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Kurzfassung

Seit Jahrzehnten ist weltweit ein starkes Wachstum der touristischen Nachfrage zu ver-
zeichnen, wobei der Stadtetourismus sogar noch starker als der Tourismus insgesamt
wachst. Die Zunahme der touristischen Nachfrage hat zur Folge, dass der Tourismus fur
viele Stddte zu einem nicht zu vernachldssigenden Wirtschaftsfaktor geworden ist. Neben
den wirtschaftlichen Vorteilen geht die wachsende touristischen Nachfrage jedoch auch
mit zunehmenden Problemen und Konflikten in den betreffenden Stadten einher. Der
Tourismus ist zudem ein wesentlicher Treiber des Klimawandels.

Obwohl sich zahlreiche deutsche Stadte aktiv darum bemuhen, ihre Attraktivitat fur Gas-
te zu erhdhen und den Tourismussektor auszubauen, werden touristische Verkehre in
der stadtischen Verkehrsplanung bislang kaum berucksichtigt. Bewahrte Instrumente, wie
Verkehrsnachfragemodelle, basieren in der Regel auf Struktur- und soziodemografischen
Daten eines Untersuchungsgebietes und seiner Bevolkerung. Die von Gasten erzeugte Ver-
kehrsnachfrage wird in diesen Modellen nur duf3erst selten bertcksichtigt. In den meisten
Stadten werden regelmalig Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten durchgefuhrt,
wobei die erhobenen Daten haufig als Spiegelbild der Verkehrsnachfrage im untersuchten
Gebiet angesehen werden. Allerdings ist dies nicht generell zutreffend, da sich die Stich-
probe auf die Bevdlkerung konzentriert und Gaste nicht in die Erhebungen einbezogen
werden. Somit wird ihr Mobilitatsverhalten vernachlassigt. Fehlende Instrumente und die
mangelhafte Datenbasis haben zur Folge, dass verkehrsplanerische Malinahmen, die eine
Steuerungswirkung auf den Tourismus entfalten sollen, bislang kaum bis gar nicht in der
strategischen Verkehrsplanung untersucht werden konnen.

Da touristisches Mobilitatsverhalten bisher nicht ausreichend bertcksichtigt wird, mtssen
bestehende Instrumente weiterentwickelt werden. Dafur sind neue Methoden erforderlich,
vor allem bei Verkehrsnachfragemodellen, die neue Modellansatze zur Simulation der Ver-
kehrsnachfrage von Gasten bendtigen. Aufgrund der unzureichenden Datenbasis mussen
neue empirische Instrumente, vor allem Befragungen, konzipiert werden, die es Kommunen,
Landkreisen oder anderen Gebietskorperschaften ermoglichen, das Verkehrsverhalten von
Gasten zu erheben.

Das zentrale Ziel dieser Arbeit ist die Entwicklung eines Modellframeworks, also eines
Rahmenkonzepts, welches einen ersten Ansatz liefert, um touristische Verkehre in Ver-
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kehrsnachfragemodellen abzubilden. Als Datengrundlage fur die Modellierung dient eine
zweiphasige Gastebefragung an touristischen Schwerpunkten in der Stadt Kassel. Die Be-
fragung hatte das Ubergeordnete Ziel, das Mobilitatsverhalten von Gasten sowie Merkmale,
bei denen vermutet wurde, dass diese das Verhalten erklaren, zu erfassen. Ein weiteres
Ziel der Befragung war es Informationen zur touristischen Nachfrage, also der Anzahl und
Zusammensetzung der Gaste sowie zu den Eigenschaften der Urlaubsreisen zu erheben.
Die erhobenen Daten stellen die Grundlage fur die Entwicklung des Modellframeworks dar.

Als theoretische Grundlage werden zunachst zentrale Begriffe fur den weiteren Ver-
lauf der Arbeit definiert und voneinander abgegrenzt. Anschliel3end erfolgt eine Analyse
der wissenschaftlichen und planungspraktischen Literatur. Dabei werden verschiedene
Fragestellungen verfolgt. Unter anderem ist von Interesse, wie Urlaubsreisen von Gasten
geplant und durchgefuhrt werden. Als Vorbereitung fur die Empirie ist daruber hinaus von
Bedeutung, wie die touristische Nachfrage und das touristische Mobilitatsverhalten erho-
ben werden konnen. Fur die Modellierung ist zudem von Interesse, welche Moglichkeiten
bestehen, die touristische Aktivitaten- und Zielwahl abzubilden und welche Einflussfaktoren
auf die Verkehrsmoduswahl existieren. Abschliel3end werden die Ergebnisse einer Lite-
raturrecherche vorgestellt, in der untersucht worden ist, welche Ansatze zur Abbildung
touristischer Verkehre in Verkehrsnachfragemodellen bereits existieren.

Die grol3e Lucke an Datenquellen zum Tourismus in Kassel machte es erforderlich, zu-
satzliche Daten empirisch zu erheben. Dazu ist im Rahmen dieser Arbeit eine zweiphasige
Befragung von Gasten, die Kassel besuchten, durchgefuhrt worden. Die Befragung stellt die
wichtigste Datengrundlage fur die Erstellung der verschiedenen Teilmodelle des Modellfra-
meworks dar.

In einer ersten Phase wurden Gaste an touristischen Schwerpunkten innerhalb Kassels
zufallig ausgewahlt und im Rahmen eines computergestutzten personlichen Interviews zu
Merkmalen von Person, Haushalt und der Urlaubsreise befragt. Aus der Stichprobe der
ersten Befragungsphase wurden anschlielSend Personen, die zu den zwei ausgewahlten
verhaltenshomogenen Gastegruppen (Tagesgaste und Ubernachtungsgéste, die mit dem
Pkw angereist sind) gehdrten, fur die zweite Befragungsphase rekrutiert, indem die telefo-
nischen Kontaktdaten aufgenommen wurden. Diese Personen wurden ein bis zwei Tage
spater telefonisch kontaktiert und nach allen durchgeflUhrten Aktivitdten des betreffenden
Tages befragt. Die Trennung in zwei Befragungsphasen war notwendig, da eine Erhebung
aller Aktivitaten eines Besuchstages erst nach Abschluss aller Aktivitaten erfolgen kann. Eine
Ausnahme wurde bei Tagesgasten vorgenommen, die angaben, keine weiteren Aktivitaten
am Besuchstag mehr durchfuhren zu wollen. Bei diesen Tagesgasten wurde der Fragebogen
der zweiten Befragungsphase in die Befragung der ersten Befragungsphase eingeschoben
und folglich ebenfalls als personliches Interview durchgeflhrt. Insgesamt konnten in der
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ersten Befragungsphase 2.048 Personen (760 Tages- und 1288 Ubernachtungsgéste) erfolg-
reich befragt werden. In der zweiten Befragungsphase wurden Aktivitatenketten von 229
Tagesgasten und 168 Ubernachtungsgasten, also zusammen 397 Personen erhoben. Die
deskriptive Auswertung der Befragungsergebnisse hat bestatigt, dass die Einteilung der Gas-
te in Tages- und Ubernachtungsgaste sinnvoll ist. Insbesondere beim Mobilitdtsverhalten
haben sich signifikante Unterschiede gezeigt.

Auf Basis der Befragungsdaten und weiterer Datenquellen wird ein Modellframework
zur Modellierung der touristischen Verkehrsnachfrage entwickelt. Das Framework hat zum
Ziel, die Verkehrserzeugung, Verkehrszielwahl und Verkehrsmoduswahl fur nach Kassel
reisende Gaste abzubilden. Alle Modellschritte bilden Einzelpersonen mit ihren individuellen
Entscheidungen ab. Jede modellierte Person besitzt Eigenschaften, die ihr im Rahmen
der Modellanwendung mittels Generierung einer synthetischen Bevolkerung zugewiesen
werden. In einem ersten Schritt wird die Anzahl der Gaste anhand verschiedener empirischer
und externer Daten abgeschatzt. Im Rahmen dieser Arbeit wird ein mittlerer Wochenendtag
als zeitliche Bezugsgrofie herangezogen.

Das Framework besteht aus mehreren Teilmodellen. In einem ersten Schritt wird unter-
sucht, wie die Anzahl an Tages- und Ubernachtungsgasten, die sich an einem mittleren
Wochenendtag in Kassel aufhalten, abgeschatzt werden kann. Dafur kommen unterschiedli-
che Datenquellen zum Einsatz. Im Verfahren wird die genaueste verflugbare Datenquelle,
die amtlichen Ubernachtungsstatistiken, als Basis genommen und mit Hilfe von Informa-
tionen aus den Gdstebefragungen sowie weiterer externen Datenquellen hochgerechnet.
Aufgrund der Vielzahl an Annahmen, die getroffen werden mussen, ist anzumerken, dass
die ermittelten Zahlen sich nicht fur eine wirklichkeitstreue Modellierung eignen. Als Basis
fur ein exemplarisches Durchrechnen des Modellframeworks lassen sich die ermittelten
Werte jedoch trotzdem nutzen.

Wesentlich fur das Mobilitatsverhalten der Gaste am Urlaubsort ist die Verfugbarkeit von
Verkehrsmitteln, insbesondere des Pkw. Ob Gaste am Urlaubsort einen Pkw zur Verfugung
haben, hangt jedoch unmittelbar damit zusammen, welches Verkehrsmittel zur An- und
Abreise genutzt wurde. Dies macht deutlich, dass das Anreiseverkehrsmittel als Proxy-Grofie
fur die Verkehrsmittelverfugbarkeit am Urlaubsort gesehen werden kann. Deswegen wird
ein Teilmodell entwickelt, in dem die Wahl des Anreiseverkehrsmodus abgebildet wird. Hier-
fur werden aus Basis der Befragungsdaten verschiedene diskrete Wahlmodelle geschatzt.
Mit externen Programmierschnittstellen werden fur jeden Gast die alternativenspezifischen
Merkmale der Anreise, wie z.B. die Reisezeit oder die Anzahl der Umstiege im SPV, rekon-
struiert. Zusatzlich zu den alternativenspezifischen Variablen werden soziodemographische
und reisebezogene Variablen in die Parameterschatzung der Modelle aufgenommen. Im
finalen Modell ist die Verkehrsmittelwahl abhangig von der Reisezeit, ob eine Person alleine



reist, ob ein Pkw im Haushalt vorhanden ist, vom Geschlecht und von der raumlichen Ein-
ordnung des Wohnortes. Bei den Tagesfligen kommt noch das Merkmal hinzu, ob diese
vom Wohnort oder von einem Urlaubsort in Nordhessen begonnen wurden. Das finale
Modell hat mit einem R°-Wert von 0,485 eine sehr hohe Anpassungsgute und kann somit
das Wahlverhalten gut abbilden.

Das nachste Teilmodell umfasst die Generierung synthetischer Aktivitatenketten fur jeden
abgebildeten Gast. Aus den Befragungsdaten werden die Ubergangswahrscheinlichkeiten
zwischen den verschiedenen Aktivitdtentypen, getrennt nach Tagesgasten und Ubernach-
tungsgasten, abgeleitet. Die Ubergangswahrscheinlichkeiten dienen als Grundlage fur die
Bildung von Aktivitatenketten mit Hilfe eines Markov-Ketten-Ansatzes.

Im Teilmodell ,Verkehrserzeugung und Zielwahl” werden fUr jede Aktivitat einer syntheti-
schen Aktivitatenketten Aktivitatenorte zugeordnet. Die Aktivitatentypen werden zunachst
in primare (Pflicht-)Aktivitaten, bei denen nur die Attraktivitat eines Zielortes entscheidend
ist, und sekundare Aktivitaten, bei denen zusatzlich der Widerstand in Form der Luftliniendi-
stanz in den Nutzenfunktionen berucksichtigt wird, unterteilt. Eine Besonderheit ist, dass der
Bergpark aufgrund seiner dominierenden Bedeutung als touristische Attraktion in Kassel
als eigener Aktivitatentyp behandelt wird. Die Attraktivitaten werden fur die verschiedenen
Aktivitatentypen unterschiedlich ermittelt und auf 100x100m-Rasterzellen aggregiert. Fur
die sonstigen touristischen Attraktionen wurden Besuchszahlen der Kasseler Museen zur
VerfUgung gestellt und als Mal3 der Attraktivitat genutzt. Der Besuch von Freunden oder
Verwandten ist abhangig von der Bevolkerungsdichte je Rasterzelle, welche mit Hilfe der Zen-
susdaten bestimmt wurde. FUr den Besuch gastronomischer Einrichtungen wie Restaurants
oder Cafés wird die Anzahl an Einrichtungen je Rasterzelle mit Hilfe von OpenStreetMaps
ermittelt. Unter sonstigen Aktivitaten werden Aktivitaten wie Einkaufen oder private Er-
ledigungen zusammengefasst. Als Mal3 der Attraktivitat wird hierbei der Bodenrichtwert
einer Rasterzelle herangezogen. Sowohl der Besuch gastronomischer Einrichtungen als
auch sonstige Aktivitaten sind sekundare Aktivitaten. Bei diesen wird der Zielort innerhalb
eines Suchraumes ausgewahlt, der durch vor- und nachgelagerte Aktivitaten aufgespannt
wird. Fir Ubernachtungsgaste wird auRerdem einmalig je Aktivitdtenkette der Zielort des
Ubernachtungsortes bestimmit.

Fir die Ubernachtungswahl wird ein zweistufiger Ansatz genutzt. Zunachst erfolgt die
Bestimmung, ob als Ubernachtungsort ein Beherbergungsbetrieb oder der graue Beherber-
gungsmarkt genutzt wird. Die Auswahlwahrscheinlichkeiten zwischen den beiden Méglichkei-
ten leiten sich von den beobachteten relativen Haufigkeiten der Befragung ab. AnschlieBend
erfolgt die genaue Bestimmung des Ubernachtungsortes getrennt fur die zwei Kategorien.
FUr Beherbergungsbetriebe wird die Attraktivitat aus der Anzahl an Zimmern je Zelle abge-
leitet. Beim grauen Beherbergungsmarkt werden die Bevolkerungsdaten des Zensus 2011



als Attraktivitat verwendet. Sowohl bei der Ubernachtung bei Freunden oder Verwandten
als auch in privaten (Ferien-)Wohnungen (z.B. AirBNB) stellt die Bevolkerungsdichte die
relevante Bezugsgrolie dar, welche die Auswahlwahrscheinlichkeit bestimmt.

Das letzte Teilmodell befasst sich mit der Verkehrsmoduswahl fur die Wege am Urlaubsort.
Hierfur werden die Revealed-Preference-Daten aus der zweiten Phase der Gastebefragung
verwendet. Die Vorgehensweise ist ahnlich wie bei der Verkehrsmoduswahl fur die Anreise.
Mit Hilfe von Programmierschnittstellen des Anbieters here werden die alternativenspezifi-
schen Merkmale der Wege rekonstruiert. Mit den alternativenspezifischen, soziodemogra-
phischen und reisebezogenen Variablen werden mehrere diskrete Wahimodelle geschatzt.
Im finalen Modell erweisen sich die Reisezeit fir die Wahlalternativen OV und zu Ful, ob es
sich bei der Aktivitdt um die Rickkehr zum Ubernachtungsort handelt, das Vorhandensein
von drei oder mehr Autos im Haushalt sowie die Einstufung des Wohnortes als Regiopole
oder Grof3stadt nach RegioStaR-Klassen als signifikant. Die ModellgUte des endgultigen
Modells betragt R =0.271.

Exemplarisch wird das gesamte Modellframework mit allen Teilmodellen auf einen durch-
schnittlichen Wochenendtag in Kassel angewendet. Dazu wird die ermittelte Anzahl der
Tages- und Ubernachtungsgaste herangezogen und fur jede Person der Modellablauf durch-
laufen. Zu Beginn wird eine synthetische Population von Gasten erzeugt, der bendtigte
Variablen zugewiesen werden, die fur die nachfolgenden Modellschritte notwendig sind.
Anschlielend werden alle Teilmodelle nacheinander ausgefuhrt. Das Ergebnis sind Wegeket-
ten mit zugeordneten Zielorten und Verkehrsmodi. Fur die Interpretation und Darstellung
der Ergebnisse werden die Wegeketten in Einzelwege zerlegt und auf 500x500m-Zellen
aggregiert. Es wird deutlich, dass in den beiden Zellen, welche den Bereich Herkules und
Schloss im Bergpark Wilhelmshohe umfassen, das grofite Verkehrsaufkommen auftritt.
Weitere Bereiche mit einem hohen Quell- und Zielverkehr befinden sich in der Kasseler
Innenstadt und in Wilhelmshohe. Hierbei spielen vor allem grofe Hotels sowie touristische
Attraktionen mit einem hohen Gasteaufkommen eine wichtige Rolle. Ein Grof3teil der Wege
konzentriert sich auf Relationen zwischen der Kasseler Innenstadt, Wilhelmshohe sowie
dem sudlichen Ende der Karlsaue und dem Bergpark. Schaut man sich die Verkehrsmodi
einzeln an, sieht man beim MIV, dass die nachfragestarken Relationen relativ deckungsgleich
zur Betrachtung aller Wege sind. Der OV konzentriert sich besonders stark auf Relationen
von und zum Bergpark. Im FulRverkehr zeigt sich, dass der Grol3teil der Wege auf kurzen
Relationen, insbesondere im Umfeld von Herkules und Schloss Wilhelmshdhe sowie in der
Innenstadt bzw. am sudlichen Ende der Karlsaue, stattfindet. Zusatzlich wird untersucht,
welche Auswirkungen sich in den Modellrechnungen ergeben, wenn die getroffenen An-
nahmen in Form von Parametern und die verwendete Datengrundlage, exemplarisch an
der Zielwahl fur Hotels, verandert werden.
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Da das Framework kein vollstandiges Verkehrsnachfragemodell ist, wird diskutiert, welche
Moglichkeiten und Grenzen zur Validierung und Kalibrierung existieren. Aul3erdem wird
geschaut, inwiefern sich das Framework in bestehende Verkehrsnachfragemodelle integrie-
ren bzw. mit diesen verknipfen lasst. Zudem erfolgt eine Betrachung der Ubertragbarkeit
von der genutzten Empirie, des Frameworks sowie der ermittelten Ergebnisse.

Aufgrund des Mangels an Daten zum Mobilitatsverhalten von Gasten wahrend ihres
Urlaubs stellen die erhobenen Daten sowie die gewonnenen Erkenntnisse aus der Datener-
hebung eine neue relevante Ressource dar. Die Befragungsmethodik und die Erfahrungen
mit der Durchfuhrung kénnen dazu verwendet werden, bislang etablierte Gastebefragun-
gen, die sich oft mit den wirtschaftlichen Auswirkungen des Tourismus beschaftigen, um
das Themengebiet Mobilitatsverhalten zu erweitern. Die erhobenen Daten zum Mobilitats-
verhalten kdnnen in der Verkehrsplanung auf vielfaltige Weise genutzt werden. So lassen
sich beispielsweise analog zu den Ergebnissen von klassischen Haushaltsbefragungen,
die grundlegenden MobilitatskenngroBen fur Gaste, wie Mobilitatsrate oder Modal Split,
ableiten. Auch ist es moglich, soziodemografische und reisebezogene Merkmale mit mobili-
tatsbezogenen Variablen zu verschneiden und so zielgruppenspezifische Auswertungen
durchzufthren. Auf der Grundlage der rdumlichen Informationen zu Wegen und Aktivitaten
konnen touristische Aktivitatsschwerpunkte identifiziert und messbar gemacht werden. Die
empirische Vorgehensweise und die daraus gewonnenen Daten konnen fur 6ffentliche
Verkehrsunternehmen relevant sein. Bezogen auf die Verkehrsmodellierung bieten die
erhobenen Daten eine empirische Grundlage, um touristische Verkehre in Verkehrsnach-
fragemodellen zu berucksichtigen. Das Framework sowie die einzelnen Teilmodelle sind mit
der Motivation entwickelt worden, Gaste als eigene Personengruppen und die touristische
Verkehrsnachfrage als separate Nachfragestufe zu berechnen. Zusammenfassend lasst
sich festhalten, dass diese Arbeit einen ersten praktischen Ansatz zur Betrachtung der
touristischen Verkehrsnachfrage in der strategischen Verkehrsplanung bietet. Die in dieser
Arbeit entwickelten Methoden zur Empirie und Modellierung kénnen einen wertvollen Bei-
trag dazu leisten, in den kommenden Jahren stadtische Verkehrsnachfragemodelle um das
Thema Tourismus zu erganzen und weiterzuentwickeln.
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Abstract

For decades, tourism experienced a period of significant growth, with urban tourism growing
even faster than tourism as a whole. As a result of the increase in tourism demand, tourism
has become a significant economic factor for many cities. However, in addition to the
economic benefits, the growing demand for tourism is also causing increasing problems
and conflicts in the cities concerned. In addition, tourism is also a major driver of climate
change.

Although many German cities are actively trying to increase their attractiveness for visitors
and to expand their tourism sector, tourism transport has so far received little attention
in urban transportation planning. Established tools, such as travel demand models, are
usually based on structural and socio-demographic data of a study area and its population.
Travel demand generated by visitors is rarely included in these models. Most cities conduct
travel surveys on a regular basis, and the data collected is often considered to reflect
travel demand in the area surveyed. However, since the sample focuses on the population
and does not include visitors, this is generally not true. This means that visitors travel
behavior is neglected. Due to lack of instruments and insufficient data basis, it is difficult, if
not impossible, to examine transportion planning measures that are intended to have a
steering effect on tourism in the context of strategic transportion planning.

Since the travel behavior of visitors has not yet been sufficiently taken into account,
existing instruments need to be further developed. This requires new methods, especially
for travel demand models, which require new modeling approaches to simulate the travel
demand of visitors. Because of the lack of data, new empirical tools, particularly surveys,
need to be developed to enable municipalities, counties or other regional authorities to
monitor the travel behavior of their visitors.

The central objective of this thesis is the development of a model framework, i.e. a concept,
that provides a first approach for the representation of tourism transport in travel demand
models. The data basis for the modeling is a two-phase visitor survey at tourist hotspots in
the city of Kassel. The main objective of the survey was to determine the travel behavior
of visitors during their stay, as well as the characteristics that are assumed to explain this
behavior. Another aim of the survey was to collect information on the tourism demand,
i.e. the number and composition of visitors and the characteristics of vacation trips. The
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collected data form the basis for the development of the model framework.

As a theoretical basis, key terms are defined and differentiated. This is followed by an
analysis of the scientific and practical planning literature. Several questions are pursued.
Among other things, it is of interest how vacation trips are planned and carried out by
visitors. In preparation for the survey, it is also important to determine how data on tourism
demand and travel behavior can be collected. For modeling purposes, it is also of interest to
know how tourist activity and destination choice can be modeled and what factors influence
the choice of mode of transport. Lastly, the results of a literature review are presented,
in which the existing approaches for the inclusion of tourism transport in travel demand
models are examined.

The large gap in data sources on tourism in Kassel requires the collection of additional
empirical data. To this end, a two-phase survey of visitors to Kassel was conducted as part
of this thesis. The survey represents the most important data basis for the creation of the
different submodels of the model framework.

In the first phase, visitors were randomly selected at tourist hotspots within Kassel and
asked about personal, household, and vacation trip characteristics in a computer-assisted
personal interview. From the sample of the first survey phase, people belonging to the
two selected behaviorally homogeneous visitor groups (day visitors and overnight visitors
arriving by car) were recruited for the second survey phase by obtaining their telephone
contact details. These people were contacted by phone one to two days later and asked
about all the activities they had done that day. The separation into two survey phases was
necessary because surveying all activities on a day of visit can only be conducted after all
activities have been completed. An exception was made for day visitors who indicated that
they did not plan to do any other activities on the day of their visit. For these day visitors,
the questionnaire of the second phase was added to the survey of the first phase and was
thereby also conducted as a personal interview. A total of 2,048 people (760 day visitors and
1,288 overnight visitors) were successfully interviewed during the first phase of the survey.
In the second phase of the study, the activity chains of 229 day visitors and 168 overnight
visitors were collected, i.e. a total of 397 people. The results of the descriptive analysis of
the survey confirm that the classification of visitors into day visitors and overnight visitors is
reasonable. In particular, there were significant differences in travel behavior.

Based on the survey data and other data sources, a model framework was developed to
model the travel demand of visitors. The framework is designed to model trip generation,
destination choice and mode choice for visitors staying in Kassel. All steps represent indivi-
dual people with their individual choices. Each modeled visitor has characteristics that are
assigned to him or her in the application of the model by generating a synthetic population.
The first step is to estimate the number of visitors using various empirical and external data.
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In context of this thesis, an average weekend day is used as a temporal reference. For this
purpose, the number of visitors is determined.

The framework consists of several submodels. The first step involves examining how the
number of day and overnight visitors to Kassel can be estimated for an average weekend day.
Various data sources are used for this purpose. The method is based on the most accurate
data source available, the official statistics on overnight stays. Using information from visitor
surveys and other external data sources, the daily number of visitors is extrapolated. Due
to the many assumptions that have to be made, it should be noted that the calculated
values are not suitable for realistic modeling. However, they can be used as a basis for an
exemplary calculation of the model framework.

An essential factor for the travel behavior of visitors at their vacation destination is
the availability of different modes of transport, in particular the availability of private cars.
However, the availability of a car at the destination is directly related to the mode of transport
used for arrival. Thus, the mode of arrival can be seen as a proxy for the availability of modes
at the destination. For this reason, a submodel is developed that models the choice of the
arrival mode. For this purpose, several discrete choice models are estimated on the basis
of the survey data. External APIs are used to reconstruct alternative-specific arrival-trip
characteristics for each visitor, such as travel times and number of interchanges by train. In
addition to the mode-specific variables, socio-demographic and journey related variables
are included in the parameter estimation of the models. In the final model, mode choice
depends on travel time, whether a person is traveling alone, whether a car is available in
the household, gender, and the spatial classification of the place of residence. For day trips,
it is also important to consider whether these trips started at the place of residence or from
a vacation destination in northern Hesse. With an R’ -value of 0.485, the final model has a
very high goodness of fit and can therefore describe the choice behavior well.

The next submodel involves the generation of synthetic activity chains for each repre-
sented visitor. The survey data are used to derive the transition probabilities between
the different activity types, separately for day visitors and overnight visitors. The transition
probabilities serve as the basis for the generation of activity chains using a Markov chain
approach.

In the ,trip generation and destination choice” submodel, activity locations are assigned
to each activity in a synthetic activity chain. The activity types are first divided into primary
(mandatory) and secondary activities. For primary activities only the size (attraction) of a
destination is relevant. For secondary activities, impedance in the form of direct distance is
additionally taken into account in the utility functions. A special characteristic is that the
Bergpark is treated as a separate type of activity due to its dominant importance as a tourist
attraction in Kassel. The size is determined differently for the various activity types and
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aggregated to 100x100m grid cells. For all other tourist attractions, visitor statistics from
Kassel's museums were provided and used as a measure of size. Visiting friends or relatives
depends on the population density per grid cell. This was determined using census data. For
Visits to eating establishments such as restaurants or cafes, the number of establishments
per grid cell was determined using OpenStreetMaps. ,Other activities” includes activities
such as shopping or personal errands. The standard land value of a grid cell is used as
a measure of the size of these activities. Both visits to eating establishments and ,other
activities” are secondary activities. For these, the destination is selected within a search area
defined by the activities before and after.

For overnight visitors, the accommodation destination is determined once for each activity
chain. A two-step approach is used for the choice of accommodation. The first step is to
determine whether an accommodation business or the informal accommodation sector is
selected. The choice probabilities between the two options are derived from the observed
frequencies in the survey. For both categories, the exact location of the accommmodation
will be determined separately. For accommodation businesses, size is derived from the
number of rooms per grid cell. For the informal accommodation sector, size is derived
from population data from the 2011 census. For overnight stays with friends or relatives
as well as for private (vacation) homes (e.g. AirBNB), the population density is the relevant
reference value that determines the choice probability.

The last submodel covers the mode choice for intra-destination trips. It uses the revealed
preference data from the second phase of the visitor survey. The method is similar to the
choice models for arrival mode. Using the APIs of the provider here, the alternative-specific
characteristics of the trips are reconstructed. Several discrete choice models are estimated
with the alternative-specific, socio-demographic and trip-related variables. In the final model,
the travel time for the choice alternatives public transport and walking, whether the activity
is a return trip to the place of accommodation, the availability of three or more cars in the
household, and the classification of the place of residence as a regiopolis or metropolis
prove to be significant. The goodness of fit of the final model is R =0.271.

As an example, the entire model framework with all submodels is applied to an average
weekend day in Kassel. For this purpose, the determined number of day and overnight
visitors is used and the model process is executed for each person. The first step is to
create a synthetic population of visitors to which the variables required for the subsequent
model steps are assigned. All submodels are then executed in sequence. The results are trip
chains with assigned destinations and modes. For the interpretation and presentation of the
results, the trip chains are broken down into individual trips and aggregated into 500x500m
cells. It becomes clear that the highest traffic volume occurs in the two cells covering the
Herkules and the palace in Bergpark Wilhelmshdhe. Other areas with high volumes of origin
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and destination traffic are located in downtown Kassel and Wilhelmshohe. Large hotels and
tourist attractions with high volumes of visitors play a particularly important role. The majority
of trips are concentrated on the relations between downtown Kassel, Wilhelmshohe, and the
southern end of the Karlsaue and Bergpark. Looking at the individual modes, relations with a
high demand for motorized private transport are relatively congruent with the traffic volume
of all trips. Trips by public transport are particularly concentrated on relations to and from
the Bergpark. For walking, the majority of trips are of short distance. They occur especially in
the vicinity of Herkules and Wilhelmshohe Palace, as well as in the downtown area and at the
southern end of the Karlsaue. In addition, the impact of changes in parameter assumptions
and data sources on the model calculations are examined. As an example, a different data
source was used for the selection of destinations for accommodation businesses.

Since the framework is not a complete travel demand model, the possibilities and limitati-
ons for validation and calibration are being discussed. The extent to which the framework
can be integrated into or linked with existing travel demand models is also examined. Fur-
thermore, the transferability of the empirical data used, the framework and the results
obtained are examined.

Due to the lack of data on travel behavior of visitors during their vacation, the data
collected and the insights gained from the survey represent a new relevant resource. The
survey methodology and lessons learned can be used to extend visitor surveys, which
often focus on the economic impact of tourism, to include travel behavior. The collected
data on travel behavior can be used in a variety of ways in transportation planning. For
example, the basic mobility parameters for visitors, such as the number of daily trips or the
modal split, can be derived in the same way as from the results of traditional household
surveys. It is also possible to combine socio-demographic and journey characteristics with
travel-related variables to perform target-group specific analyses. Spatial information about
trips and activities can be used as a basis for identifying and measuring tourist activity
hotspots. The empirical approach and the resulting data may be relevant to public transport
operators. In terms of modeling, the data collected provide an empirical basis for including
tourism transport in travel demand models. The framework and the individual sub-models
were developed with the motivation to model visitors as a separate group of people and
their travel demand as a separate demand segment. In conclusion, this thesis provides a
first practical approach to consider the travel demand of visitors in strategic transportion
planning. The empirical and modeling methods developed in this thesis can make a valuable
contribution to the expansion and further development of urban travel demand models to
include tourism transport in the coming years.
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1 Einleitung

1.1 EinfUhrung und Problemstellung

Seit Jahrzehnten kann weltweit ein starkes Wachstum der Tourismusnachfrage beobach-
tet werden. Dabei sieht man in den Jahren bis einschliel3lich 2019, also bis zur COVID-
19-Pandemie, sogar ein starkeres Wachstum des Tourismus im Vergleich zum globalen
Wirtschaftswachstum. Insgesamt sind weltweit 330 Mio. Menschen im Tourismussektor
tatig, welcher ca. 9 % der globalen Wirtschaftsleistung ausmacht (World Travel & Tourism
Council 2024). Dabei wird von einem jahrlichen Wachstum von 4 % ausgegangen (Lenzen
u.a. 2018). Der Stadtetourismus wachst sogar noch starker als der Tourismus insgesamt.
So stieg der Marktanteil von Stddtereisen an allen Urlaubsreisen weltweit zwischen 2014
und 2019 von 22 % auf 30 % (IPK International 2015; IPK International 2020).

Der Ausbruch der viralen Infektionskrankheit COVID-19 im Fruhjahr 2020 brachte in
der ganzen Welt das offentliche Leben zum Erliegen. Aufgrund von Lock- bzw. Shutdowns,
Kontakt- und Reisebeschrankungen sowie der Schlielfung internationaler Grenzen erleb-
te der Tourismus einen bislang nie dagewesenen Einbruch. Nach der VerfUgbarkeit von
Impfstoffen wurden viele Einschrankungen wieder schrittweise gelockert bzw. ganz aufge-
hoben, was zu einer Erholung des Tourismus fuhrte. So wird geschatzt, dass im Jahr 2024
wieder das Niveau der Jahre vor der Pandemie erreicht wird (United Nations World Tourism
Organization 2024a).

Die Zunahme der Tourismusnachfrage fuhrt dazu, dass fur viele Stadte der Tourismus
einen nicht mehr zu vernachldssigbaren Wirtschaftsfaktor darstellt. Zahlreiche Stadte wer-
ben inzwischen gezielt um die Gunst von in- und auslandischen Stadtereisenden mit Veran-
staltungen wie Musicals oder Weihnachtsmarkte. Zumeist wird dies von eigenen Tourismu-
sagenturen Ubernommen, die den Wirtschaftszweig Tourismus in der Stadt vernetzen und
durch Offentlichkeitsarbeit und KommunikationsmaRnahmen fordern.

Neben den wirtschaftlichen Vorteilen sorgt die wachsende Tourismusnachfrage jedoch
auch zunehmend fur Probleme und Konflikte in betreffenden Stadten. Dies liegt vor allem
daran, dass der Tourismus oft zeitlich und raumlich konzentriert auftritt (Gao u.a. 2021).
Die Folge kann ein Zustand sein, der heutzutage oft unter dem Begriff Overtourism zu-
sammengefasst wird. Die United Nations World Tourism Organization (2018) beschreibt
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Overtourism als Zustand wenn die Lebensqualitat der Bevolkerung und/oder die Qualitat
des Besuchs von Gasten negativ durch zu viel Tourismus beeinflusst wird (United Nations
World Tourism Organization 2018).

Die Folgen von Overtourism konnen Uberlastete Verkehrssysteme, wie Uberfullte Fahr-
zeuge im Offentlichen Verkehr oder chaotische Zustande durch zu viel Parksuchverkehr,
sein. Neben lokalen Problemen ist der Tourismus zudem ein wesentlicher Treiber des
Klimawandels und fur ca. 8 % der globalen Treibhausgasemissionen verantwortlich (Lenzen
u.a. 2018). Der Verkehrssektor hat dabei einen nennenswerten Anteil an allen Emissionen
des Tourismus. Lenzen u. a. (2018) schatzen den Anteil des Verkehrs fur das Jahr 2013
auf ca. 49 %. Treibhausgasemissionen entstehen dabei insbesondere durch die An- und
Abreise der Gaste, aber auch durch Wege, die am Urlaubsort zuruckgelegt werden.

Wahrend viele deutsche Stadte sich aktivdarum bemuhen, attraktiver fUr Gaste zu werden
und ihren Tourismussektor auszubauen, werden touristische Verkehre in der stadtischen
Verkehrsplanung bislang kaum berucksichtigt. Bewahrte Instrumente, wie Verkehrsnach-
fragemodelle (VNM), die fUr Prognose des Verkehrsaufkommens und zur Bewertung von
Wirkungen von MalBnahmen auf aktuelle und zuklnftige Verkehrssysteme eingesetzt wer-
den, basieren in der Regel auf Struktur- und soziodemografischen Daten eines Untersu-
chungsgebiets und seiner Bevolkerung. Die von Gasten erzeugte Verkehrsnachfrage wird
in diesen Modellen nur selten berucksichtigt. Ausnahmen bilden einige regionale Modelle
aus Regionen mit einer sehr hohen Tourismusnachfrage. In diesen werden experimentel-
le Ansatze genutzt, um die Modellgualitat bestehender VNM zu verbessern. Bestehende
Ansatze beruhen haufig auf Annahmen statt auf empirischen Daten oder Ubertragen das
Verkehrsverhalten der Bevolkerung auf die Gaste. Der Grund dafur liegt in der Tatsache,
dass zumeist nur wenig Daten zur touristischen Nachfrage und fast nie Daten zum tou-
ristischen Mobilitatsverhalten existieren. Befragungen zum Mobilitatsverhalten werden in
den meisten Stadten in Form von Haushaltsbefragungen regelmalig durchgefuhrt. Die
darauf erhobenen Daten werden oft als Spiegelbild der Verkehrsnachfrage in dem unter-
suchten Gebiet angesehen, was jedoch nicht generell zutrifft. Da sich die Stichprobe auf
die Bevolkerung konzentriert, werden Gaste nicht in die Erhebungen einbezogen und ihr
Mobilitatsverhalten somit vernachlassigt.

Fehlende Instrumente und die mangelhafte Datenbasis haben zur Folge, dass verkehrs-
planerische MalBnahmen, die eine Steuerungswirkung auf touristische Verkehre entfalten
sollen, bislang kaum bis gar nicht in der strategischen Verkehrsplanung untersucht werden
konnen. So ist beispielsweise die Verlangerung einer Strallenbahnstrecke zu einer wichtigen
touristischen Sehenswurdigkeit in den allermeisten VNM kaum realistisch abzubilden. Damit
fehlen wiederum wichtige Zahlen und Prognosedaten fur Planungsprozesse und zur Unter-
suchung der Wirtschaftlichkeit. In Kassel betrifft dies ganz konkret die geplante Verlangerung
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der Strallenbahnlinie 4 bis zum Herkulesdenkmal im Bergpark Wilhelmshohe. Da hier zu
erwarten ist, dass ein nennenswerter Anteil der Fahrgaste in Kassel zu Gast sein werden,
lasst sich die MaRnahme ohne zusatzliche Daten und methodische Weiterentwicklungen
nicht realistisch in einem stadtischen VNM abbilden.

1.2 Motivation und Zielsetzung

Wie beschrieben, werden touristische Verkehre bislang nicht hinreichend in der strategi-
schen Verkehrsplanung berucksichtigt. Daraus entsteht die Notwendigkeit bestehende
Instrumente weiterzuentwickeln, wofur die Erarbeitung neuer Methoden Voraussetzung
ist. Bei VNM, die ein wesentliches Instrument fur die Prognose der Verkehrsnachfrage
darstellen, bedarf es der Entwicklung neuer Modellansatze, welche explizit Gaste und ihre
Verkehrsnachfrage simulieren konnen. Aufgrund der mangelhaften Datenbasis ist es zu-
dem notwendig, neue empirische Instrumente, insbesondere Befragungen zu konzipieren,
welche es Kommunen, Landkreisen und anderen Gebietskdrperschaften ermoglichen das
Mobilitatsverhalten von Gasten zu erheben.

Das zentrale Ziel dieser Arbeit ist die Entwicklung eines Modellframeworks, also eines
Rahmenkonzeptes, welches einen ersten Ansatz liefern soll, touristische Verkehre in VNM
abzubilden.

Als Datengrundlage fur die Modellierung dient eine zweiphasige Gastebefragung an
touristischen Schwerpunkten in der Stadt Kassel. Die Befragung hat zum einen das Ziel,
Informationen zur touristischen Nachfrage, also der Anzahl und Zusammensetzung der
Gdste sowie zu den Eigenschaften der Urlaubsreisen zu erheben. Das zweite Ziel der
Befragungist die Erhebung des Mobilitatsverhaltens von Gasten wahrend ihres Aufenthaltes.
Die erhobenen Daten stellen die Grundlage fur die Entwicklung des Modellframeworks dar.

Das Modellframework besteht aus verschiedenen Teilmodellen, welche sich am klassi-
schen Vier-Stufen-Algorithmus der Verkehrsmodellierung orientieren. Die einzelnen Teilm-
odelle erfullen im Rahmen dieser Arbeit dabei jeweils eigene Teilziele:

- Abschatzung der taglichen Anzahl von Tages- und Ubernachtungsgasten,

- Modellierung des Anreiseverkehrsmodus als Proxy-Grol3e fur die Verflgbarkeit von
Verkehrsmitteln am Urlaubsort,

- Abbildung der Verkehrserzeugung und Zielwahl von touristischen Aktivitatenketten,

- Verkehrsmoduswahl der touristischen Wege am Urlaubsort.
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1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in insgesamt sieben Kapitel. Dieses Kapitel (Kapitel 1
»Einleitung”) gibt eine EinfUhrung in die Arbeit. Es werden dafur die Problemstellung, For-
schungsziele und der Aufbau der Arbeit erlautert.

In Kapitel 2 ,,Grundlagen und Stand der Forschung” werden zunachst zentrale Begriffe
aus dem Bereich Tourismus und Mobilitat definiert und ein Uberblick Gber den Untersu-
chungsort, die Stadt Kassel, gegeben. AnschlielSend wird der Stand der Forschung zu den
Themengebieten Ablauf und Planung von Urlaubsreisen, Erhebungen der touristischen
Nachfrage und des Mobilitatsverhaltens, Eigenschaften und Einflussfaktoren des touris-
tischen Mobilitatsverhaltens sowie zur Einbindung von touristischen Verkehren in VNM
zusammengefasst.

In Kapitel 3, Gastebefragungen zur Erhebung der touristischen Nachfrage und des
Mobilitatsverhaltens” wird die durchgeflhrte Gastebefragung vorgestellt. Dazu werden
zunachst die Ziele der Befragung und die Zielgruppe dargestellt sowie auf das Konzept der
verhaltenshomogenen Gastegruppen eingegangen. AnschlieBend wird ein Uberblick Uber
den Aufbau und Ablauf der Befragungen gegeben. Da die Befragung in zwei verschiedene
Befragungsphasen unterteilt wurde, wird im Weiteren getrennt nach den Befragungspha-
sen genauer auf die jeweilige Methodik, den Inhalt sowie die Befragungsdurchfuhrung
eingegangen. Zuletzt werden Kernergebnisse der Befragungen vorgestellt.

Die Entwicklung des Modellframeworks und der Teilmodelle wird in Kapitel 4 ,Modell-
entwicklung und -anwendung” beschrieben. Aufgrund des Umfangs des Kapitels wird
zunachst ein Uberblick Uber die verschiedenen Teilmodelle und deren Zusammenwirken
gegeben (Kapitel 4.1). Als Grundlage fUr die gesamte Modellierung muss bekannt sein,
wie viele Gaste pro Tag Kassel besuchen bzw. sich dort aufhalten. Zur Abschatzung des
MengengerUstes wurde ein Verfahren entwickelt, welches in Kapitel 4.2 vorgestellt wird.
Wesentlich fur das Mobilitatsverhalten am Urlaubsort ist die VerkehrsmittelverfUgbarkeit.
Dabei stellt der Anreiseverkehrsmodus eine Proxy-Grol3e dar, welche bestimmt, ob ein
Pkw am Urlaubsort zur Verfugung steht oder nicht. Zur Abbildung des Anreiseverkehrsmit-
tels wird in Kapitel 4.3 ein Verkehrsmoduswahlmodell vorgestellt, welches basierend auf
den in den Befragungen erhobenen Daten zur Anreise der Gaste aufgebaut wurde. Die
Grundlage fur die Modellierung des Mobilitatsverhaltens der Gaste am Urlaubsort stellen
Aktivitatenketten der modellierten Gaste dar. In Kapitel 4.4 wird beschrieben, wie mit Hilfe
eines Verfahrens, welches auf Markov-Prozessen aufbaut, synthetische Aktivitatenketten fur
den weiteren Modellierungsablauf erzeugt werden kdnnen. Jede Aktivitatenketten besteht
aus einzelnen Aktivitaten, welchen im nachsten Schritt konkrete Aktivitatenorte zugeordnet
werden mussen. Hierfur wurde ein Algorithmus entwickelt und in Kapitel 4.5 beschrieben,
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welcher aufbauend auf Open-Street-Map-Daten, Befragungsdaten und weiteren Datenquel-
len wie Besuchendenzahlen von touristischen Attraktionen fur jede Aktivitat einen Zielort
zuordnet. Dabei werden fur sogenannte sekundare Aktivitaten bei der Zielwahl die vor-
und nachgelagerten Aktivitaten berucksichtigt. Der letzte Schritt und das letzte Teilkapitel
(Kapitel 4.6) im Modellierungsablauf stellt die Verkehrsmoduswahl dar. Um jedem Weg
einer Aktivitatenkette ein Verkehrsmodi zuordnen zu kdnnen, wurde ein Verkehrsmodus-
wahlmodell entwickelt. Dieses basiert auf den erhobenen Revealed-Preference-Daten zum
Mobilitatsverhalten.

Der gesamte Modellframework kommt in Kapitel 5 ,,Anwendung des Gesamtmodells”
zur Anwendung, was bedeutet, dass anhand einer synthetisch erzeugten Bevolkerung jeder
Modellschritt durchlaufen wird. Dazu wird zunachst eine synthetische Bevolkerung von
Tages- und Ubernachtungsgasten auf Basis von empirisch erhobenen Merkmalen generiert.
Die Bevolkerung entspricht in der GroR3e der mittleren taglichen Gastezahl am Wochenende.
Das Ergebnis der Berechnungen sind Aktivitatenketten, welche geografische Koordinaten
von Aktivitatenorten sowie den Wegen zugeordnete Hauptverkehrsmodi enthalten. Zum
besseren Verstandnis werden die Aktivitatenketten auf Rasterzellen aggregiert und die Er-
gebnisse nach Zellen und Verkehrsmodus dargestellt. Aufgrund der Unsicherheiten bei den
Modellparametern erfolgt anschlielend eine Betrachtung der Grenzen und Sensitivitaten
der gewdhlten Parameter.

In Kapitel 6 ,Diskussion der Ergebnisse” werden die Modellergebnisse eingeordnet und
diskutiert. Zunachst erfolgt eine Diskussion bezuglich der Moglichkeiten fur die Kalibrie-
rung und Validierung des Frameworks und der Teilmodelle. Da das Modellframework ein
isoliertes Modell darstellt, wird des Weiteren erldutert, welche Moglichkeiten bestehen,
dieses in bestehende makroskopische VNM einzubinden und welche AnknUpfungspunkte
zu agentenbasierten Modellen bestehen. Zudem erfolgt eine Diskussion daruber, inwiefern
sich Empirie sowie die Methodik des Frameworks und der Teilmodelle auf andere Stadte
Ubertragen lassen.

Als Abschluss werden im Kapitel 7 ,Zusammenfassung, Fazit und weiterer Forschungs-
bedarf die Ergebnisse der Arbeit zusammengefasst, ein Fazit gezogen, eine Einschatzung
zum Einsatz und der Eignung der Ergebnisse fur die Praxis und ein Ausblick zum weiteren
Forschungsbedarf gegeben.






2 Grundlagen und Stand der Forschung

2.1 Begriffsdefinitionen

2.1.1 Touristische Nachfrage

Grundlegende Begriffe im Bereich der Tourismuswissenschaften und -wirtschaft werden
durch die Welttourismusorganisation der Vereinten Nationen (UNWTO), insbesondere in der
1994 erschienenen Publikation ,Recommendations on Tourism Statistics” (United Nations
World Tourism Organization 1994) definiert. Die Europdische Kommission baut auf diesen
Definitionen mit ihrer Veroffentlichung ,Community methodology on tourism statistics”
auf, welche auch auf Deutsch unter dem Namen ,Gemeinschaftliche Methodik fur die
Tourismusstatistik” (Europaische Kommission 1998) erschienen ist und somit grundlegende
Begriffe in deutscher Sprache festlegt.

Tourismus

Tourismus wird definiert als ,Aktivitaten von Personen, die an Orte aulerhalb ihrer ge-
wohnten Umgebung reisen und sich dort zu Freizeit-, Geschafts- oder bestimmten anderen
Zwecken nicht langer als ein Jahr ohne Unterbrechung aufhalten.” (Europaische Kommission
1998, S. 2)

Gewohnte Umgebung

Die Einschrankung der ,gewohnten Umgebung"” wird vorgenommen, um Aktivitaten und
Ortsveranderungen, die der alltaglichen Mobilitat zuzuordnen sind, auszuschliel3en. Das
Konzept der gewohnten Umgebung wird je nach Veroffentlichung unterschiedlich genannt.
Lanzendorf (2000, S. 37) bezeichnet dies beispielsweise als ,alltagliches Umfeld"”. In den
Hinweise zur Bertcksichtigung des Freizeitverkehrs bei der Gestaltung des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(2021b) wird dagegen von ,Umgebung des Wohnortes” gesprochen. Einen ahnlichen Begriff
wird in der Veroffentlichung Tagesreisen der Deutschen (Bundesministerium fur Wirtschaft
und Energie 2014, S. 6) genutzt. Hier wird von ,Wohnumfeld” gesprochen. Deutlich wird,
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dass in jedem Fall die Umgebung um die eigene Wohnung zum gewohnten Umfeld gehort.
Durch die Europdische Kommission wird der Begriff ,gewohnte Umgebung” zusatzlich
noch um den ,Arbeits- oder Ausbildungsort und sonstige haufig besuchte Orte" erweitert
(Europdische Kommission 1998, S. 6).

Hieraus ergeben sich die zwei Dimensionen Haufigkeit und Entfernung. Haufig besuchte
Orte konnen eine erhebliche Entfernung zum Wohnort aufweisen und trotzdem als Teil des
gewohnlichen Lebensumfelds gesehen werden. Dagegen werden alle Orte in der Nahe des
Wohnortes einer Person als Teil des gewohnlichen Lebensumfelds gesehen unabhangig
davon, wie oft diese Orte besucht werden. (vgl. Europaische Kommission 1998, S. 7)

Die genaue raumliche Abgrenzung der gewohnten Umgebung gestaltet sich als schwierig.
Das liegt zum einen an unterschiedlichen Definitionen, aber vor allem daran, dass die
gewohnte Umgebung fur jede Person unterschiedlich grol3 sein kann. Beispielsweise ist
bekannt, dass der dkonomische Status und damit zusammenhangend die Verkehrsmittel-
verflgbarkeit einen direkten Einfluss auf den Aktionsradius einer Person hat (Friedrichs
2000; Henkel u. a. 2024, S. 115f.). Aber auch das Zentralitatsniveau des Wohnortes bestimmt
daruber, welcher Verkehrsaufwand notwendig, ist um Zielgelegenheiten zu erreichen (Lenz
2018), weswegen der Aktionsradius unterschiedlich grol3 sein kann.

Eurostat empfiehlt deswegen in Befragungen die subjektive Einschatzung der gewohnten
Umgebung den befragten Personen zu Uberlassen und nachgelagert Kriterien wie das
Uberschreiten administrativer Grenzen (z.B. Gemeindegrenze) sowie die Dauer und Hau-
figkeit von Reisen heranzuziehen (eurostat 2014, S. 31). In eurostat (2023) wird zusatzlich
noch als Alternative zum Kriterium der administrativen Grenzen die Entfernung zum Wohn-
ort erwahnt. Ein Anwendungsbeispiel ist die Abgrenzung von Tagesausflugen der Studie
,Tagesreisen der Deutschen”:

,Ein wichtiger Aspekt ist daruber hinaus, dass Tagesreisen nur in Betracht gezogen wer-
den, wenn die Befragten ihre Aktivitaten als solche empfinden. Nur wenn diese subjektive
,Hurde” Uberwunden wird, werden Tagesreisen in die Erhebung einbezogen, andernfalls
werden sie nicht erfasst. Das Wohnumfeld (gewohnte Umgebung) stimmt bei Stadten bis
100.000 Einwohnern in der Regel mit der Ortsgrenze Uberein, wobei auch hier entfernt
gelegene Ortsteile oder Ausflugsziel (z.B. Almen, Berghutten etc.) schon aulierhalb des
Wohnumfeldes liegen kdnnen. Bei Grof3stadten (Uber 100.000 Einwohner) ist das Wohnum-
feld im Allgemeinen mit dem eigenen Stadtteil (Stadtbezirk, Stadtviertel) gleichzusetzen.”
(Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie 2014, S. 6)
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Gaste

Personen, die Tourismus betreiben werden als Gaste oder Besucher bzw. Besuchende
bezeichnet'. Beide Begriffe kdnnen synonym verwendet werden. Im weiteren Verlauf dieser
Arbeit wird jedoch ausschliel3lich von Gasten gesprochen. Folgende Kriterien werden zur
Unterscheidung zwischen Gasten und anderen Reisenden genutzt:

- [Das] Reiseziel mufs ein Ort aufSerhalb des gewohnte Umgebungs [sic] sein,

- die Aufenthaltsdauer an diesem Ort darf maximal zwélf aufeinanderfolgende
Monate betragen,

- Hauptzweck des Besuchs darf nicht die Austibung einer von dem besuchten Ort
aus bezahlten Tatigkeit sein. (Europaische Kommission 1998, S. 6)

Beim Kriterium, dass die Aufenthaltsdauer maximal zwolf aufeinanderfolgende Monate
betragen darf, wird davon ausgegangen, dass ab einem Aufenthalt von mehr als zwolf
Monaten ein Ort zur neuen gewohnten Umgebung wird. Diese Falle werden deswegen
ausgeschlossen. (Europdische Kommission 1998, S. 7) Das dritte Kriterium schlielst Besuche
aus, bei denen am besuchten Ort eine Tatigkeit bzw. Arbeitsleistung entlohnt wird. Dieses
Kriterium betrifft jedoch keine Dienstreisen. (Europaische Kommission 1998, S. 7)

Personen, die nicht unter die Gruppe der Gaste und somit unter den Bereich des Touris-
mus fallen, ziehen beispielsweise um oder wandern aus (Freyer 2015, S. 4).

Die Gaste stellen die Nachfrageseite des Tourismus dar, weswegen die Anzahl bzw.
Zusammensetzung oft auch unter dem Begriff touristische Nachfrage zusammengefasst
wird.

Reise

Die Gesamtheit des Verlassens der gewohnten Umgebung bis zur Ruckkehr wird als Reise
bezeichnet. Eine Reise kann ein oder mehrere Ziele haben, wobei je nach Definition der am
weitesten entfernteste Ort oder der vorrangig besuchte Ort als (signifikanter) Zielort (auch
Reiseziel oder Destination genannt) gesehen wird. Ein Zielort kann eine je nach Kontext
unterschiedliche raumliche Ausdehnung aufweisen (Bieger 2013, S. 54). Im Zusammenhang
mit Stadtereisen ist dies zumeist eine Stadt oder Stadtregion (z.B. Berlin oder Ruhrgebiet).
Ein Zielort kann jedoch auch eine Region (Schwarzwald), eine Insel (Mallorca) oder ein
ganzes Land (Japan) sein.

In der deutschsprachigen Definition werden beide Begriffe genutzt, wahrend in englischsprachigen Dokument
ausschliel3lich der Begriff ,visitors" verwendet wird.



2 Grundlagen und Stand der Forschung

Eine Reise besteht zum einen aus der Ortsveranderung zwischen Wohn- und Zielort.
Der Weg zum Zielort wird im Folgenden als Anreise (in der Literatur auch teilweise auch
als Hinfahrt), der Weg zurtck zum Wohnort als Abreise (bzw. als Ruckfahrt) bezeichnet.
Zwischen An- und Abreise liegt der Aufenthalt am Zielort. Der Aufenthalt setzt sich aus
verschiedenen Aktivitaten zusammen, die am Zielort durchgefuhrt werden. (Europdische
Kommission 1998, S. 7)

Reisedauer

Fine Reise kann unterschiedlich lange dauern und mit oder ohne Ubernachtung am Zielort
verbunden sein (Freyer 2015, S. 6). Reisen, die ohne Ubernachtung durchgefihrt werden,
werden zumeist als Tagesreise oder Tagesausflug bezeichnet. Personen, die Tagesreisen
durchfuhren, sind Tagesgaste, Tagesbesucher (vgl. Freyer 2015, S. 6) oder Tagestouristen
(Bieger 2010, S. 33). Gelegentlich wird auch der Begriff , AusflUgler” verwendet. (Mundt 2013,
S. 5).

Im Gegensatz zu Tagesreisen stehen Ubernachtungsreisen, die mit mindestens einer
Ubernachtung am Zielort verbunden sind. Gaste, die solche Reisen unternehmen, werden im
Weiteren als Ubernachtungsgaste bezeichnet. Die UNWTO und folglich auch die Européische
Kommission verwenden stattdessen den Begriff Touristen (United Nations World Tourism
Organization 1994, S. 7; Europaische Kommission 1998, S. 8). Von der Verwendung des
Begriffes wird in dieser Arbeit jedoch abgesehen, dain der Literatur Tourismus und Touristen
nicht Ubereinstimmend definiert werden. So sind in der UNWTO-Definition Tagesreisen im
Tourismus enthalten, Tagesgaste sind jedoch keine Touristen.

Ubernachtungsreisen werden des Weiteren noch nach ihrer Dauer unterschieden. Kurz-
reisen bestehen aus ein bis vier Ubernachtungen (also zwei bis funf Aufenthaltstage),
wahrend Urlaubsreisen mehr als vier Ubernachtungen (mehr als funf Aufenthaltstage)
dauern. (Freyer 2015, S. 67)

Reisezweck

Gaste werden des Weiteren nach ihrem Reisezweck untergliedert. Eine wichtige Unter-
scheidung ist nach Freizeit-/Urlaubsreisenden und Geschaftsreisenden (Freyer 2015, S.
99).

Freizeit- bzw. Urlaubsreisende haben als Hauptmotivation fur die Reise die private Frei-
zeitgestaltung und den privaten Konsum und fuhren ihre Reise in der Regel freiwillig durch
(vgl. Freyer 2015, S. 102). Dazu gehdren insbesondere klassische Urlaubsreisen, welche in
der arbeitsfreien Zeit, wie Wochenenden oder Ferienzeiten, durchgefluhrt werden.
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2.1 Begriffsdefinitionen

Geschaftsreisende unterscheiden sich deutlich von Freizeit-/Urlaubsreisenden. Ihre Rei-
sen sind in der Regel fremdbestimmt und dienen den wirtschaftlichen bzw. produktionsbe-
dingte Interessen eines Arbeitgebenden. Geschaftsreisen finden in der Regel innerhalb der
Arbeitswoche statt und haben zumeist wirtschaftliche Zentren als Ziel (vgl. Freyer 2015, S.
108).

Nicht immer ist man sich in der Literatur einig zur Einordnung von Kur- und Baderrei-
sen, Reisen, die dem Besuch von Freunden oder Verwandten und Reisen zum Besuch
von Veranstaltungen, da diese nicht zwangslaufig die klassischen Eigenschaften einer Ur-
laubsreise erfullen (Freyer 2015, S. 108). Im Weiteren werden Kur- und Baderreisen sowie
Besuche von Freunden oder Verwandten dienen, als Freizeitreisen eingeordnet. Reisen zu
Veranstaltungen werden in dieser Arbeit nicht betrachtet.

Stadtetourismus

Unter Stadtetourismus wird Tourismus verstanden, der in stadtischen bzw. urbanen Gebie-
ten stattfindet (United Nations World Tourism Organization 2024b). Dabei werden unter dem
Begriff alle Aktivitaten zusammengefasst, die innerhalb des stadtischen Raums stattfinden
(kapko 2014). Die Grunde fur private Stadtereisen konnen vielfaltig sein wie die Besichtigung
einer Stadt und ihrer Sehenswurdigkeiten, den Besuch von Freunden oder Verwandten
oder der Besuch von Veranstaltungen. Die Grunde eines individuellen Gastes fur einen
Besuch konnen vielschichtig sein. Kagermeier (2008) schreibt diesbezUglich: ,Der klassische
Stadtetourist ist vielmehr ein stark von hybriden Besuchsmotiven gekennzeichneter Besu-
cher, wobei sich Urlaubs- und Vergnugungsmotive sowie Kultur- und Bildungsmotive, aber
auch unterschiedliche geschaftliche und dienstliche Motive Uberlagern.” (Kagermeier 2008,
S.16)

Zur Berucksichtigung dieser vielschichtigen Motive kann der Stadtetourismus in primaren
und sekundaren Stadtetourismus eingeteilt werden. Primarer Stadtetourismus ist kulturori-
entiert und umfasst als Hauptmotive de Besichtigung einer Stadt, inrer Sehenswurdigkeiten
und Kunst- und Kultureinrichtungen. Dabei sind Einkaufen und Essen und Trinken Ne-
benmotive. Beim sekundaren Stadtetourismus ist die Besichtigung der Stadt dagegen ein
Nebenmotiv wahren ein Hauptmotiv der Besuch von Freunden oder Verwandten, der Be-
such von Veranstaltungen oder Einkaufen sein kdnnen (vgl. Kagermeier 2008; Deutscher
Tourismusverband 2006).
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2 Grundlagen und Stand der Forschung

2.1.2 Tourismus und Verkehr
Freizeitverkehr

Freizeit ist eine Ubergeordnete Bezeichnung verschiedener Aktivitatenarten. Ortsverande-
rungen, die als Ziel eine Freizeitaktivitat haben, werden unter dem Begriff Freizeitverkehr
zusammengefasst.

Die Aktivitat Freizeit kann mit der frei verfugbaren Zeit gleichgesetzt und genauer im
Ausschlussprinzip definiert werden. Zieht man von der gesamten Zeit einer Zeitspanne
(z.B. eines Tages) die Produktionszeit, welche sich aus der Zeit fur Arbeit, Ausbildung und
geschaftliche Reisen zusammensetzt, sowie die Regenerationszeit fur Schlaf, Ausruhen,
Ernahrung und Krankheiten ab, bleibt die Zeit Ubrig, die eine Person zur freien Verfugung
hat. (Freyer 2015, S. 69; Forschungsgesellschaft fur StralSen- und Verkehrswesen 2021b)

In den Verkehrswissenschaften wird der Freizeitbegriff enger gefasst. Dabei werden von
der freien Zeit noch Einkaufsaktivitaten (beinhaltet den Einkauf von Gutern, Inanspruch-
nahme von Dienstleistungenen und private Erledigungen) und das Begleiten von Personen
abgezogen (Bundesministerium fUr Digitales und Verkehr 2023). Als Beispiele werden durch
das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (2023) folgende Wegezwecke genannt,
die dem Freizeitverkehr zugeordnet werden: ,Essen gehen, Sport treiben, Wochenenderho-
lungsfahrten, Verwandten- und Bekanntenbesuche, Besuch kultureller Veranstaltungen®.

Freizeitverkehr kann in alltéglichen Freizeitverkehr und nicht-alltaglichen Freizeitver-
kehr unterteilt werden (Jain 2006, S. 40). Ein wesentliches Merkmal fur den alltaglichen
Freizeitverkehr ist ein routiniertes Freizeitverhalten, zum Beispiel der wochentliche Yoga-
kurs oder der regelmdBige Sonntagsspaziergang. Freizeitaktivitaiten ohne Routine, wie ein
einmaliger Besuch einer Kletterhalle oder eines Museums werden ebenfalls zum alltaglichen
Freizeitverkehr dazu gezahlt, wenn diese im alltaglichen Wohnumfeld bzw. in der gewohnten
Umgebung, stattfinden. (Forschungsgesellschaft fur StralBen- und Verkehrswesen 2021b;
Lanzendorf 2000)

Unter nicht-alltaglichem Freizeitverkehr versteht man Reisen, die zu einem Ziel aul3erhalb
des eigenen Wohnumfeldes stattfinden und der Freizeitgestaltung dienen. Dies umfasst laut
Lanzendorf (2000, S. 37) den Tagesausflugsverkehr, Kurzreiseverkehr und Urlaubsverkehr.
Wesentlich fur die Abgrenzung zum alltaglichen Freizeitverkehr ist hierbei die Grenze des
alltaglichen Wohnumfeldes. So konnen auch regelmaBig durchgeflihrte Wochenendausflige,
die aulBerhalb des Wohnumfeldes stattfinden als Tagesausfluge und damit zum nicht-
alltaglichen Freizeitverkehr gezahlt werden, obwohl diese eine Routine aufweisen (Sommer
u.a. 2015).
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2.1 Begriffsdefinitionen

m:reizeit- und \

Urlaubsverkehr / Touristischer Verkehr\

Altéglicher Nicht-alltaglicher Sonstiger touristischer I
o . Verkehr Geschéftsreiseverkehr
Freizeitverkehr Freizeitverkehr . .
(z.B. Gesundheitsreisen)
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Abbildung 2.1: Freizeitverkehr und touristischer Verkehr, eigene Darstellung aufbauend
auf Lanzendorf (2000, S. 37)

Touristischer Verkehr

Der touristische Verkehr setzt sich zusammen aus Ortsveranderungen, die im Rahmen von
touristischen Reisen durchgefuhrt werden. Dabei wird ,der touristische Verkehr [...] durch
Personen verursacht, die sich an Orte aul3erhalb ihrer gewohnten Umgebung begeben und
sich dort nicht langer als ein Jahr zu Freizeitzwecken (z. B. Erholung, Urlaub), Geschafts- oder
anderen Zwecken (z. B. Heilbehandlung, Besuch von Freunden und Bekannten) aufhalten”
(Freyer 2015, S. 191f.). Damit umfasst touristischer Verkehr ,nicht-alltaglichen Verkehr in
Form von Freizeit-, Urlaubs- und Geschaftsverkehr” (Freyer 2015, S. 192).

Nicht-alltaglicher Freizeitverkehr

Die Uberschneidung von Freizeitverkehr und touristischem Verkehr ist der nicht-alltagliche
Freizeitverkehr. Sonstige touristische Verkehre wie z.B. fur Gesundheitsreisen lassen sich
je nach Reisemotivation ebenfalls dem nicht-alltaglichem Freizeitverkehr zuordnen. Eine
Ubersicht Uber die Abgrenzung von Freizeitverkehr und touristischem Verkehr wird in
Abbildung 2.1 dargestellt.

Bei Freizeit- und Urlaubsreisen entsteht Verkehr bei der An- und Abreise sowie durch
Ortsveranderungen am Urlaubsort. Bei der An- und Abreise werden ein oder mehrere An-
reiseverkehrsmittel genutzt (z.B. Straldenbahn, Zug und Taxi). Durch eine Hierarchisierung
lassen sich die Verkehrsmittel zu einem Hauptanreiseverkehrsmodus zusammenfassen
(z.B. Offentlicher Verkehr).

13
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Verkehr am Urlaubsort entsteht, wenn wahrend des Aufenthaltes mehrere Aktivitaten
mit unterschiedlichen Aktivitatenorten durchgeflUhrt werden. Bei Tagesreisen muss kein
Verkehr am Urlaubsort entstehen, wenn ausschliel3lich eine Aktivitat durchgefuhrt wird
(z.B. Anreise, Besuch eines Museums und Abreise). Bei Ubernachtungsreisen ist dies in der
Regel der Fall, ausgenommen bei Aufenthalten ohne Verlassen der Ubernachtungsstatte.
International wird der Verkehr am Urlaubsort oft ,intra-destination traffic” genannt. Im
Deutschen gibt es keinen einheitlichen Begriff. Bieger (2010, S. 191) nutzt beispielsweise
den Begriff ,Inner-Destinationsverkehr”, welcher eine direkte Ubersetzung des englischen
Fachbegriffes darstellt. In dieser Arbeit wird zumeist von ,Verkehr am Urlaubsort” oder
,Vor-Ort-Verkehr” gesprochen.

Aktivitaten- und Wegeketten

Aktivitatenketten und Wegeketten beschreiben zumeist ahnliche Sachverhalte, jedoch aus
einem anderen Blickwinkel. Esztergar-Kiss u.a. (2017) definiert Aktivitatenketten dabei
wie folgt: ,Aktivitatenketten enthalten alle regelmaligen (z.B. Schule, Arbeitsplatz) und
unregelmaligen (z.B. Restaurantbesuch) Aktivitaten eines Reisenden”. Wegeketten erweitern
das Konzept, indem sie die Wege zwischen den Aktivitaten und die gewahlten Verkehrsmittel
berucksichtigen. In der Alltagsmobilitat ist es Ublich, dass Aktivitaten- und Wegeketten
zwischen dem Verlassen des Zuhauses und der Ruckkehr stattfinden. Dies bedeutet, dass
eine Person auch mehrere Ketten am Tag durchfuhren kann. Fur Wegeketten wird im
Rahmen dieser Arbeit angenommen, dass eine Kette entweder mit dem Verlassen des
Ubernachtungsortes (oft dem Hotel) oder der Anreise beginnt und mit der Ankunft am
Ubernachtungsort oder der Abreise endet. Dies bedeutet, dass nur das Mobilititsverhalten
am Urlaubsort berucksichtigt wird. Die An- und Abreise sind nicht Teil der Wegeketten.
Dies fuhrt zu dem Sonderfall, dass bei Tagesgasten, die nur eine Aktivitat am Urlaubsort
ausuben, keine Wege vor Ort durchgefuhrt werden und dementsprechend keine Wegekette
erzeugt wird. Im Gegensatz zu den Wegeketten werden in dieser Arbeit Aktivitatenketten
so definiert, dass sie alle Aktivitaten eines Tages enthalten. Dementsprechend stellt der
Aufenthalt am Ubernachtungsort eine eigene Attraktivitdt dar, welche die Aktivitdtenkette
nicht unterbricht.

2.2 Kassel als Untersuchungsort

Die Stadt Kassel ist mit ca. 200.000 Einwohnern die drittgrof3te Stadt im Bundesland Hessen
und wird in der Raumordnung als Oberzentrum eingestuft (Regionalmanagement Nordhes-
sen 2016). Im Laufe der Geschichte war Kassel Residenzstadt von Kurhessen, Hauptstadt des
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2.2 Kassel als Untersuchungsort

Konigreiches Westfalen sowie spater unter preul3ischer Herrschaft Hauptstadt der Provinz
Hessen-Nassau. Mit Grundung der Bundesrepublik Deutschland wurde Kassel Teil des neu
gebildeten Bundeslandes Hessens, ist seither Sitz des gleichnamigen Regierungsbezirkes
und defacto das regionale Zentrum von Nordhessen (Diercke 2024).

Kassel liegt zentral in Deutschland und ist ein Knotenpunkt wichtiger Nord-Sud und
Ost-West-Verkehrsachsen. Mehrere Autobahnen wie die A7, A44 und A49 treffen in Kas-
sel aufeinander (Kassel Marketing 2016). Zudem liegt Kassel an der Schnellfahrstrecke
Hannover-Wurzburg, wodurch der Fernverkehrsbahnhof Kassel-Wilhelmshohe mehrmals
die Stunde von ICE- und IC-Zugen bedient wird (Stadt Kassel 2024a). Des Weiteren enden
in Kassel mehrere Regionalverkehrslinien aus Stadten wie Dusseldorf, Gottingen, Halle,
Erfurt, Fulda und Frankfurt. Kassel verfugt neben zahlreichen 6ffentlichen Buslinien Uber
ein ausgedehnten Strallenbahnnetz mit acht Linien, welches nicht nur innerhalb der Stadt
verlauft sondern auch umliegende Gemeinden anbindet (KVG 2024b). Hinzu kommt die
sogenannte Regiotram, eine Stadt-Umland-Bahn (Tram-Train-System), welche mit drei zu-
satzlichen Linien weitere Stadte und Gemeinden in Nordhessen mit Kassel verbindet (KVG
20243). Es steht Gasten und der Bevolkerung Kassels aulierdem ein Fahrradverleihsystem
von Nextbike (Stadt Kassel 2024g) sowie ausleihbare elektrische Skooter mehrere Anbieter
zur VerflUgung (Stadt Kassel 2024e).

Aufgrund der Historie als Residenzstadt besitzt Kassel eine Vielzahl an touristisch in-
teressanten Sehenswurdigkeiten wie Parkanlagen, Museen und Schldsser. Der Bergpark
Wilhelmshohe stellt dabei die wichtigste Seh