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Mobilitatsverhalten im Tourismus: Methodenstudie zur Erfas-
sung des Mobilitatsverhaltens von Touristen am Aufenthaltsort

VON MATILDE S. GROR, SVEN GROR, WERNIGERODE
UND WALTER FREYER, DRESDEN

1. Ausgangssituation

Obwohl der Ortswechsel und damit die rdumliche Mobilitat ein zentraler Gegenstand der
Tourismusforschung ist, gilt die Forschung in der Schnittmenge von Tourismus und Mobi-
litdt als gering ausgepragt. ,,Gerade im systematisch wenig erforschten Gebiet von Frei-
zeitmobilitat und Tourismus wird zukinftig verstarkt Grundlagenforschung ohne unmittel-
bares und vor allem kurzfristiges Verwertungsinteresse notig sein.” (Dierkes/Rammler
2000, S. 184)

Verkehr ist Untersuchungsgegenstand verschiedener Wissenschaftsdisziplinen. Wéhrend
sich die Verkehrswissenschaft auf alle Verkehrsvorgange und die Entwicklung der Trans-
portmittel konzentriert, stehen in der Tourismuswissenschaft der Personenverkehr und
dabei v. a. die Reisen von ,,Ortsfremden” und deren voriibergehender Aufenthalt in der
Fremde im Mittelpunkt der Betrachtungen. Der Hauptfokus wird auf verkehrliche Vorgéan-
ge gelegt, die in Zusammenhang von Reisen mit mindestens einer Ubernachtung entstehen,
wobei hier vorrangig der nicht-alltdgliche Verkehr in Form von Freizeit-, Urlaubs- und
Geschaftsverkehr interessiert (siehe zur Systematisierung des touristischen Verkehrs Frey-
er/Gro 2003, S. 108 und GroRR 2005, S. 55). Ein wichtiges Themenfeld ist hierbei die
Verkehrsmittelwahl bei der An- und Abreise in ein Zielgebiet. Verkehrsvorgénge von Tou-
risten im Zielgebiet werden dagegen weitestgehend vernachléssigt, so dass die Kenntnisse
Uiber das Mobilitatsverhalten im Tourismus, v. a. im Zielgebiet, gering sind. Aussagen zu
den Mobilitatsindikatoren, wie z. B. Mobilitatsrate, -streckenbudget, -zeitbudget sowie
Modus (Verkehrsmittelwahl) und Anlass der Ortsverdnderung (Wegezweck) lassen sich
nur sporadisch finden. Genauere Untersuchungen am Aufenthaltsort sind v. a. zur Nutzung
von touristischen Spezialverkehrsmitteln wie Bergbahnen, Sessellifte und Zahnradbahnen
bekannt (vgl. Bieger 2005, Miller 1999).
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»Nicht vergessen werden darf, daB zum Teil am Urlaubsort ein erheblicher Verkehrs-
aufwand verursacht wird. Die statistische Erfassung dieses Phdnomens ist schwierig und
bisher nicht erfolgt. (Lanzendorf 1997, S. 35)*

Aufbauend auf einer Priifung der bekannten Informationsquellen im Tourismus und Ver-
kehr bzgl. ihrer Nutzbarkeit fur Aussagen zum Mobilitatsverhalten von Touristen (siehe
Kapitel 2) wird ein methodischer Ansatz zur Erfassung des touristischen Mobilitatsverhal-
tens im Zielgebiet entwickelt und in einem Feldversuch (siehe Kapitel 3) getestet.

2. Studien der Tourismus- und Verkehrsforschung

Eine Analyse der in Deutschland bekannten Untersuchungen zeigt (vgl. Abbildung 1), dass
v. a. die 1990er-Jahre durch das Aufkommen neuer Untersuchungen und hiermit neuer
Methoden, wie z. B. INVERMO oder Mobilitatspanel, geprégt sind. Auf eine detaillierte
Darstellung aller angefiihrten Untersuchungen soll verzichtet werden. Hierflir sei auf die
Ubersichten bei GroR 2005 und Lanzendorf 1997, S. 32ff. sowie die dort angegebenen
weitergehenden Hinweise zu den einzelnen Studien verwiesen.

Abbildung 1:  Studien der Tourismus- und Verkehrsforschung im Uberblick
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Quelle:  GroR 2005, S. 143
Hinweis: Dateline = Design and Application of a Travel Survey for European Long-
distance Trips based on an International Network of Expertise, Invermo = Mobilitatspanel

zum Fernverkehr, KiD = Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland, KONTIV = Kontinuierli-
che Verkehrserhebung, SrV = System reprasentativer Verkehrserhebungen

1 Annliche Aussagen sind bei Benthin (vgl. 1997, S. 80) zu finden und auch eine europaweite Untersuchung

kommt zu folgendem Schluss: ,,The mobility of visitors at destinations is widely unknown.” (Potier 2000,
S. 225f.)
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Im Folgenden wird zu Beginn der Kapitel 2.1 und 2.2 jeweils eine allgemeine Ubersicht zu
den Studien der Tourismus- bzw. Verkehrsforschung getétigt und kurz die ihnen zugrunde
liegenden Methoden vorgestellt. Eine Betrachtung ausgewahlter Studien der Tourismusfor-
schung soll aufzeigen, welchen Bezug bekannte Ansdtze zum Untersuchungsgegenstand,
dem Mobilitatsverhalten von Touristen vor Ort, haben. In Kapitel 2.2 wird dariiber hinaus
aufgezeigt, welche Inhalte erhoben werden und wie die Untersuchungen methodisch ange-
legt sind, um daraus Ableitungen fiir die eigene Untersuchung zu ziehen (vgl. Kap. 2.3).

2.1 Studien der Tourismusforschung

Im Tourismus gibt es eine Fulle an Informationsquellen, die Daten tiber das Reiseverhalten
und spezielle Marktentwicklungen beinhalten. Die verschiedenen zur Verfiigung stehenden
Methoden werden hierbei meist nach den Basismethoden der Priméar- und Sekundarfor-
schung, der Erhebungsmethode, der Art der Erhebungssituation bzw. Messung und dem
Befragungsweg unterschieden (vgl. Freyer 2004, S. 225ff.). Neben den Daten der amtlichen
Statistik, von Verbanden im Tourismus und aus Media-Analysen gibt es privatwirtschaftliche
Untersuchungen und touristische Datenbanken, welche relevante Daten zum Reise- und z. T.
auch Mobilitatsverhalten beinhalten (vgl. z. B. GrofR 2005, S. 141ff.; Finkbeiner 1999, S.
65ff.; Freyer 2004, S. 233ff.; Seitz/Meyer 2006, S. 16ff.; Stenger 1998, S. 81ff.).

Die Basismethoden der Primar- und Sekundarforschung unterscheiden sich durch die Art
der Informationsbeschaffung (vgl. Abbildung 2): ,,Wé&hrend bei der Primérforschung Daten
ausgewertet werden, die speziell fur die zugrunde liegende Forschungsfrage erhoben wur-
den, werden bei der Sekundarforschung (desk research) Daten ausgewertet, die primar fur
einen anderen Zweck erhoben wurden.” (Freyer 2004, S. 225)

Abbildung 2:  Methoden der Marktforschung
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Quelle: Freyer 2003, S. 210
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Bundesweite Befragungen (z. B. Reiseanalyse, Tourismusanalyse, Reisemonitor) zum
Reiseverhalten der Deutschen, die im Quellgebiet durchgefihrt werden, untersuchen ver-
kehrsrelevante Aspekte, wie die Verkehrsmittelwahl bei der An- und Abreise, die Reisezie-
le und Reiseorganisation. Weitergehende Aussagen werden hier jedoch nicht gemacht. Eine
europaweit vergleichbare Tourismusstudie mit dem Titel ,, Tourism in Europe“ hat bei-
spielsweise als einzigen verkehrsrelevanten Aspekt die Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsrei-
sen untersucht (vgl. Schmidt 2002, S. 5).

Im Zielgebiet selbst gibt es in der Tourismusforschung v. a. die sog. Gastebefragungen, die
sich mehr auf das allgemeine Reiseverhalten (z. B. Reiseorganisation, Aktivitaten, Ausga-
beverhalten, Motive) als auf das Mobilitatsverhalten beziehen.? Eine umfangreiche Mobili-
tatsanalyse von Touristen im Zielgebiet, die sich einer aus der Verkehrsforschung bekann-
ten Methode, den Wegeprotokollen bzw. dem Mobilitatstagebuch, bedient, wurde 1999 in
Osterreich durchgefiinrt.

Um alle Aktivitaten wahrend eines gesamten Urlaubstages zu erfassen, wurde als Stichtag
der vorangegangene Tag herangezogen und dieser mit Hilfe eines Mobilitatstagebuches
(,MOBILO - Ihr personlicher Urlaubs-WEG-Begleiter) abgefragt. Die Mobilitatstagebi-
cher wurden im Fremdenverkehrsbiro und in einigen Hotels verteilt, wobei der Riicklauf
mit 36 Fragebdgen gering ausfiel (vgl. Herry/Schuster/Reuss 1999). Weitere Anwendungen
dieser fiir den alltaglichen Verkehr gangigen Methodik sind im Tourismus nicht bekannt.

Eine besondere Form der Géstebefragung ist der, in der Tourismusforschung v. a. von der
Fremdenverkehrsgeographie verwendete, aktionsrdumliche Ansatz. Mit dieser Methode
werden die verschiedenen Aktivitaten in der Regel durch Tagesprotokolle erfasst, die im
Rahmen eines Ausfluges oder beim Verlassen des Quartiers ausgetibt werden. Es sind
sowohl Beispiele bekannt, die den gesamten Aufenthalt umfassen als auch solche, die einen
Tag oder mehrere Tage betreffen. Anfang der 1990er-Jahre wurden insgesamt 14 Arbeiten
gezahlt, wobei ein Schwerpunkt auf den 1970er- und 1980er-Jahren liegt.® Die Art, die
Héufigkeit der Ausiibung, die Dauer der einzelnen Aktivitaten sowie die Orte, an denen die
jeweilige Aktivitat ausgeiibt wird, werden erfasst, so dass der aktionsraumliche Ansatz ein
umfassendes Bild vom raumzeitlichen Verhalten von Urlaubern und/oder Ausfliglern
ermdéglicht. Im Rahmen der Untersuchungen werden auch mobilitatsrelevante Aspekte
untersucht. Beispielhaft kann auf das aktionsrdumliche Verhalten in Abhé&ngigkeit von der
Pkw-Verflgbarkeit (z. B. Anzahl und Art der Aktivitaten oder zuriickgelegte Distanzen mit
oder ohne Pkw) hingewiesen werden (vgl. Becker 1982, S. 75ff.; Becker 1992, S. 84ff.).

Eine in Deutschland weit verbreitete Géstebefragung ist die sog. Permanente Gastebefragung (PEG), die vom
ausfiihrenden Institut bisher in sechs Bundeslandern (Baden-Wirttemberg, Brandenburg, Hessen, Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz, Sachsen-Anhalt) durchgefihrt wurde. In einem mehr als 170 Fragen umfassenden
Fragepool sind ca. zehn Fragen zum Mobilitétsverhalten enthalten, wobei bei meist ca. 25 Fragen eines Frage-
bogens ein bis zwei Fragen zum Mobilitétsverhalten gestellt werden (vgl. Trimborn 2003).

3 Ein GroBteil der Arbeiten wird bei Becker 1992 vorgestellt und diskutiert.
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»Von der Erhebungsmethodik her hat sich am besten das Befragen fiir die beiden vorheri-
gen Tage bewdhrt. Diese Methodik wird den Anforderungen des aktionsraumlichen Ansat-
zes voll gerecht, sie l&sst sich mit einem vertretbaren Arbeitsaufwand realisieren, iberfor-
dert die Erinnerungsfahigkeit der Probanden nicht und liefert damit verlassliche Befra-
gungsergebnisse.” (Becker 1982, S. 16)

2.2 Studien der Verkehrsforschung

Informationsquellen fiir verkehrsbedeutsame Daten sind ebenso vielfaltig wie in der Tou-
rismusforschung und umfassen neben Verkehrserhebungen, amtlichen Statistiken und
marktwirtschaftlichen Untersuchungen Arbeiten zum Verkehrsverhalten, die im Auftrag
von Stadten und Kreisen im Zusammenhang mit der Verkehrsentwicklungs- oder Nahver-
kehrsplanung erhoben werden (vgl. KVR 1996, S. 9). Neben verkehrsverhaltensbezogenen
kommen verkehrstechnische Erhebungsmethoden zum Einsatz (vgl. Abbildung 3). Bei den
verkehrstechnischen Erhebungsmethoden wird sich einer Reihe von Z&hl- und Messtechni-
ken bedient, um u. a. tber die raumliche und zeitliche Verteilung von Verkehrsstarken und
-strémen sowie die Geschwindigkeiten, Abstdnde oder das Gewicht von Fahrzeugen Auf-
schluss zu bekommen. Unabhéangig von der Forschungstechnik werden die meisten Unter-
suchungen als sog. Querschnittserhebungen durchgefiihrt, wobei quantitative und qualitati-
ve Merkmale an genau einem ,,Querschnitt” eines Verkehrsabschnittes erhoben werden.
Dies bedeutet, dass die Erhebung lokal auf genau eine StralRe, eine Linie, eine Flugbahn o.
a. begrenzt ist (vgl. Lohse/Léatzsch 1997, S. 111).

Bei den verkehrsverhaltensbezogenen Erhebungen kénnen Beobachtung und Befragung
unterschieden werden. ,,Die insbesondere durch den Bereich der Telematik vertretene Er-
hebungsform Beobachtung hat in jiingster Zeit an Bedeutung gewonnen, da durch die Leis-
tungssteigerung im Computerhardwarebereich ein Stand erreicht ist, der aufwendige Er-
kennungsmethoden realisierbar macht. Das Verfahren der Beobachtung findet v. a. dort
Anwendung, wo Verkehrsverhalten ermittelt werden muss, aber nicht gestdrt werden kann
oder dort, wo die jeweilige Aufgabenstellung raumlich Uberschaubar ist. Befragungen
hingegen werden notwendig, wenn das Verhalten nicht mehr rdumlich Gberschaubar oder
der entstehende wirtschaftliche Aufwand (ber die Mdéglichkeiten der Beobachtung nicht
mehr vertretbar ist.“ (Badrow 2000, S. 10) Mittels Befragungen (telefonischer®, schriftli-
cher oder persénlicher Art) wird vornehmlich realisiertes Verhalten, an welches sich noch
erinnert wird, erfasst, aber auch beabsichtigte Verkehrsaktivitdten und Verhaltenshinter-
grinde sowie Reaktionen auf fiktive Situationen lassen sich untersuchen (vgl. FGSV 1991,
S. 6).

Neuerdings sind Telefonbefragungen auch per Mobilfunktelefon machbar, wie sie z. B. im Projekt ,, TSS
TeleTravel System* erprobt wurden (vgl. Wermuth 2001).
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Abbildung 3:  Methoden der Verkehrserhebungen
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Bekannteste Beispiele von Mobilitatsstudien im deutschsprachigen Raum sind die KON-
TIV- (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) und SrV-Untersuchungen (Sys-
tem représentativer Verkehrsbefragungen). Neben diesen ,,Allzweck-Untersuchungen®
haben sich weitere Studientypen etabliert, die z. B. eine geringere Probandenzahl oder eine
Fokussierung auf speziellen Themen haben bzw. eine Verkniipfung mit neuen Analyseme-
thoden vornehmen (vgl. Kollaritis 1993, S. 51f.). Haufig ist eine Anlehnung an die Metho-
dik der KONTIV oder des SrV festzustellen, wie beispielsweise bei Untersuchungen von
Gotz/Loose/Schubert 2001, Lanzendorf 2001 oder Zangler 2000.

Die ersten KONTIV-Untersuchungen (1972, 1982 und 1989) wurden in den alten Bundes-
landern im Rahmen standardisierter schriftlicher Befragungen von Haushalten angewendet
(vgl. Schnabel/Lohse 1997, S. 113). Nach der Wiedervereinigung wurden vorrangig mit
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Befragungen auf kommunaler Ebene Informationen zur Mobilitat der Bevélkerung erfasst.
Es ist hier v. a. die Fortflihrung des Uberregional bedeutsamen Systems repréasentativer
Verkehrsbefragungen zu nennen, dessen Befragungen durchschnittlich alle funf Jahre in
mindestens 15 ostdeutschen Stadten zeitgleich und nach einheitlichem Erhebungsdesign
durchgefiihrt wurden (vgl. Engelhaardt et al. 2002a, S. 140; Ahrens/Badrow/Liel3ke 2002,
S. 295). Da eine fiir das gesamte Bundesgebiet représentative und alle Arten des Personen-
verkehrs umfassende Datenbasis fehlte, wurde im Herbst 2000 eine aktuelle KONTIV-
Erhebung unter dem Namen ,,Mobilitat in Deutschland” (KONTIV 2002) vom Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen in Auftrag gegeben.’

Das Projekt ,,Mobilitat in Deutschland* knupft in seinen Kernelementen an die bisherigen
Erhebungen an. Eine empirisch orientierte Methodenstudie, in der verschiedene Erhe-
bungsvarianten entwickelt und konkret getestet wurden, fand vor der eigentlichen Erhe-
bung statt. ,,Erfahrungen aus dieser Methodenstudie zeigen, dass eine telefonische Studie
im Vergleich zu einem postalisch-schriftlichen Verfahren neben einem héheren Ricklauf
auch eine hoéhere Datenqualitat vor allem bei dem zentralen Merkmal der Wegeerfassung
erzielen kann.“ (Badrow et al. 2002, S. 21) Dieses Ergebnis fuhrte dazu, die Erhebungen
als Methodenmix von im Schwerpunkt telefonischer Erhebung mittels Cati (,,Computer
Aided Telephone Interview*) und ergénzender postalisch-schriftlicher Erhebung durchzu-
fihren. Grundgesamtheit ist die Wohnbevolkerung in Deutschland und die Basisstichprobe
umfasst eine geplante Netto-Stichprobe von 25.000 Haushalten. Neben der Angabe von
verkehrsrelevanten Informationen zum Haushalt insgesamt und zu den Personen des Haus-
halts, ist das Verkehrsverhalten an einem vorgegebenen Stichtag Hauptgegenstand der
Untersuchung (vgl. Abbildung 4), wobei Erhebungszeitraum ein gesamtes Kalenderjahr ist.

Grundgesamtheit bei im SrV beteiligter Stadte ist die gesamte Einwohnerschaft (Stichpro-
bengréfle = 420 Haushalte mit insgesamt 1.000 Personen). Da das SrV das realisierte Ver-
kehrsverhalten erfasst, ist der Kernpunkt die Erfassung aller Ortsverdnderungen und deren
Zusammenhange. ,,Dabei sind der raumlich-zeitliche Bezug, die Verkehrsmittelwahl, die
soziodemographischen Zusammenhdnge und der Verkehrszweck wesentliche Randbedin-
gungen. Die Erfassung der Ortsverédnderungen erfolgt personenbezogen auf einen Stichtag,
der in der Regel ein Werktag ist.“ (Badrow 2000, S. 27) Diese Stichtagsbefragung findet
im Zeitraum von April bis Juni des betreffenden Jahres an den mittleren Werktagen Diens-
tag, Mittwoch und Donnerstag statt. Im Gegensatz zu den vorherigen SrV-Untersuchungen,
die personlich durchgefiihrt wurden, wurde im Jahre 2003 ebenso wie beim Projekt ,,Mobi-

5 In dieses Projekt wurde ein Forschungsvorhaben zur Abstimmung der verschiedenen Erhebungen eingebun-
den (,KONTIV/SrV-Kompatibilitdt von Verkehrserhebungen®). ,,Das Ziel des Kompatibilitatsprojektes be-
steht in der Abstimmung des stadtorientierten SrV mit der flachendeckenden KONTIV.“ (Ah-
rens/Badrow/LieRke 2002, S. 295) Folgende Kernelemente fiir ein abgestimmtes Design wurden vereinbart:
telefonisch-schriftliche Befragung, Kernfragebogen, Kernauswertung mit abgestimmten Berechnungsvor-
schriften, Zusammenfiihrung der erhobenen Zeitreihen in einer Kerndatenbank (vgl. Ahrens/Badrow/LieRke
2002, S. 295; Badrow et al. 2002, S. 23f.). Ein weiteres Ergebnis ist die Herausgabe von ,,Empfehlungen zur
abgestimmten Gestaltung von Verkehrserhebungen®, in denen Kernelemente fiir stadtische Verkehrserhebun-
gen dargestellt werden (vgl. BMVBW o. J.).
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litdt in Deutschland® mit einem Methodenmix aus telefonischer und schriftlicher Befragung
gearbeitet (vgl. Ahrens/LieRke 2003, S. 4f.; Badrow et al. 2002, S. 23).

Abbildung 4:  Befragungsinhalte der KONTIV 2002
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2.3 Ableitungen fiir die eigene Untersuchung

Es konnte gezeigt werden, dass in bisherigen Untersuchungen der Verkehrs- und Touris-
musforschung Mobilitatsanalysen im Zielgebiet eine untergeordnete Rolle einnehmen.
Daher sind die auch notwendigen methodischen Grundlagen zur Erfassung des Mobilitéts-
verhaltens von Touristen weitestgehend unbekannt. Diese sind jedoch flr eine nachhaltige
Bewaltigung des (touristischen) Verkehrs ebenso unerlésslich wie fur die Abschatzung des
Ausmalies des touristischen Verkehrs und der (zukiinftigen) Planung des Verkehrs in einer
Destination. Die Unkenntnis sowie die raumlichen und zeitlich dispersen Verkehrsbezie-
hungen fuhren dazu, dass bislang kaum erfolgreiche Konzepte fur die Verlagerung des
touristischen Verkehrs auf nachhaltige Verkehrsmittel vorliegen.

Bei den meisten touristischen Studien stehen Aussagen zum Reiseverhalten, wie z. B. An-
zahl der Ubernachtungen, Aktivitdten wihrend der Reise, Verkehrsmittelwahl bei An- und
Abreise oder Informationsquellen, im Vordergrund. Die Verwertung der vorhandenen
Daten der Tourismusforschung gestaltet sich fiir verkehrswissenschaftliche Zwecke kom-
pliziert. Da nur die Zahl der Reisen erfasst wird, gibt es keine Angaben zur Zahl der, auch
der am Urlaubsort, zuriickgelegten Wege. Weiterhin fehlen Entfernungsangaben, die sich
nur ndherungsweise und mit einem erheblichen Aufwand aus den Zielldndern der Reisen
erschlielen lassen. Die Verkehrsforschung interessiert v. a. die Mobilitatsindikatoren, in
dem flir alle Wege eines Stichtages beispielsweise die zurlickgelegte Entfernungen, Dauer,
Zieladresse und Ausgangspunkt erfasst werden.

Auch die Nutzung der verkehrswissenschaftlichen Studien fir den Tourismus ist nur in
Ansétzen gegeben, da der hauptsachliche Untersuchungsgegenstand das alltagliche Verhal-
ten der einheimischen Bevolkerung ist und Touristen ebenso wie Einpendler vernachléssigt
werden. Neuere Untersuchungen der Verkehrswissenschaft (z. B. INVERMO, Dateline),
aber auch die KONTIV, beschaftigen sich mit (Fern-)Reisen, die auch aus Sicht des Tou-
rismus von Interesse sind. Fiir beide Wissenschaftsdisziplinen gilt, dass bei den mit Uber-
nachtungen verbundenen Reisen im Allgemeinen nur die An- und Abreise betrachtet wird.
Ausnahmen bilden hierbei die Untersuchung INVERMO, die auch Fernfahrten am Ziel (z.
B. im Zuge einer Rundreise) zu einem gewissen Grad beriicksichtigen will (vgl.
Chlond/Manz 2001, S. 220), und der aktionsraumliche Ansatz.

Fir eine methodische Naherung an die Erfassung des Mobilitatsverhaltens im Zielgebiet
lassen sich jedoch eine Vielzahl an Hinweisen aus den vorhandenen Untersuchungen ablei-
ten. Die in der Verkehrs- oder Tourismusforschung bewahrten methodischen Konzepte (z.
B. Wegeprotokoll, aktionsrdumliches Verhalten) sollten nicht eins zu eins lbertragen, son-
dern an die Anforderungen einer Mobilitatsanalyse im Zielgebiet angepasst werden und
eine Mobilitatsanalyse im Zielgebiet sollte sowohl Aussagen zum allgemeinen Reise- als
auch zum Mobilitatsverhalten treffen.
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3. Methodik zur Erfassung des touristischen Mobilitatsverhaltens im Zielgebiet

Bei der Durchfiihrung eines empirischen Forschungsprojektes lassen sich einige typische
Arbeitsschritte unterscheiden (vgl. Freyer/GroR 2006, S. 38; Schnell/Hill/Esser 2005, S.
7ff.). In der Regel beginnt eine solche Primarerhebung mit der Festlegung des Gegenstan-
des der Forschung, der Formulierung des Forschungsproblems und der Theoriebildung zur
Untersuchung (Definitionsphase). Darauf folgt die Designphase, in der die Konzeptspezifi-
kation, Operationalisierung und Auswahl der Untersuchungsobjekte erfolgt. In der Feld-
phase kommt es zur eigentlichen Datenerhebung sowie zur Datenerfassung. Die Analyse-
phase beginnt mit einer Datenbereinigung bevor es zum Einsatz statistischer Methoden
unter Verwendung von Computern und speziellen Auswertungsprogrammen kommt. Mit
der Publikation der Ergebnisse (Kommunikationsphase) endet der Forschungsprozess.

3.1 Definitions- und Designphase

Zu Beginn einer Mobilitatsanalyse im Zielgebiet muss geklért werden, welche Personen
und Sachverhalte untersucht werden sollen und was die Grundgesamtheit umfasst. Bei der
Grundgesamtheit handelt es sich um die Menge von Objekten, fur die die Aussagen der
Untersuchung gelten sollen und die méglichst klar definiert und abgegrenzt werden muss
(vgl. Schnell/Hill/Esser 2005, S. 265ff.). Die Grundgesamtheit kdnnte z. B. alle Géste, nur
Geschaftsreisende oder Erholungstouristen in einem Zielgebiet umfassen, wobei weiterhin
definiert werden muss, ob nur Ubernachtungs-, nur Tagesgaste oder beide Zielgruppen
befragt werden sollen.

Der aus statistischen Gesichtspunkten einfachste Weg, um zu sicheren Daten zu kommen,
ware eine Befragung der gesamten Grundgesamtheit (= Vollerhebung). Eine Vollerhebung
scheidet bei Zielgebietsbefragungen unter Beriicksichtigung pragmatischer Uberlegungen —
bei der Untersuchung miissten an 365 Tagen im Jahr alle Géste befragt werden — als auch
aus Kostengriinden aus. In der Praxis wird in den meisten Féllen nur eine Teilmenge der
Grundgesamtheit untersucht, was eine sog. Teilerhebung (,,Stichprobe*) darstellt. Hierbei
gilt es, nach Lésungen zu suchen, die die Verteilung der zu untersuchenden Merkmale
einer Grundgesamtheit in der Teilgesamtheit (Stichprobe) strukturgetreu wiederzugeben
vermag, da die Untersuchungsergebnisse moglichst reprasentativ sein sollen. Grundsatzlich
kodnnen bei einer Zielgebietsbefragung alle bekannten Verfahren der zufalligen, d. h. einfa-
che und geschichtete Zufallsstichprobe, Klumpenstichprobe, mehrstufige Auswahlverfah-
ren, und nicht-zufélligen Auswahl, d. h. willkirliche Auswahl und bewusste Auswahl
(Auswahl extremer Falle, typischer Félle und nach dem Konzentrationsprinzip sowie
Schnellball- und Quotaverfahren), angewandt werden. Jedoch gewéhren nur Zufallsstich-
proben, dass ,,(...) aus den Ergebnissen einer Stichprobe in bezug auf die Verteilung aller
Merkmale (innerhalb bestimmter statistischer Fehlergrenzen) auf die Verteilung dieser
Merkmale in der Grundgesamtheit geschlossen werden kann.* (Schnell/Hill/Esser 2005, S.
304)
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Eine Zufallsauswahl ist bei Zielgebietsbefragungen nur aus theoretischer Sicht anwendbar.®
Sie kann nicht sinnvoll durchgefiihrt werden, da die Grundgesamtheit, d. h. alle Géste, die
sich innerhalb eines bestimmten Zeitraumes in einer Destination (= Befragungsraum) auf-
halten, nicht bekannt ist und es sich um eine ,,bewegte Masse“ handelt, d. h. die Géaste
halten sich nur eine kurze Zeit und zu unterschiedlichen Zeitpunkten im Befragungsraum
auf (vgl. Datzer/Grinke 1998, S. 208; Hautzinger 2003, S. 23).

Zur Auswahl der Gaste ist das Quotaverfahren das in der Praxis am haufigsten angewandte
Verfahren, wobei es hier die unterschiedliche Herangehensweisen gibt.” Bei dieser nicht-
zufélligen Auswahl wird Reprasentanz (im Sinne von Stichprobe = verkleinertes Abbild
der Grundgesamtheit) dadurch angestrebt, dass bestimmte Merkmale der Erhebungseinhei-
ten (= Gaste) und ihre Verteilung in der Grundgesamtheit als Auswahlkriterien benutzt
werden. Die Verteilung dieser Merkmale (z. B. Beherbergungsart, monatliche Ankiinfte,
Herkunft (In-/Ausland), Befragungsorte) miussen im Voraus bekannt sein und den Inter-
viewern, denen die letztendliche Auswahl der Erhebungseinheiten obliegt, als einzuhalten-
de MalRgabe vorgegeben werden.

»Wenn die Verteilung aller Merkmalsauspragungen auf allen Merkmalsdimensionen einer
Grundgesamtheit bekannt ist, so ware es moglich, ein Modell dieser Grundgesamtheit zu
erstellen, also eine Stichprobe zu entwickeln, die in allen Merkmalen fiir die Grundgesamt-
heit reprasentativ ist. (Berekoven/Eckert/Ellenrieder 2001, S. 55)

Die Wahl des Quotaverfahrens stellt einen Kompromiss zwischen den Anforderungen
seitens der Reprasentativitat einer Stichprobe und dem leistbaren Aufwand dar.? Eine Mdg-
lichkeit das Quotaverfahren in Zielgebieten anzuwenden, ist die Durchfiihrung der Erhe-
bungen auf Grundlage einer nach der Beherbergungsstatistik und der monatlichen Uber-
nachtungen des Vorjahres quotierten Stichprobe. Die Anzahl der Interviews wird gemaR
den Anteilen der einzelnen Beherbergungsarten und monatlichen Ubernachtungen an der
Gesamtgastezahl aufgeteilt (vgl. Tabelle 1), wobei in der Praxis meist mit kombinierten
Quoten gearbeitet wird.

6 Ausfiihrliche Uberlegungen zu Zufallsauswahlen im Zielgebiet finden sich beispielsweise bereits bei Schmid-
hauser 1962 und Christl/Koch 1957.

7 Untersuchungen (z. B. Busch/Leitner 1992) haben bei Géstebefragungen versucht, tber eine Schichtung der
Stichprobe nach Beherbergungskategorien eine moglichst strukturgetreue Abbildung der Grundgesamtheit zu
erreichen. Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigen jedoch, dass der mit der Durchfiihrung verbundene
Aufwand in keinem ausgewogenen Kosten-Nutzen-Verhéltnis steht.

8 Beim Einsatz dieses Verfahrens wird zwischen ,,unabhangigen Quoten“ und ,,kombinierten Quoten“ unter-
schieden. Bei unabhangigen Quoten miissen die Merkmale insgesamt in der gleichen Weise in der Stichprobe
wie in der Grundgesamtheit vorhanden sein. Im Gegensatz hierzu missen bei den kombinierten Quotenverfah-
ren die Haufigkeiten bestimmter Merkmale in der Stichprobe den Haufigkeiten der Kombinationen in der
Grundgesamtheit entsprechen (vgl. Schnell/Hill/Esser 2005, S. 301).
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Tabelle 1: Beispiel fur einen unabhéngigen Quotenplan bei einer Zielgebiets-
befragung
Betriebsform Monat Ort Herkunft
Hotel 186 Januar 20 Ahausen 140 Inlénder 212
Gasthof 44 Februar 22 Ehausen 80 Auslénder 188
Pension 49 Marz 24 Ihausen 180
Erholungs-, -
Ferien-, Schu- 30 Septem- 46
lungsheim ber
Oktober 33
Jugendherberge 39 November 25
Sonstige 52 Dezember 24
Summe 400 400 400 400

Quelle:  Bahrmann 2002, S. 51

Ein weiterer wichtiger Parameter bei der Bestimmung der Erhebungseinheiten ist die An-
zahl der Probanden. Da eine Vollerhebung aus den beschriebenen Griinden in nahezu allen
Fallen nicht durchfiihrbar ist, muss die StichprobengroBe festgesetzt werden.

Mit wachsendem Stichprobenumfang nahert sich die Verteilung der Stichprobe der Vertei-
lung der Grundgesamtheit an, wobei ca. 400 Befragte als MindestgréRe angesehen wer-
den.®

Damit jeder Gast eines abzugrenzenden Zielgebietes die (gleiche) Chance hat, in die Unter-
suchung mit aufgenommen zu werden, und damit Gaste aller Saisonzeiten einbezogen
werden kdnnen, wird ein Befragungszeitraum von zwolf Monaten oder eine Befragung in
mehreren Wellen (z. B. entsprechend der Jahres- oder Saisonzeiten) empfohlen (vgl.
Bahrmann 2002, S. 49; Harrer/Scherr 2002, S. 11f.). Sofern andere Uberlegungen, wie
z. B. der Wunsch nach einer schnelleren Verfiigbarkeit der Daten, nach Aussagen nur (iber
den Winter- oder Sommergast oder nach Daten Uber Senioren, Jugendliche, Familien mit
Kindern, vorherrschen, kann der Befragungszeitraum hiervon abweichen.

9 Eine Verdopplung des Genauigkeitsgrades der zu machenden Aussagen verlangt eine Vervierfachung des
Stichprobenumfangs. Betragt der Zufallsfehler bei einer Wahrscheinlichkeit von 95 % bei 100 Interviews
plus/minus 9,8 %, so ist der Zufallsfehler bei 500 Interviews plus/minus 4,4 % und bei 2.000 Interviews
plus/minus 2,2 % (vgl. Bosold 1988, S. 28f.).
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Aus Kostengesichtspunkten ist eine Erhebung an 365 Tagen und aller Gaste kaum durch-
flhrbar. Es muss also festgelegt werden, ob die Géste an einem Tag im Monat oder an
verschiedenen Tagen befragt werden sollen. In diesem Zusammenhang ist auch von Bedeu-
tung, ob die Gaste zu Beginn, in der Mitte oder am Ende ihres Aufenthaltes interviewt
werden. Viele Merkmale des Aufenthaltes (z. B. Zufriedenheit, getétigte Aktivitaten, Aus-
gaben) kdénnen erst am Ende des Aufenthaltes erfasst werden. Befragungen zu Beginn des
Aufenthaltes sind daher moglichst zu vermeiden. Um einen breites Spektrum an Gasten in
die Untersuchung einbeziehen zu kdénnen, sollten die Erhebungen an verschiedenen Tagen
im Monat stattfinden, wobei Wochen- und Wochenendtage ausgewahlt werden sollten. Bei
der Vorstellung der Untersuchungen KONTIV und SrV wurden verschiedene Verfahrens-
weisen bzgl. der in die Erhebung einzubeziehenden Stichtage fiir die Wegeprotokolle
(,,Mobilitatstageblicher”) festgestellt. Eine Erhebung zum Mobilitatsverhalten von Touris-
ten im Rahmen einer Face-to-Face-Befragung im Zielgebiet bezieht sich am sinnvollsten
auf den vorherigen Tag, sofern dieser bereits im Zielgebiet verbracht wurde.

Eine Beschrankung der Befragungstage auf Mittwoch bis Freitag sowie Sonntag und Mon-
tag scheint sowohl aus Sicht der Tourismus- als auch Verkehrsforschung angebracht. Im
Rahmen des SrV werden fir den alltglichen Verkehr die Wochentage Dienstag, Mittwoch
und Donnerstag empfohlen, da der Verkehr an Montagen, Freitagen und Wochenendtagen
andere Merkmale als der Verkehr an den mittleren Werktagen aufweist. Aus touristischer
Sicht ist inshbesondere der Freitag als Stichtag fiir eine Analyse des Mobilitatsverhaltens
ungeeignet, da er haufig bei Wochenend- und Kurzurlaubsreisen als Anreisetag gilt. Eben-
so ist der Montag als Stichtag weniger geeignet, da hier viele AuBendienstmitarbeitern,
Geschaftsreisende usw. in die jeweiligen Zielgebiete anreisen und sich noch nicht im Ziel-
gebiet bewegt haben.

Im Zielgebiet selbst sind personliche Interviews (Face-to-Face-Interviews) schriftlichen
oder telefonischen Befragungen vorzuziehen, da bei direkten Befragungen per Interview
die Erfolgsquote im Vergleich zu den (brigen Befragungsmethoden am hdéchsten ist und
die Géste, trotz zunehmenden Mobilfunkbesitzes, im Zielgebiet telefonisch kaum zu errei-
chen sind (vgl. Bahrmann 2002, S. 38). ,,Gebréauchlich ist es aber auch, die Befragung
zeitlich und ggf. auch ortlich von der Auswahl zu trennen. Dabei wird dem Besucher un-
mittelbar vor Ort ein spéter zuriickzugebender Fragebogen ausgehandigt oder es wird die
Anschrift oder Telefonnummer des Besuchers zum Zweck seiner spéteren schriftlichen
oder telefonischen Befragung erfasst.” (Hautzinger 2003, S. 22 und vgl. Abbildung 5)
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Abbildung 5:  Formen von Mobilitatsanalysen

Stichprobenauswahl
der Befragten vor

Ort
I |
Ausgabe von Befragung vor Ort Registrierung der
Fragebdgen (mindlich-personliche Adressen
vor Ort Interviews) 0. &. vor Ort
I |
Riickgabe des Riicksendung mindl.-personl. Telefoninter- schriftl.-
Fragebogens des Interview zu Hause view postalische
vor Ort Fragebogens Befragung
Quelle: vgl. Hautzinger 2003, S. 22

Eine Erhebung mit standardisierten Fragebogen, in dem alle Befragten die gleichen Fragen
mit der gleichen Formulierung und Reihenfolge gestellt bekommen, sollten den Vorzug vor
teil- oder nicht standardisierten Fragebdgen bekommen, da der Untersuchende auf ein und
dieselbe Frage miteinander vergleichbare Antworten bekommt und die sich erst damit er-
gebenden Kumulierungs- und Korrelationsmoglichkeiten als Vorteil zu sehen sind (vgl.
Berekoven/Eckert/Ellenrieder 2001, S. 98ff.). Vor allem wenig strukturierte Interviews, d.
h. dem Interviewer werden nur das Thema und Ziel der Befragung genannt, die konkreten
Fragen, deren Reihenfolge und Inhalt werden von ihm selbst der aktuellen Befragungssi-
tuation angepasst, sind fir Mobilitatsanalysen wenig geeignet, da bei dieser VVorgehenswei-
se die Ergebnisse schwierig zu quantifizieren und vergleichen sind.

Da beim Quotaverfahren die Durchfiihrung der Auswahl mit der eigentlichen Erhebung
zusammenfallt, d. h. der Interviewer zieht die Erhebungseinheiten selbst, muss durch re-
striktive Quotenvorgaben der Ermessensspielraum der Interviewer so weit eingeschrankt
werden, dass eine Zufallsauswahl angenéhert wird (vgl. Schnell/Hill/Esser 2005, S. 302).

Neben den genannten Aspekten miissen bei der konkreten Ausgestaltung einer Mobilitéts-
analyse im Zielgebiet die Anforderungen an die Formulierung der Fragen und Antworten,
das Design, Format und Layout, die Lange und Struktur bzw. den Aufbau des Fragebogens
beachtet sowie ein Pretest durchgefiihrt werden. Hierauf sei auf die Literatur zu Gastebe-
fragungen, (touristischer) Marktforschung bzw. zur empirischen Sozialforschung verwie-
sen (z. B. Bahrmann 2002; Berekoven/Eckert/Ellenrieder 2001; Bosold 1988; Finkbeiner
1999; Freyer/GroR 2006; Seitz/Meyer 2006; Schnell/Hill/Esser 2005).
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3.2 Erhebungsmethodik in der Feldphase

Mit Hilfe einer in den Jahren 2002 und 2003 durchgefiihrten Erhebung wurde eine an den
dargestellten methodischen Uberlegungen orientierte Methodik im Feld gepriift. Als Befra-
gungsmethode wurde ein mehrfach geschichtetes Quotenverfahren angewendet. Die not-
wendigen Daten fur die Stichprobenauswahl, wie beispielsweise die Benennung der Befra-
gungsorte und Standorte (Beherbergungsbetriebe, Tourist-Informationen, Parkplatze in der
Né&he von Waldern, Sehenswirdigkeiten u. a.), der Befragungszeitraum sowie die Quoten
flir die ausgewéhlten Monate und Orte wurden den Interviewern vorgegeben.

Die Interviews wurden von 127 Studierenden der Hochschule Harz in vier Erhebungsorten
im Harz (Braunlage, Schierke, St. Andreasberg, Wernigerode) durchgefihrt. Auf Grund
forschungs6konomischer Griinde konnten die Interviewer nur in den Vorlesungszeiten
eingesetzt werden, so dass zwei Befragungswellen durchgefiihrt wurden. Zum einen wur-
den Befragungen fir die Wintersaison im Dezember 2002 und Januar 2003 und zum ande-
ren fiir die Frihjahrs-/Sommersaion in den Monaten Mai bis Juni 2003 durchgefiihrt.

Zur Uberpriifung der Umsetzbarkeit des Untersuchungsdesigns in die Feldphase der Erhe-
bung wurde Anfang Dezember 2002 ein Pretest mit 40 Befragten durchgefiihrt. Die ausge-
fullten Unterlagen wurden auf Qualitit und Quantitat geprift sowie die Interviewer nach
ihren Erfahrungen bzgl. dem Umfang und Layout, der Verstandlichkeit, Ergdnzungswin-
schen und unangemessenen Fragestellungen befragt. Die erzielten Ergebnisse gingen in die
weitere Arbeit ein.

Der Fragebogen selbst besteht aus drei Teilen:'

— Fragen zum allgemeinen Reiseverhalten (z. B. Unterkunftsart, Stellenwert des Aufent-
haltes, Ausgaben, durchgefiihrte Aktivitaten (allgemeine Freizeit- und Sportaktivitaten)
sowie Motive fiir Sportaktivitaten und Ort der Austibung dieser),

— aus Wegeprotokollen (,,Mobilitatstagebuch*) zum Mobilitatsverhalten vor Ort am Tag
zuvor (Stichtage: Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Samstag, Sonntag),

— Fragen zu soziodemographischen Daten (z. B. Alter, Stellung im Berufsleben, Lebens-
phasengruppe, Hauptwohnsitz, Geschlecht).

Die Auswahl der Fragen erfolgte vor dem Hintergrund in der Tourismus- und Verkehrsfor-
schung anerkannter Studien und des Standes der Forschung zu Indikatoren von Mobilitét
und Verkehr (vgl. Grofl 2005, S. 41ff.). In den Wegeprotokollen sind Fragen zu den ein-
zelnen Wegen enthalten, die von der befragten Person am Tag zuvor im Befragungsraum
(= Harz) durchgefiihrt wurden. Sie sind weitestgehend analog zu den klassischen ,, Travel
Diaries* konzipiert (vgl. z. B. Badrow 2000; Go6tz/Loose/Schubert 2001; EMNID-Institut

10 Bei Interesse an einem ausfiihrlichen Fragebogen kann dieser bei einem der Autoren angefordert werden.
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1989; Lanzendorf 2001; Zéngler 2000). Aus touristischer Sicht mussten v. a. die Angaben
zum Zweck des Weges angepasst werden, da die in den Untersuchungen zum Alltagsver-
kehr gebréuchlichen Unterscheidungen nicht eins zu eins iibernommen werden kénnen. In
Anlehnung an touristische (Reiseanalyse, Untersuchung zu den Tagesreisen der Deutschen
vom DWIF) und verkehrswissenschaftliche Studien (Freizeitverkehr: Gotz/Loose/Schubert
2001; Lanzendorf 2001; Zingler 2000) sowie eigenen Uberlegungen wurde eine Liste der
einzubeziehenden Zwecke erstellt.

Da bei der gewéhlten Erhebungsmethode der Kontakt zu den Befragten Uber die Intervie-
wer erfolgte, wurde eine spezielle Interviewerschulung durchgefiihrt, ein Merkblatt ,,Hin-
weise zum Ausfillen des Mobilitatstagebuches™ den Interviewer zur Verfiigung gestellt
und eine laufende Kontrolle der Interviewer vorgenommen.

Laut Quotierungsplan waren 744 Interviews vorgesehen, die jeweils auf den tatsachlichen
Gésteankiinften des Vorjahresmonats pro Ort basierten. Letztendlich konnten 755 Inter-
views mit Ubernachtungsgésten in die Auswertung einflieRen, die sich tiber die einzelnen
Befragungsorte und -monate wie folgt verteilen (vgl. Tabelle 2):

Tabelle 2: Quotierung™
Sommer Winter
Mai 2003 Juni 2003 Januar 2003 Dezember 2002
geplant | realisiert | geplant | realisiert | geplant | realisiert | geplant | realisiert
Braunlage 48 48 73 74 60 60 83 79
St. Andreasberg 50 50 35 35 16 17 24 24
Schierke 39 39 35 37 17 17 17 18
Wernigerode 83 83 78 78 36 38 50 58
Gesamt 220 220 221 224 129 132 174 179

Nach der Datenerhebung wurden die realisierten Interviews in das Statistikprogramm SPSS
(Version 11.0) eingegeben, einer Datenbereinigung unterzogen und mittels uni- und bivari-
ater Analyse ausgewertet.

3.3 Ausgewahlte Ergebnisse zum Mobilitats- und Reiseverhalten von Touristen des Harz
Im Folgenden wird eine Auswahl von typischen Befragungsinhalten présentiert, die das

Reiseverhalten, das Verkehrsmittelwahlverhalten bei der Anreise sowie Mobilitatskennzif-
fern von Touristen in einer Destination aufzeigt. Hierbei werden v. a. Aussagen zu den

11 Die Quotierung wurde auf Basis der zu Beginn der Erhebungen vorliegenden Statistiken der Statistischen
Landesédmter von Niedersachsen und Sachsen-Anhalt durchgefiihrt (vgl. Niedersachsisches Landesamt fiir Sta-
tistik 2002; Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt 2002).
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bisher in der Forschung nur vereinzelt zu findenden Mobilitatsindikatoren von Touristen
vor Ort getétigt.

3.3.1 Reiseverhalten

Nahezu die Halfte der befragten Géste ist zum ersten Mal als Ubernachtungsgast im Harz
(45,9%). Jeder funfte Gast ist Zweit- oder Drittbesucher (21,8%) und das restliche Drittel
(32,3%) kann als Mehrfachbesucher bezeichnet werden. Uber alle Besucher gerechnet,
betragt die durchschnittliche Besuchshaufigkeit knapp unter drei Besuche (2,7), wobei der
GroRteil der Reisenden (88,2%) in Begleitung reist; nur jeder zehnte Gast ist allein unter-
wegs. Betrachtet man den Stellenwert der Reise, so zeigt sich, dass mit weitem Abstand die
meisten Ubernachtungsgaste den Harz fiir einen Kurzurlaub (56,5%) besuchen. Als Haupt-
urlaubsreise bezeichnet jeder siebte Gast (12,1%) seinen Aufenthalt und der Anteil an Wo-
chenendreisenden nimmt mit 19,1% einen hohen Stellenwert ein. Durchreisestopp (2,8%),
Geschaftsreise (2,9%) und sonstige Stellenwerte (6,6%), v. a. Klassenfahrten und Kurauf-
enthalte, sind gering ausgepragt.

Abbildung 6:  Freizeitaktivitaten wahrend des Aufenthaltes im Harz (Mehrfach-
nennungen moglich, n = 754)
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Bei den Aktivitaten, die von allen Gasten wahrend des Aufenthaltes im Harz durchgefiihrt
werden, steht das Spazieren gehen (61,8%) an erster Stelle. Es folgen Wanderungen
(51,7%), der Besuch von Restaurants und Cafés (49,9%), die Besichtigung von Sehens-
wirdigkeiten, wie Schldsser, Kirchen und Denkmaler (42,2%), Einkaufsbummel bzw.
Einkaufe allgemein (42,0%) und Ausfliige in die Umgebung (35,3%) (vgl. Abbildung 6).

Das durchschnittliche Alter der befragten Besucher betrégt 50 Jahre. 14- bis 19-jahrige sind
zu 4,3%, 20 bis 29-jahrige zu 8,3%, 30- bis 39-jahrige zu 14,2%, 40- bis 49-jahrige zu
18,8%, 50- his 59-jahrige zu 21,0%, 60- bis 69-jahrige zu 25% und die Uber 70-jahrigen zu
8,4% vertreten.

3.3.2 Verkehrsmittelwahlverhalten bei der Anreise und Mobilitatskennziffern vor Ort

Die meisten Tagesprotokolle werden in der Verkehrswissenschaft auf der Grundlage eines
Wegekonzeptes erhoben und ausgewertet.*” Die Darstellung des Wegeverstandnisses ist fiir
die Einschatzung der Ergebnisse daher besonders wichtig. Die Definition eines Weges
orientiert sich dabei an folgenden Merkmalen, die fiir die eigene Erhebung geringfiigig
angepasst werden (vgl. BMVBW o. J., S. 9):

— ein Weg einer Person ist eine Ortsveranderung aufler Haus bzw. auRerhalb des Grund-
stlickes (in der vorliegenden Untersuchung wird auBer Haus mit auBerhalb der Unter-
kunft bzw. des Grundstlickes gleichgesetzt; Wege, die z. B. innerhalb einer Hotelanlage
zuriickgelegt werden, sind nicht einzubeziehen),

— ein Weg wird i.d.R. zu einem bestimmten Zweck durchgefihrt (Aktivitat am Zielort,
z. B. zur Arbeit, Freizeitaktivitat) und Hin- und Rickwege sind als getrennte Wege zu
zdhlen (bei Touristen ist der Weg selbst hdufig die Aktivitat, z. B. beim Wandern, Spa-
zieren gehen, Rad fahren; daher gibt es keinen festen Zielort, so dass von einem Rund-
weg (= ein Weg) auszugehen ist),

— auf einem Weg kdénnen mehrere Verkehrsmittel genutzt werden (die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel wird in der vorliegenden Untersuchung erfasst, es wird aber nur das
Hauptverkehrsmittel in die Auswertung einbezogen).

Wichtig fur die Ergebnisdarstellung ist auch der Umgang mit Heimwegen. ,,Heimwege
werden von Befragten oft vergessen und sind deshalb in Erhebungen vielfach unterrepra-
sentiert. (...) Es wird deshalb empfohlen, Heimwege zu erganzen und in die Auswertung
einzubeziehen.” (BMVBW o. J., S. 17) In vorliegender Untersuchung wird derartig verfah-
ren und Heimwege werden als eigenstdndige Zweckkategorie aufgenommen.

12 Trotz der hohen Verbreitung des Konzeptes hat es spezifische Defizite, die es bei seiner Anwendung zu
beachten gilt. Ein Unterschied zwischen tatsdchlichem und mittels Wegeprotokollen erhobenem Verhalten
kann nachgewiesen werden. Uber subjektiv als wichtig empfundene Wege wird haufiger, iiber unwichtige
Wege seltener berichtet und Aktivitaten in langeren Wegeketten und FuBwege bleiben untererfasst (vgl. Holz-
Rau 1990, S. 23ff.; Lanzendorf 2001, S. 68f.).
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Die Realisierung von Mobilitat l&sst sich auf den Ebenen des einzelnen Weges, einer
Tour®® sowie eines Personentages beschreiben (vgl. Zéngler 2000, S. 78). In vorliegender
Untersuchung wird sich groBtenteils auf die Ausweisung der personentagsbezogenen Vari-
ablen beschrankt. Inshesondere die Ausweisung von Touren fuhrt auf Grund der Umkodie-
rung von Wegen zu Touren zu einem erheblichen Mehraufwand. Das Tourenkonzept soll
aber vorteilhafter als das Wegekonzept sein, ,,(...) da die Befragten eher in Reisen als in
den Wegen denken.“ (Lanzendorf 2001, S. 69) Da das Untersuchungsziel v. a. die Uber-
priifung der Eignung der angewandten Methodik darstellt und es weniger auf die Ergebnis-
se selbst ankommt, wird hierauf trotzdem verzichtet.

Als Anreiseverkehrsmittel nutzt der Grof3teil der Touristen das Auto (76,7%), was nahezu
den gleichen Wert wie bei der Reiseanalyse flr Inlandsreisen (ca. 75%) darstellt. Des Wei-
teren ist der (Reise-)Bus mit 14,1% und die Bahn mit 7,6% von Bedeutung. Mit dem Fahr-
rad, Motorrad/Mofa oder Flugzeug kommen so gut wie keine Géste in den Harz.

Die Verkehrsbeteiligung als der Anteil der mobilen Personen an allen Personen vor Ort
liegt Uber alle Mobilitatstage der Erhebung bei 93,2%. Die Verkehrsbeteiligung ist unab-
hangig vom Stichtag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Samstag und Sonntag) gleich. Inte-
ressanterweise ist die VVerkehrsbeteiligungsquote im Winter (95,2%) hoher als im Sommer
(91,9%).

Wéhrend im Sommer als Griinde fir das ,,Nicht-AuRer-Haus-Gehen* v. a. Sonnen im Gar-
ten, Faulenzen und Ruhetag angegeben wurden, nannten die Befragten im Winter eher das
Wetter (Kéalte-/Wintereinbruch) und Krankheiten als Griinde. Der Beginn des ersten Weges
liegt entsprechend der im Urlaub bzw. auf Reisen freieren Verfligbarkeit iber die Zeit
durchschnittlich bei 10:39 Uhr (Winter 10:41 Uhr und Sommer 10:38 Uhr). Am Wochen-
ende wird der erste Weg im Durchschnitt noch spéter begonnen (10:47 Uhr) als unter der
Woche (10:32 Uhr).

Die Mobilitatsrate als die Anzahl der Wege pro Tag und Person liegt im Durchschnitt flr
die mobilen Personen mit mindestens einem Weg pro Tag bei 3,5 Wegen. Wahrend im
Winter die Mobilitatsrate bei 3,6 liegt, betragt sie im Sommer 3,5 Wege pro Tag. Auch bei
einer Betrachtung der Werktage und des Wochenendes sind geringfiigige Abweichungen
festzustellen (unter der Woche 3,4 Wege pro Tag und Person, am Wochenende 3,6). Das
Mobilitatsstreckenbudget als die kumulierte Distanz einer Person tber einen Tag betragt
bei den mobilen Personen 36 km, wobei die Befragten im Sommer mit 40 km fast zehn
Kilometer mehr pro Tag zuriickgelegt haben als die Befragten im Winter (31 km). Ein
Vergleich von Werktagen und Wochenendtagen offenbart eine kleinere Abweichung (38
km zu 34 km). Auch das Mobilitatszeitbudget (Gesamtdauer (iber alle Befragten 164 Minu-

13 Unter Touren werden geschlossene Wegeketten verstanden, die in der Wohnung beginnen und enden. Es
gehen somit alle Wege ein, die zwischen einem Aufenthalt zu Hause und dem darauf folgenden Aufenthalt zu
Hause erfolgen (vgl. Lanzendorf 2001, S. 69; Zangler 2000, S. 90).
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ten) als die kumulierte Zeitdauer, die eine Person unterwegs verbringt, ist im Sommer ho-
her als im Winter (178 zu 146 Minuten). Obwohl das Mobilitatsstreckenbudget unter der
Woche geringer ausféllt, ist die Zeitdauer, die Personen unter der Woche unterwegs sind,
mit 158 Minuten geringer als am Wochenende (170 Minuten).

Die folgende Abbildung 7 gibt einen Uberblick lber die Verkehrshereiche (zu FuR, Fahr-
rad, motorisierter Individualverkehr: Pkw, als Fahrer und Mitfahrer, Motorrad, Mofa und
offentlicher Verkehr: Bus, Reisebus, Eisenbahn, S-/RE-Bahn, Seilbahn) an allen Wegen fir
die jeweilige Aktivitat, wobei die Abbildung nach dem Anteil des FuBgangerverkehrs ge-
ordnet ist. Von den 30 erfassten Aktivitdten sind nur die eigenstéandig aufgefihrt, die von
mehr als 40 Befragten als Zielzweck genannt sind. Die weiteren Zwecke wurden anderen
Kategorien zugewiesen.

Abbildung 7:  Modal-Split nach Aktivitéaten
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Insgesamt zeigt sich, dass der FuBgangeranteil hoch ausfallt (Giber alle Aktivitaten betrach-
tet legen sechs von zehn Befragten ihre Wege zu FuR zuriick), ca. jeder dritte Weg mit dem
MIV zurlckgelegt wird und nur jeder zehnte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs
ist. Zu dhnlichen Ergebnissen kommt auch eine Untersuchung aus Osterreich. Hiernach
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werden etwas mehr als 50% der Wege zu Full und knapp ein Funftel mit dem Pkw zuriick-
gelegt (vgl. Herry/Schuster/Russ 1999, S. 65). Besonders hohe Anteile an Wegen mit dem
MIV weisen Ausfliige in die Umgebung, der Besuch von Bekannten und Verwandten so-
wie sonstige Freizeitaktivitaten auf, wie z. B. der Besuch von Zoos, Museen, Freizeit-
/Vergnigungsparks, Wildparks oder Ausstellungen. Wege zum Baden/Schwimmen, Spa-
zieren gehen, Wandern und sonstige sportliche Aktivitaten werden nur von ca. 15-20% mit
dem MIV zuriickgelegt.

Eine Betrachtung der Saisonzeiten Sommer und Winter zeigt dariiber hinaus, dass im Win-
ter die Anteile des FulRgangerverkehrs bei nahezu allen Aktivitaten (bis auf sonstige sport-
liche Aktivitaten und Besuch von Bekannten und Verwandten) héher und nahezu niemand
mit dem Rad unterwegs ist (Uber alle Aktivitaten 0,3%). Im Gegensatz dazu sind im Som-
mer bei fast allen Aktivitaten die MIV-Anteile hoher, z. T. sogar um bis zu 30 Prozent-
punkte (Besichtigung von Sehenswirdigkeiten). Im Winter sind héhere MIV-Werte beim
Wandern und den sonstigen sportlichen Aktivititen zu beobachten, wozu
v. a. das Ski fahren zu zé&hlen ist.

4. Schlussfolgerungen

Mit der Durchfiihrung der Erhebung im Harz konnte gezeigt werden, dass es maglich ist,
Daten sowohl zum Mobilitats- als auch zum allgemeinen Reiseverhalten von Touristen im
Zielgebiet zu erheben, die fiir MaBnahmen der Verkehrsplanung oder -politik nutzbar sind.
Die vorliegenden Ergebnisse sind dabei in verschiedener Weise nutzbar, wobei sie vor
allem in touristisch gepragten Stadten und Gemeinden Berticksichtigung finden sollten. Sie
kdnnen z. B. fiir die Aufstellung von (stadtischen/regionalen) Gesamtstrategien, Program-
men oder Planen (z. B. Verkehrsentwicklungsplanen, Nahverkehrsplanen, Bebauungspla-
nen) genutzt werden. Aber auch bei der Implementierung von Mobilitdtsmanagement- oder
Verkehrsmanagementkonzepten kann auf die vorgestellten Ergebnisse zuriickgegriffen
werden. Im Anfangsstadium eines Mobilitdtsmanagementkonzeptes wird eine Grundlagen-
untersuchung als Ausgangspunkt als sinnvoll erachtet und hierin ist auch das Mobilitats-
verhalten von Touristen vor Ort einzubeziehen.

Aus den gemachten Erfahrungen lassen sich einige Anforderungen ableiten, die weitere
Untersuchungen berlicksichtigen sollten. Mit dem eingesetzten Fragebogen konnten zwar
eine Vielzahl interessanter Daten erhoben werden, die hier nicht alle vorgestellt werden
konnten und sollten. Die Erfassung des Mobilitatsverhaltens stellt jedoch besondere Anfor-
derungen an Befragte und insbesondere Interviewer, so dass von einem derartig umfangrei-
chen Fragebogen — wie in der eigenen Untersuchung eingesetzt — Abstand genommen
werden sollte. Insbesondere die enthaltenen Fragen zum Ausgabeverhalten wurden von den
Befragten nach dem schwierigen Mittelteil (,,Wegeprotokoll*) weniger gut beantwortet.
Aber auch die vielfaltigen soziodemographischen Angaben sind in dem erhobenen Umfang
selten notwendig.
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Fur die Durchfiihrung der Befragungen sollten erfahrene Interviewer zum Einsatz kommen.
Die meisten eingesetzten Interviewer konnten die Befragungen adaquat durchfiihren und
schétzen die Qualitét ihrer Interviews auf einer Skala von 1 (= sehr schlecht) bis 10 (= sehr
gut) mit durchschnittlich 6,94 als gut ein. Bei den Wegeprotokollen gab es v. a. Schwierig-
keiten mit der vollstdndigen Erfassung der durchgefiihrten Wege (ein Drittel der Intervie-
wer gab an, dass sie nicht alle Wege erfassen konnten, da sich die Befragten nicht erinnern
konnten bzw. ungeduldig wurden)** und Einschatzung der Entfernungen (vgl. Abbildung
8). Wahrend die Entfernungen tber den auch erfassten Aspekt ,,Zielort” ableitbar sind, was
»hur einen hohen Nachkodierungsaufwand nach sich zog, ist fur die Mobilitatsrate eine
héhere Wegeanzahl sehr wahrscheinlich.

Abbildung 8:  Bewertung der einzelnen Aspekte der Wegeprotokolle (n = 102)
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Ein Ansatzpunkt fur die Verbesserung der Erhebungstechnik wird in der Verteilung von
Wegeblattern (,,memory jogger*) gesehen, wie sie bei der KONTIV 2002 eingesetzt wur-
den (vgl. Engelhaardt et al. 2002b, S. 208). Bei Befragungen von Gasten in Unterkunftsbe-
trieben oder nach Registrierung einer Adresse vor Ort (vgl. Abbildung 5) kénnen die ein-
zelnen Aktivitaten im Verlauf des Stichtages festgehalten werden und als Gedachtnisstiitze
bei einem in den ndchsten Tagen folgenden Interview eingesetzt werden. Ein derartiges

14 Dies ist z. T. durch die eisigen Temperaturen zu erkléren, die im Dezember 2002 und Januar 2003 geherrscht
haben.
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Vorgehen lasst noch fundiertere Daten erhoffen, die praktische Umsetzung und das Kos-
ten-Nutzen-Verhéltnis bleibt weiteren Forschungsarbeiten vorbehalten. Auch die in Oster-
reich eingesetzten Mobilitatstagebiicher, mit denen das Mobilitatsverhalten iber mehrere
Tage erfasst wurde, sollte in einem breiteren Feldversuch auf Optimierungspotentiale hin
(in Deutschland) getestet werden.

Insgesamt sehen die Autoren zukinftig ein lohnendes Einsatzgebiet von Analysen zur
Erfassung des Mobilitatsvorhabens von Touristen am Aufenthaltsort, aber dringenden
Forschungsbedarf, um einen Beitrag zur nachhaltigen Bewaéltigung des (touristischen)
Verkehrs zu ermdglichen.

5. Zusammenfassung

Empirische Forschung im Zusammenhang Tourismus und Mobilitét ist dringend erforder-
lich, um einen Beitrag zur nachhaltigen Bewaltigung des (touristischen) Verkehrs zu er-
mdglichen. Im folgenden Beitrag wird aufbauend auf einer Priifung der bekannten Infor-
mationsquellen im Tourismus und Verkehr bzgl. ihrer Nutzbarkeit fiir Aussagen zum Mo-
bilitatsverhalten von Touristen ein methodischer Ansatz zur Erfassung des touristischen
Mobilitatsverhaltens im Zielgebiet entwickelt und in einem Feldversuch getestet. So kon-
nen u. a. Aussagen zu den bisher in der Forschung nur vereinzelt zu findenden Mobilitéts-
indikatoren von Touristen vor Ort getatigt werden. Im Ergebnis wird deutlich, dass es mit
der Durchflihrung solcher Erhebungen mdglich ist, Daten sowohl zum Mobilitats- als auch
zum allgemeinen Reiseverhalten von Touristen im Zielgebiet zu erheben, die fir MaRnah-
men der Verkehrsplanung oder -politik nutzbar sind.

Abstract

Empirical research relating to tourism and mobility is urgently needed to provide a contribution to a sustainable
coping strategy with the tourist traffic. The following article develops a method to record the mobility behaviour of
the tourists in a destination. The method has been tested in a field test and is based on an examination of well-
known sources of information in tourism and traffic regarding their usability. Thus, statements about the still
sporadic existing indicators of the mobility of tourists on site can be done. The results show this method enables to
data collection on the mobility and travel behaviour of tourists in their destinations and to use this data in traffic
engineering or traffic politics for taking measures with respect to the data.
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