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Kurzfassung

Ausgangspunkt des Projekts ist die hohe Nutzung privater Pkw fiir die touristische Anreise nach Tirol
und fir die Mobilitdat wahrend des Aufenthalts. Das am Urlaubsort verfiigbare Fahrzeug wird haufig
auch fur Aktivitaten und Tagesausflliige genutzt und tragt zu Stau, Parkplatzdruck und Belastungen der
Alltagsmobilitdat der ansassigen Bevolkerung bei. Ziel des Vorhabens war daher, die empirischen
Grundlagen fir Strategien zu verbessern, mit denen die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs in der
touristischen Vor-Ort-Mobilitat gefordert und langfristig auch die autofreie Anreise gestarkt werden
kann. Ein spezieller Fokus wurde dabei auf Besuche der Landeshauptstadt Innsbruck von Gasten, die
im Umfeld von Innsbruck bzw. anderen Tiroler Destinationen ihre Unterkunft haben, gelegt.

Eine Sichtung bestehender Datenbestdnde zeigte, dass diese die miteinander verknipften
Entscheidungen (ber Aktivitditen, Ausflugsziele, Verkehrsmittel und Informationssuche nur
unzureichend abbilden. Im Projekt wurde deshalb ein digitaler Fragebogen entwickelt und im Sommer
2025 in den Untersuchungsrdumen bzw. Tourismusregionen Innsbruck und seine Feriendorfer,
Achensee und Otztal eingesetzt. Die Erhebung kombinierte persénliche Befragungen vor Ort mit einer
online zuganglichen Teilnahme. Die Analyse umfasst 703 Befragungen, die giiltigen Fallzahlen variieren
infolge der Filterflihrung zwischen den Teilanalysen. Die drei Untersuchungsraume Innsbruck,
Achensee und Otztal werden sowohl iiber die Unterkunftsregion als auch Uber die tatsichliche
Aktivitatsregion betrachtet.

Die Ergebnisse zeigen eine ausgepragte Autoorientierung der touristischen Anreise, wobei dies auch
von der Destination abhangig ist. Die Mobilitdt zu den Aktivitdten ist deutlich vielfaltiger. Vor Ort
stehen Pkw, 6ffentlicher Verkehr und FuBwege in einem wesentlich ausgeglicheneren Verhiltnis. Das
Anreiseverkehrsmittel wirkt als Pfadabhangigkeit fort, ohne die spatere Wahl vollstandig festzulegen.
Auch Distanz, Aktivitdtsart, Gruppenzusammensetzung und rdaumlicher Kontext tragen zur
beobachteten Verkehrsmittelwahl bei.

Wandern ist die mit Abstand haufigste Hauptaktivitat Gber alle Destinationen. In der Stadt Innsbruck
dominiert Sightseeing. Aktivititen werden vielfach kurzfristig entschieden. Viele Aktivitats-
entscheidungen fallen am Vortag oder am Tag der Durchfiihrung. Fiir die Kommunikation sind daher
Karten- und Navigationsdienste, Unterkunft und Gaste-App unmittelbar im Entscheidungsfenster
zentral. Die wichtigsten Barrieren des OV sind Bequemlichkeit, Flexibilitit und Reisezeit, als
Motivatoren treten insbesondere Gastekarte, Verfligharkeit sowie die Vermeidung von Stau und
Parkplatzsuche hervor.

Die Riume unterscheiden sich strukturell. Innsbruck ist bereits OV- und fuRverkehrsstark. Der
Achensee verbindet eine stark Pkw-gepragte Anreise mit hoher lokaler FuBmobilitit und geringem QV-
Anteil zur Aktivitat. Das Otztal ist in der Anreise ebenfalls autoorientiert, weist bei den Aktivitatswegen
jedoch einen vergleichsweise hohen OV- und Fahrradanteil auf. Fiir Innsbruck-Ausfliige ist die
Trennung tatsachlicher, geplanter und hypothetischer Angaben unerlasslich: Unter den bestatigten
Besucher:innen ist der OV das meistgenutzte Verkehrsmittel.
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Die strategische Folgerung aus den detaillierten Analysen lautet, nicht einzelne Informations- oder
AngebotsmaBnahmen isoliert umzusetzen, sondern vollstandige, konkurrenzfihige und im
Planungsmoment sichtbare Angebote fir Wegeketten zu gestalten. Prioritar sind verlassliche Takte
und Anschliisse, Riickfahrtsicherheit, digitales OV-first-Routing, die routenbezogene Aktivierung der
Gastekarte, Unterkunftsberatung sowie gruppen- und ausriistungsgerechte Komfortinformationen.
Die vorgeschlagenen Mallnahmen sind empirisch begriindete Interventionshypothesen und sollten
relationenspezifisch pilotiert und mit Vorher-Nachher-Daten evaluiert werden.

www.policylab.at Seite 4
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Trotz verschiedener Initiativen zur Férderung der autofreien Anreise von Touristen:innen mit der Bahn,
Uberwiegt der Anteil der Gaste, die mit dem eigenen Auto zu Urlaubsdestinationen in Tirol anreisen
immer noch deutlich. Das mitgebrachte Fahrzeug wird trotz attraktiver Angebote im OV, dann auch
meist fur Urlaubsaktivitaten und Tagesausfliige verwendet. Das ist zunehmend problematisch, wenn
es zu Stauungen und Uberlastungen auf den Strecken zu den regionalen Zentren und in den gréReren
Orten und Stadten kommt, die sich zudem auch auf die Lebensqualitdt und Alltagsmobilitdat der
ansassigen Bevolkerung negativ auswirken.

Fir die Entwicklung wirksamer, zielgruppen- und destinationsspezifischer Strategien zur Forderung des
offentlichen Verkehrs reicht die Kenntnis aggregierter Angaben zur Anreise- und Verkehrsmittelwahl
nicht aus. Erforderlich ist ein integriertes Verstandnis davon, wie Ubernachtungs- und Tagesgiste
Informationen suchen, Aktivitdten und Aktivitatsorte auswahlen und Verkehrsmittel wahlen. Ebenso
ist zu kldaren, wie diese Entscheidungen miteinander zusammenhangen und welche Bedeutung dabei
Merkmale der Reisegruppe, insbesondere Gruppengrofe, Altersstruktur und Reisen mit Kindern,
sowie die Verfligbarkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel haben. Fiir die touristische Vor-Ort-Mobilitat
in Tirol liegen hierzu bislang nur begrenzte rdaumlich differenzierte Daten vor, die diese
Entscheidungsebenen gemeinsam abbilden. Diese Evidenzliicke erschwert die Ableitung wirksamer
MaRnahmen zur Férderung der OV-Nutzung bei Aktivititen und Tagesausfliigen, insbesondere bei
Wegen in regionale Zentren. Nach der Wirkungslogik des Vorhabens soll eine verlasslich nutzbare
Mobilitat ohne eigenen Pkw am Urlaubsort zugleich die Voraussetzungen dafiir verbessern, mittel- bis
langfristig auch die Bahnanreise zu starken.

1.2 Zielsetzung

Ziel des gegenstandlichen Vorhabens war es, die Grundlagen zu verbessern, um die Nutzung des
Offentlichen Verkehrs in der Vor-Ort-Mobilitit der Gaste zu fordern, um die beschriebenen Probleme
zu vermindern und langfristig auch die Anreise mit der Bahn zu férdern.

Fir die Entwicklung einer entsprechenden Strategie zur touristischen Lenkung und wirksamer
Malnahmen ist es allerdings notwendig, typische Verhaltens- und Entscheidungsmuster bezlglich der
Informationssuche und Auswahl von Reisezielen und Verkehrsmitteln auch in Abhangigkeit von
Gruppenzusammensetzung (Anzahl, Alter, Kinder, etc.), Verkehrsmittelverfligbarkeit fir Tagesauflige
der Gaste in den Destinationen und Tagestourist:innen zu kennen. Es war davon auszugehen, dass es
gerade im Bereich der vor- Ort-Mobilitat dazu allerdings kaum Daten gibt. Ebenso wenig gibt es
Planungswerkzeuge, die mit diesen Daten dann eine Optimierung von Informations- und
Verkehrsangebot fiir tageszeitlich differenzierte Nachfragespitzen im Sommer zu verschiedenen
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Reisezielen erm

oglichen. In diesem Vorhaben sollen durch Gastebefragungen im Sommer 2025 die

notwendigen Daten erhoben und analysiert werden.

1.3 Durchgeflhrte Arbeiten

Folgende Arbeit

en wurden fir das gegenstandliche Vorhaben durchgefiihrt:

e Sichtung bestehender Daten zu Gastemobilitdt in Tirol und Analyse deren Eignung zur

Entwick
Gasten

lung von MaRnahmen zur Férderung der OV-Nutzung in der Vor-Ort- Mobilitit von

e Erhebung von Daten, die als Grundlage fiir die Entwicklung einer entsprechenden Strategie

und wirksamer MalBnahmen geeignet sind, wie typische Verhaltens- und Entscheidungsmuster

bezliglich der Informationssuche und Auswahl von Reisezielen und Verkehrsmitteln auch in

Abhéangigkeit von Gruppenzusammensetzung (Anzahl, Alter, Kinder, etc.):

@)

www.policylab.at

Entwicklung und Testung eines digitalen Fragebogens in Abstimmung mit dem Land
Tirol, der Tirol Werbung und dem Verkehrsverbund Tirol

Auswahl der Befragungsgebiete in Abstimmung mit dem Auftraggeber unter
Berlicksichtigung der moglichen Stichprobe

Erhebung in Form von Face-to-Face Befragungen mit Tablets und parallel online-
Befragungen (Unterstlitzung durch TVBs fiir die Verbreitung notwendig) im Sommer
2025

Auswertung und Analyse der Befragungsergebnisse

Ableitung von Ansatzpunkten fiir wirksame Strategien und MaBnahmen zur Forderung
der OV-Nutzung fiir Tagesausfiige insbesonders in die regionalen Zentren

Analyse von vorhandenen Datengrundlagen in Tirol hinsichtlich der Eignung fir die
Entwicklung und Anwendung eines GIS-Planungswerkzeuges / Planungsstrategie fur
die Weiterentwicklung des Umweltverbundes. Hierzu wird ein Querbezug zu einem
Konzept fiir ein GIS-basiertes Planungswerkzeuge zur Optimierung der OV-Angebote
und Informationen hergestellt, das zu diesem Thema parallel in Salzburg konzipiert

wird.
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2 Datenlage zur Vor-Ort-Mobilitat

2.1 Analyse

Wie eingangs festgehalten ist es fir die Entwicklung einer entsprechenden Strategie zur touristischen
Lenkung und wirksamer MalBnahmen notwendig, typische Verhaltens- und Entscheidungsmuster
bezliglich der Informationssuche und Auswahl von Reisezielen und Verkehrsmitteln auch in
Abhdngigkeit von Gruppenzusammensetzung (Anzahl, Alter, Kinder, etc.) und Verkehrsmittel-
verfligbarkeit zu kennen. Die Analyse vorhandener Datenquellen zeigt, dass es gerade im Bereich der
Vor-Ort-Mobilitat dazu allerdings kaum Daten gibt.

Weder Auswertungen der Nachtigungsstatistik (vgl. Tirol Werbung GmbH, 2025a) noch der T-Mona-
Daten (vgl. Tirol Werbung GmbH, 2025b) ermdoglichen entsprechende Analysen. Die Datensatze
enthalten keine spezifischen Informationen, die erlauben wirden, die touristische
Entscheidungsfindung in der Vor-Ort-Mobilitat zu analysieren, und sind somit vor dem beschriebenen
Hintergrund der Fragestellung nicht hinreichend geeignet. Spezifische Daten liegen nur aus
verschiedenen lokal begrenzten Projekten oder Untersuchungen vor. Diese sind nur bedingt verfligbar.
Die fiir die Thematik am ehesten relevanten und auch zuganglichen Daten der Erhebungen von Bursa
in Zillertal, Otztal und der Region Hohe Salve (Bursa, 2021) ermdglichten zwar eine Analyse zu
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl. Doch selbst diese komplex erhobenen Daten erlauben es
nicht ausreichend, das touristische Entscheidungsverhalten in der Vor-Ort-Mobilitdit im
Zusammenspiel von Aktivitdten- und Verkehrsmittelwahl zu analysieren, um entsprechende
Handlungsansatze ableiten zu kdnnen.

Auch eine Recherche der relevanten wissenschaftlichen Literatur zeigt die bestehenden Defizite in
diesem Bereich auf. Die folgende Literaturiibersicht umfasst wissenschaftliche Publikationen, die sich
mit Determinanten der Verkehrsmittelwahl beschaftigen. Das Reiseverhalten von Touristen:innen vor
Ort und die damit verbundenen Entscheidungsprozesse sind bereits Gegenstand mehrerer Studien
(Bursa et al., 2022). Das wissenschaftliche Interesse an diesem Thema erstreckt sich Gber diverse
Disziplinen, darunter Verkehrswissenschaften (Bursa, 2021), angewandte Statistik (Masini et al., 2025)
und Geographie (Ding et al., 2024).

Wie Zhou et al. (2025) in einem urbanen Kontext aufzeigen, kénnen die bei den Bewohnenden
beobachteten Freizeitmobilitatsmuster nicht einfach auf Touristen:innen Gbertragen werden, da die
zugrunde liegenden Entscheidungsprozesse unterschiedlich sind und die Determinanten
unterschiedlich gewichtet werden.

Bursa et al. (202243, S. 1470-1471) bieten eine Literaturiibersicht zu den Determinanten, die die Wahl
des Verkehrsmittels flir die Vor-Ort-Mobilitdt beeinflussen. Gross und Grimm (2018, S. 404-405)
unterscheiden sie zwischen subjektiven und objektiven Determinanten. Subjektive Determinanten
umfassen den Zeitpunkt der Entscheidungen, Reisemotivation und Reisetyp, wahrend objektive
Determinanten die Qualitdt der Transportdienstleistungen, Zielmerkmale, soziodemographische
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Faktoren und reisebezogene Aspekte umfassen. Es gibt viele verschiedene Klassifikationen, Harz und
Sommer (2022, S. 2) teilen die Determinanten in soziodemographische, reisebezogene, motivations-
und informationsbezogene sowie trip- oder verkehrsmittelbezogene Determinanten ein. Wahrend
Maltese et al. (2025, S. 2) sie nach Reise wie Art und Dauer, personlichen Merkmalen wie
Demographie, sowie physischen Elementen wie Transportinfrastruktur und Lage der Einrichtungen am
Zielort gruppieren. Trotz der Unterschiede zwischen den Klassifikationen kdnnen gemeinsame
Merkmale identifiziert und in den folgenden Abschnitten weiter untersucht werden.

Innerhalb der persdnlichen Dimension identifizieren Gross und Grimm (2018, S. 404-405) Alter,
Haushaltszusammensetzung, Einkommen und Beschaftigungsstatus als Schliisselfaktoren, die die
Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs beeinflussen. Maltese et al. (2025, S. 8-9), stellten jedoch fest,
dass nur Alter, Ausbildung, Beruf und Einkommen signifikant sind, wobei Touristen:innen unter 30
Jahren und solche mit hoherem Bildungsstand eine gréRere Bereitschaft zu multimodalem Reisen
zeigen, wahrend Berufstatige und Personen mit hoherem Einkommen eine geringere Neigung zu
solcher Mobilitat zeigen. Im Gegensatz dazu berichten Harz und Sommer (2022, S. 6), dass unter den
stadtischen Touristen:innen nur das Geschlecht signifikant ist, wobei Frauen tendenziell weniger zu
FuR gingen als Manner. Bausch et al. (2024, S. 10) identifizieren fur Sudtirol signifikante Unterschiede
im Mobilitatsverhalten vor Ort zwischen den Herkunftslandern, wobei Personen aus ltalien seltener
offentliche Verkehrsmittel nutzen als Deutsche. Zamparini und Vergori (2021) betonen die zentrale
Rolle des gewohnheitsmaRigen Mobilitdatsverhaltens bei der Gestaltung der touristischen Vor-Ort-
Mobilitat. Zusammen zeigen diese Ergebnisse, dass die Korrelationen zwischen soziodemographischen
Faktoren und Mobilitdtsverhalten weiterhin unklar sind.

Auf der Ebene der Destinationseigenschaften zeigen Paulino et al. (2025) einen Zusammenhang
zwischen Verkehrsinfrastruktur und dem Vor-Ort-Mobilitatsverhalten auf. Die Verkehrspolitik
beeinflusst die Servicequalitat (Zamparini & Vergori, 2021). Faktoren wie die Einfiihrung nachhaltiger
Mobilitatsdienste und die Einfilhrung von Parkgebiihren (Curtale et al., 2021), sowie die Haufigkeit der
Abfahrten im oOffentlichen Nahverkehr (Harz & Sommer, 2022, S. 6) beeinflussen die
Verkehrsmittelwahl.

Die Literatur zeigt auch Uneinigkeit in Bezug auf reisebezogene Determinanten. Wahrend Gross und
Grimm (2018, S. 415) keine Korrelation zwischen Aufenthaltsdauer und Verkehrsmittelwahl
feststellen, finden andere Studien einen signifikanten Zusammenhang. Bausch et al. (2024, S. 8),
Miravet et al. (2021, S. 15) weisen darauf hin, dass langere Aufenthalte mit einer starkeren Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel verbunden sind. Eng verbunden mit der Aufenthaltsdauer ist eine
Gastekarte, die kostenlosen 6ffentlichen Nahverkehr bietet und laut Bausch et al. (2024, S. 9), den
starksten Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels hat. Die Informationsbereitstellung (Maltese et al.,
2025, S. 11-12) und das daraus resultierende Vorwissen beeinflussen auch die Wahl des
Transportmittels (Bursa, 2021, S. 108). Laut Miravet et al. (2021, S. 14) erhoht eine langere Entfernung
zwischen Ausgangsort und Zielort die Wahrscheinlichkeit, dass Touristen:innen 6&ffentliche
Verkehrsmittel nutzen. Sie stellten auBerdem fest, dass hohere Urlaubsausgaben mit einer verstarkten
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel korrelieren. Reisegruppenmerkmale, wie die Gruppengréfe und
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insbesondere die Anwesenheit von Kindern unter sechs Jahren, erhohen die Wahrscheinlichkeit, das
Auto als Fortbewegungsmittel zu wahlen, erheblich (Bursa, 2021, S. 134). Harz und Sommer (2022, S.
6) stellen fest, dass sowohl der Gesamtzweck der Reise als auch die spezifischen Aktivitaiten wahrend
des Aufenthalts die Wahl der Vor-Ort-Mobilitdt beeinflussen. Aktivitaten wie Sightseeing, Einkaufen
oder Besorgungen wirken sich negativ auf das Autofahren aus. Bursa (2021, S. 103) stellt fest, dass
soziale Aktivitdten wie Restaurantbesuche das Gehen als bevorzugte Fortbewegungsart beglinstigen,
wahrend die Teilnahme an Sommersportaktivitdten die Neigung zum Gehen verringert. Bursa (2021,
S. 137) spekuliert, dass mogliche Grinde schlechte Zuganglichkeit oder der Bedarf an sperriger
Ausriistung sein konnten.

2.2 Fazit

Reslimierend zeigt die Literatur zu den beeinflussenden Determinanten der Verkehrsmittelwahl in der
touristischen Vor-Ort-Mobilitat, dass die Studienergebnisse heterogen sind. Einerseits lassen sich
Determinanten identifizieren, die auBerhalb des Wirkungsbereichs der beteiligten Stakeholder liegen.
Zudem ist die Studienlage diskrepant. Was in einer Studie als signifikanter Faktor erscheint, erweist
sich in einer anderen als irrelevant. Andererseits erfolgen die meisten Untersuchungen nicht unter
Bedingungen, die mit denen in Tirol vergleichbar sind, sodass eine vollstindige Ubertragbarkeit fraglich
ist. Folglich ist weitere Forschungsarbeit zur touristischen Vor-Ort-Mobilitdt erforderlich, um die
lokalen Zusammenhéange zwischen Aktivitaten, Zielwahl und Verkehrsmittelwahl besser zu verstehen
und daraus umsetzbare Ansatze fiir die MaRnahmenentwicklung abzuleiten.

2.3 Abgeleitete Fragestellungen

Ausgehend von dieser Analyse und dem Ziel des gegenstandlichen Vorhabens

e die empirischen Grundlagen fir die Entwicklung wirksamer Strategien und MalRknahmen zur
Forderung des 6ffentlichen Verkehrs in der Vor-Ort-Mobilitat von Gasten in Tirol zu verbessern

und

e dadurch ein Beitrag zur Verringerung verkehrsbedingter Belastungen in den Tourismus-
destinationen und regionalen Zentren zu leisten sowie mittel- bis langfristig auch die Anreise
mit der Bahn zu unterstitzen

stehen typische Informations-, Verhaltens- und Entscheidungsmuster bei der Wahl von Aktivitaten,
Aktivitatsorten und Verkehrsmitteln im Mittelpunkt der Untersuchung. Der besondere raumlicher
Schwerpunkt liegt dabei auf Innsbruck in seiner Funktion als regionales Zentrum. Die Untersuchung
beschrdankt sich jedoch nicht auf Besuche Innsbrucks, sondern bezieht ein breites Spektrum
touristischer Aktivitaten und Aktivitdatsorte ein, um die Zusammenhange zwischen der Wahl von
Aktivitat, Aktivitdtsort und Verkehrsmittel differenziert zu analysieren. Darliber hinaus wird
untersucht, in welchem Zusammenhang diese Entscheidungen mit Merkmalen der Reisegruppe,
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insbesondere Gruppengrofe, Alter und Reisen mit Kindern, sowie mit der Verfiigbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsangebote stehen. Die hierfiir erforderlichen Daten werden im Sommer 2025 im Rahmen einer
Gastebefragung erhoben und anschlieRend ausgewertet.

Dementsprechend ergeben sich fir die Befragung folgende libergeordnete Fragestellungen:

e Welche Faktoren beeinflussen die Wahl der Aktivitaten, der Aktivitatsorte und der

Verkehrsmittel von Touristen:innen, und wie interagieren diese Entscheidungen miteinander?

e Warum besuchen Touristen:innen Innsbruck, welches Verkehrsmittel wahlen sie dafir und
worauf basiert die Entscheidung?

3 Grundlagen und Methodik der Befragung

3.1 Projektvorbereitung und Fragebogenentwicklung

Zur Vorbereitung der quantitativen Gastebefragung wurde bereits im Sommer 2024 zunéachst eine
qualitative Voruntersuchung durchgefiihrt. Sie diente der explorativen ErschlieBung der touristischen
Vor-Ort-Mobilitdat und der Prazisierung der fiir die quantitative Erhebung relevanten Themenfelder. In
mehreren Abstimmungsrunden mit dem Land Tirol, dem Verkehrsverbund Tirol (VVT) und der Tirol
Werbung wurde das Untersuchungskonzept weiter konkretisiert und die Regionen Innsbruck und seine
Feriendorfer, Achensee und Otztal als Untersuchungsraume festgelegt. Auf dieser Grundlage wurde
der standardisierte digitale Fragebogen in einem iterativen Entwicklungsprozess durch das
Projektteam erarbeitet. Die inhaltliche Ausgestaltung erfolgte dabei unter Einbezug der
Rickmeldungen aus den Abstimmungsprozessen.

3.2 Erhebungsdesign

Die Datenerhebung erfolgte in der Sommersaison 2025 mittels eines standardisierten Online-
Fragebogens. Teilnehmende wurden (iber QR-Codes und Plakate sowie durch ein Befragungsteam vor
Ort rekrutiert. Bei personlichen Kontakten wurden computergestiitzte Interviews durchgefiihrt. Die
Erhebung konzentrierte sich auf die Untersuchungsrdume Achensee, Otztal und Innsbruck, raumliche
Zuordnungen erfolgten in der Auswertung auf Ebene der Tourismusverbande.

Ausgangspunkt sind 703 Befragungen. Fragebogenverzweigungen, Filter und Abbriiche fiihren zu
unterschiedlichen giiltigen Fallzahlen. Deshalb wird die jeweilig StichprobengroRe (n) konsequent auf
Ebene der Teilanalyse ausgewiesen.
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3.3 Raumliche Perspektiven

Die regionale Analyse unterscheidet zwei BezugsgrofRen. Die Unterkunftsregion beschreibt den
Ausgangsraum der Aktivitat und ist insbesondere fir Anreise, Tagesplanung und Innsbruck-Ausfliige
relevant. Die Aktivitatsregion bezeichnet den Tourismusverband, in dem die berichtete Hauptaktivitat
tatsachlich stattfand, und ist damit die geeignete Ebene fiir lokale Verkehrsmittel- und
Aktivitatsprofile. Die Stadt Innsbruck und die Region Innsbruck und seine Feriendorfer werden als
getrennte Kategorien gefihrt.

3.4 Bildung der Urlaubsgruppenprofile

Die Urlaubsgruppe umfasst die befragte Person und alle Begleitpersonen. Die Kategorien werden nach
einer festgelegten Prioritdtsregel gebildet und sind wechselseitig ausschlieRend. Alleinreisende,
Gruppen mit Kleinkindern von 0 bis 5 Jahren, Gruppen mit Kindern von 6 bis 14 Jahren, Gruppen mit
Jugendlichen von 15 bis 17 Jahren, Gruppen mit mindestens einer Person ab 65 Jahren, anschlieRend
reine Zwei-Personen-, Drei- bis Vier-Personen- und Gruppen ab flinf Personen. Eine Familie mit Kind
und insgesamt vier Personen wird daher der Kinderklasse und nicht zusatzlich der GréRenklasse 3-4

Personen zugerechnet.

3.5 Statistische Verfahren

Kategoriale Zusammenhange wurden bei ausreichenden erwarteten Haufigkeiten mit Pearson-x?-
Tests, bei diinn besetzten Tabellen mit exakten oder Monte-Carlo-basierten Verfahren gepruft. Als
EffektmaR dient Cramérs V. Fiir numerische oder ordinale Gruppenvergleiche wurden Mann-Whitney-
U- beziehungsweise Kruskal-Wallis-Tests eingesetzt, als EffektmaRR wird die absolute rangbiseriale
Korrelation beziehungsweise Epsilon-Quadrat (g2) berichtet. Explorative p-Werte wurden nach
Benjamini und Hochberg korrigiert, im Bericht wird der g-Wert priorisiert.

Rangfragen werden (iber Borda-Punkte und Nennungshaufigkeiten ausgewertet. Die Punkte bilden die
relative Prioritdt innerhalb der jeweiligen Rangfrage ab, nicht den Anteil der Befragten. Explorative
logistische und multinomiale Modelle dienen ausschlieSlich der Robustheitspriifung ausgewahlter
Muster. Statistische Signifikanz wird nur gemeinsam mit Effektstarke, Fallzahl und praktischer Relevanz
interpretiert.

3.6 Datenqualitat und Grenzen

Die Stichprobe ist nicht probabilistisch gezogen. Prozentwerte beschreiben die erreichten Befragten
und sind ohne Gewichtung nicht als exakte Anteile aller Tirol-Gaste beziehungsweise der Gaste in den
untersuchten Regionen zu interpretieren. Das Querschnittsdesign und die Selbstangaben erlauben

www.policylab.at Seite 15



Az Policy
IS Lab

Mobilitatswende jetzt!

Assoziations-, aber keine Kausalaussagen. Berichtete Absichten sind nicht mit tatsachlichem Verhalten
gleichzusetzen. Filterfiihrung und fehlende Werte fiihren zu variierenden Basen, kleine regionale
Zellen werden ausdriicklich gekennzeichnet und nicht Uberinterpretiert. Bei der Innsbruck-
Verkehrsmittelfrage werden tatsachliche, geplante und hypothetische Angaben erfasst. Fir
tatsachliche Modal-Splits wird ausschlieBlich die bestatigte Besuchergruppe verwendet.

4 Allgemeine Ergebnisse

4.1 Stichprobe und Reisegruppen

Die Anzahl gliltiger Antworten variiert je nach Frage und Filterfihrung. Die héchsten glltigen Fallzahlen
liegen fur Aufenthaltstyp (n = 691) und Anreiseverkehrsmittel (n = 558) vor. Fiir komplexere, gefilterte
Auswertungen, etwa die tatsachliche Verkehrsmittelwahl bestatigter Innsbruck-Besucher:innen, ist die
Basis kleiner (n = 141).

Altersstruktur aller Urlaubspersonen (N=1125)

B mannlich
90 = weiblich
85 B divers/unbekannt

80 1
751
70 A
65
60

55 4

50

Alter

45 1
40 A

354

301
25 4
20
154

104

Befragte: n=390 - Begleitpersonen Urlaub: n=735

0 T T T
20 10 0 10 20

Anzahl Personen je Alter

Abbildung 1: Altersstruktur der befragten Personen und ihrer Urlaubsbegleitung
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Die Stichprobe bildet ein breites Altersspektrum ab (Abbildung 1). Das Durchschnittsalter, der 390
unmittelbar Befragte und 735 mitreisende Personen, betragt 41 Jahre, der Median 38 Jahre, die
Spannweite reicht von 0 bis 94 Jahren. Die Altersverteilung ist in Abbildung 1 dargestellt. Mit 40 %
bildet die Altersgruppe 25 bis 44 Jahre den groRten Anteil, gefolgt von 45 bis 64 Jahren mit 27 %.
Personen ab 65 Jahren machen 14 %, 18- bis 24-Jahrige 10 % und Kinder 9 % aus. Die
Geschlechterverteilung ist nahezu ausgeglichen.

Wie Abbildung 2 zeigt, dominieren kleine Reisegruppen. Zwei-Personen-Gruppen stellen 41 % der
Urlaubsgruppen (n = 510), Alleinreisende 17 % und Drei- bis Vier-Personen-Gruppen 15 %. Gruppen
mit mindestens einer Person ab 65 Jahren machen 12 % aus. Gruppen mit Kindern von 6 bis 14 Jahren
erreichen 7 %, Gruppen mit Kleinkindern 5 %. Diese Zusammensetzung ist fiir die Mobilitat wesentlich.
Eine MaRnahme, die nur auf Familien zielt, verfehlt die groRte absolute Gruppe, eine ausschlieflich
auf Paare ausgerichtete Losung Ubersieht dagegen besondere Komfort- und Komplexitatsbarrieren.

Urlaubsgruppe (N=510)

2 Personen Gruppe 210 (41%)

Alleinreisende 88 (17%)

3-4 Personen Gruppe 75 (15%)

=

[e]

& Gruppe mit alteren Personen 65+

x

= Gruppe mit Kindern 6-14 - 35 (7%)

5]

Gruppe mit Kleinkindern 0-5 25 (5%)
5+ Personen Gruppe . 11 (2%)
Sonstige / geringe Fallzahl 4 7 (1%)
T T T T T T T T

0 25 50 75 100 125 150 175 200

Anzahl

Abbildung 2: Zusammensetzung der Reisegruppenprofile

4.2 Die Anreise

4.2.1 Verkehrsmittelwahl

Die touristische Anreise, ist in der erreichten Stichprobe klar autoorientiert (siehe Abbildung 3). Von
den 558 giiltigen Angaben entfallen 329 auf den Pkw (59 %) und 135 auf den 6ffentlichen Verkehr (24
%). Wohnmobil (5 %), Flugzeug (4 %), Reisebus (3 %), Anreise zu Fuf’ (3 %) und weitere Modi machen
lediglich kleinere Anteile aus. Verglichen mit bekannten Anteilen flr Tirol ist der Pkw-Anteil allerdings
geringer, was vor allem auf Gaste zuriickzufihren ist, die in Innsbruck wohnen (siehe auch
Abbildung 6). Der hohe Pkw-Anteil bei der Anreise flihrt dazu, dass das Auto am Urlaubsort fiir einen
groRRen Teil der Befragten grundsétzlich verfiigbar ist.
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Anreiseverkehrsmittel (N=558)

Pkw 329 (59%)

Offentlicher Verkehr 135 (24%)

E Camper 29 (5%)
E —
2 Flugzeug 22 (4%)
o T
¥
g Reisebus 17 (3%)
zu FuB 14 (3%)
Sonstige / geringe Fallzahl 12 (2%)
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Anzahl der Befragten
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Abbildung 3: Anreiseverkehrsmittel der Befragten

Die Gruppenunterschiede in Abbildung 4 sind ausgepragt. Alleinreisende unterscheiden sich deutlich
von den Ubrigen Gruppen. 47 % reisen oOffentlich und 36 % mit dem Pkw an. Bei Zwei- Personen-
Gruppen liegt der Pkw-Anteil bei 60 %, bei Drei- bis Vier-Personen-Gruppen bei 68 %. Gruppen mit
Kindern, Kleinkindern oder mindestens fiinf Personen erreichen Pkw- Anteile zwischen 71 % und 73 %.
Bei den Gruppen ab finf Personen ist die Fallzahl mit n=11 besonders gering. Mit zunehmender
GruppengroRe und bei Reisen mit Kindern steigt die Autoorientierung.

Anreiseverkehrsmittel nach Urlaubsgruppe (N=510)

2 Personen Gruppe n=210

Alleinreisende n=88

3-4 Personen Gruppe n=75

Pkw

Offentlicher Verkehr
Camper

Flugzeug

2u FuB

Reisebus

Sonstige / geringe Fallzahl

Gruppe mit alteren Personen 65+

i

Gruppe mit Kindern 6-14

Gruppe mit Kleinkindern 0-5 n=25

Zielgruppe der Reisegruppe

5+ Personen Gruppe

Sonstige / geringe Fallzahl

b T T T T
0% 20% 40% 60% 100%
Anteil

Abbildung 4: Anreiseverkehrsmittel der Befragten nach Urlaubsgruppe

Auch das Alter differenziert die Anreise (Abbildung 5). Bei den unter 25-Jahrigen ist der 6ffentliche
Verkehr mit 46 % haufiger als der Pkw mit 38 %. Danach steigt die Pkw-Nutzung deutlich an: Sie betragt
58 % bei den 25- bis 34-Jahrigen, 60 % bei den 35- bis 44-Jahrigen und erreicht bei den 45- bis 54-
Jahrigen 77 %. In der Gruppe 55 bis 64 Jahre liegt sie bei 69 %, bei den ab 65-Jahrigen bei 55 %. Die
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starkste OV-Affinitdt zeigt sich bei den jiingsten Gasten, wihrend besonders die mittleren
Altersgruppen autoorientiert anreisen. Bei dlteren Gasten ist das Muster heterogener, dort spielen

zudem sonstige Verkehrsmittel und organisierte Reiseformen eine gréRere Rolle

Anreiseverkehrsmittel nach Altersgruppe (N=390)

<25

25-34
2 35.44 . Pkw
g - — Off
S entlicher Verkehr
= Sonstige / geringe Fallzahl
uEJ B Camper
ﬁ 45-54 I Flugzeug

55-64

65+

0% 20% 40% 60% 80%
Anteil

Abbildung 5: Anreiseverkehrsmittel der Befragten nach Altersgruppe

Ebenfalls pragt die Unterkunftsdestination die Anreise (Abbildung 6). Die regionalen Unterschiede sind
ausgepragt. In Otztal und Achensee reisen jeweils 75 % der Gaste mit dem Pkw an, wihrend der OV
dort nur 11 % beziehungsweise 12 % erreicht. In Innsbruck ist das Verhaltnis umgekehrt. 59 % reisen
offentlich und 30 % mit dem Pkw an. In Innsbruck und seinen Feriendérfern entfallen 47 % auf den

Pkw und 19 % auf den OV, zugleich treten Camper- und Fluganteile stirker hervor.

Anreiseverkehrsmittel nach Tourismusverband der Unterkunft (N=413)

Otztal Tourismus

Innsbruck

Achensee
™
Innsbruck und seine Feriendorfer W Offentlicher Verkehr
. Camper
BN Flugzeug
Sonstige / geringe Fallzahl Sonstige / geringe Fallzahl
BN Reisebus

Erste Ferienregion im Zillertal Fugen - Kaltenbach

Tourismusverband der Unterkunft

Stubai Tirol

Seefeld

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

Abbildung 6: Anreiseverkehrsmittel der Befragten nach Tourismusverband der Unterkunft
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4.2.2 Informationsverhalten

Vor der Reise dominieren Karten- und Navigationsdienste als Informationsquelle (Abbildung 7). Sie
erreichen im Borda-Ranking 753 Punkte bei 198 Nennungen. An zweiter Stelle steht bereits keine
aktive Suche mit 452 Punkten und 113 Nennungen, OV-Dienste folgen mit 310 Punkten und 83
Nennungen. Wahrend des Aufenthalts bleibt das Muster dhnlich. Karten und Navigation liegen mit 844
Punkten und 218 Nennungen vorne, gefolgt von keiner aktiven Suche und OV-Diensten.

Wie haben Sie sich im Vorfeld Uber die Mobilitatsangebote in der Urlaubsregion
informiert? (N=392)

Karten-, Routen- und Navigationsdienste 753 | n=198

Keine aktive Informationssuche 452 | n=113

OV-Dienste 310 | n=83

Destination-, Unterkunfts- und touristische Servicequellen 154 | n=47

Freunde/Familie 74| n=22
Digitale Plattformen, Suche, KI und soziale Medien 55| n=19
Ich habe mich nicht informiert 48| n=12

Analoge Informationsquellen

Website der Destination

Reisefihrer

Touristinformation

Freunde / Familie

Unterkunft / Rezeption

0 100 200 300 400 500 600 700
Borda-Punkte

Abbildung 7: Informationsquellen vor der Reise

4.3 Vor-Ort-Mobilitat

4.3.1 Informationsverhalten

Auch vor Ort stehen Karten-, Routen- und Navigationsdienste mit 844 Borda-Punkten und 218
Nennungen klar an erster Stelle unter den Informationsquellen zu Mobilitatsangeboten (Abbildung 8).
Keine aktive Informationssuche folgt mit 324 Punkten, OV-Dienste erreichen 267 Punkte und
touristische Servicequellen 166 Punkte. Analoge Informationsquellen sind mit 108 Punkten relevanter
als vor der Reise, bleiben aber deutlich hinter den digitalen Routendiensten.
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Wie haben Sie sich wahrend lhres Urlaubs tber die Mobilitatsangebote in der
Urlaubsregion informiert? (N=392)

Karten-, Routen- und Navigationsdienste 844 | n=218
Keine aktive Informationssuche 324 | n=81
Ov-Dienste 267 | n=72
Destination-, Unterkunfts- und touristische Servicequellen 166 | n=51
Analoge Informationsquellen 108 | n=34
Freunde/Familie
Digitale Plattformen, Suche, KI und soziale Medien 38| n=12
Ich habe mich nicht informiert 32|n=8
Touristinformation | 7| n=3
Website der Destination 4§ 7[n=2
Unterkunft / Rezeption 4 4[n=1
Reisebiiro 1 4[n=1
Reisefuhrer 4 3|n=1
Fahrplanaushang 4 2| n=1
(I) 160 2(')0 3(l)0 4(I)0 560 660 7(‘30 860

Borda-Punkte

Abbildung 8: Informationsquellen wahrend des Urlaubs

4.3.2 Verkehrsmittelwahl

Bei dem Weg zur Hauptaktivitat ist die Verteilung der Verkehrsmittelwahl wesentlich ausgeglichener
als bei der Anreise (Abbildung 9). Pkw 28 %, zu FuR 27 %, OV 25 % und Fahrrad 10 % (n = 411). Das ist
ein zentraler Befund. Obwohl viele Gaste ein Auto vor Ort haben, ist seine Nutzung fiir Aktivitdten
keineswegs alternativlos. Welche Option gewahlt wird, hdngt davon ab, wie der Gast angereist ist, wie
weit das Ziel entfernt liegt, welche Aktivitat geplant wird, wie die Gruppe zusammengesetzt ist.
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Verkehrsmittel zur Aktivitat (N=411)

Pkw 115 (p8%)

zu Ful 112 (27%)

Offentlicher Verkehr 101 (25%)

Fahrrad 41 (10%)

Verkehrsmittel

Sonstige / geringe Fallzahl 17 (4%)

Reisebus 13 (3%)

Camper 12 (3%)
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Anzahl der Befragten

Abbildung 9: Verkehrsmittel zur Hauptaktivitat

Das Anreiseverkehrsmittel erzeugt eine deutliche Pfadabhangigkeit (siehe Abbildung 10). Bei Pkw-
Angereisten werden 43 % der Aktivitdtswege erneut mit dem Pkw zuriickgelegt, 25 % erfolgen zu FuB,
13 % &ffentlich und 12 % mit dem Fahrrad. OV-Angereiste nutzen fiir die Aktivitdt zu 49 % erneut den
OV und zu 34 % den FuRweg, nur 6 % greifen auf den Pkw zuriick. Der Zusammenhang ist
hochsignifikant und von mittlerer Starke (Monte-Carlo- x2=255,14, df=30, p=0,001, g=0,004, Cramérs
V=0,352).

Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Anreiseverkehrsmittel (N=411)

Pkw

Offentlicher Verkehr

& — Pkw

g Camper - Ful
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o Sonstige / geringe Fallzahl
& Sonstige / geringe Fallzahl BN Reisebus
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T
60%
Anteil

Abbildung 10: Zusammenhang zwischen Anreise- und Vor-Ort-Verkehrsmittel

Die Verkehrsmittelwahl zur Aktivitdt unterscheidet sich deskriptiv zwischen den Altersgruppen
(Abbildung 11). Unter 25-Jdhrige nutzen besonders haufig den 6ffentlichen Verkehr (38 %) oder gehen
zu FuB (36 %), wahrend der Pkw-Anteil lediglich 15 % betrdgt. Den hochsten Pkw- Anteil weist die
Altersgruppe der 45- bis 54-Jahrigen mit 43 % auf. Bei den 55- bis 64-Jdhrigen dominiert dagegen das
ZufuBRgehen mit 36 %. Insgesamt deutet sich ein altersabhangiges Mobilitdtsmuster an, der
Zusammenhang ist jedoch statistisch nicht eindeutig abgesichert.
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Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Altersgruppe (N=390)

<25

25-34

Pkw

zu FuB

Offentlicher Verkehr
Fahrrad

Sonstige / geringe Fallzahl
Camper

35-44

45-54

Altersgruppe
il

55-64

65+

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl zur Aktivitat nach Altersklasse

Auch die Reisegruppenprofile unterscheiden sich bei der Verkehrsmittelwahl zur Aktivitat (Abbildung
12). Alleinreisende sind besonders OV-affin. Zwei-Personen-Gruppen verteilen sich stark auf Pkw und
FuRweg, wahrend Drei- bis Vier-Personen-Gruppen sowie Kindergruppen haufiger zum Pkw tendieren.
Der Zusammenhang ist klein, aber im vollstandigen Test statistisch abgesichert (n=411, q=0,007,
Cramérs V=0,164).

Gruppenprofil Aktivitat x Verkehrsmittel zur Aktivitat (N=411)

2 Personen Gruppe 31% % n=182

Alleinreisende
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Abbildung 12: Anreiseverkehrsmittel der Befragten nach Gruppenprofi

Wie Abbildung 13 zeigt, beeinflusst der raumliche Kontext, welche Optionen tatsachlich genutzt
werden. In Innsbruck werden Aktivitidten vor allem mit dem OV (38 %) oder zu FuR (33 %) erreicht, der
Pkw-Anteil liegt bei 13 %. Am Achensee dominiert der FuBweg mit 39 %, gefolgt vom Pkw mit 33 %,
wiahrend der OV 7 % erreicht. Im Otztal ist das Muster breiter. 33 % OV, 23 % Pkw, 21 % zu FuR und 16
% Fahrrad. Kleinere Regionen weisen zum Teil hohe Pkw- oder FuBanteile auf, beruhen aber auf
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niedrigen Fallzahlen. Die Unterschiede sind statistisch robust (Monte-Carlo-x?>=96,07, df=42, p=0,001,
g=0,004, Cramérs V=0,204). Der Effekt ist klein bis mittel.

Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Tourismusverband der Aktivitat (N=384)

Otztal Tourismus

Achensee

Innsbruck

- Pkw
. X . . zu Ful
Innsbruck und seine Feriendorfer mmm Offentlicher Verkehr
W Fahrrad
. . Sonstige / geringe Fallzahl
Sonstige / geringe Fallzahl W Reisebus
. Camper

Silberregion Karwendel

Tourismusverband der Aktivitat

Stubai Tirol

Seefeld

60%
Anteil

Abbildung 13: Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Tourismusverband der Aktivitat

Die Modi erfiillen unterschiedliche Distanzfunktionen. Die modellierten Routendistanzen vom
vorherigen Aufenthaltsort zum Startpunkt der Aktivitdt weisen je nach genutztem Verkehrsmittel
unterschiedliche, jedoch Uberlappende Distanzprofile auf. Wege zu FuR und mit dem Fahrrad
konzentrieren sich deutlich auf kurze Distanzen, die Medianwerte liegen bei etwa 1 km
beziehungsweise 2 km (n = 64 bzw. n = 22). Beim 6ffentlichen Verkehr und beim Reisebus betragt der
Median jeweils rund 10 km (n = 81 bzw. n = 11), wahrend er beim Pkw und beim Camper bei etwa 18
beziehungsweise 19 km liegt (n = 78 bzw. n = 11). Insbesondere beim &ffentlichen Verkehr, beim Pkw
und beim Camper liegen die Mittelwerte mit rund 20 km, 28 km beziehungsweise 34 km deutlich Gber
den Medianen (Abbildung 14).
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OTP-Routendistanz vorheriger Ort-Startpunkt Aktivitat (km) nach Verkehrsmittel zur
Aktivitat (N=273)
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Abbildung 14: Distanz zwischen vorherigem Aufenthaltsort und Aktivitdt nach Verkehrsmittel
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4.3.3 Grinde flr und gegen den 6ffentlichen Verkehr

QOV-Barrieren bei Auto-Nutzern (alle Fragen) (N=431)

Bequemlichkeit 474|In=150

Zeitliche Flexibilitat 421 n=140

Reisezeit & Schnelligkeit 337 |n=113

Transportmoglichkeiten 274 | n=83
Raumliche Flexibilitat 250 | n=81
Gewohnheit 219 n=73
Erreichbarkeit / Umstiegssituation 158 | n=49
Verfligbarkeit & RegelmaBigkeit 122 | n=43
Zuverlassigkeit 108 | n=42
Kein alternatives Verkehrsmittel verfligbar 107 [n=31
Komfort & Sauberkeit 104 | n=39
Finanzielle Griinde 87 | n=35
Stressfaktor 87|n=33

Familienfreundlichkeit 84|n=27

0 100 200 300 400
Borda-Punkte

Abbildung 15: Griinde gegen die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs bei Auto-Nutzenden

Bei den Autonutzenden steht Bequemlichkeit mit 474 Borda-Punkten und 150 Nennungen an erster
Stelle unter den Griinden gegen die Nutzung des offentlichen Verkehrs (Abbildung 15). Es folgen
zeitliche Flexibilitat mit 421 Punkten, Reisezeit und Schnelligkeit mit 337 Punkten, Transport-
moglichkeiten mit 274 Punkten sowie rdumliche Flexibilitit mit 250 Punkten. Gewohnheit,
Erreichbarkeit, Verflgbarkeit, Zuverlassigkeit und Komfort werden ebenfalls genannt, liegen aber
deutlich darunter.

Unter den Motivatoren fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs nimmt die Gastekarte mit 365 Borda-
Punkten und 103 Nennungen deutlich den ersten Rang ein. Es folgen die Verfligbarkeit und
Regelmaligkeit des Angebots mit 266 Punkten sowie das Fehlen eines alternativen Verkehrsmittels
mit 245 Punkten. Im mittleren Bereich liegen finanzielle Griinde (182 Punkte), die Vermeidung von
Stau und Parkplatzsuche (161 Punkte), Bequemlichkeit (138 Punkte) und Umweltvertraglichkeit (133
Punkte). Reisezeit und Schnelligkeit erreichen 113 Punkte, die Erreichbarkeit beziehungsweise
Umstiegssituation 102 Punkte (Abbildung 16).
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OV-Motivatoren bei OV-Nutzern (alle Fragen) (N=315)

Gastekarte

Verfiigbarkeit & RegelmaBigkeit

Kein alternatives Verkehrsmittel verfligbar
Finanzielle Griinde

Stau- und Parkplatzsuche vermeiden
Bequemlichkeit

Umweltvertraglichkeit

266 | n=93
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182 n=59

161| n=54

138 | n=54

133|n=51

365 |[n=103

Reisezeit & Schnelligkeit 113|n=39
Erreichbarkeit / Umstiegssituation 102 | n=40

Gewohnheit 65| n=22
Raumliche Flexibilitat 56 | n=20
Stressfaktor 55|n=23
Zuverlassigkeit 53| n=26

Transportmoglichkeiten 51|n=17
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Abbildung 16: Griinde fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

4.4 Aktivitaten

Die Hauptaktivitaten, dargestellt in Abbildung 17, der befragten Urlaubsgaste sind (iberwiegend natur-
und bewegungsorientiert. Mit 257 Nennungen (53 %) ist Wandern die mit Abstand haufigste
Hauptaktivitat. Es folgen Sightseeing mit 14 % und Radfahren mit 10 %. Klettern erreicht 5 %, Spazieren

5 %, sonstige Sport- und Freizeitaktivitaten 3 % und

www.policylab.at

Wellness 2 %.
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Hauptaktivitat (N=488)

Wandern
Sightseeing 67 (14%)

Radfahren

at

i@ Sonstige / geringe Fallzahl 43 (9%)

Aktivit.

Klettern 26 (5%)

Spazieren 22 (5%)
Sonstiger Sport/Freizeit - 15 (3%)

Wellness 11 (2%)

257 (p3%)

0 30 60 90 120 150 180
Anzahl

210 240

Abbildung 17: Verteilung der von den Befragten genannten Hauptaktivitaten

Die Matrix aus gewahlter und erwogener Aktivitat (Abbildung 18) zeigt erwartungsgemal besonders
haufig Alternativen zum Wandern. Als Alternativen werden besonders Sightseeing (33 Nennungen),
Schwimmen (31), keine Alternative (28), Museum (27) und Wellness (25) genannt. Bei gewahltem
Sightseeing ist Wandern mit 15 Nennungen die haufigste Alternative. Insgesamt erscheint Sightseeing

Uber mehrere Ausgangsaktivitdten hinweg als haufige Ausweichoption.
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Gewahlte Aktivitat x alternative Aktivitat (N=446)
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Abbildung 18: Gewadhlte und alternative Aktivititen

Abbildung 19 zeigt die Hauptaktivitaten aufgeschlisselt nach Tourismusverbanden. Wandern ist in
nahezu allen Regionen die hiufigste Hauptaktivitit. Der Anteil betrigt 53 % im Otztal, 48 % am
Achensee, 79 % in Innsbruck und seinen Feriendorfern, 64 % im Stubai, 67 % in Seefeld und 93 % in der
Silberregion Karwendel. Eine deutliche Ausnahme bildet Innsbruck: Dort ist Sightseeing mit 47 %
haufiger vertreten als Wandern mit 33 %. Radfahren spielt insbesondere im Otztal mit 18 % und am
Achensee mit 11 % eine groRere Rolle. Die Ergebnisse fiir das Stubaital, die Silberregion Karwendel und
Seefeld sind aufgrund der geringen Fallzahlen jedoch mit Vorsicht zu interpretieren.
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Hauptaktivitat nach Tourismusverband der Aktivitat (N=443)
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Abbildung 19: Hauptaktivitdt nach Tourismusverband, in dem die Aktivitdt stattfand

Abbildung 20 zeigt, dass sich die Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Hauptaktivitat deutlich nach der
Art der Aktivitat unterscheidet. Beim Wandern verteilen sich die Wege relativ gleichmaRig auf den Pkw
(33 %), das ZufulRgehen (28 %) und den offentlichen Verkehr (28 %), ein eindeutig dominierendes
Verkehrsmittel ist somit nicht erkennbar. Beim Sightseeing ist der 6ffentliche Verkehr mit 38 % das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel, gefolgt vom ZufuRgehen mit 28 % und dem Pkw mit 20 %. Die
Hauptaktivitat Radfahren wird erwartungsgemaR Giberwiegend mit dem Fahrrad erreicht (73 %). Beim
Klettern entfallt der gréRte Anteil auf den Pkw (45 %), weitere 23 % der Wege werden mit dem Camper
zuriickgelegt. Beim Spazieren ist das ZufuBgehen mit 45 % am haufigsten. Insgesamt zeigen sich damit
deutlich aktivitatsspezifische Verkehrsmittelprofile. Die Ergebnisse fiir Klettern, Spazieren sowie
Wellness sind aufgrund der geringen Fallzahlen jedoch mit Vorsicht zu interpretieren.
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Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Hauptaktivitat (N=411)
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Abbildung 20: Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Art der Hauptaktivitat

Die gemeinsame Betrachtung von Hauptaktivitdt und Gruppenprofil in Abbildung 21 verdeutlicht, dass
das jeweils dominante Verkehrsmittel je nach Gruppenkonstellation variiert. Beim Wandern dominiert
in Zwei-Personen-Gruppen das ZufuRgehen mit 38 %, bei Alleinreisenden der 6ffentliche Verkehr mit
65 % und bei Drei- bis Vier-Personen-Gruppen der Pkw mit 44 %. In Gruppen mit dlteren Personen ab
65 Jahren weist ebenfalls der 6ffentliche Verkehr den héchsten Anteil auf (35 %). Bei Gruppen mit
Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren sowie bei Gruppen mit Kleinkindern dominiert dagegen der Pkw
mit 62 % beziehungsweise 45 %. Beim Sightseeing steht in Zwei-Personen-Gruppen das ZufulRgehen an
erster Stelle (36 %), wahrend bei Alleinreisenden (40 %), Drei- bis Vier-Personen-Gruppen (43 %) und
Gruppen mit dlteren Personen ab 65 Jahren (33 %) der 6ffentliche Verkehr dominiert. Beim Radfahren
ist in allen ausgewiesenen Gruppen das Fahrrad das hadufigste Verkehrsmittel. Die Ergebnisse einzelner
Kombinationen beruhen jedoch auf kleinen Fallzahlen und sind daher vorsichtig zu interpretieren.
Leere Felder kennzeichnen Kombinationen, flir die aufgrund fehlender oder zu geringer Fallzahlen kein
dominantes Verkehrsmittel ausgewiesen wird.

www.policylab.at Seite 31



Policy
Lab

Mobilitatswende jetzt!

Dominantes Verkehrsmittel zur Aktivitat nach Gruppenprofil und Hauptaktivitat (N=411)
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Abbildung 21: Dominantes Verkehrsmittel zur Aktivitdt fiir Kombinationen aus Gruppenzusammensetzung
und Hauptaktivitat

Wie Abbildung 22 zeigt, findet ein grofRer Teil der erfassten Aktivitaiten innerhalb desselben
Tourismusverbands statt, in dem sich auch die Unterkunft befindet. Besonders ausgepragt ist diese
raumliche Bindung im Otztal und am Achensee mit jeweils 91 %, im Stubai mit 82 % sowie in Innsbruck
und Seefeld mit jeweils 70 %. Bei Gasten mit Unterkunft im Tourismusverband Innsbruck und seine
Feriendorfer ist das raumliche Muster starker verteilt: 29 % der Aktivitaten finden in Innsbruck und 25
% im eigenen Verbandsgebiet statt, jeweils 18 % entfallen auf das Otztal beziehungsweise auf sonstige
Regionen mit geringen Fallzahlen. Insgesamt deutet die Heatmap darauf hin, dass die Vor-Ort-
Mobilitat Uberwiegend eine regionale Planungsaufgabe darstellt. Zugleich sind einzelne
verbandsibergreifende Ausflugsbeziehungen erkennbar, wobei Innsbruck als Ziel vergleichsweise

haufig auftritt. Ergebnisse fir Tourismusverbande mit kleinen Fallzahlen sind jedoch mit Vorsicht zu
interpretieren.
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Tourismusverband der Aktivitat nach Tourismusverband der Unterkunft (N=374)
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Abbildung 22: Tourismusverband der Aktivitdat und Tourismusverband der Unterkunft
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Die Entscheidung liber die konkrete Urlaubsaktivitat fallt Gberwiegend kurzfristig (Abbildung 23). Von

443 giiltigen Angaben entschieden sich 38 % am Vortag und weitere 24 % erst am selben Tag. Damit

werden 62 % der Aktivitaten, am Vortag oder am Tag der Durchfiihrung festgelegt. EinschlieRlich jener

Personen, die sich innerhalb der vorangegangenen Woche entschieden, liegen 73 % aller

Aktivitatsentscheidungen hochstens eine Woche vor der Durchfiihrung. Demgegeniiber wurden 18 %

der Aktivitaten bereits mehr als einen Monat zuvor festgelegt, 10 % entfielen auf die letzte Woche, 7
% auf den letzten Monat und 3 % auf die letzten 14 Tage.
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Zeitpunkt der Aktivitatsentscheidung (N=443)

letzten Tages 169 (38%)

Tages 106 (24%)

[anger her 80 (18%)

letzten Woche

Kategorie

letzten Monats

letzten 14 Tage 13 (3%)
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Anzahl

Abbildung 23: Zeitpunkt der Aktivitdtsentscheidung

4.41 Griunde der Wahl

Abbildung 24 zeigt, dass flir die Wahl der Hauptaktivitdt vor allem bewegungs-, asthetik-, wetter- und
erholungsbezogene Kriterien relevant sind. Korperliche Betatigung steht mit 731 Borda-Punkten und
233 Nennungen an erster Stelle. Es folgen Asthetik beziehungsweise visueller Reiz mit 662 Punkten
und 213 Nennungen, das Wetter mit 633 Punkten und 205 Nennungen sowie Entspannung
beziehungsweise Erholungseffekt mit 521 Punkten und 188 Nennungen. Mit deutlichem Abstand folgt
die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit 173 Punkten und 59 Nennungen. Kinder- und
Familienfreundlichkeit, Zeitaufwand und soziale Faktoren bilden mit 126 bis 133 Borda-Punkten eine
weitere, deutlich niedriger bewertete Gruppe.
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Welche Kriterien waren beeinflussend fiir die Wahl der Aktivitat? (N=438)

korperliche Betatigung 731f| n=233

Asthetik / visueller Reiz 662 | n=213

Wetter 633 | n=205
Entspannung/Erholungseffekt 521 | n=188
Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen Verkehr 173 | n=59
Kinder-/Familienfreundlichkeit 133 | n=48
Zeitaufwand 131 | n=48
Soziale Faktoren 126 | n=44
Bildungswert/Wissenszuwachs
Kosten/Preis

Praferenz / intrinsische Motivation
Planung / Anlass / Logistik

Verfligbarkeit von Terminen / Platzen

Hobby / Tradition / Lebensstil
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Abbildung 24: Priorisierte Kriterien fiir die Wahl der Hauptaktivitat

Abbildung 25 zeigt die priorisierten Griinde gegen die Wahl zuvor erwogener alternativer Aktivitaten.
Das Wetter steht mit 870 Borda-Punkten und 310 Nennungen mit deutlichem Abstand an erster Stelle.
Es folgt der Zeitaufwand mit 166 Punkten und 63 Nennungen. Soziale Faktoren (67 Punkte), Aspekte
der Planung, des Anlasses oder der Logistik (59 Punkte) sowie finanzielle Griinde (43 Punkte) sind
demgegeniiber von wesentlich geringerer Bedeutung. Alle weiteren Griinde erreichen héchstens 36
Borda-Punkte.
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Welche Griinde sprachen gegen die alternativen Aktivitaten? (N=447)

Wetter 870/| n=310

Zeitaufwand 166 | n=63

Soziale Faktoren 67 | n=27
Planung / Anlass / Logistik 59 | n=21
Finanzielle Grinde 43| n=17
Gesundheitliche Bedenken 36 | n=15
Praferenz / intrinsische Motivation 33| n=12

Mangelnde Verfugbarkeit von Terminen und Platzen 26 | n=10

Fehlende Ressourcen (z. B. Ausriistung, Materialien) 18| n=8
Hobby / Tradition / Lebensstil | 13 |n=5
Unklar / nicht interpretierbar @8 12| n=4
Entspannung/Erholungseffekt 4| 61n=2
Asthetik / visueller Reiz | 6 1n=2

korperliche Betatigung 4 6 | n=2

0 200 400 600 800
Borda-Punkte

Abbildung 25: Gewichtete Griinde gegen erwogene alternative Aktivitaten

Abbildung 26 zeigt, dass die Wahl des Ausflugsziels primar durch destinationsbezogene
Erlebnismerkmale gepragt ist. Die Attraktivitdt des Ziels erreicht mit 748 Borda-Punkten und 241
Nennungen den hochsten Wert, gefolgt vom asthetischen beziehungsweise visuellen Reiz mit 663
Punkten und 205 Nennungen. Mit deutlichem Abstand folgen das Wetter (339 Punkte, n = 124) sowie
Abenteuer und Herausforderung (335 Punkte, n = 114). Bewertungen und Empfehlungen bilden mit
210 Punkten und 75 Nennungen eine weitere relevante EinflussgroRe. Verkehrsbezogene Kriterien
rangieren dagegen im Mittelfeld: Die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreicht 149
Punkte (n = 62), die Reisezeit 148 Punkte (n = 53). Infrastruktur vor Ort, Angebotsvielfalt, soziale
Faktoren sowie Kinder- und Familienfreundlichkeit weisen eine geringere, aber weiterhin erkennbare
Bedeutung auf. Gastekarte, Parkplatzverfiigbarkeit und finanzielle Griinde bilden das Ende der
Rangfolge.
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Welche Griinde waren ausschlaggebend fir die Wahl des Ausflugsziels? (N=444)

Attraktivitat des Ziels 748 | n=241

Asthetik / Visueller Reiz 663 | n=205

339|n=124

Wetter
Abenteuer & Herausforderung 335|n=114

210 | n=75

Bewertungen & Empfehlungen
Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr 149 | n=62
Reisezeit 148 | n=53
Infrastruktur vor Ort 131|n=55

Angebotsvielfalt 120 | n=45

Soziale Faktoren 15| n=36
Kinder- / Familienfreundlich 106 | n=37
Gastekarte 65| n=24
Parkplatzverfiigbarkeit 51|n=24
Finanzielle Griinde 42| n=18
(') 1C')0 Z(I)O 360 4(I)0 SCI)O 660 7(‘)0

Borda-Punkte
Abbildung 26: Gewichtete Griinde fiir das Ausflugsziel

Bei der Nichtwahl zuvor erwogener alternativer Ausflugsziele (Abbildung 27) steht das Wetter mit 583
Borda-Punkten und 160 Nennungen deutlich an erster Stelle. Es folgen die Attraktivitat des Ziels mit
357 Punkten und 114 Nennungen sowie die Reisezeit mit 356 Punkten und 102 Nennungen, beide
Kriterien sind damit nahezu gleich gewichtet. Der dsthetische beziehungsweise visuelle Reiz erreicht
268 Punkte und 89 Nennungen, wahrend Abenteuer und Herausforderung, Angebotsvielfalt sowie
Bewertungen und Empfehlungen eine mittlere Position einnehmen. Die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln rangiert mit 90 Punkten und 33 Nennungen erst im unteren Mittelfeld. Finanzielle,
organisatorische und parkraumbezogene Aspekte sowie die Kinder- und Familienfreundlichkeit
werden vergleichsweise selten priorisiert. Insgesamt wird die Nichtwahl alternativer Ausflugsziele
somit vor allem durch Wetterbedingungen, die wahrgenommene Zielattraktivitait und den

erforderlichen Reiseaufwand bestimmt.
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Welche Griinde sprachen gegen das alternative Ausflugsziel? (N=459)

Wetter 583 | n=160

Attraktivitat des Ziels 357 |n=114

Reisezeit 356 | n=102
Asthetik / Visueller Reiz 268 | n=89
Abenteuer & Herausforderung 172 | n=54
Angebotsvielfalt 152 | n=49
Bewertungen & Empfehlungen 132 | n=40
Infrastruktur vor Ort 108 | n=34
Soziale Faktoren 101|n=28
Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr 90| n=33
Finanzielle Griinde 60| n=19
Organisatorische / funktionale Griinde 55| n=16
Parkplatzverfligbarkeit 39|n=16

Kinder- / Familienfreundlich 38| n=13

T T T T T
0 100 200 300 400 500 600
Borda-Punkte

Abbildung 27: Gewichtete Griinde gegen das alternative Ausflugsziel

4.5 Innsbruckbesuche

4.5.1 Innsbruck-Besuchsinteresse

Mit zunehmender Zahl friherer Urlaubsaufenthalte sinkt der Anteil der Gaste, die Innsbruck sicher
besucht haben. Unter den Erstbesuchenden geben 58 % an, Innsbruck sicher besucht zu haben, 27 %
haben keinen Besuch geplant und 16 % planen einen Besuch. Bei Gasten mit ein bis zwei friiheren
Aufenthalten sinkt der Anteil sicherer Besuche auf 48 %. In den Gruppen mit drei bis vier
beziehungsweise fiinf bis 19 frilheren Aufenthalten liegt er jeweils bei 39 %. Unter Stammgasten mit
mindestens 20 Aufenthalten betragt dieser Anteil nur noch 19 %. Gleichzeitig ist in dieser Gruppe der
Anteil ohne geplanten Innsbruck-Besuch mit 53 % am hdochsten, wahrend 28 % einen Besuch planen.
Insgesamt deutet sich damit an, dass der Anteil sicherer Innsbruck-Besuche mit zunehmender
Urlaubserfahrung abnimmt (Abbildung 28).
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Haufigkeit friherer Urlaube x Innsbruck-Besuchsstatus (N=382)

Erstbesuch 16% n=64

Wiederkehrer 1-2 n=112

B Innsbruck sicher besucht

Haufigkeit friherer Urlaube

Wiederkehrer 3-4 12% n=49 mmm Innsbruck nicht geplant
Innsbruck geplant
Stammgast 5-19 n=104
Stammagast 20+ n=53
k T T T T T
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil
Abbildung 28: Wiederholungsbesuche und Innsbruck-Besuchsinteresse

Der Innsbruck-Besuchsstatus variiert stark mit dem Tourismusverband der Unterkunft (Abbildung 29).
Unter den Gasten mit Unterkunft im Otztal beziehungsweise am Achensee haben jeweils 70 % keinen
Innsbruck-Besuch geplant, 28 % beziehungsweise 25 % planen einen Besuch. Ein gegensatzliches
Muster zeigt sich bei Gasten aus Innsbruck und seinen Ferienddrfern. 67 % haben Innsbruck sicher
besucht, weitere 26 % planen einen Besuch. Auch in Seefeld und im Stubai ist der Anteil sicherer
Besuche mit 60 % beziehungsweise 56 % vergleichsweise hoch. Diese Ergebnisse sind aufgrund der
geringen Fallzahlen von zehn beziehungsweise neun Personen jedoch mit Vorsicht zu interpretieren.
Insgesamt weist die Abbildung auf einen deutlichen Zusammenhang zwischen der Unterkunftsregion
und dem Innsbruck-Besuchsstatus hin.

Kontext der Innsbruck-Anreiseart nach Tourismusverband der Unterkunft (N=253)

Otztal Tourismus

Achensee

Innsbruck und seine Feriendorfer

Sonstige / geringe Fallzahl mmm Innsbruck nicht geplant

Innsbruck geplant

; i F 3 = B Innsbruck sicher besucht
Erste Ferienregion im Zillertal Fligen - Kaltenbach

Seefeld

Tourismusverband der Unterkunft

Stubai Tirol

Silberregion Karwendel

0% 20% 40% 60%
Anteil

Abbildung 29: Innsbruck-Besuchsinteresse nach Unterkunftsregion

Abbildung 30 zeigt deutliche Unterschiede im Innsbruck-Besuchsstatus nach dem Gruppenprofil. Bei
Zwei-Personen-Gruppen verteilen sich die Angaben nahezu gleichmaRig auf einen sicheren Besuch (42
%) und keinen geplanten Besuch (40 %), weitere 18 % planen einen Besuch. Besonders hohe Anteile
bereits sicherer Besuche weisen Alleinreisende mit 62 % sowie Drei- bis Vier-Personen-Gruppen mit
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56 % auf. Bei Gruppen mit dlteren Personen ab 65 Jahren ist die Verteilung ausgeglichener: 30 % haben
Innsbruck sicher besucht, 41 % planen keinen Besuch und 30 % planen einen Besuch. In Gruppen mit
Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren sowie mit Kleinkindern dominiert dagegen die Kategorie
ylnnsbruck nicht geplant” mit 52 % beziehungsweise 63 %. Aufgrund der vergleichsweise kleinen
Fallzahlen dieser Gruppen sind die Ergebnisse jedoch mit Vorsicht zu interpretieren.

Zielgruppe x Innsbruck-Besuchsstatus (N=431)

2 Personen Gruppe n=191

Alleinreisende 14% n=78

3-4 Personen Gruppe 15% n=54

BN Innsbruck sicher besucht

Zielgruppe der Reisegruppe

Gruppe mit alteren Personen 65+ n=44 = (nnsbruck nicht geplant
Innsbruck geplant
Gruppe mit Kindern 6-14 n=29
Gruppe mit Kleinkindern 0-5 1% | n=19
Sonstige / geringe Fallzahl n=16
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil

Abbildung 30: Innsbruck-Besuchsinteresse nach Gruppenprofil
4.5.2 Verkehrsmittelwahl

Bereits realisierte Innsbruck-Besuche weisen ein deutlich anderes Verkehrsmittelprofil auf als geplante
oder nicht geplante Besuche. Unter den Personen, die Innsbruck sicher besucht haben, ist der
offentliche Verkehr mit 44 % das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel, 26 % nutzen den Pkw und 14
% gehen zu Ful3. Bei Personen ohne geplanten Innsbruck-Besuch dominiert dagegen der Pkw mit 69 %,
wahrend der 6ffentliche Verkehr einen Anteil von 25 % erreicht. Auch bei geplanten, aber noch nicht
realisierten Besuchen liegt der Pkw mit 56 % deutlich vor dem o&ffentlichen Verkehr mit 30 %. Ein
bereits erfolgter Innsbruck-Besuch ist somit mit einem geringeren Pkw-Anteil und héheren Anteilen
des offentlichen Verkehrs und des ZufuBgehens verbunden (Abbildung 31).
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Verkehrsmittel nach Innsbruck nach Innsbruck-Besuchsstatus (N=366)

Innsbruck nicht geplant n=146

Pkw

Offentlicher Verkehr

zu FuB

Sonstige / geringe Fallzahl
Reisebus

Camper

Innsbruck sicher besucht n=141

Innsbruck-Besuchsstatus
i

Innsbruck geplant

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

Abbildung 31: Verkehrsmittel nach Innsbruck nach Innsbruck-Besuchsinteresse

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich nach Unterkunftsregion und Innsbruck- Besuchsstatus
(Abbildung 32). Unter Giasten aus dem Otztal und vom Achensee dominiert der Pkw insbesondere
dann, wenn kein Besuch in Innsbruck geplant ist: Der Pkw-Anteil betragt 65 % beziehungsweise 76 %.
Auch bei einem geplanten Innsbruck-Besuch bleibt der Pkw das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel
(57 % beziehungsweise 65 %), wiahrend der 6ffentliche Verkehr Anteile von 30 % beziehungsweise 24
% erreicht. Demgegeniiber weisen Gaste mit Unterkunft in Innsbruck und seinen Feriendérfern
deutlich héhere OV-Anteile von 46 % beziehungsweise 56 % auf. Aufgrund der teilweise kleinen
GruppengroRen sind diese Unterschiede deskriptiv zu interpretieren.

Tourismusverband der Unterkunft x Innsbruck-Besuchsstatus x Verkehrsmittel nach
Innsbruck (N=238)

Otztal Tourismus - Innsbruck nicht geplant

Achensee - Innsbruck nicht geplant
Pkw

Offentlicher Verkehr
Camper

Reisebus

zu Ful

Motorrad

Flugzeug

Fahrrad

Otztal Tourismus - Innsbruck geplant n=23

i

Achensee - Innsbruck geplant

Innsbruck und seine Feriendorfer - Innsbruck sicher besucht

Tourismusverband der Unterkunft - Innsbruck-Besuchsstatus

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

Abbildung 32: Verkehrsmittel nach Innsbruck fiir ausgewdhlte Kombinationen aus Unterkunftsregion und
Innsbruck-Besuchsinteresse

Abbildung 33 zeigt fur Fahrten nach Innsbruck ein dhnliches gruppenbezogenes Muster wie bei der
Urlaubsanreise. Zwischen Gruppenprofil und Verkehrsmittelwahl besteht ein statistisch signifikanter,
jedoch schwacher Zusammenhang (Monte-Carlo-x*(30) = 54,55, p = 0,006, q =0,019, Cramérs V =
0,173). Alleinreisende nutzen am haufigsten den 6ffentlichen Verkehr: Der OV-Anteil betrigt 50 %,
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wahrend 22 % mit dem Pkw fahren. Bei Zwei-Personen-Gruppen dominiert dagegen der Pkw mit 49 %
gegeniiber dem OV mit 36 %. Noch héher ist der Pkw- Anteil bei Drei- bis Vier-Personen-Gruppen (65
%) und bei Familiengruppen. Den hochsten Wert weisen Gruppen mit Kindern im Alter von 6 bis 14
Jahren mit 71 % auf, bei Gruppen mit Kleinkindern betragt der Pkw-Anteil 61 %. Insgesamt nutzen
Alleinreisende somit Uberdurchschnittlich haufig den OV, wéihrend groRere Gruppen und
Familienkonstellationen starker auf den Pkw ausgerichtet sind. Aufgrund der teilweise kleinen
GruppengrolRen sind die Unterschiede zwischen einzelnen Profilen vorsichtig zu interpretieren.

Gruppenprofil x Verkehrsmittel nach Innsbruck (N=366)

2 Personen Gruppe

Alleinreisende

3-4 Personen Gruppe
. Pkw

mm Offentlicher Verkehr
. zu FuB
Sonstige / geringe Fallzahl
Bl Reisebus
= Camper

Gruppe mit alteren Personen 65+

Gruppenprofil

Gruppe mit Kindern 6-14

Gruppe mit Kleinkindern 0-5

Sonstige / geringe Fallzahl

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

Abbildung 33: Verkehrsmittel nach Innsbruck nach Gruppenprofil der Urlaubsgruppe

Das Anreiseverkehrsmittel steht in engem Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl fiir Wege nach
Innsbruck (Abbildung 34). Der Zusammenhang ist statistisch signifikant und stark ausgepragt (Monte-
Carlo-x?(20) = 395,12, p = 0,001, q = 0,004, Cramérs V = 0,520). Von den mit dem Pkw angereisten
Gasten nutzen 78 % auch fiir den Weg nach Innsbruck den Pkw, 15 % wechseln auf den 6ffentlichen
Verkehr. Bei den mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln Angereisten zeigt sich ein deutlich anderes Muster:
75 % nutzen auch fiir den Weg nach Innsbruck den OV, weitere 16 % gehen zu FuR. Unter den
Flugreisenden erreicht der 6ffentliche Verkehr ebenfalls einen hohen Anteil von 57 %. Von den mit
dem Camper Angereisten nutzen 58 % den Camper auch fiir den Weg nach Innsbruck, wahrend 26 %
auf den OV entfallen. Diese Ergebnisse weisen auf eine ausgeprigte Kontinuitdt zwischen dem
Verkehrsmittel der Urlaubsanreise und jenem fiir Wege nach Innsbruck hin. Die Angaben umfassen
allerdings tatsachliche, geplante und hypothetische Wege, insbesondere die Ergebnisse fiir Camper-
und Flugreisende sind aufgrund der kleinen Fallzahlen vorsichtig zu interpretieren.
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Verkehrsmittel nach Innsbruck nach Anreiseverkehrsmittel (N=366)

Plw I n=218
- Offentlicher Verkehr 163 % I n=92
2l
e - P
] W Offentlicher Verkehr
=
] . . o _ W zu FuB
% Sonstige / geringe Fallzahl n=23 Sonstige / geringe Fallzahl
o W Reisebus
-§ = Camper
£
Camper n=19
Flugzeug 4% . n=14
I T r T T ;
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil

Abbildung 34: Verkehrsmittel nach Innsbruck nach Anreiseverkehrsmittel
4.5.3 Griinde fir und gegen OV bei Innsbruck-Fahrten

Die Grinde gegen die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fir Wege nach Innsbruck sind vor allem
praktisch-organisatorischer Natur (Abbildung 35). An erster Stelle steht die Bequemlichkeit mit 251
Borda-Punkten und 84 Nennungen. Es folgen die zeitliche Flexibilitat (203 Punkte, n = 68), Reisezeit
und Schnelligkeit (179 Punkte, n = 59), Gewohnheit (172 Punkte, n = 52) sowie die rdumliche Flexibilitat
(165 Punkte, n = 51). Diese Rangfolge deutet darauf hin, dass insbesondere die individuelle Kontrolle
Uber Zeitpunkt, Route und Reiseablauf fir die Verkehrsmittelwahl relevant ist. Angebotsbezogene
Aspekte wie Transportmoglichkeiten, Erreichbarkeit beziehungsweise Umstiegssituation und
Zuverlassigkeit werden ebenfalls genannt, erreichen jedoch deutlich niedrigere Borda-Werte.
Finanzielle Grinde und Familienfreundlichkeit spielen in der Rangfolge eine untergeordnete Rolle.
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Warum haben Sie nicht den 6ffentlichen Verkehr gewahlt? (N=249)

Bequemlichkeit 251|| n=84

Zeitliche Flexibilitat 203 | n=68

Reisezeit & Schnelligkeit 179 | n=59
Gewohnheit 172 | n=52
Raumliche Flexibilitat 165 | n=51
Transportmaglichkeiten 110 | n=34
Erreichbarkeit / Umstiegssituation
Zuverlassigkeit 69 | n=24

Verfugbarkeit & RegelmaRBigkeit 58 | n=19
Finanzielle Grinde 53 | n=23
Komfort & Sauberkeit 50 | n=18
Stressfaktor 48 | n=16
Kein alternatives Verkehrsmittel verfigbar 41| n=12

Familienfreundlichkeit 27 |n=11

0 50 100 150 200 250
Borda-Punkte

Abbildung 35: Griinde gegen den o6ffentlichen Verkehr bei Innsbruck-Fahrten

Fir die Nutzung des offentlichen Verkehrs auf Wegen nach Innsbruck sprechen vor allem dessen
Verfligbarkeit und RegelmaRigkeit (98 Borda-Punkte, n = 34), das Fehlen eines alternativen
Verkehrsmittels (91 Punkte, n = 27) sowie die Vermeidung von Stau und Parkplatzsuche (88 Punkte, n
= 28). Auch die Umweltvertraglichkeit hat mit 77 Punkten und 27 Nennungen eine vergleichsweise
hohe Bedeutung. Reisezeit und Schnelligkeit, finanzielle Griinde sowie Bequemlichkeit erreichen
jeweils rund 60 Borda-Punkte. Die Gastekarte liegt mit 47 Punkten und 14 Nennungen im unteren
Mittelfeld. Damit spielt sie fur die Verkehrsmittelwahl nach Innsbruck eine geringere Rolle als im
allgemeinen Ranking der Griinde fiir die OV-Nutzung, in dem sie als wichtigster Beweggrund
ausgewiesen wird (Abbildung 36).
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Warum haben Sie den 6ffentlichen Verkehr gewahlt? (N=118)

Verfugbarkeit & RegelmaRigkeit 98 ||n=34
Kein alternatives Verkehrsmittel verfligbar 91| n=27

Stau- und Parkplatzsuche vermeiden 88 | n=28

Umweltvertraglichkeit 77 | n=27
Reisezeit & Schnelligkeit
Finanzielle Grinde
Bequemlichkeit

Erreichbarkeit / Umstiegssituation 49 | n=17
Gastekarte 47 | n=14
Stressfaktor 37 |n=13
Wetterunabhangigkeit 27| n=10
Raumliche Flexibilitat 23| n=9
Maglichkeit fur Aktivitaten wahrend der Fahrt 23| n=8

Gewohnheit 22| n=7

0 20 40 60 80 100
Borda-Punkte

Abbildung 36: Priorisierte Griinde, bei der Fahrt nach Innsbruck den 6ffentlichen Verkehr zu wahlen
4.5.4 Warum Innsbruck und warum nicht?

Abbildung 37 zeigt die priorisierten Griinde fiir den Verzicht auf einen Besuch in Innsbruck. Mit
deutlichem Abstand an erster Stelle steht die Praferenz fir Natur- und Bergregionen (202 Borda-
Punkte, n = 73). Es folgen eine geringe subjektive Attraktivitat der Stadt (107 Punkte, n= 40), bereits
haufige friihere Besuche (102 Punkte, n = 36) sowie Reisedistanz beziehungsweise Reisezeit (68
Punkte, n = 25). Verkehrs- und erreichbarkeitsbezogene Griinde spielen demgegenilber eine
vergleichsweise geringe Rolle. Die Ergebnisse deuten daher darauf hin, dass mobilitdtsbezogene
Verbesserungen nur einen Teil der Griinde fiir den Verzicht auf einen Innsbruck-Besuch adressieren
kénnen.
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Warum wollten/wollen Sie Innsbruck nicht besuchen? (N=159)

Praferenz fur Natur- oder Bergregionen 20| n=73

Stadt nicht ansprechend 107 | n=40

War schon oft dort 102 | n=36
Reisedistanz / Reisezeit

Zu viele Touristen / tberfullt

Zu viel Verkehr

Kinder- / Familienunfreundlich

Mangelnde Angebotsvielfalt

Soziale Faktoren

Finanzielle Griinde

Unsicherheitsgefiihl

Organisatorische / funktionale Grinde
Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr

Kinder- / Familienfreundlich

0 25 50 75 100 125 150 175 200
Borda-Punkte

Abbildung 37: Priorisierte Griinde, Innsbruck nicht zu besuchen

Der Wunsch, Innsbruck zu besuchen (Abbildung 38), wird vor allem durch stadtische und kulturelle
Erlebnismotive gepragt. Mit 569 Borda-Punkten und 170 Nennungen nimmt das Motiv ,,Stadt erleben”
mit deutlichem Abstand den ersten Rang ein. Es folgen der dsthetische beziehungsweise visuelle Reiz
der Stadt (262 Punkte, n = 92) und das kulturelle Angebot (211 Punkte, n = 71). Soziale Faktoren
erreichen 153 Punkte bei 46 Nennungen. Einkaufsmoglichkeiten (104 Punkte, n = 37), die
Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (102 Punkte, n = 35), Entspannung und Erholung (102
Punkte, n = 38) sowie Bildungs- und Wissensmotive (98 Punkte, n = 35) bilden eine weitere, relativ eng
beieinanderliegende Gruppe. Organisatorische Griinde, Veranstaltungen und Wetterbedingungen
spielen demgegeniiber nur eine untergeordnete Rolle.
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Stadt erleben

Asthetik / Visueller Reiz

Kulturelles Angebot

Soziale Faktoren
Einkaufsmoglichkeiten

Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr
Entspannung/Erholungseffekt
Bildungswert/Wissenszuwachs
Organisatorische / funktionale Grinde
Veranstaltungen & Events

Wetter

War schon oft dort

Attraktivitat des Ziels

Angebotsvielfalt

Aus welchen Griinden wollen/wollten Sie Innsbruck besuchen? (N=232)

262 | n=92

211 | n=71

153 | n=46

104 | n=37

102 | n=35

102 | n=38

98 | n=35

30| n=11

23| n=11

11|n=3

8| n=2

6| n=2

5|n=4

569
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Borda-Punkte

Abbildung 38: Priorisierte Griinde fiir einen Besuch Innsbrucks
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5 Steckbriefe

5.1 Innsbruck

30% 59 % 70 % Verkehrsmittel zur Aktivitét - Innsbruck (N=30)

Pkw-Anreise OV-Anreise lokale Aktivitaten

Innsbruck ist der Einzige der vier Rdume mit
einer klar OV-geprigten Anreise: 59 % der
Befragten reisten 6ffentlich und 30 % mit dem
Pkw an. Auch auf dem Weg zur Aktivitat
dominierten OV (38 %) und FuRwege (33 %), der
Pkw erreichten lediglich 13 % (n = 90).

Bl Pkw B Offentlicher Verkehr Sonstige / geringe Fallzahl [l Camper
B zu FuR Fahrrad Bl Reisebus

Abbildung 39: Verkehrsmittel zur Aktivitat - Innsbruck

Alter der Urlaubspersonen - Innsbruck
n=196

100 ey
¢ Mittelwert: 37.1Jahre | TOP 3 Aktivitdten:

= Median: 32.0 Jahre

90 - e Sightseeing (47 %)

80 4

e Wandern (33 %)

70 A
e Kultur/Veranstaltung & Spazieren (4 %)

% :: Median friiherer Aufenthalte: 1
é 204 Die Aufenthalte waren kiirzer und die Gaste
besuchten die Stadt wesentlich haufiger erstmals
%7 oder erst zum wiederholten Mal. Alleinreisende
20 1 erreichten mit 29,3 % den mit Abstand hdchsten
10 4 Anteil der vier Raume, gleichzeitig waren 3-4-

@-Gruppengrée: 2.0 Personen-Gruppen relativ hdufig. Aufgrund des

0
geringen Stichprobenumfangs sind die Ergebnisse

Abbildung 40: Alter der Urlaubspersonen - Innsbruck L. .
deskriptiv interpretierbar.
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5.2 Innsbruck und seine Ferienddrfer (ohne Innsbruck)

47 % 19% 25 %* Verkehrsmittel zur Aktivitat -
. Innsbruck und seine Feriendorfer
Pkw-Anreise OV-Anreise lokale Aktivitaten (ohne Innsbruck) (N=22)

* +29 % der Aktivitaten in Innsbruck

Nur 54 % der Aktivitdten der Befragten fandenin
Innsbruck und seinen Feriendorfern statt.

Bl Pkw B Offentlicher Verkehr Sonstige / geringe Fallzahl [l Camper
Il zu FuR Fahrrad I Reisebus

Abbildung 41: Verkehrsmittel zur Aktivitat - Innsbrucks

Alter der Urlaubspersonen - Innsbruck und seine Feriendorfer Feriendorfer
(ohne Innsbruck)
n=86
100
@ Mittelwert: 33.3 Jah . el .
90 4 —_ Mlad?a::zmahrae * Top 3 Aktivitaten:
e Wandern (79 %)
80
701 e Radfahren (10 %)
60 ) .
e Sightseeing (7 %)

50

Median friherer Aufenthalte: 2

40 1
30 1 - Zwei-Personen-Gruppen dominierten, gefolgt von

Alter in Jahren

20 3-4-Personen-Gruppen. Die Aufenthaltsdauer lag
10 1 zwischen Innsbruck und den beiden periphereren
N Riumen. Aufgrund des geringen Stichproben-
Abbildung 42: Alter der Urlaubspersonen - umfangs sind die Ergebnisse  deskriptiv
Innsbrucks Feriendorfer interpretierbar.
Lediglich 7% der Befragten Innsbruck Potenzial - Innsbruck und seine Feriendérfer (ohne Innsbruck) (N=27)

zogen nicht in Erwagung
Innsbruck zu besuchen.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Antail

I nnsbruck nicht geplant Innsbruck geplant B Innsbruck sicher besucht
Abbildung 43: Innsbruck Potenzial - Innsbrucks Feriendorfer

www.policylab.at Seite 49



Az Policy
IS Lab

Mobilitatswende jetzt!

5.3 Achensee

75 % 12 % 91% Verkehrsmittel zur Aktivitat - Achensee (N=99)

Pkw-Anreise OV-Anreise lokale Aktivitaten

Drei Viertel der befragten Achensee-Gaste
waren mit dem Pkw angereist, zugleich ist beim
Weg zur Aktivitat der FuBweg mit 39 % der
hiufigste Modus, Pkw 33 %, Fahrrad 10 % und b
OV 7 %. 91 % der erfassten Aktivititen fanden im

eigenen  Tourismusverband  statt. Damit

dominieren lokale Wege.

Bl Pkw B Offentlicher Verkehr Sonstige / geringe Fallzahl [l Camper
B zu FuR Fahrrad Bl Reisebus
Alter der Urlaubspersonen - Achensee Abbildung 44: Verkehrsmittel zur Aktivitit - Achensee
n=187
100
& Mittelwert: 43.9 Jahre R
00 — Median: 46.0 Jahre Top 3 Aktivitaten:
e Wandern (48 %)
80
7o - e Spazieren (11 %)
S 601 e Radfahren (11 %)
=
] . .
= 50- Median friherer Aufenthalte: 3
@
< 40 Die Halfte der Gruppen bestand aus zwei
30 4 Personen. Familienprofile mit Klein- oder
20 Schulkindern erreichten zusammen 20,0 %,
Gruppen mit dlteren Personen weitere 12,5 %.
10 4 . . .
Alleinreisende waren mit 7,5 % selten. Aufgrund
@-Gruppengrofe: 2.3

0 des geringen Stichprobenumfangs sind die

Abbildung 45: Alter der Urlaubspersonen - Achensee  Ergebnisse deskriptiv interpretierbar.
70% der Urlaubsgdste am

Achensee wollten nicht nach
Innsbruck.

Innsbruck Potenzial - Achensee (N=69)

b T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil

I Innsbruck nicht geplant Innsbruck geplant B nnsbruck sicher besucht

Abbildung 46: Innsbruck Potenzial - Achensee
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5.4 Otztal

75 % 11% 91 % Verkehrsmittel zur Aktivitat - Otztal Tourismus (N=101)

Pkw-Anreise OV-Anreise lokale Aktivitaten

Das Otztal war bei der Anreise zu drei Viertel
Pkw-gepragt, die Befragten zeigten vor Ort aber
ein multimodales Muster, mit einer starken OV-
Nutzung.

Bl Pkw B Offentlicher Verkehr Sonstige / geringe Fallzahl [l Camper
B zu FuR Fahrrad Bl Reisebus

Abbildung 48: Verkehrsmittel zur Aktivitit - Otztal

Alter der Urlaubspersonen - Otztal
n=256

100 P
¢ Mittelwert: 45,1 jahre | TOpP 3 Aktivitaten:
90 4 = Median: 45.0 Jahre
e Wandern (53 %)
80 A
e Radfahren (18 %)
70
S 604 o Klettern (8 %)
g
=
2 504 Median friiherer Aufenthalte: 5
% 40 1 Das Stammgastprofil war besonders ausgepragt.
30 - Die Gruppenstruktur war vergleichsweise breit:
Zwei-Personen-Gruppen dominieren, gleich-
20 A
zeitig waren Alleinreisende, Familien mit Kindern
107 und altere Gruppen relevant. Aufgrund des
@-Gruppengrife: 2.5

0 geringen  Stichprobenumfangs sind  die
Abbildung 49: Alter der Urlaubspersonen - Otztal Ergebnisse deskriptiv interpretierbar.

Aus dem Otztal war ein Besuch
in Innsbruck am wenigsten
relevant, lediglich eine Person
war in Innsbruck.

Innsbruck Potenzial - Otztal (N=81)

% 20% a0% 605 0% 100%
Anteil

I Innsbruck nicht geplant Innsbruck geplant B nnsbruck sicher besucht

Abbildung 47: Innsbruck Potenzial - Otztal
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6 Zielgruppenubergreifende Losungsbausteine

Die allgemeinen Ergebnisse und die regionalen Steckbriefe zeigen, dass MaRnahmen zur Férderung
des offentlichen Verkehrs nicht isoliert an einzelnen Zielgruppenmerkmalen oder Kommunikations-
kanalen ansetzen sollten. Entscheidend ist das Zusammenwirken von Angebotsqualitat, verlasslicher
Rickfahrt, digitaler Sichtbarkeit, einfacher Zuganglichkeit und aktivitatsspezifischem Komfort. Die
folgenden Losungsbausteine verdichten die empirischen Befunde zu rdumedlbergreifenden
Handlungsansatzen (siehe auch tabellarische Darstellung im Anhang). Da im Rahmen der
Untersuchung keine MaRRnahmenwirkungen experimentell geprift wurden, sind sie als empirisch
begriindete Interventionshypothesen zu verstehen.

Baustein 1: OV-Angebotsqualitit und konkurrenzfihige Relationen. Die Distanz und der zeitliche
Nachteil der besten Nicht-Pkw-Alternative stehen deutlich mit der Verkehrsmittelwahl in
Zusammenhang. Da diese Alternative in der Routinganalyse haufig das Fahrrad und nicht der OV ist,
lasst sich daraus kein spezifischer OV-Effekt ableiten. Fiir nachfragerelevante Relationen sind daher
Reisezeit, Takt, Umstiege und Verlasslichkeit gesondert zu prifen. Je nach Defizit kommen
Taktverdichtungen, Anschlusssicherungen, Expressverbindungen, Shuttles oder Mikro-OV-Angebote in
Betracht.

Baustein 2: Digitales Routing im unmittelbaren Planungsfenster. Karten-, Routen- und
Navigationsdienste erreichen in den Informationsrankings die hochste Prioritat; zugleich werden 62,1
% der Aktivititen am Vortag oder am Tag der Durchfiihrung festgelegt. OV- Verbindungen sollten
deshalb auf Gaste-Apps, Destinations- und Unterkunftsseiten sowie bei einzelnen Aktivitdten
unmittelbar sichtbar und einfach aufrufbar sein. Geeignet sind Deep- Links zu Karten- und
Auskunftsdiensten, QR-verknipfte Routen, aktuelle POI- und Haltestellendaten sowie eine moglichst
medienbruchfreie Ticketinformation. Eine tatsachliche Verhaltenswirkung ist in Pilotanwendungen zu
Uberprifen.

Baustein 3: Flexibilitat und Riickwegsicherheit. Bequemlichkeit, zeitliche und raumliche Flexibilitat
sowie Reisezeit zdhlen zu den vorrangigen Griinden gegen die OV-Nutzung. Echtzeitdaten, klar
ausgewiesene letzte Rickfahrten, Abendverbindungen, Anschlussinformationen und belastbare Plan-
B-Optionen konnen die wahrgenommene Unsicherheit verringern. Riickfahrgarantien sind dort zu
prifen, wo das Risiko eines verpassten Anschlusses die Nutzung praktisch ausschlieBt. Der Baustein
richtet sich besonders an autoaffine Gaste und an Aktivitaten mit variablem Endzeitpunkt.

Baustein 4: Géstekarte als Aktivierungsinstrument. Die Géastekarte steht im Ranking der OV-
Nutzungsmotive an erster Stelle und kann Preis-, Ticket- und Entscheidungshiirden reduzieren. Ihr
Leistungsumfang sollte klar und friihzeitig kommuniziert werden, insbesondere durch den Hinweis,
dass die OV-Nutzung bereits inkludiert ist. Sinnvoll ist die Verkniipfung mit konkreten Ausflugs- oder
Aktivitatenpaketen. Ausbau und Bewerbung sind auf Relationen zu konzentrieren, auf denen ein
tatsachlich praktikables Angebot besteht.
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Baustein 5: Autofreie Wander- und Outdoorprodukte. Wandern ist die haufigste Hauptaktivitat,
zugleich unterscheiden sich die regionalen Mobilititsmuster deutlich. Statt allgemeiner OV-
Kommunikation sollten deshalb vollstindige Wegeketten fiir konkrete Touren entwickelt werden.
Dazu zahlen Wanderbusse, Rund- und Streckentouren mit geléstem Rickweg, sichtbare letzte
Verbindungen, QR-verkniipfte Routen, Kapazititen fiir Gepick oder Ausriistung und per OV
erreichbare Wetteralternativen. Unterkunft, Haltestelle, Ausgangspunkt, Aktivitat und Rickfahrt sind
dabei als ein Produkt zu planen.

Baustein 6: Unterkunft als Mobilitatsschnittstelle. Die Unterkunft ist ein wiederkehrender
Kontaktpunkt im kurzfristigen Planungsprozess, ihre gegeniiber anderen Kanalen héhere Wirksamkeit
wurde jedoch nicht nachgewiesen. Besonders Pkw-angereiste Gaste konnen beim Check-in auf
passende autofreie Tagesvorschlage, Gastekarten, QR-Routen und gesicherte Rickfahrmdoglichkeiten
hingewiesen werden. Kompakte Beratungsunterlagen und Schulungen fiir Rezeptionen fordern eine
konsistente, relationsbezogene Information.

Baustein 7: Integrierte Parkplatz- und OV-Kommunikation. Die Vermeidung von Stau und
Parkplatzsuche zihlt zu den Motiven fiir die OV-Nutzung und ist fiir Innsbruck sowie stark belastete
Ausflugsziele besonders relevant. Parkraum- und OV-Informationen sollten daher gemeinsam
angeboten werden, etwa durch Park-and-Ride-/OV-Kombinationen, aktuelle Parkplatzinformationen
mit direkt verkniipfter OV-Alternative, Navigationshinweise auf eine Anreise ohne Parkplatzsuche oder
Gastekarten-Gutscheine. Voraussetzung ist eine tatsachlich konkurrenzfahige Verbindung.

Baustein 8: Komfort fir Gruppen und Familien. Bestimmte Gruppenkonstellationen stehen mit
Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl in Zusammenhang; fir Reisen mit Kindern ergibt sich nach
Mehrfachtestkorrektur jedoch keine robuste eigenstandige Evidenz. MaRnahmen sollten deshalb nicht
auf pauschalen Alters- oder Familienannahmen beruhen, sondern konkrete Unsicherheiten entlang
der Wegekette reduzieren. Dazu gehodren verstandliche Familien- und Gruppentarife, Angaben zu
Sitzplatzen, Kinderwagen-, Gepack- und Ausristungsmitnahme, kurze Umsteigewege, Schritt-fir-
Schritt-Routen sowie Aufbewahrungsmaglichkeiten am Ziel.

Ubergreifend folgt aus den Bausteinen, dass Angebot, Information, Tarif und Komfort nicht isoliert
geplant werden sollten. Prioritar sind vollstindige Wegeketten auf Relationen, auf denen ein
relevantes Nachfragepotenzial, eine grundsatzlich geeignete Verbindung und ein klar identifizierbares
Umsetzungsdefizit zusammentreffen.
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7 Schlussfolgerungen

Die Gastebefragung liefert eine klare, aber differenzierte Antwort auf die Projektfragen. Die Anreise
ist stark autoorientiert, die Vor-Ort-Mobilitat ist dagegen offen und multimodal. Genau hier liegt das
kurzfristige Handlungspotenzial. Ein bedeutender Teil der Gaste geht bereits zu FuR oder nutzt den
offentlichen Verkehr, und selbst unter Pkw-Angereisten existiert ein relevantes Wechselverhalten.
Dieses Potenzial ist jedoch raumlich, aktivitdtsbezogen und zielgruppenspezifisch.

Innsbruck besitzt als Stadt- und Kulturziel eine hohe OV-Affinitit, insbesondere bei tatsichlich
realisierten Besuchen, Alleinreisenden und Gasten aus dem ndheren Raum. Aus Achensee und Otztal
dominiert bei Innsbruck-Fahrten der Pkw. Gleichzeitig planen relevante Teilgruppen einen Besuch. Fiir
sie sind konkurrenzfahige Reisezeit, sichere Riickfahrt, Parkstressvorteil und Gruppenkomfort die
entscheidenden Hebel.

Der Achensee verlangt eine Strategie, die die autoorientierte Zubringung mit der bereits hohen lokalen
FuBmobilitdt verbindet. Vollstindige Wander-, See- und Ortsketten kdnnen hier den Pkw am
Urlaubsort ersetzen. Das Otztal verfiigt bereits iiber einen starken OV-Anteil vor Ort und sollte diesen
Vorteil durch eine leistungsfahige Talachse, verlassliche Zubringer und ausristungstaugliche
Outdoorprodukte ausbauen.

Der wirksamste Hebel ist nicht ,mehr Information” und auch nicht ,,mehr Angebot” isoliert. Wirksam
ist eine konkurrenzfahige, vollstandige und im Planungsmoment sichtbares Angebot fiir Wegeketten,
das zur konkreten Aktivitat, zum Raum und zum Gruppenprofil passt.
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9 Anhang

Handlungsfeld

Zielgruppe

Ziel

Wirkungslogik

Losungsbausteine

OV-Angebotsqualitat

Gaste auf Relationen mit
langsamem OV

Pkw-Anteil senken

Entscheidend ist nicht OV-Verfiigbarkeit,
sondern Konkurrenzfihigkeit zu Auto: Reisezeit,
ITakt, Umstieg, Verlasslichkeit

ITaktverdichtung, Anschlusssicherung,
Expressbus, Shuttle, Mikro-OV,
Ruickfahrgarantie

Digitales Routing als
Standard

Alle Gaste, v. a.
Alleinreisende & jiingere
Gaste

OV frith in die
Entscheidung bringen
und Nutzung
stabilisieren

\Wer in Maps, Gaste-App, Website und
Unterkunft zuerst die OV-Route sieht, nutzt sie
eher

Google-/Apple-/OV-Deep-Links, QR-
Routen, Aktivitatsseiten mit,OV zuerst’,
Ticketintegration, POI-/Haltestellendaten
verbessern

Flexibilitat &

9

Autoaffine Gaste mit
hohem
Flexibilitatsbed(irfnis

Wahrgenommene
Inflexibilitat des OV
senken

Auto steht fiir Kontrolle; OV muss spontane
/Anderungen und sichere Riickfahrt
glaubwiirdig abdecken

Echtzeitinfo, letzte Riickfahrt sichtbar,
Plan-B-Optionen, Abendverbindungen,
Riickfahrgarantie

Gaste auf grundsatzlich

Erstnutzung des OV

Die Gastekarte senkt Preis-, Ticket- und

Ausbau, Werbung, Hinweis ,mit
Gastekarte inkludiert”, Gastekarte +

aktivieren OV-tauglichen Relationen |auslésen Entscheidungshiirden ausliigpaket, Rezeption:Sehalung
Handlungsfeld Zielgruppe Ziel Wirkungslogik Losungsbausteine
' Wanderbus, Rundtouren ohne
PNandemde. v.a.in Pkw-Fahrten zu Wandemde fehg ren auf konkrete, mqm Riickwegproblem, QR-Routen, letzte
Wandern ohne Auto s & 5 % & Tourenprodukte starker als auf allgemeine OV- )
iperipheren Regionen Startp ) N fcommunikation Ruckfahrt sichtbar, Wetteralternativen
oV
. . . Check-in-Mobilitatsinfo, Tagesroute ohne
Jnterkunft als Autoangerei Auto vor Ort stehen ?ne Unt'evkunftllsl d‘erfwn rks;m;t;((::; s Auto, QR-Routen am Zimmer,
Mobilitatscoach Unterkunftsgaste Jassen PECNANUNGg M ATICE MRt sastekartenhinweis, Rezeption als
lubersetzen,
Beratungspunkt
P+R/OV-Kombi, Navi-Hinweis .ohne
Parkstress als Tri Pkw-angereiste Innsbruck- Pkw-Anteil in Innenstadt Wenn Parkplatzsuche, Kosten und Stress Parkplatzsuche’, Parkplatzinfo mit OV-
stress als TNgger) nd Hotspot-Besucher und an Hotspots senken [sichtbar werden, steigt die Attraktivitat des OV Alternative, OV-Gutschein via Gistekarte,
Kommunikation .stressfrei ankommen”
3 g .. Familien-/Gruppenticket, Sitzplatz-,
Familien- & Familien, Gruppen, altere  Innsbruck- und Ausfliige S:‘S?:?;;?n?k\":‘m";:m b:rl‘l:nndsacherhut Kinderwagen- und Gepackinfo, kurze
ruppenkomfort Gaste ohne Pkw ermoglichen st P n' o 9 Wege, einfache Schritt-fur-Schritt-
e Routen, SchiieBfacher
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