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1 Einleitung

Die Entstehung des alpinen Fremdenverkehrs in reizvoll gelegenen Orten schweizerischer Ge-
birgstiler geht eng einher mit einer im internationalen Kontext frithen Erschliessung dieser vor-
mals entlegenen alpinen Regionen. Die Anbindung dieser im Entstehen begriffenen Kurorte an
die bereits existierenden Strassennetze und den 6ffentlichen Verkehr erfolgte vielfach mit priva-
ten, hiufig auch aus dem Ausland stammenden Mitteln, so etwa beim Bau der damaligen Brig-
Visp-Zermattbahn (Er6ffnungsjahr 1891) im Wallis, aber auch bei der Wengernalpbahn (1893)
im Berner Oberland. Nirgendwo sonst entstanden bis 1914 aber auch so viele Zahnrad- und
Standseilbahnen (Fritzsche et al., 2001) im Hochgebirge: so wurden die markanten Inner-
schweizer Gipfel Rigi und Pilatus bereits 1871 respektive 1889 erschlossen und mit der Gor-
nergratbahn (1898) und der Bahn zum Jungfraujoch (1912) konnten Hohenlagen weit iiber
3000 Meter iiber Meer den Touristen bequem zugénglich gemacht werden. Die Kombination
von herausragender Lage und frither Bahnerschliessung fiihrte zu Selbstverstarkungseffekten
und touristische Orte entwickelten sich gerade in vormals sehr peripheren Gegenden jenseits der
wichtigen Alpenquerungen viel stirker als ihr benachbartes Umfeld ohne touristische Erschlies-
sung, denken wir etwa an Orte wie Wengen oder Miirren ohne jeglichen Strassenanschluss, o-
der an die vormals nur schwer erreichbaren Orte zentraler Alpentiler wie Saas-Fee oder Zermatt
im Wallis, aber auch an die Orte des Oberengadins.

Reisen in die Alpen waren von der Belle Epoque bis weit in die erste Hilfte des Zwanzigsten
Jahrhunderts in erster Linie wohlhabenden, meist auch ausliandischen Gésten vorbehalten. Erst
mit der Anhebung des Wohlstandsniveaus wéhrend der Hochkonjunktur der ersten Nach-
kriegsjahrzehnte mit den sich parallel verdndernden gesellschaftlichen Strukturen, mit der ver-
mehrten Moglichkeit, in die Ferien zu verreisen, aber auch mit der zunehmenden Wahrnehmung
der Mobilitéit als Allgemeingut fiir breite Bevolkerungsschichten, wurden Ausfliige und auch
langere Urlaubsaufenthalte in den Alpen auch fiir breite Kreise der Bevolkerung zunehmend
moglich.

Das Spektrum der Géste, deren Wiinsche und Bediirfnisse am Zielort, wie auch die Dauer und
Art des Aufenthaltes haben sich tiber die Zeit stetig gewandelt. In der Griinderzeit des alpinen
Tourismus war die Bergwelt als solche Ziel jeder Reise ins Berner Oberland, ins Wallis oder ins
Engadin. Diese jungen Tourismusregionen wurden zu Beginn praktisch ausschliesslich in den
Sommermonaten besucht. Der wintersportliche Aspekt dieser Reisen in die Berge riickte erst in
den Fiinfzigerjahren ins Zentrum des Interesses der Besucher. In jener Zeit wurden die heutigen
Skigebiete im grossen Stil erschlossen. Sie présentieren sich seit etwa dreissig Jahren so, wie
wir sie heute kennen. Aber nicht nur die generelle Ausstattung am Ferienort oder die Verkehrs-
infrastruktur, sondern auch die Beherbergung hat sich folglich den neuen Gegebenheiten ange-
passt, die Bedeutung der meist noch aus der Griinderzeit stammenden Hotellerie ist zugunsten
von Ferienmiet- und -zweitwohnungen in den Hintergrund getreten.
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16 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Neben der Lage und der Erreichbarkeit ist es die Ausstattung am Ort selbst, welche fiir die
Wahl eines Zieles, es fiir eine Tages- oder Kurzreise, sei es fiir einen langeren Urlaub, haupt-
sdchlich Einfluss hat. Doch wie wird die Infrastruktur an der Destination tatsdchlich genutzt?
Gibt es Unterschiede beziiglich Nutzung was Ort oder Nutzer anbelangt? Wer reist wohin und
aus welchen Beweggriinden?

1.1 Rdumliche Wirkungen von Transportinfrastruktur

Investitionen in Transportinfrastruktur, der Ausbau der Strassen- und Schieneninfrastruktur
und die 6konomische Wohlfahrt wurden schon immer eng miteinander in Verbindung gebracht.
So schreiben etwa Kesselring et al., 1982, 3: «Der Strassennetzausbau zeigt demnach Nivellie-
rungs- und Differenzierungseffekte: Er kann gewisse Rdaume férdern und andere hemmen, was
zu Standort- und Wohnortverlagerungen fiihrt. Damit hat der Strassennetzausbau auch Kapazi-
tats-, Standorts- und Siedlungsstruktureffekte.»

Die Diskussion iiber die moglichen positiven Auswirkungen von Transportinfrastruktur auf
rdumliche Entwicklungen, 6konomischer oder demografischer Art ist nicht neu und auch die
Wissenschaft setzt sich seit langem mit diesen Fragestellungen auseinander. So wird Transport-
infrastruktur und daraus folgend die Erreichbarkeit in den Regionalwissenschaften als ein zent-
rales Element fiir die riumliche Entwicklung angesehen (siche Aschauer, 1989). Okonomische
Prosperitét ist nicht nur das Resultat einer moglichst effizienten Kombination privater Produkti-
onsfaktoren wie Arbeit und Kapital, sondern hdngt auch massgebend von der vorhandenen Inf-
rastruktur im Generellen und Transportinfrastruktur im Besonderen ab (Rietveld und Bruinsma,
1998). Eine Untersuchung der Weltbank, 1994, {iber den Nutzen der von ihr unterstiitzen Pro-
jekte in Entwicklungs- und Schwellenldndern zeigt, dass die durchschnittliche Ertragsrate zwi-
schen 15 und 17 % liegt (siche Tabelle 1). Die Ertragsraten der Investitionen in Transportsyste-
me liegen dabei konstant {iber den Mittelwerten.

Makrookonomische Studien der Weltbank zeigen, dass Investitionen in Transportsysteme
wachstumsfordernd sind, indem der social return (der durch eine Investition erbrachte Mehr-
wert) erhoht wird, ohne dass ein Verdrangungseffekt zu anderen produktiven Investitionen ent-
steht. Verkehrssysteme seien daher zentral fiir die wirtschaftliche Prosperitdt. Ohne physischen
Zugang zu Arbeitspldtzen, Gesundheits- und Ausbildungseinrichtungen wie auch zu Ressour-
cen und Mirkten sinke die Lebensqualitit und die 6konomische Entwicklung stagniere (World
Bank, 1996).

Resultate jiingerer Forschungsarbeiten weisen aber auch daraufhin, dass vor allem in entwickel-
ten Landern zusitzliche Investitionen in die Infrastruktur nur mehr marginale Auswirkungen auf
Erreichbarkeitsverbesserungen haben. Die Wirkungszusammenhédnge zwischen Infrastruktur-
ausbauten und rdumlicher Entwicklung scheinen zumindest nicht mehr eindeutig zu sein (ver-
gleiche Banister und Berechman, 2000).

Das Hauptziel einer Infrastrukturpolitik besteht in der Versorgung von Bevoélkerung und Wirt-
schaft mit 6ffentlichen Giitern (siehe Frey, 1979). Gerade in der foderalistischen Schweiz zei-
gen sich die Interessenvertreter geografisch peripherer Regionen immer wieder besorgt, dass sie
ohne Integration in die modernen Verkehrsnetzwerke an der industriellen und auch touristischen
Entwicklung nicht partizipieren konnen. Dass die Finanzierung neuer Verkehrsinfrastrukturen
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zu einer verbesserten Wettbewerbsfahigkeit und damit zu Wohlstandsverbesserungen fiihren,
wird haufig auch von politischer Seite vorgebracht, und dass das Fehlen ebendieser Infrastruk-
turen zu 6konomischer (touristischer) und demografischer Stagnation fiihrt, wird von Interes-
senvertretern peripherer Regionen befiirchtet. Der Zusammenhang zwischen Erreichbarkeits-
verbesserungen und Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum, oder zumindest — Verdnderung,
ist eine Schliisselgrosse der Regionalpolitik, auch wenn durchaus bekannt ist, dass Verkehrs-
netzwerke nur eine notwendige und nicht eine hinreichende Voraussetzung fiir Wachstum sind.
Frey, 1979, spricht der Infrastruktur, unter welcher er insbesondere den Verkehr versteht, eine
raumprigende Komponente zu. Sie sei daher ein wichtiges Mittel der Regionalpolitik. Lendi
und Elsasser, 1991, 138, prazisieren: «Eine zentrale — aber nicht alleinige Aufgabe von Regio-
nalpolitik und Raumplanung besteht im Abbau unerwiinschter rdumlicher Disparititen. Unter
rdumlichen Disparititen versteht man signifikante Unterschiede in der sozio-Gkonomischen
Entwicklung.» Die Verkehrsinfrastruktur entscheidet denn auch iiber das Ausmass, in welchem
Standortfaktoren und Entscheidungstriager aufeinander einwirken kdnnen (Kesselring et al.,
1982). Sie ist fiir die raumwirtschaftliche Entwicklung demnach von grosser Bedeutung. Aus
diesem Grunde werden die Entscheidungstrager versuchen, auf die Verkehrsinfrastruktur Ein-
fluss zu nehmen. Uber Jahrzehnte drehte sich dabei die Diskussion, und dies ganz ausgeprigt in
der foderalistischen Schweiz mit ihren weitreichenden kantonalen Kompetenzen, um die verbes-
serte Erschliessung peripherer Regionen. Erst in den letzten beiden Jahrzehnten sind auch die
Agglomerationen mit ihren verkehrsspezifischen Problemen ins Zentrum des Interesses gertickt,
so etwa bei der Inbetriebnahme der Ziircher S-Bahn im Jahr 1990, der Einfithrung der verschie-
denen Verkehrsverbiinde oder, aktuell, bei der Zustimmung der Eidgendssischen Réte im Okto-
ber 2006 zum Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das
Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen.

Auch wenn in der Schweiz in der Vergangenheit fiir die Erweiterung der Verkehrsinfrastruktur
immer wieder in erster Linie 6konomische Griinde und damit Wohlstandsverbesserungen ins
Feld gefiihrt wurden (fiir die Argumentation fiir den Bau der verschiedenen Verkehrsiiberginge
am Gotthard, siche z.B. Moor, 2004), wichst auch in breiten Kreisen der Bevolkerung spétes-
tens seit dem Aufkommen der Umweltbewegung wihrend der Olkrise in den fritheren 1970er-
Jahren die Erkenntnis, dass Infrastrukturausbauten auch nicht erwiinschte Effekte, sogenannte
negative Externalitdten, mit sich bringen. Als Externalitéit bezeichnet man die Auswirkung einer
Aktivitdt auf Dritte, welche nicht kompensiert wird. Extern heisst, dass ein Geschadigter keine
Entschidigung erhlt und ein Nutzniesser keine Gegenleistung entrichten muss (siehe dazu auch
Frey, 1991). Banister und Berechman, 2000, beschreiben eine ganze Reihe von positiven und
negativen Externalititen, welche direkt mit Verkehrsinfrastruktur in Zusammenhang stehen:

* Demografische Verdanderungen und Effekte der Motorisierung
¢ Riumliche und soziale Effekte

¢ Umwelteffekte

* Urbane Formen und Strukturen

¢ Implikationen fiir die 6konomische Entwicklung
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Auch Rietveld und Bruinsma, 1998, betonen das politische Interesse an der Bedeutung von In-
frasturkurinvestitionen. Folgende Punkte, welche fiir die Politik von besonderem Interesse sind,
werden genannt:

¢ Erreichbarkeitsauswirkungen

* Okonomische- und Ortsauswirkungen

und in neuerer Zeit ebenfalls

* Okologische Auswirkungen

Insbesondere die ersten beiden Punkte werden in dieser Arbeit genauer untersucht.

Bis jetzt lagen in der Schweiz und auch anderswo kaum flichendeckende Angaben tiber die Er-
reichbarkeit und deren Entwicklung vor. Auch war es bis anhin nicht méglich, die Auswirkun-
gen von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur anhand des Erreichbarkeitsmasses flichen-
deckend und fein aufgelost tiber einen ldngeren Zeitraum quantitativ darzustellen. Zwar wurden
und werden eine Vielzahl von Arbeiten spezifisch zu diesen Fragestellungen auch in der
Schweiz erstellt. Sie orientieren sich aber hiufig an einem singuléren Fallbeispiel (etwa einer
Neueroffnung eines Teilstiickes, einer Umfahrung, siche z.B. ARE, 2006), sind raumlich nicht
fein genug aufgeldst oder decken keinen geniigend langen Zeithorizont ab. Viele Studien opera-
tionalisieren die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur oft mit ihren Baukosten (etwa Aschau-
er, 1989, Munell, 1990, oder Holtz-Eakin, 1994), was eine regionale Differenzierung erschwe-
ren kann (siehe fiir einen Uberblick der empirischen Forschungsarbeiten Kapitel 5.2). Die
vorliegende Arbeit versucht, hier eine Liicke zu fiillen. Dem Anspruch auf rdumliche Schéirfe
und zeitliche Tiefe sollen auch die statistischen Analysemethoden mit geeigneten Ansitzen zur
Paneldatenanalyse wie Multilevel- oder Spatial-Error-Modellen gerecht werden.

1.2 Aufbau

Im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms 48 «Landschaften und Lebensraume in den
Alpen» hat das Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme das Projekt « Verkehrssys-
tem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften» bearbeitet. Dabei wurden
die Wechselwirkungen zwischen der Raumstruktur und dem Verkehrssystem sowie dem Tou-
ristenverhalten im Detail analysiert, um Grundlagen und Empfehlungen fiir die Planung einer
nachhaltigen Raum- und Verkehrsentwicklung in alpinen Tourismusorten und -regionen zur
Verfligung zu stellen. Das Projekt ist in vier Teilaspekte untergliedert:

Grossrdumige Erreichbarkeit: Zum einen wurden die sich infolge des Ausbaues der nationa-
len und regionalen Verkehrssysteme sich verdndernden Er-
reichbarkeit von Tourismusorten und alpinen Regionen unter-
sucht. Die Erreichbarkeit eines Ortes ergibt sich dabei aus der
Anzahl von erreichbaren Aktivititspunkten in Abhéngigkeit
von den generellen Reisekosten (Zeit, Preis, Sicherheit, Kom-
fort usw.).

Kleinrdumige Erreichbarkeit:  Die detaillierten Auswirkungen sich verdndernder Erreichbar-
keiten wurde fiir sechs Fallstudien (vgl. unten) im Detail un-
tersucht.
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Ziel- und Verkehrsmittelwahl: ~ Zum anderen wurden das Verhalten von Touristen sowie de-
ren Anspriiche an die Verkehrsinfrastruktur und die touristi-
sche Ausstattung untersucht, um daraus Préferenzen beziiglich
Ziel wie auch Verkehrsmittelwahl zu erruieren. Die Betrach-
tung dieser beiden Aspekte erfolgte auf nationaler Ebene.

Verhalten am Ort: Auf regionaler Ebene konzentrierte sich die Untersuchung des
Touristenverhaltens auf die verschiedenen Fallstudien. Ziel
war es, die Nutzung der Angebote und die Infrastrukturen vor
Ort beziiglich verschiedener Nutzergruppen zu quantifizieren.

Um eine moglichst breite Variation des Verhaltens beziiglich Anreisemdglichkeiten und Er-
schliessung (Verkehrsmittelwahl), sowie Tatigkeiten und Moglichkeiten zur Inanspruchnahme
der Infrastruktur (Ausstattung) an der Feriendestination am Zielort abbilden zu kénnen, wurden
folgende sechs Tourismusregionen ausgewdhlt (Lage sowie iiberregionale Anbindung siche in
Abbildung 1): Das Aletsch-Gebiet, autofrei und wie auch Scuol in peripherer Randlage inneral-
piner Téler gelegen; Verbier sowie St. Moritz, sehr gut erschlossen, wenngleich ebenfalls peri-
pher, mit einem grossen Anteil an Parahotellerie sowie mit internationaler Ausstrahlung; das au-
tofreie in der Jungfrauregion gelegene Wengen, mit einem hohen Hotellerieanteil, sowie das
zentrumsnahe, fiir den Tagestourismus wichtige Engelberg in der Innerschweiz.

Tabelle 1 verdeutlicht die allgemeine Struktur und Vorgehensweise innerhalb des Projektes.

Tab. 1 Struktur des Projektes

Aspekt Verkehrssystem und Raumstruktur Verhalten von Touristen
Nationale Ebene Grossrdumige Erreichbarkeit Reiseziel- und Verkehrsmittelwahl
Regionale Ebene Kleinrdumige Erreichbarkeit Verhalten am Ort

Der Aufbau des vorliegenden Buches nimmt sich dieser Struktur an und ist folgendermassen
unterteilt:

Kapitel 2 beinhaltet die quantitative Darstellung gross- und kleinrdumiger Erreichbarkeit, wobei
die Entwicklung iiber die Zeit genauso wie die Auswirkung von Erreichbarkeiten auf rdumliche
Strukturen wiedergegeben werden.

In Kapitel 3 wird auf die Reiseziel- und Verkehrsmittelwahl fiir Wochenendfreizeitverkehr,
aber auch fiir Urlaubsverkehr eingegangen: Inwieweit ist Lage, Erreichbarkeit und Ausstattung
am Zielort fiir die Zielwahl ausschlaggebend?

Kapitel 4 befasst sich sodann mit dem Verhalten der Touristen am Zielort: Unterscheiden sich
Priaferenzen der Touristen je nach Feriendestination und spielt dabei die Art der Reise (Lange
des Aufenthaltes, Verkehrsmittel am Zielort, Grosse der mitgereisten Gruppe etc.) eine Rolle?
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Kapitel 5 nimmt die wichtigsten Erkenntnisse der vorangehenden Teile auf, verbindet sie mit-
einander, um Schlussfolgerungen in einer abschliessenden, ilibergeordneten Gesamtkontext
machen zu kdnnen.

Schlussendlich werden die Hauptaussagen und wichtigsten Befunde aus den vier Elementen des
Projektes abschliessend und in einem iibergeordneten Kontext zusammenfassend besprochen.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



2 Grossraumige Erreichbarkeit

Im Rahmen der Untersuchungen zu den Erreichbarkeiten wurde der Fokus sowohl auf die
grossraumige Erreichbarkeit des ganzen alpinen Raumes innerhalb der Schweiz sowie im Detail
auch auf die sechs Schwerpunktregionen gelegt.

Bei vorliegendem Teil handelt es sich um eine Synthese der Untersuchungen zur Raumstruktur
und den Erreichbarkeiten. Es handelt sich dabei um eine Ex-post-Analyse, das heisst, die Arbeit
hat eine stark historische Komponente, wobei der Untersuchungszeitraum zwischen dem Jahr
1950 und dem Jahr 2000 liegt. Dabei interessieren folgende Fragestellungen:

1. Wie entwickelt sich die Raumstruktur tiber die Zeit?
2. Wie entwickelt sich die Erreichbarkeit tiber die Zeit?

Dies fiihrt zur resultierenden Frage:

3. Welche Rolle spielt die Erreichbarkeit fiir die Entwicklung der Raumstruktur?

Fiir die Beantwortung dieser Teilfragen wird in einem ersten Teil auf rdumliche Entwicklungen
von Okonomie und Demografie sowie auf die grossrdumige Erreichbarkeit eingegangen. Die
Erreichbarkeit wird beschrieben und anhand statistischer Modelle werden deren Auswirkungen
auf die Raumstruktur untersucht. In einem zweiten Teil werden die Untersuchungsgebiete im
Detail beleuchtet und auf jeweiligen Eigenheiten punkto kleinrdumiger Erreichbarkeit und struk-
turelle Ausstattung einer jeden Fokusregion eingegangen. Dies fiihrt zu einer Konklusion, in
der die Resultate zusammenfassend analysiert und bewertet werden.

Abb. 1 Lokalitdt und grossrdaumige Erschliessung der sechs Fokusregionen
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2.1 Raumstrukturelle Entwicklungen in der Schweiz

Wir kennen das Problem der Bevolkerungsabwanderung in peripheren und alpinen Regionen,
aber auch dasjenige der stetigen Zersiedelung in urbanen Regionen in und zwischen den Zent-
ren. Diese Impressionen sind aber hdufig nicht quantifiziert und daher subjektiv. Der langsame
und schleichende Prozess erschwert die Wahrnehmung zusétzlich. Bis jetzt ist wenig iiber die
rdumlichen Konsequenzen bekannt. Erst wenn wir historische Bilder von heute iiberbauten
Landschaften sehen, verstehen wir, wie stark sich unsere Gewohnheiten, unser Lebensraum, die
ganze Umwelt, in der wir leben, iiber die letzten Jahrzehnte verdndert hat. Bevor nun direkt auf
die Erreichbarkeit eingegangen wird, werden in der Folge demografische Entwicklungen sowie
diejenige der Arbeitsplétze der Sektoren 2 (produzierendes/verarbeitendes Gewerbe und Indust-
rie) und 3 (Dienstleistungen) und deren Entwicklung genauer betrachtet.

Die Datengrundlage beruht auf eidgendssischen Zahlungen, so der Volkszdhlung und der Be-
triebszahlung, welche alle 10 Jahre durchgefiihrt werden (die Betriebszdhlung neuerdings in
nicht mehr regelméssigen Abstidnden). Da die rdumliche Aufldsung der raumstrukturellen Daten
moglichst hoch sein sollte, wurde die Gemeindeebene als unterste Analyseeinheit gewéhlt. Um
einen Vergleich zu ermdglichen, miissen die Daten {iber einen langen Zeitraum moglichst
konsistent sein, was bei den oben genannten Zahlungen der Fall ist. Durch das Projektdesign
mit dem Anspruch auf rdumliche Scharfe und historische Tiefe mussten Variablen gesucht wer-
den, welche diesen Anforderungen entsprechen.

Ein gewichtiges Problem, wenn Daten iiber einen solch langen Zeitraum beobachtet werden, ist
die Verdnderung der Gebietsstinde, welche in der Schweiz immer wieder vorkommen. Das
prominenteste Beispiel ist wohl die Abtrennung des Kantons Jura von Bern im Jahr 1979. Aber
auch der Kantonswechsel des Bezirks Laufen von Bern zu Basel-Land im Jahr 1994, die Neu-
entstehung des Bezirks Dietikon im Jahr 1986 oder der Kantonswechsel der Gemeinde Vellerat
von Bern zum Jura 1996 sind einzubeziehen. Weiter wurde bei annihernd 300 Gemeinden Ge-
meindename oder -nummer oder aber der Gebietsstand durch Teilung oder Fusionen verandert.

Alle diese Teilungen, Fusionen oder Anderungen der Gemeindenummern und -namen wurden
nachvollzogen, sodass eine sinnvolle Analyse auf Gemeindeebene iiber die Zeit moglich ist.
Analysiert wird der Gebietsstand des Jahres 2000. Auf diese Weise entstand eine hochaufls-
sende, tiber die Zeit konsistente Raumstrukturdatenbank mit tiber 50 Variablen zur Raumstruk-
tur der Schweiz (siehe Tschopp, 2003).

2.1.1 Demografische Entwicklungen

Von Interesse ist in erster Linie die Frage nach dem wann und wo sowie nach der Stirke des
Bevolkerungswachstums. In Abbildung 2 wird das Bevolkerungswachstum tiber den Raum
angegeben und in Tabelle 2 wird die Bevolkerungsentwicklung aller Gemeinden in der Schweiz
quantifiziert.

Mit einem Punkt (Farbvariation nach Jahrzehnt) angegeben sind alle Gemeinden, welche zum
ersten Mal mehr als eine Standardabweichung im Vergleich zur durchschnittlichen Wachstums-
rate in der Schweiz gewachsen sind (es ist also moglich, dass dies spéter weitere Male der Fall
war). Rote Punkte geben die Kernstddte der 5 Grossregionen Ziirich, Genf, Basel, Bern und
Lausanne an und dienen der Orientierung.
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Abb. 2 Uberdurchschnittliche wachsende Orte (> 1 Stabw. iiber dem Durchschnitt)

In den Jahren nach 1950 kann eine erste Welle der Suburbanisierung festgestellt werden. Dies
zuerst um Ziirich, Basel und um Genf. In dieser Zeit wichst ein innerer Kreis um die Kernstidte
der Agglomerationen sehr schnell. Wahrend den néchsten Jahrzehnten hélt dieses Wachstum in
den urbanen Regionen an, aber die Bevolkerung wichst vor allem an den Ridndern der Agglo-
merationen (simultan zu den sinkenden Werten des Gini-Indexes in Abbildung 18). Schluss-
endlich, im Jahrzehnt zwischen 1990 und 2000 wachsen die sich stetig vergrossernden
Metropolitanrdume zusammen (dies in erster Linie zwischen Ziirich und Basel sowie dem
Genfersee entlang zwischen Genf und Lausanne). Sehr schon zu sehen ist die Welle des
Wachstums tiber die Zeit auch in der Grossagglomeration Lugano/Locarno. Gemeinden, welche
je ein starkes Wachstum erfahren haben, finden sich fast ausschliesslich im Mittelland zwischen
Genfer- und Bodensee, am Rheinknie, sowie im siidlichen Tessin. Alpine Regionen und der
Jurabogen konnten von diesem Wachstum kaum profitieren. Einzig vereinzelte Talgemeinden
im Wallis und Graubiinden sowie touristische Gemeinden namentlich in den Walliser Stidtélern
und im Oberengadin waren im alpinen Raum in der Lage, die Einwohnerzahlen markant zu stei-

gern.
Tab. 2 Bevodlkerungsentwicklung in den letzten 50 Jahren (+1 Stabw.)

1950 1960 1970 1980 1990 2000

Mittelwert 1631 1’879 2’169 2°203 2369 2512
Median 557 564 615 670 764 872
Stabw. 9575 10’954 11’013 9’851 9827 9763
Perzentil 25 276 270 264 269 309 344
50 557 564 615 670 764 872

75 1288 1’405 1’615 1’751 2018 2235

Tabelle 2 gibt iiber die unterschiedlichen Wachstumsraten der Gemeinden detailliert Auskunft.
Die mittlere Gemeindegrdosse hat von 1600 Einwohnern im Jahr 1950 auf gut 2500 im Jahr
2000 zugenommen, wobei der Median nur um gut 300 angestiegen ist. Dabei sind die grossten
Gemeinden auch prozentual am stirksten gewachsen.
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Abb. 3 Relative Entwicklung der Bevdlkerung iiber 65 zwischen 1950-2001
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Abbildung 3 zeigt regionale Unterschiede beziiglich der Alterung der Gesellschaft. Dargestellt
wird der Bevolkerungsanteil, welcher 65 Jahre und élter ist, relativ zum schweizerischen Anteil.
Weist eine Gemeinde einen negativen Wert auf, so liegt der Anteil der untersuchten Altersklasse
unter dem schweizerischen Mittel, weist sie einen positiven Wert auf, so liegt der Anteil der
tiber 65-Jahrigen tiber dem schweizerischen Mittel.

2.1.2 Arbeitsplatzentwicklung

Abbildung 4 gibt die Entwicklung der Arbeitsplétze iiber die letzten fiinf Jahrzehnte wider. Um
die Daten in einem grosseren Kontext vergleichen zu konnen, wird eine Shiftanalyse vorge-
nommen (zu Shiftanalysen siehe z.B. Miiller, 1973). Shiftanalysen vergleichen die Entwicklung
eines Ortes/einer Region zwischen den Zeitpunkten 0 und ¢ mit einer entsprechenden Gesamt-
entwicklung (— Langs- und Querschnittsvergleich) wie folgt:

R= b— : B (1)
o By
wobei:
R = Regionalfaktor
by s = Arbeitsplitze in der Region im Zeitpunkt 0 bzw. t
B,, = Arbeitsplitze im Gesamtgebiet im Zeitpunkt 0 bzw. t

Der Regionalfaktor misst die Entwicklung der Arbeitsplitze in der Region an jener des Gesamt-
gebietes.

R=1 Regionale Arbeitsplatzentwicklung entspricht der allgemeinen Arbeitsplatzentwicklung
R>1  Wachstumsfordernde regionale Besonderheit

R<1 Wachstumshemmende regionale Besonderheit

Als Region wird in diesem Fall die Gemeinde als Einheit gewdhlt, als Gesamtgebiet wird die
Schweiz angenommen. Zur Berechnung der Arbeitsplitze werden alle der Sektoren 2 und 3
hinzugezogen. Die Differenz zwischen dem Zeitpunkt 0 und dem Zeitpunkt # ist 10 Jahre
(1995-2001: 6 Jahre).

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



26  Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Abb. 4 Regionalfaktor Arbeitsplatzentwicklung 1950-2001 (Sektor 2 und 3)

1955 bis 1965 1965 bis 1975

1+ 0 bis 06 1 bis 10 1+ 0 bis 06 1 bis 10
+ 0.6 bis 0.7 10 bis 20 + 0.6 bis 07 10 bis 20
1 0.7 bis 0.8 © 20 bis 30 + 0.7 bis 0.8 © 20 bis 30
© 0.8 bis 09 * 30 bis 40 © 08 bis 0.9 * 30 bis 40

0.9 bis 1 ' 40 bis 100 0.9 bis 1 i 40 bis 100

1975 bis 1985 1985 bis 1995

10 bis 06 1 bis 10 10 bis 06 1 bis 10
+ 0.6 bis 07 10 bis 20 + 0.6 bis 0.7 10 bis 20
07 bis 08 © 20 bis 30 0.7 bis 08 £ 20 bis 30
£ 0.8 bis 09 © 30 bis 40 © 0.8 bis 09 © 30 bis 40
0.9 bis 1 1 40  bis 100 0.9 bis 1 * 40 bis 100
1995 bis 2001 1955 bis 2001

1+ 0 bis 06 1 bis 10 + 0 bis 06 1 bis 10
+ 0.6 bis 0.7 10 bis 20 + 0.6 bis 07 10 bis 20
+ 0.7 bis 0.8 + 20 bis 30 + 0.7 bis 0.8 © 20 bis 30
0.8 bis 0.9 30 bis 40 0.8 bis 0.9 30 bis 40
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Die Bevdlkerung ist in der Schweiz zwischen 1950 und 2000 von 4.6 Mio. auf iiber 7.2 Mio.
Einwohner gewachsen. Allerdings geschah dies nicht homogen und gleichméssig i{iber das gan-
ze Land. In den 50er-Jahren kann eine erste Welle der Urbanisierung in Ziirich, aber auch in
Basel und Genf festgestellt werden. In dieser Zeit wachsen die (heute) inneren Kreise der Ag-
glomerationen dieser Stidte sehr stark. In den nédchsten Dekaden wachsen die Agglomerationen
kontinuierlich, bis sie zwischen 1990 und 2000 scheinbar zusammenwachsen (insbesondere die
Regionen zwischen Ziirich und Basel respektive zwischen Lausanne und Genf). Uberblicken
wir den alpinen Raum, so scheint keine dhnliche Entwicklung stattgefunden zu haben. Einzig
die Zentren der grossen Alpentiler weisen starke Bevolkerungswachstumsraten auf, so die Ag-
glomerationen Brig und Sion im Wallis oder Chur im Biindner Rheintal. Weitere stark gewach-
sene Gemeinden in alpinen Raum sind insbesondere bei den Tourismusgemeinden zu finden.
So haben beispielsweise Zermatt oder Saas-Fee bereits frith einen Wachstumsschub durch-
schritten, ebenso die klassischen Tourismusorte des Oberengadins. Die anderen Fokusregionen
wie Verbier oder das Aletschgebiet kannten ebenfalls Zeiten iiberproportionalen Bevolke-
rungswachstums, allerdings erst viel spiter (sieche auch Kapitel 2.4). Im Oberengadin kdnnen
ganz dhnliche Muster des Bevolkerungswachstums wie in den Mittellandagglomerationen beo-
bachtet werden: Zuerst werden die Kerngemeinden von einem Wachstumsschub erfasst, dieser
weitet sich sodann auf die vom Zentrum weiter entfernten Gemeinden des Oberengadins aus.

Auch die Altersentwicklung der Bevolkerung erfolgte nicht gleichmdssig {iber den Raum. So
sind in erster Linie Gemeinden in suburbanen Gebieten (das Ziircher Limmattal, Ziirich Nord
und das Glattal, aber auch Gemeinden in den Agglomerationen um Basel, Bern, Genf und Lau-
sanne) in der Lage, das Durchschnittsalter ihrer Einwohner unter demjenigen des Landesdurch-
schnittes zu halten. Diese Entwicklung akzentuiert sich iiber die Zeit, wobei sich die Gemeinden
in den genannten Regionen mit tiefem Durchschnittsalter immer weiter von der eigentlichen
Zentrumsgemeinde entfernen. Grosse Teile des alpinen Raums dagegen leiden unter einer zu-
nehmenden Uberalterung der Bevélkerung, welche sich in der Gegenwart verstirkt. Waren
1960 Gemeinden mit starker Uberalterung v.a. im Tessin (Blenio-, Onsernonetal) zu finden, so
sind im Jahr 2000 auch Gemeinden im Wallis (Obergoms), in Graubiinden (Bergell und Miins-
tertal) mit einer massiv tiberdurchschnittlich gealterten Bevélkerung konfrontiert.

Die Shiftanalyse der Arbeitsplitze zeigt, dass Regionen mit unterdurchschnittlicher Arbeits-
platzentwicklung in den Zwischenrdumen des Mittellandes (Solothurn-Bern, aber auch im Drei-
eck Fribourg-Yverdon-Murten), im Jura und wenig touristischen Gebieten im Alpenraum (ab-
gelegene Teile des Tessins, Graubiindens — insbesondere Surselva — hinterer Teil des Kantons
Glarus) liegen.

2.2 Erreichbarkeit: Definition und Bemessung

In diesem Kapitel wird in einem ersten, einfiihrenden Teil der Begriff «Erreichbarkeit» definiert.
In einem zweiten Teil wird die Erreichbarkeit iiber die letzten 50 Jahre nachgezeichnet und be-
schrieben, dies sowohl fiir den Offentlichen Verkehr wie auch fiir den Individualverkehr.

2.2.1 Einfiihrung in den Begriff Erreichbarkeit

Transportsysteme wurden primdr gebaut, um die Aktionsradien von Menschen wie auch von
der Industrie zu erweitern. Eine Art, diese Verdnderungen im rdumlichen System zu messen, ist
die Verdnderung der Erreichbarkeit. Dafiir miissen zwei Fragen beantwortet werden. Erstens:
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Was kann erreicht werden? Und zweitens: Wie gross ist der dafiir bendtigte Aufwand? Erreich-
barkeit ist also sowohl das primére Produkt von Transportinfrastruktur wie auch der Link zwi-
schen Transportinfrastruktur und der Raumnutzung. Sie misst die rdumliche Auswirkung neu
erstellter Verkehrsinfrastruktur und zeigt die Attraktivitit einer bestimmten Region beziiglich
des Verkehrsnetzes.

Wihrend der letzten 50 Jahre hat der Individualverkehr auch in der Schweiz dramatisch zuge-
nommen, Kauf und Unterhalt eines Personenwagens ist in Westeuropa langst kein Luxus mehr,
die Nutzung des IV fiir weite Teile der Bevolkerung mdglich. Die interregionale Verkehrsinfra-
struktur fiir den Individualverkehr entwickelte sich von einem langsamen Mehrzweckstrassen-
netz zu einem schnellen, stark hierarchischen Autobahn- und Strassenverkehrssystem direkt. In
den letzten Jahren haben sich diverse Autoren in verschiedenen Studien mit dem Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur von IV und OV und der damit einhergehenden Erreichbarkeitsverinde-
rung von Regionen und deren Auswirkungen auf die rdumliche Entwicklung auseinandergesetzt
(Lutter, 1980, Schiirmann et al., 1997; Bruinsma and Rietveld, 1993).

2.2.2 Definition Erreichbarkeit
In diesem Bericht wird Erreichbarkeit definiert wie in Geurs und Ritsema van Eck, 2001, 201:

«...the extent to which the land-use transport system enables [groups of] individuals or
goods to reach activities or destinations by means of a [combination of] transport
mode[s].»

Der hier angewandte Potenzialansatz ist die gingige Methode Erreichbarkeit zu berechnen (sie-
he z.B. Kesselring, Halbherr und Maggi, 1982). Das Potenzial reflektiert dabei die Summe von
Standortfaktoren am Ort i selbst sowie in den umliegenden Orten j. Die Standortfaktoren in den
Orten j sind jedoch umso weniger bedeutsam, je weiter entfernt sie sind. Die Standortfaktoren
werden also mit der gewichteten Distanz diskontiert. Die (6konomische) Distanz wurde in die-
sem Projekt mit der riumlichen Distanz resp. mit der Zeit, in der sie iiberwunden werden kann,
gleichgesetzt.

Mit anderen Worten soll die Erreichbarkeit die Antwort auf folgende Frage geben: Was kann
unter Berticksichtigung des Aufwandes der Raumiiberwindung mit welchem Aufwand erreicht
werden?

Daher wird die Erreichbarkeit folgendermassen bemessen:

J=max
E;= 2 A;*exp(-B*c;) )
=1
E;  Erreichbarkeitsmass in Punkt i (Potenzial)
A;  Anzahl Aktivititspunkte (z. B. Bevolkerung) in der Gemeinde j
c¢;  Kosten der Raumiiberwindung (OV oder IV) zwischen der Gemeinde i und der Gemein-
dej
s Distanz-Gewichtungsfaktor (Kann einen Wert zwischen 0 und 1 annehmen, hier 0.2,

siche 2.2.3). Er beschreibt eine Halbwertszeit der generalisierten Kosten, bei welcher die
Attraktivitit nur noch die Halfte des Wertes mit ¢;; = 0 betréigt.
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Fiir weiterfithrende theoretische Aspekte, insbesondere beziiglich des Verhéltnisses des Poten-
zialansatzes zur nutzenbasierten Definition des Begriffs Erreichbarkeit siehe Bleisch, 2005, oder
Tschopp, 2007.

2.2.3 Entwicklung der Erreichbarkeit in der Schweiz

Abbildung 5 zeigt Erreichbarkeitswerte OV- und IV-seitig fiir jede Gemeinde in der Schweiz
zwischen 1950 und 2000. Die Erreichbarkeitswerte wurden dabei nach oben stehender Formel
berechnet. Der Distanzgewichtungsfaktor  der generalisierten Kosten der Erreichbarkeit wird
dabei fiir die Berechnungen mit 0.2 angenommen und iiber die Zeit konstant gehalten. Der Wert
fiir # fiir die Schweiz wurde fiir 1960 und 1970 geschétzt (Schilling, 1973) und auch neuere Li-
teratur schitzt den Wert fiir 8 in dieser Gréssenordnung. Fiir die Diskussion iiber eventuell an-
dere Werte des Distanzgewichtungsfaktors siehe z. B. Kwan, 1998. Es ist realistisch anzuneh-
men, dass sich dieser Parameter iiber die Zeit gedndert hat, was verdnderte Wohneigenschaften
und Wohnortwahl und die verdnderten Anteile der Reisekosten im Verhéltnis zu den anderen
Haushaltsbudgetkategorien, wie Wohnen und Lebensmittel, widerspiegelt. Die relevanten Werte
fiir verschiedene Zeitpunkte, Regionen oder verschiedene Aktivititen sind zum heutigen Zeit-
punk allerdings noch nicht erhéltlich.

Wenn nun die strassenseitige Erreichbarkeit fiir das Jahr 1950 betrachtet wird, so kann gesehen
werden, dass die fiinf grossen Agglomerationszentren Ziirich, Bern, Basel, Lausanne und Genf
mit ihren Metropolitanregionen im Vergleich zu den anderen Regionen der Schweiz klare Er-
reichbarkeitsvorteile aufweisen. Das einzige Band mit hohen Erreichbarkeitwerten ausserhalb
der Grossagglomerationen findet sich im Mittelland im Dreieck Bern-Basel-Ziirich. Mit Aus-
nahme des Rhonetals und dem Siidtessin weisen grosse Teile des alpinen Raums generell tiefe
Erreichbarkeitswerte aus.

Im Jahr 2000 finden sich die Orte mit den hochsten Quintilen der strassenseitigen Erreichbarkeit
in einem kreisformigen Gebiet um Ziirich, die ganze Agglomeration und die nordlichen Teile
des Vierwaldstittersees einschliessend. Um Bern ist ein kreuzformiges Gebiet mit hohen Er-
reichbarkeitswerten zu sehen, welches von Biel nach Thun und von Solothurn nach Fribourg
fiihrt. Am Arc Lémanique hat sich die Verteilung von den zwei Schwerpunkten Genf und Lau-
sanne weg zu einer homogeneren entwickelt, welche nun auch die Stidte Vevey und Nyon ein-
schliesst.

Im Alpenraum kann keine Entwicklung mit dhnlicher Dynamik festgestellt werden. Die alpinen
Regionen waren nicht in der Lage, eine dhnliche Entwicklung wie die ehemals ruralen Mittel-
landgebiete zwischen den Agglomerationen zu vollziehen. Detaillierter auf den Alpenraum ein-
gegangen wird im Kapitel 2.4.

Ahnliche Muster sind auch fiir die O V-seitige Erreichbarkeitsentwicklung feststellbar. Im Ver-
gleich zur Erreichbarkeit des Strassennetzes fallen die iiber alles gesehen tieferen Werte auf.

1950 konnen ebenfalls klare Erreichbarkeitsvorteile urbaner Regionen sowie generell tiefe Wer-
te in ruralen und alpinen Regionen festgestellt werden. Verglichen mit der strassenseitigen Er-
reichbarkeit wirken die Standortvorteile der O V-Achsen weniger vertikal in die Tiefe (so ist
z. B. das Eisenbahnkreuz in Olten sehr gut erkennbar). Im Jahr 2000 kann ein &hnliches Bild
gesehen werden, wenn auch wiederum auf einem hoheren Level. Speziell der Grossraum Ziirich
zeigt nun ein homogeneres Bild zwischen Stadt und Land.
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Abb. 5 Vergleich der Erreichbarkeiten (IV und 6V, 1950 und 2000)

1950 Strasse 1950 Schiene

2000 Strasse 2000 Schiene

2.2.4 Exkurs: Isochronen ab Engelberg

Eine weitere Moglichkeit, die Erreichbarkeit von Regionen darzustellen, sind Isochronen, also
Linien gleicher zeitlicher Entfernungen von einem bestimmten Ort. Isochronen zeigen den Akti-
onsradius von einem bestimmten Punkt aus, wobei jede Farbéinderung den Ubergang von einer
Stunde Fahrzeit zur ndchst weiteren zeigt. Bei den Isochronenkarten des IV ist das zugrunde
liegende Netz dasjenige der Strassen. Die Karten fiir den OV basieren auf dem Schienennetz re-
spektive auf dem Fahrplan. Die konzentrischen Kreise um den Bahnhof widerspiegeln den Ra-
dius, welcher mit einer mittleren Geschwindigkeit von 6 km/h (Mix OV Nahverkeht/
Fussweg) in der Ebene (das Geldnde wird hier nicht beriicksichtigt) zurtickgelegt werden kann.

Der Vergleich der I'V-Isochronen ab Engelberg (Abbildung 6) zeigt die massive Erweiterung
der Aktionsraume wihrend der letzten 50 Jahre.
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Abb. 6 Individualverkehr: Isochronen ab Engelberg 1950 und 2000

Bei der Betrachtung der Isochronen des 6ffentlichen Verkehrs (Abbildung 7) fillt auf, dass sich
die Erschliessung der Gebiete im Norden, also im Mittelland, besser entwickelt hat als im alpi-
nen Raum. 1950 lag erst Luzern innerhalb von drei Stunden Reisezeit von Engelberg, im Jahr
2000 waren auch Bern, Basel und Ziirich in derselben Zeit erreichbar.
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Abb. 7 Offentlicher Verkehr: Isochronen ab Engelberg 1950 und 2000

Wihrend beim IV in erster Linie der Aufbau des Nationalstrassennetzes Grund fiir die erweiter-
ten Aktionsriume ist, fillt beim OV weniger die Verbesserung der Netzstruktur ins Gewicht
(ausser dem Bau von Teilstiicken der Zentralbahn — der ehemaligen Luzern-Stans-Engel-
bergbahn), als vielmehr die Verdichtung der Fahrplidne mit den verbesserten Abstimmungen an
den Knoten.
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Generell fillt die massive Uberlegenheit des Individualverkehrs beziiglich der Aktionsradien bei
gleichem Zeitaufwand auf, was ja schlussendlich einer der Griinde fiir den Verkehrsmittelwahl-
anteil OV/IV ist, wie wir sie heute kennen.

Die Isochronen sowohl fiir den OV wie auch fiir den IV fiir alle sechs Zeitabschnitte zwischen
1950 und 2000 sowie fiir alle sechs Fallstudien konnen dem Anhang 1 entnommen werden.

2.2.5 Zusammenfassung

Was schon bei der Analyse der demografischen Entwicklung festgestellt werden konnte, nim-
lich eine raumliche Dekonzentration der Bevolkerung tiber die Zeit, kann auch bei der Erreich-
barkeit festgestellt werden. Wie bei der Bevolkerung gesehen, fiillen sich auch bei den Erreich-
barkeiten die Rdume zwischen den Agglomerationszentren auf. Allerdings tun sie das in erster
Linie zwischen den Grosszentren des Mittellandes und dort vor allem im «Goldenen Dreieck»
Basel-Luzern-Ziirich und am Genferseebogen, zwischen Vevey und Genf. Der alpine Raum
verbessert seine Erreichbarkeit, trotz hoher Investitionen in den OV und den I'V, nur marginal.

2.3 Auswirkungen der Erreichbarkeit auf die Raumstruktur

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung ist, den Einfluss des IV- und O V-Netzes sowie deren
Ausbauten, und daraus resultierend die Erreichbarkeit, wie in Kapitel 2.2 definiert, und ihrer
Verdanderung tiber die Zeit auf den Raum zu untersuchen.

Eine ganze Reihe moglicher direkter und indirekter Auswirkungen kommen dabei in Betracht.
Frey (1979) nennt dazu in erster Linie die Versorgungs- und Wohnorteffekte, die Kapazitits-
und Standorteffekte, Integrations-, Nivellierungs- bzw. Differenzierungs- und Entleerungsef-
fekte sowie Siedlungsstruktureffekte. Diese Effekte werden in diesem Bericht mittels der Ver-
dnderung der Bevdlkerungszahlen, auch nach Alter abgestuft, sowie mit der Verinderung der
Arbeitsplatzzahlen, nach Sektoren unterteilt, operationalisiert. So schreiben auch Kesselring et
al., 1981, 3:

«Der Strassennetzausbau zeigt demnach Nivellierungs- und Differnzierungseffekte: Er
kann gewisse Rdume fordern und andere hemmen, was zu Standort- und Wohnortverla-
gerungen fiihrt. Damit hat der Strassennetzausbau auch Kapazitits-, Standorts- und Sied-
lungsstruktureffekte.»

2.3.1 Fragestellung

Die Theorie (vgl. z. B. Aschauer, 1989) zeigt, dass Verdnderungen der Verkehrsnetze, der Er-
reichbarkeit in erster Linie auf Demografie und Okonomie eine Wirkung haben. Auch Kessel-
ring (Kesselring et al., 1982) sieht Einwohner und Arbeitsplitze nach Arbeitsmarktsektoren als
besonders wichtige Ansatzpunkte fiir die Regionalpolitik. Es stehen also Bevolkerung, Wirt-
schaft sowie Verkehr im Zentrum des Interesses. Durch ihre Verdnderung wird die raumwirt-
schaftliche Entwicklung operationalisiert.
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Die Hauptfragestellung kann folgendermassen ausgedriickt werden:

Welches ist der Einfluss der verdnderten Erreichbarkeit auf die Kriteriumsvariablen « Verdnde-
rung der Zahl der Einwohner, der Arbeitsplétze, der Arbeitskréfte»?

Dies fiihrt zu weiteren Teilfragen:

* Wo ist der Einfluss wie stark?
¢ Ist der Einfluss iiber die Zeit konstant?
¢ Treten die Auswirkungen zeitlich verzogert auf?

¢ In welchem Verhiltnis stehen die Auswirkungen der Erreichbarkeit zu den Auswirkungen
anderer erkldrender Variablen der Raumstruktur?

Verglichen werden nicht die absoluten Werte, sondern deren Entwicklung innerhalb einer Zeit-
periode.

Auf der technischen Ebene wird zudem der Frage nach der Giite der verwendeten Variablen
und Datensets sowie nach der Relevanz der Methoden, welche fiir die Modellschitzungen ge-
nutzt wurden, nachgegangen.

2.3.2 Das globale Regressionsmodell

In einem ersten Schritt wird die Untersuchung global, also iiber die ganze Schweiz mit ihren
2896 Gemeinden vorgenommen. Die Untersuchung wird mittels einer multiplen linearen Reg-
ression durchgefiihrt.

Methodik des globalen Modells

Um die fiir das globale Modell relevanten Einfliisse zu bestimmen und um nicht relevante Vari-
ablen auszuschliessen, wird bei der Regressionsanalyse die sogenannte Vorwértsauswahl ge-
wihlt (Bender und Hoffmann, 2003): Dabei werden zundchst alle Einfachregressionen zwi-
schen der abhingigen und der unabhingigen Variablen berechnet. Bei der Vorwirtsauswahl
wird mit nur einem Regressor begonnen und sodann, Schritt fiir Schritt, jeweils eine weitere er-
kldrende Variable hinzugefiigt. Es wird diejenige Variable als erste in die Regression aufge-
nommen, welche den hochsten Einfach-Korrelationskoeffizienten mit dem Regressand besitzt.
Die zweite aufgenommene Variable ist diejenige mit dem zweitgrossten Korrelationskoeffizien-
ten usw. Uber die Aufnahme der neuen Variablen in das Modell wird aufgrund der Werte der
partiellen F-Tests entschieden. Wenn eine Variable die Giite des Modells nicht mehr verbessert,
so wird sie nicht in die Berechnung einbezogen. Somit werden bei der Vorwértsauswahl alle
potenziellen Regressoren ausgeschlossen, die bei einem vorgegebenen Signifikanzniveau den
Regressanden nicht beeinflussen bzw. deren Wirkung bereits addquat {iber zuvor berticksichtig-
te Regressoren erfasst wird (nach Bodenmann, 2006).

Als abhingige Variablen untersucht werden die Variablen der Raumnutzungen, welche fiir die
Bevolkerungsentwicklung sowie Arbeitsplatzentwicklung, diese aufgeteilt nach den Sektoren 2
und 3, operationalisiert werden. Als erklarende Variablen dienen Variablen der Erreichbarkeits-
entwicklung, aufgeteilt nach totaler Erreichbarkeit (siche 9.2), Erreichbarkeit von Bevdlkerung
und Arbeitsplidtzen der Sektoren 2 und 3. Die Modellierung erfolgt hier fiir die totale Erreich-
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barkeit wie auch fiir die Unterteilung der Verkehrsnetze nach OV und 1V. Ebenfalls zur Erkli-
rung beigezogen werden Entwicklungen der Raumnutzung in vorherigen Dekaden, so die
Wohnbevoélkerung und wiederum die Arbeitsplitze nach Sektoren. Hierbei stellt sich die Frage,
ob die relativen oder die Absolutwerte miteinander verglichen werden sollen. Einfithrende Tests
haben ergeben, dass nicht Regressionen mit einer additiven, sondern mit einer multiplikativen
Verkniipfung der Variablen, was gleichbedeutend mit der Logarithmisierung der Variablen ist,
die besten Resultate liefern. Die rdumlichen Auswirkungen im globalen Modell werden im
Folgenden beschrieben.

2.3.3 Empirische Ergebnisse

In einer ersten Anndherung interessiert die Frage, inwiefern und in welchem Ausmass die Er-
reichbarkeit im Vergleich zu anderen Einflussfaktoren raumpriagend ist. Raumprigend bedeutet
hier, dass die einbezogenen Variablen in diesem Fall die Bevolkerungsentwicklung beeinflus-
sen. Als abhéngige Variable wird demnach die Bevolkerungsentwicklung angenommen. Als
unabhéngige Variablen werden neben der Erreichbarkeit die Arbeitsplatzentwicklung der Sekto-
ren 2 und 3, sowohl in der Gegenwart (#) wie auch in der Vorperiode (#-1), sowie die Bevolke-
rungsentwicklung der vorangegangenen Zeitperiode aufgenommen. Auf diese Weise wird ein
Modell geschitzt, welches wesentliche Einfliisse auf die Entwicklung der Bevolkerung einbe-
zieht. Die einzelnen Perioden dauern jeweils ein Jahrzehnt. Tabelle 3 gibt hierzu einen Uber-
blick.

Tab. 3 Ubersicht Variablen im globalen Modell

Periode (Jahrzehnt) — 1 - — t -

Abhdngige Variable Bevolkerungsentwicklung ABEV;

Unabhéngige Variablen Bevolkerungsentwicklung ABEV
Arbeitsplatzentwicklung Sektor 2 AAB2 AAB2,
Arbeitsplatzentwicklung Sektor 3 AAB3 AAB3,
Erreichbarkeitsentwicklung total IV AEIV,,; AEIV,
Erreichbarkeitsentwicklung total OV AEOV AEOV,

t Betrachtetes Jahrzehnt; r=1950-1960, 1960-1970, 1970-1980, 1980-1990, 1990-2000

Im Modell wurden neun erkldrende Variablen aus zwei aufeinander folgenden Jahrzehnten
verwendet. Auf diese Weise wurden vier Modelle fiir Bevolkerungsentwicklung zwischen 1950
und 2000 geschétzt.

Tabellen 46 fassen das Ergebnis der verschiedenen Modelle zusammen. Die Bevdlkerungs-
entwicklung scheint in den meisten Fillen von acht der gepriiften Variablen abhéngig zu sein.
Diejenigen Variablen mit dem grossten Einfluss sind die Erreichbarkeitsentwicklungen des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Periode #, die Erreichbarkeitsentwicklung IV in der Periode ¢ sowie
die Bevolkerungsentwicklung in der Vorperiode #-1. Diese Variablen weisen auch die hochsten
t-Werte auf. Die Variable Erreichbarkeitsentwicklung OV der Vorperiode #-1 wurde allerdings
aus dem Modell ausgeschlossen, die Variablen des Individualverkehrs der Periode -1 sowie
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der Arbeitsplétze des zweiten Sektors der Periode ¢ beeinflussen die abhidngige Variable negativ.
Als Vergleich dazu wird dasselbe Modell, allerdings mit den nédchsten Perioden zur Gegenwart
(t: 1990-2000, #-1: 1980-1990) hinzugezogen (Tabelle 4). Wiederum werden acht Variablen
zugelassen. Diejenigen  Variablen mit dem grossten Einfluss sind wieder die
Erreichbarkeitsentwicklungen des offentlichen Verkehrs in der Periode #, die Erreichbarkeits-
entwicklung IV in der Periode 7 sowie die Bevolkerungsentwicklung in der Vorperiode -1.

Tab. 4 Erkldarung der Entwicklung der Bevélkerung (f = 1960-1970)

Variablen: Koeffizienten t-Statistik
Konstante 0.163 1.304
AEOV, 0.662 43.433
ABEV, ; 0.248 14.696
A AB3, 0.047 7.283
AEIV, 0.122 8.191
AEIV, —0.162 -5.677
AAB2, 0.040 5.818
AAB2, 0.029 —6.163
AAB3, 0.026 2.618

Ausgeschlossene Variablen: A EOVH

ANOVA: Freiheitsgrade Mittlere Quadratsummen F Sig
Regression 8 11.905 743.089 0.000
Residuen 2639 0.016

Gesamt 2647

Regressionsstatistik:

Adjustiertes Bestimmtheitsmass: 0.692 Standardfehler: 0.127

Diejenigen Variablen mit dem grossten Einfluss sind wieder die Erreichbarkeitsentwicklungen
des offentlichen Verkehrs in der Periode ¢, die Erreichbarkeitsentwicklung IV in der Periode ¢
sowie die Bevolkerungsentwicklung in der Vorperiode #-1. Ausgeschlossen wird dieses Mal
die Variable Arbeitsplétze Sektor 2 der Periode 7. Negative Koeffizienten treten keine mehr auf,
ein Indiz, dass sich Bevolkerungs- und Erreichbarkeitsentwicklungen gleichméssiger verteilen.
Auch spielen die Arbeitsplitze des zweiten Sektors nach der Transition der Wirtschaft hin zum
Dienstleistungssektor eine bedeutend geringere Rolle als in den vorangegangenen Dekaden. Im
Vergleich weist das Modell der Gegenwart allerdings ein deutlich kleineres adjustiertes Be-
stimmtheitsmass von nunmehr 0.292 auf, die Modellgiite ist also markant gesunken.
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Tab. 5 Erkldrung der Entwicklung der Bevdlkerung (f = 1990-2000)

Variablen: Koeffizienten t-Statistik
Konstante 1.156 8.220
AEOV, 0.221 19.904
ABEV, 0.092 5.216

A AB3, 0.016 3.475
AEIV, 0.228 9.349
AEIV, 0.077 4.409
AAB2, ,; 0.025 4.258
AAB3, 0.042 3.658
AEOV,,; 0.054 3.305
Ausgeschlossene Variablen: A 482,

ANOVA: Freiheitsgrade Mittlere Quadratsummen F Sig
Regression 8 1.3 138.111 0.000
Residuen 2653 0.009

Gesamt 2661

Regressionsstatistik:

Adjustiertes Bestimmtheitsmass: 0.292 Standardfehler: 0.097

Neben den beiden abgebildeten Modellen (sieche Tabellen 4 und 5) wurden auch in gleicher
Weise Modelle fiir die tibrigen Zeitperioden geschitzt. Zusammenfassend seien in Tabelle 6 die
die Erreichbarkeiten reprédsentierenden erkldrenden Variablen der Modelle aller vier untersuch-
ten Zeitperioden angegeben. Zwei Variablen der OV-Erreichbarkeit der Vorperiode -1 wurden

nicht ins Modell integriert. Interessant ist der grosse Unterschied zwischen dem Einfluss der

V- Erreichbarkeit zum Einfluss der O V-Erreichbarkeit der Periode 7. Darauf wird weiter unten
eingegangen. Die Stiirke des Einflusses der O V-Erreichbarkeit der Periode ¢ auf die abhingigen
Variablen nimmt stetig ab, derweil ein ebensolcher Trend fiir die Erreichbarkeit des Individual-
verkehrs nicht ausgemacht werden kann. Ebenso ist es schwierig, Aussagen iiber die Entwick-
lungen der Variablen der Vorperiode #-1 zu machen. Die Gesamtmodellgiite (adjustiertes Be-
stimmtheitsmass) nimmt ebenfalls {iber die Zeit hin zur Gegenwart stetig ab.

Tab. 6 Einfluss der Erreichbarkeit der verschiedenen Modelle und Modellgiite

Periode (Jahrzehnt) A EIV, AEIV,;,  AEOV, AEOV,;  Adj.Bestimmtheitsmass
Gesamtmodell

1960-1970 0.122 -0.162 0.662 ausg. 0.692

1970-1980 0.041 0.099 0.659 ausg. 0.594

1980-1990 0.136 0.070 0.514 0.147 0.441

1990-2000 0.228 0.070 0.221 0.054 0.292
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Die gewonnenen Resultate ermutigen, die Erreichbarkeit nun gesondert von den anderen Raum
pragenden Variablen in folgendem Modell genauer zu untersuchen. In diesem Modell (Tabel-
le 7) wird der Beitrag der Erreichbarkeitsverdanderungen innerhalb jeder Dekade auf die totale
Bevolkerungsentwicklung zwischen 1950 und 2000 geschitzt. Als abhingige Variable einbe-
zogen wird die Bevolkerungsentwicklung zwischen 1950 und 2000, genauer die logarithmierte
relative Bevolkerungsentwicklung in einem Zeitraum von 50 Jahren. Unabhéngige Variablen
sind die logarithmierten Erreichbarkeitsentwicklungen eines jeden Jahrzehnts. Die abhdngige
Variable wird demnach anhand fiinf unabhéngiger Variablen untersucht. Es geht hierbei um die
Frage, ob die Stirke des Zusammenhangs einem Trend unterliegt. Wiederum wird das multipli-
kative Modell verwendet, dabei wird, da die Erreichbarkeit als raumprdgende Variable statis-
tisch signifikant mit der Vorwirtsauswahl bereits ausgemacht werden konnte, mit einer her-
kommlichen Regressionsanalyse gearbeitet.

Tab. 7 Beitrag der Erreichbarkeit OV verschiedener Jahrzehnte

Variablen: Koeffizienten t-Statistik
Konstante -17.400 -89.717
AEOVs5y5 0.935 44.723
AEOVg)7 1.007 54.329
AEOV 7550 1.190 50.361
AEOVgpq 0.981 41.170
AEOV 000 0.658 29.530
ANOVA: Freiheitsgrade = Mittlere Quadratsummen F Sig
Regression 5 140.342 3428.772  0.000
Residuen 2882 0.041

Gesamt 2887

Regressionsstatistik:

Adjustiertes 0.856 Standardfehler: 0.202
Bestimmtheitsmass:

Die Erklirungsanteile der Erreichbarkeitsentwicklungen OV in Zehnjahresschritten fiir die Be-
volkerungsentwicklung iiber 50 Jahre wird im Regressionsmodell in Tabelle 6, jene der Er-
reichbarkeitsentwicklungen IV in Tabelle 7 angegeben. Der Wert der Koeffizienten im O V-
Modell nehmen {iiber die Zeit zu, erreichen in den 70er-Jahren einen Hohepunkt und sinken
seitdem wieder langsam. Alle Koeffizienten sind hoch signifikant, das adjustierte Bestimmt-
heitsmass ist mit 0.856 sehr hoch. Fiir das Modell mit I V-Erreichbarkeiten (Tabelle 8) konnen
keine dhnlichen Aussagen gemacht werden, ein Trend fiir die Koeffizientenwerte kann nicht
ausgewiesen werden. Diese sind zwar auch signifikant, allerdings deutlich weniger stark als im
OV-Modell, auch liegt das adjustierte Bestimmtheitsmass mit 0.1 viel tiefer.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



Kapitel 2: Grossraumige Erreichbarkeit 39

Tab. 8 Beitrag der Erreichbarkeit IV verschiedener Jahrzehnte

Variablen: Koeffizienten t-Statistik
Konstante -18.314 —-10.047

AEV 5960 0.724 3.066

AEWV 5970 1.103 8.367
AElV79s89 0.790 4.973

A ElVs999 0.691 3.537

AEV 9999 1.533 5.545
ANOVA: Freiheitsgrade  Mittlere Quadratsummen F Sig
Regression 5 72.154 59.690  0.000
Residuen 2641 1.209

Gesamt 2646

Regressionsstatistik:

Adjustiertes 0.100 Standardfehler: 1.099
Bestimmtheitsmass:

2.3.4 Zusammenfassung

Die Modelle sind als ein einfacher Versuch, die Raumstruktur zu erklédren, zu verstehen, dies im
Wissen, dass eine Vielzahl weiterer, hier nicht beriicksichtigter Variablen raumprigend sein
konnen. Trotzdem lassen die Analysen obiger Modelle folgende Schlussfolgerungen zu: 1. Be-
volkerung und Arbeitsplitze reagieren elastischer auf OV- denn auf IV-Erreichbar-
keitsveranderungen. 2. Die Erreichbarkeit hat grossere Einfliisse auf die Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzentwicklung Sektor 2, denn auf die Arbeitsplatzentwicklung des dritten Sektors. 3.
Die Modellgiite ist fiir die Arbeitsplatzmodelle geringer als fiir die Bevolkerungsmodelle. Die
Einfliisse auf die jeweils unabhédngige Variable scheinen sich fiir alle Modelle iiber die Zeit ste-
tig zu verkleinern.

Die oben verwendeten Modelle weisen allerdings ihre Limitationen auf. Die Schweiz ist im Un-
tersuchungszeitraum um iiber 2.5 Mio. Einwohner gewachsen, was einem Bevolkerungswachs-
tum von anndhernd 50 % entspricht, &hnliche Wachstumsraten gelten auch fiir die Arbeitsplétze
der Sektoren 2 und 3. Es versteht sich also von selbst, dass diese vor allem exogen bedingten
Einfliisse (Nettoimmigration) praktisch iiberall zu (absolutem) Wachstum gefiihrt hat, wenn
auch regional unterschiedlich stark. In den folgenden Modellen werden die Daten daher «zent-
rierty, das heisst, die abhingigen Variablen werden relativ zu ihrem mittleren Wachstum der
ganzen Schweiz angesehen. Auf diese Weise konnen externe Einfliisse (tempordr erhdhte Im-
migrationsraten und (globale) Konjunkturschwankungen) herausgefiltert werden, was regionale
Wachstumsdisparititen liber die Zeit besser erkennen ldsst. Ebenfalls werden die Modelle in der
Folge nicht mehr global iiber die Schweiz geschitzt, sondern allféllige regionale Unterschiede
werden einbezogen.
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2.3.5 Hierarchische Regressionsmodelle

In diesem zweiten Teil wird die Analyse um eine rdumliche Komponente erweitert, die die
Schweiz in ihre politischen Hierarchien unterteilt, um so der starken geografischen Relevanz der
Fragestellung geniigen zu konnen. Es gibt eine Vielzahl von Anwendungen, welche in der Lage
sind, geografisch definierte Daten statistisch zu verarbeiten (siche Tschopp, 2004). In dieser
Arbeit wird hierzu der Ansatz der hierarchischen Modelle oder auch Multilevel-Models ver-
wendet. Es gibt verschiedene Beispiele von Forschungsprojekten zur raumlichen Variation, in
denen Multilevel-Modelle zur Anwendung kamen, um zum Beispiel rdumliche Muster von
Hauspreisen, Konsumgiiterpreisen und Abstimmungsverhalten oder die geografische Variation
der Nutzung des Gesundheitssystems zu untersuchen (siehe Fotheringham, 2001).

In einer ersten Phase wird der Ansatz des Multilevel-Models beschrieben und erste Schétzun-
gen berechnet und kommentiert. In einer zweiten Phase werden die Modelle um die Komponen-
te Zeit erweitert.

Die typische Aufgabe des Multilevel-Modelling ist die Separierung von personlichen und ortli-
chen Charakteristika des Verhaltens (Goldstein 1987; Jones 1991). Multilevel-Modelling ver-
sucht, einen individuellen Level, welcher ein aggregiertes Verhalten représentiert, mit einem
kontextabhingigen Verhaltensvariationen reprasentierenden Makrolevel zu kombinieren.

Das Multilevel-Modell ist folgendermassen aufgebaut:

Multilevel-Modelle versuchen, einen individuellen Level, welcher das dissaggregierte Verhalten
reprasentiert mit einem Makrolevel, welcher die kontextuellen (in unserem Fall: rdumlichen)
Verhaltensvariationen kombiniert. Das typische an Multilevel-Modellen ist nun, dass das statis-
tische Modell hier explizit eine hierarchische Struktur erkennt, falls tatsdchlich eine vorhanden
ist. Die genaue Analyse der Hierarchielevel ermdglicht zu verstehen, wo und in welcher Stirke
Effekte auftauchen.

Ein hiufig verwendetes Multi-Level-Modell ist das Zweiebenen-Modell. Als Beispiel kann man
sich Daten von Gemeinden vorstellen, welche in Kantonen «eingebettety sind. Das
Level 1-Modell stellt dann das Verhéltnis zwischen den jeweiligen Daten der Gemeinden dar.
Das Level-2-Modell dagegen beschreibt die Einfliisse der Faktoren auf Kantonsebene. Formal
sind 1=1,...,n ; Level 1 Einheiten (Gemeinden) eingebettet in j=1,..., jLevel 2 Einheiten
(Kantone).

yijzﬁ(]ij'x0+181jxlij (3)
wobei:

[J’O” =B, +uy; +ey,
und

ﬁlj =B tu,; t+ey
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wobei:

y Relative Bevolkerungsentwicklung
fo; Parameter

xy  Konstante

x;  Absolute Erreichbarkeitsentwicklung

u Residuen (Abweichung des y-Achsenabschnittes (resp. Steigung) des j-en Kantons vom
Gesamtwert)

e Residuen (Abweichung des Wertes der i-ten Gemeinde vom vorhergesagten Wert)
i Level 1 (Gemeinde)
i Level 2 (Kanton)

Zusammenfassend: uy; und u; sind die Residuen von f, und £; auf dem «Kantonslevel». Sie
erlauben der Regressionsgeraden der Kantone ; sich in beidem, der Steigung und dem y-Ach-
senabschnitt, von der «Durchschnittslinie»» zu unterscheiden. Statt nun eine Regressionslinie
(eben die Durchschnittslinie) zu konstruieren, werden 23 Regressionsgeraden (eine fiir jeden
Kanton) berechnet. Die individuellen Werte einer jeden Gemeinde variieren mit dem Wert e um
die Durchschnittslinie.

In diesem konkreten Beispiel wird aufgrund der oben gewonnenen Resultate wiederum die Be-
volkerungsentwicklung mit der Erreichbarkeitsentwicklung, jetzt allerdings anhand eines hierar-
chischen Modells, erklért. Die abhidngige Variable ist wieder die relative Bevolkerungsentwick-
lung (relativ zur gesamtschweizerischen Entwicklung), die unabhéngige Variable die absolute
Erreichbarkeitsentwicklung fiir den Individualverkehr. Klar erscheint, dass eine Abhéngigkeit
vorhanden ist, weil die Bevolkerung ja in der Erreichbarkeitsformel schon explizit enthalten ist.
Interessieren tut aber die Stirke des Zusammenhanges. Mit einer hierarchischen Regression
konnen folgende Fragen beantwortet werden: Wo ist ein Zusammenhang feststellbar, und wenn
ja, wie stark ist er? Um diese rdumlichen Unterschiede herausarbeiten zu koénnen, wird die
Schweiz nun nicht mehr als Ganzes betrachtet, sondern sie wird in verschiedene Hierarchiestu-
fen unterteilt. Fiir den Level 1 wéhlen wir, wie in der Einfithrung beschrieben, die Gemeinden,
welche in den Kantonen (Level 2) «eingebettet» sind (siche Abbildung 8). Im Modell wird die
Entwicklung zwischen 1950 und dem Jahr 2000 untersucht.

Abbildung 8 zeigt nun auf, wie stark die Bevolkerung auf verbesserte Erreichbarkeiten reagiert
(was sich in der Steigung der Regressionsgeraden widerspiegelt). Der untere Teil der Abbil-
dung zeichnet die Residuen sowohl der Steigung wie auch des Intercepts, der Schnittpunkt der
Regressionsgeraden mit der y-Achse, auf und zeigt, wie stark sie vom schweizerischen Mittel
abweichen. Die Bandbreite gibt den Konfidenzintervall auf dem 95 %-Niveau an. Die unter-
schiedlichen Bandbreiten rithren von den unterschiedlich grossen Stichproben (Anzahl Ge-
meinden in einem Kanton) her, was die Konfidenzbereiche entsprechend verschieden breit wer-
den ldsst. Hell respektive dunkel eingeférbt sind diejenigen Kantone, deren Steigungen von b;
(welche die Abhéngigkeit der Bevolkerungsentwicklung von der Erreichbarkeitsentwicklung
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wiedergeben) signifikant iiber (respektive unter) dem Durchschnitt fiir die ganze Schweiz

liegen.

Abb. 8 Hierarchisches Modell: Regression und Residuen Kantone
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Bei der Analyse fillt die unterschiedliche Elastizitéit der ruralen und alpinen Kantone und den
stark besiedelten Mittellandkantonen auf (Abbildung 10). Wihrend in den Grossrdumen und
Agglomerationen des Mittellandes eine gewisse Sattigung zu existieren scheint und andere Fak-
toren als Erreichbarkeit wohl massgebender fiir die Siedlungsentwicklung sind, scheint sie doch

in alpinen eine bedeutende Rolle zu spielen.
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Abb. 9 Hierarchisches Modell: Regression und Residuen Gemeindetypen
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Abbildung 9 zeigt wiederum ein 2 Level-Modell, allerdings ist diesmal der Level 2 eine Ex-
post-Gemeindetypisierung des ARE, welche alle schweizerischen Gemeinden in 13 Typen (von
Grosszentren bis rurale Gemeinden) unterteilt. Die erklarende Variable ist wiederum die relative
Erreichbarkeit I'V, die abhédngige die relative Bevolkerungsentwicklung.
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Was bereits Abbildung 8 zeigte, ndmlich dass die Bevolkerung in alpinen Regionen sehr elas-
tisch auf Erreichbarkeitsverdnderungen reagiert, wird hier bestéitigt. Wahrend wir aber sehen,
dass periphere rurale Regionen sich kaum signifikant anders als der schweizerische Durch-
schnitt verhalten, sehen wir, dass die Prosperitdt von touristischen Gemeinden (rote Regressi-
onsgerade) stark von der Erreichbarkeitsentwicklung abhidngt. Dieser Gemeindetyp weist so-
wohl den signifikant tiefsten Intercept (y-Achsenabschnitt) wie auch die grosste Steigung aller
Gemeindetypen auf.

Abb. 10 Hierarchisches Modell: Regression und Residuen Kantone
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Gute Erreichbarkeit scheint also vor allem aber in touristischen Regionen eine bedeutende Rolle
fiir die demografische (und 6konomische) Prosperitit einer Gemeinde zu spielen. Touristische
Orte entwickeln sich also vor allem dann gut, wenn sie auch gut an die regionale und tiberregio-
nale Verkehrsinfrastruktur angeschlossen sind. Fiir diese Orte scheint eine gute Erreichbarkeit
von enormer Bedeutung zu sein.

2.3.6 Dreiebenenmodelle

Das hier beschriebene Mehrebenenmodell ist vom Aufbau her anders als die vorangegangenen
aufgebaut. Jetzt sind drei Hierarchien in das Mehrebenenmodell eingegliedert, dabei re-
prisentiert die erste Ebene wiederum die Gemeinden, welche in die verschiedenen Kantone und
weiter, auf der dritten Ebene, in verschiedene Zeitabschnitte eingebettet sind; die dritte Ebene
steht also fiir eine zeitliche Gliederung der Grundgesamtheit. Die Daten jeder einzelnen Ge-
meinde werden also zu der geografischen Einteilung in die verschiedenen Kantone, zusitzlich
zeitlich, nach Jahrzehnten eingebettet. Die abhéngige Variable in diesem Modell ist die relative
Bevolkerungsentwicklung, unabhingige Variablen sind die in den vorangegangenen Modellen
bereits eingesetzten Variablen der Erreichbarkeit total fiir OV und IV sowie fiir Arbeitsplitze
des zweiten und dritten Sektors. Bei allen ins Modell einbezogenen Gemeinden des Untersu-
chungsraumes Schweiz wurde daher je fiinfmal (fiir jedes Jahrzehnt) die Erreichbarkeitsent-
wicklung der Bevolkerungsentwicklung einer Dekade gegeniibergestellt. Auf diese Weise zeigt
dieses Modell, inwieweit die Zusammenhdnge der Variablen der verschiedenen Jahrzehnte von-
einander abweichen und ob diese Abweichungen signifikant sind.
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In diesem Modell wurden die Daten mittels der unten angegebenen Formel standardisiert
(Wooldridge, 2003).

X=X
X, == (4)

o

X,  Standardisierte Variable

Xi

Auspréigung i der Variable x

X Mittelwerte der Variable x

m

o Standardabweichung

Diese Vorgehensweise ermdglicht, skalenbedingte Einfliisse auszuschalten und damit komple-
xere Modelle mit mehreren Hierarchien und einer grosseren Anzahl von erkldrenden Variablen
zu schitzen. Sie ermdglicht auch, kompliziertere Dreiebenenmodelle robust zu schétzen.

Der Fixed Part des Modells (Tabelle 9) zeigt, kaum tiberraschend, dass der Koeffizient /3;;; po-
sitiv und signifikant ist. Die IV-Erreichbarkeitsentwicklung beeinflusst die Bevolkerungsent-
wicklung positiv, was ja bereits mehrfach gezeigt werden konnte. Auch der Koeffizient f3,; ist
positiv und signifikant. Die O V-Erreichbarkeitsentwicklung beeinflusst die Bevolkerungsent-
wicklung positiv und signifikant, sie ist nur marginal weniger stark als die IV-
Erreichbarkeitsentwicklung. Auch der Koeffizient fiir die Konstante 3, ist positiv, aber nicht
signifikant. Beim Random Part ist die Varianz der Konstanten auf dem Niveau der ersten Ebene
gut viermal so gross wie fiir Ebenen 2 und 3. Signifikant ist sie allerdings nur fiir die erste und
zweite Ebene. Aufgrund des tiefen Wertes fiir 3;;; konnen zu den Varianzen der Steigungen
keine Aussagen gemacht werden.

Tab. 9 Auswirkungen der Erreichbarkeit total von OV und IV

bev5000 :ﬁOijk cons +/31:j/'k AitotSOijk +ﬁ2{-/-k AototSO!-/-k

Fixer Teil

Predictor Koeffizient Standardfehler
Boijk 0.094 0.024
B 0.549 0.070
Bk 0.497 0.089
Zufilliger Teil

Abweichung (Varianz) erste Ebene (Jahrzehnt)

Voi 0.000 0.000
Vik 0.011 0.016
Vi 0.036 0.025
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Tab. 9 Auswirkungen der Erreichbarkeit total von OV und 1V

bev5000 = ;i cons + f3 ;4 Aitot50,; + 55 Aotot50

Abweichung (Varianz) zweite Ebene (Kanton)

Ugjk 0.043 0.008
Upjk 0.159 0.036
Uk 0.039 0.011

Abweichung (Varianz) dritte Ebene (Gemeinde)

€ojjik 0.568 0.009
€ijk 0.525 0.042
€lijk 0.172 0.016
Log likelihood 36582.98

Abb. 11 Ebene 3: Die Dekaden
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Abbildung 11 liefert die grafische Darstellung fiir die Abweichungen auf der dritten Ebene iiber
die Zeit. Die Konstante (in der Abbildung nicht angegeben) liegt im Zeitraum 1950-1960 unter-
halb des Durchschnitts und nimmt dann in jedem Jahrzehnt gegen die Gegenwart hin zu, bis sie
knapp signifikant iiber dem Mittel liegt. Die Entwicklung der Abweichung der Steigungen da-
gegen ist genau umgekehrt. Im Vergleich mit den globalen Modellen kann auch hier eine Ab-
nahme des Koeffizientenwertes festgestellt werden: Dieser liegt zu Beginn fiir die Variable Er-
reichbarkeit OV knapp signifikant hoher als der gesamtschweizerische Mittelwert, um dann
kontinuierlich gegen die Gegenwart hin abzusinken (fiir die Variable I V-Erreichbarkeit ist aller-
dings kein eindeutiger Trend auszumachen).

Wihrend Abbildung 11 die Abweichungen auf dem dritten Level dargestellt hat, zeigt Abbil-
dung 12 die Abweichungen der Kantone auf dem zweiten Level. Im Gegensatz zu den ersten
Zweiebenenmodellen erscheint hier jeder Kanton 5-mal auf jeder Achse, je einmal fiir jedes ein-
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bezogene Jahrzehnt. Auf diese Weise kann die Position eines Kantons im Kontext des Ge-
samtmodells dargestellt werden. Die Pfeile illustrieren dabei den Verlauf der Position des beo-
bachteten Kantons tiber die Jahrzehnte. Interessant wird nun sein, die Verlaufslinien verschie-
dener Kantone einzutragen und zu verfolgen. Die eingefiarbten Dreiecke geben den beobachteten
Kanton fiir das entsprechende Jahrzehnt an. Die Bandbreiten zeigen wiederum den Konfidenz-
bereich auf dem 95 %-Niveau an. Untersucht wird je ein zentrumsnaher, urbaner sowie ein rura-
ler und alpin gelegener Kanton. Die Analyse wird hernach mit verschiedenen ARE-Ge-
meindetypen komplettiert.

Fiir die Variablen OV wie IV startet der urbane Kanton Ziirich (Abbildung 12) einmal im vor-
deren, einmal im hinteren Mittelfeld und liegt sodann fiir beide Variablen zehn Jahre spéter wei-
ter vorne. Die Wirkungszusammenhédnge nehmen iiber diese ersten 10 Jahre zu (allerdings un-
terscheiden sich die Variablen nicht signifikant vom nationalen Mittelwert), um dann gegen die
Gegenwart hin stetig abzunehmen und sich auf einem Niveau, welches signifikant tiefer als das
schweizerische Mittel liegt, einzupendeln. Die Ausdehnung der Verlaufslinie fiir den IV ist da-
bei deutlich ausgeprigter als es diejenige fiir die OV- Variable.

Abb. 12 Ebene 2: Die Kantone - Fokus Kanton ZH
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Geradezu kontrir verhdlt sich der rurale und alpine Kanton Graubiinden (Abbildung 13). Der
Wirkungszusammenhang zwischen der I'V-Erreichbarkeitsentwicklung und der Bevolkerungs-
entwicklung ist im schweizweiten Vergleich in den 1950er-Jahren im unteren Mittelfeld und ist
nicht signifikant verschieden von der Gesamtschitzung. In den Folgedekaden nimmt er aber
von Jahrzehnt zu Jahrzehnt zu und pendelt sich signifikant oberhalb der globalen Schitzung ein.
Die O V-Erreichbarkeitsentwicklung hat in diesem Kanton von Beginn der Untersuchungsperi-
ode weg einen signifikant hoheren Beitrag an der Bevolkerungsentwicklung als das Modell ii-
ber die gesamte Schweiz. In den nachfolgenden Jahrzehnten wechselt der Koeffizient die Posi-
tionen auf einem konstant hohen Niveau, wobei ein Trend nicht auszumachen ist.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



48 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Abb. 13 Ebene 2: Die Kantone - Fokus Kanton GR
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Dasselbe Dreiebenenmodell wird nun mittels einer schematischen Gemeindeeinteilung (ARE-
Typisierung, siehe ARE, 2002) geschitzt. Urbane Regionen werden anhand der ARE-
Gemeindetypen 1 bis 4, rurale Regionen mit den Gemeindetypen 11-13 operationalisiert.

Beim Vergleich der Verlaufslinien sind &hnliche Muster wie bei den Kantonen feststellbar. Bei
der Betrachtung der Residuen fiir urbane Regionen (Abbildung 14) féllt auf, dass der Koeffi-
zient fiir die I'V-Erreichbarkeitsentwicklung sich in den 1950er-Jahren wiederum im oberen
Mittelfeld befindet.

Abb. 14 Ebene 2: Die Gemeindetypen - Fokus urbane Gemeinden
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Er fillt dann 10 Jahre spéter stark ab, um sich in der Folge auf einem tiefen Niveau einzupen-
deln. Auch der Einfluss der O V-Erreichbarkeitentwicklung auf die Bevolkerungsentwicklung
nimmt, wie bereits beim Kanton Ziirich gesehen, kontinuierlich ab und ist bereits ab den
1970er-Jahren signifikant tiefer als im schweizweit geschétzten Dreiebenenmodell.

Im Vergleich dazu verhalten sich die ruralen und alpinen Regionen (Abbildung 15) wiederum
kontrdr. Der Wirkungszusammenhang zwischen der IV-Erreichbarkeitsentwicklung und der
Entwicklung der Bevolkerung ist im schweizweiten Vergleich in den 1950er-Jahren signifikant
tiefer als in der Gesamtschitzung. In den Folgedekaden nimmt er aber von Jahrzehnt zu Jahr-
zehnt zu und befindet sich ab 1980 signifikant {iber der globalen Schitzung. Die OV-
Erreichbarkeitsentwicklung hat wiederum von Beginn weg einen signifikant hoheren Beitrag an
der Bevolkerungsentwicklung als das Modell iiber die gesamte Schweiz. In den nachfolgenden
Jahrzehnten wechselt der Koeffizient die Positionen auf einem sich konstant signifikant iiber
dem globalen Modell befindendlichen Niveau, wobei ein Trend nicht auszumachen ist.

Abb. 15 Ebene 2: Die Gemeindetypen - Fokus rurale Gemeinden
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2.3.7 Zusammenfassung

In diesem Kapitel wurden die globalen Regressionsmodelle mittels einer Hierarchisierung der
Daten um rdumliche und zeitliche Komponenten erweitert. Die in Kapitel 2.3.3 erarbeiteten Re-
sultate konnten dabei mit diesen Methoden bestdtigt werden. Insbesondere die Entwicklung der
Stirke des Wirkungszusammenhanges zwischen Erreichbarkeit und raumstruktureller Entwick-
lung unterscheidet sich je nach Gemeindetyp respektive je nach Region allerdings stark. Die
Aussagekraft der hierarchischen Modelle wichst dabei gegeniiber herkdmmlichen OLS-
Modellen deutlich. Es ist nun nicht nur mdglich, geografisch unterschiedliche Wirkungszusam-
menhénge darzustellen, sondern es konnen dank den Dreiebenenmodellen die Stirken dieser
Wirkungszusammenhénge fiir jeden Kanton (fiir jeden Gemeindetyp) iiber die Dekaden nach-
gezeichnet werden. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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¢ Die bereits in Kapitel 2.3.3 festgestellten positiv signifikanten Wirkungszusammenhénge
zwischen dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und der raumlichen Entwicklung werden
bestitigt.

* Ebenfalls wird eine Abschwichung der Wirkungszusammenhinge gegen die Gegenwart
hin festgestellt. Raumliche Entwicklung ist also im Jahr 2000 weniger von der Verkehrs-
infrastruktur abhéngig als 1950.

¢ Somit werden die in Kapitel 2.3.3 gemachten Feststellungen zwar bestitigt, sie miissen
aber gleichzeitig aufgrund der Analyse der rdumlichen Regressionen relativiert werden.
Bei der rdaumlich differenzierten Analyse zeigt sich, dass insbesondere die Abschwéchung
der Wirkungszusammenhénge tiber den Untersuchungszeitraum fiir urbane Regionen in-
nerhalb und zwischen den Metropolitanrdumen des Mittellandes verstirkt in Erscheinung
tritt. Rurale und alpine Regionen dagegen sind nach wie vor stark auf den Ausbau von
Verkehrsinfrastrukturen angewiesen, falls Arbeitspldtze und Bevolkerung erhalten oder gar
Wachstumsraten in &hnlichem Umfang wie im Mittelland generiert werden sollen.

2.4 Kleinrdaumige Erreichbarkeit
und Raumstruktur in den Fallstudien

Die sechs Fokusregionen wurden auf ihre strukturelle Ausstattung und ihre kleinrdumige Er-
reichbarkeit untersucht. Dieses Kapitel fiihrt die wichtigsten Resultate auf. Es soll einerseits als
Ubersicht dienen und liefert andererseits eine Grundlage fiir die durchgefiihrte Touristenbefra-
gung zum Verhalten am Ferienort (dem anderen Schwerpunkt dieses Forschungsprojektes, sie-
he Kapitel 4). Untersucht werden demografische, 6konomische (Arbeitsplatzangebot) und fis-
kale Variablen. Ebenfalls wird die Entwicklung der Erreichbarkeit, wie in Kapitel 2.3 berechnet,
einer jeden Fokusregion beschrieben. In einem zweiten Teil werden die beschriebenen Variab-
len der Fokusregionen miteinander iiber die Zeit verglichen. In einem Uberblick zeigt Tabelle 10
die soziodemografischen und -6konomischen Angaben der Fokusregionen.

Tab. 10 Soziodemografische/-okonomische Angaben fiir das Jahr 2000

Bevolkerung Erwerbstdtige ~ Erwerbstitige Erwerbstdtige  Direkte Bundessteuer
total Sektor 1 Sektor 2 Sektor 3 Kopfquote NP (CHF)

Verbier 6536 107 644 2089 2068

Bettmeralp 449 9 26 186 784

Wengen 2914 76 185 1096 409

Engelberg 3544 84 237 1258 734

St. Moritz 5589 22 401 2821 1868

Scuol 2122 31 165 735 974

Daten: Schweizerische Volkszdahlung 2000, ESTV
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2.4.1 Verkehrsanbindung und Raumstruktur

Verbier

Verbier im Bezirk Entremont im Wallis ist der wichtigste Tourismusort im Val de Bagnes. Der
Ort Verbier auf 1500 m. i. M. gehort zur Gemeinde Bagnes, welche sich aus verschiedenen
Daorfern und Weilern der Talschaft zusammensetzt.

Die strassenseitige Erschliessung erfolgt auf der A9 bis Martigny und von dort auf der Strasse
durch das Val de Bagnes bis Le Chables. Dort kann das Auto parkiert werden, um mit der Seil-
bahn nach Verbier zu gelangen, oder aber man féhrt auf der Strasse bis in den Ort hinauf.

Um an den Ausgangspunkt der Transports de Martigny et Régions (TMR) zu gelangen, welche
das Val de Bagnes erschliesst, muss man nach Martigny gelangen. Von hier aus hat man direkte
Anschliisse in die grossen Orte der Schweiz. Die Erschliessung von Verbier selbst erfolgt via
Le Chables, von wo das Dorf entweder mit dem Bus oder mit der Seilbahn erreicht wird.

Tab. 11 Entwicklung der Erreichbarkeit von Bevélkerung und Arbeitspldtzen Verbier

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung 1714 2025 2201 2246 2479 3154
Absolut in Prozent 100.0 118.1 128.4 131.0 144.6 184.0
Arbeitsplétze 2. Sektor 1187 677 271 395 419 420
Absolut in Prozent 100.0 57.0 22.8 333 353 35.4
Arbeitsplétze 3. Sektor 166 267 387 648 898 910
Absolut in Prozent 100.0 160.8 233.1 390.4 541.0 548.2

Abb. 16 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen Verbier (1:150°000)

m

Quelle: Scheers + Wall (2004)
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Bettmeralp

Die autofreie Bettmeralp im Bezirk Raron im Wallis liegt auf knapp 2000 m. . M. und gehort
zur Gemeinde Betten, zu der auch das Dorf Betten (der urspriingliche Ort) sowie Betten Station
(im Talgrund) gehort. Die Bettmeralp ist der eigentliche Tourismusort der Gemeinde.

Da die Bettmeralp selbst autofrei ist, erfolgt die Erschliessung durch die Strasse nur bis Betten.
Sie fiihrt durch das Goms einerseits via die A2 bis Goschenen und durch den Furkatunnel (Au-
toverlad) oder durch das Rhonetal auf der A9 tiber Brig.

Die Erschliessung durch den OV erfolgt durch die Matterhorn-Gotthard-Bahn (vormals Furka-
Oberalpbahn) von Goschenen via den Furkatunnel und durch das Goms nach Betten.
Ebenfalls wird Betten mit der SBB via Lotschberg oder das Rhonetal nach Brig und dann mit
der Matterhorn-Gotthardbahn erschlossen. Die Bettmeralp wird sodann mit zwei Seilbahnen
(die eine Betten Station — Bettmeralp, die andere Betten Station — Betten Dorf — Bettmeralp) er-
reicht.

Tab. 12 Entwicklung der Erreichbarkeit von Bevdlkerung und Arbeitspldtzen Bettmeralp

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung

Absolut 314 314 338 406 365 369
In Prozent 100.0 100.0 107.6 129.3 116.2 117.5
Arbeitsplétze 2. Sektor

Absolut 2 3 12 17 15 18
In Prozent 100.0 150.0 600.0 850.0 750.0 900.0
Arbeitsplétze 3. Sektor

Absolut 30 48 96 186 247 253
In Prozent 100.0 160.0 320.0 620.0 823.3 843.3

Abb. 17 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen Bettmeralp (1:150°000)

Quelle: Scheers + Wall (2004)
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Wengen

Das autofreie Wengen im Bezirk Interlaken im Kanton Bern liegt auf knapp 1300 m.1i. M., hoch
iiber dem Lauterbrunnental und gehort zur Gemeinde Lauterbrunnen, zusammen mit dem eben-
falls autofreien Miirren, mit Gimmelwald, Stechelberg und Lauterbrunnen.

Die Erschliessung von Wengen durch die Strasse erfolgt nur bis Lauterbrunnen. Sie fithrt durch
das Tal der weissen Liitschine. Der ndchste Autobahnanschluss befindet sich in Interlaken. Hier
fiihrt die A8 von Spiez nach Brienz entlang. In Spiez besteht Anschluss an die A6 Richtung Bern.

Um an den Ausgangspunkt der Berner-Oberland-Bahn (BOB) zu gelangen, welche die Jung-
frauregion erschliesst, muss man nach Interlaken-Ost fahren. Von hier aus hat man direkte An-
schliisse in die grossen Orte der Schweiz. Fiir die Erschliessung Wengens mit der Bahn sind
zwei Bahnen von Bedeutung. Dies ist zum einen die BOB als vorgelagerte Bahn und zum ande-
ren die Wengernalpbahn (WAB) als Anschlussbahn bis Wengen. Die BOB fiihrt von Interla-
ken-Ost iiber Zweiliitschinen nach Grindelwald und Lauterbrunnen. Reisende mit dem Fahrziel
Wengen miissen in Lauterbrunnen in die WAB umsteigen und Richtung Kleine Scheidegg fah-
ren. Weitere Bedeutung fiir die WAB hat wiederum die Jungfraubahn, die von der Kleinen
Scheidegg zum Jungfraujoch fihrt. Die WAB fiihrt fiir diese Bahn die Zubringerfunktion aus.

Fiir eine weitergehende Analyse der verkehrlichen Anbindung von Wengen siehe Schach,
2003.

Tab. 13 Entwicklung der Erreichbarkeit von Bevolkerung und Arbeitspldtzen Wengen

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung

Absolut 1833 2020 2172 1906 2004 1886
In Prozent 100.0 110.2 118.5 104.0 109.3 102.9
Arbeitsplitze 2. Sektor

Absolut 230 196 192 199 186 139
In Prozent 100.0 85.2 83.5 86.5 80.9 60.4
Arbeitsplatze 3. Sektor

Absolut 706 779 899 983 1051 946
In Prozent 100.0 110.3 127.3 139.2 148.9 134.0
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Abb. 18 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen Wengen (1:150°000)
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Quelle: Scheers + Wall (2004)

Engelberg

Engelberg, eine Exklave des Kantons Obwalden, ist durch seine Benediktinerabtei bekannt. Das
Zentrum der Gemeinde liegt auf ca. 1000 m. ii. M. Engelberg ist Ausgangspunkt zur Titlis-
region.

Die Erschliessung Engelbergs erfolgt durch das Tal der Engelberger Aare. In Stans besteht an

den Abfahrten Stans Nord und Stans Stid Anschluss an die Autobahn A2. Von Ziirich aus ist
Engelberg iiber die A4/A14 bis Luzern und dann weiter auf der A2 zu erreichen.

Die Geschichte der Erschliessung Engelbergs durch die Eisenbahn ist durch die Entwicklung
der Stansstad-Engelberg-Bahn (StEB) und spédter der Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE),
heute der Zentralbahn (ZB) bestimmt, welche heute Luzern direkt mit Engelberg verbindet. Der
Anschluss an die Briiniglinie erfolgt in Hergiswil. Von dort besteht Anschluss nach Sarnen und
iber den Briinig nach Interlaken.

Fiir eine weitergehende Analyse der verkehrlichen Anbindung von Engelberg siehe Schach,
2003.
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Tab. 14 Entwicklung der Erreichbarkeit von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen Engelberg

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung

Absolut 1412 1638 1940 2247 2580 2920
In Prozent 100.0 116.0 137.4 159.1 182.7 206.8
Arbeitsplétze 2. Sektor

Absolut 140 132 135 155 166 144
In Prozent 100.0 94.3 96.4 110.7 118.6 102.9
Arbeitsplétze 3. Sektor

Absolut 379 349 435 736 922 820
In Prozent 100.0 92.1 114.8 194.2 2433 216.4

Abb. 19 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen Engelberg (1:150°000)
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Quelle: Scheers + Wall (2004)

St. Moritz

St. Moritz im Bezirk Maloja in Graubiinden liegt im Oberengadin auf ca. 1800 m.ii. M. und bil-
det einen Eckpunkt des 6konomisch und touristisch wichtigen Dreiecks St. Moritz-Samedan-
Pontresina. St. Moritz ist der wichtige Tourismusort im Oberengadin.

St. Moritz wird vom Unterengadin her auf der Kantonsstrasse 27 via Samedan erschlossen.
Von Italien gelangt man {iber den 1815 m hohen Malojapass und von Chur respektive Ziirich
via die A13 und den 2284 m hohen Julierpass nach St. Moritz.

Die hauptsichliche O V-Erschliessung erfolgt mit der Rhétischen Bahn, welche hier eine End-
haltestelle bildet. Sie verbindet St. Moritz sowohl mit Pontresina, Samedan, dem Unterengadin
und der Berninastrecke, als auch Chur und das SBB-Netz via den 1800 m.ii.M liegenden Al-
bulascheiteltunnel, welcher Spinas mit Preda verbindet. Weiter wird St. Moritz aber auch iiber
das Postautonetz iiber den Julierpass und die Lenzerheide mit Chur verbunden.
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Tab. 15 Entwicklung der Erreichbarkeit von Bevdlkerung und Arbeitspldtzen St. Moritz

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung

Absolut 1570 2281 3452 3567 3298 3403
In Prozent 100.0 154.3 219.9 227.2 210.1 216.8
Arbeitsplétze 2. Sektor

Absolut 508 403 463 662 698 536
In Prozent 100.0 79.3 91.1 130.3 137.4 105.5
Arbeitsplétze 3. Sektor

Absolut 1195 1267 1608 2250 2629 2283
In Prozent 100.0 106.0 134.6 188.3 220.0 191.0

Abb. 20 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen St. Moritz (1:150°000)

Quelle: Scheers + Wall (2004)

Scuol

Scuol im Bezirk Inn in Graubiinden liegt auf ca. 1200 m.ii. M. im Unterengadin direkt am Inn
und hat v.a. durch seine Thermen schon frith vom Tourismus profitieren kdnnen. Scuol ist das
touristische Zentrum im Unterengadin und der letzte grossere Ort vor der Landesgrenze.

Die Anreise mit dem Auto nach Scuol erfolgt via Kantonsstrasse 27. Diese Talstrasse fiihrt
vom Oberengadin iiber Scuol bis nach Martina an der Osterreichischen Grenze. Ab Martina
folgt die Kantonsstrasse 27 fiir wenige Kilometer der Grenze, ab dieser schliessen sich auf der
Osterreichischen Seite die B184 spiter die B180 in Richtung Landeck an. Die Anreise von Zii-
rich und Chur erfolgt iiber Klosters und mit dem Autoverlad durch den Vereina-Tunnel nach
Scuol. Dank der Moglichkeit des Autoverlades fiir saimtliche Fahrzeuge wird seit der Eroffnung
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des Vereina-Tunnels auf eine Schneerdumung auf der Fliiela-Passstrasse wihrend der Win-
termonate verzichtet.

Das Hauptverkehrsmittel im 6ffentlichen Verkehr zur Anreise nach Scuol stellt die RhB dar.
Scuol ist die letzte Ortschaft im Unterengadin, die noch mit der Bahn erreichbar ist. Weiter tal-
abwirts in Richtung Landeck (A) fahren Postautokurse, wo Anschluss an das Netz der OBB
besteht.

Dank der am 19. November 1999 erdffneten Vereina-Linie hat sich die {iberregionale Erschlies-
sung von Scuol mit der Bahn von Norden her stark verbessert. Durch den neuen Eisenbahntun-
nel verkehren stiindlich Ziige von Klosters her. Die Vereina-Linie der RhB schliesst in Land-
quart an das Netz der SBB an, wobei Landquart mit stiindlichen Schnellziigen ab Ziirich gut
erschlossen ist. Von der Vereina-Linie in Sagliains abzweigend verlduft eine stiindliche Zug-
verbindung ins Oberengadin. Die Verbindung ist jedoch fiir die {iberregionale Erschliessung
von Scuol von sekunddrer Bedeutung. Die schnellste Verbindung nach St. Moritz dauert
1 h 24 min, wobei neben Sagliains auch in Samedan umgestiegen werden muss.

Tab. 16 Uberblick iiber die Erreichbarkeit von Bevdlkerung und Arbeitsplitzen Scuol

Jahr 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Bevolkerung

Absolut 960 991 1168 1209 1309 1471
In Prozent 100.0 103.2 121.7 125.9 136.4 153.2
Arbeitsplétze 2. Sektor

Absolut 237 158 188 365 434 256
In Prozent 100.0 66.7 79.3 154.0 183.1 108.0
Arbeitsplétze 3. Sektor

Absolut 424 418 476 674 807 894
In Prozent 100.0 98.6 112.3 159.0 190.3 210.8

Quelle: Volkszdhlung, Bundesamt fiir Statistik

Fiir eine weitergehende Analyse der Verkehrsanbindung von Scuol siche Weiss, 2003.
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Abb. 21 IV/OV-Anbindung/Seil- und Gondelbahnen Scuol (1:150°000)
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Quelle: Scheers + Wall (2004)

2.4.2 Vergleichende Raumstruktur in den Untersuchungsgebieten

Die sechs Fokusorte unterscheiden sich, was ihre Grosse anbelangt, stark. Allerdings sind die
Fokusorte Bettermalp, Wengen und Verbier jeweils Teil einer grosseren Gemeinde (Betten,
Lauterbrunnen und Bagnes), welche sich jeweils aus mehreren Dorfern und Weilern zusam-
mensetzen. Sie bilden aber allesamt innerhalb der jeweiligen Gemeinde den wichtigsten Ort. Die
Angaben und Entwicklungen der Raumstruktur beziehen sich hier, aufgrund der Datengrundla-
ge und der Vergleichbarkeit, auf die Gesamtgemeinde.

Das Dorf Verbier alleine hat heute 2100 Einwohner, die Bettmeralp 500 und Wengen 1000 Ein-
wohner.

Sowohl St. Moritz wie auch Wengen gehérten zu den ersten Orten in den Alpen, in welchen
Tourismus (zuerst in der Sommersaison, dann auch in der Wintersaison) betrieben wurde, wih-
rend dem die Bettmeralp zu jenen frithen Zeiten des Fremdenverkehrs eine Alp im urspriingli-
chen Sinne des Begriffs war und grosstenteils nur im Sommer bewohnt wurde. Auch Verbier
hat sich erst viel spéter touristisch entwickelt.
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Abb. 22 Absolute Bevilkerungsentwicklung Fallstudien
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Abb. 23 Relative Bevdlkerungsentwicklung Fallstudien (Werte und indexiert: Basis

1960)
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Die Fokusorte unterscheiden sich stark in ihrer Bevolkerungsentwicklung. St. Moritz durchlebt
zuerst einen starken Anstieg der Bevolkerung, Scuol und vor allem auch Bagnes erfahren die-
sen starken Bevolkerungsschub zwei Jahrzehnte spiter. Lauterbrunnen ist nicht in der Lage,
diese Entwicklungen nachzuvollziehen und zeichnet sich seit 1970 durch eine konstante Ab-
nahme der Bevolkerung aus (Abbildung 22 und 23).
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Entsprechend verlauft die Entwicklung der Anteile der {iber 65-Jéhrigen (Abbildung 24). Ge-
meinden, die keinen Bevolkerungszuwachs mehr verzeichnen konnen, sehen sich bald mit ei-
nem starken Anstieg dieser Bevdlkerungsgruppe konfrontiert. St. Moritz, welches seit 1980
nicht mehr wichst, weist die hochste Steigerungsrate aller Fokusorte auf, absolut hat Lauter-
brunnen den hochsten Anteil {iber 65-Jahriger. Die stark wachsenden Gemeinden Scuol und
Bagnes weisen denn auch die geringsten Steigungsraten auf.

Abb. 24 Entwicklung Anzahl der iiber 65-Jahrigen in Prozent der Gesamtbevdlkerung
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Quelle: Volkszdhlung, Bundesamt fiir Statistik

Entwicklung Erwerbstatige nach Sektoren
Als erstes wird die Entwicklung der Arbeitspldtze untersucht (Abbildung 25). Was schon bei
den Einwohnerzahlen beobachtet werden konnte, ndmlich der frithe Anstieg in St. Moritz und

der massive Zuwachs in Verbier in jiingerer Zeit sowie die Stagnation in den iibrigen Orten,
kann auch hier beobachtet werden.
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Abb. 25 Entwicklung Erwerbstatige Fokusorte total
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Abb. 26 Erwerbstatige Fokusorte: Anteile Sektoren 2000
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Typisch fiir Wintersportorte ist der hohe Anteil Arbeitnehmer, welche im tertidiren Sektor titig
sind (iiber 70 %, siehe Abbildung 26). Die Landwirtschaft als Arbeitgeber ist in allen Untersu-
chungsgebieten nur noch marginal vertreten und spielt keine bedeutendere Rolle mehr als im

schweizerischen Durchschnitt.

Bei der Riickschau auf 1960 (siche Abbildung 27) fillt die starke Transition vom ersten in den
dritten Sektor auf, welche alle Orte durchlaufen haben. Besonders deutlich ist die Verschiebung
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vom ersten in den dritten Sektor in den «neuen» Wintersportorten Bagnes und Betten, in denen
1960 noch fast 50% (respektive deutlich tiber 60 %, siche Abbildung 27) der arbeitnehmenden
Einwohner in der Landwirtschaft titig waren. Die «alten» Winterkurorte Wengen und Scuol,
vor allem aber St. Moritz weisen bereits zu diesem frithen Zeitpunkt einen tiefen Anteil Er-
werbstétiger im 1. Sektor aus.

Abb. 27 Erwerbstéatige Fokusorte: Anteile Sektoren 1960

100% -+
90%
80%
70%
60%

O Sektor 3

1 W Sektor 2

B Sektor 1
40% +
30%
20%
10% -

0% - T T T T T

Bagnes Lauterbrunnen Betten Engelberg St Moritz Scuol
Ort

Anteil Sektor in %
g

Quelle: Volkszdhlung, Bundesamt fiir Statistik

Entwicklung der Steuerkraft

Ein indirektes Mass fiir den Wohlstand einer Gemeinde ist der durchschnittliche Betrag der di-
rekten Bundessteuer. Sie wird, im Gegensatz zu den anderen direkten Steuern, iiber die ganze
Schweiz gleich erhoben, ein Quervergleich auf Gemeindeebene iiber das ganze Land ist daher
gewihrleistet. Um das Problem der Inflation einerseits zu umgehen und um einen Bezug zum
nationalen Mittelwert herstellen zu kdnnen, wurde in Abbildung 28 die relative Quote pro Ein-
wohner (Kopfquote) aller Untersuchungsgemeinden in Prozent des nationalen Mittelwerts dar-
gestellt.

Aufgrund der Datenlange konnte nur eine Zeitspanne von 20 Jahren untersucht werden. Ausser
St. Moritz liegen dabei alle Orte unter dem nationalen Mittelwert. Auch sind keine generellen
Trends zu beobachten, abgesehen von Betten, welches sich seit 10 Jahren kontinuierlich steigert
und dem stetigen Abstieg Lauterbrunnens.
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Abb. 28 Relative direkte Bundessteuer Fokusorte: Kopfquote natiirliche Personen
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2.4.3 Aufbau und Entwicklung der Transportanlagen

Die letzten Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts, insbesondere seit dem Zweiten Weltkrieg, waren
gepragt von einem starken Anstieg des Wintertourismus in der Schweiz. Ferien in den Bergen
wurde im Zuge der Hochkonjunktur fiir grosse Teile der Bevolkerung erschwinglich. Win-
tersport war nicht mehr lénger einer kleinen Schicht vorbehalten, Skifahren wurde Volkssport.
Die schon bestehenden Berg- und Seilbahnen geniigten den neuen Anforderungen nur noch an-
satzweise, die Kapazititen waren zu niedrig, der direkte Zugang zu den Pisten (wie er mit dem
Skilift eben moglich ist) fehlte. Eine neue Infrastruktur, ganz ausgelegt fiir den Wintersport,
wurde aufgebaut.

Folgende Skigebiete wurden fiir jede Fokusregion in der Untersuchung beriicksichtigt:
Verbier: Das ganze Skigebiet

Bettmeralp: Die Skigebiete der Fiescheralp und der Riederalp wurden dazugezahlt, da das
Skigebiet durchgehend zusammenhingend und befahrbar ist.

Engelberg: Das ganze Skigebiet

Wengen: Das Skigebiet Wengen-Grindelwald (Ménnlichen)
St. Moritz: ~ St. Moritz — Celerina

Scuol: Scuol — Ftan

Abbildung 29 gibt die Entwicklung des Transportvermogens aller Anlagen pro Stunde in den
Skigebieten der Fokusregionen wieder.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



64 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Abb. 29 Entwicklung Transportvermodgen (Personen pro Stunde)
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Wann wurde wie und wie stark in das System investiert? Dariiber geben Abbildung 29 und 30
Aufschluss. Sie stellen die absolute Entwicklung des Transportvermdgens und der Transport-
leistung der touristischen Transportanlagen dar. Alle Fokusregionen sind iiber den Untersu-
chungszeitraum stetig, wenn auch unterschiedlich stark gewachsen. Besonders hervorzuheben
sind die Wachstumsraten ab 1970 von Verbier und der Bettmeralp. In dieser Zeit war das Lift-
system in Wengen, Engelberg und Scuol praktisch ausgebaut und wuchs nur mehr marginal.
Gangz dhnlich entwickelt sich die Transportleistung (Abbildung 30). Die indexierte Tabelle (Ab-
bildung 31) zeigt diese Entwicklungen noch deutlicher.

Abb. 30 Entwicklung Transportleistung (1000 Personenmeter pro Stunde)
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Die Transportleistung wird von verschiedenen touristischen Transportanlagetypen erbracht.
Uber alle Skigebiete in der Schweiz gesehen sind die Skilifte (knapp 60 %) und Sesselbahnen
(ca. 25 %) die wichtigsten Typen. Die restliche Leistung wird von Zahnradbahnen, Luft- und
Standseilbahnen sowie von Umlaufbahnen erbracht (siche Abbildung 32). Dabei ist {iber die
letzten 20 Jahre ein Trend weg vom Skilift und hin zur Sesselbahn feststellbar. So sind auch in
den Untersuchungsgebieten die Anteile der Sesselbahnen an der Transportleistung hoher als im
schweizerischen Durchschnitt. Insbesondere kleine Skigebiete im voralpinen Raum oder im Ju-
ra sind nach wie vor stark von Skiliften geprigt, wihrend die grossen Skigebiete weit niedrigere
Anteile an diesem Lifttyp ausweisen.

Abb. 31 Relative Entwicklung Transportvermoégen (Personen pro Stunde), Basis: 1960
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Abb. 32 Anteil Transportanlagentypen (1999, in Prozent)
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2.4.4 Transportanlagen und grossraumige Erreichbarkeit

Abbildung 33 zeigt den Zusammenhang zwischen der Erreichbarkeitsentwicklung und der Ent-
wicklung des Transportvermogens der touristischen Transportanlagen iiber die Zeit (1960
(St. Moritz und Engelberg 1950) bis 2000). Dabei ist keine einheitliche Entwicklung feststell-
bar. Generell kann aber gesagt werden, dass Orte mit tieferen Erreichbarkeitswerten generell
auch tiber weniger Transportvermdgen verfligen. Dies trifft flir Wengen und Scuol zu. Auf der
anderen Seite weisen im Jahr 2000 die drei Orte mit den hochsten Erreichbarkeitswerten (En-
gelberg, Verbier und St. Moritz) auch sehr hohe Transportvermdgen auf. Anders entwickelt
sich allerdings die Aletsch-Region, welche ihre Transportanlagen trotz praktisch verharrender
Erreichbarkeitswerte in den letzten Jahrzehnten stark ausbaute.

Abb. 33 Transportanlagen und Erreichbarkeit 2000
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2.4.5 Zusammenfassung

Alle untersuchten Fokusregionen haben Miihe, die Wachstumsraten der untersuchten Variablen
zu erreichen, welche auf nationaler Ebene im Durchschnitt erreicht werden. Héufig ist gar eine
Stagnation festzustellen. Dies gilt insbesondere fiir die Bevolkerung und die Kopfquote der di-
rekten Bundessteuer als Wohlstandsindikator. Betrachtet man die Kapazititen der Transportan-
lagen, so fallt auf, dass je hoher die Erreichbarkeitswerte liegen, umso grosser das Transport-
vermdgen ist. Ein Zusammenhang scheint zumindest in den Untersuchungsgebieten zu
bestehen. Diese Aussage wird allerdings durch das Beispiel Bettmeralp relativiert, welche trotz
konstanten Erreichbarkeitswerten auf tiefem Niveau das Transportvermdgen iiber den Untersu-
chungszeitraum stark ausgebaut hat. Eine konsequente Ausrichtung des Tourismus auf Lang-
zeitgiste (siche auch Kapitel 4) konnte hier helfen, Erreichbarkeitsnachteile zu umgehen.
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2.4.6 Erreichbarkeit und touristische Transportanlagen ganze Schweiz

Generelle Aussagen zum Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und der Entwicklung der
touristischen Transportanlagen lassen sich mit den untersuchten Regionen alleine nicht machen.
Der Fokus wird daher von den sechs Fokusregionen weggenommen und die Zusammenhénge
zwischen Erreichbarkeit und Leistung der Transportsysteme in allen Skigebieten der Schweiz
analysiert. Fiir die Analyse wurden dabei die Leistungswerte aller Anlagen eines jeden Skige-
bietes zusammengezahlt und der fiir das Skigebiet am meisten relevanten Gemeinde zugeordnet
(die meisten Skigebiete erstrecken sich iiber mehrere Gemeinden) und mit den entsprechenden
Erreichbarkeitswerten fiir den OV und IV (definiert wie in Kapitel 2.2) verglichen. Insgesamt
werden 131 Gemeinden untersucht. Aus methodischen Griinden werden die Einzelanlagen in
der Analyse nicht einbezogen.

In einem ersten Schritt wird der Zusammenhang zwischen Erreichbarkeitswert und Transport-
kapazitdt der Lift- und Seilbahnanlagen erortert. Die Regressionsgeraden in Abbildung 34 und
35 stellen diesen Zusammenhang grafisch dar. Auf der x-Achse liegt jeweils der Erreichbar-
keitswert fiir OV und IV eines jeden Skigebietes. Die y-Achse zeigt das Transportvermogen
der Anlagen des entsprechenden Skigebietes im Jahr 2000.

Abb. 34 Transportanlagen und Erreichbarkeit IV Schweiz 2000
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Fiir beide Verkehrsmittel IV und OV sind die Steigungen der Regressionsgeraden positiv, fiir
den OV ist die Steigung mehr als doppelt so hoch wie fiir den IV.
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Abb. 35 Transportanlagen und Erreichbarkeit OV Schweiz 2000
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Um den Zusammenhang zwischen den Erreichbarkeitsverdnderungen und dem Ausbau der tou-
ristischen Infrastruktur besser zu erfassen, wird wiederum ein hierarchisches Modell geschétzt
(analog zu Kapitel 4.1). Als Berechnungsgrundlage dient die relative Entwicklung der letzten 50
Jahre (Basiswert 1950). Level 1 setzt sich aus den besprochenen 131 Gemeinden zusammen.
Diese wurden in acht Wintersportregionen zusammengefasst: Berner Oberland, Innerschweiz,
Fribourg und Waadt, Ostschweiz, Graubiinden, Tessin, Wallis und Jura, welche die hohere
Hierarchieebene bilden (Level 2).

Abb. 36 Transportanlagen und Erreichbarkeit IV 1950-2000
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Graubiinden und das Wallis heben sich deutlich von den anderen Regionen ab und die Trans-
portinfrastruktur reagiert sehr stark auf Erreichbarkeitsverbesserungen. Viel weniger abhingig
sind die Skisportregionen, welche niher an den Zentren liegen (insbesondere die Regionen Jura,
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Ostschweiz und Tessin). Wie schon in Kapitel 6.1 gesehen, sind die Abhédngigkeiten fiir die
O V-Erreichbarkeit grosser als fiir den V.

Abb. 37 Transportanlagen und Erreichbarkeit 6V 1950-2000
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2.4.7 Zusammenfassung

In diesem Kapitel wurde der Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Transportleistung der
touristischen Transportanlagen respektive deren Entwicklung iiber die letzten 50 Jahre unter-
sucht. Wie noch in Kapitel 5 gezeigt wird, sind es die peripheren Gebiete, in welchen die Raum-
struktur stark auf Erreichbarkeitsverbesserungen reagiert. Auffallend bei der genaueren Analyse
ist, dass die Elastizitit (Steigung der Regressionsgeraden) und auch die Korrelation bei den
Werten fiir den OV deutlich hoher liegt. Eine Erklirung dafiir wire, dass bei dem Aufbau der
OV-Infrastruktur in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts im alpinen Raum neben den Transit-
achsen in erster Linie die bereits bestehenden Tourismusregionen erschlossen wurden. Viele
zentrumsnahe Skigebiete (z. B. im (Solothurner oder Baselbieter) Jura oder im Ziircher Ober-
land) sind zwar von einem grossen Teil der Bevdlkerung schnell erreichbar, aber sie sind aus
topografischen Griinden und der Lage (Hohe iiber Meer) nur klein und wurden iber die Zeit
nur wenig ausgebaut. Einzelne, tief gelegene Anlagen wurden in den letzten Jahren wegen
Schneemangels und mangelnder Rentabilitit sogar abgebaut. Andere Gebiete dagegen sind,
obwohl peripher und schlecht erreichbar gelegen, aber wegen Vorteilen beziiglich Lage, Mee-
reshohe und Exposition sehr stark ausgebaut worden.

2.5 Konklusion

Abschliessend werden die wichtigsten Ergebnisse und Resultate dieses Kapitels zusammenge-
fasst. Um dabei eine Bewertung zu erreichen, werden die verschiedenen Unterkapitel in einer
Synthese mit zu Beginn formulierten Fragestellungen verkniipft.

2.5.1 Raumstruktur

Wie entwickelte sich die Raumstruktur iiber die Zeit?
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Die Schweiz hat im Untersuchungszeitraum einen grossen Wachstumsschub bei allen unter-
suchten Variablen der Raumstruktur durchlaufen. Mit der Digitalisierung und Homogenisierung
der Daten auf einen gemeinsamen Gebietsstand war es erstmals mdglich, diese Entwicklungen
gemeindescharf iiber 50 Jahre nachzuzeichnen. Dabei wurden grosse regionale Unterschiede
festgestellt, die Suburbanisierung und die danach folgende Besiedelung der Zwischenrdume, die
«Zersiedelung» des Mittellandes kann rdumlich fein aufgeldst verfolgt werden. Wenn wir uns
auf den alpinen Raum konzentrieren (wobei hier die peripheren Voralpen- und Juragebiete mit
eingeschlossen werden), so sind in diesen Gebieten die grossten Schwankungen beziiglich
Wachstumsraten feststellbar. Wéhrend die Wachstumsraten der Bevolkerung und der Arbeits-
platze in Talgemeinden und stark touristischen Regionen wie das Oberengadin oder die Ge-
meinden der Oberwalliser Siidtéler weit tiberdurchschnittlich sind, sind weite Teile der periphe-
ren Regionen nicht in der Lage, die Bevolkerungszahl zu halten. Die Wachstumspole im
Alpenraum konzentrieren sich auf einige wenige Gebiete. Diese Wachstumspole durchlaufen
ganz dhnliche Entwicklungsmuster wie die Agglomerationen im Mittelland (siche Abbildung 2).

2.5.2 Erreichbarkeit
Wie entwickelte sich die Erreichbarkeit tiber die Zeit?

Uber den ganzen Untersuchungszeitraum zwischen den 50er-Jahren bis heute hat sich die Er-
reichbarkeit im ganzen Land stark verbessert, das Nationalstrassennetz wurde erstellt, Umfah-
rungen und Durchgangsstrassen gebaut, das OV-Angebot wurde durch besser abgestimmte
Fahrpléne, die Einfithrung des Taktfahrplans und die Erhhung der Frequenzen massiv ausge-
baut. Nach wie vor sind aber in der Schweiz grosse Erreichbarkeitsunterschiede festzustellen.
Die grossen Metropolitanregionen sind gegeniiber den ruralen und alpinen Gebieten massiv be-
vorteilt. Noch ausgeprigter als fiir den IV gilt dies fiir die O V-Erreichbarkeit, wo bereits unmit-
telbar nach den Zentrumsgemeinden der Agglomerationen ein starkes Gefille der Erreichbar-
keitswerte festzustellen ist.

Das Gefille zwischen urbanen und rural-alpinen Gebieten hat sich {iber die Zeit akzentuiert. Die
alpinen Gebiete waren nur in Ansétzen in der Lage, trotz hoher Investitionen sowohl in den IV
wie auch in den OV von den gesamtschweizerisch verbesserten Erreichbarkeiten zu profitieren.

Regionen zwischen den Agglomerationen im Mittelland konnten gegeniiber den Kernstéidten
massiv aufholen. Gab es frither grosse Unterschiede zwischen Stadt und Land, so bestehen die-
se Unterschiede heute zwischen dem Mittelland vom Genfer- bis zum Bodensee und den peri-
pheren Gebieten des Alpenbogens und des zentralen und westlichen Juras.

2.5.3 Erreichbarkeit und Raumstruktur/Tourismus

Welche Rolle spielt die Erreichbarkeit bei der Entwicklung der Raumstruktur?

Die Bevolkerungsentwicklung reagiert in peripheren, abgelegenen Regionen sehr elastisch auf
Erreichbarkeitsverbesserungen. In Agglomerationen des Mittellandes, mit Erreichbarkeitswerten
auf hohem Niveau, scheinen andere Aspekte (z.B. Land-, Mietpreise) fiir die Wahl des Wohn-

ortes ebenso wichtig zu sein. Eine gewisse «Séttigung» an Erreichbarkeit scheint hier vorhan-
den zu sein.
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Die Bevolkerung in alpinen Gemeinden und hier vor allem in Tourismusorten reagiert sehr stark
auf verbesserte Erreichbarkeiten. Von allen ARE-Gemeindetypen reagieren die touristischen
Orte am elastischsten auf eine verbesserte Erreichbarkeit. Bei den Kantonen sind es die rural
und alpin geprégten. Auch die Entwicklung der Liftkapazititen in peripheren Regionen (insbe-
sondere im Wallis und in Graubiinden) reagiert stark elastisch auf Erreichbarkeitsverbesserun-
gen.

Beim Fokus auf die Untersuchungsgebiete fillt auf, dass zwischen der Erreichbarkeitsentwick-
lung und der Entwicklung der Transportkapazitit ein gewisser Zusammenhang feststellbar ist.
Diejenigen Tourismusorte mit guter Erreichbarkeit verfiigen auch iiber die grosste Transportka-
pazitit. Eine generelle Aussage ldsst sich da aber nicht machen. Das Beispiel Bettmeralp zeigt,
dass auch mit geringen, sich iiber die Zeit nicht markant verbessernden Erreichbarkeitswerten
ein Potenzial fiir Steigerungen im Wintersport moglich ist. Allerdings muss das Gebiet sich
denn auch klar dementsprechend positionieren.

2.6 Ausblick

Die Resultate dieses Kapitels zeigen und erkliren Erreichbarkeiten und Raumnutzungen, deren
Verénderungen iiber die Zeit sowie deren Interaktionen. Wichtige Punkte wurden aber nur in
Teilen aufgegriffen und sollten weiter verfolgt werden. So bediirfen folgende Punkte der Mo-
dellannahmen fiir die Erreichbarkeitsberechnung weiterere Analysen: Bei den Modellschétzun-
gen fiir die Erreichbarkeit wurde ein Distanzgewichtungsfaktor () von 0.2 angenommen (siche
Kapitel 2.2.2). Dieser ist abhéngig von der Art, wie sich die Menschen im Raum bewegen, also
von der Art ihrer raumrelevanten Tétigkeiten. Dieser Wert wurde aufgrund anderer Studien fiir
diese Untersuchungen {ibernommen. Zukiinftig wére es interessant zu wissen, ob sich der Dis-
tanzgewichtungsfaktor fiir verschiedene Tétigkeiten respektive fiir verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen signifikant unterscheidet.

Bei der Errechnung der Erreichbarkeit wurde die 6konomische Distanz mit der raumlichen Dis-
tanz resp. mit der Zeit, in der sie {iberwunden werden kann, gleichgesetzt. Es stellt sich nun die
Frage, inwieweit neben der Zeit nicht auch die Reisekosten einbezogen werden sollen, inwie-
weit die Reisekosten als Raumwiderstand wahrgenommen werden.

Ebenfalls wurde in dieser Untersuchung strikt davon ausgegangen, dass Verinderungen der
Bevolkerungszahl, der Arbeitsplétze, der Raumstruktur eine Reaktion auf den Ausbau der Ver-
kehrsnetze und somit Erreichbarkeitsverbesserungen sind. Die durchaus plausible Mdoglichkeit,
dass ndmlich der Wirkungszusammenhang aber gerade umgekehrt sein konnte, dass also die
Verkehrsnetze den verdnderten Strukturen angepasst werden, wurde in diesem Kapitel nicht
weiter untersucht.
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3 Reiseziel- und Verkehrsmittelwahl

Der Freizeit- und Urlaubsreiseverkehr ist fiir die Verkehrsforschung von besonderer Bedeu-
tung. Nach Untersuchungen der nationalen Schweizer Verkehrserhebung «Mikrozensus Ver-
kehr» ist Freizeitverkehr der wichtigste Verkehrszweck: 40 Prozent aller Wege und 44 Prozent
aller Personenkilometer wurden im Jahr 2000 in der Freizeit zuriickgelegt (Bundesamt fiir
Raumentwicklung und Bundesamt fiir Statistik, 2001). Dariiber hinaus sind Urlaubs- und Frei-
zeitverkehr rdumlich dispers, zeitlich spontan und weniger routiniert als andere Verkehrszwe-
cke. Der Offentliche Verkehr tut sich deshalb schwer, die Bediirfnisse von Kunden im Freizeit-
verkehr zu befriedigen, was sich in einer grossen Dominanz des motorisierten Individual-
verkehrs niederschlédgt. Freizeitverkehr hat somit einen wesentlichen Anteil an den bekannten
Problemen unseres Verkehrssystems.

Leider hat dieser Umstand bis jetzt wenig Einfluss auf Forschungsschwerpunkte der Verkehrs-
planung gehabt — der grosste Anteil von Untersuchungen beschiftigte sich mit besser prognos-
tizierbaren Wegen wie Arbeits- oder Einkaufswegen. Freizeitwege wurden selten betrachtet und
in diesen Ausnahmefillen trotz des sehr unterschiedlichen Charakters von verschiedenen in der
Freizeit durchgefiihrten Aktivitidten meist in einer Kategorie zusammengefasst. Dieser Mangel
an Studien gilt insbesondere fiir die Frage der Zielwahl. Ursachen fiir das Aufsuchen einzelner
Ziele sind weitgehend unbekannt. In jiingster Zeit ist allerdings eine Interessenverlagerung in
Richtung des Freizeitverkehrs auszumachen — so sei beispielhaft auf die Arbeit von Pozsgay
und Bhat ( 2001) bzw. Bhat (1998) auch zur Zielwahl hingewiesen.

Nach dieser Einleitung folgt eine kurze Einfiihrung in die Theorie diskreter Entscheidungsmo-
delle und Vorstellung des multinominalen bzw. Nested-Logit-Modells. Im darauffolgenden Ab-
schnitt werden die verwendeten empirischen Daten vorgestellt. Dies beinhaltet Nachfragedaten
und Daten zur Beschreibung aller 3000 Schweizer Gemeinden bzw. aller Quell-Ziel-
Beziehungen zwischen ihnen. Anschliessend werden zwei fiir die Modellierung ndtige Vorbe-
reitungen getroffen: Dies betriftt erstens die Identifikation der verschiedenen Freizeitaktivititen
in den Daten und zweitens die Auswahl der fiir die Entscheidungen betrachteten Alternativen.
Die darauffolgende Darstellung der Ergebnisse erfolgt getrennt fiir den multinominalen und den
Nested-Logit-Ansatz einerseits sowie fiir den Wochenendfreizeitverkehr und den Ferienverkehr
andererseits. Abschliessend wird die Bedeutung der Ergebnisse diskutiert und ein Fazit gezo-
gen.

3.1 Diskrete Entscheidungsmodellierung

In Entscheidungssituationen im Verkehr wihlt eine handelnde Person in der Regel zwischen
verschiedenen einander ausschliessenden Verhaltensalternativen aus (z.B. bei der Verkehrsmit-
telwahl). Der Versuch, Entscheidungen aus einer endlichen Anzahl unterschiedlicher und nicht
teilbarer und somit qualitativer Alternativen (sogenannte diskrete Alternativen) abzuschétzen,
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geschieht meist mit diskreten Entscheidungsmodellen (discrete choice models). Da mit der Ent-
scheidung fiir ein Ziel von einer reisenden Person alle anderen Ziele fiir diese Reise aufgrund
von zeitlichen und rdumlichen Grenzen ausgeschlossen sind, handelt es sich bei der Frage der
Zielwahl ebenfalls um ein Problem der diskreten Entscheidungsmodellierung.

3.1.1 Multinominales Logit

Diskrete Entscheidungsmodelle beruhen auf der Annahme, dass Personen den Nutzen ihrer Ak-
tivitdten maximieren wollen und dass sie aus einer begrenzten Anzahl von individuell unter-
schiedlich bewerteten Alternativen jeweils jene, mit dem fiir sie hdchsten Nutzen wéhlen. Eine
vertiefte Darstellung diskreter Entscheidungsmodelle findet sich bei Ben-Akiva und Lerman
(1985), Maier und Weiss (1989) oder Ortuzar und Willumsen (1994). Die grundlegenden Ideen
wurden von McFadden (1973) entwickelt.

Alle Ansitze der diskreten Entscheidungsmodellierung gehen davon aus, dass aus einer indivi-
duell unterschiedlichen Menge von Alternativen jede Person ¢ von diesen Alternativen unter-
schiedliche Nutzen (U) erwartet. Jede Alternative j wird durch eine Reihe von Charakteristika x
beschrieben, deren Auspragungen fiir verschiedene Alternativen variieren. Der jeweilige Nutzen
ergibt sich nun aus einer unterschiedlichen Bewertung der verschiedenen Charakteristika. Diese
Bewertungsunterschiede wiederum lassen sich zumindest teilweise auf verschiedene sozio-
demografische Faktoren p wie Alter oder Geschlecht zuriickfiihren. Dariiber hinaus wird die
Bewertung des Nutzens auch noch von der jeweiligen Situation s, wie zum Beispiel dem Wet-
ter, beeinflusst. Da aber weder alle relevanten Charakteristika der Entscheidungsalternativen
noch die verschiedenen Reisenden bekannt sind oder korrekt gemessen werden konnen, gibt es
in der Bewertung der Alternativen neben diesem deterministischen Teil einen zumindest aus
Sicht des Forschenden zufilligen Teil. Der Gesamtnutzen einer Alternative ergibt sich somit als:

U/'q = V/q+ E/'ti (5)

mit qu als messbaren und systematischen Teil, der den Wert des objektiven Nutzens der Alter-
native j fiir die Person ¢ darstellt und einem zufilligen Fehler ¢;,, der V;, hinsichtlich Individua-
litat der Verkehrsteilnehmer und moéglicher Mess- und Beobachtungsfehler relativiert. Der sys-
tematische Nutzen berechnet sich nach Formel (6) als Funktion der individuellen und situativen

Merkmale sowie der Beschreibung der Alternative.
V(Xija) = 0+ 3 Bi P + 2 Biej Skea T 2 Pii Xiga (6)

Fiir den zufilligen Teil der Nutzenfunktion kdnnen verschiedene Verteilungsannahmen getrof-
fen werden. In der einfachsten und nach Maier und Weiss (1989) am héufigsten angewandten
Version eines Entscheidungsmodelles, dem multinominalen Logit-Modell, nimmt man an, dass
¢;, fur alle zur Wahl stehenden Alternativen voneinander unabhingig und gleichartig gumbel-
verteilt ist (Ben-Akiva und Lermann, 1985). Mit dieser Annahme sind verschiedene Einschrén-
kungen fiir die Anwendung des Modells verbunden, auf die weiter unten eingegangen werden
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soll. Eine weitere Ungenauigkeit nimmt man mit der Formulierung der linearen Nutzenfunktion
in Kauf.

Die Wahrscheinlichkeit P der Wahl einer einzelnen Alternative j einer Person ¢ errechnet sich
aus dem Nutzen einer Alternative in Relation zur Summe aller anderen Alternativen (siche For-
mel 7). Im Modell wird die Alternative mit dem grossten Nutzen gewihlt.

Jq 7

Der Nutzen einer Alternative qu ist eine relative Grosse, die nicht alleine betrachtet werden
kann. Im multinominalen Logit-Modell werden verschiedene Alternativen durch die Differenz
ihres Nutzens verglichen. Die Tatsache, dass im Entscheidungsprozess des Logit-Modells aus-
schliesslich die absolute Nutzendifferenz betrachtet wird, beinhaltet jedoch die Gefahr eines
Fehlers: In der Entscheidungsfindung eines Verkehrsteilnehmers konnte namlich diese Diffe-
renz in Abhéngigkeit von der Hohe der beiden Nutzen gesehen werden, z. B. mit zunehmender
Entfernung zweier Ziele relativiert sich deren abweichende Distanz.

Mit dieser Beschreibung des Modells werden nach Bhat und Zhao (2001) drei Grundannahmen
vorausgesetzt werden, die bei der Zielwahl jedoch nicht zutreffend sind.

Die erste Annahme ist, dass die Zufallsfehler der Nutzenfunktion fiir alle zur Wahl stehenden
Alternativen voneinander unabhéngig und gleichartig gumbelverteilt sind (sog. IID-Annahme).
Wenn die Zufallsfehler voneinander unabhéngig sein sollen, bedeutet dies, dass es keine nicht
erkannten oder quantifizierbaren Einflussgrossen geben darf, die fiir alle Alternativen den Nut-
zen gleichartig beeinflusst. Die Annahme der gleich verteilten Fehler bedeutet, dass das Aus-
mass der Beeinflussung aller nicht erkannten Faktoren fiir alle Alternativen gleich ist. Diese
Annahme ist jedoch bei der Zielwahl in vielen Féllen unzutreffend. Der Komfort, der in den
Hotels eines Zielortes vorhanden ist, mag als Beispiel eines nicht systematisch erkannten Ein-
flusses auf den Nutzen dienen. Der Komfort variiert aber an verschiedenen Alternativen (also
Zielorten) erheblich; die Fehlergrossen unterscheiden sich demnach fiir verschiedene Alternati-
ven und sind nicht gleichverteilt.

Bei der zweiten Annahme handelt es sich um die Reaktionshomogenitit verschiedener Personen
durch ungeklirte Charakterunterschiede. Nun sind die Anforderungen von Personen hinsicht-
lich der Zielwahl aber recht unterschiedlich, sodass manche Personen eine lange Reise zu einem
weit entfernten Ziel in Kauf nehmen, wihrend dies fiir andere inakzeptabel ist — diese Eigen-
schaft ist zumindest teilweise unabhédngig von beschreibbaren Charakteristika einer Person wie
dem zur Verfiigung stehenden Zeitbudget — womit die Annahmen des MNL fiir die Zielwahl-
modellierung nicht erfiillt sind.

Die dritte Annahme setzt voraus, dass die Struktur der Fehlervarianz fiir die verschiedenen Ziele
fiir alle Personen gleich ist — und damit die gleiche «Konkurrenzstruktur» zwischen Alternati-
ven fiir alle Personen existiert; diese Annahme ist nach Bhat und Zhao (2001) generell schwie-
rig zu beurteilen.
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Aufgrund dieser Einschrankungen ist die Anwendung der MNL-Modelle nur dann uneinge-
schrankt zu empfehlen, wenn die IIA-Einschrinkung gilt, d. h., dass das Hinzufligen weiterer

Alternativen zu den zur Verfligung stehenden Alternativen das Verhéltnis der Auswahlwahr-
scheinlichkeiten zwei anderer Alternativen nicht beeinflusst. Dies ist nur dann der Fall, wenn es
keine Korrelationen zwischen verschiedenen Alternativen gibt. Ganz offensichtlich ist dies auf-
grund rdumlicher und funktioneller Ahnlichkeiten bestimmter Zielorte nicht gegeben.

3.1.2 Nested Logit

Aus den in Kapitel 2.1 genannten Griinden soll bei der Modellierung von Zielwahl im Freizeit-
verkehr ein weiterer Modelltyp angewandt werden. Nach Bhat und Zhao (2001) und Koppel-
mann und Wen (2001) wird die Annahme der Unabhingigkeit von Alternativen bei Modellen
des Typs Generalised Extreme Value Model (GEV) aufgegeben und bestimmte Korrelationen
zwischen Alternativen zugelassen.

Die nach Koppelmann und Wen (1998) am hiufigsten angewandte Verbesserung des MNL ist
das Nested Logit Model (NL), von dem McFadden (1978) zeigen konnte, dass es sich hierbei
um eine spezielle Form des Generalized Extreme Value Model handelt. Die Entwicklung des
Models findet sich bei Ortuzar (2001); Diskussion zu verschiedenen Ansdtzen der Herleitung
finden sich bei Koppelmann und Wen (1998), Daly (2001) sowie Koppelmann, Sethi und Wen
(2001).

Hauptunterschied des NL zum MNL ist die Annahme, dass es zwischen vorher festgelegten Al-
ternativen Korrelation der nicht erkannten Einflussgréssen gibt — dieser nicht erkannte Faktor
beeinflusst dann alle Alternativen innerhalb dieser Gruppen (nests), wahrend die Fehlergrossen
zwischen den Gruppen nicht korrelieren. Die Anzahl der Alternativen in jedem Nest kann vari-
ieren. Fiir die entscheidende Person stellt sich dann der Entscheidungsfall als mehrstufiger
Entscheidungsprozess dar.

Die Wahrscheinlichkeit der Wahl einer Alternative 1dsst sich nach Formel (8) aus dem Produkt
der Wahrscheinlichkeit der Wahl einer Alternative innerhalb eines Nestes und der Wahrschein-
lichkeit der Wahl dieses Nestes berechnen.

P./"I'B’k:PM\Bk ° PBk

mit:
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Die Parameter f fiir die unterschiedlichen unabhéngigen Variablen werden dabei mit der Maxi-
mum-likelihood-Methode berechnet, d. h., es werden jene Parameter ermittelt, welche die tat-
sdchlichen Werte der abhingigen Variable am besten abbilden konnen.
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3.2 Wochenendfreizeitverkehr

Die Nutzenfunktion der Reisenden wird auf der Basis bereits realisierter Wege geschitzt — die
Nutzenfunktion mit den geschitzten Einflussstirken der einzelnen unabhéngigen Variablen soll
dann die Werte der abhingigen Variable aus den realisierten Werten der empirischen Daten-
grundlage widergeben. Der Datengrundlage kommt somit entscheidende Bedeutung zu. Ver-
sucht man in der Modellierung eine ungenaue oder fehlerhafte Datengrundlage abzubilden,
miissen die geschétzten Einflussstirken zwangsldufig ebenfalls verzerrt sein.

3.2.1 Datenaufbereitung

Nachfragedaten

Fiir die Zielwahl im Freizeitverkehr sind empirische Datengrundlagen jedoch nur schwer ver-
fligbar. Als Anforderungen ergab sich, dass die Daten erstens die gesamte Schweiz und alle
moglichen Ziele abbilden miissten. Zweitens sollten Freizeitwege in grosser Anzahl und hinrei-
chender Detaillierung in ihr enthalten sein.

Um eine ausreichend grosse Stichprobe auch fiir verschiedene Freizeitaktivititen zu haben (vgl.
Abschnitt 5), wurden verschiedene Datenquellen zusammengefiigt, die die gesamte Schweiz
abdecken: Die kontinuierliche Erhebung zum Personenverkehr (KEP) der SBB, das Zusatzmo-
dul Reiseverhalten der Einkommens- und Verbrauchserhebung (EVE) des Bundesamtes fiir
Statistik und der Mikrozensus Verkehr (MZV) des Bundesamtes fiir Raumentwicklung waren
verfiigbar und geeignet. Alle Studien haben eigene Schwerpunkte und unterscheiden sich in Er-
hebungsmethodik und Inhalte. Im Folgenden werden die Datensétze kurz vorgestellt (siche Ta-
belle 17 fiir die Fallzahlen).

¢ Kontinuierliche Erhebung zum Personenverkehr — KEP (SBB — Direktion Personen-
verkehr, 1996): Die Schweizer Bundesbahn (SBB) ist verantwortlich fiir den KEP, der das
Verkehrsverhalten aller Schweizer Erwachsenen untersucht. Jedes Jahr seit den 80er-Jahren
werden in riickblickenden Interviews die Wege einer Woche erfragt — jedoch erst seit dem
Jahr 2000 fiir alle Verkehrsmittel. Zuvor wurden lediglich Ziele fiir Bahnreisen erfasst. Aus
diesem Grund wurden nur die letzten beiden verfiigbaren Jahrgénge (2000 und 2001) mit
insgesamt 115’000 und 16’000 Freizeitwegen von ca. 34’000 Personen herangezogen. Auf-
grund des identischen Vorgehens bei beiden Jahrgéngen konnten die Daten zusammenge-
fasst werden. Der KEP beinhaltet eine wesentliche Einschrinkung: Er erfasst nur Wege, die
langer sind als drei Kilometer und iiber eine Ortsgrenze gehen — insbesondere nicht motori-
sierte Wege sind somit unterrepréisentiert. Eine weiteres Problem ergibt sich aus der Kodie-
rung der Ziele — sie sind nur fiir Orte innerhalb der Schweiz genau erfasst. Fiir Bahnwege
ins Ausland ist somit der Grenzbahnhof als Enddestination angegeben.

* Mikrozensus Verkehr — MZV (Bundesamt fiir Raumentwicklung und Bundesamt fiir Sta-
tistik, 2001): Die nationale Befragung Mikrozensus wurde im Jahr 2000 zum sechsten Mal
seit 1974 vom Bundesamt fiir Raumentwicklung und dem Bundesamt fiir Statistik in der
Schweiz durchgefiihrt. Aufgrund Anderungen im Befragungsdesign gegeniiber den ilteren
Erhebungen werden hier ebenfalls die letzten beiden Jahrginge (2000 und 1994) untersucht.
Aufgrund unterschiedlich genauer Codierung von Freizeitaktivitdten werden diese jedoch ge-

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



78 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

trennt aufgefiihrt. Der Mikrozensus ist mit einem Stichprobenumfang von 29’000 Personen
im Jahr 2000 und 18’000 Personen im Jahr 1994 sehr umfangreich. Gegeniiber dem KEP ist
er aufgrund der Berichterstattung von Wegen unter drei Kilometer und der angewendeten
Befragungsmethoden (kombinierte CATI-Befragung und Wegetagebiicher) als zuverldssiger
einzustufen.

* Einkommens- und Verbrauchserhebung, Zusatzmodul Reiseverhalten — EVE (Bun-
desamt fiir Statistik, 1999): Die Befragung wurde vom Bundesamt fiir Statistik im Kontext
einer regelméssigen Erhebung iiber Einkommen und Konsum 1998 durchgefiihrt. Aus die-
sem Grund sind nicht nur Angaben {iber Reisen und Wege verfiigbar, sondern auch iiber
weitere Charakteristika der befragten Personen (z. B. Wohnsituation). Aufgrund des gegen-
iiber einer Verkehrsbefragung unterschiedlichen Interessensschwerpunkts der Befragung er-
geben sich eine Reihe von Unterschieden. Dies betrifft zundchst den Befragungszeitraum: In
der EVE wurden alle Ausfliige der letzten zwei Wochen erfasst sowie alle Reisen mit mehr
als 3 Ubernachtungen der letzten 6 Monate. Ungliicklicherweise wurden dabei jedoch keine
Ziele erfasst, sodass fiir unser Auswertungsinteresse nur die Ausfliige auswertbar waren.
Etwa 10°000 Personen berichteten 1998 mehr als 7000 Ausfliige.

Tab. 17 Uberblick iiber die verwendete Befragungsdaten

KEP 2000/01 MZV 94 MZV 2000 EVE 98
Erhebungsjahr 2000, 2001 1994 2000 1998
Berichtszeitraum 7 Tage 1 Tag 1 Tag 2 Wochen

retrospektiv

Befragungsgegenstand Wege >3 km  Alle Wege Alle Wege Ausfliige
Stichprobenumfang ca. 34’000 ca. 18’000 ca. 29°000 ca. 10’000
Anzahl
... Wege 1157607 57°606 96’866 7°299
... Freizeitwege! 16°204 22’825 36’745 7°299

I' Wege innerhalb der Schweiz; nur Ausfliige in EVE 98 und KEP 2000/01

Fiir die folgenden Berechnungen wurden nur jene Wege gewihlt, die in allen verschiedenen
Datensitzen erhoben wurden — das bedeutet, dass aus allen Datensétzen nur jene Wege be-
trachtet wurden, die langer als drei Kilometer waren und bei denen es sich um Ausfliige handelt.
Die Beschrinkung auf Tages- und Wochenendausfliige (d.h. mit weniger als zwei Ubernach-
tungen) war auch deshalb sinnvoll, da fiir Urlaubsreisen andere Einflussfaktoren erwartet
werden konnen.

3.2.2 Beschreibung der Alternativen

In Kapitel 3.1 wurde beschrieben, dass der Nutzen einer Reise zu einem Ziel als Funktion der
individuellen Merkmale sowie der Beschreibung der Alternative (hier also der Zielorte) und der
Reisesituation beschrieben werden kann. Die Einflussstérke dieser verschiedenen Charakteris-
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tika wird dann auf der empirischen Grundlage tatsichlich realisierter Reisen geschétzt. Voraus-
setzung fiir diesen Schritt ist es, die Reisenden und Ziele quantitativ beschreiben zu kdnnen.
Wihrend einige soziodemografische Angaben zu den Reisenden in der Regel ebenso wie
Merkmale der Reisesituation bei Verkehrsbefragungen mit erhoben werden, miissen Angaben
zu den Zielen aus anderen Quellen ergénzt werden.

Diese Charakterisierung von Zielen erfolgte auf Gemeindeebene, da es nach Bhat und Zhao
(2002) erstrebenswert ist, die Ziele moglichst genau beschreiben zu konnen. Die Gemeindeebe-
ne stellt dabei die kleinstmdgliche Einheit dar, die untersucht werden kann, da fiir kleinere Un-
tersuchungseinheiten keine fiir die gesamte Schweiz flichendeckenden statistischen Informatio-
nen zur Verfiigung stehen. Dennoch beinhaltet die Gemeinde als Untersuchungseinheit ein
Problem: Reisende bzw. Besucher werden nur in den seltensten Fillen die Gemeinden und
Stidte als ihre Reiseziele betrachten, sondern meistens vielmehr eine spezielle Einrichtung oder
Ziele. Diese Ziele (wie z.B. ein Freibad) sind teilweise kleiner als eine Gemeinde — abgesehen
von den fehlenden flichendeckenden statistischen Informationen wiirde der Versuch, Ziele auf
dieser Ebene zu charakterisieren, den Modellierungsprozess durch eine sehr grosse Anzahl von
Zielen verkomplizieren. Gleichzeitig werden verschiedene Gemeinden von Reisen aber auch als
ein Ziel gesehen — insbesondere in Skiferien besuchen Personen eher ein Tal als einen einzelnen
Ort. Letztlich gibt es auch Ziele wie Seen oder Wanderwege, die die Grenzen von Gemeinden
iiberschreiten. Trotz dieser Schwierigkeiten stellt die Gemeindeebene einen Kompromiss zwi-
schen den verschiedenen Anforderungen dar.

Es wurde eine umfassende Datenbank mit Informationen zu allen 2900 Schweizer Gemeinden
zusammengestellt. Daten von verschiedenen Institutionen, zum Beispiel vom Bundesamt fiir
Statistik (BFS) oder von den 26 Kantonen, wurden hierfiir gesammelt, aufgearbeitet und unter-
schiedlichen Bereichen zugeordnet. Teilweise wurden auch qualitative Einschitzungen, wie eine
Bewertung der Qualitdt aller Skigebiete aufgenommen (ADAC, 2001). Insgesamt wurden mehr
als 250 Variablen (inklusive Binérvariablen) zu den Themenschwerpunkten Raumstruktur/Fla-
chennutzung, Bevdlkerungsstruktur, Freizeitinfrastruktur, touristische Infrastruktur und Wirt-
schaftsstruktur gesammelt. Besonders viel Beachtung wurde der touristischen Infrastruktur ge-
schenkt.

Die gesammelten Variablen, ihre Quellen und Jahresangaben sind bei Simma, Hauri and
Schlich (2002) dokumentiert.

Mit jedem Weg sind auch Merkmale verbunden, die sich aus der Kombination der Person des
Reisenden und des Ziels ergeben. Fiir die multinominalen Logit-Modelle wurde hier nur die
Distanz von einer Quell- zu einer Zielgemeinde ermittelt. Die fast 9 Millionen Beziehungen
wurden mit der Software VISUM (© PTV AG, Karlsruhe) auf Basis der bestechenden Schwei-
zer Verkehrsnetze berechnet (Vrtic, Frohlich und Axhausen, 2003).

Fiir die weiter unten beschriebenen Berechnungen mit Nested-Logit-Modellen wurden fiir un-
terschiedliche Verkehrsmittel verschiedene Variablen verwendet. Als wichtigste Variable zur
Beschreibung der Reisesituation wurden Reisezeiten fiir alle moglichen Reisen von eine Quell-
gemeinde zu einer Zielgemeinde berechnet. Aufgrund der Dominanz motorisierter Verkehrsmit-
tel im Freizeitverkehr und besonders bei ausgewihlten Freizeitaktivititen (z.B. Skifahren) wur-
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den diese nur fiir den motorisierten Individualverkehr und den 6ffentlichen Verkehr getrennt be-
rechnet.

Fiir die Berechnung von Reisezeiten im offentlichen Verkehr waren zusitzliche Schritte nétig,
da mit VISUM nur die Reisezeiten zwischen zwei Gemeinden mit Bahnhofen berechnet werden
konnten, Aus diesem Grund wurden in einem ersten Schritt jeder Gemeinde der néchste Bahn-
hof zugewiesen. Dann wurde eine angenommene Reisezeit mit dem 6ffentlichen Verkehr von
der eigentlichen Gemeinde zur Bahnhofsgemeinde hinzuaddiert — die Reisezeit mit dem Auto
multipliziert mit 1.5.

In einem zweiten Schritt wurde die Zugangszeit zu den Bahnhéfen berechnet — in Gemeinden
mit Bahnanschluss konnte dies auf GIS-basierten Kalkulationen erfolgen, in den anderen wurde
eine durchschnittliche Zugangszeit von 5 Minuten angenommen.

Zur Beschreibung der Qualitit von Reisen im 6ffentlichen Verkehr wurde ausserdem fiir jede
Beziehung als Variable die Anzahl der bendtigten Umstiege und Vorhandensein eines Bahnan-
schlusses fiir jeden Weg berticksichtigt.

3.2.3 Identifikation spezifischer Ziele

Freizeitverhalten ist sehr heterogen und beinhaltet sehr verschiedene Aktivititen. Es ist unwahr-
scheinlich, dass die Durchfiihrung dieser Aktivititen und die Faktoren, die einen motivieren, ein
bestimmtes Ziel aufzusuchen, fiir unterschiedliche Aktivititen die gleichen sind. Wirde man alle
Freizeitwege gemeinsam betrachten, erhielte man nur sehr unspezifische Informationen. Es ist
stattdessen sinnvoll, die Zielwahl fiir unterschiedliche Aktivititen getrennt vorzunehmen. Im
Projektzusammenhang war urspriinglich die Untersuchung je einer wichtigen Sommer- und
Winteraktivitit (Skifahren und Wandern) geplant. Dieses Vorhaben wurde jedoch aus zwei
Griinden erweitert. Erstens wurde die Aktivitit Wandern in zwei unterschiedliche und von ih-
rem Charakter sehr unterschiedliche Aktivititen geteilt: Bergwandern und sog. «Sonntagsspa-
ziergéinge». Hier wurde vermutet (und teilweise auch in den Analysen bestitigt), dass Motivati-
onen und somit Einflussfaktoren der Durchfiihrung und Zielwahl sich so stark unterscheiden,
dass eine gemeinsame Betrachtung nicht sinnvoll erscheint. Dariiber hinaus zeigte sich in ande-
ren Teilen des Projektes, dass neben den Spaziergingen soziale Kontakte die wichtigsten Frei-
zeitaktivitdten sind. Aus diesem Grund wurde auch fiir den Besuch von Freunden und Familie
ein weiteres Zielwahlmodell geschétzt.

Ungliicklicherweise wurden die Freizeitwege in den Befragungen unterschiedlich differenziert
und teilweise nicht sehr detailliert erhoben. Aus diesem Grund musste mithilfe von Information
in den Nachfragedaten Riickschliisse auf die Art der durchgefiihrten Aktivitét gezogen werden.
So wurde beispielsweise angenommen, dass Wege mit dem Ziel des Skifahrens nur in den Win-
termonaten Dezember bis Miarz durchgefiihrt werden kdnnen. Aus diesem Grund wurden fiir
die Schitzung der Einflussstirken nur jene Freizeitwege herangezogen, die in eben diesen Win-
termonaten durchgefiihrt wurden. Dartiber hinaus wurden nur jene Wege beriicksichtigt, die in
einem Ort endeten, an dem auch Skipisten oder Lifte vorhanden sind. Teilweise (so im MZV
2000 oder im KEP 2000/01) lagen etwas detailliertere Informationen tiber die Art der durchge-
fiihrten Aktivitét vor. Fiir die Aktivitit Skifahren wurden deshalb aus dem KEP 2000/01 nur
Freizeitwege der Kategorie «Ausflug» oder «Urlauby berticksichtigt.
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In Ermangelung genauer Daten fiihrt dieses notwendige Vorgehen trotzdem zu Unschérfen — in
der Realitit werden nicht alle Freizeitwege, die im Winter in einem Wintersportort enden, auch
mit dem Ziel des Skifahrens durchgefiihrt. Denkbar ist auch der Besuch von Freunden oder ei-
nes Sportanlasses — hieriiber liegen jedoch keine Informationen vor.

Tab. 18 Auswahlkriterien und Anzahl der Freizeitwege

Kriterium Anzahl
Skifahren Nur Wintermonate, nur Wege langer als 973
MZV 2000 drei Kilometer, nur Wege in Zielorte 124
MZV 94 123
KEP 2000/01 619
EVE 98 107
Bergwandern Nur Sommermonate, nur Wege lidnger als 1782
MZV 2000 drei Kilometer, nur Wege in Zielorte 201
MZV 94 389
KEP 2000/01 1072
EVE 98 120
Sonntagsspaziergang Nur Sommermonate, nur Wege lidnger als 4284
MZV 2000 drei Kilometer, nur Wege am Wochenende, 855
MZV 94 nur Wege in Zielorte 1187
KEP 2000/01 2242
EVE 98 -
Besuche Nur Freizeitwege mit Besuchen; genauer Erfassung 4664
MZV 2000 nur in MZ 2000 und KEP 2000/01; nur linger als 2003
MZV 94 drei Kilometer
KEP 2000/01 2661
EVE 98 &

3.2.4 Alternativensatz

Jede Modellierung diskreter Alternativen steht vor dem Problem, alle wéhlbaren Alternativen
einer Person abzubilden — dabei ist es in den meisten Fillen unklar, welche Alternativen einer
Person zur Verfiigung standen, da nur die tatsdchlich gewdhlten Entscheidungen (siehe Tabelle
19) beobachtet werden konnen (Swait, 2001).

Fiir die Zielwahl kommt als Problem hinzu, dass bei der Wahl der Gemeinde als Untersu-
chungseinheit je nach Freizeitaktivitit bis zu 3000 verschiedene Ziele den Reisenden zur Aus-
wahl stehen. Selbst fiir die Aktivitit Skifahren gibt es in der Schweiz 176 verschiedene Zielge-
meinden. Eine Moglichkeit, dieses Problem zu umgehen, liegt nach McFadden (1978) darin, fiir
jeden Entscheidungsfall einer Person zu der gewahlten Alternative nur eine Teilauswahl der
nicht gewdéhlten Alternativen aus der Gesamtmenge aller moglichen Ziele zu betrachten. Ben
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Akiva, Gunn und Silman (1985) prisentierten eine Reihe von Methoden zur Auswahl der Teil-
menge. Das einfachste Verfahren ist nach Pozgay und Bhat (2002) eine Zufallsstichprobe der
nicht gewdhlten Alternativen.

Tab. 19 Auswahlkriterien und Anzahl moglicher Zielorte fiir unterschiedliche Aktivitdten

Kriterium Anzahl
Skifahren Skipisten oder -lifte vorhanden 176
Bergwandern Ort > 800 Meter 555

Sonntagsspaziergang Ort < 800 Meter, keine Gross- und Mittelzentren 176
Besuche 290

Entsprechend dieses Ansatzes wurden jeweils neun zufillig ausgewihlte Gemeinden, die bei
dieser Entscheidung nicht aufgesucht worden waren, aus der Gesamtmenge aller fiir diese Akti-
vitdt moglichen Zielen zu der gewéhlten Zielgemeinde hinzugefiigt. Fiir die Aktivitdt Skifahren
wurden diese Alternativen beispielsweise aus der Menge von Gemeinden ausgewdhlt, in denen
Skipisten oder -lifte vorhanden sind. Dieses Kriterium erfiillten 176 Gemeinden — angefangen
bei weltweit bekannten Skigebieten wie St. Moritz, Davos oder Wengen, bis hin zu kleinen Ge-
bieten mit einem Schlepplift.

3.2.5 Modellschatzungen: Ergebnisse

In der Literatur gibt es kaum Untersuchungen tiber Einflussfaktoren fiir unterschiedliche Frei-
zeitaktivititen. Einzig fiir die Aktivitét Skifahren gibt es eine Reihe von Untersuchungen, die die
Bedeutung der einzelnen Faktoren untereinander vergleichen. Dabei zeigten sich das Preisni-
veau und die Anzahl und Zugénglichkeit der Skilifte sowie die Anzahl der Skipisten als wichti-
ge Einflussfaktoren (siehe etwa Klassen, 2001, Klenosky et al., 1993; Gotthardi, 1980). Neben
der Skiinfrastruktur sind jedoch weitere Faktoren fiir Skifahrer von Bedeutung. Brandner et al.,
1995, zeigten auf, dass Angebote fiir spezielle Marktsegmente wie Snowboardfahren, Apres-
Ski oder andere Angebote nicht nur bei schlechtem Wetter die Attraktivitit eines Ortes mit-
bestimmen.

Um eine bessere Vergleichbarkeit zu gewihrleisten, wurde fiir alle anderen Aktivitdten auf die
gleiche Variablenauswahl zuriickgegriffen. Dabei diente die Hohe der Gemeinde als Indikator
fiir Schneesicherheit. Zur Abschétzung der Attraktivitit einzelner Regionen, dem Einfluss der
Ortsverbundenheit und von Sprachgrenzen wurden bindre Variablen fiir einzelne Kantone, das
Wechseln iiber die Sprachgrenze oder das Verlassen des Heimatkantons entwickelt.

Neben der theoretischen Vorauswahl der Variablen musste fiir die unterschiedlichen Modelle
eine grosse Anzahl an Variablen jeweils ausgeschlossen werden, da zwischen den Variablen
Korrelationen auftraten. Bei Korrelationen mit einem Korrelationskoeffizienten von mehr als 0.5
wurde eine der beiden konsequent ausgeschlossen. Ein Beispiel fiir dieses Vorgehen ist der
hiufige Ausschluss von Variablen zur Beschreibung der Freizeitinfrastruktur, da diese hdufig
mit der Anzahl der Einwohner hoch korrelierte. Die folgenden Tabellen 20 und 21 geben einen
Uberblick {iber jene Variablen, die aufgrund von Korrelationen ausgeschlossen werden muss-
ten. Alle anderen Variablen wurden jeweils bei der Parameterschitzung verwendet.
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Tab. 20 Korrelationen zwischen unabhédngigen Variablen

Variablen- Ski- Berg- Sonntags- Besuch
nummer fahren wandern  spaziergang
Hohe der Gemeinde [m] 1
Anzahl Einwohner [n] 2 (K 24)
Verhiltnis Grosse Heimatort/Zielort 3
Wechsel iiber Sprachgrenze 4 (K29) (K 29)
Heimatkanton 5
Wallis 6
Bern 7
Graubiinden 8
Flachen mit Wald [ha] 9 (K 18) (K19)
Flachen mit Berg [ha] 10 (K22)!
Flachen mit Weide [ha] 11 (K 9) (K 10) (K 19)
Vegetationslose Flache [ha] 12 (K)
Flache Golfpldtze [ha] 13 -
Flache offentlicher Griinanlagen [ha] 14 (K 2) (K 2) (K'15) (K 2)
Anzahl Tennisplitze [n] 15 (K 16) (K17) (K 2)
Anzahl Hallenbéder [n] 16 (K 2) (K17) (K 2)

Anzahl Freibdder und Seebéder [n] 17 -

Mountainbikewege 18 (K 9) (K 9)

Wanderwege 19

Anzahl Reitanlagen 20 (K 2) (K 2)

Anzahl Zweitwohnungen [n] 21 (K 2) (K 2) (K 24) (K 2)
Anzahl Gistebetten [n] 22 (K 2) (K 24) (K 2)
Anteil teurer Hotels [%] 23

Beschiftigte Beherbergungsbetriebe [n] 24 (K22) (K 2) (K 2)
Beschiftigte Gastronomie [n] 25 (K22) (K 2) (K 24) (K)
Beschiftige Ausgang [n] 26 (K 2) (K 2) (K 24) (K 2)
Beschiftigte Kulturbetriebe [n] 27 (K 2) (K 2) (K 24) (K 2)
Beschiftige Detailhandel [n] 28 (K 2) (K 2) (K 24) (K 2)
Distanz [km Netz] 29

1 (K 22) zeigt an, mit welcher Variable (Nr.10), die im Modell geschitzt werden konnte, ein Korrelationskoeffizient von
grosser als 0.5 auftrat.
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Tab. 21 Zusatzliche Variablen und Korrelationen fiir Modell 1 (Skifahren)

Variablennummer Skifahren

Anzahl Eislaufflachen [n] 30 (K22)
Preis einer Tageskarte [CHF] 31
Anzahl Lifte [n] 32 (K 22)
Lange der Pisten [km] 33
Skibus 34
Lage im Skigebiet 35
Qualitdt der Skipisten 36 (K 33)
Qualitdt der Snowboardeinrichtungen 37 (K 8)
Qualitdt der Langlaufeinrichtungen 38
Qualitdt Wanderwege 49
Qualitit Apres-Ski 40

Die folgende Tabelle 22 zeigt die Modellschitzungen fiir die Aktivitdten Skifahren und Berg-
wandern. Fiir jede Variable wird fiir beide Aktivititen das Signifikanzniveau (d.h., ob verwor-
fen werden muss, dass eine Variable einen nachweisbaren Einfluss auf die Zielwahl hat) und
der Koeffizient angegeben. Dieser gibt die Stirke eines Einflusses an. Je grosser der Koeffi-
zient, umso wahrscheinlicher ist es, dass ein Ziel aufgesucht wird, wenn ein hoher Wert bei der
beschriebenen Variable auftritt.

Insgesamt ldsst sich mit den dargestellten Variablen fiir beide Aktivititen recht gut vorhersagen,
welche Ziele ausgesucht werden (p2 =0.54 bzw. 0.58). Zusammenfassend ist das wichtigste
Kriterium fiir die Wahl eine Zieles zum Bergwandern oder Skifahren die Entfernung zum
Wohnort: Je grosser die Distanz, umso geringer ist die Wahrscheinlichkeit, dass dieser Ort auf-
gesucht wird. Daneben haben auch touristische Zusatzangebote wie Hallenbdder oder Tennis-
hallen einen zumindest teilweise signifikant positiven Einfluss auf die Zielwahl. Aufgrund von
Korrelationen mit der Einwohnerzahl konnte eine Vielzahl von Variablen iiber Freizeitinfra-
struktur nicht getestet werden. Generell werden grosse Orte mit entsprechender Einrichtung
aber signifikant hdufiger besucht.

Vergleichsweise gering ist der Einfluss der skispezifischen Infrastruktur. Zwar wirkt sich das
Vorhandensein eines Skibusses positiv auf die Wahrscheinlichkeit eines Besuches aus, die Ge-
samtldnge der verfiigbaren Pisten oder die (subjektive) Beurteilung des ADAC (2001) der Qua-
litdt von Langlaufloipen und Apres-Ski hat dagegen keinen nachweisbaren Einfluss. Einen sig-
nifikanten — allerdings geringen — negativen Einfluss haben die Preise der Skitickets.
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Tab. 22 Koeffizienten, Signifikanz und Erkldrungsgiite der multinominalen Logitmodelle
Skifahren und Bergwandern

Skifahren Bergwandern
Koeffizient Signifikanz Koeffizient Signifikanz
Hohe der Gemeinde [100 m. ii. M.] 0.14 0.00 0.13 0.00
Log (Anzahl Einwohner) [n] 0.79 0.00 0.89 0.00
Verhiltnis Grosse Heimatort/Zielort —-0.61 0.60 —-0.00 0.00
Wechsel iiber Sprachgrenze —-0.80 0.00 —-0.48 0.00
Heimatkanton 0.17 0.37 1.43 0.00
Wallis 1.03 0.00 1.20 0.00
Bern -0.14 0.46 -0.42 0.01
Graubiinden 0.53 0.01 0.59 0.00
Tessin -- -- 0.61 0.00
Flachen mit Wald [km?2] 1.30 0.05 —-0.94 0.09
Flachen mit Berg [km?2] - - 1.10 0.20
Flachen mit Weide [km?2] --- -- 1.78 0.01
Vegetationslose Flache [km?2] 0.80 0.00 -0.65 0.51
Flache Golfplatze [ha] --- --- -0.03 0.00
Anzahl Tennisplétze [n] 0.06 0.06 --- ---
Anzahl Hallenbader [n] --- --- 0.09 0.00
Anzahl Freibdder und Seebéder [n] --- --- --- ---
Mountainbikewege [km] --- --- --- ---
Wanderwege [km] 0.00 0.43 0.00 0.00
Anzahl Reitanlagen --- --- --- ---
Anzahl Gistebetten [n] (log) 0.37 0.00 --- ---
Anteil teurer Hotels [%] 0.07 0.77 0.54 0.01
Beschiftigte Beherbergungsbetriebe [n] - - --- ---
Distanz [km] -2.19 0.00 -0.01 0.00
Preis einer Tageskarte [CHF] -0.01 0.04
Lange der Pisten [km] -0.01 0.06
Skibus 0.29 0.04
Lage im Skigebiet -0.01 0.89
Qualitit der Langlaufeinrichtungen 0.24 0.13
Qualitdt Wanderwege —-0.64 0.00
Qualitat Apres-Ski -0.11 0.44
Log likelihood function () -1067 -1727
p2 0.53 0.58
N
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Ebenfalls ist die generelle Lage eines Zieles (z.B. Wallis oder Graubiinden, die Hohe einer Ge-
meinde und die Lage am Rand oder im Zentrum eines Skigebiets) von grosser Bedeutung. Der
Wechsel iiber eine Sprachgrenze erwies sich ebenso als negative Einflussgrosse wie das Ver-
hiltnis von Einwohnern am Wohnort in Relation zum Zielort. Personen aus der deutschsprachi-
gen Schweiz suchten also tendenziell 6fter Ziele in der Deutschschweiz auf, Personen aus der
Grossstadt tendenziell stidtischere Urlaubsziele als Personen aus Dérfern — wobei dieser Zu-
sammenhang nur fiir die Aktivitit Bergwandern vorhanden ist (Variable Verhéltnis Grosse
Heimatort/Zielort). Zudem wirkt sich die Tatsache, dass ein Ziel im Heimatkanton liegt, positiv
auf die Wahrscheinlichkeit eines Besuchs aus, jenseits des Einflusses der Distanz.

Tab. 23 Koeffizienten, Signifikanz und Erklarungsgiite der multinominalen Logitmodelle
Sonntagsspaziergang und Besuche

Sonntagsspaziergang Besuche
Koeffizient Signifikanz Koeffizient Signifikanz
Hohe der Gemeinde [100 m. ii. M.] -0.28 0.00 -0.01 0.00
Log (Anzahl Einwohner) [n] - - 0.01 0.00
Verhiltnis Grosse Heimatort/Zielort —-0.00 0.02 —-0.00 0.97
Wechsel tiber Sprachgrenze - - -0.30 0.05
Heimatkanton 0.72 0.00 1.36 0.00
Wallis 1.15 0.00 1.61 0.00
Bern 0.13 0.16 -0.21 0.09
Graubiinden 1.45 0.00 0.50 0.33
Tessin 0.55 0.00 0.52 0.05
Flachen mit Wald [km2] -- -- 5.89 0.00
Flachen mit Berg [km?2] 0.93 0.84 0.86 0.03
Fliachen mit Weide [km?2] -- -- -- --
Vegetationslose Flache [km?] -2.11 0.74 -- --
Fliache Golfplitze [ha] —-0.03 0.41 0.00 0.22
Anzahl Tennisplétze [n] -- -- - --
Anzahl Hallenbdder [n] - -- -- --
Anzahl Freibdder und Seebéder [n] 0.72 0.00 - --
Mountainbikewege [km] 0.09 0.00 - --
Wanderwege[km] 0.00 0.00 0.02 0.00
Anzahl Reitanlagen -0.12 0.07 -- t=

Anzahl Gistebetten [n] - - = -
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Tab. 23 Koeffizienten, Signifikanz und Erkldrungsgiite der multinominalen Logitmodelle
Sonntagsspaziergang und Besuche (Forts.)

Sonntagsspaziergang Besuche

Koeffizient Signifikanz Koeffizient Signifikanz

Anteil teurer Hotels [%] -0.11 .043 0.68 0.00
Beschiftigte Beherbergungsbetriebe [n]  0.07 0.00 -- --
Distanz [km] (log) -1.60 0.00 —-0.01 0.00
Log likelihood function () -9866 -2194

p? 0.69 0.79

N

Ahnliche Ergebnisse zeigen sich auch fiir die Wahl von Zielen bei Sonntagsspaziergingen oder
dem Besuch von Freunden (Tabelle 23). Erneut erweisen sich die Distanz sowie Ziele
ausserhalb des Heimatkantons bzw. des eigenen Sprachraums als negativ, die Grdsse des be-
suchten Ortes und damit das Vorhandensein von Freizeitinfrastruktur dagegen als positive Ein-
flussgrossen. Ebenfalls signifikant positiv wirkt sich das Vorhandensein von Freizeitinfrastruk-
tur (wie Schwimmbidder oder Wanderwege) fiir die Wahl eines Ziels bei Spaziergingen aus,
wihrend naturnahe Flichennutzungen wie Wald insbesondere fiir Besuche eine positive Rolle
spielen. Dies deutet darauf hin, dass Besuche moglicherweise mit weiteren gemeinsamen Frei-
zeitaktivitdten raumlich gekoppelt sind. Insgesamt ist die Erklarungsgiite beider Modelle mit ei-
nem Wert von p2= 0.69 bzw. 0.79 als sehr hoch und zufriedenstellend einzustufen.

Die Interpretation der Einfliisse der Variablen wird allerdings durch die unterschiedlichen Ska-
lierungen der verschiedenen Variablen sehr erschwert. Massgebliche Beachtung erhalten bei der
Modellierung diskreter Ereignisse deshalb héufig die direkten Elastizititen (vgl. Maier und
Weiss, 1990). Diese geben an, wie sehr sich die Auswahlwahrscheinlichkeit einer Alternative
dndert, wenn sich ein Charakteristikum der Alternative dndert und alle anderen identisch
bleiben. So bedeutet eine Elastizitit von —0.4 fiir die Variable Distanz im Modell fiir Besuche,
dass die Wahrscheinlichkeit eines Besuchs dieses Ziels um 0.4 % abnimmt, wenn sich die Dis-
tanz der Strecke um 1 % erhoht. Die nachfolgende Tabelle 24 gibt fiir einige signifikanten Vari-
ablen (die in mindestens 3 Modellen enthalten waren) sowie den skifahrspezifischen Variablen
Ticketpreis und Pistenlinge diese Elastizititen an.

Die Ergebnisse zeigen, dass keine andere Variable dhnlich starke Auswirkungen auf die Wahl
eines Ziels hatten wie die Distanz. Besonders sensibel im Hinblick auf grosse Distanzen reagie-
ren Reisende beim Skifahren und Bergwandern, was auf die grossen Distanzunterschiede zwi-
schen den mdglichen Zeilen zuriickzufiihren ist. Am geringsten sind die Auswirkungen der
Distanz bei Besuchen — dies erscheint plausibel, da bei Besuchen die jeweilige Person im Vor-
dergrund steht und somit weniger echte Verhaltensalternativen zur Verfiigung stehen.
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Tab. 24 MNL-Elastizitaten

Skifahren Bergwandern Sonntagsspaziergang Besuche

Distanzen -1.17 —0.94 -0.56 —0.40
Einwohner Zielort 0.22 0.11 - 0.04
Wanderwege 0.08 0.13 0.11 0.03
Bergflache -- 0.06 —-0.00 —0.00
Waldflache —-0.06 0.08 - 0.05
Béder!/ Tennis? 0.09 2 0.131 0.221

Luxus 0.01 0.01 —-0.00 -0.05
Preis Tagesticket —-0.16 -- - --
Pistenlange 0.03 -- - --

I Wege innerhalb der Schweiz; 2 Nur Ausfliige in EVE 98 und KEP 2000/01

Fiir alle vier Aktivitdten ist die infrastrukturelle Ausstattung von Bedeutung — jedoch in weit
geringerem Ausmass als die Distanz. Die Betrachtung der Elastizititen verdeutlicht jedoch Un-
terschiede zwischen den Modellen: So ist speziell bei Spaziergéngen und Bergwandern der Ein-
fluss von Wanderwegen am stérksten, bei Sonntagsspaziergéingen zudem das Vorhandensein
von Bademdglichkeiten (z. B. Spazierengehen am See oder an der Limmat). Die Wahrschein-
lichkeit eines Besuches ist dagegen weitgehend unflexibel bei Verdnderungen im Angebot die-
ser Einrichtungen. Grosse Bergflichen in der Gemeinde wirken sich fiir die Wahrscheinlichkeit
von Bergwanderungen positiv, fiir die Wahrscheinlichkeit von anderen Aktivititen dagegen mi-
nimal negativ aus.

Nested Logit: Kombinierte Verkehrs- und Zielmittelwahl

Bei der Beurteilung der Qualitit der Ergebnisse bleibt fraglich, ob das multinominale Logit-
Modell den Sachverhalt der Zielwahl angemessen abbilden kann. Da man annehmen kann, dass
Verkehrsmittel- und Zielwahl teilweise zusammen getroffen werden, erscheint es sinnvoll, beide
Entscheidungen auch in einem Schritt zu modellieren. Fiir diese Entscheidungsstruktur ist das
Nested-Logit-Modell das geeignete Analysewerkzeug. Fiir beide Verkehrsmittel (da fiir grosse
Ausfliige im Freizeitverkehr der motorisierte Verkehr dominiert, wurden nur das Auto und der
offentliche Verkehr als Verkehrsmittel untersucht) wurden jeweils neun nicht besuchte Ziele zu-
fallig ausgewdhlt. Die Struktur der Wahlentscheidung ist in Abbildung 38 schematisch abgebildet.

Abb. 38 Struktur der Nested-Logit-Modelle

]

| Ziele 1 bis 10 | | Ziele 1 bis 10 |
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Die Nutzenfunktion enthielt fiir unterschiedliche Verkehrsmittel die jeweils verkehrsmittel-
spezifischen Variablen, sodass als zusétzliche Informationen gegen iiber den multinominalen
Logit-Modellen genauere Variablen der Reisesituation hinsichtlich ihres Einfluss auf die Ziel-
wahl untersucht werden konnen.

Ausserdem wurden in diesen Modellen Variablen zur Beschreibung der Person beriicksichtigt.
Bei der Berechnung der Entscheidungssituationen miissen sich diese fiir verschiedene Alterna-
tiven unterscheiden. Dies ist nur dann der Fall, wenn die personenspezifischen Variablen mit al-
ternativen spezifischen Variablen multipliziert werden. Gewdhlt wurde hierfiir jeweils die je
nach Verkehrsmittel unterschiedliche Reisezeit. Gegeniiber den multinominalen Modellen wur-
den einige dort nicht signifikanten oder nur sehr schwachen Variablen in diesem Schritt nicht
mehr beriicksichtigt

Tabelle 25 zeigt die einzelnen Ergebnisse fiir die Nested-Logit-Modelle Skifahren und Berg-
wandern, Tabelle 26 fiir die Aktivitdten Sonntagsspazierginge und Besuche. Die Ergebnisse
zeigen, wie schon bei den MNL-Modellen, dass die wichtigsten Einflussgréssen die Variablen
zur Beschreibung der Reisesituation sind. Reisezeiten haben sowohl bei privaten als auch bei
offentlichen Verkehrsmitteln einen hoch signifikanten Einfluss (erstaunlicherweise mit Aus-
nahme bei der Aktivitdt Skifahren), was bestétigt, dass kurze Reisen auch im Freizeitverkehr
von Reisenden priferiert werden. Fiir den offentlichen Verkehr haben weitere, getestete Be-
schreibungen der Reisesituation einen wesentlichen Einfluss: So erweist sich die Anzahl der
bendtigten Umstiege als signifikant negative Einflussgrosse, wihrend das Vorhandensein eines
Zielbahnhofs die Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr offensichtlich wahrscheinlicher werden
ldsst.

Daneben wurden zwei verschiedene Gruppen von Variablen untersucht, die die Ziele besser be-
schreiben. Dabei handelt es sich um:

Variablen, die das Angebot touristischer Infrastruktur vor Ort beschreiben (z. B. Anzahl von
Schwimmbédern) und

Variablen, die die Lage eines Ziels beschreiben (Kanton, Sprachregion, Heimatkanton des Rei-
senden).
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Tab. 25 Koeffizienten, Signifikanz und Erklarungsgiite der Nested-Logit-Modelle
Skifahren und Bergwandern

Skifahren Bergwandern
Koeffizient Signifikanz Koeffizient Signifikanz

Allgemein
Wechsel iiber Sprachgrenze [j/n] -1.15 0.00 -1.42 0.00
Bevolkerungsanzahl [in Tsd.] 0.00 0.00 0.13 0.00
Hallenbad [j/n] 0.30 0.00 0.48 0.00
Hoéhe [100 m. ii. M.] 0.10 0.00 0.01 0.00
Anteil Luxushotels [%] —-0.03 0.85 -0.20 0.29
Wallis [j/n] -0.33 0.01 0.34 0.01
Graubiinden [j/n] —0.62 0.00 -0.72 0.00
Bern [j/n] -0.23 0.09 —0.56 0.00
Heimatkanton [j/n] 2.59 0.13 2.67 0.00
Preis Tagesskipass [CHF] 0.01 0.06 - -

v
Reisezeit [min] —-0.02 0.06 —-0.04 0.00
Alter * Reisezeit 0.00 0.79 0.00 0.79
Berufstitig * Reisezeit —-0.00 0.86 0.01 0.86
Anzahl PKW * Reisezeit 0.01 0.00 0.01 0.00
Geschlecht * Reisezeit 0.00 0.84 —-0.00 0.84

ov
Reisezeit [min] -0.01 0.59 —-0.04 0.00
Anzahl Umstiege -0.14 0.13 -0.32 0.00
Bahnhof am Zielort 1.00 0.00 0.64 0.00
Alter [n] —-0.00 0.93 0.00 0.01
Berufstitig * Reisezeit -0.01 0.32 0.01 0.26
Geschlecht * Reisezeit —-0.00 0.60 0.00 0.66

Skalierungsparameter IV 1* 1*

Skalierungsparameter OV 0.81 0.71

Log likelihood function (f3) -2112 -3199

p? 0.29 0.40

N

* Wert vorab fixiert
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Es zeigt sich, dass die infrastrukturelle Ausstattung eine geringere Rolle spielt als die generelle
Lage der Zieldestinationen. Aufgrund von Korrelationen mit der Einwohnerzahl liessen sich die
meisten Ausstattungsmerkmale zwar nicht einzeln testen, sowohl die Einwohnerzahl als gene-
reller Indikator als auch einzelne Ausstattungsmerkmale haben einen signifikanten, allerdings
schwachen positiven Einfluss auf die Wahl eines Zieles. Der Wechsel iiber die Sprachgrenze
bzw. das Verlassen des Heimatkantons hat dagegen einen starken negativen Einfluss. Die auf
Basis soziodemografischer Unterschiede gebildeten Variablen sind in der Mehrheit nicht signi-
fikant. Einzig die Anzahl von PKW pro Haushalt steigert die Wahrscheinlichkeit des Aufsu-
chens eines Ziels fiir alle Aktivititen.

Unterschiede zwischen den einzelnen Aktivitéten zeigen sich fiir die Grosse der berechneten Pa-
rameter. Gegeniiber den Aktivitdten Bergwandern und Sonntagsspazierginge hat die grossrau-
mige Lage beim Skifahren eine etwas kleinere Bedeutung — der Wechsel iiber die Sprachgrenze
oder das Verlassen des Heimatkantons hat einen weniger starken Einfluss. Umgekehrt ist die
Bedeutung der Hohe der Gemeinde beim Skifahren wichtiger als bei den anderen Aktivititen —
fiir Besuche und Spaziergénge hat sie sogar einen signifikant negativen Einfluss. Andere Krite-
rien als diejenigen der guten Erreichbarkeit als besonderes Attraktivititsmerkmal einer Region
scheinen bei der Einschitzung eines Gebiets fiir die getesteten Kantone Bern, Graubiinden und
Wallis fiir keine der untersuchten Aktivititen eine Rolle zu spielen.

Die Stirke infrastruktureller Einfliisse variiert zwischen den Aktivititen nur méssig: Die Grosse
der Gemeinde (als genereller Indikator) hat ebenso einen signifikant positiven Einfluss auf die
Besuchshadufigkeit einer Zieldestination wie die Anzahl an Hallenbédern — fiir beide Merkmale
weist das Modell fiir Bergwandern die grossten Werte auf. Der Anteil an Luxushotels hat dage-
gen keinen Einfluss.

Eine Besonderheit der Aktivitit Besuche ist die stirkste Neigung (gegeniiber den anderen Akti-
vitdten), weder die Sprachgrenze noch den Heimatkanton zu verlassen. Dies deutet darauf hin,
dass trotz sich ausdehnender sozialer Netze der grosste Teil an Sozialkontakten weiterhin im
niheren Umfeld erfolgt.

Erneut zeigt sich fiir die verschiedenen Aktivitéiten die unterschiedliche Giite der Vorhersage der
Modelle, die zwischen einem p2 von 0.29 und 0.61 schwankt — damit liefert das Nested-Logit-
Modell fiir die verschiedenen Parameter keine bessere Zuverldssigkeit als das MNL-Modell.
Dartiber hinaus zeigen die Werte der Skalierungsparameter (das fiir jeweils eines der beiden
Verkehrsmittelnester auf 1 fixiert wurde) jeweils Werte, die sehr nahe an 1 herankommen. Dies
bedeutet, dass die Korrelationen zwischen den Zielen innerhalb der Nester nicht sehr hoch sind
und das Nested-Logit-Modell nur eine geringe Verbesserung gegeniiber den MNL-Modellen
bedeutet (siche zum Skalierungsparameter auch Koppelmann und Sehti, 2000).
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Tab. 26 Koeffizienten, Signifikanz und Erkldrungsgiite der Nested-Logit-Modelle
Sonntagsspaziergdnge und Besuche

Sonntagsspazierginge Besuche
Koeffizient Signifikanz Koeffizient Signifikanz
Allgemein
Wechsel iiber Sprachgrenze [j/n] -1.26 0.00 -2.00 0.00
Bevolkerungsanzahl [in Tsd.] 0.01 0.00 0.00 0.00
Hallenbad [j/n] 0.20 0.00 0.17 0.00
Hohe [100 m. 4. M.] -0.21 0.00 -0.01 0.00
Anteil Luxushotels [%] 0.21 0.06 0.42 0.00
Wallis [j/n] 1.02 0.00 0.36 0.05
Graubiinden [j/n] -0.34 0.17 -0.64 0.00
Bern [j/n] —-0.27 0.00 —0.69 0.00
Heimatkanton [j/n] 2.91 0.00 3.61 0.00
v
Reisezeit [min] —-0.05 0.00 —-0.10 0.00
Alter * Reisezeit -0.00 0.89 0.00 0.51
Berufstitig * Reisezeit 0.00 0.61 0.02 0.07
Anzahl PKW * Reisezeit 0.01 0.00 0.03 0.00
Geschlecht * Reisezeit 0.01 0.16 -0.02 0.01
ov
Reisezeit [min] —0.02 0.03 -0.02 0.05
Anzahl Umstiege -0.77 0.00 -1.04 0.00
Bahnhof am Zielort 0.80 0.00 -0.77 0.00
Alter [n] -0.77 0.62 0.00 0.42
Berufstitig * Reisezeit -0.74 0.63 —-0.01 0.07
Geschlecht * Reisezeit -0.36 0.10 -0.02 0.00
Skalierungsparameter IV 1 * 0.98
Skalierungsparameter OV 0.95 1 *
Log likelihood function () -6465 5377
p? 0.5 0.61
N

* Wert vorab fixiert
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Um die Ergebnisse besser interpretieren zu konnen, wurden fiir die gegeniiber den MNL-
Modellen zusétzlichen Variablen die Nachfrageelastizititen berechnet (Tabelle 27). Generell
lasst sich feststellen, dass Fahrzeitverlingerungen im 6ffentlichen Verkehr noch negativer auf-
gefasst werden, als lingere Wege mit dem Auto. Am wenigsten sensibel hinsichtlich Veridnde-
rungen der Reisezeit zeigte sich die Aktivitit Besuche — ein Ergebnis, dass sich bereits bei den
multinominalen Modellen zeigte und darauf zuriickzufiihren ist, dass Besuche von Personen
stirker an einen bestimmten Zielort gebunden sind als andere Aktivitdten. Fiir den 6ffentlichen
Verkehr senkt die Anzahl der Umstiege die Wahrscheinlichkeit eines Besuchs am Zielort. Die-
ser Einfluss ist teilweise (fiir die Modelle Sonntagsspaziergang und Besuche) stirker als der der
Reisezeit.

Tab. 27 NL: Direkte Elastizitaten fiir das Aufsuchen eines Zieles mit
festgelegtem Verkehrsmittel

Skifahren Bergwandern Sonntags- Besuche
spaziergang

Reisezeit IV (Auto) -0.782 -0.815 -0.365 -0.269
Reisezeit OV (Bahn) -0.284 -3.539 —0.593 —0.580
Anzahl Umstiege -0.203 -0.494 -1.005 -1.515
Bahnhof in Zielgemeinde 0.261 0.145 —-0.200 0.220
Hohenlage 0.694 0.769 —-0.723
Schwimmbad 0.152 0.140 0.104
Wechsel Sprachgrenze -0.360 -0.527 -0.806

3.3 Urlaubsverkehr

Dieses Kapitel widmet sich, unter Zuzug derselben Methoden wie in 3.2, der Zielwahl von Fe-
riendestinationen im Urlaubsverkehr. Im Fokus der Zielwahl stehen Ausstattung und Lage des
Ferienortes.

3.3.1 Datengrundlage

Zur Analyse wurden aus dem Datensatz des Schweizerischen Reisemarktes (Laesser, 2002)
diejenigen Reisen herausgefiltert,

e welche in den Monaten Dezember, Januar, Februar oder Mérz stattgefunden haben,

¢ von denen die genauen Wohn- und Zielgemeinden bekannt waren und diese in der Schweiz
liegen,

* wo die Zielgemeinde einen direkten Zugang zu einem Skilift hat (Simma und Axhausen,
2002). Daraus ergeben sich 175 Gemeinden als Alternativen.

Diesen Kriterien geniigen 399 Personen und ihre Reisen.
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Verbindung/Erreichbarkeit

Als Reisekosten wurden die I'V-Fahrdistanzen und zu einem spéteren Zeitpunkt auch Reise-
zeiten im IV und OV verwendet. Diese wurden aus der Datenbank des nationalen Personen-
verkehrsmodells (Vrtic et al., 2005) entnommen. Es wurde darauf verzichtet, zwischen den Dis-
tanzen fiir den IV und den OV zu unterscheiden. Dies kann damit gerechtfertigt werden, dass
die meisten Befragten mit dem Auto zum ihrem Ziel reisten (80%).

3.3.2 Modellschdtzung

Um sich ein Bild der Daten, d.h. der Ausstattung der Skigebiete und des Verhaltens der Per-
sonen, zu machen, wurden Zusammenhdnge zwischen den Variablen oder spezielle Eigen-
schaften des Verhaltens analysiert. Die Erkenntnisse dieser Analysen sind in diesem Abschnitt
festgehalten.

Auswahl der Alternativen

Die Modellierung der Ziele anhand von Gemeinden bringt das Problem mit sich, dass die Zahl
der Alternativen hoch ist. Der Entscheidungstriger kann theoretisch zwischen allen Skigebieten
der Schweiz und vielleicht auch denen des Auslands auswihlen. Dies wiirde aber eine lange
Rechenzeit bendtigen und entspriache auch nicht der Realitdt (McFadden, 1978). Deshalb wur-
den als nicht gewéhlte Alternativen aus der Gesamtheit der schweizerischen Skigebiete zufillig
neun weitere Gebiete ausgewihlt. Von diesen neun mussten aber drei eine Distanz zwischen
Wohngemeinde und Zielgemeinde von weniger als 70 % der Distanz zwischen Wohngemeinde
und gewihlter Zielgemeinde haben. Weitere drei Alternativen mussten eine Distanz zwischen
Wohn- und alternativer Zielgemeinde von 70 bis 130 % und weitere drei eine Distanz von mehr
als 130% der gewihlten Distanz haben. Abb. 39 zeigt das Vorgehen am Beispiel einer Person,
welche von Opfikon (ZH) nach Klosters (GR) in die Ferien fahrt. Auf der Karte sind zwei Iso-
chronenlinien bei 70 % bzw. 130 % der Distanz zwischen Opfikon und Klosters eingezeichnet.
Mit diesen wird die Schweiz in drei Bereiche eingeteilt. Im ersten Bereich liegen alle Ziele in ei-
ner Distanz von 0 bis 70 % der gewihlten Distanz von Opfikon entfernt. Im Beispiel wurden
dafiir die Gemeinden Flums, Beckenried und Wildhaus ausgewihlt. Im zweiten Bereich liegen
die Ziele zwischen 70 und 130 % der gewdhlten Distanz entfernt. Diesem Kriterium geniigen
die Gemeinden St. Peter, Vella und Spliigen. Die Gemeinden, welche im dussersten Bereich
von mehr als 130 % Entfernung liegen, sind Gsteig, Ferden und Saas-Balen. Die Punkte in der
Abbildung 39 bezeichnen die genannten Ortschaften.
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Abb. 39 Beispiel zur Auswahl der Alternativen

Beschreibung der Alternativen

Fiir die Beschreibung der Skigebiete sind Angaben iiber verschiedene Eigenschaften wichtig.
Die zu beschreibenden Eigenschaften der Zielgemeinden sind das Skigebiet in Bezug auf die
Grosse wie auch die Qualitit (wobei das Letztere wahrscheinlich vom Erstgenannten abhingt),
der Preis des Angebotes und die Wahrscheinlichkeit, gute Schneebedingungen anzutreffen.
Letztere wird mittels der Hohe der Gemeinde {iber Meer ermittelt. Zusitzlich zu diesen Eigen-
schaften, welche fiir die Ausiibung eines Schneesports nétig sind, kommen noch die Angebote
der Gemeinden, welche eine Alternative zum Skifahren bilden, z.B. bei schlechtem Wetter. Zur
Beschreibung der Atmosphire der Gemeinde wurden Angaben wie der Anteil Betten in der Pa-
rahotellerie untersucht.

Um zu bestimmen, ob bestimmte Variablen logarithmiert werden sollten, wurde eine Box-Cox-
Transformation durchgefiihrt (Ortuzar und Willumsen, 2001):

X =D/ A=0
x("):{( ) wenn A= @

log x wenn A=0

Gemass Formel 5 wurde also die Variable logarithmisiert im Modell verwendet, falls sie gegen
null geht. Unter anderem war dies fiir die Variablen der Distanz zwischen Wohn- und Zielge-
meinde, der Anzahl der Géstebetten in der Gemeinde und der Waldflache nétig. Als Erklirung
fiir diese Tatsache ldsst sich sagen, dass ein sogenannter abnehmender Grenznutzen vorliegt.
Fiir die Entscheidungstréger steigt zwar der Nutzen mit der Zunahme des Wertes der Variable,
doch ist die Zunahme des Nutzens nicht konstant wie bei einer linearen Funktion, sondern
nimmt zunehmend ab. So nimmt z.B. die Person die Zunahme der Anzahl Géstebetten von zehn
auf zwanzig wahrscheinlich anders wahr als von 200 auf 210 Betten. In Tabellen 28 und 29
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sind alle Variablen angegeben, die bei der Analyse des Modells mindestens einmal verwendet

wurden.

Tab. 28 Beschreibung der Alternativen

Variable Eigenschaft Mittelwert Standard- Min. Max.
abweichung

Héhe i. M. Schneesicherheit 1’119 353 396 1’904
Einwohnerzahl Grosse des Ortes 1°778 2°815 10 31°185
Einwohnerdichte Grosse des Ortes 0.68 1.46 0.01 11.70
Graubiinden Geografie 0.22 0.42 0 1
Wallis Geografie 0.39 0.49 0 1
Sprachwechsel Geografie 0.23 0.42 0 1
Flache Wald Landschaft 950 832 14 4’125
Vegetationslose Fliche Landschaft 1’607 2’966 0 18’878
Anzahl Eisflichen Nebenausstattung 0.54 0.88 0 4
Anzahl Hallenbdder Nebenausstattung 0.81 1.48 0 9
Anzahl Tennishallen Nebenausstattung 0.14 0.34 0 1
Qualitdt Ausgang Nebenausstattung 3.08 0.93 0 5
Anzahl Lifte Skigebiet 3 4 0 19
Gesamte Pistenldnge Skigebiet 144 136 0 650
Qualitdt Ski Skigebiet 3.37 1.03 2 5
Qualitdt Snowboard Skigebiet 3.19 1.24 0 5
Qualitdt Langlauf Skigebiet 2.66 1.11 0 5
Qualitit Wanderweg Skigebiet 2.85 1.31 0 5
Anteil schwere Pisten Skigebiet/Schwierigkeitsgrad 0.14 0.11 0 0.53
Wochenabonnementspreis ~ Skigebiet/Preis 217 68 0 360
Preis * 10 / Pistenldnge Skigebiet/Preis 38 80 0 1017
Preis / Qualitit Skigebiet/Preis 66.9 20.4 0 109.5
Anzahl Zweitwohnungen Tourismus/Grosse 651 794 20 57157
Anzahl Géstebetten Total Tourismus/Grosse 27193 2°638 0 16’953
Anzahl Hotelbetten Tourismus/Gdsse 396 555 3’960
Anzahl Betten in

Parahotellerie Tourismus/Grosse 1’796 2’215 0 15685

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



Kapitel 3: Reiseziel- und Verkehrsmittelwahl 97

Tab. 28 Beschreibung der Alternativen (Forts.)

Variable Eigenschaft Mittelwert Standard- Min. Max.
abweichung

Anzahl Betten

in Gruppenherbergen Tourismus/Grosse 446 466 0 2°162
Anzahl Betten
in Jugendherbergen Tourismus/Grosse 10 34 0 190
Anteil Hotelbetten Tourismus 0.18 0.14 0

0.86
Anteil
Parahotelleriebetten Tourismus 0.81 0.15 0 1
Anteil
Gruppenherbergebetten Tourismus 0.27 0.23 0 1
Anteil
Jugendherbergebetten Tourismus 0.00 0.02 0 0.10
Teures Hotelbett/Total Tourismus 0.02 0.07 0 0.52
Nacht pro Hotelbett Tourismus 0.07 0.09 0 0.36

In Abb. 40 ist die Distanz zwischen dem Wohn- und Zielort zur Hohe des Zielortes eingetragen.
Es ist ersichtlich, dass die meisten gewéhlten Skigebiete eine Hohe tiber 1000 m.1i. M. haben.
Unter dieser Hohe wird ein Skigebiet anscheinend nur selten als Zielort ausgesucht. Dies erhr-
tet die Annahme, dass die Hohe stellvertretend fiir die Wahrscheinlichkeit, gute Schneeverhalt-
nisse anzutreffen, genommen werden kann. Zwischen der Hohe und der Distanz zum Gebiet ist
ein leichter linearer Zusammenhang zu erkennen. Die vier Ausreisserpunkte stellen Personen
dar, welche aus der Westschweiz nach Graubiinden gefahren sind, und somit mehr als 400 Ki-
lometer zuriickgelegt haben. Ohne diese Ausreisser wire der Zusammenhang deutlicher. Dies
kann einerseits so interpretiert werden, dass die Personen fiir eine grossere Wahrscheinlichkeit,
gute Schneebedingungen anzutreffen, gerne grossere Distanzen auf sich nehmen, oder ander-
seits einfach, dass es unabdingbar ist, weit zu gehen, um hoher gelegene Orte zu erreichen.
Ahnlich ist es mit dem dargestellten Zusammenhang in Abb. 41 zwischen der Qualitit des
Skigebietes in der Zielgemeinde und der Distanz zwischen dem Wohn- und Zielort der
Personen. Auch hier ist ein linearer Zusammenhang sichtbar. Ohne die Ausreisser wire der
Zusammenhang auch in diesem Fall deutlicher. Der Zusammenhang koénnte wiederum so
interpretiert werden, dass die Personen gerne einen weiteren Weg auf sich nehmen, um in
bessere Skigebiete zu fahren. Ein anderer Grund fiir diesen Zusammenhang koénnte aber auch
sein, dass die besser bewerteten Skigebiete hoher gelegen sind als die schlechter bewerteten,
denn die Schneesicherheit des Gebietes ist auch in der Bewertung enthalten. So wiirde der
Zusammenhang zwischen Distanz und Hohe wieder eine Rolle spielen. Die zufillig verteilten
Punkte in Abb. 42 bestitigen jedoch diese Annahme der starken Korrelation zwischen Héhe
und Qualitdt nicht, obwohl dies in den Qualititsbeschreibungen enthalten ist.
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Abb. 40 Zusammenhang zwischen Distanz zwischen Wohn- und Zielort und Hohe
lUiber Meer des Zielortes
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Abb. 41 Zusammenhang zwischen Distanz zwischen Wohn- und Zielort und Qualitdt
des Skiangebotes des Zielortes
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Die Abb. 43 zeigt die Héufigkeit, mit welcher die einzelnen Zielorte in der Befragung vor-
kommen. Je hdufiger ein Ort als Destination gewdhlt wird, umso grdsser ist der Punkt in der
Grafik. Die grossten Anhdufungen von Destinationen liegen in Graubiinden und im Berner
Oberland. Die héufigsten drei Destinationen sind Adelboden, Davos und Leukerbad.

72 % der Destinationen liegen im deutschsprachigen Raum. Von den befragten Personen aber
sind iiber 90% deutschsprachig. Dies kann einerseits von der Art der Befragung herriihren oder
anderseits davon kommen, dass die franzosisch sprechenden Schweizer weniger in die deutsche
Schweiz kommen, um Ski zu fahren als die Deutschschweizer in die Westschweiz. Diese Nei-
gung der Personen, eher in Gebiete zu gehen, in welchen die gleiche Sprache gesprochen wird,
ist auch daraus zu sehen, dass nur rund ein Viertel aller Personen ihren Winterurlaub in einer
anderen Sprachregion verbracht haben. Dieser Einfluss des Sprachenwechsels muss also im
Entscheidungsmodell beriicksichtigt werden.
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Abb. 42 Zusammenhang zwischen Hohe und Qualitadt der Skiorte
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Abb. 43 Zielgemeinden in der Stichprobe

3.3.3 Beschreibung der Personen

Die folgenden deskriptiven Untersuchungen zu den Personen und ihrer Motivation, die Reise
anzutreten, oder ihren Aktivitdten wahrend des Aufenthaltes dienten dazu, herauszufinden, wel-
che Attribute der Skigebiete und sonstige Variablen einen Einfluss auf die Zielwahl der Perso-
nen haben und in das Zielwahlmodell integriert werden miissen.

Eigenschaften der Personen

Die zur Beschreibung der Personen verwendeten Daten sind in der Tab. 29 aufgelistet. In der
Haufigkeitsverteilung des Alters der Reisenden in Abb. 44 fillt auf, dass eine Altersklasse im
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Datensatz untervertreten ist. Die Alterklasse der 22- bis 28-Jahrigen fehlt fast génzlich. Dies ist
wahrscheinlich auf die Umfrage zuriickzufiihren. Wegen dieser fehlenden Alterklasse ist eine
gewisse Verzerrung des Modells zu erwarten, da davon ausgegangen werden kann, dass zwi-
schen Personen verschiedenen Alters auch verschiedene Bediirfnisse und Motivationen vorlie-
gen.

Bemerkenswert ist in Abb. 45, dass in {iber 50 % der Reisen mindestens ein Kind dabei war.
Bei den meisten davon waren ein bis drei Kinder dabei, was auf eine Familie schliessen ldsst.
Diese Tatsache konnte einen Einfluss auf die Zielwahl haben. Auch das Einkommen konnte bei
der Zielwahl eine gewisse Rolle spielen. In der Abb. 46 ist die Haufigkeit der Haushalte aufge-
zeichnet. Es fallt auf, dass ein Grossteil der Reisenden mindestens ein Einkommen von 5000
CHF hat.

Tab. 29 Beschreibung der Personen

Mittelwert Standardabweichung Min. Max.

Alter 38 22 1 85
Geschlecht (1=Mann) 0.46 0.49 0 1
Einkommen [1000 CHF] 7.34 2.19 0 10
Anzahl Teilnehmer 6 12 0 92
Anzahl teilnehmende

Haushaltsmitglieder 3 1 1 6
Anzahl teilnehmende Kinder 2 8 0 70
Anzahl Haushaltsmitglieder 3 1 1 6

Abb. 44 Haufigkeitsverteilung des Alters der befragten Personen
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Abb. 45 Haufigkeitsverteilung der Anzahl Teilnehmer, Anzahl teilnehmender Kinder
und der Haushaltsgrosse
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Abb. 46 Haufigkeitsverteilung der Haushaltseinkommen
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In Abb. 47 sind die Herkunftsgemeinden aufgezeichnet. Die Grosse der Markierung ist davon
abhingig, wie viele Reisen in diesem Ort beginnen. Die meisten Reisen beginnen im Raum Zii-
rich und Luzern, Basel und Bern. Der Vergleich zwischen Abb. 47 und Abb. 43 zeigt, dass in
der Umfrage des Schweizerischen Reisemarktes (Laesser, 2002) vor allem Reisende vom
schweizerischen Mitteland in die alpine Region erfasst wurden. Dass keine Angaben iiber Rei-
sen von Personen aus den alpinen Regionen zu Skigebieten vorhanden sind, kann daran liegen,
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dass diese Personen in ihrem Skigebiet Skifahren, weil es am néchsten ist, und diese das somit
nicht als Urlaub bezeichnen und es darum nicht in der Umfrage erfasst wird.

Abb. 47 Herkunftsgemeinden der Personen

Motivation und Aktivitaten

In der Umfrage des Schweizerischen Reisemarktes (Laesser, 2002) wurden die Personen zu-
dem zu den Motivationen und den vor Ort ausgeilibten Aktivititen befragt. Einige wichtige
Motivationsgriinde sind aus der Abb. 48 ersichtlich.

Die Hauptmotivationen sind der Sport, die Zeit fiir den Partner, die Familie und sich selbst.
Stellvertretend fiir die letzten drei Motivationen ist in der Abb. 48 nur die Motivation, Zeit mit
dem Partner zu verbringen, angegeben. In der Umfrage wurde unterschieden, ob die jeweilige
Motivation unwichtig, eher unwichtig, eher wichtig oder sehr wichtig fiir die entsprechenden
Ferien ist. Der Sport als Reisemotivation ist iibers ganze Jahr gesehen und zu allen Destinatio-
nen hin meist unwichtig. Wéhrend Zeit fiir die Familie und sich selbst iiber alle Reiseziele {ibers
ganze Jahr hinweg wichtige Komponenten sind, ist der Sport meist nicht die Hauptmotivation.
In den Winterferien spielt der Sport aber eine wichtige Rolle.

Die Motivation, Zeit fiir den Partner zu haben, benétigt keine spezielle Infrastruktur des Ziel-
ortes. Die drei anderen dagegen stellen Anspriiche an die Ausstattung der Zielgemeinde. Aus
diesen Motivationen kdnnen also Annahmen getroffen werden, wie der Zielort aussehen sollte,
damit diesem gegeniiber anderen Orten der Vorrang gegeben wird. So gehen die Personen, wel-
che die Natur erleben wollen, wahrscheinlich eher in Gebiete, von denen bekannt ist, dass die
Umgebung schon und naturnah ist. Vor allem die Motivation Sport zu treiben, setzt eine Inf-
rastruktur voraus, die es erlaubt, diesem Verlangen nachzukommen. So ist zu erwarten, dass
diese Personen eher in Gebiete mit einem besseren Pistenangebot in den Urlaub fahren.
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Die ausgetiibten Aktivititen, welche in Abb. 49 dargestellt sind, entsprechen in etwa den oben
erwahnten Motivationen, in die Ferien zu fahren. Die Sportaktivititen in Abb. 50 beschranken
sich fast ausschliesslich auf Sportarten im Schnee. Speziell ist, dass nur ein kleiner Teil der Per-
sonen regelméssig Snowboard gefahren ist. Dies konnte davon herriihren, dass eine bestimmte
Altersgruppe in der Untersuchung untervertreten ist. Neben den Wintersportarten ist nur
Schwimmen wichtig. Diese Aktivititen setzen allesamt eine gewisse Infrastruktur im Ferienort
voraus. Dies konnte also ein Hinweis auf Entscheidungskriterien sein. Als nicht sportliche Ak-
tivititen sind vor allem Geniessen, Ausruhen und mit dem Partner oder der Familie Zeit
verbringen erwihnt worden. Fiir diese Aktivitéten ist keine spezielle Infrastruktur des Ortes no-
tig, weshalb sie wahrscheinlich weniger Einfluss auf die Wahl des Zielortes haben. Eine héufige
Aktivitit, welche eine spezielle Infrastruktur des Ortes voraussetzt, ist Einkaufen. Weniger hau-
fig ist die Aktivitit «andere Menschen kennenlernen» und «etwas trinken». Diese benétigen
aber ebenfalls eine spezielle Infrastruktur wie ein grosses Angebot an Restaurants oder Bars.

Die befragten Personen konnten ihren Urlaub in Reisetypen unterscheiden. So beschrieben
41 % der Befragten ihre Ferien als «Winter im Schnee», 17 % «Sportferien» und 2 % als «ge-
sundheitsorientierte Ferien». Diese Aussagen widerspiegeln auch die Tendenz der Motivationen
und der vor Ort getitigten Aktivitéten.

Abb. 48 Motivationen der Personen, die Reise anzutreten
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Abb. 49 Aktivitaten der Personen am Zielort
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Abb. 50 Sportliche Aktivitdten der Personen am Zielort
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Lange des Aufenthaltes

Die Verteilung der Lange des Aufenthaltes in Abb. 51 zeigt deutlich die Neigung der Personen,
eine Woche in den Skigebieten zu bleiben. Am héufigsten bleiben die Personen fiinf bis sieben
Nichte. Ein kleiner Anstieg ist ebenfalls bei 14 Néchten zu erkennen. Diese Tatsache rechtfer-
tigt auch, dass fiir die Analyse der Skiabonnementpreis fiir eine Woche verwendet wird.
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Abb. 51 Haufigkeiten der Lange des Aufenthalts
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Unterkunftsart

In der Tab. 30 ist der prozentuale Anteil der gewdhlten Unterkunftsarten dargestellt. Daraus ist
zu erkennen, dass es die Personen in den Winterferien bevorzugen, in der Parahotellerie zu
iibernachten. Uber 70 % der Befragten sind in der Parahotellerie oder bei Bekannten unterge-
bracht. Nur gerade ein Viertel der Personen iibernachtet im Hotel. Der Grossteil dieser ist in
Mittelklasse-Hotels untergebracht. Diese Neigung der Leute, die Winterferien eher in Ferien-
hdusern statt in Hotels zu verbringen, sollte also auch mit in das Entscheidungsmodell ein-
fliessen.

Tab. 30 Haufigkeiten der Unterkunftsart

Héufigkeit in Prozent

Hotel 4* bis 5* 7
Hotel 2* bis 3* 16
Hotel 1* 1
Parahotellerie 66
Lagerhaus 2
Keine Ausserung 8

3.3.4 Ergebnisse

Der folgende Abschnitt hélt die Ergebnisse und das Vorgehen fest. Dabei werden jeweils neben
dem gewihlten Modell ebenfalls einige verworfene Modelle erwihnt. Dies dient unter anderem
dazu, die Sensitivitét der Ergebnisse zu zeigen.
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Modell mit Skigebietsattributen

In einem ersten Schritt wurde versucht, die Entscheidungen nur anhand der Skigebietsattribute
und der Distanz zwischen Wohn- und Zielgemeinde zu erkliren. Die soziodemografischen Va-
riablen kamen erst in einem zweiten Schritt dazu.

Auswahl der Variablen

Auf der Suche nach moglichen wichtigen signifikanten Variablen zur Modellbeschreibung wur-
den verschiedene Wege eingeschlagen und getestet. Zuerst wurden alle Variablen mit und ohne
der Distanz zwischen Wohn- und Zielgemeinde verwendet (Tab. 31, Schritt 1). Dabei wurde
keine Riicksicht auf eventuell vorhandene Korrelationen genommen. Nach jedem Schritt
wurden jeweils diejenigen Variablen eliminiert, welche das falsche Vorzeichen hatten. Die an-
genommenen Vorzeichen sind in Tab. 31 angegeben. Das Ergebnis dieses Vorgehens ist im
Schritt 2 in Tab. 31 aufgefiihrt. In einem anderen Ansatz die Variablen auszuwéhlen, wurden
auch anfangs alle Variablen in das Modell integriert, doch wurde bei der Elimination der Vari-
ablen aus dem Modell neben den richtigen Vorzeichen auch die Korrelationen zwischen den
Variablen berticksichtigt. Das Ergebnis dieses Vorgehens ist in Tab. 31 unter Schritt 3 darge-
stellt. Beide Ergebnisse enthalten immer noch stark nicht signifikante Variablen und sind des-
halb keine befriedigenden Ergebnisse. Ein weiterer Ansatz war, die Variablen nach Eigenschaf-
ten der Gemeinden zu unterteilen, welche sie beschreiben. So wurden acht zu beschreibende
Eigenschaften der Gemeinden gewéhlt. Diese sind:

Grosse des Ortes  gibt Auskunft tiber die Grosse und Urbanisierung des Ortes;
Geografie enthélt Angaben tiber die geografische Lage der Gemeinde;

Schneesicherheit  enthélt die Hohe des Ortes iiber Meer, welche stellvertretend fiir die Wahr-
scheinlichkeit von guten Schneeverhéltnissen steht;

Tourismus enthidlt die Anzahl Betten pro Kategorie und deren Anteil an der Gesamt-
bettenzahl;

Skigebiet beschreibt die Ausstattung des Angebotes im Skigebiet an Pisten, Liften
und deren Qualitit;

Preis enthdlt Variablen {iber den Preis des Skiabonnements;

Landschaft gibt Auskunft dariiber, wie naturnah das Gebiet ist;

Nebenausstattung  diese Eigenschaft beschreibt das Infrastrukturangebot fiir Beschéftigungen
neben dem Schneesport.

Bei der Auswahl der signifikanten Variablen spielte einerseits eine Rolle, welche Eigenschaft
die Variable beschreibt, und anderseits, ob eine Korrelation zwischen ihnen vorherrscht. So
wurde darauf geachtet, dass mdglichst wenige Variablen im Modell verwendet werden, welche
die gleiche Eigenschaft beschreiben, und zwischen den verwendeten Variablen moglichst keine
Korrelation iiber 0.6 vorliegt. Dies aus dem Grund, weil die hoch korrelierenden Variablen die
gleiche Varianz des Modells beschreiben und so beide Variablen an Signifikanz verlieren und
eventuell sogar das falsche Vorzeichen annehmen. Variablen mit einem falschen Vorzeichen
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oder die nicht signifikant waren, wurden fiir den nidchsten Schritt aus dem Modell ausgeschlos-
sen. In Tab. 31 und 32, Schritt 4, ist das Ergebnis eingetragen.

Auffallend in der Analyse war, dass Modelle, welche die Variable der totalen Bettenzahl bein-
halten, generell ein hoheres p2 haben. Ahnlich ist der Fall fiir die Variablen der Anzahl der Ho-
telbetten, der Anzahl Betten in der Parahotellerie und der Anzahl Zweitwohnungen. Weil die
meisten anderen gleichzeitig integrierten Variablen an Signifikanz verlieren, wurden diese Vari-
ablen aus dem Modell herausgenommen und durch Variablen ersetzt, welche den Anteil der je-
weiligen Bettenkategorie an der gesamten Bettenanzahl beschreiben. Auch aus inhaltlicher Sicht
gibt es Griinde, diese Variablen auszuschliessen. Das Angebot an Hotel- und Parahotelleriebet-
ten macht an sich schon eine Aussage tiber die Attraktivitit oder Beliebtheit des Ortes, weshalb
diese Variable auch mit vielen Variablen korreliert. So ist zu erwarten, dass es an denjenigen
Orten mehr Hotelbetten hat, wo auch mehr Leute hingehen oder umgekehrt. Dies entspricht dem
Prinzip von Angebot und Nachfrage. Mit dem Modell ist aber die Absicht herauszufinden, wa-
rum die Leute in diese Gebiete in den Urlaub fahren. Deshalb wurde versucht, das Angebot ei-
ner Skigebietsgemeinde durch andere Variablen zu beschreiben. Dies geschieht auf Kosten ei-
ner schlechteren Modellgiite, aber mit dem grossen Vorteil, dass genauere Angaben {iber die
Griinde fiir die Zielwahl gemacht werden kénnen.

Tab. 31 Ubersicht der Auswahl der Variablen zur Beschreibung der Skigebiete

Variablen Vorzeichen  Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4
Hohe . M. + X X X X
Einwohnerzahl + X

Einwohnerdichte X X
Graubiinden ? X X

Wallis ? X

Sprachwechsel - X X X
Flache Wald ?

Vegetationslose Flache ?

Anzahl Eisflichen + X

Anzahl Hallenbader + X X
Anzahl Tennishallen + X

Qualitit Ausgang + X X

Anzahl Lifte + X

Gesamte Pistenldnge + X

Qualitat Ski + X X
Qualitdt Snowboard hts X
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Tab. 31 Ubersicht der Auswahl der Variablen zur Beschreibung der Skigebiete (Forts.)

Variablen Vorzeichen  Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4
Qualitit Langlauf + X X

Qualitdat Wanderweg X

Anteil schwere Pisten ? X

Wochenabonnementspreis - X

Preis * 10/Pistenldnge - X X X
Preis/Qualitét - X

Anzahl Zweitwohnungen X X X

Anzahl Géstebetten Total X X

Anzahl Hotelbetten (Y X X

Anzahl Betten + X

in Parahotellerie

Anzahl Betten + X X

in Gruppenherbergen

Anzahl Betten + X

in Jugendherbergen

Anteil Hotelbetten ? X

Anteil Parahotelleriebetten ? X X
Anteil Gruppenherbergebetten ? X

Anteil Jugendherbergebetten ? X

Teures Hotelbett/ Total ? X

Nacht pro Bett ? X

Distanz - X X X

Gewadhltes Modell

Mittels des oben aufgefiihrten Vorgehens wurde das in Tab. 31, Schritt 4, aufgefiihrte Modell
ermittelt. Es enthilt die Variablen der Distanz, Hohe, Qualitit des Skigebietes, Einwohnerdichte,
Anzahl Hallenbéder, andere Sprachregion, Anteil der Parahotellerie und Waldfliche. In der Tab.
32 sind der Koeffizient, die t-Statistik, das dazugehdrige Signifikanzniveau (P[|Z[>z]) und die
Modellgiite dieses Modells aufgelistet. Bis auf die Distanz sind alle Variablen mindestens auf
dem 5 %-Niveau signifikant. Die Distanz ist nur auf dem 10 %-Niveau signifikant. Im robusten
t-Test ist sie aber wiederum auf dem 5 %-Niveau signifikant. Aus diesem Grund wurde diese
Variable in dem Modell belassen. Nicht zuletzt aber auch aus inhaltlichen Griinden. Denn sie
besagt, dass ein Skigebiet weniger Chancen hat als Zielort gewdhlt zu werden, je weiter weg es
vom Wohnort einer Person entfernt ist.
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Tab. 32 Koeffizient, t-Statistik und Modellgiite des gewahliten Modells
mit der Distanz im IV, ohne soziodemografische Variablen

Koeffizient t-Statistik
In Distanz -0.274 -1.692
Einwohnerdichte -0.129 —1.988
Hallenbad 0.393 10.447
Hohe 0.002 8.033
Andere Sprache -0.705 -4.959
Anteil der Parahotelleriebetten 1.846 3.789
Qualitat Skigebiet 0.185 2.811
In Waldfldche 0.180 2.293
Stichprobenumfang 399
Log likelihood -720.73
p? 0.21

Tab. 33 Koeffizient, t-Statistik und Modellgiite des gewahlten Modells mit der Reisezeit
im OV, ohne soziodemografische Variablen

Koeffizient t-Statistik
In Reisezeit im OV -0.442 -1.754
Einwohnerdichte -0.138 -2.117
Hallenbad 0.386 10.245
Hohe 0.002 8.032
Andere Sprache -0.685 -4.708
Anteil der Parahotelleriebetten 1.866 3.747
Qualitit Skigebiet 0.180 2.780
In Waldflache 0.185 2.357
Stichprobenumfang 399
Log likelihood -720.61
p? 0.21

Das obige Modell macht nur Aussagen tiber die Distanz zwischen dem Wohn- und Zielort. Eine
bessere Aussage iiber die Erreichbarkeit ist dagegen die Reisezeit. Darum wurden zusitzlich
Modelle geschitzt, in denen die Distanz mit der Reisezeit im OV und der Fahrzeit des IV ersetzt
wurden. Die Tab. 35 zeigt die Koeffizienten des Modells mit der Reisezeit im OV anstatt der
Distanz zwischen Wohn- und Zielgebiet. Wahrend die Reisezeit im IV nicht signifikant ist und
somit keine Rolle in der Entscheidung der Personen spielt, ist die Reisezeit im OV auf dem
10 %-Niveau signifikant. Der robuste t-Test gibt aber eine Signifikanz des Koeffizienten auf
dem 5 %-Niveau an. Die OV Reisezeit spielt also eine signifikante Rolle in der Zielwahl der
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Personen. Die anderen Koeffizienten der Parameter variieren im Vergleich mit dem Modell mit
der Distanz nur gering.

Weitere Modelle und Sensitivitdtsanalysen

Auf der Suche nach den wichtigen Variablen fiir das Modell wurden eine Vielfalt von Vari-
ablenkombinationen getestet. In diesem Abschnitt sind einige wichtige verworfene Modelle und
Analysen zur Sensitivitit des gewéhlten Modells beschrieben.

Erstaunlich in der Analyse ist, dass der Preis keine signifikante Rolle im Entscheidungsprozess
der Personen spielt. Wird der Preis fiir ein Wochenabonnement in das Modell integriert, linear
oder logarithmiert, so erhilt sein [3-Faktor ein positives Vorzeichen. Dies wiirde bedeuten, dass
die Personen lieber in ein Skigebiet fahren, welches teurer ist. Dieser Effekt kann auch so ver-
standen werden, dass der Preis einen qualitativen Charakter einnimmt und somit die Hohe des
Preises eher Aussagen iiber die Entscheidungen der Personen nach der Qualitit der Skigebiete
macht. Diese Annahme wird dadurch auch gestiitzt, dass die Korrelation zwischen den beiden
Parametern der Qualitit und des Preises hoch ist und sie somit einen &hnlichen Informationsge-
halt haben. Um dieses Problem zu umgehen, wurde der Preis durch die Qualitdtsbeschreibung
aus ADAC, 2000, ersetzt. Bei einem weiteren Versuch, den Preis des Abonnements im Ent-
scheidungsmodell zu integrieren, wurde das Verhiltnis des Preises zur Qualitét eingesetzt. Die-
se Variable wird zwar signifikant, doch ist das Vorzeichen falsch und die Variablen der Distanz
und der Einwohnerdichte verlieren an Signifikanz.

In Abb. 40 fallt auf, dass vier Punkte aus der Punktewolke ausreissen. Die entsprechenden Per-
sonenreisen wurden versuchshalber aus dem Modell geloscht, um zu priifen, ob so eine Ver-
besserung des Modells zu erreichen ist. Das neue Modell hat zwar einen besseren Final Log li-
kelihood, doch ist das p2, also die Verbesserung vom initialen zum finalen Log likelihood
schlechter. Deshalb wurde dieses Modell verworfen.

Modell inklusive Personeneigenschaften

Gewahltes Modell

In einem weiteren Schritt wurden die Personenbeschreibungen in das Modell integriert. Dabei
wird angenommen, dass diese an gewisse Eigenschaften des Gebietes gebunden sind. Um die
soziodemografische Variable und die Skigebietsattributs- Variable zu verbinden, wird ein soge-
nannter Interaktionsterm gebildet. Dieser kann z.B. folgendermassen aussehen.

oo B aponmementspreis” L+ Beimommen - EINkommen) - Abonnementspreis+ ...  (10)

In der obigen Form des Interaktionsterms wird davon ausgegangen, dass die Skigebietsattri-
buts- Variable fiir sich alleine einen Einfluss auf den Nutzen der Person hat und zusétzlich im
Zusammenhang mit der soziodemografischen Variable steht.
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Abb. 52 Zusammenhang zwischen Anteil der Parahotelleriebetten und Anzahl Kinder
pro Reisegruppe (ohne Lager)
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In Abb. 52 ist die Tendenz erkennbar, dass Gruppen oder Familien mit Kindern eher in Skige-
biete mit hoherem Parahotellerieanteil in die Ferien fahren. In dieser Grafik wurden die einzel-
nen Gruppen mit 18, 20, 50 und 70 Kindern der besseren Darstellung wegen ausgeschlossen.
So wurde zuerst die Variable der Anzahl Kinder als Interaktionsterm an die Variable des Para-
hotellerieanteils gekoppelt. Die neue soziodemografische Variable ist zwar signifikant, doch
verbessert sie die Giite des Modells nicht. Mit der Annahme, dass nicht die Anzahl der Kinder
entscheidend ist, sondern mehr die Tatsache, dass tiberhaupt ein Kind in der Gruppe dabei ist,
wurde eine Variable integriert, welche diese Tatsache festhilt. Dieses Ergebnis ist in Tab. 34
festgehalten. Auch diese Variable ist signifikant. Diesmal wird damit sogar die Modellgiite
leicht verbessert. Deshalb wurde dieses Modell gewéhlt. In diesem Modell sind alle Variablen,
ausser derjenigen der Einwohnerdichte, auf dem 5 %-Niveau signifikant. Die Variable der Ein-
wohnerdichte ist auf dem 10 %-Niveau signifikant und hat deshalb trotzdem geniigenden Ein-
fluss auf die Zielwahl.
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Tab. 34 Koeffizient, t-Statistik und Modellgiite des gewahlten Modells
mit soziodemografischen Variablen und der Distanz im IV

Koeffizient t-Statistik (Robust)
In Distanz -0.293 -2.241
Einwohnerdichte -0.123 1.769
Hallenbad 0.396 10.792
Hohe 0.002 7.910
Andere Sprache -0.738 -4.994
Anteil der Parahotelleriebetten 0.618 2.729
Qualitét Skigebiet 0.190 3.23
In Waldflache 0.187 2.682
Mit Kind an Anteil Parahot. 5.495 2.353
Stichprobenumfang 399
Log likelihood -712.332
p2 0.225

Tab. 35 Koeffizient, t-Statistik und Modellgiite des gewahlten Modells
mit soziodemographischen Variablen und der Reisezeit im 6V

Koeffizient t-Statistik (Robust)
In Reisezeit im OV -0.473 -2.218
Einwohnerdichte -0.133 —-1.894
Hallenbad 0.388 10.601
Hohe 0.002 7.905
Andere Sprache -0.717 —4.749
Anteil der Parahotelleriebetten 0.547 2.171
Qualitdt Skigebiet 0.185 3.223
In Waldflache 0.192 2.771
Mit Kind an Anteil Parahot. 6.349 1.905
Stichprobenumfang 399
Log likelihood -712.151
p? 0.22

Wie in Abb. 33 wurde auch im Modell mit einer soziodemografischen Variable die Distanz
durch die Reisezeit im OV ersetzt. Wie fiir das Modell mit der Distanz gibt der robuste t-Test
beziiglich Signifikanz gute Resultate (Tab. 35). Hier sind ebenfalls die meisten Variablen auf
dem 5 %-Niveau signifikant. Zusétzlich zur Einwohnerdichte, welche schon im Modell mit der
Distanz nur auf dem 10 %-Niveau signifikant war, ist auch noch die Variable iiber die Angabe,
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ob ein Kind in der Reisegruppe ist, nur auf dem 10 %-Niveau signifikant. Wie unter 0 variieren
die librigen Koeffizienten des Modells nur gering. Auch die Giite des Modells verdndert sich im
Vergleich zum Modell mit der Distanz nur unwesentlich.

Weitere Modelle

Auch mit den soziodemografischen Variablen wurde eine Vielzahl von Modellen gepriift und
verworfen. In diesem Abschnitt werden einige davon beschrieben.

Mit der Vorstellung, dass die Interessen je nach Alter verschieden sind, wurde versucht, diesen
Parameter in das Modell einzugliedern. Drei Skigebietsattribute wurden dabei analysiert: die
Qualitdt des Skigebiets, die Einwohnerdichte und der Anteil der Parahotelleriebetten. Dabei
wurde das Alter absolut und mit Dummy- Variablen fiir sieben Altersklassen eingefiihrt. Es
stellte sich heraus, dass das Alter, absolut eingefiihrt, sowohl an die Einwohnerdichte als auch
an den Anteil der Parahotelleriebetten gekoppelt, mindestens auf dem 10 %-Niveau signifikant
ist. Die Giite des Modells aber wird nur minimal verdndert. Anhand der negativen Vorzeichen
siecht man, dass in beiden Fillen der Einfluss der Skigebietsattributs- Variablen durch die sozio-
demografische Variable geschwicht wird. Im Falle der Einwohnerdichte heisst dies, dass je ho-
her sie ist, desto geringer wird auch der Nutzen fiir die Personen. Doch mit zunehmendem Alter
schwicht sich diese negative Wirkung ab. Die Nutzenabnahme fiir dltere Personen ist mit stei-
gender Einwohnerdichte des Zielortes kleiner. Bei der Variable des Anteils der Parahotellerie-
betten heisst das, dass je hoher der Anteil der Parahotelleriebetten ist, desto hoher wird der Nut-
zen fiir die Personen. Bei dlteren Personen ist der Nutzen aber nicht so hoch wie fiir junge
Personen.

Es lasst sich sagen, dass die beiden oben skizzierten Fille die gleiche Tendenz beschreiben,
némlich dass die dlteren Personen ihre Ferien lieber in Hotels als in Ferienhdusern verbringen.

Diese beiden Fille beschreiben an sich das Gleiche wie das gewihlte Modell. Denn ist unter
den Ferienteilnehmern ein Kind, so sind die Teilnehmer definitionsgemass jung. Und das ge-
wihlte Modell sagt nichts anderes, als dass Ferienteilnehmer mit Kindern, also junge Teil-
nehmer, lieber in Orte mit hoherem Parahotellerieanteil gehen. Wie im Abschnitt O erwéhnt, sind
die Personen im Alter zwischen zwanzig und dreissig im Datensatz untervertreten. Deswegen
ist bei der Verwendung der Variable des Alters Vorsicht geboten. Um dieses Problem zu ver-
meiden, wurde der Verwendung der Variable, welche Auskunft gibt, ob ein Kind an der Reise
teilnimmt, Vorrang gegeben und deshalb das entsprechende Modell gewihlt.

Von der Annahme ausgehend, dass das Einkommen eine wichtige Rolle im Entscheidungs-
prozess spielen muss, wurde versucht, das Einkommen der Personen iiber ein Interaktionsterm
an eine Eigenschaft des Skigebietes zu koppeln. Es wurden diejenigen Skigebietsattribute ge-
sucht, welche durch das Einkommen der Personen eingeschrinkt oder zumindest beeinflusst
werden konnten. Diese waren unter anderem der Preis, die Wahl der Unterkunft (Pa-
rahotellerieanteil) und Preis/Qualitit. Wobei nur im Letzteren das Einkommen einen sig-
nifikanten Einfluss hat und die Giite des Modells leicht verbessert. Doch verlieren dadurch die
Variablen des Parahotellerieanteils und der Distanz an Signifikanz. Aus diesem Grund wurden
alle drei Modelle verworfen.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



114 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Tabelle 36 gibt die Elastizititen der gewihlten Modelle wieder.

Tab. 36 Elastizitdten der gewdhiten Variablen

Variable Eigenelastizitit Kreuzelastizitit
In Distanz —2.644 0.849
Einwohnerdichte —0.048 0.013
Anzahl Hallenbéder 0.526 -0.292
Hohe 1.885 -0.673
Mit Kind an Anteil der 2.405 -0.694
Parahotelleriebetten

Sprachenwechsel -0.147 0.025
Anteil der Parahotelleriebetten 0.377 -0.118
Qualitdt des Skigebiets 0.514 -0.183
In Waldflache 0.961 -0.323

3.3.5 Kommentar zum Zielwahlmodell fiir Urlaubsreisen

Auffallend in Abb. 35 ist, dass fast ausschliesslich Variablen darin enthalten sind, welche das
Angebot am Zielort beschreiben. Die soziodemografischen Variablen sind praktisch nicht vor-
handen. Nur die Angabe dariiber, ob ein Kind dabei ist, spielt eine Rolle.

Aus den Koeffizienten in 3.3.4 ldsst sich ableiten, wie die ideale Skigebietsgemeinde gemadss
diesem Modell aussehen sollte. Der Zielort sollte moglichst nicht zu weit entfernt vom Wohnort
sein (Variable der Distanz) und sollte so gut wie moglich mit dem OV erreichbar sein (Modell
mit der Reisezeit). Vor allem aber sollte dieser nicht in einer anderen Sprachregion liegen als der
Wohnort (Sprachwechsel). Die Zielgemeinde sollte Anschluss an ein Skigebiet mit moglichst
guter Qualitdt haben (Qualitit). Der Preis des Abonnements spielt dabei keine Rolle. Die
Schneesicherheit sollte fiir das Skigebiet gewahrleistet sein (Hohe). Das Gemeindegebiet sollte
nicht zu dicht besiedelt sein (Einwohnerdichte). D.h., der Ferienort darf nicht zu gross sein und
wenn moglich keinen urbanen Charakter haben. Auch sollte er hauptséchlich aus Ferienhdusern
bestehen (Anteil der Parahotelleriebetten). Trotzdem sollte der Ort gross genug sein, um ein
vielfaltiges Angebot an Alternativbeschéftigungen wie ein Hallenbad neben dem Schneesport
bieten zu kdnnen (Anzahl Hallenbdder). Neben dem dorflichen Charakter sollte die Gemeinde
auch geniigend Raum zur Verfligung stellen, um die Natur zu geniessen und einen Spaziergang
zu unternehmen (Waldfldche).

Aus dieser Beschreibung der idealen Skigebietsgemeinde geht hervor, dass die Gemeinde mog-
lichst vielseitig sein soll, um attraktiv zu sein. Das Skigebiet darf nicht nur gross, sondern es
sollte auch vielfaltig sein (gemdss Qualititsbeschreibungen ADAC, 2000). Dazu kommt noch,
dass ein gutes Skigebiet alleine nicht geniigt. Die Personen brauchen nebenher noch andere
Moglichkeiten zum Zeitvertreib.
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Wider erwarten beeinflussen der Preis des Skiabonnements und das Einkommen der Personen
ihre Zielwahl nicht. Ein Hinweis darauf, dass diese Parameter bei den Entscheidungen der Per-
sonen trotzdem nicht ausser Acht gelassen werden, ist die Tatsache, dass die Personen erst ab
einem gewissen Einkommen in den Winterurlaub fahren und lieber in Parahotellerie {ibernach-
ten. Ein Grund dafiir kdnnte der tiefere Preis pro Kopf sein als in der Hotellerie. Die Leute spa-
ren demnach nicht beim Skiabonnement, sondern wahrscheinlich in anderen Bereichen wie Un-
terkunft, Ausgang oder Essen. So ist anzunehmen, dass falls die Preise erhoht wiirden, diese
Einkommensgrenze von 5000 CHF weiter ansteigen wiirde und somit allgemein weniger Per-
sonen in den Winterurlaub fahren wiirden.

Ein weiterer erstaunlicher Aspekt am Modell ist, dass es aussagt, die Qualitét des zusétzlichen
Angebotes flir Snowboard spiele keine Rolle. Auch die Qualitit der Ausgehmoglichkeiten ist
gemiss diesem Modell unwichtig. Dies erstaunt vor allem deswegen, weil die junge Snow-
boardszene boomt und die Skigebiete auch versuchen, ein junges Publikum zu erreichen. Aber
gerade diese Zielgruppe der 20- bis 30-Jdhrigen fehlt in dieser Datengrundlage. So ist anzu-
nehmen, dass gewisse Aspekte verfilscht sind. Z. B. ist anzuzweifeln, dass eine 25-jdhrige
Person die gleichen Orte aus dem gleichen Grund bevorzugt wie eine 60-jahrige Person.

Neben den oben erwihnten Einflussfaktoren zur Zielwahl ist anzunehmen, dass noch andere,
hier nicht berticksichtigte Faktoren eine Rolle spielen. So wurde z.B. die Prestigetrachtigkeit fiir
Orte wie St. Moritz und Zermatt oder die Gewohnheit der Personen, in eine bestimmte Gemein-
de in den Winterurlaub zu fahren, nicht beriicksichtigt.

Anhand der Elastizitéiten lasst sich die Grosse des Einflusses der Variable bestimmen. Markant
ist der grosse Einfluss der Distanz zwischen Wohn- und Zielgebiet. Die Personen méchten ins
néchstbeste Skigebiet fahren. Ein anderer wichtiger Faktor ist die Sprachregion, in welcher sich
der Zielort befindet. Die Personen mochten dorthin in den Urlaub fahren, wo sie die Leute auch
verstehen. So ist das Einzugsgebiet, in welchem das Skigebiet um Kunden wirbt, nicht die gan-
ze Schweiz, sondern beschrinkt sich nur auf die eigene Sprachregion und sogar nur auf das ni-
here Umfeld.

Diese Erkenntnis wird durch die Darstellung in Abb. 53 bestitigt. Dort ist fiir jede Destination
das Verhéltnis zwischen dem prozentualen Anteil der Personen, welche aus einer gewissen Re-
gion kommen, und dem prozentualen Anteil der Gesamtheit der Personen, die dieselbe Destina-
tion gewihlt haben, dargestellt. Es zeigt also an, in welcher Destination liberproportional viele
Personen aus einer bestimmten Region sind. Deutlich ist zu erkennen, dass die Ziircher eher
Destinationen in Graubiinden wiéhlen. Die Berner fahren in das Berner Oberland, die West-
schweizer bleiben in der Westschweiz, genauer gesagt im Wallis, und die Touristen aus Basel
streuen sich {iber die ganze Schweiz, da die Distanzen zu den meisten Skigebieten hier dhnlich
lang sind. Bemerkenswert ist aber, dass die grossen Skigebiete wie z. B. Zermatt oder Davos
aus der ganzen Schweiz Personen empfangen. Und aus jeder Region prozentual etwa &hnlich
viel. Daraus kann gefolgert werden, dass Gebiete auch Personen aus grosserer Entfernung an-
zuziehen vermogen, wenn das Skigebiet genug gross und auch die Qualitit dementsprechend
ist. Das Ergebnis ist allerdings wegen der geringen Anzahl gemessener Reisen mit Vorsicht zu
bewerten.
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Abb. 53 Beliebtheit der Ziele nach Herkunftsregion
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Wegen des kleinen Stichprobenumfangs sind Verfdlschungen der Resultate moglich.

3.4 Zusammenfassung

Die vorliegenden Berechnungen sind in zweierlei Hinsicht einzigartig: Erstens ist kein anderer
Versuch bekannt, die Zielwahl auf Gemeindeebene fiir ein ganzes Land vorzunehmen, zweitens
ist die hier vorgenommene differenzierte Modellierung fiir Urlaube und verschiedene Freizeit-
zwecke aussergewohnlich.

Die Ergebnisse zeigen erste Hinweise iiber den Zusammenhang von Zielwahl, rdumlicher Aus-
stattung und Reisesituation. Bei deren Interpretation ist zu beachten, dass die Modelle nicht alle
relevanten Einflussgrossen einer Entscheidungssituation erfassen konnen — und nur so gut sein
konnen, wie ihre Datengrundlagen. Hier liegt eine wesentliche Einschrinkung in der Zuverlas-
sigkeit der Modelle. Als wesentliches Problem hat sich dabei die Identifizierung von verschie-
denen Freizeitaktivititen erwiesen. Diese mussten iiber weitere Variablen wie dem Wochentag,
der Jahreszeit oder der Grosse und Hohe einer Gemeinde zugewiesen werden. Dabei werden
zwangsliufig nicht alle Wege der richtigen Aktivitit zugeordnet. So ist es beispielsweise denk-
bar, dass Personen in einem Wintermonat einen Ort mit Skiliften besucht haben, ohne dort Ski
zu fahren — beispielsweise um einen dort lebenden Freund zu besuchen. Fiir unsere Berechnun-
gen wurde bei einem Weg mit diesen Kriterien angenommen, es handele sich aber um die Akti-
vitdt Skifahren. Hier wire es sehr wiinschenswert, genauere empirische Daten zu haben, um fal-
sche Zuordnungen ausschliessen zu konnen.

Auch wenn mit diesen Modellen nicht alle Einfliisse erfasst oder identifiziert werden konnen,
liefern sie dennoch wichtige Hinweise zum Verhéltnis von Infrastruktur, Erreichbarkeit und
touristischer Nachfrage, die fiir Planer interessant sind.
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Ein wichtiges Ergebnis ist die Tatsache, dass die Zielwahl wesentlich von der Erreichbarkeit ab-
héngt. Die Attraktivitit eines Besuches wird von den Reisenden stark in Abhéngigkeit der Ent-
fernung und Reisedauer von ihrem Wohnort zu den moglichen Alternativen bewertet. Gemein-
den mit grosser Distanz zu den Bevolkerungszentren miissen deshalb wesentliche bessere
touristische Angebote aufweisen, um diesen Nachteil auszugleichen. Vor diesem Hintergrund
wird der Wunsch nach einem Anschluss an leistungsfahige Verkehrsnetze der Gemeinden ver-
standlich. Dies wird auch durch die Tatsache bestitigt, dass sich das Vorhandensein eines
Bahnhofs positiv auf die Besuchswahrscheinlichkeit einer Gemeinde auswirkt.

Die Ausstattung mit Einrichtungen zur Ausilibung von Freizeitaktivititen hat dagegen einen ver-
gleichsweise geringen Einfluss. Obwohl fiir verschiedene Aktivititen ganz bestimmte Einrich-
tungen vorhanden sein miissen (z. B. fiirs Skifahren die Lifte oder Pisten), spielt die Qualitit
dieser Einrichtungen eine {iberraschend geringe Rolle. Dagegen zeigte sich, dass eine generell
vielfiltige Ausstattung (die durch die Gemeindegrosse angezeigt wurde oder einzelne Ausstat-
tungsmerkmale, die nicht direkt mir der untersuchten Aktivitit zusammen hingen) die Besuchs-
wahrscheinlichkeit steigern kann.

Zusammenfassend ldsst sich der Einfluss einer guten Erreichbarkeit und vielfiltige Infrastruk-
tur nachweisen. Was bedeutet dieses Ergebnis fiir Gemeinden, die den Tourismus stirken wol-
len? Zum Teil bedeutet es, dass die hidufig gewiéhlten Strategien der Erreichbarkeitsverbesserung
und Angebotsdiversifizierung vom Blickwinkel der Steigerung der Besuchszahlen durchaus
sinnvoll sein kdnnen. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass diese Art der Analyse keine Riick-
schliisse iiber innovative Produktideen zuldsst. Gemeinden, die aufgrund ihrer Grosse oder ih-
rer peripheren Lage nicht die Chance haben, mit grossen Tourismuszentren wie St. Moritz zu
konkurrieren, werden grossere Chancen haben, wenn sie sich eine Marktnische suchen und
spezielle Zielgruppen ansprechen. Die Ergebnisse konnen also nicht als Rechtfertigung fiir wei-
tere beliebige Ausbauten der Infrastruktur verstanden werden, da ihr Einfluss im Vergleich zur
Erreichbarkeit eher gering zu bewerten ist.
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4 Verhalten der Touristen am Urlaubsort

4.1 Einleitung

Was genau machen Touristen am Ferienort? Wie verbringen sie dort ihre Zeit? Wohin gehen sie
innerhalb der Orte? Welche Verkehrsinfrastruktur und touristische Ausstattung nutzen sie? Die-
se Fragen spielen eine wichtige Rolle, wenn es darum geht, Touristen und ihr Verhalten zu ver-
stehen. Dieses Verstdndnis bildet eine Grundlage fiir wichtige Planungsentscheidungen inner-
halb der Destinationen. Bisherige Untersuchungen haben dabei ihren Schwerpunkt haufiger auf
die Seite des Angebotes als auf die Seite der Nachfrage gelegt (Pearce, 1988).

In den alpinen Orten und Regionen der Schweiz ist der Wintertourismus von grosser Bedeu-
tung. Dabei handelt es sich im Allgemeinen bei 80 % des Wintertourismus um Skitourismus
(Bachleitner, 1998). Daher ergibt sich ein enger Zusammenhang zur kleinrdumigen Erreichbar-
keit am Ort in Form der entsprechenden Verkehrsinfrastruktur und touristischen Ausstattung
mit Skibussen, Bergbahnen, Liften und Skipisten.

Um die Touristen und ihr Verhalten am Ort genauer zu untersuchen, wurde in den sechs aus-
gewihlten Fallstudiengebieten im Winter eine entsprechende Befragung durchgefiihrt. Dabei lag
der Schwerpunkt auf den tatséchlich von den Touristen wihrend ihres Aufenthaltes durchge-
fiihrten Aktivitdten, um die zeitlichen und rdumlichen Verhaltensweisen sowie die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur und touristischen Ausstattung besser zu verstehen. Diese Erhebung er-
folgte in Zusammenarbeit mit den regionalen Tourismusorganisationen, um die lokalen Gege-
benheiten zu beriicksichtigen.

Im folgenden Kapitel wird als Erstes die Erhebung zum tatsichlichen Verhalten der Touristen
am Ort ndher beschrieben. Des Weiteren wird die Reprisentativitit der Stichprobe untersucht.
Anschliessend folgt die Darstellung der Ergebnisse mit einer entsprechenden Zusammenfas-
sung am Ende.

4.2 Beschreibung der Untersuchung

4.2.1 Entwicklung des Fragebogens

Die Erhebung erfolgte mittels eines Fragebogens. Dieser wurde im Rahmen eines Pretestes im
Hinblick auf seine allgemeine Funktionsfahigkeit, Verstindlichkeit sowie Akzeptanz gepriift.
Des Weiteren wurde untersucht, welche Fragen generell nicht beantwortet wurden bzw. zu un-
klaren Antworten fithrten. Aufgrund der beim Pretest gesammelten Erfahrungen wurde der
Fragebogen tiberarbeitet. Im Wesentlichen wurde er vereinfacht, sodass er verstdndlicher und
eindeutiger wurde und sich der Aufwand fiir die ausfiillenden Personen verringerte.

Der Fragebogen gliederte sich in vier Teile. Diese Struktur wurde in der Haupterhebung bei-
behalten.
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Der erste Teil enthielt allgemeine Fragen zum aktuellen Aufenthalt im Untersuchungsgebiet. So
wurde neben der Verkehrsmittelwahl fiir die An- und Abreise die Aufenthaltsdauer, die Art der
Unterbringung sowie Angaben zu den begleitenden Personen erhoben.

Der zweite Teil bestand aus einem Aktivititentagebuch, in das alle ausserhalb der Unterkunft
durchgefiihrten Aktivititen fiir einen Tag des Aufenthaltes einzutragen waren. Der aktiviti-
tenbasierte Ansatz wurde dabei anstelle des wegebasierten Ansatzes gewihlt, da der Schwer-
punkt der Untersuchung auf dem generellen Verhalten von Touristen lag. Gleichzeitig konnten
auch die zuriickgelegten Wege in Form von Aktivitdten beriicksichtigt werden. Dieser Ansatz
war somit allgemeiner (McNally, 2000). Die Konzentration auf Aktivititen, die ausserhalb der
Unterkunft durchgefiihrt wurden, hing mit dem Interesse an der Nutzung der Verkehrsinfra-
struktur und der touristischen Ausstattung vor Ort durch die Touristen zusammen. Im Rahmen
des Tagebuches wurden verschiedene Angaben zu den durchgefiihrten Aktivititen erhoben. Die
Art der Aktivitit wurde dabei offen erfasst, um die befragten Personen durch eine vorgegebene
Auswahl von Aktivititen nicht zu sehr einzuschrinken. Die Aktivititen wurden dann nachtrig-
lich in entsprechenden Gruppen zusammengefasst. Gleichzeitig war die Anzahl der begleitenden
Personen von Interesse. Des Weiteren wurden Beginn und Ende in Form der Uhrzeit erfragt.
Daraus ergab sich die entsprechende Dauer der Aktivitdt. Der Ort, an dem die Aktivitit statt-
fand, war ebenfalls in offener Form anzugeben. Die Vorgehensweise bei der Ermittlung der
Verkehrsmittelbenutzung durch die Touristen verdnderte sich in der Haupterhebung gegeniiber
dem Pretest deutlich. Im Pretest war einerseits das im Rahmen einer Aktivitit verwendete Ver-
kehrsmittel einzutragen. Andererseits war die Haufigkeit der Benutzung von Bergbahnen und
Liften in einer separaten Karte des Ortes auszufiillen. Dies wurde jedoch nur von einem gerin-
gen Teil der befragten Personen getan. Aus diesem Grund wurde in der Haupterhebung dazu
iibergegangen, die Verkehrsmittelbenutzung direkt den jeweiligen Aktivitidten zuzuordnen und
sowohl fiir den Hinweg als auch fiir den Riickweg eine Liste von Verkehrsmitteln vorzugeben.
Auch bei der allgemeinen Gestaltung des Aktivitdtentagebuches gab es grosse Verdnderungen.
Im Pretest bestand es noch aus einer Tagesiibersicht mit einer Zeitachse, in welche Aktivititen
in halbstiindlichen Intervallen eingetragen werden konnten. Diese sehr offene Form fiihrte zu
Problemen und Unklarheiten beim Ausfiillen sowie starken Schwankungen bei den Angaben.
Ausserdem war der Aufwand fiir die ausfiillenden Personen recht hoch. Auch bei der Eingabe
und Auswertung der Fragebdgen erhohten sich die Schwierigkeiten. Gleichzeitig war die Ver-
gleichbarkeit der gemachten Angaben schwierig. Aus diesen Griinden wurde bei der Haupter-
hebung eine geschlossenere Form gewihlt. Die Tagesiibersicht wurde durch eine Abfolge von
einzelnen Aktivititen mit den entsprechenden Fragen ersetzt. Es bestand die Mdglichkeit, insge-
samt neun Aktivititen einzutragen. Dariliber hinaus wurde ein ausgefiilltes Beispiel beigelegt,
um die Verstindlichkeit zu verbessern.

Der dritte Teil umfasste Fragen zu Anspriichen in den Winterferien. Dabei lagen die Schwer-
punkte neben allgemeinen Angeboten auf der Untersuchung der Verkehrsinfrastruktur und der
touristischen Ausstattung. Einerseits wurde deren generelle Bedeutung auf einer Skala von
«sehr wichtigy bis «unwichtig» gemessen. Andererseits bestand die Moglichkeit, die ver-
schiedenen Punkte auf einer Skala von «sehr gut» bis «sehr schlecht» konkret fiir die Situation
im Untersuchungsgebiet zu beurteilen. Des Weiteren wurde nach bisherigen Aufenthalten im
Untersuchungsgebiet gefragt. Angaben zum allgemeinen Reiseverhalten wurden anhand der
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weiteren in den Winterferien verbrachten Tage sowie anhand von anderen Ferienreisen mit mehr
als vier Ubernachtungen innerhalb des letzten Jahres ermittelt. Diese letztgenannten Informatio-
nen wurden in erster Linie dazu genutzt, die Représentativitit der Stichprobe zu untersuchen.

Im vierten Teil wurden demografische, soziodemografische und sozio6konomische Angaben
der befragten Personen erhoben. Diese umfassten neben der Lage des Wohnortes Alter, Ge-
schlecht, Familienstand, Haushaltsgrosse, Tétigkeit und Einkommen sowie die Verfiigbarkeit
von Personenwagen und den Besitz von verschiedenen O V-Abonnementen.

Die Gestaltung des Fragebogens hat sich infolge der Erfahrungen beim Pretest ebenfalls verédn-
dert. Vorher bestand der Fragebogen aus vier Seiten, welche auf einer gefalteten A3-Seite ange-
ordnet wurden, sowie einer separaten farbigen Karte des Untersuchungsgebietes. In der Haupt-
erhebung erhdhte sich die Anzahl auf sechs Seiten. Daraus ergab sich dann ein entsprechend
gefaltetes dreiseitiges Leporello.

Dem Fragebogen wurde jeweils ein Anschreiben beigelegt. Dieses Begleitschreiben enthielt ei-
ne kurze Beschreibung des Forschungsprojektes und erklérte, weshalb die Erhebung durchge-
fiihrt wurde. Fiir die Haupterhebung wurde bei den regionalen Tourismusorganisationen ange-
fragt, ob sie das Begleitschreiben zur Verfiigung stellen wiirden, um fiir die Touristen einen
lokalen Bezug zu schaffen. Diese Anfrage war nur im Aletsch-Gebiet und in Wengen erfolg-
reich.

Der Pretest wurde ausschliesslich in deutscher Sprache durchgefiihrt, wihrend im Rahmen der
Haupterhebung jeweils zwei verschiedene Sprachfassungen eingesetzt wurden. So wurde der
Fragebogen jeweils in der im Untersuchungsgebiet vorherrschenden Sprache (deutsch oder
franzosisch) sowie in englischer Sprache verteilt.

Die zum Ausfiillen des Fragebogens erforderliche Zeit betrug ungefihr 10 bis 15 Minuten.

4.2.2 Durchfiihrung der Befragung

Im Rahmen der Erhebung zum tatséchlichen Verhalten von Touristen in den Winterferien wurde
im Winter 2002/2003 in Engelberg der Pretest durchgefiihrt. Die Haupterhebung in allen sechs
ausgewdhlten Untersuchungsgebieten (das Aletsch-Gebiet, Verbier, St. Moritz, Scuol, Wengen
und Engelberg) fand in der darauf folgenden Wintersaison statt.

Pretest

Der Pretest wurde im Mirz 2003 in Engelberg mit Unterstiitzung der Gemeinde Engelberg und
der Engelberg-Titlis Tourismus AG durchgefiihrt.

Es wurden Touristen sowohl ohne als auch mit einer oder mehreren Ubernachtungen in Engel-
berg mittels eines schriftlichen Fragebogens und einem beiliegenden Antwortcouvert befragt.
Die sogenannten Tagestouristen wurden auf zwei verschiedene Arten in Abhéngigkeit vom fiir
die An- und Abreise verwendeten Verkehrsmittel kontaktiert. Die Touristen, welche den 6ffent-
lichen Verkehr nutzten, wurden in ausgewdhlten Ziigen der Luzern-Stans-Engelberg-Bahn
(LSE) angesprochen. Im Hinblick auf den Individualverkehr wurden Fragebogen auf den wich-
tigsten Parkplitzen in Engelberg verteilt. Die Ubernachtungstouristen wurden iiber ihre Unter-
kiinfte erreicht. Dazu wurde bei verschiedenen Hotels und Pensionen telefonisch angefragt, ob
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sie die Fragebdgen an ihre Géste verteilen wiirden. Beziiglich der Ferienwohnungen wurde die
entsprechende Verwaltung um Unterstiitzung gebeten.

Insgesamt wurden im Rahmen des Pretestes 250 Fragebdgen in Engelberg verteilt. In Tab. 37
ist die Aufteilung auf die beiden Gruppen von Touristen dargestellt. Gleichzeitig ist der entspre-
chende Riicklauf in absoluten und relativen Zahlen angegeben.

Tab. 37 Anzahl der im Pretest verteilten und zuriickerhaltenen Fragebdgen

Touristen Verteilte Fragebogen Zuriickerhaltene Fragebogen  Riicklauf
Tagestouristen 125 25 20.0%
Zug 50 24 48.0%
Parkplatze 75 1 1.3%
Ubernachtungstouristen 125 17 13.6%
Hotels 60 14 23.3%
Pensionen 20 3 15.0%
Gruppenunterkiinfte 15 0 0.0%
Ferienwohnungen 30 0 0.0%
Insgesamt 250 42 16.8%

Es zeigte sich, dass der personliche Kontakt zu den befragten Personen von grosser Bedeutung
fiir die Teilnahme an der Befragung war. So lag der Riicklauf der im Zug verteilten Fragebdgen
bei knapp 50 %, wihrend von den auf den Parkplitzen indirekt verteilten Fragebégen nur rund
1 % ausgefiillt wurden. In den Unterkiinften wurden Fragebdgen nur von Touristen in Hotels
und Pensionen zuriickgesandt. Dort betrug der entsprechende Anteil ungefahr 23 % bzw. 15 %.
Von den Touristen, die in Ferienwohnungen iibernachtet haben, wurden keine Fragebdgen re-
tourniert. Es ist jedoch unklar, ob dies mit der Verwaltung der Ferienwohnungen oder den Tou-
risten selbst zusammenhing. Das Erreichen der beiden Gruppen von Tages- und Ubernach-
tungstouristen war demzufolge in unterschiedlichem Masse erfolgreich.

In Tab. 38 sind verschiedene Angaben zur Beschreibung der befragten Personen getrennt fiir
die beiden Gruppen dargestellt.

Die Tages- und Ubernachtungstouristen unterschieden sich teilweise sehr stark voneinander.
Dabei war jedoch der geringe Umfang der jeweiligen Stichproben zu beriicksichtigen. Insge-
samt haben am Pretest nur schweizerische und deutsche Touristen teilgenommen, was sicherlich
damit zusammenhing, dass der Fragebogen nur in einer deutschen Fassung verteilt wurde. Die
Tagestouristen waren ausschliesslich von schweizerischer Nationalitit. Des Weiteren waren sie
deutlich jiinger als die Ubernachtungstouristen, hatten weniger hiufig einen festen Partner bzw.
waren verheiratet und befanden sich grosstenteils noch in Ausbildung.

Neben der Erreichbarkeit der Touristen und dem teilweise sehr niedrigen Riicklauf ergibt sich
ein weiteres Problem mit der Beurteilung der Représentativitit der Stichprobe. Angaben zur Be-
schreibung der Grundgesamtheit von Touristen in alpinen Tourismusorten und -regionen liegen
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nur fiir Ubernachtungstouristen vor und auch nur allgemein fiir die gesamte Schweiz. Vor allem

jedoch fiir Tagestouristen existieren keine entsprechenden Angaben.

Tab. 38 Angaben zu den im Pretest befragten Personen

Touristen Tagestouristen Ubernachtungstouristen Insgesamt
Herkunftsland Schweiz 88.0% Schweiz 41.2% Schweiz 69.0%
Deutschland 0.0% Deutschland  58.8% Deutschland  23.8%
Geschlecht 32.0% Minner 35.3% Miénner 33.3% Miénner
56.0 % Frauen 64.7 % Frauen 59.5% Frauen
Alter 31.5 Jahre 47.4 Jahre 38.2 Jahre
Partnerschaft/Heirat 56.0%  ja 76.5% ja 643% ja
32.0% nein 11.8% nein 23.8% nein
Tatigkeit Ausbildung 40.0%  Ausbildung 0.0%  Ausbildung 23.8%
vollzeit- vollzeit- vollzeit-
berufstitig 28.0%  berufstitig 64.7%  berufstitig 42.9%
teilzeit- teilzeit- teilzeit-
berufstitig 12.0%  berufstitig 17.6%  berufstitig 14.3%
Arbeitssuche 4.0% Arbeitssuche 0.0%  Arbeitssuche 2.4%
Hausarbeit 0.0% Hausarbeit 5.9% Hausarbeit 2.4%
Pension 4.0% Pension 5.9% Pension 4.8%

Im Rahmen des Pretestes wurde versucht, auch die an- und abreisenden Tagestouristen kurz zu
beschreiben. Dazu wurden die Touristen in den Ziigen der Luzern-Stans-Engelberg-Bahn so-
wohl vor- als auch nachmittags kurz befragt, wihrend die mit Personenwagen an- und abrei-
senden Touristen an der Strasse von und nach Luzern beobachtet wurden. Fiir jede Reisegruppe
wurde so der Herkunftskanton bzw. das Herkunftsland, die Anzahl der Rentner, Erwachsenen
und Kinder getrennt nach Geschlecht sowie das Vorhandensein von Skiern oder Snowboards
erhoben. Insgesamt war diese Vorgehensweise jedoch sehr aufwendig und nur {iber einen rela-
tiv kurzen Zeitraum hinweg moglich.

Der Pretest diente vor allem dazu, die methodische Vorgehensweise bei der Befragung zum
Verhalten der Touristen abzukldren und deren Durchfiihrbarkeit zu erproben. Aufgrund der Er-
fahrungen beim Pretest wurde entschieden, sich bei der Haupterhebung auf die Gruppe der
Ubernachtungstouristen zu beschriinken und die Gruppe der Tagestouristen nicht mehr zu be-
riicksichtigen. Ausschlaggebend fiir diese Entscheidung waren zum einen die Schwierigkeiten
bei der Erreichbarkeit der Tagestouristen, sodass die Befragung dieser Gruppe nur teilweise er-
folgreich war. Zum anderen mangelte es an entsprechenden Angaben zur Beschreibung der Ta-
gestouristen. Der unternommene Versuch, diese Angaben selbst zu erheben, war mit einem re-
lativ hohen Aufwand in Form von Kosten, Personal und Organisation verbunden. Gleichzeitig
orientiert sich der Fragebogen inhaltlich viel mehr an den Ubernachtungstouristen, da es in dem
Forschungsprojekt um die Wechselwirkungen zwischen der Raumstruktur, dem Verkehrssys-
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tem und der touristischen Ausstattung sowie dem Touristenverhalten geht. Dahingegen fahren
Tagestouristen zu einem iiberwiegenden Teil Ski oder Snowboard und nutzen dementsprechend
andere Moglichkeiten weitaus weniger.

Haupterhebung

Die Haupterhebung wurde in der Wintersaison 2003/2004 in allen sechs Untersuchungsgebie-
ten (das Aletsch-Gebiet, Verbier, St. Moritz, Scuol, Wengen und Engelberg) durchgefiihrt.

Befragt wurden ausschliesslich die Touristen, welche in den Untersuchungsgebieten iibernach-
tet haben. Diese Touristen wurden iiber ihre entsprechenden Unterkiinfte, d. h. {iber die Hotels,
Pensionen und Ferienwohnungen erreicht. Dazu wurden alle Hotels und Pensionen, welche den
offiziellen Listen der Unterkiinfte entnommen wurden, im Vorfeld der Befragung mit einem
Brief iiber deren Durchfiihrung informiert und um Unterstiitzung gebeten. Ende Januar wurden
die Hotels und Pensionen personlich aufgesucht, um in diesem Zusammenhang die Fragebogen
mit den Antwortcouverts auszuhindigen und die Vorgehensweise zu erldutern. Die entspre-
chende Weitergabe der Fragebdgen an die Géste fand im Februar und Mérz statt. Anfang Mérz
wurde bei den Hotels und Pensionen eine telefonische Nachfrage zum Stand der Verteilung der
Fragebdgen sowie zu den Erfahrungen dabei durchgefiihrt. Hinsichtlich der Ferienwohnungen
wurden die Fragebogen anhand einer zufilligen Auswahl von Adressen Ende Januar in den
Briefkasten verteilt.

Tab. 39 Anzahl der in der Haupterhebung verteilten Fragebégen

Untersuchungsgebiet Hotels und Pensionen Ferienwohnungen
Aletsch-Gebiet Anteil:  50.0% Anteil: 46.0%
Verbier Anteil:  60.0% Anteil:  40.0%
St. Moritz Anteil:  55.0% Anteil: 45.0%
Scuol Anteil:  50.0% Anteil:  50.0%
Wengen Anteil:  80.0% Anteil:  20.0%
Engelberg Anteil:  70.0% Anteil:  30.0%
Insgesamt Anteil:  60.8% Anteil:  39.2%

Insgesamt wurden pro Untersuchungsgebiet auf diese Art und Weise 500 Fragebogen verteilt.
Dabei wurde die Anzahl der Fragebogen pro Unterkunft anteilméssig zur entsprechenden An-
zahl der vorhandenen Betten bestimmt. In Tab. 39 ist fiir die einzelnen Untersuchungsgebiete
die Anzahl der verteilten Fragebdgen in Abhéngigkeit der Art der Unterkunft dargestellt.

Sowohl das Aletsch-Gebiet als auch Scuol weisen einen vergleichsweise hohen Anteil an Fe-
rienwohnungen auf. Dort wurde der Prozentwert der in den Hotels und Pensionen zu verteilen-
den Fragebogen auf mindestens 50 % festgesetzt. Dagegen ist in Wengen, Engelberg und Ver-
bier der Anteil der Ferienwohnungen deutlich niedriger.
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Der Fragebogen umfasste jeweils in Abhédngigkeit von der vorherrschenden Sprache im Unter-
suchungsgebiet entweder eine deutsche Fassung oder eine franzdsische Fassung sowie in jedem
Fall eine englische Fassung. Die deutsche Version wurde demnach im Aletsch-Gebiet, in
St. Moritz, Scuol, Wengen und Engelberg verteilt, wihrend die franzosische Version in Verbier
eingesetzt wurde.

Tab. 40 Riicklauf der in der Haupterhebung verteilten Fragebégen

Untersuchungsgebiet Alle Unterkiinfte Hotels und Pensionen Ferienwohnungen
Aletsch-Gebiet verteilt: 500 verteilt: 250 verteilt: 250
erhalten: 174 erhalten: 59 erhalten: 115

Riicklauf: 34.8%

Riicklauf: 23.6 %

Riicklauf: 46.0 %

Verbier verteilt: 500 verteilt: 300 verteilt: 200
erhalten: 67 erhalten: 41 erhalten: 26
Riicklauf: 13.4 % Riicklauf: 13.7 % Riicklauf: 13.0%
St. Moritz verteilt: 500 verteilt: 275 verteilt: 225
erhalten: 89 erhalten: 45 erhalten: 44
Riicklauf: 17.8% Riicklauf: 16.4% Riicklauf: 19.6 %
Scuol verteilt: 500 verteilt: 250 verteilt: 250
erhalten: 183 erhalten: 69 erhalten: 114
Riicklauf: 36.6 % Riicklauf: 27.6 % Riicklauf: 45.6 %
Wengen verteilt: 500 verteilt: 400 verteilt: 100
erhalten: 175 erhalten: 137 erhalten: 38
Riicklauf: 35.0% Riicklauf: 34.3% Riicklauf: 38.0 %
Engelberg verteilt: 500 verteilt: 350 verteilt: 150
erhalten: 75 erhalten: 34 erhalten: 41
Riicklauf: 15.0 % Ricklauf: 9.7% Ricklauf: 27.3 %
Insgesamt verteilt: 3000 verteilt: 1825 verteilt: 1175

erhalten: 763

Ricklauf: 25.4%

erhalten: 385

Riicklauf: 21.1%

erhalten: 378

Riicklauf: 32.2%
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Von den insgesamt 3000 verteilten Fragebogen wurden 763 zuriickgesandt. Dies entspricht ei-
ner durchschnittlichen Riicklaufrate von 25.4 %, was auf den ersten Blick relativ niedrig zu sein
scheint. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass jedes weitere Glied in der Verteilungskette
der Fragebogen den Riicklauf reduziert. In vergleichbaren Untersuchungen wurden dhnliche
Riicklaufraten erzielt (Pearce, 1988). Tab. 40 zeigt den Riicklauf in den sechs Untersuchungs-
gebieten getrennt fiir Hotels und Pensionen sowie fiir Ferienwohnungen.

Der Anteil der zuriickgesandten Fragebogen schwankt in Abhéngigkeit vom Untersuchungs-
gebiet sowie in Abhdngigkeit von der Unterkunftsart recht stark. Am geringsten ist der Riick-
lauf in Verbier. Eine mogliche Ursache dafiir ist, dass Verbier in der Westschweiz liegt. Auch
in Engelberg wurden vergleichsweise wenige Fragebdgen ausgefiillt, was wahrscheinlich dar-
auf zuriickzufiihren ist, dass der Pretest bereits in den Hotels und Pensionen von Engelberg
durchgefiihrt wurde. Insgesamt wurden deutlich mehr Fragebdgen von Touristen, die in Fe-
rienwohnungen {iibernachtet haben, zuriickgesandt. Dies hingt vermutlich mit der direkteren
Verteilung dort zusammen, wéhrend in den anderen Unterkiinften die Weitergabe der Fragebo-
gen an die Touristen durch die Hotels und Pensionen erfolgte. In den Ferienwohnungen wurden
die hochsten Riicklaufraten mit fast 50 % im Aletsch-Gebiet und in Wengen erreicht, beides
Gebiete mit einem relativ hohen Anteil an Ferienwohnungen. Gleichzeitig haben die regionalen
Tourismusorganisationen vom Aletsch-Gebiet und von Wengen das Begleitschreiben zum Fra-
gebogen zur Verfligung gestellt und damit moglicherweise fiir die Touristen einen lokalen Be-
zug hergestellt.

4.2.3 Erfahrungen und Empfehlungen

Beim Pretest hat sich gezeigt, dass ein direkter Kontakt mit den zu befragenden Personen be-
ziiglich des Riicklaufes von grossem Vorteil ist. Im Rahmen der Haupterhebung wurde dieser
direkte Kontakt nicht hergestellt, da die Touristen iiber die jeweilige Unterkunft angesprochen
wurden. Das bedeutete, dass in diesem Zusammenhang die Kooperationsbereitschaft und Mit-
arbeit der Hotels und Pensionen von ausschlaggebender Bedeutung war. Eine diesbeziigliche
Verbesserung bei der Durchfithrung wire eine zeitliche Aufgliederung der Erhebung. Anstatt
die Fragebogen nur einmal am Anfang der Befragung zu verteilen, wiirden diese den Unter-
kiinften mehrmals in entsprechenden Zeitabstinden zugesandt werden. Daraus ergidbe sich
gleichzeitig ein engerer Kontakt mit den Hotels und Pensionen und die Befragung bliebe dort
préasenter, sodass die Fragebogen gleichméssiger an die Touristen verteilt werden wiirden.
Gleichzeitig stellt diese Vorgehensweise jedoch eine hohere Belastung der Unterkiinfte dar, was
moglicherweise eine ablehnende Haltung gegeniiber der Befragung zum Touristenverhalten for-
dern wiirde.

Eine weitere Schwierigkeit betraf die Erreichbarkeit der zu befragenden Touristen, im Besonde-
ren der Tagestouristen. Der Versuch, die Touristen bei der An- und Abreise in den verschiede-
nen Verkehrsmitteln anzusprechen, war beim Pretest in Engelberg unterschiedlich erfolgreich.
Die im Personenwagen reisenden Touristen wurden nicht erreicht, wéhrend dies jedoch in den
offentlichen Verkehrsmitteln wesentlich besser funktionierte. Dariiber hinaus gestaltet sich die
Situation in den sechs Untersuchungsgebieten beziiglich der An- und Abreise sowie der Ver-
kehrsmittel sehr unterschiedlich. Diese ist teilweise weniger eindeutig und entsprechende Punk-
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te fiir eine Erhebung sind problematischer lokalisierbar. Eine mogliche Alternative wire die di-
rekte Verteilung der Fragebdgen an alle Touristen, d.h. sowohl an die Ubernachtungstouristen
als auch an die Tagestouristen, im &ffentlichen Raum an zentralen Orten des jeweiligen Unter-
suchungsgebietes. Dies wire jedoch mit einem relativ grossen Aufwand verbunden. Pro
Untersuchungsgebiet miissten voraussichtlich zwei Personen zwei Wochen lang eingesetzt
werden. Ausserdem stellt sich die Frage der Durchfiihrbarkeit einer solchen Befragung wih-
rend der Wintersaison. Gleichzeitig ist zu beriicksichtigen, dass diese Vorgehensweise durch
die Auswahl der Punkte vor Ort (z.B. an Verkehrsknotenpunkten, Stationen von Bergbahnen
und Liften, Touristeninformationen, Sehenswiirdigkeiten usw.) entsprechende Verzerrungen
der Stichprobe zur Folge haben konnte.

Beziiglich einer Steigerung des Riicklaufes konnte ein Anreiz fiir das Ausfiillen des Fragebo-
gens angeboten werden, zum Beispiel die Teilnahme an einer Verlosung. Der Gewinn sollte je-
doch relativ neutral sein, um zu vermeiden, dass nur bestimmte Personen an der Erhebung teil-
nehmen. Mogliche Anreize wiren Reiseschecks oder etwas, das den jeweiligen Ferienort
repréasentiert, wobei solche Anreize wahrscheinlich in erster Linie fiir Schweizer attraktiv sind.

4.3 Reprasentativitat der Stichprobe

Im weiteren Verlauf der Untersuchung wurde die Représentativitit der Personen, welche an der
Befragung zum Touristenverhalten teilgenommen haben, tiberpriift, indem die Angaben dieser
Personen mit entsprechenden Daten aus anderen Erhebungen verglichen wurden.

Vergleich hinsichtlich der Winterferien von Touristen

In diesem Zusammenhang wurden Daten der Sektion Tourismus des Bundesamtes fiir Statistik
genutzt. Diese umfassten Angaben zur Anzahl der Touristen, welche in Hotels {ibernachtet ha-
ben, in Abhidngigkeit vom Herkunftsland. Die verwendeten Daten bezogen sich dabei auf die
Wintersaison 2002.

In Tabelle 41 und Tabelle 42 sind die entsprechenden Anteile der Ubernachtungstouristen ge-
trennt nach der Nationalitidt zum einen fiir die Befragung und zum anderen fiir die Gesamtheit
aller Touristen einander gegeniibergestellt. Die am Ort befragten Personen schliessen Ubernach-
tungstouristen sowohl in Hotels als auch in Pensionen mit ein. Der Anteil der Pensionen ist da-
bei jedoch sehr klein. Des Weiteren gibt es in geringem Umfang Abweichungen bei den jeweils
betrachteten Untersuchungsgebieten. Tab. 43 zeigt die Differenz zwischen den beiden Tabellen.
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Tab. 41 Alle befragten Touristen in Hotels und Pensionen hinsichtlich Nationalitat

Untersuchungsgebiet ~CH D GB NL B F I Sonstige
Aletsch-Gebiet 74.6% 16.9% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 3.4%
Verbier 17.1% 49% 17.1% 2.4% 171% 19.5% 0.0% 12.2%
St. Moritz 46.7% 31.1% 44% 0.0% 2.2% 0.0% 0.0% 11.1%
Scuol 75.4% 17.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Wengen 39.4% 8.8% 38.0% 3.6% 2.2% 0.0% 0.0% 4.4%
Engelberg 20.6% 52.9% 8.8% 8.8% 0.0% 0.0% 0.0% 5.9%
Insgesamt 48.1% 17.7% 16.6% 2.3% 2.9% 2.1% 0.0% 5.2%

Fiir die Lander verwendete Abkiirzungen:
CH steht fiir die Schweiz, D fiir Deutschland, GB fiir Grossbritannien, NL fiir Niederlande,
B fiir Belgien, F fiir Frankreich und I fiir Italien.

Tab. 42 Alle Touristen in Hotels hinsichtlich Nationalitat

Untersuchungsgebiet ~ CH D GB NL B F 1 Sonstige
Aletsch-Gebiet 65.2% 23.1% 0.6% 4.9% 1.2% 0.9% 1.3% 2.8%
Verbier 26.7% 5.6% 27.0% 3.3% 4.1% 8.1% 2.4% 22.7%
St. Moritz 37.6% 21.3% 57% 1.3% 1.2% 3.3% 124% 17.2%
Scuol 75.1% 20.8% 0.3% 0.4% 0.1% 0.2% 1.3% 1.7%
Wengen 36.6% 12.9% 233% 7.1% 2.6% 7.3% 3.0% 7.2%
Engelberg 55.5% 21.5% 41% 5.1% 0.8% 1.8% 0.5% 10.7%
Insgesamt 44.5% 18.5% 9.5% 3.2% 1.6% 3.7% 6.1% 13.0%

Fiir die Lander verwendete Abkiirzungen:
CH steht fiir die Schweiz, D fiir Deutschland, GB fiir Grossbritannien, NL fiir Niederlande,
B fiir Belgien, F fiir Frankreich und I fiir Italien.

Quelle: Bundesamt fiir Statistik (2003)
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Tab. 43 Differenz zwischen allen befragten Touristen und allen Touristen
hinsichtlich Nationalitat

Untersuchungsgebiet CH D GB NL B F I Sonstige
Aletsch-Gebiet -94% +62% +0.6% +4.9% +1.2% +0.9% +1.3% -0.6%
Verbier +9.6% +0.7% +9.9% +0.9% -13.0% -11.4% +2.4% +10.5%
St. Moritz -9.1% -98% +13% +13% -1.0% +3.3% +12.4% +6.1%
Scuol -03% +3.4% +03% +0.4% +0.1% +0.2% +1.3% +1.7%
Wengen -2.8% +4.1% -14.7% +3.5% +0.4% +73% +3.0% +2.8%
Engelberg +349% -31.4% —-47% -3.7% +0.8% +1.8% +0.5% +4.8%
Insgesamt -3.6% +0.8% -7.1% +0.9% -13% +1.6% +6.1% +7.8%

Fiir die Lander verwendete Abkiirzungen:
CH steht fiir die Schweiz, D fiir Deutschland, GB fiir Grossbritannien, NL fiir Niederlande,
B fiir Belgien, F fiir Frankreich und I fiir Italien.

Insgesamt sind die beiden Zusammensetzungen der Ubernachtungstouristen hinsichtlich der
Nationalitit einander relativ dhnlich. Es haben etwas mehr Schweizer an der Erhebung zum
Touristenverhalten teilgenommen, wahrscheinlich aufgrund des nationalen Bezuges der Befra-
gung. Grossere Abweichungen ergeben sich einerseits bei den britischen Touristen. Der deut-
lich hohere Anteil bei der Befragung hingt moglicherweise mit der beigelegten englischen Fas-
sung des Fragebogens zusammen. Andererseits sind in der Stichprobe der Befragung keine
Italiener vertreten, wihrend diese jedoch einen Anteil von iiber 6 % aufweisen, wenn man alle
Touristen betrachtet. Auch die sonstigen Nationalititen werden im Rahmen der Befragung kaum
beriicksichtigt. Diese Unterreprédsentationen beruhen vermutlich auf sprachliche Griinde sowie
damit verbunden auf die fehlenden anderssprachigen Fassungen des Fragebogens.

In den einzelnen Untersuchungsgebieten sind die Unterschiede zum Teil wesentlich stirker aus-
geprégt. Dies betrifft vor allem Verbier, wo sich der Einfluss der Sprache sehr deutlich zeigt. So
wurden dort die Fragebdgen nicht in einer deutschen, sondern in einer franzésischen Fassung
verteilt. Dies hat moglicherweise zu den geringeren Anteilen an schweizerischen und deutschen
Touristen sowie zu den hoheren Anteilen an franzdsischen und belgischen Touristen in der Be-
fragung gefiihrt. Im Widerspruch zur Tatsache, dass auch eine englische Fassung verteilt wur-
de, steht der unterreprisentierte Anteil der Touristen aus Grossbritannien. Fiir St. Moritz ergibt
sich ein erhohter Anteil schweizerischer und deutscher Touristen, was teilweise mit dem Fehlen
der Touristen aus Italien in der Stichprobe zusammenhéngt. Auch in Engelberg weisen die An-
teile fiir die schweizerischen und deutschen Touristen starke Abweichungen zu den Gesamtan-
teilen auf. Dabei ist jedoch der geringere Umfang der Stichprobe von Ubernachtungstouristen in
Hotels und Pensionen zu beriicksichtigen, wahrend mit Bezug auf alle befragten Touristen (sie-
he Tab. 53) die Werte besser iibereinstimmen.

Des Weiteren wurden die im Rahmen der Befragung zum Touristenverhalten gemachten Anga-
ben mit Daten des EU-Projektes DATELINE (Design and Application of a Travel survey for
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European Long-distance trips based on an International Network of Expertise) verglichen, wel-
che im Jahr 2001 erhoben wurden. Dieses Projekt wurde von der Europédischen Kommission
innerhalb des 5. Rahmenprogramms zum «wettbewerbsorientierten und nachhaltigen Wachs-
tum» finanziert. Ziel des D ATELINE-Projektes ist die Entwicklung eines flexiblen Erhebungs-
konzeptes fiir Fernreisen, welches in allen Mitgliedsstaaten der Européischen Union einsetzbar
ist. Als Fernreisen werden in diesem Zusammenhang Reisen definiert, deren Reiseziel mehr als
100 Kilometer vom Ausgangsort, in der Regel vom Wohnort, entfernt ist (DATELINE Consor-
tium, 2004).

Fiir den Vergleich wurden ausgehend von der Gesamtheit aller 97195 erhobenen Reisen die Fe-
rienreisen sowie andere Privatreisen ausgewahlt. Mogliche Reiseziele waren die Winterferienor-
te in der Schweiz sowie die touristischen Gemeinden, welche auf Grundlage der verkehrlichen
Raumgliederung des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (2002) bestimmt wurden. Gleichzeitig
mussten diese Reisen im Zeitraum vom 21.12. bis zum 31.03., also wihrend der Wintersaison,
stattgefunden haben. Dabei wurden die letzten fiinf Jahre vor der Befragung, d.h. seit der Win-
tersaison 1998, beriicksichtigt. Insgesamt wurden auf diese Art und Weise 192 Reisen in die
Auswertung einbezogen.

Tab. 44 zeigt die Gegeniiberstellung der Angaben aus der Befragung zum Touristenverhalten
sowie aus der Erhebung zu den Fernreisen im Rahmen des Projektes DATELINE. Um beziig-
lich der Fernreisen die gleiche Ausgangslage zu haben, wurden von den zum Touristenverhalten
befragten Personen diejenigen mit einem Wohnort, der mehr als 100 Kilometer vom Ferienort
entfernt ist, ausgewéhlt.

Tab. 44 Alle befragten Personen sowie deren Aufenthalte in den Winterferien

Erhebung DATELINE 2001
zum Touristenverhalten 2003

Anteil der Nationalititen:

Schweiz 54.8% 26.6%
Deutschland 17.2% 37.0%
Grossbritannien 11.2% 3.6%
Niederlande 2.8% 11.5%
Belgien 1.8% 5.7%
Frankreich 2.2% 2.6%
Italien 0.7% 1.6%
Sonstige 6.7% 6.8%
Verkehrsmittelnutzung 60.0% 1V 60.4% 1V
fiir die An- und Abreise 273% OV 156% OV
1.2% Car 6.3% Car
11.2% Flugzeug 4.2% Flugzeug
Dauer des Aufenthaltes 10.9 Tage (12.0 Tage) 7.9 Tage (5.3 Tage)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung
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Es zeigt sich, dass die Daten nur bedingt vergleichbar sind. Deutliche Unterschiede treten be-
reits bei der Nationalitdt der Personen auf. So liegt der Anteil der Schweizer bei der Befragung
zum Touristenverhalten {iber der Halfte, wihrend beim D ATELINE-Projekt aufgrund des inter-
nationalen Bezuges dieser Erhebung nur ein Viertel der Personen Schweizer sind. Die fiir die
An- und Abreise verwendeten Verkehrsmittel weichen im Hinblick auf deren Anteile nicht so
stark voneinander ab. Beim Projekt DATELINE liegen jedoch fiir einen vergleichsweise gros-
sen Teil der Personen keine entsprechenden Angaben vor. Beziiglich der durchschnittlichen
Dauer des Aufenthaltes ergeben sich im Rahmen des D ATELINE-Projektes deutlich kiirzere
Aufenthalte. Die Dauer des lingsten Aufenthaltes betrdgt in diesem Zusammenhang nur neun
Tage.

Tab. 45 Alle befragten Personen mit schweizerischem Wohnort sowie
deren Aufenthalte in den Winterferien

Erhebung zum

Mikrozensus zum

Touristenverhalten 2003 Verkehrsverhalten 2000
Geschlecht 56.7% Mainner 47.7% Minner
43.1% Frauen 52.3% Frauen
Alter 47.1 Jahre  (13.8 Jahre) 35.5 Jahre  (19.1 Jahre)
Tatigkeit:
Ausbildung 5.4% 29.6%
vollzeitberufstétig 50.9% 35.8%
teilzeitberufstitig 20.8% 17.7%
Arbeitssuche 0.4% 0.2%
Hausarbeit 8.2% 5.5%
Pension 13.6% 10.5%
Anzahl der Personen im Haushalt 3.0(1.3) 3.2 (L.5)
Haushaltseinkommen 10°046 SFr. (4325 SFr.) 7295 SFr. (3226 SFr.)
Anzahl der Personenwagen
im Haushalt 1.5 0.9) 1.4 0.9)
Fiithrerausweisbesitz 94.8 % ja 66.3 % ja
4.9% nein 33.7% nein
Personenwagenbesitz 87.6% ja 61.8% ja

Entfernung in Kilometern
zwischen Wohnort und Ferienort
Dauer des Aufenthaltes

in Ubernachtungen

11.3% nein
117.8 Kilometer
(40.5 Kilometer)

10.3 Ubernachtungen
(10.3 Ubernachtungen)

353% nein
145.5 Kilometer
(76.9 Kilometer)

5.6 Ubernachtungen
(3.7 Ubernachtungen)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Mit Bezug auf die Schweiz wurden die Angaben der im Rahmen der Erhebung zum Touristen-
verhalten befragten Personen mit dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten aus dem Jahr 2000
verglichen. Dabei wurde nur die Schweizer Bevolkerung beriicksichtigt. Beziiglich der Abgren-
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zung der Winterreisen wurden die gleichen Kriterien wie bei der Gegeniiberstellung mit dem
DATELINE-Projekt verwendet. Insgesamt ergaben sich gewichtet 347 private bzw. vorwie-
gend private Reisen, die innerhalb der letzten fiinf Jahre wihrend einer Wintersaison stattgefun-
den haben. Reiseziele waren wiederum die touristischen Gemeinden der Schweiz (Bundesamtes
fiir Raumentwicklung, 2002).

In Tab. 45 sind die Befragung der Touristen und der Mikrozensus einander gegeniibergestellt,
und zwar hinsichtlich verschiedener Merkmale, welche die Personen, die Haushalte und die
Aufenthalte in den Winterferien beschreiben.

Die Stichproben der beiden Erhebungen unterscheiden sich sehr stark voneinander. Dies betrifft
vor allem die Altersstruktur. So sind die zum Touristenverhalten befragten Personen im Durch-
schnitt iiber zehn Jahre alter. Daraus resultieren der deutlich niedrigere Anteil von Personen, die
einer Ausbildung nachgehen, sowie der hohere Anteil von Berufstitigen sowie Rentnerinnen
und Rentnern. Auch die auftretenden Abweichungen beim durchschnittlichen monatlichen
Haushaltseinkommen sind damit verbunden. Sowohl der Fiihrerausweisbesitz als auch der Per-
sonenwagenbesitz weisen analoge Tendenzen auf. Beziiglich der Winterferien ergeben sich bei
der Erhebung zum Touristenverhalten niedrigere Entfernungen zwischen Wohnort und Ferien-
ort sowie hohere Dauern der Aufenthalte.

Vergleich hinsichtlich des allgemeinen Reiseverhaltens von Touristen
Einen weiteren Schwerpunkt im Rahmen der Untersuchung der Reprisentativitét bildete das all-
gemeine Reiseverhalten der Touristen. Neben dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten wurde
in diesem Zusammenhang der «Reisemarkt Schweiz» aus dem Jahr 2001 mit einbezogen. Bei
dieser Erhebung handelte es sich um eine schriftliche Befragung, welche das Verkehrsverhalten
der Schweizer Bevélkerung mit Bezug auf Privatreisen mit mehr als einer Ubernachtung unter-
sucht.

Tab. 46 zeigt einen Vergleich hinsichtlich der allgemeinen Ziele von Reisen fiir die Befragung
zum Touristenverhalten sowie fiir den Mikrozensus zum Verkehrsverhalten und den «Reise-
markt Schweiz». Alle Werte in der Tabelle bezichen sich auf Reisen mit mehr als vier Uber-
nachtungen. Die Betrachtung erfolgt auf Haushaltsebene. Gleichzeitig ist zu beriicksichtigen,
dass die drei Erhebungen in verschiedenen Jahren durchgefiihrt wurden, und zwar 2003, 2001
und 2000. Bieger und Laesser (2002) haben jedoch festgestellt, dass sich das Reiseverhalten
nur sehr langsam verdndert, sodass die entsprechenden Auswertungen miteinander vergleichbar
sind.
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Tab. 46 Allgemeines Reiseverhalten hinsichtlich Dauer und Zielen

Erhebung zum Mikrozensus zum  Reisemarkt Schweiz 2001
Touristenverhalten ~ Verkehrsverhalten (Bieger und Laesser, 2002)
2003 2000
Dauer in Anzahl der Ubernachtungen
(alle Reisen) 10.6 (7.2) 13.9 (13.1) 12.5 (17.7)
Dauer in Anzahl der Ubernachtungen
(Dauer maximal drei Monate) 10.6 (7.2) 13.1 ( 9.6) 11.4 ( 8.6)
Anteil der verschiedenen Reiseziele:
Schweiz 51.2% 27.0% 31.7%
Angrenzende Lander 21.6% 34.0% 29.3%
Spanien, Portugal 5.7% 11.5% 9.3%
Benelux-Lander 0.3% 1.0% 1.3%
Grossbritannien, Irland, Island 1.2% 1.4% 1.5%
Skandinavien 1.9% 1.2% 1.1%
Osteuropa, Mittelmeerraum 6.3% 8.6% 7.8%
Nordafrika und Mittlerer Osten 2.2% 3.1% 3.7%
Afrika 0.9% 1.2% 1.2%
Asien 1.6% 2.1% 2.0%
Nordamerika, Mittelamerika 2.9% 4.8% 5.3%
Stidamerika 0.5% 0.7% 0.6%
Australien 0.5% 0.9% 0.6%

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Bei der durchschnittlichen Dauer der Reisen treten grossere Abweichungen auf, wenn man alle
Reisen beriicksichtigt. Beim «Reisemarkt Schweiz» sind Reisen teilweise ldnger als ein Jahr,
wihrend diese Dauer bei der Befragung der Touristen vor Ort maximal drei Monate betrigt. Be-
riicksichtigt man ausschliesslich Reisen mit einer Dauer von maximal drei Monaten, sind der
entsprechende Mittelwert und die Standardabweichung beim Mikrozensus sowie beim «Reise-
markt Schweizy» immer noch etwas hoher. Hinsichtlich der Reiseziele unterscheidet sich die Be-
fragung zum Touristenverhalten ebenfalls deutlich von den beiden anderen Erhebungen. Dies
gilt vor allem fiir die Schweiz sowie in etwas geringerem Umfang fiir die angrenzenden Lander.
Dabei betrigt die Differenz bei Reisen innerhalb der Schweiz ungefahr 20% bis 24 %. Eine Ur-
sache dafiir ist, dass die Personen bei der Befragung zum Touristenverhalten direkt an einem
Ferienort in der Schweiz anstatt an ihrem Wohnort kontaktiert wurden. Des Weiteren sind beim
«Reisemarkt Schweiz» sich wiederholende Reisen an identische Orte, beispielsweise in eigene
Ferienwohnungen, unterreprésentiert, da diese von den befragten Personen nur einmal angege-
ben wurden (Bieger und Laesser, 2002). Fiir die weiteren Reiseziele stimmen die Anteile wei-
testgehend iiberein.

Weitere Angaben aus dem «Reisemarkt Schweiz» wurden fiir einen Vergleich beziiglich der
Reiseintensitit der Schweizer Bevolkerung genutzt. In Tab. 47 werden die entsprechenden An-
gaben Auswertungen der Befragung zum Touristenverhalten gegeniibergestellt.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



134 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Tab. 47 Allgemeines Reiseverhalten hinsichtlich Intensitat

Erhebung zum Reisemarkt Schweiz 2001
Touristenverhalten 2003 (Bieger und Laesser, 2002)
Anteil der Personen
mit mindestens einer Reise 92.0% 66.8%
Anzahl der Reisen pro Person 2.2 Reisen (1.3 Reisen) 1.1 Reisen (1.1 Reisen)
Anzahl der Reisen pro reisende Person 2.4 Reisen (1.1 Reisen) 1.7 Reisen (1.0 Reisen)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Die Werte, welche die Reiseintensitit beschreiben, unterscheiden sich deutlich voneinander. So
sind sowohl der Anteil der reisenden Personen als auch die Anzahl der durchgefiihrten Reisen
bei der Erhebung zum Touristenverhalten wesentlich hoher. Dies hingt moglicherweise damit
zusammen, dass die Personen dabei direkt in einem Ferienort befragt wurden, das heisst, dass
mit grosserer Wahrscheinlichkeit Personen mit Neigung zum Reisen erreicht wurden.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass Aussagen zur Représentativitit der Stichprobe der
befragten Personen nur in geringem Umfang moglich sind. Eine Ursache dafiir ist, dass ver-
gleichbare Daten kaum vorhanden sind. Dies betrifft vor allem die Aktivititen der Touristen am
Ort. Eine dhnliche Erhebung in alpinen Destinationen stellt in diesem Zusammenhang die Gés-
tebefragung in Osterreich dar. Dabei handelt es sich um eine fortlaufende Untersuchung, bei der
Touristen in verschiedenen Orten und Regionen wihrend des Sommers und Winters interviewt
werden. Die Aktivititen der Touristen spielen dabei jedoch nur eine sehr untergeordnete Rolle.
Gleichzeitig wird dabei ein deutlich anderer methodischer Ansatz verwendet (Institut fiir Tou-
rismus und Freizeitwirtschaft der Wirtschaftsuniversitdt Wien, 2005).

Beziiglich der Zusammensetzung der Touristen hinsichtlich der Nationalitdt wird der grosse
Einfluss der jeweils beigelegten sprachlichen Fassungen des Fragebogens deutlich. Es bleibt je-
doch offen, ob diese Verzerrung der Stichprobe auch weitere Auswertungen betrifft oder ob
diese relativ unabhéngig vom entsprechenden Herkunftsland sind.

4.4 Ergebnisse der Untersuchung

4.4.1 Personen und Haushalte

Im Folgenden werden die Personen bzw. Haushalte, die an der Befragung zum Touristenverhal-
ten teilgenommen haben, hinsichtlich verschiedener Merkmale genauer betrachtet.

Tab. 48 zeigt die Anteile der Touristen in Abhédngigkeit vom Herkunftsland. Fiir den fehlenden
Anteil zu den vollen 100 Prozent liegen jeweils keine Angaben vor.
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Tab. 48 Personen hinsichtlich Nationalitat

Untersuchungsgebiet CH D GB NL B F I Sonstige
Aletsch-Gebiet 84.5% 9.8% 0.0% 1.1% 0.0% 0.0% 0.6% 1.1%
Verbier 31.3% 6.0% 104% 3.0% 13.4% 17.9% 0.0% 11.9%
St. Moritz 52.8% 28.1% 22% 0.0% 22%  0.0% 1.1% 6.7%
Scuol 852% 87% 05% 0.5% 0.0% 0.5% 0.0% 0.0%
Wengen 41.7% 109% 303% 4.6% 23% 00% 0.6% 3.4%
Engelberg 547% 293% 53% 53% 0.0% 0.0% 1.3% 2.7%
Insgesamt 63.6% 13.5% 88% 2.2% 2.0% 1.7% 0.5% 3.1%

Fiir die Lénder verwendete Abkiirzungen:
CH steht fiir die Schweiz, D fiir Deutschland, GB fiir Grossbritannien, NL fiir Niederlande,
B fiir Belgien, F fiir Frankreich und I fiir Italien.

Die Zusammensetzung der befragten Personen hinsichtlich ihrer Nationalitét ist fiir die sechs
betrachteten Untersuchungsgebiete sehr verschieden. Scuol und das Aletsch-Gebiet weisen ei-
nen hohen Anteil an schweizerischen Touristen, gefolgt von einem wesentlich niedrigeren An-
teil an deutschen Touristen auf. Andere Nationalitdten sind dort fast gar nicht vertreten. Eine
tendenziell dhnliche Verteilung der Touristen nach dem jeweiligen Herkunftsland ergibt sich
auch fiir Engelberg und St. Moritz. In Wengen gibt es weniger Schweizer und Deutsche, dafiir
kommt knapp ein Drittel der Touristen aus Grossbritannien. Im deutlichen Gegensatz zu den
anderen flinf Gebieten steht Verbier. Dort zeigt sich der Einfluss der Sprache, was jedoch zum
Teil auch mit der franzdsischen Fassung des Fragebogens zusammenhéngt.

In Tabelle 49 sind fiir die befragten Personen die Anteile der Ménner und Frauen, das durch-
schnittliche Alter sowie die Anteile der Personen, die in einer festen Partnerschaft leben bzw.
verheiratet sind, dargestellt. Wiederum gilt, dass fiir die fehlenden Anteile keine Angaben vor-
liegen.

Beim Geschlecht ergeben sich keine grossen Unterschiede fiir die einzelnen Untersuchungsge-
biete. Insgesamt haben mehr Ménner als Frauen an der Befragung zum Touristenverhalten teil-
genommen. Dahingegen unterscheiden sich jedoch die Durchschnittswerte fiir das Alter signifi-
kant voneinander. Dabei lassen sich zwei Gruppen identifizieren. Verbier, Engelberg, das
Aletsch-Gebiet und Scuol bilden eine Gruppe, wiahrend Wengen und St. Moritz zu einer zwei-
ten Gruppe gehoren, in der die Personen etwas dlter sind. Hinsichtlich Partnerschaft bzw. Heirat
ergibt sich nur fiir Verbier ein geringfiigig niedriger Anteil.
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Tab. 49 Personen hinsichtlich Geschlecht, Alter und Partnerschaft/Heirat

Untersuchungsgebiet Geschlecht Alter Partnerschaft/Heirat
Aletsch-Gebiet 57.5% Manner 46.6 Jahre 88.5% ja
42.5% Frauen (12.6 Jahre) 10.9% nein
Verbier 58.2% Maénner 45.5 Jahre 77.6% ja
38.8% Frauen (14.7 Jahre) 20.9% nein
St. Moritz 59.6% Mainner 53.9 Jahre 83.1% ja
36.0% Frauen (13.4 Jahre) 12.4% nein
Scuol 56.3% Manner 47.6 Jahre 83.6% ja
43.2% Frauen (15.0 Jahre) 15.3% nein
Wengen 61.7% Manner 50.9 Jahre 82.9% ja
36.0% Frauen (14.3 Jahre) 14.9% nein
Engelberg 52.0% Mainner 46.4 Jahre 89.3% ja
46.7% Frauen (13.9 Jahre) 9.3% nein
Insgesamt 57.9% Mainner 48.5 Jahre 84.5% ja
40.5% Frauen (14.2 Jahre) 13.8% nein

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

In Tab. 50 sind die Tatigkeiten, denen die Personen nachgehen, getrennt fiir die sechs Untersu-
chungsgebiete angegeben.

Tab. 50 Personen hinsichtlich Tatigkeit

Untersuchungsgebiet ~ Ausbildung  vollzeit- teilzeit- Arbeitssuche Hausarbeit ~ Pension
berufstatig  berufstitig

Aletsch-Gebiet 3.4% 53.4% 19.5% 0.6 % 9.2% 11.5%
Verbier 6.0% 49.3% 10.4% 0.0% 11.9% 17.9%
St. Moritz 3.4% 46.1% 13.5% 1.1% 5.6% 23.6%
Scuol 4.9% 47.0% 19.1% 0.0% 6.0% 19.1%
Wengen 4.6% 46.9% 16.0% 0.0% 5.1% 22.3%
Engelberg 4.0% 44.0% 29.3% 1.3% 6.7% 14.7%
Insgesamt 4.3% 48.2% 18.1% 0.4% 7.1% 18.1%

Die jeweiligen Anteile fiir die einzelnen Tatigkeiten weichen nicht sehr stark voneinander ab.
Der grosste Anteil der befragten Personen ist vollzeit- oder teilzeitberufstitig.

Tabelle 51 zeigt verschiedene Angaben zur Haushaltsgrosse in Form der Anzahl aller Personen,
der Erwachsenen und der Kinder.
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Tab. 51 Haushalte hinsichtlich Anzahl der Personen

Untersuchungsgebiet Anzahl der Personen Anzahl der Erwachsenen Anzahl der Kinder
Aletsch-Gebiet 3.0 Personen 2.1 Erwachsene 0.9 Kinder
(1.3 Personen) (0.8 Erwachsene) (1.1 Kinder)
Verbier 2.7 Personen 2.0 Erwachsene 0.7 Kinder
(1.7 Personen) (1.0 Erwachsene) (1.3 Kinder)
St. Moritz 2.6 Personen 2.1 Erwachsene 0.5 Kinder
(1.3 Personen) (0.8 Erwachsene) (0.8 Kinder)
Scuol 2.7 Personen 2.0 Erwachsene 0.7 Kinder
(1.4 Personen) (0.7 Erwachsene) (1.1 Kinder)
Wengen 2.7 Personen 2.1 Erwachsene 0.6 Kinder
(1.2 Personen) (0.7 Erwachsene) (1.0 Kinder)
Engelberg 3.2 Personen 2.2 Erwachsene 1.0 Kinder
(1.4 Personen) (0.8 Erwachsene) (1.2 Kinder)
Insgesamt 2.8 Personen 2.1 Erwachsene 0.7 Kinder
(1.3 Personen) (0.8 Erwachsene) (1.1 Kinder)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Hinsichtlich der Anzahl der im Haushalt lebenden Personen ergeben sich signifikante Unter-
schiede zwischen den sechs Untersuchungsgebieten. Diese beruhen {iberwiegend auf der unter-
schiedlichen Anzahl der Kinder, da die Anzahl der Erwachsenen relativ gleich ist.

Des Weiteren wurde das monatliche Einkommen des gesamten Haushaltes niher untersucht.
11.7% der Personen haben im Fragebogen keine Angaben zur Hohe des Haushaltseinkommens
gemacht. Die fehlenden Werte wurden mithilfe der Software SOLAS mit der Methode Hot De-
cking imputiert. Hot Decking ist ein Verfahren, welches fehlende Werte durch entsprechende
Werte von vergleichbaren Fillen ergéinzt. Vergleichbare Fille sind solche Félle, bei denen im
Vorfeld festgelegte Variablen iibereinstimmen. Im Rahmen der Imputation des Haushaltsein-
kommens wurden Geschlecht, Alter, Tatigkeit, Anzahl der Personen und Personenwagen im
Haushalt als Variablen verwendet. Die Imputation wurde fiir die gesamte Stichprobe durchge-
flihrt und nicht getrennt fiir die sechs Untersuchungsgebiete, damit entsprechend mehr Félle zur
Verfligung stehen. Auf diese Art und Weise wurden 62.9 % der 11.7 % fehlenden Werte er-
génzt, sodass insgesamt fiir 95.7 % der Personen Angaben zum Einkommen vorliegen.

In Tab. 52 ist ein Vergleich des monatlichen Haushaltseinkommens ohne und mit Imputation in
Form der Mittelwerte und Standardabweichungen dargestellt. Gleichzeitig ist die jeweilige
Stichprobengrdsse angegeben.
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Tab. 52 Haushaltseinkommen ohne und mit Imputation

Untersuchungsgebiet Haushaltseinkommen Haushaltseinkommen Absolute Relative
ohne Imputation mit Imputation Abweichung Abweichung

Aletsch-Gebiet 9637 CHF 9671 CHF +34 CHF +0.3 %
(4243 CHF) (4307 CHF) (+65 CHF) (+1.5%)

157 Personen 170 Personen 13 Personen  +7.6%

Verbier 9233 CHF 9406 CHF +173 CHF +1.8%
(4845 CHF) (4797 CHF) (—48 CHF) (-1.0%)

60 Personen 64 Personen 4 Personen  +6.3%

St. Moritz 11158 CHF 11098 CHF —-60 CHF -0.5%
(4205 CHF) (4296 CHF) (+92 CHF) (+2.1%)

76 Personen 82 Personen 6 Personen +7.3%

Scuol 9570 CHF 9434 CHF —135 CHF -1.4%
(4477 CHF) (4507 CHF) (+31 CHF) (+0.7 %)

165 Personen 175 Personen 10 Personen  +5.7%

Wengen 9926 CHF 9921 CHF -5 CHF -0.1%
(4589 CHF) (4556 CHF) (-33 CHF) (0.7 %)

149 Personen 165 Personen 16 Personen +9.7%

Engelberg 8254 CHF 8189 CHF —65 CHF -0.8%
(4318 CHF) (4264 CHF) (—54 CHF) (-1.3%)

67 Personen 74 Personen 7 Personen +9.5%

Insgesamt 9682 CHF 9658 CHF -25 CHF -0.3%
(4475 CHF) (4491 CHF) (+15 CHF) (+0.3%)

674 Personen 730 Personen 56 Personen +7.7%

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Insgesamt unterscheidet sich das durchschnittliche Haushaltseinkommen vor und nach der Im-
putation nur um 0.3 %. Die maximale Abweichung fiir die einzelnen Untersuchungsgebiete
betrigt 1.8 %.

Beziiglich der Mittelwerte unter Beriicksichtigung der imputierten Angaben sind die sechs
Gebiete signifikant verschieden voneinander. Am hochsten ist das Haushaltseinkommen der
befragten Personen in St. Moritz mit iiber 11’000 CHF, obwohl dort viele der Hotels mit geho-
benem Niveau abgelehnt haben, an der Befragung zum Touristenverhalten teilzunehmen. Ein
deutlich geringerer Wert als der Gesamtdurchschnitt ergibt sich fiir Engelberg. Die anderen vier
Gebiete liegen im mittleren Bereich.

In Tab. 53 ist die durchschnittliche Anzahl der Personenwagen im Haushalt getrennt fiir die
sechs Untersuchungsgebiete angegeben.
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Tab. 53 Haushalte hinsichtlich Personenwagenbestand

Untersuchungsgebiet Personenwagenbestand

Aletsch-Gebiet 1.6 Personenwagen (0.7 Personenwagen)
Verbier 1.9 Personenwagen (1.0 Personenwagen)
St. Moritz 1.8 Personenwagen (0.8 Personenwagen)
Scuol 1.4 Personenwagen (1.0 Personenwagen)
Wengen 1.6 Personenwagen (0.9 Personenwagen)
Engelberg 1.6 Personenwagen (0.9 Personenwagen)
Insgesamt 1.6 Personenwagen (0.9 Personenwagen)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Verbier und St. Moritz weisen den grossten Personenwagenbestand mit knapp zwei Personen-
wagen pro Haushalt auf.

Tabelle 54 zeigt den Besitz von Mobilitdtsressourcen anstatt auf der Haushaltsebene auf der
Personenebene. Bei den betrachteten Mobilititsressourcen handelt es sich um Fiihrerausweise,
Personenwagen sowie verschiedene Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs. Diese umfassen
Halbtaxabonnemente, Generalabonnemente sowie Jahres-, Monats- und Wochenabonnemente.

Tab. 54 Personen hinsichtlich Besitz von Mobilitdtsressourcen

Untersuchungsgebiet Fiihrerausweis- Personenwagen- OV-Abonnementbesitz
besitz besitz
HTA GA JMWA Keines
Aletsch-Gebiet 94.8% 90.2%
2Has’”® 350//””‘. ;)50//0121‘ 54.0% 9.8% 11.5% 28.2%
. o nein . © nein
. 92.5% ja 88.1% ja
Verbier | 500 nein 9.0% nein 149% 45% 164% 67.2%
, 91.0% ja 85.4% ja
St. Moritz 5 2,50 ) 290 nein 483% 5.6% 10.1% 34.8%
I 91.3% j 4.7%]
Seuo 3%ja 84.7%ja. 56.8% 9.8% 10.4% 26.8%
4.9% nein 10.9% nein
W 89.1% ] 84.6% |
eneen 570/”3. 970/”&. 36.0% 103% 12.0% 43.4%
. o nein . o nein
Engelb 94.7% ] 86.7% j
ngeibere 400/°Ja. 930/"”. 34.7% 40% 10.7% 54.7%
. o nein . o nein
I ¢ 92.0% 86.5% |
- 430/”2‘, 920/0]21. 44.6% 84% 11.5% 38.1%
. o nein B o nein

Fiir die OV-Abonnemente verwendete Abkiirzungen:
HTA steht fiir Halbtaxabonnement, BahnCard sowie VORTEILScard, GA fiir Generalabonnement sowie Jahresnetzkarte
und JMWA fiir regionales bzw. lokales Jahres-, Monats- oder Wochenabonnement sowie Zeitkarte.
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Die Anteile der Fiihrerausweis- und Personenwagenbesitzer sind fiir die betrachteten Gebiete
verhdltnismassig gleich. So besitzen iiber 90 % der befragten Personen einen Fiihrerausweis
und ca. 85 % verfiigen gleichzeitig iiber einen Personenwagen. Beim Besitz von OV-Abon-
nementen unterscheiden sich die sechs Regionen stirker voneinander. Scuol, das Aletsch-
Gebiet und St. Moritz weisen einen hohen Anteil an Halbtaxabonnement- und Generalabonne-
mentbesitzern auf. Nur knapp ein Drittel der Touristen dort besitzt kein Abonnement fiir den 6f-
fentlichen Verkehr. Fiir Verbier ist dieser Anteil doppelt so hoch. Dort gibt es nur wenige Halb-
taxabonnement- und Generalabonnementbesitzer, wihrend der Besitz von Jahres-, Monats- und
Wochenabonnementen mit {iber 16 % vergleichsweise hoch ist.

4.4.2 Aufenthalte am Ort

Tabelle 55 enthélt Variablen, die den Aufenthalt im Untersuchungsgebiet ndher beschreiben. Ei-
nerseits ist fiir alle befragten Personen das fiir die An- und Abreise genutzte Verkehrsmittel an-
teilméssig aufgefiihrt. Andererseits ist die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohnort und
Ferienort angegeben. Diese Werte liegen nur fiir die Schweizer Bevolkerung vor, da viele aus-
landische Touristen nicht den genauen Wohnort angegeben haben. Aus diesem Grund ist der
jeweilige Wert um die Anzahl der betreffenden Personen ergénzt.

Wie erwartet, unterscheiden sich die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel fiir die Anreise
und Abreise nur minimal. Mit {iber 60 % wird iiberwiegend der Personenwagen genutzt. Of-
fentliche Verkehrsmittel weisen einen Anteil von knapp 30 % auf. Das Car ist in diesem Zu-
sammenhang nur fiir Engelberg von einiger Bedeutung. Mit durchschnittlich 9% ist der Anteil
des Flugzeuges relativ hoch, vor allem, da dieses Verkehrsmittel nur von Touristen in Wengen,
Verbier und teilweise auch in Engelberg fiir die An- und Abreise verwendet wird. Dies hangt
mit dem hohen Anteil auslandischer Touristen in diesen Gebieten zusammen. Die Entfernungen
zwischen dem Wohnort der Touristen und dem entsprechenden Ferienort unterscheiden sich fiir
die sechs Gebiete signifikant voneinander. Im Rahmen einer Varianzanalyse ergeben sich vier
Gruppen. Dies ist zum einen Engelberg mit der geringsten Entfernung zu den Wohnorten, ge-
folgt von Wengen. Zum anderen bilden das Aletsch-Gebiet und Verbier eine Gruppe sowie
St. Moritz und Scuol. Die sich ergebenden unterschiedlichen Entfernungen héngen sehr stark
mit der Lage der einzelnen Untersuchungsgebiete innerhalb der Schweiz zusammen.
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Tab. 55 Aufenthalte hinsichtlich Verkehrsmittelnutzung sowie Entfernung

zwischen Wohnort und Ferienort

Untersuchungsgebiet Verkehrsmittelnutzung Entfernung zwischen
- - Wohnort und Ferienort

Anreise Abreise (Schweizer Bevolkerung)
Aletsch-Gebiet 60.3 % IV 59.8% IV 109.1 Kilometer

38.5% OV 39.1% OV (24.9 Kilometer)

1.1% Car 1.1% Car

0.0% Flugzeug  0.0% Flugzeug 145 Personen
Verbier 70.1% IV 70.1% IV 127.2 Kilometer

9.0% OV 9.0% O¥ (47.1 Kilometer)

0.0% Car 0.0% Car

20.9% Flugzeug 20.9% Flugzeug 20 Personen
St. Moritz 69.7% IV 70.8 % IV 136.8 Kilometer

24.7% OV 23.6% OV (28.7 Kilometer)

1.1% Car 1.1% Car

2.2% Flugzeug  2.2% Flugzeug 46 Personeh
Scuol 74.9% IV 74.9% IV 1457 Kilometer

25.1% OV 25.1 %4 QK (36.7 Kilometer)

0.0% Car 0.0% Car

0.0% Flugzeug 0.0% Flugzeug 155 Leriast
Wengen 40.0% IV 39.4% IV 88.9 Kilometer

33.1% OV 33.7% OV (29.1 Kilometer)

0.0% Car 0.0% Car

26.9% Flugzeug  26.9% Flugzeug B Sensh
Engelberg 78.7% IV 78.7% IV 68.3 Kilometer

9.3% OV 13 osaid (29.9 Kilometer)

5.3% Car 5.3% Car

6.7% Flugzeug 6.7% Flugzeug ¢hiCEeronen
Insgesamt 62.9% IV 62.8% 1V .

27.0% OV 27.1% OV 117.8 Kilometey

0.9% Car 0.9% Car (33 SEmEe)

8.9% Flugzeug  8.9% Flugzeug 480 Personen

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

In Tab. 56 sind im Hinblick auf die Aufenthalte in den sechs Untersuchungsgebieten die jewei-
lige Dauer, die Grosse der Reisegruppe sowie die Anzahl der Zimmer in der Unterkunft dar-

gestellt.
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Tab. 56 Aufenthalte hinsichtlich Dauer, Reisegruppe und Unterkunft

Untersuchungsgebiet Dauer Reisegruppe Unterkunft

Aletsch-Gebiet 9.9 Tage (3.8) 4.3 Personen (5.0) 2.5 Zimmer (1.0)
Verbier 16.5 Tage (33.0) 4.2 Personen (6.3) 2.1 Zimmer (1.1)
St. Moritz 14.4 Tage (13.3) 3.0 Personen (2.1) 1.9 Zimmer (1.1)
Scuol 9.1 Tage (4.4) 3.3 Personen (1.8) 2.2 Zimmer (1.1)
Wengen 10.0 Tage (7.8) 3.9 Personen (4.0) 1.9 Zimmer (1.1)
Engelberg 8.2 Tage (5.2) 6.0 Personen (10.9) 2.4 Zimmer (1.2)
Insgesamt 10.7 Tage (12.0) 4.0 Personen (5.1) 2.2 Zimmer (1.1)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Beziiglich der Dauer des Aufenthaltes ergeben sich zwei Gruppen: Engelberg, Scuol, das
Aletsch-Gebiet und Wengen weisen eine Aufenthaltsdauer von knapp zehn Tagen auf, wéhrend
die Touristen in St. Moritz und Verbier im Durchschnitt langer als zwei Wochen bleiben. Auch
die Grosse der Reisegruppe weist signifikante Unterschiede auf. Fiir Engelberg ist die Anzahl
mit sechs Personen am grossten. Die anderen fiinf Gebiete hingegen weisen Werte um drei und
vier Personen auf. Die Anzahl der in der entsprechenden Unterkunft zur Verfiigung stehenden
Zimmer hingt eng mit der Grosse der Reisegruppe zusammen sowie mit der Art der Unter-
kunft, d.h., ob es sich dabei um ein Hotel bzw. eine Pension oder eine Ferienwohnung handelt.

4.4.3 Aktivitiaten am Ort

Mithilfe eines Aktivititentagebuches fiir einen Tag des Aufenthaltes wurden alle Aktivititen, die
ausserhalb der Unterkunft durchgefiihrt wurden, erfasst. Die einzelnen Wege lassen sich daraus
jedoch nicht ableiten. Dieser Teil des Fragebogens wurde von sieben Personen der insgesamt
763 Personen, die an der Befragung teilgenommen haben, nicht ausgefiillt. Diese Personen
werden in den folgenden Darstellungen der Ergebnisse zu den Aktivititen nicht beriicksichtigt.
Von den restlichen 756 Personen wurden insgesamt 2483 Aktivitdten berichtet. Daraus ergibt
sich ein Durchschnitt von 3.3 Aktivititen pro Person. Dabei haben sechs Personen die Unter-
kunft aus verschiedenen Griinden den ganzen Tag nicht verlassen. Tab. 57 zeigt die Anzahl der
Aktivititen pro Person getrennt fiir die einzelnen Untersuchungsgebiete.

Es treten keine signifikanten Unterschiede zwischen den sechs Gebieten auf. Etwas unter dem
Durchschnitt von 3.3 Aktivititen pro Person liegen die Werte fiir St. Moritz und Engelberg. Am
hochsten ist der Wert fiir Scuol.
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Tab. 57 Anzahl der ausserhalb der Unterkunft durchgefiihrten Aktivitaten

Untersuchungsgebiet Anzahl der Personen Anzahl der Aktivititen Aktivitéten pro Person
Aletsch-Gebiet 174 (173) 570 3.28 (3.29)
Verbier 67 ( 65) 218 3.25(3.35)
St. Moritz 86 ( 86) 264 3.07 (3.07)
Scuol 180 (180) 619 3.44 (3.44)
Wengen 174 (172) 576 3.31 (3.35)
Engelberg 75 ( 74) 236 3.15 (3.19)
Insgesamt 756 (750) 2483 3.28 (3.31)

Angaben in den Klammern: Angaben ohne die Personen, die die Unterkunft nicht verlassen haben

Beziiglich der Anzahl der ausserhalb der Unterkunft durchgefiihrten Aktivititen wurden zwei
Modelle geschitzt. Dabei wurde die Poissonregression fiir diskrete Variablen verwendet. Ein
Modell beinhaltet nur Variablen, welche die befragten Personen beschreiben, wahrend das
andere Modell sowohl diese als auch Variablen zu den verschiedenen Gemeinden umfasst. In
Tabelle 58 sind die Ergebnisse der beiden Schitzungen dargestellt. Die signifikanten Einfluss-
grossen sind in Abhdngigkeit des entsprechenden Niveaus gekennzeichnet.

In beiden Modellen weisen Minner wesentlich weniger Aktivititen als Frauen auf. Das Alter
hat einen positiven Einfluss auf die Anzahl der Aktivititen, wahrend Personen in Ausbildung
gleichzeitig aktiver sind. Der Besitz eines Personenwagens erhoht die Aktivitét. Skifahrer und
Snowboarder haben ebenfalls eine durchschnittlich hdhere Anzahl angegeben. Des Weiteren
wirkt sich die Anzahl der Ferienreisen innerhalb des letzten Jahres positiv aus. Hinsichtlich der
Variablen, welche die Gemeinde beschreiben, ist die vorherrschende Sprache von einiger Be-
deutung. Die zunehmende Grosse einer Gemeinde begiinstigt die Durchfiihrung von mehr Ak-
tivititen. Das gilt auch fiir die Ausstattung der Gebiete mit Bergbahnen und Liften sowie fiir die
Gesamtldnge aller Skipisten. Der Preis fiir eine Wochenkarte in der winterlichen Hauptsaison
weist ebenfalls einen positiven Effekt auf. Die beiden Werte fiir das korrigierte Rho-Quadrat
sind dabei jedoch relativ niedrig. Aber der jeweilige Chi-Quadrat-Test zeigt, dass die Modelle
insgesamt signifikant sind. Vergleicht man die beiden Modelle miteinander, wird deutlich, dass
die Variablen zu den Gemeinden einen starken Einfluss haben. Weitere Versuche zur Schitzung
von Modellen, welche die Auswirkungen der sechs Orte mithilfe von entsprechenden Dummy-
Variablen untersuchen, zeigen keinen signifikanten Einfluss. Die Anwendung der negativen Bi-
nomialregression, als einer Erweiterung der Poissonregression, fiithrt zu keinen Ergebnissen, da
die maximale Log likelihood nicht schétzbar ist.
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Tab. 58 Ergebnisse einer Poissonregression zur Anzahl der Aktivitdten

Einflussgrosse Parameter (Signifikanz) Parameter (Signifikanz)
Wohnort in der Schweiz +0.078 = (0.095) +0.061 (0.227)
Geschlecht: mannlich —0.092 ** (0.046) —0.088 * (0.056)
Alter in Jahren +0.026 *** (0.000) +0.003 (0.169)
Alter * Alter +0.000 **= (0.002)
Person in Ausbildung +0.497 #*x (0.000) +0.240 * (0.066)
Partnerschaft/Heirat +0.111 (0.151) +0.125 *  (0.099)
Monatliches Haushaltseinkommen in CHF  + 0.000 (0.212) +0.000 (0.206)
Fiihrerausweisbesitz -0.117 (0.451) —-0.203 (0.190)
Personenwagenbesitz +0.227 =*= (0.040) +0.218 ** (0.049)
Skifahrer und Snowboarder +0.169  *** (0.004) +0.138 =+ (0.019)
Dauer des Aufenthaltes in Tagen +0.002 0.411) +0.001 (0.525)
Winterferien im Jahr 2003 in Tagen —0.006 (0.204) —0.006 (0.209)
Ferienreisen im Jahr 2003 +0.052 *** (0.003) +0.047 *** (0.009)
Vorherrschende Sprache in der Gemeinde +0.231 * (0.063)
Bevolkerung der Gemeinde im Jahr 2000 +0.000 * (0.058)
Anzahl der Bergbahnen und Lifte +0.011 * (0.013)
Lange der gesamten Skipisten in km +0.000 (0.240)
Preis einer Wochenkarte fiir Erwachsene
im Winter 2002 in CHF +0.002 **+ (0.007)
N =683 Personen N =683 Personen
p2=0.046 (Pearson) p2=0.077 (Pearson)
p2=0.013 (korrigiert) p2=0.072 (korrigiert)

In 59 und Tab. 60 sind die Aktivititen hinsichtlich der Dauer, der Anzahl der daran beteiligten
Personen sowie hinsichtlich der fiir den Hinweg und Riickweg benutzten Verkehrsmittel néher
beschrieben. Im Rahmen der Erhebung der Verkehrsmittelnutzung wurden teilweise mehrere
Verkehrmittel angegeben. In diesem Fall wurde das Verkehrsmittel entsprechend der Reihen-
folge «Auto», «Taxi», «Eisenbahny», «Busy, «Bergbahnen und Lifte», «Ski und Snowboard»,
«zu Fuss geheny ausgewihlt.

Die sechs Untersuchungsgebiete unterscheiden sich sowohl in Bezug auf die durchschnittliche
Dauer der Aktivititen als auch in Bezug auf die Anzahl der daran beteiligten Personen signifi-
kant voneinander. Bei der Aktivititendauer lassen sich zwei Gruppen identifizieren. Ver-
gleichsweise kiirzere Aktivititen weisen das Aletsch-Gebiet und Wengen auf. Demgegeniiber
stehen Verbier, Engelberg und St. Moritz mit hoheren Werten fiir die Dauer der Aktivitéten.
Scuol liegt zwischen diesen beiden Gruppen. Hinsichtlich der Anzahl von Personen ergibt sich
wie schon beim gesamten Aufenthalt auch fiir die einzelnen Aktivititen fiir St. Moritz der
kleinste und fiir Engelberg der grosste Wert. Die anderen vier Gebiete befinden sich im mittle-
ren Bereich.
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Tab. 59 Aktivitdten hinsichtlich Dauer und Anzahl der Personen

Untersuchungsgebiet Dauer Anzahl der Personen

Aletsch-Gebiet 121 Minuten (82 Minuten) 3.6 Personen (3.1 Personen)
Verbier 147 Minuten (117 Minuten) 3.6 Personen (2.0 Personen)
St. Moritz 138 Minuten (96 Minuten) 2.8 Personen (2.0 Personen)
Scuol 131 Minuten (92 Minuten) 3.8 Personen (4.4 Personen)
Wengen 122 Minuten (92 Minuten) 4.2 Personen (4.6 Personen)
Engelberg 145 Minuten (116 Minuten) 4.7 Personen (7.7 Personen)
Insgesamt 130 Minuten (96 Minuten) 3.8 Personen (4.4 Personen)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Tab. 60 Aktivitdten hinsichtlich Verkehrsmittelnutzung

Untersuchungsgebiet Auto Taxi Bahn Bus B+L S+S Zu Fuss

Aletsch-Gebiet ~ Hinweg 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 26.1% 233% 47.5%
Riickweg 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 13.9% 31.6% 46.0%

Verbier Hinweg 5.0% 0.0% 0.5% 142% 16.1% 17.4% 44.5%
Riickweg 5.0% 0.0% 0.0% 11.0% 6.4% 26.6% 463%

St. Moritz Hinweg 16.7% 0.4% 0.4% 83% 152% 11.7% 42.4%
Riickweg 159% 0.0% 1.1% 8.0% 8.0% 155% 40.5%

Scuol Hinweg 6.5% 0.6% 03% 15.7% 17.3% 12.4% 41.4%
Riickweg 6.3% 0.5% 0.2% 14.7% 12.4% 13.9% 39.4%

Wengen Hinweg 0.0% 0.2% 8.5% 0.0% 39.9% 14.6% 33.5%
Riickweg 0.0% 0.2% 3.8% 0.0% 22.4% 30.7% 33.0%

Engelberg Hinweg 9.7% 0.0% 0.0% 20.8% 19.1% 55% 41.9%
Riickweg 9.3% 0.0% 0.0% 22.5% 11.0% 10.2% 40.3%

Insgesamt Hinweg 48% 02% 2.2% 8.0% 24.4% 15.1% 41.4%
Riickweg 4.6% 02% 1.1% 7.6% 13.9% 228% 40.2%

Fir die Verkehrsmittel verwendete Abkiirzungen:
B + L steht fiir Bergbahnen sowie Lifte und S + S fiir Ski sowie Snowboard.

Die Wege zu und von den Aktivitdten werden zum gréssten Teil zu Fuss zuriickgelegt. Eine
wichtige Rolle spielen diesbeziiglich auch die Bergbahnen und Lifte sowie Ski und Snow-
boards. Von den offentlichen Verkehrsmitteln wird iiberwiegend der Bus genutzt, wihrend die
Eisenbahn von untergeordneter Bedeutung ist. Das Auto weist insgesamt nur einen Anteil von
knapp 5 % auf. Dabei ist die Verkehrsmittelnutzung in den sechs Untersuchungsgebieten sehr
verschieden. Man erkennt deutlich, dass das Aletsch-Gebiet und Wengen autofreie Orte sind.
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Eine grosse Rolle spielt dahingegen das Auto in St. Moritz mit ungefahr 16 % der zurtickgeleg-
ten Hin- und Riickwege.

Tab. 61 zeigt die Anteile verschiedener Arten von Aktivititen. Dabei wurden diese in zwolf Ka-
tegorien zusammengefasst. Die Wintersportaktivititen umfassen einerseits Ski- und Snow-
boardfahren, Langlaufen und Skitouren sowie andererseits Schlitten- und Bobfahren, Schlitt-
schuhlaufen, Curling usw. Die Kategorie der Aktivititen mit anderen Personen beinhaltet vor
allem Aktivititen mit Freunden, wie Besuche, Feiern und Feste sowie gemeinsame Spiele. Die
kulturellen Veranstaltungen beziechen sich auf den Besuch von Konzerten, Theatern, Kinos,
Vortrdgen, anderen Darbietungen sowie auf Besichtigungen, wihrend die Kategorie des Aus-
ganges Apres-Ski, Partys und Disco einschliesst. Die sonstigen Aktivitdten hidngen in erster Li-
nie mit der Arbeit zusammen, wie z.B. Biiroarbeit oder arbeitsbezogene Treffen.

Tab. 61 Arten der Aktivitaten

Aktivitdt Aletsch-  Verbier St. Moritz Scuol Wengen  Engelberg Insgesamt
Gebiet

Wintersportaktivititen
mit Ski und Snowboard 40.7% 385% 341% 363% 41.7% 292% 37.9%

Sonstige

Wintersportaktivititen 2.3% 1.4% 1.5% 29% 42% 4.7% 2.9%
Wandern und Spazieren 14.7% 7.8% 17.0% 89% 10.8% 12.7% 11.8%
Fahrten und Ausfliige 0.5% 0.0% 1.1% 1.6% 3.1% 2.1% 1.6%
Begleitdienste 1.1% 0.0% 0.0% 0.5% 0.9% 2.5% 0.8%
Mabhlzeiten und Pausen 25.6% 303% 28.0% 26.7% 262% 27.5% 269%
Einkaufen 10.2% 87% 9.5% 81% 63% 11.4% 8.7%
Wellness 1.1% 32%  42% 124% 1.6% 3.8% 4.8%

A. mit anderen Personen 0.9% 09% 0.4% 0.6%  0.5% 2.1% 0.8%
Kulturelle Veranstaltungen 0.5% 0.5% 1.5% 0.6% 3.3% 0.8% 1.3%
Ausgang 2.5% 8.7% 23% 1.3% 1.6% 2.1% 2.5%
Sonstige Aktivititen 0.0% 0.0% 0.4% 0.0%  0.0% 0.8% 0.1%

Wie zu erwarten, ist mit ungefahr 41 % der grosste Anteil der Aktivititen mit dem Wintersport
verbunden. Dann folgen mit ca. 27 % die Mahlzeiten und Pausen. Des Weiteren sind Wandern
und Spazierengehen mit 12% sowie Einkaufen mit 9% vertreten. Alle anderen Kategorien wei-
sen Anteile von unter 5% auf. Dabei unterscheiden sich die sechs untersuchten Orte nicht sehr
stark voneinander. Lediglich in Scuol ist der Wellnessbereich besonders ausgeprigt, wihrend in
Wengen die kulturellen Veranstaltungen und in Verbier der Ausgang von grosserer Bedeutung
sind.

In Tab. 62 sind die Dauern der Aktivititen in Abhédngigkeit von ihrer Art beschrieben. Dabei
sind die Durchschnittswerte und Standardabweichungen einerseits bezogen auf die einzelnen
Aktivititen und andererseits bezogen auf die liber den gesamten Tag zusammengefassten Akti-
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vitdten von gleicher Art angegeben. Zusitzlich ist jeweils die entsprechende Anzahl der be-
obachteten Aktivititen aufgefiihrt.

Tab. 62 Arten der Aktivitaten hinsichtlich Dauer

AKktivitit Dauer in Minuten Dauer in Minuten bei den
bei den einzelnen Aktivitdten zusammengefassten Aktivititen

Wintersportaktivititen

mit Ski und Snowboard 190 (105) 940 Aktivitdten 294 ( 91) 607 Aktivitdten
Sonstige

Wintersportaktivititen 120 (78) 73 Aktivitaten 139 (94) 63 Aktivitaten
Wandern und Spazieren 109 (78) 293 Aktivitdten 135 (92) 237 Aktivitdten
Fahrten und Ausflige 109 (84) 39 Aktivititen 150 (102) 28 Aktivitdten
Begleitdienste 58 (50) 20 Aktivititen 72 (54) 16 Aktivitdten
Mahlzeiten und Pausen 85 (53) 667 Aktivititen 113 (72) 501 Aktivitdten
Einkaufen 51 (30) 215 Aktivitaten 56 (35) 196 Aktivititen
Wellness 129 (61) 119 Aktivitdten 132 (65) 116 Aktivititen
A. mit anderen Personen 127 (58) 20 Aktivitdten 127 (58) 20 Aktivitaten
Kulturelle Veranstaltungen 107 (81) 33 Aktivitaten 114 (81) 31 Aktivitaten
Ausgang 139 (112) 61 Aktivititen 152 (112) 56 Aktivitdten
Sonstige Aktivititen 120 (60) 3 Aktivititen 180 (170) 2 Aktivitdten

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Beziiglich der Dauer sind die Arten von Aktivititen signifikant verschieden voneinander. In
diesem Zusammenhang ergeben sich drei Gruppen. Am wenigsten Zeit wird mit einer Stunde
bis zu anderthalb Stunden beim Einkaufen, bei Begleitdiensten sowie bei Mahlzeiten und Pau-
sen verbracht. Am ldngsten sind die Wintersportaktivitdten mit Ski und Snowboard. Diese dau-
ern im Durchschnitt {iber drei Stunden. Die anderen Aktivititen liegen im Bereich von ca. zwei
Stunden. Betrachtet man den gesamten Tag, zeigt sich hinsichtlich der Reihenfolge ein recht
dhnliches Bild, jedoch ist die insgesamt aufgewendete Zeit fiir einige Arten von Aktivititen
deutlich hoher. So betrdgt zum Beispiel die Dauer der Wintersportaktivitdten mit Ski und
Snowboard dann knapp fiinf Stunden. Auch fiir die Fahrten und Ausfliige ergibt sich mit zwei-
einhalb Stunden pro Tag eine grossere Zeitspanne.

Abb. 54 zeigt die Verteilung der Dauern in halbstiindigen Zeitintervallen fiir die Wintersport-
aktivitéten mit Ski und Snowboard.
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Abb. 54 Verteilung der Dauern von Wintersportaktivitdten mit Ski und Snowboard
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Es ergibt sich keine eindeutig unimodale Verteilung der Wintersportaktivititendauern. Weitere
Maxima sind neben dem Bereich von zwei bis drei Stunden bei sechs und sieben Stunden zu
erkennen. Dies hingt damit zusammen, dass die befragten Personen zum Teil nicht alle Unter-
brechungen der Aktivititen angegeben haben, sodass der durchschnittliche Wert der Dauer fiir
die einzelnen Wintersportaktivititen wahrscheinlich etwas zu hoch ist.

In Tab. 63 sind die Ergebnisse einer linearen Regression zur allgemeinen Dauer der Aktivititen
dargestellt. Neben den unstandardisierten und den standardisierten Parametern ist das Signifi-
kanzniveau angegeben.

Tab. 63 Ergebnisse einer linearen Regression zur Dauer der Aktivitdten

Einflussgrosse Unstandardisierter Standardisierter Signifikanz
Parameter Parameter
Geschlecht: ménnlich +  9.808 +0.052 0.004
Alter in Jahren + 1.076 * +0.162 * 0.068
Alter * Alter - 0.014 = —0.202 = 0.026
Anzahl der Personen im Haushalt —  3.284 == —0.046 = 0.012
Dauer des Aufenthaltes in Tagen - 0.215 —-0.026 0.125
Anzahl der Aktivitaten — 22.035 #xx —0.355 wxx 0.000
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Tab. 63 Ergebnisse einer linearen Regression zur Dauer der Aktivitidten

Einflussgrosse Unstandardisierter Standardisierter Signifikanz
Parameter Parameter

Art der Aktivitit:

Wintersportaktivitdten mit Ski Referenzkategorie =~ Referenzkategorie
und Snowboard

Sonstige Wintersportaktivititen — 74.602 #**x —0.132 #xx 0.000
Wandern und Spazieren — 68.999 == —0.234 == 0.000
Fahrten und Ausflige — 45.896 =**x —0.058 #*= 0.001
Begleitdienste — 118.840 === —0.113 #*= 0.000
Mabhlzeiten und Pausen — 92,122 #x*x —0.435 0.000
Einkaufen —123.369 #**x —0.366 **=* 0.000
Wellness — 65.733 #xx —0.148 #xx 0.000
A. mit anderen Personen — 45.633 = —0.043 #xx 0.010
Kulturelle Veranstaltungen — 61.838 =xx —0.079 #*= 0.000
Ausgang — 48.370 #*= —0.076 == 0.000
Sonstige Aktivititen —100.678 ** —0.040 == 0.017
Anzahl der Personen bei der Aktivitit + 1.929 = +0.085 #xx* 0.000
Bevolkerung der Gemeinde im Jahr 2000 +  0.017 #*** +0.298 #xx 0.000
Anzahl der Bergbahnen und Lifte - 0.489 = -0.053 = 0.093
Lénge der gesamten Skipisten in km - 0.132 —0.134 0.000
Skibus — 39.691 #**x —0.177 #xx 0.000
Konstante +270.902 0.000

N=2120 Aktivititen
p2=0.425
p2=0.419 (korrigiert)

Minner tendieren zu léngeren Aktivititen als Frauen. Diese Tatsache ist mit der geringeren An-
zahl von durchgefiihrten Aktivititen pro Tag verbunden. Das Alter wirkt sich dabei positiv auf
die Dauer aus, wobei sich dieser Einfluss jedoch mit zunehmendem Alter verringert. Eine hohe-
re Anzahl von durchgefiihrten Aktivititen pro Tag verkiirzt erwartungsgemiss die Dauer jeder
einzelnen Aktivitit. Diese Wechselwirkung ist sehr stark ausgeprigt. Wie bereits in Tab. 62 ge-
zeigt wurde, hingen die Dauern der Aktivititen gleichzeitig von deren Art ab. Winteraktivititen
mit Ski und Snowboard als Referenzkategorie sind am langsten. Daher ergeben sich die negati-
ven Parameter fiir alle anderen Kategorien. Eine zunehmende Anzahl von Personen, die an einer
Aktivitit beteiligt sind, erhoht deren Dauer. Die Grosse der Gemeinden fiihrt ebenfalls zu lange-
ren Aktivitdten, wihrend die Anzahl der vorhandenen Bergbahnen und Lifte, die Lange der ge-
samten Skipisten sowie die Verfiigbarkeit von Skibussen negative Auswirkungen haben.
Dummy- Variablen fiir die sechs Untersuchungsgebiete sind in diesem Zusammenhang weniger
wichtig als die Variablen, welche die verschiedenen Gemeinden beschreiben.
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In Tab. 64 sind die verschiedenen Arten von Aktivititen hinsichtlich der Anzahl der daran betei-
ligten Personen dargestellt.

Tab. 64 Art der Aktivitaten hinsichtlich Anzahl der Personen

Aktivitit Anzahl der Personen Anzahl der Personen

bei den einzelnen Aktivititen bei den zusammengefassten Aktivititen

Wintersportaktivitdten

mit Ski und Snowboard

Sonstige

Wintersportaktivititen
Wandern und Spazieren

Fahrten und Ausflige

Begleitdienste

Mahlzeiten und Pausen

Einkaufen

Wellness

A. mit anderen Personen

Kulturelle Veranstaltungen

Ausgang

3.8 Personen

8.6 Personen
2.8 Personen
3.1 Personen
3.1 Personen
4.4 Personen
2.2 Personen
2.8 Personen
5.7 Personen
4.4 Personen

5.0 Personen

(2.6 Personen)

(11.8 Personen)
(4.7 Personen)
(3.7 Personen)
(1.2 Personen)
(4.4 Personen)
(1.1 Personen)
(1.6 Personen)
(5.8 Personen)
(7.1 Personen)

(6.7 Personen)

3.7 Personen

7.8 Personen
2.9 Personen
3.4 Personen
3.2 Personen
4.4 Personen
2.2 Personen
2.8 Personen
5.7 Personen
4.6 Personen

5.0 Personen

( 2.6 Personen)

(11.3 Personen)
(5.1 Personen)
(4.2 Personen)
(1.0 Personen)
(3.8 Personen)
(1.1 Personen)
(1.6 Personen)
(5.8 Personen)
(7.4 Personen)
(7.0 Personen)

Sonstige Aktivititen 21.3 Personen (26.1 Personen) 16.5 Personen (20.5 Personen)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Auch beziiglich dieser Grosse treten signifikante Unterschiede auf. Fiir Wintersportaktiviti-
ten, Aktivitdten mit anderen Personen, den Ausgang, kulturelle Veranstaltungen sowie fiir
Mahlzeiten und Pausen ist die Anzahl der daran beteiligten Personen vergleichsweise hoch.
Eher gering ist der entsprechende Wert beim Einkaufen, bei Aktivititen im Wellnessbereich so-
wie beim Wandern und Spazierengehen. Fiir den gesamten Tag ergeben sich im Vergleich zu
den einzelnen Aktivititen teilweise geringfiigig andere Werte.

Tab. 65 zeigt die Verkehrsmittelnutzung fiir den Hinweg und Riickweg von einzelnen Aktivita-
ten getrennt fiir die verschiedenen Arten.
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Tab. 65 Art der Aktivitaten hinsichtlich Verkehrsmittelnutzung

Aktivitit Auto Taxi Bahn Bus B+L S+S Zu Fuss

Wintersportaktivititen ~ HW 3.8% 0.1% 2.8% 16.0% 47.8% 19.9% 7.6%
mit Ski und Snowboard RW 3.8% 0.2% 0.6% 14.6% 252% 39.7% 8.0%

Sonstige HW 41% 0.0% 6.8% 41% 164% 2.7% 61.6%
Wintersportaktivititen =~ RW 41% 0.0% 2.7% 55% 82% 2.7% 68.5%

Wandern und Spazieren HW 3.4% 0.0% 0.7% 44% 75% 03% 823%
RW 31% 0.0% 00% 58% 38% 07% 77.5%

Fahrten und Ausfliige HW 103% 7.7% 359% 7.7% 17.9%  0.0% 7.7%
RW 103% 5.1% 30.8% 51% 154% 0.0% 10.3%

Begleitdienste HW  10.0% 0.0% 0.0% 25.0% 10.0% 0.0% 55.0%
RW 5.0% 0.0% 0.0% 10.0% 15.0% 0.0%  60.0%

Mahlzeiten und Pausen HW 4.0% 0.1% 0.7% 1.0% 15.9% 26.5% 43.8%
RW 4.0% 0.0% 0.3% 1.3% 11.7% 27.7% 42.1%

Einkaufen HW  10.7% 0.0% 0.0% 33% 00% 09% 83.7%
RW 9.8% 0.0% 0.0% 51%  0.0% 05% 77.7%

Wellness HW 8.4% 0.0% 0.0% 7.6% 42% 1.7% 76.5%
RW 8.4% 0.0% 0.8% 3.4% 1.7%  0.8%  77.3%

Aktivititen HW 5.0% 0.0% 0.0% 0.0% 5.0% 0.0% 80.0%
mit anderen Personen RW 0.0% 0.0% 0.0% 5.0% 0.0% 0.0% 80.0%

Kulturelle HW 3.0% 3.0% 6.1% 6.1% 0.0% 0.0% 758%
Veranstaltungen RW 6.1% 0.0% 12.1% 0.0% 0.0% 0.0% 69.7%
Ausgang HW 1.6% 0.0% 0.0% 0.0% 33% 82% 82.0%

RW 1.6% 0.0% 0.0% 33% 49% 33% 80.3%

Sonstige Aktivititen HW 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
RW 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%

Fiir die Verkehrsmittel verwendete Abkiirzungen:
B + L steht fiir Bergbahnen sowie Lifte und S + S fiir Ski sowie Snowboard.

Im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung fiir die einzelnen Aktivititenarten ergeben sich eini-
ge Unterschiede. Bei den Wintersportaktivititen mit Ski und Snowboard werden fiir den Hin-
weg hauptséchlich Bergbahnen und Lifte sowie fiir den Riickweg Ski und Snowboard verwen-
det, wihrend bei den sonstigen Wintersportaktivititen am hiufigsten zu Fuss gegangen wird.
Auch der Hin- und Riickweg beim Wandern und Spazierengehen, beim Einkaufen, bei Akti-
vitdten mit anderen Personen, bei kulturellen Veranstaltungen sowie beim Ausgang wird mit
ungefihr 80 % zum grossten Teil zu Fuss zuriickgelegt. Das Auto wird im geringen Umfang
iiberwiegend fiir das Einkaufen, fiir Fahrten und Ausfliige sowie fiir Begleitdienste genutzt. Die
Nutzung der Eisenbahn spielt nur im Rahmen von Fahrten und Ausfliigen eine grossere Rolle.
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4.4.4 Winterferien sowie Praferenzen in den Winterferien

Tab. 66 zeigt ungefdhre Werte einerseits zum Umfang der Winterferien wéhrend des letzten Jah-
res sowie zur Anzahl der bisherigen Aufenthalte im jeweiligen Untersuchungsgebiet.

Tab. 66 Personen hinsichtlich Winterferien im Jahr 2003 und bisheriger Aufenthalte
im Untersuchungsgebiet

Untersuchungsgebiet Winterferien im Jahr 2003 Bisherige Aufenthalte im Untersuchungsgebiet
Aletsch-Gebiet ~ 9.1 Tage (4.6) ~10.1 Aufenthalte (5.6)
Verbier ~10.0 Tage (5.1) ~ 7.7 Aufenthalte (6.2)
St. Moritz ~11.8 Tage (4.7) ~11.0 Aufenthalte (5.9)
Scuol ~ 8.7 Tage (4.8) ~ 8.3 Aufenthalte (5.7)
Wengen ~ 8.5 Tage (4.9) ~ 7.8 Aufenthalte (6.1)

u
u

Engelberg 8.0 Tage (5.0) 5.5 Aufenthalte (5.8)

Insgesamt ~ 9.1 Tage (4.9) ~ 8.6 Aufenthalte (6.0)

Angaben in den Klammern: Standardabweichung

Im Jahr 2003 wurden durchschnittlich ungefihr neun Tage in den Winterferien verbracht. Einen
etwas hoheren Wert weist nur St. Moritz mit knapp zwolf Tagen auf. Die Anzahl der bisherigen
Aufenthalte unterscheidet sich fiir die sechs Untersuchungsgebiete in signifikanter Art und
Weise. Im Rahmen einer Varianzanalyse ergeben sich drei verschiedene Gruppen. Das sind
St. Moritz und das Aletsch-Gebiet mit mehr als zehn bisherigen Aufenthalten. Im mittleren Be-
reich liegen Scuol, Wengen und Verbier mit rund acht Aufenthalten. Die wenigsten bisherigen
Aufenthalte verzeichnet Engelberg.

Des Weiteren wurden die Touristen beziiglich der Winterferien nach ihren generellen Préferen-
zen gefragt. Dabei wurden sie gebeten, die Wichtigkeit verschiedener Punkte, die in erster Linie
die touristische Ausstattung, die Verkehrsinfrastruktur sowie allgemeine Angebote betrafen,
einzuschétzen. Gleichzeitig waren diese Punkte konkret fiir die Situation vor Ort zu bewerten.

Tab. 67 zeigt die jeweilige Bedeutung fiir die Touristen sowie die entsprechende Beurteilung ge-
trennt fiir die sechs Untersuchungsgebiete.

Tab. 67 Pridferenzen in den Winterferien sowie deren Bedeutung und Beurteilung

Bedeutung Aletsch- ~ Verbier ~ St.Moritz  Scuol  Wengen Engelberg Insge-
Beurteilung Gebiet samt
Schneesicherheit 1.3 1.4 1.3 1.6 1.4 1.4 1.4
1.2 1.4 1.3 1.5 1.5 1.5 1.4
Moglichkeiten fiir 1.5 1.5 1.8 1.8 1.6 1.6 1.6
Ski und Snowboard 1.5 1.4 1.3 1.6 1.4 1.6 1.5
Andere Wintersport- 2.8 2.8 2.3 2.6 2.8 2.5 2.7
moglichkeiten 2.0 1.9 1.5 1.8 1.8 1.8 1.8
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Tab. 67 Prdferenzen in den Winterferien sowie deren Bedeutung und Beurteilung (Forts.)

Bedeutung Aletsch-  Verbier ~ St.Moritz ~ Scuol ~ Wengen Engelberg  Insge-
Beurteilung Gebiet samt
Allgemeines 2.8 2.5 2.4 2.5 2.9 2.5 2.6
Freizeitangebot 2.1 1.9 1.7 1.8 2.1 1.9 2.0
Ruhe und Entspannung 1.5 2.1 1.7 1.7 1.5 1.7 1.7
1.3 1.9 1.7 1.5 1.5 1.6 1.5
Schonheit der Landschaft 1.3 1.5 1.2 1.5 1.5 1.6 1.4
1.1 1.3 1.2 1.3 1.1 1.5 1.2
Erleben von Natur 1.6 1.7 1.4 1.7 1.8 1.8 1.7
1.4 1.6 1.4 1.5 1.5 1.7 1.5
Aktivitdten mit Freunden 1.7 2.0 2.0 1.8 1.9 1.8 1.8
und Familie 1.6 1.7 1.7 1.6 1.6 1.8 1.6
Kinderfreundlichkeit 2.0 2.4 2.6 2.4 2.4 2.3 2.3
im Ort 1.5 2.0 2.0 1.8 1.7 1.8 1.7
Angebot von kulturellen 3.1 2.7 2.7 2.9 3.0 2.8 2.9
Veranstaltungen 2.3 2.2 1.9 2.2 2.2 2.2 2.2
Apres-Ski/Ausgang/ 3.1 2.7 3.1 3.1 3.1 2.9 3.0
Nachtleben 2.2 1.9 1.9 2.3 2.2 2.2 2.2
Angebot von Parkpldtzen 3.1 2.3 2.4 2.7 3.4 2.4 2.8
im Ort 2.2 2.5 2.2 2.1 2.4 2.1 2.2
Autofreiheit im Ort 1.4 2.8 2.3 2.5 1.5 2.3 2.0
1.2 2.5 2.7 2.8 1.7 2.3 2.0
Angebot 6ffentlicher 2.5 1.7 1.8 1.6 2.0 1.6 1.9
Verkehrsmittel im Ort 2.3 1.8 1.7 1.5 1.6 1.5 1.7
Ubernachtungs- 1.5 2.3 1.7 1.7 1.6 1.7 1.7
moglichkeiten 1.6 2.0 1.6 1.6 1.4 1.5 1.6
Versorgungs- und 1.8 2.0 2.0 1.9 2.2 1.8 1.9
Einkaufsmoglichkeiten 1.7 1.8 1.8 1.6 1.8 1.7 1.7
Allgemeines Preisniveau 1.9 1.9 1.9 1.8 1.9 1.6 1.8
2.1 2.7 2.5 2.1 2.2 2.4 2.3

Bedeutung: 1 = sehr wichtig, 2=wichtig, 3 =wenig wichtig, 4 = unwichtig
Beurteilung: 1 =sehr gut, 2= gut, 3 =schlecht, 4 =sehr schlecht

Von hoher Wichtigkeit sind in den Winterferien die Schonheit der umgebenden Landschaft, die
Schneesicherheit, die Mdoglichkeiten fiir Ski- und Snowboardfahrer, das Erleben von Natur,
Ruhe und Entspannung sowie Aktivitidten mit Freunden und Familie. Weitere Punkte betreffen
Ubernachtungsméglichkeiten sowie Versorgungs- und Einkaufsmoglichkeiten im Ort. Das all-
gemeine Preisniveau im Untersuchungsgebiet ist ebenfalls relativ wichtig, wihrend dieser As-
pekt jedoch den schlechtesten Wert im Rahmen der Bewertung erhélt. Damit ist das der einzige
Punkt, bei dem die Bedeutung einen geringeren Wert als die Beurteilung aufweist, wenn beide
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Skalen als gleichwertig angesehen werden. Am deutlichsten ist dieser Unterschied in Verbier,
Engelberg und St. Moritz ausgeprégt. Im Vergleich zum Angebot fiir Ski- und Snowboardfah-
rer spielen andere Moglichkeiten fiir Wintersport- und Freizeitaktivitdten hinsichtlich ihrer Be-
deutung nur eine untergeordnete Rolle. Sie werden jedoch insgesamt als gut eingestuft. Gleich-
zeitig gilt dies fiir das Angebot von kulturellen Veranstaltungen sowie fiir Aprés-Ski, Ausgang
und Nachtleben.

Hinsichtlich der generellen Priferenzen in den Winterferien unterscheiden sich die sechs Unter-
suchungsgebiete signifikant voneinander. Nur fiir die Bedeutung des allgemeinen Preisniveaus
sowie flir die Beurteilung der Versorgungs- und Einkaufsmdglichkeiten trifft dies nicht zu. Im
Aletsch-Gebiet ist die Schneesicherheit sehr wichtig, welche gleichzeitig als sehr gut einge-
schitzt wird. Diese signifikant bessere Beurteilung hangt vermutlich damit zusammen, dass das
entsprechende Skigebiet das am hdchsten gelegene der sechs betrachteten Orte ist. Eine dhnliche
Einschitzung ergibt sich fiir St. Moritz, wo das Skigebiet ebenfalls vergleichsweise hoch liegt.
In Scuol sind die Schneesicherheit sowie das Angebot zum Ski- und Snowboardfahren von ge-
ringerer Bedeutung. Dies ist mit einer entsprechend niedrigeren Bewertung verbunden. Auch in
St. Moritz ist das Angebot fiir Ski- und Snowboardfahrer weniger wichtig, wéhrend andere
Wintersport- und Freizeitmdglichkeiten im Vergleich zu den anderen Untersuchungsgebieten
eine hohere Bedeutung aufweisen. Insgesamt wird das Angebot dort als sehr gut bis gut beur-
teilt. Im Aletsch-Gebiet und in Wengen spielen allgemeine Freizeitaktivititen fast gar keine Rol-
le, wihrend das Geniessen von Ruhe und Entspannung sowie die Schonheit der Landschaft als
sehr wichtig bis wichtig und als sehr gut bis gut eingestuft werden. Fiir Touristen in Verbier ist
Ruhe und Entspannung im Vergleich weniger wichtig, dafiir aber das Angebot von kulturellen
Veranstaltungen sowie Apres-Ski, Ausgang und Nachtleben. Dies beruht wahrscheinlich auf
der Tatsache, dass die befragten Personen dort im Durchschnitt am jlingsten sind. Im Aletsch-
Gebiet ist die Kinderfreundlichkeit im Ort von grésserer Bedeutung. Der Einfluss der Autoftei-
heit wird in den betreffenden Untersuchungsgebieten deutlich. Den Touristen im Aletsch-Gebiet
und in Wengen ist dieser Aspekt iiberdurchschnittlich wichtig. Entsprechend ist auch die Beur-
teilung fiir die Situation vor Ort. Die Angebote im Individualverkehr sowie im 6ffentlichen
Verkehr haben iibereinstimmend damit nur wenig Bedeutung. Wie schon die vorherigen Aus-
wertungen zum Besitz von Personenwagen gezeigt haben, ist das Auto in Verbier relativ wich-
tig. Dies zeigt sich ebenfalls bei der Bedeutung der Autofreiheit sowie bei den Parkplétzen. De-
ren Angebot im Ort ist vergleichsweise wichtig, wihrend die Bewertung nur mittelméssig ist.

4.4.5 Zusammenfassung

Die Auswertungen der Erhebung zum Touristenverhalten in den alpinen Landschaften zeigen,
dass sich die sechs Untersuchungsgebiete nicht nur hinsichtlich der verschiedenen Kriterien,
anhand derer sie ausgewdhlt wurden, sondern auch hinsichtlich der Touristen und deren Verhal-
tens deutlich voneinander unterscheiden.

Neben personen- und haushaltsbezogenen Merkmalen wird das Touristenverhalten signifikant
von der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und touristischen Ausstattung vor Ort beeinflusst.
Eine bessere kleinrdumige Erreichbarkeit erhoht die Anzahl der ausserhalb der Unterkunft
durchgefiihrten Aktivititen von Touristen. Der grosste Anteil der Aktivititen ist mit ungefihr
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41 % mit dem Wintersport verbunden. Dies ist zu erwarten, da die alpinen Tourismusorte und
-regionen im Winter in erster Linie diese aktivitdtsbasierten Erlebnisse anbieten. Das Verhalten
von Touristen ist daher eng mit einem entsprechenden Angebot von Verkehrsinfrastruktur und
touristischer Ausstattung verkniipft. Wintertourismus in seinen heutigen Ausmassen wurde erst
durch die Entwicklung und Verbreitung von Bergbahnen und Liften erméglicht (Schlogl,
1998).

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



5 Schlussfolgerungen

Die vier Elemente des Projekts (siehe Tabelle 1) haben neue Einsichten in die Wechselwirkun-
gen zwischen gross- und kleinrdumiger Erreichbarkeit und dem Verhalten der Akteure ermog-
licht, insbesondere haben sie schon lange vermutete Zusammenhinge erstmal quantitativ erfasst.
Solche Vergleichszahlen ermdglichen es privaten und staatlichen Akteuren, Verdnderungen im
Verhalten zu verfolgen und rechtzeitig zu reagieren. Es sollen an dieser Stelle nicht die Diskus-
sionen am Ende jedes Kapitels wiederholt werden, aber nach einer pointiert kurzen Darstellung
der Ergebnisse soll der weitere Forschungsbedarf dargestellt werden, der sich aus der Notwen-
digkeit ergibt, unser Versténdnis des Freizeitverkehrs weiter zu verbessern.

Die erstmaligen Erhebungen in den Fallstudiengemeinden haben gezeigt, dass es sehr gut mog-
lich ist, das Verhalten der Urlaubsgdste am Ziel im Detail zu erfassen. Die Anzahl der Aktivi-
titen erklért sich aber nur zu einem kleinen Teil durch Menge und Umfang der Liftanlagen,
sondern iiberwiegend aus der Soziodemografie der Besucher und dem Stil des Ortes, dessen
Aktivitdtenprogramm sie sich ja mit der Wahl des Ortes mit ausgesucht haben: Man beachte
z.B. den Kontrast zwischen dem Familienort Bettmeralp und dem mondéinen St. Moritz.

Die neuen spezifischen Verkehrsmittel- und Zielwahlmodelle haben gezeigt, dass Distanz auch
heute noch entscheidend ist und um so stérker, wenn die Aktivitét nicht lang genug geplant ist,
um die Anreise zu rechtfertigen. Die neuen Ergebnisse sind insbesondere von Interesse, da sie
zeigen, wie gross die Varianz ist, die durch verschiedene Wegezwecke mit ihren spezifischen
Anforderungen bei der Bewertung des Weges ausgelost werden. Generische Zahlen iiber alle
Aktivititenanldsse hinweg konnen fiir spezifische Analysen in die Irre fithren. Aus der Sicht
der Zielorte, besonders der Wintersportorte, ist es enttiuschend, dass die Infrastrukturausstat-
tung keine so grosse Wirkung auf die Entscheidung hat. Ja, die Grésse eines Ortes wirkt posi-
tiv, aber mit ihr kommen natiirlich Schwierigkeiten bei der Positionierung des Ortes, bei der
Findung seines «Stils».

Die positive Wirkung der Erreichbarkeit zeigt sich wiederum bei der Entwicklung der Orte. In
der gezielten und erstmaligen Analyse der Kantone und Gemeindetypen zeigt sich, dass die pe-
ripheren Kantone und deren Ferienorte von Erreichbarkeitssteigerungen profitieren konnten,
aber nur diejenigen im Wallis und in Graubiinden, die die entsprechende Héhe und Grosse mit-
brachten. Das Beispiel Bettmeralp zeigt aber auch, dass ein bestimmter, klar kommunizierter
und durchgesetzter Stil Erreichbarkeitsnachteile ausgleichen kann.

Die Diskussion des Forschungsbedarfs wird sich auf unseren Themen beschrinken miissen, da
wir zwar andere Themen erkennen, zu ihnen aber keinen Beitrag leisten konnen. Beispiele wé-
ren: Positionierung eines Ortes, Entwicklung eines «Stils», Entwicklung des Bettenbestands
nach Klasse und Typ, Zweitwohnungsfrage oder Wechselwirkung zwischen Werbung und Er-
fahrung der Besucher eines Ortes.

Tschopp, Martin et al., Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur... , © vdf Hochschulverlag 2010



158 Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Landschaften

Die weitere Forschung wird eine aktuelle Forschungsinfrastruktur benétigen. Das IVT muss al-
so fiir seine und fiir die Forschung Dritter die Netzmodelle und Erreichbarkeitsberechnungen
weiterpflegen, da deren Neuerstellung ab initio zu teuer und zeitlich aufwendig ist. Hier wird
sich die Frage stellen, ob man den Gebietsstand 2000 aufrechterhalten kann, um geniigend
rdumliches Detail zur Verfiigung zu stellen, oder ob dann auch riickwirkend die Verschmelzung
der Orte umsetzt, man denke z.B. an die drei neuen Grossgemeinden im Kanton Glarus. Da die
nationalen Modelle des ARE als Nationales Verkehrsmodell gepflegt werden, wird sich das
IVT und seine Partner auf die internationalen Verbindungen konzentrieren miissen. Entspre-
chende Modelle, z. B. fiir den Flugverkehr, sind vorhanden (Wittmer, Frohlich, Weinert und
Axhausen, 2008).

Die Analysen der Erhebungen am Zielort, aber auch die Entscheidungsmodelle haben gezeigt,
dass die vorhandenen nationalen Statistiken Liicken haben respektive nicht detailliert genug fra-
gen. Die interessierten Akteure miissen sich hier einmischen, dann aber auch bereit sein, mitzu-
finanzieren respektive mitzuhelfen. Die Statistiken zu den Ubernachtungen sollten alle Beher-
bergungsarten umfassen, auch Ubernachtungen Diritter in privaten Ferienwohnungen, und deren
Herkunft und Anreiseverkehrsmittel sollten entsprechend genau kodiert werden. Gerade auf-
grund der belegten Wirkung der Distanzen ist z. B. Frankreich als Herkunft viel zu gross und
ungenau. Durch den dramatischen Preisverfall der Geokodierung in den letzten fiinf Jahren gibt
es heute keinen Grund mehr, Anschriften nicht punktgenau zu erfassen.

Die nationale Verkehrserhebung, der Mikrozensus Verkehr, aber auch der «Reisemarkt
Schweizy sollten die Wege, respektive Reisezwecke detaillierter erfassen. Beim Mikrozensus
wird es darum gehen, bei mehr Zwecken um detaillierte Beschreibungen nachzufragen und die-
se dann auch entsprechend detaillierter zu kodieren, sagen wir 30 bis 40 Wegezwecke insbe-
sondere fiir Freizeit und Einkauf. Der «Reisemarkt Schweiz» konnte neben dem Hauptanlass
der Reise auch zweit- und drittwichtige Anldsse erfassen, so dass erkennbar wird, dass eine
Dienstreise auch Skiurlaub und Kulturreise war.

Das Verhalten am Urlaubsort wird in der Regel nicht erfasst, da es aus der Sicht der nationalen
Verkehrserhebungen nicht zu ihrem Untersuchungsgegenstand gehért. Die mogliche Ablosung
oder Ergidnzung dieser nationalen Tagebuchbefragungen durch GPS-gestiitzte Beobachtung des
Verhaltens der freiwilligen Teilnehmer bietet hier neue Moglichkeiten, da diese GPS-
Beobachtung immer mehrere Tage umfassen wird, um die Kosten der Verteilung der Gerite zu
rechtfertigen. Damit werden sie aber auch automatisch Tagesausfliige und kleine Reisen miter-
heben und das Verhalten am Ziel dokumentieren. Die Forschung zur automatischen Erkennung
und Kodierung der GPS-Spuren sollte sich deshalb auch mit den besonderen Eigenschaften
solches Freizeithandelns auseinander setzen, z. B. Wandern im wegelosen Gelidnde, Skifahren
und Erkennung von Sesselbahnfahrten.

Die vorgestellten Modelle waren mit Ausnahme der Nested-logit-Modelle eindimensional, d.h.,
sie betrachteten nur eine Verhaltensdimension oder Attribut der Gemeinde. Die Wechselwir-
kungen zwischen den Fazetten muss jetzt ins Zentrum des Interesses riicken. Wahrend gewisse
Modellformen fiir multivariate Modelle schon wohl etabliert sind, fehlen immer noch robuste
Formulierungen fiir diskret-kontinuierliche Variablensétze, wie sie hier iiblich sind: z.B. Zweck,
Distanz, Ausgaben; oder Gemeindetyp, Arbeitsplitze, Wertschopfung. Die Zusammenarbeit mit
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Statistikern und Okonometrikern ist fiir weiteren Fortschritt notwendig. Trotzdem wire es wiin-
schenswert, schon jetzt mit den vorhandenen Instrumenten, wie Structural-equation-Modellen,
multi-variate-probit-Modellen, die Wechselwirkungen zu erkunden, um der Politik und Pla-
nung erste Hinweise tiber deren Struktur zu geben.

Die Motivation hinter den Freizeitwegen konnte in den Analysen dieses Buches nur im Rahmen
der erfassten Genauigkeit beschrieben werden. Es fehlt in den Daten die Verkniipfung mit den
sozialen Netzen der Akteure und Verkehrsteilnehmer. Deren Struktur wiirde Auskunft geben
iiber Reputationseffekte, Wiederholungsbesuche von Familien und Freundesgruppen, aber auch
die Weitergabe von Managementstilen und Einkaufsverhalten von Hotels. Die Kenntnis der
rdumlichen Struktur und der Geschichte der Freundesnetze erlaubt ein besseres Verstindnis der
Zielwahl im Freizeitverkehr. Neue Strategien der Tourismuswirtschaft werden damit moglich.
Die Forschung ist hier leider erst am Anfang. Mehr empirische Arbeit ist notwendig, wie zum
Beispiel in einem laufenden Projekt am IVT (Kowald, 2008).

Das Buch hat gezeigt, das es moglich ist, erste und vertiefte Einsichten in die Wechselwirkung
zwischen Erreichbarkeit und dem Verkehrsverhalten zu erzielen. Es zeigte sich, dass die Er-
reichbarkeit den wirtschaftlichen Erfolg der Gemeinden erhoht und die Zielwahl der Ver-
kehrsteilnehmer (neben anderen Faktoren) stark beeinflusst. Die abschliessende Diskussion hat
klar gemacht, dass noch viele Fragen offen sind, aber die Grundziige sind geklart.
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Forschungsbericht NFP 48

Verkehrssystem, Touristenverhalten und
Raumstruktur in alpinen Landschaften

Reisen in die Alpen waren von der Belle Epoque bis weit in die erste Halfte des
Zwanzigsten Jahrhunderts in erster Linie wohlhabenden, meist auch ausldndischen
Gdsten vorbehalten. Erst mit dem wachsenden Wohlstand der Hochkonjunktur der
ersten Nachkriegsjahrzehnte wurden Ausfliige und auch langere Urlaubsaufenthalte
in den Alpen fiir breite Kreise der Bevilkerung zunehmend méglich. In jener Zeit
wurden die heutigen Skigebiete im grossen Stil erschlossen. Neben der Lage und
der Erreichbarkeit ist es die Ausstattung am Ort selbst, welche fiir die Wahl eines
Zieles, sei es fiir eine Tages- oder Kurzreise, sei es fiir einen ldngeren Urlaub,
hauptsdchlichen Einfluss hat. Doch wie wird die Infrastruktur an der Destination
tatsachlich genutzt? Gibt es Unterschiede beziiglich Nutzung, was Ort oder Nutzer
anbelangt? Wer reist wohin und aus welchen Beweggriinden?

Im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms 48 «Landschaften und Lebens-
rdume der Alpen» hat das Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme

das Projekt «Verkehrssystem, Touristenverhalten und Raumstruktur in alpinen Land-
schaften» erarbeitet. Dabei werden die Wechselwirkungen zwischen Raumstruktur
und Verkehrssystem sowie dem Touristenverhalten im Detail analysiert, um Grund-
lagen und Empfehlungen fiir die Planung einer nachhaltigen Raum- und Verkehrs-
entwicklung in alpinen Tourismusorten und -regionen zur Verfiigung zu stellen.

Im Fokus der Arbeiten liegt zum einen die Analyse der sich aus dem Ausbau der
Verkehrssysteme ergebenden Erreichbarkeitsverbesserungen von Tourismusorten
und alpinen Regionen iiber die letzten fiinf Jahrzehnte. Der andere Forschungs-
schwerpunkt bezieht sich auf die Reisezielwahl der Touristen sowie deren Anspriiche
an die Verkehrsinfrastruktur und die touristische Ausstattung vor Ort.
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