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Zusammenfassung

Der Tourismus istein maRgeblicher Verursacher klimaschadlicher Treibhausgasemissionen, von denen ein GroR-
teil auf den touristischen Verkehr und insbesondere auf die Fahrt zwischen Wohnort und Reiseziel entfallt. Die
Forderung der Nutzung emissionsarmerer Verkehrsmittel wie des Reisebusses kann ein Weg sein, die touristi-
schen Emissionen zu reduzieren. Hierfiir ist das Verstandnis liber die Entscheidungsfaktoren bei der Verkehrs-
mittelwahl sowiediewahrgenommene Anspruchserfiillung durch diezur Auswahl stehenden Verkehrsmittel aus
Sichtder potenziell Reisenden von hoher Bedeutung. Die vorliegende Studie untersuchtdie Relevanz ausgewahl-
ter verkehrssystemabhangiger Determinanten bei der Wahl des Hauptverkehrsmittels fir die An- und Abreise zu
einem erdgebundenen Urlaubsreiseziel sowie die wahrgenommene Eignung des Reisebusses bezliglich dieser
Faktoren im Vergleich zum Pkw und zur Bahn aus Sichtder deutschen Bevolkerung. Aus der Gegeniiberstellung
der Ergebnisse zu beiden Fragestellungen werden Argumentations- und Handlungsansétze fir eine Férderung
der Wahl des Reisebusses als Hauptverkehrsmittel bei erdgebundenen Urlaubsreisen abgeleitet. Die Untersu-
chung basiertaufeiner im Herbst 2022 durchgefiihrten, fur die deutsche Wohnbevélkerung ab 16 Jahren repra-
sentativen Erhebung (n = 1.002).

Abstract

Tourismis a major source of climate-damaging greenhouse gas emissions.Alarge proportion of tourism-related
emissions arecaused by tourismtransport, particularly travel to and from the destinati on. Encouraging the use
of lower-emission modes of transportsuch as coaches can be one way to reduce tourismemissions. To do this,
itisimportant to understandthe factors that determine the choiceof transportmode and the perceived suita-
bility of the available transport modes by potential travelers. This study examines the relevance of selected
transportsystem-related determinants inthe choice of the main means of transportfor travellingtoand froma
land-based holiday destination and the perceived suitability of coaches in relation to thesefactors in comparison
to cars andtrains from the perspective of the German population. By comparingthe results of both questions,
arguments and approaches for promoting the choice of coach as the main mode of transport for land-based
holidaytrips arederived. The study is based on a representative survey of the German resident population aged
16 and older (n = 1,002) conducted in the autumn of 2022.

Stichworte: Verkehrsmittelwahl, Urlaubsreisen, An- und Abreise, Reisebus, Pkw, Bahn, Busreise
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1 Einfiihrung

Der Klimawandel stellt eine der grofRten, wenn nicht
diegroBte Herausforderung der Gegenwart dar.Dring-
lichster Appel von Klimaforschendenistdie zwingende
Notwendigkeit einer drastischen Reduzierung der
weltweiten Treibhausgasemissionen, um die fort-
schreitende Erderwdarmung im besten Fall noch auf
niedrigem Niveau zu begrenzen. Eine relevante Grol3e
in diesem Kontext istder Tourismus. Laut Berechnun-
gen des World Travel & Tourism Council (WTTC) wer-
den durch den Tourismus etwa 8 % der gesamten welt-
weiten Treibhausgasemissionen verursacht (WTTC
2022, S. 2). Nach friiheren Untersuchungen der Welt-
tourismusorganisation UN Tourismsind etwa 75 % der
tourismusinduzierten  Kohlenstoffdioxidemissionen
auf den touristischen Verkehr zurtckzufihren, insbe-
sondere auf die An- und Abreise zwischen Wohnort
und Reiseziel, aber auch auf die Mobilitdt vor Ortam
Reiseziel und die touristische Mobilitdt zum Selbst-
zweck (z. B. Motorradausfahrten). Auf den touristisch
veranlassten Luftverkehr entfallen dabei rund 40 % der
gesamten touristischen Emissionswirkungen, auf den
motorisierten Individualverkehr rund 32 % (UNWTO
und UNEP 2008, S. 132; Scott et al. 2010, S. 395ff;
GOsslingund Peeters 2015, S. 642ff).

Es wird deutlich, dass die mobilitdtsbezogenen Leis-
tungsbestandteile touristischer Reisen zu einem be-
deutenden Teil zu deren klimawirkenden Emissionen
beitragen. Gleichzeitighrauchtes beim Reisen raumli-
che Mobilitat und damit in aller Regel auch den Ver-
kehr, istdoch der Ortswechsel bzw. die Raumiiberwin-
dung (Kaspar 1998, S. 17f) mit einem zirkuldren Reise-
verlauf (Eisenstein 2021, S. 19f) konstitutives Element
des Tourismus und die Beférderung von Personen ei-
nes seiner wichtigsten Leistungsbestandteile (Freyer
2015, S. 159f). Touristische Reisen — sei es ein Tages-
ausflugin die ndhere Umgebung, eine touristische Ge-
schaftsreise in die nachstgréRere Stadt oder eine Ur-
laubsreisein dieFerne—sind ohneraumliche Mobilitit
nicht und ohne Verkehr zumeist nur schwerlich mog-
lich. Angesichts des oben dargelegten Beitrags der mit
dem Tourismus verbundenen Mobilitdt zum Klima-
wandel und des inden letzten Jahrzehnten — lediglich
von der Covid-19-Pandemiekurzzeitig ausgebremsten
— stetigen Wachstums des internationalen Reisever-
kehrs istes fir die Tourismusbranche zwingend ange-
bracht, sich mit Wegen einer 6kologisch nachhaltige-
ren touristischen Mobilitdt zu befassen (Bohler et al.
2006; Le-Klahn und Hall 2015; Gronau und GroR 2019).

Eine Stellschraube unter vielen zur Reduktion touris-
musbedingter Emissionen ist die Forderung der Nut-
zung emissionsarmerer Verkehrsmittel zur An- und Ab-
reise zum Reiseziel (Béhler et al. 2006; Kelly et al.
2007; Bieland et al.2017). Eine Vielzahl von Studien —
sei es im Kontext des allgemeinen oder des touristi-
schen Personenverkehrs und rein bezogen auf den
CO;-Ausstols oder auf samtliche klimarelevante Emis-
sionen — zeigt, dass das Flugzeug und der Pkw die
hochsten Emissionen pro Personenkilometer verursa-
chen, wéhrend die Bahn und der Reisebus (jeweils im
Fernverkehr) zu den emissionsarmeren Verkehrsmit-
teln zéhlen (siehe z. B. Umweltbundesamt 2024; Fili-
monau et al.2014; Luo et al.2018). Laut der Reiseana-
lyse der Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen
(FUR 2024a) greifen die deutschen Urlaubsreisenden
fiir die Anreise zu ihrem Reiseziel allerdings zumeist
auf den Pkw oder das Flugzeug zuriick — 88 % der im
Jahr 2023 unternommenen Urlaubsreisen mitfunf Ta-
gen Dauer und mehr wurden mit einem dieser beiden
hauptsadchlich genutzten Verkehrsmittel unternom-
men. Fir ihre geschiftlichen Ubernachtungsreisen
wahlen die deutschen Geschaftsreisenden — auch in-
folge entsprechender Reiserichtlinien seitens der Un-
ternehmen — immer haufiger die Bahn,jedochistauch
der Geschéftsreiseverkehr nach wie vor vom motori-
sierten Individualverkehr gepragt (FUR 2023b).

Eine Vielzahl touristischer Reisen — in diesem Fall dar-
gestellt am Beispiel der Urlaubs- und Geschaftsreisen
der Deutschen —basieren auf Verkehrsmitteln, diesich
besonders stark auf Umwelt und Ressourcen auswir-
ken (Hgyer 2000). Vor diesem Hintergrund scheint
eine Einflussnahme — z. B. im Rahmen des Destinati-
onsmarketings —aufdie Verkehrsmittelwahl der Gaste
flr die Reise zwischen Wohnort und Reiseziel alterna-
tivlos. Um Entscheidungen der Tourist*innen flr die
Wahl méglichst emissionsarmer Verkehrsmittel zu un-
terstiitzen, ist es wichtig zu verstehen, welche Ent-
scheidungsfaktoren bei der Verkehrsmittelwahl von
Bedeutung sind und wie die zur Auswahl stehenden
Verkehrsmittel diesen Anspriichen in der Wahrneh-
mung der Nachfragenden gerecht werden. Die Deter-
minanten der Verkehrsmittelwahl im Kontext touristi-
scher Reisen sind ein bereits vielfach untersuchtes For-
schungsgebiet(siehez. B.Bieland et al.2017; Hergeséell
2017;Can2013;Reilleyetal.2010in Bezugauf Anreise
zum Reiseziel oder Romdo und Bi 2021; GroR und
Grimm 2019; Bajada und Titheridge 2017; Le-Kldhn et.
al 2014 in Bezug aufdie Mobilitdtvor Ortam Reiseziel).
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Allerdings bringen nur wenige Studien die Praferenzen
der Nachfragenden mit deren Wahrnehmung einzel-
ner Verkehrsmittel in Verbindung (Hergesell 2017; Last
und Manz 2003) — und zielen damitauch auf die Ge-
winnung von Erkenntnissen fir die Entwicklung und
Vermarktung von touristischen Verkehrsangeboten
ab. Keine der fur diesen Beitrag gesichteten Studien
stellt dabei den Reisebus in den Fokus der Untersu-
chung.

Die vorliegende Studie greift Erkenntnisse aus der Li-
teratur Uber zentrale verkehrsmittelbezogene Ent-
scheidungsfaktoren im Kontext der Verkehrsmittel-
wahl fur die Anreise zu Urlaubsreisezielen auf und un-
tersucht diesein Verbindung mit der Fragestellungzur
wahrgenommenen Eignung von Verkehrsmitteln be-
zlglich der untersuchten Entscheidungsfaktoren. Im
Fokus steht dabei der Reisebus als vergleichsweise
umweltfreundliches Verkehrsmittel, dessen Bedeu-
tungsgewinn im Zuge der fur die An- und Abreise ge-
nutzten Verkehrsmittel bei Urlaubsreisen zu einer
nachhaltigeren touristischen Mobilitat beitragen kann.
Zielsetzung ist es, wahrgenommene Vor- und Nach-
teile des Reisebusses als Anreiseverkehrsmittel im
Vergleich zum Pkw und zur Bahn zu identifizieren.
Grundlage der Auswertungen sind mittels quantitati-
ver Erhebung gewonnene, reprasentative Daten zu
den Einstellungen und Wahrnehmungen der deut-
schen Bevolkerung in Bezug auf die Verkehrsmittel-
wahl bei Urlaubsreisen.

Im Konkreten sollen diefolgenden Fragestellungen be-
antwortet werden:

e Welche Relevanz haben ausgewahlte, aus der
Literatur abgeleitete Entscheidungfaktoren der
touristischen Verkehrsmittelwahl bei der Anreise zu

erdgebundenen Urlaubsreisezielen?

e Welche Eignung wird dem Reisebus bezliglich dieser
Entscheidungsfaktoren im Vergleich zum Pkw und
zur Bahn zugeschrieben?

e Welche wahrgenommenen Vor- und Nachteile
ergeben sich aus der Gegeniberstellung beider
Fragestellungen flr den Reisebus gegenliber dem
Pkw bzw. der Bahn?

e Inwiefern beeinflussen ausgewahlte soziodemo-
grafische Faktoren die Ansichten zu den unter-
suchten Fragestellungen?

Die Erkenntnisse sollen zum einen die wissenschaftli-
che Diskussion um die Verkehrsmittelwahl bei der An-
und Abreise zu Urlaubsdestinationen bereichern, in-
dem sie zu einem besseren Verstdandnis tGber die Pra-
ferenzen der potenziell Reisenden hinsichtlich ausge
wahlter verkehrsmittelbezogener Attribute sowie die
Wahrnehmung ausgewahlter Verkehrsmittel — darun-
ter insbesondere des Reisebusses — in Bezug auf die
untersuchten Eigenschaften beitragen. Zum anderen
sollen die Erkenntnisse Entscheidungstrager*innen
aus Bereichen wie Destinationsmanagement, Ver-
kehrsplanungsowie auch Busreiseveranstaltung, aber
auch aus Verbanden, Politik u. a. ein genaueres Ver-
standnis Gber die Praferenzen und Einstellungen der
potenziell Reisenden im Kontext der Verkehrsmittel-
wahl vermitteln. So kénnen die Ergebnisse Argumen-
tations- und Handlungsansatze fir eine mogliche Ein-
flussnahme auf die Forderung der Reisebusnutzung
und damit auf eine nachhaltige(re) Verkehrsmittel-
wahl liefern und in Planungen und Entscheidungen
Uber die Entwicklung bzw. Modifikation touristischer
Verkehrs- und insbesondere Busreiseangebote sowie
diesbeziiglicher KommunikationsmalBnahmen einflie-
Ren.

2 Forschungshintergrund und theoretische Einordnung

2.1 Verkehrsmittelnutzung bei Urlaubsreisen der
Deutschen

Laut der FUR Reiseanalyse (FUR 2024b) wurden im
Jahr 2023 aus dem Quellmarkt Deutschland heraus
von rund 54,6 Mio. Urlaubsreisenden (ab 14 Jahre)
65,0 Mio. Urlaubsreisen miteiner Dauer von fiinf und
mehr Tagen unternommen. Die Urlaubsreiseintensitit
lagbei 77 % und damitnach 2022 zum zweiten Mal seit
der Covid-19-Pandemie wieder auf dem stetigen Ni-
veau von 75+ %, das die Urlaubsreisenachfrage in
Deutschland seit vielen Jahren kennzeichnet. Die Zahl

der Kurzurlaubsreisen mit zwei bis vier Tagen Dauer
lagimJahr 2023 bei 74,0 Mio.

30,2 Mio. bzw. knapp 47 % der langeren Urlaubsreisen
im Reisejahr 2023 wurden mit dem Flugzeug unter-
nommen, das erstmals seitder Messungdurch die Rei-
seanalysevor dem Pkw als dem am haufigsten genutz-
ten Hauptverkehrsmittel liegt. Der Pkw einschlieRlich
Wohnmobileund Wohnwagen kommt aufeinen Anteil
von 41 %. Die Bahn wurde bei etwas weniger als 5 %
der langeren Urlaubsreisen als Hauptverkehrsmittel




Kriger: Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen: Was spricht fir, was gegen den Reisebus? 7

zur An- und Abreise gewahlt. Ihr kommt damit eine
leicht geringere Bedeutung zu als dem Reisebus, mit
dem etwas mehr als 5 % der Reisen unternommen
wurden. Die Mehrheit dieser langeren Urlaubsreisen
mit dem Bus als Hauptverkehrsmittel ist dabei dem
sogenannten Gelegenheitsverkehr zuzuordnen (z. B.
durch Busreiseveranstalter organisierte Pauschalreise,
Klassen- oder Vereinsreisen), weniger als jede zehnte
Reise wird mit dem Fernlinienbus unternommen. Fir
die zuriickliegenden zwei Jahrzehnte zeigt sich — die

70%
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50%

40% -

30% -

20%

10% -

0% -

besonders von der Covid-19-Pandemie beeinflussten
Reisejahre2020 und 2021 ausgenommen — eine stete
Zunahme des Marktanteils des Flugzeugs, wahrend die
relative Bedeutung des Pkws eine leicht riickldufige
Tendenz aufweist. Wahrend die Bahn ihren Marktan-
teil recht stabil halten kann, hat sich die relative Be-
deutung des Reisebusses als Hauptverkehrsmittel bei
langeren Urlaubsreisen in den letzten 20 Jahren na-
hezu halbiert (FUR 2023a,2024a).

47%

\
0%  Emmry
(o] (v}
g s——
1954 1970 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2023

Abb. 1: Entwicklungder Verkehrsmittelnutzung beilangeren Urlaubsreisen
Basis: Urlaubsreisen (ab 5 Tage) der deutschsprachigen Wohnbevélkerung ab 14 Jahre in Deutschland, bis 1990 nur west-
deutsche Bundeslander, bis 2009 nur Deutsche; Angabenin % der Reisen; Differenz zu 100 %: Sonstige Verkehrsmittel (Quelle:

FUR 202343, S. 23,2024a)

Ein differenzierterer Blick auf die Verkehrsmittelnut-
zung der Deutschen bei Urlaubsreisen zeigt (Abb. 2),
dass dieWahl des Verkehrsmittels von verschiedenen
reisesituationsbezogenen Aspekten abhangt, darunter
insbesondere das Reiseziel bzw. die Reisedistanz und
die damit eng verbundene Reisedauer (FUR 2024a,c).
So werden z. B. langere Urlaubsreisen im Inland na-
hezu nie mit dem Flugzeug unternommen, bei Reisen
ins Auslandistdas Flugzeug dagegen Anreiseverkehrs-
mittel Nr. 1. Zu inldndischen Reisezielen wird daflr
sehr viel haufiger mit dem Pkw angereist sowiein ge-
ringerem MaRe auch mitder Bahn, dieimInland zweit-

wichtigstes Anreiseverkehrsmittel ist. Kurze Urlaubs-
reisen, die hdufiger zu weniger entfernten Reisezielen
fliihren, werden wie die langeren Urlaubsreisen zu-
allermeist mit dem Pkw unternommen (2023: 64 %),
es folgtallerdings dieBahn (21 %) vor dem Flugzeug (8
%). Der Reisebus kommt auf einen Marktanteil von zu-
letzt rund 5 %, wobei etwas mehr als jededritte kurze
Busreise mit dem Fernlinienbus unternommen wird.
Bei Kurz-Urlaubsreisen in deutsche Stadte ist die Be-
deutung insbesondere der Bahn Uberdurchschnittlich
hoch, Reisen ins Ausland werden dagegen sehr viel
haufiger mit dem Flugzeug unternommen.
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Abb. 2: Verkehrsmittelnutzung nach verschiedenen Artenvon UrlaubsreisenimJahr2023

Basis: Urlaubsreisen (ab 5 Tage) der deutschsprachigen Wohnbevolkerungab 14 Jahre in Deutschland bzw. Kurz-
Urlaubsreisen (2-4 Tage) der deutschsprachigen Wohnbevolkerung 14-75 Jahre in Deutschland; Angaben in % der Reisen;
Abweichungenzu 100 % sind rundungsbedingt (Quelle: FUR2024a,c)

Insgesamt ist die Verkehrsmittelwahl der Deutschen
bei Urlaubsreisen sehr stark durch die eher umweltbe-
lastenden Verkehrsmittel Pkw und Flugzeug gepragt.
Bei abnehmenden Reisedauern und -distanzen geht
zwar der Anteil des Flugzeugs deutlich zuriick und die
Bahn gewinnt an Bedeutung, es werden jedoch haufig
deutlich mehr Reisen mit dem Pkw unternommen.
Wahrend die Bahn bei kiirzeren Reisedauern und
-distanzen in Teilen merkbare Marktanteilsgewinne
verbuchen kann, bleibt der Reisebus als ebenfalls eher
umweltfreundlich einzustufendes Verkehrsmittel in
der Gesamtschau der Urlaubsreisen der Deutschen
das unter den betrachteten Alternativen am wenigs-
ten genutzte Anreiseverkehrsmittel.

2.2 Determinanten der Verkehrsmittelwahl fiir die
An- und Abreise zum/vom Urlaubsreiseziel
Fragestellungen zum Forschungsgebiet der Verkehrs-
mittelwahl werden von ganz unterschiedlichen
wissenschaftlichen Disziplinen untersucht, darunter
die Geografie, die Verkehrswissenschaft, die Wirt-
schaftswissenschaft, die Soziologie und die Psycho-
logie. Der Heteregonitdt der Wissenschaftsdisziplinen
folgend sind die den Studien zugrunde liegenden
theoretischen und methodischen Ansatze vielfaltg
(fir eine Ubersicht siehe Biinstorf 2022, S. 24; GroR
und Grimm 2019, S. 115ff).

Untersucht wird die fir diesen Beitrag relevante
Fragestellung nach den Einflussfaktoren auf das Ver-
kehrsmittelwahlverhaltenin der Literatur

e fiir den Alltagsverkehr (siehe z. B. Bamberg et al.
2003; Schoenau und Miller 2017),

e fiir den touristischen (Urlaubs-)Reiseverkehr zwi-
schen Wohnort und Reiseziel (siehe z. B. Bieland et
al. 2017; Hergesell 2017; Can 2013; Reilley et al.
2010),

o fiir den Verkehr vor Ortin der Destination (siehe z.
B. Romdo und Bi 2021; GroB und Grimm 2019;
Bajada und Titheridge 2017; Le-Kldhnet. al 2014)

e sowie auch flr touristische Rundreisen (siehe z. B.
Kim et al.2021;Ho und Mulley 2013).

Die auf die Verkehrsmittelwahl einflussnehmenden
Faktoren sind dabei je Mobilitdtsanlass unter-
schiedlich.So weisen z. B. einige Studien zwar Zusam-
menhange zwischen der Verkehrsmittelnutzung im
Alltag und der Verkehrsmittelwahl vor Ort in der
Destination nach (z. B. Zamparini etal.2022;Le-Kldhn
et al. 2014), andere Studien kommen jedoch zu dem
Schluss, dass der Verkehrsmittelwahl in der Desti-
nation zumindest in Teilen andere Praferenzen als im
Alltag zugrunde liegen (Malhado und Rothfuss 2013)
sowie Entscheidungen oftmals auch ausgehend von
einer geringeren Informationsgrundlage getroffen
werden, wodurch sich zusatzliche Einflussfaktoren wie
der Informationsgrad ergeben (Le-Klahn et al. 2014,
2015). Auch GrofR und Grimm (2019) weisen darauf
hin,dass bei der Verkehrsmittelwahl in der Destination
im Vergleich zur Alltagsverkehrsmittelwahl weitere
Faktoren, u. a. solche, die die Reisesituation betreffen
(z. B. Reiseteilnehmer, Reiseart), Einfluss nehmen.
Bezogen auf die touristische Verkehrsmittelwahl
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konnte vielfach nachgewiesen werden, dass das
Anreiseverkehrsmittel die Verkehrsmittelwahl vor Ort
in der Destination beeinflusst (z. B. GroR und Grimm
2019; Bieland et al. 2017). Faktoren wie die
Information Uber das bestehende Verkehrsangebot,
dessen Zugdnglichkeit oder auch die angebotenen
Frequenzen spielenzwar inder Verkehrsmittelwahl in
der Destination eine Rolle (z. B. Le-Kldhn et al. 2014,
2015), sind fir Entscheidungen beziiglich des
Anreiseverkehrsmittels jedoch weniger bedeutsam.
Bei Rundreisen nehmen wiederum reiseartspezifische
Faktoren wie z. B. die Reisesequenz, also die Reihung
der einzelnen Fahrten innerhalb der Rundreise (Kim et
al. 2021) sowie auch die Komplexitdt der Reise
insgesamt Einfluss (Ho und Mulley 2013). Geht es um
die Determinanten der Verkehrsmittelwahl ist somit
immer die spezifische Mobilitdtsartin den Fokus zu
nehmen.

Die Wahl des Verkehrsmittels fiir die Anreise zu einer
Destination ist neben der Wahl z. B. der Destination,
des Reisezeitraums oder der Reisebegleitung eine von
vielen Entscheidungen, die die Reisenden in der Regel
im Vorfeld der Reise treffen und die eng miteinander
verbunden sind (Jeng und Fesenmaier 2002). Neben
Aspekten der Reisesituation wirken weitere Faktoren
auf die Verkehrsmittelwahl, die in der Vielzahl der
vorliegenden Studien nicht einheitlich tituliert sind,
jedoch entweder dem Reisenden oder dem
Verkehrsmittel zugeschrieben werden konnen. Das
Wahlverhalten ist wiederum das Ergebnis einer
komplexen Interaktion der einzelnen Einfliisse
(Hergesell und Dickinger 2013; Lau und McKercher
2006). Dem Vorschlag von Last und Manz (2003)
folgend, kdonnen die Determinanten der Verkehrs-
mittelwahl fur die An- und Abreise zum/vom Reiseziel
in

e personenabhangige Faktoren,
e reisesituationsabhangige Faktoren sowie
e verkehrssystemabhadngige Faktoren

unterschieden werden. Nachfolgend werden gestiitzt
auf eine Analyse ausgewédhlter Studien zum Ver-
kehrsmittelwahlverhalten bei der Anreise zu Urlaubs-
reisezielen zentrale Determinaten in diesen drei
Gruppen beschrieben sowie darauf aufbauend die
Auswahl der in dieser Studie untersuchten Faktoren
erldutert.

Personenabhdngige Faktoren

Personenabhangige Faktoren sind nach Lastund Manz
(2003) solcheEinflussfaktoren, die den Reisenden und
seine personlichen Merkmale betreffen. Hierzu geho-

ren u. a. soziodemografische Faktoren. So weisen ver-
schiedene Studien einen Zusammenhang der Ver-
kehrsmittelwahl bei der Anreise zu einem Reiseziel
zum Alter (Bilnstorf 2022; Tang et al.2020; Bieland et
al. 2017; Peng et al. 2014; Grimm und Schmiicker
2014), zum Geschlecht (Tang et al.2020; Peng et al.
2014), zur HaushaltsgroRe bzw. -zusammensetzung
(Bieland et al.2017; Grimm und Schmiicker 2014), zur
Wohnortgrofe (Grimm und Schmiicker 2014; Last und
Manz 2003) sowie zum Einkommen (Bunstorf 2022;
Peng et al.2014) nach.Peng et al.(2014) identifizieren
inihrer Studie ber die Verkehrsmittelwahl bei Reisen
zwischen einzelnen Metropolregionen in China zudem
EinflUsse des Bildungsniveaus und der Art der berufli-
chen Tatigkeit.

Last und Manz (2003) zeigen inihrer Studie, dass der
Besitz von Vielfahrerkarten (z. B. fir Bahnunterneh-
men oder Fluggesellschaften) positiv mit der Erwa-
gung verschiedener Verkehrsmittel im Rahmen des
Auswahlprozesses korreliert. Auch der Besitz eines
Mobiltelefons sowie der Zugang zum Internet wirken
sich positiv auf die Abwagung von Alternativen aus,
was lautden Autoren mit der verbesserten Informati-
onslage der Reisenden zusammenhdngen kann. Tang
et al. (2020) ermitteln zudem die Pkw-Verfligbarkeit
als einen signifikanten Einflussfaktor auf die Verkehrs-
mittelwahl. In anderen Studien kann wiederum kein
nennenswerter Effekt mobilitdtsbezogener Vorausset-
zungen wie der Flhrerschein- oder Vielfahrerkarten-
besitz oder die Pkw-Nutzungsmaglichkeit auf die un-
tersuchte Verkehrsmittelwahl nachgewiesen werden
(z. B. Bunstorf 2022).

Neben diesen objektiven personenabhdngigen Ein-
flussfaktoren nehmen auch subjektive personenab-
hangige Faktoren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.
Bunstorf (2022) und Peng et al.(2014) untersuchen in
ihren Studien Fragestellungen der Verkehrsmittelwahl
jeweils mit einer erweiterten Theorie des geplanten
Verhaltens (Ajzen 1991). Die Autor*innen zeigen auf,
dass diepersonlicheHaltungund Einstellung zu einem
Verkehrsmittel bzw. zu seinen Produktattributen
ebenso Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl nimmt,
wie die Einschatzung Giber dieindividuelle Umsetzbar-
keit der Entscheidung fiir ein bestimmtes Verkehrsmit-
tel. In Letzterer spiegeln sich gemachte Erfahrungen
mit den zur Auswahl stehenden Verkehrsmitteln ge-
nauso wider wie moglicherweise erwartete Hinder-
nisse bei deren Nutzung (z. B. erschwerte Zuganglich-
keit aufgrund korperlicher Einschrankungen). Neben
der Einflussnahme subjektiver (Erwartungen Dritter an
das Entscheidungsverhalten) und personlicher Normen
zeigt sich in beiden Studien, dass auch das gewohn-
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heitsgemiRe Handeln (Gewohnheit / Habit) einen sig-
nifikanten Einfluss auf die Intention zum Verhalten be-
zlglich der jeweils untersuchten Verkehrsmittelwahl
hat.

Last und Manz (2003) weisen darauf hin,dass die Ent-
scheidung lGber das Anreiseverkehrsmittel von indivi-
duellen Préferenzen des Reisenden bzw. einer ,modal
orientation” (Last und Manz 2003, S. 11) beeinflusst
ist, die wiederum mit der Reisehaufigkeit und ver-
kehrstragerspezifischen Erfahrungen zusammenhan-
gen. Die Ergebnisse von Hibbert et al. (2013) zeigen,
dass Identitdten in touristischen Mobilitdtsentschei-
dungen eine wichtige Rolle spielen und Tourist*innen
dazu tendieren, Verkehrsmittel auszuwéahlen, dieihre
Identitdt reflektieren (z. B. Wahl privater Modi, um
Werten wie Freiheit und Unabhangigkeit zu entspre-
chen). Untersuchungen zur Einflussnahme umweltbe-
zogener Einstellungen auf die Verkehrsmittelwahl
kommen zu unterschiedlichen Ergebnissen: So weist
beispielsweise Hergesell (2017) einen Zusammenhang
zwischen dem allgemeinen Umweltengagement und
der Bedeutung umweltbezogener Attribute der zur
Wahl stehenden Verkehrsmittel im Entscheidungspro-
zess nach, wahrend in der Studie von Bunstorf (2022)
das allgemeine Umweltbewusstsein keinen Einfluss
auf die Absicht zur Wahl der Bahn anstelle des Pkws
nimmt.

Reisesituationsabhingige Faktoren

Hierunter subsummieren Last und Manz (2003) solche
Faktoren, die sich aufdie jeweilige konkrete Reise be-
ziehen. Die Wahl des Verkehrsmittels richtet sich dabei
inbesonderem MaRe nach dem Reiseziel bzw. der da-
mit zusammenhangenden Reisedistanz (Tang et al.
2020;Bielandetal.2017;Grimmund Schmiicker 2014;
Reilly et al.2010; Lew und McKercher 2006). Last und
Manz (2003) fanden zudem heraus, dass die mit dem
Reiseziel bzw. der Reisedistanzeng verbundene Reise-
dauer sowie der Anlass der Reise (Urlaubsreise, Be-
suchvon Freunden oder Verwandten, Geschéftsreise)
Einfluss darauf nehmen, in welchem MafRe verschie-
dene Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Reiseziel in
Betracht gezogen werden. Tang et al. (2002) bestati-
gen den signifikanten Einfluss der Reisedauer auf die
Verkehrsmittelwahl in ihrer Studie Gber die Reiseziel-
und Verkehrsmittelwahl einheimischer Tourist*innen
in der chinesischen Region Hangzhou. Bieland et al.
(2017) stellen eine zumindest in Teilen abweichende
Wahl von privaten und 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zwischen Ubernachtungs-und Tagesgistenim Zuge ih-
rer Fallstudiein Kassel fest.

Als weitere reisesituationsabhangige Einflussfaktoren
aufdieWahl des Anreiseverkehrsmittels werdenin der

Literatur die Reisebegleitung (Kim et al.2021; Tang et
al.2020; Bieland et al.2017) und auch die damit még-
licherweise im Zusammenhang stehende Menge an
Reisegepack (Last und Manz 2003) identifiziert. Den
Ergebnissen von Krygsman et al. (2007) zufolge wird
die Verkehrsmittelwahl weiterhin von den auf der
Reise geplanten Aktivitdten mitbestimmt. Eingangs in
diesem Kapitel wurde aufgezeigt, dass die Wahl des
Anreiseverkehrsmittels die Wahl der vor Ort in der
Destination genutzten Verkehrsmittel beeinflussen
kann. Andersherum kannjedoch auch diein der Desti-
nation zur Verfligung stehende Verkehrsinfrastruktur
bzw. die dem Reisenden im Zuge der Reiseplanung
hierliber zur Verfiigung stehenden Informationen die
Wahl des Hauptverkehrsmittels zur Anreise beeinflus-
sen (Reilly et al. 2013; Lew und McKercher 2006),
wenn beispielsweise zur Ausiibung der am Reiseziel
geplanten Aktivitaten ein Pkw notwendig ist, weil be-
stimmte Attraktionen mit offentlichen Verkehrsmit-
teln nichterreichbarsind.

Verkehrssystemabhingige Faktoren

Hierunter fallen lautder Kategorisierungvon Last und
Manz (2003) die Produktattribute der zur Auswahl ste-
henden Verkehrsmittel. Tab. 1 gibt einen Uberblick
Uber zentrale, inder Literatur beschriebene verkehrs-
systemabhangige Einflussfaktoren auf die Wahl des
Anreiseverkehrsmittels.

Dieinder Literatur am haufigsten genannten verkehrs-
systemabhdngigen Faktoren sind Kosten, Zeit und
Komfort. Wahrend bei den Kosten die Preisglinstigkeit
im Vordergrund steht, konzentrieren sich die in Stu-
dien zur Urlaubsreiseverkehrsmittelwahl behandelten
Zeitaspekte zumeist auf die tatsachliche Reisezeit, die
Plnktlichkeit und damit die zeitliche Zuverlassigkeit
sowie dieDauer des Zugangs zum Verkehrsmittel. Der
Komfortfaktor zieltinerster Linieauf die Bequemlich-
keit ab und adressiert damit die physischen Eigen-
schaften des Verkehrsmittels. Weiterhin kann dem
Komfortfaktor auch der Anspruch eines erholsamen,
entspannten Reisens zugeordnet werden, was Uber
Aspekte des Sitzkomforts hinausgehtund weitere Ein-
flusse wie z. B. Lautstdrke oder die erforderliche ei-
gene Aufmerksamkeit beim Reisen einschlieRt. Die Zu-
ganglichkeit als Komfortfaktor bezieht sich auf den
Aufwand, der fiir den Zugang zum Verkehrsmittel be-
trieben werden muss. Eng verbunden mit dem Kom-
fort sind Faktoren der einfachen und unkomplizierten
Erreichbarkeit des Reiseziels mit dem jeweiligen Ver-
kehrsmittel, die z. B. von Notwendigkeiten zum Um-
steigen oder zur Nutzung ergdanzender Verkehrsmittel
abhangen kann. Weitere haufig genannte Faktoren
sind die Sicherheit, die Umweltfreundlichkeit sowie
die Flexibilitdt des Verkehrsmittels. Letzteres bezieht
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sichz. B. darauf, inwieweit die Verkehrsmittelnutzung
moglichst unabhangig von Vorgaben wie Fahrtzeiten

ist oder auch inwiefern eventuelle Plandanderungen
ohne groRReren Aufwand moglich sind.

Einflussfaktor Beschreibung

Ausgewahlte Studien

Kosten glnstig, preiswert

Zeit schnell, pinktlich, zuverlassig, Zugangszeit,
Frequenz

Komfort bequem, komfortabel, erholsam, stressfrei,

Reiseklasse, Zuganglichkeit

Erreichbarkeit

einfache Zielerreichbarkeit, unkompliziert,

Bieland et al. 2017; Last und Manz 2003;
Blnstorf 2022; Hergesell und Dickinger
2013; Hergesell 2017; Dileep 2019
Bieland et al. 2017; Last und Manz 2003;
Blnstorf 2022; Hergesell und Dickinger
2013; Hergesell 2017; Dileep 2019
Bieland et al. 2017; Last und Manz 2003;
Blnstorf 2022; Hergesell und Dickinger
2013; Hergesell 2017; Dileep 2019
Bieland et al.2017;Blinstorf 2022

Anbindung an den offentlichen Verkehr,

Umsteigemoglichkeiten

Flexibilitat flexibel, unabhdngige
uneingeschrankte Mobilitat

Sicherheit sicher

Umwelt umweltfreundlich, Umweltwirkung

Mobilitat,

Bieland et al. 2017; Last und Manz 2003;
Blnstorf 2022; Hergesell 2017

Last und Manz 2003; Blinstorf 2022; Dileep
2019

Llast und Manz 2003;
Hergesell 2017

Bunstorf 2022;

Tab. 1: Zentrale verkehrssystemabhéangige Einflussfaktoren a uf die Wahl des Anreiseverkehrsmittels

Es wird deutlich, dass die Verkehrsmittelwahl sowohl
von kognitiven Aspekten wie Kosten, Zeit und Erreich-
barkeitals auch von affektiven, emotionalen Aspekten
wie Komfort- und Sicherheitsempfinden beeinflusst
wird. Die Beurteilung der Wichtigkeit der einzelnen
verkehrssystemabhéangigen Einflussfaktoren im Kon-
text der Verkehrsmittelwahl sowie auch die Bewer-
tung einzelner Verkehrsmittel hinsichtlich dieser As-
pekte kann dabei in Abhangigkeit von personen- und
reisekontextbezogenen Faktoren differieren.

Vor dem Hintergrund der zu untersuchenden Fragen-
stellungen liegt der Fokus in dieser Studie auf den ver-
kehrssystemabhangigen Determinanten. Gestitzt auf
die Literaturanalyse und in Abstimmung mit den drei
fir die Untersuchung gewahlten Verkehrsmitteln —der
Reisebus sowie der Pkw und die Bahn — wurden die
Faktoren Kosten, Zeit, Komfort, Sicherheitund Umwel t
flir die Untersuchung ausgewdhlt (s. auch Kap. 3). Die
Erreichbarkeit als weiterer Einflussfaktor wurde auf-
grund der mangelnden Relevanz bei Reisen mit dem
Pkw ausgeschlossen, der Flexibilitats-Faktor flief3t als
zeitliches Merkmal in die Studie ein. Um die Einfluss-
nahme der Reisesituation auf die Einschdtzung der
verkehrssystemabhadngigen Faktoren zu beriicksichti-
gen und die Bewertung der Verkehrsmittel diesbezlig-
lich vergleichbar und dennoch nicht zu komplex zu ge-

stalten, wurde den an der empirischen Erhebung be-
teiligten Probanden die Reisesituation mit der Formu-
lierung ,Anreise zu einem auf dem Landweg (also per
Pkw, Bahn oder Bus) erreichbaren Urlaubsreiseziel”
partiell vorgegeben. Die Einflussnahme personenab-
hangiger Faktoren wird in der vorliegenden Studie in
der Form bericksichtigt, dass die Ergebnisse zu den
Hauptfragestellungen zuséatzlich differenziert nach
ausgewdhlten soziodemografischen Merkmalen be-
trachtet werden.

2.3 Reisebus als Verkehrsmittel bei Urlaubsreisen

Der Busverkehr wird aus Perspektive der Busunterneh-
men Ublicherweisein den Gelegenheits- und den Li-
nienverkehr unterschieden (Schulz 2021, S. 251f). Ur-
laubsreisen, bei denen der Reisebus als hauptsachli-
ches Verkehrsmittel genutzt wird, sind mehrheitlich
dem Gelegenheitsverkehr zuzuschreiben (Kap. 2.1;
GroR 2024, S. 118; Dileep 2019, S. 166f, 181). Hierzu
gehoren von Busreiseveranstaltern mit eigenen Bus-
sen durchgefiihrte, pauschal organisierte Gruppenrei-
sen mit festem Reiseablauf. Ebenfalls zum Gelegen-
heitsverkehr geh6ren Busreisen, bei denen die Bef6r-
derungsleistung mit dem Reisebus vom Veranstalter
der Reise bei einem Busunternehmen gemietet wird
(Mietomnibusverkehr). Beispiele hierfiir sind Vereins-
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und Klassenfahrten oder auch Reisen von Reiseveran-
staltern, die Uber keine eigenen Busse verfiigen. Im Li-
nienverkehr wird zwischen dem Fernlinienverkehr und
dem OPNV unterschieden (Schulz2021,S. 251f). W3 h-
rend es in vielen Landern (z. B. USA, Neuseeland) tra-
ditionell ausgeprégte Fernlinienverkehre gibt, wurde
der Fernbusverkehrin Deutschland erst mit Beginn des
Jahres 2013 weitestgehend liberalisiert. Wenngleich
von geringerer Bedeutung als der Gelegenheitsver-
kehr, so kommt dem Fernlinienverkehr zwischenzeit-
lich auch in Deutschland vor allem bei kiirzeren Ur-
laubsreisen eine messbare Rolle bei der An- und Ab-
reisezu (Kap. 2.1), wahrend sich dietouristischeRele-
vanz des OPNV nahezu aufdie Mobilitdtvor Ortin der
Destination beschrankt (siehe z. B. GroR und Grimm
2019).

Entsprechend der Vielfalt des Busverkehrs werden
auch der (Reise-)Bus als Verkehrsmittel bzw. die Bus-
reise als Reiseartin der touristischen Mobilitatsfor-
schung aus unterschiedlichen Perspektiven unter-
sucht; besonders im Vergleich zum Luftverkehr istder
touristische Busreiseverkehr jedoch eher selten zent-
raler Gegenstand wissenschaftlicher Untersuchungen.
In Studien zur Mobilitat vor Ort in der Destination —
vorrangigimstadtischen Kontext—wird der Bus haufig
im Konglomerat mit anderen offentlichen bzw. kol-
lektiven Verkehrsmitteln betrachtet und zumeist vor
dem Hintergrund der Moglichkeiten zur Férderung der
OPNV-Nutzung untersucht (z. B. Rom3o und Bi 2021;
Bieland et al.2017; Le-Kldhn et al.2014). Zur Vor-Ort-
Mobilitat in landlichen Rdumen bzw. Destinationen
gibt es wiederum einzelne Studien, die konkret den
(Reise-)Bus fokussieren und seine Potenziale zur Redu-
zierung des motorisierten Individualverkehrs untersu-
chen (z. B. Guiver et al.2013; Bajada und Titheridge
2017). In Bezug auf Urlaubsreisen, bei denen der Rei-
sebus das hauptsachliche Verkehrsmittel fiir die
Raumiiberwindung zwischen Wohnort und Reiseziel
darstellt, liegt der busbezogene Untersuchungs-
schwerpunkt auf organisierten Gruppenreisen und
den damit verbundenen Reisemotivationen und -er-
lebnissen (z. B. Cowhey et al.2012; Ryan et al. 2014;
Rhoden und Kaaristo 2020). Studien, die sich mit Bus-
liniendiensten im Zusammenhang mit der Anreise zu
einem Reiseziel auseinandersetzen, sind hingegen
kaum verflgbar.

Zur Einordnung der Ergebnisseder hier beschriebenen
Studie istin erster Linievon Interesse, welche Erkennt-
nisse zu den wahrgenommenen Vor- und Nachteilen
des Reisebusses im Fernverkehr in Bezug auf die ver-
schiedenen verkehrssystemabhangigen Determinan-
ten der Verkehrsmittelwahl im Vergleich zum Pkw und

zur Bahninder Literatur bereits vorliegen. So wird der
Reisebus in verschiedenen Grundlagenwerken zur tou-
ristischen Mobilitat — zumeist unter Berufung auf offi-
zielle Statistiken — als sicheres, umweltvertragliches
und kostengiinstiges Verkehrsmittel beschrieben (z. B.
Schulz 2021, S. 252; Hall et al. 2017, S. 113; Dileep
2019, S. 167). Lastund Manz (2003) und auch Herge-
sell (2017) zeigen, dass sich die Einschatzungen in Be-
zug auf die Sicherheit und die Umweltfreundlichkeit
nicht zwingend in der Wahrnehmung der jeweils be-
fragten Personenkreise widerspiegeln, die diesbezlig-
lich insbesondere die Bahn im Vorteil sehen. Gegen-
liber der Bahn — nicht jedoch gegeniiber dem Pkw —
werden Reisebusse als die flexiblere Transportform
beschrieben, weil nahezu jedes Reiseziel angefahren
werden kann (Schulz 2021, S. 252; Hall et al. 2017, S.
112f; Hergesell 2017; Last und Manz 2003), wobei in
Bezug auf Linienverkehre zugleich auf zeitliche und
raumliche Reiseeinschrankungen durch vorgegebene
Fahrplanehingewiesen wird (Guiver et al.2007). Auch
der Vorteil der Tir-zu-Tur-Verbindung einschlieflich
der Reisegepackbeférderung (Schulz 2021, S. 252; Di-
leep 2019, S. 167) kommt in erster Linie nur bei indivi-
duell organisierten Busreisen zum Tragen. Der Sitz-
komfort in Reisebussen istin Europa Uber eine EU-
Richtlinieauf Basisvon Sternen reguliert (Schulz2021,
S. 255). Charakteristisch fiir Reisebusse ist dabei eine
eher hoherklassige Ausstattung,im Vergleich zur Bahn
und vor allem zum Pkw wird der Sitzkomfort in ver-
schiedenen Studien dennoch nicht als héher einge-
stuft (Last und Manz 2003; Hergesell 2017). Auch bei
der Reisegeschwindigkeit werden mehr Vorteile bei
der Bahn und besonders beim Pkw gesehen (Last und
Manz 2003; Hergesell 2017). Ein zentraler Vorteil des
Reisens mit dem Reisebus, den verschiedene Studien
in Untersuchungen des Reisebusses im Vergleich zum
Pkw herausstellen, ist das entspanntere Fahrerlebnis,
weil das Fahrzeug — vor allemauchin nicht vertrauten
Gegenden — nicht selbst gefuhrt werden muss (Lums-
don et al.2006; Guiver et al.2007; Guiver et al.2013).
Die damit verbundene Moglichkeit zur intensiven Be-
trachtung der durchfahrenen Landschaften (Sightsee-
ing) macht die Verkehrsleistung bei Reisen mit dem
Bus zu einem gewichtigeren Bestandteil des touristi-
schen Gesamterlebnisses, als dies bei anderen Ver-
kehrsmitteln der Fall ist (Rhoden und Kaaristo 2021).
Die Autoren zeigen, dass sich das visuelleErlebnis der
Busfahrt dabei in erster Linie liber die sich stetig ver-
andernde Szenerie und die sich daraus resultierende
Moglichkeit ergibt, den Alltag der durchfahrenen Re-
gionaus dem Fahrzeug heraus zu beobachten.
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3 Forschungsdesign

Die in diesem Beitrag betrachteten Fragestellungen
zur Relevanz ausgewahlter verkehrssystemabhangiger
Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl bei erdgebunde-
nen Urlaubsreisen (Wichtigkeits-Frage) sowie zur Be-
wertung des Verkehrsmittels Reisebus beziiglich die-
ser Faktoren im Vergleich zum Pkw sowie zur Bahn
(Eignungs-Frage) waren Bestandteil einer umfangrei-
cheren quantitativen Erhebung zur Busreisenachfrage
in Deutschland. Die Erhebung erfolgte als Mixed-
Mode-/Hybrid-Befragung aus 71 % CAWI- (aus Online-
Accesspanels)und 29 % CATI-Interviews (dual frame).

Die Quotierung und Gewichtung der Gesamitstich-
probe wurde nach den Merkmalen Geschlecht, Alter,
Wohnort (Bundesland, OrtsgroRRe) sowie Schulbildung
der deutschsprachigen Wohnbevolkerung in Deutsch-
land ab 16 Jahren vorgenommen. Nach Datenbereini-
gung umfasste die Gesamtstichprobe n = 1.002 Fille.
Die Feldarbeitwurde von der Info GmbH durchgefiihrt
und fand im Zeitraum September und Oktober 2022
statt. Die gesamte Datenanalyse erfolgte mittels I1BM
SPSS Statistics 27. Tab. 2 gibt einen Uberblick tiber aus-
gewdhlte soziodemografische Merkmale der Stich-
probe.

Variable Merkmal N %

Gesamt 1.002

Geschlecht mannlich 490 49,0
weiblich 511 51,0
divers 0 0,0

Alter 16-24 Jahre 114 11,3
25-34 Jahre 147 14,7
35-44 Jahre 138 13,7
45-54 Jahre 158 15,7
55-64 Jahre 193 19,3
65-74 Jahre 170 17,0
75 Jahreund alter 83 8,3

Bildung Schiiler*in allgemeinbildende Schule, 27 2,7
kein allgemeiner Schulabschluss
Haupt- bzw. Volksschulabschluss, Mittlere Reife / 616 61,5
weiterfihrende Schule ohne Abitur
Abitur / (Fach-)Hochschulreife, Universitat/techn. 359 35,7

Hochschule/ Polytechnikum

Tab. 2: Stichprobenbeschreibung

Abweichungen zur Gesamtstichprobe bzw. zu 100 % sind rundungsbedingt und auf die Datengewichtung zuriickzufihren.

Die Wichtigkeits-Frage wurdefir finf aus der Literatur
abgeleitete verkehrssystemabhadngige Determinanten
untersucht (s. Kap.2.2):

e Kosten,

o Zeit,

o Komfort,

e Sicherheitund
o Umwelt.

Da fiir die Abfrage nicht auf bereits wissenschaftlich
erprobte Skalen zuriickgegriffen werden konnte, wur-
den —auchin Abstimmung mit den Faktorenbeschrei-

bungen in der Literatur — je Faktor drei Items formu-
liert. Insgesamt wurden folglich 15 Items abgefragt
(Tab. 3, Spalte ,Itemformulierung in der Wichtigkeits-
Frage“). Die Antwort war auf einer 5er-Skala von ,1 =
liberhaupt nicht wichtig” bis ,5 = sehr wichtig” zu ge-
ben. Alle Skalenpunkte wurden nummeriert und die
Endpunkte beschriftet. Auf diese Weise erschienen
den Befragten die Abstdnde zwischen den Ant-
wortmoglichkeiten dquidistant (Rohrmann 1978, S.
222), so dass die Skala als Intervallskala betrachtet
werden konnte (Alreck und Settle 2004; Fowler 2014).
Zudem bestand die Moglichkeit, mit ,weiR nicht” zu
antworten. Die Items wurden in randomisierter




Kriger: Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen: Was spricht fir, was gegen den Reisebus? 14

Reihenfolge dargestellt.

Die Eignungs-Frage bezog sich auf dieselben
inhaltlichen Items wie die Wichtigkeits-Frage. Die
Items wurden in ihrer Formulierung jedoch an die
verdnderte Fragestellung angepasst (Tab. 3, Spalte
Jtemformulierung in der Eignungs-Frage”). Die
genaue Fragestellungzur Eignung des Reisesbusses im
Vergleich zum Pkw lautete: ,Jetzt mOchten wir gerne
von lhnen wissen, wie Sie die Eignung des Reisebusses
als Verkehrsmittel fiir die Anreise zu einem auf dem
Landweg erreichbaren Urlaubsreiseziel im Vergleich

zum Pkw einschéatzen. Wie sehr treffen Ihrer Meinung
nach die folgenden Aussagen zum Reisebus zu?“ Die
Fragestellung zur Bahn war analog formuliert. Beide
Fragen waren wiederum auf einer 5er-Skala mit
vollstandig nummerierten Skalenpunkten sowie den
beschrifteten Endpunkten ,1 = trifft Gberhaupt nicht
zu“ und ,5 = trifft vollkommen zu” zu beantworten.
Auch hier wurde die Reihenfolge der Items in der
Abfrage randomisiert und die Befragten hatten die
Moglichkeit, die Antwortvorgabe ,weill nicht”
auszuwadhlen.

Determinante

Itemformulierung in der Wichtigkeits-Frage

Itemformulierung in der Eignungs-Frage

Sicherheit SicheresFahrgefiihl
Hohe Fahrsicherheit
Geringes Unfallrisiko
Komfort EntspanntesFahrerlebnis
Hoher Sitzkomfort
Tlr-zu-Tlr-Reise

Kosten Gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis
Geringe Fahrkosten
Kostenglinstiges Verkehrsmittel
Zeit Flexible Abfahrts- und Ankunftszeiten
SchnellesErreichen desReiseziels
Kurze Fahrzeit

Umwelt

Geringer Energieverbrauch desVerkehrsmittels

Geringer CO2-AusstoR des Verkehrsmittels

Umweltfreundlichkeit des Verkehrsmittels

Im Vergleich zum PKW / zur Bahn bietet der
Reisebus...

... ein sichereres Fahrgefiihl

... einehohere Fahrsicherheit

... ein geringeres Unfallrisiko

... ein entspannteres Fahrerlebnis

... einenhdheren Sitzkomfort

... eine bessere Tir-zu-Tlr-Verbindung

... ein besseres Preis-Leistungs-Verhaltnis
... geringere Fahrtkosten

... ein kostenglinstigeres Reisen

... flexiblere Abfahrts- und Ankunftszeiten
... ein schnelleresErreichen desReiseziels
.. klirzere Gesamtfahrtzeiten

... eine hohere Umweltfreundlichkeit
...einengeringeren Energieverbrauch

... einengeringeren CO2-AusstoR

Tab. 3: Untersuchte verkehrssystemabhangige Faktoren sowie abgefragte Items in der Wichtigkeits-und Eignungs-Frage

In Kapitel 2.2 wurde dargelegt, dass die
Verkehrsmittelwahl auch von personenabhdngigen
Faktoren beeinflusst  sein kann, darunter

soziodemografische und mobilitdtsbezogene
Merkmale. Um einen Zusammenhang fir die hier
untersuchten Fragestellungen zu Gberprifen, wurden
sowohl die Wichtigkeits- als auch die Eignungs-Frage
nach folgenden Merkmalen differenziert untersucht,
die samtlichst Bestandteil des Fragebogens waren:

e Geschlecht

o Alter

e Hochster Bildungsabschluss

e Anzahl der im Haushaltlebenden Personen
e Zugehorigkeit von Kindern zum Haushalt
e Monatliches Haushaltsnettoeinkommen

e Busreiseerfahrung

e Busreiseinteresse

e Vorhandenseinvon Pkws im Haushalt
e OPNV-Busnutzung imAlltag

Die Busreiseerfahrung wurde mittels der nominalen
Zustimmungsfrage ,Haben Sie in den letzten flnf
Jahren —alsoindenJahren 2018 bis heute —eine oder
mehrere Busreisen mit mindestens einer Uber-
nachtung unternommen, bei der Sie die Fahrt und die
Ubernachtung im Paket gebucht haben?” ermittelt.
Das Busreiseinteresse wurde mittels einer ordinal
skalierten Frage mit den Antwort-ltems ,In den
nachsten drei Jahren planeich ziemlich sicher, eine
Busreise zu machen”, ,In den nachsten drei Jahren
kommt eine Busreise fiir mich generell in Frage” und
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,In den nachsten drei Jahren habe ich kein Interesse,
eine Busreise zu unternehmen” erfasst. Als
Busreiseinteressierte werden dabei diejenigen
Befragten verstanden, die dem ersten oder dem
zweiten Antwortitem zustimmten. Busreisen waren in
Abstimmung mit dem Gesamtkontext der Erhebung im

4 Ergebnisse und Diskussion

4.1 Wichtigkeit ausgewdhlter verkehrssystemabhan-
giger Faktoren

4.1.1 Wichtigkeits-Frage: Univariate Ergebnisse

Die Ergebnissezur Wichtigkeitausgewahlter verkehrs-
systemabhangiger Faktoren bei der Anreise zu einem
auf dem Landweg (also per Pkw, Bahn oder Bus) er-
reichbaren Urlaubsreiseziel (Wichtigkeits-Frage) sind
in Abb. 3 dargestellt. Es zeigt sich, dass den Sicher-
heitsaspekten die hdochste Wichtigkeit zugesprochen
wird —gemessen am Top-2-Box-Wert sind jeweils (iber
80 % der Befragten die drei Aspekte zur Sicherheit
,sehr wichtig”oder ,wichtig”. Es folgen in der Wichtig-
keit mit dem entspannten Fahrerlebnis (81 %), dem
guten Preis-Leistungs-Verhaltnis (80 %) und dem ho-
hen Sitzkomfort (76 %) zwei Komfort- und ein Kosten-
aspekt, diefiir jeweils mehr als drei Viertel der Befrag-
ten eine hohe bis sehr hohe Wichtigkeithaben. In der
Relevanz folgen weitere Kosten- sowie Zeitaspekte, flir
die sich zusammenfassend zeigt: ein gutes Preis-Leis-
tungs-Verhdltnis ist wichtiger als die Kostengiinstigkeit
des Verkehrsmittels (64 %) und zeitliche Flexibilitat (69
%) ist wichtiger als ein schnelles Erreichen des Reise-
ziels (63 %) bzw. eine kurze Fahrtzeit (46 %). Die um-
weltbezogenen Aspekte werden nur von jeweils etwa
der Halfte der Befragten als sehr wichtig oder wichtig
erachtet, mit jeweils um die 20 % geben im Vergleich
der untersuchten Faktoren zudem {iberdurchschnitt-
lichviele Befragte an, dass ihnen diese Aspekte (Uber-
haupt) nichtwichtigsind.

In der Gesamtschau der untersuchten Attribute wird
deutlich, dass den eher emotionsbezogenen Aspekten
in Bezug auf Sicherheitund Komfort imZuge der Wahl
des Anreiseverkehrsmittels Gberwiegend eine héhere
Wichtigkeit zugeschrieben wird als den eher kogniti-
ven Kosten-, Zeit- und Umweltattributen. Damit wei-
chen die Ergebnisse von denen von Hergesell und Di-
ckinger (2013)ab, dieinihrer Studiedie Kosten gefolgt
von der Zeit als die fiir die Verkehrsmittelwahl wich-
tigsten Attribute identifizierten. Allerdings wurde der
Sicherheitsaspekt nicht untersucht und zugleich

Fragebogen definiert als ,Reisen zu Urlaubs- und
Freizeitzwecken mit mindestens einer Ubernachtung,
bei denen die Fahrt und die Ubernachtung im Paket
gebucht werden und der Reisebus das wichtigste
Verkehrsmittel ist“.

stlitzte sich die durchgefiihrte Studie auf Student*in-
nen und damitaufeine vergleichsweise preisbewusste
Verbraucher*innengruppe. In einer Befragung von
Hergesell (2017) von deutschen Abonnent*innen ei-
nes Newsletters zum Osterreich-Tourismus mitzu die-
ser Studie vergleichbarer Fragestellungund ahnlichen
Attributen wurden die Kosten gegeniiber dem Kom-
fort als wichtiger identifiziert, was in der hier beschrie-
benen Studie fiir das Preis-Leistungs-Verhaltnis, nicht
jedoch fiur die Kostenglinstigkeitgilt. Zeitliche Aspekte
waren in der Studie von Hergesell (2017) — mit Aus-
nahme der abgefragten ,Flexibilitat“—hingegen eben-
falls weniger bedeutsam fiir die Verkehrsmittelent-
scheidungals Komfortattribute. Lastund Manz (2003)
identifizierten unter elf abgefragten Kriterien die
Merkmale ,sicher” vor ,unkompliziert” und ,kosten-
glinstig” als die wichtigsten verkehrsmittelbezogenen
Entscheidungsfaktoren fiir die Wahl des Anreisever-
kehrsmittels bei Urlaubsreisen. Es wird deutlich, dass
die vorliegenden Studien in Bezug aufdie Faktoren Si-
cherheit, Komfort, Kosten und Zeit zu unterschiedli-
chen Ergebnissen kommen. Die in der hier beschriebe-
nen Studie erzielten Ergebnisse zu diesen vier Aspek-
ten kdnnen die vorliegenden Erkenntnisse somit er-
gdnzen, nichtjedoch bestatigen oder widerlegen.

Anders sieht dies bei den Umweltaspekten aus: Die
hier erzielten Studienergebnisse zur nachrangigen Be-
deutung der Umweltaspekte entsprechen den Er-
kenntnissen anderer Studien. So wurde z. B. auch in
der bereits zitierten Studie von Hergesell (2017) der
umweltbezogene Einfluss des Verkehrsmittels als am
wenigsten wichtig fir die Verkehrsmittelwahl gegen-
Uber den weiteren untersuchten, insbesondere auf
Zeit-, Kosten- und Komfortaspekte ausgerichteten Fak-
toren identifiziert. Die FUR Reiseanalyse (FUR 2023c,S.
57) weist ganz konkret fir die Urlaubsreisen der Deut-
schen nach, dass 6kologische (und soziale) Nachhaltig-
keitsaspekte vor allem bei langeren Reisen nach wie
vor nur selten Teil der Reiseentscheidung sind.
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Top-2-Box
Sicheres Fahrgefuhl 64 22 7 1332 86
Sicherheit Hohe Fahrsicherheit 62 21 9 49213 83
Geringes Unfallrisiko [ 17 10 4 313 81

o Entspanntes Fahrerlebnis -7 M 30 1 2ol
Komfort Hoher Sitzkomfort 45 31 14 EN 76
Tilr-zu-Tir-Reise 31 25 24 9 7 4 56

~ Gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis  IEEG—_— Y HEl 80
Kosten Geringe Fahrtkosten 37 29 22 6 313 66
Kostenglinstiges Verkehrsmittel 36 28 23 7 3 13 64

© Flexible Abfahrts- und Ankunftszeiten | YT B N OEEE] 6
Zeit Schnelles Erreichen des Reiseziels 31 32 PE] 8 5 2 63
Kurze Fahrtzeit 23 24 32 12 3 46

- Umweltfreundlichkeit des Verkehrsmittels NS S A T B A | 52
Umwelt Geringer Energieverbrauch des Verkehrsmittels 25 25 28 10 7 5 50
Geringer CO2-AusstoR des Verkehrsmittels 24 20 31 11 10 4 a4

‘l 5 = sehr wichtig l4‘ m3 ll 2 W 1 = (iberhaupt nicht wichtig] = weil nicht
T L\l
Top-2-Box Low-2-Box

Abb. 3: Wichtigkeit ausgewahlter verkehrssytemabhangiger Faktoren bei der Wahl des Anreiseverkehrsmittelsfiir erdgebundene Urlaubsreiseziele
Angabenin% derBefragten(n =1.002); Abweichungen der Summe der Einzelwerte zu 100 % bzw. zur Top -2-Box sind rundungsbedingt
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4.1.2 Wichtigkeits-Frage: Ergebnisse nach ausge-
wahlten personenbezogenen Merkmalen

Fir die nach ausgewdhlten Personenmerkmalen
differenzierte Ergebnisbetrachtung der Wichtigkeits-
Frage wurde zundcht geprift, ob die 15 Items in
Abhéangigkeit von identifizierten Gemeinsamkeiten zu
Ubergeordneten  Komponenten zusammengefasst
werden kdnnen. Zielsetzung war es, die Komplexitatin
der Ergebnisbetrachtung zu reduzieren, ohne dabei
die Aussagekraft bedeutsam zu schmadlern. Zudem
konnte auf diese Weise die Problematik umgangen
werden, dass die Stichprobe fiir Testungen auf Basis
der Haufigkeitsverteilungen der Einzelitems in Teilen
zu geringe Zellhaufigkeiten (< 5) aufwies.

Zur Itemreduzierung wurde fir die Wichtigkeits-Frage
post-hoc eine Hauptkomponentenanalyse (HKA) mit
Varimax-Rotation und Kaiser-Normalisierung durch-
gefuihrt. Nach den ersten beiden Durchldufen wurdeje
ein Item (,Tur-zu-Tlr-Reise”, ,flexible Abfahrts- und
Ankunftszeiten”) aus der Analyse entfernt, da diese
nicht gut zu den sich statistisch ergebenden Kompo-

nenten passten (Kommunalitdten < 0,4). Im dritten
Durchlauf wurde ein weiteres Item (,gutes Preis-
Leistungs-Verhaltnis“) wegen Querladungen aus der
Analyse entfernt. Der vierte Durchlauf mit den
verbliebenen 12 Items ergab eine gutinterpretierbare
Drei-Komponenten-Losung mit einer erkldrten
Gesamtvarianz von 68,4 %. Dabei luden die funf
verbliebenen Items, die die Aspekte Sicherheit und
Komfort widerspiegeln, auf die erste Komponente
(Sicherheit-Komfort-Komponete), die drei umwelt-
bezogenen Items auf die zweite Komponente
(Umwelt-Komponente) sowie die vier verbliebenen
Items zu den Aspekten Zeit und Kosten auf die dritte
Komponente (Zeit-Kosten-Komponente) (vgl. Tab. 4).
Die Werte der kongenerischen Reliabilitat und der
durchschnittlich extrahierten Varianz zeigen, dass die
Items jeweils zusammengenommen die Konstrukte
zuverldssig widerspiegeln. Die Ergebnisse der Analyse
legitimierten folglich, dass flr die weiteren
Betrachtungen fiir jede Komponente der Mittelwert
aus den zugehorigen Items gebildet werden konnte.

Komponentenladungen

Items
Sicherheit_Komfort Umwelt Zeit_Kosten

Hohe Fahrsicherheit 0,837 0,146 0,182
Sicheres Fahrgefiihl 0,824 0,106 0,173
Geringes Unfallrisiko 0,774 0,185 0,167
Hoher Sitzkomfort 0,731 0,167 0,156
Entspanntes Fahrerlebnis 0,722 0,158 0,292
Geringer CO2-AusstoR des Verkehrsmittels 0,151 0,894 0,079
Umweltfreundlichkeit des Verkehrsmittels 0,181 0,883 0,089
Geringer Energieverbrauch des Verkehrsmittels 0,205 0,872 0,108
Kurze Fahrtzeit 0,115 -0,004 0,806
Schnelles Erreichen des Reiseziels 0,193 -0,058 0,769
Geringe Fahrtkosten 0,278 0,257 0,644
Kostenglinstiges Verkehrsmittel 0,242 0,310 0,618
Composite Reliability (CR) 0,885 0,914 0,804
Average VarianceExtracted (AVE) 0,607 0,780 0,510

Tab. 4: Hauptkomponentenanalyse Wichtigkeit ausgewahlter verkehrssystemabhangiger Faktoren fiir dieVerkehrsmittel-
wahl (Rotierte Komponentenmatrix, Faktorladungen, Reliabilitatskennziffern)

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. Rotationsmethode: Varimax mit Kaiser-Normalisierung. KMO = 0,850.
Bartlett-Test a uf Signifikanz: p <0,001. Kommunalitdten aller Items > 0,4. Eigenwerte der Komponenten > 1. Erklarte
Varianz: 68,4 %. Die Rotationistin5 Iterationen konvergiert. Fette Markierungbedeutet hohe Faktorladungen (>0,5).
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Im Ergebnis der Hauptkomponentenanalyse spiegeln
sich sehr deutlich die univariaten Ergebnisse in ver-
dichteter Form wider. So ergeben sich als entschei-
dungsrelevante Faktoren fir die Wahl des Anreisever-
kehrsmittels bei erdgebundenen Urlaubsreisen eine
eher affektiv ausgerichtete Sicherheit-Komfort-Kom-
ponente sowie zwei eher kognitiv ausgerichtete Kom-
ponenten bezogen auf Umwelt- sowie Zeit- und Kos-
ten-Aspekte. Analog der univariaten Ergebnisse wird
die Sicherheit-Komfort-Komponente als am wichtigs-
ten eingeschatzt (M = 4,34; vgl. Tab. 5), gefolgt von
der Zeit-Kosten-Komponente (M = 3,76) und der Um-
welt-Komponente (M = 3,48), der die geringste Wich-
tigkeit zugeschrieben wird. Auffallend beziiglich der
Umwelt-Komponente istzudem eine recht hohe Stan-
dardabweichung. Die Meinungen der Befragten zur
Wichtigkeit dieses Aspektes gehen somit — auch im
Vergleich zu den anderen beiden Komponenten -
recht weit auseinander. Tabelle 5 weist neben dem
Gesamtergebnis fiir die drei Komponenten auch die
Mittelwerte der Komponenten differenziert nach ver-
schiedenen soziodemografischen und mobilitatsbezo-
genen Merkmalen aus. Es wird deutlich, dass die Rei-
hung der Komponenten so auch fiir alle betrachteten
Teilgruppen gilt, mit einer Ausnahme: Den 70+ Jahri-
gen istdie Umwelt-Komponente etwas wichtiger als
die Zeit-Kosten-Komponente.

Zur Prifung der Mittelwertunterschiede innerhalb der
einzelnen personenbezogenen Merkmalsgruppen auf
statistische Signifikanz (Signifikanzniveau: p < 0,05)
wurden Signifikanztests durchgefiihrt (vgl. Tab. 5).
Hierbei wurde infolge der nicht normalverteilten Da-
ten auf den Kruskal-Wallis-Test als nicht-parametri-
sches Testverfahren fiir unabhdngige Variablen mit
zwei und mehr Kategorien zuriickgegriffen. Um wei-
terhin die Differenzen zwischen den einzelnen Alters-
und HaushaltsgroBengruppen zu prifen, wurden soge-
nannte Post-Hoc-Tests (Dunn-Bonnferroni) kalkuliert
Die Ergebnissezum Einfluss der untersuchten soziode-
mografischen und mobilitdtsbezogenen Merkmale auf
dieden Komponenten zugeschriebene Wichtigkeit!as-
sen sich wiefolgt zusammenfassen:

Sicherheit-Komfort-Komponente:

e Frauen schétzen diese Komponente in Bezug aufdie
Verkehrsmittelwahl fiir Urlaubsreisen signifikant
wichtiger ein als Manner.

e Fiir jingere Altersgruppen — darunter insbesondere
die 16- bis 29-Jahrigen — sind Sicherheits- und
Komfortaspekte merklich weniger wichtigals fiir die
dltere Bevolkerung.

e Personen mit niedrigerem Bildungsabschlussschrei-
ben der Komponente eine leichthdéhere Wichtigkeit

zu, das Einkommen nimmt jedoch keinen Einfluss.

e In Bezug auf die HaushaltsgréoRe und -zusammen-
setzung zeigt sich, dass die Sicherheit-Komfort-
Komponente fiir Befragte aus kleineren Haushalten
bzw. Haushalten ohne Kinder von groRerer
Bedeutung ist.

e Unter den mobilitdtsbezogenen Merkmalen nehmen
das Busreiseinteresseund die OPNV-Busnutzung im
Alltag Einfluss auf die der Sicherheit-Komfort-
Komponente zugeschriebene Wichtigkeit: Fur
Busreiseinteressierte sowie Personen, die seltener
als monatlich bzw. nie den Bus im OPNV nutzen, ist
diese Komponente signifikantwichtiger.

Umwelt-Komponente:

e Auch die Umwelt-Komponente
wichtiger als Mannern.

e Jlingere Zielgruppen schatzen die Wichtigkeit der
Komponente geringer ein als alle jeweils héheren
Altersgruppen — lediglich zwischen den beiden
dlteren Zielgruppen besteht kein signifikanter
Unterschied.

e Wahrend fiir Personen aus kleineren Haushalten
bzw. Haushalten ohne Kinder Umwelt-Aspekte eine
hohere Bedeutung bei der Verkehrsmittelwahl
haben als fiir den jeweiligen Konterpart, bestehen in
Bezug auf den Bildungsabschluss und das
Haushaltseinkommen keine signifikanten Unter-
schiedein der Wichtigkeitder Umwelt-Komponente.

e Busreiseinteressierten ist die Umwelt-Komponente
signifikant wichtiger als denjenigen, die kein
Interesse ander Urlaubsreisearthaben.

e Die weiteren mobilitdtsbezogenen Merkmale neh-
men keinen signifikanten Einfluss auf die
Wichtigkeitseinschatzung der Umwelt-Komponente.

ist Frauen etwas

Zeit-Kosten-Komponente:

e In Bezug auf die Zeit-Kosten-Komponente gibt es
keine signifikanten Unterschiede in Abhéangigkeit
des Geschlechts und des Alters.

e Dagegen ist die Komponete fiir Personen mit
niedrigerem Bildungsabschluss bzw. aus Haushalten
mit geringerem Einkommen signifikantwichtiger.

e Auch Befragte aus kleineren Haushalten messen
Zeit- und Kosten-Aspekten eine hohere Bedeutung
bei, wahrend die Zugehorigkeit von Kindern zum
Haushalt keinen Einfluss auf die Beurteilung der
Wichtigkeitder Komponente nimmt.

e Wie bei den anderen beiden Komponenten ist auch
die Zeit-Kosten-Komponente den Busreiseinte-
ressierten signifikant wichtiger als den Nicht-
Interessierten.

e Die anderen mobilitatsspezifischen Merkmale neh-
men wiederum keinen Einfluss.
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Wichtigkeit Komponenten der Verkehrsmittelwahl

Komponenten Sicherheit_Komfort Umwelt Zeit_Kosten
Mittel- Std", Mittel- Std", Mittel- Std",
N* wert Abwei- N* wert Abwei- N* wert Abwei-

Merkmale chung chung chung

Gesamt 991 4,34 0,786 985 3,48 1,103 991 3,76 0,859

Geschlecht

mannlich 482 4,28 0,771 479 3,36 1,131 483 3,75 0,849

weiblich 508 4,39 0,797 505 3,59 1,066 508 3,77 0,870

Signifikanz (2-seitig) p =0,001 p = 0,006 p =0,582

Alter

16-29 Jahre 176 4,09 0,784 175 3,10 0,993 176 3,62 0,926

30-49 Jahre 295 4,36 0,654 294 3,31 1,084 296 3,78 0,776

50-69 Jahre 333 4,39 0,833 331 3,60 1,093 333 3,80 0,856

> 70 Jahre 186 4,44 0,851 185 3,89 1,091 186 3,79 0,918

Signifikanz (2-seitig) p < 0,001 p < 0,001 p=0,152

Bildung

keinAbitur 634 4,35 0,829 631 3,46 1,105 634 3,81 0,851

Abitur 357 4,31 0,703 354 3,51 1,102 358 3,66 0,866

Signifikanz (2-seitig) p=0,018 p = 0,554 p = 0,005

HaushaltsgroRe

1 Person 244 4,40 0,742 242 3,51 1,167 244 3,80 0,831

2 Personen 406 4,38 0,794 404 3,55 1,113 406 3,84 0,848

>3 Personen 340 4,24 0,800 339 3,37 1,037 341 3,63 0,879

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p=0,021 p =0,001

Kinder im Haushalt

ja 246 4,28 0,760 245 3,34 1,011 247 3,67 0,938

nein 745 4,36 0,794 740 3,53 1,129 745 3,79 0,830

Signifikanz (2-seitig) p=0,016 p = 0,004 p=0,176

Haushaltseinkommen

< 2.500 Euro 353 4,43 0,685 352 3,55 1,063 353 3,85 0,868

> 2.500 Euro 465 4,39 0,687 465 3,43 1,098 466 3,75 0,798

Signifikanz (2-seitig) p=0,233 p = 0,058 p=0,010

Busreiseerfahrung

ja 197 4,39 0,750 197 3,61 1,038 197 3,74 0,904

nein 794 4,32 0,795 788 3,45 1,117 795 3,76 0,848

Signifikanz (2-seitig) p=0,276 p = 0,089 p =0,987

Busreiseinteresse

ja 416 4,47 0,632 416 3,71 0,975 416 3,86 0,741

nein 574 4,24 0,869 569 3,31 1,161 575 3,69 0,930

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p < 0,001 p =0,007

Pkw im Haushalt

ja 824 4,36 0,761 820 3,45 1,105 825 3,75 0,854

nein 167 4,24 0,894 164 3,62 1,085 167 3,79 0,888

Signifikanz (2-seitig) p =0,195 p=0,100 p =0,346

OPNV-Busnutzung

mind.1TagproMonat 418 4,30 0,785 417 3,57 1,030 418 3,75 0,856

seltener, nie 573 4,37 0,786 568 3,41 1,150 573 3,76 0,862

Signifikanz (2-seitig) p=0,024 p = 0,050 p=0,915

Tab. 1: Wichtigkeit Komponenten der Verkehrsmittelwahl gesamt sowie nach ausgewahlten personenbezogenen Merkma-
len

Signifikanztest: Kruskal-Wallis-Test; *Hinweis: Die StichprobengroBe der Komponenten wird auf Basisder Befragten mit
gliltigen Nennungen der Einzelitems berechnet. Mogliche Abweichungenum n =1zu den Gesamtwerten ergeben sich
durch Rundungsdifferenzeninfolge der Datengewichtung. Die Angabe zum Haushaltseinkommen war keine Pflichtangabe,
daheristdie Anzahl der Befragten mit glltigen Nennungen bei diesem Merkmal geringer.
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Zusammenfassend ldsst sich somit sagen, dass die
Reihung der drei Komponenten hinsichtlich ihrer
Wichtigkeit in Bezug auf die Wahl des Anreise-
verkehrsmittels bei erdgebundenen Urlaubsreisen fir
nahezu alle hier untersuchten Bevolkerungsgruppen
(Ausnahme: Altersgruppe der 70+ Jahrigen) gleicher-
mafRen ausfdllt. Innerhalb der Komponenten nehmen
jedoch unterschiedliche soziodemgrafische und
mobilitdtsbezogene Merkmale Einfluss auf die
zugeschriebene Wichtigkeit,in dessen Folge vor allem
der weiblichen Bevolkerung, den dlteren Bevol-
kerungsgruppen, kleineren Haushalten bzw. Haus-
halten ohne Kinder sowie Busreise-interessierten
bestimmte Komponenten wichtiger sind.

4.2 Wahrgenommene Eignung des Reisebusses im
Vergleich zum Pkw und zur Bahn

4.2.1 Eignungs-Frage: Univariate Ergebnisse
Abbildung 4 zeigt die Ergebnisse zur wahrgenomme-
nen Eignung des Reisebusses beziiglich der untersuch-
ten verkehrssystemabhdngigen Faktoren im Vergleich
zum Pkw. Bei den Sicherheitsaspekten sieht —gemes-
sen am Top-2-Box-Wert — nur jeweils jeder vierte bis
flinfte Befragte den Bus im Vorteil. Der Anteil derjeni-
gen Befragten, dieden Bus im Nachteil gegenliber dem
Pkw sehen, liegt dagegen bei allen drei auf die Sicher-
heit bezogenen Items bei deutlich Gber 30 %. Unter
den Komfortaspekten kann der Reisebus gegeniiber
dem Pkw mit einem entspannteren Fahrerlebnis punk-
ten — 47 % der Befragten stimmen dem zu. Den hohe-
ren Sitzkomfort und vor allem die bessere Tiir-zu-Tur-
Verbindung schreibt die Mehrheit der Befragten dem
Pkw zu. Bei den Kosten sehen deutlich mehr Befragte
den Reisebus im Vorteil. Entgegengesetzt zeigt sich die
Einschatzungbezliglich zeitlicher Vorteile, die rund 70
% der Befragten dem Pkw zuschreiben. Bei den Um-
weltaspekten sehen mehr Befragte den Reisebus im
Vor- als imNachteil, insbesondere beziiglich des Items
der hoheren Umweltfreundlichkeit. Auffallend istein
im Vergleich zu den anderen Merkmalen vergleichs-
weiser hoher Anteil an Befragten (mind. jeder zehnte),
der sich zur Umweltwirkung des Reisebusses im Ver-
gleich zum Pkw kein Urteil bilden kann.

Im Vergleich zum Pkw sprechen somit preisliche As-
pekte, das entspanntere Fahrerlebnis und die héhere
Umweltfreundlichkeit fiir den Reisebus, wahrend der
hoéhere Sitzkomfort, die bessere Tir-zu-Tir-Verbin-
dung und zeitliche Faktoren eher dem Pkw zugespro-
chen werden. Die Ergebnisse bestdtigen damit zent-
rale Erkenntnisse aus bereits vorliegenden Studien
(vgl. Kap. 2.3). Die dem Reisebus haufigauf Basis offi-
zieller Unfallstatistiken zugesprochene héhere Sicher-
heit wird — wie in der Studie von Lastund Manz (2003)
— auch von der hier untersuchten Stichprobe mehr-
heitlich nicht wahrgenommen.

Gegeniiber der Bahn wird die Sicherheit des Reisebus-
ses zuallermeist als geringer eingeschatzt — mehr als
jeder zweite Befragte nimmt dies so wahr, wahrend
nur etwas mehr als 10 % der Befragten den Bus als das
sicherere Verkehrsmittel empfinden (vgl. Abb. 5). Un-
ter den Komfortaspekten werden das entspanntere
Fahrerlebnis und der hohere Sitzkomfort etwas haufi-
ger der Bahn zugeschrieben, aber noch jeder vierte Be-
fragte sieht den Reisebus im Vorteil. Deutlich fiir den
Reisebus spricht die bessere Tir-zu-Tir-Verbindung.
Bei den Kosten wird mehrheitlich der Reisebus im Vor-
teil gesehen, wobei anndahernd jeder flinfte Befragte
hierzu keine Einschatzung vornehmen konnte. Unter
den Zeitaspekten sprechen die flexibleren Abfahrts-
und Ankunftszeiten eher flir den Bus, das schnellere
Erreichen des Reiseziels bzw. die kiirzere Gesamtfahr-
zeit wird hingegen haufiger der Bahn zugeschrieben.
Die Umweltaspekte konnten erneut von auffallend
vielen Befragten nicht eingeschéatzt werden, diejeni-
gen mit Einschatzungsehen mehrheitlich die Bahnim
Vorteil.

Auch die Ergebnissefiir den Vergleich des Reisebusses
mit der Bahn bestdtigen und ergdanzen die Erkennt-
nisse aus anderen Studien (vgl. Kap. 2.3). So werden
als Vorteile des Reisebusses preisliche Aspekte, die ho-
here zeitliche Flexibilitdt und die bessere Tur-zu-Tur-
Verbindung wahrgenommen, wahrend Sicherheits-
und Umweltaspekte sowie die hbhere Reisegeschwin-
digkeitfir die Bahn sprechen. Indifferent zeigt sich das
Meinungsbild bezliglich des Sitzkomforts und des Fah-
rerlebnisses. Die merklich groBeren Bevolkerungsan-
teile, diekeine kosten- und umweltbezogene Einschat
zung vornehmen konnten, lassen vermuten, dass dies-
beziiglich entsprechende Erfahrungs- bzw. Informati-
onsdefizitevorliegen.
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Im Vergleich zum Pkw bietet der Reisebus ...
... ein sichereres Fahrgefiihl 7 17 34 18 18

Sicherheit

... ein geringeres Unfallrisiko 8 15 34 16 18 8

... ein entspannteres Fahrerlebnis 24 23 23 14 13
... einen hoheren Sitzkomfort 11 16 27 19 23

... eine bessere Tur-zu-Tur-Reise 5 8 16 18 48

... ein besseres Preis-Leistungs-Verhaltnis 16 24 30 13 8 9
... geringere Fahrtkosten 20 23 30 8 9 10
... ein kostenglinstigeres Reisen 17 27 29 11 7 o)

... flexiblere Abfahrts- und Ankunftszeiten [l = 13 17 57
Zeit ... ein schnelleres Erreichen des Reiseziels HE = 17 23 46

... klirzere Gesamtfahrzeiten 4 6 18 22 45

... eine hohere Umweltfreundlichkeit 21 26 25 9 10 10

Umwelt ... einen geringeren Energieverbrauch 16 22 24 13 11 14

... einen geringeren CO2-AusstoR 15 20 25 12 13 16

W5 = trifft vollkommenzu ®4 ®3 @2  B1-=trifft Gberhaupt nichtzu B weiB nicht
L J L J
L\l Y

Top-2-Box

Low-2-Box

Abb. 4: Wahrgenommene Eignungdes Reisebussesbeziglich ausgewahlter verkehrssystemabhangiger Faktorenim Vergleich zum Pkw
Angabenin% derBefragten(n =1.002); Abweichungen der Summe der Einzelwerte zu 100 % bzw. zur Top -2-Box sind rundungsbedingt

... eine hohere Fahrsicherheit 7 17 34 17 19 7

Top-2-Box

21
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Im Vergleich zur Bahn bietet der Reisebus ...

... ein sichereres Fahrgefihl 5 9
Sicherheit ... eine hohere Fahrsicherheit JE 8

... ein geringeres Unfallrisiko [ 7

Top-2-Box
14
11

... ein entspannteres Fahrerlebnis 8
... einen hoheren Sitzkomfort

... eine bessere Tur-zu-Tur-Reise

... ein besseres Preis-Leistungs-Verhaltnis
... geringere Fahrtkosten

... ein kostengunstigeres Reisen

... flexiblere Abfahrts- und Ankunftszeiten
... ein schnelleres Erreichen des Reiseziels

... kiirzere Gesamtfahrzeiten 9

... eine hohere Umweltfreundlichkeit [ 9

Umwelt ... einen geringeren Energieverbrauch 6 &)

... einen geringeren CO2-AusstoR [ 8 25 21

M 5 = trifft vollkommen zu m4 ®m3 m2
L J L
L\l T

Top-2-Box

Low-2-Box

Abb. 5: Wahrgenommen Eignungdes Reisebusses bezliglich ausgewahlter verkehrssystemabhangiger Faktorenim Vergleich zur Bahn
Angabenin% derBefragten (n =1.002); Abweichungen der Summe der Einzelwerte zu 100 % bzw. zur Top -2-Box sind rundungsbedingt

B 1 = trifft Gberhaupt nicht zu @ weil nicht
J

22




Kriger: Verkehrsmittelwahl bei Urlaubsreisen: Was spricht fir, was gegen den Reisebus? 23

4.2.2 Eignungs-Frage: Ergebnisse nach ausgewahlten

personenbezogenen Merkmalen

Flr die nach ausgewdhlten Personenmerkmalen diffe-
renzierte Ergebnisbetrachtung der Eignungs-Frage
wurde zunadchstdie Abbildbarkeitder drei Komponen-
ten aus der Wichtigkeits-Frage (vgl. Kap. 4.1.2) in der
Eignungs-Frage liberprift. Cronbachs Alpha zeigt nach
Field (2018, S. 823) eine jeweils hohe interne Konsis-
tenz fur dieSicherheit-Komfort- und die Umwelt-Kom-
ponente sowie eine akzeptable interne Konsistenz flr
die Zeit-Kosten-Komponente und bestatigt damit die

Konstruktreliabilitat (vgl. Tab. 6). In der Eignungs-
Frage ist eine gemdlR dem Ergebnis der Hauptkompo-
nentenanalyse zur Wichtigkeits-Frage korrespondie-
rende Zusammenfassung der 12 Items zu den drei
Komponenten somit legitim. Zur Prifung der Mittel-
wertunterschiede innerhalb der einzelnen personen-
bezogenen Merkmalsgruppen auf statistische Signifi-
kanz (Signifikanzniveau: p < 0,05) (vgl. Tab. 7 und 8)
wurden wiederum Signifikanztests (Kruskal-Wallis-
Test) sowie ergdnzend bei Bedarf Post-Hoc-Tests
(Dunn-Bonnferroni) gerechnet.

Komponenten N Mittel- Std.- Cronbachs  Anzahl
wert Abw. Alpha der ltems

Reisebus im Vergleich zum Pkw

Sicherheit_Komfort 985 2,87 0,987 0,852 5

Umwelt 939 3,27 1,140 0,867 3

Zeit_Kosten 987 2,64 0,895 0,716 4
Reisebus im Vergleich zur Bahn

Sicherheit_Komfort 978 2,53 0,909 0,850

Umwelt 884 2,43 0,989 0,815

Zeit_Kosten 954 3,11 0,855 0,701

Tab. 6: Ubertragung der Komponenten der Wichtigkeits-Frage auf die Eignungs-Frage

Die sich aus der Komponentenbildung ergebenden
Mittelwerte zeigen, dass diebessere Eignung des Rei-
sebusses im Vergleich zum Pkw in Bezug auf die Um-
welt-Komponente die héchsteZustimmung erfahrt (M
= 3,27; vgl. Tab. 6), wenngleich die recht hohe Stan-
dardabweichung auch ein differenziertes Meinungs-
bild der Befragten erkennen lasst. Die Zustimmungs-
werte der deutschen Bevolkerung in Bezug auf die Si-
cherheit-Komfort-Komponente (M = 2,87) sowie die
Zeit-Kosten-Komponente (M = 2,64) fallen geringer
aus und liegen zudem unterhalb des mittleren Skalen-
wertes — hier wird entsprechend der Pkw im Vorteil ge-
sehen.

Tabelle7 weistdie Mittelwerte zusatzlich differenziert
nach unterschiedlichen personenbezogenen Merkma-
len aus. Demnach sehen auch alle betrachteten Teil-
gruppen den Reisebus beziiglich der Umwelt-Kompo-
nente im Vorteil (Mittelwerte iber dem mittleren Ska-
lenwert). Manner schatzen die Eignung dabei signifi-
kanthoher ein als Frauen. Selbiges giltfur Befragte der
jungsten (16-29 Jahre) und &ltesten Zielgruppe (70+
Jahre) gegeniiber den mittleren Altersgruppen sowie
fir Personen mit hoherem Bildungsabschluss gegen-
Uber Befragten mit geringerer Schulbildung. Ebenfalls
Einfluss nehmen die Busreiseerfahrung und das Bus-

reiseinteresse: Busreiseerfahrene und Busreiseinte-
ressierte schatzen die umweltbezogene Eignung des
Reisebusses signifikanthoher ein.

Im Hinblick auf die Zeit-Kosten-Komponente sehen
alle Teilgruppen den Reisebus im Nachteil gegeniber
dem Pkw (Mittelwerte unter dem mittleren Skalen-
wert). Bei mehreren personenbezogenen Merkmalen
bestehen jedoch signifikante Unterschiede in der Eig-
nungseinschatzung der Teilgruppen, wenngleich alle
Zustimmungswerte unterhalb des mittleren Skalen-
wertes bleiben. So schatzen Befragte der jlingeren
Zielgruppen (16-49 Jahre) und der &ltesten Zielgruppe
(70+ Jahre), Befragte aus 1-Personen-Haushalten, aus
Haushalten mit niedrigerem Einkommen und aus
Haushalten ohne Pkw sowie Befragte mit haufigerer
OPNV-Busnutzung, mit Busreiseerfahrungund Busrei-
seinteressedie Eignung des Reisebusses signifikant ho-
her ein.

In Bezug auf die Sicherheit-Komfort-Komponente
zeigt sich ein differenzierteres Meinungsbild. Hinsicht-
lich der Merkmale Alter, Einkommen, Pkw-Verfiigbar-
keit im Haushalt sowie Busreiseerfahrung und -inte-
ressegibtes signifikante Unterschiedein der Eignungs-
einschatzung des Reisebusses gegeniiber dem Pkw —
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und dies in einem MaRe, dass einige Bevolkerungs-
gruppen den Reisebus abweichend vom Durchschnitt
der Gesamtbevolkerung im Vorteil sehen. Dies giltflr
70+ Jahrige, Personen aus Haushalten mit geringerem
Einkommen bzw. ohne Pkw sowie Busreiseerfahrene
und Busreiseinteressierte.

Im Vergleich des Reisebusses mit der Bahn fillt der
Mittelwert der Zeit-Kosten-Komponente am hdchsten
aus (M =3,11; vgl. Tab. 6). Wahrend der Reisebus be-
ziglich dieser Komponente von der Gesamtbevdlke-
rung leichtim Vorteil gesehen wird, gilt Gegenteiliges
fur die Sicherheit-Komfort-Komponente (M = 2,53)
und die Umwelt-Komponente (M = 2,43) (Mittelwerte
unterhalb des mittleren Skalenwertes). Die differen-
zierte Betrachtung der Eignungszuschreibung nach
den untersuchten personenbezogenen Merkmalen
(vgl. Tab. 8) zeigt, dass mit Ausnahme der Nicht-Bus-
reiseinteressierten auch alle Teilgruppen den Reisebus
gegeniber der Bahn beziglich der Zeit-Kosten-Kom-
ponente leichtim Vorteil sehen. Auch dieReihung der
anderen beiden Komponenten — Sicherheit-Komfort-
Komponente vor Umwelt-Komponente — giltmit einer
Ausnahme (50- bis 69-Jahrige) fur alle Teilgruppen;alle
Teilgruppen sehen den Reisebus wiedie Gesamtbevdl-
kerung zudem bei diesen beiden Komponenten im
Nachteil gegentiber der Bahn.

Insgesamtnehmen die personenbezogenen Merkmale
deutlich seltener signifikant Einfluss auf die Eignungs-
einschatzungals dies beim Vergleich mit dem Pkw der
Fall ist. DieHaushaltsgrofRe und Zugehorigkeit von Kin-
dern zum Haushalt sowie auch die Pkw-Verfiigbarkeit
im Haushalt fihren bei keiner der drei Komponenten
zu signifikanten Unterschieden. Bei allen drei Kompo-

nenten fallt die Eignungseinschatzung durch die Bus-
reiseerfahrenen und Busreiseinteressierten signifikant
hoher aus.In Bezug auf die Umwelt-Komponente be-
stehen beim Geschlecht, bei der Bildung und bei der
OPNV-Busnutzung signifikante Unterschiede, bei der
Sicherheit-Komfort-Komponente beim Alter, beim
Einkommen und bei der OPNV-Busnutzung. Bei der
Zeit-Kosten-Komponente fiihren neben der Busreise-
erfahrung und dem Busreiseinteresse keine weiteren
Merkmale zu signifikanten Unterschieden.

In der Gesamtschau zeigt sich, dass sich das Empfin-
den der deutschen Bevolkerung Uber die Eignung des
Reisebusses in Bezug auf die drei Komponenten in Ab-
hangigkeit der untersuchten Personenmerkmale nur
relativ geringfligig unterscheidet. Bei der Reihung der
Komponenten untereinander sind sich nahezu alle
Gruppierungen einig. Im HinblickaufdieFrage, ob der
Bus im Vor- oder Nachteil gesehen wird, gibt es ledig-
lich bei der Sicherheits-Komfort-Komponente ein
merklich differenzierteres Meinungsbild in Abhdngig-
keit mehrerer personenbezogener Merkmale im Ver-
gleich des Reisebusses mit dem Pkw. Insgesamt neh-
men die untersuchten Personenmerkmale haufiger
Einfluss auf die Eignungseinschatzung des Reisebusses
gegeniiber dem Pkw als auf die Einschatzung gegen-
Uber der Bahn. Wahrend die Merkmale Busreiseerfah-
rungund Busreiseinteressein beiden Vergleichenin al-
len drei Komponenten zu signifikanten Unterschieden
in der Eignungseinschatzung fiihren, wirken die weite-
ren Merkmale lediglich vereinzelt. Haufigsten Einfluss
unter den soziodemografischen Merkmalen nimmt
das Alter, wahrend die Zugehorigkeit von Kindern zum
Haushaltaufkeine der Beurteilungen Einfluss hat.
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Eignung Reisebus im Vergleich zum Pkw

Komponenten Sicherheit_Komfort Umwelt Zeit_Kosten
Mittel- Std", Mittel- Std", Mittel- Std",
N* wert Abwei- N* wert Abwei- N* wert Abwei-

Merkmale chung chung chung

Gesamt 985 2,87 0,987 939 3,27 1,140 987 2,64 ,895

Geschlecht

mannlich 484 2,90 0,958 469 3,34 1,184 485 2,68 0,897

weiblich 500 2,85 1,015 469 3,20 1,090 501 2,61 0,893

Signifikanz (2-seitig) p =0,309 p=0,013 p=0,124

Alter

16-29 Jahre 177 2,83 0,959 172 3,46 0,976 177 2,76 0,818

30-49 Jahre 291 2,88 0,954 278 3,21 1,124 292 2,70 0,868

50-69 Jahre 336 2,76 0,988 321 3,12 1,201 337 2,50 0,928

> 70 Jahre 181 3,12 1,030 168 3,46 1,160 181 2,71 0,921

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p = 0,002 p =0,004

Bildung

keinAbitur 632 2,87 0,998 595 3,16 1,149 631 2,61 0,919

Abitur 353 2,89 0,970 344 3,45 1,103 356 2,70 0,850

Signifikanz (2-seitig) p=0,798 p < 0,001 p =0,300

HaushaltsgroRe

1 Person 241 2,90 0,962 226 3,36 1,125 242 2,73 0,842

2 Personen 402 2,86 1,007 383 3,19 1,178 403 2,56 0,925

>3 Personen 341 2,87 0,984 330 3,30 1,103 342 2,68 0,890

Signifikanz (2-seitig) p =0,908 p=0,164 p=0,037

Kinder im Haushalt

ja 246 2,84 0,966 238 3,25 1,095 249 2,69 0,876

nein 738 2,88 0,995 701 3,28 1,156 738 2,63 0,902

Signifikanz (2-seitig) p =0,506 p=0,516 p =0,365

Haushaltseinkommen

< 2.500 Euro 353 3,01 0,990 331 3,34 1,091 353 2,72 0,862

> 2.500 Euro 460 2,80 0,972 446 3,22 1,149 460 2,58 0,883

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p=0,190 p =0,009

Busreiseerfahrung

ja 201 3,20 0,966 195 3,55 1,037 201 2,94 0,849

nein 784 2,79 0,976 744 3,20 1,155 786 2,57 0,891

Signifikanz (2-seitig) p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001

Busreiseinteresse

ja 420 3,17 0,907 406 3,54 1,037 420 2,91 0,870

nein 564 2,65 0,987 532 3,06 1,173 567 2,45 0,863

Signifikanz (2-seitig) p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001

Pkw im Haushalt

ja 821 2,82 0,997 785 3,25 1,157 824 2,60 0,886

nein 163 3,12 0,900 153 3,39 1,046 163 2,86 0,911

Signifikanz (2-seitig) p =0,001 p=0,199 p < 0,001

OPNV-Busnutzung

mind.1Tag proMonat 417 2,94 0,992 401 3,34 1,115 419 2,82 0,917

seltener, nie 568 2,82 0,982 537 3,22 1,157 569 2,51 0,856

Signifikanz (2-seitig) p = 0,075 p = 0,092 p < 0,001

Tab. 7: Wahrgenommene Eignung des Reisebusses je Komponente im Vergleich zum Pkw nach ausgewdhlten
personenbezogenen Merkmalen

Signifikanztest: Kruskal-Wallis-Test; * Hinweis: Die StichprobengroRe der Komponenten wird auf Basis der Befragten mit
gliltigen Nennungen der Einzelitems berechnet. Mogliche Abweichungenum n =1zu den Gesamtwerten ergeben sich
durch Rundungsdifferenzeninfolge der Datengewichtung. Die Angabe zum Haushaltseinkommen war keine Pflichtangabe,
daheristdie Anzahl der Befragten mit gliltigen Nennungen bei diesem Merkmal geringer.
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Eignung Reisebus im Vergleich zur Bahn

Komponenten Sicherheit_Komfort Umwelt Zeit_Kosten
Mittel- Std", Mittel- Std", Mittel- Std",
N* wert Abwei- N* wert Abwei- N* wert Abwei-

Merkmale chung chung chung

Gesamt 978 2,53 ,909 884 2,43 ,989 954 3,11 ,855

Geschlecht

mannlich 480 2,49 0,926 449 2,37 1,017 475 3,11 0,874

weiblich 498 2,57 0,892 435 2,49 0,957 479 3,12 0,837

Signifikanz (2-seitig) p =0,309 p=0,013 p=0,124

Alter

16-29 Jahre 177 2,73 0,914 162 2,53 0,951 175 3,15 0,773

30-49 Jahre 290 2,57 0,926 251 2,43 0,993 278 3,12 0,848

50-69 Jahre 331 2,42 0,841 305 2,44 0,983 324 3,04 0,894

> 70 Jahre 180 2,47 0,964 167 2,31 1,027 177 3,21 0,869

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p = 0,002 p =0,004

Bildung

keinAbitur 626 2,56 0,902 565 2,51 0,985 610 3,12 0,883

Abitur 352 2,48 0,921 319 2,29 0,982 344 3,11 0,806

Signifikanz (2-seitig) p=0,798 p < 0,001 p =0,300

HaushaltsgroRe

1 Person 242 2,50 0,935 214 2,41 1,011 237 3,08 0,908

2 Personen 396 2,50 0,878 358 2,41 0,927 385 3,11 0,848

>3 Personen 340 2,58 0,927 313 2,46 1,044 332 3,14 0,827

Signifikanz (2-seitig) p =0,908 p=0,164 p=0,037

Kinder im Haushalt

ja 730 2,51 0,905 660 2,43 0,985 714 3,11 0,854

nein 248 2,57 0,924 224 2,44 1,005 240 3,12 0,861

Signifikanz (2-seitig) p =0,506 p=0,516 p =0,365

Haushaltseinkommen

< 2.500 Euro 351 2,62 0,950 317 2,42 1,032 340 3,17 0,877

> 2.500 Euro 456 2,49 0,898 420 2,41 0,960 449 3,11 0,845

Signifikanz (2-seitig) p =0,002 p=0,190 p =0,009

Busreiseerfahrung

ja 201 2,81 0,979 186 2,62 1,108 201 3,33 0,878

nein 777 2,46 0,877 699 2,38 0,950 753 3,06 0,840

Signifikanz (2-seitig) p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001

Busreiseinteresse

ja 420 2,79 0,905 388 2,61 1,042 417 3,29 0,808

nein 559 2,33 0,861 496 2,29 0,922 537 2,98 0,867

Signifikanz (2-seitig) p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001

Pkw im Haushalt

ja 815 2,52 0,907 734 2,43 0,990 793 3,11 0,858

nein 163 2,55 0,923 150 2,44 0,990 161 3,15 0,846

Signifikanz (2-seitig) p =0,001 p=0,199 p < 0,001

OPNV-Busnutzung

mind.1TagproMonat 418 2,66 0,946 386 2,53 1,012 411 3,17 0,868

seltener, nie 560 2,43 0,868 499 2,35 0,964 543 3,07 0,844

Signifikanz (2-seitig) p = 0,075 p = 0,092 p < 0,001

Tab. 8: Wahrgenommene Eignung des Reisebusses je Komponente im Vergleich zur Bahn nach ausgewdhlten
personenbezogenen Merkmalen

Signifikanztest: Kruskal-Wallis-Test; * Hinweis: Die StichprobengroRe der Komponenten wird auf Basis der Befragten mit
gliltigen Nennungen der Einzelitems berechnet. Mogliche Abweichungenum n =1zu den Gesamtwerten ergeben sich
durch Rundungsdifferenzeninfolge der Datengewichtung. Die Angabe zum Haushaltseinkommen war keine Pflichtangabe,
daheristdie Anzahl der Befragten mit gliltigen Nennungen bei diesem Merkmal geringer.
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4.3 Gegeniiberstellung der Wichtigkeits- und Eig-
nungsfrage

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Wichtigkeits-
und der beiden Eignungsfragen gegeniibergestellt (vgl.
Abb. 6 und 7),um mégliche argumentative Anséatze fiir
die Bewerbung des Reisebusses als Anreise-
verkehrsmittel bei erdgebundenen Urlaubsreisen (bei
bestimmten Bevolkerungsgruppen) abzuleiten. Die
zentralen Argumente ergeben sich dabei aus solchen
Aspekten, die fur die Verkehrsmittelwahl eine hohe
Relevanz haben und zugleich als Vorteil des
Reisebusses gegeniiber dem Pkw bzw. der Bahn
wahrgenommen werden.

Fir die reprdsentierte deutsche Bevolkerung sind
preisliche Aspekte und darunter insbesondere das
gegeniiber der Kostengiinstigkeit als noch wichtiger
eingeschatzte  Preis-Leistungs-Verhaltnis zentrale
Argumente flir die Bevorzugung des Reisebusses
gegeniiber dem Pkw (vgl. Abb. 6). Die Haupt-
komponentenanalyse hat gezeigt, dass preisliche und
zeitliche Aspekte im Entscheidungsprozess in enger
Verbindung stehen. Da der Bus mit zeitlichen Aspekten
gegeniiber dem Pkw nicht punkten kann, hangt die
Frage, inwieweit preisliche Argumente im Ent-
scheidungsprozess zum Tragen kommen kénnen,
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jedoch moglicherweise davon ab, wie entscheidend
zeitliche Faktoren im jeweiligen Reisekontext sind.
Neben Kostenaspekten sind das entspanntere
Fahrerlebnis sowie—bei bestimmten Zielgruppen (70+
Jahrige, Personen aus Haushalten mit geringerem
Einkommen bzw. ohne Pkw sowie Busreiseerfahrene
und Busreiseinteressierte) — auch kombinierte
sicherheits- und komfortbezogene Griinde relevante
Argumente fir die Bevorzugung des Reisebusses
gegeniiber dem Pkw. Der dem Reisebus zugeschrie-
bene Umweltvorteil wird als Argument am ehesten bei
den alteren Zielgruppen, Personen aus kleineren
Haushalten sowie Busreiseinteressierten zum Tragen
kommen, denen Umweltaspekte im Zuge der
Verkehrsmittelwahl signifikant wichtiger sind als den
restlichen Teilen der Bevolkerung, wenngleich sie
unter allen betrachteten Aspekten immer noch von
geringster Relevanz sind.

Auch gegeniiber der Bahn sind es preisliche Aspekte
und inbesonderem Male das bessere Preis-Leistungs-
Verhiltnis, die zentrale Argumente fiir den Reisebus
liefern (vgl. Abb. 7). Als weiteres tragendes Argument
fiir den Reisebus ergibtsich der als amwichtigsten ein-
geschatzte zeitliche Aspekt — die gréRere zeitlicheFle-
xibilitat bei den Reisezeiten.

[

Kurze Fahrtzeit
Flexible Abfahrts- und Ankunftszeiten
Schnelles Erreichen des Reiseziels

w N

~

Geringer CO,-Ausstof

465 8 Umuweltfreundlichkeit
9 Geringer Energieverbrauch
13 Hoher Sitzkomfort
14 Entspanntes Fahrerlebnis
15 Tur-zu-Tir-Reise
4,5 5,0

Wichtigkeit bei Anreise zu erdgebundenem Urlaubsreiseziel (@ = 3,94)

1 = sehr unwichtig bis 5 = sehr wichtig

Abb. 6: Gegenlberstellung Wichtigkeits-und Eignungsfrage im Vergleich zum Pkw
Mittelwerte; Befragte mit gliltigen Angaben (n = mind. 846); Skalen sind verkiirzt dargestellt
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Abb. 7: Gegeniberstellung Wichtigkeits-und Eignungsfrage im Vergleich zur Bahn
Mittelwerte; Befragte mit gliltigen Angaben (n = mind. 771); Skalen sind verkiirzt dargestelit

5 Fazit und Ausblick

In der vorliegenden Studiewurden die Praferenzen der
deutschen Wohnbevdélkerung hinsichtlich ausgewahl-
ter verkehrssystemabhdngiger Faktoren bei der Ver-
kehrsmittelwahl fiir die Anreise zu erdgebundenen Ur-
laubsreisezielen sowie die Eignung des Reisebusses
beziglich dieser Faktoren im Vergleich zum Pkw und
zur Bahn untersucht. Aus der Gegeniberstellung bei-
der Fragestellungen ergeben sich mogliche Argumen-
tations-und Handlungsansatze fiir eine Forderung des
Reisebusses als Anreiseverkehrsmittel bei Urlaubsrei-
sen. Durch eine zusatzliche differenzierte Untersu-
chung der Fragestellungen nach verschiedenen Perso-
nenmerkmalen konnten zudem nachfragegruppen-
spezifische Unterschiede in den Einstellungen und
Sichtweisen analysiert werden. Eine solche Betrach-
tung ist fiir Entscheidungstrager*innen aus Bereichen
wie Destinationsmanagement, Busreiseveranstaltung
und Verkehrsplanung von hoher Relevanz, sind sie
doch vor dem Hintergrund der zwingenden Notwen-
digkeitzur Reduzierung touristisch verursachter Treib-
hausgasemissionen dazu angehalten, durch entspre-
chende Angebote und MaRnahmen die Nutzung emis-
sionsarmerer Verkehrsmittel — darunter auch des Rei-
sebusses —zu fordern.

Aus der vorliegenden Analyseergibt sich nureinerela-
tiv begrenzte Anzahl an gewichtigen Argumenten fiir
den Reisebus gegeniiber dem Pkw und der Bahn als

Hauptverkehrsmittel fiir die Reise zwischen Wohnort
und Urlaubsreiseziel. Sowohl im Vergleich zum Pkw als
auch zur Bahn sprechen in erster Linie preisliche
Griinde fiir den Reisebus. Dabei istder deutschen Be-
volkerung ein gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis merk-
lich wichtiger als die Kostenglinstigkeit, was in der Pro-
duktgestaltung entsprechend zu berilicksichtigen ist
Im Vergleich zum Pkw sprichtweiterhin das entspann-
tere Fahrerlebnis fir den Reisebus, was sich lautfrihe-
ren Studien insbesonderedaraus ergibt, dass das Fahr-
zeug nicht selbst gefiihrt werden muss (vgl. Kap. 2.3).
Gegenliber der Bahn sprichtzudem die groRRere zeitli-
che Flexibilitatbei den Reisezeiten fiir den Reisebus.

Grundsatzlich hat die Analyse gezeigt, dass sich die
Deutschen im Zuge der Wahl des Anreiseverkehrsmit-
tels fiir ihre erdgebundenen Urlaubsreisen weitestge-
hend einigsindinihrer hoheren Praferenz fiir die eher
affektiven Sicherheits- und Komfortaspekte gegen-
Uiber den kognitiven Kosten-, Zeit- und Umweltattribu-
ten. Die Einigkeit gilt auch fiir ihre Einschatzung zur
Eignung des Reisebusses beziiglicher dieser Faktoren,
jedoch mit einer Ausnahme: In Bezug aufdie eng mit-
einander in Verbindungen stehenden und zugleich als
am wichtigstenimZuge der Verkehrsmittelwahl einge-
schéatzten Sicherheits- und Komfortaspekte sehen ei-
nige Bevolkerungsgruppen den Reisebus gegeniiber
dem Pkw im Vorteil. Dies giltfiir 70+ Jahrige, Personen
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aus Haushalten mitgeringerem Einkommen bzw. ohne
Pkw sowie Busreiseerfahrene und Busreiseinteres-
sierte. Diese Zielgruppen wdren somitauch mit dies-
beziiglichen Argumenten filir eine Reisebusnutzung
leichter erreichbar.

In der Untersuchung konnten mit der héheren Um-
weltfreundlichkeit des Reisebusses im Vergleich zum
Pkw und der besseren Tiir-zu-Tir-Verbindung im Ver-
gleich zur Bahn weitere wahrgenommene Vorteile des
Reisebusses identifiziert werden. Da diesen Aspekten
im Zuge der Verkehrsmittelwahl jedoch nur eine ver-
gleichsweise geringe Wichtigkeit zugeschrieben wird,
werden sie bei der reprasentierten Bevolkerung der-
zeit kaum als tragende Argumente in der Uberzeugung
zur Nutzung des Reisebusses wirken. Mit Blick aufdie
notwendige EmissionsreduktionimTourismus und die
hier diskutierten Chancen des Reisebusses istes umso
mehr erforderlich, das Umweltbewusstsein bei den
Nachfragenden im Allgemeinen sowie in Bezug aufdie
Verkehrsmittelwahl im Speziellen stetig weiter zu for-
dern, um aus diesem bereits wahrgenommenen Vor-
teil des Reisebusses auch ein gewichtiges Argument
fir seine Nutzung zu machen. Weiterhin hat die Ana-
lyse gezeigt, dass auffallend groRe Bevolkerungsteile
die Umweltwirkung des Reisebusses nichteinschatzen
kénnen, womit sich auch in dieser Hinsicht eine wei-
tergehende Aufklarungsnotwendigkeit seitens der
handelnden Akteure in der Reisebusbrancheergibt.

Weiteren Handlungsbedarf zeigen die Analyseergeb-
nissein Bezug auf die wahrgenommene Sicherheitdes
Reisebusses. Besonders im Vergleich zur Bahn, aber
auchimVergleich zum Pkw wird der Reisebus im Nach-
teil gesehen — zugleich wird den Sicherheitsaspekten
unter den untersuchten verkehrssystemabhangigen
Faktoren die hochste Wichtigkeit zugeschrieben. Vor
dem Hintergrund der sehr hohen Entscheidungsrele-
vanzund zugleich ausgepragten Sensibilitdtdes Sicher-
heitsthemas gilt es, durch kommunikative MafRnah-
men der beteiligten Akteur*innen die Wahrnehmung
der deutschen Bevolkerung positiv zu beeinflussen so-
wie zugleich den geforderten hohen Sicherheitsan-
sprichen mit den angebotenen Leistungen stetig
nachzukommen. Auch kommunikative und produktge-
stalterische MaRRnahmen zur Férderung des (wahrge-
nommenen) Reisekomforts sind im Hinblick auf die
Schaffung von Argumenten fiir den Reisebus vielver-
sprechend — der Reisekomfort hat eine hohe Entschei-
dungsrelevanzund zugleich wird der Reisebus nur ver-
gleichsweise geringfligig im Nachteil gegeniiber den
anderen beiden Verkehrsmitteln gesehen.

Die Verkehrsmittelwahl fiir die Anreise zum Reiseziel
ist eine von vielen Entscheidungen, die die Reisenden

im Zuge ihrer Urlaubsreisen zu treffen haben. Das
Wahlverhalten ist dabei das Ergebnis eines Zusam-
menspiels einer Vielzahl von personen-, reisesitua-
tions- und verkehrssystemabhangigen Faktoren (vgl.
Kap. 2.2). Um der Komplexitdt dieses Entscheidungs-
prozesses —dieanzunehmenderweise vor dem Hinter-
grund der stetigen Zunahme auch der Komplexitat der
Verkehrssysteme weiter steigen wird —gerecht zu wer-
den, bedarf es zu einer umfanglichen Untersuchung
weit grolere Modellentwicklungen und -anwendun-
gen, als dies in der hier vorgestellten Studie erfolgtist
Dieindieser Studiefir einzelne konkrete Fragestellun-
gen des Gesamtentscheidungsprozesses gewonnenen
Ergebnissesolltenjedochin derartigen groReren Erhe-
bungs- und Modellierungskontexten bericksichtigt
werden — darunter die wahlbestimmenden verkehrs-
systemabhangigen Faktoren, die ermittelten Vor- und
Nachteile der betrachteten Verkehrsmittel und voral-
lem des Reisebusses sowie auch die Einflisse durch
verschiedene Personenmerkmale.

ZukUnftiger Forschungsbedarf resultiertaus der vorlie-
genden Studie insbesondere dahingehend, dass die Er-
gebnisse keine konkreten Rickschlisse darauf zulas-
sen, ob schlechtere Eignungseinschatzungen des Rei-
sebusses gegeniiber den anderen beiden Verkehrsmit-
teln inerster Liniein tatsdchlichen Leistungsnachteilen
begriindet sind oder aber aus Informations- bzw.
Wahrnehmungsdefiziten der Befragten resultieren.Da
die Eignungseinschatzung des Reisebusses durch die
busreiseerfahrenen Befragten sowie auch diehaufige-
ren OPNV-Busnutzer*innen zuallermeist nicht ent-
scheidend von der der Befragten ohne Busreiseerfah-
rung bzw. mit seltener bzw. keiner OPNV-Busnutzung
abweicht, ist davon auszugehen, dass nachteilige Ein-
schatzungen nicht ausschlielich auf Unkenntnis bzw.
eine eingeschrankte Wahrnehmung der Reisebusleis-
tung zurickzufiihren sind. Gleichwohl ware eine der-
artige Ursachenanalysein kiinftigen Studien zu vertie-
fen, um noch konkretere Handlungserfordernisse in
Bezug aufdie Férderung der Reisebusnutzung ableiten
zu kénnen.

Die vorliegende Studie beschrankt sich zudem auf die
Einstellungen und Wahrnehmungen der deutschen
Bevolkerung, die auch von den spezifischen Rahmen-
bedingungen im Land gepragt sind.Zu nennen isthier
beispielsweise die im Vergleich zu anderen Landern
noch lange Zeit bestehende starke Regulierung des
Buslinienfernverkehrs (vgl.Kap. 2.3). Um die erzielten
Ergebnisse weitergehend einordnen zu kénnen, ware
eine Erweiterung der Analyse auf andere Lander und
Kulturkreise—darunter auch solche, in denen der Rei-
sebus als Verkehrsmittel im Fernlinienverkehr auf eine
langere Historieblickt—von hohem Interesse.
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