdrkere  BeflUrwortung der  Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte hat einen negativen
oder keinen Effekt auf die Intention, sich zukiinftig bei Stadte-
Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_B; : Je stérker die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
bei Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame Dritte
beflirwortet wird, desto starker ist die Intention, sich zukiinftig
bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_B, ablehnen
H_B; annehmen

n

H_C

H_C,: Eine groBere wahrgenommene Verhaltenskontrolle fiir
die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen hat einen negativen oder keinen Effekt
auf die Intention, sich zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir
ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des
eigenen Pkw zu entscheiden.

H_C;: Je groRer die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fir
die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen ist, desto starker ist die Intention, sich
zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen

Pkw zu entscheiden.

H_C, ablehnen

H_C, annehmen

H_D,: Ein stdrkeres Bewusstsein fur die umweltbelastende
Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub hat einen negativen oder keinen Effekt auf die
Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen flr ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen
Pkw zu entscheiden.

H_D;: Je starker das Bewusstsein fir die umweltbelastende
Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub ist, desto starker fallt die Intention aus, sich zukiinftig
bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches

Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

H_D, ablehnen

H_D; annehmen

H_E

H_E,: Ein stark ausgeprdgtes allgemeines Umweltbewusstsein
eines Individuums hat einen negativen oder keinen Effekt auf die

Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein

H_E; annehmen

H_E, ablehnen
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umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen
Pkw zu entscheiden.

H_E,: Je starker das allgemeine Umweltbewusstsein eines
Individuums ausgepragt ist, desto starker fallt die Intention aus,
sich  zukiinftig bei  Stddte-Kurzurlaubsreisen fir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen

Pkw zu entscheiden.

H_F,: Eine stark ausgepragte habituelle Nutzung Offentlicher

H_F Verkehrsmittel im Alltag, hat einen negativen oder keinen Effekt
auf die Intention, sich zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir H_F, ablehnen
ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des H_F, annehmen

eigenen Pkw zu entscheiden.

H_F,: Je stiarker die habituelle Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag ausgepragt ist, desto starker fallt die
Intention aus, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen flr ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen

Pkw zu entscheiden.

Die Abbildung 70 zeigt die Ergebnisse der Regressionsrechnung noch einmal anhand des

aufgestellten Erklarungsmodells auf Basis einer erweiterten Theorie des geplanten Verhaltens.
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Abbildung 70: Ubersicht iiber Regressionsmodell und Regressionsergebnisse

Eigene Darstellung

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die durchgefihrte multivariate lineare
Regressionsrechnung aufschlussreiche Ergebnisse beziiglich der Forschungshypothesen liefert.
Im Folgenden sollen diese Erkenntnisse nun in einen Ubergeordneten Kontext gestellt und
Handlungsempfehlungen abgeleitet werden. Zuvor wird jedoch erganzend zunachst noch der
vermutete Moderatoreffekt des allgemeinen Umweltbewusstseins getestet, bevor
anschliefend kurz die Limitationen der vorliegenden Arbeit aufgezeigt werden, die bei der

Interpretation der Forschungsergebnisse beriicksichtigt werden mussen.

5.4 Moderatoreffekt des Allgemeinen Umweltbewusstseins

Im Rahmen der empirischen Untersuchung soll abschlieBend gepriift werden, ob ein
signifikanter moderierender Effekt des Umweltbewusstseins auf den Einfluss eines anderen
Modellkonstruktes auf die Intention zum Verhalten nachweisbar ist. Dazu soll die einfachste
Form der Moderation getestet werden, dass sich die Beziehung zwischen einer unabhéngigen
Variable X und einer abhangigen Variable Y entsprechend dem Wert einer Moderatorvariablen
Z andert (vgl. Dawson 2014, S. 2). Im Fall der vorliegenden Untersuchung handelt es sich bei den

unabhangigen Variablen X um die Einstellung, die subjektive Norm, die wahrgenommene
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Verhaltenskontrolle, die personliche Norm sowie die Gewohnheit/Habit. Die abhangige Variable
ist, wie auch bei der Priifung des direkten Zusammenhangs, die Intention zum Verhalten —
genauer gesagt die Intention, bei der nachsten Stadte-Kurzurlaubsreise ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel zu wahlen. Die Moderatorvariable Z ist in diesem Fall das allgemeine

Umweltbewusstsein.

Zur Prifung des Moderatoreffekts von allgemeinem Umweltbewusstsein auf den Einfluss der

unabhangigen auf die abhangige Variable wurden die folgenden Hypothesen formuliert:

Hypothesenpaar G (H_G): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von Einstellung

auf Intention

H_Gy: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Einstellung gegeniiber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich
zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit

zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_G,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Einstellung gegeniiber der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich
zukilinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel
(Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit

zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar H (H_H): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von subjektiver

Norm auf Intention

H_H,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Beflirwortung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame
Dritte und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_H,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Beflirwortung der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei Stadte-Kurzurlaubsreisen durch bedeutsame
Dritte und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.
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Hypothesenpaar | (H_I): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von

wahrgenommener Verhaltenskontrolle auf Intention

H_I,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_I;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle fiir die eigene Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Stadte-Kurzurlaubsreisen und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar J (H_J): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von personlicher

Norm auf Intention

H_Jo: Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Bewusstsein fiir die
umweltbelastende Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_J;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Bewusstsein fiir die
umweltbelastende Wirkung der Nutzung des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu entscheiden.

Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Hypothesenpaar K (H_K): Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einfluss von

Gewohnheit/Habit auf Intention

H_K,: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der habituellen Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag und der Intention, sich zuklinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang sinkt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

H_K;: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der habituellen Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel im Alltag und der Intention, sich zukiinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen
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fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des eigenen Pkw zu

entscheiden. Dieser Zusammenhang steigt mit zunehmendem Umweltbewusstsein.

Vor der Durchfiihrung der Moderatoranalyse sind zum einen die Normalverteilung der
abhidngigen Variablen (Intention zum Verhalten) zu Uberprifen und alle Variablen zu Z-
transformieren. Dadurch wird erreicht, dass die Regressionskoeffizienten, die spater
ausgegeben werden, standardisierten Regressionskoeffizienten mit einem Wertebereich
zwischen -1 und +1 entsprechen und somit einfach interpretiert werden kénnen (vgl. Danner

2013, S. 8).

Die entsprechenden Berechnungen wurden mit Hilfe des von HAYES (2019) erstellten SPSS-
Makros PROCESS in der Version 3.00 durchgefihrt (vgl. Hayes 2019).

Der Fokus zur Uberpriifung eines Moderatoreffektes des allgemeinen Umweltbewusstseins liegt
auf dem p-Wert beim Interaktionsterm, der die Signifikanz eines moglichen moderierenden
Effektes wiedergibt. Die Ergebnisse der Berechnungen fiir die flinf Modellkonstrukte wurden in
Tabelle 45 zusammengefasst. Die ausflihrlichen Berechnungen sind dem Anhang 10 zu

entnehmen.

Tabelle 45: Ergebnisse der Moderatoranalyse
Eigene Berechnung

Modellkonstrukt p-Wert Interaktionsterm
Einstellung 0.3472
Subjektive Norm 0.6768
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle 0.5793
Personliche Norm 0.0615
Gewohnheit/Habit 0.7653

Wie der Tabelle 45 zu entnehmen ist, zeigt sich bei keinem Modellkonstrukt eine Signifikanz.
Das geforderte Signifikanzniveau von 0.05 wird zwar von der persoénlichen Norm mit 0.061

knapp Uberschritten, aber auch hier kann kein moderierender Effekt nachgewiesen werden.

Fir die aufgestellten Hypothesenpaare H_G bis H_K zum moderierenden Einfluss des
allgemeinen Umweltbewusstseins sind jeweils die Nullhypothesen H_G, bis H_K, anzunehmen.
Es konnte fiir die vorliegende Stichprobe anders als vermutet kein moderierender Einfluss des
allgemeinen Umweltbewusstseins auf den Zusammenhang zwischen den unabhdngigen

Variablen Einstellung, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle, persénliche
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Norm und Gewohnheit/Habit auf die abhéngige Variable Intention zum Verhalten nachgewiesen

werden.

5.5 Limitationen der empirischen Untersuchung

Fiir eine Verallgemeinerung der Erkenntnisse aus der vorliegenden empirischen Untersuchung
sind verschiedene Einschrankungen zu berlicksichtigen. Die grofSte Limitation dieser Arbeit ist in
der Fokussierung auf den Vergleich zwischen der Nutzung der Bahn und der Nutzung des
eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-Kurzurlaub zu sehen. Aufgrund der Vielzahl an moglichen
Verkehrsmitteln war es nicht umsetzbar, den Befragten alle Verkehrsmittelalternativen zur
Auswahl anzubieten. Allein schon die Einbeziehung eines weiteren Verkehrsmittels, wie z. B. des
Flugzeugs, hatte den Fragebogen um die Halfte verlangert, da alle Konstrukte des
Forschungsmodells auch hinsichtlich einer weiteren Verkehrsmittelalternative zu untersuchen
gewesen waren. Die Auswahl der Bahn als exemplarisch eher umweltfreundliches
Verkehrsmittel und des eigenen Pkw als exemplarisch eher umweltschadigendes Verkehrsmittel
erschien flr diese Untersuchung als zielfiihrend, jedoch kann dadurch keine reelle
Verkehrsmittelwahl abgebildet werden. Die Selektivitdt bei der Auswahl bzw. Einschrankung der
Verkehrsmittelalternativen koénnte durch Folgeuntersuchungen, die auch die weiteren

Verkehrsmittel wie Flugzeug, Bus oder Fahrrad einbeziehen, gemildert werden.

Auch die Auswahl der Einflussfaktoren bzw. Konstrukte des Erklarungsmodells erfolgte selektiv
und ist somit weder allumfassend noch zu 100 % optimal gewahlt, wie die Regressionsergebnisse

fir das Konstrukt allgemeines Umweltbewusstsein zeigen.

Die gewonnene Erkenntnis zur Intention der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zur
Reise in den Stadte-Kurzurlaub stellt zudem kein unveranderbares Ergebnis dar. So kénnen
verschiedene Ereignisse sowohl die individuellen Einstellungen, die subjektive Norm als auch die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle nachhaltig beeinflussen und zu Verdnderungen in der
jeweiligen Intention flihren (vgl. Ajzen 2011, S. 1115). Neben personlichen Verdnderungen wie
beispielsweise Umzug, Familienzuwachs oder Einkommensveranderungen koénnen auch
Veranderungen der mobilitdtsspezifischen Voraussetzungen (z. B. Autobesitz, BahnCard-Besitz

etc.) die Verkehrsmittelwahl beeinflussen.

SchlieBlich stellt auch die Beschrankung der Betrachtung auf die Intention zum Verhalten und
das Ausklammern des tatsachlichen Verhaltens eine Limitierung dieser Untersuchung dar. Eine
Beriicksichtigung des tatsdchlichen Verhaltens ware fur den Vergleich zu den ermittelten
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Intentionsergebnissen sehr interessant gewesen, jedoch hatte dies eine weitere Befragung der
exakt selben Stichprobe zu einem spateren Zeitpunkt erforderlich gemacht. Aufgrund der
Tatsache, dass die Befragung mit Hilfe eines externen Panels durchgefiihrt wurde, erschien diese

Anforderung als nicht umsetzbar.

Nichtsdestotrotz bietet die Datenanalyse der zugrundeliegenden Stichprobe zusammen mit den
gewonnenen theoretischen Erkenntnissen eine gute Moglichkeit, interessante Ergebnisse in

Bezug auf die Forschungsfragen zu erhalten.

Im Anschluss sollen anhand der zentralen Erkenntnisse der Forschungsarbeit entsprechende

Handlungsempfehlungen fir die Praxis abgeleitet werden.
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6 Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der Erkenntnisse aus der Betrachtung der theoretischen Basis und der Ergebnisse
der anschlieRend durchgefihrten empirischen Untersuchung sollen nun
Handlungsempfehlungen fiir die Praxis abgeleitet werden. Diese sollen Moglichkeiten aufzeigen,
wie die touristische Mobilitat 6kologischer gestaltet werden kann. Im Vordergrund stehen dabei
insbesondere die Mallnahmen, die eine Verlagerung des touristischen Verkehrs auf nachhaltige
Verkehrsmittel unterstlitzen. Weiterhin sollen innovative Mobilitatsoptionen vorgestellt
werden, die eine 6kologische Fortbewegung von Reisenden ermdglichen. Die MaRnahmen
werden anhand der Ergebnisse der Regressionsrechnung fiir die Modellkonstrukte abgeleitet,
die eine starke Hebelwirkung auf die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw
zur Reise in den nachsten Stddte-Kurzurlaub aufweisen. Dazu gehoren die zentralen
Modellkonstrukte Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle, das
erginzende Modellkonstrukt Gewohnheit / Habit sowie die Kontrollvariablen Einkommen
(Einkommensgruppe ab 4.000 €) und Alter (Altersgruppen 41-50 Jahre und 61-70 Jahre) (siehe
Abbildung 71).

Handlungsempfehlungen

'l f . I - ™\
Auf Basis der zentralen und erganzenden Auf Basis der Kontrollvariablen
Modellkonstrukte )
Einstellung | Einkommen |
b= 0r401*** >4.000 €
b b=0,417*
Subjektive Norm
- EE 3
b =0,359 : Alter
[ Wahrgenommene \ 41-50 Jahre
Verhaltenskontrolle b =-0,523*
b =0,401*** 61-70 Jahre
" Gewohnheit / Habit | b=-0,658*
b=0,319*

Signifikanzniveau * p<0,10 ** p>0,05 *** p<0,01

Abbildung 71: Vorgehensweise zur Prisentation der Handlungsempfehlungen

Eigene Darstellung
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6.1 Handlungsempfehlungen auf Basis des Modellkonstruktes
Einstellung

Zur Operationalisierung des zentralen Modellkonstrukts der Einstellung zum Verhalten wurden
im Rahmen der literaturbasierten sowie der qualitativen sowie quantitativen Vorstudien die
Einflussfaktoren auf die touristische Verkehrsmittelwahl sowie ihre Bedeutung ermittelt.
Anhand dieser Ergebnisse sowie der Resultate der Regressionsrechnung sollen nun

entsprechende Handlungsempfehlungen formuliert werden.

Die Vorstudien ermittelten als bedeutendste Einflussfaktoren auf die touristische
Verkehrsmittelwahl: Sicherheit, Stressfreiheit, einfache Zielerreichbarkeit, Flexibilitat,
Bequemlichkeit, Nutzerfreundlichkeit, Zuverlassigkeit, Schnelligkeit, Preis, Transportkapazitat

und Umweltfreundlichkeit.

Wahrend in der Vorstudie noch allgemein nach der Bedeutung der Einflussfaktoren fir die
touristische Verkehrsmittelwahl gefragt wurde, so erfolgte in der Hauptstudie eine Spezifikation
auf den Vergleich zwischen der Nutzung der Bahn bzw. des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-
Kurzurlaub. Dabei zeigte sich, dass die Bahn im Vergleich zum eigenen Pkw in punkto Sicherheit,
Umweltfreundlichkeit und Nutzerfreundlichkeit als positiver bewertet wird. Das Auto hingegen
wird gegeniber der Bahn als deutlich preisglinstiger, schneller, bequemer, flexibler, geeigneter
flir den Gepacktransport und einfacher im Hinblick auf die Zielerreichbarkeit eingeschatzt.
Insbesondere an diesen letztgenannten Einflussfaktoren sollten die Handlungsempfehlungen

ansetzen.

Neben der Ermittlung der Bedeutung der zentralen Einflussfaktoren auf die touristische
Verkehrsmittelwahl wurde in der Hauptstudie auch die allgemeine Einstellung zu nachhaltigem
Urlaub und Okolabels erfragt. Im Ergebnis zeigte sich eine positive Einstellung zu 6kologisch
vertraglichem Urlaub, wihrend die Bedeutung von Okolabels als gering eingestuft wurde. Die
empirische Untersuchung ergab weiterhin eine deutlich positive Einstellung zur nachhaltigen
Gestaltung der Reise, sofern die Mobilitdit am Urlaubsort gesichert wéare, man also
beispielsweise den eigenen Pkw in der Urlaubsdestination nicht braucht. Daher soll bei der
Formulierung der Handlungsempfehlungen explizit auf die Mobilitdt vor Ort eingegangen

werden.
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6.1.1 Ansatzpunkt zentrale Einflussfaktoren auf touristische
Verkehrsmittelwahl

Die zentralen Einflussfaktoren der touristischen Verkehrsmittelwahl bieten zahlreiche
Ansatzpunkte fir Handlungsempfehlungen. Zundchst werden die in der empirischen
Untersuchung im Hinblick auf die Bahnnutzung als negativ bewerteten Faktoren Flexibilitat,
Reisepreis, Fahrzeit, Gepacktransport und einfache Zielerreichbarkeit betrachtet. AnschlieRend
sollen in einem separaten Unterpunkt Handlungsempfehlungen fir den Einflussfaktor

Umweltfreundlichkeit benannt werden.

6.1.1.1 Flexibilitat, Reisepreis, Fahrzeit, Gepacktransport und Zielerreichbarkeit

Im Jahr 2018 nutzen im Durchschnitt nur 5 % der Reisenden in Deutschland die Bahn zur Fahrt
in den Urlaub. Fir Inlandsreisen wurde zwar von 14 % der Reisenden die Bahn gewahlt,
Auslandsreisen jedoch erfolgten nur bei 2 % der Reisenden mit der Bahn (vgl. Sonntag et al.
2019, S. 4). Was kann daher getan werden, um die Nichtnutzer zur Zugreise zu ermutigen? Sind
weitere Produktverbesserungen notwendig oder fehlt es lediglich an einem speziellen
Marketing? Die empirische Untersuchung ergab, dass das Verkehrsmittel Bahn im Vergleich zum
eigenen Pkw als teurer, langsamer, unbequemer, unflexibler, ungeeigneter fir den
Gepacktransport und komplizierter im Hinblick auf die Zielerreichbarkeit eingeschatzt wurde.
Da das Einstellungskonstrukt jedoch in der Regressionsrechnung mit einem
Regressionskoeffizienten von b=0,401 eine deutliche Hebelwirkung auf die Intention ausiben
kann, zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub die Bahn anstelle des eigenen Pkw zu wihlen,
gilt es, an diesen Punkten anzusetzen, um die Attraktivitdt 6ffentlicher Verkehrsmittel zu

erhdhen.

Die Flexibilitat 6ffentlicher Verkehrsmittel wird im Vergleich zum Pkw zumeist negativ bewertet
und verschiedene Studien sehen hier einen wichtigen Ansatzpunkt zur Steigerung der
Attraktivitdt von Bussen und Bahnen (vgl. Polzin et al. 2007; Noblet et al. 2014, S. 71). Zum einen
kann die Flexibilitdt offentlicher Verkehrsmittel mittels einer erhéhten Abfahrtsfrequenz
gesteigert werden (vgl. Frahm 2019). Nutzen mehr Menschen den OV, so lohnt sich auch eine
Taktverdichtung (vgl. Akerman und Héjer 2006; Eriksson et al. 2010, S. 339 f.). Dies ist nicht nur
aus sozialvertraglicher Sicht glinstig, da alle Menschen und nicht nur Touristen davon
profitieren, insbesondere aber diejenigen, die keinen Zugang zu einem Auto haben. Auch aus
Okonomischer Sicht ist dies attraktiv, da der 6ffentliche Verkehr mehr Kapazitat zu geringeren
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Grenzkosten bietet. Zudem ist die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitdten durch Busse oder
Bahnen weitaus glinstiger, als der Bau neuer StralRen oder Briicken. Gerade wenn auch die lokale
Bevolkerung von den Malnahmen profitiert, hebt es die Akzeptanz vor Ort, erhoht die
Auslastung und steigert die Synergieeffekte mit der lokalen Okonomie (vgl. Wallergraber 2014,

S. 18).

Die Flexibilitat des OV ist oftmals auch hinsichtlich der Bedienzeitraume eingeschrankt. Erst
wenn auch die Nutzung in den friihen Morgen- sowie spaten Abendstunden moglich ist, erfillen
Busse und Bahnen die Anspriiche der Nutzer (vgl. Dorsch 2009, S. 193). Zudem sollte man gemaf
GRIMM (2013) iiber Informationen zum OV ,ungefragt ,stolpern’, und zwar so, dass man sich
dartber freut und die Information nicht als lastig empfindet” (Grimm 2013, S. 26). Eine weitere
mogliche MaBnahme hinsichtlich der Flexibilitdt 6ffentlicher Verkehrsmittel liegt daher in der
Einrichtung von Mobilitatsstationen. Diese stellen als Teil einer durchgangigen Mobilitatskette
mehrere Verkehrsmittel zur Verfligung. Als Beispiel kann hier die Stadt Bielefeld angefiihrt
werden. An der MoBiel Greenstation an der Haltestelle Seker befinden sich Bus- und
Taxihaltestellen, Car- und Bikesharing-Angebote, Ladestationen fiir Elektroautos und E-Bikes,
eine FlUssiggastankstelle und ein Kiosk. Die notwendige Energie wird {ber eine

Photovoltaikanlage gewonnen (vgl. Melis et al. 2017, S. 14).

Dass eine Mobilitatskette nur reibungslos funktioniert, wenn auch die Ticketsysteme der
einzelnen Verkehrstrager aufeinander abgestimmt sind, fihrt zu einem nachsten Punkt, den die
offentlichen Verkehrsmittel optimieren missen: die Fahrpreistransparenz. Die empirische
Untersuchung ermittelte eine negative Bewertung des Fahrpreises der Bahn im Vergleich zum
eigenen Pkw. ERIKSSON et al. (2010) sprechen sich in ihrer Untersuchung zu MalRnahmen zur
Reduzierung der Pkw-Nutzung fiir eine Verringerung der Nutzungsgebihren offentlicher
Verkehrsmittel aus (vgl. Eriksson et al. 2010, S. 339). Mit der steuerrechtlichen Umsetzung des
Klimaschutzprogramms 2030, welche u. a. die Senkung des Umsatzsteuersatzes fiir Fahrkarten
im Bahn-Fernverkehr von 19 auf 7 % seit dem 1.1.2020 beinhaltet, hat die Bundesregierung dazu
einen wichtigen Schritt getan (Bundesregierung 2019). Nach Angaben der Deutschen Bahn
sinken dadurch die Ticketpreise fiir Strecken ab 51 km um rund 10 Prozent, Sparpreise und

Flexpreise werden somit deutlich glinstiger (Deutsche Bahn AG 2019a).

Neben dem reinen Fahrpreis sind die uneinheitlichen und nicht immer verstandlichen
Ticketsysteme oftmals ein Hindernis zur Nutzung des OV. Ein Grund ist u. a. die Vielzahl an
Verkehrsverbiinden und Tarifzonen (vgl. Fischer 2019). WALLERGRABER (2014) spricht sich flr
anwenderfreundliche Losungen bei der Tarif- und Buchungslogistik aus, die tiber wenige und

komfortable Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Mobilitdtsformen verfigen (vgl.
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Wallergraber 2014, S. 18). Abhilfe konnten hier digitale Losungen schaffen, wie es sie u. a. flr
Preisvergleiche bei Flugreisen gibt (vgl. Alms et al. 2015, S. 158). Mit bestimmten Apps kann der
Ticketkauf Giber die Eingabe von Start- und Zielpunkt der Reise bereits erledigt werden. Als
Beispiele fir Apps zur digitalen Reiseplanung und zum mobilen Ticketkauf kénnen Qixxit und
Moovit angefiihrt werden. Mit Qixxit kann man seine Reise von der Haustlr bis zum Reiseziel
planen. Dazu werden unterschiedliche Verkehrsmittel verglichen, Reisepreis und Reisedauer
errechnet und schlieBlich kann das Ticket direkt in der App gebucht werden (vgl. QT
Mobilitdtsservice GmbH 2019). Die App Moovit hingegen bietet eine digitale Reiseplanung in
derzeit iber 2.700 Stadten in 87 Landern. Mit Eingabe von Start- und Zielpunkt erhdlt man
verschiedene Verkehrsmitteloptionen mit Informationen zu Reisezeit, Umstiegen, aber auch
Wegbeschreibungen, Ausstiegserinnerungen und Verkehrsstatus konnen (ber die App
abgerufen werden (vgl. Melis et al. 2017, S. 15). Als Vorreiter im Online-Ticketing ist die
Deutsche Bahn zu sehen, die bereits seit 1999 Fahrscheine lGber das Internet verkauft. Seit 2008
gibt es den DB Navigator, tiber den Verbindungen gesucht und gebucht, Tickets verwaltet und
mittlerweile sogar direkt beim Einsteigen eingecheckt werden kann, so dass der Schaffner den
Fahrschein nicht mehr separat entwerten muss (vgl. Melis et al. 2017, S. 15; Deutsche Bahn AG
2019b). Doch auch fiir Reisende, die digitale Angebote nicht nutzen kénnen oder wollen, muss
ein Informationsangebot sowie ein einfacher Ticketerwerb ermdglicht werden.
Mobilitatszentralen, die Informationen zu allen Verkehrstragern bieten, kdnnen dabei hilfreich
sein. Ein  Praxisbeispiel ist die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO), eine
verkehrsmittelGbergreifende internetbasierte  Verkehrsauskunft, die das gesamte
Verkehrsgeschehen abdeckt. Die Partner bringen in die VAO hochqualitative und hochaktuelle
Daten ein (z. B. Fahrpladne, Strallennetz, Verkehrsmeldungen, Verkehrslage inkl. Prognose, Live-
Daten zur Verfligbarkeit von Leihrddern etc.). Informationen zu Reisezeit- und
Umweltvergleichen (CO,-Ausstoss fiir eine konkrete Fahrt) ermoglichen eine gut informierte,
freie Entscheidungsfindung zur Verkehrsmittelwahl durch die Nutzer (vgl. Wallergraber 2014, S.
53).

Die Wahrnehmung des Fahrpreises Offentlicher Verkehrsmittel als teurer im Vergleich zur
Nutzung des eigenen Pkw liegt oftmals daran, dass der Pkw-Nutzer nur die direkten variablen
Kosten wie Kraftstoffkosten, Parkgeblhren und evtl. StraBennutzungsgeblihren wahrnimmt.
Diese sogenannten Out-of-pocket-Kosten werden unmittelbar bezahlt und fehlen daher direkt
im Portemonnaie (vgl. Fujii und Kitamura 2003; Sommer und Hunsicker 2009, S. 367). Dass ein
privater Pkw daneben aber auch nicht unerhebliche fixe Kosten verursacht, blenden die meisten
Menschen aus. Zu den Fixkosten zdhlen der Wertverlust sowie die Kfz-Steuer und

Versicherungsbeitrage sowie die Kosten der Haupt- und Abgasuntersuchung. Durchschnittlich
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haben die Fixkosten einen Anteil von (iber 60 % an den Gesamtkosten (vgl. Baum et al. 2012, S.
69). SOMMER & HUNSICKER (2009) gehen in ihrer Prognose zur Kostenentwicklung von MIV und
OV bis 2030 von erheblich héheren Kosten aus. lhrer Mobilititskostenberechnung zufolge
erhohen sich allein die Out-of-pocket-Kosten pro Pkm im MIV real um ca. 40 bis 60 % bis 2030
(vgl. Sommer und Hunsicker 2009, S. 374). Nicht in diese Kalkulation einbezogen sind die
externen Kosten der Pkw-Nutzung, wie Folgekosten von Unfillen, Luftverschmutzung, Umwelt-
und Klimaschaden, Larm etc. Eine Studie aus dem Jahr 2013 ermittelte pro gefahrenen Kilometer
zusatzlich 5 bis 15 Cent externe Kosten. Miissten diese Kosten auch vom Pkw-Nutzer getragen
werden, wirde sich die Wahrnehmung des Pkw als preiswerter als die Bahn wahrscheinlich

grundlegend verdndern (vgl. Ebbinghaus 2018).

Im Vergleich zum Pkw zahlt man bei der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel im Normalfall nur
den variablen Fahrscheinpreis. Lediglich im Falle einer Abonnementbindung fallen flir Nutzer
fixe Kosten an, die dann jedoch die variablen Kosten ersetzen. Eine Studie von t-online in
Zusammenarbeit mit dem Vergleichsportal Verivox aus dem Jahr 2018 ermittelte, dass fir
Singles oder Familien, die in einer Grol3stadt leben, das eigene Auto immer teurer ist als die
Nutzung von Bus und Bahn. In die Berechnungen flossen Arbeits- und Schulwege, Ausfliige und
Urlaubsreisen ein (vgl. o. V. 2018b). Ansatzpunkt sollte anhand dieser Erkenntnisse eine
verbesserte Informationspolitik und Transparenz zu den Kosten der Nutzung eines eigenen Pkw
im Vergleich zu Offentlichen Verkehrsmitteln sein. Gezielt informiert werden sollten
insbesondere Familien mit Kindern, denn die Bahn hat im Hinblick auf Familienfreundlichkeit
viel zu bieten. Bis zum Alter von 15 Jahren kénnen Kinder? kostenlos mit der Bahn fahren. In
ausgewahlten Zigen bietet die Bahn am Wochenende eine Kinderbetreuung an. Es gibt
Kleinkinderabteile und Familienbereiche in den ICE-Ziigen und wahrend der Fahrt profitieren
Kinder von speziellen Kindermeniis und in der Online-Welt vom kleinen ICE kdnnen sie in

spannende Geschichten rund ums Bahnfahren eintauchen (vgl. Deutsche Bahn AG 2019c).

Da neben den Kosten auch die Reisezeit bei Nutzung des OV als negativ im Vergleich zur Pkw-
Nutzung eingeschatzt wird, sollte auch hier angeknipft werden. Eine Moglichkeit zur
Attraktivierung von Zug- oder Busreisen ist die Nutzung der Reisezeit als Erlebniszeit. Im Rahmen
der Kampagne Deine Zeit sammelte die Deutsche Bahn Aktivitdten, denen man sich widmen
kann, wenn jemand anderes flr das Fahren zustandig ist, wie z. B. Arbeiten, Lernen, Spielen,
Lesen, Leute kennen lernen, Essen. Zudem ermdoglicht das in Bussen und ICE-Ziigen sowie ca.

120 Bahnhofen deutschlandweit fiir alle Fahrgdste nutzbare WLAN mehr AppZeit — also mehr

20 \on 6 bis 14 Jahren gilt die kostenlose Fahrt nur in Begleitung eines zahlenden Erwachsenen
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Zeit, die man online verbringen kann. Ab 2019 werden auch die IC-Zlige mit einem WLAN-
Hotspot ausgestattet. Im Regional- und Nahverkehr jedoch wird WLAN momentan nur testweise
angeboten (vgl. Scheibler 2019). Eine Mdglichkeit zur Nutzung der Reisezeit liefert die Lufthansa
mit ihrer Virtual Reality App. Bereits wahrend des Flugs kann sich der Passagier virtuell in der
Zieldestination umsehen (vgl. Lufthansa AG 2018). Zur Attraktivierung der Bahn- und
Busnutzung konnte eine ahnliche Virtual Reality-App dem Reisenden nicht nur virtuelle
Informationen zur Destination bieten, sondern wahrend der Fahrt auch tber interessante Orte
entlang der Strecke berichten, auf aktuelle Veranstaltungen hinweisen und ggf. direkt auf
Buchungsmoglichkeiten weiterleiten. Seit Kurzem bietet die Deutsche Bahn AG mit dem Komfort
Check-in sogar die Moglichkeit, die Ticketkontrolle selbst durchzufiihren, so dass man wahrend
der Fahrt beispielsweise ungestort arbeiten, lesen oder schlafen kann. Mit dem Komfort Check-
in bestatigt man, dass man den Sitzplatz erreicht und ein giiltiges Ticket hat. Der Zugbegleiter
wird Gber den Check-in informiert und die Kontrolle entfillt, auch bei einem Personalwechsel

(vgl. Deutsche Bahn AG 2020a).

Die einfache Zielerreichbarkeit, die sich die Reisenden ebenfalls wiinschen, kann durch eine
abgestimmte Gestaltung der Schnittstellen, also giinstige Ubergangsméglicheiten zwischen den
Verkehrsmitteln erreicht werden. Zudem sorgt ein dicht ausgebautes Netz mit sinnvoller
Linienflihrung flr eine unkompliziertere Erreichbarkeit des Ziels (vgl. Dorsch 2009, S. 193).
Werden solche Verbesserungen des OV von den Nutzern wahrgenommen, so sind sie nach
GRAHAM-ROWE et al. (2011) Schliisselkomponenten fiir die reduzierte Nutzung des eigenen
Pkw und den Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel (vgl. Graham-Rowe et al. 2011).
Auch hier wird erneut deutlich, dass der gezielten Information der Reisenden eine

Hauptfunktion zukommt.

SchlieBlich zeigte die empirische Untersuchung auch ein Manko hinsichtlich der Sicherstellung
eines reibungslosen Gepdacktransportes mit offentlichen Verkehrsmitteln. Hier kommt das
Problem der ersten und letzten Meile besonders zum Tragen. Zur Beseitigung der Hiirden bei der
ersten Meile am Wohnort ist eine ibergeordnete Strategie der Hauptverkehrstrager (Bahn- und
Fluggesellschaften, Taxiunternehmen) erforderlich. Die Meile am Urlaubsort hingegen ist von
der lokalen und regionalen Tourismuspolitik steuerbar. Denkbar waren hier Kooperationen von
Tourismus- und Mobilitdtsanbietern Angebote, die speziell auf die Touristen zugeschnitten
werden, wie Shuttleservices, Carsharing oder Mobilitatscards. Beispielsweise kooperieren in
Nordrhein-Westfalen die Rheinbahn und ein Carsharing-Anbieter zur Sicherstellung der letzten
Meile (vgl. Melis et al. 2017, S. 6). FISCHER (2019) propagiert in seinem Artikel ,Auto? Bald

Uberfllssig”, dass zur Lésung des Transportproblems kleine, flexible Einheiten die groRRen Linien

265



erganzen missen. Als Beispiel flihrt er Shuttlebusse an, die auf Anforderung fahren. Das
Angebot erganzen kénnten Fahrrader, Carsharing und in Zukunft autonome Wagen (vgl. Fischer
2019). Als Best-Practice-Beispiel kann der Fahrdienst Moia angefiihrt werden. Die VW-Tochter
bringt seit April 2019 in Hamburg Menschen mit Kleinbussen an ihr gewiinschtes Ziel, zum
Beispiel eine S- oder U-Bahn-Haltestelle (vgl. MOIA GmbH 2019). Ab dem 1. Méarz 2020 weitet
der Ridepooling-Dienst sein Geschaftsgebiet in der Hansestadt um ca. 50 Prozent aus und
bedient dann eine Flache von 300 Quadratkilometern. Seit dem Start hat MOIA in Hamburg rund
1,8 Millionen Fahrgaste beférdert und seine Flotte von anfanglich 100 schrittweise auf aktuell

330 Fahrzeuge ausgebaut (vgl. MOIA GmbH 26.02.2020).

Fir den Transport von Fahrradern bieten die neuen ICE4-Ziige eine interessante Neuerung. Bis
zu 8 Fahrrader kdnnen je nach Zuglange mit separater Radfahrkarte und Stellplatzreservierung
im Fernverkehr transportiert werden. Vorher war die Fahrradmitnahme nur in den langsameren

IC- und EC-Zligen moglich (vgl. Deutsche Bahn AG 2018a).

Auch durch Kooperationen kann die Reise mit Bahn oder Bus attraktiviert werden, wie ein
Beispiel des Fernbusanbieters Flixbus zeigt. Das Unternehmen bietet seinen Kunden durch
Zusammenarbeit mit der Sprachlern-App Babbel seit 2017 eine interessante Mdoglichkeit der
Reisezeitnutzung. Reisende erhalten bei Buchung einer Fahrt bei Flixbus einen Code und kénnen
Babbel eine Woche lang kostenlos nutzen (vgl. Melis et al. 2017, S. 9; 0. V. 2017). Solch eine Art
der Kooperation, die dem Kunden einen echten Mehrwert gegeniber der Nutzung eines
anderen Verkehrsmittels bietet, ware fiur die Bahn eine interessante Alternative. Auch die
Osterreichische Tourismusregion Tirol setzt mit dem Projekt klimaaktiv mobil -Tirol auf Schiene
auf eine zielgruppengerechte offensive Bewerbung der An- und Abreise mit der Bahn
gemeinsam mit einer Vielzahl an Kooperationspartnern (z. B. Tiroler Touristiker, DB & OBB,
Medien). Durch attraktive Kombiangebote wie Weitwandern mit der Bahn und eBike Tour Tirol
wird auch die Abwicklung der regionalen Mobilitdt mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

gestarkt (vgl. Wallergraber 2014, S. 55).

6.1.1.2 Umweltfreundlichkeit

Auch wenn die Bahn in der empirischen Untersuchung im Vergleich zum eigenen Pkw in puncto
Umweltfreundlichkeit bereits deutlich besser bewertet wird, so soll dieser Einflussfaktor
dennoch im Rahmen der Handlungsempfehlungen hervorgehoben werden. Zum Thema
umweltbewussteres Reisen haben bisherige Studien bereits eine Vielzahl von Vorschlagen

gemacht. Dazu zahlen neben der aktiven Entmutigung des Flugverkehrs (vgl. Gossling et al. 2002,
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S. 210; Higham et al. 2014; Rohlig 2018; o. V. 2019c), der Einflihrung einer Kerosinsteuer oder
einer Umweltsteuer fiir internationale Charterfliige (vgl. Hgyer 2000, S. 158), der Kompensation
von Flugreisen (vgl. Benthin und Gellrich 2017, S. 69), dem Einsatz alternativer Antriebsarten
und Fahrzeugtechnik auch so genannte soft policies wie Kommunikations- und
Informationskampagnen Uber Reisemoglichkeiten und ihre jeweiligen Umweltauswirkungen

(vgl. Cairns et al. 2004).

Wie Studien zum Emissionsausstol$ der verschiedenen Verkehrsmittel ergaben, ist die Bahn im
Vergleich zum Pkw deutlich umweltfreundlicher (vgl. Peeters et al. 2007; Chenoweth 2009;
Gossling und Peeters 2015; Umweltbundesamt 2020b). GemalR UMWELTBUNDESAMT (2020)
verursacht sie lediglich 32g (im Fernverkehr) bzw. 58g (im Nahverkehr) Treibhausgase pro
Personenkilometer, verglichen mit dem Pkw, der fiir einen Ausstoss von ca. 147 Gramm

Treibhausgasen pro Personenkilometer verantwortlich ist (vgl. Umweltbundesamt 2020b)

Das Best Practice Beispiel Fahrziel Natur zeigt, wie sich die Bahn bereits hinsichtlich
umweltfreundlicher Mobilitat und nachhaltigem Naturtourismus engagiert. Seit 2001 arbeiten
die groRen deutschen Umweltverbande Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND)
und Naturschutzbund Deutschland (NABU) sowie der Verkehrsclub Deutschland (VCD) mit der
Deutschen Bahn in der Kooperation Fahrtziel Natur. Der touristische Verkehr soll mit diesem
Projekt in sensiblen Naturraumen vom privaten Pkw auf offentliche Verkehrsmittel verlagert
werden. Vor Ort setzt sich die Kooperation dafiir ein, dass attraktive Tourismusangebote mit
klimafreundlichen Mobilitatskonzepten verkniipft werden. Aktuell umfasst die Kooperation 23
Fahrtziel Natur-Gebiete (vgl. 0. V. 2020b). Aber auch in der Schweiz gibt es mittlerweile mit dem
,Fahrtziel Natur Graubilinden’ einen Ableger, der 2016 vom Netzwerk Schweizer Parke, dem
Verkehrs-Club der Schweiz und dem Biindner Vogelschutz gemeinsam mit der Rhatischen Bahn
und PostAuto Graubilinden gegrindet wurde. Vor Ort haben Urlauber mit der Gastekarte
GraubilindenPASS freie Fahrt mit dem offentlichen Verkehr und das AlpenTaxi sowie Bus alpin

sorgen fir die Erreichbarkeit der letzten Meile (vgl. 0. V. 2020b).

Im Urlaub sind Individuen besonders experimentierfreudig, wie MELIS et al. (2017) bestatigen.
Touristische Rdume haben fir Innovationen einen Schaufenstercharakter. Im Urlaub sind die
Menschen aufgrund der verfligbaren Zeit eher bereit, etwas Neues auszuprobieren (vgl. Melis
et al. 2017, S. 9). Dies betrifft auch den Bereich der Mobilitit. Ob Segway, E-Bike oder
Elektroauto — im Urlaub bieten sich die besten Voraussetzungen dafiir, diese innovativen
Antriebsformen und Fortbewegungsarten zu testen. Ein interessanter Ansatz, insbesondere
auch aus staatlicher Perspektive, da man sich hinsichtlich der Umstellung auf Elektromobilitat
viel vorgenommen hat. Bis 2020 méchte die Bundesregierung eine Million Elektrofahrzeuge auf
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die StrafSe bringen und bis 2030 sollen es gar sechs Millionen sein. Dazu wurden im Rahmen des
Konjunkturpaketes Il 500 Millionen Euro bereitgestellt (vgl. Baum et al. 2012, S. 64 f.; Deutscher
Tourismusverband e. V. 2014, S. 7). Gemal der aktuellen Studien von WAQAS et al. (2018) sowie
ORTAS & RYGHAUG (2019) ist die Akzeptanz elektrischer Fahrzeuge allerdings noch immer
unzureichend (vgl. Wagas et al. 2018, S. 3689; Ortar und Ryghaug 2019, S. 12 f.). Dies liegt u. a.
daran, dass Elektroautos noch immer deutliche Nachteile gegeniiber konventionell
angetriebenen Fahrzeugen haben. Die hohen Preise fiir Energiespeicher, die geringe Reichweite
aufgrund der eingeschrankten Energiedichte aktueller Fahrzeugmodelle und die unzureichende
Ladeinfrastruktur zdhlen zu den Hemmnissen (vgl. Baum et al. 2012, S. 65). Was kann folglich
getan werden, um umweltfreundlichere alternative Antriebsarten und Fahrzeugtechniken

interessanter zu machen?

Im Gegensatz zum MIV ist Elektromobilitdt im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs bereits
etabliert. In Deutschland fahren zwei Drittel aller S-/U- und StraBenbahnen sowie des
Schienenpersonen- und Schienengiterverkehr elektrisch (vgl. o. V. 2019d). Reine
Elektrofahrzeuge werden entweder (ber einen leitfahigen Kontakt mit Strom versorgt, wie es
bei Bussen mit Oberleitungen oder Ziigen mit elektrifizierten dritten Schienen der Fall ist. Oder
der Strom wird aus dem Netz bezogen und in Batterien gespeichert (vgl. Kahn Ribeiro et al. 2007,
S. 347). Bei Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien fahren Elektrofahrzeuge mit deutlich
geringerem Schadstoffausstol3, da man beriicksichtigen muss, dass die Herstellung und der
Betrieb der Ladeinfrastruktur an sich bereits einen nicht unerheblichen SchadstoffausstoR

bedingen (vgl. Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 7).

Grundlegend zur Steigerung der Akzeptanz von privaten Elektrofahrzeugen sind die Entwicklung
einer leistungsfahigen Infrastruktur zur Energieversorgung und die Foérderung der technischen
Entwicklung einheitlicher Ladesysteme sowie die Steigerung der Reichweite der Fahrzeuge (vgl.
Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 7; Melis et al. 2017, S. 10). Die Bundesregierung hat
dazu neben einem Malnahmenpaket zum Ausbau der Lademoglichkeiten im Jahr 2015 das
Elektromobilitdtsgesetz (EmoG) verabschiedet (Vgl. Bundesministerium der Justiz und fir
Verbraucherschutz 05.06.2015). Die darin festgelegten MalRnahmen wie eigene
Nummernschilder fiir E-Autos, Befreiung der E-Fahrzeuge von der Kfz-Steuer, Privilegien auf
Sonderfahrspuren, kostenfreie Parkplatze oder das flaichendeckende Netz an Schnellladesaulen

brachten bislang allerdings noch nicht den gewiinschten Erfolg. Der erste Fortschrittsbericht?!

21 Gem3R der Berichterstattungspflicht in § 7 EmoG haben das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) sowie das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare
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vom 1. Juli 2018 bilanziert dazu, dass ,Elektrofahrzeuge [...] derzeit noch einen geringen
Bestandteil der angemeldeten Fahrzeuge in Deutschland aus[machen]. Sie haben den
Massenmarkt noch nicht erreicht” (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

und Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2018).

Einen interessanten Ansatz schlagen BAUM et al. (2012) mit der intensiveren Integration von
Elektrofahrzeugen in Carsharing-Flotten vor. Sie sehen die Vorteile in den haufigen
Kurzstreckeneinsatzen, den kurzen Ausleihdauern sowie der hohen Auslastung und Laufleistung
von Carsharing-Fahrzeugen. Erste Modellprojekte in Berlin, Hamburg und Kéln wurden bereits
umgesetzt. Durch die niedrige Emissionen kann dieser Ansatz auch das 2-Grad-Klimaziel von EU
und Bundesregierung unterstiitzen und aktiv zur Senkung der CO,-Emissionen im Verkehr

beitragen (vgl. Baum et al. 2012, S. 64 f.).

SOVACOOL et al. (2019) empfehlen in ihrer Studie zu den Kaufabsichten potenzieller
Elektrofahrzeug-Nutzer in China, dass Autoherrsteller und Autohduser vermehrt
Demonstrationen und Testfahrten anbieten sollten, da die Erfahrung mit einem Elektrofahrzeug
mit héheren Akzeptanzpraferenzen korreliert. Nationale und lokale Entscheidungstrager sollten
den Einsatz von Elektrofahrzeugen in Taxi- und anderen Flotten unterstiitzen und soziale
Privilegien wie spezielle Nummernschilder und Fahrspuren sowie kostenlose oder reduzierte

(Park-)Gebiihren durchsetzen (vgl. Sovacool et al. 20193, S. 78 f.).

Im Gegensatz zum Elektroauto haben sich E-Bikes bzw. Pedelecs bereits in Deutschland etabliert.
Fiir das Jahr 2018 ermittelte der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) rund 980.000 verkaufte E-
Bikes, was einem Plus von rund 36 % entspricht (Vgl. Zweirad-Industrie-Verband 2019) E-Bikes
stellen eine bequeme und vor allem umweltfreundliche Art der Fortbewegung dar. Das
Fachmagazin fairkehr, herausgegeben vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) e.V., ermittelte
2018 einen CO,-AusstoB beim Pedelecfahren von 7 bis 7,8 Gramm CO, pro Kilometer. (Vgl.
Kihne 2018) Grundlegend fir die touristische Nutzung von E-Bikes und Pedelecs sind jedoch ein
dichtes Netz an Verleihstationen, das Vorhandensein von ausreichender Ladeinfrastruktur und

diebstahlsichere Abstellanlagen (vgl. Deutscher Tourismusverband e. V. 2014, S. 7).

Ebenso wie E-Bikes boomen auch elektrische Tretroller/E-Scooter weltweit. In Deutschland

wurden sie 2019 flr den Verkehr zugelassen (Vgl. ADAC e.V. 2020a). Sharingfirmen wie Lime,

Sicherheit (BMU) alle drei Jahre ein Fortschrittsbericht vorzulegen.Quelle: Bundesministerium der Justiz
und fur Verbraucherschutz 05.06.2015.
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Voi, Bird, Tier Mobility und Uber sind seitdem in Deutschland aktiv, im Friihjahr 2020 kommt mit

der Ford-Tochter Spin sogar noch ein weiterer Verleiher dazu (Vgl. Stiens und Tyborski 2020).

Ein Best-Practice-Beispiel zur Elektromobilitdt ist das von klimaaktiv mobil und dem
Beratungsprogramm flir Tourismus, Freizeit und Jugend gestartete E-Bike Paradies
Stidburgenland in Osterreich. Seit 2011 kénnen die E-Bikes an mittlerweile 18 Verleihstationen
gemietet werden. Uber 800 Kilometer beschilderte Radwanderwege bieten beste
Voraussetzungen fiir die Touristen. Im Rahmen des klimaaktiv mobil Projekts wurden
Tarifmodelle und zielgruppengerichtete Angebote und Packages (z. B. Touristen und die
regionale Bevolkerung) entwickelt und es werden wdchentlich gefiihrte Touren zu regionalen

Genussevents angeboten (vgl. Wallergraber 2014, S. 60 f.).

Der Vorteil der Integration von Elektromobilitdt in touristische Angebote ist bei positivem
Testerlebnis die Senkung der Skepsisschwelle zur Integration der neuen Technologie in den

Alltag (vgl. Melis et al. 2017, S. 9).

Der Einsatzbereich flr Elektromobilitat beschrankt sich jedoch nicht nur auf StralRe und Schiene,
auch elektrisches Fliegen soll bald mdglich sein. Daran arbeiten u. a. der Flugzeughersteller
Airbus, die Siemens AG und Rolls Royce. Bis 2020 riisten die Unternehmen ein 100sitziges
Regionalflugzeug mit einem hybridelektrischen Antriebsstrang aus und erforschen
hybridelektrische Antriebssysteme im Flug (vgl. Siemens AG 2017). Bereits 2015 flog zu
Testzwecken der Zweisitzer E-Fan zwischen Dover und Calais fir 36 Minuten Uber den
Armelkanal. Airbus arbeitet zudem an einem elektrischen und autonom fliegenden Taxiflugzeug.
Unter dem Projektnamen Vahana entwickelt der Flugzeughersteller seit 2015 im Silicon Valley
in den USA das autonom fliegende elektrisch angetriebene Lufttaxi. In Zukunft soll es per App
Uber das Smartphone zu einem Landeplatz bestellt werden kénnen (vgl. Melis et al. 2017, S. 11;

Airbus 2018).

Was beim Luftverkehr noch Zukunftsmusik ist, wird auf der Strale mehr und mehr Realitat. 2018
fuhren zwar erst 500 der 80.000 Busse in Deutschland elektrisch, doch vielerorts werden
Projekte zur Elektrifizierung des OV lanciert (vgl. Efler 2018). Der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) weist Anfang 2019 deutschlandweit eine Liste mit 55 Projekten fiir
E-Busse aus (vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2019). Anfang 2019 stellte das
Bundesumweltministerium zuséatzlich 180 Millionen Euro fiir die Anschaffung von Elektrobussen
im OPNV in Stadten bereit, die den Jahresmittelgrenzwert fiir Stickstoffdioxid (iberschreiten. Bis
2022 stehen somit insgesamt rund 300 Millionen Euro zur Verfligung (vgl. Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2019). In weitaus schnellerem Tempo

elektrifiziert hingegen China seine nationale Busflotte. Weltweit, so schatzt der Branchendienst
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Bloomberg New Energy Finance, sind inzwischen rund 385.000 E-Busse unterwegs, gut 99
Prozent davon in China. Fast jeder filinfte Bus in der Volksrepublik fahrt heute ohne

Verbrennungsmotor (vgl. Schultz und Zand 2018).

Bei der Betrachtung umweltfreundlicherer Antriebsarten sind neben den elektrischen Antrieben
aber auch Biokraftstoffe, Erdgas und Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen zu erwahnen.
Biokraftstoffe werden aus Biomasse hergestellt. Dazu gehoren kohlenstoffhaltige Flissigkeiten
wie Ethanol, Methanol, Biodiesel, Dimethylester und Fischer-Tropsch-Flissigkeiten sowie
kohlenstofffreier Wasserstoff (vgl. Kahn Ribeiro et al. 2007, S. 341 f.). Erdgasbetriebene
Fahrzeuge fahren hauptsachlich mit Methan, welches direkt in Fahrzeugen verwendet oder in
kompaktere Kraftstoffe umgewandelt wird. Es kann in komprimierter (CNG) oder verfliissigter
(LNG) Form gelagert werden (vgl. Kahn Ribeiro et al. 2007, S. 344 f.). Wasserstoff- bzw.
Brennstoffzellen haben keinen CO,-Ausstofl$ und einen hohen Wirkungsgrad. Vorteile sind die
Null-Auspuffemissionen und die Energiesicherheit, da Wasserstoff aus einer Vielzahl von
Quellen erzeugt wird (vgl. Kahn Ribeiro et al. 2007, S. 345-347; Keyvanfar et al. 2018, S. 10 f,;

Moriarty und Honnery 2019).

Neben alternativen Antriebsarten sind auch hinsichtlich der Fahrzeugtechnik bei allen
Verkehrsmitteln Optimierungen hin zu mehr Umweltfreundlichkeit moglich. Auch wenn der
Schienenverkehr zu den energieeffizientesten Verkehrstragern zdhlt, bestehen weiterhin
erhebliche Moglichkeiten fir Effizienzsteigerungen. So konnten ein reduzierter
aerodynamischer Luftwiderstand, ein geringeres Zuggewicht, regeneratives Bremsen und
Antriebssysteme mit hoherer Effizienz den Energieverbrauch der Schiene erheblich reduzieren

(vgl. Metz et al. 2007, S. 326). In Frankreich startete kirzlich ein Modellprojekt namens
Spacetrain. Mit einer maximalen Geschwindigkeit von 720 kTm soll dieser Zug nicht nur doppelt

so schnell fahren wie der TGV, er soll zudem auch aufgrund seiner Luftkissentechnik auf
Schienen in 6 Metern Hohe kaum Larm und keinen CO,-AusstoR verursachen (vgl. Choisnet
2019). Dieses Ziel verfolgt auch der neue Airbus Chef Guillaume Faury, der fir Anfang 2030

vollkommen abgasfreie Flugzeuge verspricht (vgl. Sorge 2019).

Eine Verringerung des CO,-AusstoRes bei einer Nutzung von Fahrzeugen mit herkdmmlichen
Antrieben kann schlieflich auch Uber eine Verringerung der zuldssigen Geschwindigkeit auf
Autobahnen erreicht werden, wie verschiedene Studien bestatigen (vgl. Casanova und Fonseca

2012; Zhang et al. 2014; Bel et al. 2015; Sugiyanto et al. 2019).

6.1.2 Mobilitdt am Urlaubsort
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Die Bedeutung der Mobilitat am Urlaubsort fiir eine 6kologischere Gestaltung der touristischen
Mobilitat konnte durch die empirische Untersuchung bestatigt werden. In der Realitat gestaltet
sich das Mobilitatsangebot am Urlaubsort und die Vernetzung in der Region jedoch haufig
intransparent und nur schwer erfassbar. Insbesondere im Stadtetourismus erschwert der
Informationsmangel den Umstieg auf den OPNV oftmals (vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft,
Familie und Jugend 2013, S. 80). Dass jedoch die Mobilitat vor Ort anwenderfreundlich, einfach
und erlebnisreich gestaltet werden kann, zeigen zahlreiche Best-Practice-Beispiele, von denen
im Folgenden die autofreien Urlaubsdestinationen, die kollaborative Mobilitdt, Gastekarten

sowie Mobilitdtskonzepte in der Destination kurz vorgestellt werden sollen.

6.1.2.1 Autofreie Urlaubsdestinationen

Als Musterbeispiel fiir eine nachhaltige Mobilitdt am Urlaubsort soll das Konzept der autofreien
Urlaubsdestinationen ndher beleuchtet werden. Insbesondere Inseldestinationen wie die
deutschen Inseln Wangerooge, Juist, Baltrum, Langeoog, Spiekeroog, Hiddensee und Vilm, die
griechische Insel Hydra, die englischen Kanalinseln Sark und Herm oder die franzdsischen Inseln
Brehat und Sein haben aufgrund ihrer geographischen Gegebenheiten gute Voraussetzungen
fir die Umsetzung der Autofreiheit. Aufgrund ihrer zumeist geringen GroR3e sind auf den Inseln
alle Einrichtungen bequem zu FuR oder mit unmotorisierten Verkehrsmitteln wie Fahrradern
oder Pferdekutschen zu erreichen (vgl. GroRR 2017, S. 488 f.). Neben den Inseldestinationen
bietet auch der Alpenraum zahlreiche Beispiele fiir Autofreiheit. In der Schweiz ist es die
Gemeinschaft autofreier Schweizer Tourismusorte (GaST), in der seit 1988 neun Ortschaften??
dem Prinzip der Autofreiheit folgen (vgl. Hgyer 2000, S. 148). In Osterreich haben sich die sechs
Tourismusorte Bad Hofgastein, Goldegg, Kleinwalsertal, Lech am Arlberg, Weissensee und
Werfenweng in der Interessengemeinschaft Sanfte Mobilitét zusammengeschlossen. Wie auch
die autofreien Orte in der Schweiz haben diese meist aufgrund ihrer topographischen
Gegebenheiten wie Lage auf Hangterrassen oder Hochplateaus oder am Ende eines Tals gute
Voraussetzungen zur erfolgreichen Umsetzung des Konzeptes der Autofreiheit. Zudem ist auch

in den autofreien Alpenortschaften die Siedlungsform oftmals so kompakt, dass auch hier die

22 Dabei handelt es sich um die folgenden Orte: Bettmeralp, Braunwald, Miirren, Riederalp, Rigi, Saas
Fee, Stoos, Wengen und Zermatt. Grof3 2017, S. 491.
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Distanzen zu Full oder mit unmotorisierten Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden kénnen (vgl.

Grol3 2017, S. 491).

Dass auch in Ortschaften, deren GrolRe und geographische Gegebenheiten eine komplette
Autofreiheit erschweren, dennoch nachhaltige Mobilitat moglich ist, zeigt das Musterbeispiel
der Alpine Pearls, einem Zusammenschluss von 21 umweltfreundlichen Urlaubsorten in
Deutschland, Osterreich, Italien, Slowenien und der Schweiz. Die Alpine Pearls bieten den
Touristen eine volle Mobilitatsgarantie bei Reisen ohne eigenem Auto. Die Urlaubsorte sind
optimal mit der Bahn oder dem Fernbus erreichbar und fiir den ziigigen Transfer von Bahnhof
oder Haltestelle in die Unterkunft wird ebenfalls gesorgt. Vor Ort stehen den Urlaubern mit dem
Erwerb kostenglinstiger all-inclusive Mobilitatskarten, wie z. B. der SaMo-Card verschiedenste
umweltfreundliche Verkehrsmittel, wie u. a. Elektroautos, Elektrodreirader, Elektroroller,
Elektropocketbikes, Elektrostehroller und Elektromopeds, Kettcars, ,Gaudi-Radl’ fiir bis zu

sieben Personen, Liege-, Tandem- und normale Fahrrader, Wander- und Skibusse zur Verfligung

(siehe Abbildung 72) (vgl. Melis et al. 2017, S. 13; Brandauer 2020).
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Abbildung 72: Am Urlaubsort mobil sein ohne eigenes Auto - die Mobilititsgarantie der Alpine Pearls

(o. V. 2018a)

Die Ortschaften der Alpine Pearls profitieren touristisch durch die Verkehrsbegrenzung, da sie
mehr Raum filir naturnahe Freizeit- und Sportaktivitaten bieten (vgl. Scuttari et al. 2013, S. 618).
Die Destinationen sichern den hohen Freizeitwert jedoch nicht nur flr ihre Gaste, sondern

letztlich auch fir die Bewohner (vgl. Melis et al. 2017, S. 5).

Waéhrend die autofreien Destinationen sowie die Alpine Pearls auf umweltfreundliche Mobilitat

mit nicht motorisierten Fahrzeugen, auf die Fortbewegung zu FuR oder mit Elektrofahrzeugen
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setzen, erfolgt jedoch die Anreise zum Urlaubsort nicht immer genauso nachhaltig. So wird
beispielsweise die autofreie griechische Insel Hydra von Kreuzfahrtschiffen angelaufen oder die
Anreise erfolgt mittels einer Kombination aus Flugzeug und Expressboot, die bezliglich des
Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen mit hohen Umweltbelastungen verbunden
sind (vgl. Hgyer 2000, S. 148). Wahrend die alpinen Ortschaften zumeist gut mit der Bahn oder
dem Bus erreichbar sind und somit schon die An- und Abreise umweltfreundlich gestaltet
werden kann, ist die Erreichbarkeit der Inseldestinationen auf Fahren, Boote oder Flugzeuge
beschrankt, die das Kriterium der Umweltfreundlichkeit zumeist nicht erfiillen. Doch auch hier
ist ein Wandel erkennbar. Erste Verbindungen in Nordeuropa werden bereits mit Elektro- oder
Hybridfdahren bedient, die deutsch-danische Reederei Scandlines hat ihr Fahrschiff Copenhagen

zudem mit einem modernen Windantrieb ausgestattet (Vgl. Pluta 2019; Sommer 2019).

In Stadten, die in dieser Arbeit als touristische Ziele von Kurzreisen fokussiert werden, stellt sich
die Ausgangssituation im Vergleich zu den autofreien Destinationen und den Alpine Pearls
anders dar. Allein auf Grund ihrer GréfRe und ihrer zentralrdumlichen Funktionen ist eine
komplette Autofreiheit in Stadten nicht umsetzbar. Dennoch geben die genannten Beispiele
wertvolle Ansdtze, wie umweltfreundliche Mobilitdt am Urlaubsort umgesetzt werden kann.
Zunachst bietet die Verringerung des MIV in Stadten durch Zufahrtsbeschrankungen oder -
verbote, Umweltzonen und City-Mauts eine Grundlage, an der angesetzt werden kann. Diese
wurden bereits in vielen deutschen Stadten und auch in vielen Landern Europas eingefiihrt. Eine
City-Maut ist beispielsweise in London, Goteborg und Stockholm, 12 norwegischen Stadten, wie
z. B. Oslo und Bergen und der maltesischen Hauptstadt Valetta zu entrichten. Umweltzonen gibt
es in Belgien, Danemark, Frankreich, Griechenland, dem GroRraum London, den Niederlanden,
Norwegen, Portugal, Schweden und Spanien (vgl. ADAC e.V. 2020b). In Deutschland gibt es
mittlerweile Gber 70 Stadte mit Umweltzonen, in denen mit Ausnahme von Neu-Ulm (Stufe 2)
nur Fahrzeuge ab Stufe 3 zugelassen sind. Das Umweltbundesamt (www.umweltbundesamt.de)
bietet eine aktuelle Ubersicht iiber die Umweltzonen in Deutschland (vgl. Umweltbundesamt

2020¢).

6.1.2.2 Kollaborative Mobilitat

Offentliche Fahrradverleihsysteme sind heutzutage aus dem Stadtbild nicht mehr wegzudenken.
Wie der Auto Club Europa (ACE) in einer Studie aus dem Jahr 2014 ermittelte, stehen in 69
deutschen Stadten etwa 18.000 Fahrrader sowie 225 Pedelecs an mehr als 1.800 Ausleih-
Stationen zur Verfligung (vgl. 0. V. 2014, S. 2). Ist man einmal registriert, lasst sich das Rad schnell
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und unkompliziert ausleihen, die Abrechnung erfolgt (iber ein Kundenkonto. Besonders bequem
und fir Touristen von Vorteil ist die Moglichkeit, das Leihrad nur fiir Fahrten in eine Richtung zu
nutzen. Entweder wird es an einer entsprechenden Station abgegeben oder im Free-Floating
System an einer beliebigen StraRenkreuzung abgestellt (vgl. GroR 2017, S. 392). Egal ob
stationsbasiertes oder Free Floating-System, fiir die touristische Nutzung von Leihfahrradern ist
es grundlegend, dass eine einfache Anmeldung ohne langwierige vertragliche Verpflichtungen

moglich ist. Die Funktionstiichtigkeit der Fahrrader muss ebenfalls gewahrleistet sein.

Wer im Stadteurlaub nicht auf das Auto verzichten kann, fiir den bietet die Option des
Carsharing eine gute Moglichkeit, ohne eigenes Auto mobil zu sein. Fiir den Urlauber ermdglicht
Carsharing die Nutzung eines Pkw, ohne diesen selbst kaufen und unterhalten zu missen.
Verglichen mit der Nutzung eines klassischen Mietwagens ist beim Carsharing auch eine
Kurzzeitmiete moglich (vgl. Katzev 2003, S. 67). Die Bezahlung erfolgt auf Grundlage der
Nutzungsdauer und/oder der gefahrenen Kilometer. Zudem hat der Nutzer den Vorteil, je nach
Bedarf und Verfiigbarkeit zwischen unterschiedlichen Fahrzeugtypen wahlen zu kénnen (vgl.
Litman 2007b, S. 33). Ahnlich dem Bikesharing ist gerade fiir Touristen die einfache
Zuganglichkeit des Carsharing-Fahrzeugs ohne langwierige und komplizierte Formalitaten
grundlegend. Um jedoch wichtige Voraussetzungen wie z. B. den Flhrerscheinbesitz zu prifen,
ist der einmalige Abschluss eines Rahmenvertrags notwendig (vgl. Bundesverband CarSharing e.
V. 2019). AnschlieRend stehen die Fahrzeuge entweder stationsbasiert oder im Free Floating
System zur Verfligung. Jedoch muss beachtet werden, dass nicht zu jeder Zeit und an jedem Ort
das gewiinschte Fahrzeug bereitsteht. Im Free Floating System kann man per App herausfinden,
wo sich das nachste freie Fahrzeug befindet und dieses auch kurzfristig reservieren (vgl. Witzke

2016, S. 10 f.).

Eine flr die nachhaltige Gestaltung der Mobilitdt am Urlaubsort interessante Erkenntnis liefern
FIRNKORN & MULLER (2015), die mittels Befragung von Kunden des vollflexiblen Carsharing-
Anbieters car2go feststellten, dass diese eher auf einen eigenen Pkw verzichten, wenn

Elektroautos als Carsharing-Fahrzeug angeboten werden (vgl. Firnkorn und Mdller 2015, S. 34).

Ein innovatives Carsharing-Modell fir Reisende bieten verschiedene Flughdfen wie Disseldorf,
Frankfurt, Dortmund und Berlin-Schonefeld in Kooperation mit dem Carsharing-Anbieter
BeeRides. Dort konnen Verreisende ihren privaten Pkw Uber BeeRides an anreisende Gaste
vermieten. Der Verreisende Besitzer des Pkw spart sich die Parkgebiihr am Flughafen, verdient
wahrend der Abwesenheit mit dem Pkw Geld und bekommt das Auto gewaschen zurick.
Anreisende Gaste kdnnen die privaten Pkw ab 12 Euro pro Tag anmieten, auf Wunsch auch mit

Versicherungsschutz ohne Selbstbeteiligung (vgl. Melis et al. 2017, S. 3; o. V. 2018c).
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Ebenfalls fiir Urlauber interessant sind Kooperationen der Carsharing-Unternehmen mit
Leistungsanbietern aus dem Tourismus. Dazu zahlen beispielsweise direkt in der App des
Carsharing-Anbieters buchbare Ausflugspakete, je nach Stadt zu Thermen oder Outlet Centern
mit Inklusivleistungen des Kooperationspartners zu besonders glinstigen Tarifen (vgl. Melis et

al. 2017, S. 6).

Einen innovativen Weg im Carsharing beschreitet auch der Autovermieter SIXT mit SIXT SHARE.
Dabei handelt es sich um ein flexibles Mobilitatsangebot, welches aktuell jedoch erst in Berlin
zur Verfligung steht. Mittels Smartphone und der entsprechenden App kann ein SIXT-Fahrzeug
angemietet und gedffnet werden und steht sowohl fiir kurze Fahrten von wenigen Minuten bis
zur Langzeitmiete von 27 Tagen zur Verfligung. Die Miete kann innerhalb des Geschaftsgebiets
oder auRerhalb an einer der 500 deutschlandweiten SIXT Stationen beendet werden (vgl. 0. V.

2020a).

6.1.2.3 Gastekarten

Ein beliebtes Instrument zur Verlagerung der Mobilitat am Urlaubsort auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel sind Gastekarten. Touristen kénnen mit den Gastekarten zumeist 6ffentliche
Verkehrsmittel kostenfrei nutzen, aber auch Fahrrader, E-Bikes oder Elektroautos ausleihen.
Darliber hinaus beinhalten die Gastekarten oftmals auch Vergiinstigungen oder kostenlosen

Eintritt in Sehenswirdigkeiten und Freizeitangebote (vgl. Melis et al. 2017, S. 20).

Ein Vorzeigeprojekt fir nachhaltige Mobilitdt im Tourismus ist die KONUS-Gastekarte in der
Ferienregion Schwarzwald. Die Bezeichnung KONUS steht fiir Kostenlose Nutzung des OPNV fiir
Schwarzwaldurlauber. Ziele des Projektes sind die Vermeidung unnétiger Fahrten mit dem Pkw,
die intensivere Nutzung und bessere Auslastung des OPNV und die Verbesserung der Okobilanz
in der Urlaubsregion. Mit der KONUS-Gastekarte konnen Urlauber in 138 Ferienorten kostenfrei
Busse und Bahnen?® nutzen. Das Verkehrsnetz erstreckt sich tiber 11.000 km? zwischen Rhein
und Neckar sowie Pforzheim und Waldshut. Ebenfalls an die KONUS-Region angeschlossen ist
die Stadt Basel mit dem Badischen Bahnhof (Basel Bad Bf) sowie dem Centralbahnhof (Bahnhof
Basel SBB) (vgl. Harrer et al. 2016, S. 42 f.). In Kooperation mit der Deutschen Bahn kann der

Schwarzwaldreisende mit dem Schwarzwald-Ticket fiir 72,- Euro an- und abreisen. Jedoch muss

23 Lediglich einige Privatbahnen sind ausgeschlossen
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dafiir mindestens einmal in einer KONUS-Gemeinde lbernachtet werden (vgl. Schwarzwald

Tourismus GmbH 2019).

In einigen Schwarzwald-Regionen oder Gemeinden existieren erganzend zur KONUS-Gastekarte
die Hochschwarzwald Card und die Schwarzwald PLUS-Karte, die neben der kostenfreien
Nutzung des OPNV {iber die KONUS-Gistekarte noch ermiRigten oder kostenfreien Eintritt in
Freizeiteinrichtungen, ein breites E-Bike-Netz mit Verleih- und Akku-Wechselstationen,

Elektroautos fur E-Carsharing etc. anbieten (vgl. Harrer et al. 2016, S. 44).

Insgesamt kann der Erfolg von KONUS auf folgende Faktoren zurlickgefiihrt werden: Es handelt
sich um ein einfaches und kostengiinstiges System fiir den Nutzer, das offentliche
Nahverkehrsangebot ist fiir Urlauber attraktiv und bietet einen klaren Mehrwert (z. B.
umweltvertraglich reisen, erholsame Fahrten, keine Parkplatzprobleme, Kostenersparnis
gegeniliber Pkw-Fahrten, Intensivierung des Urlaubserlebnisses). Flr die Beherbergungsbetriebe
entstehen durch die Ausgabe der KONUS-Karte keine Zusatzkosten und sie kdnnen mit dem
Angebot werben oder auch spezifische Pakete mit ergdnzenden Serviceleistungen (z. B. konkrete

Routenplanungen fiir Wanderausfliigler, Einkaufstouristen, Skifahrer etc.) schniiren.

Mittlerweile wurde das KONUS-Modell bereits erfolgreich auf andere Regionen (z. B. HATIX im
Harz, GUTi im Bayerischen Wald, VHB-Gastekarte in der Region Hegau-Bodensee, GasteCard
Erlebnisregion Nationalpark Eifel, SauerlandCard, Neusiedler See Card) libertragen (vgl. GroR

und Diirkop 2012, S. 19; Melis et al. 2017, S. 20).

6.1.2.4 Mobilitdtskonzepte in der Destination

Ein Mobilitdatskonzept ist ein System von Handlungsanweisungen, das auf die Nachfrage der
richtigen Ortsverdanderungsprozesse insbesondere im Personenverkehr abzielt. So soll ein
globales Gtekriterium bezlglich der realisierten Mobilitdt erreicht werden (maximale Anzahl
an Wegen, maximale Reichweite, maximale Effektivitdt oder Effizienz, minimale Kosten usw.)
(vgl. Ammoser und Hoppe 2006, S. 10). Als Ziel kann die intelligente, strategische Planung und
Umsetzung z. B. von touristisch ausgerichteten Nahverkehrsangeboten genannt werden. Dabei
wird hauptsachlich die Verbesserung der Verkehrsanbindungen und die Forderung einer
nachhaltigen Mobilitdt im Zielgebiet angestrebt. Dem Mobilitatskonzept liegt ein umfangreiches
Wissen Uber das Nutzungsverhalten der Verkehrsteilnehmer sowie (iber das Verkehrssystem
und die genaue Situation vor Ort zugrunde. Die MalBnahmen und Projekte eines

Mobilitatskonzeptes sollten neben den Potenzialen der Region auch die Bedirfnisse der Nutzer
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bertcksichtigen sowie 6kologisch, 6konomisch und sozial organisiert sein (vgl. Harrer et al. 2016,

S. 97).

AMMOSER & HOPPE (2006) kritisieren, dass Mobilitdtskonzepte vergleichsweise statisch sind.
Um eine dynamische Optimierung realisieren zu kénnen, wird das Mobilitatsmanagement

eingesetzt (vgl. Ammoser und Hoppe 2006, S. 10).

Grundlegend fir ein erfolgreiches Mobilitdtskonzept am Urlaubsort ist das Vorhandensein eines
entsprechenden Angebots in der Destination und die Information der Gaste Uber diese
Moglichkeiten. GemdaR REIN & STRASDAS (2017) kommt der Destinationsmanagement-
Organisation (DMO) bei der Gewahrleistung einer umweltfreundlichen Mobilitdt von Touristen
eine besondere Bedeutung zu. Die DMO kennt das touristische Mobilitatskonzept in der
Destination und sichert durch ihre aktive Beteiligung einen umweltfreundlichen Transport fiir
Touristen. Die DMO bietet Gasteinformationen zu An- und Abreisemoglichkeiten mit
umweltfreundlichen und/oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dariiber hinaus motiviert sie die
touristischen Leistungstrager, ihre Gaste entsprechend zu informieren (vgl. Rein und Strasdas
2017, S. 366). Auch gemaR WALLERGRABER (2014) ist die Verfligbarkeit von Informationen tber
das Mobilitatsangebot am Urlaubsort wesentlich fir die Verkehrsmittelwahl. Dem Urlauber sind
Informationen zur bestmoglichen Fortbewegung am Urlaubsort aktiv und direkt weiterzugeben
(vgl. Wallergraber 2014, S. 18). REIN & STRASDAS (2017) empfehlen dariber hinaus die
Initilerung von Kampagnen zur CO,-Reduktion und zum umweltfreundlichen Verhalten in
touristischen Betrieben, wie z. B. die Durchfiihrung von Energiechecks, Lehrgdngen und
Fachveranstaltungen, Wettbewerben, die Einrichtung von Beratungsstellen etc., um neben den

Touristen auch die Tourismusbetriebe zu sensibilisieren (vgl. Rein und Strasdas 2017, S. 367).

6.2 Handlungsempfehlungen bezogen auf das Konstrukt der
subjektiven Norm

Mittels Regressionsrechnung wurde gezeigt, dass die subjektive Norm ein hochsignifikantes
Konstrukt bezogen auf die Intention der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist und mit
einem Regressionskoeffizienten von b=0,359 eine deutliche Hebelwirkung auf diese ausiibt.
Folglich ist es sinnvoll, auch Handlungsempfehlungen bezogen auf das Konstrukt der subjektiven
Norm zu formulieren. Diese betreffen die Erwartungen wichtiger Dritter im Hinblick auf die
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den Stadte-

Kurzurlaub. Dass Dritte einen groRen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, konnten
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verschiedene Studien zur Reisesozialisierung nachweisen (vgl. Meaton und Kingham 1998;

Sandqvist 2002; Baslington 2008; Haustein et al. 2009).

BASLINGTON (2008) zufolge sind unser Denken und unsere Einstellung gegenlber
Verkehrsmitteln in die Kindheit eingebettet und von drei sozialisierenden Akteuren abhangig:
der Familie, den Medien und den Peer-Gruppen (vgl. Baslington 2008, S. 93). Qualitative
Interviews mit Kindern ermittelten, dass die Vorlieben fiir Verkehrstrager sowie der Wunsch, in
Zukunft ein Auto zu fahren oder zu kaufen, sehr stark von Gleichgesinnten beeinflusst wird.
BASLINGTON (2008) zeigte zudem, dass sich in autofreien Haushalten ein héherer Prozentsatz
von Kindern vorstellen kann, im Erwachsenenalter gliicklich ohne ein Auto zu leben, als in
Haushalten, die ein Auto besitzen. Somit haben auch die Eltern einen sozialisierenden Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl (vgl. Baslington 2008, S. 97). Auch die Studien von SANDQVIST
(2002), MEATON & KINGHAM (1998) und SOVACOOL et al. (2019) bestatigten die Korrelation
zwischen dem Besitz von Elternfahrzeugen und den Verkehrsmittelpraferenzen der Kinder (vgl.

Meaton und Kingham 1998; Sandqvist 2002; Sovacool et al. 2019b).

HAUSTEIN et al. (2009) untersuchten die Rolle der Reisesozialisation im Hinblick auf die
zuklinftige Autonutzung junger Erwachsener und ermittelten einen Einfluss von drei
retrospektiv berichteten Sozialisationskonstrukten auf die Normen. Dabei handelt es sich zum
einen um die Kommunikation mit den Eltern tGber die negativen Auswirkungen der Autonutzung.
HAUSTEIN et al. (2009) konnten die Auswirkungen auf subjektive und persoénliche Norm
empirisch bestatigen. Zweitens untersuchten sie die Kommunikation mit der Peer Group und
zeigten ebenfalls erhebliche Auswirkungen auf die subjektive und personliche Norm. Hingegen
ergab die drittens untersuchte symbolisch-affektive Bedeutung, die dem Autofahren und dem
Erwerb eines Fiihrerscheins beigemessen wird, keinen signifikanten Einfluss auf die subjektive
Norm (vgl. Haustein et al. 2009, S. 174 f.).

Die Kommunikation mit den Eltern und der Peer Group sind somit besonders wichtig fir die
Bildung von Normen. Hier kann der Tourismus ansetzen und fiir Familien attraktive Angebote
schniiren. HAUSTEIN et al. (2009) empfehlen, die Aufklarung in Bezug auf Transport, Umwelt
und Verhalten zu verstarken, wobei die reine Problematisierung der Autonutzung nicht
ausreicht, um das Verhalten zu dndern (vgl. Haustein et al. 2009, S. 175). Vielmehr sollte die
Relevanz, die dem Auto in der Gesellschaft beigemessen wird, verringert werden.

Ahnlich schlussfolgern auch NOBLET et al. (2014), dass nicht davon ausgegangen werden kann,
dass Informationskampagnen, die auf die Anderung der Umweltbelange der Menschen abzielen,

wirksam zur Senkung der Pkw-Nutzung beitragen konnten. Stattdessen sollten sich die
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Bemihungen auf die Verdanderung der wahrgenommenen sozialen Normen bezogen auf die
Pkw-Nutzung konzentrieren (vgl. Noblet et al. 2014, S. 78).

Wie kénnen Familie, Freunde oder Kollegen dazu beitragen, dass Individuen zur Reise in den
Stadte-Kurzurlaub umweltfreundliche Verkehrsmittel auswahlen?

MOSLER (1999) benennt in seinem Aufsatz zu umweltpsychologischen Soft-Policies im Verkehr
die Strategien der Persuasion, des Vorbildverhaltens sowie der Selbstiiberwachung (vgl. Mosler
1999, S. 67-69).

Im Rahmen der Persuasion versucht ein glaubwiirdiger Kommunikator mit einem gewissen
Status, Uberzeugende Argumente fiir ein bestimmtes Verhalten zu vermitteln. Dazu sollte ein
direkter Kontakt stattfinden, da sich dieser als wesentlich effizienter als ein schriftlicher
Persuasionsversuch erwiesen hat (vgl. Hopper und McCarl Nielsen 1991, S. 197). Es konnen u. a.
Informationskampagnen liber den 6kologischen FuBabdruck der verschiedenen Verkehrsmittel
lanciert werden, die mit glaubwirdigen Kommunikatoren (z. B. Testimonials wie Prominente
oder Experten) arbeiten.

Die zweite von MOSLER (1999) vorgeschlagene Strategie betrifft das Vorbildverhalten durch
Modellpersonen. Eng verbunden mit der Strategie der Persuasion leben diese das erwiinschte
Verhalten im Alltag, im Fernsehen, auf Plakaten oder in anderen Medien vor. Modelle kénnen
real oder fiktiv sein. Bewiesen ist jedoch, dass ein Mehr an Status und Ausstrahlung der
Modellperson einen groReren Einfluss auf die potenziellen Nachahmer haben. Ebenso zeigten
Untersuchungen, dass eine groRere Anzahl von Modellen effektiver ist als einzelne Modelle (vgl.
Mosler 1999, S. 67). WAGSTAFF & WILSON (1988) empfehlen darliber hinaus, dass die Modelle
anhand der Zielgruppe auszuwahlen sind, um einen Effekt auf die Normgebung zu erreichen (vgl.
Wagstaff und Wilson 1988, S. 43).

Die Strategie der Selbstiiberwachung ist eine weitere Moglichkeit, die subjektive Norm des
Individuums zu starken. Dieses erhédlt dabei Feedback liber das individuelle Verhalten bzw.
Verhaltensergebnisse. So erfidhrt man u. a. wieviel Strom oder Wasser wahrend einer
bestimmten Periode verbraucht wurde sowie die daraus resultierenden Kosten (vgl. Mosler
1999, S. 67). GemaR MIDDEN et al. (1983) ist es dabei entscheidend, regelmafige und
glaubwiirdige Rickmeldung zu geben (vgl. Midden et al. 1983, S. 83). Bezogen auf die
Verkehrsmittelwahl kann die Strategie der Selbstliiberwachung beispielsweise mit
Unterstlitzung von Reiseveranstaltern angewendet werden. Diese senden ihren Kunden zumeist
nach Abschluss der Reise eine Feedbackanfrage. Diese konnte neben der reinen Bewertung der
Reise durch den Urlauber auch Informationen zum CO,-FuBabdruck der einzelnen

Reisebestandteile oder einen Vergleich des CO,-FuRabdrucks der verschiedenen Verkehrsmittel
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zur An- und Abreise enthalten. Der Reisende kann das erhaltene Feedback in seine nachste

Reiseentscheidung einflieflen lassen.

6.3 Handlungsempfehlungen zur wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle fir die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
bei Stadte-Kurzurlaubsreisen beschreibt die individuelle Wahrnehmung der Leichtigkeit bzw.
Schwierigkeit, dieses Verhalten auszuiliben. In der Regressionsrechnung ergab sich fiir das
Konstrukt der WVK ein Regressionskoeffizient von 0,375. Bei einem Anstieg der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle um eine empirische Einheit ist eine Zunahme der
Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Fahrt in den nachsten Stadte-

Kurzurlaub um 0,375 Skalenpunkte zu erwarten.

Bei PRIPFL et al. (2010) wurde die wahrgenommene Verhaltenskontrolle als eines der
Hauptelemente fir die Wahl von Verkehrsmitteln bestatigt (vgl. Pripfl et al. 2010, S. 71). Je
starker die WVK eingeschatzt wird, desto starker ist gemaR der TPB die Intention, sich zukilinftig
bei Stadte-Kurzurlaubsreisen fir ein umweltfreundliches Verkehrsmittel (Bahn) anstelle des
eigenen Pkw zu entscheiden. Dazu sollte der mentale Planungsaufwand fiir die Benutzung des
gewlinschten Verkehrsmittels so gering wie moglich gehalten werden, wahrend die Benutzung
von weniger umweltfreundlichen Verkehrsmitteln als kompliziert erachtet werden sollte (vgl.
Hoger 1999, S. 10). So kann beispielsweise eine Barriere fiir die Pkw-Nutzung durch
Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche entstehen (vgl. Mann und Abraham 2012, S. 2751 f.).
Aber auch die Einfihrung von Steuern konnte eine Barriere zur MIV-Nutzung darstellen (vgl.
Jensen 1999, S. 19). Um die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel attraktiver zu gestalten,
sollten daher wie bereits in Kap. 6.1.1.1 ausgefiihrt, transparente und einfache Tarifstrukturen,
ein  problemloser  Ticketerwerb  und effiziente sowie einfach  bedienbare

Fahrplanauskunftssysteme gegeben sein (vgl. Hoger 1999, S. 10).

Ein weiterer Ansatzpunkt zur Starkung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle ist die
Vermittlung von Wissen, um die Vorteile der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel im
Bewusstsein zu verankern und zuvor vermutete Schwierigkeiten auszuschalten. Zahlreiche
Untersuchungen widmeten sich bereits der Vermittlung von Umweltwissen und zeigten auch
die Schwierigkeiten bei der Weitergabe von Informationen zu Umweltproblemen (z. B. durch die
Pkw-Nutzung) auf (vgl. Homburg und Matthies 1998; Kemen 2016; Scholl und Gossen 2016). So

sind diese durch ihre systemische Vernetzung schlecht Giberschaubar und werden vielfach nicht
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objektiv, sondern verzerrt wahrgenommen (vgl. Seebauer 2011, S. 54). Weiterhin zeigte sich,
dass Individuen nicht immer gemaR ihres angeeigneten Wissens handeln. Stattdessen werden
Strategien zum Leugnen, Bagatellisieren oder Uminterpretieren von Umweltbedrohungen

angewendet, um kognitive Dissonanzen zu reduzieren (vgl. Tertoolen et al. 1998).

SEEBAUER (2011) zufolge ist Wissensvermittlung in einem institutionellen Rahmen, wie z. B. in
Schulen und Fahrschulen oder im betrieblichen Mobilitatsmanagement, effizienter als im
privaten Kontext. Als ebenso wirksam schatzt er Informationen zu konkreten
Handlungsmoglichkeiten in personalisierter Form ein, die auf das Individuum zugeschnitten sind

(vgl. Seebauer 2011, S. 54).

HEINE (1995) schlagt vor, dass Informationskampagnen einerseits sachlich informieren und
praxisbezogene und umsetzbare Wissensinhalte vermitteln sollen (vgl. Heine 1995, S. 375).
TURCKSIN et al. (2013) empfehlen dariiber hinaus, bei der Informationsweitergabe
zielgruppengerecht vorzugehen und anhand von Interessen, Kenntnissen, Einstellungen,

Soziodemografie etc. zu diversifizieren (vgl. Turcksin et al. 2013, S. 162).

6.4 Handlungsempfehlungen zum Habit-Konstrukt

Die Entscheidung fir ein Verkehrsmittel zur An- und Abreise in den Urlaub und zur
Fortbewegung am Urlaubsort ist per se keine alltagliche Situation, da die Reiseentscheidung
einen extensiven Charakter hat. Zweifelsohne beeinflussen aber das alltagliche
Verkehrsverhalten und mobilitatsspezifische Aspekte wie Fiihrerschein- und Autobesitz auch die
touristische Verkehrsmittelwahl. So ist die Benutzung des Pkw gemal} AARTS et al. (1998) haufig
ein Beispiel fir gewohnheitsmaRiges Verhalten, das zumeist mit nur geringer kognitiver
Uberlegung in stabilen Entscheidungssituationen durchgefiihrt wird (vgl. Aarts et al. 1998, S.
1367). Und reist das Individuum mehrere Jahre hintereinander mit dem selben Verkehrsmittel
in dieselbe Destination, so werden zweifelsohne habituelle Aspekte der Entscheidung wirksam.
Flr die Aspekte der touristischen Verkehrsmittelwahl, die einen gewohnheitsmalRigen Charakter
haben, sollen im Folgenden Handlungsempfehlungen zur Wahl umweltfreundlicher
Verkehrsmittel zur Reise in den nadchsten Stadte-Kurzurlaub aufgezeigt werden, da auch die
Regressionsrechnung dem Konstrukt mit einem b=0,319 eine spirbare Hebelwirkung auf die

Intention beimisst.

VERPLANKEN & ORBELL (2003) pladieren in ihrer Arbeit zum selbstberichteten Index der

Gewohnheitsstarke, dass Interventionen auf die Bildung neuer Gewohnheiten abzielen sollten,

282



um so das gewlinschte umweltfreundliche Verhalten zu stabilisieren (vgl. Verplanken und Orbell
2003, S. 1325). So konnte die Fortfiihrung und Intensivierung der Férderung der Umstellung auf
E-Mobilitat bei gleichzeitiger Einflihrung von MaBnahmen, die die Nutzung von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren unattraktiv machen, zur Bildung neuer Gewohnheiten fiihren. Einen
weiteren, auch fir den Tourismus interessanten Ansatz liefern BAMBERG et al. (2003), FUJI &
GARLING (2003), LOOSE (2004) sowie CAPSTICK et al. (2014), die fir Neubiirger ein
BegriRungspaket bestehend aus Informationsmaterial zum o6ffentlichen Verkehr und einem
Probeticket fiir den OPNV empfehlen. Zur Durchbrechung von Gewohnheiten setzen sie auf die
Wirkung einer einschneidenden Verdnderung der Lebenssituation, in der auch
Mobilitdtsentscheidungen neu getroffen werden. Neue Informationen werden sensibler
aufgenommen und verarbeitet (vgl. Bamberg et al. 2003b; Fujii und Géarling 2003; Loose 2004;
Capstick et al. 2014, S. 439). Auch der Tourist befindet sich in einer neuen Situation, wenn er
eine fremde Destination bereist. Stehen ihm jedoch hinreichende Informationen zu den
Verkehrsmittelalternativen zur Verfliigung und dariber hinaus noch ein besonderer Anreiz in
Form eines Probetickets/Gratistickets, so kann seine Entscheidung hinsichtlich der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel beeinflusst werden (vgl. Bamberg et al. 2003b; Fujii und

Kitamura 2003; Matthies et al. 2006; Thggersen und Mgller 2008).

Eine weitere Méglichkeit zur Anderung von Gewohnheiten ist gemaR SEEBAUER (2011) die
Initiierung einer Einschrankung, wie beispielsweise das bereits beschriebene Fahrverbot flir Pkw
in Urlaubsdestinationen. Gewohnte Verhaltensmuster (wie z. B. die Nutzung des Pkw zur Fahrt
in den Urlaub) werden so blockiert und zwingen das Individuum, zwischen den verfligbaren

Verhaltensalternativen abzuwéagen (vgl. Seebauer 2011, S. 44).

6.5 Ansatzpunkt relevante Kontrollvariablen

Unter den zahlreichen getesteten Kontrollvariablen, die in die Regressionsrechnung einbezogen
wurden, zeigten sich signifikante Ergebnisse fur die Variablen Einkommen und Alter. Mit einem
Regressionskoeffizienten b=0,417 fir die Einkommensklasse ab 4.000 Euro ist eine deutliche
Hebelwirkung der hohen Einkommensgruppe auf die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle

des eigenen Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu erwarten.

Neben dem Einkommen soll auch das Alter in den Handlungsempfehlungen beriicksichtigt
werden. Bezogen auf die Referenzkategorie der 16 bis 20-jdhrigen zeigen die Altersgruppe der

41 bis 50-jahrigen mit -0,523 und die Altersgruppe der 61 bis 70-jahrigen mit -0,658 deutlich
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negative Werte bezogen auf die Intention zur Nutzung eines umweltfreundlichen

Verkehrsmittels zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub.

Die Regressionsergebnisse fir die Kontrollvariable Einkommen zeigen eine deutliche
Hebelwirkung bei héheren Einkommen auf die Intention, die Bahn anstelle des eigenen Pkw zur
Reise in den Stadte-Kurzurlaub zu nutzen. Wie kann man dementsprechend Menschen der
Einkommensklassen ab 4.000 Euro netto im Monat erfolgreicher von den Vorziigen der
Bahnnutzung lGberzeugen? Wie ebenfalls in Kap. 6.1.1.1 bereits beschrieben wurde, konnten
mittels deskriptiver und Regressionsanalyse bereits die Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl sondiert werden, die gegen eine Nutzung der Bahn sprechen. Dazu zdhlen
neben der Flexibilitdat, dem Reisepreis, der Fahrzeit und dem Gepacktransport auch die einfache
Zielerreichbarkeit. Bei der Betrachtung der Untersuchungsergebnisse speziell fiir die
Einkommensgruppen ab 4.000 Euro zeigt sich, dass die Einflussfaktoren Schnelligkeit und
Flexibilitdt besonders negativ beurteilt wurden. An diesen Punkten gilt es daher anzusetzen. Im
Hinblick auf Schnelligkeit und Reisezeit versucht die Deutsche Bahn u. a. mit
Schnellfahrstrecken, wie z. B. der Verbindung zwischen Berlin und Miinchen, die eine Fahrzeit
zwischen beiden Stddten von unter 4 Stunden ermoglicht, den Reisenden eine schnelle
Alternative zu Pkw oder Flugzeug zu bieten (vgl. Deutsche Bahn AG 2020b). Bisher zwar noch
Zukunftsmusik, aber beziglich einer Verkiirzung der Reisezeit besonders interessant sind

Hochgeschwindigkeitszugprojekte wie Hyperloop oder Spacetrain, die beide in Frankreich
getestet werden. Wahrend der Spacetrain in Spitzen eine Geschwindigkeit von 720 kTm erreichen
soll, sind die Ziele beim Hyperloop noch ambitionierter. Dieser soll in speziell konstruierten
Rohren Geschwindigkeiten von 1.000 bis 1.200 kTm erzielen (vgl. Le Gentil 2018; Choisnet 2019;

Emmery 2019). Bis Zlige wie der Hyperloop oder Spacetrain jedoch wirklich fahren werden, wird
noch einige Zeit ins Land gehen, die die Deutsche Bahn dazu nutzen sollte, ihr Angebot noch
interessanter zu machen. Neben der Reisezeit bewerteten die Einkommensklassen ab 4.000
Euro auch die Flexibilitit der Bahn im Vergleich zum eigenen Pkw als negativ. Dieser
Einflussfaktor bietet aufgrund der Grundvoraussetzungen des Bahnverkehrs wie z. B. Schienen-
und Streckengebundenheit und Fahrplanbindung nur wenig Spielraum gegeniiber dem eigenen
Pkw, der vor der Haustlr direkt verfligbar ist und auf einer frei wahlbaren Strecke fahren kann.
Daher sollte die Bahn versuchen, ihre eigenen Vorteile wie Sicherheit, Umweltfreundlichkeit
oder die Moglichkeit von Begleittatigkeiten wahrend der Bahnfahrt hervorzuheben, den
Komfort zu erhéhen sowie Zusatzangebote schaffen, um die Nachteile in Punkto Flexibilitat zu

kaschieren. Gerade der Einkommensgruppe ab 4.000 Euro ist komfortables und bequemes
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Reisen sehr wichtig. Ein wichtiger Schritt der Bahn ist daher beispielsweise die Ausristung aller

IC-Ziige mit WLAN (vgl. 0. V. 2019b).

Weiterhin sollte die Bahn die Vernetzung durch Einbindung aller Verkehrsunternehmer zur
Sicherstellung einer flexiblen und sicheren intermodalen Mobilitdt mit vorantreiben. Nur wenn
dem Reisenden eine attraktive Taktung und unkomplizierte Uberginge zwischen einzelnen
Verkehrsmitteln geboten werden, wird er sich statt fir den Pkw fiir die Bahn entscheiden (vgl.
Eriksson et al. 2010, S. 330). Als Vorbild kann die Strategie der Osterreichischen Bundesbahn
Integrierter Taktfahrplan 2025 angefiihrt werden. Die Strategie sieht vor, dass jeder Reisende in
Osterreich jeden Tag des Jahres exakt im gleichen Takt reisen kann — zumindest im Stundentakt,
wo notwendig aber auch halb- oder viertelstiindlich oder in noch kiirzeren Abstanden. Dazu wird
ein Zeitfenster bendtigt, in dem alle Ziige bei einem bestimmten Bahnhof ankommen und
abfahren. Um Wartezeiten beim Umsteigen zu minimieren, werden die Anschliisse fiir eine

eventuelle Weiterreise moglichst optimal verknipft (vgl. Wallergraber 2014, S. 52).

Neben dem Einkommen lieferte auch die Kontrollvariable Alter signifikante Ergebnisse flr die
Altersgruppen 41 bis 50 Jahre sowie 61 bis 70 Jahre (bezogen auf die Referenzkategorie 16 bis
20 Jahre).Allerdings zeigen die Ergebnisse der Regressionsrechnung fiir diese Altersgruppen eine
negative Hebelwirkung flr die Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des Pkw zur Reise in den
nachsten Stadte-Kurzurlaub. Die Betrachtung der Untersuchungsergebnisse fiir die beiden
signifikanten Altersgruppen zeigt, dass die Einflussfaktoren Einfachheit/Kompliziertheit, Preis
und Praktikabilitdt von Gepack-/Personentransport besonders negativ beurteilt wurden. Die in
Kapitel 6.1.1.1 genannten MalBnahmen hinsichtlich einer verbesserten Fahrpreistransparenz der
Bahn sollten daher speziell fiir die Altersgruppen von 41 bis 50 Jahre sowie 61 bis 70 Jahre
Anwendung finden. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass digitale Angebote wie Apps gerade
bei dlteren Menschen keine durchgehende Akzeptanz erfahren. Daher sollte darauf geachtet

werden, dass Angebotspreise auch lber den stationaren Vertrieb buchbar sein missen.

Wahrend es in der Altersgruppe der 61 bis 70-jahrigen beim Einflussfaktor Praktikabilitdt des
Gepaéck-/Personentransports zumeist um den Transport des Reisegepacks geht, spielen
mitreisende Kinder in der Altersgruppe der 41 bis 50-jahrigen noch eine entscheidende Rolle.
Der Pkw gilt gerade fir Familien mit Kindern oftmals als praktischer und preisglinstiger
verglichen mit Offentlichen Verkehrsmitteln wie der Bahn. Doch gerade Familien mit Kindern
mit profitieren bei einer Reise mit der Bahnvon zahlreichen Verglinstigungen, die bereits im
Kapitel 6.1.1.1 beschrieben wurden. Mobilitatsdienstleister und Urlaubsdestinationen missen
daher insbesondere die Hiirde der ersten und letzten Meile beseitigen und die Vorziige einer

Reise mit einem umweltfreundlicheren Verkehrsmittel wie der Bahn besser kommunizieren.
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Insgesamt liegt in der zielgruppengenauen Kommunikation von Angeboten und Vorteilen der

Bahnnutzung ein moglicher Schlissel zum Umdenken bei der Verkehrsmittelwahl fiir die

genannten Altersgruppen.

6.6 Schlussfolgerung zu Handlungsempfehlungen

Die aufgezeigten Best-Practice-Beispiele, Strategien und Ansatze bieten eine vielfaltige Basis zur

Okologischen Gestaltung der touristischen Mobilitat.

Zusammenfassend sollen nochmals die wichtigsten Handlungsempfehlungen genannt werden:

O

Sicherstellung einer nahtlosen und einfach nutzbaren umweltfreundlichen Mobilitadt zur An-
und Abreise und am Urlaubsort: wenn alle relevanten Ziele ohne Benutzung des privaten

Fahrzeuges erreicht werden kénnen, fallt der Umstieg auf Bahn oder Bus leichter.

Integration von Zusatzleistungen fiir Touristen: Werden dem Reisenden z. B. durch
Gastekarten neben der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln noch weitere Mehrwerte
wie verglinstigte oder kostenlose Eintritte in Sehenswiirdigkeiten, glinstige oder kostenfreie
Nutzung innovativer und nachhaltiger Verkehrsmittel wie E-Bike, E-Roller, Segway,
Elektroauto etc. geboten, so wird er eher bereit sein, auf den eigenen Pkw zu verzichten.
Fir Familien mit kleinen Kindern kénnten Leihbuggys, der Verleih von Tragerucksacken oder
Bollerwagen wertvolle Hilfen fiir die Sicherstellung der Mobilitdt am Urlaubsort ohne

eigenen Pkw bieten.

Vereinfachung und Attraktivierung der Tarifstrukturen: nur wenn das Angebot einer
umweltfreundlichen Mobilitdt wahrnehmbar ist und nicht als iberteuert eingeschatzt wird,
konnen Reisende fiir Mobilitdtsalternativen gewonnen werden. Zwar sind Individuen im
Hinblick auf Reisekosten gemaR den Untersuchungsergebnissen nicht so preissensibel wie
im Rahmen der alltdglichen Mobilitdt, dennoch werden deutlich héhere Kosten fir eine
umweltfreundliche Mobilitat selten akzeptiert. Offentliche Verkehrstrager sollten fiir eine
einfache Tarifstruktur sorgen und Sonderangebote fiir Reisende bieten. Ahnlich dem
Preiskonzept von Low Cost Airlines sollten kleine Kontingente zu niedrigen Sonderpreisen
angeboten und beworben werden. Zudem sind spezielle Preisangebote fir Reisegruppen,

wie z. B. Familien sinnvoll.
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O

Einfache aber effektive Kommunikation und Information: Die Vorteile der Nutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel sollten durch eine begleitende Vermarktung sowohl in
den Quellgebieten als auch in den Zielgebieten erfolgen. Dem Reisenden sollten die
Informationen zu umweltfreundlichen An- und Abreisemoglichkeiten sowie
Mobilitdtsangeboten am Urlaubsort vorab sowie am Urlaubsort aktiv zur Verfligung gestellt
werden (vgl. Grimm 2013, S. 27). Eine zielgruppengerechte Aufbereitung der Informationen
ist dabei sinnvoll. Eine effektive Kommunikation ist laut JONES & SLOMAN (2003)
zielfihrend, weil vielen Menschen Informationen zu Alternativen zum Pkw fehlen, selbst fur
Reisen, bei denen es bereits gute Alternativen gibt. Andere Personen haben moglicherweise
ein allgemein negatives Bild von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie Bahn oder Bus,
welches durch Informationskampagnen revidiert werden kann (vgl. Jones und Sloman 2003,

S.1).

Erweiterung und Vernetzung des Angebotes: Neben einer Erhdhung der
Abfahrtsfrequenzen und Verldngerung der Bedienzeitrdume im Offentlichen Verkehr ist
insbesondere die Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager von grofRer Bedeutung. Die
Abstimmung der Schnittstellen, z. B. iber Mobilitdtszentralen, fordern neben der Flexibilitat
des OV auch Fahrzeiteinsparungen. Dariiber hinaus kénnen sie die Reisenden beim
Gepacktransport insbesondere fir die erste und letzte Meile unterstiitzen, indem sie
passgenaue Losungsmoglichkeiten koordinieren, wie z. B. Shuttlebusse, Fahrdienste oder

Carsharing.

Politische Unterstiitzung: Die Mithilfe seitens politischer Gremien zur weiteren und
intensiveren Unterstiitzung einer umweltfreundlichen Mobilitat ist unverzichtbar. Mit den
Zielsetzungen zum Klimaschutz ist der Grundstein dafiir gelegt, jedoch muss die fokussierte
und erfolgreiche Umsetzung der Malnahmen weiterhin verfolgt werden (vgl. Harrer et al.
2016, S. 219). Ordnungsrechtliche Malknahmen wie Fahrbeschrankungen oder
Parkraummanagement kénnen Anreize dafir setzen, auf die Nutzung des eigenen Pkw zu
verzichten. Auch road pricing, also Straenbenutzungsgebiihren, die fiir die Nutzung von
StraRen im Stadtverkehr erhoben werden kénnen, sind eine Moglichkeit politischer
Einflussnahme. Beim klassischen Modell erfolgt die Berechnung der Kosten nach gefahrenen
Kilometern, d. h. in Abhdngigkeit von der mit dem Fahrzeug zurickgelegten Strecke sind
Geblihren zu bezahlen (vgl. Schade 1999, S. 46-48). Auch eine intensivere politische
Unterstltzung zur Verbreitung der Elektromobilitdit sowie sonstiger alternativer

Antriebsarten kommt der 6kologischen touristischen Mobilitat zugute. Noch immer sind
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Elektroautos Exoten auf deutschen Strallen und dies gilt es schnellstméglich zu andern. Dazu
ist die Politik aufgerufen, die momentanen Barrieren zur Nutzung der Elektromobilitat, wie
z. B. ungenligende Ladeinfrastruktur, geringe Reichweite der Fahrzeuge, hohe

Anschaffungspreise etc. weiter abzubauen.
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7 Weiterer Forschungsbedarf

Die vorliegende Untersuchung bietet zahlreiche Ansatzmoglichkeiten fiir weitere
Forschungsarbeiten. So ware es sinnvoll, in einer Folgeuntersuchung neben den Verkehrsmitteln
Bahn und Pkw auch die weiteren Verkehrsmittel wie z. B. Flugzeug, Bus oder Fahrrad
einzubeziehen. Zudem konnte eine separate und detailliertere Betrachtung der
Mobilitatbedirfnisse von Reisenden am Urlaubsort wichtige Erkenntnisse hinsichtlich der

gezielten Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl bringen.

Eine wichtige Ergdnzung stellt weiterhin eine langerfristige Beobachtung des tatsachlichen
Reiseverhaltens und somit der tatsachlichen zukilinftigen Verkehrsmittelwahl dar. Diese wiirde
den Vergleich zwischen der Intention zur Nutzung eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels
und der tatsachlichen Verkehrsmittelwahl erméglichen und somit noch gezieltere Ansatzpunkte
zur  Beeinflussung dieser liefern. Dazu ware es allerdings notwendig, eine
Langsschnittuntersuchung an mindestens zwei verschiedenen Zeitpunkten mit einer exakt
gleichen Stichprobe durchzufiihren. Eine solche Untersuchung sollte anhand einer kleineren
Stichprobe unter Einbeziehung qualitativer Untersuchungsmethoden stattfinden. Die Nutzung
eines externen Panels, wie es in dieser empirischen Studie angewendet wurde, bietet sich fir

eine solche Langsschnittuntersuchung hingegen nicht an.

Eine Erweiterung des Untersuchungsgegenstandes um Reisen ab 5 Ubernachtungen sowie die
Einbeziehung von Reisen mit anderen Motiven als Stadtereisen kénnte ebenfalls zur Gewinnung

zusatzlicher Erkenntnisse zu den Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl beitragen.

SchlieBlich ist auch die Untersuchungsmethode, wie bereits aufgezeigt, Limitierungen
unterworfen. Die Durchflihrung von Tiefeninterviews beispielsweise konnte helfen, die
tieferliegenden psychologischen und persoénlichen Grinde fir eine bestimmte
Verkehrsmittelwahl zu ermitteln. Genauere Informationen Uber den vorhandenen
Kenntnisstand zu den Umweltfolgen der Urlaubsmobilitdt kénnten ebenso niitzlich sein, wie
detaillierte Bewertungen verschiedener Mobilitatsalternativen, beispielsweise mittels Conjoint-
Analyse. Auch die Kenntnisse der Reisenden zu den Angeboten von Bahn, Bus & Co. sollten in
einer weiteren Untersuchung erfragt werden. Wie die Handlungsempfehlungen zeigten, bietet
gerade die Bahn zahlreiche Sonderangebote und Zusatzleistungen, so etwa fir Familien.
Interessant ware herauszufinden, ob z. B. Familien diese Angebote (iberhaupt wahrnehmen und

wenn ja, warum sie sich dennoch gegen eine Nutzung der Bahn entscheiden.
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8 Fazit

Den Ausgangspunkt dieser Arbeit mit dem Titel ,,Umweltfreundlich in den Urlaub — Wege zu
einer 6kologischen touristischen Mobilitat” - Eine Untersuchung der Verkehrsmittelwahl auf
Basis der Theorie des geplanten Verhaltens am Beispiel von Stadte-Kurzurlaubsreisen” bilden
zum einen die jahrlich wachsenden Touristenzahlen (vgl. UNWTO 2019) und zum anderen der
daraus resultierende Folgeeffekt des Anstiegs des touristischen Verkehrs. Eine Reise zieht immer
einen Ortswechsel nach sich, der zumeist mit Verkehrsmitteln unternommen wird, die sich

besonders negativ auf das Klima auswirken, wie Pkw oder Flugzeug (vgl. UNWTO 2008, S. 33).

Eine Moglichkeit, dieser Negativspirale zu entkommen, ist die Verlagerung des Reiseverkehrs
auf umweltschonendere Verkehrsmittel. Daran anknipfend wurde im Rahmen dieser
Untersuchung zunachst der Forschungsfrage nachgegangen, welche Faktoren die touristische
Verkehrsmittelwahl und die Intention, zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel zu nutzen, determinieren? Ansatzpunkt ist dabei die
(touristische) Verkehrsmittelwahl. Nur wenn diese in ihre einzelnen Bestandteile zerlegt werden
kann und alle Faktoren bericksichtigt werden, die diese beeinflussen, so kann die

Verkehrsmittelwahl schliefRlich in die gewtlinschte Richtung beeinflusst werden.

Das weite Feld verschiedener Reiseformen und Reisemotivationen machte zur tatsachlichen
Umsetzbarkeit einer empirischen Untersuchung zur Ermittlung der Intention von Reisenden,
zuklnftig ein umweltfreundliches Verkehrsmittel zu wahlen, eine Eingrenzung des
Untersuchungsgegenstandes erforderlich. Die Fokussierung auf Stadte-Kurzurlaubsreisen bildet
eine gute Grundlage zur Untersuchung der Verkehrsmittelwahl, da das Vorhandensein einer
reellen Wahlmoglichkeit von groBer Bedeutung ist. Zum einen sind Kurzurlaubsreisen aufgrund
der begrenzten Anzahl an Ubernachtungen (1 bis 3 Ubernachtungen) geeignet, da so Fernreisen,
die zumeist mit dem Flugzeug unternommen werden, aus der Untersuchung ausgeklammert
werden kénnen. Zum anderen bieten sich Stadtereisen als Untersuchungsgegenstand besonders
an, da Stadtedestinationen in den meisten Fallen mit verschiedenen Verkehrsmitteln erreichbar
sind und auch damit eine reelle Wahlmoglichkeit eher gegeben ist. Eine weitere Eingrenzung
wurde im Rahmen der empirischen Untersuchung hinsichtlich der zur Auswahl stehenden
Verkehrsmittel vorgenommen. Eine Einbeziehung aller theoretisch  moglichen
Verkehrsmittelalternativen in die empirische Untersuchung ware aus zeitlichen, logistischen und
finanziellen Griinden nicht moéglich gewesen. Auf Grundlage einer Untersuchung von PEETERS

(2007) wurde daher im empirischen Teil zur Untersuchung der Modellkonstrukte auf die
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Wahlmoglichkeit zwischen der Bahn als eher umweltfreundlichem Verkehrsmittel und dem Pkw

als eher umweltschadlichem Verkehrsmittel eingegrenzt (vgl. Peeters et al. 2007, S. 86).

In der vorliegenden Arbeit wird die Verkehrsmittelwahl in den Bereich des
Konsumentenverhaltens eingeordnet und als Kaufentscheidung definiert. Dabei ist zu beachten,
dass sich die touristische Verkehrsmittelwahl klar von der alltdglichen Verkehrsmittelwahl
abgrenzt. Sie erfolgt zumeist als extensive (echte) Kaufentscheidung (vgl. Katona 1962, S. 194-
196) und erfordert hohes Involvement (vgl. Sirakaya und Woodside 2005, S. 817; Trommsdorff
und Teichert 2011, S. 287). Weiterhin muss bei einer Betrachtung der touristischen
Verkehrsmittelwahl zwischen der An- und Abreise und der Mobilitdt am Urlaubsort
unterschieden werden (vgl. Frey Marti 1996, S. 2; Ohnmacht et al. 2008, S. 198; Hansch 2012, S.

24; Bundesministerium fiir Wirtschaft, Familie und Jugend 2013, S. 9).

Sowohl das theoretische literaturbasierte Studium der Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl
als auch die empirische Untersuchung ermittelten eine Vielzahl an Faktoren, die die
Verkehrsmittelwahl im Allgemeinen und die touristische Verkehrsmittelwahl im Speziellen
beeinflussen. Neben aktivierenden und kognitiven Einflissen sind das soziale- und
Medienumfeld zu nennen, aber auch Gewohnheitsaspekte, die Starke des Umweltbewusstseins
oder Faktoren, die sich speziell auf die jeweiligen Verkehrsmittel beziehen. Um all diese Faktoren
zielfilhrend in die Untersuchung einzubeziehen, wurde als Modellgeriist die Theorie des
geplanten Verhaltens ausgewahlt, eine der am haufigsten angewendeten sozialpsychologischen
Theorien zur Vorhersage und Erklarung von Intention und Verhalten (vgl. Ajzen 1991, S. 189;
Bamberg und Bien 1995; Bamberg und Schmidt 1999, S. 26; Groot und Steg 2007; Gardner und
Abraham 2010, S. 832; Hsiao und Yang 2010, S. 278; Eriksson und Forward 2011; Mann und
Abraham 2012, S. 2731; Forward 2014; Noblet et al. 2014, S. 71; Lois et al. 2015, S. 102; Stark
und Héssinger 2015). In dieser Untersuchung gilt das Forschungsinteresse der Vorhersage der
Intention von Individuen, zukinftig bei Stadte-Kurzurlaubsreisen ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel (Bahn, Bus) anstelle des eigenen Pkw zu nutzen. Die tatsachliche Umsetzung der
Intention wird hingegen nicht betrachtet, was auch in anderen empirischen Studien bereits
praktiziert wurde (vgl. Beale und Manstead 1991; Parker et al. 1992; Forward 2004; Giles et al.
2004; Bruijn et al. 2005; Chen und Chao 2011; Lo et al. 2016).

Aufgrund der ermittelten Vielfalt an Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl wurde das

Grundgerist der TPB um die weiteren Erklarungskonstrukte persénliche Norm (vgl. Beck und

Ajzen 1991; Boyd und Wandersman 1991; Parker et al. 1995; Harland et al. 1999; Manstead und

Reid 2000; Hunecke et al. 2001; Heath und Gifford 2002; Nordlund und Garvill 2003; Bamberg

et al. 2007), Erfahrungen bzw. habitualisiertes Verhalten (vgl. Verplanken et al. 1994; Forward
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2004; Bruijn et al. 2009; Gardner 2009; Forward 2014; Nordfjeern et al. 2014; Peng et al. 2014;
Lo et al. 2016) sowie allgemeines Umweltbewusstsein (vgl. Ajzen 1991, 199f.; Matthies 2005;
Bauer 2015, S. 43) ergénzt.

Die empirische Untersuchung in Form einer quantitativen Online-Erhebung lieferte die
Grundlage zur Durchfiihrung einer Regressionsanalyse. Da mehrere unabhangige Variablen im
Erklarungsmodell beriicksichtigt wurden, um die anhangige Variable Intention zur Nutzung der
Bahn anstelle des eigenen Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu erklaren, wurde

eine multiple lineare Regression durchgefihrt.

Die Online-Erhebung mit Hilfe des Befragungstools Unipark und eines Panel des externen
Anbieters Toluna ergab schlieRlich n=781 final completes. Aufgrund der notwendigen
Datenbereinigung verringerte sich die Stichprobe jedoch auf n=738 Teilnehmer. Vor der
Durchfiihrung der Regression wurden die erhobenen Daten deskriptiv ausgewertet und
signifikante Mittelwertsunterschiede ermittelt. Die Berechnungen zeigten insbesondere fir die
soziodemographischen Variablen Alter, Einkommen und WohnortgroRRe signifikante
Mittelwertsunterschiede hinsichtlich der Modellkonstrukte, wahrend das Geschlecht, die
HaushaltsgroRe, das Vorhandensein von Kindern und der Bildungsstand nur eine schwache oder
gar keine Signifikanz zeigten. Unter den gepriften mobilitatsspezifischen Einflussfaktoren
zeigten sowohl der Fihrerscheinbesitz als auch der Autobesitz bzw. die
Autonutzungsmoglichkeit sowie der BahnCard- und Zeitkartenbesitz signifikante
Mittelwertsunterschiede  bezogen auf die  Modellkonstrukte. Das  vergangene
Kurzreiseverhalten wies ebenfalls eine Signifikanz auf, genau wie die Organisationsform der
Reise und die Unterkunftsform. Keine signifikanten Mittelwertsunterschiede zeigten sich
hinsichtlich der Modellkonstrukte allerdings bei der Entfernung zwischen Heimatort und

Reisedestination sowie Reisegruppe und mitreisende Kinder.

SchlieBlich wurde nach Prifung der regressionstheoretischen Annahmen die Regression
gerechnet und diese ermittelte im Ergebnis hochsignifikante Ergebnisse fir die
Basismodellkonstrukte Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle
sowie signifikante Resultate flr die ergdnzenden Konstrukte personliche Norm und
Gewohnheit/Habit. Lediglich das zusatzlich in das Modell aufgenommene Konstrukt des
allgemeinen Umweltbewusstseins lieferte keine signifikanten Ergebnisse in der Regression.

Unter den Kontrollvariablen zeigte sich zudem eine Signifikanz bei Alter und Einkommen.

Insgesamt kdnnen 71 % der Varianz der Intention zur Nutzung der Bahn anstelle des eigenen

Pkw zur Reise in den nachsten Stadte-Kurzurlaub durch das Regressionsmodell erklart werden.
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Der Hypothesentest ergab in der Folge eine Ablehnung der Nullhypothesen H_A,, H_Bg, H_Cy,

H_Dy und H_F, und eine Annahme von H_E|,.

Da das Modellkonstrukt allgemeines Umweltbewusstsein keine Signifikanz in der Regression
zeigte, wurde ergdnzend eine Moderatoranalyse durchgefiihrt. Diese diente dazu, eine etwaige
moderierende Wirkung einer Variable (AUB) auf den Zusammenhang zwischen der
unabhangigen (EIN, SN, WVK; PN, Habit) auf die abhangige Variable (INT) zu ermitteln. Die
Berechnung erfolgte mittels eines SPSS-Makros und ergab im Resultat fir keines der gepriften
Modellkonstrukte eine Signifikanz. In der Folge sind die aufgestellten Nullhypothesen H_G bis
H_K, anzunehmen. Es zeigte sich somit kein moderierender Einfluss des allgemeinen
Umweltbewusstseins auf den Zusammenhang zwischen den unabhdngigen auf die abhangige

Variable Intention.

Insgesamt lieferte die Regressionsrechnung wertvolle Erkenntnisse hinsichtlich der Bedeutung
der verschiedenen Einflussfaktoren auf die Intention zur Verkehrsmittelwahl, die abschlieBend
in Form von Handlungsempfehlungen Implikationen fiir die Praxis liefern sollen. Damit kann
ebenfalls die zweite Forschungsfrage: Wie kann man den Touristen dahingehend beeinflussen,
zur Reise in den ndchsten Stddte-Kurzurlaub ein umweltfreundlicheres Verkehrsmittel zu wéihlen?

beantwortet werden.

Auf Grundlage der Ergebnisse der multiplen linearen Regression orientierten sich die
Handlungsempfehlungen an den Einflussfaktoren, die signifikante Ergebnisse mit einer
entsprechenden Hebelwirkung auf die Intention ergaben. Bericksichtigt wurden daher die
Modellkonstrukte Einstellung, subjektive Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowie

Gewohnheit/Habit und ergénzend die Kontrollvariablen Einkommen und Alter.

Im Rahmen des Modellkonstrukt Einstellung wurden als Ansatzpunkte flir Verbesserungen die
Merkmale Flexibilitdt, Fahrpreis, Fahrzeit, Gepacktransport und einfache Zielerreichbarkeit
ermittelt. Diese Faktoren wurden beziiglich der Bahnnutzung als besonders negativ bewertet.
Um die Reisenden zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu bewegen, sollten
Offentliche Verkehrsmittel versuchen, ihre Flexibilitit mittels einer hdheren Abfahrtsfrequenz
und langeren Bedienzeitrdumen zu erhohen. Eine Verringerung des Fahrpreises bzw.
transparentere Tarifstrukturen sowie innovativer Moglichkeiten zu Preisvergleich und
Reiseplanung sind weitere Instrumente, um den OV attraktiver zu gestalten. Die vorhandenen
Preisvorteile z. B. der Bahn gegeniiber den Pkw, missten zielgenauer vermittelt werden, wie z.
B. die besonderen Angebote flr Familien. Da auch die Reisezeit mit der Bahn im Vergleich zum

eigenen Pkw als negativ bewertet wurde, sollten MaRnahmen die Maéglichkeiten der
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Fahrzeitnutzung hervorheben. Die zunehmende Ausstattung von Ziigen mit kostenfreiem WLAN
ist ein Vorteil, der es Reisenden wahrend der Bahnfahrt ermdoglicht beispielsweise zu arbeiten
oder Filme zu schauen. Um die Zielerreichbarkeit bei einer Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel
moglichst einfach zu gestalten, sollten die Schnittstellen zwischen verschiedenen genutzten
Verkehrsmitteln, aber auch bei notwendigen Umstiegen innerhalb eines Verkehrstragers
moglichst abgestimmt und transparent erfolgen. Eine Besonderheit der touristischen Mobilitat
im Vergleich zur Alltagsmobilitat ist die Gepackproblematik. Der eigene Pkw wird von vielen
Reisenden aufgrund des einfachen und komfortablen Gepacktransports bevorzugt. Nutzt man
hingegen die Bahn oder den Bus, sind vor allem die erste und letzte Meile (von der Haustiir zum
Verkehrsmittel und vom Verkehrsmittel zur Urlaubsunterkunft) problematisch. Abhilfe schaffen
kénnten Kooperationen der Verkehrstrager mit flexibel buchbaren Shuttleservices oder
Fahrdiensten, aber auch entsprechende Carsharingangebote konnten zur Problemldsung

beitragen.

Da die touristische Mobilitdt nicht allein die An- und Abreise beinhaltet, sondern auch die
Mobilitdit am Urlaubsort, wurde diese bei der Gestaltung von MalRnahmen besonders
bericksichtigt. Als Best-Practice-Beispiele wurden autofreie Urlaubsdestinationen vorgestellt,
aber auch der Zusammenschluss der Alpine Pearls, die den Urlaubern vor Ort umfangreiche
Mobilitatsalternativen bieten, so dass der eigene Pkw weder gebraucht noch vermisst wird. In
Stadtedestinationen unterstiitzen MalRhahmen wie Umweltzonen und City-Mauts den Umstieg
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel. Eine weitere Moglichkeit, die Mobilitat am Urlaubsort
auch ohne eigenen Pkw zu sichern, ist die kollaborative Mobilitdt. Gerade in Stadten gibt es
zahlreiche Optionen fiir Reisende, sich auch ohne eigenes Auto individuell fortzubewegen, wie
u. a. das bedarfsgenaue Leihen von Fahrradern oder E-Bikes, Pkw oder E-Rollern. Wesentlich
sind dabei fir Touristen vor allem die einfache Anmeldemdglichkeit, die Transparenz der
Kostenstruktur sowie eine unkomplizierte und flexible Ausleihe und Rickgabe der

Fortbewegungsmittel.

Ebenfalls ein Best-Practice-Beispiel sind diverse Gastekarten wie z. B. die KONUS-Gastekarte im
Schwarzwald, die neben der kostenfreien Benutzung offentlicher Verkehrsmittel zahlreiche
weitere Extras und Vergiinstigungen bieten und so einen echten Mehrwert bei null Zusatzkosten

flir die Reisenden liefern. In vielen Stadtedestinationen wie z. B. in Hamburg, existieren mit den
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CityCards zwar dhnliche Optionen, doch bei einem Tagespreis ab 10,50€2* pro Person sind diese

mit nicht unerheblichen Kosten verbunden.

Neben dem Modellkonstrukt der Einstellung erwies sich in der empirischen Untersuchung auch
die subjektive Norm als wesentlicher Bestimmungsfaktor der Intention zum Verhalten, weshalb
der Einfluss bedeutender Dritter auf die Verkehrsmittelwahl ebenfalls in den
Handlungsempfehlungen beriicksichtigt wurde. Insbesondere dem Einfluss der Familie kommt
in puncto Reisesozialisierung eine wichtige Funktion zu, denn diese hat gemal verschiedener
Studien einen erheblichen Effekt auf die spatere Pkw-Nutzung (vgl. Meaton und Kingham 1998;
Sandqvist 2002; Baslington 2008; Haustein et al. 2009). Die Strategien der Persuasion,
Vorbildverhalten sowie Selbstiiberwachung sind nach MOSLER (1999) Ansatzpunkte fiir eine
Beeinflussung der subjektiven Norm (vgl. Mosler 1999, 67ff.). Bei allen drei Strategien steht die
Information der Reisenden in Bezug auf das gewlinschte Verhalten bzw. die Auswirkungen ihres
eigenen Verhaltens im Vordergrund.

Das dritte Basiskonstrukt der TPB, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, lieferte in der
empirischen Untersuchung ebenfalls signifikante Ergebnisse. Handlungsempfehlungen zielen in
diesem Zusammenhang darauf ab, dass die eigene Wahrnehmung des gewiinschten Verhaltens
moglichst unkompliziert ist. Barrieren zur Nutzung des OV sind daher abzubauen, was vor allem

durch die Vermittlung von Wissen zu diesen Verkehrsmitteln gelingen wird.

Der Einfluss des vergangenen Verhaltens und von Gewohnheiten ergab ebenfalls eine
Signifikanz flr die Intention zum Verhalten. Zwar lassen sich Gewohnheiten nur sehr schwer
andern, doch in bestimmten Situationen sind Menschen besonders empfanglich fur die
Neuerungen. Insbesondere wenn sich die Lebenssituation aufgrund von z. B. Jobwechsel,
Umzug, neuem Partner, Familiengriindung grundlegend andert, sollten Malnahmen ansetzen,

um die Reisenden von der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu iberzeugen.

,Es gibt keinen Tourismus ohne Reisen” (Hgyer 2000, S. 147). Wie komplex dieses ,Reisen’ im
Vergleich zur Alltagsmobilitat ist, wurde ebenso gezeigt, wie die Vielfalt an Faktoren, die dieses
,Reisen’- die touristische Mobilitat- beeinflussen. Und eine Einflussnahme auf die touristische
Mobilitat ist insbesondere im Hinblick auf die klimaschaddlichen Emissionen des touristischen

Verkehrs alternativlos.

Schon heute gibt es Verkehrsmittelalternativen, die eine vergleichsweise 6kologisch vertragliche

Reise in den Urlaub ermoglichen und viele Best-Practice-Beispiele haben gezeigt, wie

24 Kosten eines Hamburg Card Einzel-Tagestickets
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Urlaubsdestinationen dafiir sorgen, dass sich Reisende vor Ort umweltfreundlich fortbewegen
kénnen. Und wirft man einen Blick in die Zukunft, so wird sich die Mobilitdt grundlegend
verandern. Sie wird schneller, leiser, emissionsarmer, aber sie wird nicht weniger. Daher sind
die Reisenden selbst aufgerufen, sich vor ihrer Reise besser Uber die verschiedenen
Verkehrsmittelalternativen zu informieren, offen flir Neues zu sein und den eigenen Beitrag zum
Klimawandel starker zu gewichten. Nur so kann die Basis flir den Tourismus, die intakte

natilirliche Umwelt, auch fir weitere Generationen bewahrt werden.
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Anhang 1, Kap. 4.2. Vorerhebung
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Anhang 2, Kap. 4.2 Vorerhebung

Tabelle 47: Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl nach Inhaltsanalyse
Eigene Erhebung in alphabetischer Reihenfolge

1) Anspriiche anderer Personen / Einfluss wichtiger Bezugspersonen/-gruppen auf das
Entscheidungsverhalten /soziale Normen / Erfillung von Gbergeordneten individuellen,
gruppenbezogenen oder gesellschaftlichen Normen

2) Ausstattung des Verkehrsmittels mit WLAN / Internetzugang

3) Begleittatigkeiten / Aktivitdten wahrend der Fahrt / Zeitnutzungsmoglichkeiten

4) Bequemlichkeit

5) Berechenbarkeit des Verkehrsmittels

6) Bewegungsfahigkeit

7) Eignung fiir Reisezweck

8) Eignung fiir Wegstrecke

9) einheitliches und Ubersichtliches Fahrpreissystem

10) Erfahrungen mit der Nutzung des Verkehrsmittels

11) Erhéhung Selbstwertgefiihl

12) Erholung und Entspannung

13) Erkundung / Neugierde / Erlebniswert / Erlebnisfreude

14) Fahrtzweck / Wegezeck / Mobilitatszweck

15) Familienfreundlichkeit

16) Freiheit

17) Freude am Fahren / Gehen / Mobilitat als Selbstzweck / Fahrfreude / SpaR / Aufregung /
FahrspaR

18) Gebundenheit

19) geringer Planungsaufwand / Planungsaufwand

20) Gesundheit/Fitness / Gesundheitliche Situation / Sport / Bewegung

21) Gewohnheit / hat sich bewahrt

22) Haufigkeit der Verkehrsbedienung / Frequenz /Taktfrequenz / Fahrtenhaufigkeit /
Bedienungshaufigkeit / Taktzeiten

23) Hilfe / Schutz gewéahren

24) individuelle Atmosphare

25) Komfort / Fahrzeuggestaltung / Sitzkomfort

26) Korperliche Belastung / Physische Zwéange: Krankheiten, Verletzungen

27) Korperliche Funktionslust / Anstrengung

28) Korperliche und geistige Behinderung / Einschrankungen, die mit Nutzung des VM
verbunden sind / Behinderung

29) Kosten / Reisekosten / Geldkosten / Fahrtkosten / Reisepreis

30) Kriminalsicherheit, Kérperliche Sicherheit

31) Leistungsmotivation

32) Lickenlose Information

33) Macht/ Aggression, Freude am Risiko / Angstlust / Nervenkitzel

34) Massenleistungsfahigkeit / Zahl der Teilnehmer

35) Nutzerfreundlichkeit/ Begreifbarkeit und intelligente Nutzung

36) Optische Reize

37) Parkplatzplatzangebot / Parkplatzprobleme / Parkplatzverfuigbarkeit

38) Platzbedarf
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39) Prestige /Sozialprestige / Verkehrsmittelimage / Geltung / Status / Identitdtssymbol

40) Privatheit / Wahrung der Privatsphéare / Privatsphéare

41) Psychische Belastungen: Platzidngste, Ubelkeit bei Benutzung bestimmter
Verkehrsmittel, psychomotorische Unfahigkeiten, Ndhe fremder Menschen /
Benutzungsangste

42) Qualitatsfaktoren / Qualitdtsmerkmale der Verkehrsmittel / Sauberkeit / Design

43) (Reise-) Geschwindigkeit / Reisezeit / Schnelligkeit / Zeitbedarf / Fahrzeit / Zeit

44) Service und Betreuung wahrend der Reise /Verhalten des Personals, Service und
Betreuung / Servicelevel

45) Sicherheit / Verkehrssicherheit /technische Sicherheit

46) Sitzplatze

47) soziale Bedeutung des Verkehrsmittels / sozialer Vergleich

48) Sozialkontakte / zwischenmenschliche Beziehungen im StraRenverkehr / Kommunikation

/ soziale Bedurfnisse / Kontaktmoglichkeiten

49) Stimmung

50) Stress / Stressfreiheit

51) Symbolcharakter des Verkehrsmittels / Symbolfunktion des eigenen Fahrzeugs

52) Technische Funktionslust / technische Faszination

53) Transportkapazitat / Gepacktransport / Personentransport / Gepack

54) Umgebungsbedingungen (Ldrm- und Geruchsbelastigungen, Wetteranfalligkeit,
Sauberkeit, Design, Infrastruktur) / Lirm meiden / angenehme Gerdusche suchen /
Belastigung durch Geruch, Hitze, Schmutz

55) Umsteigenotwendigkeit

56) Umweltvertraglichkeit / umweltbezogene Uberlegungen / Umweltbewusstsein /
Umweltschutz

57) Unabhangigkeit / Flexibilitdt / Spontaneitat

58) Unterordnung

59) Verkehrsmittelverfiigbarkeit / Pkw-Besitz / Nutzungsmaglichkeit

60) Verkehrssituation (Staus)

61) Vermeidung der Belastigung anderer

62) Vermeidung von Beschrankungen

63) Wartezeit

64) Wegeentfernung / Wegelange / Distanz vom Heimatort zur Urlaubsdestination /
Entfernung / Wegeentfernung

65) Wegekopplung / Kombinationsfahigkeit mit anderen Verkehrsmitteln / Wegeketten /
Reiseketten

66) Wetter / Wetterabhangigkeit / Schutz vor Witterung

67) Wissen

68) Zielerreichbarkeit / Erreichbarkeit Verkehrsmittel

69) Zu- und Abfahrtswege

70) Zuverlassigkeit / Punktlichkeit
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Anhang 3, Kap. 4.2. Vorerhebung

Tabelle 48: Auswahl der Interviewpartner fiir qualitative Vorerhebung

Eigene Erhebung

Nr. Interviewpartner Geschlecht Alter in Jahren Beruf

1 m 16 Schiler

2 w 20 Studentin

3 m 23 Selbstandig
4 w 33 In Elternzeit
5 m 27 Angestellter
6 w 39 Beamtin

7 m 31 Angestellter
8 w 42 Angestellte
9 m 42 Selbstandig
10 w 48 Selbstdndig
11 m 44 Angestellter
12 w 49 Selbstdndig
13 w 43 Angestellte
14 m 64 Angestellter
15 w 62 Angestellte
16 w 72 Rentnerin
17 m 70 Rentner

18 w 68 Rentnerin
19 m 78 Rentner

20 m 88 Rentner

Tabelle:

Interviewpartner fiir Primérerhebung, Eigene Erhebung
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Anhang 4, Kap. 4.2 Vorerhebung

Tabelle 49: Ergebnisse der qualitativen Vorerhebung

Eigene Erhebung
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Anhang 5, Kapitel 4.2. Fragebogen Vorstudie

Fragebogen

1 Anfang

Sehr geshrte Damen und Herren,

fiir mein Dissertationsprojekt zur touristischen Verkshrsmittelwahl machte ich Sie um Ihra Mithilfe bitten. Dazu bewerten Sie bitte,
welche Faktoren Ihnen bei den genannten Verkehrsmitteln und der Verkehrsmittelwahl im Alltag sowie im Urlaub (bei An- und
Abreise sowie am Urlzubsort) wichtig sind. Weiterhin méchte ich Sie um sinige Angaben zu Threr Person bitten. Thre Daten werden
selbstverstandlich streng vertraulich behandelt und nur anenymisiert ausgewertat.

Vieglen Dank fir Ihre Unterstatzung!

Nicele Wandrai

2 Geschlecht
Sie sind

weiklich

In welchem Jahr sind Sie geboren?

Bitte wahlen Sie Ihr Geburtsjahr aus der Drop-Down-Liste,

Bitte auswahlen -
2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999
1958
1997
1996
1995
1994
1993
1992
1991
1920
1989
1988
1987
1985
1985
1964
1983
1982
1981
1980
1979
1978
1977
1976
1975
1974
1973
1972
1973
1972
1971
1970
1969
1968
1957
1966
1965
1964
1963
1962
1961
1960
1959
1958
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1957
1956
1955
1954
1953
1552
1951
1350
194%
1948
1947
1946
1945
1944
1943
1942
1941
1940
193%
1938
1937
1936
1935
1934
1933
1932
1931
1930 d

Wohnen Sie in einer...

O grofieren Grofistadt (sb SCO.000 Einwohner)

O kleinaren Grofistadt 0 - 499,999 Einwohner)

grofieren Mittelstadt (S0.000 - €5.299 Einwohner)

kleineren Mittelstadt (20.CCC - 49.999 Einwohner)

( groferen Kleinstadt (10

9 Einwohner)

= A

( klainaren Kleinstadt (5.000 - ¢ ) Einwohner)

Landgemeinde (bis 4.999 Einwohner)

3 Familienstand und Haushaltsgrobe
Sie sind

2 Ledig mit Partner/-ir
2 Lechg ohne Partner/=in
2 Verheiratet

2 Verwitwet

2 Geschieden
Wie viele Personen leben in Threm Haushalt?

Bitte auswahlen -

[ T I S T R

Wie viele Kinder leban in Ihrem Haushalt?
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Bitte auswihlen -

LT B R R K I =]

4 Ausbildung und Erwerbst3tigkeit

Was ist IThr hichster Bildungsabschluss?

2 kein Abschluss

2 Hauptschule

2 Realschule

& Fachhochschulrzife

2 Fachhochschulabschluss
& Hochschulabschluss

0 sonstiges

Sie sind

2 Schiler/in bzw, Auszubildende/-r
@ Studant/-in

Q Rentrer/-in bzw. Pansionar/-in
Angestallta/-r

O Arbaiter/-in

O Bearmte/-r

2 Hausfrau/-mann

2 in Erziehungsaait

0 Salbstandige/-r

Q  nicht arwerbstatig

O sonstiges

4.1 Abschlussfrage Einstellung
Ich...

besitze ain Auto
basitze ain Fahrrad
habe aine BahnCard

kin bei einem Carsharing-Anbieter

angamaldat

kann ragelmaliiyg das Auta ainar

trifft zu

LXXIV
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anderen Person nutzen

kann gelegentlich das Auto einer

anderen Person nutzen

% Faktoren Verkehrsmittelwahl

Wie wichtig sind Thnen die folgenden Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl IM ALLTAG?

sehr wichtig wichtig weniger wichtig unwichtig
schnelligkeit / Reisegeschwindigkeit ] o O QO
Beguemlichlkeit Q o O (5
Fahrtkosten / Fahrprais o o O
Sicharhait 2 Q . Q
Kornfort / Ausstattung des B B B
b o O {

Warkehrsmittels / Design
Urrwvaltwartrdglichkeait 2 o C ‘
Ziverlissigkeit / Pinktlichkeit / - . § .

o o O L
Berechenbarkeit
Flaxibilitdt / Unabhangigkeit / Freiheit o o Q
Transportkapazitat (Gapack / i :

o o { O
Perscnen)
Taktfrequenz / Hauhgkeit der _

o O . O
Verkehrsbedienung
sozialer Kontakt / Kommunikation o Q o Q
Sauberkait des Verkehrsmittels Q Q Q
Wettarabhingigkeait o o Q
Prestige / Image des Verkehrsmittels o o o o
Freude / Spali /Erlebnis bei

L Q ) -
Verkehrsmittelnutzung
Fitress / Beweging / karperliche )

o o
Anstreangung
Einfluss anderar Parsonen o Q
ginfacha Zielarraichbarkait (ahna

= O
Umsteigen / ‘Wartezeiten)
Strassvermaidung Q o
Freude arm Risike / Macht (bear

[ O
Varkehrsmittal
Privathait Q ]
Baldstigung dureh Larm / Garuch /

[ )
Hitze

o Q

karperliche Einschrankungen (z.B.
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durch Krankheit / Behinderung)

psychische Einschrankungen (z E.

- o Q 7 (%
durch Angste)
Mutzerfreundlichkeit (Einfachheit dar N
Qo O Q O
Barnutzung)
frithere Erfahrungen mit Yerkehrsmittel - B B
5 o o Q
(positive oder negative)
Innowvativitat des Verkehrsmittels
(Meues gusprobieren, neue Technik 8 o O O

arlaban)

Wie wichtig sind Ihnen die folgenden Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl IM URLAUB?

Se'll“ﬂll m‘ m. i \veniger m‘ J m‘ i

Schnelligkeit / Reisegeschwindigket Q o &) o
Bequemlichkeit Q o O o
Fahrtkosten / Fahrprais (0} © Q QO
Sicherhait Q o Q
Komfort / Ausstattung des . .

(@) ) Q ¢
Verkehrsmittels / Design
Umwaeltvertraglichkeit Q O Q O
Zuiverlassigkent / Pinktlichkeit / _

(&) O Q 9
Berachenbarkeit
Flexibilitst / Unabhanagigkeit / Freihbeit @ Q ©
Transportkapazitat (Gepack /

() () W/
Personen)
Takttrequenz / Hauhgkeit der

19 ®) &) O
Verkehrsbedienung
sozialer Kontakt / Kommunikation Q O ©

LXXVI



Saubearkeit das Verkehrsmittels
Wattarabhangigkait
Prestige / Image des Verkehrsmittels

Freude / Spafi /Erlebnis bai

Varkehrsmittalnutzung

Fitness / Bewegung / karperlic he

Anstrengung
Einfluss andarar Parsonan

einfache Zielerreichbarkeit (ohne

Umsteigen / Wartezaitan)

Strassvaermaidung

Freuda am Risiko / Macht Uber

Varkehrsmittal
Privathait

Belastigung durch Larm / Geruch /
Hitza
karperliche Einschrankungen (z,B.

durch Krankheit / Behinderung)

peychischa Einschrankungen (z.B.
durch Angste)

rutzerfreundlichkeit (Einfachheait dar

Banutziung)

frithere Erfahrungen mit Yerkehrsmittel
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Inmrovativitat des Verkehresmittels
(Meues ausprobieren, neue Technik

arlaban)

6 Verkehrsmittelnutzung

Wie hiufig benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel?

_— mehrmals in  mind. ei ind. i
taglich der Woche pro Woche pro Monat pro Jahr

nie
Plow (eigenes Fahrzeug)

Bahn (Fernstracke)

Bahn (Nahverkahr: 5-Bahn, U-Bahr,

Strafienkahn)
Farnbus

Limanbus

Flugreua

Fahrrad

Motorrad / Moped
Carsharing-Fahrzaug

Tax

7 Image Verkehrsmittel

Wie bewerten Sie das Verkehrsmittel PKW hinsichtlich der folgenden Eigenschaften.
sehr positiv (1) positiv [2) neutral (3) negativ (4) sehr negativ (5)

Schneligkeit / Resegeschwindigkeit
Fahrtkosten / Fahrprais
Baguamlichkeait

Sicharhait
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Urmweltvertraglichkeit

Zuverlassigkeit / POnktlichlait /

Berachenbarkeit

Unabhangigkeit / Flexibilitat / Freiheit

Transportkaparitat (Gepack / Personen’

soziale Kontakte / Kormmunikation
Sauberkeit des Verkehrsmittels
Wetterabhangigkeit
varkehrsmittelimage / Prastige

Freuda / Spal an

Yerkehrsmittelnutzung / Erlabniswert
Komfort / Ausstattung / Design

Freude am Risiko / Macht (ber das

Yarkehrsmittel
Stressvermeidung
Privathait

RBaglaittatigkeitan wahrand

Yarkehrsmittelnutzung

Innovativitat des Verkehrsmittels (Neuas

ausprobieren, nede Technik erlebeny

e ¢ ¢ © 0o ©

L)

LXXIX

e ¢ ©¢ ¢ ¢ @

e ¢ o @ o o @

O

e ¢ ¢ ¢ @

@

o

e & & @ © @

[ ]

o



8 Image Verkehrsmittel 2

Wie bewerten Sie das Verkehrsmittel BAHN hinsichtlich der folgenden Eigenschaften.

sehr positiv (1) positiv [2) neutral (3] negativ [4) sehr negativ [5)

Schnelligkeit / Reisegeschwindigkeit o ] o 0 ]
Fahrtkosten / Fahrprais Q Q o o Q
Baguemlichkeit Q Q Q Q Q
Sicherhait Q o @ Q Q
Innovativitat des Verkehrsmittels (neye

Q (9 9] )
Techniken, neue Angebotsformean)
Umweltvertraglichkeit Q@ Q Q Q
Zuvarlassigkeit / Pinkthchkeit / ) .

(D] ») (9] (9]
Berechenbarkeit
Unabhanrgigkeit / Flexibilitat / Freiheit 0} o Q Q o
Transportkapazitat (Gepack / Personen) ()] Q o Q o
soziale Kontakte / Kommunikation Q © o Q
Sauberkeit des Verkehrsmittels (0} © © o
Wetterabhangigkeit O O Q J

e i i
Yerkehrsmittelimage / Prestige o o o o o
Freude / Spali an )

o o o O o
warkehrsmittelnutzung / Erlebniswert
Komfort / Ausstattung / Design ] O O 0 O
Freude am Risiko / Macht Ober das .

o O O O (8
Verkehrsmittel
Strassvarmeidung Q o o o Q
Privathait 9] o 0 o o
Baglaittatigkeitan wahrand )

] 2 0] 9] Q
Verkehrsmittelnutzung
Einfache Zielermichkar keait
(Umstaigenotwendigkeait, Wage zur o o o O [
Haltestelle, Wartezeiten)
Taktfrequenz / Bedienungshdufigkait o Q Q Q (@]
Sarvice wahrend dar Fahrt o Q Q o o
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9 Image Verkehrsmittel 3

Wie bewerten Sie das Verkehrsmittel BUS hinsichtlich der folgenden Eigenschaften.
sehr positiv (1) positiv (2) neutral (3) negativ (4) sehr negativ (5)

Schreligkait / Resegeschwindigkait o Q 8] .

Fahrtkosten / Fahrprais Q O ] B .
Bequemilichkeit o 9] D J J
Sichearheait Q %] J

Einfache Fielarraichbarkait
(Umsteigenctwendigkeit, Wege zur Q0 o] J 7 5,

Haltastalle, Wartazaitan)
Urmmweltvertraglichkeit o o 9]

Zuverlassigkeit / Plnktlichkeit /

Barachanbarkait

Unabhangiakeit / Flexibilitat / Fraihait O o )
Transportkapazitht (Gepack / Personen} J Q J 0
soziale Kontakte / Kommunikation o o )

Sauberkeit des Varkahrsmittals ] ] ]
Wattarabhangigkait 9] ) )
Warkehrsmittelimage / Prastige ) ] )

Freude / Spafi an

Varkehrsmittelnutzung / Evlabrisweart

Komfort favsstattung / Desian ) ] )

Freuge am Risiko / Macht Ober das

Werkehrsrittel
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®
o
o
o
o

Stressvermeidung

Privatheit O O O Q o
Begleittatigkeiten wahrend N

O o o O O
Wearkehrsmittelnutzung
Innovativitat des Verkehrsmittels (Neues )

O O O ] 0
ausprobiaran, neua Technik arlaban}
Taktfrequenz / Bedienungshaufigkeit @ @ o (o] o
Sarvice wahrend der Fahrt O o o ] O

10 Image Verkehrsmittel 4

Wie bewerten Sie das Verkehrsmittel ELUGZEUG hinsichtlich der folgenden Eigenschaften.

sehr positiv (1) positiv (2) neutral (3) negativ [4) sehr negativ (5)

Schnelligkeit / Reisegeschwindigkeit o o Q ] o
Fahrtkosten / Fahrpreis o o ] Q Q0
Baguamlichkait O o Q o O
Sicharhait o] o Q Q o]
Taktfrequent / Bedienungshaufigkeit o o o o o
Urmweltvertraglichhkeit o o o Q Q
Zuverldssigkait / Pankthchkait /

o o o o Q
Berechenbarkeit
Unabhéngigkeit / Flexibilitat / Freibeit 0] ] o o o
Transportkapazitat (Gepéck / Personen) Q o Q Q Q
soziala Kontakte / Kornmunikation @ Q 8] Q Q
Sauberkeit des Verkehrsmittels Q Qo o o o
Wetterabhangiglkeit O Q o o Q
warkehrsmittelimage / Prastige ] o o o [ &)
Freude / Spali an

0 Q o o Q
warkehrsmittelnutzung / Erlebniswert
Einfache Zielerreichbarkeit
(Umsteigenotwendigkeit, Wege zum @ @ (O] @ Q
Flughafen, Wartezeiten)
Freude am Risiko / Macht Ober das

8] O Q Q o
Verkehrsmittel
Stressvermeidung ] Q Q O
Privatheit o @ o Q o
Beglaittatigkeiten wahrend - et e - -
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Werkehrsmittelnutzung

Innovativitat des Verkehrsmittels (neus

o Q @ o o
Techniken, neue Angebotsformen)
Komfort / Ausstattung / Design ] ] @ o @
Service wahrend des Fluges o ] ] o Q
psychische Einschrankungen (Angsta) o Q Q o Q

11 Image Verkehrsmittel 5

Wie bewerten Sie das Verkehrsmittel FAHRRAD hinsichtlich der folgenden Eigenschaften.
sehr positiv (1) positiv (2) neutral (3) negativ (4) sehr negativ (5)

Schnelligkeit / Reisegeschwindigkeit o Q @ O o
Fahrtkosten / Fahrpreis O Q @] Q @]
Bequemlichkeit () (@] (@] Q o
Sicherheit 5} o Q o o
Komfort / Ausstattung / Design o ] © (&} (&
Umweltvertraglichkeit o o Q Q o

Zuverlassiglkait / Pinktlichlkeit /

o o o o Qo
Barachenbarkeit
Unabhargigkeit / Flaxibilitat / Fraihait o O o (0] (9]
Transportkapazitat (Gepack / Personen) o o o Q 0
soziale Kontakte / Kommunikation o o Q o o
Sauberkait des Verkehrsmittals o @ & @ @]
‘Wattarabhingigkait o o 8] o
Verkehrsmittelimage / Prastige o o o Q Q0
Freude / Spali an

o o Qo Q o
Varkehrsmittelnutzung / Erlabniswart
Freude am Risiko / Macht liber das ) B . . .

o 8 9 o Q
Varkehrsmittal
Strassvarmaidung Q o Q Q Q0
Privatheit o o Q Q Q
Bagleittatigkeiten wahrend

Q o o o o
Varkehrsmittelnutzung
Innovativitat des Verkehrsrittels (Meuas ) ) . ) )

(] o @ @ &)
ausprobiaren, neue Techniken arleben’
Fitness / Fraude an Bewegung /

< L W L L

kSrpearliche anstrengung
12 Endseite
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Anhang 6, Kapitel 5.1, Fragebogen Hauptstudie

Fragebogen

Startseite
Sehr geehrte Damen und Herren,
"Der Urlaub ist die schonste Zeit des Jahres".

Egal ob wir diese schonste Zeit des Jahres an einem nahegelegenen Urlaubsziel verbringen oder eine
Fernreise unternehmen, machen wir uns mit unterschiedlichsten Verkehrsmitteln auf den Weg. Mobilitat ist
ein fester Bestandteil jeder Reise.

Die folgende Umfrage im Rahmen meiner Dissertation untersucht, welche Faktoren unsere Intention und
Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel im Urlaub beeinflussen.

Ich danke Ihnen sehr herzlich fiir Ihre Teilnahme.

Nicole Wandrei

1 Kurzreise

1.1 Haben Sie in den letzten 12 Monaten mindestens eine Stadte-Kurzurlaubsreise (Reise in
eine Stadt, die nicht ihr gewdhnlicher Wohn- oder Arbeitsort ist, mit 1-3 Ubernachtungen)
unternommen?

o Ja
o Nein

1.2 Wohin haben Sie Ihre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise unternommen?

Bitte tragen Sie den Namen des Urlaubsortes ein.

1.3 Wie weit entfernt liegt lhre Urlaubsdestination von lhrem Heimatort?

Bitte schatzen Sie die Entfernung.

1-200 km
201-500 km
501-1.000 km
Giber 1.000 km

O O O O

1.4 Mit wie vielen Personen sind Sie verreist?
Bitte geben Sie die Gesamtzahl der Reisegruppe inklusive lhnen selbst an.

[N

©O© 00 ~NO Ul WN

O O OO0 O O O O O ©O

10 und mehr
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1.5 Mit wie vielen Kindern sind Sie verreist?

O©CoOoO~NOOOT D WN B

O O 0O 0O O O O 0 O O

10 und mehr

1.6 Wie haben Sie lhre An- und Abreise organisiert?

o Individuell: die An- und Abreise wurde separat von der Unterkunft gebucht bzw.
individuell unternommen.

o Pauschal: die An- und Abreise war Bestandteil eines Reisepaketes und wurde nicht
separat gebucht.

1.7 In welcher Art von Unterkunft haben Sie Ihre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise verbracht?

Hotel

Hostel

Bed & Breakfast

Ferienwohnung

Privatunterkunft (bei Freunden/Verwandten)

sonstiges:

O O O O O O

1.8 Bitte geben Sie das Motiv/die Motive fir lhre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise an?

(Mehrfachnennungen sind méglich)
o Freunde / Verwandte besuchen
o Stadt besichtigen / erleben
o Abwechslung haben
o kulturelles Angebot
o Einkaufsmoglichkeiten
o Erholung
o Musical besuchen
o Veranstaltung besuchen
o Freizeitpark besuchen

o Bewegung und Sport

o sonstiges:
LXXXV



1.9 Woriber haben Sie sich vor und wahrend lhrer Reise informiert bzw. nicht informiert?

O O O O O O O

(Mehrfachantworten sind moglich)

Vor Reiseantritt informiert
Wahrend der Reise informiert
Nicht Informiert

Unterkunftsmoglichkeiten
Restaurants

Verkehrsmittel am Urlaubsort
Einkaufsmoglichkeiten

Wetter am Urlaubsort
Sehenswiirdigkeiten /Aktivitaten am
Urlaubsort

1.10 Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie in Ihren Stadte-Kurzurlaub gereist?

OO0 OO 0O O OO0 0O O 0 O

(Bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln zur An- und Abreise kreuzen Sie bitte die jeweiligen
Verkehrsmittel an).

eigener Pkw / Wohnmobil

Mietwagen

Carsharing-Fahrzeug

Eigenes Motorrad

eigenes Fahrrad

Fernzug (z. B. ICE, IC)

Fernbus

Flugzeug

Schiff

OPNV (z. B. S-/U-/StraBenbahn, Regionalbahn, Linienbus etc.)

sonstiges Verkehrsmittel'

1.11 Welches Verkehrsmittel ware auBerdem fiir Sie personlich zur An- und Abreise in Betracht
gekommen?

O

(Bei mehreren alternativen Verkehrsmitteln, die fir Sie in Frage gekommen waren, kreuzen Sie bitte die
entsprechenden Verkehrsmittel an)

eigener Pkw bzw. Wohnmobil

Mietwagen

Carsharing-Fahrzeug
eigenes Motorrad

eigenes Fahrrad

Fernzug (z. B. ICE, IC)
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o Fernbus

o Flugzeug
o Schiff
o OPNV (z. B. S-/U-/StraBenbahn, Regionalbahn, Linienbus etc.)

o Sonstiges Verkehrsmittel:

o Kein anderes Verkehrsmittel ware in Frage gekommen.

1.12 Bewerten Sie die Wichtigkeit der folgenden Aspekte fiir die Wahl lhres
Hauptverkehrsmittels fiir die An- und Abreise.

Wihlen Sie auf einer Antwortskala von -3 (volllikommen unwichtig) bis + 3 (sehr wichtig)

Sicherheit 3 -2 -1 01 2 3
Zuverlassigkeit -3 -2 -1 01 2 3
Flexibilitat 3 -2 1012 3
einfache Zielerreichbarkeit 3 -2 -1 01 2 3
Stressvermeidung -3 -2 -1 01 2 3
Fahrpreis -3 -2 -1 01 2 3
Transportkapazitit (Personen/Gepack) -3 -2 -1 01 2 3
Bequemlichkeit -3 -2 -1 01 2 3
Reisezeit/-dauer -3 -2 -1 012 3
Umweltfreundlichkeit 3 -2 -1 01 2 3
sonstiges: 3 -2 1012 3

1.13 Wie intensiv haben Sie die folgenden
Verkehrsmittel am Urlaubsort genutzt? Bitte geben Sie
einen Prozentwert an.

(Bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln geben Sie bitte einen anteiligen Prozentwert an.

Eigener Pkw/Wohnmobil

Eigenes Motorrad

Eigenes Fahrrad

Leihfahrrad

Carsharing-Fahrzeug
Mietwagen/Mietroller/Mietmotorrad
OPNV

Taxi

Ich bin zu Ful® gegangen.

Sonstiges

O O 0O O 0O O O O O O
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o 1.14 Bewerten Sie die Wichtigkeit der folgenden Aspekte bei der Wahl Ihres
Hauptverkehrsmittels fiir die Mobilitat am Urlaubsort.

Wabhlen Sie auf einer Antwortskala von -3 (vollkommen unwichtig) bis + 3 (sehr wichtig)

Sicherheit 3 -2 -1 0123
Zuverldssigkeit -3 -2 1012 3
Flexibilitat 3 -2 -1 01 2 3
einfache Zielerreichbarkeit -3 -2 -1012 3
Stressvermeidung -3 -2 -1 012 3
Fahrpreis 3 -2 -1 01 2 3
Transportkapazitat (Personen/Gepack) 3 -2 -1 0123
Bequemlichkeit -3 -2 1012 3
Reisezeit/-dauer 3 -2 1012 3
Umweltfreundlichkeit 3 -2 -1 0123
sonstiges: 3 -2 -1 01 2 3

Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen:
Ausfillhinweis: (- 3 = stimme Gberhaupt nicht zu /+3 = stimme sehr zu)

2 Einstellung

2.1 Mit der Bahn in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu reisen, anstatt mit dem Pkw zu fahren,
ware:
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unflexiblar flexibsler

unbeguemsar baguemer
nutzerunfreundlicher nutzerfreundlichar
unzuverlassiger zuverlissiger
unpraktischer bzgl Gepack-/Personentransport praktischer bzgl. Gepack-/Personentransport

2.2 Mein Urlaub sollte moglichst 6kologisch vertraglich sein

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

2.3 Als Tourist ist es fir mich nicht wichtig, dass Tourismusprodukte und -dienstleistungen
mit einem NachhaltigkeitsSiegel zertifiziert sind (z. B. Green Globe, Blaue Schwalbe, Fair
Trade Tourism).

-3 -2 -1 o +1 +2 +3
Stimme dberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

2.4 Bei gleichem Preis wiirde ich eine Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit dem
Pkw unternehmen.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3
Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu
2.5 Ich wiirde meine Stadte-Kurzurlaubsreise gern nachhaltiger gestalten, dabei ware es mir

eine Hilfe, wenn auch die Mobilitdt vor Ort gesichert ware, d.h. wenn ich am Urlaubsort
meinen eigenen PKW nicht brauchte.

-3 -2 -1 o +1 +2 +3

Stimme Gberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

3 Subjektive Norm

3.1 Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, denken ich sollte Stadte-Kurzreisen mit der
Bahn unternehmen, statt den Pkw zu nutzen.

Stimme GOberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

3.2 Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, wollen selbst zuklinftig bei Stadte-Kurzreisen
die Bahn anstelle des Pkw nutzen.

-3 -2 -1 o +1 +2 +3

Stimme Gberhaupt nicht zu Stimme sehr zu
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3.3 Wie sehr wiirde es lhre Familie unterstitzen, wenn Sie mit der Bahn in den Stadte-
Kurzurlaub fahren wiirden, statt den Pkw zu nutzen?

aberhaupt nicht unterstatzen sehr unterstdtzen

3.4 Wie sehr wiirden es |hre Freunde unterstiitzen, wenn Sie mit der Bahn in den Stadte-
Kurzurlaub fahren wiirden, statt den Pkw zu nutzen?

dberhaupt nichl unterstatzen sehr unterstitzen

4 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

4.1 Mit der Bahn anstatt mit dem Pkw in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu fahren, ware fir
mich:

-3 -2 -1 o +#1 42 43

4.2 Mit welchem Verkehrsmittel ich in den Urlaub fahre, hdangt alleine von mir ab.

-3 -2 -1 o +1 +2 +3

timme Oberhaupt nicht zu atimme sehr

5 Intention

5.1 Ich mochte versuchen, meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn zu
unternehmen.

dafimitiv falech definit riabr

5.2 Ich beabsichtige meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit dem Pkw
zu unternehmen.

ehr unwahrscheinlich sehir

5.3 Ich plane meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit dem Pkw zu
unternehmen.
-3 -2 -1 0 41 +2 43

timme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr

6 Allgemeines Umweltbewusstsein

Der nédchste Abschnitt beschaftigt sich mit dem Allgemeinen Umweltbewusstsein.

Wie bewerten Sie die folgenden Aussagen?

6.1 Die Menschen haben das Recht, die Natur nach ihren Bedirfnissen umzugestalten.
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-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.2 Pflanzen und Tiere existieren hauptsachlich, um von den Menschen genutzt zu werden.

-3 -2 -1 o +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.3 Tiere sollten ahnliche Lebensrechte wie Menschen haben

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.4 Um die Umwelt schiitzen zu kénnen, braucht Deutschland wirtschaftliches Wachstum.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu
6.5 Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt schon liberschritten hat
oder sehr bald erreichen wird.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme dberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.6 Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme I6sen, ohne dass wir unsere
Lebensweise andern missen.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Gberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.7 Wir vertrauen zu sehr der Wissenschaft und der Technik und zu wenig unseren Gefiihlen.

-3 -2 -1 o +1 +2 +3

Stimme dberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.8 Das meiste, was Wissenschaft und Technik hervorgebracht haben, schadet der Umwelt.

XCl



-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme GOberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.9 Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen Umweltverhaltnissen unsere
Kinder und Enkelkinder wahrscheinlich leben mussen.
-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

6.10 Wenn ich Zeitungsberichte liber Umweltprobleme lese oder entsprechende
Fernsehsendungen sehe, bin ich oft emport und wiitend.
-3 -2 -1 0 41 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu
6.11 Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3
Stimme Gberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7 Personliche Norm

Wie bewerten Sie die folgenden Aussagen zu umweltbezogenen Werteeinstellungen im Bereich der
Mobilitdt und im Tourismus?

7.1 Ich fihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, in meiner Freizeit moglichst selten
mit dem Auto unterwegs zu sein.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

stimme Gberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7.2 Ich halte es fir meine Pflicht, Initiativen zu unterstitzen, die sich fur eine
umweltschonende Verkehrsplanung einsetzen.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7.3 Ich fihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, fir Fahrten in die Innenstadt das
Fahrrad oder die StraRenbahn zu benutzen.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7.4 Ich fihle mich dafiir verantwortlich, dass ich die Lebensqualitdt meiner Wohnumgebung
nicht durch meine Pkw-Nutzung verschlechtere.

-3 -1 -1 o +1 +2 +3

Stimme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7.5 Ich fuhle mich verantwortlich dafir, dass andere Menschen in ihrer Gesundheit nicht
durch die Abgase meiner Autofahrten gefahrdet werden.
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-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Himme Oberhaupt nicht zu Stimme sehr zu

7.6 Ich fiihle mich bei der alltaglichen Wahl meines Verkehrsmittels fiir den Erhalt der Umwelt
verantwortlich.

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

timme Obernaupt nicht zu Stimme sehr zu

8 Demographie
AbschlieBend noch einige Fragen zu lhrer Person.

8.1 Sie sind...
o weiblich
o mannlich
o

8.2 In welchem Jahr sind Sie geboren?
Bitte wahlen Sie Ihr Geburtsjahr aus der Drop-Down-Liste.

Bitte auswahlen

2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999
1998
1997
1996
1995
1994
1993
1992
1991
1990
1989
1988
1987
1986
1985
1984
1983
1982
1981
1980
1979
1978
1977
1976
1975
1974
1973
1972
1973
1972

O 0O O 0O O OO OO OO OO0OQODOD OO OO O OOOoOOoOOoOOoOOoOOTOoOOoOOoOOoOOoO o oo
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OO O O OO OO OO OoOOo0OO0OOo0OO0OO0o0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0O0

1971
1970
1969
1968
1967
1966
1965
1964
1963
1962
1961
1960
1959
1958
1957
1956
1955
1954
1953
1952
1951
1950
1949
1948
1947
1946
1945
1944
1943
1942
1941
1940
1939
1938
1937
1936
1935
1934
1933
1932
1931
1930

8.3 Sie wohnen in einer...

0O O O O

GrofRstadt (ab 100.000 Einwohner)
Mittelstadt (20.000 - 99.999 Einwohner)
Kleinstadt (5.000 - 19.999 Einwohner)
Landgemeinde (bis 4.999 Einwohner)

8.4 Wie viele Personen (inkl. lhnen) leben in Ihrem Haushalt?

|Bitte auswahlen

o

O O O O O

AU A WN
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8.5 Wie viele Kinder leben in Ihrem Haushalt?
Bitte geben Sie im Antwortfeld das Alter lhres Kindes/Ihrer Kinder an.

|Bitte auswahlen

o 1
o 2
o 3
o 4
o 5
o 6und mehr
o 1
o 2
o 3
o 4
o 5
o 6und mehr

8.6 Was ist Ihr hochster Bildungsabschluss?

kein Abschluss
Hauptschule

Realschule
Fachhochschulreife
Abitur
Fachhochschulabschluss
Hochschulabschluss

O O 0O O O O O O

sonstiges

8.7 Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts insgesamt?

Bitte geben Sie die Summe aller Einkiinfte nach Abzug der Steuern und
Sozialversicherungsbeitrage an.

<1.000 €

1.000 - < 2.000 €
2.000 - < 3.000 €
3.000 - < 4.000 €
Uber 4.000 €
Keine Angabe

O O O 0O O ©O

8.8 Sie ...
trifft zu trifft nicht zu keine Angabe

haben einen Pkw-Fihrerschein 0] 0] 0

besitzen ein Auto bzw. kdnnen regelmaRig das Auto einer anderen Person nutzen

0] 0] 0]
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besitzen ein Fahrrad 0] 0]

haben eine BahnCard 0] 0]

sind bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet
0] 0]
0]

haben eine Zeitkarte fir den OPNV (Wochen-/Monats-/Jahreskarte)
(0] (0]

9 Gewohnheit
9.1 Welche Verkehrsmittel nutzen Sie im Alltag regelmaRig? Bitte geben Sie einen
Prozentwert an.

Bei mehreren regelmalig genutzten Verkehrsmitteln geben Sie bitte jeweils einen anteiligen Prozentwert an.

o Eigenen Pkw

Eigenes Fahrrad

Eigenes Motorrad/ Mofa/ Roller
OPNV (S-/U-/StraRenbahn,
Nahverkehrszug, Linienbus)
Leihfahrrad
Carsharing-Fahrzeug
Mietwagen/-motorrad/-roller
Taxi

Ich gehe zu FuR.

Sonstiges

O 0O 0O O 0O 0O 0O 0 O O

9.2 Stellen Sie sich folgende Situationen vor und antworten Sie spontan, welches
Verkehrsmittel Sie hochstwahrscheinlich jeweils wahlen wiirden?

Offentl.Verkehrsmittel
zu FuR

eigener Pkw
Carsharing-Auto
Fahrrad

Taxi

sonstiges

0O O O O O O O

Freund/-in in der Ndhe besuchen
In der Stadt bummeln gehen
Abends in eine Bar gehen

Bei gutem

AW

Wetter
einen
Ausflug
unternehme

n

XCVI



5. Alltaglicher Supermarkteinkauf

10 Endseite

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Bei Fragen und Anregungen melden Sie sich gern per Email bei mir: nicolewandrei@yahoo.de
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Anhang 7

Ergebnisse Hauptstudie Verkehrsmittelwahl Stadte-Kurzurlaubsreisen

1. Stadte-Kurzurlaubsreisen

1.1 Haben Sie in den letzten 12 Monaten mindestens eine Stadte-Kurzurlaubsreise (Reise in
eine Stadt, die nicht ihr gewdhnlicher Wohn- oder Arbeitsort ist, mit 1-3 Ubernachtungen)
unternommen?

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT
v_199: Ja (1) 555 68.10%
v_199: Nein (2) 260 31.90%
GESAMT 815
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 1.32

1.2 Frage: Wohin haben Sie Ihre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise unternommen?

1 rirt

3 Hamburg

8 Berlin

10 Kassel

14 Heldelbarg
15 Drasden

18 Witlenberge
23 barcelona

K] Hamiburg

az Amsterdam
36 Leibzig

KT Wesaterwald
38 Hamburg

43 Paris

44 Konstanz

45 blankenberge
A6 Lineburg

47 Bregenz

49 walldorf baden
52 telaviv

53 Stockholm
54 Kénigswinter
56 meran

57 Potsdam

58 Hamburg

62 munchen

63 Kéln

66 Frankfurt

67 Bonn

74 calle

76 Cuxhaven-Duhnen
7 Stuttgart

78 Berlin

80 frankfurt

a1 berlin

85 Bonn-Godesberg
86 Berlin

88 Spanien

80 Lissabon

91 Girlitz

a2 Rio de Janeiro
93 Prag

a5 Dresden

96 Berlin
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107
110
111

113
115
118
120
121
124
125
126
127
120
130
131
132
133

Munster in Westfalen
Ahrweiler
Berlin

Hagen
Dresden
Miinchen
Oldenburg
Frankfurt
Hamburg
freiburg

bad saarow
Wien

kolon

rom

Wien

Gotha

london
Trier,Hamburg,
berlin

Harz

Prien am Chiemsee
Prag

Paris

Berlin
Spanien

Prag

Berlin

Berlin

Aachen
Millhaim
Donauwdrth
Aachen

Kaln
Hambuirg
Monastir
Braunschweig
Berlin

zlrich
Lissabon

Bad Miinster am Stein - Ebarmburg

Ulm

bearlin
Lissabon
Medebach
Jena

Meran
BERGHAUPTEN
Berlin

frankfurt

London

Bad Krauznach
Xanten

Prag
Regensburg

Bad Kissingen
Prag

Berlin

La Valetta
Alicante, Costa Blanca
Quedlinburg
Hambwrg
hamburg
Hamburg
Hamburg
Wolgast
Spanien
Minchen
Athen

Erfurt

Berlin

Kilr
limburgerhof
Munchen
Rom
Hamburg
Minchen
Miinchen
Hamburg
milheim an der ruhr
Hamburg
Strasbourg
sdfsdf
Kanada
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XWX
Poland
mallorea
Hamburg
London
Spanien
prag

London
Hamburg
Rostock
Dubai
Mailand
Paris
Lissabon
Dresden
Hamburg
Metz

Hivide Sande
Berlin

Danzig
|stanbul
Jordanien
London
kroatien
Leipzig Prag Amstetdam
Rom

bad urach
Kreuz
Tiibingen
Munchen
Heilligenhafen

Danemark
wien
Dubai
Basel
London
Berlin
Waeimar
deriu
Berlin
stockholm
Barcelona
Bremen
Wismar
Munchen
Wien
nirnberg
Paris
Rom
itallen

malta
Minchen
Gara
Oslerreich
Schwerin
Dusseldorf
Italien
haitigifxhigifi
Hamburg
Minchen
Wuppertal
London
Berlin
meissen
prag
barcelona
hamburg
Binz
Maastricht
Halle

Kéln
Barcelona
Cannas
Rugen

Trier
Dornum
Scheer-Heudorf
minchen
Seebad Horst
Palma de Mallorca
Florenz
Osnabriick
Freiburg
Hamburg




437
438
439
441
443

447
449
450
451
453

455
456
457
458
461
462
463

466

aT2
AT4
478

480
483

485
487
489
490

485
487
498
499
505
507

510
511
512

514
515

517

Offenburg
Holland
Karlsbad
mailand
Liback
Fuerteventura
Rhodos
Eisenach
Berlin
Berlin
Potsdam
Libeck
noordwijk
Gelsenkirchen
Senflenberger See
Edinburgh
bredene
Linstow
Dresden
MNewcastle
Oberstdorf
London

Bjk

warlin
Amsterdam
Catama
Siedlinghausen
Strassburg
luzern
Drasden
Prag
Leipzig
grollbeeren
Rom
Minchen
Passau
Tirkei
Erzgebirge
Minchan
Hamburg
ridashaim
Barcelona
Hamburg
Malaga
Meiken

dresden
hamburg
saarbriicken
amsterdam
Gunderath
Bochum
Oldenburg

London
London
Norddeich
Kassal
berlin

Berlin
Dresden
Slowenien
5t Peter-Ording
Riigen
Hamburg
paris
Kalslxlkdmd
Py
Hamiburg

Cl



550

556
557

561
563

567
568
870
M
572
573
578
580
5682
583

586
HB8

589
590
591
592
593
594
508
602

609
610
611

Paris
MNordhausen
Barcelona
Syl
Heidelberg
Schwerin
Prag
london
Salzburg
Jij
Dresden
Rotterdam
Barcelona
Rom
weimar
Berlin
Minchean
London

bremerhaven
Dresden
Berlin
Leipzig

Porto
Karlsbad
Obearhof
maspalomas
usedom
Stockholm
Regensburg
Barcelona
ROTHEMBURG OB DER TAUBER
heidelberg
Leipzig

Trier

Italia
Munchen
DUSSELDORF
London

Prag
Munchen
berlin

Berlin

mainz
Minchen

Amslerdam
Minchen
Emden
juhgz
Bremerhaven
dfgsdfg
Hamburg
Berlin

Berlin
Madeira
dfgsdigsdig
Breisach
swinemunde

Cll



691

693
694
696
697
6O8
699
700
702
T03
T05
708
709
70
™m

714
75
Eal]
"7
TaE
718
T20
723
T25
T26
729
™
732
735
T36
T3r
38
739
740
741
T42
T44
745
Ta6
747

Munchen
Berlin
Minster

Ff

Bad Mitterndorf
Wien
Losheim
Bodensee
Wien
Budapest
Pag
weissenfels
Stuttgart
Amstredam
Boca chica
Italien
Gotha

TOHTY

koln

Berlin
LUNEBURG
Paris

Berlin
hamburg
Munchen
Hamburg
|*u*|

Dublin
Berlin

berlin
Tenerifa
Bodensee, Meersburg
Wien

rom
Amsterdam
Heidelberg
Middelkerke Belgien
Berlin

Berlin

Rom

Amsterdam
Budapest
Paris
london
MNorderstedt
Dresden
mallorca
Prerow
Berlin
Berlin
afrika

suhl

Kéln
Stuttgart
Kénigswald
Paris

Erfurt
Sardinlen
Salzburg
Stettin
Schwerin
dublin
Hamburg
Straiburg
Barlin
Waestarland
Dresden
Zirich
Nirnberg
spanien
paris
Hamburg
Barlin

Bad Windshaim
Gardasae
Ruhla
Miinchen
Rigen
Singapur

Cll



801
895
806
808

Landon
e
Barcelona
Ljubliana
Londan
Strassbourg
Stockholm
Bensheim
dusseldorf
Glosberg
Appla
Riigen
Konstanz
Berlin
spanien
Libben
Porto
Hamburg
berlin
london
London
Hawaii
berlin
Paris
Berlin
Berlin
Berlin
vanedig
Limburg
Prag
Meuss
Luxenburg
Kéln
london
Dubai
Oberhausen
Berlin
London
littich
Suhl

Paris
Mirnbierg

barcelona
Quedlinburg
Miinchen
Heringsdorf
Hamburg
ALLGAL
Frankfur
Hoek wvan Holland
rom
Schwerin
Barcelona
Trier
Barcelona
holland
Minchen
Danamark
Berlin
Amsterdam
Hamburg
donaueschingen
turkei
Munchen
Tegernsea
Prag
Gardasee
Tlirkei

New york
krakau
Fulda

hamburg
Kéiin
Wassanaar
Innsbruck
Paris

djdjh
limena
istanbul

CIv



a00 domburg

202 Bdbdbdbs
903 Magdeburg
@04 Kdln

07 Klausen
08 Stutigart
91 Radolfzell
913 Amsterdam
914 Berlin

9158 london

/.7 Mantes
M8 Berlin

1.3 Frage: Wie weit entfernt liegt Ihre Urlaubsdestination von lhrem Heimatort?

Bitte schatzen Sie die Entfernung.

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT

v_44:1-200 km (1) 71 13.30%
v_44:201-500 km (2) 244 45.69%
v_44:501-1.000 km (3) 135 25.28%
V_44: Uber 1.000 km (4) 84 15.73%
GESAMT 534

ungultig (fehlend) 4

Mittelwert 2.43

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.4 Frage: Mit wie vielen Personen sind Sie verreist?

Bitte geben Sie die Gesamtzahl der Reisegruppe inklusive Ihnen selbst an.
Typ:131 - Drop-Down-Liste

ANZAHL PROZENT

v_46:1 (1) 95 17.66%
v_46:2 (2) 281 52.23%
v_46:3 (3) 63 11.71%
V_46: 4 (4) 57 10.59%
v_46:5 (5) 14 2.60%
V_46:6 (6) 6 1.12%
v_46:7 (7) 5 0.93%
v_46:8 (8) 2 0.37%
v_46:9 (9) 1 0.19%
v_46: 10 und mehr (10) 14 2.60%
GESAMT 538
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unglltig (fehlend) 0
Mittelwert 2.57

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.5 Frage: Mit wie vielen Kindern sind Sie verreist?

Typ:131 - Drop-Down-Liste

ANZAHL PROZENT
v_47:0(11) 418 77.70%
V_47:1 (1) 65 12.08% 44 8.18%
v_47:2(2)
V_47:3 (3) 6 1.12%
v_47:4 (4) 1 0.19%
v_47:5 (5) 1 0.19%
v_47:6 (6) 1 0.19%
v_47:7 (7) 0 0.00%
v_47:8(8) 1 0.19%
v_47:9 (9) 1 0.19%
v_47:10 und mehr (10) 0 0.00%
GESAMT 538
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 8.92

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.6 Frage: Wie haben Sie Ihre An- und Abreise organisiert?

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT

v_48: Individuell: die An- und Abreise wurde separat von der Unterkunft gebucht bzw. individuell 453 85.96%
unternommen. (1)

v_48: Pauschal: die An- und Abreise war Bestandteil eines Reisepaketes und wurde nicht separat 74 14.04%
gebucht. (3)
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GESAMT 527
ungliltig (fehlend) 0
Mittelwert 1.28

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.7 Frage: In welcher Art von Unterkunft haben Sie lhre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise
verbracht?

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT

v_410: Hotel (1) 298 55.49%

v_410: Hostel (2) 20 3.72%

v_410: Bed & Breakfast (3) 33 6.15%

v_410: Ferienwohnung (4) 80 14.90%

v_410: Privatunterkunft (bei Freunden/Verwandten) (5) 81 15.08%
0,

v_410: sonstiges: (6) Jabe 25 4.66%

GESAMT 537

ungultig (fehlend) 0

Mittelwert 2.44

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.8 Frage: Bitte geben Sie das Motiv/die Motive fir lhre letzte Stadte-Kurzurlaubsreise an?
Mehrfachnennungen sind mdglich.

Typ:121 - Mehrfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT
v_400: Freunde / Verwandte besuchen 132 24.54%
v_401: Stadt besichtigen / erleben 308 57.25%
v_402: Abwechslung haben 179 33.27%
v_403: kulturelles Angebot 124 23.05%
v_404: Einkaufsmoglichkeiten 94 17.47%
v_405: Erholung 188 34.94%
v_406: Musical besuchen 32 5.95%
v_407: Veranstaltung besuchen 65 12.08%
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v_408: Freizeitpark besuchen

v_409: Bewegung und Sport

v_412: sonstiges: Jabe

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

1.9 Frage: Worlber haben Sie sich vor und wahrend Ihrer Reise informiert bzw. nicht

informiert?

Mehrfachantworten sind mdéglich.

Skala: Vor Reiseantritt informiert
Typ:362 - Checkbox-Matrix

v_249: Unterkunftsmoglichkeiten

v_251: Restaurants

v_253: Verkehrsmittel am Urlaubsort

v_255: Einkaufsmaoglichkeiten

v_257: Wetter am Urlaubsort

v_264: Sehenswirdigkeiten /Aktivitditen am Urlaubsort

Skala: Wahrend der Reise informiert

v_250: Unterkunftsmdglichkeiten

v_252: Restaurants

v_254: Verkehrsmittel am Urlaubsort

v_256: Einkaufsmdglichkeiten

v_258: Wetter am Urlaubsort

Cvii

36
31

13

NOT QUOTED (0)
MITTELWERT

23.05%
(124)

71.38%
(384)

65.43%
(352)

74.16%
(399)

40.52%
(218)

39.96%
(215)

NOT QUOTED (0)
MITTELWERT

92.19%
(496)

54.46%
(293)

66.73%
(359)

59.85%
(322)

65.43%
(352)

6.69%
5.76%

2.42%

QUOTED (1)
MISSI

76.95%
(414)

28.62%
(154)

34.57%
(186)

25.84%
(139)

59.48%
(320)

60.04%
(323)

QUOTED (1)
MISSI

7.81%
(42)

45.54%
(245)

33.27%
(179)

40.15%
(216)

34.57%
(186)

GESAMT

A

538

538

538

538

538

538

GESAMT

A

538

538

538

538

538

0.77

0.29

0.35

0.26

0.59

0.60

0.08

0.46

0.33

0.40

0.35



V_265:

64.13%
Sehenswiirdigkeiten /Aktivitaten am Urlaubsort (345)

Skala: Nicht informiert

NOT QUOTED (0)

MITTELWERT
83.27%

v_259: Unterkunftsmoglichkeiten (448)

0.17
68.77%

v_260: Restaurants (370)
63.38%

v_261: Verkehrsmittel am Urlaubsort (341)
63.20%

v_262: Einkaufsmdglichkeiten (340)
80.48%

v_263: Wetter am Urlaubsort (433)
82.34%

V_266: Sehenswiirdigkeiten /Aktivitaten am Urlaubsort (443)

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

35.87%
(193)

QUOTED (1)
MISSI

16.73%
(90)
0

31.23%
(168)

36.62%
(297)

36.80%
(198)

19.52%
(105)

17.66%
(95)

1.10 Frage: Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie in lhren Stadte-Kurzurlaub
gereist? Bei mehreren genutzten Verkehrsmitteln zur An- und Abreise kreuzen Sie
bitte die jeweiligen Verkehrsmittel an.

Typ:121 - Mehrfachauswahl untereinander

v_282:
v_289:
v_290:
v_283:
v_284:
v_285:
v_286:
v_287:
v_288:

v_291:

v_293:

eigener Pkw bzw. Wohnmobil
Mietwagen
Carsharing-Fahrzeug
eigenes Motorrad

eigenes Fahrrad

Fernzug (z. B. ICE, IC)
Fernbus

Flugzeug

Schiff

OPNV (z. B. S-/U-/StraRenbahn, Regionalbahn, Linienbus etc.)

sonstiges Verkehrsmittel: Jabe

N=920 | n=538 | SYS-MISSING =382

CIX

ANZAHL
279

41

17

7

14

88

42

92

7

50

14

538

GESAMT

A

538

538

538

538

538

538

PROZENT
51.86%

7.62%

3.16%

1.30%

2.60%

16.36%

7.81%

17.10%

1.30%

9.29%

2.60%

0.36

0.31

0.37

0.37

0.20

0.18



1.11 Frage: Welches Verkehrsmittel ware auBerdem fiir Sie persdnlich zur An- und Abreise in
Betrac gekommen?

Bei mehreren alternativen Verkehrsmitteln, die fiir Sie in Frage gekommen waren, kreuzen Sie
bitte die entsprechenden Verkehrsmittel an.

Typ:121 - Mehrfachauswahl untereinander

v_300:
v_307:
v_308:
v_371:
v_302:
v_303:
v_304:
v_305:
v_306:

v_3009:

v_311:
v_314:

eigener Pkw bzw. Wohnmobil
Mietwagen
Carsharing-Fahrzeug
eigenes Motorrad

eigenes Fahrrad

Fernzug (z. B. ICE, IC)
Fernbus

Flugzeug

Schiff

OPNV (z. B. S-/U-/StraRenbahn, Regionalbahn, Linienbus etc.)

Sonstiges Verkehrsmittel: Jabe

Kein anderes Verkehrsmittel ware in Frage gekommen.

ANZAHL
202

68

25

21

13

139

78

75

12

41

130

1.12 Frage: Bewerten Sie die Wichtigkeit der folgenden Aspekte fiir die Wahl Ihres
Hauptverkehrsmit fiir die An- und Abreise.

CX

PROZENT
37.55%

12.64%

4.65%

3.90%

2.42%

25.84%

14.50%

13.94%

2.23%

7.62%

0.00%

24.16%



Wéhlen Sie auf einer Antwortskala von -3 {vollkommen unwichtig) bis + 3 (sehr wichtig)

Typ:311 - Standard-Matrix 1
FRAGE:

v_222: Sicherheit

v_223: Zuverlassigkeit

v_224: Flexibilitat

v_225; einfache Zielerreichbarkeit
v_226: Stressvermeidung

v_227: Fahrpreis

v_228: Transportkapazitat
{Personen/Gepack)

v_229: Bequemlichkeit
v_230: Reisezeit-dauer
v_231: Umweltfreundlichkeit
v_232: sonstiges: |abe

N=920 | n=538 |

-3(1) -21(2)

0.56%
3
0.56%
3)
0.56%
3
0.74%
()
0.56%
(3)
1.50%
(8)
1.87%
(10)
0.56%
3
0.75%
(4]
4,10%
(22)

5.73%
@

1.12%
(6]

1.50%
8)
2.61%
(14)
1.12%
(6)
1.87%
110}
2.06%
)
2.24%
(12}

2.23%
12}

1.12%
6}
5.41%
(28}

2.55%
i4)

SYS-MISSING = 382

-113) 044

1.68%
i)

2.62%
(14)

317%
(17)

1.49%
(8)
2.61%
(14)

2.24%
(12)

5.42%
(29)

3.53%
(19)
3.36%
(18)

5.60%
(30)

3.18%
(5)

+1(5) +2(6) +3(7)

12.10%
(65)

9.74%
(52)
15.83%
(85)
9.12%
(48)
17.54%
(9d)

17.94%
(96)

15.51%
(83)

8.92%
(48)

16.42%
(88)

36.57%
(196)

42 68%
(67)

17.88%
(86)

12.73%
(68)
16,39%
(88)
15.83%
(85)

16.98%
(91)

16.45%
(88)

17.38%
(93)

17.84%
(96)

16.79%
(90)

18.10%
(a7)

14 65%
(23)

28.12%
(151)

29.03%
(155)

22.53%
(121}

27.19%
(148)
26.87%
(144)
25.79%
(138)
26.92%
(144)

203T%
(158}

27.24%
(146)

16.98%
(91)

13.38%
{21)

38.55%
(207)

43.82%
(234)
38,92%
(209)
44 51%
(239)

33.58%
{180)

34.02%
(182}
30.65%
(164}

37.55%
(202)

3.33%
(184)

13.25%
(71)

17.83%
(28)

GESAMT MITTELWERT MIS:

AT
537 5.84 0
534 5.95 0
537 5.68 0
537 5,98 0
536 5.63 0
535 5.59 0
535 548 0
538 5.80 0
536 5.66 1]
536 463 0
157 469 0

*A=NAB =UNGULTIG (FEHL

1.13 Frage: Bewerten Sie die Wichtigkeit der folgenden Aspekte bei der Wahl Ihres
Hauptverkehrsmi fir die Mobilitdt am Urlaubsort.

Wéhlen Sie auf einer Antwartskala von -3 (vollkommen unwichtig) bis + 3 (sehr wichtig)

Typ:311 - Standard-Matrix 1
FRAGE:

v_430: Sicherhait

v_d431: Zuverldssigkeit

v_432: Flexibilitat

v_433: einfache Zielerreichbarkeit
v_434: Stressvermeidung

v_435: Fahrprois

v_436: Transportkapazitat
(Personen/Gepack)

v_437: Bequemlichkeit

v_438: Reisezeit’-daver

v_43%9: Umweltfreundlichkeit

v_440: sonstiges: |abe

N=920 | n=538 |

=3(1) -2(2) -1(3) 08

0.94% 1.32%
s (7

0.19% 1.68%
(@

0.56% 0.568%
@3

0.19% 1.12%
(6

0.37% 1.31%
(2) (f)

1.50% 2.06%
@

1.80% 2.64%
(10 (14)

0.56% 0.94%
(3 (5

0.84% 1.88%
5y (10)

3.00% 3.94%

(186)  (21)

2.07%
(1)

2.24%
i12)

3.57%
(19)

2.05%
(11}

3.55%
(18}

3.37%
(18)

4.34%
(23)

4.48%
(24)

3.20%
17

3.38%
(18)

+1(5 +2(6) +3(T

14,88% 17.89% 26.93% 35.97%
(79) (95)  (143) (191)

11.68% 17.38% 29.53%
(62) (93) (158)

13.72% 16.17% 23.50%
(T3) (B6) (125)

10.80% 16.20% 25.70%
(58) 87 (138

13.46% 20.37% 26.92%
(T2) (108)  (144)

20.04% 20.79% 22.66%
(107 (M 21y

21.32% 18.30% 2245%
(13 (@7 (M9)

12.56% 19.66% 26.97%
(67) (106)  (144)

16.17% 20.68% 29.70%
(BG) (110} (158)

29.64% 20.64% 19.70%

37.38%
(200)
41.92%
(223)

43.95%
(236)

34.02%
(182)

20.59%
(158)

20.06%
(134)

34.83%
(186)

27.44%
(146)

19.70%

(158) (110} (105) (105)

497% 3% 6.83% 36.02% 11.18% 21.12% 16.77%

L=V ]

SYS-MISSING = 382

()

CXI

(58) (18)  (34) (27}

GESAMT MITTELWERT MIS!

AT
51 572 0
535 5.82 0
532 5.83 0
537 5.95 0
535 5.69 0
534 543 0
530 5.35 0
534 5,70 0
532 5.53 0
533 499 0
161 478 0

* A= NiA B = UNGULTIG (FEHL



2 Einstellung

2.1 Frage: Mit der Bahn in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu reisen, anstatt mit dem Pkw zu
fahre ware:

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: «3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5 +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A

9.32% 511% 10.34% 37.20% 14.05% 14.43% 9.45%

v_1: unsicherer - sicherer (73) (40} {81) (282) {110) (113) (74) 783 423 0
) i " 16.18% 981% 14.14% 22.93% 11.72% 14.52% 10.70%
v_2: slressiger - stressireler (127) 7 (111} (180) (a2) (114) (84) 785 an 0
) el - ai 17.77% 13.04% 16.11% 23.27% 1049% 10.74% 8.57%
v_3: komplizierter - einfacher {139) (102) (126) (182) (82) (84) (67) 782 3.62 0
) ) 20.43% 8.94% 14.05% 28.61% 1060% 1022% 7.159%
v_4: teurer - glinstiger (160) (70) (10)  (224) (83) (80} (56) 83 359 0
) 14.05% 11.11% 13.92% 29.25% 13.67% 1034% T.66%
v_5: langsamer - schneller (110} (87) (109)  (229) (107) 81) (60) 783 379 0
. " i 2551% 16.84% 16.58% 16.96% B.04% 9.18% 6.89%
v_B: unflexibler - flexibler (200) (132) (120) (133) (63) 2) (54) 784 3.20 ]
) 13.97% 12.82% 12.31% 22.69% 12.56% 13.72% 11.92%
v_T: unbagquemer - begquemear (109) (100) (96) (177) (98) (107) (93) TR0 3.96 0
v_8: nutzerunfreundlicher - 1M.78% 7.05% 12.18% 30.77% 15.13% 12.56% 0.62% 780 4.06 0
nutzerfreundlicher (92) (62) (95) (240) (118) (98) (75) '
) 16.24% 11.00% 15.35% 29.92% 11.64% 9.08% 6.78%
v_9: unzuverlassiger - zuverlassiger (127) (86) (120) (234 (a1) (71) (53) 82 .64 0
v_10: unpraklischer bzgl.
Gepack-/Personentransport - 24,23% 14.03% 14,80% 20,54% 9.18% 9.69% T7.53% 784 136 o
praktischer bzgl. (190)  (Mop  (1M6)  (161) (72) (76) (59) ’
Gepack-/Personentransport
N=920 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A = NiA B = UNGULTIG (FEHL
2.2 Frage: Mein Urlaub sollte moglichst 6kologisch vertraglich sein.
Typ:340 - Semantisches Differential
FRAGE: =3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_194: stimme Uberhaupt nicht zu - 561% 3.95% 7.26% 35.80% 21.40% 13.25% 12.74% 785 4.54 0
stimme sohr zu (44) (31) (57) (281) (168) (104) (100) ‘
N=920 | n=785 | SYS-MISSING =135 “A=N/AB=UNGULTIG (FEHL

2.3 Frage: Als Tourist ist es flir mich nicht wichtig, dass Tourismusprodukte und -
dienstleistungen einem Nachhaltigkeits-Siegel zertifiziert sind (z. B. Green Globe, Blaue
Schwalbe, Fair Trade Tourism).

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0(9) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_428: stimme Uberhaupt nicht zu - 8,79% 8.66% 11.72% 35.54% 14.52% 10.96% 9.81% 785 410 0
stimme sehr zu (69) (68) (92) (279) (114) (86) (77) :
N=920 | n=785 | SYS-MISSING = 135 *A=N/AB=UNGULTIG (FEHL

2.4 Frage: Bei gleichem Preis wiirde ich eine Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit
dem Pkw unternehmen.

cxi



Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: “3(1) -2(2) -1(3) 0{4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!

A
v_429: stimme iiberhaupt nicht zu - 12.99% 497% 7.90% 22559% 1465% 19.62% 17.32% 785 L 8
stimme sehr zu (102) (39) (62) (177) (115} (154) (136) '

N=820 | n=785 | SYS-MISSING =135 *A=NAB=UNGULTIG (FEHL

2.5 Frage: Ich wiirde meine Stadte-Kurzurlaubsreise gern nachhaltiger gestalten, dabei ware es
mir eine Hilfe, wenn auch die Mobilitat vor Ort gesichert ware, d.h. wenn ich am
Urlaubsort meinen eigenen Pkw nicht brauchte.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!

A
v_248: stimme Gberhaupt nicht zu - 561% 2.80% 3.44% 25.22% 21.15% 20.64% 21.15% 785 5.00 0
stimme sehr zu (44) (22) (27) (198) (166) (162) (166) ’

N=920 | n=785 | SYS-MISSING =135 * A =N/AB=UNGULTIG (FEHL

3. Subjektive Norm

3.1 Frage: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, denken ich sollte Stadte-Kurzreisen
mit der Bahn unternehmen, statt den Pkw zu nutzen.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: =3(1) -2(2) -11(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS:
A
v_11: Stimme (berhaupt nicht zu - 2592% 10.04% 572% 29.22% 11.82% B8.80% 8.39% 787 3.51 0
Stimme sehr zu (204)  (T8)  (45) (230) (93) (70) (6B) )
N=9820 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A =N/AB = UNGULTIG (FEHL

3.2 Frage: Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, wollen selbst zukinftig bei Stadte-
Kurzreise die Bahn anstelle des Pkw nutzen.

Typ:340 - Semantisches Differental

FRAGE: «3{1) =2(2) -1(3) O(d) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
y_17: Stimme Gberhaupt nicht zu - 22.24% 10.04% 8.39% 31.89% 11.56% 10.29% 5.50% 787 3.84 0
Stimme sehr zu (175)  (79)  (BB) (251) (@1)  (81)  (44) :
N=820 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A = N/A B = UNGULTIG (FEHL

3.3 Frage: Wie sehr wiirde es lhre Familie unterstiitzen, wenn Sie mit der Bahn in den
StadteKurzurlaub fahren wirden, statt den Pkw zu nutzen?

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: “3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5] +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_133: (berhaupt nicht unterstitzen - 20.20% 7.50% 6.86% 34.56% 12.07% 10.67% B8.13% - - .
sehr unterstitzen (159) (59) (54) (272) (95}  (84)  (B4) :
N=820 | n=787 | SYS-MISSING =133 “ A = N/A B = UNGULTIG (FEHL

3.4 Frage: Wie sehr wiirden es lhre Freunde unterstiitzen, wenn Sie mit der Bahn in den
StadteKurzurlaub fahren wiirden, statt den Pkw zu nutzen?
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Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) O(d) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_134; Uberhaupt nicht unterstiitzen - 18.81% 6.86% 6.73% 35.71% 13.089% 10.42% 8.39% 787 982 0
sehr unterstitzen (148) (54) (53) (281} (103) (B2) (66) ’
N=920 | n=787 | SYS-MISSING=133 * A= NiA B = UNGULTIG (FEHL

4. Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

4.1 Frage: Mit der Bahn anstatt mit dem Pkw in den nachsten Stadte-Kurzurlaub zu fahren,
ware fur mich:

Typ:340 - Semantisches Differential
FRAGE: «3(1)  -2(2) -1(3) 0(4) +1(5 +2(6) +3(T) GESAMT MITTELWERT MISSI
A

17.66% 1042% 9.40% 2351% 1245% 14.23% 12.33%

v_18: schwierlg - leicht (139)  (82)  (74) (188)  (98) (112}  (97)

TBT 3.95 U]
WN=920 | n=787 | SYS-MISSING =133 *A=NAB = UNGULTIG (FEHL
4.2 Frage: Mit welchem Verkehrsmittel ich in den Urlaub fahre, hdngt alleine von mir ab.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: “3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5 +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_23: stimme {berhaupt nicht zu - 5.72% 4.19% 6.99% 20.20% 13.09% 18.30% 31.51% 27 512 0
stimma sehr zu {(45) (33) (55) (159) (103) (144) (248) '
N=820 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A =NiA B = UNGULTIG (FEHL

5 Intention

5.1 Frage: Ich mochte versuchen, meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn zu
unternehmen.

Typ:340 - Semantisches Differantial
FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MISS
A

2287% 8.26% 9.02% 2529% 11.44% 12.58% 10.55%

v_25: definitiv falsch - definitiv wahr (180)  (65) (71)  (199) (90) (99) (83)

a7 3.74 0

N=920 | n=T787 | SYS-MISSING =133 * A= N/A B = UNGULTIG (FEHL

5.2 Frage: Ich beabsichtige meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit
dem P zu unternehmen.

Typ:340 - Semantischas Differential

FRAGE: S3(1) -2(2) -1(3) O(4) +1(5) +2(6) +3(T) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_24; Sehr unwahrscheinlich - sehr 24,78% B.89% 7.24% 23.63% 12,33% 11.94% 11.18% 787 3.70 0
wahrseheinlich (195) (70}  (57) (1B6) (97) (94) (B8) '
N=820 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A= NAB = UNGULTIG (FEHL

5.3 Frage: Ich plane meine nachste Stadte-Kurzurlaubsreise mit der Bahn anstatt mit dem Pkw
zu unternehmen.
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Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5 +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_130: stimme (berhaupt nicht zu - 24.90% 10.42% 623% 2452% 11.31% 11.69% 10.93% 787 1,66 o
stimme sehr zu (196)  (82)  (4%) (193) (89}  (92)  (BE) '
N=820 | n=787 | SYS-MISSING =133 * A= NAB = UNGULTIG (FEHL

6 Allgemeines Umweltbewusstsein

6.1 Frage: Die Menschen haben das Recht, die Natur nach ihren Bediirfnissen umzugestalten.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) -1(3) 0(4) 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_113: Stimme iiberhaupt nicht zu - 24.17% 17.68% 15.27% 17.68% 10.43% 8.78% 5.98% 788 323 0
stimme sehr zu (190) (139) (120) (139) (82) (B9) (47) ¢
N=920 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A= N/A B = UNGULTIG (FEHL

6.2 Frage:Pflanzen und Tiere existieren hauptsachlich, um von den Menschen genutzt zu
werden.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) 2(2) -A(3) 0(4 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
)
v_118: Stimme iiberhaupt nicht zu - 34.73% 17.68% B.65% 18.58% 9.03% 7.00% 4.33% 788 2,88 0
stimme sehr zu (273)  (138)  (BB) (146) (T1) (55) (34 :
N=920 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A = N/A B = UNGULTIG (FEHL

6.3 Frage: Tiere sollten dhnliche Lebensrechte haben wie Menschen

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) A(3) 0(4) 1(5) +2(6) +3(7T) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_119: Stimme iiberhaupt nicht zu - 2.16% 4.07% 7.00% 19.85% 19.47% 23.16% 24.30% 288 817 0
stimme sehr zu (17) (32} (55) (15B) (153) (182) (191} :
N=820 | n=786 | SYS-MISSING =134 “ A = NiA B = UNGULTIG (FEHL

6.4 Frage: Um die Umwelt schiitzen zu kénnen, braucht Deutschland wirtschaftliches
Wachstum.

Typ:340 - Semantisches Differantial

FRAGE: S 2(2) 1(3) 0(4) 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_120: Stimme (berhaupt nicht zu - B.03% 7.51% 8.52% 34.48% 19.97% 11.45% 9.03% 786 4.19 0
stimme sehr zu (71)  (58) (BT) (271} (157) (80) (71) '
N=820 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A= NIA B = UNGULTIG (FEHL

6.5 Frage: Es gibt Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt schon
Uberschritten hat oder sehr bald erreichen wird.
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Typ: 340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) -1(3) 04 1(5) +2(6) +3(T) GESAMT MITTELWERT MIS!

A

v_121: Stimme (berhaupt nicht 2u - 2.04% 1.91% 4.07% 19.34% 19.85% 24.17% 28.63% 268 5.40 "
stimme sehr zu (16) (15) (32) (152) (156) (180) (225) :

N=920 | n=786 | SYS-MISSING=134 *A=NAB = UNGULTIG (FEHL

6.6 Frage: Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme |6sen, ohne dass wir
unsere Lebensweise dndern missen.

Typ:340 - Semantisches Differantial

FRAGE: A(1) -2(2) 1(3) O0(4) 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS

A
v_122: Stimme Uberhaupt nichtzu - 15,00% 16,67% 17.18% 23.41% 11.32% 941% 6.11% 88 280 5
stimme sehr zu (125) {131) {135) (184) (89) (74) (48) '

N=920 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A =NIA B = UNGULTIG (FEHL

6.7 Frage: Wir vertrauen zu sehr der Wissenschaft und der Technik und zu wenig unseren
Gefiihlen.

Typ: 340 - Semantisches Differential

FRAGE: (1) -2(2) A(3) 0@) 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!

A
v_123: Stimme (iberhaupt nicht zu - 267% 4.07% 6.62% 24.30% 21.76% 24.55% 16,03% 786 496 0
stimme sehr zu (21)  (32) (52) (191) (171) (193) (126) '

N=820 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A = NfA B = UNGULTIG (FEHL

6.8 Frage: Das meiste, was Wissenschaft und Technik hervorgebracht haben, schadet der

Umwelt.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) -1(3) 0(4) 11(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS:

A
v_124: Stimme Uberhaupt nicht zu - 3.44% 6.36% 9.67% 27.10% 22.14% 194T7% 11.83% 786 464 o
stimme sehr zu (27) (50) (76) (213) (174) (153)  (93) ’

6.9 Frage: Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen Umweltverhéltnissen
unsere Kinder und Enkelkinder wahrscheinlich leben missen.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: A1) -2(2) -1(3) 04 1(5) +2(6) +3(7M GESAMT MITTELWERT MIS!
v_125: Stimme Oberhaupt nicht 2u - 3.44% 3.82% 5.98% 18.19% 18.83% 23.03% 26.72% 786 531 o
stimme sehr zu (27) (300 (47) (143) (148) (181} (210) ’

M=0820 | n=786 | SYS-MISSING=134 * A =MAB = UNGULTIG (FEHL
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6.10 Frage: Wenn ich Zeitungsberichte Giber Umweltprobleme lese oder entsprechende
Fernsehsendungen sehe, bin ich oft emport und wiitend.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2{(2) {3 O0{4) 1(5 +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_126: Stimme (berhaupt nicht zu - 3.05% 3.18% 5.22% 23.16% 22.65% 2188% 20.87% 288 5.08 0
stimme sehr zu (24)  (25) (41) (182) (178} (172) (164) :
N=920 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A = N/A B = UNGULTIG (FEHL

6.11 Frage: Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe
zu.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) A(3) 0(4) 1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_127: Stimme iiberhaupt nicht zu - 2.42% 2.29% 2.80% 18.19% 19.21% 21.76% 33.33% 780 540 o
stimme sehr zu (19)  (18) (22) (143) (151) (171} (262) :
N=920 | n=786 | SYS-MISSING =134 * A = NiA B = UNGULTIG (FEHL

7 Personline Norm

7.1 Frage: Ich fiihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, in meiner Freizeit moglichst
selte mit dem Auto unterwegs zu sein.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: =3(1) -2(2) -1(3) 0(9) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_26: Stimme (iberhaupt nicht zu - 7.90% 6.75% 8.28% 25.22% 21.53% 15.54% 14.78% 785 4.51 0
Stimme sehr zu (62) (53) (65) (198) (169) (122) (116) :
N=920 | n=785 | SYS-MISSING =135 *A=N/AB=UNGULTIG (FEHL

7.2 Frage: Ich halte es fiir meine Pflicht, Initiativen zu unterstiitzen, die sich fir eine
umweltschone Verkehrsplanung einsetzen.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: S3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_27: Stimme ibarhaupt nicht 2u - 7.00% 4.46% 7.01% 3146% 22.17% 14.90% 12.10% 788 4.4 0
Stimme sehr zu (62)  (35) (56) (247)  (174) (17} (85) :
N=820 | n=785 | SYS-MISSING=135 * A= N/A B = UNGULTIG (FEHL

7.3 Frage: Ich flihle mich aus Umweltschutzgriinden verpflichtet, fir Fahrten in die Innenstadt
das Fahrrad oder die StraRenbahn zu benutzen.
Typ:340 - Semantisches Differantial

FRAGE: =3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5 +2(6 +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_28: Stimme Uberhaupt nicht zu - 11.34% 4.84% 7.77% 24.08% 17.58% 17.58% 16.82% TB5 4.52 0
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Stimme sehr zu (89)  (38) (61) (189) (138) (138 (132

N=820 | n=785 | SYS-MISSING=135 * A= NAB = UNGULTIG (FEHL

7.4 Frage: Ich flihle mich dafiir verantwortlich, dass ich die Lebensqualitdt meiner
Wohnumgebung nicht durch meine Pkw-Nutzung verschlechtere.

Typ:340 - Semantisches Differantial

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0{4) +1(5 +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_29: Stimme (berhaupt nicht zu - 9.81% 5.22% 6.62% 30.06% 21.02% 15.80% 11.46% 785 441 o
Stimme sehr zu (T7) (41} (52) (238) (185) (124)  (90) :
N=920 | n=785 | SYS5-MISSING=135 * A= NIAB = UNGULTIG (FEHL

7.5 Frage: Ich flihle mich verantwortlich dafiir, dass andere Menschen in ihrer Gesundheit
nicht dur die Abgase meiner Autofahrten gefahrdet werden.

Typ: 340 - Semantisches Differential

FRAGE: -3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS:
A
v_29: Stimme Uberhaupt nicht zu - 9.81% 522% 6.62% 30.06% 21.02% 15.80% 11.46% —_— 441 5
Stimme sehr zu (77) (41} (52)  (236) (165) (124}  (90) :
N=0820 | n=785 | SYS-MISSING =135 * A = NfA B = UNGULTIG (FEHL

7.6 Frage: Ich fiihle mich bei der alltdglichen Wahl meines Verkehrsmittels fiir den Erhalt der
Umwe verantwortlich.

Typ:340 - Semantisches Differential

FRAGE: 3(1) -2(2) -1(3) 0(4) +1(5) +2(6) +3(7) GESAMT MITTELWERT MIS!
A
v_128: Stimme (berhaupt nichtzu - 10.06% 6.37% 6.88% 30.70% 2166% 1376% 10.57% ... 431 0
Stimme sehr zu (78)  (50) i54) (241) (170} (10B)  (B3) ’
N=920 | n=785 | SYS-MISSING =135 *A=N/AB = UNGOLTIG (FEHI

8 Frage: AbschlieRend noch einige Fragen zu lhrer Person
8.1 Sie sind...

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT
v_192: weiblich (1) 413 52.88%
v_192: mannlich (2) 368 47.12%
GESAMT 781
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 1.47

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139
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8.2 Frage: In welchem Jahr sind Sie geboren?
Bitte wahlen Sie Ihr Geburtsjahr aus der Drop-Down-Liste.
Typ:131 - Drop-Down-Liste

ANZAHL PROZENT
v_398: Bitte auswahlen (0) 0 0.00%
v_398: 2005 (78) 0 0.00%
v_398: 2004 (77) 0 0.00%
v_398: 2003 (76) 1 0.13%
v_398: 2002 (75) 1 0.13%
v_398: 2001 (1) 5 0.64%
v_398: 2000 (2) 10 1.28%
v_398: 1999 (3) 6 0.77%
v_398: 1998 (4) 9 1.15%
v_398: 1997 (5) 1 0.13%
v_398: 1996 (6) 8 1.02%
v_398: 1995 (7) 4 0.51%

v_398: 1994 (8) 6 0.77%
v_398: 1993 (9) 7 0.90%
v_398: 1992 (10) 14 1.79%
v_398: 1991 (11) 22 2.82%
v_398: 1990 (12) 16 2.05%
v_398: 1989 (13) 17 2.18%
v_398: 1988 (14) 14 1.79%
v_398: 1987 (15) 13 1.66%
v_398: 1986 (16) 28 3.59%
v_398: 1985 (17) 20 2.56%
v_398: 1984 (18) 15 1.92%
v_398: 1983 (19) 16 2.05%
v_398: 1982 (20) 20 2.56%
v_398: 1981 (21) 7 0.90%
v_398: 1980 (22) 16 2.05%
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v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:

v_398:

1979 (23)
1978 (24)
1977 (25)
1976 (26)
1975 (27)
1974 (28)
1973 (29)
1972 (30)
1973 (31)
1972 (32)
1971 (33)
1970 (34)
1969 (35)
1968 (36)
1967 (37)
1966 (38)
1965 (39)
1964 (40)
1963 (41)
1962 (42)
1961 (43)
1960 (44)
1959 (45)
1958 (46)
1957 (47)
1956 (48)
1955 (49)
1954 (50)

1953 (51)

v_398: 1952 (52)

18

19

14

13

15

11

13

19

26

18

20

11

19

21

23

13

15

18

17

14

11

15

14

CXX

2.30%

2.43%

1.79%

1.66%

1.92%

1.41%

1.02%

1.66%

0.64%

0.51%

2.43%

3.33%

2.30%

2.56%

1.41%

0.77%

2.43%

2.69%

2.94%

1.66%

1.92%

2.30%

2.18%

0.64%

1.79%

1.41%

0.90%

0.64%

1.92%

1.79%



v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:
v_398:

v_398:

1951 (53)
1950 (54)
1949 (55)
1948 (56)
1947 (57)
1946 (58)
1945 (59)
1944 (60)
1943 (61)
1942 (62)
1941 (63)
1940 (64)
1939 (65)
1938 (66)
1937 (67)
1936 (68)
1935 (69)
1934 (70)
1933 (71)
1932 (72)
1931 (73)

1930 (74)

GESAMT

ungultig (fehlend)

Mittelwert

N=920 | n=781

SYS-MISSING = 139

8.3 Frage: Sie wohnen in einer...

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

13

12

781

31.24

CXXI

1.15%

1.66%

1.54%

0.90%

0.90%

0.90%

0.51%

1.02%

0.51%

0.51%

0.51%

0.51%

0.26%

0.13%

0.13%

0.00%

0.13%

0.00%

0.00%

0.00%

0.00%

0.00%



ANZAHL PROZENT

v_100: GroBstadt (ab 100.000 Einwohner) (1) 250 32.01% -
v_100: Mittelstadt (20.000 - 99.999 Einwohner) (3) 214 27.40% [ |
v_100: Kleinstadt (5.000 - 19.999 Einwohner) (5) 151 19.33% [ B
v_100: Landgemeinde (bis 4.999 Einwohner) (7) 166 21.25% 1
GESAMT 781

ungultig (fehlend) 0

Mittelwert 3.60

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

8.4 Frage: Wie viele Personen (inkl. Ihnen) leben in lhrem Haushalt?

Typ:131 - Drop-Down-Liste

ANZAHL PROZENT
v_98: Bitte auswahlen (0) 0 0.00%
v_98:1 (1) 178 22.79%

v_98:2 (2) 322 41.23%
v_98:3 (3) 145 18.57%
v_98: 4 (4) 104 13.32%
v_98:5 (5) 28 3.59%
v_98: 6 (6) 4 0.51%
v_98: 7 (7) 0 0.00%
v_98: 8 (8) 0 0.00%
GESAMT 781
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 2.35

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

8.5 Frage: Wie viele Kinder leben in lhrem Haushalt?
Bitte geben Sie im Antwortfeld das Alter lhres Kindes/lhrer Kinder an.
Typ:131 - Drop-Down-Liste

ANZAHL PROZENT

v_97: Bitte auswahlen (0) 0 0.00%
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v_97:0 (8) 508 65.04%

v_97:1(9) 151 19.33%
v_97: 2 (10) 95 12.16%
v_97:3 (11) 21 2.69%
v_97:4 (12) 3 0.38%
v_97:5 (13) 0 0.00%
v_97: 6 und mehr (14) 3 0.38%
GESAMT 781

ungultig (fehlend) 0

Mittelwert 8.56

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

8.6 Frage: Was ist lhr héchster Bildungsabschluss?

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT
v_95: kein Abschluss (7) 5 0.64%
v_95: Hauptschule (1) 110 14.08%
v_95: Realschule (2) 248 31.75%
v_95: Fachhochschulreife (3) 69 8.83%
v_95: Abitur (9) 140 17.93%
v_95: Fachhochschulabschluss (5) 75 9.60%
v_95: Hochschulabschluss (6) 122 15.62%
v_95: sonstiges (8) 12 1.54%
GESAMT 781
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 4.24

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

8.7 Frage: Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts insgesamt?

Bitte geben Sie die Summe aller Einkiinfte nach Abzug der Steuern und
CXXi



Sozialversicherungsbeitrage an.

Typ:111 - Einfachauswahl untereinander

ANZAHL PROZENT
v_193: < 1.000 € (1) 73 9.35%
v_193: 1.000 - < 2.000 € (2) 160 20.49%
v_193: 2.000 - < 3.000 € (3) 221 28.30%
v_193: 3.000 - < 4.000 € (4) 155 19.85%
v_193: Uiber 4.000 € (5) 113 14.47%
v_193: keine Angabe (6) 59 7.55%
GESAMT 781
ungultig (fehlend) 0
Mittelwert 3.32
N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139
8.8 Frage: Sie ...
Typ:311 - Standard-Matrix 1
FRAGE: TRIFFT TRIFFT KEINE GESAMT MITTELWERT MISS
ZU (1) NICHT ZU (2) ANGABE
3)
87.31% 11.79% 0.90%
v_92: haben einen Pkw-Fiihrerschein (681) (92) ) 780 1.14
v_88: besitzen ein Auto bzw. kdnnen regelmafig das Auto  79.28% 19.56% 1.16%
einer anderen Person nutzen (616) (152) 9) 7 1.22
74.16% 24.29% 1.54%
v_89: besitzen ein Fahrrad (577) (189) (12) 778 1.27
13.36% 84.44% 2.20%
v_90: haben eine BahnCard (103) (651) (17) 771 1.89
8.26% 88.52% 3.23%
v_91: sind bei einem Carsharing-Anbieter angemeldet (64) (686) (25) 775 1.95
v_335: haben eine Zeitkarte fiir den OPNV (Wochen- 22.35% 74.42% 3.23%
/Monats-/Jahreskarte) (173) (576) (25) 714 1.81

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

9 Gewohnheit

9.1 Frage: Stellen Sie sich folgende Situationen vor und antworten Sie spontan, welches
Verkehrsmittel Sie héchstwahrscheinlich jeweils wahlen wiirden?
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Typ:362 - Checkbox-Matrix

Skala: Zu FuB gehen

v_336: Freund/4n in der Nahe besuchen

v_338: In der Stadt bummeln gehen

v_340: Abends In eine Bar gehen

v_342: Bei gutem Wetter einen Ausflug unternehmen
v_344: Alltaglicher Supermarkteinkauf

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

Skala: Fahrrad

v_337: Freund/-in in der Nahe besuchen
w_33%: In der Stadt bummeln gehen
v_341: Abends in eine Bar gehen
v_343: Bei gutern Wetter einen Ausflug unternehmen
v_345: Alldglicher Supermarkleinkaufl
N=920 | n=781 | SYS-MISSING=139

Skala: eigener Pkw

v_346: Freund/-in in der Nahe besuchen

v_347: In der Stadt bummeln gehen

v_348: Abends in eine Bar gehen

v_349: Bel gutem Wetter einen Ausflug unternehmen
v_350: Alltaglicher Supermarkteinkauf

N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139

NOT QUOTED (0)

53.65%
(419)

53.14%
(415)

61.59%
(481)

61.33%
(479)

73.75%
(576)

NOT QUOTED (0)

70.29%
(549)

88.35%
(690)

89.37%
(698)

64.53%
(504)

84.25%
(658)

NOT QUOTED (0)

61.59%
(481)

67.99%
(531)

T4.52%
(582)

53.27%
(4186)

34,44%
(269)
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QUOTED (1)

46,35%
(362)

46.86%
(366)

38.41%
(300)

38.67%
(302)

26.25%
(205)

QUOTED (1)

29.71%
(232)

11.65%
81)

10.63%
(83}

35.47%
(277}

15.75%
(123}

QUOTED (1)

3B.41%
(300}

32.01%
(250}

25.48%
(199)
46.73%
(365}

65,56%
(512)

GESAMT

781

781

781

781

781

MITTELWERT

0.46

0.47

0.38

0.39

0.26

MISSI
A

0

* A =N/AB = UNGULTIG (FEHL

GESAMT

781

781

781

B

781

MITTELWERT

0.30

0.12

0.16

MissI
A

* A =N/A B = UNGULTIG (FEHL

GESAMT MITTELWERT MISSI

781

781

781

781

78

0.38

0.32

0.25

0.47

0.66

A

* A= N/A B = UNGULTIG (FEHL



Skala: Offentl. Verkehrsmiltel (Bahn/Bus)
NOT QUOTED (0) QUOTED (1) GESAMT MITTELWERT MISSI

A
v_351: Freund/<n in der Néhe besuchen a;{a’i?" 1?ﬁ??" 781 0.15 0
v_352: In der Stadt bummeln gehen ?Esgg? zfzgg? 781 0.29 1]
v_353: Abends in eine Bar gehen ??sg:?‘ zfig;'}”“ 781 0.25 0
v_354: Bel gutem Wetter elnen Ausflug unternehman B?E;g?; 1?,':2?' 781 0.16 0
v_355: Alltaglicher Supermarkteinkauf 9??;2‘1’?‘ "";[;g‘f’ 781 0.0 0
N=0920 | n=781 | SYS-MISSING =139 “ A= N/A B = UNGULTIG (FEHL

Skala: Carsharing-Auto
NOT QUOTED (0) QUOTED (1) GESAMT MITTELWERT MISSI

A
. . 97.70% 2.30%
w_356: Freund/-n in der Nahe besuchen (763) (18) 781 0.02 0
. a7.70% 2.30%
w_357: In der Stadt bummeln gehen (763) (18) 781 0.02 1]
. . 97.82% 218%
v_358: Abends in eine Bar gehen (764) (7 81 0,02 0
v_350: Bel gutermn Wetler elnen Ausflug unternehmen a7,.82% 2,18% TB1 0,02 0
(764) 7)
P 3 97.31% 2.69%
v_360: Alltaglicher Supermarkteinkauf (760) 21) a1 0.03 1]
N=920 | n=781 | SYS-MISSING =139 “ A= N/A B = UNGULTIG (FEHL
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Skala: Taxi
NOT QUOTED (0) QUOTED (1) GESAMT MITTELWERT MISSI

A
X _ . 98.21% 1.79%
v_361: Freund/-in in der Nahe besuchen {T67) (14) 781 0.02 0
. 98.46% 1.54%
v_362: In der Stadt bummeln gehen {769) (12) 781 0.02 0
. i =i 88.22% 11.78%
v_363: Abends in eine Bar gehen (688) (82) 781 0.12 0
v_364: Bel gutem Wetter einen Ausflug unternehmen Q?ng?“ 1;:?" 781 0.0 0
P ) 98.72% 1.28%
v_365: Alitaglicher Supermarkteinkauf 1) (10) 781 0.01 0
N=820 | n=781 | SYS-MISSING =139 * A= NAB = UNGULTIG (FEHL

Skala: Sonstiges
NOT QUOTED (0) QUOTED (1) GESAMT MITTELWERT mMISSsI

A
v_366: Freund/-in in der Nahe besuchen g:?g;?“ 2{23?'" 781 0.03 0
v_367: In der Stadt bummeln gehen 9??2336 3{2:? 781 0.04 0
v_368: Abends in eine Bar gehen Q?T?é?’ 9{3??’ 781 0.08 0
v_369: Bel gutern Wetter einen Ausflug unternehmen S?ng?’ 3{;;? 781 0.04 0
v_370: Altéglicher Supermarkteinkauf 05 ‘2 781 0.03 0
N=8920 | n=781 | SYS-MISSING =139 * A= NA B = UNGULTIG (FEHL
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Anhang 8, Kap. 5.2.4.1 Unterschiede nach Geschlecht und Alter

Tabelle 50: Signifikanzniveau der Mittelwerte differenziert nach Altersgruppen

Eigene Erhebung

Konstrukte/Alter in Jahren

16-20

21-30

31-40

41-50

51-60

61-70

71-80

Intention

16-20
21-30
31-40
41-50
51-60
61-70
71-80

* %k

*k

* %k

* %k

Wahrgenommene

Verhaltenskontrolle

16-20
21-30
31-40
41-50
51-60
61-70
71-80

Allgemeines

Umweltbewusstsein

16-20
21-30
31-40
41-50
51-60
61-70
71-80

Habit

16-20
21-30
31-40
41-50
51-60
61-70
71-80

Signifikanzniveau:

*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001
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Anhang 9, Kap. 5.2.4.4 Unterschiede nach WohnortgréRe

Tabelle 51: Signifikanzniveau der Mittelwerte differenziert nach Wohnortgréf3e

Eigene Erhebung

Konstrukte/Einkommen in €

Landgemeinde

Kleinstadt

Mittelstadt

GroRstadt

Intention**

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

*

* %

Einstellung*

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

Subjektive Norm*

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle***

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

Personliche Norm*

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

Habit***

Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt
GroRstadt

Signifikanzniveau:
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001
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Anhang 10, Kap. 5.4, Ergebnisse Moderatoranalyse

Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Einstellung

Allgemeines
Umweltbewusstsein

Einstellung T —»| Intention zum Verhalten

Koeffizienten?
Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten

Regressionskoef

Modell fizientB Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) -,001 ,025 -,048 ,962
z- -,037 ,025 -,037 -1,462 ,144
Faktorwert(Mittelwert_ AUB__
mit4ubneu)

z- ,743 ,025 ,743 30,026 ,000
Faktorwert(MittelwertEIN1_1

4mit12neu)

Interaktionsterm Einstellung ,023 ,025 ,024 ,941 ,347

a. Abhangige Variable: z-Faktorwert(Mittelwert_INT)

Run MATRIX procedure:
FRAK KK ALKk K K xxxkx PROCESS Procedure for SPSS Version 3.00 *xxdsksdkdkdkkxkxxddk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D. www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2018). www.guilford.com/p/hayes3

R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R b b I b i

Model : 1
Y : zMw_ INT
X : zMwEIN
W : zMw_AUB

Sample

Size: 738

CXXX



KA AR R A AR A A A A A A AR A A A A A A A A AR A A A A AR A A A A AR A A A AR A AR A A A AR A A A A kA A A Ak Ak kA Ak Ak Ak hhkk kK

OUTCOME VARIABLE:
zMw_INT

Model Summary

R R-sg MSE F dfl df2 P
, 7433 , 5525 , 4493 302,1127 3,0000 734,0000 , 0000
Model
coeff se t i) LLCI ULCI
constant -,0012 , 0247 -,0483 , 9615 -,0497 ,0473
ZMwEIN , 7430 , 0247 30,0257 , 0000 , 6944 , 7916

zMw_AUB -,0368 , 0252 -1,4618 -,0862 , 0126
Int 1 , 0231 , 0245 , 9406 -,0251 ,0713

Product terms key:
Int 1 : zMwEIN X zMw_ AUB

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W , 0005 , 8848 1,0000 734,0000 , 3472
Focal predict: zMwEIN (X)

Mod var: zMw AUB (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to produce plot.

DATA LIST FREE/

zMwEIN zMw_AUB zMw_INT
BEGIN DATA.
-1,0431 -1,0343 -,7132
,0425 -1,0343 ,0674
,9923 -1,0343 , 7505
-1,0431 -,1405 -,7676
,0425 -,1405 ,0354
,9923 -,1405 , 7380
-1,0431 1,1506 -,8462
,0425 1,1506 -,0109
,9923 1,1506 , 7201
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
ZMWwEIN WITH zMw_INT BY zMw_AUB

Khhkhkxxkkhhkxxkkhkrkxxkkrxxx ANATLYSIS NOTES AND ERRORS ****kxxkkhkhkxxkkhhkxxhkhhx

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95,0000

—————— END MATRIX ----
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Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Subjektive Norm

Allgemeines
Umweltbewusstsein

Subjektive Norm *—»| Intention zum Verhalten

Koeffizienten?
Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten

Regressionskoef

Modell fizientB Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) ,001 ,024 ,028 ,978
z-Faktorwert(Mittelwert_SN) , 751 ,025 , 751 30,540 000
Interaktionsterm_SN ,010 ,025 ,011 417
z- ,049 ,025 ,049 1,972 ,049
Faktorwert(Mittelwert AUB__
mit4ubneu)

a. Abhangige Variable: z-Faktorwert(Mittelwert_INT)

Run MATRIX procedure:
FRAK KK A A KKK xxxkx PROCESS Procedure for SPSS Version 3.00 & kkkksksrskskkdkkokkkx

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D. www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2018). www.guilford.com/p/hayes3

R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R I b I I b i

Model : 1
Y : zMw_ INT
X : zMw_ SN
W : zMw_AUB

Sample

Size: 738

KA R AR R AR A A A A A A AR A A A AR A A A AR A A AR AR A A A A AR AR A A A A A A A A AR A AR A A A A AR AR Ak A Ak Ak kA k kK

OUTCOME VARIABLE:
zMw INT

Model Summary
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R R-sg MSE F dfl df2 o)

, 7508 , 5637 , 4381 316,1243 3,0000 734,0000 , 0000

Model

coeff se t P LLCI ULCI
constant ,0007 , 0244 , 0277 , 9779 -,0473 ,0486
zMw_SN , 7512 , 0246 30,5395 ,0000 , 7029 , 7995
zMw_AUB , 0495 , 0251 1,9715 702490 ,0002 , 0987
Int 1 ,0102 , 0245 , 4171 -,0379 , 0584
Product terms key:

Int 1 : zMw SN X zMw_ AUB

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W ,0001 , 1739 1,0000 734,0000 ,6768
Focal predict: zMw SN (X)

Mod var: zMw AUB (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to produce plot.

DATA LIST FREE/

zMw_ SN zMw_AUB zMw_INT
BEGIN DATA.
-1,1719 -1,0343 -,9185
, 2377 -1,0343 , 1256
1,0208 -1,0343 , 7056
-1,1719 -,1405 -,8850
, 2377 -,1405 ,1719
1,0208 -,1405 , 7591
-1,1719 1,1506 -,8366
, 2377 1,1506 , 2390
1,0208 1,1506 , 8365
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
zMw_ SN WITH zMw INT BY zMw_ AUB

Khhkhkxxkkhhkxxkkhhkxxkkrxrxx ANATLYSIS NOTES AND ERRORS ****kkxxkkhkhkxxkkhhkxxkkhhx

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95,0000
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Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Allgemeines
Umweltbewusstsein

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

¥ » ntention zum Verhalten

Koeffizienten?

Standardisierte

Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten

Regressionskoef

Modell fizientB Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) ,000 ,024 ,012 ,990
z- ,016 ,024 ,016 ,675 ,500
Faktorwert(Mittelwert_ AUB__
mit4u6neu)

Interaktionsterm_WVK ,013 ,023 ,014 ,555 ,579
z-Faktorwert: WVK_1 21 , 764 ,024 , 764 31,506 ,000

a. Abhangige Variable: z-Faktorwert(Mittelwert_INT)

Run MATRIX procedure:
FRXK KK A A KKKk xxxkx PROCESS Procedure for SPSS Version 3.00 & kkkkkrskskkdkdkokkkx

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D. www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2018). www.guilford.com/p/hayes3

R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R I b I

Model : 1
Y : zMw_ INT
X ¢ zMw_ WVK
W : zMw_AUB

Sample

Size: 738

KA R AR A AR A A A A AR AR A A A A AR AR AR A A AR AR A A A A AR AR A A A A AR A A AR A AR A A A AR A A Ak A A Ak A Ak k kK
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OUTCOME VARIABLE:
zMw_INT

Model Summary

R R-sg MSE F dfl df2 o)
, 7667 , 5879 ,4138 348,9794 3,0000 734,0000 , 0000
Model
coeff se t i) LLCI ULCI
constant , 0003 , 0237 , 0120 , 9904 -,0462 , 0468
zMw_WVK , 7639 , 0242 31,5058 , 0000 , 7163 , 8116

zMw_AUB ,0162 , 0240 , 6750 4999 -,0309 ,0634
Int 1 ,0130 , 0234 , 5546 @ -,0330 , 0589
Product terms key:

Int 1 : zMw WVK  x zMw_ AUB

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F dfl df2 P
X*W ,0002 ,3076 1,0000 734,0000 , 5793
Focal predict: zMw WVK (X)
Mod var: zMw AUB (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to produce plot.

DATA LIST FREE/

zMw_WVK ZMW_AUB zMw_INT
BEGIN DATA.
-1,4804 -1,0343 -1,1276
,0419 -1,0343 ,0150
1,0569 -1,0343 , 7767
-1,4804 -,1405 -1,1303
,0419 -,1405 ,0300
1,0569 -,1405 ,8035
-1,4804 1,1506 -1,1341
,0419 1,1506 ,0516
1,0569 1,1506 ,8421
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
zMw_WVK WITH zMw_INT BY zMw_AUB

Khhkhkxxkkhhkxxkkhkhkxxkkrxxx ANATLYSIS NOTES AND ERRORS ****kkxxkkhkhkxxkkhhkxxkkhhx

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95,0000
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Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Personliche Norm

Allgemeines
Umweltbewusstsein

Personliche Norm ¥ »| Intention zum Verhalten

Koeffizienten?

Nicht standardisierte Koeffizienten

Regressionskoef

Standardisierte

Koeffizienten

Modell fizientB Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) ,020 ,034 ,594 ,553
z- -,207 ,035 -,207 -5,847 ,000
Faktorwert(Mittelwert_ AUB__
mit4ubneu)
z-Faktorwert(Mittelwert_PN) ,511 ,035 ,511 14,539 ,000
Interaktionsterm PN -,053 ,028 -,061 -1,873 ,061

a. Abhangige Variable: z-Faktorwert(Mittelwert_INT)

Run MATRIX procedure:

KR AKX A KK KK FxAx k% PROCESS Procedure for SPSS Version 3.00 ***x&kxdkxskxhxdkrx

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
Documentation available in Hayes (2018).

www.afhayes.com

www.guilford.com/p/hayes3

hhhkhk kA hkhkhkhhkhhhkhkhhkhhkhkhkhkhkhkhkhhk ok hkhk ok hhkhkhkhkhhkhkhhrhk kv hkhkhkhhkhhkhkrhkhkhkhkrhkhkrhkhkhkhkrhkkxkkxk

Model : 1
Y : zMw_ INT
X : zMw_ PN
W : zMw_AUB

Sample

Size: 738

R R R R R R R R R S R R R R R R R I R R R R I b I b i

OUTCOME VARIABLE:
zMw_INT

Model Summary

R R-sq MSE F
, 4767 , 2272 , 7760 71,9296
Model
coeff se t

CXXXVI

dfl
3,0000

df2 o)
734,0000 , 0000

LLCIT ULCI



constant ,0203 , 0342 ,5942 , 5526 -,0468
zMw_PN , 5109 , 0351 14,5390 ,0000 , 4419
zMw_AUB -,2069 , 0354 -5,8470 0000 -,2763
Int 1 -,0531 ,0283 -1,8730 w -,1087
Product terms key:
Int 1 : zMw_ PN X zMw_ AUB
Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F dfl df2 i)
X*W , 0037 3,5081 1,0000 734,0000 ,0615
Focal predict: zMw PN (X)
Mod var: zMw AUB (W)

,0874
,5798
-,1374
,0026

Conditional effects of the focal predictor at values of the moderator(s):

zMw_AUB Effect
-1,0343 , 5657
-,1405 , 5183
1,1506 , 4498

Data for visualizing the conditional effect of the focal predictor:

se
, 0454
,0353
,0483

t
12,4608
14,6828

9,3146

P
, 0000
, 0000
, 0000

LICI
,4766
, 4490
,3550

ULCI
, 6549
,5876
,5446

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to produce plot.

DATA LIST FREE/

zMw_PN ZMW_AUB zMw_INT
BEGIN DATA.
-1,0053 -1,0343 -,3345
,0372 -1,0343 ,2553
1,0797 -1,0343 , 8451
-1,0053 -,1405 -,4717
,0372 -,1405 ,0687
1,0797 -,1405 ,6090
-1,0053 1,1506 -,6699
,0372 1,1506 -,2010
1,0797 1,1506 ,2680
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
zMw_PN WITH zMw_INT BY

zMw_AUB

Khhkhkxxkkhhkxxkkhrkxxkkrxxx ANATLYSIS NOTES AND ERRORS ****kkxxkkhkhkxxkkhhkxxkkhhx

Level of confidence for all confidence intervals in output:

95,0000

W values in conditional tables are the 16th,

CXXXVII

50th, and 84th percentiles.



Allgemeines Umweltbewusstsein moderiert Gewohnheit/Habit

Allgemeines
Umwelthewusstsein

Gewohnheit/Habit ¥ % Intention zum Verhalten

Koeffizienten?
Standardisierte
Nicht standardisierte Koeffizienten Koeffizienten

Regressionskoef

Modell fizientB Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) -,001 ,035 -,017 ,986
z- -,017 ,036 -,017 -,488 ,626
Faktorwert(Mittelwert_ AUB__
mit4ubneu)

z- ,281 ,036 ,281 7,910 ,000
Faktorwert(Mittelwert_Habit_

OP)

Interaktionsterm Habit ,011 ,036 ,011 ,299 , 765

a. Abhangige Variable: z-Faktorwert(Mittelwert_INT)

Run MATRIX procedure:
FRAX KK A A KKKk xxxkx PROCESS Procedure for SPSS Version 3.00 *x &k kkkokkkktddddk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D. www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2018). www.guilford.com/p/hayes3

R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R I I b I b i

Model : 1
Y : zMw_ INT
X : zMw_Hab
W : zMw_AUB

Sample

Size: 738

KA AR R R AR A A A A A A AR A A A A A A A A AR A A AR AR A A A A AR A A A A A A AR A A AR A AR AR A A AR A A Ak A Ak Ak kA k kK

OUTCOME VARIABLE:
zMw INT

Model Summary
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R R-sg MSE F dfl df2 o)

, 2817 , 0794 , 9244 21,0930 3,0000 734,0000 , 0000
Model
coeff se t i) LLCI ULCI
constant -,0006 , 0354 -,0170 , 9864 -,0702 , 0690
zMw_Hab ,2812 , 0356 7,9103 , 0000 ,2114 ,3510

zMw_AUB -,0174 , 0357 -, 4882 6256 -, 0875 ,0526
Int_1 ,0108 , 0362 ,2987 @ -, 0602 ,0819

Product terms key:
Int 1 : zMw Hab x zMw_ AUB

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F dfl df2 P
X*W ,0001 , 0892 1,0000 734,0000 , 7653
Focal predict: zMw Hab (X)
Mod var: zMw AUB (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to produce plot.

DATA LIST FREE/

zMw_Hab zMw_AUB zMw_ INT

BEGIN DATA.
-,8690 -1,0343 -,2173
-,5663 -1,0343 -,1355
1,2495 -1,0343 , 3548
-,8690 -,1405 -,2412
-,5663 -,1405 -,1566
1,2495 -,1405 ;3513
-,8690 1,1506 -,2758
-,5663 1,1506 -,1870
1,2495 1,1506 , 3463

END DATA.

GRAPH/SCATTERPLOT=

zMw_Hab WITH zMw_ INT BY zMw_AUB

Khhkhkxxkkhhkxxkkhhkxxkkrxrxx ANATLYSIS NOTES AND ERRORS ****kkxxkkhkhkxxkkhhkxxkkhhx

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95,0000

CXXXIX



