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MANAGEMENT SUMMARY

Wahrend die Alltagsmobilitat in Mitteleuropa seimigen Jahren nahezu stagniert, wuchs und wéchst di
Langstreckenmobilitat kontinuierlich und deutlidWit der vorliegenden Studie wird daher eine Bestand
aufnahme zu den aktuellen Trends und mittelfristigakunftsperspektiven der Langstreckenmobilitat in
Mitteleuropa vorgelegt, wobei der Fokus auf Deulaietl liegt. Unter Langstreckenmobilitat werden hier
Wege und Reisen ab 100 km einfacher Distanz vatstan

Die Nachfrage nach Langstreckenmobilitat dirftehaimcmittelfristiger Zukunft weiter wachsen.
Damit nimmt die anteilige Bedeutung des Personenfakehrs beziglich der Gesamtpersonenverkehrs-
leistung in Deutschland weiter zu. Allerdings waahpestade die Langstreckenmobilitat mit einer Reich-
weite von nur einigen hundert Kilometern deutlicihrend es bei den sehr weiten und langen Reisen
heute schon erste Tendenzen der Sattigung gibt.

Die Segmente der Langstreckenmobilitat, die derrait auf mittlere Sicht am stéarksten wachsen,
sind Geschéftsreisen und lange Alltagswege, wiaetas Langdistanzpendeln. Wichtige Treiber furelies
Entwicklung sind demographische und raumstruktarBozesse, die unter anderem auch multilokale
Lebensweisen fordern. Da sich dartber hinaus dixifswelt weiter spezialisiert und globalisiert,cluét
vor allem der Geschéftsreiseverkehr, der heute etw&lnftel der Langstreckenmobilitat ausmacht.
Auch private Tagesreisen haben in den letzten dahrgenommen und machen aktuell rund ein Viertel
der Langstreckenverkehrsleistung aus. Diese wadeseklobilitatssegmente sind eher affin fir landge-
bundene Verkehrsmittel. Davon kénnen vor allemBAén und neue Busangebote profitieren. Aber auch
die Nutzung des Pkw verschiebt sich tendenziell stwean Alltagsverkehr hin zu langeren Fahrten.

Bei den weiten und langen Reisen dominieren diaur$reisen, die ein Drittel der Langstreckenver-
kehrsleistung ausmachen und damit das bedeuteBdgtaent der Langstreckenmobilitat tberhaupt sind.
Allerdings verandern sich in diesem Segment die Ahaa Reisen, die mittlere Reisedistanz und aueh di
Nutzung der Verkehrsmittel seit rund zehn Jahranwenig. Vor dem Hintergrund der insgesamt wenig
dynamischen strukturellen Entwicklung in Mittelepeowird der Urlaubsreisemarkt wohl auch in den
nachsten Jahren kaum wachsen. Auch der Anteil dgetaUrlaubsreisen mit dem Flugzeug nimmt seit
einigen Jahren kaum weiter zu. Zwar wachst dervidugehr in Deutschland weiter, das ist aber zuneh-
mend auf Reisende aus anderen Weltregionen zurfidkzun.
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1. EINLEITUNG

1.1. AUSGANGSLAGE UND ZIELE

Statistiken der Welttourismusorganisation (UNWT@pwnderen international tatigen Organisationen
zeigen, dass private und geschéftliche Reisennneteten 20 bis 30 Jahren weltweit stark zugenomme
haben. Am deutlichsten manifestiert sich dies in dehen Wachstumsraten des internationalen Flugver-
kehrs (abgesehen von den Einbriichen infolge demginund Wirtschaftskrise 2008/09). In der Alltags-
mobilitat zeigen sich dagegen in vielen Landerndpas Stagnationserscheinungen. Es sieht also so aus
als wirde es eine zunehmende Anzahl langer Wegia le¢iva gleichbleibender Anzahl kurzer und mittle-
rer Wege geben.

Die Forschung zur Verkehrsentwicklung und zur Varsenittelwahl hat in der Alltagsmobilitéat eine
lange Tradition mit entsprechend guten DatengriugetiaDemgegenuber ist die Datenlage zur sogenann-
ten Langstreckenmobilitat sehr lickenhaft. Diegtligicherlich auch daran, dass die touristische For
schung das Thema Mobilitéat nur selten in den Fakigkt, in der Regel stehen hier Destinationen oder
Produkte im Vordergrund. Eine umfassende DarlegurgRelevanz und Dynamik der verschiedenen
Segmente innerhalb der Langstreckenmobilitat istiabig nicht vorhanden.

Vor diesem Hintergrund hat das Institut fir Molgitéaforschung (ifmo) die Grundlagenstudie ,Zu-
kunftsperspektiven der Langstreckenmobilitat” in thaf gegeben.

Die UbergeordneteRragestellungendieser Studie lauten:

A. Struktur und Entwicklung : Wie ist die Langstreckenmobilitat strukturiereg@nentierung),

wie grol3 ist die Verkehrsnachfrage in den versdmett Segmenten, wie verteilt sich die Nach-
frage auf die Verkehrsmittel und wie dynamisch eokeln sich die Segmente?

B. Treiber und Hemmnisse, PerspektivenWelche Entwicklungen lasst die Zukunft der naehst

zehn bis 20 Jahre fur die Segmente der Langstreuikititét erwarten? Welches sind die wich-
tigsten Treiber und Hemmnisse?

Einerseits geht es somit um eine synthetisierenddy&a vorhandener Grundlagen, anderseits um die
Herleitung eines qualitativen Treibermodells Einschétzung zukunftiger Perspektiven der Laegs
ckenmobilitat. Qualitativ bedeutet in diesem Fdliss zwar dargestellt wird, welche Treiber und Hemm-
nisse relevant sind, die Starke der Wirkung wibjeh nicht quantifiziert. Die Grundlagenstudie ussfa
keine eigenen empirischen Erhebungen, sondern sigtzauf bestehende Grundlagen. Schwerpunkt der
Studie ist einéMletaanalysezu folgenden Teilaspekten:

1. Segmentierung der Langstreckenmobilitat (Verkeheske, Verkehrsmittel, etc.)

2. Aufzeigen von Relevanz und Dynamik der verschiedesegmente

3. Herleitung von Treibern und Hemmnissen, welche @isehiedenen Segmente beeinflussen

4. Aufzeigen von Interaktionen zwischen den verschietieSegmenten der Langstreckenmobilitat,

insbesondere zwischen Reisemobilitat und Alltagshitab
5. Aufzeigen des weiteren Forschungsbedarfs im BemécH.angstreckenmobilitat

INFRAS / NIT | 28. Februar 2014
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METHODISCHES VORGEHEN

Forschungsgegenstand

Unter Langstreckenmobilitéat werden alle Fahrten @® Hm (einfache Wegedistanz) verstanden. Dies ist
die analytische Grol3e, die in der européischen &adforschung am haufigsten anzutreffen ist. Eine
sinnvolle weitere Segmentierung der Langstreckernlitétonach Verkehrszwecken ist Bestandteil der
Forschungsarbeit (siehe Kapitel 1.3). Die Studieassif grundsatzlich den gesamten Personenverkehr.
Der Guterverkehr wird nicht betrachtet. Raumlicmkentriert sich die Studie auf Mitteleuropa mitesim
speziellen Fokus auf Deutschland. Zeitlich werdsnospektiv die Entwicklungen der letzten zehn2fls
Jahre untersucht und prospektiv ebenfalls ein &eitr von rund zehn bis 20 Jahren.

Forschungsmethodik
Methodisch ist ebenfalls zwischen dem Analyseteil dadEntwicklung des Treibermodells zu unter-
scheiden:

>

v

Analyse Auf der Basis einer umfassenden Literatur- unceBabalyse wurden die wichtigsten
Entwicklungen und Trends sowie Treiber und Hemmander Langstreckenmobilitat herausgear-
beitet. Die Analyse umfasst sowohl das touristigebeseverhalten als auch die Alltagsmobilitéat
(Definitionen siehe weiter unten). Fur die Auswegen wurden verschiedene Datenquellen ge-
nutzt. Keine dieser Quellen ist in der Lage, all®imationen zu liefern, die im Rahmen dieser
Studie bendtigt werden. In der Summe zeichnentsge @in Ubersichtliches und informatives Bild
der Langstreckenmobilitat. Informationen zu denwesrdeten Datenquellen und zum Umgang mit
methodischen Unterschieden befinden sich im Anhang.

Treibermodell: Die Ergebnisse aus dem Analyseteil (Literatur- Dadenanalyse) und erste Inputs
fur die Treiberdiskussion wurden anlasslich eingpeftenworkshopsdiskutiert und anschlieRend
weiterentwickelt respektive vertieft. Die Treibeurden kategorisiert und in Beziehung zueinander
gesetzt (Wirkungsmodell). Die Gewichtung der Treibdolgte qualitativ auf Basis von Experten-
einschatzungen. In der Folge wurden fir die wigdtég Treiber die Zusammenhéange vertieft und
mogliche zukunftige Entwicklungen diskutiert, ohjedoch quantitative Perspektiven zu erstellen.

1 An dieser Stelle danken wir den Teilnehmerinnen und Teilnehmern herzlich fir die engagierte und fruchtbare
Diskussion. Eine Teilnehmerliste befindet sich im Anhang.
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1.3. DEFINITIONEN UND SEGMENTIERUNG LANGSTRECKEN-
MOBILITAT

Es gibt in der Verkehrswissenschaft keine etabliSgtetematik der Langstreckenmobilitét. Fir den vor-
liegenden Grundlagenbericht wurde eine entsprechBedeentierung vorgenommen, entlang den fol-
genden Kriterien: Zunachst gilt es zu unterscheeischen der touristischen Mobilitat (auRerhalb des
gewohnten Umfelds) und der Alltagsmobilitéat (innekhdes gewohnten Umfelds). Beide Grobsegmente
lassen sich weiter unterteilen, namentlich in pevand geschéftliche Mobilitat sowie in Reisen nmitdu
ohne Ubernachtung. In allen Segmenten legen wiadidytische Grenze der Langstreckenmobilitat ab
100 km einfacher Wegedistanz:

A) Touristische Mobilitat

Laut der Welttourismusorganisation UNWTO (2013)niiltet der Tourismus alle Reisen, unabhangig
von ihren Zielen und Zwecken, die den zeitweiseneitdialt an einem anderen als dem Wohnort ein-
schlielen und bei denen die Rickfahrt BestandégiReise ist. Dabei wird einerseits zwischen pemat
und geschaftlichen Reisen und andererseits zwisBlegsen mit und ohne Ubernachtung unterschieden
(UN 2010). In der Auswertung betrachten wir die fiden touristischen Mobilitatssegmente:

» Urlaubsreisen Privat veranlasste Reisen mit mindestens ein@ritizhtung die primar zu Ur-
laubszwecken durchgefiihrt werden. Innerhalb dealhs$reisen unterscheiden wir zwischen (lan-
geren) Urlaubsreisen mit einer Dauer von mindesfi#gmsTagen (bzw. mit mindestens vier Uber-
nachtungen) und Kurzurlaubsreisen mit einer Dauarmdestens zwei, maximal jedoch vier Ta-
gen (bzw. mit ein bis drei Ubernachtungen). Die UN®Vmacht diese Unterscheidung nicht. Sie ist
jedoch fir die Analyse der Einflussfaktoren wichtigduBestandteil der fir die Auswertung ver-
wendeten Daten der Reiseanalyse (RA) der Forsclgengsinschaft Urlaub und Reisen (FUR).
Sonstige private UbernachtungsreisenMehrtiagige Reisen, die weder Urlaubsreise, Kurzindau
reise noch Geschaftsreise sind (z.B. Reisen inidddng mit ehrenamtlichen Tatigkeiten, Teil-
nahme an Sport oder Musikveranstaltungen, Pflege#Beng von Angehdrigen, Au-Pair-
Aufenthalte, Kuren).

Private TagesreisenAls private Tagesreise gilt jedes Verlassen dehilimfeldes, mit dem keine
Ubernachtung verbunden ist und die nicht als Fatmtoder zur Schule, zum Arbeitsplatz, zur Be-
rufsausibung vorgenommen wird, nicht als Einkaufsfalr Deckung des taglichen Bedarfs dient
und nicht (wie z.B. Arztbesuche oder Behérdengaeger gewissen Routine oder RegelmaRigkeit
unterliegt (Maschke 2005).

GeschaéftsreisenDies sind Reisen innerhalb der touristischen Mihj die zu geschéftlichen
Zwecken durchgefuhrt werden. Geschéftsreisen gatgemall UNWTO-Definition also auch zum
~tourismus”. Die Geschéftsreisen werden haufig amiinterteilt in traditionelle oder klassische
Geschéftsreisen und sog. MICE-Geschéftsreisen (Megtincentives, Conferences, Exhibitions).
Dariiber hinaus kann zwischen GeschéftstagesreisgGaschaftsreisen mit Ubernachtung unter-
schieden werden.

v

v

v

B) Alltagsmobilitat

Darunter verstehen wir Wege ab 100 km (Einfachdigtawelche dem routinisierten Verkehrsverhalten,
d.h. innerhalb des gewohnten Umfelds zuzuordnen &etdden langen Wegen der Alltagsmobilitat gibt
es flieRende Ubergénge zur touristischen Mobilitihesondere zu den Tagesreisen (privat oder ge-
schéftlich). Die Abgrenzung erfolgt anhand des Radivarakters der Fahrten. Die Alltagsmobilitat kann
weiter unterteilt werden. Lange Wege innerhalbAéagsmobilitat unterscheiden wir anhand des Zwe-
ckes in folgende drei Segmente:
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» Langdistanzpendeln RegelméRige (lange) Fahrten vom Wohn- zum ArbsitPas Langdistanz-
pendeln hat verschiedene Unterformen bzw. Auspragufy@chenend- vs. Tagespendler, multi-
lokale Pendler, etc.).

> Lange private Alltagswege RegelméaRige (lange) Fahrten fir private Zwecke nécht der touris-
tischen Mobilitat zuzuordnen sind. Z.B. regelmaRigewandtenbesuche, Einkaufsfahrten, Behor-
dengénge etc.

> Lange Geschaftsalltagswegeille regelméRigen (langen) Fahrten zur Austbumgreberuflichen
Tatigkeit (Lieferverkehr, Taxifahrten, HandwerkeeMehr, etc.).

Die folgende Darstellung zeigt die im Rahmen degdRktes entwickelte Segmentierung des Forschungs-
gegenstandes ,Langstreckenmobilitat®. Sie basigfruanfangreichen Literaturanalysen, liefert demilstr
turellen Rahmen fir die Analysearbeiten und wurdé/erlaufe der weiteren Arbeiten zum Treibermodell
konsolidiert und weiterentwickelt.

SEGMENTIERUNG DER LANGSTRECKENMOBILITAT*

Ohne Ubernachtung Mit Ubernachtung

Privat Private Tagesreisen

Sonstige private Ubernachtungsreisen

Geschiftlich

Lange
Geschaéftsalltagswege Geschéftsreisen mit Ubernachtung

Geschéftstagesreisen

J’ ausserhalb des gewohnten Umfelds * Ab 100 km einfache Wegedistanz

Touristische Mobilitat (geschaftlich

Alltagsmobilitat ]- Innerhalb des gewohnten Umfelds
(privat+geschéaftlich)

- Touristische Mobilitat (privat)

Abbildung 1: Segmentierung Langstreckenmobilitat nach Verkehrszwecken sowie ohne/mit Ubernachtung,
Fahrten ab 100 km einfache Wegedistanz (eigene Darstellung)
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2. ENTWICKLUNGEN UND TRENDS

In diesem Kapitel wird beschrieben,
> wie sich die Langstreckenmobilitat, d.h. vor alldia zurlickgelegten Entfernungen und die Ver-
kehrsmittelnutzung, in den letzten zehn Jahrehn(ggse auch dariiber hinaus) entwickelt hat,
> welche Faktoren die Entwicklung beeinflusst haberiper und Hemmnisse) und
» welche zukinftigen Entwicklungen verschiedene Auidig die Langstreckenmobilitat der nachs-
ten zehn Jahre sehen.

Einleitend werden zuné&chst einige allgemeine sd@odmische und verkehrliche Entwicklungen darge-
stellt. Im Anschluss werden die Entwicklungen ima@gnzelnen weiter oben dargestellten Segmenten der
Langstreckenmobilitat betrachtet.

2.1. ALLGEMEINE ENTWICKLUNGEN

Soziotkonomie
Abbildung 2 zeigt einige tUbergeordnete soziodkorszimé und verkehrliche Indikatoren zur européischen
Entwicklung (EU27). Nach einer wirtschaftlichen H&ohjunkturphase Ende der 90er Jahre, wuchs die
Wirtschaft zu Anfang des Jahrtausends nur schwdabh einer abermaligen Hochkonjunktur von 2004
bis 2007, folgte 2008 und vor allem 2009 die Firaise. Die gesamteuropaische Bevdlkerung zeigt Uber
den gesamten Zeitraum ein schwaches Wachstum %6n 4

Deutlich erkennbar ist die Parallelitéat von Fluggsgieren und Wirtschaftsentwicklung (inklusive
EinbuRen im Krisenjahr 2009). Die VerkehrsleistungerEisenbahnverkehr liegen leicht unterhalb der
BIP-Entwicklung, aber ebenfalls Gber der Bevolkeysentwicklung. Auch die Motorisierungsrate liegt
leicht Uber der Gesamtbevolkerungsentwicklung, sileéer als die demografische Entwicklung der tber
65-Jahrigen.

SOZIOOKONOMISCHE UND VERKEHRLICHE ENTWICKLUNGEN

130% ‘ |
" P N |
120% i ~T /(
. |

110%

100% = =

90% /

80%
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

—X— Gesamtbevilkerung —©—65+Jdhrige —#—BIP (zu Marktpreisen)
Preisindex (Verkehr) Eisenbahn Verkehrsleistung (Pkm) Flugpassagiere (13 grosste Flughafen)
=== Motorisierungsgrad (Pkw pro 1000 Ew.)

Quelle: Eurostat und BMVBS (2013)

Abbildung 2: Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Verkehrskennziffern 1999 bis 2011 fur EU27 (Verkehrliche Kenn-
ziffern infolge Datenliicken tlw. nur ab 2003; indexiert auf das Jahr 2003).
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In den einzelnen Landern sind die Entwicklungewigise sehr unterschiedlich. Bei der Bevolkerungs-
entwicklung ist die Stagnation bis leichte Reduktio Deutschland und Osteuropa auffallend. Nord-,
Sud- und Ubriges Mitteleuropa haben insgesamtidauibhere Gesamtwachstumsraten, wobei sich auch
hier weitere landerspezifische Unterschiede ergeben

Flugverkehr

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung des Luft-Passagigkommens der Jahre 2005 und 2010 nach Dis-
tanzklassen. Dargestellt sind alle Fliige und Passahlen von/nach jedem européischen Flugplatz
von/nach ausserhalb Europas. Die hier dargestedljgnegierten Auswertungen geben ein Bild tber die
Grossenordnung der Entwicklungen. Gewisse Verzgenrsind jedoch zu berticksichtigen, insbesondere
bei den mittleren Distanzén

FLUG-PASSAGIERAUFKOMMEN 2005-2010

Alle Fliige (innereuropaischund interkontinent) Nur innereuropaische Fliige
Mio.Passagiere Mio.Passagiere

400 400

300 300

200 — . 200 i

100 4 — 4 — 4 — 100 - @ |

0 0
0-100 km 100-500 km 500-1000 km 1000 - 5000 km >5000 km 0-100 km 100- 500 km 500-1000 km 1000 - 5000 km >5000 km

Passagiere 2005 ™ Passagiere 2010 Passagiere 2005 ™ Passagiere 2010

Quelle: Eurostat Air Transport Statistics (eigene Datenauswertung)®

Abbildung 3: Entwicklung der Flugpassagiere von/nach Europa (inkl. Europ. Interkontinentalflige)

Das Gesamtwachstum des Passagieraufkommens zwig@86rund 2010 betrug 12.7% oder 2.5% pro
Jahr. Deutlich erkennbar ist der Trend zu lang®&istanzen. Die grof3ten prozentualen Steigerungen
verzeichnen die Flige zwischen 1000 und 5000 knmséimachen auch den grof3ten mengenmaRigen
Anteil aus. Interkontinentale Fliige zeigen insgesaime hohere Dynamik als innereuropéische Fluge.
Die grossten Wachstumsraten sind von/nach Afrikeezaeichnen, gefolgt von Asien. Fliige von/nach
Amerika verzeichnen unterdurchschnittliche Wachsttaten.

Mit weltweiten Wachstumsraten zwischen 4% und 5B6liéh wird dem Flugverkehr nach wie vor
eine sehr dynamische Zukunft vorhergesagt (ITP 22 européischen Prognosen liegen mit 3.5% bis
4.5% nur leicht tiefer. Die Prognosen der Luftfgledellschaften resp. -organisationen haben jedodbri
Regel keine Kapazitatsrestriktionen bei den einzeFlagplatzen (z.B. durch Nachtflugverbote) und
keine andauernden Wirtschaftskrisen unterstelltsind somit als optimistisch zu interpretieren.

Wie wir weiter hinten sehen, zeichnete sich dast®&ey der Urlaubsreisen bei Deutschen in den letzten
Jahren durch eine verhaltene WachstumsdynamikdyeVerkehrsleistung und eine relativ stabile Ver-
kehrsmittelwahl aus. Dies scheint zunachst nictiiirklang zu stehen mit dem starken Wachstum der
Flugpassagierzahlen in Deutschland, die sich zwisd®94 und 2012 etwa verdoppelten (Destatis 2013a,
Destatis 2013b). Eine erste Erklarung fur das alishe Wachstum der Flugverkehrsleistung in Deutsch

2 Verzerrungen ergeben sich bei veranderten Anteilen von Direktfliigen vs. Zubringerflige auf einzelnen Relationen
infolge verénderter Flugpléne (siehe Eurostat 2012; chapter 1.5 ,flight stage data vs. flight origin/destination da-
ta").

3 Eigene Datenauswertungen zum EU-Forschungsprojekt TRACCS ,Transport data collection supporting the quanti-
tative analysis of measures relating to transport and climate change”, EU-Commission, DG Klima.
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land liefert die zunehmende Bedeutung Deutschlatalslub fur Umsteiger im Flugverkehr (Abbildung
3). Einerseits sind die Einsteiger mit Ziel ins fausl zwischen 1994 und 2012 starker gestiegenials d
Inlandsziele (braune und orange Flachen), andetetsaben die Touristen aus dem Ausland starkeezug
legt als die Nicht-Transit-Reisenden (griine und gélimien). Mit anderen Worten: Die Entwicklungsdy-
namik im Flugverkehr in Deutschland ist immer wearigon der Nachfrageentwicklung auf Seiten der
Deutschen bestimmt; statt dessen nimmt die Bedgutan Umsteigern und Géasten aus dem Ausland zu.

FLUGPASSAGIERZAHLEN IM VERGLEICH ZU ANKUNFTEN VON TOU RISTEN AUS DEM
AUSLAND 1994 BIS 2012

100'000'000
1994-2008
2010-2012
+11% 9%
80'000'000
60'000'000
9972008 '
- 517);2 2012
40'000'000
. 2010-2012
20'000'000 +13%
2010-2012
2%
[0]

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

s Einsteiger Flige ins Ausland
mmm Einsteiger Inlandsfliige Deutschland

Reisende (ohne Doppelzdhlungen) auf deutschen Flughédfen ohne Transitreisende (Ausweisung bis 2008)
——Reisende, die in Deutschland eine Flugreise (einfacher Weg) mit Zielim Ausland beginnen (Ausweisung ab

2010)

—==Touristen aus dem Ausland (Ankiinfte in Beherbergungsbetrieben mit mind. 9 Betten)

Quelle: Destatis (2013a, 2013b)

Abbildung 4: Entwicklung von Flugpassagierzahlen im Vergleich zu Ankiinften von Touristen aus dem Ausland
1994 bis 2012.
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Bahnverkehr

Landerubergreifend harmonisierte Zeitreihen zumr®ahkehr mit einer Differenzierung nach Distanz-
klassen liegen nicht vor. Amadeus Rail (2013) stellhrem ,Rail Journey to 2020“ eine umfassende
Analyse fir Europa auf Basis nationaler Datenguallied eigenen synthetisierenden Modellierungen dar.
Die folgenden Ausfihrungen basieren auf dieser @Gage.

ENTWICKLUNG BAHNVERKEHR EUROPA 2000-2011
Segment 2000-08 2008-11 Total
2000-11
Anzahl Passagiere total +1.9%/a +0.1%/a +1.4%/a
Personenkilometer total +1.2%/a -1.7%l/a +0.4%/a
Anzahl Passagiere (Fahrten ab 100 km) +1.4%/a +1.1%/a +1.3%/a
Personenkilometer (Fahrten ab 100 km) +1.4%/a -1.4%/a +0.6%/a
Quelle: Amadeus Rail 2013 (Datenbasis von 20 europaischen Staaten; nur Intercity- und HGV-Verkehr ohne stadtischen Nahverkehr)

Abbildung 5: Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im europaischen Bahnverkehr

Der europaische Intercity und Hochgeschwindigkeitkghr (HGV) wuchs im Durchschnitt der letzten 12
Jahre 1.4% pro Jahr (Anzahl Passagiere) resp. prd%ahr (Personenkilometer). Das Gesamtwachstum
liegt somit tiefer als im Flugverkehr.

Rund 10% aller Bahnfahrten sind 100 km weit odagéi. Auf diese Fahrten entfallen etwa 40% al-
ler mit der Bahn gefahrenen Personenkilometer. #&itrdum nach der Finanzkrise 2008 haben die langen
Fahrten Uberdurchschnittlich rasch zugelegt. Inakbrdes Bahn-Langstreckenbereichs fallt auf, dass
gesamteuropdisch nur 6% grenzuberschreitender Wegkeverzeichnen ist, d.h. der Gberwiegende Anteil
Binnenverkehr findet innerhalb der einzelnen Larstatt.

Die Entwicklungen sind je nach Land sehr unteratifth. Am dynamischsten entwickelt sich der
Bahnverkehr in GroRRbritannien, Belgien und in dein8eiz.
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BAHNVERKEHR 2000-2011 NACH LANDERN
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Quelle: Amadeus Rail 2013 (nur Intercity- und HGV-Verkehr ohne stadtischen Nahverkehr)

Abbildung 6: Entwicklung des Bahn-Verkehrsaufkommens (Passagiere) nach Landern

Auch die Langstreckenanteile sind von Land zu Lseldr verschiedenen. Vor allem geografisch-
siedlungsbedingt haben Lander wie Russland, Finhtaler Norwegen deutlich hohere Langstreckenan-
teile als Lander in Mitteleuropa.

Bei den Prognosen bis 2020 wird davon ausgeganizess, die HGV-Anteile als Folge des Ausbaus
der Transeuropdischen Netze (TEN) auf rund 34%ruea. Amadeus Rail (2013) prognostizieren zwi-
schen 2011 und 2020 ein sich verstarkendes Wachetdfisurchschnittlich 2.2% pro Jahr im Langstre-
ckenbereich.

Busverkehr

Bis Ende 2012 war der Fernlinienbusverkehr in Dehlend stark reglementiert. Zum Schutz der Eisen-
bahn vor Konkurrenz sah das Personenbefdrderungggese strenge Genehmigungspflicht fur nationale
Buslinien vor. Gemaf Statistischem Bundesamt (DEB¥A013) hat der Fernbus innerhalb des Deut-
schen Linienfernverkehrs nur einen Anteil von 2%ré@nen) resp. 3% (Pkm). Dies entsprach im Jahr
2012 rund 2.5 Mio. beforderter Personen. Das Vadaifkommen war zu Beginn des Jahrtausends ruck-
laufig und ist seit 2006 recht stabil.

Seit der Liberalisierung des Marktes zum 1. JaR043 hat sich die Zahl der Deutschen Fernbus-
strecken jedoch von 86 Linien Ende 2012 im erstatbjdhr mehr als verdoppelt (exeo 2013). Die durch-
schnittlichen Kilometerpreise fir Stadteverbindungghdem Fernbus sind im ersten Halbjahr 2013 von
13 auf 10 Cent gesunken. Verschiedene Studien umfiidden gehen vor diesem Hintergrund von einer
deutlich steigenden Nachfrage aus, zumindest kstifrund fokussiert auf den interurbanen Verké&ie
langerfristige Entwicklung ist von verschiedenektbaen abhangig (Preis- und Angebotsentwicklung
Schienenfernverkehr, Energiepreise, StraBenkapeazjtKomfort, etc.).
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Pkw-Verkehr
Beim motorisierten Individualverkehr zeigen sichdien meisten europaischen Landern Stagnationser-
scheinungen. Nach ungebremsten WachstumsratemiB@ und 90er Jahren flachen die Fahrleistungen
seit rund 10 Jahren zusehends ab (Abbildung 7kedintwicklung ist pro Kopf deutlicher als in der
Gesamtentwicklung, weil die Bevolkerung und die diéahrzeugbestande immer noch zunehmen. Aber
auch hier flachen die Wachstumsraten ab (Kapitél 2.1

Nach Fahrdistanzen differenzierte Statistiken zawHFahrleistungsentwicklung sind nicht verfiigbar.
Das heil3t, die Entwicklung des Pkw-FernverkehraKaier nicht dargestellt werden. Dazu sind die Ana-
lysen zur Reisemobilitat in den verschiedenen Segemezu konsultieren, was Gegenstand des néchsten
Kapitels ist.

FAHRLEISTUNGSENTWICKLUNG PKW 1996 BIS 2010

FzKm Total
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Quelle: BITRE 2012 (oben total Fahrleistung, unten pro Person)

Abbildung 7: Entwicklung der PKW-Fahrleistungen (FzKm) in ausgewdahlten européischen Landern
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2.2. URLAUBSREISEN

Urlaubsreisefsind, wie oben definiert, private UbernachtungsneigauRerhalb des gewshnlichen Um-
feldes, nicht routinisiert), die zu Urlaubszwecldnchgefihrt werden. Auf der Basis von Literaturdun
Datenanalysen wird nun dargestellt, wie die Urlagizenden ihre Mobilitat gestalten und welche Ent-
wicklungstrends aus heutiger Sicht erkennbar divabei gehen wir auf folgende Themen ein: Reisevo-
lumen, Reiseziele (Regionen) bzw. Reisedistanzeingemutzte Verkehrsmittel. Soweit die Datenlage
dies zulasst, werden die Auswertungen fur verschiedéelgruppen und Segmente (differenziert nach
Alter, WohnortgroRe, HaushaltsgroRe, Pkw-VerflugbériReiseart) weiter vertieft.

Urlaubsreisevolumen

Weltweite Entwicklung des Urlaubsreisevolumens

Weltweit konnten im Jahr 1980 insgesamt 277 Miterinationale Ankunfte bzw. Reisen (mit mindestens
einer Ubernachtung) gezahlt werden, bis zum Jahr $86§ die Zahl auf 528 Mio. und bis 2010 sogar
auf 913 Mio. Reisen. Ende 2012 begrif3ten VertgetUNWTO in Madrid symbolisch den einmilliards-
ten Touristen. In etwa jede zweite Auslandsreisgrg in Europa, im Jahr 2010 machten die Européer
509 Mio. internationale Reisen, darunter mehr 8% &ca. 428 Mio. Reisen) mit dem Reisezweck ,Frei-
zeit, Erholung oder Urlaub“ oder ,Besuchsreise, @etheitsreise oder religios motivierte Reise") (vgl
UNWTO 2011). Auch wenn die UNWTO dabei nicht zwischérlaubs- und Kurzurlaubsreisen unter-
scheidet und zudem keine Reisen zu inlandischeerZigericksichtigt werden, wird deutlich, dass Ur-
laubsreisen - gerade von Européern - eines dertigithn Segmente im globalen Markt der Langstre-
ckenmobilitat darstellt. Deutschland wiederum ist drof3te europaische Urlaubsreisemarkt. Eine Asealy
der Strukturen und Trends der Urlaubsreisenachfiagdeutschen verrat daher viel tber die Entwick-
lungen im Bereich der Langstreckenmobilitét in Eaaro

Im Quellmarkt Deutschland werden jahrlich knappVi0. Urlaubsreisen mit einer Dauer von 5 Tagen
und langer generiert (darin 48 Mio. Auslandsreisdi®,von tber 54 Mio. Urlaubsreisenden (14 Jahre+)
unternommen werden. Die Urlaubsreiseintensitat (feAder Bevolkerung, der innerhalb eines Jahres
mindestens eine Urlaubsreise unternommen hat)dietkiuell 76% und hat sich in den letzten 15 Jahre
nicht verandert (vgl. FUR 2013). Die durchschritik Urlaubsreisehaufigkeit der Deutschen liegt seit
einiger Zeit konstant bei 1.3 Urlaubsreisen proaubsreisendem bzw. 1.0 Urlaubsreisen pro in Deutsch
land lebender Person. Im Gegensatz zum weltweteayeiden Reisevolumen ist bei den langeren Ur-
laubsreisen der Deutschen im BetrachtungszeitranenSttigung auf hohem Niveau festzustellen. Die
von der UNWTO dokumentierten hohen Wachstumsratenrken also aus anderen Léandern.

4 Im Folgenden verwenden wir den Begriff Urlaubsreisen als Synonym fur langere Urlaubsreisen (also 5 Tage+). Im

folgenden Kapitel betrachten wir dann die Kurzurlaubsreisen (2-4 Tage).
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ENTWICKLUNG DER URLAUBSREISEINTENSITAT UND DES URLAUBS REISEVOLUMENS
DER DEUTSCHEN

%
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Abbildung 8: Entwicklung der Urlaubsreiseintensitat und des Urlaubsreisevolumens der Deutschen

Urlaubsreiseziele und -distanzen

Neben der Anzahl der Urlaubsreisen 5 Tage+ ist &oahnteresse, welche Entfernungen im Rahmen von
Urlaubsreisen zuriickgelegt wurden. In Abhangigkeit der Verflgbarkeit der Daten stellen wir deshalb
die Urlaubsreiseziele bzw. -distanzen dar.

Eine speziell fir dieses Projekt vorgenommene AusmervonEurostat-Daten der Jahre 2000-2011

beschaftigt sich mit der Entwicklung der Auslandseeiele der EU-Bevolkerung. Aufgrund von Datenli-

cken und starken Abweichungen zwischen den Dateberigen in den einzelnen Landern sind die Re-

prasentativitat und die Vergleichbarkeit dieserddgiedoch stark eingeschréankt. Dennoch geben die vo

Eurostat gesammelten Daten durchaus interessanteel$ie zur Verteilung der Urlaubsreisen auf die im

Rahmen des Projektes definierten Reiseregionen Aladlildung 9):

¢ Nordeuropéaer reisen vor allem nach Sideuropa (Raleir abnehmend), in den letzten Jahren aber
auch verstarkt nach Asien und innerhalb Nordeuropas

« Mitteleuropaer steuern vor allem Ziele in Sud- itteleuropa an.

¢ Jeweils ca. ein Drittel der Urlaubsreisen der Osteaer fiihren nach Mittel- oder Siideuropa, das
restliche Drittel geht vor allem nach Ost- und Nendgpa.

¢ Sideuropaer unternehmen vor allem Urlaubsreisegrliratb Siideuropas und nach Mitteleuropa,
machen aber auch verhaltnisméafig viele Urlaubsmaiseh Amerika.
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URLAUBSREISEREGIONEN NACH EU-QUELLREGIONEN
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Basis: Urlaubsreisen 2001 — 2011 mit 5+ Tagen und Ziel im Ausland (mit Datenliicken fur einzelne L&ander und Jah-
re, unterschiedliche Methoden der Datenerhebung, Details siehe Eurostat), Angaben in % (Anteile <3% ohne Be-
schriftung)

Abbildung 9: Urlaubsreiseregionen nach EU-Quellregionen

Die detaillierte Auswertung der personenbezogendemded-lash Eurobarometers334 (European
Commission 2012) zeigt, dass die EU-Européer (42 Mersonen 15 Jahre+), aus allen vier betraahtete
Herkunftsregionen am haufigsten Ziele in der eigeRegion ansteuern; am deutlichsten wird dies jedoch
bei den Sideuropaern. Dabei wird die Wahl der Reggen auch von den Reisemotiven beeinflusst: Wer
sich im Urlaub fir Stédte, Natur, Sport oder Kuitueressiert, reist beispielweise besonders haufig
in/nach Mitteleuropa.

Die Distanzberechnung auf Basis der Flash Eurobat®rDaten ergibt folgende Ergebnisse fir Ur-
laubsreisen im Jahr 2011 mit 5 und mehr Tagen raibrder EU 27 (inkl. Inlandsreisen): Bei 40 % der
281 Mio. betrachteten Urlaubsreisen wurde einedentfng von unter 500 km (einfache Strecke) zurlick-
gelegt, jeweils etwa ein Viertel der Urlaubsreisalteh in die Kategorien 500-999 km bzw. 1‘000 —

1'999 km. Bei 8 % der Urlaubsreisen wurde eine Diztaon 2‘000 km und mehr zurtickgelegt. Nordeu-
ropéer legen im Urlaub die weitesten Strecken inakkrder EU 27 zuriick, Osteuropéaer die kirzesten
(Abbildung 10). Uberraschenderweise zeigen die Aartamgen keinen erkennbaren Einfluss der Faktoren
Alter, Haushalts- und Wohnortgréf3e auf die zuritége Entfernung. Aussagen fur aul3ereuropéische
Urlaubsreiseziele konnen auf Basis der vorhand@&ean leider nicht gemacht werden.
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URLAUBSREISEDISTANZEN NACH EU-QUELLREGIONEN (INKL. INLANDSREISEN)

| Quellregion
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n=18.225 n=7.330 n=4.337 n=5.152 n=1.495
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Quelle: Flash Eurobarometer 334 (eigene Zahlung)
Basis: Urlaubsreisen 5 Tage + 2011 aus EU-27-Landern in EU-27-Lander (inkl. Inlandsreisen)

Abbildung 10: Urlaubsreisedistanzen nach EU-Quellregionen

Derdeutsche Urlaubsreisemarktzeichnet sich in den letzten zehn Jahren durctnestabilen An-
teil an In- und Auslandsreisen aus. Jahr fir Jadet etwa ein Drittel der Urlaubsreisen innerhalb
Deutschlands statt, die restlichen zwei Drittelr@rins Ausland.
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Abbildung 11: Urlaubsreiseziele der Deutschen 1954-2012

Auch in Bezug auf die Wahl einzelnReiseregionenist die Situation insgesamt sehr stabil. 44 % der
knapp 70 Mio. Urlaubsreisen des Jahres 2011 filmiezinem Ziel in Mitteleuropa (insbesondere In-
landsreisen, aber z. B. auch Urlaubsreisen nach®stie), 36 % nach Siideuropa (insbesondere nach
Spanien, Italien und in die Turkei), Nordeuropa kenauf einen Marktanteil von 6 %, Osteuropa auf
5 %, Amerika, Asien/Australien und Afrika auf jeweldxb.
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ENTWICKLUNG DER URLAUBSREISEDISTANZEN DER DEUTSCHEN 20 02-2011
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2011 inkl. deutschsprachiger Auslénder), Angaben in Prozent, Fernreisen = Urlaubsreisen zu aul3ereuropéischen Zielen
Datenquelle: FUR, RA 2003-2012 (Sonderauswertung)

Abbildung 12: Entwicklung der Urlaubsreisedistanzen der Deutschen 2002-2011 (inkl. Inlandsreisen)

Ein leichter Aufwértstrend ist bei den Fernreisemlgubsreisen nach Mittel-/Stidafrika, Nordamerika,
Siud-/Mittelamerika, Asien (ohne die Tirkei) und Aatien) festzustellen, die 2002 einen Marktanteih v
5 % innehatten und 2011 auf 7 % gestiegen sindillehdazu haben sich auch die zuriickgele@en
tanzenvergréert (von durchschnittlich 1415 km auf 116Km) (Abbildung 12).

Teilt man die Urlaubsreisedistanzen in Kategorien so fallt auf, dass der Anteil der Urlaubsreisen,
bei denen die Anreise kirzer als 500 km war, imrdain 2002-2011 etwas zurtickgegangen ist, wahrend
der Anteil der Urlaubsreisen, bei denen bei derefga 2'000 km und mehr zurtickgelegt wurden, gestie-
gen ist. Insgesamt sind die Verdnderungen hierwabaiger stark zu sehen als bei Betrachtung dér sic
verandernden Durchschnittswerte pro Urlaubsreigemommen werden konnte.

Deutlichere Auswirkungen zeigen sich bei der Benecly deVerkehrsleistung, also der Kilome-
ter, die im Rahmen von Urlaubsreisen insgesamtckgglegt wurden. Im Jahr 2002 fuhrten die Urlaubs-
reisen der Deutschen zu einer Verkehrsleistunginegesamt 179 Mrd. km, in den Jahren 2004 und 2006
lag die Verkehrsleistung bei Giber 200 Mrd. km u@d2waren es sogar 223 Mrd. km (inkl. Urlaubsreisen
der auslandischen Bevoélkerung, vgl. Abbildung 18)den Jahren 2007/08 ist wirtschaftlich bedingt ein
kleiner Einbruch zu beobachten, aber bei weiterhtréo deutlich wie bei den Geschéftsreisen (Kapi-
tel 2.2).
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ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG BEI URLAUBSREISEN DE R DEUTSCHEN

' 216 223

202 195 203 196 199 194 202
186 191
178

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Basis: Urlaubsreisen 5 Tage und langer 2002-2011 der Bevélkerung 14 Jahre+ mit Wohnsitz in 69,5 69,5
Deutschland (2010 und 2011 inkl. deutschsprachiger Auslander), Angaben in Mio. km Mio. Mio.
Quelle: RA 2003 bis RA 2012 face-to-face (Sonderauswertung) Inkl. deutschsprachiger Auslander

Abbildung 13: Entwicklung der Verkehrsleistung bei Urlaubsreisen der Deutschen (inkl. Inlandsreisen)

Interessant ist, welchen Einfluss ausgewahlte slerimgraphische Faktoren und Reisemerkmale auf die
Wabhl der Reiseregion und damit auch auf die zurékdgie Distanz haben, und welche Veranderungen es
hierbei in den letzten Jahren gab. Die fir diesaliifikation von Treibern und Hemmnissen notwendige
Zeitreihen fur ausgewahlte Zielgruppen und Segmeagedeutschen Quellmarktes liefert die Reiseanaly-

Se:

Alter: Wahrend bei den 14-24-Jahrigen und den 25-64-gémiirlaubsreisen nach Mitteleuropa und
Sudeuropa ungefahr den gleichen Stellenwert hdB#nauf, dass 65+-Jahrige haufiger Ziele in Mit-
teleuropa und seltener Ziele in Sideuropa ansteées fuhrt dazu, dass von den élteren Reisenden
im Durchschnitt kiirzere Distanzen zurlickgelegt vemrdAlle drei betrachteten Altersgruppen haben
2011 langere Distanzen zuriickgelegt als 2002, &éeiknioren fallen die Unterschiede jedoch ge-
ringer aus.

Wohnortgréf3e: Vor zehn Jahren gab es kaum Unterschiede zwisobreiRdiseregionen von Perso-
nen aus unterschiedlich groRen Orten. Inzwischémsibh die Situation geéndert: Je kleiner der Ort,
in dem jemand lebt, desto hoher die Wahrscheinéithkass derjenige in Mitteleuropa Urlaub macht
und dabei eine unterdurchschnittliche Distanz Ulredet. Grol3stadter bevorzugen hingegen Ziele in
Sudeuropa und nehmen haufiger eine Anreise von Z@90nd mehr in Kauf. Die Unterschiede be-
wegen sich aber auf einem niedrigeren Niveau dlgidre oben dargestellten Altersgruppen. Dennoch
ist dies ein Hinweis darauf, dass die Infrastruktes Wohnortes eine relevante Rolle bei der Wahl
des Urlaubsreiseziels und der zuriickgelegten Distaspielt (wer nahe am Flughafen lebt, wird
auch mit einer h6heren Wahrscheinlichkeit ein weifernt gelegenes Reiseziel besuchen als jemand,
der 100 Kilometer und mehr bis zum Flughafen zuréig&h muss).

HaushaltsgréRe:Ob jemand allein, in einem Haushalt mit Kindern bisJahre oder in einem kin-
derlosen Haushalt mit mehreren Erwachsenen lebtjuratinen geringen Einfluss auf die Wahl der
Reiseregion. Einziger bemerkenswerter Unterschiedsdhen aus Haushalten mit Kindern reisen et-
was haufiger nach Sudeuropa und machen dafir weR@areisen als Personen aus Haushalten oh-
ne Kinder. In den letzten zehn Jahren gab es ke dllei betrachteten Zielgruppen beziglich der be-
reisten Regionen nur geringfligige Veranderungenetdohiede gibt es jedoch hinsichtlich der zu-
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rickgelegten Distanz: Wer Kinder hat, legt im Urldilvzere Strecken zuriick als Personen aus
Haushalten ohne Kinder.

*  Pkw-Verfugbarkeit: Auch die Pkw-Verflgbarkeit hat einen Einfluss aid Wahl des Reiseziels
und damit auch auf die zurtickgelegte Entfernungr Weinem Haushalt mit Pkw lebt, legt im Ur-
laub weitere Distanzen zurlck als derjenige, deimem autofreien Haushalt lebt (unabhéngig da-
von, welches Verkehrsmittel bei der Urlaubsreigsdehlich benutzt wird). Bei beiden Gruppen ist
jedoch in den letzten zehn Jahren ein Anstieg derckgelegten Distanzen zu beobachten, insbeson-
dere bei Urlaubsreisen zu Zielen, die 2°000 km mehr entfernt liegen. Da die Pkw-Verfligbarkeit
mit der Hohe des Haushaltsnettoeinkommens stetglaigon auszugehen, dass hier auch das Haus-
haltsnettoeinkommen ein treibender Faktor ist.

* Reiseart: Je nach Reiseart werden unterschiedliche Regibamist. Jeweils etwa zwei Drittel der
Natururlaube, Gesundheitsurlaube und Aktivurlauleeden in Mitteleuropa verbracht. Auch bei den
Familien- und Ausruhurlauben Uberwiegen Reisen imalbrMitteleuropas, d. h. bei diesen Reisear-
ten ist der Anteil der Urlaubsreisen, bei denen genals 500 km zurtickgelegt wurden, um zum
Reiseziel zu gelangen, verhéltnismafig groR. StfBadeurlaube und Spaf3-/ Partyurlaube fihren
vorrangig nach Sudeuropa, entsprechend hoch ishnkeil der Urlaubsreisen mit Reisedistanzen
zwischen 1000 und 2°‘000 km. Kultur-, Sightseeingrlebnis- und Studienreisen verteilen sich am
gleichméaRigsten auf alle betrachteten Reiseregidmamen ihren Schwerpunkt aber in Mittel- und
Sideuropa (mit steigender Relevanz Mitteleurodasy.Anteil der Urlaubsreisen mit Reisedistanzen
von Uber 10000 Kilometern liegt hier jedoch in gjen Jahren bei Uber 10 %. Bei den Besuchsreisen
hangt die Wahl der Reiseregion vom Wohnort der \éewiten und Freunde ab. Durch den zuneh-
menden Anteil der in Deutschland lebenden PersameMigrationshintergrund fihren Besuchsrei-
sen deshalb in den letzten Jahren immer haufigeAusland (vor allem nach Sid- und Osteuropa),
die Reisedistanzen sind dadurch bei dieser Reistak angestiegen. Die weitesten Distanzen wer-
den im Rahmen von Rundreisen, Studienreisen urebBidurlauben zurtickgelegt, wahrend bei Ge-
sundheitsurlauben, Natururlauben sowie Ausruh- wardikenferien das Ziel haufig nicht ganz so
weit entfernt liegt.

» Verkehrsmittel: Die zuriickgelegte Distanz hangt stark vom genatxterkehrsmittel ab (und um-
gekehrt). Dass mit dem Flugzeug die langsten Riitetzen zuriickgelegt werden, ist wenig Uberra-
schend. Interessanter ist, dass mit dem Bus largjstanzen zuriickgelegt werden als mit dem Auto
oder mit der Bahn, die das Schlusslicht in Sacheiickgelegter Entfernung darstellt. Innerhalb der
Pkw-Urlaube haben Urlaubsreisen mit dem Reise-/\WWudil die weitesten Distanzen zu verzeich-
nen; ein Wohnwagen hat hingegen keinen sichtbaneftugs auf die zuriickgelegte Distanz. Interes-
sant ist auch, dass es bei Bus, Bahn- und Pkw-bslaisen eine Entwicklung hin zu kiirzeren Rei-
sedistanzen gibt. Den starksten Anstieg hat eiatgsnoch unerwéhntes Verkehrsmittel zu verzeich-
nen, namlich das (Kreuzfahrt-)Schiff.
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ENTWICKLUNG DER URLAUBSREISEDISTANZEN DER DEUTSCHEN NA CH VERKEHRS-
MITTELWAHL
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Datenquelle: FUR, RA 2003-2012 (Sonderauswertung)
Basis: Urlaubsreisen 5 Tage und langer 2002-2011 der Wohnbevdlkerung 14 Jahre+ in Deutschland (2010 und 2011 inkl.
deutschsprachiger Auslander), Angaben in Prozent

Abbildung 14: Entwicklung der Urlaubsreisedistanzen der Deutschen nach Verkehrsmittelwahl

e Sinus-Milieus: Auch die Betrachtung der Sinus-Milieus (zur Kurzltesibung der Milieus siehe
Annex) zeigt Unterschiede bei der Wahl der Reiseres, ist aber nur fur das Jahr 2011 darstellbar.
Das Traditionelle Milieu reist besonders gerne mhiatb Mitteleuropas, das Hedonistische Milieu und
das Milieu der Performer sind verhaltnismaRig seiteMitteleuropa zu Gast. Das Prekare Milieu
macht tberdurchschnittlich haufig in Osteuropa Ubladas Konservative Milieu hingegen besonders
selten. Stideuropa wird Giberdurchschnittlich hauéig Hedonisten und Performern bereist, Personen
aus dem Traditionellen und Sozialokologischen Milgnd hier seltener als andere zu Gast. Eine ho-
he Fernreiseaffinitat haben vor allem das Expedlifilieu (Amerika und Afrika) und das Milieu der
Performer (Asien/Australien und Amerika) (vgl. Ardadt al. 2013). Dies schlégt sich auch in den
mittleren Urlaubsreisedistanzen nieder. Das Tradélle Milieu legte 2011 im Mittel nicht einmal
halb so viele Kilometer zuriick wie die Performerl(Mgpbildung 15). Unterhalb des Durchschnitts
fur alle Urlaubsreisen liegen auch die Prekaren,$fazialokologische Milieu und die Birgerliche
Mitte.
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Datenquelle: FUR, RA 2012 (Sonderauswertung)
Basis: Urlaubsreisen 5 Tage und langer 2011 der Wohnbevélkerung 14 Jahre+ in Deutschland inkl. deutschsprachiger
Auslander, Angaben in Prozent

Abbildung 15: Urlaubsreisedistanzen der Deutschen 2011 nach SINUS-Milieus (inkl. Inlandsreisen)
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Verkehrsmittelwahl auf Urlaubsreisen

Weltweite Entwicklung der Verkehrsmittelwahl auf Reisen

Der ,Global Overview" der UNWTO zeigt, dass die nters Auslandsreisen inzwischen mit dem Flug-
zeug bestritten werden. Im Jahr 2010 gab es 481 iMiernationale Flugreisen, denen 459 Mio. bodenge
bundene Reisen gegeniberstehen (Verhaltnis 51mYahr 2000 betrug das Verhaltnis 47:53 und 1990
-nhur* 43:57. Der Luftverkehr hatte in den letzted dahren also erhebliche Zuwachse zu vermelden
(UNWTO 2011). Allerdings beziehen sich diese Aussagdoch auf alle internationalen Reisen mit
Ubernachtung (also inkl. Geschaftsreisen, Kurzuagisen und sonstige private Ubernachtungsreisen)
und nicht auf das Teilsegment der (langeren) Udagisen.

Verkehrsmittelwahl auf Urlaubsreisen der Européaer

Fur Europa verdeutlichen die Eurostat-Daten dereJaB01-2011 folgende Entwicklung im Bereich der

Verkehrsmittelnutzung auf Urlaubsreisen ins Auslant5+ Tagen Dauer (Abbildung 16):

< Die Verkehrsmittelnutzung ist tGiber die Jahre hinwggtiv konstant, unterscheidet sich aber in den
betrachteten EU-Regionen.

e Nordeuropéer nutzen am haufigsten das Flugzeugeta jeder zweiten Urlaubsreise).

e In Mittel-, Ost- und Siideuropa dominiert der Pkw Auteilen von jeweils knapp 60 %.

« Der Anteil der Bahnreisen ist in Mittel- und Ostepa mit jeweils ca. 10 % am grof3ten.

e Der Bus wird vor allem von Urlaubsreisenden auseQ@sipa rege genutzt, kommt aber auch in Sud-
europa auf einen héheren Marktanteil als die Bahn.

VERKEHRSMITTELNUTZUNG AUF URLAUBSREISEN NACH EU-QUELL REGIONEN
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Quelle: Eurostat — eigene Zahlungen

Basis: Urlaubsreisen 2001 — 2011 mit 5+ Tagen und Ziel im Ausland (mit Datenliicken fiir einzelne Lander und Jahre,
keine einheitliche Erhebungsmethode, Details siehe Eurostat), Angaben beziehen sich auf das hauptséchlich genutz-
te Verkehrsmittel

Abbildung 16: Verkehrsmittelnutzung auf Urlaubsreisen nach EU-Quellregionen
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Eine Sonderauswertung des Flash-Eurobarometers deigs Uber drei Viertel der 245 Mio. Urlaubsrei-
senden (15 Jahre+) der EU 27 im Jahr 2011 mindesi@mal mit dem Auto oder Motorrad verreist sind,
wahrend etwas weniger als die Hélfte in den Urlgeffogen sind. Etwa jeder dritte ist mindestensnaih
mit der Bahn verreist, jeder funfte hat auf dem Veag Urlaubsziel den Bus genutzt (European Commis-
sion 2012).

Mit dem Flieger geht es besonders haufig nach Siagau mit der Bahn nach Mitteleuropa, mit dem
Bus nach Osteuropa und mit dem Schiff nach Nordeudjgadetaillierte Analyse der Flash Eurobarome-
ter-Daten zeigt auRerdem, dass es zwischen depd@scben Quellregionen (insbesondere zwischen
Nord- und Sideuropa) grof3e Unterschiede bezlglicWekehrsmittelnutzung gibt. Auffallig sind dabei
vor allem die Multimodalitat der Nordeuropéer, dieSchnitt 2.8 unterschiedliche Verkehrsmittel raunz
und die konsequente Beschréankung der Sudeuropfiemaderkehrsmittel (& 1.1). Ein Grund hierfur
kénnte sein, dass viele Nordeuropéer im Laufe eladses sehr unterschiedliche Ziele ansteuern und
dafur unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen (zvt dem Pkw ins Ferienhaus und mit dem Flieger auf
die Kanaren). Osteuropéer sind am seltensten mitllegzeug und vergleichsweise haufig mit dem Bus
unterwegs (ohne Abbildung).

VERKEHRSMITTELNUTZUNG BEI URLAUBSREISEN DER DEUTSCHEN
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Basis: Urlaubsreisen 5 Tage + der Wohnbevélkerung 14+ Jahre; bis 1990 nur alte Bundeslénder; bis 2009 nur Deutsche
Quelle: RA 1954 bis RA 2013 face-to-face Aufgrund von Rundungen ist die Summe der Einzelwerte ungleich 100%.

Abbildung 17: Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung bei Urlaubsreisen der Deutschen 1954-2012 (inkl. In-
landsreisen)

Verkehrsmittelwahl der auf Urlaubsreisen der Deutsben

Die Hochbliute der Pkw-Urlaube lag in den 1970erdahdoch auch heute werden die meisten Urlaubs-
reisen mit dem Auto unternommen. Mit der wachseriBetheutung von Urlaubszielen im Ausland hatte
das Flugzeug auf dem deutschen Reisemarkt in d@@det@nd Anfang der 1990er Jahre hohe Marktan-
teilsgewinne zu verzeichnen. In den letzten Jamtaghwaren die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel
aber relativ stabil (vgl. Lohmann/Aderhold 2009187 und Abbildung 17). Fir das Reisejahr 2011 zei-
gen die Daten der Reiseanalyse der Forschungsgscheift Urlaub und Reisen folgendes Bild: 32 Mio.
Urlaubsreisen wurde mit dem Pkw durchgefiihrt (da2dviio. Urlaubsreisen mit Wohnwagen oder
Wohnmobil), 26 Mio. mit dem Flugzeug, Bus und B&ommen auf 6 bzw. 4 Mio. Im Folgenden wird
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mit Hilfe von Zeitreihen der Reiseanalyse analysielb und ggf. welche Entwicklungen es beziglich der
zielgruppen- und/oder segmentspezifischen Verkeiftedmutzung gegeben hat (Identifikation von Trei-
bern und Hemmnissen).

Alter: Es gibt deutliche Unterschiede zwischen der Verkmittelnutzung der betrachteten Alters-
gruppen. Junge Menschen (bis 24 Jahre) nutzen klgrvérgleichsweise selten und sind dafir etwas
haufiger mit dem Flugzeug unterwegs. In den letzedm Jahren gab es in dieser Altersgruppe einen
Anstieg bei den Flugreisen, bei gleichzeitigem Rjzsig der Pkw- und der Busreisen. Bei den 25-49-
Jahrigen spielen eigentlich nur der Pkw und dagZdug eine Rolle, mit langfristig zunehmenden
Anteilen der Flugreisen und ,Verlusten“ bei den PReisen. Die 65+-Jahrigen nutzen vorwiegend
das Auto, zeichnen sich aber insgesamt durch elaBwausgewogene Verteilung der Marktanteile
auf die Verkehrsmittel aus. In den letzten Jahstuch hier der Anteil der Flugreisen gestiegen,
wahrend der Anteil der Bus- und Bahnreisen gesuigten

Wohnortgréf3e: Auch die Wohnortgrof3e hat einen deutlichen Eirflasf die Verkehrsmittelwahl

bei Urlaubsreisen. Personen, die in Orten mit wenés 5000 Einwohnern leben (= Dorfbewohner)
nutzen haufiger als alle anderen Gruppen den Pkihfé Urlaubsreisen, Flugreisen sind in dieser
Gruppe deutlich seltener als bei Urlaubsreisen mendeersonen. Der Anteil der Busreisen ist in den
Dorfern Gbrigens gleich groR3 geblieben. PersonamzittelgroRen Stadten (5°000-49°999 Einwoh-
ner) und sehr grof3en Stadten (500°000 und mehr &iner) haben in den letzten zehn Jahren immer
haufiger das Flugzeug und seltener den Pkw gerhgzBewohnern von grof3en Stadten (50'000-
499'999 Einwohner) ging hingegen der Anteil der Bissae zurlck.

HaushaltsgréRe:Die Haushaltsgrofze (Anzahl der Personen und détdoshalt lebenden Kinder bis
17 Jahre) hat ebenfalls einen gro3en Einfluss imu¥\thhl des Urlaubsverkehrsmittels: Personen, die
allein leben, verreisen deutlich seltener mit déew aInd daflr haufiger als andere mit dem Flug-
zeug, dem Bus oder der Bahn. Wer in einem HaushiaKindern lebt, nimmt besonders haufig den
Pkw. Bus und Bahn haben in dieser Zielgruppe hiagewir eine geringe Bedeutung. Fir alle drei
betrachteten Gruppen gilt jedoch: Der Anteil dergrbisen ist in den letzten zehn Jahren gestiegen,
der Anteil der Pkw-Reisen ist gesunken.

Pkw-Verfugbarkeit: Die Verkehrsmittelwahl wird erwartungsgemaf dakerinflusst, ob ein Pkw

im Haushalt vorhanden ist oder nicht. Jede zweitaulbsreise von Autobesitzern wird auch mit dem
Auto unternommen, bei Personen aus autofreien Hdteshwird etwa jede flinfte Urlaubsreise mit
dem Pkw gemacht (als Mitfahrer oder auch als Sklbstr mit geliehenem/gemietetem Fahrzeug).
Flugreisen haben bei Urlaubsreisen von Personeflaushalten ohne Auto noch starker an Bedeu-
tung gewonnen als bei Personen aus Haushaltenimiiestens einem Auto.

Reisearten:Interessante Unterschiede liefert auch die Bettaxhtverschiedener Reisearten. Bei
Natururlauben, Familienurlauben, Aktiv- und Ausrdauben dominiert der Pkw mit Anteilen von
jeweils ca. zwei Dritteln. Fur Strand-/Badeurlautel Partyurlaube wird besonders haufig das Flug-
zeug genutzt (Tendenz jeweils steigend), aber hectden Studienreisen ist in den letzten zehn Jah-
ren ein deutlicher Anstieg der Flugreisen zu erkeni&gnen tUberdurchschnittlich groRen Anteil an
Busreisen gibt es bei den Gesundheitsurlauben,alutr bei den Kultururlauben, Sightseeing-
Urlauben sowie bei den Studien- und Erlebnisreifsa.Bahn kann insbesondere bei Besuchsreisen,
aber auch bei den Kultururlauben und Studienreiserkgen. In den letzten zehn Jahren verlief die
Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung bei den ustehten Reisearten unterschiedlich, bei fast al-
len Reisearten ist aber der Anteil der Flugreisestiggen. Ausnahmen sind Aktivurlaube, Erlebnisur-
laube und Kultururlaube, bei letzteren ging der Arder Flugreisen im Betrachtungszeitraum sogar
zuriick.

Reisedistanz:Liegt das Urlaubsreiseziel in einer Entfernung worer 1'‘000 Kilometern, wird vor
allem der Pkw flr die Anreise genutzt. Bei Reistdigen zwischen 500 und 1'000 Kilometern ist
der Bus mit einem Marktanteil von ca. 15 % verdisiweise gut aufgestellt, hat aber in den letzten
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Jahren Anteile an den Flieger abgeben mussen.riDideanzkategorie 1'000-1'999 Kilometer sieht
die Verteilung auf die Verkehrsmittel anders auertiegt der Anteil der Flugreisen inzwischen bei
68 % (2002: 58 %), wahrend der Pkw nur fur jeddtiibrlaubsreise genutzt wird. Urlaubsreisen,
die zu Zielen fuhrten, welche 2°‘000 Kilometer undimentfernt liegen, wurden und werden beinahe
ausschlieB3lich mit dem Flugzeug unternommen.

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSMITTELNUTZUNG BEI URLAUBSREI SEN DER DEUTSCHEN
NACH REISEDISTANZ
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Datenquelle: FUR, RA 2003-2012 (Sonderauswertung)
Basis: Urlaubsreisen 5 Tage und langer 2002-2011 der Wohnbevdlkerung 14 Jahre+ in Deutschland (2010 und 2011 inkl.
deutschsprachiger Auslander), Angaben in Prozent

Abbildung 18. Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung auf Urlaubsreisen der Deutschen nach Reisedistanz

Zukinftige Entwicklung der Urlaubsreisen

Weltweite Reisetrends

Die UNWTO prognostiziert bis 2030 einen weiterelperasich abschwéchenden Anstieg der internationa-
len Reisen (Abbildung 19). Fur das Jahr 2030 wifdIn8 Milliarden internationalen Ankinften gerech
net (inkl. Geschéaftsreisen, Kurzurlaubsreisen unsigen privaten Ubernachtungsreisen). Der Vergleic
der Kontinente untereinander zeigt, dass der An&ilREisen aus Europa zunehmend kleiner wird, dafiir
steigt der Marktanteil Asiens, aber auch des Migthe®stens und Afrikas. Dennoch werden auch im Jahr
2030 die meisten internationalen Touristen auspgischen Landern stammen.
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INTERNATIONALER TOURISMUS NACH HERKUNFTSREGION

Outbound tourism by region of origin 832

International Tourist Arrivals generated, million

1980 71995 2010 2030

Angaben in Mio.
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1080 1985 1000 1905 2000 2005 2010 215 2020 2025 2030 Afrika Amerika Asien / Pazifik Europa Naher Osten

Quelle: UNWTO (2011): Tourism Towards 2030 (advance edition), S. 23/24 (Ubersetzung: NIT)

Abbildung 19: Internationaler Tourismus nach Herkunftsregion (Volumen)

Der World Travel Trends Report (IPK 2012) geht neaien Schritt weiter und weist darauf hin, dass
es die Européaer schon heute zunehmend in ferneelcéaeht: Fernreisen stiegen in der jingeren Vergan
genheit um etwa vier ProzénProfitieren konnten insbesondere Nord- und Sidikmesowie die Region
Asien/Pazifik mit einem Plus von zwei bzw. sogardwacht Prozent. Reisen in Nahziele innerhalb Euro-
pas und in den Mittelmeerraum stiegen um zwei RrbZ&ir die Zukunft ist gemarR IPK zu erwarten, dass
verstarkt solche Ziele angesteuert werden, dieviddelle und authentische Erlebnisse bieten unb-tec
nisch auf dem allerneuesten Stand sind.

Die Welttourismusorganisation rechnet damit, dassfahzahl der Flugreisen bis zum Jahr 2030 jahr-
lich um 3.4 % und damit geringfligig starker ansteigvird als der bodengebundene Verkehr (also Stral3e
Schiene, Wasser). Daten fir einzelne Verkehrsmitezen leider nicht ausgewiesen. Im Quellmarkt
Europa wird der Flugverkehr weniger stark ansteigisrim internationalen Durchschnitt. Dennoch ist mi
einem Anstieg um 2.8 % zu rechnen, fiir den bodamgddénen Verkehr wird ein jahrlicher Anstieg von
2.2 % erwartet (UNWTO 2011, S. 28).

Auch das Projekt TRANSvisions (Petersen et al. 2088cht Aussagen zur zukunftigen Verkehrs-
mittelnutzung: Die Bearbeiter gehen davon aus, das3ouristen (u.a. zwar insbesondere die ausmsie
zukunftig noch haufiger mit dem Flieger von einerapaischen Destination zur nédchsten unterwegs sein
werden. Auch fur die touristische Nutzung von Hoclehesndigkeitsstrecken im européischen Zugver-
kehr wird ein Wachstum vorausgesagt.

Européaische Urlaubsreisetrends

Far die Quellregion Europa ist ein Anstieg von 509&82 Mio. internationale Reisende zu erwarten -
das entspricht einem Anstieg von 57 Reisen proHEifi@ohner auf 89 in 2030 (Abbildung 20). Die zu
erwartenden Trends werden laut UNWTO u. a. durchBitagosozialprodukt und durch die Mobilitats-
kosten (bislang sinkend, zukiinftig steigend) bdegst.

S Im deutschen Urlaubsreisemarkt machen Fernreisen gerade einmal 7% der Nachfrage aus (FUR 2013). Ein
Anstieg von 4% ware hier nur von geringer Bedeutung.
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VOLUMEN UND MARKTANTEIL INTERNATIONALER ANKUNFTE VON EU ROPAERN
International generierte touristische Ankinfte (in Mio )
Aktuelle Daten Projektionen
1990 2000 2010 2020 2030
Aus Europa 255,2 395,3 508,7 681 832
... nach Europa 226,7 337,9 415,6 540 643
... in andere Regionen 28,4 57,3 93,1 140 188
Marktanteil (%)
Aktuelle Projektionen
Daten
2010 2020 2030
Aus Europa 100 100 100
... hach Europa 87 85 82
... in andere Regionen 13 15 18
Quelle: Eigene Darstellung nach UNWTO (2011): Tourism Towards 2030 (advance edition) (Ubersetzung: NIT)

Abbildung 20: Volumen und Marktanteil internationaler Ankiinfte von Europédern (1990 — 2030)

Die Ergebnisse des Projektes TRANSvisions deuteaudi&in, dass der Anteil der Menschen, die aus den
ndrdlichen EU-Landern in sidliche EU-Lander reisarZukunft voraussichtlich noch gréf3er sein wird

als bisher. Grund dafir ist laut Petersen et akben den glnstigen Flugtickets — vor allem dadenil

Klima des Sudens, das dazu fuhrt, dass zahlreich@eNoopéer sich Zweitwohnsitze in Spanien, in der
Tirkei oder Kroatien zulegen bzw. dort ihren Langméaub verbringen. Verstarkt wird dieser Trend zum
einen durch den zunehmenden Wohlistand der nordéisiden Bevolkerung und den steigenden Anteil
der Rentner, aber auch durch flexible Arbeitsbedinggn, die es vor allem Freiberuflern erlaubererinr
Tatigkeit an irgendeinem Ort der Welt nachzugeh®etdrsen et al. 2009).

Hinsichtlich des deutschen Urlaubsreisemarktes windgegen davon ausgegangen, dass sich bezig-
lich des Urlaubsreisevolumens und der VerteilungUibaubsreiseziele der Deutschen aller Voraussicht
nach auch in den nachsten Jahren nur wenig andednkiir das Jahr 2020 wird angenommen, dass 32 %
der Urlaubsreisen zu einem Ziel in Deutschland%34ns Mittelmehr und ebenso viele in den Rest der
Welt fuhren (vgl. Lohmann/Aderhold 2009:101).

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSMITTELNUTZUNG BEI URLAUBSREI SEN DER DEUTSCHEN

I —
] \ I I N
1993 1995 2000 2005 2010 2011 | Schéatzung

2020

Deutschland Mittelmeer Restder Welt

in % aller Urlaubsreisen (gerundet)

Anteile der Grofregionen an den Urlaubsreisen der deutschsprachigen Wohnbevélkerung ab 14 Jahre in
Deutschland, bis 2005: nur Deutsche (ohne deutschspr. Auslander).

Basis: RA 1994-2012 face-to-face

Schatzung 2020 nach: Lohmann, M./Aderhold, P. (2009): Urlaubsreisetrends 2020. Kiel, S. 112

Abbildung 21: Entwicklung der GroRregionen als Urlaubsziele
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Aus anderen Studien des NIT (vgl. Grimm et al. 2Q@shmann/Danielsson 2001; Loh-
mann/Merzbach 1997) ist bekannt, dass die zukierftigenioren anders reisen werden als die heutigen.
Dies liegt insbesondere daran, dass die sog. Altbraten dazu tendieren, ihr Reiseverhalten aus der
Lebensmitte mitzunehmen. Das bedeutet: Zukunftiglereimmer mehr Urlaubsreisen von Senioren
unternommen, und ihr Anteil an allen Urlaubsreigaém steigen. Ferner ist davon auszugehen, dashdur
die Reisezielwahl der zukinftigen Senioren der Awer Urlaubsreisen innerhalb Mitteleuropas sinken
und dafir insbesondere der Anteil der Urlaubsremesiideuropéischen Zielen, und damit auch die Rei-
sedistanz, steigen wird.

Lohmann und Aderhold gehen in ihrer Urlaubsreisetstuidie davon aus, dass Pkw und Flug auch in
Zukunft eine hohe Akzeptanz bei den deutschen Udauaufweisen kénnen. Wichtig werden die Kosten
sein, u. a. auch bedingt durch die Energiepreige NDtzung von Bus und Bahn hangt davon ab, inwie-
weit es gelingt, deren Relevanz fiir Urlaubsreisehalten (Bus) bzw. wieder zu erreichen (Bahn) (Loh-
mann/Aderhold 2009).

2.3. KURZURLAUBSREISEN

Kurzurlaubsreisevolumen der Deutschef

Im Jahr 2012 haben 33.4 Mio. deutschsprachige Klaubsreisende im Alter von 14 bis 70 Jahren insge-
samt 80 Mio. Kurzurlaubsreisen mit zwei bis vier @&addauer unternommen und damit etwas mehr als
im Jahr zuvor (2011: 78 Mio. Kurzurlaubsreisen,). #ilkommen geschatzte 7.0 Mio. Kurzurlaubsreisen
von Uber-70-Jahrigen (vgl. FUR 2013a). Die Kurzurksnefiseintensitat der 14-70-Jahrigen lag im Jahr
2012 bei 56%, die Kurzurlaubsreisehaufigkeit beiRuzurlaubsreisen je Kurzurlaubsreisendem bzw.
1.3 Kurzurlaubsreisen pro Person. Mindestens viarfuaf Kurzurlaubsreisenden haben im vergangenen
Jahr auch Urlaubsreisen mit einer Dauer von flmfefiaund langer unternommen, nur jeder flnfte unter-
nahm ausschlieBlich Kurzurlaubsreisen. Kurzurlaubsresind also in der Regel kein Ersatz fir langere
Urlaubsreisen, sondern werden ergdnzend durchgefieh in wirtschaftlich schwierigeren Jahren wie
z. B. im Jahr 2009 (vgl. Grimm/Winkler 2011).

Kurzurlaubsreiseziele und -distanzen der Deutschen

Mehr als drei Viertel (76 %) der Kurzurlaubsreisen deutschsprachigen Bevélkerung fihrten im Jahr
2011 zu einem Ziel im Inland. Das entspricht 56 Mier 74 Mio. detailliert berichteten Kurzurlaubsrei
sen der 14- bis 70-Jahrigen. Rund ein Drittel derzidtlaubsreisen (34 %, 25 Mio.) geht in deutsche
Stadte, weitere 9 % (7 Mio.) in auslandische Stadlteeh wenn die Stadte nicht den gréf3ten Anteil der
Kurzurlaubsreiseziele stellen, so ist ihre Bedeutaméfurzurlaubsreisemarkt zweifellos hoher als ban d
Urlaubsreisen.

Unter den deutschen Bundeslandern erreicht BayérAlstand die meisten Kurzurlaube (9 Mio.
inklusive der Stadteziele). Das stadtische geprBigg#/ steht an zweiter Stelle (6 Mio.). Im Ausland
fuhren Osterreich und die Niederlande (je 3 Mi@$ ®Ranking an. Auf den weiteren Platzen folgen Ita-
lien, Frankreich, Spanien, GroRRbritannien und diehEchische Republik.

Eine Sonderauswertung der RA-Daten zeigt folgeneloBderheiten der im Projekt relevanten Seg-
mente, die fir die Identifikation von Treibern ned@t sind:

e Alter: Jingere Reisende haben eine besonders hohe Affinitaurzurlaubsreisen in deutsche Stadte

(insbesondere nach Berlin), aber auch Senioren emaigherdurchschnittlich haufig Stadte-Kurztrips.

6 Zu Kurzurlaubsreisen der Européaer liegen keine Daten vor.
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Altere Reisende (65+) bleiben bei ihren Kurzurlaeisen haufiger als andere Altersgruppen im In-
land, mit Uberdurchschnittlichen Werten vor alldin Bayern und Nordrhein-Westfalen.

* Haushaltsgrof3e:Die GroRe und Zusammensetzung des Haushalts haiman geringen Einfluss
auf die Wahl der Reiseregion bzw. auf die zurlickgtd Distanz.

* WohnortgroRRe: Je kleiner der Ort, in dem der Reisende lebt,aleBer verbringt er seine Kurzur-
laubsreise in Deutschland. Dies kdnnte mit der Entgarkeit des nachsten Flughafens oder Fern-
bahnhofs in Zusammenhang stehen.

* Reisearten:Besuchs-, Event- und Gesundheits- bzw. Wellnessrdinden noch haufiger als andere
Kurzurlaubsreisen innerhalb Deutschlands statt (jlisvigier 80 % Inlandsreisen). Der Anteil der
Auslandkurzurlaube ist hingegen bei den Strand-éBdduben, bei den Stadtereisen und bei den
Kultururlauben besonders hoch (jeweils Uber 30 %l@ndsreisen).

Auch fur die Kurzurlaubsreisen wurden mit Hilfe derg&men zur Quell- und Zielregion Distanzen
errechnet. Bei 69 % der untersuchten Kurzurlaubsneraurden weniger als 500 km zuriickgelegt, 27 %
fuhrten zu einem Ziel, das zwischen 500 und 1'080entfernt lag, bei 5 % der Kurzurlaubsreisen wur-
den 1'000 km oder mehr zurlickgelegt (einfache Entfeg). Die durchschnittliche Reisedistanz bei
Kurzurlaubsreisen der 14-70-Jahrigen betragt 411Bezieht man diese Zahl auf alle 85 Mio. Kurzur-
laubsreisen, so ergibt sich eine Verkehrsleistumg %0 Mrd. km (Hin- und Riickreise), also knapp ein
Drittel dessen, was durch Urlaubsreisen erreichd viinfluss auf die Reisedistanz haben:

* Verkehrsmittel: Die Reisedistanz unterscheidet sich in Abhangigkait gewahlten Verkehrsmittel.

Bei Kurzurlaubsreisen, die mit dem Pkw zuriickgelegtden, liegt die durchschnittliche Entfernung

bei 354 km (mit Wohnwagen bei 331 km, mit Wohnmddzl 408 km), mit der Bahn wurden im

Durchschnitt 387 km zurtickgelegt, mit dem Bus 588und mit dem Flugzeug 818 km.

* Reisedauer:Je langer die Kurzurlaubsreise dauert, desto wisitelie durchschnittliche Reisedis-
tanz, die bei der Anreise zurlickgelegt wurde. B&iglgen Kurzurlaubsreisen betragt die Entfernung

im Durchschnitt 339 km, bei 3-tagigen 372 km und4#igigen Kurzurlaubsreisen wurden Ziele an-

gesteuert, die im Schnitt 474 km entfernt liegen.

Verkehrsmittelwahl auf Kurzurlaubsreisen der Deutsden

Im Vergleich zu Urlaubsreisen (5 Tage+) spieltden Kurzurlaubsreisen die Bahn mit einem Marktanteil

von 19 % eine wichtigere Rolle. Meistgenutztes Varkeittel ist aber auch bei den Kurzurlaubsreisen

mit 68 % das Auto. Darin sind gut 3 % Kurzurlaulisee mit Wohnwagen oder Wohnmobil enthalten,
das entspricht dem Anteil bei Urlaubsreisen. 9 ¥okdezurlaubsreisen werden mit dem Flugzeug, 4 %
mit dem Bus unternommen.

Auch hier haben wir eine Sonderauswertung fir \réestene Segmente vorgenommen, um relevante

Treiber zu identifizieren:

» Alter: Die mittleren Altersgruppen (25-64 Jahre) vermeibei ihren Kurzurlaubsreisen haufiger mit
dem Flugzeug oder mit dem Pkw als jingere oderéiReisende. Senioren haben hingegen eine
deutlich héhere Affinitat zu Busreisen, Jugendlicimel junge Erwachsene findet man tberdurch-
schnittlich haufig unter den Bahnreisenden.

» Haushaltsgrof3e:Personen aus Haushalten mit Kindern nutzen deutbetiiger den Pkw fur ihre
Kurzurlaubsreisen als Personen aus Haushalten omueKiEine besonders geringe Autonutzung
weisen diejenigen auf, die allein leben. JedealKitrzurlaubsreise von Alleinlebenden wird mit der
Bahn unternommen, auch der Anteil der Flugreisehasdieser Gruppe verhaltnismafig hoch.

*  WohnortgréRe: Genau wie bei den Urlaubsreisen gilt auch hiekldmer der Wohnort, desto eher
wird mit dem Pkw verreist (73 % der Kurzurlaubsreiseis Orten mit weniger als 5'000 Einwohnern
vs. 55 % der Kurzurlaubsreisen aus Grof3stadten midestens 500000 Einwohnern). Im Gegenzug
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steigt der Anteil der Bahn- und auch der Flugreisginder GroRe des Wohnortes (Bahn: 8 % vs.
15 %, Flug: 14 % vs. 26 %).

* Reisearten:Gesundheits-, Natur- und Ausruhurlaube, aber &icdmdurlaube werden tberdurch-
schnittlich haufig mit dem Pkw unternommen. KultunduStadtereisen sowie Einkaufsreisen haben
den geringsten Pkw-Anteil. Dafur wird fir diese Kumaube, genau wie auch bei Eventreisen und
Shoppingtrips haufiger das Flugzeug oder die Bamutzt. Den héchsten Anteil an Bahnreisen ha-
ben jedoch die Besuchsreisen. Der Bus kann vomablei den Kultur- und Stadtekurzurlauben punk-
ten.

* Reiseziel:Knapp drei Viertel der Inlandskurzurlaube, aber etuwva jeder zweite Auslandskurzurlaub
wird mit dem Pkw unternommen. Innerhalb Deutschéaspielt die Bahn eine wichtige Rolle, insbe-
sondere bei Kurzurlauben, deren Ziel eine Stadulister den Kurzurlaubsreisen zu auslandischen
Zielen sind aber auch tberdurchschnittlich vielsiBisen, auslandische Stadte werden haufig auch
mit dem Flieger erreicht.

Zukinftige Entwicklung der Kurzurlaubsreisen
Laut Lohmann und Aderhold (2009) sprechen mehrekéoFan (wie z. B. das zunehmende Angebot von
zielgruppengerechten Kurzurlaubsangeboten und gedassionelle Vermarktung) dafur, dass das
Kurzurlaubsreisevolumen in Deutschland in Zukunftmaiter steigen konnte, allerdings trafen diese
Faktoren auch schon in der Vergangenheit zu, ohse die Kurzurlaubsreisetéatigkeit einen nachhaltigen
Aufschwung erlebt hatte.

Gerade wegen der Anfélligkeit des Segments fur kistie Einflisse (z. B. spezielle Feiertagskons-
tellationen in den jeweiligen Jahren, das Wettaratie aktuelle wirtschaftliche Situation) ist iraud-
schen Quellmarkt auch weiterhin mit relativ staramwankungen in der Kurzurlaubsreisenachfrage zu
rechnen (vgl. Grimm/Winkler 2011). Aussagen zurimfkigen Reisezielwahl oder Verkehrsmittelwahl
liegen leider nicht vor.
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2.4. SONSTIGE PRIVATE UBERNACHTUNGSREISEN

Zu den sonstigen privaten Ubernachtungsreisen zéleprivaten Reisen mit Ubernachtung, die weder
Urlaubs- noch Kurzurlaubsreise sind. Welche Arten Reisen zu den sonstigen Reisen gezahlt wurden,
ist von Person zu Person unterschiedlich. Es kedogh davon ausgegangen werden, dass zu dieser
Gruppe zum Beispiel die Teilnahme an Familienfeidia Pflege und/oder Betreuung von Angehdrigen
(sowohl &lterer Personen als auch von Kindern), abBr auch die Teilnahme an Sport- oder Musikver-
anstaltungen (Fortbildungen, Wettkdmpfe, Trainiagsr) gehoren.

Volumen sonstiger privater Ubernachtungsreisen

Weltweite Entwicklung des sonstigen Reisevolumens

Die UNWTO (2011) verzeichnet fur das Jahr 2010 weit insgesamt 279 Mio. internationale Besuchs-
reisen, Gesundheitsreisen, religios motivierte smnistige Reisen. Diese Ubernachtungsreisen machen
einen Anteil von 30 % an allen internationalen Rerides Jahres 2010 aus; 1980 und 1995 waren es
75 Mio. bzw. 141 Mio. (jeweils 27 % aller Reisen).

Fir den deutschen Quellmarkt liefert die Reisea®yaten zur Entwicklung des Volumens und des
Anteils der Bevélkerung 14 Jahre+, die sonstige baentungsreisen unternommen haben. Jahr fir Jahr
unternehmen zwischen 12 und 14 % der deutschenliBavig sonstige private Ubernachtungsreisen,
und zwar in der Regel nicht nur eine, sondern nrehi@ie Durchschnittswerte schwanken zwischen
durchschnittlich 2.6 sonstigen privaten Ubernachsueigen im Jahr 2003 und durchschnittlich 2.2 senst
gen privaten Ubernachtungsreisen im Jahr 2010.

SONSTIGE UBERNACHTUNGSREISEN — ENTWICKLUNG DER REISEINTENSITAT UND
HAUFIGKEIT

 Reiseintensitit @ Reisehaufigkeit

14%

13% 14%

13% 0,

12% 13% 1% 12% 1ot

26
25 25
: : 24 24
23 23 22 23

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Anteil, der pro Jahr wenigstens eine sonstige Reise (mitUbernachtung) gemachthatbzw. durchschnittliche Anzahl der sonstigen Reisen
pro Reisendem

Basis: deutschsprachige Bevolkerung 14+ J.; bis 1990 nur alte Bundeslander; bis 2009 nur Deutsche

Quelle: RA 2004 bis RA 2012 face-to-face

Abbildung 22: Sonstige Ubernachtungsreisen — Entwicklung der Reiseintensitat und Reisehaufigkeit 2003-2011

Die Sonderauswertung der Reiseanalyse liefert fulgeErgebnisse zu den sonstigen Reisen ver-
schiedener Gruppen:
«  Alter: Besonders haufig werden sonstige private Ubernagsteisen von 14-24-Jahrigen unter-
nommen (in einzelnen Jahren konnte eine sonstiggeRé&nsitat von bis zu 17 % gemessen wer-
den). Unter den Senioren 65+ ist der Anteil degenj die sonstige private Ubernachtungsreisen un-
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ternehmen, und auch die durchschnittliche Reiségléeit etwas geringer als bei Personen mittleren
und jingeren Alters.

« HaushaltsgroRRe:Hinsichtlich verschiedener HaushaltsgrofRen gilliesiglich der Teilnahme am
sonstigen privaten Reisegeschehen keine nennemrsweénterschiede: Sowohl bei Alleinlebenden als
auch bei Personen in Mehrpersonenhaushalten mitdzwe Kinder schwankt die sonstige private
Reiseintensitat im Betrachtungszeitraum zwischefolind 14 %.

* Wohnortgrof3e: Die Auswertung fur unterschiedliche Wohnortgro(¥%sst keine eindeutigen
Schlussfolgerungen zum sonstigen privaten Reisalternzu.

e Pkw-Verfugbarkeit: Wer einen Pkw zur Verfligung hat, unternimmt mit &é@r Wahrscheinlichkeit
eine sonstige private Ubernachtungsreise als jendemd, kein Pkw zur Verfiigung steht.

Das Volumen der sonstigen privaten Ubernachtungsneiler Deutschen ist in der Zeit von 2003 bis 2011
von 21 Mio. auf 17.2 Mio. gesunken. Insgesamt b &in Riickgang des Volumens zu sehen, der insbe-
sondere darauf beruht, dass die durchschnittlicite der sonstigen Reisen pro Reisendem ein wenig
zurlickgegangen ist. Informationen zu den Reisezjeeriickgelegten Entfernungen und zur Verkehrs-
mittelwahl auf sonstigen privaten Ubernachtungseliggen nicht vor.

ENTWICKLUNG DES VOLUMENS DER SONSTIGEN PRIVATEN UBER -
NACHTUNGSREISEN DER DEUTSCHEN

Sonstige Reisen der deutsch-
sprachigen Auslander

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Basis: Sonstige Reisen (mit Ubernachtung) der deutschen bzw. deutschsprachige Wohnbevélkerung ab 14 Jahre in
Deutschland (ab 2010 auch Ausldnder), Darstellung in Mio.
Quelle: FUR, RA 2004-2012 face-to-face

Abbildung 23: Sonstige private Ubernachtungsreisen der Deutschen — Entwicklung des Volumens 2003-2011

Zukiinftige Entwicklung der sonstigen privaten Uberrachtungsreisen
Ein wachsendes Subsegment innerhalb des sonstiyatem Reisemarktes sind migrationsbedingte Rei-
sen aufgrund multikultureller bzw. internationa@esellschaften mit hoheren Auslanderanteilen. Die
UNWTO geht davon aus, dass sich die Zahl der iat@nalen Besuchsreisen, Gesundheitsreisen, rgligio
motivierten und sonstigen Reisen bis zum Jahr 208@&12 Mio. und bis 2030 sogar auf 554 Mio. erh6-
hen wird, der Anteil an allen Reisen bleibt abéeral/oraussicht nach in etwa gleich (UNWTO 2011). Ob
dieser Anstieg sich vor allem auf Besuchs- und Gaiseitsreisen bezieht (die in vielen Fallen keinesso
tigen Reisen, sondern Urlaubs- und Kurzurlaubsresssh) oder ob dies auch eine erhdhte Anzahl sonsti
ger Reisen beinhaltet, bleibt unklar.

Fur Europa oder einzelne européische Lander likgére Aussagen zur zukiinftigen Entwicklung
der sonstigen privaten Ubernachtungsreisen vor.
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2.5. PRIVATE TAGESREISEN

Zum weltweiten bzw. europdischen Tagesreisemaelgel keine Daten vor, zum deutschen Tagesreise-
markt stehen jedoch mehrere Veroffentlichungen zenfilgung (Maschke J. 2007/2006/2005 und Harrer
et al. 1995), auf die wir uns im Folgenden primézieherf. Der GfK Mobilitdtsmonitor, eine weitere
Datengrundlage zum Mobilitatsverhalten der Deutecleefasst neben Tagesreisen auch andere Verkehrs-
segmente. Fir die vorliegende Studie lag dazu lietligine Kurzauswertung vor, zwecks Plausibilisie-
rung der Segmentanteile der gesamten Langstreckahtaib(siehe Kapitel 2.9).

Die Aussagen in diesem Kapitel beziehen sich auiestidh auf private Tagesreisénlie am Woh-
nort beginnen und enden — unabhangig davon, obi dasibdestens 100 km zurlickgelegt wurden oder
nicht (weil die zuganglichen Datenquellen die Ergeba nicht anders ausweisen). Die Ausfliige von
Urlaubern von ihrem Urlaubsort aus werden zwarragghodischen Griinden nicht berticksichtigt, wéaren
fur die Ermittlung der gesamten Verkehrsleistungraturchaus relevafit.

Tagesreisevolumen

Allein 2006 unternahm die bundesdeutsche Bevolkgainl4 Jahre insgesamt knapp 3 Mrd. private

Tagesreisen (vgl. Maschke, 206.7|?ro Kopf sind das durchschnittlich 36 private Tagesen jahrlickd,

pro Reisendem sogar 42. Die Auswertungen Maschkgsrzedass es zwischen verschiedenen Bevolke-

rungsgruppen teilweise erhebliche Unterschiede gibt.

e Alter: Mit zunehmendem Alter nimmt die Haufigkeit vonyaien Tagesreisen ab. Jugendliche unter
20 Jahren unternehmen die meisten privaten TagesreUber-80-Jahrige die wenigsten.

e Schulbildung: Je héher die Schulbildung, desto hdher ist auetpdivate Tagesreisehaufigkeit.

* Einkommen: Je héher das Einkommen, desto mehr private Taigesrezerden unternommen.

* HaushaltsgroRe:Mehrpersonenhaushalte bzw. Familien mit Kinderul sinsflugsfreudiger als Sin-
gles und Paare ohne Kind.

* Berufstatigkeit: Berufstatige machen mehr private Tagesreisen atdrier oder Arbeitslose. Die
hdchste private Tagesreisehaufigkeit haben jedagribildende vorzuweisen. Hausfrauen/-manner
liegen hinsichtlich der Haufigkeit ihrer privatemgdesreisen nur knapp hinter den Berufstagigen.

» WohnortgréRe: Die Wohnortgré3e hat nur geringen Einfluss aufptigate Tagesreisehaufigkeit.

Jede dritte private Tagesreise ist ein VerwandBakanntenbesuch, jede funfte wird durch die Ausiibung
einer speziellen Aktivitat motiviert. Veranstaltugigpsuche und Einkaufsfahrten haben Anteile von jewei
ca. 10 %, Spazierfahrten und der Besuch von Sehedgk@iten/Attraktionen folgen mit Marktanteilen
von jeweils 8 %. Bei 5 % der privaten Tagesreisiemtdein Lokalbesuch als Motiv, die Teilnahme an
organisierten Fahrten hat nur einen auf3erst gariggellenwert (3 %) (vgl. dwif 2008, S. 103).

7 Die neueste Publikation zu den sTagesreisen der Deutschen“ des dwif (2013) erschien nach Redaktionsschluss des
vorliegenden Berichts. Das Tagesreisevolumen hat gegenuber der 2007er Erhebung um rund 10% abgenommen.
Bezuglich Ursachen werden in dwif (2013; Kap. 5.4) aber nur Teilargumente dargelegt.

Zur Erinnerung: Als private Tagestreise gilt jedes Verlassen des Wohnumfeldes, mit dem keine Ubernachtung
verbunden ist und die nicht als Fahrt von oder zur Schule, zum Arbeitsplatz, zur Berufsausiibung vorgenommen
wird, nicht als Einkaufsfahrt zur Deckung des taglichen Bedarfs dient und nicht (wie z.B. Arztbesuche oder Behor-
dengange) einer gewissen Routine oder RegelmaRigkeit unterliegt (Maschke 2005).

Die meisten Urlauber unternehmen wéahrend ihrer Reise einen Tagesausflug (= Urlaubsortausflug), in der Regel
sogar nicht nur einen, sondern mehrere. Fir das Reiseziel Schleswig-Holstein wurde im Rahmen der Gastebefra-
gung Schleswig-Holstein fir 2011 beispielsweise eine Urlaubsortausflugsintensitéat von 65 % sowie ein Durch-
schnittswert von 3.9 Ausfligen ermittelt (NIT 2011).

Rund ein Viertel davon (oder 9 Reisen pro Jahr) sind Reisen ab 100 km Einfachdistanz. Der GfK MobilitatsMonitor
weist hier eine deutlich geringere Anzahl Tagesreisen aus (ca. 3-4 Reisen ab 100 km). Die zwei Surveys sind
aber methodisch nur bedingt vergleichbar (Definition von Tagesreisen ,ausserhalb gewohnter Umgebung®, kurze-
res Erhebungszeitfenster des GfK-Panels).

10
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Ziele und -distanzen privater Tagesreisen

Die mittlere Entfernung zwischen Ausgangs- und Zidbei privaten Tagesreisen der bundesdeutschen
Bevolkerung betrug 1993 70 km, 2004 78 km, im 24306 schon 84 km (vgl. Maschke 1995, 2005 und
2007). Insgesamt wurde von der Bevolkerung im 2806 im Rahmen von knapp 3 Mrd. privaten Tages-
reisen eine Verkehrsleistung von 497 Mrd. km erbrgldin- und Ruckfahrt).

Die Bandbreite der zuriickgelegten Entfernungegrs® und reicht von Wanderungen und Fahrrad-
ausfligen zu nahe gelegenen Zielen bis zu Tagesrdi®i denen mehr als 500 km (einfache Strecke)
zuriickgelegt wurden (Abbildung 24). Jede zehntegbeii agesreise spielt sich im Umkreis von 5 km um
das eigene Zuhause ab, jede dritte private Tagesféhrt zu einem Ziel in maximal 25 km Entfernung.
Private Tagesreisen von tber 100 km (Einfachweg)hma nur 25 % aus. Diese 25 % langen Tagesreisen
entsprechen aber knapp drei Viertel der Verkelsslag.

DISTANZEN IM PRIVATEN TAGESREISEVERKEHR

) Wege ab100 km:
30% -ca.25% Weganteile
-ca.75% Leistungsanteile
25% I
20%
15%
10% —

5% —

0%

bis 5km
6-25 km
26-50 km
51-75 km
>501 km

76-100 km
101-150 km
151-200 km
201-300 km
301-500 km

Quelle: Maschke et al. 2007 (Distanzangaben fiir Einfachstrecken)

Abbildung 24: Distanzverteilung im privaten Tagesreiseverkehr 2006

Im Jahr 2006 fiihrten ca. 4 % bzw. 130 Mio. priveagesreisen zu einem Ziel im Ausland. Dabei handelt

es sich haufig (aber nicht nur) um die angrenzemdischbarlander. Am haufigsten werden die Niederlan-

de (23 % aller privaten Tagesreisen zu Auslandszjelad Osterreich (20 %) angesteuert; Frankreich

(11 %), Tschechien, die Schweiz und Polen (je &éthmen aber ebenfalls auf nennenswerte Marktantei-
le.

Genau wie bei den Urlaubs- und Kurzurlaubsreiseatsh bei den privaten Tagesreisen ein deutli-
cher Zusammenhang zwischen dem genutzten Verkettesomd der zuriickgelegten Strecke festzustel-
len. Mit dem Reisebus werden die grof3ten Distarzzeiickgelegt (d 115 km einfache Wegstrecke, dieser
und alle folgenden Werte gelten fur 1993), mit Bahn im Durchschnitt 81 km, Tagesreisen mit dem
Motorrad kommen auf durchschnittlich 75 km und Pkusfliige auf 73 km. Unterdurchschnittliche Dis-
tanzen weisen private Tagesreisen mit dem OPNV (®&24dund Fahrradtouren (@ 22 km) auf (vgl. Har-
rer et al. 1995).
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Verkehrsmittelwahl auf privaten Tagesreisen

Private Tagesreisen wurden im Jahr 1993 Uberwiegéhdem Pkw durchgefuhrt, Busse und Bahnen
haben Marktanteile von jeweils maximal 6 %. Weitgr# der privaten Tagesreisen waren Radtouren, bei
4 % wurden fur den Weg vom Quell- zum ZielgebietsahlieRlich die eigenen Fiil3e genutzt. Sonstige
Verkehrsmittel (z. B. Motorrad, Flugzeug, Schiffiielen nur eine untergeordnete Rolle (Mehrfachnen-
nungen maoglich, vgl. Harrer et.al. 1995). Aktuetl&aten liegen nicht vor oder differenzieren nui-zw
schen kostenpflichtigen und sonstigen Verkehrsinitte B. Maschke 2005).

Ein wichtiger Einflussfaktor fur die Wahl des Vehtemittels ist die Anzahl der teilnehmenden Per-
sonen aus dem Haushalt. Je mehr Haushaltsmitglietieehmen, desto hoher die Wahrscheinlichkeit,
dass der Pkw genutzt wird. Alleinreisende nutzeutlodh haufiger den Reisebus, den OPNV oder die
Bahn und fahren auch haufiger mit dem Rad als Persalie gemeinsam mit anderen unterwegs sind.

Zukiinftige Entwicklung der privaten Tagesreisen
Im Rahmen eines vom Bundesministerium fur Wirtsthafl Technologie geforderten Projektes zu den
touristischen Auswirkungen des demographischen Wanaird angenommen, dass die Tagesreisehéu-
figkeit in Deutschland bis 2020, u. a. durch digtemin steigende Mobilitat der Gesellschaft, vaau
sichtlich in allen Altersklassen stark ansteigerdwAussagen zur zukinftigen Verkehrsmittelwahl
und/oder zur Entwicklung der zuriickgelegten Distankei privaten Tagesreisen liegen leider nicht vor
Es wird davon ausgegangen, dass auch das Volumeridaren Tagesreisen zunehmen wird: 3.1
Mrd. private Tagesreisen im Jahr 2020 bedeutemeimstieg von mehr als 11 % im Vergleich zu 2006.
Ein Blick auf die Altersklassen weist eine deutligtirkere Gleichverteilung in der Fortschreibungma
wobei alle Altersklassen eine Volumensteigerungsteigiren. Die Analyse der Marktanteile belegt wei-
terhin, dass bereits im Jahr 2020 die Uber-65-Jéhrayr wichtigsten Zielgruppe im privaten Tagesreis
verkehr werden kénnen. Dagegen verzeichnen dibdis%4-Jahrigen teilweise deutliche Marktanteilsver
luste (vgl. Grimm et al. 2009).
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2.6. GESCHAFTSREISEN

Geschéftsreisevolumen

Die Entwicklung der langen Geschéftsreisen wirden tinderspezifischen Umfragen zum Verkehrsver-
halten in der Regel unbefriedigend erfasst (Befragkonzept der zuhause erreichbaren Wohnbevdlke-
rung). Hier ist auf erganzende, auf die Erfassumy @eschéaftsreisen spezialisierte Erhebungen adlzust
len (direkte Befragung von Unternehmen). Wir kongen¢én uns an dieser Stelle auf einige aggregierte
Darstellungen aus der Literaturanalyse mit Fokust®ehland.

Gemal DZT (2012) sind 14 % alleeltweiten Auslandsreisen der Européaer Geschéftsreisen. Davon
entfallen rund 8 % auf traditionelle Geschaftsreisad 6 % auf Messen, Tagungen, o. 4. Deutschktnd i
fur européische Auslandsgeschéftsreisen sowohgdte Quellmarkt (9.3 Mio. Ausland-
Geschéftsreisen) als auch der gro3te Zielmark¥(o.). Die groRten Quellmarkte fur interkontineleta
Geschaéftsreisen nach Europa sind Kanada und USA.

ANTEILE UND QUELLMARKTE VON AUSLANDSGESCHAFTSREISEN

Traditionelle
Geschaftsreisen
8%

Messen, Tagungen,
etc.
6%

Quellmarkte Geschaftsreisen aus Europa Quellmarkte Geschaftsreisen aus Ubersee
Deutschland | ! ! . ! 9.9 Kanada | L : . ! : 6
Grossbritannien USA “ 5.2
Spanien |[MEE S 35 Japan 4
Ttalien |[m—"—— 3.1 Mexiko 3
Polen [Wmmmmam—— 2.9 China 3.2

Frankreich |FEE 2.6
Russland | 2.6

Osterreich [mm—— 20
Schweiz | (1.8

Korea

o

Indien [MEmmmms—— 2.2
Taiwan |[EEmSS——— 2.2
Arab. Golfstaaten |F s

Niederlande — 16 Brasilien H 1.3

2 4 6 8 10

=3
=3
-

2 3 4 5 6 7

Mio. Auslandreisen Mio. Auslandreisen

Quelle: DZT 2012 (nur Auslandsgeschéftsreisen; mit oder ohne Ubernachtungen)

Abbildung 25: Anteile der européischen Auslandsgeschéftsreisen (oben) sowie Quellmarkte (unten).

GemalR einer Studie des Verbandes Deutscher Redgsestalter VDR (2012) gab es im Jahr 2011 in
Deutschland 164 Mio. Geschaftsreisen. Davon wateasmehr als die Halfte Tagesreisen ohne Uber-
nachtung (Abbildung 26). Die Entwicklung zeigt di@®[3e konjunkturelle Abhangigkeit der Geschéftsrei-
sen. Nach Einbrichen in den Krisenjahren 2008/0%®his 2011 das Niveau von vorher wieder knapp
erreicht werden. Die Tagesreisen zeigten 2011 extelig Anteilsgewinne gegenuber den Geschaftsreisen
mit Ubernachtungen. Dies wird in VDR (2012) vor allauf den steigenden Kostendruck zuriickgefiihrt.
Ob dieser Trend anhalten wird, ist aber nicht KRund 70 % aller Geschaftsreisen sind Inlandsreisen
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rund 30 % sind AuslandsreisénBei letzteren ist der Anteil Reisen mit Ubernacigen naturgeman
deutlich héher.

GESCHAFTSREISEN DEUTSCHLAND 2007-2011

Mio. Reisen
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Quelle: VDR 2012 (N=800 Firmenvertreter)

Abbildung 26: Entwicklung und Segmentierung der Anzahl Geschéftsreisen Deutscher Firmen

Geschéftsreiseziele und -verkehrsmittelwahl
Betrachtet man nur die langen Reisen (ab 100 krfaElnwveg), wie es das Forschungsprojekt INVERMO
(Zumkeller et al. 2005) untersucht hat, resultigreBeutschland 1.3 Geschéftsreisen pro Jahr unsbRe
was 17 % aller Reisen entspricht (Abbildung 27).

Auffallend ist der hohe Pkw-Anteil von 76 %, gefoigtn Bahn/Bus (13 %) und Flugreisen (9 %).
Der Fluganteil steigt erst ab der Distanzklasse #600-1'500 km auf 20 % und danach auf gegen 70 %.
Leider sind bei dieser Grundlage keine Zeitreiherfiigbar.

11 paraus ergaben sich geméss der VDR-Datenquelle knapp 50 Mio. Auslandsgeschéftsreisen der Deutschen, was
deutlich mehr ist als die knapp 9.3 Mio. in Abbildung 25 (mit Daten der DZT). Es zeigt sich hier deutlich, dass die
Methodiken (und Stichproben) zur Erhebung von ,Geschéftsreisen” stark divergieren (VDR = Firmenbefragung;
DZT / IPK International = Bevélkerungsbefragung).
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ANTEIL GESCHAFTSREISEN AN LANGSTRECKENMOBILITAT
Geschéftsreisen Alle Reisen
Anz. Reisen (ab 100 km) 13 7.5
[pro Person und Jahr] 17% 100%
Verkehrsmittelanteile
Pkw 76% 74%
Bahn/Bus 13% 16%
Flug 9% 8%
Sonstige 2% 1%
Total 100% 100%
nach Zielen
Inland (D) 91% 84%
Europa 8% 14%
Welt 1% 2%
Total 100% 100%
Quelle: Zumkeller et al. 2005 (N=17‘000 Personen)

Abbildung 27: Anzahl, Verkehrsmittel- und Zielwahl von Geschéftsreisen und Langstreckenreisen total (ab
100 km) in Deutschland.

Die Geschaftsreisen konzentrieren sich in Deutsch&uf eine vergleichsweise kleine Bevolkerungs-
gruppe von rund 12 %. Zudem findet gemaR VDR (2@L&h eine Konzentration innerhalb der (groRen)
Unternehmen statt, wonach immer mehr Geschéftsraigeimmer weniger Reisende verteilt werden. In
kleineren Unternehmen hingegen nimmt der Anteil deis&den stetig zu.

Zukinftige Entwicklung der Geschéftsreisen

Das Segment des geschéftlichen Verkehrs ist samjukkturabhéngig. Prognostische Aussagen in der
Literatur leiten sich demnach stark aus Szenaridégengen zur wirtschaftlichen Entwicklung ab. Typi
sche zuklnftige Treiber sind das allgemeine Wirftswachstum, weitere globale Arbeitsteilung (vor
allem mit Uberdurchschnittlich wachsenden Landerrasiatischen Raum), Internationalisierung von
Forschung und Entwicklung sowie verbesserte Vedaagebote. Dem stehen aber auch hemmende Fak-
toren gegenuber: Technologische Faktoren wie zupadmVideo- und Telefonkonferenzen, allgemeiner
Kostendruck (gekoppelt mit steigenden Energie- umtbiltatskosten) oder vermehrte Regionalisierungs-
tendenzen im Produktionsprozess als Folge abnehen@meérnationaler Lohngefélle.

Entscheidende Faktoren bei der Verkehrsmittelwaiéihalb des Geschéftsreisemarktes sind geman
Zumkeller et al. (2005) die Reisezeiten, die Zuassigkeit und die Sicherheit. Die Kosten werden eher
als untergeordnet beurteilt. Andere Grundlagen lertatie Kosten etwas starker (z. B. VDR 2012).

Vor dem Hintergrund der wieder erstarkten Wirtstslafje geht der VDR (2012) fur das Jahr 2013
(gegeniiber 2012) von einer leicht steigenden Tenden Geschéftsreisen aus. Dabei werden etwas star-
kere Wachstumsraten im Flugverkehr gegeniber BaldrPkw prognostiziert.

Nationale Perspektivarbeiten wie in Deutschland (BB®v2006) oder der Schweiz (ARE 2006) pos-
tulieren bei den Geschéftsfahrten im Vergleich en dnderen Verkehrszwecken Gberdurchschnittliche
Dynamiken. Dies vor dem Hintergrund eines anhakend/irtschaftswachstums bei gleichzeitig stagnie-
renden Pendlerwegen und (infolge der demografisé&mwicklung) abnehmenden Wachstumsraten im
Freizeitverkehr. Jingere Perspektivarbeiten (ZrBoi2010) sind zwar insgesamt etwas zurtickhaltender
im Vergleich zur privaten Alltagsmobilitat postulém aber auch diese Giberdurchschnittliche Wachstums
raten bei den Geschaftsreisen.

INFRAS / NIT | 28. Februar 2014



43

2.7. ALLTAGSMOBILITAT

Die nachfolgenden Analysen konzentrieren sich ambspektive Zeitreihen ausgewahlter nationaler
Mobilitatserhebungen (sogenannte Mikrozensen oagioNal Travel Surveys NTS). Dabei diskutieren
wir insbesondere die Verhéltnisse zwischen derrmgema Alltagsmobilitat und der hier interessierenden
langen Wege (ab 100 km). Bei letzteren kann weitéenschieden werden zwischen:

» Langdistanzpendeln: RegelmaRige (lange) Fahrten\Wmin- zum Arbeitsort. Das Langdistanz-
pendeln hat verschieden Unterformen bzw. Auspraguf\@chenend- vs. Tagespendler, multilo-
kale Pendler, etc.).

» Lange private Alltagswege: RegelméRige (lange) teahfitir private Zwecke, die nicht der touristi-
schen Mobilitat zuzuordnen sind. Z.B. regelmaRigewandtenbesuche, Einkaufsfahrten, etc.

» Lange Geschaftsalltagswege: Alle regelméafiigen @ah&ahrten zur Ausibung einer beruflichen
Tatigkeit (Lieferverkehr, Taxifahrten, Handwerkeeehr, etc.).

Fir die nachfolgenden Analysen wurden aus vier LENNE S-Daten ausgewertet: Deutschland, Schweiz,
GrofRbritannien und Frankreich. Weitere Hinweiselen verwendeten Daten sind im Anhang. Erganzend
werden aus der Literaturanalyse Experteneinschg&uaur zukinftigen Entwicklung dargelegt. Insge-
samt enthalten europdaische Perspektivstudien Atagsimobilitéat (im Gegensatz zu Erhebungen des
Reiseverhaltens) aber nur spérliche auf die Didlaszen bezogene Aussagen.

Alltagsmobilitatsvolumen und -distanzen

Die durchschnittlich zuriickgelegten Tagesdistarineder Alltagsgesamtmobilitat (pro Kopf und Tag)
stiegen in den letzten zehn bis 20 Jahren in Dblared und der Schweiz leicht aber kontinuierlich &ie
liegt in Deutschland bei 41 km, in der Schweiz ®2ikm pro Person und Tag. Das Wachstum hat sich
jedoch in jungster Zeit deutlich abgeschwécht. tofbritannien ist dieser Trend nicht vorhandenrHie
haben die durchschnittlichen Tagesdistanzen inleteten 10 Jahren sogar leicht abgenommen.

Die hier interessierende Langstrecken-Alltagsmuiiilid.h. Einfachwege ab 100 km) macht in allen
untersuchten Landern einen sehr kleinen Anteil deagsmobilitat aus. Die Anteile bei den Anzahl We-
ge pro Person liegen in der Gré3enordnung zwisdh&fo (GB) und 1.6 % (D). Bezogen auf die Ver-
kehrsleistung sind die Anteile dieser langen Weglbsdredend hoéher und liegen in der GrofRenordnung
von rund 10 %.

Bezogen auf die langen Alltagswege ab 100 km zsdit (auf sehr tiefem Anteilsniveau) ein ber-
durchschnittlicher Anstieg der Wege zwischen 108 2060 km, zumindest in Deutschland und der
Schweiz. Wege Uber 200n zeigen hingegen keinen Wachstumstrend.
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DYNAMIK VERKEHRSAUFKOMMEN NACH DISTANZKLASSEN
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Datengrundlagen: Bundesamt fir Statistik 2012, Department for Transport 2012b, Karlsruher Institut fir Technologie 2013; eigene Berechnungen

(Hinweis:

unterschiedliche Skalen bei den Wegen bis 100 km und den Wegen ab 100 km)

Abbildung 28: Landeriibergreifender Vergleich der Alltagsmobilitdtsdynamik nach Distanzklassen

Einen starken Einfluss auf das Verkehrsaufkommemittieren und langeren Distanzbereich haben Sied-
lungsstruktur und Stadtesystem in einem Land (Lirakaol et al. 2005). Bei starken Gegensatzen wie in
GrofRbritannien mit groRen, dicht besiedelten Aggloationen und einem ausgedehnten landlichen Raum
mit geringen Bevdlkerungsdichten sind auch die d&damsunterschiede aufgrund des Wohnorts ausge-
pragter. Bewohner des landlichen Raums missen wditistanzen auf sich nehmen, um gewisse Ange-
bote in Anspruch zu nehmen. Stadtbewohner findgeglen ein sehr breites Angebot in ihrer Nahe,
dadurch sind die Distanzen im alltaglichen Verkielmzer.

Verkehrsmittelwahl langer Alltagswege

Fur die folgenden Darstellungen zu den Verkehrshaitteilen wurden nur Wege mit einer Distanz von
100 km und mehr beriicksichtigt. Infolge der erw&nntiedrigen Anteile der langen Wege in der All-
tagsmobilitat sind die Ausfiihrungen deshalb nuiGaisZenordnung zu interpretieren.

Es zeigen sich deutliche Unterschiede zwischenddeinuntersuchten Landern beziglich der Ver-
kehrsmittelanteile. In der Schweiz liegt der OV-Ahiefolge des hohen Ausbaustandards deutlich héher
als in Deutschland und da wiederum hoéher als iM3Britannien. Der Flugverkehr ist bei langen Alltags
wegen vernachlassigbar. Es sind unterschiedlictiiche Trends feststellbar. In GroR3britannien iegdrl
die jingste Entwicklung der Anteile sehr konstantdér Schweiz und tendenziell auch in Deutschland is
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dagegen ein Anstieg des OV-Anteils in den letztdwelazu beobachten. Die Schwankungen in den deut-
schen MOP-Daten ist wahrscheinlich auf die verdigizeise kleine StichprobengrofRe zuriickzufiuihren. In
Frankreich ergeben sich fur das Jahr 2008 (keireefleendaten verfigbar) bei den langen Wegen fol-
gende Anteile: 18 % OV, 76 % Pkw, 5 % Flugzeug urd Ubrige. Die tiefen Fluganteile sind vor

allem darauf zurtickzufiihren, dass nur Inland-Wedzgehildet werden (GB, CH) oder nur Wege bis

1'000 km (D).

LANGE WEGE (2100 KM): VERKEHRSMITTELWAHL
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Datengrundlagen: Bundesamt fir Statistik 2012, Department for Transport 2012b, Karlsruher Institut fir Technologie 2013;
eigene Berechnungen

Abbildung 29: Vergleich der Verkehrsmittelwahl auf langen Wegen (=100 km)

Verkehrszwecke langer Alltagswege
Ein landerubergreifender Vergleich der VerkehrsZweeteile an den langen WegexlQ0 km) ist nur

eingeschrankt méglich. Fur die nachfolgenden Ahbilgen wurden die verschiedenen nationalen Ver-
kehrszweck-Nomenklaturen vereinheitlicht. Diesbeigist vor allem zu beachten, dass die Kategorie
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fur Ruckwege unterschiedlich gehandhabt wird. Bskadoch angenommen werden, dass sich die
Riuckwege proportional zu tibrigen Zwecken zuord@esédn.

Der Freizeitverkehr dominiert die langen Alltagswexgi¢ Anteilen zwischen 43 % (D) bis 67 % (F).
Die langen Pendlerwege machen mit 8-17 % vergleielse kleine Anteile aus. Mit 13-20 % dazwischen
liegen die Anteile der langen GeschéftsalltagswBge Freizeit- und Geschéftswegen ergibt sich bei de
langen Alltagswegen eine sehr groRe Uberschneidinden separat erhobenen Datengrundlagen zu den
.lagesreisen” (siehe Hinweise weiter oben). Die Artejutinisierter Wege sind beim Langdistanzpen-

deln und bei langen Geschéftsalltagswegen dettlitter einzuschétzen als bei langen privaten Alitags
wegen.

LANGERE ALLTAGSWEGE ( 2100 KM): VERKEHRSZWECKE

Schweiz 2010
1.7%

Deutschland 2010

7
¢
7
|
¢
i
§

Grossbritannien 2010 Frankreich 2008

0.0% 350, 3-4%

m Arbeit, Ausbildung Einkauf, persénliche Besorgung

Freizeit m geschiftliche Tatigkeit, Dienstfahrt

m Begleitweg, jmd. holen/bringen anderer Zweck (Umsteigen, Auto abstellen etc.)

Datengrundlagen: Bundesamt fir Statistik 2012, Department for Transport 2012b, Karlsruher Institut fir Technologie 2013, INSEE
2008; eigene Berechnungen

Abbildung 30: Verkehrszweckanteile an den Wegen 2100 km
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Betrachtet man die Zeitreihen von Wegen ab 100 &ohn/erkehrszwecken, so zeigen sich keine einheit-
lichen Trends. Diese durfen nur schon deshalb riibktinterpretiert werden, da die Stichproben &ingle
Alltagswege relativ klein sind:
> In Deutschland nehmen die Anteile der langen Pendige leicht zu, die Freizeit- und Geschafts-
wege etwas ab. Gemal Einig/Putz (2007) legen irtdehland rund 5 % der Berufspendler Wege
grosser 50 km zuriick.
> In GroRbritannien ist es gerade umgekehrt: Die Aafanger Pendlerwege nehmen leicht ab, hin-
gegen steigen die Geschaftswege-Anteile.
> In der Schweiz nehmen die Anteile langer Gesclutftsén wiederum leicht ab, die tbrigen Ver-
kehrszwecke verhalten sich recht stabil.

Zukiinftige Entwicklung langer Wege der Alltagsmobiltat

Die nationalen Verkehrsperspektiven (z. B. ifmo @0BMVBS 2006, ARE 2006) machen in der Regel
keine spezifischen Aussagen zum Teilsegment dgelailltagswege. Abgeleitete Aussagen, basierend
auf Gesamtverkehrsleistungen, sind heikel, weh siengeneffekte (z. B. stagnierende Gesamtbevdlke-
rung in Mitteleuropa) mit Verhaltenseffekten Gbgdan (z. B. zunehmende Anteile der alteren Bevolke-
rung mit geringeren Tagesleistungen). Folgende dséassen sich aus der Literaturanalyse dennoch er-
kennen:

Das Segment derangdistanzpendlerwéachst weiter, aber ausgehend von sehr tiefen lenteAuch
die durchschnittlichen Weglangen im Pendlerverkeérden noch weiter wachsen. Dies jedoch bei stag-
nierender Gesamtwegeanzahl im Pendlerverkehr (Bstéigenentwicklung). Wesentliche Treiber fir
langere Pendlerwege sind die multilokalen Lebensareeiner jingeren Bevolkerung und angebotsseitig
insbesondere der Bahnausbau zwischen den gro3gmteis Die Art und Weise des Langdistanzpen-
delns ist immer vielschichtiger (Wochenpendler,-Bamaden, Beziehungen auf Distanz, etc.).
Luck/Schneider (2009) schatzen den Anteil der Bietufnobilen Personen in Mitteleuropa auf rund
15 %. Diese sind meist jung, familidar unabhangid,aysgebildet und Gberdurchschnittlich in interoati
nal tatigen Branchen tatig.

Die Entwicklunglanger privater Alltagswege ist analytisch schwer von den Tagesausfligen abzu-
grenzen. Grundsétzlich gehen die meisten Persekgiten auch in Zukunft von weiterhin Uberdurch-
schnittlichen Verkehrsleistungen im Freizeitverkabs. Wesentlicher Treiber ist dabei die demogrhés
Alterung (mit hohen spezifischen Freizeitanteilddie zukinftigen Alten sind der Wachstumsmarkt
schlechthin, vor allem beziiglich ihrer touristischdobilitat (siehe Kapitel 2.2). Die Tagesfahrleisgen
(pro Kopf) im alltaglichen Freizeitverkehr steigamch bei der alteren Bevolkerung leicht an, sie ward
aber auch in Zukunft deutlich unter derjenigen@wverbstéagigen Bevolkerung liegen.

Die Entwicklung defangen Geschéftsalltagswegereigt eine starke Konjunkturabhéangigkeit (ana-
log zu den Geschaftsreisen). Insofern gehen audp®Mivarbeiten i. d. R. von einer zur Beschagingt
entwicklung vergleichbaren Dynamik der Geschéaftdfahaus. Spezifisch betrachtet gibt es kompensie-
rende Effekte: Treibenden Impulsen infolge inteioaler Arbeitsteilung stehen verkehrsreduzierende
Entwicklungen infolge neuer technischer Méglichkaigegeniiber (Videokonferenzen, etc.). Die Anzei-
chen mehren sich, dass die Effekte globaler Arteitsig zumindest gebremst werden (abnehmendes
internationales Lohngefélle, hohere Transportkasiem. m.), insbesondere innerhalb Europas. Treibe
sind hier vor allem Uberdurchschnittlich wachseNdéswirtschaften wie z. B. China.
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2.8. VERGLEICHE ZWISCHEN ALLTAGSMOBILITATS- UND REI-
SEVERHALTEN

Der Zusammenhang zwischen Alltags- und Reisemébilt sowohl in der touristischen Forschung als
auch in der Verkehrsforschung vergleichsweise weniigrscht. Die Zusammenhange sind komplex, und
es besteht hier weiterer Forschungsbedarf (siehééd&). An dieser Stelle kénnen lediglich einigleisi-
rative eigene Vergleichsanalysen prasentiert werBé&nUntersuchung konzentriert sich auf Daten aus
dem Schweizer Mikrozensus und dem franzésischen. B(N¥ diesen zwei Befragungen sind integrierte
Daten sowohl bezuglich einzelner Reisen als aucitiExgsmobilitat derselben Personen verfiigbar. Die
methodischen Unterschiede sind aber bedeutendalbeisiteressieren priméar die Ergebnisse innerhalb
eines Surveys und nicht der direkte Vergleich ztvescden zwei Surveys.

Im Folgenden werden fir vier wichtige Einflussfaieo — Alter, Wohnort, Einkommen, Pkw-
Verfiigbarkeit — Uberlegungen zum Zusammenhang zwiséiltags- und Reisemobilitat gemacht.

Einfluss Alter
Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass alteserirar, insbesondere solche im Pensionsalter, eine
deutlich geringere Alltagsmobilitat aufweisen. Sowdér Anteil der mobilen Personen (die an einem
zufélligen Tag mind. einen Weg zuriicklegen), di¢tlerie Anzahl Wege pro Tag als auch die mittlere
Tagesdistanz von Erwachsenen sinken mit zunehme/diem(BFS/ARE 2012, MiD 2008, CGDD 2010,
Department for Transport 2012a, Ministerio de Forne2006). Kinder im Schulalter und Jugendliche
weisen gegenilber den Erwachsenen im erwerbsfaligeneine geringere mittlere Tagesdistanz auf, die
mittlere Anzahl Wege pro Tag ist ahnlich hoch. Blkagsmobilitat von jungen Menschen ist also s&irk
lokal ausgerichtet. Im Bereich der Reisemobiliiatisliese Muster ebenfalls zu erkennen (Abbilduhy 3
Die spezifische Zahl der Reisen und die mittleteljghe Distanz sind bei &lteren Menschen tieferr Vo
allem bei der jahrlichen Reisedistanz fir Reisenhiernachtungen ist die Differenz sehr deutlich.
Diese Beobachtungen decken sich mit einer Untersigchian Dargay und Clark (2010), die mit ei-
ner Regressionsanalyse basierend auf britischegstawtken-Wegedaten (Wege iber 50 Meilen) zeigen,
dass Personen unter 60 Jahren langere Distanzéckirgen. Wie bereits in Kap. 3.2 muss hier jedoch
auf Studien verwiesen werden (Grimm et al. 200%yrhann/Danielsson 2001; Lohmann/Merzbach 1997),
welche eine Zunahme der Urlaubs- und Kurzurlaubshgisfigkeit und der Reisedistanzen speziell bei
alteren Personen konstatieren.

Tagesreisen Reisen mit Ubernachtungen
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Quellen: Reisemodule innerhalb der National Travel Surveys Schweiz und Frankreich

Abbildung 31: Fahrleistungen von Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung nach Altersklassen
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Einfluss Wohnort
Die GroflRe des Wohnorts wird in der vorliegenderditaufgrund unterschiedlicher (nationaler) Raumty-
pologien als Indikator verwendet: Je grosser dieMehnerzahl des Wohnortes, desto stadtischer das
Umfeld. Fur die Schweiz zeigen die AuswertungenMigrozensen (BFS/ARE 2012), dass aul3erhalb
von Stadten wohnhafte Personen im alltaglichen \larkingere Distanzen zurlicklegen. Die spezifische
Anzahl der taglichen Wege ist identisch, wohingeggitische Bewohner tGberdurchschnittlich verschie-
dene Verkehrsmittel kombinieren und deshalb mebhpg#n zuriicklegen. In Deutschland I&sst sich ein
analoges Muster beobachten. Bewohner landlichesKreigen langere Distanzen zuriick als Bewohner
verdichteter Kreise oder von Kernstadten (MiD 2008)}-rankreich ist dieses Muster etwas weniger stark
ausgepragt (CGDD 2010). In landlichen Gegenden inkfdia von groRen Agglomerationen mit mehr als
100000 Einwohnern ist ebenfalls ein Anstieg der berién taglichen Distanz zu beobachten. In kleineren
Agglomerationen mit weniger als 100°‘000 Einwohneilhdjese Regel aber nicht. Dort legen die Bewoh-
ner des Agglomerationskerns langere Distanzen kualgcdie periurbane Bevolkerung. Im (nichtalltagli
chen) Reiseverhalten ist tendenziell ein entgegestgter Zusammenhang feststellbar (Abbildung 32).
Je stadtischer der Wohnort, desto grosser istthdigh zurtickgelegte Reisedistanz. Allerdings tzeig
sich dieses Muster nur fiir Reisen mit Ubernachturigeatien drei untersuchten Datensétzen deutlich. |
Gegensatz zur alltaglichen Mobilitat ist bei demagelmaRigen Reisen auch ein Anstieg der Reisefaufi
keit erkennbar.

Tagesreisen Reisen mit Ubernachtungen
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Quellen: Reisemodule innerhalb der National Travel Surveys Schweiz und Frankreich

Abbildung 32: Fahrleistungen von Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung nach WohnortgréRe

Einfluss Einkommen

Der positive Zusammenhang zwischen Einkommen ultégiither Mobilitat ist hinlanglich bekannt.
Personen mit hdheren Einkommen legen mehr und daomlich wie zeitlich langere Wege zuriick
(BFS/ARE 2012, CGDD 2010, Department fur TransR2a). Dieser Zusammenhang ist eng gekop-
pelt an den Fahrzeugbesitz und damit auch an diketiesmittelwahl. Ein héheres Haushaltseinkommen
geht in der Regel mit einem héheren Motorisierumgdginher, und je hdher die Motorisierung eines
Haushalts, desto langer sind die zuriickgelegtetabign (MiD 2008).

Im Bereich der Reisemobilitat ist dieser Zusammeghebenfalls feststellbar (Abbildung 33). So-
wohl die Haufigkeit als auch die Distanzen von Reimit Ubernachtungen und von Tagesreisen nehmen
mit steigendem Haushaltseinkommen deutlich zu.M&haltensunterschiede sind dabei eher starker
ausgepragt als in der Alltagsmobilitat. Bei dendeaimit Ubernachtungen liegt zwischen den einkom-
menstiefsten und den einkommenshdchsten HausHadtdiglich Distanzen ein Faktor 3.2 — 5.5. Zum
Vergleich: Bei der mittleren Tagesdistanz (Alltagdilitat) liegt der Faktor im Bereich 1.9 bis 2.6.

Verschiedene Arbeiten bestatigen den wichtigen @usanhang zwischen Einkommen und Ver-
kehrsleistung. Dargay und Clark (2010) identifizieidas Haushaltseinkommen in einer Analyse von
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britischen Langstrecken-Wegedaten als hochsignifik&influssvariable auf die zurtickgelegte Distanz:
Die berechnete Elastizitlé’tliegt Uber alle Verkehrszwecke und alle Verkehtsshbetrachtet bei 0.5,
wobei Flugreisen (1.44) und Bahnreisen (0.83) aast&chsten sind. Bei den Verkehrszwecken ist die
Einkommenselastizitat fir Freizeitreisen gegenigveteren Zwecken etwas tiefer.

EINKOMMEN
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Quellen: Reisemodule innerhalb der National Travel Surveys Schweiz und Frankreich

Abbildung 33: Fahrleistungen von Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung nach Haushaltseinkommen

12 yerhaltnis zwischen Entwicklung eines Kriteriums (hier Einkommen) und Verkehrsentwicklung. Eine hohe Elastizi-
tat spricht fur einen grossen Einfluss des jeweiligen Kriteriums.
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Einfluss Autoverflgbarkeit

Ein internationaler Vergleich zum Einfluss der Awoiigbarkeit ist aufgrund der unterschiedlichen Aus-
legung dieses Merkmals nur bedingt méglich. In 8ehweizer Mikrozensen werden die Personen direkt
nach ihrer Autoverflgbarkeit befragt. Im Alltagsvehk legen Menschen, die jederzeit oder nach Abspra-
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che Uber ein Auto verfiigen, um 40 % langere Stneckeiick als Personen ohne verfligbares Auto

(BFS/ARE 2012). Auch in Deutschland zeigen die Datimen Anstieg der zuriickgelegten Tagesdistan-
zen mit der Anzahl der Autos in einem Haushalt (Ni@8). Fur die vorliegende Analyse zur Reisemobi-

litat wurde die Autoverfliigbarkeit lediglich Gber deahrzeugbesitz des Haushaltes operationalisiert
(Abbildung 34). Die Resultate legen den Schlussndass die Verhaltensunterschiede aufgrund der
Autoverfiigbarkeit bei Reisen geringer sind alsén Alltagsmobilitat.
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Quellen: Reisemodule innerhalb der National Travel Surveys Schweiz und Frankreich

Abbildung 34: Fahrleistungen von Tagesreisen und Reisen m.U. nach Autoverfiigbarkeit
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2.9. SYNOPSIS

Die Datengrundlagen zu den einzelnen Segmenternssimdheterogen. Die Hauptschwierigkeit zur Her-
leitung eines Gesamtbildes besteht darin, die Daégriagebuchbasierten nationalen Verkehrserhelounge
(National Travel Surveys NTS) mit den spezifiscli@nzelerhebungen zur touristischen Mobilitat (ptiva
oder geschéftlich) zu verknipfen. Erstere zeictsieh durch homogene Zeitreihen aus, unterschatzen
jedoch die Verkehrsleistungen auf3erhalb des gewaohdinfelds. Demgegenuber sind die Daten zur
touristischen Mobilitat in ihren Segmenten genajegtpch methodisch nicht mit den NTS-Erhebungen
abgestimmt. Gleichwohl wird im Folgenden eine gr8losbatzung zu den Anteilen der verschiedenen
Segmente der Langstreckenmobilitdt gemacht. Diétigsten Annahmen dazu sind im Anhang doku-
mentiert.

Die Herleitung der Verkehrsleistungen basiert arf dnzahl Reisen und durchschnittlich pro Person
zuriickgelegter Distanz. Die folgende Tabelle fagstSthatzungen zu diesen zwei Kennziffern pro Seg-
ment der Langstreckenmobilitét beispielhaft fur demtschen Markt zusammen (siehe Anhang 3):

ANZAHL REISEN IN DEN SEGMENTEN DER LANGSTRECKENMOBILITAT
Anzahl Reisen Durchschnittliche Quellen
(> 100 km) Wegdistanz
(Einfachweg)

Urlaubsreisen (5+ Tage) 1.0 1600 km Reiseanalyse RA
Kurzurlaubsreisen (2-4 Tage) 1.2 410 km Reiseanalyse RA
Sonstige private Ubernachtungsreisen 0.3 410 km® Reiseanalyse RA
Private Tagesreisen 6.0 200 km dwif, GfK
Geschéftsreisen mit Ubernachtung 1.2 500 km VDR, GfK
Geschéftstagesreisen 1.2 150 km VDR, GfK
Lange private Alltagswege, Langdistanz- 5.0 150 km MID (D), MZ (CH)
pendeln und lange Geschéftsalltagswege

Abbildung 35: Anzahl Reisen und durchschnittliche Wegdistanz pro Person im Jahr 2011 in den Segmenten der
Langstreckenmobilitat ab 100 km (fokussiert auf die Bevdlkerung 14 Jahre+ in Deutschland).

 Schatzung in Analogie zu den Kurzurlaubsreisen

Quellen (siehe auch Anhang 2):

- RA = Reiseanalyse der Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen (FUR 2013)

- dwif = Tagesreisen der Deutschen (Maschke et al. 2007; Hrsg. Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut an der
Universitat Miinchen)

- GfK = MobilitdtsMonitor des GfK Consumer Panels (GfK 2013)

- VDR = Geschaftsreiseanalyse, Verband Deutsches Reisemanagement e.V (VDR 2012)

- MiD = Mobilitat in Deutschland; MZ = Mikrozensus Verkehrsverhalten der Schweiz (MiD 2008, BFS/ARE 2012)

Die Studie kommt zum Ergebnis, dass heute in Dalaad im Schnitt rund 21'500 km pro Person und
Jahr zuruicklegt werden (Abbildung 36). Davon engialtund 45% auf die Langstreckenmobilitat. Bedingt
durch die deutlich langeren durchschnittlichen Batanzen macht diese hinsichtlich Verkehrsleistung
also einen substanziellen Anteil der Gesamtmobititét Rund 55% entfallen auf Wege kleiner 100 km,
wobei hier die privaten Verkehrszwecke der Alltagsititat dominieren (regelmafige Freizeit-, Ein-
kaufs- und Pendlerfahrten sowie Tagesreisen aulbedlea gewohnten Umfelds).
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GESAMTMOBILITAT NACH SEGMENTEN
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Abbildung 36: Verkehrsleistung im Jahr 2011 in Kilometer pro Person und Jahr, differenziert nach Kurz- und
Langstreckenmobilitat sowie nach Verkehrszwecken (Quellen: siehe Anhang 2; eigene Hochrechnung, fokus-

siert auf Deutschland).

Abbildung 37 zeigt die Nachfrageverteilung auf deéeschiedenen Segmente innerhalb der Langstrecken-
mobilitat. Urlaubsreisen und private Tagesreisen siie grofdten Einzelsegmente und machen tber die
Halfte der Langstreckenmobilitét aus. Die Geschéften haben Anteile um die 15%. Die langen Wege
der Alltagsmobilitét (d.h. innerhalb des gewohnttimfelds) weisen zusammen ebenfalls einen Anteil von
rund 15% auf. Das Verhaltnis zwischen Langstreckaititat mit und ohne Ubernachtung betragt rund

60:40.
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VERTEILUNG DER LANGSTRECKENMOBILITAT

Private Urlaubsreisen Private Tagesreisen Alltag Geschiftlich
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Abbildung 37: Aufteilung der Verkehrsleistung im Jahr 2011 (Pkm pro Person) der Langstreckenmobilitat (Ein-
fachwege ab 100 km) nach Segmenten (Quellen: siehe Anhang 2; eigene Hochrechnung, fokussiert auf
Deutschland).

Auch zur Dynamik und Verkehrsmittelwahl existiejeweils nur Grundlagen flr einzelne Segmente.
Abbildung 38 fasst die aktuellen GroRenverhaltnssegie die Dynamiken der einzelnen Segmente der
Langstreckenmobilitat qualitativ zusammen (wiedefokussiert auf Deutschland):

ENTWICKLUNG UND VERKEHRSMITTELANTEILE DER LANGSTRECK ENMOBILITAT

Heutige Verkehrs- Heutige Verkehrsmittelanteile
Anteile entwicklung (Pkm)
(Pkm) Pkm 2000-2010 Pkw Bahn Bus Flug-

zeu

Kurzurlaubsreisen 10% + 57% 18%

(2-4 Tage)

Sonstige private 2% o 57% 18% 5% 19%
Ubernachtungsreisen

Private Tagesreisen 25% ++ 66% 17% 8% 5%
Geschaftsreisen mit Uber- 13% + 20% 20% 5% 53%
nachtung

Geschaftstagesreisen und 8% ++ 60% 20% 8% 10%
Alltagsgeschéftswege

Lange private Alltagswege, 9% F++ 65% 25% 5% 3%

Langdistanzpendeln und
lange Geschéftsalltagswege

Legende: +++ hohes Wachstum; ++ mittleres Wachstum, + leichtes Wachstum, o kein Wachstum, — Riickgang
Pkm = Personenkilometer, k.A. = keine Angabe/Schatzung moglich

Abbildung 38: Aktuelle Situation und Dynamik in den einzelnen Segmenten der Langstreckenmobilitat (Quellen:
siehe Anhang 2; eigene Hochrechnung, fokussiert auf Deutschland).
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Die langererUrlaubsreisenmachen als Einzelsegment den groRten Anteil arVeéekehrsleistun-
gen aus. Das Verkehrsaufkommen (Anzahl Reisen preoR) ist zumindest fur Deutschland in den
letzten 10 Jahren recht stabil. Die Leistungssteiyg erfolgt Uber eine Ausdehnung der durch-
schnittlichen Reisedistanzen, vor allem zu Begias dahrzehnts. Diese liegt heute bei rund

1600 km (im Vergleich zu 1400 km im Jahr 2002). Mitteleuropa als Quellmarkt liegen siideu-
ropéische Ziele vorn, Mittel- und Osteuropa alstida¢ionen holen aber auf. Das Flugzeug ist das
dominierende Verkehrsmittel.

Kurzurlaubsreisen finden tberwiegend, d.h. zu drei Viertel, im Indlestatt. Die Bahn hat eine
grolRere, das Flugzeug eine deutlich geringere Badguals bei langen Urlaubsreisen. Zeitreihen
liegen nur fur die jingste Entwicklung vor. Zumintbir zeigen sich ebenfalls Stagnationser-
scheinungen.

Sonstige private Ubernachtungsreisemachen einen sehr kleinen Anteil aus. Uber die Bnjka
der zuriickgelegten Distanzen und die Verkehrsnaitteile gibt es keine verlasslichen Grundlagen.
Die privaten Tagesreisensind das zweitgrof3te Einzelsegment. Sie findeiilbmrwiegenden Antei-
len im Inland statt. Sowohl Anzahl als auch durchétiche Distanzen haben in Deutschland zu-
genommen. Aussagen zur aktuellen Dynamik sind ieftligkenhafter Datengrundlagen schwierig.
Der Pkw ist mit zwei Drittel das mit Abstand meigingitzte Verkehrsmittel.

Die Geschéftsreisersind mit Anteilen von rund 15% bedeutend, liegbaraénsgesamt deutlich
hinter der privaten Langstreckenmobilitat. Abgesebhem wirtschaftlich bedingten Einbriichen in
den Jahren 2008/09 ist bei den Geschaftsreiseiibairdurchschnittliches Wachstum zu beobach-
ten. Bezlglich Verkehrsmittelwahl fallt fur Deutsahd der hohe Pkw-Anteil von rund drei Viertel
auf. Die Bahnanteile bei den Geschéftsreisen simdjerngfiigig héher als bei den privaten Tages-
reisen. Der Fluganteil steigt erst ab der Distaazéé von 1‘000 km markant an.

Lange Wege deAlltagsmobilitéat (d.h. innerhalb des gewohnten Umfelds) nehmendilyeh-
schnittlich zu. Die mengenmaRigen Anteile sind gdmit rund 9% an der gesamten Langstre-
ckenmobilitat (resp. 15% inklusive langen Gescladlfisgswegen) klein. Lange Alltagswege und
dabei vor allem das Langdistanzpendeln haben Ubghrdchnittlich hohe Bahnanteile (typischer in-
terurbaner Verkehr). Aber auch hier dominiert insgeisder Pkw.

v

v

v

v

v
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3. TREIBER UND HEMMNISSE

3.1. UBERBLICK EINFLUSSFAKTOREN UND WIRKUNGSMODELL

Die Darstellung der Entwicklungen und Trends imarggegangenen Kapitel hat bereits auf diverse Ein-
flussfaktoren der verschiedenen Segmente der Lasu@nmobilitéat hingewiesen. Einflussfaktoren kon-
nen treibend oder hemmend auf die zukinftige Eiiwitg wirken.

Im Rahmen eines Experten-Workshops (siehe Teilndisteeim Annex) erfolgte eine ausfiihrliche
Diskussion der nach Themenbereichen sortierterb@raind Hemmnisse sowie deren Wirkungszusam-
menhange (Wirkungsmodell). Als Input in diesen BExgrworkshop hat das Bearbeiterteam auf Basis der
Analyseergebnisse (Kapitel 2) mdgliche Einflussfaétovorstrukturiert. Im Workshop wurden diese
erganzt und vor allem deren Relevanz diskutiert.

Die folgenden Themenfelder (bzw. einzelne TreibdgrdHemmnisse daraus) haben die Experten als
besonders relevant fiir die zukiinftige Entwicklumg dangstreckenmobilitat eingestuft.

1. Bevoélkerungs- und Raumentwicklung Neben der Frage der generellen Bevolkerungsekiwic
lung (Stagnation bis negative Wachstumstendenz&uiopa) geht es um die raumliche Vertei-
lung (insbesondere Urbanisierungstrend).

2. Wirtschaft, Beschaftigung und Konsum Weiterer Einfluss von BIP- und Einkommensent-
wicklung unter besonderer Berlcksichtigung deri@aigsthematik (=Entkoppelung Wirt-
schafts- und Verkehrswachstum)

3. IKT-Entwicklung und vernetzte Gesellschaft Maglichkeiten moderner Informations- und
Kommunikationstechnologie und daraus hervorgeheedellgchaftliche Entwicklungen (Social
Media, E-Commerce, mobile Arbeitsstétten etc.)

4. Energiepreisentwicklung und Regulierung Einfluss der globalen Preisentwicklungen und
Wirkungspotenzial staatlicher Interventionen reé8pgulierungen.

Andere Themenfelder stufen die Expertinnen und Eepe(zumindest mit Blick auf den hier interessie-
renden Zeithorizont der nachsten zehn bis 20 Jatse)eniger relevant ein. Dazu gehdren:

» Verkehrsangebot Beim Verkehrs- und Reiseangebot wird erstens dausgegangen, dass die
heutigen Systeme eine langfristige Persistenz daémaund im Zeithorizont der Studie nicht von
grundlegend neuartigen Systemen ersetzt werdeniteivgest in den westlichen Volkswirtschaften
nicht mehr mit sprunghaften Angebotsausbauten Zunet Im Vordergrund stehen nachfragege-
triebene punktuelle Kapazitatsausbauten. Einzig ereBh des Bahn-Hochgeschwindigkeitsnetzes
sowie teilweise bei den Fernbusangeboten kannewisgen Strecken von ganz neuen Angeboten
gesprochen werden.

Staatliche Regulierung Das Paradigma der ,unbegrenzten Mobilitat" isazwin an Gewicht ge-
winnendes gesellschaftliches Thema. Eine markénkeste politisch gesteuerte Verteuerung bzw.
Restriktionen zur Eingrenzung der Langstreckennitébilst aufgrund wirtschaftspolitischer Argu-
mente nicht realistisch: Die Mobilitat ist zu widpfilir das wirtschaftliche Wachstum.
Wertvorstellungen, gesellschaftliche NormenWertvorstellungen &ndern sich, zumindest in mit-
telfristiger Perspektive sehen die Experten abarekgesamtgesellschaftlich fundamentalen Veran-
derungen. Solche beschranken sich auf mengenmB@igrezbare Teilgruppen (z. B. Riickbesin-
nung auf die Nahe und bewusster Verzicht auf Largkenmobilitat, Veranderung der Mobilitats-
orientierungen). Die europaische Gesellschaft wirflabsehbare Zeit weiterhin von Individualis-
mus und Pluralisierung der Lebensstile gepragt sginendenziell treibender Wirkung auf die
Langstreckenmobilitat.
» Politische Stabilitat und globale Risiken Terrorismus und Kriege werden auch weiterhin grofRe
Schwankungen in der Reisezielwahl mit sich brindggasselbe gilt fir Naturgefahren. Global be-

v
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trachtet sind aber keine Umwalzungen erkennbareitie grundsatzlich andere Langstreckenmobi-
litat erwarten lassen.

Die folgende Tabelle zeigt die verschiedenen Esshereiche sowie deren Wirkungen und Relevanz auf

die Langstreckenmobilitit im Uberblick. Die vieteeantesten Themenfelder werden nachfolgend vertief
diskutiert:
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Trend Auswirkung auf die Langstreckenmobilitat Relevanz fur die Verkehrsentwicklung der
néchsten zehn bis 20 Jahre
Urlaubs-/ Private Geschifts- Lange
Kurzur- Tagesrei- reisen Wege der
laubsreisen sen Alltags-
mobilitat
Bevolkerungs - und Raumentwicklung
Abnehmende Bevdlkerungsdyna- » Strukturell bedingte Fahrtenreduktion bei mittelfris-
mik tig stagnierender und langerfristig abnehmender =
Bevolkerung in Mitteleuropa
Alterung der Gesellschaft » Zunehmende Altersmobilitét, insb. im Freizeitver- +
kehr
Urbanisierung, Entleerung und » Zunahme interurbaner Verkehre
Uberalterung peripherer Raume » Zunahme langer Pendlerwege in verschiedenen +
Formen
Migration, hohere Auslanderanteile | » Zunahme von migrationsbedingtem Langstrecken- +
verkehr
Wirtschaft, Beschaftigung, Konsum
Fortschreitendes wirtschaftliches » Anhaltende Nachfrage von Urlaubsreisen
Wachstum mit geringerer Intensitat | , sattigungstendenzen im Alltagsverkehr
Tertiarisierung, Spezialisierung, » Zunahme von Geschéftsreisen, neue Destinationen
Globalisierung » Zunahme langer Pendlerwege in verschiedenen
Formen
Flexibilisierung Erwerbsarbeit » Hoherer Mobilitatsanspruch an Erwerbstatige und
mehr Akzeptanz fiir Arbeiten von zuhause
Digitalisierung der Erwerbsarbeit » IKT-basierte Substitution von Pendler- und _ _
Geschéftsfahrten
Multilokale Lebensweisen » Férderung von Wochenendpendeln u.&. durch
beruflich bedingte Wohnortwechsel sowie Erwerbs- +
tatigkeit zweier Partner
Informations - und Kommunikationstechnologie, vernetzte Gesellscha ft
Vernetzung und Digitalisierung des | » Kurzfristige Ad-hoc-Planung, Multioptionalitat und
Alltags Optimierung von Mobilitét
» Teilweise Kompensation von physischem Verkehr
Verstarkte Nutzung von Social durch virtuelle Interaktion: weniger kurze Wege,
Media, Sharing Community, Tele- mehr lange Wege
Arbeit, E-Commerce » Breitertes Reiseziel-Set und bessere Reiseziel- +/— +/—
Kenntnis
» IKT-basierte Substitution von Pendler- und Ge-
schéftsfahrten
Energiepreisentwicklung und Regulierung
Global steigende Preise fur fossile | » Mittelfristig anhaltendes Wachstum und erst lang-
Brennstoffe fristige Stagnation im Flugverkehr
» Starkere Kostensensibilisierung bei der Verkehrs- - - - -
mittelwahl
Preisliche Regulierung im Land- » Optimierte zeitliche und raumliche Auslastung von
verkehr (StraBe und Schiene) Verkehrsinfrastrukturen B
Preisliche Regulierung im Flugver- | » Mittelfristig anhaltendes Wachstum und erst lang-
kehr fristige Stagnation im Flugverkehr - -
Wertvorstellungen , gesellschaftliche Normen
Individualisierung, Pluralisierung » Zunahme von beruflich bedingter Mobilitat und
der Lebensstile, multikulturelle multilokalen Lebensweisen (s.0.) +
Gesellschaft
Nachhaltiger Konsum: Okologisie- | » Reduktion weiter Urlaubsreisen
rung, Klimadiskussion und Ener- » Reduktion langer Alltagswege, Konzentration auf — =
gieknappheit nahe Ziele
Verkehrs - und Reiseangebot
Ausbau Hochgeschwindigkeits- » Zunahme langlaufiger interurbaner Verkehre (s.0.)
Bahnnetz » Zunahme langer Pendlerwege in verschiedenen + + + +
Formen
Punktueller Ausbau Stral3eninfra- » Zeitlich-ortliche Abnahme / Verlagerung von Lang-
struktur, dynamische Verkehrsma- streckenverkehr durch héhere Kosten +/- +/- +/-
nagementsysteme
Politische Stabilitdt und globale Risiken
PoI_itisc_he Stabilitat, Sicherheit von | y Starke Schwankungen bei der Reisezielwahl im +/— +/—
Reisezielen Tourismus
Naturgefahren » Starke Schwankungen bei der Reisezielwahl im +/—
Tourismus

Legende: fiGR@, mittlere, geringe Relevanz; + treibend; — hemmend

Abbildung 39: Uberblick und Relevanzeinschiatzung von Treibern und Hemmnissen der Langstreckenmobilitét.
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Wirkungsmodell

Die Wirkungszusammenhé&nge der Langstreckenmolslitét sehr komplex. Die Treiber und Hemmnisse
wirken einerseits unterschiedlich stark auf die INesgesegmente der Langstreckenmobilitat, anddterse
aber auch direkt oder indirekt auf die Angeboteitéfe Wirkungszusammenhange zwischen Nachfrage
und Angebot, aber auch Routinen und Sachzwangehanden letztlich Gber die Reisezielwahl und beein-
flussen damit die zuriickgelegten Distanzen soweevdirkehrsmittelwahl. Die folgende Abbildung ver-
sucht, dieses komplexe Gefiige in stark vereinfadfdem darzustellen. Die vorliegende Studie konzerit
sich auf die Treiberdiskussion zur Mobilitatsnaelgk. In der Studie nicht vertiefte Aspekte — naniemtl
die Angebotsqualitaten (verkehrlich, touristischilutie sozialpsychologischen Zusammenhéange im The-
menkomplex Routinen / Sachzwange — sind in der Albibiy mit einem * markiert.

WIRKUNSGMODELL DER LANGSTRECKENMOBILITAT

Bereiche mit aktuell hoher Relevanz fiir die Langstreckenmobilitét

Bevolkerung und Werte und
Raumntwmmng - “

Treiber und Hemmnisse (die sich auch gegenseitig beeinflussen)

- Abgeschwachtes, aber - Global steigende Preise - Anhaltende Indi-

igitalisie fossiler Brennstoffe vidualisierung

5 - Preisliche Regulierung - F isie
Globalisierung i im Land- und der Lebensstile

= f’ixi?iﬁs'?nmg Flugverkehr - Verstarkte

multikulturelle

Gesellschaft

Nachfrage Angebot
Wer/Wozu? Verkehrs-und
. Reiseangebot
Wie lang? - Ausbau Hoch-
1 Tag, 2+ Tage geschwindigkeits- Was?
Bahnnetz
D — - Punktueller
Ausbau Strassen-
infrastruktur
- Verstarktes
Verkehrsmanage
ment

Routinen und Sachzwange*

Wohin? Womit?

T~ —

* kein vertieftes Studienthema

Abbildung 40: Vereinfachtes Modell zu den Zusammenhangen der Langstreckenmobilitat (eigene Darstellung)
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3.2. BEVOLKERUNGS- UND RAUMENTWICKLUNG

Abnehmende Bevolkerungsdynamik in Europa
Die europaischen Gesellschaften werden seit dehtegszeit durch zunehmende Alterung und abneh-
mendes Bevolkerungswachstum geprégt. Die Griind& dlafen in sinkenden Geburten- und Sterberaten
bei einer gestiegenen Lebenserwartung. Die Europé&iKommission geht in ihrem neuesten Ageing Re-
port mit dem EUROPOP2010-Szenario (Europaische Kosianis2012) davon aus, dass die EU-
Bevolkerung (EU-27) von 501 Mio. Personen im Jabit®bis 2040 noch lediglich um 5 % auf 526 Mio.
Personen anwéchst. Uber diesen Zeitpunkt hinauseiatstetiger Riickgang ein auf 517 Mio. Persorien b
2060. Bezuglich der Annahmen zur Entwicklung dendgraphischen Einflussfaktoren (Geburtenrate,
Sterberate, Migration) unterstellt die Prognose éamgfristige Konvergenz zwischen den européischen
Staaten.

- Die mdglichen Auswirkungen auf die Langstreckenrtitéisind eine strukturell bedingte Fahrten-
reduktion bei mittelfristig stagnierender und larfgstig abnehmender Bevdlkerung in Mitteleuropa

Zunehmende Alterung der Gesellschaft

Mit dem zurtickhaltenden Wachstum nimmt die Alteraieg europaischen Bevdlkerung weiter zu. Der
demografischen Alterung stehen stagnierende Bewudtigsanteile im erwerbsféhigen Alter gegenuber.
Geméal EUROPOP2010-Szenario wird der Anteil der B6efahrigen von aktuell 17 % bis 2030 auf 24 %
und bis 2060 auf 30 % anwachsen.

VERANDERUNG ALTERSSTRUKTUR

2010 weiblich mannlich 2030 weiblich mannlich 2060 weiblich

mannlich

5+
80-84 80-84 80-84
75-79 o — 75-79 75-79

70-74 70-74 70-74
65-69 65-69 65-69
60-64 60-64 60-64

50-54 50-54 50-54
45-49 45-49 45-49
40-44 40-44 40-44
35-39 35-39 35-39

Altersklasse

30-34 30-34 30-34
25-29 25-29 25-29
20-24 20-24 20-24
15-19 15-19 15-19
10-14 10-14 10-14

59 5-9 5-9

0-4 0-4 0-4

Personen [Mio.] Personen [Mio.] Personen [Mio.)

Quelle: EUROSTAT (eigene Darstellung)

Abbildung 41: Verénderung der Altersstruktur in der EU-27 (EUROPOP2010)

- Die mdglichen Auswirkungen auf die Langstreckenrtitéiliegen in einer alterungsbedingten Zunahme
des Freizeitverkehrs: Als Folge der Alterung des@lschaften ist mit einem steigenden Verkehrsvelm
und -leistungen im Freizeitverkehr zu rechnen. 2ase Gruppe gegenlber Erwerbstéatigen einen gré3eren
Teil des Zeitbudgets fiir Freizeitverkehr aufwen#dann, ist damit zu rechnen, dass sich die erhotabilM

tat im Alter auch deutlich im Langstreckenbereigbderschlagen wird. Das Deutsche Institut fir Wirt-
schaftsforschung (2008) sieht dafiir zwei Grindstdars werden die zukinftigen Senioren die im aldnel
Generationenvergleich hthere Mobilitat aus demleméh Lebensabschnitt in das letzte Lebensdrittel m
nehmen (wenn auch dem Alter angepasst). Zweitendeneiltere Menschen zuklnftig aufgrund besserer
Fitness und Gesundheit und aufgrund des durchsktimihdheren Bildungsniveaus mobiler sein. Hinzu
kommt der geschlechtsspezifische Aspekt, d.h. dimimenden Mobilitatsraten (aber auch Pkw-Affinitat
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insbesondere von alteren Frauen. Der Treiber aleeesellschaft hat sowohl eine spezifische Sidbtig€h
re Mobilitatsraten) als auch eine mengenmaRig-deaiisghe.

Urbanisierung mit zunehmenden regionalen Disparitata in Wachstum und Altersstruktur

Neben Gesamtpopulation und Altersstruktur ist argehrlicher Perspektive vor allem die raumliche-Ve
teilung der Bevolkerung von Interesse. GemaR EUROPfgnosen verstarken sich in Zukunft Konzentra-
tions- und Entleerungstendenzen weiter.

Hohe Wachstumsaussichten bestehen einerseits ffischaftlich dynamische Regionen, meist beste-
hend aus einem oder mehreren Ballungsraumen undJiheland, wo Zuwéachse vor allem durch Zuwande-
rung zu erwarten sind. Beispiele hierflr sind MigrthPrag, Luxemburg, die Po-Ebene, die spanisclie Mi
telmeerkiste (Barcelona, Valencia) oder der Raumelibpgen-Malmo. Andererseits ist mit Zuwéachsen in
gréRBeren Regionen bzw. Landern zu rechnen, in deimenattrlicher Bevolkerungszuwachs (Geburten-
Uberschuss) mit einer Netto-Zuwanderung korrespohdBeispiele hierfir sind England, Irland, die
Schweiz, die Regionen im Westen und Siden Frartkseader Stidschweden.

Demgegeniber sind es bereits heute strukturell acheund oft periphere Raume, die auch in Zukunft
mit einer anhaltenden Abwanderungsproblematik zugéémhaben werden. Neben dem lokalen Bevdlke-
rungsriickgang ist damit eine verstarkte Uberaltgmler verbleibenden Bevélkerung verbunden. Getriebe
wird diese Entwicklung durch die Tertiarisierung téirtschaft. Gebiete mit schlechter verkehrlickes
reichbarkeit, in Entfernung zu einem zentral6rtini/ersorgungsangebot und mit geringer Bevolkerungs
dichte sind fir einen Grof3teil der Branchen im Biggistungssektor unattraktive Standorte. Solcheiéie
befinden sich in Mittel- und Ostdeutschland, Notflaskreich, Siuditalien (Mezzogiorno), Stidpolen und
grol3rdumig in Stdosteuropa (Sudostungarn, RuméBiggarien). Die EUROPOP-Prognosen rechnen in
diesen Raumen im Jahr 2030 mit Anteilen der Ubed&@%igen von bis 37 %.

- Die mdglichen Auswirkungen der Urbanisierung awf bangstreckenmobilitét liegen vor allem in
einer Zunahme des interurbanen Verkehrs und izdeahme langer Pendlerwege: In den westlichen Staa-
ten mit den dicht ausgebauten Hochleistungs-Strafean ist der Spielraum fir weitere Ausbauten, die
substanzielle Reisezeitersparnisse und damit Eraikeitsgewinne mit sich bringen, weitestgehersyau
schopft3. Verschiedene européische Lander verfolgen dageigpem Ausbau des Hochgeschwindigkeits-
Bahnnetzes zur besseren Verbindung der groRensstideih Zentren. Beispiele dafir sind Neubaustrecken
in Frankreich und Deutschland. Solche Infrastrutsuidrdern den langlaufigen interurbanen Verkehr.
Durch die Reisezeitersparnis werden die Streckealkditter fir Pendler, was eine Erhéhung der Ressedi
tanzen und damit der Verkehrsleistungen mit siéhddr Sekundéar und ebenfalls leistungsbezogeruish a
der Freizeitverkehr betroffen. Einerseits riickernctulie verbesserte Erreichbarkeit neue Freizdgaie
den raumlichen Fokus, andererseits zeigt sich tseheute, dass Bewohner eines stadtischen Umfelds zw
geringere Alltagsdistanzen zurticklegen, dies abenmahr und langeren Reisen kompensieren (Kapi-
tel 2.8). Bei anhaltender Urbanisierung durfte diedusammenhang als Treiber fir mehr langlaufigen i
terurbanen Freizeitverkehr (v.a. fur KurzreisenBadeutung gewinnen.

13 Metz (2010) weist darauf hin, dass durch automatisierte Steuerung der Fahrzeuge Szenarien mit deutlich h6heren
Geschwindigkeiten und Kapazitaten auf Autobahnen denkbar sind. Allerdings ist die breite Inbetriebnahme solcher
Systeme im Zeithorizont dieser Studie unwahrscheinlich.
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Migration und Zunahme von migrationsbedingtem Langsreckenverkehr

In den meisten européischen Landern hat der Ad&gibuslandischen Bevolkerung in der letzten Dekade
zugenommen. Dieser Trend dirfte durch die EU-Pexsfoaiziigigkeit und unterschiedliche wirtschaftich
Dynamiken in den Landern als auch durch transnat@Heiraten anhalten. Im Gegensatz zur Entwicklung
von Geburten- und Sterberate ist die jahrliche dd&tigration aber unbestandiger. Seit Mitte der 1€80
Jahre ist der Wanderungssaldo fur die gesamte Elfiypand erreichte vor 2007 Hochstwerte im Bereich
von jahrlich 1.5 bis 2. Mio. Personen. Mit dem Austh der Banken- und Staatsschuldenkrise gingen die
Wanderungsbewegungen aber wieder zurtick. Die EU-Kissian (2012) geht in ihrer Bevoélkerungsprog-
nose davon aus, dass der jahrliche Wanderungsgafd®.043 Mio. Personen im Jahr 2010 auf 1.332 Mio.
Personen im Jahr 2020 zunimmt und nachher auf 995 &rsonen im Jahr 2060 zuriickgeht. Uber den
gesamten Prognosezeitraum bedeutet dies eine Zienabim60 Mio. Personen, wobei die grof3ten Anteile
auf ltalien (15.9 Mio.), Spanien (11.2 Mio.) undaBbritannien (8.6 Mio.) entfallen. Fur derzeitigetho-
Auswanderungslander wie Bulgarien, Ruménien undédlgschen Staaten wird eine Umkehr oder Ab-
schwachung dieser Bewegungen prognostiziert.

- Die mdglichen migrationsbedingten Auswirkungen @ief Langstreckenmobilitét liegen einerseits in
regelmafigen Besuchen bzw. Ferien in der Heimat magiekehrt Besuche von Angehdrigen, Verwandten
und Freunden aus der Heimat, andererseits in dgar@ation und der Kulturpflege der Auslandergemeinde
am neuen Ort. Beispielsweise finden religidse Fedtr regelmalige Gottesdienste an zentralen Qtéen
wobei die Teilnehmer von weit her anreisen. Odexesien fir den Erwerb von Produkten aus der Heimat
weitere Wege zu spezialisierten Handlern in Kaufogemen.

3.3. WIRTSCHAFT, BESCHAFTIGUNG, KONSUM

Fortschreitendes wirtschaftliches Wachstum mit gemgerer Intensitat

In historischer Perspektive ist die wirtschaftlidbetwicklung in Europa von einer lange anhaltendech-
konjunkturphase in der Nachkriegszeit mit sehr Imoliger tendenziell ricklaufigen Wachstumsraten bis
Mitte der 1970er Jahre und einem dann einsetzekagunkturellen Zyklus mit Boom-Phasen Ende der
1980er, Ende der 1990er und Mitte der 2000er Jgdipeagt. Seit der Wende kdnnen die ehemaligen Ost-
blockstaaten mehrheitlich hohere Wachstumsratereignen und damit die Differenzen gegenlber den
westeuropaischen Volkswirtschaften beziglich EinkempPreisen und Kaufkraft laufend verringern.

In der jungsten Vergangenheit bestimmten die 2@@gabrochene globale Finanzkrise und die folgen-
de seit 2009 vor allem im Euroraum schwelende Ssahtldenkrise die wirtschaftliche Entwicklung.tSei
2010 sind die jahrlichen Wachstumsraten in den rmeiStaaten wieder positiv, wenn auch bedeutefer tie
als vor der Krise. Allerdings bremst der anhalteRdekgang der wirtschaftlichen Produktion in Italien
Spanien, Griechenland und Portugal die Erholungedespaischen Wirtschaftsraums. Fir 2012 resudtiert
fur die EU-27 ein Ruckgang gegeniiber dem VorjahOusr.

Die OECD (2012) geht in ihrem Perspektive-Beriantnzwirtschaftlichen Wachstum bis 2060 fur die
europaischen Lander dennoch von einem durchsdhhéti jahrlichen BIP-Wachstum von 2.2 % bis 2030
und 1.7 % bis 2060 aus. Das heil3t, offizielle Laistfirognosen gehen nicht von einem markanten Frend
bruch des wirtschaftlichen Wachstums aus.

- Die moglichen Auswirkungen auf die Langstreckenritiiliegen in einer anhaltenden, wenn auch
abgeschwéachten Nachfrage von Urlaubsreisen beitgleitigen Sattigungstendenzen im Alltagsverkehr.
Die Uber Jahrzehnte zu beobachtende Kopplung zwisehresthaftlichem Wachstum und Personenver-
kehrsleistung hat sich in den letzten Jahren alhgegcht (vgl. nachfolgender Exkurs). Im Alltagsvdike
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sind deshalb nur noch geringe Zuwéchse bei spelzdim Aufkommen und Verkehrsleistung zu erwarten.
Hingegen ist im Urlaubsreisemarkt davon auszugeti@ss sich steigende Einkommen weiterhin in haufige
ren und weiteren Reisen niederschlagen. Im Gegersat Alltagsverkehr besteht hier ein starker Ein-
kommenseffekt bei ausgepragter Produktedifferennighbeziiglich Preis und Qualitat. Aber auch bei den
Urlaubsreisen dirften abnehmende WachstumsratealBaind Einkommen zumindest zu einer Abfla-
chung beitragen.

Exkurs: Nachlassende Kopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum

Die Verkehrsentwicklung in den westlichen Gesellschaften war in den letzten Dekaden gepragt durch eine an das
Wirtschaftswachstum gekoppelte starke Zunahme der Pro-Kopf-Verkehrsleistung. Demgegeniber blieb die taglich
fur Mobilitat aufgewendete Zeit (Reisezeitbudget) sehr stabil. Neben anderen Studien ist vor allem diejenige von
Schafer (2000) erwahnenswert, der basierend auf den Daten von 30 Mobilitatsbefragungen aus tber zehn Landern
zeigen konnte, dass dieser Wert im Mittel bei 1.1 Stunden/Tag liegt. Er zeigt, dass mit steigenden Einkommen die
Geschwindigkeiten im Verkehr zunahmen. Einerseits durch steigenden Autobesitz, andererseits durch den Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen. In verschiedenen Quellen finden sich anschauliche Graphen, welche den gleichgerich-
teten Zusammenhang zwischen Pro-Kopf-BIP, Pro-Kopf-Verkehrsleistung und Pro-Kopf-Motorisierung verdeutli-
chen.

Seit Ende der 1990er Jahre ist jedoch eine Abschwachung dieses Zusammenhangs zu beobachten. Millard-Ball
und Schipper (2010) zeigen dies in einer Studie fiir acht industrialisierte Lander. Uber die Griinde fiir das in der
verkehrswissenschaftlichen Literatur als ,peak travel“ oder etwas spezifischer als ,peak car use* bezeichnete Pha-
nomen besteht kein Konsens. Eine 6konomische Erklarung liegt im abnehmenden Grenznutzen von zusétzlicher
Erreichbarkeit. Wahrend in der Vergangenheit hdhere Geschwindigkeiten und zunehmende Motorisierung die
Aktivitatsmoglichkeiten in der gesamten Breite markant erweiterten, ist dies bei der heutigen Raumstruktur und den
gegebenen Transportmdglichkeiten nur noch eingeschrénkt der Fall. Replizierbare Ziele wie beispielsweise Ein-
kaufsmaoglichkeiten fur den taglichen Bedarf oder verbreitete Freizeiteinrichtungen sind meist in geniigender Menge
und Qualitat vorhanden, so dass eine weitere steigende Erreichbarkeit keinen Effekt mehr bewirkt. Metz (2010)
fasst dies wie folgt zusammen: It may be hypothesized that daily personal travel has now ceased to grow because
our need for routine access and choice has largely been met.“ Oder anders ausgedriickt: Die Autonutzung hat ein
Level erreicht, das im Gleichgewicht zu Transportangebot und Raumstruktur steht (Metz 2010). Weitere vermutete
Grinde fir ein sich abschwachendes Verkehrswachstum relativ zur BIP-Entwicklung sind ein reduzierter Ausbau
der StraBBenverkehrsinfrastruktur und sinkende Einkommenselastizitaten bei hohen Einkommen (Millard-Bell und
Schipper 2010).

Anhaltende Tertiarisierung einer globalisierten Wirtschaft

In den modernen Volkswirtschaften findet seit deciNaiegszeit eine anhaltende Verlagerung von Be-
schéaftigungs- und Produktionsanteilen vom Industriglen Dienstleistungssektor statt. Ein wichtiger
Grund dafir ist der technische Fortschritt bzw. Aligomatisierung der industriellen Produktion. Dextu
sinkt das industrielle Beschaftigungspotenzial.i@ieeitig fordert die breitere und komplexere Prkigpa-
lette die Nachfrage nach entsprechenden produkgjeemm Dienstleistungen. Weiter stimuliert der zuneh-
mende Wohlstand und der demographische und sd#fatedel die Nachfrage nach Freizeitangeboten und
Gesundheits-/Pflegedienstleistungen.

Die Globalisierung, in der die Produktion und deariieb von Gitern und Dienstleistungen in interna-
tionalen Netzwerken erfolgen, ist neben der Tadiarung das zweite grundlegende Merkmal der wirt-
schaftlichen Entwicklung. Treiber ist dabei die @u&rung der Produktion durch globale Arbeitsteilung
Flr gewisse Branchen bzw. Arbeitsplatze bringt diegn internationalen Konkurrenzkampf mit sich, was
wiederum deren Spezialisierung und die rAumlichetiadisierung in einem besonders kompetitiven Urhfel
fordert. Auf der anderen Seite gibt es vor dem Hagriend eher abflachender globaler Lohngefélle aber
auch neue Regionalisierungstrends in den Produsgiimzessen.
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- Die moglichen Auswirkungen auf die Langstreckenritibiliegen vor allem in einer weiteren Zu-
nahme von Geschéftsreisen. Tertiarisierung undgezialisierung im globalen Kontext férdern weite
geschaftliche Netzwerke und steigern den Koordinatiedarf. Das Wachstum ist vor allem leistungsbezo-
gen und weniger in Bezug auf die Anzahl Fahrtenratagen. Verkehrsmindernde Gegentrends (Regionali-
sierungen infolge abnehmender Lohngefalle sowieneérter Einsatz von IKT-Technologien) werden den
Wachstumstrend bei den Geschéftsreisen nicht kosigem. Die weltweite wirtschaftliche Entwicklung,
insbesondere in Schwellenlandern und im asiatiséteamm, wird zudem dazu beitragen, dass neue aus
europaischer Sicht entferntere Reiseziele an Bedgujewinnen werden.

Flexibilisierung der Erwerbstatigkeit und multiloka le Lebensweisen

Die Tertiarisierung und Liberalisierung der wesika Volkswirtschaften, der durch die weibliche Emian
pation und zunehmende Individualisierung bzw. Sbilstimmung gepréagte gesellschaftliche Wandel und
der technologische Fortschritt im Bereich der Infations- und Kommunikationstechnologie (IKT) siné di
Ursachen eines anhaltenden Strukturwandels in degiswelt. Ausdruck findet dieser Strukturwandet v
allem in einer Flexibilisierung der Arbeitszeitenditeilweise auch des Arbeitsortes. Teilzeitarlmeddelle
oder Job-Sharing finden zunehmend Verbreitung undame IKT-Gerate erméglichen neue Arbeits- und
Kommunikationsformen wie Telearbeit, Arbeiten untegs bzw. ortsunabhéngiges Arbeiten oder Video-
konferenzen.

Integrierte Lebens- und Mobilitatsformen zwischesidenzieller und wiederkehrender oder gar routi-
nisierter Mobilitat werden weiter an Gewicht gewamn Junge, gut ausgebildete Erwerbstéatige zeichivhn
durch eine hohe alltagliche und residenzielle Mtitilaus (Deffner und Gtz 2010), die meist bertflic
bedingt ist. Junge, gut ausgebildete und allentalish karrierebewusste Erwerbstéatige sind eheitpére
die beruflichen Ziele einen Wohnortwechsel zu vielhzen bzw. eine der im Exkurs beschriebenen multilo
kalen Lebensweisen zu wahlen (Weidenhaus, nochréffeatlicht). Als Folge davon werden soziale Netze
Uber weite Distanzen gepflegt. Aus der berufliciiétigkeit als auch aus dem weitmaschigen soziaketz N
resultiert ein mobilitatsintensiver Lebensstil, wobe hohes Maf? an langlaufiger Mobilitat mit holRe-
gelmaRigkeit anfallt.
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Exkurs: Multilokale Lebensweisen — Mobilitatsmuster zwischen residenzieller und wiederkehrender Mobili -
tat

Die Zunahme der taglichen Pendlerdistanzen aufgrund sinkender Reisezeiten ist Teil eines gréReren Bildes. Die
Tertiarisierung und Spezialisierung in der Wirtschaft, die europaische Integration und die anhaltende Individualisie-
rung, d. h. eine durch weitgehende Selbstbestimmung, von traditionellen Rollen und Wertehaltungen losgeldste
Pluralisierung der Lebensstile, haben ein vielfaltiges Spektrum meist beruflich bedingter Mobilitatsmuster und damit
verkniipfte multilokale Lebensweisen entstehen lassen. Dabei verschwimmen die Grenzen zwischen residenzieller
Mobilitéat und wiederkehrender oder routinisierter Mobilitdt zunehmend. Der Ausbau der Fernverkehrsinfrastruktur,
der (zwischenzeitliche) Kostenverfall im Flugverkehr und die Entwicklung der Telekommunikation sind als wichtige
Voraussetzungen fur diese Entwicklung zu betrachten (Hesse und Scheiner 2007).

Die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale fiir eine Typologie solcher integrierter Mobilitats- und Lebensformen
sind die Haufigkeit bzw. RegelmaRigkeit der Ortsveranderung, deren Distanz und der Anlass dazu. Im Vordergrund
stehen die drei Griinde Arbeit/Ausbildung, Freizeit und partnerschaftliche bzw. familiare Verhaltnisse. Basierend
darauf lassen sich einzelne Gruppen abgrenzen, die ein spezifisches Mobilitdtsmuster in Verbindung mit einem
charakteristischen Hintergrund aufweisen (Schneider und Collet 2010, Hesse und Scheiner 2007). Umzugler und
Migranten werden der Vollstandigkeit halber aufgefihrt, obwohl es sich da meist um einmalige Ortsveranderungen
handelt.

» Langdistanzpendler: Pendler mit einem téglichen Arbeits- oder Ausbildungsweg von bestimmter Mindestentfer-
nung oder —dauer

Langdistanzbeziehungen: Paarbeziehung mit getrennten Haushalten an unterschiedlichen Orten, regelméaRige
gegenseitige Besuche

Shuttlers: nicht tagliche aber regelméaRige (Wochen-)Pendler zwischen Wohn- und Arbeits-/Ausbildungsort mit
einer zweiten Unterkunft am Arbeits-/Ausbildungsort

Vari-Mobile: unregelméRige Ubernachtungen auRerhalb des Wohnortes, Reisen zwischen dem Wohn- und Ar-
beitsort oder zwischen den Arbeitsorten

~

~

~

» Saisonniers / Semi-Migranten: berufsbedingte, oft transnationale, zeitlich befristete Migration
» Umzugler: Wohnortwechsel, einmalig auftretendes, diskretes Ereignis
» Migranten / Arbeitsmigranten / Transmigranten : transnationale Migration, zeitlich unbefristet
» Job Nomaden: haufigere, episodische Wohnortwechsel, oft befristete oder projektbezogene Tatigkeit
| Regelmassigkeit/ Haufigkei l
Residenzielle Mobilitat Wiederkehrende / routinisierte Mobilitat
| einmal einige Male jahrlich monatlich wochentlich taglich I
£
E
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Abbildung 42: Typologie multilokaler Lebensweisen (eigene Darstellung in Anlehnung an Schneider und Collet 2010)

Die Typologie zeigt, dass fur die Unterscheidung berufliche Griinde oft ausschlaggebend sind. Als zuséatzliche
Gruppe kénnen allerdings Pendler zwischen einem Erst- und Zweitwohnsitz abgegrenzt werden, die dies aus
Grinden der Freizeit, der Lebensqualitat o. &. tun. Bezlglich RegelméaRigkeit und Distanz ist diese Gruppe mit den
Shuttlers und den Saisonniers vergleichbar.
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- Die moglichen Auswirkungen auf die Langstreckenritéiliegen einerseits in der weiteren Zu-
nahme von Langdistanzpendlern. Wie bereits im vpegangenen Kapitel angesprochen, ist die Tertiarisie
rung in Verbindung mit der steigenden Spezialigigrain Treiber fir langere Arbeitswege. Personen mi
guter Ausbildung sind eher gefordert, umzuzieheer aekite Arbeitswege auf sich zu nehmen, um eime de
Profil entsprechende Stelle zu finden. Daraus tieseh vielfaltige beruflich bedingte Mobilitatsfoen.
Langdistanzpendeln ist dabei die naheliegendstangisum am bestehenden Ort und somit beim Partner,
bei der Familie und/oder beim Freundeskreis wohnebleiben. Dies gilt insbesondere auch fur Personen
mit h&aufig wechselnden Arbeitssituationen.

Andererseits ist aber auch eine gewisse IKT-basigubstitution von Pendler- und Geschéaftsfahrten
denkbar: Neben dem steigenden Mobilitatsansprudfie&rwerbstéatigen ist es umgekehrt deren verraehrt
zeitliche und ortliche Flexibilitéat, die auch mdhitshemmend wirken kann. Arbeiten von zu Hause aus
oder unterwegs, unpersonalisierte Arbeitsplatzée-Téideoconferencing etc. sind Entwicklungen, diee
teilweise Reduktion bzw. eine Substitution von Rendegen bewirket. Sowohl die Bereitschaft der
Arbeitgeber als auch das Bewusstsein der Arbeitnefiimsolche Formen hat zugenommen. Dabei ist aber
ein begrenztes Potenzial festzustellen fiir dasu®erabseits des gewohnten Arbeitsplatzes ohne direkte
Austausch mit Arbeitskollegen und geschaftlichen taten. Bei Personen, die teilzeiterwerbstatig sind
reduziert sich dieses Potenzial zusatzlich (mingvaalviinschte Anwesenheit am Arbeitsplatz).

3.4. VERNETZTE GESELLSCHAFT — INFORMATIONS- UND KOM-
MUNIKATIONSTECHNOLOGIE

Technische Entwicklungen: Vernetzung und Digitalistrung des Alltags

Der technische Fortschritt der Informations- und Kaummikationstechnologie hat in den letzten Jahren
Grenzen zwischen verschiedenen technischen Systeenechwinden lassen. Leistungsfahige Mobilfunk-
netze und lokale Drahtlos-Netzwerke ermdglicheWénbindung mit portablen Geraten dauerhaften Inter-
netzugang. Der Zugriff auf private oder geschéfti®aten und Dokumente ist damit praktisch ortsunab-
hangig moglich. Parallel dazu ist eine zunehmentkegration bisher getrennter technischer Systeme im
Gange. Das Heizungs-, Liftungs- und KihlungssysteeseHauses kann tber einen zentralen Rechner
genauso angesteuert werden wie Beleuchtung, Hasgheite oder Unterhaltungssysteme. Und mit der
entsprechenden Software wird das Handy oder eilef-@omputer zur ortsunabhéngigen Steuer- und Kon-
trolleinheit.

- Die moglichen Auswirkungen auf die Langstreckenritéhiliegen im multioptionalen flexiblen Mobili-
tatsverhalten: Der Autobesitz als Grundlage furreabiles Leben entféllt in urbanen Gebieten zunelinen
Der Trend zu tieferen Fuhrerscheinbesitzanteilegenjungen Erwachsenen ist aktuell in mehreren eémd
zu beobachten (Goodwin 2012). An Bedeutung gewdiagegen die multioptionale Navigationsfahigkeit in

14 pje schweizerische Bundesbahn und die Swisscom haben im Frihjahr 2013 einen Pilotversuch zur Wirkung von
mobil-flexiblen Arbeitsformen durchgefiihrt (Weichbrodt et al. 2013). 264 Mitarbeitende versuchten wahrend zwei
Monaten, ihre Arbeit so einzurichten, dass Pendlerfahrten wahrend den Hauptverkehrszeiten vermieden wurden.
Die Teilnehmenden arbeiteten wahrend des Versuchs zu 33 % von zu Hause aus (davon etwa einmal pro Woche
den ganzen Tag) oder unterwegs. Dadurch war es ihnen moglich, 66 % ihrer Fahrtzeit in die Nebenverkehrszeiten
zu legen. Die Studie schéatzt, dass wenn alle Bahn-Pendler die flexibel arbeiten kdnnen und wollen, 20 % ihrer Fahr-
ten auf Zeiten ausserhalb der Hauptverkehrszeiten verlagern, die Zuge wahrend den Hauptverkehrszeiten um 7 %
entlastet wirden.
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der mobilen Gesellschaft. Die Vernetzung und irgéféthigen portable Endgerate erméglichen dabei die
kurzfristige Planung und Optimierung von MobilitBtie Menschen werden durch routinisiertes Verhalten
Uber alle Distanzbereiche hinweg weniger als hentgha* Fahrzeug oder ,ihr* Verkehrsmittel gebunden
sein. Fur den Langstreckenverkehr ist diese Entwigkaber weniger pragend, weil die Moglichkeitem d
kombinierten Mobilitat geringer sind: D.h. in derdg® wird die Hauptstrecke mit einem Hauptverkehtsmi
tel absolviert (um sich dann vor Ort allenfalls weednultimodal fortzubewegen).

Die Reisezeit kann produktiv genutzt werden. Vigtbeitnehmer nutzen bereits heute einen Teil der
Zeit in offentlichen Verkehrsmitteln bei Pendleder Geschéftsfahrten zum Aktenstudium oder zur irbe
mit einem Laptop. Dasselbe gilt im privaten Bereibie verbesserte Nutzbarkeit der Reisezeit serkt di
Grenzkosten fur zusatzliche Langdistanzwege. VosatieHintergrund ist es durchaus denkbar, dass die
bisher beobachtete groRe Beharrlichkeit des tagfidtiobilitats-Zeitbudgets in Zukunft allenfalls ges
dehnt wird.

Soziale Entwicklungen: Social Media, Zunahme von Tearbeit und E-Commerce, Sharing Communi-

ty

Neben den technischen Grenzen l6st die Vernetzndgias konstante ,Online-sein* auch die Grenzen
zwischen verschiedenen Lebensbereichen auf, blig@ise zwischen Arbeitsplatz und zu Hause oder
zwischen Offentlichkeit und Privatsphére. Eine wigatRolle in dieser Entwicklung spielen Social Media
Entscheidend ist die Art und Weise wie auf dieskattiérmen Inhalte durch die User generiert und these
schaftlich ausgetauscht werden. Das Spektrum rdiheéi vom personlichen Austausch mit Freunden und
Bekannten via Chat oder Online-Videoanrufen, dageyifiche* Auftreten in der Online-Community, das
Generieren von Medieninhalten oder Uber Online-Nfdétze (bspw. fur Unterklnfte oder Fahrgelegenhei-
ten) bis hin zu Formen der Zusammenarbeit (bspwipdia, Bewertungs-/Auskunftsportale).

Die technischen Voraussetzungen fur Telearbeit, Celeferencing etc. sind bereits seit Langerem
vorhanden. Hohe Erwartungen beziglich VerbreitundjRaduktion von Pendler- und Geschéaftsverkehr
konnten jedoch nicht erfullt werden. Wie weiter wemereits ausgefihrt, liege die Griinde dafur inetn
zichtbaren persénlichen Austausch zwischen Mitarbd&a, Geschéaftspartnern und Kunden und einer
bisher zurtickhaltenden Praxis in den Unternehmenieklings hat die Bereitschaft der Arbeitgeber wie
auch das Bewusstsein der Arbeitnehmer fir den Nwgaker Arbeitsformen (bspw. bessere Vereinbarkeit
von Familie und Beruf) zugenommen. Zudem sind dahhischen Systeme mittlerweile ausgereift.

Ahnlich ist die Ausgangslage im E-Commerce. Fur\déesorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs
werden Online-Detailh&ndler mit Zustelldiensten oflbhollagern immer starker in Anspruch genommen.
Die Detailhandler sind sich der Bedeutung des @hlamdles bewusst und setzen deshalb auf Cross-
Channeling, den parallelen Verkauf in stationdréddn und Online-Shops. Den Konsumenten erméglicht
dies einen bequemen Produktvergleich und -auswaidss.

Ein weiterer Trend ist das auf der verbessertem&teung beruhende gemeinsame Nutzen von Res-
sourcen. Der damit verbundene Beg8fiaring Community suggeriert eine solidarischere Gesellschaft mit
altruistischem Teilen. Dies greift jedoch zu kubavid LevinsoR® beschreibt den Trend mit dem Slogan
»Markets in Everything“. Das bedeutet, dass nicht genutzte Ressourcebspie. ein leeres Zimmer, freie

15 David Levinson ist Professor am Department for Civil Engineering der University of Minnesota und betreibt einen
Blog zu verkehrsplanerischen Themen. In einem Beitrag thematisiert er Trends mit Bedeutung fur die zukunftige
Verkehrsentwicklung (http://transportationist.org/2013/06/10/14-trends-shaping-transportation).
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Sitze im Auto, ein wenig genutzter Schrebergartentetsser ausgelastet werden, indem sie andersa-Per
nen zur Verfugung gestellt werden. Dabei wird déstung in der Regel abgegolten. Das Spektrum rreich
von eigentlichen Dienstleistungsangeboten lber itari@le Tauschgeschéfte (bspw. gegenseitiges zu
Verfluigung stellen einer spezialisierten Tatigkbig hin zum gemeinsamen Besitz von Gutern. Entschei-
dend ist die Erweiterung bestehender bzw. die $eghgfneuer Markte mit einem informellen Charakter.

- Die moglichen Auswirkungen auf die Langstreckennitdtikind nicht einheitlich: Zum einen findet
durch virtuelle Interaktion eine gewisse Kompengation physischem Verkehr statt. Je mehr die Bevolke
rung uber virtuelle Kanale mit inrem sozialen Netgvend generell mit ihnrer Umwelt interagiert, desto
eher kann dies kurze Alltagswege ersetzen. Nebgfiallenden sozial bedingten Fahrten sind es auoh Ei
kaufs- und Besorgungsfahrten im Zusammenhang neih®ieistungen, die online abgewickelt werden
kénnen. Dem Rickgang kurzer Wege steht jedochratigliche Zunahme langlaufiger Wege gegentiber.
Zudem erlauben Social Media die vermehrte Pflegesazialen Kontakten tber weite Distanzen. Damit
dirfte das Bedurfnis fur Besuche bei VerwandteruRden und Bekannten Uber weite Distanzen zuneh-
men. In der Summe dirfte die IKT-basierte Redulgwinkung auf die (physische) Langstreckenmobilitat
kleiner sein als die treibende Wirkung durch eiradagell starker vernetzte Gesellschaft.

- Verbreitertes Reiseziel-Set und bessere Reis&zrhtnis: Im Internet finden sich Reiseberichte,
touristische Websites und ortliche Informationerfast jedem Reiseziel. Reisewillige kbénnen siclagb
schnellem Weg Informationen zu Reisezielen besehaflie friiher gezielt von Reiseanbietern und aus
Reisefuhrern eingeholt werden mussten. Durch dieinfachte Informationsverfligbarkeit sind exotische
Reiseziele nicht mehr nur Ziel fir eingeschworears=und Abenteurer, sondern gelangen eher auf die
mentale Landkarte breiterer Schichten. Dadurchré&ert sich die Anzahl der gewilinschten Reiseziele un
in der Folge auch die Verkehrsleistungen im Urlaatls@markt. Gleichzeitig bewirken die verbesserten
ortlichen Kenntnisse der Reiseziele eine differemeie Verkehrsmittelwahl (v. a. am Zielort).
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3.5. ENERGIEPREISENTWICKLUNG UND REGULIERUNG

Steigende Preise fur fossile Brennstoffe bei hoh@reisvolatilitat

Die Diskussion um den ,peak oil*, das Uberschreiles globalen Olférdermaximums mit einem sich in der
Folge verknappenden Angebot, ist seit Jahren ptagen Mitte der 1980er Jahre bis Ende der 1990er
Jahre hat die produzierte Menge stetig zugenomerch politisch und 6konomisch bedingte Dampfer
verlief das Wachstum danach unregelmafiger. Zwis@®®5 und 2009 war eine gewisse Stagnation zu
beobachten, seither nimmt die Produktionsmengedatigs wieder zu und befindet sich aktuell auf aine
historischen Maximum. Die Menge der bekannten Erdil -gasreserven ist in der jingsten Vergangénhei
sogar markant gestiegen.

Die Ausweitung der Férdermenge geht mit einer &kseén Forderung nichtkonventionellen Erdéls
(= Erddl in den polaren Regionen, unter der Tiefe#@mindses Erddl in Sanden und Erdél in Schigfer
einher. Dasselbe gilt fir die Forderung von Erddashnische Innovationen wie beispielsweise die Fra
cking-Methode lassen erwarten, dass der Anteil cerhdiel3baren Reserven weiter ansteigen wird.

Vor diesem Hintergrund ist zu erwarten, dass diérgerte Menge mittelfristig nicht abnehmen wird.
Vielmehr stellt sich die Frage, ob die Erdolfordggumit der zunehmenden Nachfrage Schritt haltemkan
In der Vergangenheit war dies der Fall. Darausltieste ein Gber die gesamten 1990er Jahre hinwag-s
ler realer Erdélpreis. Seit 1999 ist die Preisenitigg volatiler und von Preissteigerungen ab 2008 in
akzentuierter Form seit 2009 gekennzeichnet. Dabeén extreme Schwankungen zu verzeichnen. Die
Beobachtung, dass sich globale konjunkturelle Dyikamd politische Ereignisse starker als friher im
Erdélpreis niederschlagen, ist ein Hinweis auf eingartete Verknappung bzw. die strukturelle Versch
bung zwischen Angebot und Nachfrage.

Fur die mittelfristige Zukunft ist deshalb damit mchnen, dass die Preise fiur fossile Brennstoffie w
ter, aber nicht markant, steigen werden. Im Intéonal Energy Outlook 2011 wird im Referenzszenaiio
nur geringfiigig ansteigender Rohdlpreis auf 125 &qdro Barrel bis 2020 und ein deutlich starkerar A
stieg auf 200 Dollar pro Barrel bis 2035 im HochpsSizenario skizziet. Etwas moderater sind die Prog-
nosen der International Energy Agency. Vor dem étigtund der Rekordpreise im Jahr 2008 sind diesPrei
steigerungen in beiden Szenarien aber immer nachmaderat und kaum mobilitatsdampfend einzuordnen.

Dampfend auf den Preis werden technische Innovatiavirken, welche die Erschlielung neuer, un-
konventioneller Erdélreserven erméglichen und diederkapazitat erh6hen. Hinzu kommen Biotreibstoffe
mit denen ein Teil der Treibstoffnachfrage abgedeeden kann. Den langerfristigen Trend zu hoheren
Treibstoffpreisen aufgrund der v.a. im asiatiscRaum stark wachsenden Nachfrage kénnen solche Inno-
vationen aber kaum brechen.

Die Erwartung hoherer Olpreise steigert jedochzdiblungsbereitschaft der Konsumenten fiir alterna-
tive Antriebe und ist damit ein Anreiz fir eine sgirkte technische Innovationstatigkeit. Es ishdés zu
erwarten, dass Preisspriinge bei den Treibstoffkasietechnischen Neuerungen im Bereich der Enefgie
fizienz einhergehen.

16 perzeit liegt der Rohdlpreis je nach Sorte im Bereich von 100 Dollar pro Barrel (Stand: Juni 2013).
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GLOBALE ERDOL-PREISENTWICKLUNG UND -PROGNOSEN

Figure 1.1 ® Average IEA crude oll import price

150 m— Current Policies

Scenario

120 4 = New Policies
Scenario

ag 450 Sceniario

Dallars per barrel (2010)

0 T T T T
1980 1990 2000

T T 1
2010 2020 2030 2035

Quelle: IEA World Energy Outlook (2011)

Abbildung 43: Erddlpreisentwicklung 1980-2010 und Prognosen bis 2035, International Energy Agency

Im Elektrizitatsmarkt ist fr die Preisentwicklunga. die nationale Versorgungs- und Preispolititsehei-
dend. Wo weiterhin Kohle- und Atomkraftwerke fur @gomproduktion zum Einsatz kommen, sind anhal-
tend tiefe Strompreise realistisch, auch wenn deicBauf sehr tiefe Preise durch restriktivere Agén
und den Einbezug der Entsorgungskosten bei Atorivesiken steigt. Eine starker auf erneuerbare Quelle
ausgerichtete Stromproduktion und entsprechendlalfishe Lenkungsmafinahmen bewirken dagegen
héhere Strompreise. Grundannahme fur diese Erwguitindass fir die Speicherung der unregelmaRig
anfallenden Energie aus erneuerbaren Quellen efrestruktur zur Speicherung unterhalten werden muss
Fir den gesamten europaischen Raum sind in dereherftbhere nominale Strompreise zu erwarten. Aller-
dings ist weniger als bei den Treibstoffpreiseremuarten, dass sich diese Steigerungen auch resdrke
bar machen und das individuelle Verhalten beeis#us

- Die moglichen Auswirkungen der Energiepreisentwicklumissen zeitlich differenziert werden:
mittelfristig, d.h. im vorliegenden Prognosezeitrader nachsten zehn bis 20 Jahre, ist der EinKigss.
Hinter dieser anhaltenden Wachstumserwartung stBekEinschatzung, dass die Treibstoffpreise nfiitsel
tig in einem Masse ansteigen, an das sich die Koastan laufend gewéhnen. Aufgrund der gegentber
allen anderen Verkehrstragern um ein Vielfachegéi@n Reisezeit auf Langstrecken ist der Flugverkeh
diesem Segment kaum substituierbar und die Preiszatéit deshalb gering. Die Mehrkosten werden des-
halb eher im alltaglichen Konsum eingespart werdendie Einschrankung durch Verzicht geringer ist.
Erst in einer langerfristigen Perspektive ist imddterkehrsmarkt jedoch mit einer durch héhere Hteiti-
preise bedingten Stagnation zu rechnen. Flugral§eften wie in der Vergangenheit wieder starker ein
Luxusgut sein und nur fir Reisende mit einem bestem Mindesteinkommen in Frage kommen und/oder
nur mehr sehr selektiv konsumiert werden.

Preisliche Regulierungen im Landverkehr (Stral3e undschiene)

Vor allem in den Agglomerationen sind die verkedttén Infrastrukturen in den Hauptverkehrszeiterahis
die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit ausgelastietigé europaische Stadte haben in den letzten dahre
Road Pricing-Systeme eingefuhrt, mit denen furStimRenbenutzung in zentralen Gebieten (tagesabiten
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hangig) eine Gebuhr erhoben wird. Der hohere Rregrkt eine Verkehrsreduktion und -verlagerung auf
den offentlichen Verkehr insbesondere in Kernstaaltgen.

Neben ortlich differenzierten Nutzungspreisen ertiédtzeitliche Komponente zunehmend Gewicht.
Der Auslegung von OV-Systemen auf zwei taglicheaBeIngsspitzen sind technisch und betriebswirt-
schaftlich Grenzen gesetzt. Zeitlich differenzid?teise zur (teilweisen) Brechung der Belastungaspiim
Alltagsverkehr werden deshalb an Bedeutung gewinnen

Die Flexibilisierung der Preisstrukturen im Verketird ermdglicht durch die Entwicklung der Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie. Mit elekisathhen Systemen kann das Mobilitatsverhalten einer
Person in einem Verkehrssystem liickenlos aufgemetcherden. Darauf abgestiitzt ist eine detaillierte
Abrechnung moglich (,pay what you use®). All dieBetwicklungen zielen jedoch vor allem auf den Ag-
glomerationsverkehr. Im Urlaubsreisemarkt sind aoflknensabhéngige (=saisonale) Preise bereits Usus.

- Die mdglichen Auswirkungen preislicher Regulierumdjegen vor allem in einer optimierten zeitli-
chen und rdumlichen Auslastung von Verkehrsinftagtren: Dies dirfte aber fur den Langstreckenverke
deutlich weniger relevant sein, da solche MalRnahimemnster Linie auf die Verkehrsspitzen im Agglaae
tionsverkehr und somit die Alltagsmobilitat zielen.

Preisliche Regulierungen im Flugverkehr
Bisher ist der Flugverkehr nicht Bestandteil intgionaler Klimaschutzabkommen. Als Reaktion daraif h
die EU per Januar 2012 alle in ihrem Raum starterdker landenden Fluglinien dem EU-Emissionshandel
unterstellt. Die Airlines sollten ihre Treibhausgasgssionen mit dem Kauf von Emissionszertifikaten de
cken. Aufgrund des starken Widerstands aus ChimalJ8A, Indien und Russland, die ihren Gesellschaften
teilweise verboten hatten, sich den Regeln zu wetden, hat die EU den Emissionshandel ausgegetzt.
der ICAO-Tagung im Herbst 2013 streben die Eurogéieglobales Abkommen an.

Preislich wiirden sich die Mehrkosten fiir den EU-&sidinshandel mit bis zu neun Euro pro Ticket fur
einen Hin- und Ruckflug innerhalb der EU und mi bu 40 Euro bei Langstrecken-Fliigen niederschlagen

In Deutschland wird seit 2011 eine Luftverkehrstaueim Abflug eines Fluggastes von einem deut-
schen Flughafen erhoben. Die Abgabe richtet sict mler Distanz der Flugreisestrecke. Urspriinglich wa
mit der Abgabe eine Lenkungswirkung vorgesehen einadttuellen Ausgestaltung erfillt die Abgabe aber
lediglich fiskalische Ziele.

Diese beiden jlingsten politischen Entwicklungemyeej dass die internationale Luftfahrt von einer
restriktiven klimaschutzpolitischen Regulierungzist weit entfernt ist. Der Widerstand einzelnendér
und auch der Stellenwert der Fliegerei fur die sanaftliche Entwicklung lassen eine deutliche egteing
des Fliegens durch die Internalisierung externerté&ogumindest mittelfristig unrealistisch erscheine

- Die moglichen Auswirkungen preislicher Regulierumg®a Flugverkehr decken sich mit denjenigen
der allgemeinen Energiepreisentwicklung (siehe ph&mmindest mittelfristig, d.h. in den néchstemze
bis 20 Jahren sind keine namhaften wachstumshermenemirkungen zu erwarten.
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4. PERSPEKTIVEN DER LANGSTRECKENMOBILITAT

In diesem Kapitel fassen wir die bisherigen Uberfegn zu Entwicklungstrends, Treibern und Hemmnis-
sen zu moglichen Perspektiven der Langstreckenitétfiiusammen. Dies erfolgt in Form vquoalitativ
formulierten Thesen, strukturiert nach einzelnen Themenfeldern. Diesagen fokussieren — wie der
gesamte Bericht — auf die Lander Mitteleuropas hied insbesondere Deutschland. Es werden bewusst
keine Szenarien hinterlegt. Vielmehr handelt es siohspezifische Einschatzungen der Autorenschaft in
einer Trendentwicklung, basierend auf Erkenntnisaender Literatur- und Datenanalyse sowie dem Expe
tenworkshop. Die Studienergebnisse zu den Persgekéinzelner Segmente und Verkehrsmittel fasst die
folgende qualitative Darstellung zusammen:

PERSPEKTIVEN DER LANGSTRECKENMOBILITAT BIS 2030
Heutiger Zukunftige Zuklnftige Verkehrsmittelanteile (Pkm)
Anteil Verkehrs- Pkw Bahn Bus Flugzeug
(Pkm) entwicklung
(Pkm)

Urlaubsreisen (5+ Tage) 33% + >\ - - N>
Kurzurlaubsreisen 10% +/0 >N A A ->
(2-4 Tage)
Sonstige private 2% + N A - N>
Ubernachtungsreisen
Private Tagesreisen 25% + >\ A -2 -
Geschéftsreisen mit 13% ++ N - > N>
Ubernachtung
Geschaftstagesreisen und 8% ++ >\ A > N
lange Geschéftsalltagswe-
ge
Lange Alltagswege 9% ++ N A - ->
(pendeln und private)

Legende: +++ hohes Wachstum; ++ mittleres Wachstum, + leichtes Wachstum, o kein Wachstum, — Rickgang; / steigende, —
stabile, v sinkende Entwicklung.

Abbildung 44: Zukinftige Dynamik in den einzelnen Segmenten der Langstreckenmobilitat (eigene Schatzung;
Fokus Deutschland; fur heutige Anteile siehe auch Anhang 2)

Generelle Entwicklung

> Verkehrsaufkommen: Insgesamt ist davon auszugehen, dass sich dagMsedufkommen, also die
Anzahl der zuriickgelegten Langstrecken-Wege, inrdaisten zehn bis 20 Jahren weiter erhohen
wird. Eine gewisse Sattigung ist zwar zu beobachtenallem aufgrund der deutlich abnehmenden
Bevolkerungsdynamik und den geringeren wirtschafén Wachstumsraten. Insgesamt ist aber die
Nachfrage nach Reisen ungebrochen; fir Wachstugesoror allem die alteren Altersgruppen, die
Uber deutlich mehr frei verfligbare Zeit und einéigre Reiseerfahrung verfiigen als vorherige Gene-
rationen.

> Verkehrsleistung: Infolge der sich weiter ausdehnenden sozialenwingchaftlichen Aktionsradi-
en, stetig verbreiterten Angebotspaletten (Erschhigifheuer weit entfernter Markte) und erst lang-
fristig wirkenden Energiepreiserhohungen dirftenaligickgelegten Distanzen und somit die Ver-
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kehrsleistung gegenuber dem Verkehrsaufkommen imudén nachsten zehn bis 20 Jahren weiter
zunehmen. Die Verkehrsleistung wird jedoch zukignftingsamer wachsen als bisher; unter anderem
deshalb, weil die Geschwindigkeiten im Verkehrsdrgeicht mehr gleich stark erhéht werden kén-
nen wie in der Vergangenheit.

Nachfragesegmente der Langstreckenmobilitat

> Urlaubs- und Kurzurlaubsreisen: Hier stehen die Bevolkerungs- und Einkommensemkiwig als
Treiber fir aufkommens- und leistungsbezogene Zomgghim Vordergrund. Aufgrund besserer Ge-
sundheit und durch das Beibehalten des Reiseversattus dem mittleren Alter werden die immer
zahlreicher werdenden alteren Menschen zunehmehd Uréaubs- und Kurzurlaubsreisen durchfiih-
ren und dabei vermehrt auch auslandische Zieleeaast. Steigende Einkommen erméglichen es
breiteren Schichten, Urlaubsreisen zu unterneheanEinkommensentwicklung diirfte in Mitteleu-
ropal’ auch in Zukunft zumindest positive Vorzeichen hgbim Vergleich zu frither aber weniger
rasch wachsen. Hohere konjunkturelle Variabilitdiemmen vor allem Kurzurlaubsreisen, weniger
die langeren Urlaubsreisen. Unterstitzend wirker ancUrlaubsreisesegment die Vernetzung und
Social Media, indem Informationen zu weltweiten $egielen und fir jedes Reisesegment einfacher
verfugbar sind. Gleichzeitig dampft das stagnieegnedilweise sogar abnehmende Bevolkerungsvo-
lumen das Urlaubsreisevolumen und damit auch diedenerierte Verkehrsleistung.
Sonstige UbernachtungsreisenEs besteht Anlass zur Vermutung, dass die Entfg@myndie im
Rahmen von sonstigen Reisen zuriickgelegt werdeohdlie zunehmende (haufig beruflich beding-
te) Wohnortmobilitdt ansteigen. Denn: Wer seinentiiverlasst, muss bei Familien- und sonstigen
sozialen Anlassen in der Regel einen langeren Waigrklegen als derjenige, der in der Region
wohnen bleibt. Auch in Verbindung mit der Betreulrftgge von Angehdrigen werden migrations-
bedingt eher mehr Ubernachtungsreisen zuriickgefedgrund der zunehmenden Globalisierung
wird zudem ein Anstieg der sonstigen Reisen im Augre Auslandsaufenthalten junger Menschen
(Au Pair, Work and Travel usw.) erwartet.
Private TagesreisenAuch in diesem Segment ist die Alterung der welséh Gesellschaften wichti-
ger Wachstumstreiber. Aufgrund besserer Gesundkéitéss und durch teilweises Beibehalten des
Mobilitatsverhaltens aus dem mittleren Alter (Matdilssozialisierung) werden &altere Menschen zu-
nehmend mehr und langere Freizeitwege zuriickldgeinder erwerbstatigen Bevdlkerung dirfte vor
allem der Urbanisierungstrend die Tagesreisealitighsteigen lassen (als Kompensation zu geringe-
rer Alltagsmobilitat).
GeschaéftsreisenHier sind sowohl die wirtschaftsstrukturelle Emtllung (Globalisierung, Tertiari-
sierung, Spezialisierung) als auch die makrotkosohe Entwicklung wichtigste Wachstumstreiber.
Wie bei den langlaufigen Pendlerverkehren ergel@nauch im Geschéftsreisebereich ambivalente
Wirkungen durch die verbesserten Kommunikationsnobgkiten. Nachweisbar sind sowohl Kom-
pensationen von Geschéftsreisen durch Video-Conéarg, Online-Zusammenarbeit u.a. als auch
zusatzlich induzierte Reisen durch eine hdhere 8#tztmg. Grundsatzlich sind jedoch IKT eine
Grundvoraussetzung der weiter steigenden Globalisgstrends. Insofern Uberwiegt in einer Ge-
samtbetrachtung die treibende Wirkung von IKT aaghden physischen Verkehr.

~

v

v

17 Hier ergeben sich grofl3e landerspezifische Unterschiede. In Siideuropa dirfte die schwache wirtschaftliche Entwick-
lung deutliche Spuren im zukunftigen Reiseverhalten hinterlassen.
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> Alltagsmobilitéat (Langstrecken): In diesem Segment gilt es zu differenzieren:

» Langstreckenpendeln Die Raumentwicklung mit anhaltender Urbanisierregp. Suburbani-
sierung), die von Tertiarisierung und Spezialisigrgepragte wirtschaftliche Entwicklung so-
wie die resultierende (und auch durch IKT unteg)tmultilokale Lebensweisen sind zentrale
treibende EinflussgroRen. Unterstutzend wirkt daleigesellschaftliche Individualisierung.
Fahrtenreduzierende IKT-Einflisse (v.a. Homeworkiwgyden iberkompensiert. Das Lang-
streckenpendeln hat aber seine Grenzen, eineveeiitslie Geschwindigkeiten im Verkehrsan-
gebot nicht beliebig weiter auszubauen sind, andeits weil es in der Lebensbiografie in der
Regel ein zeitlich begrenztes Phanomen ist.

Private Alltagsfahrten: Hier wirkt die migrationsbedingte Zunahme sozidigeraktionen

weiterhin treibend. Insgesamt durfte innerhalb (@ngstrecken-)Alltagsmobilitat die Ent-

wicklung von Pendler- und Geschéftsfahrten abeadyscher sein als bei den privaten Fahr-

zwecken. Der Ubergang langer privater Alltagsfahsenien Tagesreisen und sonstigen Uber-

nachtungsreisen ist jedoch flieRend.

» Geschaftsfahren Lange alltagliche Geschaftsfahrten werden im ZdigieTertiarisierung wei-
ter zunehmen. Hier sind hingegen auch die IKT-btesieverkehrsreduzierenden Potenziale
(Telefon-/Videokonferenzen, etc.) leicht hoher estrufen als beim Langstreckenpendeln.

v

Einzelne Einflussgré3en

In Zukunft werdergltere Menschendeutlich zahlreicher (Mengeneffekt) und zudem rtestsein als
heute (spezifischer Effekt, namentlich bei denrélid-rauen); dies einerseits dadurch, dass das Mo-
bilitatsverhaltens des mittleren Leben teilweisgbkalten wird (Mobilitatssozialisierung) und ande-
rerseits durch verbesserte Fithess/Gesundheit dnerl Bildung. Die Alterung der westlichen Ge-
sellschaften wird deshalb von einem Wachstum deka&fesleistungen im Freizeitverkehr begleitet
sein.Jungere Menschen verhalten sich immer haufiger multimodat,allem dann, wenn sie in
Stadten mit gut ausgebautem offentlichem Nahverledien. Zudem sinkt der Pkw-Besitz bei jungen
Menschen. Sowohl die Nichtverfiigbarkeit von Pkwalsh die zunehmende Offenheit fir die Nut-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel dirfte siclelain der Langstreckenmobilitat niederschlagen.
Mit anhaltender Migration werden die westlichen Gesellschaften zunehmendiatienaler. Die
zugezogenen Bevolkerungsgruppen pflegen ihre Koatalit der Heimat (im In- und Ausland) und
organisieren die Kulturpflege am neuen Ort. Beideddrt das Aufkommen von Langstreckenver-
kehr.

Die mit derVernetzung des Alltagsermoglichte kurzfristige Planbarkeit und Multioptalitat im
Verkehr kommt primér auf kiirzeren Wegen zum Tragem Aktivitaten, Ziele, Verkehrsmittel und
Zeiten einfacher angepasst werden kénnen. Im Lesxdstnbereich ist kein aufkommens- oder leis-
tungsbezogener Effekt zu erwarten. Vielmehr erh&ielm die organisatorischen Moglichkeiten.

Der Strukturwandel in der Arbeitswelt, die steigende Bildung breiter Schichten und dieadtende
Individualisierung bzw. Pluralisierung der Gesellsitliérdern eine Zunahme beruflich bedingter
Mobilitat und damit verknipfte multilokale Lebenssen. Noch mehr als heute wird ,das Unter-
wegssein® zum zentralen Inhalt von Lebensentwiifeshesondere Uber langere Distanzen.

Die Preisentwicklung fur fossile Brennstoffe scheint zumindest fur déchsten zehn bis 20 Jahre
wenig relevant zu sein. D.h. es ist weiterhin mitegigesicherten Versorgung und Preisen zu rechnen,
die keine entscheidende Restriktion fir die Nad#ram Langstreckenverkehrsbereich darstellen
(geopolitischer Ereignisse konnten zu kurz- bigetfiistigen Preisunterschieden fuhren, wurden hier

~

~

v

~

~
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aber nicht naher betrachtet ). Diese Einschatzung k#lerdings in langerfristiger Perspektive, d. h.
Uber 2030 hinaus, deutlich anders aussehen, wenRatisourcen effektiv knapp werden. In diesem
Fall (oder sogar dann erst richtig), kénnen tecbgisiche Fortschritte die Energiepreissteigerungen
allenfalls kompensieren.
Staatliche Regulierung Das Mobilitditswachstum respektive die GrenzenMebilitat sind zwar
zunehmender Gegenstand politischer Diskussioneme @tutlich starkere politisch gesteuerte Ver-
teuerung bzw. Restriktionen zur Eingrenzung der st&mregkenmobilitéat sind aufgrund wirtschaftspo-
litischer Argumente aber nicht realistisch. Die Mivét ist zu wichtig fir das wirtschaftliche Wachs
tum.
Verkehrsangebot Angebotsseitig sind vor allem im Eisenbahn-Hoclkbasndigkeitsverkehr und
auch im Fernbusmarkt deutliche Ausbauten zu erwartelche die Reisezeiten verkiirzen und damit
die Aktionsraume erweitern. Die Ausbauten konzerdriesich aber auf aufkommensstarke Intercity-
Relationen und fuhren dazu, dass die Zahl der Renald deren Weglangen zunehmen. Zudem ist
ein stimulierender Effekt auch auf interurbanenzei- und Kurzreiseverkehren zu erwarten. Die
Umsetzung des aktuell im Rahmen von Fachkonferéfageforderten Ausbaus intermodaler Ver-
kehrsangebote wird die Erreichbarkeit dezentradggher Langstrecken-Ziele erleichtern und die
Verkehrsmittelwahl, nicht aber die Verkehrsleisturgginflussen. Im Bereich der StralReninfrastruk-
tur steht die Optimierung der Nutzung durch ein &ogsorientiertes Verkehrsmanagement im Vor-
dergrund. Erreichbarkeitsrelevante Stral3enausbaindrfir die Gesamtentwicklung nicht von Be-
deutung.
» Politische Risiken und Naturgefahrenbetreffen einzelne Reiseziele. Es ist jedoch Enfluss auf
die globale Entwicklungsdynamik zu erwarten.

~

~

Einzelne Verkehrsmittel
Fir die meisten Urlauber und Geschéaftsreisendatast/erkehrsmittel ein Mittel zum Zweck (d. h. be-
guem, rasch und kostengunstig zum Reiseziel getgn@ée Entscheidung fur ein Verkehrsmittel hat im
Rahmen der Urlaubsreiseentscheidung eine unterget&rdRelevanz (FUR 2013b): Die héchste Relevanz
bei der Urlaubsreiseentscheidung hat das Reisgikdubsland, -region oder -ort), auf Rang 2 falgt
Reisezeitpunkt, danach die Urlaubslandschaft, diaubbsart und dann erst das Verkehrsmittel. Auf der
anderen Seite gibt es Reisen, bei welchen die Eeideng bezuglich Verkehrsmittel ganz am Anfandptste
Insbesondere fir eine Bus- oder Schiffsreise, abeh fir Reisen mit dem Wohnmobil / Wohnwagen,
Motorrad oder Fahrrad. Die Studie kommt zu folgenBéschatzungen bezlglich der zukinftigen Ver-
kehrsmittelwahl in der Langstreckenmobilitat:
> Pkw: Fir den Pkw erwarten wir im Bereich der Urlaubsd urzurlaubsreisen kurzfristig stabile,
mittelfristig aber sinkende Marktanteile. Fur dasiterhin hohe Niveau spricht die auch zukinftig re-
lativ stabile Situation, Reiseziele auch Uber Laaoderreichen sowie die zunehmend Auto-affinere al-
tere Generation. Verschiedene Faktoren wie multafesiVerkehrsverhalten von jungen Erwachse-
nen, zunehmende Staus in urbanen Raumen sowidfristig steigende Treibstoffpreise dampfen je-
doch die Nutzung des Pkw (in allen betrachteten ®egem).

18 7y nennen waren hier u.a. die vom ifmo organisierte Fachkonferenz ,Zukunft der Mobilitat* (25.11.2013, Berlin) oder
auch der Fachkongress ,Nachhaltige Mobilitat im Tourismus* (14.11.2013, Bad Wildbad).
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Flugzeug: Das Flugzeug wird seinen hohen Marktanteil haki@mnen, die Wachstumsraten durften
aber abflachen und die Anteile kbnnen langerfrikigm noch weiter ausgebaut werden. Fur eine
auch in Zukunft hohe Bedeutung im Urlaubstourissuechen die im Vergleich zu friher (z. B.

Mitte der neunziger Jahre) immer noch sehr niedrigiegpreise, die technische Entwicklung in
Richtung groRRere Flugzeuge mit geringeren Emissicoavie die unbestreitbaren zeitlichen Vorteile
einer Flugreise bei gréReren Distanzen. Hinzu kommmehmende Geschaftsreiseaktivitaten, insbe-
sondere durch die wirtschaftlichen Verflechtungen Asien. Langfristig durften aber die steigenden
Energiepreise (die bei Flugreisen besonders insi@evallen) und gesellschaftliche Reaktionen auf
die deutlicher werdenden Folgen des Klimawandelsati&ntwicklung einen Dampfer versetzen.
Bahn: In den letzten Jahren ist die Bahn immer mehr ¥amrkehrsmittel fir diejenigen geworden,

die von einer Stadt in die andere reisen und disdeit moglichst effektiv nutzen méchten. Als
Verkehrsmittel fir (langere) Urlaubsreisen hatBahn in den letzten Jahren aber Marktanteile verlo-
ren. Deutlich besser aufgestellt ist sie bei Kutauinsreisen, mehrtéagigen Geschéftsreisen und vor al-
lem bei Fernpendlern. Die Chancen des Bahnverkiatgsn vor allem im Zusammenhang mit dem
Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes (s.0.). Diiirftige Erfolg der Bahn im Bereich der Ur-
laubsreisen hangt von ihrem touristischen Imagesbab wie von einer an Urlaubskunden orientier-
ten Angebotsentwicklung (durchgehende ReiseverbigelmpAnbindung der Urlaubsziele, intermo-
dale Angebote zur Erreichung von Reisezielen abdeitZentren).

Bus: Anders als die Bahn hat der (Reise-)Bus zuminde®eéreich der Urlaubsreisen tber Jahrzehn-
te seinen Marktanteil halten konnen, fir den Geféstegisemarkt spielt der Bus bisher keine Rolle.
Neuen Schwung wird die Deregulierung des Fernbustheskeringen. Auch die Alterung der Gesell-
schaft unterstiitzt den Busbereich. Die Anteile diirinsgesamt leicht ansteigen.

Sonstige Verkehrsmittelspielen heute und auch in Zukunft im Bereich demgstreckenmobilitat

nur eine untergeordnete Rolle (die Entwicklung ¥aauzfahrtferien ausgenommen).

Reisemobilitat vs. Alltagsmobilitat

Die Zusammenhange zwischen Alltags- und Reisentabgind bislang noch kaum erforscht. Die Zusam-
menhange sind sehr komplex. Hier besteht weitergdreForschungsbedarf (siehe Kapitel 5). Erste eigen
Analysen zeigen die folgenden Gemeinsamkeiten urntdrsichiede:

>

)

>

Gleich wirkende Einflussfaktoren: Beispielsweise steigen mit zunehmendem Einkomsosvohl

die spezifischen Leistungskennziffern der Alltagsititl als auch die des Reiseverhaltens.

Gleich, aber unterschiedlich stark wirkende Einflusfaktoren: Die Pkw-Verfugbarkeit wirkt in al-
len Verkehren hemmend bezlglich Anteilen des offelmein Verkehrs. Im Alltagsverkehr ist dieser
Einfluss aber starker als im Reiseverhalten.

Altere Menschen haben gegeniiber der erwerbstéBgeiilkerung tiefere Leistungskennziffern in
der Alltagsmobilitéat. Beim Reiseverhalten ist diesDurchschnitt ebenfalls so, die Wachstumsraten
in der Reisemobilitat von Rentnerinnen und Rentrs¢eigen aber Uberdurchschnittlich.
Kompensatorisch wirkende Einflussfaktoren Eine urbane Bevolkerung weist im Durchschnitt-kir
zere Tagesdistanzen in der Alltagsmobilitat undenélOV-Anteile auf. Deren Reiseaktivitat ist je-
doch hoher als bei der landlich gepréagten Bevolkgru
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Fazit

Insgesamt ist davon auszugehen, dass sich die ttanksnmobilitat auch in den nachsten zehn bisa?0 J
ren dynamischer entwickeln wird als die Mobilitét Nahbereich. Die global betrachtet anhaltend hohe
Dynamik im Reisemarkt (insbesondere in den asila¢gisdMarkten) darf aber nicht dartiber hinwegtauschen
dass eine gewisse Sattigung in Deutschland undrandheitteleuropéischen Landern auch im Langstre-
ckenbereich zu beobachten ist. Dies liegt vor alkender abnehmenden Bevélkerungsdynamik und abfla-
chenden wirtschaftlichen Wachstumsraten. Eine ¢lighe Entkoppelung vom Wirtschafts- und Einkom-
menswachstum ist aber nicht zu erkennen. Insgeisaim Vergleich zur Alltagsmobilitat die Nachfrage
(respektive Lust) nach Reisen ungebrochen mit eistamken Treiber der alternden, immer mobileren Ge-
sellschaft.

Infolge der sich weiter ausdehnenden sozialen unehaftiichen Aktionsradien, stetig verbreiterten
Angebotspaletten und erst langfristig wirkenden Biegreiserhhungen werden dabei die zuriickgelegten
Distanzen und somit die Verkehrsleistung gegendeer Verkehrsaufkommen auch in den nachsten zehn
bis 20 Jahren Uberdurchschnittlich zunehmen. Abeh#ier dirfte die Dynamik im Vergleich zu derelet
ten 20 Jahren abnehmen. Unter anderem deshalbdieéflerkehrsangebote nicht mehr gleich stark zuneh-
men wie in der Vergangenheit.

Modal Split respektive die Verkehrsmittelwahl dérftsich zumindest in den néchsten zehn bis 20 Jah-
ren wenig verandern. Angebotsseitig erdffnet derbausdes Bahn-Hochgeschwindigkeitsnetzes zwar
Chancen zur Erhéhung der Bahn-Reiseanteile. Weil die Kapazitatsengpasse auf der StralRe zeitlidh un
raumlich punktuell sind, und auch der Flugverkedine Angebote dauernd und flexibel anpasst, sindnkau
grole Umwalzungen zu erwarten. Dazu missten diegiepeeise fur fossile Treibstoffen markanter séeig
als dies in den nachsten zehn bis 20 Jahren zuterwiat.
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5. WEITERER FORSCHUNGSBEDARF

Die Grundlagenstudie verdeutlicht, dass trotz diei2éhl der existierenden Statistiken und Studiechn
keine europaweite einheitliche Darstellung der Llsaregkenmobilitdt mdglich ist. Dies liegt vor alleta-

ran, dass es nur wenige Untersuchungen gibt, dvelsladie touristische Mobilitat als auch die Alltags-
bilitat integral einbeziehennd wenn, dann fehlem\dergleichsmaoglichkeiten zwischen verschiedenen-eu
paischen Landern oder homogene Zeitreihen. Zudedhdie Daten im Geschaftsreiseverkehr lickenhafter
als bei der privaten Mobilitat.

Vor diesem Hintergrund interessieren folgedagestellungenmit Blick auf vertiefende Forschungspro-
jekte:
> Welche Wechselwirkungen gibt es zwischen tourikgsdvobilitat und Alltagsmobilitéat (z.B. kom-
pensieren Personen mit langen Pendlerwegen dieb deringere Reiseintensitaten)?
> Welche Wechselwirkungen gibt es zwischen gescllgtli und privater Mobilitat?
> Welche Unterschiede gibt es zwischen der Reisei@tb{An-/Abreise) und der Vor-Ort-Mobilitat?
> Wie lassen sich die anhaltenden Flugverkehrszunateriéaren, wenn die Reiseintensitaten in ge-
reiften Volkswirtschaften wie Deutschland stagni€ren
> Welche weiteren Entwicklungen sind in der zukinftigéerkehrsmittelwahl zu erwarten? Nament-
lich: Ist das in der Alltagsmobilitat zunehmend badftete ,Peak-Car“-Phanomen auch in der Rei-
semobilitat zu erwarten?

Zur Beantwortung dieser Fragestellungen sind nespektive erganzenasnpirische Grundlagennot-
wendig. Winschenswert wére, dass die bestehendsartiguiven Erhebungen im Hinblick auf die vielfalt
gen Fragestellungen der Langstreckenmobilitéat ausiget und zur besseren Vergleichbarkeit homogeni-
siert werden. Dies betrifft insbesondere die Definitund Abgrenzung der untersuchten Segmente, aber
auch die Vorgehensweise (Erhebungszeitpunkt undhode). Konkret lassen sich mit Blick auf die beste-
henden Erhebungen in Deutschland vier Variantearer&n:
1. Erganzung der Nationalen Mobilitatssurveys (MiD Wdbilitatspanel) durch ausgewahlte Zu-
satzfragen im Bereich der Reisemobilitat
2. Erganzung bestehender Erhebungen zur Reisemolilitéh ausgewahlte Zusatzfragen zur All-
tagsmobilitat (z.B. zum Langdistanzpendeln) undMobilitat am Urlaubsort
3. Verstarkte Abstimmung bestehender Erhebungen ziseRwbilitat mit den Nationalen Mobili-
tatssurveys
4. Neue Gesamterhebung zur integrierten ErfassungdMeags- und Reisemobilitéat

Die Grundlagenstudie kommt zum Schluss, dass Vieriamer erfolgversprechendste Ansatz ist. Die natio
nalen Mobilitatssurveys erfullen zumindest aus Sigr Verkehrsforschung die meisten Zwecke und habe
das groRte Potenzial, auch landertbergreifend henogeitreihen abzubilden. Ihnen mangelt es pramar
Schnittstellenfragen. D.h. die jeweils erfassterg@/sind hinsichtlich solchen ,auerhalb des gewarnt
Umfelds" besser abzugrenzen und zu vertiefen. Baml allenfalls Zusatzmodule zu designen (analog de
Modul Reiseverhalten im Schweizer Mikrozensus).

Variante 2 kénnte Variante 1 sinnvoll unterstiitzZémerseits wirde Variante 2 die Moglichkeit bigten
mehr Uber das Reiseverhalten von Langdistanzpendieerfahren. Andererseits konnten Informationen
Uber die Wechselwirkungen zwischen dem fiir die Asagjenutzten Verkehrsmittel und der Mobilitat am
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Urlaubsziel gesammelt und zielgruppenspezifisclyawertet werden. Denkbar wére, sich bei dieser-Vari
ante auf einen oder mehrere ausgewéhlte Quellmaukk®nzentrieren.

Variante 3 steht deshalb nicht im Vordergrund, wi&l Reisemobilitatssurveys sehr unterschiedlichen
Zwecken dienen (mit entsprechend unterschiedlicheldgebern). Und selbst wenn man die Surveys ho-
mogenisieren konnte, fehlt eine integrale Sicht Alerhalten einer spezifischen Person in der Alkagsl
Reisemobilitat.

Variante 4 wirde zwar neue umfassende KenntnisstieSie ist jedoch teuer und liefert (wie viele
andere Untersuchungen der Vergangenheit) ,nur* Bestandsaufnahme und keine Zeitreihen zur Ent-
wicklung der einzelnen Segmente.
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ANNEX

ANNEX 1: ZENTRALE DATENQUELLEN

Herausgeber Europa_usghe Europaische Kommission
ommission
Computergestutzte
Methode Amtliche Erhebung Telefoninterviews
(10.-14. Januar 2012)
Bevdlkerung 15 Jahre+ der EU-2
. Staaten sowie Kroatien, Turkei,
Grundgesamtheit =02y Russland, Island, Norwegen,
Serbien und Israel
Zulieferung durch die _
Stichprobe nationalen . n__30._.594, n
Statistikbiiros* reprasentativ fir die 0.g. L&dnde
Betrachtungs-
G 2002-2011 2011
Weltweit, auRereuropdische Ziel
Reiseziele Weltweit** aber nur als zusammengefasst
Kategorie
Mit Hilfe von
Reisedistanzen Nein Geokoordinaten
fur EU27-Ziele berechnet
Verkehrsmittel Ja Ja, aber ohne Bezug auf
konkrete Reise
Personen-bezo- Nein Ja

gene Aussagen

http://epp.eurostat.ec

. ur- http://ec.europa.eu/public_opinior
EnES opa.eu/portal/page/p rchives/flash_arch_en.htm
tal/eurostat/home/

Forschungsgemeinschaft
Urlaub und Reisen e.V. (FUR)

Persdnliche Interviews,
jeweils im Januar 2003-2012

Deutschsprachige
Wohnbevélkerung 14 Jahre+ in
Privathaushalten in Deutschlanc

(seit 2011 inkl. Auslander)

n=77.112 (ca. 7.500 pro Jahr),
reprasentativ fiir
die 0.g. Grundgesamtheit

2002-2012

Weltweit

Mit Hilfe von
Geokoordinaten berechnet

Ja

Ja

www.reiseanalyse.de

* Viele Datenliicken und grofRe Unterschiede zwisalem Erhebungsmethoden der einzelnen Lander.

** Ohne Liechtenstein, Wei3russland, Ukraine undatien

Abbildung 45: Zentrale Datenquellen zu Urlaubsreisen

Beim Vergleich der Angaben unterschiedlicher Quekérzu beriicksichtigen, dass verschiedene Abgren-
zungskriterien verwendet werden. Die Eurostat-Dateisen fiir Deutschland beispielsweise nur Ubernach-
tungen in Unterkinften mit mehr als neun Betten &is.Reiseanalyse erfasst auch diesen sogenannten

.grauen” Beherbergungsmarkt.
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AUSWERTUNG EUROSTAT-DATEN - ZUORDNUNG DER LANDER ZU R EGIONEN

Quellmirkte (EU-27)

Nordeuropa GB, IE, SE, FI, DK

Mitteleuropa BE, LU, NL, DE, FR, AT, CZ

Osteuropa EE, LV, LT, PL, HU, SK, BG, RO

Stidsuropa IT,ES, PT, SI, GR, ML, CY
CZielmdarkte (weltwelt)
Nordeuropa GB, IE, SE, FN, DK + IS und NO

Mitteleuropa BE, LU, NL, DE, FR, AT, CZ +CH

Osteuropa EE, LV, LT, PL, HU, SL, BG, RO + RU
Sudeuropa IT,ES, PT, 8, GR, MT, CY+ TR

Amerika Nord- und Sudamerika

Asien Inkl. Ozeanien und Australien

Afrika Gesamter Kontinent

Beiden Zielmarkten konnte nicht berii werden: Li in, Weiltrussisnd, Ukraine und Kroatien

Abbildung 46: Zuordnung der Lander zu Regionen

e

Forschungsgemeinschaft

IR Urlaub und Reisen e.V. (FUR)
Online-Interviews,
izlioie im Mai und November 2011
Grundgesamtheit 14 -70 Jahre
. Jeweils n= ca. 2.500,
Sl reprasentativ fur die 0.g. Grundgesamth
November 2010 - Oktober 2011

. (Angaben zum Kurzreiseverhalten beziel

B sich auf die erste bis dritte Kurzurlaubsreis
den jeweils letzten sechs Monaten)

Reiseziele Weltweit

Reisedistanzen Mit Hilfe von Geokoordinaten berechnet

Verkehrsmittel Ja

Personenbezogene Ja
Aussagen

Internetlink

Forschungsgemeinschaft
Urlaub und Reisen e.V. (FUR)
Personliche Interviews,
jeweils im Januar 2003-2012

Deutschsprachige Wohnbevdlkerung Deutschsprachige Wohnbevélkerung 14 Jah-

re+ (seit 2010 inkl. Auslénder)

n=77.112 (ca. 7.500 pro Jahr),
reprasentativ fir die 0.g. Grundgesamth it

2002-2012

Nein
Nein
Nein

Ja

www.reiseanalyse.de

* Die Darstellung von Zeitreihen ist hier wenigswoll, da die Erfassungsmethode zwischenzeitliéindert wurde

und die Ergebnisse dadurch kaum vergleichbar sind

Abbildung 47: Zentrale Datenquellen zu Kurzurlaubsreisen und sonstigen Ubernachtungsreisen
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DIE SINUS-MILIEUS® IN DEUTSCHLAND- SOZIALE LAGE UND GRUNDORIENTIERUNG

Sinus B
Oberschichif Liberal-intellekinelles Sinus C1
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Quelle: Arnold et al. 2013

Abbildung 48: Die Sinus-Milieus in Deutschland — Soziale Lage und Grundorientierung
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Datenbasis: National Travel Surveys und deren Verglehbarkeit
Fiir einen europaischen Uberblick zu den aktuellemds sowohl bei den langeren Alltagswegen als auch
bei den Reisen wurden die Datenséatze der folgeNdgional Travel Surveys analysiert:

«  Schweiz: Mikrozensus (MZ) Mobilitat und Verkehr Eeihendatenbank 1994 — 23fGowie

Einzeldatensatze 2005 und 2010.

e Deutschland: Mobilitatspanel (MOP) 1994 — 2012

e GrofRbritannien: National Travel Survey (NTS) 2002610

*  Frankreich: Enquéte Nationale Transports et Dépfacas (ENT) 2008

DATENGRUNDLAGEN ALLTAGSMOBILITAT
Befragung Jahr(e) Berucksichtigung Blrichtsperiode Stichproben-
grosse (Ziel-
personen)
MOP (D) 1994 — | alle Wege, max. erfasste eine Woche 1600 — 1'800
2012 Distanz = 1'000 km
NTS (GB) 2002 — | nur Inland-Wege eine Woche 16700 — 19900
2010
ENT (F) 2008 Mobilité locale: Wege mit zwei Tage (ein Werktag und 49'300
einer Distanz bis 100km ein Wochenendtag)
MZ Zeitreihe 1994 nur Inland-Wege Stichtag 18000
1994 - 2010 2000 29'400
(CH) 2005 33'400
2010 62'900
MZ 2010 (CH) 2010 alle Wege Stichtag 62900
MZ 2005 (CH) 2005 alle Wege Stichtag 33'400

Abbildung 49: Erhebung der Alltagsmobilitat in den analysierten Verkehrsbefragungen

Die Grundlage fir solche Daten bildet die Befragung Personen, die tber ihr Mobilitatsverhalten in
einem bestimmten Zeitraum berichten. Alle oben efifgrten Befragungen umfassen einen Teil zur Erhe-
bung der alltaglichen Mobilitdt an einem oder meéneStichtagen, meist wéahrend einer Woche. Da Wege
Uber langere Distanzen, beispielsweise Tagesawesfligschafts- oder Urlaubsreisen, meist nichtgdith
sind, sind diese in Mikrozensen nur zuféllig undhisystematisch enthalten. Aul3er dem deutschen MOP
umfassen die verwendeten Befragungen deshalb esgdaeBefragungsmodule, die Reisen lber einen lan-
ger zuriickreichenden Zeitraum erheben (fir den Mg zwischen Alltagsmobilitdt und Reiseverhalten
siehe Kapitel 2.8).

Bei den Datensétzen zur Alltagsmobilitét sind folge Einschrankungen zu beachten: Die Zeitreihen-
datenbank der Schweizer Mikrozensen 1994 — 2010esd@s Britischen NTS enthalten nur Inland-Wege.
In den deutschen MOP-Wegedaten werden maximal istabis 1‘'000km erfasst (langere Wege werden
abgeschnitten).

19 pabei handelt es sich um Datenséatze, die in methodischer Hinsicht harmonisiert wurden. Im Mikrozensus 2010
wurden die Distanzen erstmals per Routing berechnet. Um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, mussten die auf
Schatzungen der Befragten basierenden Distanzangaben der friiheren Erhebungen mittels Korrekturfaktoren ange-
passt werden.
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ANNEX 2: GRUNDLAGEN ZUR VERKEHRSLEISTUNGSBERECH-

NUNG

Die Herleitung der Gesamtnachfrage der Langstretiodilitat basiert auf empirischen Grundlagen zu
einzelnen Segmenten. Die resultierende Gesamtveslegdtung (pro Person und Jahr fur Deutschlarel)t st
eine Hochrechnung bzw. Schétzung dar. Sie hat depriinh einer Uberlappungsfreien Summierung der

Verkehrsleistungen in den einzelnen SegmenteneBigirischen Grundlagen zu den Urlaubsreisen und den

Geschaéftsreisen sind per Definition Uberlappungskier bestand das Problem unterschiedlicher Exheb
gen innerhalb der Segmente. Doppelerfassungen gjitingegen in den empirischen Grundlagen zu den
langen Wegen der Alltagsmobilitat (tagebuchbasiErteebungen wie MiD oder MOP) und den Erhebungen
zur touristischen Mobilitat, d.h. bezuglich Abgreng zwischen Wegen innerhalb und auRerhalb des ge-
wohnten Umfelds. Zu dieser Abgrenzung mussten eigemahmen mit teilweise groRer Unsicherheit
getroffen werden. Die untenstehende Tabelle zegDditenquellen und Annahmen im Uberblick.

Urlaubsreisen (5+ Tage)

Kurzurlaubsreisen (2-4 Tage)

Sonstige private Ubernachtungs-
reisen

Private Tagesreisen

Geschéftsreisen mit Ubernach-
tung

Geschéftstagesreisen

Alltagsmobilitat (>100km):

- Lange private Alltagswege
- Langdistanzpendeln

- Geschaftsalltagswege

Quellen

RA Reiseanalyse (FUR,
2013a)

RA Reiseanalyse (FUR,
2013a)

RA Reiseanalyse (FUR,
2013a)

GfK-Panel (GfK, 2013);
Tagesreisen der Deut-
schen (dwif, 2013),
(Maschke, 2007)

VDR (2012); GfK-Panel
(GfK, 2013)

VDR (2012); GfK-Panel
(GfK, 2013)

MiD (infas & DLR, 2010);
MZ CH (BFS & ARE,
2012)

Erhobene An-
zahl Reisen
[pro Jahr]

1,0 Reisen pro Pers.
1.600 km pro Reise
(Einfache Wegedistanz)

1,2 Reisen pro Pers.
410 km pro Reise
(Einfache Wegedistanz)

0,3 Reisen pro Pers.

3 Reisen (GfK) bis 9
Reisen (dwif) pro Pers.
(>100 km)

0,6 (GfK) bis 1,2 Reisen
pro Pers. (VDR)

0,6 (GfK) bis 1,2 Reisen
pro Pers. (VDR)

Ca. 20 einfache Wege
tiber 100 km pro Person
und Jahr (abgeleitet von
0,05 bis 0,06 Wegen tiber
100 km pro Pers. und
Tag)

150 km pro Weg
(Einfache Wegedistanz)

Annahmen fir Hochrechnung

Direkte Ubernahme

Direkte Ubernahme

Ubernahme der Anz. Reisen; Schatzung der Reisedis-
tanz analog zu den Kurzurlaubsreisen

Ubernahme des Mittelwertes aus GfK und dwif hinsicht-
lich Anzahl Reisen (6 Reisen); Schatzung der Reisedis-
tanz (200 km einfache Wegedistanz) auf Basis von
Histogrammen gemaf dwif

Ubernahme der héheren VDR-Werte hinsichtlich Anzahl
Reisen (1,2 Reisen), weil diesen direkte Unternehmens-
befragungen zugrundeliegen; eigene Schéatzung der
Reisedistanz (500 km einfache Wegedistanz), d.h. etwas
héher als bei Kurzurlaubsreisen

Ubernahme der héheren VDR-Werte hinsichtlich Anzahl
Reisen (1,2 Reisen), weil diesen direkte Unternehmens-
befragungen zugrundeliegen; eigene Schéatzung der
Reisedistanz (150 km einfache Wegedistanz) analog zu
den langen Alltagswegen

Basierend auf Annahmen zur Selektivitat von Erhebun-
gen (z.B. selektive Erfassung der Ruckwege von Fern-
reisen, wohingegen Hinwege nicht adaquat erfasst
werden) leiten sich aus den 20 Wegen etwa 20 Reisen
pro Person und Jahr ab. Diese sind um diejenigen zu
kirzen, welche bereits in den obigen Segmenten enthal-
ten sind (d.h. der touristischen Mobilitat auerhalb des
gewohnten Umfelds). Den uberlappungsfreien Anteil
langer Alltagswege innerhalb des gewohnten Umfelds
schéatzen wir insgesamt auf 5 Reisen pro Person und
Jahr, zusammengesetzt aus:

- Langdistanzpendeln (1,5-2 Reisen): ist nur zu einem
kleinen Teil (ca. 20%) bereits in der tourist. Mobilitat
enthalten (private Tagesreisen oder Geschaftstagesrei-
sen)

- Lange Geschéftsalltagswege (2 Reisen): sind zu einem
mittleren Teil (ca. 50%) bereits enthalten (Geschéftsta-
gesreisen)

- Lange private Alltagswege (1 Reise): sind groBtenteils
(ca. 80%) bereits enthalten (private Tagesreisen).
Ubernahme der mittleren Reisedistanz (ca. 150 km
einfache Wegedistanz) aus den empirischen Grundlagen

Abbildung 50: Empirische Kennziffern und erganzende eigene Annahmen zur Herleitung von Gesamtfahrleistun-
gen der Langstreckenmobilitat in Kapitel 2.9
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