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1 Einleitung

1t would be fair to say that the importance of leisure trips and associated traffic has
been underestimated and has not attracted enough attention from policymakers. *
(European Conference of Ministers of Transport 1998, Transport and Leisure,

Conclusions of Round Table 111, Paris, 15-16 October 1998)

Im Grunde genommen sind wir doch immer unterwegs. Alle. Uberall. Jederzeit. Auch in der Frei-Zeit.
Doch die Frei-Zeit wurde lange vergessen, von der Verkehrs- und Mobilitatsforschung zumindest.

Freizeitmobilitét ist erst in den vergangenen Jahren als Thema der Verkehrs- und Mobilitétsforschung
entdeckt worden. Ursédchlich fiir diese Verschiebung der Wahrnehmung ist wohl, dass die Folgen des
motorisierten Verkehrs nicht mehr nur als ein lokales und regionales Problem, sondern auch als
globales (Klima-)Problem wahrgenommen werden. Die hohen Anteile des Freizeitverkehrs an den
Reisedistanzen im Personenverkehr haben das Forschungsinteresse auf diesen Verkehrszweck
gelenkt. Zudem wird vielfach im Zusammenhang mit sozialem Wandel, globaler Vernetzung und
beschleunigten Zeitabldufen eine erhebliche Wachstumsdynamik des Freizeitverkehrs erwihnt - mit
Tendenz steigend. Mit der vorliegenden Arbeit soll die Liicke fehlender Erkenntnisse zum
Freizeitverkehr kleiner werden und ein Ausgangspunkt flir den weiteren Aufbau eines neuen
Forschungsfeldes geschaffen werden. Zugleich wird ein Beitrag zu einer sozial-6kologischen
Mobilititsforschung geleistet, die sich seit einigen Jahren aus verschiedenen sozialwissenschaftlichen

Wurzeln kontinuierlich entwickelt.

Eingrenzung des Themas

Der Freizeitverkehr ist aufgrund seiner heterogenen zeit-rdumlichen Zusammensetzung - sowohl der
abendliche Spaziergang ums Eck wie der vierwdchige Karibikurlaub kénnen darunter zusammen-
gefasst werden - einer am Erkldren und Verstehen ausgerichteten Analyse nur schwer zugénglich (vgl.
Lanzendorf 1996). Eine Einschriankung des Themas ist daher fiir vertiefende Aussagen unumgéanglich.
Nicht jede Freizeitaktivitdt ist mit Mobilitit verbunden, ganz im Gegenteil. Der groBite Teil der
Freizeit wird zu Hause verbracht. Um diese Tatigkeiten wird es im Weiteren jedoch nicht gehen.
Vielmehr wird die Freizeitmobilitit am Wochenende im Mittelpunkt des Interesses stehen, fiir die ein
wesentlicher Teil der Wochendistanzen zuriickgelegt wird. Ausgeschlossen von der vertiefenden
Betrachtung sind Urlaube und werktédgliche Freizeitreisen, also z.B. Sport am Abend oder
Spaziergéinge am Nachmittag.

Eine weitere Konzentration betrifft die Verkehrsmittel. Den wesentlichen Anteil an den Distanzen im

Freizeitverkehr hat der Motorisierte Individualverkehr (MIV), der damit der wesentliche Problem-
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verursacher' ist. Freizeitmobilitit und Automobilitit sind hiufig eng miteinander verbunden. So
entstand die Fragestellung, wie der motorisierte Individualverkehr in der Freizeit am Wochenende

reduziert werden kann.

Fragestellung und Vorgehensweise

Vor dem Hintergrund fehlender Kenntnisse zum Freizeitverkehr ist zundchst die Analyse der
Mobilitdtsmuster fiir Freizeit am Wochenende ein Hauptziel. Dies betrifft das Zusammenspiel von
Aktivitidten, Haufigkeiten, zuriickgelegten Distanzen und genutzten Verkehrsmitteln. Zweitens wird
nach Erklédrungszusammenhéngen fiir die Entstehung von Freizeitmobilitdt gesucht, bei denen auch
Moglichkeiten zur Reduzierung des MIV sichtbar werden. Drittens sollen solche Mdglichkeiten bzw.
Handlungsstrategien vor dem Hintergrund der zuvor gewonnenen Erkenntnisse entwickelt werden.

Zur Beantwortung dieser Fragestellung wird zunéchst eine Literaturauswertung und anschliefend eine
empirische Studie in vier Kolner Stadtvierteln mit Personen ab 18 Jahren durchgefiihrt. Die
Befragung zielt zum einen auf die Erfassung des realisierten Verkehrshandelns in der Freizeit
(Wegeprotokolle) sowie zum anderen auf die Uberpriifung der Einfliisse von Soziodemographie,
Verkehrsmittelverfiigbarkeit, Raumstruktur, Freizeitmobilitdtstyp und Nutzungsgewohnheiten auf das
Verkehrshandeln (standardisierter Fragebogen). Ergdnzend wird der dem Verkehrshandeln

vorausgehende Entscheidungsprozess der Befragten qualitativ erforscht.

Aufbau der Arbeit

Drei Forschungsrichtungen sind fiir die Bearbeitung der Fragestellung von Bedeutung: erstens der
Nachhaltigkeitsdiskurs inklusive der Diskussion negativer Folgen des Verkehrs, zweitens Theorien
zur FErklirung des Verkehrshandelns mit der Formulierung einer sozial-6kologischen
Mobilititsforschung sowie drittens die vorwiegend soziologische, geographische oder
haushaltswissenschaftliche Erforschung von Freizeit und Freizeitmobilitidt. Anschliefend werden
Erkenntnisse ~ zu  Einflussfaktoren = auf die  Freizeitmobilitit -  Soziodemographie,
Verkehrsmittelverfiigbarkeit, Raumstruktur, Mobilitétsstile - sowie zu deren Wechselwirkungen
untereinander, zusammengetragen. Als Abschluss des Kapitels 2 werden vier Leitfragen formuliert,
die die oben bereits erwédhnten Ziele der Arbeit aufgreifen und an denen sich die empirische Arbeit
orientiert.

Kapitel 3 beschéftigt sich mit der Struktur der Freizeitmobilitdit am Wochenende in vier Kolner
Stadtvierteln, die aufgrund von raumstrukturellen Uberlegungen als Befragungsviertel ausgewihlt
wurden. Zunéchst wird die verwendete Methodik ausfiihrlich erldutert. Hier finden sich Angaben zur

empirischen Erhebung der 949 befragten Personen, zum Autbau des Fragebogens, zu den

" Der Flugverkehr ist vorrangig das Hauptproblem auf Urlaubs- und Geschéftsreisen.
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Befragungsvierteln und zu dem fiir die Auswertung der Wegeprotokolle verwendeten Reisekonzept.
AnschlieBend werden die Ergebnisse zur Struktur der Freizeitmobilitit in den Kolner Befragungs-
vierteln am Wochenende referiert: fiir einzelne Freizeitaktivititen, im Vergleich von Wochenend- mit
Werktagsreisen nach Reisezwecken und Verkehrsmitteln. Der bei den Auswertungen auffillige
Spezialfall verkehrsaufwendiger Ubernachtungsreisen wird getrennt untersucht. Weiterhin wird auf
spezielle Reiseanldsse in der Freizeit eingegangen: Reisen fiir Soziale Kontakte, Zweitwohnsitze und
Schrebergérten.

In Kapitel 4 werden Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln in der Freizeit zundchst bivariat
untersucht. Zu Beginn werden soziodemographische Merkmale und die Verfiigbarkeit von
Verkehrsmitteln betrachtet. Auch wird gefragt, ob andere Moglichkeiten der Freizeitgestaltung ein
Anschaffungsgrund fiir einen Pkw sind und welche Relevanz, umgekehrt, Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit und -besitz fiir die Freizeitmobilitit am Wochenende haben. Des Weiteren wird der
Einfluss raumstruktureller Merkmale (d.h. Wohnviertel, Wohnumfeld, Ortsbindung) sowie von
Freizeitmobilitdtstypen (Freizeit- und Mobilitdtsorientierungen) untersucht. SchlieBlich wird die
gewohnheitsmifBige Verkehrsmittelnutzung mit dem Verkehrshandeln in der Freizeit verglichen. Die
Einflussfaktoren werden abschlieBend in einem multivariaten Modell integriert.

In Kapitel 5 werden die Ergebnisse des offen gefiihrten Interviewteils dargestellt, welcher unter
Verwendung der Rational Choice-Theorie den Entscheidungsprozess fiir Freizeitmobilitdit am
Wochenende ins Visier nimmt. Nach Darstellung des theoretischen Modells, der Methodik
qualitativen Auswertens sowie der erfassten Entscheidungssituationen werden die Ergebnisse zum
Verlauf des Entscheidungsprozesses geschildert. Ein erstes Kennzeichen ist die unterschiedliche
Bedeutung der Teilentscheidungen zu Aktivititen, Orten und Verkehrsmitteln im Entscheidungsver-
lauf. Diese drei Teilentscheidungen werden daher jeweils hinsichtlich verschiedener Charakteristika -
der Bedeutung von Routinen, Frames, Nennung und Bewertung von Alternativen - analysiert, und die
Ergebnisse dieser Analyse zusammengefasst. Danach wird der FEinfluss von #dufleren Rahmen-
bedingungen (Zahl der Pkw im Haushalt und Raumstruktur) sowie von Freizeit- und Mobilitéts-
orientierungen (Freizeitmobilititstypen) auf den Entscheidungsprozess untersucht.

SchlieBlich wird in Kapitel 6 die Frage nach Reduzierungsmoglichkeiten des MIV am Wochenende
wieder aufgenommen: Die Erkenntnisse der vorangehenden Kapitel flieen in die Formulierung von

zehn Handlungsstrategien ein, die erfolgversprechend erscheinen.
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2 Stand der Forschung - Grundlagen

Drei thematische Diskussionsstringe werden in der vorliegenden Arbeit zusammengefiihrt. In dem
vorliegenden Kapitel wird der Stand des jeweiligen Wissens - soweit fiir die vorliegende Arbeit
relevant - zusammengefasst: die globale Nachhaltigkeits-Diskussion im Zusammenhang mit Verkehr
und Mobilitdt (Kapitel 2.1), die Entwicklung einer theoretischen Grundlage fiir die sozial-6kologische
Mobilitatsforschung (Kapitel 2.2) sowie die Kenntnisse zur Freizeitmobilitit am Wochenende
(Kapitel 2.3). Zum Abschluss werden in Kapitel 2.4 die Leitfragen zusammengestellt, auf deren

Grundlage die Kapitel 3 bis 6 Antworten suchen.

2.1 Nachhaltigkeit und Verkehr

2.1.1 Verkehr zwischen globaler Nachhaltigkeitsdiskussion und lokalen Folgen

Die Debatte um ,,Sustainable Development™ - deutsch meistens mit nachhaltiger oder zukunftsfahiger
Entwicklung iibersetzt - hat nach dem Bericht der Brundtland-Kommission (World Commission on
Environment and Development 1987) und dem Erdgipfel 1992 in Rio (BMU 1993) weltweite
Bedeutung erlangt. Die zentrale Fragestellung ist demnach, wie das Zusammenleben der heutigen
Gesellschaften organisiert werden kann, so dass die Lebensgrundlagen kommender Generationen
erhalten bleiben. Anhand sozialer, dkologischer, dkonomischer und institutioneller Kriterien wird
nach Wegen zur Gestaltung einer solchen nachhaltigen Gesellschaft gesucht (UBA 1997, BUND &
Misereor 1996, Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt* 1998). Das Schlagwort
»Nachhaltige Mobilitit™ beschreibt die Konkretisierung der gesellschaftlichen Entwicklungsziele auf
den Verkehrssektor (OECD 1996, 1997, UBA 1997: 82-117, Becker 1998, Beckmann 1997, Kreibich
1996, Greene & Wegener 1997, Black 1998, Ernst Basler + Partner AG 1998).

Wie schwierig die Erreichung klimapolitischer Ziele im Verkehrssektor sein kann, wird am Beispiel
der CO,-Emissionen deutlich. CO,-Emissionen entstehen immer bei der Verbrennung fossiler
Rohstoffe. Auf der Klimakonferenz in Kioto 1997 hat sich die Europdische Union verpflichtet, ihre
zusammengefassten Treibhausgasemissionen - darunter vor allem CO, - bis zum Zeitraum 2008-2012
um 8% gegeniiber dem Stand von 1990 zu verringern. Fiir die Bundesrepublik Deutschland wurde fiir
den genannten Zeitraum eine Reduzierungsverpflichtung um 21% festlegt. Dariiber hinaus hat sich die
Bundesregierung selbst zum Ziel gesetzt, ihre CO,-Emissionen bis zum Jahr 2005 um 25% im
Vergleich zum Bezugsjahr 1990 zu senken. Im Verkehrssektor wird sich dieser Wert bei Beibehaltung
der derzeitigen Verkehrspolitik jedoch nicht anndhernd realisieren lassen, so dass alleine durch
hohere Einsparungen in anderen Sektoren - private Haushalte und Industrie, und zwar in Deutschland
vor allem durch den Strukturwandel in den neuen Bundesldndern mit hohen Energiesparpotentialen -

das Ziel erreicht werden konnte. Als Folge der unterschiedlichen CO,-Reduktionen in den
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Emissionssektoren steigt der Anteil des Verkehrs an den CO,-Emissionen in den néchsten Jahren

voraussichtlich an. Die Europdische Verkehrsministerkonferenz erwartete 1997, dass sich in den

OECD-Léndern die Anteile des Verkehrs von 27% im Bezugsjahr 1990 auf 37-44% im Jahr 2010

erhdhen werden (Perkins 1997). Offen bleibt, wie weitere, zukiinftig anvisierte Reduzierungen der

CO,-Emissionen - bis 2020 um die Hélfte und bis 2050 um 80% niedriger als 1990 (vgl. Enquete-

Kommission ,,Schutz der Erdatmosphdre” 1994) - erreicht werden, wenn im Verkehrssektor keine

wirkungsvollen MaBlnahmen ergriffen werden (Petersen 1996, Schallabdck & Petersen 1999).

Neben den globalen Klimafolgen und dem Verbrauch nicht erneuerbarer Energieressourcen, die in

den vergangenen Jahren in den Vordergrund der Offentlichen Diskussion geriickt sind, existieren

zahlreiche regionale und lokale Folgen des Verkehrs, die die Lebensbedingungen in Stidten und

Regionen einschrianken:

e Schadstoff- und Lirmemissionen beeintrichtigen Okosysteme und Gesundheit,

e Flidchen werden fiir ruhenden und flieBenden Verkehr verbraucht, Verkehrsflichen zerschneiden
Landschaften und reduzieren die Moglichkeiten fiir Freifldchen,

e Unfille mit Toten und Verletzten sowie

e gesundheitliche Folgen aufgrund von Bewegungsmangel.

Dies sind nur einige der offensichtlichen Folgen des Verkehrs. Da die Probleme und Méglichkeiten

zur Bewiltigung derselben im Personen- und Giiterverkehr sehr verschieden sind, beschréankt sich die

Darstellung im Weiteren auf den Personenverkehr.

2.1.2 Ziele und Strategien zur Reduzierung der negativen Folgen von Personenverkehr

Welche Moglichkeiten gibt es nun, den Verkehr von Personen vertrdglicher zu gestalten und seine
negativen Folgen zu reduzieren? Ausgehend von der elementaren Uberlegung, dass Verkehr eine
Ortsverdnderung ist, die mit einem Verkehrsmittel stattfindet, gibt es verschiedene Ansatzpunkte zur
Reduzierung seiner negativen Folgen (Tabelle 1). Am grundsétzlichsten ist die Frage nach der
Notwendigkeit einer Ortsveranderung bzw., ob sich nicht die gleiche Aktivitit in groBerer Ndhe
zuriicklegen ldsst, was in jedem Fall bedeuten wiirde, eine kiirzere Strecke zuriickzulegen. Ist die
Ortsveranderung gegeben, so ergibt sich die Maoglichkeit, dafiir ein umweltvertraglicheres
Verkehrsmittel zu nutzen, was im Alltagsverkehr im Allgemeinen bedeutet, statt eines motorisierten
ein nicht-motorisiertes Verkehrsmittel und, wenn das nicht moglich ist, anstelle eines privaten Pkw
Bus, Bahn oder Car-Sharing” zu nutzen. SchlieBlich kann als dritte Zielebene noch angestrebt werden,

dass, falls ein motorisiertes Verkehrsmittel genutzt werden muss, dieses technologisch optimiert ist,

? Zu den okologischen und 6konomischen Vorteilen von Car-Sharing vergleiche Baum & Pesch (1994) sowie
Petersen (1995). Zu den Okologischen Vorteilen der Bahn im Vergleich zum privaten Pkw vergleiche z.B.

Umweltbundesamt (1993).
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d.h. moglichst wenig Energie verbraucht, Emissionen ausstoft, Lairm oder Unfille verursacht.

Tabelle 1: Zielebenen und Strategien fiir umweltvertriglicheren Verkehr

Zielebenen Strategien
Kiirzere Strecken zuriicklegen Vermeidung
Umweltvertrdglichere Verkehrsmittel benutzen Verlagerung

Technologische und organisatorische Verbesserungen an den

Fahrzeugen und im Betrieb (technische) Verbesserung

Quelle: Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére* 1994

Effizienzstrategien - wozu Instrumente und Maflnahmen auf der technischen und organisatorischen
Zielebene gehoren - zielen darauf ab, den Ressourcen- und Umweltverbrauch pro Gut zu reduzieren
(vgl. Weizsiacker et al. 1996, Petersen & Diaz-Bone 1998). Die Individuen miissen ihr Handeln also
nicht - z.B. durch Anderung der Aktivititen, Zielorte oder Verkehrsmittel - dndern. Zugleich wird
aber auch nicht in die Entstehungsbedingungen von Verkehr und damit in das zukiinftige
Verkehrswachstum eingegriffen. Unter globalen Gesichtspunkten sind Effizienzstrategien
erforderlich, geniigen jedoch nicht alleine und reduzieren auch nicht die lokalen und regionalen
Verkehrsfolgen (Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére® 1994: 124).

Weiter gehend als Effizienz- sind Suffizienzstrategien, welche auf die Verringerung des Pro-Kopf-
Verbrauchs an Giitern zielen (Scherhorn et al. 1997: 13) und von Effizienzstrategien begleitet werden
sollen. Fiir die Verkehrsteilnahme werden hier darunter solche Strategien zusammengefasst, welche
auf eine Reduzierung der Distanzen oder den Umstieg auf weniger ressourcenverbrauchende
Verkehrsmittel zielen®. Suffizienzstrategien erfordern damit eine Anderung des individuellen
Handelns. Solche Anderungen sind zwar moglicherweise schwerer zu erreichen als die Einfithrung
technischer Verbesserungen, bieten aber die Chance die Wachstumsdynamik des Verkehrs zu
durchbrechen und damit langfristig wirkungsvoller zu sein (Enquete- Kommission ,,Schutz der
Erdatmosphére* 1994: 124-125).

In der vorliegenden Arbeit wird es nicht um MaBnahmen zur technisch-organisatorischen
Verbesserung des Verkehrs gehen. Vielmehr wird versucht, die Entstehungsbedingungen des

Verkehrs in einem speziellen Fall - Freizeit am Wochenende - besser zu verstehen und die ge-

3 Hier konnte eingewendet werden, dass die Verkehrsverlagerung auch eine Effizienzstrategie sei, weil das
gleiche Gut - der Zielort - mit weniger Ressourceneinsatz erreicht wird. Aufgrund des der Arbeit zugrunde
liegenden Verstdndnisses, dass Verkehrsmittel nicht nur ein Mittel zur Zielerreichung sind, sondern deren
Nutzung einen erheblichen Selbstzweck birgt (vgl. Kapitel 2.2.1), wird die Nutzung eines speziellen

Verkehrsmittels schon als eigenes Gut angesehen.
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wonnenen Erkenntnisse fiir die Aufzeigung von Moéglichkeiten zur Reduzierung der negativen Folgen

von Freizeitverkehr durch Verkehrsvermeidung und -verlagerung zu verwenden.
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2.2 Theoretische Einordnung: Sozial-6kologische Mobilititsforschung

Die Suche nach theoretisch fundierten Erklarungsansétzen fiir die Entstehung von Mobilitét ist ein
neues Thema der Forschungslandschaft geworden. Gab es auch zuvor schon immer Versuche, die
Entstehung von Verkehr zu erkléren, so erfolgte dies doch iiberwiegend aus disziplindren
Perspektiven. Wenig verwunderlich ist dann, dass die Ergebnisse dieser Arbeiten die
Verkehrsentstehung jeweils auf Preise und Kosten (Wirtschaftswissenschaften), réumliche
Voraussetzungen (Raumplanung und Geographie) oder individuelle Einstellungen (Psychologie)
zurlickfithren. Hinzu kommt, dass jeweils isolierte Phdnomene untersucht werden: die Wirkungen
preislicher Mechanismen und volkswirtschaftliche Kosten von Verkehr, die Bedeutung von
Infrastruktur- und Verkehrswegeplanungen sowie Fragen der Verkehrssicherheit und Fahrfahigkeit.

Zwar gibt es auch Ansédtze diszipliniibergreifender Zusammenzuarbeit, jedoch ist deren Vorgehen
iiberwiegend nur multidisziplindr, d.h. Methoden und Fragestellungen aus verschiedenen wissen-
schaftlichen Disziplinen werden nur additiv in einem Projekt zusammengefiigt - ohne, dass eine
dariiber hinausgehende Integration in einer gemeinsamen Theorie erfolgt, welche

diszipliniibergreifend formuliert ist.

2.2.1 Wieso eine sozial-okologische Mobilitiitsforschung?
Zur Begriffsverwendung von Mobilitéit und Verkehr

Die Begriffe Verkehr und Mobilitét lassen sich kaum prézise voneinander abgrenzen. Mit dem Begriff
Verkehr schwingt eher die Bedeutung der realen physischen Ortsverdnderung mit, wiahrend Mobilitét
stirker auf die Fihigkeit bzw. Moglichkeit, Ziele zu erreichen, Bezug nimmt’. Zugleich werden mit
Mobilitdt eher positive und mit Verkehr eher negative Assoziationen verkniipft - mit Letzterem z.B.
Verkehrsbelastungen, -abgase, etc. Der Begriff Mobilitdt geht iiber die technisch-6konomischen
Aspekte des Verkehrs hinaus und verweist deutlicher auf vielfiltige soziale Aspekte, die sich in der

Verkehrsteilnahme widerspiegeln’ (Knie 1997: 40-41). Wesentlich ist, dass im Folgenden mit dem

* Eine solche Definition hat weitreichende Konsequenzen. Verkehr ist demnach am groften, wenn weite
Distanzen zuriickgelegt werden, Mobilitit dann, wenn viele Ziele erreichbar und Aktivititen durchfiihrbar
werden. Zum Beispiel sind dann in Siedlungsstrukturen mit wenig Nutzungsmischung und diinner
Siedlungsdichte die Fahigkeit zur Erreichung von Zielen, also die Mobilitdt, im Allgemeinen niedriger als in
dichter besiedelten Vierteln mit groerer Nutzungsmischung. Zugleich verhélt sich der nétige Verkehrsaufwand
wahrscheinlich umgekehrt: Personen aus dem diinner besiedelten Gebiet brauchen einen hoéheren
Verkehrsaufwand als die Personen aus dem dichter besiedelten Gebiet, um die gleichen Ziele zu erreichen.

> Knie (1997: 40-41) weist auf den Vermarktungsgesichtspunkt hin, mit dem das traditionelle Forschungsfeld
Verkehr unter Verwendung des Begriffs Mobilitdt modernisiert werden soll. Zudem lésst sich ein Kampf um die

Vorherrschaft bei der Verwendung des Begriffs Mobilitit nachweisen, den sogar die Automobilhersteller als
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Begriff Mobilitit folgende Bedeutungsdimensionen verkniipft werden (vgl. Jahn & Schultz 1995):

e die Beweglichkeit im physikalischen Raum,

e die sozialrdumliche Erreichbarkeit von Gelegenheiten zur Bedirfniserfiillung (z.B. Orte zum
Essen, Schlafen, Arbeiten, Sich versorgen, Erholen, Vergniigen, etc.),

e die intrinsische Motivation mit der Fortbewegung als Selbstzweck und

e die Positionierung im Raum sozialer Symbole.

Kritik an der bisherigen Verkehrsforschung

Aufgrund der verdnderten Wahrmnehmung der Verkehrs- und Umweltprobleme hat es in den

vergangenen Jahren Forderungen und Ansdtze fiir eine Neuorientierung der Verkehrs- und

Mobilititsforschung gegeben (Wehling 1998, Wehling & Jahn 1998, Hautzinger et al. 1997). Die

bisherige Verkehrsforschung wird von Wehling (1998: 13) hinsichtlich folgender Defizite kritisiert:

e die unzureichende Integration problemrelevanter wissenschaftlicher Disziplinen in die Verkehrs-
forschung zeigt sich in einem Fehlen problemadéquater Zugénge,

e die fehlende thematische Breite, z.B. bei der Erforschung von speziellen Reise- und
Wegezwecken, bei der Erforschung der Mobilitit spezieller Bevolkerungsgruppen (Alte, Junge,
Doppelverdienende, etc.),

e die fehlende Integration vorwiegend sozialwissenschaftlicher Disziplinen im Verkehrsdiskurs, die
zu theoretischen Defiziten fiihrt, was sich z.B. in der unzureichenden Beriicksichtigung von kurz-
und langfristig wirkenden Effekten bei Entscheidungen der Verkehrsakteure zeigt,

e die zu eng auf die direkte Anwendbarkeit durch Verkehrsplanung und -politik ausgelegte
Methodik, so dass etwa die Einstellungs- und Motivationsforschungen zu wenig Beachtung finden
und schlieBlich

e forschungsorganisatorische Defizite, welche durch die geringe Flexibilitit der bestehenden
Institutionen kaum Raum fiir die Herausbildung von problemangemessenen Organisationsformen
lassen.

Hinzu fiigen ldsst sich fiir die deutsche Verkehrsforschung in jedem Fall auch noch die fehlende

internationale wissenschaftliche Orientierung.

Verkaufsargument nutzen - und sich damit geschickt gegeniiber der wenig werbewirksamen Forderung nach

Verkehrsvermeidung positionieren.
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Neuorientierung zur sozial-6kologischen Mobilitatsforschung

Ausgehend von Uberlegungen der Technikfolgenabschitzung und auf dem Hintergrund der dort

gemachten Erfahrungen (Dierkes et al. 1992, Rammert 1993) formulieren Wehling & Jahn (1998)

Uberlegungen zur Begriindung einer transdiszipliniren Mobilititsforschung. Transdisziplinir ist eine

Forschung, die ,,sich aus ihren fachlichen beziehungsweise disziplindren Grenzen 16st, ihre Probleme

mit Blick auf auBerwissenschaftliche Entwicklungen disziplinenunabhéngig definiert und

disziplinenunabhingig 16st“ (Mittelstral 1992: 250). Wissenschaftsdisziplinen sollen dazu nicht
aufgelost werden, sondern sind vielmehr die Voraussetzung fiir transdisziplindres Arbeiten. ,,Es
kommt darauf an, das wissenschaftliche Wissen wieder mit den lebensweltlichen Problemlagen und

den lebensweltlichen Zwecken in problemldsender Absicht zu verbinden* (Mittelstral 1992: 250).

Die Mobilitdtsforschung konnte ein Themenfeld sein, das sich fiir einen transdisziplindren Ansatz

eignet’.

Eine sozial-0kologische Mobilitdtsforschung kann darauf abzielen (Wehling & Jahn 1998: 12),

e sowohl die sozialen Entstehungsursachen (Verkehrsgenese) also auch die 6kologischen Folgen
(Verkehrsokologie) von Verkehr und Mobilitét zu untersuchen sowie

e Erkenntnisse zur zukiinftigen Gestaltung der gesellschaftlichen Ursachen, der Entstehungs-
kontexte sowie der Rahmenbedingungen von Mobilitdt und Verkehr zur Verfiigung zu stellen, um
die negativen 6kologischen und sozialen Folgen von Mobilitdt und Verkehr zu verringern bzw. zu
vermeiden. Ziel ist die Entkopplung sozialer, rdumlicher und Automobilitit (Wehling 1998: 45).

Zu einer handlungstheoretisch begriindeten Neuorientierung der Mobilititsforschung formuliert

Wehling als Kriterien (1998: 32-43), dass

e cin ,erweitertes handlungstheoretisches Grundverstiandnis® iiber die Aneinanderreihung separater
Handlungen hinaus notwendig ist (vgl. Giddens 1995: 53-97),

e Mobilitdt als Teil des Alltagshandelns verstanden wird und folglich Handlungs- und Wegeketten
ebenso wie Aktivitits- und Zielwahl neben der Verkehrsmittelentscheidung thematisiert werden,

e den ,alltidglichen, routinisierten (Verkehrs-) Verhaltensmustern der Individuen, ihren kulturellen
Orientierungen und den jeweiligen sozialen Kontexten* (Wehling 1998: 3) Beachtung geschenkt
wird,

e der Kontext libergreifender Lebensstilorientierungen in die Analysen einbezogen wird,

e Handlungskontexte und Nutzungszwinge der Akteure (Familie, Wohnviertel, Freundeskreis,
Betriebe etc.) beachtet sowie

e Entscheidungen, die dem eigentlichen Verkehrshandeln” vorgelagert sind (Umziige, Pkw-

% Die transdisziplinire Forschungsperspektive wird etwa auch in den Vorarbeiten zu einem sozial-6kologischen
Forschungsprogramm der Bundesregierung erwéhnt (vgl. Becker et al. 1999).

7 Der Begriff Verkehrshandeln wird hier konsequent zur Bezeichnung der handlungstheoretischen Konzeption
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Anschaffung etc.), einbezogen werden.
Das nachfolgend verwendete theoretische Modell zum Erkldren und Verstehen des Mobilitéts-
geschehens stiitzt sich im Wesentlichen auf drei theoretische Konzepte: Aktionsrdume, Mobilitétsstile
und Rational Choice als Handlungstheorie. Diese Elemente werden zunichst einzeln vorgestellt.

AnschlieBend wird das konzeptionelle Modell fiir das Mobilitdtshandeln erldutert.

2.2.2 Aktionsriaume

Die aktionsraumlichen bzw. zeitgeographischen Arbeiten haben ihren Ursprung Anfang der 1970er
Jahre. In der Perspektive von Higerstrand (1970) vollzieht sich das individuellen Handeln in einem
Raum-Zeit-Kontinuum, welches von dufleren Grenzen (,,constraints) beschrinkt wird. In einer
Vielzahl von theoretischen Konzeptionen liegen aktionsrdumliche Studien vor, wo auch
sozialpsychologische (z.B. Cullen 1984) oder entscheidungstheoretische Erkldrungen (z.B. Chapin
1974) stirker betont werden als die dufleren Restriktionen (vgl. Grundmann & Holscher 1989,
Carlstein et al. 1978, Tzschaschel 1986).

Fiir die Verkehrs- und Mobilitdtsforschung liegen bereits aus den frithen 1970er Jahren Anwendungen
des aktionsrdaumlichen Konzepts von Kutter (1973a, b) vor. Seit Anfang der 1980er Jahre hat der
»~human activity approach” im angloamerikanischen Sprachraum an Popularitdt gewonnen. Ausgangs-
punkt war die Kritik an der traditionellen Verkehrsmodellierung, welche das Verhalten der Individuen
im Wesentlichen als einen Black-Box-Prozess auffasste. Dadurch waren die Modelle nicht in der Lage
addquat zukiinftige Entwicklungen vorherzusagen und insbesondere auch die Auswirkungen
politischer MaBnahmen zu beurteilen. Somit wurde verstdrkt nach sozialwissen-schaftlich fundierten
Erkldrungen gesucht, um die Reaktionen der Individuen und des Verkehrssystems auf Mafinahmen
besser verstethen zu konnen. Die ,human activity analysis“ lieferte zusammen mit
Zeitbudgeterhebungen diese gesuchten Kenntnisse. In der Folge wurde die Verkehrsteilnahme
vorrangig im Kontext der alltdglichen Aktivitdtsmuster von Haushalten analysiert (vgl. Jones et al.
1983, Fox 1995).

Im deutschsprachigen Raum gab es in den 1970er und 1980er Jahren eine Fiille von Arbeiten zur
aktionsrdumlichen Forschung (u.a. Kreibich et al. 1987, Klingbeil 1978, Dangschat et al. 1982, vgl.
die ausfiihrlichen Hinweise bei Grundmann & Holscher 1989), bei denen Fragen der Verkehrs- und
Mobilitdtsforschung jedoch nur am Rande thematisiert wurden - mit Ausnahme der schon erwihnten

Arbeiten von Kutter (1973a,b). Seit Mitte der 1990er Jahre scheint hier mit der Entwicklung zu einer

verwendet. In der Verkehrsforschung ist meistens vom ,,Verkehrsverhalten* die Rede, was meines Erachtens zu
Missverstindnissen fiihrt. Im Sinne einer Neuorientierung der Mobilitatsforschung scheint auch die konsequente

Neubezeichnung des Untersuchungsgegenstandes als Verkehrs- oder Mobilitdtshandeln angebracht.
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theoretisch fundierten Mobilitdtsforschung ein Wiederentdecken und Aufgreifen der aktions-
rdumlichen Theorien stattzufinden® - nicht zuletzt auch aufgrund der Popularitit’ von Giddens (1995)
Theorie der Strukturierung, welche an zentraler Stelle auf Hagerstrands Konzept der Zeitgeographie
Bezug nimmt und dieses weiterentwickelt. So scheinen ,,Md&glichkeitsriume® - ein zentraler Begriff
der Projektgruppe Mobilitdt am Wissenschaftszentrum Berlin (Canzler & Knie 1998) - nichts anderes
als sozialwissenschaftlich modernisierte ,,potentielle Aktionsrdume® (vgl. Kreibich et al. 1989) zu
sein.

Bisher ist die Verwendung des aktionsrdumlichen Konzepts in der Mobilitdtsforschung allerdings
iiberwiegend bei der Beschreibung der rdumlichen Verteilung von Gelegenheiten stehen geblieben.
Die Entwicklung eines theoretischen Fundaments fiir das Verkehrshandeln bleibt dagegen defizitir'®

(Grundmann & Holscher 1989: 46).

2.2.3 Lebens- und Mobilititsstile

Untersuchungen zu Lebensstilen sind seit Anfang der 1990er Jahre in Deutschland eines der
Hauptthemen der soziologischen Forschung. Ausgangspunkt dieser Forschungsrichtung ist die
Beobachtung, dass ,,subjektive” Lebensweisen von ,,0bjektiven” Lebensbedingungen zunehmend
entkoppelt sind, wodurch soziokulturelle Phénomene eine stéirkere, alltagsprigende Kraft erhalten
(Berger & Hradil 1990). Im Wesentlichen leiten sich die verschiedenen Arbeiten aus drei Wurzeln ab:
Webers Begriff der Lebensfithrung (Weber 1984, zitiert nach Gétz et al. 1997: 11), Bourdieus’ (1987)
Arbeit zur Struktur der franzosischen Gesellschaft mit der Betonung symbolischer Distinktionen und
schlieBlich der kommerziellen Marktforschung mit dem Ziel der Marktsegmentierung zur
Produktplatzierung (Gotz et al. 1997: 11-12). Eine Vielzahl konkurrierender Lebensstiltypologien
wurde in Deutschland zu verschiedenen Zwecken entwickelt. Fiir die vorliegende Arbeit waren
besonders drei dieser Konstrukte von Bedeutung (vgl. Reusswig 1994, Berger & Hradil 1990):

e Schulze (1995) mit seiner kultur-soziologischen Arbeit zur Erlebnisgesellschaft, der fiinf Milieus

der deutschen Gesellschaft identifiziert, welche durch Alter, Bildung und alltagsésthetische

¥ Dies war z.B. der Fall bei den Diskussionen um ein theoretisches Konzept des BMBF-Forschungsverbundes
Okologisch vertriigliche Mobilitdt (vgl. zB. das abschlieBende Positionspapier der Arbeitsgruppe
Personenverkehr des Forschungsverbundes - in der Entwurfsfassung vorliegend). Auch der parallel arbeitende
BMBF-Forschungsverbund City:mobil nutzte das aktionsrdumliche Konzept (Schultz et al. 1997).

? Gemeint ist hier Popularitit in einem wissenschaftlichen Sinne. So nimmt etwa Wehling (1998) bei seinen
theoretischen Uberlegungen zur Entwicklung einer sozial-Skologischen Mobilititsforschung hiufig auf Giddens
Bezug.

' Giddens geht in seiner Kritik so weit festzustellen, Higerstrands Zeitgeographie habe ,,mit einer naiven und

fehlerhaften Konzeption des menschlichen Akteurs® (Giddens 1995: 168) operiert.
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Schemata charakterisiert werden. Die Formulierung der Schemata lehnt sich an Bourdieus’ (1987)
Arbeit zu den feinen Unterschieden in der franzosischen Gesellschaft an (Reusswig 1994: 62).

e  Weiterhin die Einteilung der bundesrepublikanischen Gesellschaft in Lebensstiltypen zur Analyse
sozialer Ungleichheit im Wohlfahrtssurvey (Spellerberg 1996, Schneider & Spellerberg 1999)
sowie

e die Arbeiten von Liidtke (1995), der in seinem theoretischen Konzept die Lebensstile mit einem
handlungstheoretischen Entwurf verbindet, indem er die Lebensstile definiert als ,,unver-
wechselbare, relativ stabile Muster der Lebensfiihrung und der Lebensorganisation privater
Haushalte, die - nach dem hier vertretenen theoretischen Ansatz - als Mischeffekte von rationaler
Wahl und Habitualisierung entstehen und die, da symbolisch im sozialen Verkehr dargestellt und
sanktioniert, sich zu kollektiven Typen aggregieren und insofern eine Form der
Vergesellschaftung darstellen® (Liidtke 1995: 10).

In der Verkehrs- und Mobilititsforschung hat es in den vergangenen Jahren erste Versuche gegeben,

das Lebensstilkonzept zur Erkldrung einzusetzen. Am wichtigsten sind hier die Arbeiten von Gotz et

al. (1997), die sowohl das Lebensstilelement als auch die symbolische Mobilititsdimension'' zur

Erklarung des Verkehrshandelns in ihr Forschungskonzept einbringen. Ausgangspunkt ihrer

Forschungen sind Ergebnisse der Technikgeneseforschung (Dierkes et al. 1992) zur Bedeutung von

Leitbildern, welche auf die Mobilitdtsforschung iibertragen und dort als Mobilitétsleitbilder

untersucht werden (Schultz et al. 1997, Hunecke 1997). Fiir die tatsdchliche Definition der

Mobilitétsstile finden die Lebensstilelemente keine Verwendung, da in die Stilbildung nur die

Mobilitdtsorientierungen eingehen. Weitere Angaben werden zur Deskription (Soziodemographie,

Lebensstil) der Mobilititsstile verwendet. Die Ergebnisse zeigen bivariate Zusammenhinge zwischen

den Mobilitétsstilen und dem Verkehrshandeln. Hauptzweck der Mobilitdtsstile ist die

zielgruppenspezifische Analyse fiir abgestimmte Mallnahmen zur Veridnderung des Verkehrs-
handelns.

Aus der Einstellungsforschung ist bekannt, dass Einstellungen nur dann gute Priadiktoren fiir Handeln

sind, wenn sie in einem spezifischen Zusammenhang mit dem zu erkldrenden Handeln stehen

(Reusswig 1994: 156). Moglicherweise liegt hierin der Grund, wieso bisher nur Mobilititsstile zur

Erklarung des Verkehrshandelns Verwendung gefunden haben. Weniger spezifisch erhobene

Lebensstile bergen ndmlich die Gefahr, dass sie als Pradiktoren ungeeignet sind.

""" Auf die Bedeutung der symbolischen Dimension von Mobilitit haben auch schon z.B. Held (1980) und Verron

(1986) hingewiesen.
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2.2.4 Routinen

Kein theoretisches Konzept wird in der Mobilititsforschung zugleich so hiufig erwdhnt und so wenig
untersucht wie Routinen. Bereits Herz (1979, zitiert nach Beckmann 1988: 18) sowie Beckmann
(1988) verweisen auf die entlastende Wirkung von Routinen fiir den Handelnden. Anstatt in jeder
Situation neu iiber Handlungsalternativen nachdenken zu miissen, werden in hiufig auftretenden
Situationen immer wieder die gleichen, bewahrten Handlungen ausgefiihrt.

Noch frither wurde die Bedeutung von Routinen bereits in den aktionsrdumlichen Arbeiten von Cullen
(Cullen & Godson 1975, Cullen 1978, beides zitiert nach Grundmann & Holscher 1989: 24-25)
betont. Demnach sind Alltagshandlungen stark routinisiert, und ist das Modell {iberlegter
Handlungsentscheidungen diesen nicht angemessen.'

Verkehrshandeln erfolgt nach Krimer-Badoni & Wilke (1997: 2) iiberwiegend routinisiert, ,,als
Ergebnis eines vorgingigen Priifprozesses”, dient vorrangig der Entlastung von aufwendigen
tiaglichen Entscheidungsprozessen und sei damit objektiv rational. Diese Erkenntnis stiinde nicht im
Gegensatz zur Erkenntnis, dass Mobilitdtsentscheidungen betreffs der Verkehrsmittelwahl sehr
flexibel je nach Aktivititserfordernis getroffen wiirden.” Knie (1997: 40) beschreibt die
Verkehrsmittelwahl als ,,in ein ganzes Geflecht von Routinen und Arrangements eingebettet, deren
Identifikationen sicherlich zu den Aufgaben der sozialwissenschaftlichen Forschung gehdren®.
Empirische Bestdtigungen fiir die Bedeutung von Routinen kommen aus der Sozialpsychologie. So
fiihrt Bamberg (1996a) in seine Anwendung der Theory of Planned Behaviour zur Erkldrung der
Verkehrsmittelnutzung das Konstrukt Habit ein - womit er mit verschiedenen Items die iiblicherweise
fiir verschiedene alltdgliche Freizeitaktivititen genutzten Verkehrsmittel misst. Im Ergebnis zeigt sich,
dass das Konstrukt Habit einen positiven Einfluss auf die grofere Pkw-Nutzungshidufigkeit auf
Hochschulwegen von Studierenden hat. Mit Feldexperimenten wird von Verplanken et al. (1998) und
Aarts & Dijsterhuis (2000) ebenfalls der Einfluss von Habits auf die Verkehrsmittelnutzung nach-
gewiesen.

Wehling (1998: 35-36) verweist bei seinen Uberlegungen zur Entwicklung einer sozial-6kologischen
Mobilitdtsforschung auf die Notwendigkeit der Einbeziehung routinisierten Verkehrshandelns, ebenso
wie verschiedene Teilnehmer des BMBF-Workshops zum Themenfeld ,,Mobilitit und Verkehr besser
verstehen“'* (Hautzinger et al. 1997: 26-28). Erkenntnisse iiber routinisiertes Verkehrshandeln sollen

jeweils Moglichkeiten zur Verinderung und zum ,,Aufbrechen” der Routinen aufzeigen helfen

"2 Wie Routinen in ein Rational Choice-Modell integriert werden kénnen, wird im Abschnitt 2.2.5 dargestellt.
Auf den Zusammenhang zu Lebensstilen wird in Abschnitt 2.2.6 eingegangen.

" Die hierzu angekiindigten empirischen Belege sind jedoch noch nicht ver6ffentlicht.

'* Ein entsprechendes BMBF-Forschungsprojekt - Mobidrive - befasst sich mittlerweile unter anderem auch mit

der Entstehung und Bedeutung von Routinen fiir das Verkehrshandeln (Axhausen et al. 2000).
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(Wehling 1998: 36, Hautzinger et al. 1997: 27).

Wie dringend die ndhere Untersuchung von Routinen des Verkehrshandelns und generell von
Freizeitmobilitét ist, kann mit folgendem Zitat belegt werden, das wahrscheinlich typisch fiir den
Umgang mit und das Verstdndnis von Freizeitmobilitét ist. Um zu begriinden, wieso der private Pkw
in der Freizeit eine hohe Bedeutung hat, wird folgendermaflen argumentiert: ,,Denn in der Freizeit ist
die Bereitschaft, sich auf vorgeschriebene Fahrzeiten und feste Wegerouten einzulassen, erheblich
geringer als beim Berufsverkehr. Die Fahrt zur Nah- und Fernerholung, der kurzfristig vereinbarte
Besuch bei Freunden oder Verwandten, die Einkaufsfahrt usw. werden am liebsten mit dem Auto
unternommen* (Heinze & Kill 1997: 28-29, zitiert auch in Canzler & Knie 1998: 60). Das Zitat
suggeriert hinsichtlich der Bedeutung von Routinen zweierlei: erstens sind Freizeitanldsse spontan,
d.h. Routinen spielen fiir die Aktivititsentscheidung keine wesentliche Rolle und zweitens wird
daraus implizit gefolgert, dass auch das Verkehrsmittel spontan gewihlt werden muss - und deshalb
nur der private Pkw diese Bediirfnisse erfiillen kann. Zumindest stellen sich bei einer solchen
Argumentation doch zwei Fragen: welcher Anteil des Freizeitverkehrs ist eigentlich so spontan wie
hier unterstellt? Und wie haufig sind die Félle, in denen dann tatsdchlich nur der private Pkw das
geeignete Verkehrsmittel sein kann? So fragt sich zum Beispiel, ob der - sicherlich in der Freizeit
haufige - Besuch von Bekannten so spontan ist, dass nur noch der private Pkw diese Anforderung
erfiillen kann, der Weg diirfte in der Regel ja sehr gut bekannt sein? Und auch fragt sich, bei welcher
Art von Freizeitaktivititen eigentlich der Wunsch besteht, mal eine andere Route zu nutzen;
Verwandtenbesuche - so die Gegenthese - scheinen hierfiir ein eher seltenes Beispiel zu sein.
Sicherlich konnte das Zitat noch in verschiedener anderer Hinsicht kritisch hinterfragt werden. Im
Kern zeigt sich jedoch schon so das typische Defizit der Erforschung von Freizeitmobilitdt. An die
Stelle empirisch belegter Thesen treten pridgnante Bilder, die in ihrer Suggestionskraft plausibel
erscheinen und sich bei der Heterogenitit des Freizeitverkehrs auch fiir die unterschiedlichsten

Behauptungen finden lassen.

2.2.5 Rational Choice Theorie

Verschiedene Varianten der Rational Choice-Theorie haben in den vergangenen Jahren grof3e
Aufmerksamkeit innerhalb der sozialwissenschaften Diskussion erhalten (vgl. Becker 1993, Coleman
1990, Esser 1991, Friedrichs et al. 1994, Kirchgéissner 1991, Kunz 1997, Lindenberg 1989, Simon
1982), was auch in den Umwelt- und Verkehrswissenschaften seinen Niederschlag gefunden hat (vgl.
Bamberg 1996b, Braun & Franzen 1995, Diekmann & Preisendorfer 1992, 1993, Diekmann 1996,
Franzen 1997, Lidemann 1993, 1997). Nach einer allgemeinen Einfiihrung in den handlungs-
theoretischen Zugang zur Beschreibung sozialer Phianomene wird im Folgenden die Rational Choice-

Theorie vorgestellt, wie sie fiir die empirische Studie verwendet wird (vgl. Lindenberg 1989,
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Friedrichs et al. 1994).

Handlungstheoretischer Hintergrund

Handlungstheorien greifen im Gegensatz zu Strukturtheorien (vgl. aus systemtheoretischer
Perspektive Kuhm 1997 und Kissling 1996) auf individuelle Handlungen zur Erklarung sozialer - also
iiberindividueller - Phdnomene zuriick. Individuelles Handeln wird als zielgerichtet aufgefasst, so dass
das Handeln intendiertes Ergebnis bewusster Willensprozesse ist (Esser 1993: 83-118, Kunz 1997:
27-46).

Soziale Phanomene - auf der Makro-  Abbildung 1: Handlungstheoretisches Grundmodell

Ebene - werden in Handlungstheo-
Makro Makro

rien unter Bezug auf soziale 299

Zusammenhidnge - ebenfalls auf der O ﬁ O
Makro-Ebene - erklart. Hierfir wird ..
Definition

auf individuelle Handlungen Bezug der

Aggregation
Situation geree

genommen (Abbildung 1): Zunéchst

wird die Handlungssituation der O }O
Selektion

Individuen mittels Briickenannahmen

Individuum Individuum
spezifiziert (Definition der Situa-

Quelle: verdnderte Darstellung nach Esser (1993: 98)

tion). Danach wird auf individueller
Ebene nach spezifischen Regeln gehandelt, welche den Kern der handlungstheoretischen Erkldrung
bilden (Selektion). SchlieBlich wird, drittens, von der Individual- auf die Makroebene aggregiert

(Aggregation). Der handlungstheoretische Kern des Modells wird im Folgenden ndher spezifiziert.

Der handlungstheoretische Kern: Die SEU-Theorie

Kern des hier im Weiteren verfolgten Rational Choice-Erklarungsmodells der Subjective Expected
Utility - kurz als SEU-Theorie bezeichnet - ist die Vorstellung vom handelnden Akteur als RREEMM
(vgl. Esser 1991, Lindenberg 1989, Liidtke 1995, Kunz 1997): Restricted (d.h. beschriankt hinsichtlich
seiner Moglichkeit Informationen und Alternativen wahrzunehmen), Resourceful (d.h. findig auch
neue Losungen zu finden und nicht nur eine Rolle zu erfiillen), Expecting (d.h. méglichen Handlungs-
alternativen werden Werte auf der Grundlage unvollstindiger Information und subjektiver
Priaferenzen zugeordnet), Evaluating (d.h. die Alternativen werden nach dem jeweils erwarteten
Nutzen bewertet) und Maximizing" (d.h. die Alternative, welche den groBten Nutzen in der Situation
verspricht, wird gewéhlt).

In der SEU-Theorie findet dieses Menschenbild fiir den Entscheidungsprozess Verwendung (Esser

15 Das zweite M in RREEMM steht fiir ,,Man“.
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1991: 59-61). Dieser kann demnach in die drei Phasen der Kognition, der Evaluation und der
Selektion zerlegt werden (Lindenberg 1990, Lindenberg & Frey 1993, Esser 1991: 54-56, Friedrichs
et al. 1994: 4): In der Kognitionsphase werden die Erwartungen an die Situation strukturiert,
insbesondere werden Informationen, Wahrnehmungen, Erinnerungen sowie Rollenstercotype
bedeutsam. Zur Vermeidung eines zu hohen Aufwands fiir Informationsbeschaffung und -verarbeitung
nimmt der Akteur nur eine beschrinkte Zahl von Handlungsalternativen wahr (Bounded Rationality,
vgl. Simon 1982). In der Evaluationsphase werden die wahrgenommenen Handlungsalternativen vor
dem Hintergrund der individuellen Prédferenzen hinsichtlich der vermuteten Konsequenzen - d.h.
Kosten und Nutzen einer Handlungsalternative - sowie der Wahrscheinlichkeit ihres Auftretens
subjektiv bewertet (Subjective Expected Ultility). SchlieBlich wird in der Selektionsphase die
Alternative mit dem grofiten subjektiv erwarteten Nutzen ausgewdhlt. Falls die Kosten fiir weitere
Informationen zu hoch sind, wird die Alternative ausgewahlt, die zur Erfiillung des Handlungsziels

zumindest befriedigend ist (Satisficing).

Erweiterungen der SEU-Theorie

Gegen die bisher vorgestellte Form der SEU-Theorie kann eingewendet werden, dass wohl nur in
den seltensten Fillen in der Realitdt solch komplexe Entscheidungsprozesse mit der Bewertung von
Alternativensets  durchgefiihrt werden. Um die Modellannahmen stirker den realen
Entscheidungsprozessen anzupassen, werden deshalb einige Modifikationen der SEU-Theorie
eingefiihrt, die ein realistischeres Bild vom individuellen Entscheidungsprozess erlauben sollen.
Genannt werden nachfolgend zwei Filterprozesse - Frames und Routinen'® -, die eine erhebliche

Vereinfachung fiir den Akteur in der Entscheidungssituation erlauben.

Routinen kdnnen ,,als ganze Komplexe bzw. Biindel von Handlungen bzw. Handlungssequenzen
verstanden werden, die der Akteur nach Mafigabe bestimmter Situationshinweise >insgesamt<
wihlt: Handeln nach Daumenregeln, Routinen, Rezepten ohne néhere Nachpriifung* (Esser 1991:
64-65). Zur Integration von Routinen wird die SEU-Theorie zu einem zweistufigen
Entscheidungsprozess modifiziert (vgl. Abbildung 2). Im ersten Schritt wird demnach entschieden,
ob eine Handlungsroutine existiert, die die situationsspezifischen Handlungsziele erfiillt. Ist dies
nicht der Fall, fillt in einem zweiten Schritt die komplexere Entscheidung zwischen Alternativen
nach dem SEU-Modell. Routinen reduzieren damit den Aufwand, der zur Bewertung und Auswahl

von Alternativen in einer Situation notwendig ist (Esser 1991: 65-68).

Ein Frame'” stellt nach einem Vorschlag von Friedrichs et al. ,,... ein iibergeordnetes Ziel der

' In der Literatur wird statt ,,Routine® auch der Begriff ,,Habit* verwendet. Im Folgenden wird konsequent von
,Routinen‘ gesprochen.

'" Die Verwendung von Frames wird in der Rational Choice-Theorie kontrovers diskutiert, vgl. dazu ausfiihrlich
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Entscheidung dar, das der Entscheidung vorangeht und die Entscheidung beeinflusst® (Friedrichs et
al. 1994: 34). Frames sind kognitive Strukturen, welche die Entscheidungsvielfalt in einer Situation
durch die Einschrinkung der Ziele reduzieren (Friedrichs et al. 1994: 33-34). Fiir die Entscheidung
zu einer Freizeitaktivitit am Wochenende kann z.B. der Wunsch, etwas gemeinsam mit der Familie
zu unternehmen, ein Frame sein. Das Vorhandensein eines Frames beeinflusst die Bewertung von
Handlungsalternativen, die entsprechend der jeweils vorhandenen Handlungsziele bewertet

werden, sowie dementsprechend die ausgewéhlte Alternative.

Die beiden Filterprozesse reduzieren den Entscheidungsaufwand - z. B. flir die Informations-
beschaffung und die Bewertung von Alternativen - erheblich. Frames kdnnen als Vereinfachungen
in der Struktur der Ziele und Routinen als Vereinfachung der Struktur der Mittel, d.h. der Zahl der

wahrgenommenen Alternativen, aufgefasst werden (Esser 1991: 64-65).

Anwendungen von Rational Choice in der Verkehrs- und Mobilititsforschung

Sozialwissenschaftliche Rational Choice-Modelle zur Erklarung des Verkehrshandelns sind in der
jiingeren Vergangenheit vor allem als Untersuchungen zum Einfluss des Umweltbewusstseins oder als
Anwendungen der Theory of Planned Behavior' von Bedeutung. Die erste Gruppe von Arbeiten
konzentriert sich vorrangig auf die Frage nach dem Einfluss des Umweltbewusstseins auf die
Verkehrsmittelnutzung. Als Ergebnis stellen sie fest, dass die Verkehrsmittelnutzung als Teil des
Umwelthandelns eine sogenannte High-Cost-Entscheidung ist, worunter die Autoren verstehen, dass
die Kosten fiir eine Verhaltensdnderung bei der Verkehrsmittelnutzung relativ hoch sind. Trotz relativ
hohen Umweltbewusstseins kommt es deshalb erst gar nicht zum erwiinschten Umwelthandeln, also
zur Nutzung Ookologisch vertriglicher Verkehrsmittel (Diekmann & Preisendorfer 1992, Diekmann
1996, Franzen 1997).

Die Untersuchungen zur Verkehrsmittelnutzung unter Anwendung der Theorie des geplanten
Verhaltens (Ajzen & Fishbein 1980, Ajzen 1988) erkldren das Verkehrsverhalten aus der
Nutzungsintention, welche wiederum von den vier Konstrukten FEinstellungen zum Verhalten,

wahrgenommene Verhaltenskontrolle, soziale Norm und Nutzungshiufigkeit'® abhingt (vgl. Bamberg

Lindenberg 1990, Esser 1991, Friedrichs et al. 1994, Liidemann & Rothgang 1996, Liidemann 1997.

' Die Einordnung der Theory of Planned Behavior als Rational Choice Theorie ist nicht einheitlich. Wehling &
Jahn (1998) behandeln sie getrennt von den Rational Choice-Theorien, wiahrend Kunz (1997) sie dazu zihit.

" Die Nutzungshaufigkeit ist nicht als Konstrukt von Ajzen & Fishbeins Theorie des geplanten Handelns (1988)
abgeleitet. Jedoch rechtfertigen Bamberg & Schmidt (1995: 245-246) den Einbezug der Nutzungshiufigkeit
erstens mit der Bedeutung der Nutzungsgewohnheiten fiir die Verhaltenserkldrung und zweitens mit der

prinzipiellen Offenheit der Theorie des geplanten Handelns fiir erginzende Konstrukte.
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& Schmidt 1994, Bamberg 1995, 1996a, Bamberg & Bien 1995, Prognos & Institut fiir Angewandte
Verkehrs- und Tourismusforschung 1997).

Beide Konzepte kommen fiir die empirische Untersuchung der Freizeitmobilitit nicht in Frage, weil
sie, erstens, nur die Verkehrsmittelwahl thematisieren und die Entscheidungen zur Aktivitéts-
ausiibung und zum Ort der Aktivitit ausblenden® sowie, zweitens, nur fiir eine festgelegte Situation
anwendbar ist, die bei allen Personen immer wiederkehrt. Freizeitmobilitdt ist aber gerade durch die
Vielfalt der Freizeitaktivitdten gekennzeichnet (vgl. Abschnitt 2.3.2). Allenfalls fiir einen Teilbereich

- z.B. fiir Spazierginge im Griinen oder einen Kinobesuch - wire diese Methode anwendbar.

2.2.6 Integriertes Modell

Ausgehend von dem abstrakten Rational Choice-Erklarungsmodell fiir menschliches Handeln wird
nun eine Konkretisierung fiir das Verkehrshandeln vorgenommen, welches die aktionsrdumlichen
Beziige, die Mobilitétsstile und die Routinen integrieren kann (Abbildung 2):

1. Lebensstilen sind demnach ,,unverwechselbare, relativ stabile Muster der Lebensfithrung und der
Lebensorganisation privater Haushalte, die [...] als Mischeffekte von rationaler Wahl und
Habitualisierung entstehen und die, da symbolisch im sozialen Verkehr dargestellt und
sanktioniert, sich zu kollektiven Typen aggregieren und insofern eine Form der
Vergesellschaftung darstellen (Lidtke 1995: 10). Routinen konnen somit als konstitutive
Elemente von Lebensstilen begriffen werden.”'

2. Der Lebensstil kann in einer Handlungssituation als Element der Situation herangezogen werden:
,Er erleichtert die Bewertung von Alternativen und damit die Selektionsentscheidung durch den
Akteur, indem dieser ggf. auf eine bewédhrte Strategie, auf erworbene Gewohnheiten und Rahmen
zurlickgreifen kann, die ihm die Risikokosten neuer Alternativen zu verringern helfen, auch wenn
die resultierende Handlung aus der Beobachterperspektive ,suboptimal‘ scheinen mag™ (Liidtke
1995: 38).

3. Es werden keine allgemeinen Lebensstile betrachtet sondern spezifische Freizeit- und Mobilitéts-
orientierungen. Aus diesen werden die Freizeitmobilitétstypen konstruiert (vgl. Kapitel 4.4.1).

4. Die rdumlichen Strukturen gehen in das Modell als Restriktionen ein - ebenso wie weitere dullere

* Gemeinsam mit Holz-Rau (1995) und Wehling & Jahn (1998) erscheint der Einbezug von Orts- und
Aktivititsentscheidungen als wesentlich fiir die Erkldrung des Verkehrshandelns.

I Auch Giddens verweist in seinem theoretischen Gebiude auf die Bedeutung von Routinisierungen (Giddens
1995: 111-116) und formuliert an anderer Stelle ,,Lifestyles are routinized practices, the routines incorporated in
habits of dress, eating, modes of acting and favored milieus for encountering others: but the routines are
reflexively open to change in the light of the mobile nature of self-identity* (Giddens 1991: 81, zitiert nach
Turrentine 1994).



Rahmenbedingungen des Verkehrshandelns (z.B. Verkehrsmittelverfiigbarkeit,

graphie).

5. Routinen sind in dem erweiterten SEU-Modell bereits enthalten.
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Soziodemo-

Abbildung 2: Rational Choice-Erklarungsmodell zum Verkehrshandeln in der Freizeit
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2.3  Freizeit und Freizeitmobilitiit - Stand der Forschung

Im Folgenden wird zunédchst der Vielfalt der Disziplinen mit jeweils eigenen Perspektiven zur
Erforschung von Freizeitphdnomenen durch einen kurzen Exkurs zur Freizeitforschung Rechnung
getragen (Kapitel 2.3.1). AnschlieSend wird néher auf die Bedeutung, die Entwicklung (Kapitel 2.3.2)
sowie verschiedene Einflussfaktoren (Kapitel 2.3.3) auf die Entstehung von Freizeitmobilitit

eingegangen.

2.3.1 Freizeit: Abgrenzung und Bedeutung

Zwar ist Freizeitmobilitit erst in den vergangenen Jahren ins Visier wissenschaftlicher
Aufmerksamkeit geriickt, gleichwohl hat die Beschéftigung mit Freizeit aus sozialwissenschaftlicher
(Benthaus-Apel 1995, Garhammer 1994, Gross et al. 1988, Liidtke 1995, Opaschowski 1994, 1999,
Tokarski & Schmitz-Scherzer 1985, Vester 1988), psychologischer (Linster 1978), planerischer
(Mielke 1994, Mielke et al. 1993) oder geographischer (Becker & Busch 1980, Freizeitverhalten in
verschiedenen Raumkategorien 1979, Kaiser 1994, Kemper 1977, Schiflein 1994, Wolf & Jurczek
1986) Perspektive bereits eine ldngere Tradition. Um den Gegenstandsbereich fiir die vorliegende
Arbeit einzugrenzen, wird folgende Definition fiir Freizeit aus einer Vielzahl von Mdglichkeiten”
verwendet:

,Freizeit ist diejenige Zeit, die den Individuen - jenseits ihrer obligatorischen Téatigkeiten und
Verpflichtungen (Erwerbs- und Versorgungsarbeit, physisch notwendige Regeneration) - fiir ihre
jeweiligen Bediirfnisse in Abhéngigkeit von den gesellschaftlichen Rahmenbedingungen zur

Verfiigung steht.* (Holzapfel et al. 1996: 50)

Freizeit im Kontext des sozial-strukturellen Wandels in der Bundesrepublik

Die Entwicklung der Freizeit in den vergangenen Jahren und ihre Bedeutung in der
bundesrepublikanischen Gesellschaft heute muss vor dem Hintergrund und im Zusammenhang mit
den gesellschaftlichen Entwicklungen verstanden werden. Ohne darauf detailliert eingehen zu kdnnen,
sollen im Folgenden einige wesentliche Punkte zusammengefasst werden. ,,Gesellschaftliche
Modemisierungs- und Differenzierungsprozesse” (Berger & Hradil 1990), ,Individualisierung der
Lebensfiihrung® (Beck 1986) oder ,,Pluralisierung der Lebensstile® (Spellerberg 1996: 11) bezeichnen
in den Sozialwissenschaften breit diskutierte Thesen der sozial-strukturellen Verdnderungen (vgl.

Berger & Hradil 1990, Miiller-Schneider 1994, Schulze 1995).

2 Eine ausfithrliche Diskussion verschiedener Freizeitbegriffe findet sich z.B. in Vester 1988, Tokarski &
Schmitz-Scherzer 1985, Benthaus-Apel 1995, Nauck 1983. Zur Verwendung der Freizeitdefinitionen fiir die
Verkehrs- und Mobilitdtsforschung finden sich Definitionen in Holzapfel et al. 1996 sowie Lanzendorf 1996.
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Inglehart (1977) beschreibt einen Wandel westlicher Gesellschaften von materialistischen zu
postmaterialistischen Werten. Zutreffender kann dieser Wertewandel nach Schultz & Weller (1997)
mit einer ,,Enttraditionalisierung® beschrieben werden, d.h. neben traditionelle treten posttraditionelle
Werte. Zudem handelt es sich weniger um eine Abldsung von Traditionalisten durch Post-
traditionalisten als vielmehr um eine Pluralisierung der Werte, d.h. es entstechen Mischtypen mit
sowohl traditionellen als auch posttraditionellen Wertvorstellungen (Schuck-Wersig & Wersig 1994:
318-326, Reusswig 1994: 25-35).

An die Stelle der tradierten sozialen Ungleichheitskategorien Schicht oder Klasse treten neue
Unterscheidungsmerkmale, welche sich nicht mehr ausschlielich nach Merkmalen der Erwerbs-
titigkeit fassen lassen (Entkopplung von der Erwerbsdimension), sondern verstirkt symbolisch-
distinktive Merkmale der Strukturierung aufweisen. Die Freizeit gewinnt zur distinktiven
Unterscheidung von anderen sowie zur Markierung der Zugehdrigkeit zu einer Gruppe an
wesentlicher Bedeutung. Folglich sind Freizeitaktivitdten oder -stilisierungen ein Element zahlreicher
Lebensstiltypologien (Bourdieu 1987, Berger & Hradil 1990, Liidtke 1995, Reusswig 1994, Schulze
1995, Spellerberg 1996).

Die Erwerbsarbeitszeiten haben sich in den vergangenen Jahrzehnten durch die Verkiirzung der
wochentlichen Arbeitszeit, die Einfiihrung der 5-Tage-Woche sowie die Verldngerung des Jahres-
urlaubs verringert. Zugleich nimmt die Zeit fiir Obligationen und Eigenarbeiten im privat-hduslichen
Bereich zu, wodurch die Freizeit begrenzt wird (Garhammer 1994, Benthaus-Apel 1995: 91-102). Die
Frage danach, ob es sich bei der deutschen um eine ,,Freizeitgesellschaft oder um eine ,,Gesellschaft
ohne Zeit* (Rinderspacher 1985) handelt, beantwortet Benthaus-Apel mit dem Verweis darauf, dass
dies ,,an die individuelle Phase im Lebensverlauf und Merkmale horizontaler Disparitdiiten wie Wohn-
und Lebenskontext, Geschlecht und Regionalitit gekniipft™ ist (Benthaus-Apel 1995: 345).

Die zunehmende Auflésung der Normalarbeitszeitverhdltnisse fiihrt zu einer Flexibilisierung der
Zeitstrukturen und zu einer allmédhlichen Auflésung der Rhythmen des wdochentlichen
Aktivitdtsverlaufs (Garhammer 1994, Benthaus-Apel 1995: 103-130).

Die Freizeit gewinnt gegeniiber der beruflichen Arbeit an Bedeutung bei Erwerbstdtigen der
modernen Gesellschaft: ,,Die Zeitrationalitit, die in der Freizeit dominiert, greift auf Bereiche des
Erwerbslebens iiber und fiihrt zu neuen und vielfiltigen Wiinschen an eine individualisierte
Arbeitszeit” (Garhammer 1994: 49). Dies gilt vor allem fiir die Wiinsche nach gréBeren En-Bloc-
Freizeiten. Neue Formen der (Arbeits-) Zeitverteilung - im Wochen-, Monats- oder Jahresverlauf -
werden von ,,Zeitpionieren® (Hrning et al. 1990) erprobt und kennzeichnen neue Entwicklungen.
Opaschowski charakterisiert die Entwicklung der Freizeitaktivititen zwischen 1957 und 1988 mit
»mehr, schneller, weniger intensiv* (1989: 15, im Original kursiv). Die Freizeitangebote haben sich in
diesem Zeitraum ausdifferenziert und die Héufigkeit der Aktivititen hat - bei sinkender Dauer -

zugenommen. Entsprechend differenzieren sich auch die Freizeitstile aus (Benthaus-Apel 1995: 191-
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192). Zur Entwicklung von Freizeitaktivititen wird fiir den Zeitraum von 1953 bis 1986
nachgewiesen, dass die Bedeutung von aullerhduslichen Aktivitdten in formellen Organisationen mit
hohen Zeitbindungen (Partei, Gewerkschaft, Kirche, Verein) zuriickgeht, der Besuch von Bildungs-,
Unterhaltungs-, Spiel- und Sportveranstaltungen stagniert und zugleich Freizeitbeschiftigungen mit
geringen Zeitbindungen - soziale Kontakte (Besuche von Verwandten und Freunden), bewegungs-
aktive Erholung (Spazierengehen, Radfahren, Baden), Gesundheit (Sauna) oder Naherholung
(Ausfliige, Freizeitparks, Freizeitwohnen) - an Bedeutung gewinnen. Das Gleiche gilt auch fiir Sport-
aktivitidten, die in Fitness-Studios, als Tennis oder Jogging stark zunehmen, in Sportvereinen aber
stagnieren (Gross et al. 1988: 20-29, Benthaus- Apel 1995: 184-185).

Joerges (1981: 169, zitiert nach Benthaus-Apel 1995: 188) vermutet, dass sich aufgrund verdnderter
Produktions- und Konsumstrukturen eine Externalisierung des Freizeitbereichs sozial-raumlich
vollzieht. Zu Hause wird demnach zum Ort von Obligationen fiir Eigenarbeit, so dass Freizeit vor-
wiegend auBlerhdusig stattfindet. Diese widerspriichlichen Thesen zum Bedeutungswandel
auBlerhdusiger Freizeit fiihrt Benthaus-Apel (1995: 189-190) auf unterschiedliche soziale Gruppen
zuriick, auf die die jeweiligen Thesen zutreffen. Demnach sind Familien mit Kindern, &ltere
Menschen, schlechter Verdienende und Personen mit hohen Zeitbindungen in erster Linie diejenigen,
die ihre Freizeit zu Hause verbringen, weil sie aufgrund von Eigenarbeit und héuslichen Obligationen
zeitlich gebunden sind. Dagegen verbringen besonders Besserverdienende, Jiingere und Unge-

bundene, die liber geniligend Zeitautonomie verfligen, ihre Freizeitaktivititen aulerhdusig.

Bedeutung von Freizeitaktivititen am Wochenende

Fir die Fragestellung nach Freizeitmobilitit am Wochenende sind in erster Linie auBerhédusige
Freizeitaktivititen von Interesse. Gleichwohl bestehen Zusammenhinge zwischen den Freizeit-
aktivitdten zu Hause und denen auller Haus - etwa dadurch, dass die eine durch die andere substituiert
wird, z.B. wenn ein Buch gelesen oder Fernsehen geschaut wird statt ein Ausflug unternommen, was
in Abhéngigkeit vom Wetter keine unwahrscheinlichen Handlungsalternativen sind. Freizeitmobilitit
kann sowohl eine eigenstindige Freizeitaktivitit sein - Spaziergang, Fahrradtour, Cruising mit dem
Auto, Inline-Skaten und anderes - als auch ein Mittel, um am Zielort eine Aktivitit ausfiihren zu
konnen. Im Folgenden werden einige Resultate der Freizeitforschung zusammengefasst, die als
Erkldrungen fiir die Freizeitmobilitit eine Rolle spielen konnen. Es geht also um die Frage, was die
Durchfiihrung von Freizeitaktivititen am Wochenende und, noch einmal genauer, am Samstag und
Sonntag beeinflusst.

Das Wochenende als Ganzes ,,gehort der Familie® (Opaschowski 1994: 22). Bereits von Freitag-
nachmittag an wird von den Erwerbstétigen ,,das Erlebnis auBer Haus* gesucht (Garhammer 1994:
247). Im Vergleich zu Werktagen sind die Freizeitaktivititen am Wochenende stirker nach auflen und

erlebnisorientiert (Schuck-Wersig & Wersig 1994: 257-258). Neben auBlerhduslichen Verpflichtungen
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- vor allem Einkdufe am Samstag - schrinken Eigenarbeiten in Haus und Garten als Mischung aus
Arbeits-, Verpflichtungs- und Hobbytétigkeit die Freizeit ein. Zudem strukturieren Selbstbindungen
den Wochenendrhythmus, in erster Linie das Fernsehprogramm sowie gesellige Aktivititen in
Vereinen und Klubs (Benthaus-Apel 1995: 185-186).

Der Samstag ist als arbeitsfreie Zeitinstitution erst wenige Dekaden alt. An ihm werden Vorarbeiten
fiir den Sonntag erledigt - vor allem die Einkdufe am Samstagmorgen. Nachmittags wird vorrangig fiir
Eigenarbeiten oder Freizeit zu Hause genutzt. Der Samstag hat eine ,,Zwitterstellung zwischen
Sonntag und Werktagen (Benthaus-Apel 1995: 186, Schuck-Wersig & Wersig 1994: 257-258).
Sonntage sind durch das Arbeitsverbot und Ruhegebot ecine feste Zeitinstitution, die den
Wochenrhythmus wesentlich steuert (Schuck-Wersig & Wersig 1994: 257-258). Der Sonntag ist
Ausflugs- und Besuchstag (Garhammer 1994: 247). Zwischen 1953 und 1986 hat sich ein Wandel in
der Struktur der Sozialen Kontakte vollzogen: Dominierten frither die Verwandtenbesuche, so sind
heute die Besuche von Freunden und Bekannten genauso wichtig (Gross et al. 1988: 25-26). Als
Ausfliige sind Wege ins Griine, gemeinsame Spazierginge und Stadtbesichtigungen hdufig. Zudem
stellt das Fernsehen ,,in vielen Haushalten hiufig eine Leittitigkeit dar, die alle Familienmitglieder
raum-zeitlich verbindet, jedoch als Nebentitigkeit fungiert, wihrenddessen eine Vielzahl anderer

Aktivitdten ausgeiibt wird“ (Benthaus-Apel 1995: 188).

Einfliisse auf die Ausiibung von Freizeitaktivititen

Als Einflussfaktoren auf die Art und den Umfang der Freizeitaktivititen werden in der Forschungs-
literatur folgende genannt: Erstens sind fiir Frauen auBerhéusige Freizeitaktivitdten weniger typisch
als fiir Méanner. Allerdings entfalten sich diese Unterschiede erst voll, wenn die Frauen in Haushalten
mit Kindern leben. Das Geschlecht ist flir Schiiler/innen, Student/innen, Rentner/innen und Ehepaare
ohne Kinder nur von untergeordneter Bedeutung (Benthaus-Apel 1995: 346). Zudem liegt der Umfang
der Freizeit von Frauen in allen Alterskategorien unter dem der Ménner (Abbildung 3).

Zweitens zeigt sich mit fortgeschrittenem Alter - in Wechselwirkung mit dem Status als Rentner/in
sowie der Stellung im Lebenszyklus als Ehepaar ohne Kinder - eine Tendenz, seltener die Freizeit
auBerhalb des Hauses zu verbringen (Benthaus-Apel 1995: 347). Nach der Zeitbudgeterhebung
1990/91 des Statistischen Bundesamtes (1995) steigt mit zunechmendem Alter der Medienkonsum in
der Freizeit an. Die 18- bis 35-Jahrigen verbringen demnach viel Zeit mit Sozialen Kontakten und
sonstigen Freizeitaktivititen (Abbildung 3).

Drittens unternehmen Personengruppen, die mit privat-hduslichen Obligationen am Wochenende hoch
belastet sind (z.B. Doppelverdienende, Alleinerziehende, Haushalte mit Kindern), am Wochenende
seltener auBerhédusige Freizeitaktivititen. Typisch ist bei ihnen die innerhdusige Verkniipfung von
Eigenarbeit - ndmlich Verpflichtungen, die wéhrend der Woche liegen geblieben sind - mit Erholung
(Benthaus-Apel 1995: 189). Dem gegeniiber sind Zeitwohlstdndler (z.B. Schiiler/innen, Studierende,
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in Ausbildung Befindliche, junge Erwachsene ohne familidre Bindung) besonders freizeitmobil

(Benthaus-Apel 1995: 305).

Abbildung 3: Zeitverwendung von Erwachsenen in der Bundesrepublik Deutschland fiir Soziale

Kontakte, Mediennutzung und sonstige Freizeit an Wochenenden nach Alter und Geschlecht
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Quelle: Zeitbudgeterhebung 1990/91 (Statistisches Bundesamt 1995: 33-37), eigene Berechnungen
Unter dem Begriff Soziale Kontakte wurden die Aktivititskategorien ,,Direkte Gesprache/Kontakte“ und ,,Geselligkeit* und
als sonstige Freizeit die Kategorien ,,Spiel und Sport*“, ,,Musik und Kultur* sowie ,,Sonstige Freizeitaktivititen“ der

Zeitbudgeterhebung zusammengefasst.

Viertens beeinflussen Einkommen und Bildung die auBerhdusigen Freizeitaktivititen unerwartet
schwach (Benthaus-Apel 1995: 348-349).

Fiinftens tendieren Personen mit eigenem Haus und Garten zu einer Verkniipfung héuslicher
Obligationen mit Freizeitaktivitdten (Benthaus-Apel 1995: 189).

Sechstens schlieBt Benthaus-Apel (1995: 351) aus der relativ schwachen Bedeutung vertikaler
Strukturierungsmerkmale der Gesellschaft (Bildung und Einkommen) im Vergleich zu horizontalen
Merkmalen (insbesondere Stellung im Lebenszyklus, Geschlecht und Wohn- oder Haushaltstypus) auf
die Bedeutung des Einbezugs neuerer Methoden der Lebensstil- und Lebenslaufforschung zur
Erklarung der Freizeitaktivitaten.

SchlieBlich, siebtens, fiihren hiufigere und umfangreichere En-Bloc-Freizeiten zu mehr Kurzurlauben
bei Erwerbstitigen (Garhammer 1994: 245-246). Opaschowski (1991) beobachtet bereits 1991 einen
Trend zu kiirzeren und spontaneren Reisen (vgl. auch ECMT 1998).
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2.3.2 Freizeitmobilitit: Bedeutung, Entwicklung, Verkehrsmittel

Nach der Definition von Freizeit - als Zeit neben obligatorischen Tétigkeiten und Verpflichtungen®™
(vgl. Abschnitt 2.3.1) - konnen eine Vielzahl von Wegen und Reisen zur Freizeitmobilitit gezéhlt
werden: der abendliche Weg zum Vereinssport, das (Erlebnis-) Shopping am Samstag, der Besuch
von Freunden am Sonntag, die Fahrradtour, der Weg zum Dauercampingplatz, die Stédtereise am ver-

langerten Wochenende, die Urlaubsreise im Sommer, der Spaziergang am Urlaubsort und vieles mehr.

Abbildung 4: Ubersicht: Systematisierung Freizeitmobilitit (Raum-Zeit-Schema)

Freizeit- und Urlaubsverkehr >

nicht-alltdglicher Freizeitverkehr

Urlaubs-
verkehr

alltédgliche
Freizeit-
verkehr

ausflugs-
verkehr

Verkehr am Urlaubsor

Quelle: eigene Darstellung, vgl. Lanzendorf 1996

Eine Systematisierung der Freizeitmobilitit (Abbildung 4) erfolgt zunichst vorrangig nach einer zeit-
rdumlichen Dimension: bleiben die Wege im Raum des alltdglichen Umfelds bzw. werden sie
regelméfig ausgelibt (z.B. Vereinsaktivititen), dann werden sie als alltdglicher Freizeitverkehr
zusammengefasst. Ist das nicht der Fall, bestimmt die zeitliche Dauer der Reisen die weitere
Zuordnung: Tagesausfliige enden noch am gleichen Tag mit der Riickkehr nach Hause, Kurzreisen
dauern zwei bis vier und Urlaubsreisen fiinf und mehr Tage. Erfolgen weitere Wege am
Ubernachtungsort, so wird vom Verkehr am Urlaubsort gesprochen.

Die Fragestellung dieser Arbeit konzentriert sich auf den Freizeitverkehr am Wochenende, wozu nach

der obigen Einteilung sowohl ,alltédglicher Freizeitverkehr wie auch Tagesausfliige am Wochenende

2 Die Freizeitmobilitit wird neben der Erwerbs- auch von der Versorgungs- bzw. Reproduktionsarbeitsmobilitit
(Beik & Spitzner 1995) abgegrenzt. In der empirischen Praxis kann die Zuordnung einer durchgefiihrten
Aktivitdit zu Freizeit oder anderen Zeitverwendungsarten Schwierigkeiten verursachen (vgl. ausfiihrlich
Lanzendorf 1996). In der empirischen Erhebung kann das Zuordnungsproblem durch eine objektive
Kategorisierung geldst werden, d.h. es wird von auflen festgelegt - ohne die subjektiven Wertungen der Akteure
zu beriicksichtigen -, welche der erhobenen Aktivititen als Freizeitaktivititen verstanden werden und welche

nicht (vgl. Kapitel 3.1.3).
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gehdren. Kurzurlaubsreisen, Urlaubsreisen oder Verkehr am Ubernachtungsort stehen nicht im

Mittelpunkt.*

Uberblick zum Forschungsstand Freizeitmobilitit

Einzelne verkehrswissenschaftliche Arbeiten zum Freizeitverkehr lassen sich bereits ab den 1970er
Jahren finden®. Anlass fiir diese Arbeiten waren vorwiegend drei Griinde: erstens, Kapazitits-
engpédsse von Stralen am Wochenende wegen Ausflugsverkehr oder zu bestimmten Jahreszeiten
wegen Urlaubsverkehr, worauf die (Straen-) Verkehrsplanung durch die Bereitstellung neuer
Stralenkapazititen reagieren wollte (Schaechterle & Wermuth 1972), zweitens, die Prognose weiter
zunehmenden Freizeitverkehrs am Wochenende und die Suche nach Moglichkeiten, dies zu
modellieren sowie den MIV auf den OV zu verlagern (Baier 1977, Stein 1977) sowie, drittens, die
Beeintrichtigung der Qualitdt von Erholungsrdumen durch den Autoverkehr, so dass nach Losungen
zur Reduzierung oder Lenkung des MIV in diesen Regionen gesucht wurde (Schreckenberg &
Schiihle 1981, Heinze & Schreckenberg 1984).

Verkehrspolitik, -planung und -forschung konzentrierten sich in den 1970er Jahren auf den werktdg-
lichen Berufs-, Ausbildungs- und Wirtschaftsverkehr, der als 6konomisch wichtig bewertet wurde.
Freizeit - dhnlich wie auch die Reproduktionsarbeit - war aus dieser Perspektive heraus weniger
wichtig®®. Zudem treten eher in den Rush-Hours des Berufsverkehrs die Kapazititsengpisse auf, deren
Beseitigung Verkehrsplanung und -politik lange Zeit als ihre vorrangige Aufgabe verstanden (Dienel
1997: 221-222).

Freizeitverkehr erfreut sich erst in der jlingsten Vergangenheit einer zunehmenden Aufmerksamkeit
der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung (Hautzinger 1994, Schuck-Wersig & Wersig 1994, Holzapfel
et al. 1996, Gotz 1996, Lanzendorf 1996, Heinze & Kill 1997, Topp 1997, DVWG 1997), was sich

auch in Ausschreibungen von Bundesinstitutionen”’ niederschlégt. Grund hierfiir ist vorrangig eine

** Zur Nachhaltigkeitsdiskussion bei touristischen Reisen vgl. Frandberg 1998, Job 1996, Becker 1997.

% Dienel (1997) findet erste verkehrswissenschaftliche Untersuchungen zum Freizeitverkehr bereits ,,ab Mitte der
1960er Jahre* (234) und verweist auf M. E. Feuchtinger (1960): Untersuchungen iiber GesetzméaBigkeiten im
Verkehrsablauf auf den Stralen in der Bundesrepublik Deutschland. Bonn, sowie auf Heinz Mellmann (1960):
Der Einfluss des Erholungsverkehrs auf den Ausbau von Stralen. Bonn. (=Straenbau und
StraBBenverkehrstechnik, Bd. 49).

% Personliche Korrespondenz mit Prof. Wermuth, Institut fiir Verkehr und Stadtbauwesen, Technische
Universitit Braunschweig (Schreiben von Prof. Wermuth vom 29.1.1999).

7 So lasst das Umweltbundesamt die ,,Entwicklung nachhaltiger Freizeitmobilitit am Beispiel der Stidte Halle
und Leipzig und des freizeitexponierten Verflechtungsraumes (Modellvorhaben 209 01 219)“ erproben, und das
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung hat 1999 einen Forschungsschwerpunkt Freizeitverkehr

eingerichtet (Brannolte et al. 1999).
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gednderte Problemwahrnehmung. Gegenstand der Verkehrsplanung und -forschung ist demnach nicht
mehr in erster Linie die Bewaltigung immer groBerer Verkehrsstrome, sondern Fragen 6kologischer
und sozialer Vertraglichkeiten treten in den Blickpunkt. Zudem ist die Bedeutung des Freizeitverkehrs
fir den gesamten Verkehrsaufwand und das Verkehrsaufkommen in Deutschland, die Vermutung
eines starken Wachstumstrends fiir die Zukunft und schlieBlich auch der bisherige Kenntnismangel
Anlass fiir das neu erwachte Erkenntnisinteresse.

International ist die Entwicklung zur Erforschung der Freizeitmobilitdt kaum anders verlaufen als in
Deutschland. Am weitesten fortgeschritten sind schweizerische Forschungsarbeiten zum Thema
(Fuhrer 1993, Kaiser 1993, Fuhrer et al. 1994, Herzog et al. 1994, Liiking & Meyrat-Schlee 1994,
1998, Stettler 1997, Meier 2000). Dariiber hinaus wird Freizeitmobilitdt zwar als Thema fiir die
zukiinftige europdische Verkehrspolitik und -forschung wahrgenommen: ,,Leisure trips - A poorly
understood and underestimated phenomenon® (ECMT 1998:1, vgl. auch Graham 1998, Knoflacher
1998, Meurs & Kalfs 1998 und Potier 1998), was sich bisher jedoch kaum in Forschungsprojekten

oder -ergebnissen niedergeschlagen hat.”®

Entwicklung der Freizeitmobilitit in der Bundesrepublik Deutschland

Das statistische Material, welches der néheren Analyse von Freizeitverkehr in Deutschland dienen
konnte, erfiillt diesen Zweck nur sehr unzureichend.” Die letzte der KONTIV-Erhebungen von 1989
(EMNID 1991a,b) liegt bereits mehr als 10 Jahre zuriick und hat beziiglich der erfassten Freizeitwege
den gleichen Mangel® wie die darauf basierenden alljéhrlichen Modellrechnungen des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung (Verkehr in Zahlen 1999): Freizeit wird hier als RestgroBe
definiert, unter der alles subsumiert wird, was nicht zu Beruf, Ausbildung, Geschéft/Dienstreise,
Einkauf oder Urlaub gezéhlt wird. Vom Verwandtenbesuch iiber Kulturereignisse bis hin zur
Kinderbetreuung oder zum Miill wegbringen ist nach dieser Definition alles Freizeit. Freizeit ist damit
ein Sammelbecken verschiedener Verkehrszwecke geworden, welches genauer ,Freizeit und
Sonstiges™ heiflen sollte.

Vor diesem Hintergrund iiberrascht, dass kaum ein Text zur Freizeitmobilitdt ohne den Verweis auf
sein groes Wachstum im Vergleich zu anderen Wegezwecken auskommt: ,,Sorgenkind der
Verkehrspolitik ist das Verkehrswachstum [...]. GroBter Wachstumsbereich im Verkehr sind
motorisierte Wunschverkehre in der Freizeit.” (Heinze & Kill 1997: 11), ,,Seit Jahrzehnten wéchst der

Freizeit- und Urlaubsverkehr schneller als alle andere Bereiche des Personenverkehrs® (Brannolte et

¥ Eine Ausnahme ist Anable (1999).
% 7Zu Details vgl. Lanzendorf (1996)
% Eine in den Kodierungslisten der KONTIV 1989 vorgesehene Erfassung von verschiedenen Freizeitzwecken

ist nicht ausgewertet worden (EMNID 1991b), so dass bundesweite Daten zu einzelnen Freizeitaktivititen fehlen.
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al. 1998: 16), ,,Der Freizeit- und Urlaubsverkehr weist in den letzten Jahrzehnten die stdrksten
Zuwachsraten aller Verkehrszwecke auf‘ (Bekanntmachung des BMBF-Forderschwerpunktes
Freizeitverkehr vom Mérz 1999) oder ,,Zukiinftig aber wird der Freizeit- und Urlaubsverkehr von den
Verkehrswissenschaften immer stirker beachtet werden miissen, denn er ist der einzige Bereich des

Personenverkehrs mit erheblichen Wachstumsraten® (Dienel 1997: 222).

Abbildung 5: Entwicklung des Verkehrsaufwands je Person nach Zwecken in Deutschland

1976-1996
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Quelle: Verkehr in Zahlen 1998.
Die Angaben bis 1990 beziehen sich auf die alten Bundeslénder, ab 1991 auf alte und neue Lénder.71

Plausibel erscheint die iiberproportionale Wachstumsdiagnose fiir Freizeitmobilitdt vor allem unter
Bezugnahme auf die verringerten Arbeitszeiten in der deutschen Gesellschaft - und des damit
erhohten Zeitbudgets flir Freizeit - sowie wegen der bereits festgestellten Bedeutungsverschiebung
von Arbeit zu Freizeit bei den subjektiven Wertschdtzungen (vgl. Abschnitt 2.3.1). Diese Diagnose
anhand verlésslicher statistischer Quellen zu belegen, ist jedoch schwieriger als erwartet, denn erstens
sind die von 1976 bis 1996 in Deutschland je Person und Tag zuriickgelegten Entfernungen fiir alle
Verkehrszwecke zusammen um 22% von 27 auf 33 km je Person und Tag angestiegen (vgl.
Abbildung 5). Fiir den gleichen Zeitraum ergibt sich jedoch kein Hinweis auf ein stirkeres
Anwachsen der Distanzen fiir Freizeitmobilitit als fiir andere Verkehrszwecke - weder fiir alle

Verkehrsmittel noch gesondert fiir den MIV (Abbildung 6).

Abbildung 6: Anteile des Freizeitverkehrs mit MIV und ohne MIV am Verkehrsaufwand fiir
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Quelle: Verkehr in Zahlen 1998.
Die Angaben bis 1990 beziehen sich auf die alten Bundeslénder, ab 1991 auf alte und neue Lénder.

Zweitens werden beim Verkehrsaufkommen, d.h. bei der Zahl der zuriickgelegten Wege, 1996 knapp
zwei Fiinftel fiir Freizeit zuriickgelegt (Abbildung 7). Ein Zeitreihenvergleich zeigt, dass die Zahl der
Freizeitwege von 1976 bis 1996 kaum angestiegen ist: 114 Wege je Person und Tag 1976 stehen 121
im Jahr 1996 gegeniiber (eigene Berechnungen nach Verkehr in Zahlen 1998).

Abbildung 7: Anteil der Wegezwecke am Verkehrsaufkommen in Deutschland 1996
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SchlieBlich wird, drittens, in einer regionalen Studie zum Einzugsbereich des Verkehrsverbundes
Rhein-Ruhr’' fiir den Zeitraum von 1976 bis 1996 ein leichter Riickgang des Anteils der Freizeit-
aktivitdten an den zuriickgelegten Wegen von 34% 1976 iiber 33% 1983 auf 31% in den Jahren 1990,
1992, 1994 und 1996 festgestellt (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr o.J.: 7). Demnach ,.fallt auf, dass -
wie anderswo auch - Freizeit-Aktivititen tendenziell zuriickgehen, Versorgungs-Aktivitidten dagegen
eher ansteigen™ (Socialdata 1993: 21). Die Gesamtzahl der Wege und Aktivititen bleibt dagegen
konstant (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr o.J.: 6). Fiir die zuriickgelegten Entfernungen liegen je nach
Wegezweck keine Angaben vor.

Wie kann die offensichtliche Diskrepanz zwischen der These {iberproportional stark wachsender
Freizeitmobilitit und den statistischen Daten erklart werden? Als Erklarung kann folgendes angefiihrt
werden:

Erkildrung 1: Die Statistiken sind falsch! Fiir diesen Erkldrungsansatz spricht erstens die ungentigende
Erfassung der Freizeitmobilitdt als Restkategorie. Socialdata erfasst zwar auch noch einen
Wegezweck Sonstiges neben Freizeit, jedoch wird Freizeit nicht in weitere Kategorien unterteilt, was
bereits an den Angaben in Verkehr in Zahlen kritisiert wurde. Zudem werden in beiden Statistiken -
bundesweit und im Ruhrgebiet - nicht alle Distanzen erfasst. Verkehr in Zahlen beriicksichtigt nur die
Distanzen innerhalb Deutschlands, so dass weite Freizeit- und besonders Urlaubsreisen nur teilweise
in den Daten enthalten sind. Insbesondere gibt es Anhaltspunkte dafiir, dass Reisen zum Besuch von
Freunden oder Verwandten im Ausland zu nicht unerheblichen Reisedistanzen fithren, die in den
Verkehrsstatistiken kaum erfasst werden (ECMT 1998). Weiterhin basieren die Angaben von Verkehr
in Zahlen auf Modellrechnungen, die jihrlichen Input unter anderem durch den verdnderten
Kraftstoffverbrauch in Deutschland erhalten. Einen entsprechenden Input zur Verdnderung der
Zusammensetzung einzelner Verkehrszwecke gibt es jedoch nicht. Wie Abbildung 6 zeigt, scheint die
Modellrechnung, welche Verkehr in Zahlen zugrunde liegt, die Zusammensetzung der Verkehrs-
zwecke je Person und Tag im Wesentlichen konstant zu halten. Aus einer Modellrechnung, die den
Wegezweck Freizeit im Vergleich zu anderen Wegezwecken konstant hilt, konnen aber natiirlich
keine Angaben zur Verdnderung der Zusammensetzung von Wegezwecken erhofft werden. Eine
Kldrung des statistischen Nachweises ist ohne Modifikation des KONTIV-Erhebungstyps nicht zu
leisten.

Erkldrung 2: Das iiberproportionale Wachstum der Freizeitmobilitdit im Vergleich zu anderen

3! Die gleichen Daten bis zum Jahr 1992 verdffentlicht Socialdata (1993: 21) auch an anderer Stelle. Dort ist
angegeben, dass die Datenerhebung mit schriftlich-postalischen Haushaltsbefragungen (KONTIV-Design) in den
Stiddten des Ruhrkorridors (Bochum, Bottrop, Essen, Gelsenkirchen, Recklinghausen) 1990 und 1992 (Socialdata
1993: 54) erfolgte. Der Ursprung der Daten von 1976 und 1982 ist nicht explizit angegeben. Vermutlich handelt
es sich um eine regionale Auswertung der KONTIV-Befragungen aus diesen Jahren, die ebenfalls von Socialdata

durchgefiihrt wurden.
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Mobilitiatszwecken ist falsch. Diese Erklarung ldsst sich aufgrund des vorliegenden Datenmaterials
kaum ausschlieen. Heinze & Kill (1997: 12) verweisen jedoch auf Quellen zum touristischen
Reiseverkehr, die erstens das Ansteigen der Haufigkeit von Kurzurlaubsreisen und zweitens der
Ausflugshiufigkeit nachweisen (vgl. auch ECMT 1998). Jedoch bliebe auch hier trotz des deutlichen
Anstiegs der Reisehdufigkeiten noch ein Beweis fiir die iiberproportionalen Distanzanstiege zu
erbringen.

Erkidrung 3: Eine weitere Erkldrung scheint moglicherweise am plausibelsten: Freizeitmobilitét ist
ein raum-zeitlich duBerst heterogenes Konstrukt, worunter sich insbesondere sehr verschiedenartige
Aktivitdten verbergen. Die Verschiedenartigkeit dieser Aktivitdten zeigt sich sowohl hinsichtlich der
jeweiligen Mobilitditsmuster wie auch - hier von Interesse - unterschiedlicher Entwicklungs-
dynamiken. So gibt es wahrscheinlich Teile des Freizeitverkehrs, die sehr dynamisch wachsen - wozu
zum Beispiel die Kurzurlaubsreisen mit 1-3 Ubernachtungen gehoren kénnen - und andere Teile, die
stagnieren oder jedenfalls nicht stiarker wachsen als andere Verkehrszwecke. Daher ist unklar, ob sich
der Verkehr im Zusammenhang mit Vereinsaktivititen, Musical-GroBveranstaltungen und anderen
Events, Sozialen Kontakten, Freizeitwohnsitzen, Spaziergingen oder Fahrten ins Blaue gleich
dynamisch entwickelt - wie das zum Beispiel Heinze & Kill mit ihrem Bild von der system-
immanenten Wachstumsdynamik des Freizeitverkehrs suggerieren: ,,Der zentrale Systemeffekt des
Freizeitverkehrs besteht in seiner Wachstumsdynamik® (Heinze & Kill 1997: 84). Genaugenommen
argumentieren sie zur Begriindung dieses Bildes von einem Systemeffekt jedoch nur fiir touristischen
Freizeitverkehr. Besuche von Verwandten oder von Freunden unterliegen mdglicherweise ganz

anderen Zusammenhingen.

Bedeutung der Freizeitmobilitiit am Wochenende im Vergleich zu Werktagen

Die Bedeutung des Wochenendes fiir Freizeitmobilitit zeigt eine Auswertung der KONTIV 89

(Hautzinger et al. 1996: 19-21):

e an Werktagen werden durchschnittlich 2,85 Wege je Person und Tag zuriickgelegt, an Samstagen
2,65 und an Sonntagen nur 2,14,

e die mittleren Reisdistanzen - fiir alle Wegezwecke - liegen werktags bei 9 km, samstags bei 10 km
und sonntags bei 14 km und

o fiir Freizeit werden sonntags 86%, samstags 46% und werktags 26% der Wege zuriickgelegt.

Dies zeigt, dass am Wochenende die meisten Freizeitwege zuriickgelegt und zudem die mittleren

Reisedistanzen relativ gro3 werden, woraus sich auch die Bedeutung des Wochenendes fiir die

zurlickgelegten Freizeitdistanzen erkldren ldsst. Dies bestitigen Harrer et al. (1995: 52-58) mit der

wenig liberraschenden Aussage, dass knapp zwei Drittel (64%) der Tagesausfliige an Samstagen oder

Sonntagen stattfinden.

Bei einer Befragung in verschiedenen Stuttgarter Stadtvierteln liegen die erfassten MIV-



44

Wochenenddistanzen im Freizeitverkehr in dhnlicher GroBenordnung wie die des Berufsverkehrs
wihrend der gesamten Woche (Holz-Rau & Kutter 1995: 41-42).

Auffallig ist die hohe Bedeutung des Wochenendes fiir Mitfahrende im MIV. In Deutschland wurden
1991 am Wochenende knapp die Hélfte aller Distanzen als MIV-Mitfahrende zuriickgelegt (117 Mrd.
km im Vergleich zu 125 Mrd. km an allen Werktagen, Hautzinger et al. 1996: 83). Dagegen werden
als MIV-Fahrer/in an Wochenendtagen etwas geringere Distanzen zurlickgelegt als werktags (Samstag
und Sonntag jeweils ca. 50 Mrd. km gegeniiber 60 Mrd. km an einem durchschnittlichen Werktag,
Hautzinger et al. 1996: 78), womit der Besetzungsgrad der Fahrzeuge am Wochenende hoher ist als

werktags.

Bedeutung einzelner Freizeitaktivititen fiir Verkehrsaufwand und -aufkommen

Uber den Anteil einzelner Freizeitaktivititen am Verkehrsaufwand und Verkehrsaufkommen ist
insgesamt nur wenig bekannt. Zu lange orientierten sich die Verkehrserhebungen im deutsch-
sprachigen Raum an der Sammelkategorie Freizeit, so dass weitergehende Aufschliisselungen nur in

Ausnahmefillen moglich sind. Fiir die Frage nach der Zusammensetzung des Freizeitverkehrs kdnnen

z.B. regionale Studien von Socialdata oder Studien zu Teilen des Freizeitverkehrs - etwa zu

Tagesausfliigen in Deutschland (Harrer et al. 1995) oder zu Sportaktivititen herangezogen werden.

Die Heranziehung von Studien, die sich nur mit einem Teil des Freizeitverkehrs beschéftigen, birgt

bei der quantitativen Abschétzung der Bedeutung dieses Teils im Vergleich zu anderen Teilen das

Problem, dass die Daten nur sehr beschrinkt vergleichbar sind. Anscheinend tendieren

Spezialuntersuchungen methodenbedingt dazu, die Bedeutung des jeweiligen Freizeitverkehrsteils zu

iiberschitzen. Im Folgenden werden einige der vorliegenden Kenntnisse zur Zusammensetzung des

Freizeitverkehrs zusammengestellt:

e Verwandten- und Bekanntenbesuchen sind bei allen vorliegenden Unterteilungen des Freizeit-
verkehrs von erheblicher Bedeutung. Fiir 1985 gibt Socialdata in Stuttgart 28% aller Freizeitakti-
vititen als Private Kontakte an (Brog & Erl 1987: 12), fir 1995 werden deutschlandweit etwa
37% aller Freizeitaktivititen als Private Kontakte angegeben (Socialdata o.J.: 11). 1993 hatten
27% aller Tagesausfliige den Hauptanlass ,,Besuch von Verwandten, Bekannten, Freunden
(Harrer et al. 1993: 61). In Schwerin werden 1995 sonntags 33% aller Wege fiir Soziale Kontakte
unternommen, in Freiburg im gleichen Zeitraum 36% aller Wege (Gotz et al. 1997: 218). Kaiser
(1993: 158) stellt in zwei Berner Stadtquartieren fest, dass die Freizeitdistanzen fiir soziale
Aktivitdten in einer Woche mit im Durchschnitt 51 km je Person 60% der Wochendistanzen fiir
Freizeitaktivititen ausmachen. Angesichts dieser Dichte von Befunden zur Bedeutung Sozialer

Kontakte iiberrascht, dass es dazu bisher noch kaum Forschungsliteratur gibt.*

32 Eine Ausnahme sind Cohen & Harris (1998) und Kagermeier (1997).
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e In der Schweiz ist Sportverkehr nach einer Berechnung von Stettler (1998: 15) zu 24% an den
Freizeitdistanzen beteiligt (vgl. auch Vetterli 1995, Kuhn 1998). Nach Kaiser (1993: 158) werden
dagegen von den Bewohner/innen zweier Berner Stadtquartiere nur 2% der wochentlichen
Freizeitdistanzen fiir Sport zuriickgelegt.

e  Weitere bedeutsame Freizeitaktivitdten sind nach Kaiser (1993: 158) Freiluft-Freizeithandlungen:
(17% der Wochendistanzen), konsumierende Freizeit (8%), Riickzugshandlungen (6%) sowie
Ausfahrten ohne bestimmtes Ziel (6%).

Verkehrsmittel fiir Freizeitmobilitit

In Deutschland wird etwa die Hilfte der Freizeitwege mit dem MIV zuriickgelegt, ein knappes Drittel
zu FuB und der Rest mit dem Fahrrad (10%) oder dem OV (6%). Bei den zuriickgelegten Distanzen
entfallen 81% auf den MIV, 12% auf den OV und der Rest auf nicht-motorisierte Verkehrsmittel
(Abbildung 8). In Schwerin und Freiburg liegen die MIV-Anteile am Freizeitverkehr sonntags bei 75
bzw. 82% der zuriickgelegten Entfernungen (G6tz et al. 1997: 217).

Je nach den durchgefiihrten Freizeitaktivititen unterscheiden sich die Verkehrsmittelanteile erheblich.
So sind die Pkw-Anteile fiir Tagesausfliige mit 78% (Harrer et al. 1995: 52-58) sowie fiir
Freizeitparks oder peripher gelegene GrofBkinos mit jeweils bis zu 90% (Hatzfeld & Temmen 1993:
369) besonders hoch.

Abbildung 8: Verkehrsmittelanteile auf Freizeitwegen 1996 in Deutschland
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Neben den hdufig erwdhnten dufferen Nutzungsbedingungen - wie z.B. Gepacktransport, Wetter,
flexiblere Wahlmoglichkeiten, Kosten oder Fahrzeiten - gilt es bei den Verkehrsmittelnutzungen im
Freizeitverkehr® auch symbolische Bedeutungen zu beriicksichtigen (Schuck-Wersig & Wersig 1994:
235-236). Mit Mobilitdt wird auch eine Positionierung im Raum symbolischer Distinktionen getroffen
(vgl. Kapitel 2.2), was sich besonders iiber das genutzte Verkehrsmittel ausdriickt. Hinzu kommt, dass
die Fortbewegung selbst hdufig schon zum Erlebnis wird und mit Lustgefithlen verbunden wird.
Zielerreichung ist nicht das alleinige Motiv unterwegs zu sein, vielmehr gibt es intrinsische
Motivationen, die mit der Fortbewegung selbst erfiillt werden. In diesem Sinn ist Freizeitmobilitat
haufig keine abgeleitete Nachfrage, wie das hdufig dann behauptet wird, wenn Verkehr lediglich als

Mittel zur Zielerreichung verstanden wird (Salomon & Mokhtarian 1999).

33 Wie auch fiir andere Verkehrszwecke, in der Freizeit wird das jedoch besonders offensichtlich.
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2.3.3 Einflussfaktoren der Freizeitmobilitit

Erkenntnisse zu Einflussgrofen auf die Haufigkeit von Aktivititen, zuriickgelegte Distanzen und
Verkehrsmittel in der Freizeit, sind bisher nur wenige vorhanden. Wurden Einflussfaktoren auf das
individuelle Verkehrshandeln untersucht, so geschah dies bisher entweder fir den gesamten
Personenverkehr, d.h. fiir alle Aktivitdten, oder vorrangig fiir den Berufs- oder Ausbildungsverkehr.
Um den Stand der Forschung zu beschreiben, werden deshalb neben spezifischen Arbeiten zur
Freizeitmobilitét - soweit vorhanden - auch Forschungsergebnisse zum Verkehrshandeln im gesamten
Personenverkehr aufgegriffen.

Nach Hautzinger & Pfeiffer (1996) ist die soziodkonomische Lebenssituation (Alter, Erwerbsstatus,
GroBe des Haushalts, in dem die Person lebt, Schulbildung) wesentlicher Bestimmungsfaktor fiir die
Aktivitdtenhédufigkeit. Fiir die Verkehrsmittelnutzung ist die Pkw-Verfiigbarkeit (Fiithrerschein- und
Pkw-Besitz) entscheidend. Ebenfalls von Bedeutung sind das Angebot Offentlicher Verkehrsmittel
sowie der Wegezweck. Relativ unbedeutend ist demnach der Einfluss der Siedlungsstruktur fiir die
Verkehrsmittelentscheidung. Fiir die zuriickgelegten Distanzen schlieBlich sind die Siedlungsstruktur,
die Pkw-Verfiigbarkeit sowie die Erwerbstitigkeit die wichtigsten Einflussgroflen. Neben diesen
objektiven Bestimmungsfaktoren verweisen die Autoren auf subjektive Einfliisse, d.h. auf ,,Faktoren
wie Motive, Bediirfnisse, Gewohnheiten, Einstellungen oder Werthaltungen* (Hautzinger & Pfeiffer
1996: 58), bei deren Erforschung bisher noch Defizite zur Erklarung des Verkehrshandelns bestiinden.
Nach Holz-Rau (1990) ergibt eine Auswertung der KONTIV von 1982, dass die Erwerbstétigkeit, die
Zentralitdt des Wohnorts und die Pkw-Verfiigbarkeit messbare Zusammenhdnge mit der
Verkehrsteilnahme zeigen. Fiir die Reisehdufigkeit mobiler Personen in der Freizeit sind die
Erwerbstitigkeit (mit Arbeitszeit), Geschlecht, Alter und Pkw-Verfiigbarkeit wesentlich. Die
Verkehrsmittelnutzung - wieder nur fiir alle Reisezwecke betrachtet - zeigt die Bedeutung der Pkw-
Verfiigbarkeit, des OV-Angebots, des Reisezwecks und der Zentralitit der Wohngemeinde, und zwar
in Wechselwirkung mit der Wohnsituation (Gebédudetyp). Die mittleren Reiseldngen héingen
hauptséchlich von den Reisezwecken und den verwendeten Verkehrsmitteln ab. Auch die Zentralitit
der Wohngemeinde ist ein Einflussfaktor. Berufsgruppen, Personenmerkmale und Pkw-Verfiligbarkeit
sind von geringerem Einfluss.

Im Folgenden wird zunichst auf verschiedene soziodemographischen Einflussfaktoren, anschlieBend
auf die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, dann auf Raumstrukturen und zum Abschluss auf Stilisierungen -
als Ausdruck von Werten und Einstellungen - eingegangen. Zum Abschluss werden Wechsel-

wirkungen zwischen diesen Einflussfaktoren kritisch betrachtet.
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Geschlecht

Die feministische Mobilititsforschung hat in den vergangenen Jahren Unterschiede zwischen dem
Verkehrshandeln von Frauen und Ménnern nachgewiesen (Buschkiihl 1984, Klamp 1992, Schultz
1995, Buschkiihl-Lindermann et al. 1994, Bauhardt 1995, Beik & Spitzner 1995, Flade & Limbourg
1999).* Welche Konsequenzen die Fixierung auf Erwerbsarbeitswege fiir die Erfassung und
Bedeutung von Freizeitwegen hat, wird jedoch aus feministischer Sicht bisher nicht weiter untersucht.
So konzentrieren sich empirische und theoretische Arbeiten, die Unterschiede im Verkehrshandeln
von Frauen und Minnern thematisieren, im Allgemeinen auf Reproduktionsarbeitswege. Die
Abgrenzung von Reproduktionsarbeits- gegeniiber Freizeitmobilitit steht mehr im Mittelpunkt als die
Frage nach Unterschieden der Geschlechter im Freizeitverkehr (vgl. Beik & Spitzner 1996: 26-50).
Ursache der unterschiedlichen Verkehrsteilnahme von Ménnern und Frauen sind nach Klamp (1992:
62-67) unterschiedliche Mobilititschancen®, d.h. die Ausgangsbedingungen sind hinsichtlich
technischer Voraussetzungen (Fiihrerschein, Pkw-Besitz), finanzieller Moglichkeiten, zeit-raumlicher
Bedingungen, physischer Voraussetzungen (Transport von Kindern) und psychischer Bedingungen
(Nachts, Unsicherheiten in 6ffentlichen Rdumen, auch Angst um Kinder) unterschiedlich.

Nach der Sekundéranalyse von Beik & Spitzner (1996: 42-45) zeigen sich kaum Unterschiede bei
Wegehéufigkeiten und -zeiten zwischen Ménnern und Frauen, differenziert nach Lebenszyklus.
Dagegen legen Ménner grofere Distanzen zuriick, weil sie héufiger iiber einen Pkw verfiigen, den
Pkw héufiger nutzen und somit insgesamt schneller unterwegs sind.

Eine Auswertung der bundesweiten Zeitbudgeterhebung von 1991/92 zeigt, dass die Unterwegszeiten
fiir Soziale Kontakte und sonstige Freizeit an einem durchschnittlichen Wochenendtag 41 Minuten bei
Minnern und 35 Minuten bei Frauen betragen. Mit dem Auto sind Ménner linger unterwegs (28
Minuten) als Frauen (22 Minuten, Kiister 1999: 193).

Fiir die Zukunft prognostiziert Buhr (1999: 106-110) unter Verweis auf entsprechende Entwicklungen
in den USA und Japan eine nachholende Entwicklung der Frauen bei der Pkw-Nutzung (vgl. auch
Deutsche Shell Aktiengesellschaft 1997). So war 1991 bei den 25- bis 34-Jahrigen Deutschen in den
alten Bundeslindern der Anteil von Ménnern mit Fiihrerschein kaum hoher ist als derjenige von

Frauen®® (Verkehr in Zahlen 1997: 130-131).

3 Klamp (1992) zeigt etwa, wie sich Frauen- und Mannerwege von 39 Befragten (alles Erwerbstétige zwischen
30 und 59 Jahren mit Kindern) in einem Frankfurter Stadtviertel an Werktagen deutlich unterscheiden.

3% Klamp bezieht sich auf Hautzinger et al. (1980) und Buschkiihl (1984).

3% Bei den 25- bis 29-Jahrigen und den 30 bis 34-Jihrigen hatten 91 bzw. 92% der Minner und 89 bzw. 90% der

Frauen einen Fiihrerschein (alte Bundesliander, nur Deutsche, Verkehr in Zahlen 1997: 130-131).
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Alter

Nach Mackensen (1994: 376) lasst sich der Einfluss des Alters auf das Verkehrshandeln unter
anderem aus der unterschiedlichen Zugewandtheit verschiedener Alterskohorten zur Technik ableiten.
Fiir Tagesausfliige, welche iiberwiegend an Wochenenden unternommen werden, konnte z.B.
nachgewiesen werden, dass ihre Haufigkeit mit zunehmendem Alter abnimmt (Harrer et al. 1995: 20-
24). Zugleich hat das Alter Auswirkungen auf die Art und Haufigkeit der Freizeitaktivititen, die
durchgefiihrt werden. Becker & Busch (1980: 37-47) zeigen in einer kombinierten Quell- und
Zielgebietsbefragung im Umlandverband Frankfurt, dass 18- bis 25-Jdhrige deutlich mehr Aktivititen
durchfiihren als Altere.

Abbildung 9: Wegezeiten von Erwachsenen in der Bundesrepublik Deutschland fiir Soziale

Kontakte und sonstige Freizeit an Wochenenden nach Alter und Geschlecht
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Quelle: Statistisches Bundesamt (1995: 33-37), eigene Berechnungen

Die bundesweite Zeitbudgeterhebung von 1990/91 (Statistisches Bundesamt 1995) belegt, dass am
Wochenende mit zunehmendem Alter mehr Zeit fiir den Medienkonsum zu Hause verwendet wird
(Abbildung 3). Umgekehrt verbringen die 18- bis 35-Jdhrigen mehr Zeit mit auBerhdusigen
Freizeitaktivititen als die Alteren’” (Abbildung 9). Die Zeitaufwendungen fiir Soziale Kontakte sinken
nur geringfligig mit zunehmendem Alter. Unterschieden nach Geschlecht zeigen sich in Abhéngigkeit
vom Alter die gleichen Muster der Zeitverwendung. Einziger Unterschied ist die bei Méannern in jeder
Altersgruppe insgesamt groBBere Freizeit.

Zugleich mit der groBeren Zeitverwendung fiir auBerhédusige Freizeitaktivititen verbringen die

37 Vgl. Holz (1998) zu den Ergebnissen der Zeitbudgetstudie 1990/91 iiber Freizeitaktivititen von Jugendlichen

und jungen Erwachsenen.



50

Jiingeren auch mehr Wegezeiten fiir diese Zwecke als die Alteren (Abbildung 9). Fiir die

Reisehdufigkeiten lisst sich demnach Ahnliches erwarten.

Bildung

Die schulische und universitdre Ausbildung steht im Allgemeinen in engem Zusammenhang mit der
beruflichen Stellung, so dass auch fiir die Bildung Auswirkungen auf das Verkehrshandeln zu
erwarten sind. Nach Floeting et al. (1994: 345) werden soziale Netze eher interessenorientiert als
wohnortgebunden aufgebaut, weshalb deren rdumliche Ausdehnung wichst, was wiederum Einfluss
auf den Verkehr fiir Soziale Kontakte hat. Der Bildungsstand hat wesentlichen Einfluss auf die
Distanzen fiir Soziale Kontakte: ,,Menschen mit hoherem Bildungsstand bewegen sich in einem
grofleren Moglichkeitsraum und markieren ihre Referenzpunkte in weiteren Entfernungen und

verfiigen iiber ein geographisch ausgedehnteres soziales Netzwerk™ (Knie 1997: 44).

Erwerbsstatus, berufliche Stellung

Erwerbsstatus und berufliche Stellung zeigen nach Harrer (1995: 23) ebenfalls einen deutlichen
Einfluss auf Tagesausfliige. Studierende, Beamt/innen, Angestellte, Freiberuflich Téatige bzw.
selbstindige = Akademiker/innen und Facharbeiter/innen unternehmen demnach hiufiger
Tagesausfliige, wiahrend Arbeitslose, Hausfrauen, Rentner/innen, Arbeiter/innen, Landwirt/innen und

Erwerbslose seltener unterwegs sind.

Haushaltsgrofie und -einkommen

Nach Harrer et al. (1995: 20-59) steigt die Zahl der Tagesausfliige mit wachsender HaushaltsgrofBe
und mit zunehmendem Haushaltseinkommen. Auch die Pkw-Nutzung bei Tagesausfliigen nimmt von
1-Personen-Haushalten mit 63%, iiber 2-Personen-Haushalte mit 81% bis zu 88-90% bei groferen
Haushalten zu.

Hoheres Einkommen ist mit grofleren Reisedistanzen verbunden (Hanson 1982, Hautzinger et al.
1994: 34, Williams & Banister 1999). Wichst das Einkommen der privaten Haushalte, so fiihrt dies
zur Anschaffung von Zweit- und Drittwagen, zu groferen Wohnfldchen mit niedrigeren
Siedlungsdichten und geringeren Funktionsmischungen sowie zu hoéheren Konsumanforderungen,

welche allesamt zu mehr Verkehr fithren (Schuck-Wersig & Wersig 1994: 171-173).
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Verkehrsmittelverfiigharkeit

Die Bedeutung der Pkw-Verfiigbarkeit fiir das Verkehrshandeln - sowohl fiir die Verkehrsmittel-
nutzung wie auch fiir die Reiseweiten - scheint in der Forschungsliteratur unumstritten zu sein (Holz-
Rau 1990, Schallabock 1991: 82, Petersen & Schallabock 1995: 79-81, Hautzinger & Pfeiffer 1996,
Kitamura et al. 1997, Banister et al. 1997). Die Freizeitmobilitdt hat fiir den Autobesitz in stddtischen
Strukturen moglicherweise eine herausragende Bedeutung. Denn auch wenn viele alltdgliche Wege
mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kdnnen, wird nicht auf den Autobesitz verzichtet:
,»Die Moglichkeit der spontanen Freizeitnutzung des Automobils scheint fiir viele die Conditio sine
qua non fiir die Beibehaltung eines stddtischen Wohnsitzes zu sein“ (Krdmer-Badoni & Wilke 1997:
3).

Aufgrund der langfristigen Wirksamkeit einer Pkw-Anschaffung auf das Verkehrshandeln wurde in
den vergangenen Jahren einer Lebensweise ohne privaten Pkw-Besitz - jedoch unter Einschluss von
geteilter Automobilnutzung, wie z.B. durch Car-Sharing - verstérkte Aufmerksamkeit gewidmet. Die
Freizeitgestaltung ohne eigenes Auto, insbesondere Ausfliige, wurde dabei als eines der Schliissel-

probleme des autofreien Lebens erkannt (Burwitz et al. 1992, Reutter & Reutter 1996).

Raumstruktur

Eine Vielzahl von Studien beschiftigt sich mit dem Zusammenhang von Raum- und Siedlungs-
strukturen und der Entstehung von Verkehr (Badoe & Miller 2000, Wilke et al. 1996, Holz-Rau &
Kutter 1995). Freizeitmobilitat ist bei diesen Arbeiten haufig kein oder nur ein am Rande behandelter
Gegenstand.* Floeting et al. (1994: 344-347) beschreiben den Zielkonflikt der Nutzungsmischung
damit, dass Wohnumgebungen mit hohen Freiraumqualitdten - und zwar mit geringer Dichte, z.B.
Einfamilienhduser mit Garten - wenig Freizeitverkehr verursachen. Dagegen verursachen urbane
Altstadtquartiere mit niedrigen Freiraumqualititen wenig sonstigen Verkehr. Somit stehen sich
Dichte- und Nicht-Dichte-Anforderungen an die Raumstruktur gegeniiber.

Holz-Rau & Kutter (1995: 40-42) untersuchen den Einfluss rdumlicher Strukturen - wofiir sie sieben
Stuttgarter Wohngebiete ausgewahlt haben - auf den Verkehrsaufwand und das Verkehrsaufkommen
unter anderem fiir regelmaBige Freizeitaktivititen. Ihre Ergebnisse zeigen, dass die Freizeitaktivititen
unabhingig vom Wohnviertel etwa gleich hdufig ausgeiibt werden. Zwischen den Wohnvierteln
zeigen sich Unterschiede hinsichtlich der je Person zuriickgelegten Wochenkilometer fiir
Freizeitaktivititen, die jedoch nicht mit rdumlichen Strukturen erklidrt werden kdénnen. Erst die
Betrachtung von Unterschieden innerhalb der Wohnviertel, nimlich dass z.B. Erwerbstitige mit Pkw-
Verfiigbarkeit weiter fiir Freizeitaktivititen unterwegs sind, wenn sie keinen Garten haben als wenn

sie einen haben, belegt den Einfluss rdumlicher Strukturen auf den Verkehrsaufwand fiir

3 Frithe Arbeiten mit Randbezug zur Freizeitmobilitit z.B. Becker & Busch (1980) und Kemper (1977).
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Freizeitaktivititen. Allerdings verweisen die Autoren auf den engen Zusammenhang von raumlichen
und sozialen Strukturen, welcher eine alleinige Zuschreibung dieser Beobachtung auf rdumliche
Effekte entgegensteht.*

Kagermeier (1997: 145-160) untersucht den Einfluss der groBrdumigen Siedlungsstruktur auf die
Freizeitmobilitdt am Beispiel siidbayerischer Gemeinden und stellt fest, dass fiir Aktivititen in
Freizeiteinrichtungen (Sport, Kino, Theater, Tanz, Gaststitte, Vereinsveranstaltung) die
Mobilitatsmuster im Wesentlichen denen des Alltagsverkehrs entsprechen, so dass Personen aus
niedrigzentralen Gemeinden dafiir groferen Verkehrsaufwand verursachen. Fiir Besuche von
Verwandten und Bekannten sowie fiir Ausfliige dreht sich diese Beobachtung jedoch um, so dass hier
Personen aus den niedrigzentralen Gemeinden weniger Verkehr verursachen als Personen aus
zentraler gelegenen Gemeinden. Dies fiihrt Kagermeier auf die unterschiedliche Ausstattung mit
wohnungsnahen privaten Freiflichen zuriick, welche den Verkehrsaufwand reduzieren. Die
Beobachtung gilt insbesondere auch - mit den Indikatoren Gartenverfiigbarkeit und Gebaudetyp (Ein-,
Zwei- oder Mehrfamilienhaus) - fiir die Besuche von Bekannten und Verwandten.

Aus Sicht der Wohnpsychologie formuliert Kaiser (1993: 104-106) unter Bezugnahme auf Bischoffs
Modell der emotionalen Regulation (Bischoff 1985, vgl. die Darstellung in Kaiser 1993: 78-100), dass
Personen rdumlich mobil sind, weil sie nicht emotional an zu Hause gebunden sind. In allgemeiner
Form formuliert Kaiser (1993: 111-112) eine Fluchtthese, wonach Personen rdumlich mobil sind, weil
thr zu Hause mangelnd ausgestattet ist. Kaiser (1993: 151-156) kann mit einer Befragung in zwei
Berner Stadtvierteln nachweisen, dass die Wochenend-Distanzen und die OV-Kilometer - gemiB der
Fluchtthese - sinken, wenn die Ortsbindung steigt. Fiir die Ortsbindung kdnnen nach Kaiser (1993)
das Alter, das Aufgewachsensein im Quartier, der Beschiftigungsstatus (Hausfrau/-mann,
Studierende, Rentner/in), das Geschlecht, das Erbauungsjahr des Wohngebédudes, der Anteil der Miete
an den gesamten Ausgaben (Kosten-Nutzen-Relation) und die Bedeutung der Kontrolle iiber das
Wohnumfeld (Eigentum, Gartengestaltung, Zahl der Stockwerke) entscheidend sein.

Miiller (1995) schliefit aus einer empirischen Erhebung in zwei Bremer Stadtteilen mit unterschied-
licher Ausstattung an Freizeitangeboten, dass die Freizeit wenig im eigenen Stadtteil verbracht wird.
Dennoch ist der Anteil der Personen, die ihre Freizeit dort verbringen, hoher in dem Stadtteil mit
besserer Ausstattung als in dem anderen. Zudem vergroBert die Zahl sozialer Kontakte im Stadtteil die

Stadtteilidentitét, welche zu geringeren Distanzen und somit zu geringerem Verkehr fiihrt.

3 Zur Interpretation der Wechselwirkung von raumlichen und sozialen Strukturen vergleiche auch die Diskussion

am Ende von Abschnitt 2.3.3.
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Stilisierungen

Der Einfluss von Lebens- und Mobilitdtsstilen auf die Verkehrsteilnahme wurde bereits im Abschnitt
2.2.3 eingefiihrt. Fiir die Erkldrung des Verkehrshandelns in der Freizeit erhalten diese Erkldrungs-
ansétze aus zwei Griinden besondere Bedeutung. Erstens ist die Durchfithrung von Freizeitaktivititen
selbst ein wesentliches Distinktionsmerkmal zur Bezeichnung der Zugehorigkeit oder Nicht-
zugehdrigkeit zu sozialen Gruppen. Kein anderer Lebensbereich bietet die Moglichkeit das Selbst in
einer solchen Vielfalt von Moglichkeiten zu gestalten und zu wihlen. Insofern wurde bereits darauf
hingewiesen, dass Freizeitaktivitidten konstituierendes Merkmal der meisten Lebensstil-Typologien
sind. Ein Bezug auf Lebensstile zur Erkldrung des Verkehrshandelns in der Freizeit liegt daher nahe,
insbesondere dann, wenn es nicht nur um die Erkldrung der Verkehrsmittelnutzung, sondern dariiber
hinaus auch um die Frage nach der Durchfiihrung aullerhéusiger Freizeitaktivititen geht. Ein zweiter
Grund ist die Tatsache, dass sich mit der Freizeitmobilitit eine spezifische Symbolik des
Unterwegsseins verbindet, die es zu erforschen und beachten gilt.

Liidtke (1994) nutzt die Bildung von Lebensstilen - anhand von Kleidungs- und Wohnungsstil,
Erndhrungsweise sowie Freizeitverhalten und kultureller Praxis -, von Technikstilen sowie ergénzend
von sozio-0konomischen Merkmalen und vergleicht diese mit einer Typisierung von Personen nach
ihrem Verkehrsverhalten (FuBgidnger, Radler, Auto-/Motorradfahrer, Nutzer 6ffentlicher Verkehrs-
mittel, Variable, Untypische). Die typischen Stilzugehdrigkeiten der Typen des Verkehrsverhaltens
ermoglichen demnach eine Interpretation der Rationalititen des Verkehrsverhaltens innerhalb eines
»magischen Dreiecks® zwischen erstens Ressourcen, Lagen und Kompetenzen (dem Konnen),
zweitens der Performanz (dem Tun) und drittens der Mentalitit (dem Wollen und Reflektieren).

Gotz et al. (1997) bilden in Schwerin und Freiburg Mobilititstypen, die auf Mobilitdtsorientierungen
beruhen. Angaben zur Lebenslage oder zum Lebensstil der Befragten werden zur Beschreibung der
Mobilitdtstypen verwendet. Anhand der gefundenen Typen werden Unterschiede zwischen
Verkehrsmittelwahl, der Haufigkeit von Wegezwecken oder unterschiedliche Wegeldngen
verdeutlicht. Die Ergebnisse der Typisierung sollen Ansatzpunkte fiir zielgruppenspezifische
Kampagnen und Mafinahmen bilden.

Schulze (1999) typisiert 18- bis 24-Jdhrige in Freizeitstilgruppen unter Verwendung von Items zu
Freizeitaktivitdten, Musikinteressen, Film- und Fernsehinteressen, symbolisch expressiver Selbstein-
schitzung (Image und Kleidung) sowie der Affinitdt zu Gruppierungen der Jugend- und
Alternativkultur. Je nach Freizeitstilgruppen unterscheiden sich die jungen Erwachsenen hinsichtlich
ihrer Mobilitétseinstellungen sowie - und dies war Anlass der Untersuchung - hinsichtlich der Unfall-
gefdhrdung im StraBenverkehr, insbesondere durch riskante Pkw-Fahrweise sowie durch

Alkoholkonsum.
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Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren

Die betrachteten Einflussfaktoren der Freizeitmobilitdt beeinflussen sich auch wechselseitig (vgl. z.B.
die Zusammenstellung in Stead et al. 2000). So héngt die Zahl der Pkws in den Haushalten von den
materiellen Ressourcen - dem Haushaltseinkommen - ab. Auch das Wohnviertel und die Zahl der
Pkws im Haushalt stehen in einem Zusammenhang (vgl. Abschnitt 4.2.1), wie auch die Wohnviertel
durch unterschiedliche soziodemographische Strukturen gekennzeichnet werden konnen. SchlieBlich
gibt es Zusammenhinge zwischen den Stilisierungen und der Soziodemographie (Spellerberg 1996)
und wahrscheinlich auch zu Verkehrsmittelverfiigbarkeiten oder Raumstrukturen. Bevor zum
empirischen Teil {ibergegangen wird, scheint hierzu eine Vorbemerkung nétig zu sein.
Charakteristisch fiir bisherige Arbeiten zum Verkehrshandeln ist, dass eine oder mehrere dieser
Einflussfaktoren ausgeblendet werden, hdufig auch ohne die wissenschaftsdisziplindren Hintergriinde
zu thematisieren.

Studien zur Untersuchung des Einflusses von rdumlichen Strukturen auf die Verkehrsentstehung
vernachléssigen héufig die Bedeutung individueller Merkmale, wodurch die Gefahr von Fehl-
interpretationen grofl ist (Hanson 1982, Steiner 1994, Dieleman et al. 1999, Stead et al. 2000).
Kagermeier (1997: 122-126) versucht in seinen Analysen zum Einfluss der Siedlungsstruktur auf die
Verkehrsentstehung einflussreiche soziodemographische Variablen durch eine entsprechende Ge-
wichtung der jeweiligen Félle zu korrigieren. Der charakteristische Zusammenhang, dass rdumliche
Strukturen gerade auch mit sozialen Strukturen einhergehen und in der Kombination mit denselben
die Verkehrsentstehung beeinflussen, wird durch eine solche Vorgehensweise jedoch verschleiert.
Wenn sich zum Beispiel eine Gemeinde durch besonders gut verdienende Bewohner/innen
auszeichnet, so bedeutet eine Normierung dieser Gemeinde hinsichtlich des Einkommens auf einen
Durchschnittswert doch nichts anderes als die Vorstellung, dass diese Raumstruktur in gleicher Weise
von verschiedenen Einkommensgruppen genutzt wird, was jedoch falsch ist. Insofern scheint es eher
ein Charakteristikum dieser Raumstruktur zu sein, dass die Bewohner/innen zugleich hohes
Einkommen haben, was es bei der Interpretation von Daten dringend zu beachten gilt. Holz-Rau &
Kutter (1995: 35-36) sprechen in diesem Sinne von einer ,,Einheit des Sozial-Rdumlichen®.

Holz-Rau & Kutter (1995) konzentrieren sich bei ihrer Arbeit zu Zusammenhéngen von Siedlungs-
struktur und Verkehr auf die Einfliisse, die verschiedene Wohnviertel auf die Verkehrsentstehung
haben. In ihrer Interpretation der Unterschiede im Verkehrshandeln der Bewohner/innen verschiede-
ner Stadtteile nehmen sie unter der Pramisse der schon erwéhnten ,,Einheit des Sozial-Raumlichen*
jeweils Bezug auf soziale Unterschiede. Diese Erkldrungen werden jedoch weniger mit empirischen
Befunden als mit alltagsweltlichen Beschreibungen durchgefiihrt. Wenn sie schreiben ,,Auch die
Unterschiede zwischen den Gebieten, die sich bei der Analyse der Ausfliige des jeweils letzten
Wochenendes zeigen, sind eher Ausdruck des Lebensstils als Folge der rdumlichen Situation am

Wohnort (Holz-Rau & Kutter 1995: 42), so stellt sich an dieser Stelle die Frage, was sie unter
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Lebensstil - angesichts der bestehenden Begriffsvielfalt - verstehen und zudem, ob nicht besser das
Konstrukt Lebensstil an Stelle der Raumstruktur empirisch erfasst werden sollte, wenn damit die
Erklarungen gefiihrt werden. Es drangt sich hier der Verdacht auf, dass die Autoren mit ihrem Begriff
von der Einheit des Sozial-Rdumlichen eine Identitdt von beidem meinen, also auch eine identische
Beziehung von Raumstrukturen mit Lebensstilen. Einer solchen These - so einsichtsreich die
Betonung der Zusammenhéinge zwischen rdumlichen und sozialen Strukturen auch ist - widersprechen
etwa die Ergebnisse von Schneider & Spellerberg (1999: 189-228), die zwar signifikante Zusammen-
hiange zwischen Wohnstandorten und Lebensstiltypen feststellen - jedoch keine Identitaten.

Einen anderen Wege gehen Gotz et al. (1997), die iiber die Erfassung von mobilititsrelevanten
Orientierungen Mobilititstypen bilden, welche zur Erkldrung des Verkehrshandelns herangezogen
werden. Soziodemographische und Lebensstilelemente werden zur Beschreibung der Mobilititstypen
herangezogen, in der weiteren Analyse jedoch nicht mehr verwendet. Der Einbezug von
Verkehrsmittelverfiigbarkeiten und rdumlichen Strukturen in Wechselwirkung mit Mobilitétstypen in
einem Erkldrungsmodell unterbleibt. Die These, rdumliche und andere Strukturen alleine durch das
Bilden von Mobilititstypen ausblenden zu kénnen, scheint zudem sehr kiithn angesichts der Vielzahl
von Ergebnissen, die die Einfliisse rdumlicher Strukturen, Soziodemographie und Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit auf das Verkehrshandeln erkldren konnen. Trotz dieser Méngel kann die Studie als
innovativ und explorativ hinsichtlich der Verwendung von Mobilititsorientierungen zur Erkldrung des
Verkehrshandelns angesehen werden, fiir einen Erkldrungsansatz erscheinen die Mobilitdtstypen
alleine jedoch nicht hinreichend.

Der Vergleich zweier, zumindest in Deutschland in den 90er Jahren, bedeutender Erklarungsansitze
zum Verkehrshandeln - einerseits die Betonung rdumlicher Strukturen durch die integrierende Raum-
und Verkehrsplanung bzw. Geographie, andererseits sozialwissenschaftlich motivierte Erkldrungen -
hat die Defizite der jeweils disziplindren Herangehensweisen offengelegt. Die Hoffnung auf eine
einfache Beziehung zwischen rdumlichen und sozialen Faktoren ist in Anbetracht der jeweiligen
Vielfalt theoretischer und empirischer Konstrukte nicht zu erwarten (vgl. etwa die Vielfalt von
Lebensstil-Typologien). Ein wesentliches Ziel der vorliegenden Arbeit ist eine Reaktion auf die
dargestellten Defizite, die die Erklarungsansdtze zum Verkehrshandeln auszeichnen: die Integration

sowohl raumstruktureller als auch sozialwissenschaftlicher Erklarungsansétze.
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2.4 Ausgangsthese und Leitfragen fiir die weitere Vorgehensweise

Ausgangspunkt fiir die weiteren Uberlegungen ist, dass die aufgezeigten Wissensliicken zur Freizeit-

mobilitét (vgl. Kapitel 2.3.2 und 2.3.3) im Wesentlichen systematisch begriindet sind.

Ausgangsthese:

Freizeitmobilitit mit seiner zeit-rdaumlich heterogenen Struktur, der Verschiedenartigkeit von
Freizeitaktivitdten und -gelegenheiten sowie den vielfiltigen zugrunde liegenden individuellen
Handlungsmustern ist als Sammelkategorie ungeeignet fiir ein tiefergehendes Verstehen und Erkldren

- sowohl des individuellen Verkehrshandelns wie auch des strukturellen Verkehrsgeschehens.*

Aufbauend auf dieser Ausgangsthese werden in der vorliegenden Arbeit vier Leitfragen verfolgt, zu

denen in den nachfolgenden Kapiteln 3 bis 6 nach Antworten gesucht wird.

Leitfrage 1 (Struktur der Freizeitmobilitit am Wochenende):

Wie kann die Freizeitmobilitit nach Reisezwecken unterteilt werden, so dass diese hinsichtlich der
darunter subsumierten Freizeitaktivititen und -gelegenheiten, der Reisehdufigkeiten und -distanzen
sowie hinsichtlich der zeit-raumlichen Muster des Verkehrshandelns homogener sind als die
Gesamtkategorie und zum Erkldren und Verstehen des Verkehrshandelns in der Freizeit eine

geeignete Grundlage bilden?

Leitfrage 2 (Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln in der Freizeit am Wochenende):
Welche Einflussfaktoren aus dem Zusammenwirken von Soziodemographie, Verkehrsmittel-
verfiigbarkeiten und -gewohnheiten, Raumstruktur, Freizeit- und Mobilitdtsorientierungen sind fiir

das Verkehrshandeln in der Freizeit und die MIV-Nutzung bedeutsam?

Leitfrage 3 (Der Entscheidungsprozess fiir Freizeitmobilitiit am Wochenende):
Welche Erkenntnisse iiber den individuellen Entscheidungsprozess zum Verkehrshandeln in der

Freizeit lassen sich unter Anwendung der Rational Choice-Theorie finden?

Leitfrage 4 (Moglichkeiten zur Reduzierung des MIV fiir Wochenend-Freizeit):
Welche Mdéglichkeiten zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs fiir Freizeit am

Wochenende lassen sich aus den empirischen Erkenntnissen identifizieren?

4 Ahnlich argumentieren Gétz 1997 und Meier 2000.
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3 Struktur der Freizeitmobilitit am Wochenende in Kolner Stadtvierteln

Das vorliegende Kapitel sucht nach Antworten auf die Frage, fiir welche Freizeitaktivititen am
Wochenende weite Distanzen und héufige Reisen zurilickgelegt werden. Es geht um die Beschreibung
des beobachteten Verkehrshandelns, welches vorrangig mit Wegeprotokollen gemessen wurde.
Zunichst wird das methodische Vorgehen beschrieben (Kapitel 3.1). Im Hauptteil werden die
Wegeprotokolle am Wochenende ausgewertet (Kapitel 3.2) und schlieBlich spezielle, getrennt erfasste

Freizeitaktivititen betrachtet (Kapitel 3.3).

3.1 Methodik

Die Erorterung der methodischen Grundlagen erfolgt in drei Schritten: zundchst die Vorgehensweise
bei der Feldarbeit - Beschreibung der Grundgesamtheit und Aufbau des Fragebogens - (Kapitel 3.1.1),
weiter die Auswahl und Beschreibung der Befragungsviertel (Kapitel 3.1.2) und abschlieBend die

Diskussion des verwendeten Reisekonzepts zur Auswertung der Wegeprotokolle (Kapitel 3.1.3).

3.1.1 Grundgesamtheit und Aufbau des Fragebogens

Die im Folgenden ausgefiihrten Ergebnisse basieren auf einer vom 28. April bis 11. Juli 1997 in vier
Kolner Stadtvierteln durchgefiihrten Befragung® von 949 Personen zum Freizeitverkehr am
Wochenende. Die Befragung wurde nach vorheriger schriftlicher Ankiindigung miindlich, face-to-
face®, mit Personen durchgefiihrt, die reprisentativ fiir die deutsche Bevolkerung ab 18 Jahren in den
jeweiligen Stadtvierteln sind und per Stichprobe aus der Kartei des Einwohnermeldeamtes der Stadt
KoélIn gezogen wurden. Mit der schriftlichen Ankiindigung der Befragung wurden zwei Formulare zur
Protokollierung der am darauf folgenden Wochenende zuriickgelegten Wege verschickt. Das
Ausfiillen der Wegeprotokolle wurde im Anschreiben ausfiihrlich erldutert sowie eine Telefon-
nummer fiir Riickfragen angegeben (vgl. Anschreiben im Anhang). Waren die Wegeprotokolle bis zur
Durchfiihrung des Interviews noch nicht ausgefiillt, wurde dies wéhrend des Interviews nachgeholt.
Zusitzlich wurden wéhrend des Interviews die Eintragungen in den Wegeprotokollen auf Voll-

standigkeit und Korrektheit gepriift.

*! Ein Pretest erfolgte vom 21.-25.4.1997 mit 20 Interviews. Die Hauptbefragung fiihrten 35 Interviewerinnen
und Interviewer durch, welche fiir diese Aufgabe intensiv geschult wurden. Mit den offenen Befragungsteilen
wurden 16 von ihnen beauftragt und dafiir zusétzlich geschult. Die Interviews dauerten im Durchschnitt 35
Minuten ohne offene Fragen, 5-10 Minuten langer mit offenen Fragen.

* Fiir die im Vergleich zu schriftlichen oder Telefonbefragungen aufwendigen Face-to-face-Interviews spricht
die lange Interviewdauer, die Notwendigkeit, das Ausfiillen der Wegeprotokolle zu kontrollieren, sowie die
Durchfiihrung offener Befragungsteile, welche in dieser Form nicht schriftlich oder telefonisch durchfiihrbar

waren.
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Vom Statistischen Amt der Stadt K6ln wurden zur Befragung 2216 Adressen zur Verfiigung gestellt,
wovon 168 nicht aufgefunden wurden (stichprobenneutrale Ausfille). Mit 949 in die Auswertung
einbezogenen Interviews bleibt eine Ausschdpfungsquote der Stichprobe® (Schnell et al. 1989) von
46%. Auf die Einbeziehung von Bevdlkerung auslidndischer Staatsangehdrigkeit mit Wohnsitz in den
Befragungsvierteln wurde verzichtet, obwohl deren Anteil am Verkehrsgeschehen durchaus
bedeutsam ist (vgl. Hautzinger et al. 1996) - so sind in Ko6ln 19% der Wohnbevolkerung auslédndischer
Staatsangehorigkeit. Die Einschrinkung auf Befragte deutscher Staatsangehdrigkeit erfolgte, um
sprachlichen Problemen - insbesondere beim offenen Fragenteil - vorzubeugen. Zudem wird vermutet,
dass sich kulturelle Unterschiede auch auf die Freizeitgestaltung und den Freizeitverkehr der
auslidndischen Bevolkerung auswirken. Dieses ndher zu untersuchen, fithrt im Rahmen der
vorliegenden Fragestellung jedoch zu weit und muss anderen Arbeiten iiberlassen bleiben.*

Auch die Freizeitmobilitdit von Kindern und Jugendlichen unter 18 Jahren wurde nicht ndher
untersucht, um die Komplexitit der Fragestellung zu reduzieren. Untersuchungsgegenstand ist, wie
das Verkehrshandeln der erwachsenen Deutschen in der Freizeit zu erkldren und zu verstehen ist. In
Haushalten mit Kindern kann dieses mafgeblich von den Kindern mitbestimmt werden, zumindest,
wenn etwas gemeinsam unternommen wird. Dennoch wird sich das Freizeit- und Verkehrshandeln -
alleine schon aufgrund des fehlenden Pkw-Fiihrerscheins - von Kindern und Jugendlichen von dem
Erwachsener unterscheiden.*

Der Fragebogen (vgl. Anhang) besteht aus drei Teilen: aus Wegeprotokollen an drei Stichtagen,
einem standardisierten Fragen- und einem offen gefiihrten Interviewteil (Tabelle 2). Mit
Wegeprotokollen werden die zuriickgelegten Wege am vorangegangenen Wochenende sowie am
letzten Werktag vor dem Interview erfasst. Als Werktage werden keine Freitage und keine Feiertage
erfasst, welche als Spezialfille zu sehr von der ,,normalen* Werktagsmobilitdt abweichen kdnnen.
Ziel der Erfassung der Werktagsmobilitit der Befragten ist nicht, repridsentative Angaben zum
Werktagsverkehr im Wochenverlauf der Befragten zu erhalten, sondern vielmehr Angaben iiber das
alltdgliche Verkehrshandeln, um dieses mit der Wochenendmobilitit zu vergleichen. Mit den
Wegeprotokollen wird das tatsdchlich realisierte Verkehrshandeln erfasst. Aussagen zur Struktur der

Freizeitmobilitit am Wochenende - nach Zwecken, Verkehrsmitteln, Zeiten und Distanzen - werden

# Je nach Befragungsviertel schwankt die Ausschopfung: Belgisches Viertel 43%, Zollstock 41%, Longerich
52% und Rath 49%. Hauptursachen flir die geringere Ausschopfung in den beiden innenstadtnéheren
Stadtvierteln waren die Nichterreichbarkeit von Zielpersonen sowie - besonders in Zollstock - hohere
Verweigerungsquoten als in den beiden anderen Befragungsvierteln.

* Es wire unter anderem zu kldren, wie sich das Verkehrshandeln von linger in Deutschland lebenden
Ausldndern entwickelt, ob es so etwas wie eine Konvergenz des Verkehrshandelns und moglicherweise auch des
Freizeithandelns mit Deutschen gibt oder nicht.

* Auch dies ein Themenfeld fiir weitergehende Untersuchungen (vgl. Grof3 1998a,b, Flade & Limbourg 1997).
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moglich (Kapitel 3.2). Von den 37 Personen mit fehlenden oder unvollstindigen Wegeprotokollen am
Wochenende* sind 29 auf einer das Wochenende umschlieBenden Reise unterwegs, wie eine

Kontrollfrage*’ zeigt.

Tabelle 2: Befragungsinstrumente, -inhalte und -ziele der empirischen Erhebung in den vier

Kolner Stadtvierteln

Inhalt Ziele
Wegeprotokolle ¢ Erhebung aller Wege an einem Samstag, Sonntag | e Struktur Freizeitverkehr am Wochenende
und Werktag (keine Freitage) (Kapitel 3.2)

e Vergleich Werktags- mit Wochenendmobilitét
(Kapitel 4.5)

Standardisierter e soziodemographische Merkmale o Struktur spezieller Freizeitreisen (Kapitel 3.3)

Fragebogen ¢ Verkehrsmittelverfiigbarkeit e Typisierung von Personen nach

o Raumstruktur Freizeitmobilitétsstilen (Kapitel 4.4)

e Bi- und multivariate Zusammenhéange
Freizeitmobilitét (Kapitel 4)

e Freizeitwiinsche und -aktivitdten
¢ Einstellung zu Verkehrsmitteln auf Freizeitwegen

e Spezielle Freizeitreisen (Besuch, Schrebergarten,

Zweitwohnsitz)
Offenes Interview e Verlauf des Entscheidungsprozesses o Erkldren und Verstehen des Verkehrshandelns in
(Einflussfaktoren, Routinen) bei Freizeitreisen der Freizeit (Kapitel 5)

am Wochenende

Die Auswahl des geschlossenen Fragenteils erfolgte vor dem Hintergrund des in den Kapiteln 2.2 und
2.3 dargestellten Stands der Forschung zum Freizeitverkehr und der Hypothesen (Kapitel 2.4), welche
den Einfluss von rdumlich-sozialen Strukturen - Angaben zu Wohnung, Wohnumfeld, Nachbar-
schaftskontakten und soziodemographischen Merkmalen - sowie die Verfiigbarkeit von Verkehrs-
mitteln thematisieren (Kapitel 4.1-4.3). Aus den Angaben zu Freizeitwiinschen und -aktivititen sowie
zu Verkehrsmitteleinstellungen werden Freizeitmobilitdtstypen gebildet und anschlieend auf ihre
Erklarungskraft fiir Freizeitverkehr gepriift (Kapitel 4.4). Fragen zu speziellen Freizeitreisen -
Schrebergarten, Zweitwohnsitze, Besuche von Verwandten und Freund/innen - ergdnzen die Angaben
in den Wegeprotokollen zu speziellen Freizeitreisen, welche fiir den Verkehrsaufwand mdglicher-
weise besonders bedeutsam sind (Kapitel 3.3).

SchlieBlich wird, drittens, nach individuellen Entscheidungsgriinden des Verkehrshandelns

* Von 31 Befragten fehlen die Wegeprotokolle an beiden Tagen des Wochenendes, von jeweils drei Befragten
nur die Protokolle entweder am Samstag oder am Sonntag. Als Ausfallgrund fiir die fehlende Erfassung dieser
Wegeprotokolle kann vermutet werden, dass der Zeitraum zwischen Befragung und Stichtagswochenende zu
grof3 war. Die Befragten konnten oder wollten sich nicht mehr an die Details ihrer Reisen erinnern.

*" Mit den Fragen 46a bis 46e wurden Abreise- und Riickreisedatum, Zielgebiet, hauptsichliches Verkehrsmittel
und Begleitung auf der Reise erfragt. 78 Personen befanden sich hiernach auf einer das Wochenende zumindest
teilweise umfassenden Reise mit Ubernachtungen, jeweils zur Hilfte auf Kurzreisen (2-4 Tage Dauer) und auf

langeren Reisen (ab 5 Tage Dauer).
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hinsichtlich der Freizeitaktivititen, der Aktivitdtsorte sowie der genutzten Verkehrsmittel gefragt. Es
wird versucht zu ermitteln, wie die Befragten ihr Entscheidungsverhalten selbst rekonstruieren. Der
geringe zeitliche Abstand zum vorangegangenen Sonntag sollte dem Erinnerungsvermogen entgegen-
kommen. Dieser Teil des Interviews wurde anhand eines Interview-Leitfadens (vgl. Anhang) gefiihrt
und per Kassette mitgeschnitten. Um den hohen Auswertungsaufwand mit den offenen Interview-
teilen zu reduzieren, sollte nur bei der Hélfte der Interviews dieser Teil durchgefiihrt werden. Die
Stichprobenzichung hierfiir erfolgte, indem jede zweite der vom Statistischen Amt iibermittelten
Adressen dafiir ausgewahlt wurde (,,gerade Nummern*). Insgesamt konnten 334 offene Interviewteile

in die Auswertung einbezogen werden.

3.1.2 Auswahl und Beschreibung der Befragungsviertel

Soziale und rdumliche Strukturen stehen in einem wechselseitigen Abhéngigkeitsverhéltnis, welches
auch fiir die Verkehrsentstehung von Bedeutung ist (vgl. Kapitel 2.3). Vor diesem Hintergrund
erfolgte die Auswahl der Befragungsviertel mit dem Ziel, moglichst verschiedene raumliche wie auch
soziale Strukturen in die Analyse der Entstehungsbedingungen von Freizeitverkehr einzubeziehen.

Fiinf Kriterien fanden fiir die Auswahl der Befragungsgebiete Anwendung:

1. Einige typische rdumliche - und damit auch soziale (vgl. Holz-Rau & Kutter 1995: 35-36) -
Strukturen werden herausgegriffen und in ihren Wechselwirkungen mit dem Verkehrshandeln in
der Freizeit untersucht. Es wird nicht versucht, die Vielfalt rdumlicher Strukturen représentativ zu
erfassen. Stattdessen soll die Fallstudie vertiefende Einblicke in die Entstehungsbedingungen von
Freizeitmobilitdt unter bestimmten sozial-rdumlichen Bedingungen geben.

2. Die Bebauungsstruktur soll verschieden sein. Ein gentrifiziertes Innenstadtquartier und ein
randstidtisches Einfamilienhausgebiet sollen als typische Wohngebiete in die Befragung einbe-
zogen werden. Auf die Untersuchung ldndlicher Wohngebiete wird aufgrund der beschrénkten
zeitlichen und finanziellen Ressourcen verzichtet.

3. Um bei einer angestrebten Zahl von etwa 1000 Interviews fiir jedes Befragungsgebiet vertiefende
Auswertungen zu ermdglichen, wird die Befragung in vier Kolner Stadtvierteln*® durchgefiihrt.

4. Die Befragungsgebiete sollen alle zumindest iiber einen Straenbahnanschluss verfiigen. Damit
besteht - zumindest theoretisch - die individuelle Wahlmoglichkeit zwischen zwei motorisierten

Verkehrsmitteln, nimlich privatem Pkw und Offentlichem Verkehr. Das Vorhandensein von

* Das Kélner Stadtgebiet ist in 313 Stadtviertel eingeteilt, welche die bebauten Flichen Kélns abdecken. Die
Einteilung in Stadtviertel erfolgte nach genetischen, physiognomischen und funktionalen Merkmalen, so dass sie

eine gute Voraussetzung zur Auswahl von Gebieten nach unterschiedlichen rdumlichen Strukturen bilden (Zehner

1987, Warmelink & Zehner 1996: 9-10).
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Alternativen erhoht die Wahrscheinlichkeit von tatsdchlichen Entscheidungsprozessen beim
Verkehrshandeln, welche im Folgenden noch intensiver untersucht werden (Kapitel 5).
5. Die Ausstattung der Befragungsviertel mit Freizeitgelegenheiten - Gastronomie, Kultur- und

Sporteinrichtungen, Griinanlagen, etc. - soll unterschiedlich gut sein.

Karte 1: Ubersicht Lage der Befragungsviertel im Kolner Stadtgebiet

Deutschland

3

Longerich

Belgisches
Viertel

Zollstock

"

Die Kriterien fiihrten zur Auswahl® der vier Befragungsviertel Belgisches Viertel, Zollstock,

Longerich und Rath®, die im Folgenden kurz beschrieben werden (vgl. Karte 1 und Tabelle 3).

* Nach ausfiihrlicher Diskussion mit den Experten Peter Gwiasda, Planungsbiiro VIA Kéln, Dipl.-Ing. Jiirgen
Mollers, Stadtplanungsamt der Stadt Koln, Dr.-Ing. Oscar Reutter, Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und
Energie und Dr. Zehner, Geographische Institute der Universitit Koln.

* Nach der Einteilung des Kolner Stadtgebiets in Viertel, wie sie vom Amt fiir Statistik, Einwohnerwesen und
Europaangelegenheiten der Stadt Koln im Statistischen Informationssystem bereitgehalten wird, handelt es sich
um das Belgische Viertel (10401), Alt-Zollstock (20504), Longerich/Gartenstadt-Nord (50601 und 50602) sowie
Alt-Rath/Siedlung Konigsforst (80801 und 80802).
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Tabelle 3: Bebauung, Freizeitgelegenheiten und Verkehrsmittel der Befragungsviertel

(Pkw je 1000 Einw." )

Besonderheiten

Car-Sharing-Zentrale,
wenig Parkflachen

Stand am 31.12.97 Belgisches Viertel Zollstock Longerich Rath Koln
Fléiche (gkm) 0,31 0,49 1,55 2,29 179,8
Entfernung Innenstadt 1.5 km 4km 8 km 10 km )
(Dom)
Bebauung griinderzeitliche Blockr.andbebauung, Rel'henhauser, Einfamilienh&user,
Blockrandbebauung Zeilenbauten, Zeilenbauten, alter Dorfkern )
Punkthochhéuser Punkthochhéuser
Wohngebdiude 444 464 1961 1719 122 064
Baujahr
bis 1918 33% 5% 0% 8% k.A.
1919 bis 1948 6% 24% 9% 24% k.A.
1949 bis 1969 45% 52% 83% 32% k.A.
1970 bis 1989 11% 17% 5% 28% k.A.
1990 bis 1997 6% 2% 3% 8% k.A.
Gebdudetyp
Ein-Familien-Haus 4% 4% 69% 60% 45%
Zwei-Familien-Haus 1% 2% 17% 20% k.A.
Mehr-Familien-Haus 95% 94% 14% 20% k.A.
Freizeitgelegenheiten
sehr vielfaltig einige Gaststitten, wenige Gast- einige Gaststitten,
Freizeit-Infrastruktur | (Kinos, Gaststitten, Sportplatz, stitten, aktive Tennis, Sportplatz,
Szene-Treffs) Schwimmbad Kirchengemeinde Reiten
. Kleine Parkanlagen viele Parkanlagen, I\Iah.e tholung Wald angrenzend
Natur, Griinfldchen (Stadtgarten, Innerer Schreberedirten (Fiihlinger See), (Konigsforst)
Griingiirtel) & Schrebergérten &
Verkehrsmittel
Bus ja ja ja ja -
U-, Strafsenbahn neun Linien eine Linie drei Linien eine Linie -
Eisenbahn West-Bahnhof nein S-Bahn-Halt nein i
(Nahverkehrsziige) (Linie S 11)
Motorisierung 292 325 388 473 359

@ Bevilkerung mit Hauptwohnsitz

Quelle: Amt fiir Statistik, Einwohnerwesen und Europaangelegenheiten der Stadt Kéln (Hg.) (1996,1998): Statistisches
Jahrbuch 1994/95 und Statistisches Jahrbuch 1998. Kéln.
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Belgisches Viertel

Das Belgische Viertel ist ein liberwiegend griinderzeitliches Innenstadtquartier mit geschlossener
Blockbebauung. Es ist ein attraktives, gentrifiziertes Wohnviertel mit zahlreichen Einkaufs- und
Freizeitgelegenheiten. Gemeinsam mit dem angrenzenden Hohenzollernring und dem Friesenviertel
ist es eines der Zentren des Kolner Nachtlebens mit einer attraktiven und vielféltigen Kneipen- und
Kulturszene. Kinos, Theater, Kleinbiihnen, (StraBen-) Cafés und Restaurants in bunter Vielfalt

kennzeichnen das Viertel, welches auch zum Bummeln einladt.

Foto 1: Griinderzeitliche Bebauung im Belgischen Viertel

’ \ N .|:'-"_x ) YA
heSl s, ).

Foto: M. Lanzendorf

Griinflachen bieten sich zur Erholung im Stadtpark am Westbahnhof und entlang der Bahnstrecke im
Inneren Griingirtel (u.a. Aachener Weiher) an. Die Griinanlagen sind zu FuBl schnell erreichbar,
jedoch durch Autoverkehrsldrm in ihrer Qualitéit beeintrdchtigt. Um Ruhe im Griinen zu geniefen,
miissen weitere Strecken zum Kolner Stadtrand, in die Eifel oder ins Bergische Land zuriickgelegt
werden.

Durch die zentrale Lage - die Luftlinienentfernung zum Dom und Hauptbahnhof betridgt nur etwa 1,5
Kilometer - ist das Belgische Viertel mit einer Vielzahl von Straen- und U-Bahnlinien sehr gut an
das Offentliche Verkehrsnetz angebunden. Zudem liegt der Kolner Westbahnhof am Rande des
Belgischen Viertels mit Bahn-Direktverbindungen nach Koblenz, Bonn, Wuppertal, Diisseldorf sowie
in die Eifel. Oberirdische Parkplitze sind in dem dicht bevolkerten Belgischen Viertel knapp, jedoch
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gibt es mehrere Parkhduser. Eine Besonderheit des Belgischen Viertels ist die Zentrale der Kolner

Car-Sharing-Organisation Stattauto, die in einem der Parkh&user ihren grofiten Kolner Stellplatz hat.

Zollstock

,, Zollstock hat wenig Kultur, dafiir aber viel Griin zu bieten* (Freitag 1998)

,Solche Strafien hat Kéln viele. Und doch fdllt nirgendwo so ins Auge wie in Zollstock, dass Koln
ganz nah bei Dortmund und bei Oberhausen liegt. Es ist ein Block langweiliger, niederdriickender als
der andere.” (Hans Conrad Zander im Bildband ,, Minnesota in Koln“, zitiert nach Freitag 1998)
Zollstock liegt innenstadtnah und ist im Vergleich zu dhnlich zentral gelegenen Stadtvierteln in Koln
ein weniger attraktives Wohnviertel. Uberwiegend genossenschaftlicher Wohnungsbau, erbaut
zwischen 1920 und 1960, dominiert das Viertel in Blockrandbebauung. Auch Zeilenbauten und
wenige Hochhduser mit acht bis zehn Geschossen sind zu finden. Zollstock ist ein ehemaliges
Arbeiterviertel, in dem aufgrund der Niahe zum Universititsviertel auch Studierende wohnen. Erst in
jiingster Vergangenheit entwickelt sich nach der Ansiedlung zahlreicher Dienstleistungsarbeitsplétze,
unter anderem von Versicherungskonzernen, ein gastronomisches Angebot, welches auch abends eine
Alternative zu den Nachbarvierteln Siilz oder Klettenberg bietet. Viele der Wohnungen des Viertels
werden von den Wohnungsbaugenossenschaften in Stand gesetzt und modernisiert. Eine allmdhliche

Aufwertung des Wohnviertels Zollstock scheint sich anzubahnen (vgl. auch Freitag 1998).

Foto 2: Genossenschaftswohnungen in Zollstock

Foto: M. Lanzendorf

Die Freizeit-Infrastruktur-Angebote im Viertel sind beschrinkt, jedoch bieten sich in den benach-
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barten Vierteln Klettenberg, Siilz und in der Innenstadt zahlreiche leicht erreichbare Gelegenheiten.
Ein Schwimmbad, Sportplitze und einige Gaststétten sind die wichtigsten Freizeitgelegenheiten im
Viertel. In unmittelbarer Nihe befinden sich einige attraktive Griinanlagen: der Vorgebirgspark grenzt
im Osten, der Volkspark im Norden an Zollstock, und im Siiden ist der duflere Griingiirtel schnell iiber
den Siidfriedhof oder durch die Kleingartenanlagen erreichbar.

Die Anbindung an das Offentliche Verkehrssystem erfolgt iiber die StraBenbahnlinie 12, die von
Zollstock in wenigen Minuten den Barbarossaplatz - einen der zentralen Umsteigepunkte - und
anschlieBend auch den Hauptbahnhof erreicht. Zudem gibt es mehrere Buslinien, die durch Zollstock
fahren. Die Linie 12 fdhrt tagsiiber in einem dichten 10-Minuten-Takt, verfiigt jedoch nur iiber

veraltetes Wagenmaterial, was die Attraktivitit der Linie schmélert.

Longerich

Longerich, bzw. die Gartenstadt-Nord wie das Befragungsviertel auch bezeichnet wird, ist
iiberwiegend zwischen 1949 und 1962 erbaut worden. Um 1960 wurden innerhalb von fiinf Jahren die
Halfte aller heute bestehenden Gebidude errichtet. Reihenhduser und Mehrfamilienhduser in Zeilen-

bauweise werden erginzt durch einige freistehende Einfamilienhduser und wenige Punkthochhiuser.

Foto 3: Mischbebauung in Longerich

N

Foto: B. Bongardt

Freizeiteinrichtungen gibt es in Longerich nur wenige. Besonders Jiingere miissen abends oder am
Wochenende ins Zentrum oder in andere Stadtviertel fahren, um auszugehen. Allerdings hat
Longerich eine aktive Kirchengemeinde, in der sich viele der &lteren Befragten engagieren. Die
Moglichkeiten, die Freizeit im Griinen zu verbringen, sind in Longerich giinstig. Im Siiden bietet sich

der Kolner Nordfriedhof fiir Spazierginge an, und im Norden ist {iber Felder der Fiihlinger See
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erreichbar, ein vor allem im Sommer beliebtes Naherholungsziel des Kélner Nordens.

Longerich ist durch drei StraBenbahnlinien an das Offentliche Verkehrsnetz angebunden. Mit der S-
Bahn-Linie 11 - die Haltestelle liegt am Rande des Viertels - ist der Hauptbahnhof in 11 Minuten zu
erreichen. Longerich ist deutlich diinner besiedelt als die beiden innenstadtnahen Quartiere, so dass es

kaum Parkplatzprobleme gibt.

Rath

Rath liegt am 6stlichen Stadtrand und ist das einzige rechtsrheinische Befragungsviertel. Es besteht
aus zwei Teilen: erstens aus dem westlichen Teil Alt-Rath, einer iberformten dorflichen Struktur mit
iiberwiegend Ein- oder Zweifamilienhdusern sowie zweitens aus der im Osten gelegenen Gotter-
siedlung, welche iiberwiegend aus freistehenden Einfamilienhdusern mit groen Grundstiicken

besteht.

Foto 4: Einfamilienhaus in Rath

Foto: B. Bongardt

In Rath gibt es einige hoherwertige gastronomische Betriebe, wie z.B. Restaurants oder Cafés.
Weitere Freizeitgelegenheiten sind Tennispldtze, Sportpldtze und Reitmdglichkeiten. In unmittel-
barem Anschluss an Rath schliefit sich im Osten der Konigsforst an, ein grofles zusammenhingendes
Waldgebiet, welches sich nach Osten erstreckt und ein beliebtes Naherholungsgebiet fiir Wan-
derungen, Spaziergénge, Fahrrad- oder Reittouren ist. Auch ein Tiergehege und Spielplitze bilden
Attraktionen in diesem Waldgebiet.

Die Anbindung Raths mit Offentlichen Verkehrsmitteln besteht neben Bussen in der StraBenbahnlinie
9, die zum zentralen Umsteigepunkt Neumarkt in der Innenstadt und dann weiter nach Siilz fahrt. Die
OV-Verbindung zur Innenstadt und lings der Haltestellen der StraBenbahnlinie ist schnell und

bequem. Zu davon abgelegenen Stadtteilen ist die Anbindung mit Offentlichen Verkehrsmitteln
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jedoch im Allgemeinen schlecht, da zeitraubende Umwege zum Umsteigen gefahren werden miissen.
Die diskutierte Wieder-Inbetriecbnahme einer stillgelegten S-Bahn-Haltestelle an der Bahnstrecke
Ko6In-Gummersbach in unmittelbarer Nahe von Rath wiirde die Fahrzeiten zum Koélner Hauptbahnhof

und zur Innenstadt deutlich reduzieren und die OV-ErschlieBung von Rath verbessern.

Tabelle 4: Bevolkerung, Haushalte und Wohnverhiltnisse der Befragungsviertel

Stand am 31.12.97 Belgisches Viertel Zollstock Longerich Rath Koln
Bevilkerung™
Absolut 6529 6831 8 840 7 500 965 556
Bevolkerungsdichte (Einw. je gkm) 20 926 13 941 5 889 3268 5370
Alter (%)
Unter 18 Jahre 10% 14% 15% 15% 17%
18-59 Jahre 74% 63% 53% 59% 62%
ab 60 Jahre 16% 23% 32% 26% 21%
Familienstand (%)
geschieden 9% 7% 6% 5% 7%
Ledig 55% 42% 33% 35% 41%
Verheiratet 32% 42% 51% 51% 45%
Verwitwet 5% 8% 11% 8% 7%
Ausléinder (%) 26% 18% 10% 11% 19%
Haushalte
absolut 4 988 4042 4386 3699 508 372
Haushaltsgrifie (%)
1 Person 70% 54% 38% 38% 47%
2 Personen 19% 28% 34% 33% 28%
3 Personen 7% 10% 15% 16% 13%
4 Personen 3% 5% 10% 10% 8%
ab 5 Personen 1% 2% 4% 4% 4%
Mittlere Haushaltsgrofe (Einw. " je HH) 1,31 1,69 2,02 2,03 1,90
Wohnverhiiltnisse
Wohnungen 4 675 4089 4356 3607 503 986
Wohnungsgrofie (%)
1 Raum 16% 7% 3% 2% k.A.
2 Réiume 16% 11% 6% 6% k.A.
3 Réiume 37% 39% 23% 24% k.A.
4 Réiume 21% 31% 29% 29% k.A.
5 und mehr Rdiume 10% 11% 39% 39% 22%
Wohnfldche (1000 gm) 275 239 347 323 35329
je Wohnung (qm) 59 58 80 90 70
Jje Einwohner” (qm) 42 35 39 43 35
Anteil Sozialwohnungen (%) 4% 9% 14% 5% 15%
Wohndauer™ (%)
unter 2 Jahre 27% 22% 15% 19% 23%
2 -4 Jahre 20% 19% 13% 16% 18%
5-9Jahre 18% 17% 16% 17% k.A.
10 - 19 Jahre 20% 19% 21% 21% k.A.
ab 20 Jahre 15% 24% 34% 26% k.A.
M Bevblkerung mit Hauptwohnsitz, @ Bevélkerung mit Haupt- und Nebenwohnsitz
Quelle: Strategisches Informationssystem der Stadt K6ln und Amt fiir Statistik, Einwohnerwesen und Europaangelegenheiten
der Stadt K6In (Hg.) (1998): Statistisches Jahrbuch 1998. Kéln.

Vergleich der Bevolkerungs- und Sozialstruktur der Befragungsviertel

In den Befragungsvierteln leben jeweils 6500 bis 9000 Personen mit Hauptwohnsitz, zusammen etwa
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3% der Kolner Bevolkerung (Tabelle 4). Die innenstadtnahen Quartiere Belgisches Viertel und
Zollstock sind wesentlich dichter besiedelt und haben mehr Single-Haushalte als die beiden anderen
Viertel. Im Belgischen Viertel leben viele Ledige, viele im Alter zwischen 18 und 59 Jahren und mehr
Auslander als in den anderen Befragungsvierteln. Zwei Drittel lebt kiirzer als 10 Jahre im Viertel.

Im Vergleich zum Kolner Durchschnitt leben in den Befragungsvierteln weniger Kinder. Wahrend in
Zollstock die Alterszusammensetzung der Bevolkerung in etwa dem Kd&lner Durchschnitt entspricht,
ist die Bevolkerung in Longerich und Rath {iberaltert. Hier ist der Auslédnderanteil auch niedrig,
iiberdurchschnittlich viele sind verheiratet und Zwei- oder Drei-Personen-Haushalte sind haufig.

Die Wohnfldche je Person ist in den Befragungsvierteln - mit der Ausnahme Zollstock — {iberdurch-
schnittlich gro3. Sozialwohnungen sind vergleichsweise selten - mit der Ausnahme Longerich.
Hieraus kann geschlossen werden, dass es sich bei den Befragungsvierteln eher um Viertel des
Mittelstands handelt; soziale Brennpunkte gibt es in den Befragungsvierteln nicht’. Auch werden
keine Neubaugebiete in der Erhebung beriicksichtigt, was sich in der vergleichsweise alten

Bevdlkerungs-zusammensetzung zeigt.

3.1.3 Das Reisekonzept zur Auswertung der Wegeprotokolle

Die meisten Tagesprotokolle werden in der Verkehrs- und Mobilitétsforschung auf der Grundlage
eines Wegekonzepts erhoben und ausgewertet’. Ein Weg bezeichnet hier auBerhiusige Strecken, die
zur Erfiillung eines Zwecks zuriickgelegt werden. Das bedeutet, dass ein Verkehrsmittelwechsel
keinen Einfluss auf die Wegedefinition hat, d.h. auch mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt
werden konnen. Auf der Basis der erfassten Wege werden die genutzten Verkehrsmittel, Wegezeiten,
-entfernungen, -ziele und -zwecke ausgewertet. Dies ist bei bundesweiten Befragungen wie der
KONTIV (EMNID 1991a, b) ebenso der Fall wie bei zahlreichen regionalen Fallstudien (z.B.
Socialdata 1993, Technische Universitidt Dresden & Socialdata 1994, Klamp 1992, Gotz et al. 1997).
Trotz der Verbreitung hat das Konzept spezifische Defizite, die es bei seiner Anwendung zu beachten
gilt (Holz-Rau 1990: 23-25):
e Fin Unterschied zwischen tatsichlichem wund mittels Wegeprotokollen erhobenem
Verkehrsverhalten kann nachgewiesen werden: Uber subjektiv als wichtig empfundene Wege

wird héufiger, iiber unwichtige Wege seltener berichtet. FuBwege und Aktivititen in ldngeren

°! Fiir die Untersuchung des Freizeitverkehrs mit motorisierten Individualverkehrsmitteln ist die Erhebung in
sozialen Brennpunkten mdglicherweise auch nur von sekundirem Interesse, da zumindest der Besitz eines Pkw -
fiir Motorrdder oder Mopeds mag anderes gelten - an ein gewisses Mindesteinkommen gekoppelt sein diirfte. Es
besteht die Vermutung, dass Personen ohne ausreichende finanzielle Ressourcen auch nicht besonders aktiv im
motorisierten Freizeitverkehr in Erscheinung treten (vgl. dazu Kapitel 4.1).

32 Zum Vergleich von Mobilititskennziffern nach dem Wege- und dem Reisekonzept vgl. Kapitel 3.2.2.
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Wege- bzw. Aktivititsketten bleiben untererfasst (z.B. einzelne Einkdufe, wenn mehrere Einkaufe
getdtigt werden). Die Sorgfalt und das Erinnerungsvermodgen der Antwortenden sind fiir
Unterschiede bei der Zahl der berichteten Wege verantwortlich.

e Werden Wege in einer Kette aneinandergereiht, so entsteht ein spezifischer Kontext, der bei der
Analyse mit dem Wegekonzept verloren geht. Spezifische Aktivitdtskopplungen und damit

einhergehende Ziel- und Verkehrsmittelzwinge werden ausgeblendet.

,Reisen‘ statt ,Wege*

Um den Mingeln des Wegekonzepts bei der Auswertung zu begegnen, fithrt Kutter (1981) ein
Reisekonzept ein. Unter Reisen werden geschlossene Wegeketten verstanden, die in der Wohnung
beginnen und enden. Eine Reise besteht normalerweise aus dem Verlassen des Hauses, dem
Durchfiihren einer oder mehrerer Aktivititen unter Verwendung mdglicherweise verschiedener
Verkehrsmittel, zum Teil in Begleitung anderer oder auch nicht, und endet bei der Riickkehr nach
Hause. Eine Ausnahme bilden die Fille, wenn nicht am Tagesende nach Hause zuriickgekehrt,
sondern woanders iibernachtet wird. In diesem Fall endet die Reise mit der Ankunft am neuen
Ubernachtungsort. Umgekehrt kann eine Reise auch an einem anderen Ubernachtungsort beginnen
und fiihrt entweder wieder dahin zuriick oder nach Hause, wo sie jeweils endet.

Das Reisekonzept soll besser als das Wegekonzept zur Auswertung von Erhebungen im KONTIV-
Typ geeignet sein, da die Befragten eher in Reisen als in Wegen denken. Die Ungenauigkeiten des
Wegekon-zepts bei den Auswertungen flihren so weit, dass Holz-Rau in seiner Kritik die KONTIV-
Auswertungen auf Wegeebene zur Analyse des Verkehrsverhaltens vollstindig ablehnt: "Daher ...
wird die Reise nicht nur als Grundeinheit des Verkehrsverhaltens betrachtet, sondern als unteilbare
Grundeinheit des ,KONTIV-Verkehrsverhaltens‘ (Holz-Rau 1990: 24, Hervorhebungen bei Holz-
Rau). Fiir klein-rdumige Fragestellungen bezeichnet Holz-Rau den KONTIV-Haushalts-befragungstyp

als ungeeignet.”

Kritik des Reisekonzepts

Bei der Auswertung der Wegeprotokolle zur Freizeit am Wochenende bereitet das Wegekonzept in
zweierlei Hinsicht Schwierigkeiten. Erstens stellt sich bei der Auswertung der Wegeprotokolle
heraus, dass Heimwege von grofler Bedeutung sind. Samstags wird knapp die Halfte, sonntags sogar
mehr als die Hélfte aller Kilometer auf Heimwegen zuriickgelegt (vgl. Tabelle 10 in Kapitel 3.2.1).

Die Auswertung nach Wegezwecken wiirde diese Heimwege entweder als eigenen Zweck ausweisen

%3 Holz-Rau (1990: 24) verweist hier als Beispiel auf Fragestellungen nach dem kleinrdumigen Verkehrsverhalten
bei Innenstadt-Einkdufen, wie z.B. bei Beckmann (1983) oder Monheim (1985). Eine Zusammenstellung neuerer

Arbeiten findet sich in Monheim (1999).
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oder den Heimweg der jeweils letzten vorangegangen Aktivitdt zurechnen. Im ersten Fall wiirde ein

schwer verstdndlicher Wegezweck (,,Heimwege™) entstehen, der die meisten Wege und grofiten

Distanzen enthilt, im zweiten Fall sind mit der Zuordnung moglicherweise erhebliche Verzerrungen

verbunden. Zudem ist ungeklirt, was mit den Heimwegen geschieht, denen kein Weg vorangeht - was

z.B. bei Riickreisen von Ubernachtungsorten der Fall ist (vgl. Tabelle 5).

Zweitens - und allgemeiner - ergibt sich die Schwierigkeit, dass der Kontext von Wegen verloren

geht, wenn nicht die vorangehenden und nachfolgenden Aktivititen bei der Aufeinanderfolge

mehrerer Wege mit beriicksichtigt werden. Wird z.B. ein weiter Weg zum Besuch von Freund/innen
in der Nachbarstadt unternommen, dort gemeinsam in ein Café gegangen und anschlieBend wieder
nach Hause gefahren, so kann der Besuch des Cafés in der Nachbarstadt nur aus dem Kontext des

Besuchs von Freund/innen verstanden werden. Diese Information geht jedoch verloren, wenn nur

noch auf die isolierte Tatsache - wie im Wegekonzept - geschaut wird, dass in der Nachbarstadt ein

Café getrunken wird (vgl. die Beispiele C; und C, in Tabelle 5).

Zur Vermeidung der beiden beschriebenen Schwierigkeiten wird im Folgenden das Reisekonzept zur

Auswertung der Wegeprotokolle verwendet. Dann ergibt sich (vgl. Tabelle 5):

e Heimwege sind Bestandteil der Reisen und werden nicht isoliert von ihrem Kontext betrachtet.
Der Ausnahmefall, dass Reisen nur aus einem Heimweg bestehen - wie z.B. bei Riickreisen von
Ubernachtungen (Beispiel E in Tabelle 5) - wird als eigener Reisezweck . Transfer” (des
Ubernachtungsortes) erfasst. Dabei entfillt dann, warum woanders iibernachtet wurde.

e Der Reisezweck wird jeweils nach den durchgefiihrten Aktivititen definiert. Die Reihenfolge der
Aktivitdten spielt keine Rolle. Bei mehreren Aktivitidten auf einer Reise miissen Regeln fiir die
Bezeichnung des Reisezwecks gefunden werden.

Schwierigkeiten bei der Anwendung des Reisekonzepts ergeben sich aus der groBen Vielfalt der

moglichen Aktivititskombinationen auf einer Reise. Um die Reisezwecke iiberschaubar zu halten, ist

hier eine Komplexititsreduktion notwendig. Diese erscheint dem Verstindnis von Freizeitverkehr
jedoch angemessener als die Ausblendung der kontextuellen Zusammenhidnge wie dies bei

Wegekonzepten geschieht. Die Anwendung des Reisekonzepts hat drei Konsequenzen fiir die weitere

Vorgehensweise:

1) Die Erkenntnisse zu den im Zusammenhang mit Freizeitaktivitdten zuriickgelegten Strecken sind
stirker an die tatsdchlichen Aktivititen angepasst. Der Kontext des individuellen Verkehrs-
handelns - wie z.B. Familie, rdumliche und zeitliche Zwiange, usw. - bleibt gewahrt, die Reise als
Ganzes wird untersucht.

2) Die Ergebnisse nach dem Reisekonzept konnen mit Auswertungen nach dem Wegekonzept nur
beschriankt verglichen werden. Dies betrifft Aussagen zu Verkehrsaufkommen, -aufwand,
genutzten Verkehrsmitteln genauso wie solche zu Wege- bzw. Reisezwecken.

3) Die Umkodierung von Wegen auf Reisen fiihrt zu einem erheblichen Mehraufwand. Die
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Zuordnungen von Zwecken, Verkehrsmitteln, Zeiten u.4. zu Reisen sind zunéchst durchzufiihren.
Aufgrund der von dem Umstieg auf das Reisekonzept erwarteten Erkenntnisgewinne erscheint der
damit verbundene Mehraufwand gerechtfertigt’®. Auch die nicht mehr bestehende Vergleichbarkeit
mit Ergebnissen auf der Basis von Wegekonzepten ist vertretbar angesichts der ohnehin diirftigen

Datenbasis zum Freizeitverkehr.

Tabelle 5: Beispiele zur Verwendung von Wege- und Reisekonzept

Wegekonzept Reisekonzept
Beispiel Anzahl Wegezwecke mit Wegezwecke ohne | Anzahl
Wege ,,nach Hause* @ ,,nach Hause* &4 Reisen Reisezweck
A
g erwandte 1x Verwandte
2x Verwandte
2 besuchen 1 Sozialer Kontakt
1 besuchen
2 1x nach Hause
71 Hause
B Spazierfahrt
1 1x Spazierfahrt 1x Spazierfahrt 1 Fortbewegung
®zu Hause
C, Freunde
@ . 1x Freunde treffen o
2 ® Kneipe ) 1x Freunde treffen Freizeit-Infrastruktur
. 3 1x Kneipe ) 1 )
3 2x Kneipe & Soziale Kontakte
® 1x nach Hause
zu Hause
C, Freunde
® W—__ ) 1x Freunde treffen o
2 ® Kneipe . 2x Freunde treffen Freizeit-Infrastruktur
3 3 1x Kneipe . 1 .
] 1x Kneipe & Soziale Kontakte
® 1x nach Hause
zu Hause
D
Wald ® Q ? 1x ins Griine
. 1x ins Griine
1 Spaziergang 3 1x Spaziergang 1 Natur
3 2x Spaziergang
1x nach Hause
® zu Hause
E .
® Ubernachtungsort
/ 1 1 1x nach Hause 1x Sonstiges 1 Transfer
zu Hause

> Zum hiufig zu horenden Einwand, dass Reisen fast immer aus zwei Wegen bestehen und folglich der

Mehraufwand iiberfliissig sei, vergleiche die dazu gegensétzlichen Ergebnisse in Kapitel 3.2.2).
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(' Nach Hause* wird als eigenstindiger Wegezweck kodiert.
@ Wege mit dem Zweck ,,nach Hause* werden mit dem Zweck des vorangegangenen Weges kodiert (vgl. Verkehr in

Zahlen 1995: 211)

Quelle: eigener Entwurf

Zur Anwendung des Reisekonzepts fand eine Umkodierung der erfassten Wege in Reisen statt.
Abgrenzungsprobleme von Reisen treten auf, wenn entweder die Angabe von Heimwegen liickenhaft
ist - was auch schon beim Wegekonzept ein Problem ist - oder wenn Reisen am Ubernachtungsort
stattfinden, aber aus den Wegeprotokollen nicht eindeutig hervorgeht, ob ein Weg die Reise
abschlieft oder nicht. Letzteres kann beispielsweise bei Verwandtenbesuchen der Fall sein: Wenn
dort iibernachtet wird, ist nicht mehr klar, ob die Wege zuriick zum Ubernachtungsort oder zu anderen
Verwandten flihren, so dass moglicherweise nacheinander ausgefiihrte Reisen als eine Reise

aufgefasst werden™.

Verkehrsmittel im Reisekonzept

Als Kriterien fiir die Kodierung von Reiseverkehrsmitteln sind verschiedene Verfahren denkbar:

e die Reise wird jedem einzelnen auf der Reise genutzten Verkehrsmittel zugerechnet, wie das z.B.
in der deutschen Standardstatistik Verkehr in Zahlen (1998) fiir Wege geschieht,

e die Reise wird anteilig den genutzten Verkehrsmitteln je nach Reisezeiten oder -entfernungen
zugeordnet oder

e die Reise wird einem Hauptverkehrsmittel zugeordnet, welches nach der groiten zuriickgelegten
Teilentfernung, der langsten Teilreisezeit oder nach einer vorgegebenen Hierarchie bestimmt
wird.

Im Unterschied zu Holz-Rau (1990: 28), der bei seiner Sekundéranalyse der KONTIV 1982 den

Reisen jeweils das Verkehrsmittel zuordnet, mit dem die groBten Teildistanzen zuriickgelegt werden,

und bei gleichen Distanzen auf eine Hierarchie der Verkehrsmittel zurlickgreift, wird hier zur

Aufwandsreduzierung eine Zuordnung der Reiseverkehrsmittel alleine nach einer vorgegebenen

> Das zweite Problem ist quantitativ eher von untergeordneter Bedeutung, da nicht so viele Ubernachtungsreisen
auftreten, bei denen der Ubernachtungsort nicht eindeutig angegeben ist. Zudem wurden simtliche Uber-
nachtungsreisen noch einmal hinsichtlich dieser Frage {iberpriift und um offensichtlich fehlende Angaben zum
Abschluss einer Ubernachtungsreise erginzt. Das erste Problem ist ein generelles Erfassungsproblem bei
Wegeprotokollen: zum Teil wird vergessen, Heimwege anzugeben. Dadurch kann es passieren, dass zwei
aufeinanderfolgende Wege als Teil einer Reise aufgefasst werden - z.B. erst der Gang zum Bécker, dann der
Einkauf mit dem Auto (ohne Angabe von Heimwegen). In solchen (seltenen) Féllen wurde iiberpriift, ob mit
Hilfe der Angaben zu Entfernungen, Wegezeit, Begleitung, Verkehrsmittel, Wegezweck und anderem eine

Datenkorrektur moglich war. In Zweifelsféllen blieben die Daten unveréndert.



73

Hierarchie getroffen. Das Reiseverkehrsmittel ist demnach dasjenige, welches von allen in der Reise
benutzten die hochste Hierarchiestufe hat (vgl. Tabelle 6). Die Zuordnung in Hierarchiestufen richtet
sich nach den Distanzbereichen - und damit anndhernd auch nach den verursachten 6kologischen
Belastungen -, in denen die Verkehrsmittel iiblicherweise eingesetzt werden®®. Das Flugzeug erhilt
demnach die hochste Stufe. Es folgen MIV’" und Bus/Bahn, dann das Fahrrad und schlieBlich
ZufuBBgehen. Werden z.B. auf einer Reise Teilstrecken zu Full gegangen und andere mit dem Bus

zuriickgelegt, so ist ,,Bus & Bahn* das Reiseverkehrsmittel.

Tabelle 6: Hierarchie der Reiseverkehrsmittel

Flugzeug

Bus & Bahn MIV, selbst fahrend

MIV, mitfahrend

Fahrrad

zu Ful

Dieses Hierarchisierungsverfahren fiihrt zu einer Ubergewichtung der motorisierten gegeniiber den
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln® bei der Darstellung der Reiseverkehrsmittel, was allerdings
aufgrund des Vorhabens im wesentlichen den motorisierten Individualverkehr zu analysieren, ge-

rechtfertigt ist.

%6 Aufgrund dieser hierarchischen Zuordnung sollte das Ergebnis nicht allzu sehr von der von Holz-Rau (1990:
28) vorgeschlagenen Kodierung abweichen.

°7 Einzige Abweichung von den Distanzbereichen ist die Einordnung von Mitfahren im MIV auf eine
Hierarchiestufe unterhalb von Selbstfahren im MIV sowie unterhalb von Bus bzw. Bahn. Reisen, in denen
sowohl im MIV mitgefahren als auch selbst gefahren wird, sollten - so die Uberlegung - ebenfalls zu ,MIV,
selbst fahrend gezahlt werden, wenn keine weiteren motorisierte Verkehrsmittel genutzt werden. Werden Bus und
Bahn gleichzeitig mit ,,MIV, mitfahrend®, genutzt - ohne MIV, selbst fahrend - so erscheint es sinnvoll diese
Reise als OV zu begreifen - da jeweils nur die Mitnahme dominiert. Auf die Betrachtung kombinierter
Verkehrsmittel wurde aufgrund der niedrigen Fallzahlen verzichtet. In den seltenen Fillen wenn sowohl OV als
auch MIV (selbst fahrend) auf einer Reise genutzt werden, wird das als Sonstiges kodiert.

¥ Obwohl sich in der Verkehrsforschung in den vergangenen Jahrzehnten erst mithsam die Beachtung und
Hinzunahme des nicht-motorisierten Verkehrs durchgesetzt hat, wird im folgenden eine Zuordnung der
Verkehrsmittel zu Reisezwecken vorgenommen, wodurch die Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel zu
gering geschétzt wird, insbesondere im Vergleich zu Analysen auf Wegeebene. Fiir die Fahrradanteile zeigt sich,

dass sie bei Reisen- nicht niedriger als bei Wegeauswertungen liegen (vgl. Kapitel 3.2.4).
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Reisezwecke und Freizeitverkehrs-Segmente™

Mit der Zusammenfassung von Wegen zu Reisen konnen Aktivitidten im Kontext der gesamten Reise
analysiert werden. Werden mehrere Aktivititen auf einer Reise durchgefiihrt®, muss geklédrt werden,
welcher Zweck der Reise zugeordnet wird. Die Zahl der Reisezwecke flir Freizeitaktivitdten soll dabei
nicht zu groB3 werden, um die Freizeitreisen systematisch untersuchen zu konnen. Die Definition der
Reisezwecke erfolgt in drei Schritten: (1) Gruppierung der Freizeitaktivititen in Freizeitverkehrs-
Segmente, (2) Betrachtung des Spezialfalls der Transferreisen und (3) Zuordnung der Reisezwecke

nach Freizeitverkehrs-Segmenten.

(1) Gruppierung der Freizeitaktivititen in Freizeitverkehrs-Segmente
Die in den Wegeprotokollen erfassten Freizeitaktivititen lassen sich in vielféltiger Weise auf einer
Reise kombinieren. Um die Vielzahl méglicher Kombinationen einzugrenzen und die moglichen
Freizeitaktivititen {iberschaubarer zu gestalten, werden die Freizeitverkehrs-Segmente Soziale
Kontakte, Freizeit-Infrastruktur, Natur und Fortbewegung hergeleitet, welche Sammelkategorien fiir
einzelne, in den Wegeprotokollen erfasste Freizeitaktivititen und die Grundlage fiir die nachfolgende
Definition der Reisezwecke bilden.
Die Zusammenfassung der Freizeitaktivititen in verschiedene Freizeitverkehrs-Segmente erfolgt vor
dem Hintergrund der Ausgangsthese der vorliegenden Arbeit (vgl. Kapitel 2.4), dass die
Sammelkategorie Freizeitverkehr zu grob fiir eine am Erkldren und Verstehen des individuellen
Verkehrshandelns ausgerichtete Analyse ist. Die unterschiedliche zeit-rdumliche Verortung von
Freizeitaktivitdten - zentral in Innenstddten oder in der Peripherie, vorzugsweise samstagabends oder
sonntagnachmittags - sowie unterschiedliche Bedeutungen fiir Erholung, Kommunikation, Bewegung
oder Erlebnis lassen eine Unterteilung des Freizeitverkehrs in homogenere Segmente als sinnvoll er-
scheinen. Bei der Herleitung der Freizeitverkehrs-Segmente fanden folgende Kriterien® Verwendung:
e die rdumliche Lage der Aktivititsorte bzw. Gelegenheiten (Stadtzentrum, Stadtrand oder

Peripherie),

e die Zielgebundenheit der Aktivitidten (Kann die Aktivitit nur an einem bzw. an wenigen Zielorten

% Der Begriff ,Freizeitverkehrs-Segmente™ bezeichnet die vier Gruppen von auBlerhéusigen Freizeitaktivitdten
»Soziale Kontakte®, , Freizeit-Infrastruktur®, , Natur und ,,Fortbewegung“. Welche Freizeitaktivititen in jeder
einzelnen dieser Gruppen zusammengefasst sind, wird im Nachfolgenden noch erldutert. Auf einer Reise konnen
mehrere solcher Freizeitverkehrs-Segmente miteinander kombiniert werden. Um in diesem Fall der Reise einen
Zweck, den ,Reisezweck®, zuordnen zu konnen, sind Regeln erforderlich, die in diesem Abschnitt erldutert
werden.

% Je Weg konnten in den Wegeprotokollen maximal zwei Wegezwecke erfasst werden.

6! Beeinflusst wurde diese Einteilung maBgeblich von Kagermeier (1997: 145-160), der den Freizeitverkehr in

Freizeiteinrichtungen, Sozialkontakte und Ausfliige unterteilt.
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ausgeilibt werden?),
e die Bedeutung von Offnungszeiten bzw. von kommerziellen Angeboten sowie
e moglichst ein gemeinsames intentionales Charakteristikum (Kommunikation, Erlebnis, Erholung,
Bewegung) der zusammengefassten Aktivititen.
Zudem sollte jedes einzelne Freizeitverkehrs-Segment einen nennenswerten Anteil am Verkehrs-
autkommen und -aufwand fiir Freizeitreisen haben (vgl. dazu Kapitel 3.2.1). Unter Verwendung
dieser Kriterien wurden die vier Freizeitverkehrs-Segmente Soziale Kontakte, Freizeit-Infrastruktur,

Natur und Fortbewegung gebildet, die im Folgenden beschrieben werden (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Freizeitverkehrs-Segmente nach charakterisierenden Eigenschaften

Soziale Kontakte Freizeit-Infrastruktur Natur Fortbewegung

Beispicle Freund/innen treffen, Sport, Gastronomie, Picknick, Spaziergang, Fahrt ins

P Verwandte besuchen StraBenfeste Schrebergarten Blaue
Intentionales Kommunikation Erlebni Erholun B n
Charakteristikum ommu ° conis olng ewegung
Zielgebundenheit cher hoch hoch iiberwiegend niedrig keine
Lage im Raum dispers (Wohngebiete) berwiegend in den eher peripher cher peripher

Zentren

Offnungszeiten weniger wichtig iiberwiegend iiberwiegend nicht (entfallt)

Freizeitverkehrs-Segment I: Soziale Kontakte

Als Soziale Kontakte werden Aktivititen zusammengefasst, die vorrangig dem Besuch oder Treffen
von Verwandten, Partner/innen oder Freund/innen dienen. Auch Treffen in Vereinen, religidsen, so-
zialen oder Hobbygruppen und -kursen werden hierzu gezéhlt®. Letztere dienen zwar zugleich ande-
ren Zwecken, bilden gleichzeitig aber auch wichtige Bezugspunkte fiir soziale Kontakte (Tabelle 8).

Im Mittelpunkt der Treffen zu Sozialen Kontakten steht die Kommunikation mit anderen. Es konnen
sowohl Privatwohnungen (Besuche) oder auch spezielle Einrichtungen sozialer Gruppen
(Vereinslokale, Kirchen, Gemeinderdume, Initiativenbiiros) aufgesucht werden. Die Treffen mit
anderen Personen fiir Soziale Kontakte sind im Allgemeinen zwar nicht an ein einziges Ziel
gebunden, erfolgen jedoch normalerweise an einem fest bestimmten Ort: zu Hause, in den Lokalitdten
der sozialen Gruppen oder auch Restaurants oder Cafés. In den meisten Féllen muss der Ort des
Treffens zuvor abgesprochen sein. Offnungszeiten spielen fiir Soziale Kontakte nur dann eine Rolle,

wenn die Treffen in Lokalen mit vorgegebenen Offnungs- und SchlieBzeiten stattfinden. Bei Treffen

62 Gesellschaftliches Engagement (Treffen in Vereinen, religiosen, sozialen oder sonstigen Gruppen) und die
Teilnahme an Kursen (Hobby, Tanzen) werden gleichzeitig zu Sozialen Kontakten und Freizeit-Infrastruktur

gezéhlt.
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im privaten Rahmen existieren in der Regel keine solchen Zeiten.

Prinzipiell kénnen Treffen fiir Soziale Kontakte {iberall stattfinden, wobei haufig private Wohnungen
aufgesucht werden, die eben als Folge verschiedener Suburbanisierungswellen zunehmend dispers
und dezentral im Raum liegen. Durch Wohnortmobilitidt verschieben und verdndern sich zudem
soziale Netze: Verwandte wohnen nicht mehr notwendig in der Ndhe und Bekanntenkreise verdndern

sich, bleiben zum Teil aber auch noch bestehen, wodurch weitrdumige Besuchswege verursacht

werden (vgl. Kagermeier 1997: 151-155, Friedrichs 1995: 153-172).

Tabelle 8: Zuordnung von Freizeitaktivititen zu Freizeitverkehrs-Segmenten

Gastronomie, Disco, Tanz Spazieren gehen im Griinen ®
StraBen-, Vereinsfest Fortbewegung Spazieren gehen in der Stadt
Gesellschaftliches Engagement @ Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue
Sport ausiiben (aktiv) (" Sport ausiiben (aktiv)
Freizeit- Einkaufsbummel, Shopping Einkauf taglicher Bedarf
Infrastruktur Museum, Ausstellung u.4. private Erledigung

Kino, Theater, Konzert, u.4. andere Personen begleiten
Sportveranstaltung besuchen zum Arbeitsplatz
Attraktionen (Zoo, Freizeitpark) Vorratskauf
Kurse (Hobby, Tanzen, ...) ® dienstlich, geschiftlich
Verwandte, Partner/in Pflichten Kinder begleiten
Bekannte besuchen Versorgung anderer Personen

Soziale Kontakte | Gesellschaftliches Engagement Kinder zu Freizeit begleiten
Bekannte, Freund/innen treffen Wartung von Verkehrsmitteln
Kurse (Hobby, Tanzen, ...) zum Ausbildungsort
Weg ins Griine, in die Natur Fort- und Weiterbildung
Schrebergarten, Wochenendhaus Sonstiges

Natur Friedhof

Spazieren gehen im Griinen © Transfer (Kurz-) Urlaub

M Sport (aktiv) wird zur Freizeit-Infrastruktur gezahlt, wenn die Reise aus mehr als einem Weg besteht, ansonsten gilt er als

Fortbewegung

@ zugleich Freizeit-Infrastruktur und Soziale Kontakte

® zugleich Natur und Fortbewegung
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Freizeitverkehrs-Segment II: Freizeit-Infrastruktur

Aktivititen in gebauten Freizeiteinrichtungen werden unter dem Begriff Freizeit-Infrastruktur zusam-
mengefasst. Im Einzelnen sind dies das erlebnisorientierte Einkaufen (Einkaufsbummel, Shopping),
die Nutzung von Gastronomie oder Tanzeinrichtungen, der Besuch von Discotheken, Museen,
Ausstellungen, Kinos, Theatern, Konzerten u.i., Jahrmirkten, StraBen- oder Vereinsfesten und
weiteren Attraktionen wie Zoo oder Freizeitpark - und schlieBlich der Besuch von Sportveran-
staltungen. Die aktive Ausilibung von Sport wird zur Freizeit-Infrastruktur gerechnet, wenn die Reise
aus mehr als einem Weg besteht, ansonsten zum Freizeitverkehrs-Segment Fortbewegung®. Treffen in
Vereinen, religiosen, sozialen oder sonstigen Gruppen sowie die Teilnahme an Kursen (Hobby,
Tanzen) werden ebenfalls zum Freizeitverkehrs-Segment Freizeit-Infrastruktur gezéhlt* (Tabelle 8).
Diese Freizeitaktivititen sind iiberwiegend konsumorientiert und finden in Einrichtungen mit
festgelegten Offnungszeiten statt. ,,Erlebnis* kann als iibergreifendes Motiv diese Aktivititen
charakteri-sieren. Die kommerziellen Einrichtungen befinden sich iiberwiegend in den Zentren der
Stddte, auch wenn in der jlingeren Vergangenheit zunehmend Freizeit-GroBeinrichtungen an den
Peripherien der Stddte entstehen und versuchen, Kunden im Verbund mit Einkaufsmdglichkeiten
dorthin zu locken (vgl. Plate et al. 1999). Die Zielgebundenheit von Freizeitaktivititen dieses
Segments ist sehr hoch, da die Aktivitidten in der Regel nur in spezialisierten Einrichtungen ausgetibt
werden konnen.

Die bedeutsamsten Einzelaktivititen im Zusammenhang mit der Freizeit-Infrastruktur sind
Gastronomie- und Museumsbesuche und die Ausiibung von Sport, samstags ist zudem der Einkaufs-
bummel von Bedeutung. Vergleichsweise unbedeutend sind dagegen der Besuch von Sportver-

anstaltungen und von Freizeitattraktionen (vgl. Tabelle 10).

53 Enthélt die Reise mehr als einen Weg, gibt es in der Regel ein Zwischenziel, wo der Sport ausgeiibt wird, also
eine Sporthalle, ein Fitness-Center 0.4. Bei nur einem Weg handelt es sich in der Regel um Jogging oder
sportliches Radfahren, also sportliche Tétigkeiten, bei denen jeweils die Fortbewegung und nicht die
Zielerreichung im Mittelpunkt steht.

% Vgl. FuBnote 62.
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Freizeitverkehrs-Segment II1: Natur

Im Freizeitverkehrs-Segment Natur werden Wege ins Griine, in die Natur, zum Schrebergarten oder
Wochenendhaus und auch zum Friedhof® zusammengefasst (Tabelle 8). Intentionales Charak-
teristikum dieser Aktivitdten ist die Erholung in der Natur. Die Aktivitdt ,,Spazieren gehen im
Griinen“ wird gleichzeitig zu den Freizeitverkehrs-Segmenten Natur und Fortbewegung gezihlt, weil
sich hier keine eindeutige Zuordnung treffen ldsst. Es ist also davon auszugehen, dass mit jedem
Spaziergang im Griinen sowohl das Unterwegssein als auch die Erholung in der Natur gleichermaB3en
im Vordergrund stehen. Die Zielgebundenheit der naturbezogenen Aktivitéten ist iiberwiegend niedrig
- auBler es geht darum, den eigenen Schrebergarten oder das Wochenendhaus aufzusuchen.
Offnungszeiten spielen - das liegt in der Natur des Schauplatzes - im Allgemeinen keine Rolle, und
die interessantesten Zielgebiete liegen in der Peripherie, mdglichst weit weg von den Zentren der
Stddte. Gleichzeitig sind auch wohnungsndhere Griin- und Parkanlagen gern besuchte Ziele fiir
naturorientierte Aktivitéten. Fiir den Befragungsraum ist zudem erwéhnenswert, dass die Klein- und
Schrebergartenanlagen der Befragungsviertel in Zollstock und Longerich in relativer Néhe zu den
Wohngebieten liegen.

Aktivititen in der Natur werden im Vergleich zu Sozialen Kontakten oder Aktivititen in der Freizeit-
Infrastruktur seltener und in kiirzerer Entfernung durchgefiihrt. Wege zum Friedhof sind hierbei
besonders rar und unbedeutsam fiir den Freizeitverkehr. Wege ins Grine und Wege zum

Schrebergarten oder zum Wochenendhaus sind etwa gleich wichtig (Tabelle 10).

Freizeitverkehrs-Segment IV: Fortbewegung

Als viertes Segment der Freizeitaktivitdten ist schlieBlich die Fortbewegung als Selbstzweck von
Bedeutung. Das heif3t, dass es hier in erster Linie nicht darum geht Zielorte zu erreichen, an denen
Aktivitidten ausgefiihrt werden: Der Verkehr ist keine abgeleitete Nachfrage, sondern ein Selbst-
zweck, der aus sich selbst heraus, intrinsisch motiviert ist (vgl. Kapitel 2.3.2 sowie Salomon &
Mokhtarian 1999). In Aktivitdten iibersetzt heillt das z.B.: Spazierginge, Fahrradtouren und Fahrten
ins Blaue mit Auto oder Motorrad, Spa3fahrten mit Inline-Skates oder Kick-Board, mit dem Kanu,

segeln, joggen und vieles mehr. Die aktive Ausiibung von Sport wird allerdings nur dann als

% Die Aktivitit ,Friedhof wurde insgesamt nur selten genannt (vgl. Tabelle 10), iiberwiegend jedoch am
Samstag oder Sonntag und héufig in Verbindung mit einem Spaziergang oder einem Weg in die Natur, wo der
Friedhof als Ziel zwar durchaus eine eigene Bedeutung hat, die {iber die Bedeutung einer Griinanlage hinausgeht;
gleichzeitig wurde jedoch gerade sein Wert als Griinanlage bzw. als Zwischenstation auf einem Spaziergang
betont. Insofern scheint es gerechtfertigt, das Wegeziel ,,Friedhof eher als naturbezogene Freizeitaktivitit denn
als Versorgungsarbeit fiir Verstorbene einzuordnen. Hier, wie bei der Klassifikation der meisten Aktivitéten,
muss zwischen analytisch exakter Zuordnung jeden Detailfalls und den Erfordernissen einer sinnvollen

Verallgemeinerbarkeit abgewogen werden.
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Fortbewegung verstanden, wenn die Reise aus nur einem Weg besteht® (Tabelle 8). Spazierginge im
Griinen finden sich gleichzeitig in den Segmenten Natur und Fortbewegung (siehe oben).
Abgrenzungsschwierigkeiten bestehen gelegentlich zu Wegen in die Natur. Trotzdem erscheint dieses
Freizeitverkehrs-Segment  hinsichtlich seiner eigenstindigen Motivation in einer Weise
charakteristisch fiir den Freizeitverkehr, dass im Folgenden eine eigenstindige Betrachtung erfolgt,
wann immer das moglich ist. Die in den drei anderen Freizeitverkehrs-Segmenten charakteristischen
Kategorien Zielgebundenheit und Offnungszeiten entfallen, da dieses Segment ja gerade auszeichnet,
dass es keine Zielorte im engeren Sinn gibt. Gleichwohl gibt es rdumlich bevorzugte Gebiete,
LHatreifreviere”, die das Unterwegssein attraktiv und zum Erlebnis oder zur Erholung machen
(Wander- und Radwanderwege, Uferpromenaden, Inline-Strecken, Waldgebiete, Flussldufe, etc.).

Die meisten Wege dieses Freizeitverkehrs-Segment werden zu Full auf Spaziergingen zuriickgelegt,
nur wenige auf Spazierfahrten. Bei den Entfernungen kehrt sich das Verhéltnis allerdings um, so dass
der Anteil an Spazierfahrten - mit Auto, Motorrad oder Fahrrad - mit durchschnittlichen Entfernungen
von 35 km samstags und 41 km sonntags gerade fiir die Betrachtung des MIV sehr an Bedeutung
gewinnt (Tabelle 10).

(2) Spezialfall: Reisezweck Transfer
Ein Teil der Reisen fiihrt nicht zum Startort zuriick, sondern zu einem anderen Ubernachtungsort. Der
Reisezweck Transfer bezeichnet solche Reisen zum Wechsel des Ubernachtungsortes, die
e den Wegezweck (Kurz-) Urlaub enthalten, also die Hin- oder Riickreise vom Urlaubsort bezeich-
nen, unabhingig davon, welche weiteren Aktivititen auf einer solchen Reise ausgeiibt werden
oder
e nur mit dem Wegezweck ,,nach Hause* kodiert sind und ihren Startort auerhalb Kolns haben,
womit es sich um Riickreisen von Ubernachtungen auBerhalb Kélns handelt.®’
Riickreisen nach Hause mit Startort in Koln und ohne weitere Zweckangaben werden als Soziale
Kontakte kodiert, weil davon auszugehen ist, dass es sich um Riickreisen von Ubernachtungen bei
Freund/innen oder Verwandten handelt.”® Der Reisezweck Transfer fasst damit also solche
Freizeitreisen zusammen, die entweder zum (Kurz-)Urlaub gehéren oder die nur zur Riickreise von
Ubernachtungen auBerhalb Kélns dienen. Ob es sich um Riickreisen von Freizeit- oder Urlaubsreisen

handelt oder ob berufliche oder sonstige Griinde der Reiseanlass waren, ist unbekannt.

5 Vgl. FuBnote 63.

%7 Diese Reisen sind nicht fiir das Verkehrsaufkommen, jedoch fiir den Verkehrsaufwand am Wochenende von
erheblicher Bedeutung (vgl. Kapitel 3.2.3).

% Durch eine intensive und zeitaufwendige Kontrolle der erfassten Wegeprotokolle ist gewihrleistet, dass es sich
nicht um methodenbedingte Artefakte handelt, die etwa durch unvollstindige Angaben zu den Reisen entstehen

konnten.
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(3) Zuordnung der Reisezwecke nach Freizeitverkehrs-Segmenten

Nach diesen beiden ersten definitorischen Klarungen, ist es nun méglich, den Reisezweck einer Reise

anhand der darin auftretenden Kombinationen von Freizeitverkehrs-Segmenten zu bestimmen (vgl.

Tabelle 9):

Aufgrund der quantitativen Bedeutung bei den Reisehdufigkeiten wird neben Sozialen Kontakten
(8%) und Freizeit-Infrastruktur (14%) auch die Kombination von beiden als eigener Reisezweck
(,,Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte*, 8%) definiert.

Fortbewegung (5%) wird als Reisezweck definiert®.

Es gibt nur vergleichsweise wenig Reisen, die alleine dem Freizeitverkehrs-Segment Natur dienen
(2%). Haufiger sind solche Reisen zugleich mit Fortbewegung verbunden (8%). Diese Reisen
werden zu einem Reisezweck zusammengefasst, der erneut mit ,Natur bezeichnet wird.
Kombinationen der Segmente Natur und Fortbewegung in einer Reise werden also mit dem
Reisezweck Natur bezeichnet.

Das gemeinsame Auftreten von Freizeitaktivititen mit Pflichten - worunter alle Aktivitdten
zusammengefasst werden, die nicht der Freizeit zugeordnet werden - bedarf einer Losung bei der
Zuordnung der Reisezwecke, da sich nicht alleine aufgrund der durchgefiihrten Aktivitdten
entscheiden ldsst, ob Freizeit- oder Pflichtzwecke bei einer Reise dominieren. Aufgrund des
Interesses an Freizeitaktivititen wurden Reisen, die zahlenmidflig mehr Freizeit- als
Pflichtaktivititen enthalten, als Freizeitreisen interpretiert. Die mit diesen Reisen verbundenen
Pflichtaktivititen werden bei der Zuordnung der Reisezwecke vernachlissigt.”” Reisen, die
mindestens so viele Pflicht- wie Freizeitaktivitdten enthalten, werden als ,,Pflichten & Freizeit®
kodiert. Die hidufigen Kombinationen von Sozialen Kontakten mit Pflichten werden somit
entweder als Soziale Kontakte kodiert - wenn sie zahlenmifig iiberwiegen - oder als ,,Pflichten &
Freizeit®.

SchlieBlich bleibt zu kldren, welchen Reisezweck die weiteren auftretenden Aktivitdtskombina-
tionen zugeordnet bekommen. Jeweils eine eigene Kodierung zu vergeben, widerspricht dem Ziel
einer einfachen Systematik als Basis fiir die weitere Analyse. Die Betrachtung der Fallzahlen der
auftretenden Kombinationen fiihrte in Verbindung mit inhaltlichen Uberlegungen zu der
Entscheidung, grundsitzlich alle Reisen mit der Kategorie Natur zum Reisezweck ,,Natur*

zusammenzufassen. So werden liangere Reisen, die einer naturbezogenen Aktivitdt und weiteren

% Die Haufigkeit des Reisezwecks Fortbewegung ist mit 5% aller Reisen am Wochenende im Vergleich zu den

anderen Reisezwecken relativ niedrig. Wenn aufgrund der niedrigen Fallzahlen nétig, werden in den folgenden

Kapiteln die Reisezwecke Natur und Fortbewegung zu einem gemeinsamen Reisezweck Natur/Fortbewegung

zusammengefasst.

70 ZahlenmiBig war dies bei 89 Reisen an einem mittleren Wochenendtag bzw. bei 7% der Reisen der Fall.
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Freizeitaktivititen - Soziale Kontakte oder Freizeit-Infrastruktur - dienen, vermutlich hdufig von
der naturbezogenen Aktivitdt hinsichtlich der Auswahl des Reiseziels stark beeinflusst. Auch
Besuche von Freizeit-Infrastruktur - z.B. Ausflugslokale - richten sich im Allgemeinen stark nach
den Naturzielen.

Bei Reisen ohne naturbezogene Aktivititen, in denen neben Fortbewegung noch weitere
Freizeitkategorien auftraten - d.h. Soziale Kontakte oder Freizeit-Infrastruktur - wird angenom-
men, dass die Fortbewegung eher in Ergidnzung zu den weiteren Aktivitidten steht. Haufig handelt
es sich etwa um innerstidtische Spazierginge”', die im Zusammenhang mit Besuchen oder dem
Aufsuchen von Lokalen erfolgen. Als Reisezweck erfolgt in diesen Fillen die Zuordnung ohne

weitere Beriicksichtigung von Fortbewegung (vgl. Tabelle 9).

Zusammenfassend gelten fiir die Reisezwecke folgende definitorische Regeln:

1.

Reisen, welche den Wegezweck (Kurz-) Urlaub enthalten oder lediglich der Heimreise dienen,
d.h. keine weiteren Aktivitdten beinhalten, werden als Transfer kodiert. Abweichend davon wird
im Fall einer Heimreise mit Startort innerhalb Kolns diese als Sozialer Kontakt kodiert.

Falls nur entweder ein Freizeitverkehrs-Segment oder eine Pflicht in einer Reise genannt wird,
dann wird der Reisezweck ebenso definiert.

Falls gleichzeitig Pflichten und Freizeitaktivitdten auftreten, wird gepriift, ob die Zahl der
Freizeitaktivititen die Zahl der Pflichten iibersteigt. Ist das der Fall, werden die Pflichtaktivitdiiten
bei der folgenden Kodierung der Reisezwecke nicht weiter beriicksichtigt und die Kodierung
erfolgt wie unter 4. beschrieben. Anderenfalls, also wenn die Zahl der Pflichtaktivitditen
mindestens so grof3 ist wie die Zahl der Freizeitaktivititen, wird der Reisezweck als ,, Pflichten &
Freizeit* definiert.

Falls Aktivititen aus mehreren Freizeitverkehrs-Kategorien und keine Pflichten auf der Reise
durchgefiihrt werden, wird der Reisezweck mit ,, Natur  kodiert, wenn Natur als Freizeitverkehrs-
Segment genannt wird. Werden Soziale Kontakte und Freizeit-Infrastruktur genannt, erfolgt die
Kodierung - unabhdngig davon, ob auch noch Fortbewegung genannt wird - als ,, Freizeit-
Infrastruktur & Soziale Kontakte “. Soziale Kontakte und Fortbewegung in einer Reise werden als
,Soziale Kontakte” sowie schlieflich Freizeit-Infrastruktur und Fortbewegung als ,, Freizeit-

Infrastruktur kodiert.

Die Definition der Reisezwecke hat den Vorteil einer erheblichen Komplexititsreduktion, weil die

Freizeitreisen nun mit fiinf Reisezwecken beschrieben werden kénnen. Es muss jedoch die Frage

gestellt werden, ob diese Reduzierung der Komplexitit - also die Reduzierung aller moglicherweise

auftretenden Aktivitdtskombinationen auf nur fiinf Félle - dem Gegenstand gerecht wird. Im Detail

"I Die Freizeitaktivititen »dpazieren gehen im Griinen™ kann hier nicht auftreten, da das Segment Natur bei

diesen Reisen nicht auftritt.
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stellen sich zwei Fragen:

1. Erscheint die Reduzierung von Freizeitaktivititen auf Freizeitverkehrs-Segmente gerechtfertigt
und

2. kann die Zusammenfassung aller auftretenden Kombinationen von Freizeitverkehrs-Segmenten zu

fiinf (Freizeit-) Reisezwecken hinreichend begriindet werden?

Tabelle 9: Hiufigkeit der Kombination von Reiseaktivititen und Definition der Reisezwecke

)
5 s Mittlerer
ol o3 %0 Wochenendtag
- V=R 3| 8
NIRRT ?57 © Reisen % Definition des Reisezwecks
X X X X 4 0
X X X 2 0
X X X 9 1
X X 5 0
X X X 13 1 Natur
X X 5 0
X X 106 8
X 29 2
X | X | X 4 0 Freizeit-Infrastruktur &
X X 108 8 Soziale Kontakte
i X 12 3 102 Soziale Kontakte
i X 11855 114 Freizeit-Infrastruktur
X 61 5 Fortbewegung
55 4 Transfer
X X X X X 3 0
X X X X 1 0
X X X X 4 0
X | X | X 4 0
X X X X 2 0
X X X 2 0
X X X 6 0
X | X 12 1 Pflicht & Freizeit "
X X X X 1 0
X X X 33 2
X X X 1 0
X X 80 6
X X X 1 0
X X 32 2
X X 4 0
X 403 30 Pflicht




&3

Gesamt | 1353 | 100 |

™ Wenn die Zahl der Freizeitaktivititen gegeniiber der Zahl der Pflichten iiberwiegt,
erfolgt die Zuordnung zu einem Freizeit-Reisezweck (vgl. die Definition der
Reisezwecke).

Lesebeispiel: Die Kombination der Reiseaktivititen ,,Soziale Kontakte mit
,Freizeit-Infrastruktur wird in 8% (bzw. 108 Reisen) aller auftretenden
Kombinationen von Reiseaktivititen genannt und mit dem Reisezweck ,Freizeit-
Infrastruktur & Soziale Kontakte kodiert.

Auf 71% aller Freizeitreisen am Wochenende werden jeweils nur die Freizeitverkehrs-Segmente des
zugehorigen Reisezwecks genannt (vgl. Tabelle 9). Sogar 85% der Freizeitreisen sind es, wenn der
Fall hinzugenommen wird, dass auf einer Reise gleichzeitig Natur und Fortbewegung durchgefiihrt
wird und diese Reisen mit dem Zweck Natur bezeichnet werden. Fiir alle diese Félle erscheint die
Zusammenfassung in dem jeweiligen Reisezweck unproblematisch. Vor dem Hintergrund der oben
dargelegten Argumente fiir die beschriebenen Zuordnungen der Reisezwecke scheinen - so die
Antwort auf Frage 2 - auch diese restlichen 15% zumindest inhaltlich begriindet.

Die erste Frage fiihrt im Grunde darauf zuriick, ob die Freizeitverkehrs-Segmente die Freizeit-
aktivitdten geniigend gut hinsichtlich des damit verbundenen individuellen Verkehrshandelns abbilden
- d.h. heterogen zwischen verschiedenen und homogen’ innerhalb eines Freizeitverkehrs-Segments
sind. Die Entscheidungen, die zur Konstruktion der Freizeitverkehrs-Segmente fiihrten, wurden
offengelegt und erscheinen der Fragestellung angemessen. Solange iiber das Verkehrshandeln in der
Freizeit jedoch nicht mehr bekannt ist, ist die Frage ohnehin nicht abschlieBend beantwortbar,

welches fiir ein Verstehen oder Erkldren des Freizeitverkehrs die geeignetste Unterteilung ist.

7 Dies ist die Grundvoraussetzung jeder Klassifikation (vgl. Bacher 1996: 2)
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3.2 Freizeitreisen am Wochenende - Ergebnisse der Wegeprotokolle

Die Auswertung der Wegeprotokolle wird zundchst auf die durchgefiihrten Freizeitaktivititen
bezogen (3.2.1); in einem zweiten Schritt erfolgt der Vergleich zwischen der Verkehrsteilnahme der
Befragten an Werktagen, Samstagen und Sonntagen (3.2.2). Erst im dritten Schritt werden die
(Freizeit-) Reisezwecke nach ihrer Bedeutung fiir Reisehdufigkeiten, -distanzen und -zeiten (3.2.3)
sowie die Verkehrsmittelnutzung (3.2.4) ndher untersucht. AbschlieBend wird kurz auf Reisen mit
Ubernachtungen eingegangen, fiir die der Verkehrsaufwand bei den Auswertungen auffillig hoch lag

(3.2.5).

3.2.1 Freizeitaktivititen - Freizeitraume
Freizeitaktivititen

Die Konstruktion der Reisezwecke im vorangegangenen Kapitel 3.1.3 erfolgte aufgrund der
Annahme, dass die verwendeten Freizeitverkehrs-Segmente hinsichtlich des Verkehrsautkommens
und -aufwands bedeutsam im Freizeitverkehr am Wochenende sind. Um dieses zu belegen und um die
Bedeutung einzelner Freizeitaktivitidten darzustellen, wird im vorliegenden Kapitel noch einmal auf
das Wegekonzept zuriickgegriffen, welches den Vergleich der einzelnen Aktivititen ermoglicht.
Danach (ab Kapitel 3.2.2) wird nur noch das Reisekonzept verwendet”.

Die Betrachtung der mittleren Haufigkeiten, Distanzen und Léngen je Weg (Tabelle 10) zeigt die
Bedeutung, die Soziale Kontakte - und zwar sowohl Verwandte als auch Freund/innen und Bekannte -
im Freizeitverkehr am Wochenende haben. Ahnliches gilt fiir die Freizeit-Infrastruktur, wobei
besonders Gastronomie und Tanz, der Besuch von Ausstellungen und Museen sowie das Ausiiben von
Sport wichtig sind. Die Haufigkeiten und Distanzen fiir Natur und Fortbewegung sind niedriger als fiir
die beiden anderen Freizeitverkehrs-Segmente.

Auffillig ist bei den zuriickgelegten Entfernungen der grofle Anteil der Heimwege: Sowohl am
Samstag als auch am Sonntag werden im Durchschnitt knapp 30 km fiir Heimwege zurtickgelegt, was
sonntags etwa 60% der zuriickgelegten Entfernungen entspricht. Auch die mittleren Wegeldngen fiir
Heimwege sind am Sonntag grof3 im Vergleich zu Samstagen und Werktagen (Tabelle 10). Ursache
hierfiir sind in erster Linie Riickreisen von Ubernachtungsorten. Solche Transferreisen werden von
der Erhebung in Wegeprotokollen am Wochenende nur unvollstindig erfasst. So sind z.B. fiir
Wochenendausfliige mit Ubernachtung zwar hiufig die Riickwege enthalten, wenn sie sonntags statt-
finden, nicht jedoch die Hinwege, die liblicherweise bereits am Freitag erfolgen. Eine Auswertung der

Wegeprotokolle kann diesen Riickwegen nur zum Teil gerecht werden (vgl. Kapitel 3.2.5).

3 Die Kenntnisse iiber die Bedeutung der einzelnen Freizeitaktivititen flossen bereits in die Konstruktion der
Freizeitverkehrs-Segmente ein und werden nur aus darstellungstechnischen Griinden erst an dieser spéten Stelle

platziert.
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Tabelle 10: Mittlere Wegehiufigkeiten, Verkehrsaufwand und Wegelingen nach Aktivititen

und Wochentagstyp
Wegehdufigkeiten Verkehrsaufwand Wegelingen
(Wege je Person) (km je Personen) (km je Weg)

Sa. So. We. Sa. So. We. Sa. So. We.
zum Arbeitsplatz 0,10 0,05 0,52 1,46 0,55 6,11 14,39 11,11 11,68
dienstlich, geschdftlich 0,04 0,03 0,25 4,75 2,49 7,20 117,46 84,44 29,81
Summe Beruf 0,14 0,08 0,77 6,21 3,04 13,31 43,72 38,61 17,40
zum Ausbildungsort (0,01) (0,00) 0,09 (0,12) (0,00) 0,84 (10,09)  (1,50) 9,70
Fort- und Weiterbildung (0,01) (0,00) (0,01) | (0,19) (0,04) (0,13) | (21,63) (11,33) (10,64)
Summe Ausbildung 0,02) (0,000 0,10 (0,31) (0,04) 0,97 (14,95) (7,40) 9,81
Kinder begleiten 0,03 (0,02) 0,08 0,16 (0,13) 0,28 5,18 (8,20) 3,53
Kinder zu Freizeit begleiten (0,02) (0,01) (0,02) | (0,04) (0,05) (0,04) (2,41) (3,58) (1,89)
andere Personen begleiten 0,09 0,09 0,09 2,61 1,44 1,24 30,67 16,12 13,39
Summe Begleitung 0,14 0,12 0,19 2,81 1,62 1,56 20,96 13,65 8,13
private Erledigung 0,17 0,06 0,31 1,38 2,87 1,53 8,27 46,02 491
Wartung von Verkehrsmitteln (0,02) (0,01) (0,02) | (0,12) (0,02) (0,10) (6,65) (2,22) (5,35)
Versorgung Familie, Bekannte (0,02) (0,02) (0,02) | (0,05) (0,16) (0,14) (3,06) (9,53) (7,59)
Einkauf tdglicher Bedarf 0,65 0,07 0,46 1,78 0,12 1,73 2,72 1,68 3,74
Vorratskauf 0,10 (0,00) 0,08 0,66 (0,00) 0,58 6,68 - 7,64
Summe Versorgung 0,96 0,16 0,89 3,99 3,17 4,08 4,19 19,46 4,60
Verwandte, Partner/in besuchen 0,22 0,24 0,13 6,64 4,17 1,47 29,64 17,49 11,59
Bekannte, Freund/innen besuchen 0,20 0,14 0,10 3,32 2,91 0,87 16,58 20,99 8,82
Bekannte, Freund/innen treffen 0,08 0,04 0,03 0,62 0,36 0,18 8,20 9,43 6,04
Gesellschaftliches Engagement 0,04 0,10 0,02 0,18 0,38 0,17 4,03 3,92 7,18
Kurse (Hobby, Tanzen, ...) (0,00) (0,00) (0,01) | (0,03) (0,01) (0,04) | (10,00) (2,33) (3,90)
Summe Sozialer Kontakt 0,54 0,52 0,29 10,79 7,83 2,73 21,58 15,67 9,82
Einkaufsbummel, Shopping 0,08 (0,00) 0,06 0,79 (0,05) 0,28 9,60 (14,33) 4,94
Gastronomie, Disco, Tanz 0,24 0,17 0,15 1,66 1,27 0,58 7,02 7,24 3,84
Museum, Ausstellung u.d. 0,03 0,04 (0,01) 1,55 1,17 0,72) 58,92 32,39 (73,44)
Kino, Theater, Konzert, u.d. 0,04 0,03 (0,01) | 0,34 0,17 (0,06) 8,00 5,16 (5,89)
Jahrmarkt, Strafien-, Vereinsfest 0,05 0,09 (0,00) 0,57 0,56 (0,01) 11,93 6,10 (3,00)
Attraktionen (Zoo, Freizeitpark) (0,00) (0,01) (0,00) | (0,17) (0,10) (0,01) | (38,25) (18,80) (8,00)
Sportveranstaltung besuchen (0,01) (0,02) (0,01) | (0,18) (0,12) (0,02) | (14,08)  (5,58) (4,40)
Sport ausiiben (aktiv) 0,06 0,07 0,09 1,21 1,10 0,64 19,03 16,48 7,26
Summe Freizeit-Infrastruktur 0,51 0,43 0,33 6,47 4,54 2,32 12,53 10,47 7,14
Weg ins Griine, in die Natur 0,05 0,05 0,02) | 0,57 0,63 (0,09) 12,50 11,94 (4,16)
Schrebergarten, Wochenendhaus 0,06 0,04 0,04 0,47 0,69 0,27 8,35 16,95 7,14
Friedhof 0,03 0,03 (0,01) | 0,14 0,17 (0,11) 4,19 5,23 (7,54)
Summe Natur 0,14 0,12 0,07 1,18 1,49 0,47 8,72 11,80 6,37
Spazieren gehen im Griinen 0,14 0,18 0,09 0,58 0,92 0,32 4,18 5,03 3,66
Spazieren gehen in der Stadt 0,07 0,09 0,06 0,28 0,47 0,20 441 5,55 3,49
Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue 0,03 0,04 (0,02) 1,25 1,35 (0,49) 44,00 34,28 (23,47)
Summe Fortbewegung 0,24 0,31 0,17 2,11 2,74 1,01 9,13 8,92 6,08
(Kurz-) Urlaub (0,01) (0,00) (0,00) | (2,48) (0,82) (0,03) |(324,71) (750,00) (10,67)
Sonstiges 0,07 0,03 (0,01) | 0,62 0,10 (0,83) 9,13 4,04 (95,00)
Summe Sonstiges 0,08 0,03 0,01) | 3,10 0,92 (0,86) 41,14 35,13 (72,00)
nach Hause 1,56 1,08 1,65 29,57 29,41 14,79 18,96 27,32 8,94
Gesamt 4,06 2,57 4,23 63,40 50,47 39,84 15,65 19,63 9,44

Abkiirzungen: Sa.=Samstag, So.=Sonntag, We.=Werktag. Die Klammern bezeichnen Fdlle mit weniger als 20 erfassten Wegen.
Bei 726 der insgesamt 9942 erfassten Wege, wurden zwei Zwecke angegeben. Diese Wege wurden bei jeder der genannten
Aktivititen berticksichtigt. Deshalb ergeben sich Abweichungen zwischen den Spaltensummen und den Gesamtwerten.

N=915 ausgewertete Wegeprotokolle an Samstagen, Sonntagen und Werktagen
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Aktionsraume: Raumliche Verteilung der Freizeitaktivititen

Mit dem theoretischen Konzept des Aktionsraums (vgl. Kapitel 2.2.2) verbindet sich unter anderem
die Vorstellung, dass sich die Individuen vorzugsweise nur in einem Teilausschnitt des
topographischen Raums bewegen. Die Angaben in den Wegeprotokollen ermoglichen keine Angaben
iiber die wirklichen Aktionsrdume einzelner Individuen. Jedoch kann aufgrund der Angaben aller
Befragten je Befragungsviertel iiberpriift werden, ob es Muster fiir die Ausiibung einzelner
Freizeitaktivitdten gibt. Aus diesen Mustern ist es dann auch mdglich, auf die Struktur der indivi-
duellen Aktionsrdume fiir diese Freizeitzwecke zuriickzuschlieen.

Die Kartendarstellungen (Karten 2-5 im Anhang) zeigen, dass sich die aufgesuchten Gelegenheiten
fiir Freizeitaktivitdten am Sonntag™ tendenziell auf eine Ellipse mit den Schwerpunkten am Wohnort
und in der Innenstadt” konzentrieren. Dies ldsst sich bei den weiter von der Innenstadt entfernt
gelegenen Befragungsvierteln Rath und Longerich am deutlichsten beobachten. In Zollstock ist das
Muster ebenfalls noch prinzipiell erkennbar. Eine interessante Abweichung ist fiir das innerstadtische
Belgische Viertel zu beobachten, wo sich weniger eine Ellipse als durch das Zusammenfallen von
Wohnort und Innenstadt ein Kreis bildet, um den herum sich die aufgesuchten Gelegenheiten

anordnen.

Réumliche Verteilung der Freizeitgelegenheiten

Im vorangehenden Kapitel 3.1.3 waren die vermuteten rdumlichen Lagen ein Charakteristikum fiir die
Zusammenfassung der Freizeitaktivititen zu den dort neu definierten Freizeitverkehrs-Segmenten. Im
Folgenden wird nun iiberpriift, ob sich die dortigen Behauptungen zur rdumlichen Verteilung der
Gelegenheiten bei der Auswertung der Wegeprotokolle bestéitigen. Die Befragten gaben fiir Soziale
Kontakte Ziele an, die sonntags im Raum dispers verteilt liegen, wie das bei der Herleitung des
Freizeitverkehrs-Segments auch angenommen wurde (Karte 6 im Anhang). Haufungspunkte der
Gelegenheiten liegen in den Befragungsvierteln sowie in der Innenstadt. Wéhrend sich die Sozialen
Kontakte widhrend der Woche auf das Stadtgebiet und die Landkreise der direkten Umgebung
konzentrieren, werden samstags und sonntags verstarkt auch Orte in groferer Entfernung aufgesucht.

Aktivitdten des Segments Freizeit-Infrastruktur folgen am Sonntag nur zum Teil der vorhergesagten
Konzentration auf zentrale Gelegenheiten (Karte 7 im Anhang). Zwar ist die Bedeutung der
Innenstadt erkennbar, gleichzeitig sind aber auch die Wohnviertel sowie weitere Zielorte hiufige
Aktivitdtsorte. Ursache hierfiir ist zum einen die Vielfalt der in diesem Segment erfassten Aktivitéten,

die nicht notwendig der zentralen Lage folgen: So liegt z.B. eine Freizeit-GroBeinrichtung wie das

™ Die Darstellung beschrinkt sich auf die rdumliche Verteilung der Aktivititen an Sonntagen. An Samstagen
ergeben sich geringe Unterschiede wegen der Bedeutung von Geschiftsoffnungszeiten, die in diesem
Zusammenhang aber von untergeordneter Bedeutung sind.

™ Vgl. Dijst (1999a, b) und Schwesig (1988) mit dhnlichen Aussagen zur rdumlichen Form von Aktionsraumen.
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Phantasialand Briihl in der Peripherie Kolns, andere - wie Gaststétten und Sportanlagen - liegen iiber
das gesamte Stadtgebiet verteilt. Auch werden Ausfliige zur Besichtigung oder zum Einkaufsbummel
in andere Stadte der Umgebung unternommen.

Wegen der vergleichsweise niedrigen Zahl der Falle (vgl. Tabelle 10) sowie der schon angesproche-
nen Ahnlichkeit der Aktivititen werden Ziele der Freizeitverkehrs-Segmente Natur und Fort-
bewegung in einer gemeinsamen Karte dargestellt (Karte 8 im Anhang). Stdrker als bei Sozialen
Kontakten und Freizeit-Infrastruktur sind die Gelegenheiten fiir Natur und Fortbewegung auf wenige
Zielgebiete konzentriert. Innerstddtisch sind das im wesentlichen die Wohnviertel und umgebende
Stadtteile sowie die Innenstadt. Weitere Gelegenheiten sind eher unbedeutend. AuBlerhalb Kd&lns sind

besonders das Bergische Land, das Ausland und auch die Eifel” als Ziele gefragt.

3.2.2 Mobilitiatskennziffern von Werktags- und Wochenendreisen im Vergleich

Trotz aktueller Verdnderungen und zu beobachtender Auflésungstendenzen ist der Wochenrhythmus

weiterhin ein wichtiges Strukturierungsmerkmal im Alltag. Dominieren an Werktagen Aufgaben der

Erwerbs- und Reproduktionsarbeit und an Samstagen besondere Reproduktionsaufgaben, so sind

Sonntage fiir viele weitgehend frei von Verpflichtungen - jedenfalls weitgehend von Einkaufskonsum

(vgl. Kapitel 2.3.1). Inwiefern die verdnderten Tagesrhythmen und -aktivititen an Samstagen und

Sonntagen im Vergleich zu Werktagen die Mobilitétsteilnahme, Reisehdufigkeiten, -entfernungen und

-verkehrsmittel beeinflussen, zeigen die folgenden Ergebnisse der Analyse. Der Vergleich der

Mobilititskennziffern (Tabelle 11) zeigt, dass

e an Sonntagen weniger Personen mobil sind (79%) als an den anderen Wochentagen (samstags
89% und werktags 94%),

e die Zahl der Reisen an Werktagen und Samstagen mit 1,7 bzw. 1,8 Reisen je Person etwa konstant
ist, am Sonntag aber auf 1,2 deutlich absinkt,

e an Samstagen und Sonntagen mit durchschnittlich 63 bzw. 50 km je Person weitere Strecken
zurlickgelegt werden als an Werktagen mit 40 km je Person,

e zugleich die mittleren Reiseldngen von 23 km je Reise am Werktag iiber 36 km am Samstag auf
42 km am Sonntag ansteigen und

e die Reisezeiten je Person am Samstag zwar etwas hoher und am Sonntag etwas niedriger im
Vergleich zu Werktagen liegen, die Reisezeiten sich insgesamt jedoch nur vergleichsweise

geringfiigig unterscheiden.

7% Die Eifelziele wurden wie alle rheinland-pfilzischen Ziele in die Kategorie Siiddeutschland subsumiert,

innerhalb derer sie einen bedeutenden Anteil haben.
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Tabelle 11: Kennzahlen der Mobilititsteilnahme fiir Wege und Reisen

Werktag — Samstag  Sonntag

N 915 915 915
Anteil Mobile (%) 94% 89% 79%
Reisehdufigkeit (je Person) 1,7 1,8 1,2
Reisehdufigkeit (je mobiler Person) 1,8 2,0 1,5
Reiseaufwand (km je Person) 40 63 50
Reisezeit (min je Person) 93 99 86
Reiseldnge (km je Reise) 23 36 42
Wegezahl (je Person) 4,2 4,1 2,6
Wegezahl (je mobiler Person) 4,5 4,6 33
Wegezahl (je Reise) 2,5 2.3 2,2
N =915 ausgewertete Wegprotokolle an Samstagen und Sonntagen

Festzuhalten bleibt, dass der Anteil mobiler Personen und die Reisehdufigkeiten sich samstags nur
geringfiigig von Werktagen unterscheiden, sonntags jedoch deutlich niedriger als werktags liegen. Die
trotzdem groBeren Reiseweiten an beiden Wochenendtagen je Person ergeben sich aufgrund der
grofleren mittleren Distanzen der Wochenendreisen. Die vergleichsweise wenig verdnderten
Reisezeiten verweisen auf die hoheren mittleren Reisegeschwindigkeiten bei Reisen am Wochenende
oder auch in anderen Worten: Am Sonntag reisen weniger Leute weiter und schneller.

Die Betrachtung der Zahl der zuriickgelegten Wege - wie in der Verkehrsforschung im Allgemeinen
iiblich - zeigt d4hnliche Resultate wie die Reisehdufigkeiten: Samstags ist die Zahl der Wege je Person
(4,1) in etwa so grofl wie werktags (4,2), wihrend sie sonntags deutlich abfillt (2,6). Die Zahl der
Wege, die je Reise durchgefiihrt werden, sinkt von werktags 2,5 auf samstags 2,3 bzw. sonntags 2,2.
Der verbreitete Einsatz des Wege- statt des Reisekonzeptes (vgl. Kapitel 3.1.3) wird mitunter mit der
Behauptung gerechtfertigt, dass fast alle Reisen aus zwei Wegen bestiinden. Langere Wegeketten sei-
en insofern statistisch unbedeutende Ausnahmen, welche den Erhebungsaufwand des Reisekonzeptes
nicht rechtfertigten. Die Ergebnisse der vorliegenden Analyse widersprechen jedoch der Vorstellung,
dass alleine die Zwei-Wege-Reisen statistisch bedeutsam sind. Es zeigt sich vielmehr ganz im
Gegenteil, dass von allen an den drei Stichtagen erfassten Reisen 13% aus nur einem Weg, 61% aus
zweil Wegen und etwa ein Viertel aus drei oder mehr Wegen bestehen (vgl. Tabelle 12).

Je nach Reisezweck schwankt der Anteil der Zwei-Weg-Reisen zwischen 0% und {iiber 80%.
Umgekehrt bestehen Reisen fiir Fortbewegung zu 81% am Wochenende aus nur einem Weg und
Kombinationen zu Freizeit-Infrastruktur & Sozialen Kontakten bestehen zu mehr als der Hélfte der
Reisen aus mindestens drei Wegen. Moglicherweise ist die in der Verkehrsforschung leider iibliche

Konzentration auf spezielle Pflichtwege - Beruf, Ausbildung, Versorgung - eine der Ursachen fiir die
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bisherige Vernachlidssigung dieser komplexeren Aktivitdtskopplungen. Dass viel dabei verloren geht,
zeigt der hohe Anteil von Pflichten, die mit Freizeitaktivititen bei komplexeren Wegemustern
kombiniert werden, und die Verbreitung dieser Kombinationen an Werktagen. All dies bestétigt sehr
die Vermutung, dass Kopplungen von Aktivititen ein typisches Phdnomen unter zeitlichen
Restriktionen sind, welche werktags in Verbindung verschiedener Anforderungen aus Berufs-,

Versorgungsarbeit und freier Zeit entstehen (vgl. Beik 2000).

Tabelle 12: Wegehiufigkeit je Reise nach Zweck und Wochentagstyp

Werktag Mittlerer Wochenendtag
Reisen mit ... Wegen (%) Reisen mit ... Wegen (%)
Reisezweck N 1 2 >3 g N 1 2 >3 17
Freizeit-Infrastruktur 122 1% 84% 16% 2,2 203 1% 82% 17% 2,2
Freizeit-Infrastr. & Soz. Kontakte 55 0% 47% 53% 2.9 134 0% 48% 52% 2.9
Sozialer Kontakt 100 16% 73% 11% 2,0 190 16% 75% 9% 2,0
Natur 126 48% 31% 21% 1,9 209 43% 28% 29% 2,1
Fortbewegung 49 92% 6% 2% 1,1 62 81% 10% 9% 1,3
nur Pflichten 930 0% 76% 23% 2,5 416 0% 84% 16% 2,2
Pflichten mit Freizeit 168 0% 14% 86% 3,9 99 0% 26% 74% 33
Transfer (10) | (90%) | (0%) | (10%) 1,5 42 94% 1% 5% 1,1
Gesamt 1560 9% 63% 29% 2,5 1353 16% 60% 24% 2,2

N=915 Wegeprotokolle an Werktagen, Samstagen und Sonntagen

3.2.3 Reisehiufigkeiten, -distanzen und -zeiten nach Reisezwecken

Als Freizeitreisen werden im Folgenden die Reisen mit den Zwecken Freizeit-Infrastruktur, Freizeit-
Infrastruktur & Soziale Kontakte, Soziale Kontakte, Natur und Fortbewegung zusammengefasst. Auch
Transferreisen sind von ihrem Charakter her wahrscheinlich tiberwiegend Freizeitreisen, werden hier
und im Folgenden jedoch stets getrennt behandelt (vgl. Kapitel 3.2.5). Als Pflichtreisen werden die
Reisen mit den Reisezwecken Pflicht sowie Pflicht & Freizeit zusammengefasst, in welchen

definitionsgemif die Pflichtaktivitdten mindestens so hiufig auftreten wie Freizeit-aktivititen.
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Abbildung 10: Reisehidufigkeit nach Zwecken Abbildung 11: Reisedistanzen nach Zwecken

und Wochentagen und Wochentagen
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Tabelle 13: Reisehiufigkeit, -distanz und -zeit je Person nach Zweck und Wochentag

Wochenende
Werktag Samstag Sonntag Mittlerer
Wochenendtag
Reisehdufigkeit (Reisen je Person)
Freizeit-Infrastruktur 0,13 8% 0,23 13 % 0,21 18 % 0,22 15 %
Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte 0,06 4% 0,14 8% 0,15 13 % 0,15 10 %
Soziale Kontakte 0,11 6 % 0,21 12% | 0,20 17 % 0,21 14 %
Natur 0,14 8% 0,21 12% | 0,25 21 % 0,23 16 %
Fortbewegung 0,05 3% 0,06 3% 0,08 7% 0,07 5%
Pflicht & Freizeit 0,18 11% | 0,16 9% 0,06 5% 0,11 7%
Pflicht 1,02 60% | 0,73 41% 0,18 15 % 0,46 31%
Transfer 0,01 1% 0,03 2% 0,06 5% 0,05 3%
Gesamt 1,70 |100% | 1,76 |100% | 1,20 |100% | 1,48 |100%
Reisedistanz (km je Person)
Freizeit-Infrastruktur 3 6 % 5 9% 8 16 % 7 12 %
Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte 1 3% 8 12 % 5 10 % 6 11 %
Soziale Kontakte 1 3% 7 12 % 8 16 % 8 14 %
Natur 2 4% 4 7% 5 11 % 5 9%
Fortbewegung 0 1% 1 2% 2 3% 1 2%
Pflicht & Freizeit 9 24 % 8 13% 2 4% 5 9%
Pflicht 21 52% 10 16 % 6 13 % 8 14 %
Transfer 2 6 % 20 31% 14 28 % 17 29 %
Gesamt 40 100 % 63 100 % 50 100 % 57 100 %
Reisezeit (min je Person)

Freizeit-Infrastruktur 7 7% 15 15 % 13 15 % 14 15 %
Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte 3 3% 11 11 % 9 11 % 10 11 %
Soziale Kontakte 4 4% 11 11% 11 13% 11 12 %
Natur 10 10 % 19 19 % 24 28 % 21 23 %
Fortbewegung 4 5% 5 6 % 7 8% 6 7%
Pflicht & Freizeit 17 19 % 10 10 % 4 4% 7 8%
Pflicht 46 49 % 22 22 % 8 10 % 15 16 %
Transfer 2 2% 5 5% 10 11 % 8 8%
Gesamt 93 100 % 99 100 % 86 100 % 93 100 %
IN=915 Wegeprotokolle an Samstagen und Sonntagen
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Reisehiufigkeiten

Jeweils etwa ein Viertel der Freizeitreisen am Wochenende dient den Reisezwecken Natur, Freizeit-
Infrastruktur sowie Soziale Kontakte. Nur 8% der Reisen hat den Zweck Fortbewegung (Abbildung
10). Samstag und Sonntag unterscheiden sich hinsichtlich der Zusammensetzung nach Freizeitreisen
nur geringfiigig: Die absolute Zahl der Reisen ist bei der Freizeit-Infrastruktur am Samstag leicht
hoher als am Sonntag und umgekehrt am Sonntag hdher bei Reisen im Zusammenhang mit Natur und
Fortbewegung.

Die Bedeutung von Freizeit- im Vergleich zu Pflichtreisen nimmt am Wochenende wie erwartet
gegeniiber Werktagen zu. Von werktags weniger als einem Drittel steigt der Anteil der Freizeitreisen
an allen Reisen an Samstagen auf die Hélfte und sonntags auf 80%. Die absolute Zahl der
Freizeitreisen steigt von werktags 49 auf 85 bzw. 89 je 100 Personen an Samstagen bzw. Sonntagen
(vgl. Tabelle 13). Die groBere Bedeutung der Freizeitreisen an Sonntagen im Vergleich zu Samstagen
resultiert nicht aus der - nicht allzu groflen - absoluten Zunahme der Freizeitreisen an Sonntagen,
sondern vor allem aus der deutlichen Reduzierung der Pflichtreisen, deren Anteil an Sonntagen etwa
nur noch ein Viertel im Vergleich zu Samstagen betrigt.

Pflichten haben an Samstagen weiterhin eine grof3e Bedeutung fiir die Verkehrsentstehung. Es handelt
sich jedoch nicht um die gleichen Aktivititen wie werktags: An die Stelle der werktags domi-
nierenden beruflichen oder ausbildungsbezogenen Reisen treten am Samstag Reisen zur Haushalts-
versorgung, vorwiegend solche zum Einkauf alltdglicher Versorgungsgiiter. Zum Teil konnen diese
Versorgungswege auch Freizeitkomponenten aufweisen. Hierfiir war zwar im Fragebogen die
Kategorie "Shopping, Einkaufsbummel" vorgesehen, zur genaueren Unterscheidung wire jedoch ein
spezifischeres Nachfragen beziiglich des Einkaufens notwendig gewesen.”’

Transferreisen sind methodenbedingt an Werktagen untererfasst (vgl. Kapitel 3.2.5).”® Zudem ist zu
erwarten, dass Transferreisen an Werktagen vergleichsweise selten sind und eher am Wochenende
bzw. an Freitagen - die in der Erhebung als Stichtag ausgenommen waren - durchgefiihrt werden. Im
Ergebnis zeigt sich, dass die Transferreisen an Samstagen und Sonntagen gleichermallen von geringer

zahlenmiBiger Bedeutung sind, jedoch erheblichen Verkehrsaufwand verursachen.

77 Das zu beriicksichtigen hitte den Fokus der Arbeit nicht getroffen. So ist Einkaufen als Freizeitaktivitit zwar
durchaus eine Aktivitdt im Sinne der Freizeitdefinition der vorliegenden Arbeit, steht jedoch nicht in deren
Zentrum. Vielmehr wird die These vertreten, dass hierfiir als eigener Fragestellung detaillierte Erhebungen
notwendig waren; zu mehr Details vgl. Frehn 1995, 1996a, b, Dietiker 1993, Monheim 1999, Kuhn 1979.

7 Die Vorgabe war, den letzten der Befragung vorangehenden Werktag zu erfragen, der kein Freitag sein sollte.
Fiel dieser Tag mit einer Urlaubs- oder aulergew6hnlichen Reise zusammen, so sollte - wenn mdglich - auf einen
anderen, davor liegenden Tag ausgewichen werden. Zudem fithren auch allgemein bei Stichtagsbe-fragungen

iibliche Probleme zur Untererfassung von Ubernachtungsreisen (vgl. Kloas & Kunert 1993, 1994a, b).
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Reisedistanzen

Deutlich wird der wochentigliche Unterschied zwischen den Freizeit- und Pflichtreisen bei der
Betrachtung der zuriickgelegten Distanzen: Samstags werden mehr als dreimal so weite Freizeitreisen
zuriickgelegt (26 km je Person) wie werktags (7 km je Person), wihrend sich die fiir Pflichten
zurlickgelegten Strecken halbieren. Sonntags verstirkt sich diese Tendenz, so dass bei den
zuriickgelegten Entfernungen die eingangs formulierte Behauptung zutrifft, dass sich das Verhiltnis
von Pflicht- zu Freizeitreisen am Wochenende im Vergleich zu werktags umkehrt.

Die bisherigen Ausfiihrungen haben bereits zeigen konnen, dass der Entfernungsanstieg an den beiden
Wochenendtagen im Vergleich zu Werktagen nicht auf eine Zunahme von Reisen zuriickzufiihren ist.
Vielmehr ist die Zahl der Reisen am Sonntag im Vergleich zu Werktagen sogar gesunken. Die
Distanzzunahme - so wurde erldutert - folgt aus einer Zunahme der mittleren Reiseldnge am Wochen-

ende (vgl. Abbildung 13).

Abbildung 13: Mittlere Reiseliingen der Freizeitreisen nach Reisezweck und Wochentagen
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Quelle: eigene Erhebung, N = 915 ausgewertete Fragebogen mit Wegeprotokollen

Die zuriickgelegten Distanzen sind bei den Reisezwecken Soziale Kontakte, Freizeit-Infrastruktur &
Soziale Kontakte sowie Freizeit-Infrastruktur deutlich hoher als bei Natur oder Fortbewegung
(Abbildung 11). Auf Transferreisen werden trotz ihrer Seltenheit (3% der Reisen) grofe Entfernungen
am Wochenende zuriickgelegt (34 km je Person bzw. 29% aller Kilometer). Ohne Transfers
gerechnet, sind die zuriickgelegten Entfernungen an allen Wochentagen je Person etwa konstant (vgl.
Tabelle 13). Bei der Bedeutung der Transfers fiir die zuriickgelegten Distanzen am Wochenende

handelt es sich in dieser Form um ein unerwartetes Ergebnis, auf das an spédterer Stelle genauer
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eingegangen wird (Kapitel 3.2.5).

Die mittleren Reiseldngen fiir Freizeitreisen steigen von Werktagen zum Wochenende an (Abbildung
14), so dass die Entfernungszunahme am Wochenende im Wesentlichen aus einer Zunahme der
Entfernungen fiir jeden einzelnen Reisezweck folgt - und nicht wegen mehr oder anderer Aktivitéten.
Fiir die Freizeit-Infrastruktur werden an Sonntagen etwa ein Drittel weitere Strecken zuriickgelegt (38
km je Reise) als samstags (24 km je Reise). Umgekehrt nehmen die Distanzen fiir den kombinierten
Reisezweck Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte um etwa ein Drittel ab - von 54 auf 34 km je

Reise.

Reisezeiten

Ahnlich wie bereits bei den Reisehiufigkeiten und -distanzen zeigt sich auch bei den Reisezeiten
sowohl in absoluten Zeitangaben wie auch relativ zu Pflichtreisen ein deutlicher Bedeutungsgewinn
der Freizeitreisen von Werktagen liber Samstage zu Sonntagen (Abbildung 12). Fiir Fortbewegung
und Natur verbringen die Befragten mit zusammen 55 Minuten je Person einen wesentlichen Teil
ihres gesamten Zeitbudgets fiir Freizeitreisen am Wochenende (45%).

Samstage und Sonntage gleichen sich prinzipiell hinsichtlich der Reisezeiten fiir einzelne
Freizeitzwecke. Jedoch wird am Sonntag weniger Reisezeit zum Erreichen von Zielen mit Freizeit-
Infrastruktur aufgewendet und Natur und Fortbewegung haben - im Unterschied zu den Ergebnissen
fiir Reisehdufigkeiten und -entfernungen - eine stirkere Bedeutung am Sonntag als samstags (vgl.
Tabelle 13). Die im Durchschnitt groeren Zeitbudgets fiir Freizeitaktivitdten am Wochenende und

besonders am Sonntag erkldren diese erwarteten Zusammenhénge (vgl. Kapitel 2.3.1).
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3.2.4 Verkehrsmittel
Am Wochenende werden 35% aller Reisen zu Ful}, 31% mit dem MIV selbst fahrend, je 10% mit dem
MIV mitfahrend und mit dem Fahrrad sowie 9% mit dem OV zuriickgelegt.

Verkehrsmittel im Vergleich Werktag-Wochenende

Wihrend der Anteil der MIV-Selbstfahrenden beim Vergleich Werktag zu Wochenende anndhernd
konstant bleibt (32 bzw. 34%), verdoppelt sich der Anteil der MIV-Mitfahrenden von 5% an
Werktagen auf 10% am Wochenende (Abbildung 14). Der MIV-Anteil steigt somit insgesamt von
39% werktags auf 42% am Wochenende. Der hohere Mitfahrendenanteil bedeutet, dass der

Besetzungsgrad der MIV-Fahrzeuge am Wochenende héher ist als werktags.”

Abbildung 14: Anteile der Verkehrsmittel an Reisen nach Wochentagstyp

E B E

Werktag Samstag Sonntag
MIV, fahrend 34% 31% 32%
EMIV, mitfahrend 5% 10% 11%
O Sonstige 3% 4% 4%
Bus, Bahn 14% 8% 9%
Fahrrad 14% 11% 9%
[ zu FuBl 30% 36% 35%

Quelle: eigene Befragung, N =915

Fiir die je Person zuriickgelegten Distanzen als MIV-Selbstfahrende gibt es nur geringe Unterschiede
zwischen den Wochentagstypen. Jeweils werden etwa 22 km zurilickgelegt (Tabelle 14). Unterschiede
werden erneut fiir das Mitfahren im MIV deutlich. Werden an Werktagen durchschnittlich nur zwei
Kilometer im MIV mitgefahren, sind es samstags sechs und sonntags acht. Zugleich weisen die mitt-
leren Distanzen je Reise von Mit- und Selbstfahrenden an Sonntagen kaum Unterschiede auf, wahrend
werktags Selbstfahrende durchschnittlich mehr als 50% weitere Reisen als Mitfahrende unternehmen.
Mitgefahren im MIV wird an Sonntagen im Gegensatz zu Werktagen also eher auf langeren Reisen.

Die Anteile des Offentlichen Verkehrs am Wochenendverkehr liegen mit 8-9% unter den Werktags-

” Auf die Darstellung einer Schitzung des Besetzungsgrades wird hier wegen des Aufwandes verzichtet. Der

Anteil von mitfahrenden Erwachsenen steigt von werktags 0,10 auf 0,33 je MIV-Fahrt am Wochenende.
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anteilen von 14% (Abbildung 14). Der Bedeutungsverlust des OV am Wochenende zeigt sich noch
deutlicher bei den absoluten Reisehdufigkeiten: nutzen an Werktagen 100 Personen durchschnittlich
24 mal Busse oder Bahnen als Hauptverkehrsmittel auf Reisen, bleiben an Samstagen noch 15 und
sonntags nur noch 11 Reisen. Ahnlich sinken auch die mittleren Reisezeiten (Tabelle 14). Die
Reisedistanzen je Person bleiben beim Vergleich der Wochentagstypen in etwa konstant, weil die
mittleren Distanzen je OV-Reisen am Wochenende steigen (Abbildung 15).

Die niedrigeren OV-Anteile am Wochenende im Vergleich zu Werktagen lassen sich unter Beachtung
der folgenden drei Punkte besser verstehen: Erstens besteht aus Sicht der Nutzer/innen am Wochen-
ende fiir viele Ziele die Unsicherheit, ob sie - vorrangig im ldndlichen und suburbanen Raum gelegen
- iiberhaupt mit Bus und Bahn erreichbar sind. Neben moglicherweise fehlenden Streckenver-
bindungen kann auch die Erreichbarkeit zu bestimmten Tageszeiten - z.B. abends oder nachts - stark
eingeschrinkt bzw. unmoglich sein (zeit-riumliche Erreichbarkeit). Zweitens sind viele OV-
Verbindungen durch lange Umsteige- oder Fahrzeiten im Vergleich zum Pkw héufig unattraktiv.
Unkomfortable Umstiegshaltestellen, schlechte Informationen, fehlende Service-Angebote u.4.
erschweren die Nutzung von Bus und Bahn am Wochenende, deren Angebote auf werktégliche
Verkehrsstrome optimiert sind (Nutzungs- und Servicequalitidten). Und schlieBlich, drittens, besitzt
der Pkw im Vergleich zum OV am Wochenende fiir viele Freizeitziele spezifische Vorteile durch im
Allgemeinen geniigend viele Parkplitze am Zielort, keine oder wenig Staus® auf den stidtischen
StraBen sowie die hiufig fehlenden speziellen OV-Angebote zur Erreichung von Freizeitzielen.

In der reduzierten Bedeutung von Bussen und Bahnen am Wochenende spiegelt sich auch das
reduzierte Angebot des Offentlichen Verkehrs am Wochenende im Vergleich zu Werktagen. Raum-
zeitlich umfassende Angebote Offentlicher Verkehrsmittel - gleich ob als klassische Linien- oder
flexible Angebotsformen - fehlen weitgehend.

Der Anteil des nicht-motorisierten Verkehrs bleibt am Wochenende im Vergleich zu Werktagen etwa
gleich. Der Anteil des Fahrradverkehrs sinkt jedoch von 14% werktags auf 9% sonntags®', was auch
mit den Ergebnissen der KONTIV-Sonderauswertung von 1989 fiir Nordrhein-Westfalen iiberein-
stimmt (EMNID 1991c¢). Die Fahrradreisen am Sonntag - hdufig Ausfliige - fiihren im Vergleich zu

% Was natiirlich nicht auf die Fernverbindungen, d.h. Autobahnen zutrifft, auf denen Freitag und Sonntag
hauptsichliche Stautage sind.

¥! Das Sinken der Reisehiufigkeit mit dem Fahrrad ist kein methodenbedingtes Artefakt aufgrund der Umstellung
auf das Reisekonzept. Eine Auswertung nach dem Wegekonzept zeigt Fahrradanteile, die von 13% am Werktag
iiber 11% samstags auf 9% sonntags sinken. Da Fahrrdder nur relativ selten mit motorisierten Verkehrsmitteln
kombiniert werden, hat die hierarchische Zuweisung der Reiseverkehrsmittel, wonach das Fahrrad erst relativ
weit unten steht, kaum Einfluss auf den Anteil der Fahrradnutzung. Werktags ist der Fahrradanteil nach dem
Reisekonzept sogar geringfiigig hoher als nach dem Wegekonzept, was eine Folge der neuen Bezugsbasis Reisen

fur die Prozentwerte ist.



97

Werktagen iiber groflere mittlere Reiseldngen. Damit wird deutlich, dass das Fahrrad am Wochenende
nicht so hiufig fiir Ausfliige genutzt wird, wie sein Anteil am Werktagsverkehr vermuten ldsst™.
Personen, die an Werktagen das Fahrrad nutzen, steigen am Wochenende offensichtlich auf andere

Verkehrsmittel um.

Tabelle 14: Reisehiufigkeit, -distanz und -zeit nach Verkehrsmitteln und Wochentagen

Wochenende
Mittlerer
Werktag Samstag Sonntag Wochenendiag

Reisehdufigkeit (Reisen je Person)
zu Fuf3 0,51 30% | 0,63 36% | 0,41 35% 0,52 35%
Fahrrad 0,25 14% | 0,19 11% | 0,11 9% 0,15 10%
MIV, mitfahrend 0,08 5% | 0,17 10% | 0,14 11% 0,15 10%
MIV, fahrend 0,58 34% | 0,55 32% | 0,38 32% 0,47 31%
Bus, Bahn 0,24 14% | 0,15 8% | 0,11 9% 0,13 9%
Flugzeug 0,00 0% | 0,01 0% | 0,01 1% 0,01 0%
Sonstige 0,04 3% | 0,06 3% | 0,04 4% 0,05 3%
Gesamt 1,70 100% | 1,76 100% | 1,20 100% 1,48 100%

Reisedistanz (km je Person)
zu Fuf 1 4% 2 3% 1 3% 2 3%
Fahrrad 2 4% 1 2% 1 3% 1 2%
MIV, mitfahrend 2 5% 6 9% 8 16% 7 12%
MIV, fahrend 22 54% 22 35% 22 44% 22 39%
Bus, Bahn 7 17% 7 11% 7 14% 7 12%
Flugzeug 2 5% 19 30% 7 14% 13 23%
Sonstige 4 11% 6 10% 3 6% 5 8%
Gesamt 40 100% 63 100% 50 100% 57 100%

Reisezeit (min je Person)
zu Fuf 16 17% 20 20% 17 20% 18 20%
Fahrrad 8 9% 9 9% 7 8% 8 9%
MIV, mitfahrend 5 5% 10 11% 12 14% 11 12%
MIV, fahrend 37 40% 32 33% 29 34% 31 33%
Bus, Bahn 21 22% 15 16% 13 15% 14 15%
Flugzeug 1 1% 2 2% 2 2% 2 2%
Sonstige 6 6% 10 10% 6 7% 8 9%
Gesamt 93 100% 99 100% 86 100% 93 100%
N = 915 Wegeprotokolle an Samstagen, Sonntagen und Werktagen

Gleichzeitig wichst der Anteil des FuB3verkehrs von 30% werktags auf 35-36% am Wochenende. Die
grofleren Anteile von FuBreisen am Wochenende im Vergleich zu Werktagen konnen als Folge der
zunehmenden Bedeutung nahrdumiger Aktivititen (Spazierginge, Besuche oder Freizeitaktivititen im
Viertel) am Wochenende verstanden werden. Nichtsdestotrotz steigen die Reisedistanzen je Person

am Wochenende als Folge der grofleren Reiseweiten bei weitrdumigen Aktivitdten an.

%2 Die niedrigen Fahrradanteile auf Reisen am Wochenende gehen einher mit einer unterschiedlichen Bedeutung
der einzelnen Reisezwecke fiir den Radverkehr (vgl. im nachfolgenden die Verkehrsmittelnutzung auf

Freizeitreisen nach Zwecken).
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Abbildung 15: Mittlere Reiseliingen nach Verkehrsmittel und Wochentagen
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Quelle: eigene Erhebung, N =915

Von den sonstigen Verkehrsmitteln ist nur noch das Flugzeug von Bedeutung, aber die Zahl der
erfassten Flugreisen ist mit nur 13 Reisen am Wochenende zu gering, um statistisch giiltige Aussagen
zu gewinnen. Der Anteil der erfassten Flugreisen liegt fiir jeden Wochentagstyp unter 1% der Reisen.
Trotzdem werden auf diesen wenigen Reisen samstags 30% und sonntags immer noch 14% der
erfassten Reisedistanzen zuriickgelegt. Flugreisen werden allerdings in der weiteren Auswertung

aufgrund der hier verfolgten Fragestellung nicht niher analysiert.*

Verkehrsmittel nach Reisezwecken

Im Wochenendverkehr werden 39% der Freizeitreisen mit dem MIV, 37% zu FuB, jeweils 10% mit
dem OV und dem Fahrrad sowie 4% mit sonstigen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (Abbildung 16).
Reisen fiir Natur oder Fortbewegung zeigen hohe Anteile nicht-motorisierten Verkehrs. Jeweils
mehr als die Hélfte aller Reisen wird zu Ful3, bei Fortbewegung ein weiteres Viertel mit dem Fahrrad
zurlickgelegt. Fiir viele dieser Reisen, die hdufig im Zusammenhang mit Spaziergidngen stehen, ist
also keine Anreise mit motorisierten Verkehrsmitteln notig. Sie finden héufig im weiteren
Wohnumfeld statt (Parkanlagen, Waldgebiete, Seen) und nicht notwendigerweise in den entfernt

gelegenen, peripheren Naturlandschaften (vgl. Karte 8 im Anhang). Motorisierte Verkehrsmittel

% Gleichwohl zeigen bereits die wenigen Angaben, welche Bedeutung ein unvermindertes Weiterwachsen des
Flugverkehrs in Zukunft fiir die globalen Umweltprobleme haben wird (vgl. Kapitel 3.2.5 zu
Ubernachtungsreisen sowie Frindberg 1998, Petersen et al. 1996 und Schallabdck 1995, 1997).
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werden relativ selten genutzt: der MIV-Anteil betrdgt 28% fiir Natur und 12% fiir Fortbewegung, die
OV-Anteile liegen bei 6 bzw. 4%.

Abbildung 16: Verkehrsmittel auf Freizeitreisen am Wochenende nach Zwecken
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N Bus, Bahn 15% 10% 12% 6% 4% 10%
A Fahrrad 10% 7% 7% 11% 25% 10%
Ezu Ful 36% 28% 21% 53% 54% 37%

Quelle: eigene Erhebung, N = 915 Wegeprotokolle

Fir die Freizeit-Infrastruktur sind die Fahrrad- und FuBBanteile durchschnittlich, wahrend die MIV-
Anteile relativ niedrig (35%) und die OV-Anteile relativ hoch (15%) sind. Die Lage der Freizeit-
Infrastruktur mit einer Haufung von Einrichtungen in der Ndhe von Wohnvierteln (z.B. Sportanlagen,
Gaststitten) und in der Innenstadt - welche hiufig gut mit Offentlichen Verkehrsmitteln und schlecht
mit einem Pkw (Parkplatzprobleme und -kosten, hohere Reisezeiten) erreichbar ist - kann diese
Verkehrsmittelanteile weitgehend erkldren (Karte 7 im Anhang).

SchlieBlich sind die MIV-Anteile bei Sozialen Kontakten sowie bei der Kombination Freizeit-
Infrastruktur & Soziale Kontakte mit 56 bzw. 49% iiberdurchschnittlich hoch. Die Ful3- und Fahr-
radanteile sind zusammengenommen mit 28 bzw. 35% vergleichsweise niedrig. Der OV-Anteil
betrdgt 10 bzw. 12%. Fiir Soziale Kontakte ist die disperse Lage der Ziele im Raum charakteristisch,
womit der relativ geringe Anteil von OV-Nutzenden erklirt werden kann (vgl. Karte 6 im Anhang).
Zum Besuch von Verwandten oder Freund/innen, die nicht in der Ndhe wohnen, ist das Angebot von
Offentlichen Verkehrsmitteln aufgrund der dispersen Lage der Ziele (Wohnungen) nicht ausreichend.
Es fehlen tangentiale oder flexible OV-Angebote, wodurch die Reisezeiten vergleichsweise lang
werden.

Die Koppelung von Aktivititen in Freizeiteinrichtungen mit Sozialen Kontakten in einer Reise fiihrt
dazu, dass die Anspriiche an die genutzten Verkehrsmittel steigen. Die vergleichsweise gute

Erreichbarkeit der Gelegenheiten mit Freizeit-Infrastruktur geniigt nicht, um auch noch die damit
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gekoppelten Besuche zu verwirklichen. Denn wie bereits bei den Sozialen Kontakten erwéhnt, liegen
die Wochenendziele fiir Besuche im Wesentlichen so, dass Verbindungen mit Bus oder Bahn nur
schlecht die Anspriiche erfiillen. Erst der Wunsch, Besuche und weitere Freizeitaktivititen - die allein
hiufig gut per OV erreichbar sind - zu verbinden, fiihrt zur MIV-Nutzung auf der gesamten Reise.
Hieraus diirfte sich erklédren, dass der Anteil von Bussen und Bahnen (10%) niedriger liegt als bei den
getrennten Reisezwecken (15 bzw. 12%). Der hohe Anteil an Mitfahrenden im MIV deutet auf
gemeinsame Unternechmungen hin, d.h. Besuche und das Aufsuchen von Freizeit-Infrastruktur werden
miteinander verbunden.

Die vorausgehenden Ausfithrungen haben gezeigt, dass sich erstens die Verkehrsmittel auf
Freizeitreisen am Wochenende je nach Zweck deutlich unterscheiden. Diese Vermutung war eine der
Motivationen fiir die Unterteilung des Freizeitverkehrs in verschiedene Reisezwecke und wird durch
die bislang gewonnenen Ergebnisse bestitigt. Zweitens erkldrt die unterschiedliche Lage der

Aktivitdtsorte einen Teil der unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung.

3.2.5 Ubernachtungsreisen als verkehrsaufwendiger Spezialfall

Nicht alle Reisen eines Tages fithren am Tagesende wieder zu dem Ausgangsort am Tagesbeginn
zurlick. Besuche bei Freund/innen oder Verwandten oder mehrtégige Reisen werden gerne haufig mit
Ubernachtungen an anderen Orten verbunden. Bei der Auswertung der Wegeprotokolle stellte sich
heraus, dass auf solchen Reisen besonders weite Entfernungen zuriickgelegt werden. Aus
methodischer Sicht bereiten Ubernachtungsreisen bei der Erfassung in Wegeprotokollen vor allem in
drei Punkten Probleme: Erstens sind Ubernachtungsreisen untererfasst, weil ein Teil der zu
befragenden Personen zum Befragungszeitpunkt noch unterwegs und damit nicht anzutreffen ist (vgl.
Kloas & Kunert 1994a,b). Zweitens werden auf wenigen Ubernachtungsreisen grofe Distanzen -
vorwiegend durch Flug- und weite MIV-Reisen - zuriickgelegt (vgl. die Transferreisen in Tabelle 13),
so dass auf 3% aller Reisen am Wochenende 29% der Kilometer zuriickgelegt werden (Abbildung
11). Der Umgang mit den wenigen Reisen, die iiber sehr grofle Distanzen fiithren, erschwert
statistische Aussagen zu den mittleren Reisedistanzen. Drittens lassen die Angaben in den
Wegeprotokollen nicht auf den Zweck jeder Ubernachtungsreise zuriick schlieBen, da nur nach den
Zwecken am Zielort gefragt wird. Wird am Stichtag eine Riickreise nach Hause angetreten, bleibt der
Reiseanlass (Besuch, Urlaub, sonstige Freizeit, Geschift oder anderes) unbekannt.

Um das methodische Problem mit Ubernachtungsreisen zu reduzieren, wurde die Erhebung der
Wegeprotokolle durch Zusatzfragen erginzt, wenn eine Ubernachtungsreise vor dem Stichtags-
wochenende beginnt oder erst danach endet. Somit sollten zusdtzliche Informationen zu An- und
Abreisen bei Reisen iiber das Wochenende gewonnen werden (Reisedauer, Hauptverkehrsmittel fiir

An- und Abreise). Die grundsitzliche Problematik der Untererfassung solcher Reisen konnte damit
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natiirlich nicht aufgefangen werden.

Als Ubernachtungsreisen werden im Folgenden alle in den Wegeprotokollen erfassten Reisen
bezeichnet, die im Zusammenhang mit einer Ubernachtung auBerhalb Kolns stehen (Tabelle 15).
Ubernachtungen bei Freund/innen und Verwandten, die innerhalb K&lns wohnen, sind damit
ausgenommen®. Denkbar sind also Reisen zu einem Ubernachtungsort auBerhalb Kélns oder von dort
zuriick sowie Reisen, die von einem Ubernachtungsort auBerhalb Kolns startend unternommen
werden und wieder dorthin zuriick oder zu einem weiteren Ubernachtungsort auBerhalb Kolns fiihren.
An den Befragungswochenenden werden mit dieser Definition 361 Ubernachtungsreisen, d.h. 13%

der Reisen in den Wegeprotokollen, erfasst.

Tabelle 15: Reisehiiufigkeit am Wochenende nach Reisetypen und Ubernachtung

Reisen %
Reise von zu Hause / nach zu Hause 2212 82%
Reise mit Ubernachtung in Kéln (nicht zu Hause) 133 5%
Reise mit Ubernachtung aufierhalb Kélns 361 13%
Gesamt 2706 100%
N =915 ausgewertete Wegeprotokolle an Samstagen und Sonntagen

Die 361 Ubernachtungsreisen werden von 152 Personen durchgefiihrt. Unter Einbezug der 29
Befragten, die am Stichtagswochenende auf einer Ubernachtungsreise unterwegs sind und von denen
dazu keine Wegeprotokolle vorliegen (vgl. Kapitel 3.1.1), sind damit 181 Personen, 18% der 949
Befragten, am Befragungswochenende auf einer Ubernachtungsreise®.

Knapp ein Fiinftel der 152 Personen, die auf Ubernachtungsreise sind und von denen komplette
Wegeprotokolle vorliegen, ist wihrend des gesamten Wochenendes am Ubernachtungsort gewesen,
ein weiteres Fiinftel ist am Samstag losgefahren und am Sonntag zuriickgekommen. Etwas mehr als
zwei Fiinftel der Befragten kehrt am Wochenende von einer Ubernachtungsreise zuriick, und die
restlichen Befragten reisen {iberwiegend an dem betreffenden Wochenende los - ohne bis zum

Sonntag zuriickzukehren (Tabelle 16).

% Die Definition von Ubernachtungsreisen weicht von der Definition des Reisezwecks Transfer in Kapitel 3.1.3
ab. Wurden dort weitere Zwecke - egal ob Freizeit oder Pflicht - auf einer Ubernachtungsreise genannt, so
erfolgte die Kodierung zu einem anderen Reisezweck und nicht als Transfer. Die 361 in diesem Kapitel
betrachteten Ubernachtungsreisen sind nur zu 23% mit dem Reisezweck Transfer kodiert. Die weiteren
Reisezwecke sind Freizeit-Infrastruktur (13%), Sozialer Kontakt & Freizeit-Infrastruktur (13%), Sozialer
Kontakt (12%), Natur (20%), Fortbewegung (5%), Pflichten (7%) sowie Pflichten mit Freizeit (7%).

% In den Befragungsmonaten Mai und Juni beginnt bereits die Urlaubszeit. Viele nutzen auch die vielen
Feiertage in dieser Jahreszeit, um Kurzurlaubsreisen zu unternehmen. Insofern diirfte der Anteil der

Ubernachtungsreisen hoher liegen als im Jahresdurchschnitt. Trotzdem ist dieser Wert sehr hoch.
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Tabelle 16: Reisen am Wochenende nach Ubernachtungstyp, Haufigkeit und Entfernung

Wochenende insgesamt
. . Distanzen
N Reisen je
Person | je Person Summe km %

Personen mit Ubernachtungsreisen, davon: 152 2,4 394 59857 58%

Samstag hin, Sonntag zuriick 31 2,7 384 11909 12%

Hinreise am Wochenende 23 1,9 422 9696 9%

Riickreise am Wochenende 71 2,1 487 34599 34%

nur Reisen am Ubernachtungsort 27 3,1 135 3653 4%
Personen ohne Ubernachtungsreisen 760 3,1 57 43099 42%
Gesamt 912 3,0 113 102956 100%
N =915 ausgewertete Fragebdgen mit Wegeprotokollen

Die Betrachtung der Reisedistanzen® zeigt (Tabelle 16), dass

58% aller Strecken am Wochenende von Personen zuriickgelegt werden, die mindestens eine
Ubernachtungsreise durchfiihren.

Lediglich 71 Personen, die von einer Ubernachtungsreise am Wochenende zuriickkehren, legen in
der Summe am Wochenende fast so viele Kilometer zuriick, wie 760 Personen, die nicht zu einer
Ubernachtungsreise unterwegs sind. Oder anders ausgedriickt: von den Personen, die von einer
Ubernachtungsreise zuriickkehren, werden im Durchschnitt mehr als achtmal so viele Kilometer
an diesem Wochenende zuriickgelegt, wie von den Personen, die an keiner Ubernachtungsreise
beteiligt sind.

Neben den Personen, die von Ubernachtungsreisen zuriickkehren oder am Wochenende zu ihren
Zielen hinreisen, sind auch diejenigen, die ihre Reise komplett am Wochenende durchfiihren, also
am Samstag weg- und am Sonntag zuriickfahren, mit ihren hohen durchschnittlichen
Wochenendentfernungen - wenn auch mit niedriger Haufigkeit - fiir den insgesamt hohen Anteil

der Ubernachtungsreisen am Verkehrsaufwand am Wochenende zustindig.

Dies belegt die These, dass groe Entfernungen und nicht héufige Reisen urséchlich fiir die hohen

Summen der am Wochenende zuriickgelegten Kilometer sind. Zugleich stellt sich die Frage, ob alle

Personen in gleichem Male verursachend fiir diese Entfernungen sind bzw. ob es Bevolkerungs-

gruppen gibt, die z.B. durch besonders hiufige Durchfiihrung von Ubernachtungsreisen iiber lange

Distanzen, in herausragender Weise fiir die Verursachung des entstehenden Verkehrsaufwands

verantwortlich sind®’.

8 41% der Distanzen auf Ubernachtungsreisen werden mit dem MIV, 38% mit dem Flugzeug, 10% mit dem OV,

1% nicht-motorisiert und 9% mit sonstigen Verkehrsmitteln (Wohnwagen u.4.) zuriickgelegt.

%7 Zu dieser These vergleiche die Darstellung in Holz-Rau & Kutter (1995: 42).
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Die Darstellung zu Ubernachtungsreisen hat deren iiberdurchschnittliche Bedeutung fiir die an
Wochenenden zuriickgelegten Distanzen aufgezeigt. Zugleich wurde deutlich, dass auch durch die
Erhebung von Zusatzfragen die Wegeprotokollangaben unbefriedigend bleiben. Andere, ergédnzende
Erhebungsmethoden fiir Ubernachtungsreisen - wie sie etwa zur Erfassung der Reisen fiir Soziale
Kontakte, Schrebergirten und Zweitwohnsitze im folgenden Kapitel 3.3 angewendet werden - sind
noétig, um diese Defizite auszugleichen.

Die Kontrollfragen zu den Ubernachtungsreisen, die das Wochenende iiberschneiden, haben
immerhin den wichtigsten Ausfallgrund fiir fehlende Wegeprotokolle an Wochenenden geklart:
Hierfiir sind in erster Linie Ubernachtungsreisen verantwortlich. Von den 37 Personen, deren
Wegeprotokolle am Wochenende fehlen, waren 29 auf Ubernachtungsreisen. Lediglich bei 8 Personen
gab es weitere Griinde, die zum Ausfall der Samstags- oder Sonntagsprotokolle oder von beiden

fihrten.
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3.3 Spezielle Freizeit: Soziale Kontakte, Zweitwohnsitze und Schrebergirten

Die Erfassung von Reisen zu Sozialen Kontakten, Schrebergirten und Zweitwohnsitzen erfolgt im
Fragebogen iiber einen eigenen Fragenteil zusitzlich zu der Erfassung der Wegeprotokolle. Im
Gegensatz zu letzteren ermoglichen Fragen zu Reisehdufigkeit und -distanzen iiber einen ldngeren
Zeitraum - einen Monat oder ein Jahr - Aussagen zur Bedeutung verkehrsaufwendiger Aktivitdten auf
der Personenebene. Dies ist hilfreich, um Antworten auf die eben gestellte Frage zu finden, ob
moglicherweise nur eine kleine Personengruppe fiir die Entstehung des grofiten Teils der
zuriickgelegten Verkehrsdistanzen verantwortlich ist, wihrend die meisten Personen nur unterdurch-
schnittliche Beitrdge liefern. Die Stichtagsmethodik der Wegeprotokolle liefert eben nur einen
ungeniigenden - weil zufilligen - Ausschnitt aus dem Verkehrshandeln einer Person. Zwei Wochen-
endtage sind im Jahresverlauf zu wenig, um umfassende Aussagen zu dem von einzelnen Personen
verursachten Verkehrsaufwand zu machen.

Zur Methode, den Verkehrsaufwand fiir spezielle Aktivititen im Jahresverlauf zu erfragen, sollen
vorher zwei kritische Einwinde diskutiert werden. Erstens, dass die verwendeten Antworten im
Riickblick auf das ganze Jahr zu ungenau sind. Demnach kann das menschliche Erinnerungsvermogen
die Rekonstruktion der Reisen iiber einen solch langen Zeitraum nicht leisten. Neben den bekannten
Unsicherheiten bei der Schéitzung von Entfernungen treten hier die Ungenauigkeiten bei
Haufigkeitsschdtzungen hinzu. Wenn es um genaue Angaben zu dem Verkehrsaufwand einer Person
im Jahresverlauf geht, ist dieser Einwand berechtigt. Trotzdem kann im Folgenden davon
ausgegangen werden, dass durch die Nennung spezifischer Aktivitdten, die regelméBig und oft auch
immer an den gleichen Orten ausgefiihrt werden - Schrebergarten, Zweitwohnsitz sowie Besuche -,
das Erinnerungsvermodgen der Personen fiir eine Einordnung in die GroBenordnung der jeweiligen
Verkehrsaufwinde ausreicht.

Zweitens konnte hinterfragt werden, ob die Erfassungsmethoden der Sozialen Kontakte tauglich sind.
Im Hinblick auf die fehlenden Vorkenntnisse in der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung (vgl. Kapitel
2.3) war die FEingrenzung der zu erfassenden Reisen fiir Soziale Kontakte tatsdchlich mit
Unsicherheiten verbunden. Es wurde schlieBlich versucht, die jeweils drei verkehrsaufwendigsten,
regelméBigen Reisen fiir Besuche von Verwandten und Bekannten in den vergangen 12 Monaten zu
erfassen®. Zudem wurden nur Bekanntenreisen mit Ziel auBerhalb Kélns erfragt - in der Annahme,
dass solche Reisen innerhalb Kolns moglicherweise héufiger, im Allgemeinen jedoch weniger

verkehrsaufwendig sind”. Leitidee der Erfassung war der Versuch, jeweils die drei im Jahresverlauf

% Es wurde zunichst nach drei regelmdBigen Besuchen und dann nach deren Héufigkeiten gefragt (vgl. Fragen
11-14 im Fragebogen). Gab es fiir die Befragten mehrere Besuche zur Auswahl, wurden jeweils die drei
verkehrsaufwendigsten Besuche ausgewdhlt.

¥ Die Angabe, dass keine Bekanntenbesuche gemacht werden, heiit damit nur, dass keine Bekanntenbesuche
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verkehrsaufwendigsten Ziele fiir Verwandten- und Bekanntenbesuche zu erfassen. Die
Reisehédufigkeit wurde mit einer eigenen Variable erfragt. Verfiigen die Befragten {iber nicht mehr als
drei regelméBig besuchte Verwandte bzw. drei Bekannte auBlerhalb Kdlns, ist die Vorgehensweise
problemfrei. Ist das nicht der Fall, konnen Personen mit groem Verwandten- oder - wahrscheinlicher
- Bekanntenkreis beziiglich ihres Reiseaufwands unterschitzt werden. Der Erhebungsmethodik liegt
somit die Annahme zugrunde, dass solche Fille vergleichsweise selten vorkommen bzw. wenn sie
vorkommen, dieses das Ergebnis nicht nennenswert verzerrt, d.h., dass solche Personen auch mit der
hier verwendeten Messmethodik wahrscheinlich einen eher hoheren Verkehrsaufwand zugeordnet
bekommen als andere. Die Unterscheidung zwischen Personen, die keine oder nur wenig
verkehrsaufwindige Reisen fiir Soziale Kontakte unternehmen, und solchen, die dafiir weit reisen,
bleibt mdglich.

Die Schwierigkeit, dass auch nicht-regelméfBige und verkehrsaufwendige Besuche vorkommen
konnen, konnte mit dem verwendeten Erhebungsdesign nicht ausgerdumt werden. Allerdings wird das
erst dann zum Erfassungsproblem, wenn Personen mit solchen nicht-regelméfBigen und weiten Reisen
keine regelmifligen weiten Besuchsreisen aufweisen. Bei der verwendeten Erhebungstechnik wurde

von der Vermutung ausgegangen, dass dies nur selten der Fall ist.

Die Beteiligung an speziellen Freizeitreisen

Die Beteiligung der Befragten an den ndher untersuchten speziellen Freizeitreisen ist sehr
unterschiedlich. Fast alle Befragten (88%) besuchen regelméflig Verwandte, 55% auch Bekannte
auBlerhalb Kélns (Tabelle 17). Zu Zweitwohnsitzen - wozu auch Ferien-, Wochenendwohnungen oder
Dauercamping-Plitze gezdhlt werden - oder Schrebergirten ist dagegen nur ein kleiner Teil der

Befragten unterwegs (8 bzw. 9%).

Schrebergirten

Durchschnittlich werden die Schrebergérten etwa alle zwei Tage aufgesucht und liegen in 3 Kilometer
Entfernung von den Wohnungen. Nur bei drei von 81 Befragten mit Schrebergarten liegt dieser weiter
als 10 km von der Wohnung entfernt. Fiir das Erreichen der Schrebergirten ist das Fahrrad das
wichtigste Verkehrsmittel (44% der Reisen). Den MIV nutzen 38% der Befragten, zu Fu3 gehen 17%
(Abbildung 17). Fiir Reisen zum Schrebergarten werden - trotz der hohen Reisehdufigkeit (171 Reisen
pro aktive Person und Jahr, vgl. Tabelle 18) - nur vergleichsweise niedrige MIV-Distanzen

zuriickgelegt (578 km je Person und Jahr).

auBerhalb Kolns gemacht werden. Nach Verwandten wurde ohne die zusitzliche Einschriankung ,,au3erhalb
Kolns* gefragt, da von einer im Allgemeinen geringeren Zahl von Verwandten als Bekannten ausgegangen

wurde.
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Tabelle 17: Beteiligung der Befragten an Reisen zu Schrebergarten, Zweitwohnsitz und Sozialen

Kontakten
Beteiligung
Anzahl %

Schrebergarten 81 9%
Zweitwohnsitz 76 8%
Verwandtenbesuche 836 88%
Besuch Bekannte 519 55%
N = 949 Befragte

Zweitwohnsitze

Im Mittel liegen die Zweitwohnungen 195 km von der Wohnung entfernt. Reisen dorthin werden etwa
alle vier Wochen durchgefiihrt, so dass im Jahr pro aktiver Person etwa 5300 km zuriickgelegt
werden, 3800 davon mit dem MIV. Die Distanzen zur Erreichung des Zweitwohnsitzes sind somit

deutlich hoher als die Distanzen zum Aufsuchen des Schrebergartens.

Tabelle 18: Reisehiufigkeiten und -distanzen fiir Schrebergarten, Zweitwohnsitz und Soziale

Kontakte
Reisen je Person und Jahr Reisen je aktive Person und Jahr
N Reisen km MIV-km Reisen km MIV-km
Schrebergarten 81 14 88 48 171 1061 578
Zweitwohnsitz 76 1 424 305 14 5294 3809
Besuch von Verwandten 836 54 2450 1562 61 2782 1773
Besuch von Bekannten 519 10 1597 1089 18 2920 1991

N = 949 Befragte

85% der Reisen zum Zweitwohnsitz werden mit dem MIV zuriickgelegt, was sich mit besonderen
Transportbediirfnissen (Vorrdte, Haushalts- und Hobbygerite etc.), der hdufig peripheren Lage der
Zweitwohnsitze sowie fehlenden OV-Angeboten zum Erreichen der Zweitwohnsitze wie auch mit
fehlenden Mobilitdtsangeboten am Ort des Zweitwohnsitzes erkléren ldsst. In 4 von 76 Féllen (6%)
wird das Flugzeug zum Erreichen des Zweitwohnsitzes genutzt”, sonstige Verkehrsmittel sind
bedeutungslos.

Umgerechnet auf alle Befragten ist die Bedeutung von Reisen zum Zweitwohnsitz mit etwa 424 km

® Dies hat erneut betrichtliche Auswirkungen auf die zuriickgelegten Distanzen, welche durch die

Flugzeugnutzung erheblich ansteigen (vgl. die Bemerkungen zur Flugzeugnutzung in Kapitel 3.2.4).
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pro Person und Jahr gering im Vergleich zu den Reisen fiir Soziale Kontakte (Tabelle 18). Bedeutung
erhalten diese Reisen jedoch fiir jene Personen mit Zweitwohnung, die im Durchschnitt pro Person
etwa 75 km je Woche mit dem MIV dorthin zuriicklegen. Zweitwohnungsbesitz scheint somit ein

Einflussfaktor fir weite Freizeitdistanzen zu sein.

Abbildung 17: Verkehrsmittel fiir Reisen zu Schrebergarten, Zweitwohnsitz, Bekannten und

Verwandten

100% - '

90% -

80% -
70% +
60% -
50% +
40% -
30% A
20%

0%

Schrebergarten Zweitwohnsitz Verwandte Bekannte
Flugzeug 0% 6% 0% 1%
EMIV 38% 85% 47% 80%
O Sonstige 0% 4% 0% 0%
N Bus, Bahn 0% 1% 13% 18%
Fahrrad 44% 0% 8% 1%
[dzu Full 17% 0% 32% 0%

Quelle: eigene Erhebung, N = 949 Befragte

Verwandtenbesuche

Fiir Verwandtenbesuche ist der MIV ebenfalls das dominierende Verkehrsmittel (47%). Haufig wird
auch zu Full gegangen (32%), was auf die rdumliche Néhe der Verwandten hindeutet. Die restlichen
Reisen werden mit Bus oder Bahn (13%) bzw. mit dem Fahrrad (8%) zuriickgelegt. Im Durchschnitt
legen die Befragten 2450 km je Person im Jahr dafiir zuriick, etwa 1600 km mit dem MIV. Da fast alle
Befragten (88%) Verwandtenbesuche angeben, weichen die Distanzangaben fiir aktive Personen nur

geringfiigig von diesen Distanzwerten ab (vgl. Tabelle 18).

Bekanntenbesuche

Bekannte auBlerhalb Ko6lns werden in mehr als 80% der Félle mit dem MIV besucht, seltener (18%)
mit Bus oder Bahn. Durchschnittlich 1600 km je Person und Jahr werden fiir Bekanntenbesuche
zuriickgelegt, 1100 davon mit dem MIV. Demnach liegen die erfassten Distanzen fiir Bekannten-

besuche unter denen fiir Verwandte. Da jedoch nur 55% der Befragten Bekanntenbesuche auBerhalb
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Kolns erwdhnen, ergeben sich bei den dafiir aktiven Personen fast doppelt so hohe Werte. Demnach

werden je aktive Person knapp 2900 km und davon 2000 km mit dem MIV zuriickgelegt (Tabelle 18).

Zusammenfassende Bewertung Spezieller Freizeitreisen

Aus den Fragebogenangaben wurde hochgerechnet, dass die Befragten jede Woche 30 km fiir

Verwandten- und 20 km fiir Bekanntenbesuche zuriickgelegt haben, womit der Anteil der Besuchs-

reisen erheblich an den bundesweiten Wochendistanzen von etwa 230 km pro Person (Stand 1996)

beteiligt wire”'. Aufgrund der Erfassung von lediglich jeweils maximal drei Reisen fiir Bekannte und

Verwandte konnen die Distanzangaben von Verwandten- und Bekanntenbesuchen - trotz aller

erfassungstechnischen Unsicherheiten - als untere Grenze des Verkehrsaufwandes fiir diese Zwecke

interpretiert werden.

Fiir den Besitz von Schrebergarten und Zweitwohnung wurde gezeigt, dass diese sehr unter-

schiedliche Auswirkungen auf den Verkehrsaufwand der Besitzenden haben. Wihrend Schreber-

gartenbesitzende haufig und wenig weit fiir ihren Schrebergarten unterwegs sind, sind die Zweit-
wohnungsbesitzenden relativ selten und sehr weit fiir das Erreichen der Zweitwohnung unterwegs.

Die Vermutung liegt nahe, dass dies auch Konsequenzen fiir den Verkehrsaufwand am Wochenende

hat:

e wenn Schrebergartenbesitzende hiufig in ihrem Schrebergarten sind, bleibt wenig Zeit fiir weitere
Aktivitdten, so dass vermutlich auch nur unterdurchschnittliche Distanzen am Wochenende
entstehen und

e wenn Zweitwohnungsbesitzende zu ihrer Zweitwohnung unterwegs sind, legen sie weite
Distanzen zurlick - oder sie sind nicht unterwegs zu ihrer Zweiwohnung und unternehmen dann
anderes, was ebenfalls verkehrsaufwendig sein kann, so dass in der Summe ihre Distanzen am
Wochenende iiberdurchschnittlich gro sind.

Zu kldren bleibt in den néchsten Kapiteln, inwiefern diese Vermutungen zutreffen bzw. welche

Konsequenzen ein Zweitwohnsitz oder ein Schrebergarten auf die insgesamt am Wochenende

zuriickgelegten Kilometer hat.

?! Pro Woche wurden in Deutschland 1996 je Person etwa 230 km zuriickgelegt. Der Wert errechnet sich aus den
Angaben in Verkehr in Zahlen (1998), wo die Jahresdistanz im Personenverkehr mit 975 Mrd. km und die
Bevolkerung 1996 mit 82 Millionen angegeben wird.



109

3.4 Zwischenbilanz: Struktur Freizeitmobilitit am Wochenende

Unter Verwendung des Reisekonzepts konnten fiinf Reisezwecke definiert werden - Freizeit-

Infrastruktur, die Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten, Soziale Kontakte,

Natur sowie Fortbewegung -, die jeweils hinsichtlich der Reisehdufigkeiten, -zeiten und -distanzen

einen wichtigen Anteil an der Freizeitmobilitit am Wochenende haben. Hinsichtlich der Ausgangs-

these, dass der Reisezweck ,Freizeitverkehr zu heterogen hinsichtlich der darunter subsumierten
rdumlich-zeitlichen Aktivititen ist, konnte damit eine Unterteilung des Freizeitverkehrs in fiinf

Reisezwecke gefunden werden, die nun gleichzeitig differenzierter und homogener sind. So zeigen

sich beispielsweise bei der rdumlichen Verteilung und der Verkehrsmittelnutzung deutliche Unter-

schiede zwischen den fiinf Reisezwecken. Damit hat sich auch die Anwendung des Reisekonzepts im

ersten Schritt bewéhrt.

Ungeklart bleibt ndmlich noch, wie hilfreich die Unterteilung des Freizeitverkehrs fiir die Suche nach

Erklarungen zur Verkehrsentstehung in den nachfolgenden Kapiteln ist (vgl. dazu Kapitel 4.7). Offen

bleibt zudem, ob es moglicherweise eine ,,bessere* Unterteilung des Freizeitverkehrs gibt als die hier

vorgeschlagene. So ist etwa der Reisezweck ,Freizeit-Infrastruktur” noch relativ grob, indem er so
verschiedene Aktivititen wie Sportausiibung, Kneipen-, Gaststitten- und Kulturbesuch und den

Besuch von StraBBenfesten oder von FreizeitgroBveranstaltungen umfasst. Auch ist iiberlegenswert, ob

es sinnvoll wire, die Sozialen Kontakte in die beiden Kategorien ,,Besuche von Verwandten* und

»Besuche von Bekannten® zu unterteilen. Fiir die vorliegende Fragestellung - nach den Zusammen-

hidngen in der Wochenendfreizeit - wire allerdings eine feinere Unterteilung nicht praktikabel

gewesen. In einer anderen Fragestellung konnte eine weitere Unterteilung jedoch vielversprechend
sein, um mehr von der Freizeitmobilitdt erkldren und verstehen zu kénnen. Zusammenfassend zeigt
sich:

e Im Vergleich von Werktagen mit den beiden Wochenendtagen sind die je Person zuriickgelegten
Kilometer samstags am groften und auch sonntags grofer als werktags. Sonntags wird seltener
und zugleich je Reise weiter gereist im Vergleich zu Samstag und Werktagen. Am Wochenende
wird weniger der OV benutzt und seltener Fahrrad gefahren. Umgekehrt wird hiufiger zu FuB3
gegangen und der Anteil der MIV-Mitfahrenden steigt.

e Je nach Reisezweck unterscheiden sich die Verkehrsmittelanteile fiir Freizeitaktivititen deutlich.
Auch bestdtigen sich die erwarteten Unterschiede in der raumlichen Verteilung der Gelegenheiten
je nach Reisezweck.

e FEin besonders verkehrsaufwendiger Spezialfall sind die Ubernachtungsreisen, die mit
Wegeprotokollen an Stichtagen nur ungeniigend erfasst werden kdnnen. Immerhin bei 18% der
Befragten ist mindestens eine Ubernachtungsreise nachweisbar.

e Bei den speziellen Reiseanldssen fiir Freizeitaktivititen konnte gezeigt werden, dass der

Verkehrsaufwand fiir Besuche von Bekannten und Verwandten bedeutsam ist. Wie bereits an
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mehreren Stellen erwéhnt, verbirgt sich hinter diesen Reisen fiir Soziale Kontakte einer der
wesentlichen Griinde fiir den hohen Verkehrsaufwand im Freizeitverkehr. Ein weiterer
verkehrsaufwendiger Spezialfall ist der Besitz einer Zweit- oder Freizeitwohnung. Dagegen sind
Schrebergartenbesitzende im Jahresverlauf zwar haufig, aber insgesamt nur {iber kurze Distanzen

zu ihrem Schrebergarten unterwegs.
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4  Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln in der Freizeit am Wochenende

Im Anschluss an den Stand der Forschung (vgl. Kapitel 2.3.3) werden zunéchst die bivariaten und
dann die multivariaten Einfliisse von Soziodemographie, Verkehrsmittelverfiigbarkeit, Raumstruktur,
Freizeitmobilititstypen und Alltagsmobilitit (vgl. Tabelle 19) auf Freizeitmobilitit am Wochenende

untersucht.

Tabelle 19: Einflussgrofien auf die Freizeitmobilitiit in den quantitativen Analysen

Variablengruppe Variable Fragebogen
Soziodemographie o Alter Frage 34
und e  Geschlecht Frage 35
Haushaltsmerkmale e Bildung Frage 36

e  Erwerbsstatus Frage 37

e Berufliche Stellung Frage 40-41

e  Haushaltsgrofie Frage 42

e Kind im Haushalt Frage 43-44

e  Partner/in im Haushalt Frage 38-39

e  Doppelverdienende im Haushalt Frage 39-41

e Haushaltsnettoeinkommen Frage 45
Verkehrsmittel e  Pkw-Fiihrerschein Frage 19

e  Pkw im Haushalt Frage 24

e  Motorrad Frage 27a

o OV-Zeitkarte Frage 28
Raumstruktur e Wohnviertel Auswahlkriterium
und Ortsbindung e  Gebiudetyp Interviewer/in

e Wohneigentum Frage 6

e  Garten Frage 7

e  Umzugshiufigkeit Frage 5

e Wohnungszufriedenheit Frage 8

e  Nachbarschaftskontakte Frage 9

e  Schrebergarten Frage 10

e  Zweitwohnsitz Frage 15
Stilisierungen e  Freizeitmobilititstyp vgl. Kapitel 4.4
Werktags- e  MIV-Nutzung Werktag Wegeprotokolle,
Verkehrsmittel e OV-Nutzung Werktag vgl. Kapitel 4.5

Als Freizeitreisen werden nachfolgend alle Reisen mit einem der fiinf Zwecke Freizeit-Infrastruktur,
Soziale Kontakte in Kombination mit Freizeit-Infrastruktur, Soziale Kontakte, Natur oder Fortbewe-
gung verstanden. Die Transferreisen bleiben unberiicksichtigt, da nicht sichergestellt werden kann,
dass diese Reisen tatsdchlich Freizeitzwecken dienen. Im Wesentlichen handelt es sich bei ihnen um
Riickreisen, deren Hinreisen hdufig schon vor dem Wochenende stattfanden. Aufgrund erhebungssys-
tematischer Griinde besteht keine Kenntnis iiber den Reisezweck. Insbesondere geschiftliche Reisen

oder auch Geschiftsreisen mit denen zugleich Freizeitzwecke verbunden werden, konnen damit nicht
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erkannt werden. Ein weiterer Grund fiir den Ausschluss der Transferreisen aus der weiteren Analyse
ist ein statistischer: Transferreisen sind zahlenméBig selten, aber hdufig mit grofen Reiseweiten ver-
bunden 29% der Wochenenddistanzen werden auf lediglich 3% der Reisen zuriickgelegt (vgl. Kapitel
3.2.3). Transferreisen fithren somit als Ausreifler zu wesentlichen Verzerrungen, wenn es um Aus-
sagen zu den Reiseweiten geht. In die Auswertung einbezogen wurden nur die 912 Personen von
denen die Wegeprotokolle fiir Samstage und Sonntage zugleich vorlagen. Als abhéngige Gréfle wird
im Folgenden fiir Freizeitreisen insgesamt und auch fiir einzelne Reisezwecke betrachtet (vgl. Tabelle
20),

e ob und wie hdufig gereist wird (Anteil der Mobilen an Befragten sowie Reisehédufigkeiten),

e ob und wie hiufig der MIV genutzt wird (MIV-Mobile bzw. MIV-Anteile) und

e welche MIV-Distanzen zuriickgelegt werden.

Tabelle 20: Indikatoren fiir die Freizeitmobilitit in den quantitativen Analysen

Bezeichnung Beschreibung

Mobile (%) Anteil der Personen, die mindestens eine Freizeitreise durchfiihren

MIV-Mobile (%) Mobile, die mindestens auf einer Freizeitreise den MIV" nutzen

Reisehiiufigkeit (Reisen je Person) Haufigkeit der Freizeitreisen je Person

MIV-Anteil (%) Anteil der Freizeitreisen mit dem MIV" an allen Freizeitreisen

MIV-Distanzen (km je Person) Summe der fiir Freizeitreisen mit dem MIV" zuriickgelegten Kilometer je Person
* MIV, d.h. Pkw selbstfahrend, mitfahrend oder Motorrad

Um die Komplexitit des Verkehrshandelns fiir die Analyse zu reduzieren, wurde die Untersuchung
der Einflussfaktoren auf die MIV-Nutzung bzw. auf die MIV-Distanzen eingeschrinkt. Die
Konzentration auf den MIV erfolgt, weil die von dessen Nutzung verursachten Umweltbelastungen
hier das zentrale Problem darstellen (vgl. Kapitel 2.1.1). Umgekehrt handelt es sich bei den Nicht-
MIV-Reisen fast komplett um Reisen mit Bus, Bahn, Fahrrad oder zu FuBl. Die in den
Wegeprotokollen erfassten Flugreisen sind zwar beziiglich der zuriickgelegten Distanzen relevant,
spielen bei den Reisehédufigkeiten jedoch keine Rolle (vgl. Kapitel 3.2.4).

Fiir die Auswertung der MIV-Distanzen werden die Kategorien Natur und Fortbewegung zu einer ein-
zigen (,,Natur/Fortbewegung*) zusammengefasst, da die Zahl der erfassten Reisen fiir Fortbewegung
(123 Reisen bzw. 8% der Freizeitreisen am Wochenende) nur relativ gering ist”’, wodurch die

Schétzung der mittleren Reisedistanzen sehr unsicher wird.

%2 Fiir alle anderen Reisezwecke werden mindestens doppelt so viele Reisen durchgefiihrt (Kapitel 3.2.2). Die
Trennung der beiden Reisezwecke Natur und Fortbewegung ist aus erhebungstechnischen Griinden ohnehin
schwierig, da mit Fortbewegung héufig zugleich ein Naturerlebnis verbunden wird - gleichgiiltig ob dies zu Fuf,

mit dem Fahrrad oder per Auto geschieht.



113

4.1 Ergebnisse zum Einfluss soziodemographischer Merkmale auf Freizeitreisen

Neben den bereits in Kapitel 2.3.3 eingefiihrten soziodemographischen Merkmalen von Personen
(Alter, Geschlecht, Bildung, Erwerbsstatus, berufliche Stellung) und Haushalten (GréBe, Einkommen)
wird zusétzlich im Folgenden der Einfluss der Haushaltszusammensetzung (Kinder, Partner/in oder
Doppelverdienende) auf die Freizeitmobilitit am Wochenende analysiert. Aufgrund der damit ver-
bundenen zusitzlichen Erfordernisse der Alltagsorganisation, z.B. Abstimmungsprozesse wegen der
Versorgung von Kindern oder zeitliche Restriktionen bei Doppelverdienenden, kénnen die — finanzi-

ellen und materiellen - Moglichkeiten der Freizeitgestaltung stark beeinflusst werden (Tabelle 21).

4.1.1 Einfluss soziodemographischer Personenmerkmale auf Freizeitreisen

Alter

Die Beteiligungsquote der Jiingeren, worunter hier Personen unter 30 Jahren verstanden werden, ist
mit 91% groBer als die der 30- bis 59-Jihrigen (84%) und der Alteren ab 60 Jahren (77%). Die
Jiingeren reisen héufiger (1,99 im Vergleich zu 1,75 und 1,59 Reisen je Person und Wochenende,
Abbildung 18), was auch fiir die einzelnen Reisezwecke Freizeit-Infrastruktur, die Kombination von
Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten sowie Soziale Kontakte gilt. Fiir Reisen in die Natur ist
umgekehrt die Reisehiufigkeit der Alteren groBer (0,63) als die der 30- bis 59-Jihrigen (0,44) oder
der Jiingeren (0,21). Somit zeigt sich, dass Alter ein wesentlicher Einflussfaktor fiir die Bedeutung

und Héaufigkeit einzelner Freizeitreisen ist.

Abbildung 18: Reisehiufigkeit fiir Freizeit am Wochenende nach Alter der Befragten
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Tabelle 21: Einfluss soziodemographischer Personenmerkmale auf Freizeitreisen

Reisehdufigkeit (Reisen/Pers.) MIV-Anteil Reisen (%) MIV-Distanz (km/Pers.)
3 3 3 ¥
E N E N E o B
RN % 3 N = % 208 % &
~| & 5 F S g & 3 5 § 5 § 3
25 2 3 P 39§ b |39
sl £ s . F sl f oo Fozlwofosogox
Sf 0§ 0§ § § $|§€ %% 0§ % os|E o} % o§ oz
=|3|2 & 8 2 & S|lg & 8 2 & S|lg 8 &8 2 &
Gesamt 912 | 83 10,45 0,29 0,41 0,46 0,13 1,74 35 50 56 28 12 39| 5 9 11 & 33
Geschlecht
Mdinner 441 (85 0,53 0,29 0,38 0,47 0,17 1,85|34 53 59 25 17 39 9 11 9 35
Frauen 471 (82 10,37 0,29 045 0,44 0,10 1,65|37 46 53 30 4 39| 5 10 11 6 32
Alter
18-29 Jahre 140 | 91 (0,51 0,54 0,61 0,21 0,12 1,99|42 57 53 33 0 44| 5 22 13 2 42
30-59 Jahre 524 84 (0,48 0,26 0,43 044 0,15 1,75 42 54 59 31 16 41| 6 9 12 9 35
ab 60 Jahre 248 77 10,33 0,23 0,28 0,63 0,12 1,59|42 30 49 22 10 28| 4 4 8 9 25
Bildung (1)
Volks-, Hauptschule 2851 77 10,34 0,22 0,31 048 0,14 1,49|28 37 48 24 20 31| 5 3 7 8 23
Mittlere Reife 201 | 88 |0,41 0,24 0,40 0,58 0,18 1,82|43 55 54 37 5 414 11 11 8 34
(Fach-) Abitur 2251 86 |0,60 0,38 0,48 0,36 0,10 1,92|40 53 53 24 23 42| 6 12 9 5 31
(Fach-) Hochschule 192 | 86 [0,47 0,36 0,49 043 0,12 1,88|29 53 66 23 0 40| 5 15 19 10 49
Erwerbsstatus (2)
vollzeit-erwerbstitig 3731 87 (0,52 0,29 0,43 040 0,16 1,80 38 65 60 33 15 45| 6 11 12 10 38
teilzeit-erwerbstdtig 107 | 80 {0,51 0,27 0,43 041 0,10 1,73|140 48 61 36 18 44 | 5 9 8 5 28
Studium, Ausbildung 75 | 88 [0,61 0,60 0,53 0,25 0,11 2,11|24 49 50 32 0 37|35 27 13 3 48
Rentner/in 227176 0,30 0,22 0,30 0,62 0,14 1,57|34 28 55 23 9 31| 4 4 9 9 27
z.Zt. arbeitslos 41 | 90 |{0,41 0,17 046 0,51 0,12 1,681 29 14 42 10 0 23| 3 0 4 1 8
Hausfrau, -mann 75 | 83 (0,25 0,29 0,49 0,53 0,07 1,64|32 36 54 25 20 36| 6 7 18 6 37
Berufliche Stellung (3)
Selbstindige 98 |81 044 036 0,32 045 0,12 1,68/ 28 40 65 34 8 37| 4 8 23
Beamte 69 |86 (045 0,36 0,33 0,57 0,10 18142 44 74 26 14 42| 6 8 8 10 32
mittlere Angestellte 276 (82 0,42 0,25 0,43 0,44 0,15 1,69|36 50 48 28 12 37| 3 9 6 27
hohere Angestellte 217186 |0,44 0,26 0,40 0,52 0,14 1,761 42 58 62 30 19 44| 5 11 16 14 47
Arbeiter/in 107 |80 [0,44 0,16 0,35 0,45 021 16132 35 43 17 9 27| 6 1 6 4 16

Alle in der Tabelle fett gedruckten Werte zu dem Anteil der Mobilen sowie zu den MIV-Anteilen sind nach dem y*-Test mit einer

Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0,05 signifikant. Die Mittelwerte zu Reisehéufigkeiten und MIV-Distanzen sind fett gedruckt,

wenn eine Varianzanalyse zeigt, dass sie sich signifikant mit p<0,05 voneinander unterscheiden (F-Test).

(1) Die Antworten in Frage 36 ,noch Schiiler(in)* und ,keinen Schulabschluss“ wurden zu der Kategorie ,,Volks-/
Hauptschulabschluss* gezéhlt. ,,Sonstige* sind nicht dargestellt.

(2) Die Antworten in Frage 37 ,,Wehr- / Zivildienstleistender” und ,,Sonstige* sind nicht dargestellt.

(3) Als ,hohere Angestellte wurden diejenigen mit den Antworten ,umfassenden Fiihrungsaufgaben® und mit ,selbstdndigen
Leistungen* aus Frage 38 (vgl. Fragebogen und Antwortskala im Anhang) zusammengefasst. Alle weiteren Angestellten wurden
der Kategorie ,,mittlere Angestellte zugezihlt. ,,Sonstige” werden nicht dargestellt.

Die MIV-Anteile auf Freizeitreisen sind bei den Jungen (48%) und den 30- bis 59-Jdhrigen (45%)
héher als bei den Alteren (31%). Bei den MIV-Distanzen zeigen sich nur fiir den kombinierten Reise-
zweck Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten Unterschiede zwischen den Altersgruppen. Die
unter 30-Jahrigen legen hierfiir je Person am Wochenende groBere Distanzen (22 km) zuriick als die
30- bis 59-Jéhrigen (9 km) und die ab 60-Jéhrigen (4 km). Aufgrund der Reisehdufigkeit und der

MIV-Distanzen scheint dieser Reisezweck besonders typisch fiir Jiingere zu sein. Materielle
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Einschrankungen - charakteristisch fiir diese Altersgruppe - scheinen nur eine untergeordnete Rolle
fiir die MIV-Nutzung zu spielen. Vermutlich ist die Sozialisationserfahrung - Aufgewachsensein mit
dem MIV als dominierendem Verkehrsmittel - von prigender Kraft fiir das individuelle Verkehrs-

handeln in der Freizeit (vgl. Flade & Limbourg 1997).

Geschlecht

Mainner reisen im Durchschnitt je Person und Wochenende (1,85) haufiger als Frauen (1,65) fir
Freizeitaktivititen. Fiir Freizeit-Infrastruktur (0,53) und Fortbewegung (0,17) sind sie ebenfalls
haufiger als Frauen (0,37 bzw. 0,10) unterwegs.

Die MIV-Anteile von Ménnern und Frauen auf Freizeitreisen (je 42%) unterscheiden sich nicht
voneinander. Lediglich fiir den Reisezweck Fortbewegung nutzen Ménner den MIV héufiger (17%)
als Frauen (4%). Ein weiterer Unterschied zeigt sich bei der Bedeutung des Selbst- und des
Mitfahrens im MIV (Abbildung 19). Sitzen Ménner bei 90% ihrer MIV-Fahrten selbst am Steuer, so
sind dies nur 59% der Frauen, welche also erheblich haufiger im MIV mitfahren. Die MIV-Distanzen

unterscheiden sich ebenfalls nicht signifikant nach Geschlecht der Befragten.

Abbildung 19: Vergleich der MIV-Nutzung von Minnern und Frauen auf Freizeitreisen
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Quelle: eigene Befragung

Die Ergebnisse zum Einfluss des Geschlechts auf das Verkehrshandeln in der Freizeit zeigen zweier-
lei: Erstens bestehen Unterschiede zwischen Ménnern und Frauen, die sich bei den Reisehaufigkeiten
fiir Freizeitaktivititen und am Anteil der selbst- oder mitfahrenden Personen im MIV zeigen.
Zweitens sind die Unterschiede zwischen Ménnern und Frauen jedoch nicht so groB3 wie erwartet.
Insbesondere sind keine Unterschiede bei den zuriickgelegten MIV-Distanzen fiir Freizeit erkennbar.

Das Wochenende ist im Gegensatz zu Werktagen stirker von gemeinsamen Unternehmungen der Fa-
milien bzw. Lebensgemeinschaften geprigt. Werden gemeinsam Reisen unternommen, so sitzen eher

Mainner als Frauen am Steuer. Buhr (1999: 106) vermutet, dass sich Frauen in einer ,,nachholenden
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Entwicklung® in ihrem Verkehrshandeln zunehmend dem von Minnern anpassen®. Geschlechtsunter-
schiede miissten sich demnach bei der Verkehrsteilnahme von jlingeren Ménnern und Frauen in der
Freizeit reduzieren. Unterschiede zwischen Ménnern und Frauen liefen sich dann zunehmend noch
aus unterschiedlichen Tagesaktivitdten und -abldufen - z.B. Reproduktionsarbeit versus Erwerbsarbeit
an Werktagen - erkldren, aber nicht mehr in erster Linie aufgrund verschiedener Verkehrsmittel-
nutzungen. Folglich kdme es bei einzelnen Reisezwecken - wie hier bei Freizeitreisen - zu einer

Angleichung.

Bildung

Personen mit Volks- oder Hauptschulbildung beteiligen sich seltener an Freizeitreisen (77%), sind mit
1,49 Freizeitreisen je Person am Wochenende seltener unterwegs - auch fiir die einzelnen
Reisezwecke Freizeit-Infrastruktur, Soziale Kontakte sowie fiir die Kombination von beiden - und

nutzen den MIV weniger als Personen mit einer hdheren Schulbildung.

Abbildung 20: MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende nach Bildung der Befragten
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Auch die MIV-Distanzen steigen mit zunehmendem Bildungsniveau (Abbildung 20). Legen Personen
mit Volks- oder Hauptschulabschluss lediglich 23 km je Person und Wochenende fiir Freizeitreisen
zurlick, wéchst die Distanz auf 49 km je Person mit (Fach-)Hochschulabschluss. Diese Abhéngigkeit

% Vgl. auch Deutsche Shell Aktiengesellschaft (1997: 14-15), wonach das zukiinftige Wachstum der Motori-
sierung in Deutschland von dem Nachholbedarf der Frauen aller Altersgruppen bestimmt wird (,,Motorisierung -

Frauen geben Gas®).
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der MIV-Distanzen vom Bildungsstand zeigt sich auch bei den Reisezwecken Soziale Kontakte und
der Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten.

Eine hohere Schulbildung ist ein wichtiger Pradiktor fiir groBere soziale Netzwerke und weiter
entfernt wohnende Verwandte (Friedrichs 1995b: 157-172). Dies gibt einen Hinweis auf die Griinde
fiir die gefundenen Unterschiede bei den MIV-Distanzen. Zugleich gehen mit hherem Bildungniveau
entsprechende berufliche Positionen und groBere finanzielle Ressourcen einher, was jeweils auch
groflere MIV-Distanzen erklért (siche weiter unten). Zudem kann sich das Alter - Jiingere haben eine

hoéhere Schulbildung - hier indirekt auswirken.

Erwerbsstatus

Obwohl die Beteiligungsquote der Vollzeit-Erwerbstitigen (87%) grofler ist als die der Teilzeit-
Erwerbstétigen (80%), unterscheiden sie sich kaum hinsichtlich der Reisehdufigkeiten (Abbildung
21): Fiir Freizeit-Infrastruktur sind sie jeweils héaufig (0,52 bzw. 0,51 Reisen je Person und
Wochenende) und fiir die anderen Reisezwecke durchschnittlich oft unterwegs. Der MIV-Anteil ist

auf Freizeitreisen jeweils hoch (49 bzw. 46%).

Abbildung 21: Reisehiufigkeit fiir Freizeit am Wochenende nach Erwerbsstatus

g 22
&
o 2
g 18
&

1.6

M Fortbewegung
1.4
12 B Natur
1 OSoziale
Kontakte
0.8
Soziales &
0.6 FZI1
0.4 B Freizeit-
Infrastruktur
0.2
0 -
vollzeit- teilzeit- Student/in, Rentner/in  arbeitslos Hausfrau,
erwerbstétig erwerbstitig Ausbildung Hausmann
Quelle: eigene Befragung, N=912

Studierende beteiligen sich hdufig an Freizeitreisen (88%), sind fiir Freizeit-Infrastruktur (0,61),
Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten (0,60) sowie fiir Soziale Kontakte

(0,53) am héaufigsten und fiir Natur am seltensten (0,25) von allen Erwerbsstatusgruppen unterwegs.
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Die MIV-Anteile auf Freizeitreisen sind durchschnittlich (41%).

Personen in Rente beteiligen sich selten an Freizeitreisen (76%) und sind selten fiir die Zwecke
Freizeit-Infrastruktur (0,30), Soziale Kontakte (0,30) sowie die Kombination von beidem (0,22)
unterwegs. Fiir Natur (0,62) reisen sie am hdufigsten im Vergleich zu den anderen Erwerbsstatus-
gruppen. Die MIV-Anteile sind vergleichsweise niedrig (33%), was mit dem bei Alteren geringerer
Pkw-Verfiigbarkeit zusammenhingt (Reutter & Reutter 1996). Hausfrauen und -ménner dhneln den
Rentner/innen bei den Reisehdufigkeiten fiir Freizeit-Infrastruktur (0,25) sowie fiir die Kombination
von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten (0,29). Fiir Soziale Kontakte (0,49) sind sie
haufiger unterwegs.

Arbeitslose sind mit 90% Beteiligung die aktivste Erwerbsstatusgruppe auf Freizeitreisen am
Wochenende. Thre Reisehdufigkeiten dhneln denen der Hausfrauen und -ménner. Der MIV-Anteil der
Arbeitslosen ist mit 28% am niedrigsten von allen Erwerbsstatusgruppen, was mit ihren einge-
schrankten materiellen Ressourcen zusammenhéngt.

Fiir die Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur legen Studierende dreimal so
weite MIV-Distanzen zuriick wie andere. Fallen der Studien- und der vorherige Wohnort bei den
Eltern auseinander, so legen Studierende fiir die Aufrechterhaltung Sozialer Kontakte mit
Freund/innen weite MIV-Distanzen zuriick.

Die Ergebnisse zum Erwerbsstatus decken sich weitgehend mit den Ergebnissen zum Einfluss des
Alters unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass die Studierenden mit den 18- bis 29-Jdhrigen
weitgehend tibereinstimmen, die Voll- und Teilzeiterwerbstitigen iiberwiegend zu den 30- bis 59-

Jahrigen gehdren und die Personen in Rente mit den ab 60-Jdhrigen weitgehend iibereinstimmen.

Berufliche Stellung

Die MIV-Anteile sind bei Arbeiter/innen auf Freizeitreisen niedriger (30%) als bei Beamten (45%)
und hoheren Angestellten (48%). Fiir Soziale Kontakte nutzen ebenfalls Arbeiter/innen (43%) und
einfache bzw. mittlere Angestellte (48%) den MIV seltener als hohere Angestellte (62%),
Selbstdndige (65%) und Beamte (74%).

Die MIV-Distanzen der hoheren Angestellten (47 km) sind iiberdurchschnittlich hoch (Abbildung 22).
Arbeiter/innen (16 km), Selbstindige (23 km) und einfache bzw. mittlere Angestellte (27 km) sind
dagegen nur unterdurchschnittlich weit mit dem MIV unterwegs. Ein Erklarungsansatz hierfiir ist die
Erfordernis groBerer beruflicher Flexibilitdt und Mobilitdt bei hoheren Angestellten, die hiufiger als
andere zum Wohnortwechsel gezwungen sind, was sich dann in groBrdumigeren sozialen Kontakten

und groBeren MIV-Distanzen am Wochenende niederschlégt.
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Abbildung 22: MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende nach beruflicher Stellung
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4.1.2 Einfluss von soziodemographischen Haushaltsmerkmalen auf Freizeitreisen
Haushaltseinkommen

In engem Zusammenhang mit der beruflichen Stellung steht das Haushaltseinkommen. Nimmt dieses
zu, steigt auch der MIV-Anteil an Freizeitreisen. Legen Personen mit unter 2500 DM monatlichem
Haushaltseinkommen 28% ihrer Freizeitreisen mit dem MIV zuriick, so sind dies 48% bei denjenigen
mit mindestens 6500 DM. Noch deutlicher steigen die MIV-Anteile fiir Soziale Kontakte von 36% der
untersten auf 71% der obersten Einkommensgruppe. Entsprechend zu den MIV-Anteilen steigen die
MIV-Distanzen auf Freizeitreisen - speziell auch fiir Soziale Kontakte - von den niedrigen zu den
hohen Einkommensgruppen an (Abbildung 23). Das hdohere Einkommen fiihrt zu einer besseren
technischen Ausstattung der Haushalte, insbesondere mit Pkws, was ein entscheidender Einflussfaktor
flir die MIV-Nutzung ist (vgl. Kapitel 4.3.2).

Fiir Natur/Fortbewegung liegen die MIV-Distanzen iiberraschenderweise bei den mittleren
Einkommensgruppen (2500-6499 DM) am hochsten. Eine Erklarung hierfiir kann sein, dass Personen
mit héherem Haushaltseinkommen eher ein Einfamilienhaus mit Garten oder in der Ndhe von
Erholungsgebieten besitzen und deshalb fiir Natur/Fortbewegung keine weiten MIV-Reisen unter-
nehmen (vgl. dazu Kapitel 4.2). Ein solches Phdnomen lésst sich dahingehend interpretieren, dass die

finanziellen Ressourcen genutzt werden, um in schoner (naturnaher) Freizeitlage zu wohnen, was die
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MIV-Distanzen zu den Reisezwecken Natur bzw. Fortbewegung auch tatsdchlich reduziert.

Gleichwohl sind sonstige Freizeitaktivitidten weiterhin verkehrsaufwendig, so dass die insgesamt fiir

Freizeit zuriickgelegten Distanzen im Durchschnitt groBBer sind bzw. werden als die von anderen.

Abbildung 23: MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende nach Haushaltsnettoeinkommen
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Haushaltszusammensetzung (Haushaltsgrof3e, Partner/in, Kind, Doppelverdienende)

Beziiglich der Haushaltszusammensetzung zeigt sich tendenziell, dass grofere Haushalte seltener fiir

Freizeitreisen unterwegs sind (Abbildung 24):

Personen aus Haushalten mit Partner/in (81%) nehmen im Vergleich zu solchen ohne (87%) selte-
ner an Freizeitreisen teil, reisen seltener fiir die Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozia-
len Kontakten (0,25) und fiir Soziale Kontakte (0,36) sowie hdufiger fiir Natur (0,54) als andere,
die Reisehaufigkeit der Doppelverdienenden-Haushalten ist niedriger (1,62) als die anderer
Haushalte (1,81) fiir Freizeitreisen,

Personen aus 2-Personen-Haushalten sind seltener (0,35) und solche aus 1-Personen-Haushalten

sind haufiger (0,53) fiir Soziale Kontakte unterwegs als andere Personen (0,42 bzw. 0,44).
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Tabelle 22: Einfluss von Haushaltsmerkmalen auf Freizeitreisen am Wochenende

Reisehdufigkeit (Reisen/Pers.) MIV-Anteil Reisen (%) MIV-Distanz (km/Pers.)
3 3 3 ®
RS £ RS 3
g 8 g 8 g 2 ¥
g N 3 & g N 3 ¥ g N % %
~ S = g 5 s = 5 Iy & 5 5 8
SR 2 T 88 2 2% 8 3
S| 8 = S x|t 5 s S 3|t 5§ s % 3
= Q ~= ~ N g s ] ~ ~ N g s Q ~= ~ N s
S
z | S|e &8 8§ 2 & S|l & & =2 €& O0|l&d § § = O
Gesamt 912 | 83 |045 029 041 046 013 1,74 35 50 56 28 12 395 9 11 & 33
Haushaltsgrofie
1 Person 200 | 8 (0,51 0,30 0,53 0,34 0,13 1,80| 33 42 42 31 8 3|6 9 6 10 31
2 Personen 412 | 83 (0,42 0,31 0,35 0,53 0,16 1,77 32 49 57 22 13 35| 4 10 12 6 32
3 Personen 172 | 83 |0,46 0,24 044 047 0,12 1,73 43 57 69 37 10 47 (7 7 14 7 36
4 und mehr Pers. | 126 | 80 [0,41 0,31 0,42 0,40 0,10 1,63| 40 56 62 30 25 46 | 6 11 12 10 39
Kind unter 18 Jahren im Haushalt
ohne Kind 723 | 83 |0,44 0,31 041 048 0,14 1,78 34 48 52 27 10 37 |4 11 10 8 33
mit Kind 189 | 83 (0,46 0,22 0,43 0,38 0,12 1,61 40 60 69 29 23 47 | 8 5 13 8 34
Partner/in im Haushalt
keine Partner/in | 331 | 87 |0,51 0,36 0,52 0,32 0,14 1,85/ 33 41 48 27 4 35| 6 11 8 7 31
Partner/in 579 | 81 |0,41 0,25 0,36 0,54 0,13 1,69 37 57 62 28 17 41| 4 9 13 8 34
Doppelverdienende im Haushalt
Keine Doppelv. 595 | 84 |0,46 0,30 0,44 0,48 0,13 1,81 32 44 50 25 8 35| 5 8§ 9 8 30
Doppelverd. 317 | 82 |0,42 0,27 0,37 0,42 0,14 1,62 41 62 68 32 20 46 | 6 13 15 7 40
Haushalts-Nettoeinkommen
bis <2500DM | 158 | 80 |0,41 0,34 045 0,29 0,13 1,63 | 26 32 31 16 5 25 |6 8 4 2 17
2500-4499 DM 302 | 83 |0,46 0,26 0,39 0,49 0,15 1,75 | 28 51 55 34 13 38 |3 11 8§ 11 32
4500-6499 DM 170 | 87 (0,50 0,26 0,42 0,51 0,15 1,84 | 38 67 69 28 28 45 |7 6 11 12 36
> 6500 DM 119 | 83 (0,48 0,33 043 045 0,08 1,77 46 59 71 28 10 48 |8 13 27 5 53

Alle in der Tabelle fett gedruckten Werte zu dem Anteil der Mobilen sowie zu den MIV-Anteilen sind nach dem y’-Test mit einer
Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0,05 signifikant. Die Mittelwerte zu Reisehdufigkeiten und MIV-Distanzen sind fett gedruckt,
wenn eine Varianzanalyse zeigt, dass sie sich signifikant mit p<0,05 voneinander unterscheiden (F-Test).

Die MIV-Nutzung auf Freizeitreisen ist hoher bei groeren Haushalten (Tabelle 22): ab drei Personen
(53 bzw. 48%), mit Kind (49%), mit Partner oder Partnerin (45%) und bei Doppelverdienenden
(51%). Auch fiir Soziale Kontakte haben diese Gruppen erhohte MIV-Anteile (62-69%). Fiir
Fortbewegung (45-51%) sowie fiir den kombinierten Reisezweck Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen
Kontakten (57-62%) haben Personen mit Partner/in und Doppelverdienende hohere MIV-Anteile.

Die MIV-Distanzen unterscheiden sich je nach Haushaltszusammensetzung nur fiir den Reisezweck

Freizeit-Infrastruktur: Personen mit Kind im Haushalt reisen weiter (8 km) als solche ohne (4 km).
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Abbildung 24: Reisehiufigkeit fiir Freizeit nach Haushaltszusammensetzung
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Quelle: eigene Befragung, N=912

Zusammenfassung zur Soziodemographie

Soziodemographische Merkmale beeinflussen die Durchfiihrung von Freizeitmobilitit deutlich:

e Personenmerkmale sind fiir die Reisehdufigkeiten besonders einflussreich: Alter, Geschlecht,
Bildung und Erwerbsstatus haben wesentlichen Einfluss auf die Reisehdufigkeiten, in geringerem
Umfang auch das Haushaltsmerkmal, ob es ein Doppelverdienenden-Haushalt ist oder die
Partner/in mit im Haushalt lebt.

e Alle untersuchten Personen- und Haushaltsmerkmale - mit Ausnahme des Geschlechts - zeigen
Zusammenhénge mit den MIV-Anteilen an Freizeitreisen. Merkmale der Haushaltszusammen-
setzung - Haushalte mit hoherem Einkommen, mit Doppelverdienenden und mit Partner/in -
zeigen besonders deutliche Zusammenhéinge mit hdheren MIV-Anteilen.

e Fiir die Erkldrung der MIV-Distanzen ist der Einfluss soziodemographischer Variablen geringer
als fiir die Reisehédufigkeiten und die MIV-Anteile. Jedoch scheinen rdumlich ausgebreitete
soziale Netzwerke - eben bei Personen mit hoherer Bildung, hoherer beruflicher Stellung und
héherem Einkommen (Friedrichs 1995b: 153-172) - zu groBBeren MIV-Distanzen zu fithren. Dies
gilt sowohl fiir die insgesamt zuriickgelegten MIV-Freizeitdistanzen wie auch speziell fiir Soziale

Kontakte.
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4.2  Verkehrsmittelverfiigharkeit und -besitz

Neben der Frage, inwiefern die Verkehrsmittelausstattungen bzw. -verfiigbarkeiten Einfluss auf das
Verkehrshandeln in der Freizeit haben (Kapitel 4.2.2), wird die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel bei
den Befragungspersonen sowie die Frage nach Hinweisen auf einen Einfluss der Freizeitaktivitdten

auf die Pkw-Anschaffung bei Autobesitzenden untersucht (Kapitel 4.2.1).

4.2.1 Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Bedeutung der Freizeit fiir Pkw-Besitz

Abbildung 25: Fiihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit bei den Befragten

Pkw zu kein
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Quelle: eigene Befragung, N=949

Ein Pkw steht 64% der Befragten fast immer und weiteren 8% zu bestimmten Zeiten zur Verfiigung
(Abbildung 25). 17% der Befragten besitzen keinen Fiihrerschein und 11% besitzen zwar einen

Fiihrerschein, verfiigen jedoch nicht iiber einen Pkw.

Abbildung 26: Besitzer/innen der zur Verfiigung stehenden Pkw
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Quelle: eigene Befragung, N=687 Befragte mit Pkw-Verfligbarkeit
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Von den 687 Personen, denen zumindest gelegentlich ein Pkw zur Verfiigung steht, sind 68% auch
Besitzer/in des Pkw (Abbildung 26). Ansonsten gehdrt der Pkw einem Haushaltsangehorigen (16%),
Nicht-Haushaltsangehorigen (8%), Gewerbebetrieben (4%) oder der Besitz wird mit anderen geteilt
(20 Falle, entspricht weniger als 3% aller Falle). Letzteres wird hdufig mit Lebenspartner/innen, die in
anderen Haushalten leben, oder Verwandte getan (18 Fille). Statistisch unbedeutend sind die zwei
Personen, die Mitglied in einer professionellen Car-Sharing-Organisation sind und dort iiber einen

geteilten Wagen verfiigen.

Im Belgischen Viertel leben 42% der Befragten in Haushalten ohne eigenes Auto, die Hélfte in
Haushalten mit einem Pkw und nur 8% in Haushalten mit zwei und mehr Pkw (Abbildung 27). Mit
groferer Entfernung der Befragungsviertel zur Innenstadt bzw. mit abnehmender Bevolkerungsdichte
sinkt der Anteil der Befragten in Haushalten ohne Pkw und steigt der Anteil derjenigen in Haushalten
mit zwei oder mehr Pkw. Im am Stadtrand gelegenen Rath leben nur noch 12% in Haushalten ohne
Auto und 38% leben mit mindestens zwei Autos im Haushalt. Fiir die Befragungsviertel bestétigt sich
somit die auch in K&In zu beobachtende zentral-peripher anwachsende Ausstattung der Haushalte mit
privaten Pkw. Sie spiegelt die Wechselwirkung von sozial-raumlichen Bedingungen mit der

Verkehrsmittelausstattung der privaten Haushalte wider.

Abbildung 27: Zahl der Pkw im Haushalt nach Befragungsviertel
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Quelle: eigene Befragung, N=949, x> =109 (p<0,01)

Im Folgenden wird der Frage nachgegangen, welches die Griinde fiir den Pkw-Besitz im Haushalt sind

und ob die individuelle Freizeitgestaltung hierfiir wichtig ist. Am hédufigsten werden die
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Erlebnisqualitit des Pkw™ (43%), Beruf (42%) und Nutzungsvorteile des Pkw (40%) - wie z.B.
,Schnelligkeit, ,,Bequemlichkeit* oder ,keine OV-Verbindungen“ - genannt (Abbildung 28). Als
Freizeitmotive fiir den Besitz eines Pkw werden Soziale Kontakte (10%), Urlaubsreisen (11%) sowie
weitere Freizeit (19%) genannt, wozu neben der Nennung von Freizeit, Sport, Kultur (13%) auch

Ausfliige, Wochenendtrips, Stadtetouren (5%) sowie besondere Transportbediirfnisse in der Freizeit

(2%) zéhlen.

Abbildung 28: Griinde fiir Pkw-Besitz
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Frage 23: Welches sind die wichtigsten Griinde dafiir, dass Sie (bzw. jemand aus Ihrem Haushalt)
einen Pkw besitzen? (Mehrfachantwort, maximal 3 Nennungen moglich, keine Antwortvorgaben)

Die Erlebnisqualititen der Verkehrsmittel, die als Motive fiir den Pkw-Besitz angegeben werden -
Mobilitdt/Beweglichkeit™ (16%), Flexibilitdt/Spontaneitit (14%), Unabhingigkeit (21%) und SpaB
haben (2%) -, sind moglicherweise auch fiir die Teilnahme am Freizeitverkehr von Bedeutung (vgl.
auch Kapitel 4.4). Die Auswertung der Mehrfachantworten zeigt (Abbildung 29), dass lediglich 4%
der Befragten ausschlieBlich Freizeitaktivititen als Motiv fiir den Pkw-Besitz angeben. 3% nennen
Erlebnis- und Freizeitmotive sowie 26% kombinieren Freizeit- mit anderen Motiven. Die restlichen
zwei Drittel der Befragten nennen keine Freizeitmotive fiir ihren Pkw-Besitz. Mit dem Ergebnis kann
nicht die Bedeutung der Freizeit als alleiniges Motiv fiir einen Pkw-Besitz belegt werden. Gleichwohl

werden Freizeitmotive von einem Drittel der Befragten genannt und deren Bedeutung fiir den Pkw-

* Hierunter wurden auch weitere Erlebnismotive wie ,,mobil sein“ oder ,,beweglich sein* zusammengefasst.
% Die Summe der Einzelnennungen zu der Erlebnisqualitit Pkw ist groBer als 43%, weil Mehrfachnennungen

von Teilaspekten gezéhlt werden.
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Kauf bestitigt®. Bei der Ausstattung mit weiteren Verkehrsmitteln zeigt sich, dass ein Drittel der
Befragten iiber eine OV-Zeitkarte, 82% iiber ein Fahrrad und nur 5% iiber ein Motorrad verfiigen

(Tabelle 23).

Abbildung 29: Bedeutung von Freizeit in Motiv-Kombinationen fiir Pkw-Besitz
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Quelle: eigene Befragung, N=631 Befragte mit Pkw-Besitz im eigenen Haushalt

Tabelle 23: Ausstattung mit Motorrad, Fahrrad und OV-Zeitkarte nach Zahl der Pkw im
Haushalt

Anzahl Pkw im Haushalt

keiner einer zwel & mehr  Gesamt

N=250 N=498 N=201 N=949

mit Motorrad N=50 6% 5% 6% 5%

mit Fahrrad N=763 70% 84% 92% 82%
mit OV-Zeitkarte |N=307 54% 26% 22% 33%
Gesamt N=949 100% 100% 100% 100%

% Es kann hinterfragt werden, ob die verwendete Methode - eine offene Fragestellung mit drei Antwortmoglich-
keiten (Frage 23, vgl. Fragebogen im Anhang) - geeignet ist, die langfristig wirksamen Aspekte fiir die Kaufent-
scheidung eines Pkw hinreichend zu erfassen. Die Antworten bleiben damit nur auf einer sehr oberflichlichen
Ebene. Moglicherweise kdnnen mit einer anderen Fragemethode hier vertiefende Ergebnisse gewonnen werden.

Trotzdem liefert das Ergebnis einen Beleg fiir die Bedeutung von Freizeitgestaltung fiir den Pkw-Kauf.
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Lesebeispiel: Von den Befragten mit zwei oder mehr Pkw im Haushalt besitzen
22% eine Zeitkarte im OV.

Personen in autofreien Haushalten sind im Vergleich zu anderen besser mit OV-Zeitkarten
ausgestattet: 54% von ihnen besitzen eine solche im Gegensatz zu nur 33% im Durchschnitt aller
Befragten. Die Verteilung der OV-Zeitkarten entspricht damit der Erwartung: je mehr Pkw in einem
Haushalt vorhanden sind, desto weniger OV-Zeitkarten gibt es. Nichtsdestotrotz besitzt auch ein
knappes Viertel der Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw eine OV-Zeitkarte. Hier zeigt
sich ein nennenswertes Potential von Personen, die situationsabhingig das jeweils am besten

geeignete Verkehrsmittel wahlen.

4.2.2 Ergebnisse zum Einfluss der Verkehrsmittelverfiigbarkeit auf Freizeitreisen

Die Verkehrsmittelverfiigbarkeit beeinflusst vorrangig die Nutzung des MIV sowie die
zuriickgelegten MIV-Distanzen, jedoch variiert auch die Reisehdufigkeit fiir Natur/Fortbewegung
(vgl. Tabelle 24).

Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Der Pkw-Fiihrerscheinbesitz bleibt ohne signifikante Auswirkungen auf die Teilnahme an Freizeit-
reisen und die Reisehdufigkeit. Erwartungsgemél sind die MIV-Anteile hoher fiir Personen mit Pkw-

Fiihrerschein (47%) als ohne (18%), wie auch die MIV-Distanzen (37 km gegeniiber 16 km).

Anzahl der Pkw im Haushalt

Ebenfalls erwartungsgeméil liegen die MIV-Anteile fiir jeden Freizeit-Reisezweck bei Haushalten mit
zwei oder mehr Pkw hoher als bei Haushalten mit einem Pkw und diese wiederum hoher als bei
solchen ohne Pkw. Entsprechend sind die MIV-Distanzen (Abbildung 30) bei Haushalten mit min-
destens zwei Pkw (45 km) hoher als bei solchen mit einem Pkw (38 km) oder ohne Pkw (14 km).
Nicht signifikant sind die Unterschiede der MIV-Distanzen fiir Freizeit-Infrastruktur sowie fiir den
kombinierten Reisezweck Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten. Eine Abweichung von den
Erwartungen ergibt sich fiir Natur/Fortbewegung, wofiir die MIV-Distanzen der Personen mit einem
Pkw im Haushalt (11 km) groBer sind als diejenigen mit mindestens zwei Haushalts-Pkw (6 km).
Auch hier sind die MIV-Distanzen der Haushalte ohne eigenes Auto am niedrigsten (2 km).
Mbglicherweise kann dies mit einer Uberlagerung von raumstrukturellen Effekten mit
Verkehrsmittelverfiigbarkeiten erkldrt werden. So besitzen gerade in Longerich und Rath viele
Haushalte zwei oder mehr Pkw im Gegensatz zum Belgischen Viertel und zu Zollstock (vgl. Kapitel

4.2.1). Wie im Kapitel 4.3.1 gezeigt wird, legen auch die Bewohner/innen des Belgischen Viertels
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und von Zollstock weite MIV-Distanzen fiir Natur/Fortbewegung zuriick. Sie miissen als

innerstadtische Haushalte weitere Distanzen zuriicklegen, um die Natur im Umland zu erreichen.

Zunichst liberraschend ist der statistische Zusammenhang zwischen dem Vorhandensein eines oder
mehrerer Pkw im Haushalt und dann hiufigeren Reisen fiir Natur im Vergleich zu Haushalten ohne
Pkw (Tabelle 24). Auf die Schwierigkeiten von Haushalten ohne eigenes Auto, das Umland zu
erreichen, verweisen einige Studien (Burwitz et. al. 1992, Reutter & Reutter 1996, Fliegner 1998,
Kléckner & Fliegner 2000), die fehlende OV-Angebote als Ursache hierfiir erkennen. Haushalte ohne
eigenes Auto unternechmen demnach seltener Ausfliige in das Umland der Stidte, was sich in den hier
festgestellten niedrigeren Reisehdufigkeiten fiir Natur zeigt, deren Zielorte eher im Umland der Stadte

liegen. Aktivitdten in der Natur werden dann durch andere Freizeitaktivititen ersetzt.

Abbildung 30: MIV-Distanzen auf Freizeitreisen am Wochenende nach Zahl der Pkw im
Haushalt
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Motorrad

Motorradbesitz ist nicht nur ein Kennzeichen fiir Verkehrsmittelverfiigbarkeit. Vielmehr verbindet
sich mit dem Motorrad auch eine spezifische Symbolik von Jugendlichkeit und Thrill, welche mit der

Metapher von Freiheit und Abenteuer beschrieben werden kann. Insofern iiberrascht es wenig, dass
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die Motorradbesitzenden im Vergleich zu anderen haufiger zu Freizeit-Infrastruktur (0,75 je Person
und Wochenende) und seltener zu Natur reisen (0,21). Fiir Fortbewegung, also z.B. auch
Motorradtouren, sind keine iiberdurchschnittlichen Reisehdufigkeiten erkennbar. Allerdings werden
diese Touren wohl hédufig auch mit dem Aufsuchen von Cafés oder Kneipen verbunden, was
wiederum den hohen Anteil dieser Reisezwecke (mit-) erklart.

Motorradbesitzende nutzen den MIV hédufig - noch hiufiger als Personen aus Haushalten mit zwei und
mehr Pkw -, sowohl fiir alle Freizeitreisen zusammen (61%) als auch speziell fiir die Reise-zwecke

Natur (60%) sowie Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte (79%).

Tabelle 24: Einfluss von Verkehrsmittelverfiigharkeiten auf Freizeitreisen am Wochenende

Reisehdufigkeit (Reisen/Pers.) MIV-Anteil Reisen (%) MIV-Distanz (km/Pers.)
3 3 3 &
= £ R 3
g 2 g 8 g g ¥
5 0~ X 50 N %0 2o 2 2
& R E S &R 3 S 8§ 2
2IE % S I R
(3 8 9 S 3 |8 & = S oz (% &8 s %5 3
T /4 8§ 5 § € §$|&4 = ® :§ ¥ s |§8 = = &5 S8
S w N N = kS v N N = @ 3 N N = @
N sl §8 8§ 2 € § g 8 & 2 & ¢ |& 8 & =2 &
Gesamt 912 83 10,45 0,29 041 046 0,13 1,74| 35 50 56 28 12 39 | 5 9 11 & 33
Pkw-Fiihrerscheinbesitz
ohne 157 80 |0,38 0,24 0,36 045 0,14 157 14 18 25 18 O 174 1 5 6 16
mit 755 84 (0,46 0,30 043 046 0,13 1,781 39 55 61 29 15 43 |5 11 12 8 37
Zahl der Pkw im Haushalt
kein Pkw 240 82 (0,38 0,35 0,43 0,34 0,15 1,65| 15 21 21 7 3 15 3 5 4 2 14
ein Pkw 476 82 (0,48 0,26 0,40 0,51 0,11 1,76 35 58 66 31 19 43 5 10 12 11 38

zwei u. mehr Pkw | 196 87 10,43 0,30 0,43 0,48 0,16 1,81| 58 75 75 36 13 55 8§ 14 17 6 45
Motorradbesitz
kein Motorrad 864 83 10,43 0,29 041 047 0,13 1,73| 35 48 55 27 11 38 | 5 9 11 7 33
mit Motorrad 48 90 (0,75 0,40 0,50 0,21 0,15 2,00 42 79 71 60 29 57 |5 10 8 16 39
Besitz einer OV-Zeitkarte
keine Zeitkarte 613 83 (0,45 0,23 040 0,53 0,14 1,76 42 53 62 29 15 42 5 8§ 13 10 36
mit Zeitkarte 296 84 (0,45 041 0,44 030 0,13 1,72 20 47 44 24 5 32 4 12 7 3 26

Alle in der Tabelle fett gedruckten Werte zu dem Anteil der Mobilen sowie zu den MIV-Anteilen sind nach dem y*-Test mit einer
Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0,05 signifikant. Die Mittelwerte zu Reisehédufigkeiten und MIV-Distanzen sind fett gedruckt,
wenn eine Varianzanalyse zeigt, dass sie sich signifikant mit p<0,05 voneinander unterscheiden (F-Test).

OV-Zeitkarten

Besitzer/innen von OV-Zeitkarten reisen fiir Natur seltener als andere (0,30 gegeniiber 0,53) und
kombinieren hdufiger Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten (0,41 zu 0,23). Bei den gesamten
Reisehdufigkeiten lassen sich dagegen keine signifikanten Unterschiede nachweisen. Hier scheinen

sich die schlechten Angebote des OV am Wochenende zur Erreichbarkeit des Umlandes - und damit
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vorrangig der Naturziele - auszuwirken. Ahnlich wie bei den Personen ohne Pkw im Haushalt (siche
die Argumentation oben) scheinen die Freizeitaktivititen in der Natur zum Teil bei den OV-
Zeitkartenbesitzer/innen durch andere Freizeitaktivititen ersetzt zu werden.

Personen mit OV-Zeitkarten haben erwartungsgemiB niedrigere MIV-Anteile (36%) als solche ohne
(45%). Dies gilt besonders fiir die Reisezwecke Freizeit-Infrastruktur (20% gegeniiber 42%) und
Soziale Kontakte (44% zu 62%). Fiir Natur/Fortbewegung reisen sie auch weniger weit mit dem MIV

(3 km) als andere (10 km).
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4.3 Empirische Ergebnisse zum Einfluss der Raumstruktur auf Freizeitreisen

Als Merkmale der Raumstruktur werden das Wohnviertel und die Wohnumgebung (Kapitel 4.3.1), die
Ortsbindung (Kapitel 4.3.2), Schrebergartenbesitz (Kapitel 4.3.3) und Zweitwohnsitze (Kapitel 4.3.4)

in ihrer Bedeutung fiir Freizeitmobilitiit untersucht (vgl. Tabelle 25 im Uberblick).

4.3.1 Wohnviertel und Wohnumgebung
Wohnviertel

Das Wohnviertel hat nur auf die Reisehdufigkeiten fiir Freizeit-Infrastruktur Einfluss. Die Befragten
aus dem Belgischen Viertel sind dafiir hiufig (0,67), die aus Zollstock und Longerich durchschnittlich
(0,40 bzw. 0,43) und die am Stadtrand Wohnenden aus Rath selten (0,32) unterwegs. Vier Griinde
konnen diese Beobachtung erkldren: Erstens hat die Ndhe von Gelegenheiten den Effekt, dass sie
leichter erreichbar sind und sich leichter in die alltdglichen Erledigungen und Besorgungen einbinden
lassen, weil die Hindernisse (,,constraints*) zu ihrer Nutzung niedriger sind. Leichtere Erreichbarkeit
wiirde damit auch zu erhdhter Nutzung fithren, was sich aus der individuellen Gestaltbarkeit der freien
Zeit auch plausibel erklédren ldsst. Demnach wird die schneller erreichbare Aktivitdt gewahlt, weil der
versprochene Nutzen davon groBer ist als der fiir eine andere Aktivitét, die erst nach einer groBeren
Reisezeit erreicht wird.

Zweitens werden Gelegenheiten im Wohnumfeld hiufiger mit eigenen Reisen aufgesucht als weiter
entfernte Gelegenheiten, fiir die eine Tendenz zur Aktivititskopplung bzw. Wegekettenbildung
besteht.

Drittens besitzen die Wohngebiete jeweils unterschiedliche Sozialstrukturen (vgl. die Diskussion der
»Einheit des Sozial-Rdumlichen* in Kapitel 2.3.3), welche sich auf die Reisehédufigkeiten auswirken
(vgl. Kapitel 4.1).

SchlieBlich, viertens, driicken sich in den unterschiedlichen Reisehdufigkeiten je nach Zweck auch
unterschiedliche Préferenzen bzw. Stilisierungen, Symbolisierungen und Werte aus. Dies geschieht in
einem komplizierten Wechselgefiige, wobei sich die Wahl des Wohnortes (und damit die raum-
strukturellen Voraussetzungen), Stilisierungen und Verkehrsteilnahme wechselseitig beeinflussen. So
ist der Wohnort dafiir verantwortlich, dass weniger Gelegenheiten eines speziellen Typs (z.B.
Freizeit-Infrastruktur) in der Néhe erreichbar sind. Wie beobachtet, werden dann auch weniger dieser
Aktivitidten ausgelibt (z.B. von Rather/innen bei Freizeit-Infrastruktur). Umgekehrt wird jedoch das
Wohnviertel gerade deshalb ausgewaihlt, weil die Reisen zur Freizeit-Infrastruktur im Vergleich zu

anderen Aktivititen oder Merkmalen des Wohnstandorts von geringerer Bedeutung sind.
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Abbildung 31: MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende nach Wohnviertel der Befragten
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Fiir die Reisezwecke Freizeit-Infrastruktur, Soziale Kontakte, fiir die Kombination von Freizeit-
Infrastruktur mit Sozialen Kontakten sowie filir alle Freizeitreisen zusammen zeigen sich groBere
Unterschiede bei den MIV-Anteilen: Im Belgischen Viertel sind sie am niedrigsten (23-44%), in
Zollstock und Longerich nehmen sie eine Zwischenstellung ein (29-58%) und in Rath sind sie am
hochsten (44-66%). Mit Ausnahme der Reisezwecke Natur und Fortbewegung sind also die MIV-
Anteile fiir alle anderen (Freizeit-)Reisezwecke groBer, wenn das Befragungsviertel weiter von der
Innenstadt entfernt liegt bzw. die Siedlungsdichte geringer wird. Die in Kapitel 3.2.4 beobachteten
Unterschiede der MIV-Anteile je nach Reisezweck - fiir alle Befragten zusammen - zeigen sich auch
in jedem einzelnen Befragungsviertel (vgl. Tabelle 25): fiir Natur und Fortbewegung die niedrigsten
MIV-Anteile, fir Freizeit-Infrastruktur hohere und die hochsten Anteile, wenn die Reisen im
Zusammenhang mit Sozialen Kontakten stehen.

Die Lage der Wohnviertel, u.a. zu groBlen Griingebieten am Stadtrand, fiihrt zu keinen signifikanten
Unterschieden bei den Reisehdufigkeiten fiir Natur oder Fortbewegung. Jedoch sind die
Bewohner/innen des Belgischen Viertels (10 km) und Zollstocks (13 km) mit dem MIV weiter
unterwegs als die Longericher/innen und Rather/innen (4 bzw. 5 km, vgl. Abbildung 31). Bei anderen

Reisezwecken unterscheiden sich die MIV-Distanzen nicht signifikant zwischen den Wohnvierteln.
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Wohnung und direktes Wohnumfeld

Gebidudetyp, Eigentumsform und Gartenbesitz bleiben ohne signifikanten FEinfluss auf die
Beteiligungsquote, die Reisehdufigkeit sowie die MIV-Distanzen der Befragten auf Freizeitreisen. Fiir
einzelne Reisezwecke zeigen sich jedoch Unterschiede.

Fiir Freizeit-Infrastruktur reisen Personen mit eigenem Garten seltener (0,34) und fiir Natur haufiger
(0,54) als andere (0,50 bzw. 0,42, vgl. Abbildung 32). Auch Personen aus freistehenden Einfamilien-
hiusern - haufig identisch mit den Gartenbesitzenden - reisen hiufiger fiir Natur (0,63) als andere.

Die MIV-Anteile von Einfamilienhausbewohner/innen - @hnliches gilt fiir Gartenbesitzende und in
abgeschwichter Form fiir Eigentliimer/innen von Wohnungen (vgl. Tabelle 25) - sind hoch fiir die
Freizeitreisen insgesamt (47-48% gegeniiber 39% sonst) sowie speziell fiir Soziale Kontakte (63-
66%) und Freizeit-Infrastruktur (71%). Fiir Natur sind sie dagegen nur selten mit dem MIV unterwegs
(16%) und legen nur niedrige MIV-Distanzen zuriick (2-5 km gegeniiber 9 km von Mehrfamilien-

haus-Bewohner/innen).

Abbildung 32: Reisehiufigkeiten nach Garten-, Schrebergarten- und Zweitwohnungsbesitz
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Unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass dic Wohnungen in den innerstiddtischen Vierteln
(Belgisches Viertel, Zollstock) meist keinen eigenen Garten am Haus haben bzw. hier keine
Einfamilienhduser zu finden sind und das Umgekehrte in Rath und zum Teil auch in Longerich
zutrifft, stimmen die Ergebnisse zum Einfluss von Gartenbesitz und Gebdudetyp mit den Ergebnissen

zum Einfluss des Wohnviertels iiberein. Entsprechend sei hier auch auf die dortigen Erkldrungen
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verwiesen; insbesondere seien die Wechselwirkungen von rdumlichen Strukturen (Einfamilienhaus,

Garten, Eigentum) mit sozialen (Sozialstruktur, Lebensweise, Werte, Stilisierungen) betont.

4.3.2 Ortsbindung: Wohnzufriedenheit, Umzugshiufigkeit, Nachbarschaftskontakte

Im Anschluss an Kaisers (1993) Befunde zum Einfluss der Ortsbindung auf die Freizeitmobilitit (vgl.
Kapitel 2.3.3) wurden im Fragebogen die Zufriedenheit mit der eigenen Wohnung, die
Umzugshéufigkeit in den vergangenen 10 Jahren sowie die Héaufigkeit der Nachbarschaftskontakte
(vgl. Tabelle 19) als Indikatoren fiir die Ortsbindung einer Person in ihrer Bedeutung fiir den

Freizeitverkehr am Wochenende untersucht.

Wohnzufriedenheit

Die Ergebnisse zum Einfluss der Wohnzufriedenheit liefern kaum signifikante Ergebnisse (Tabelle
25). Lediglich die MIV-Anteile flir Freizeitreisen schwanken in Abhéingigkeit von der Wohnzu-
friedenheit. Diese sind sowohl bei Befragten, die mit ihrer Wohnung vollig zufrieden sind wie auch
bei Befragten, die mit ihrer Wohnung nicht bzw. wenig zufrieden sind, am hdchsten (43-44%).
Personen, die mittelméBig oder iiberwiegend zufrieden sind, haben dagegen niedrige MIV-Anteile
(34-38%). Die Ergebnisse zur Bedeutung der Wohnzufriedenheit sind hier {iiberraschend -
insbesondere auch, dass sich keine signifikanten Zusammenhinge zu den Reisehédufigkeiten und MIV-

Distanzen zeigen - und zur Kldrung werden weiterfithrende Untersuchungen notwendig sein.

Umzugshaufigkeit

In Abhéngigkeit von der Umzugshéufigkeit in den vergangenen 10 Jahren steigt die Beteiligung an
Freizeitreisen von 81% bei keinem auf 89% bei mindestens zwei Umziigen (Tabelle 25). Die
Reisehédufigkeit steigt fliir Soziale Kontakte von 0,35 tlber 0,43 auf 0,56 Reisen je Person und
Wochenende und fiir Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten von 0,24 iiber
0,28 auf 0,39 bei gestiegener Umzugshéiufigkeit. Umgekehrt sinkt die Reisehdufigkeit fiir Natur von
0,58 bei Personen ohne auf 0,34 bzw. 0,31 bei Personen mit einem oder mehreren Umziigen in den
letzten 10 Jahren. Die MIV-Anteile und -Distanzen unterscheiden sich nicht in Abhingigkeit von der
Umzugshiufigkeit.

Festzuhalten bleibt, dass die in den vergangenen 10 Jahren hdufiger Umgezogenen aktiver im
Zusammenhang mit Sozialen Kontakten und weniger aktiv fiir Natur sind. Hier kann auch eine enge
Wechselwirkung mit dem Alter der Umgezogenen vermutet werden. Altere werden wahrscheinlich in
den letzten 10 Jahren eher selten umgezogen sein und hiufig schon langer in ihrer Wohnung wohnen.
Ein erwarteter Zusammenhang mit groleren MIV-Reisedistanzen fiir Soziale Kontakte aufgrund deren
groflerer raumlicher Ausbreitung nach Umziigen - und der damit verbundenen geringeren Ortsbindung

- konnte nicht beobachtet werden.
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Nachbarschaftskontakte

Personen, die sehr oft oder oft Nachbarschaftskontakte haben, zeigen eine hohere Beteiligungsquote
an Freizeitreisen (90%) und eine hohere Reisehdufigkeit (2,00 Reisen je Person und Wochenende,
vgl. Tabelle 25), d.h. sie sind aktiver in der Freizeit auBerhalb des Hauses. Hohere Reisehédufigkeiten
bestehen zum Teil auch fiir die Reisen im Zusammenhang mit Freizeit-Infrastruktur.

Umgekehrt sind die MIV-Anteile fiir Freizeitreisen bei Personen mit seltenen (41%) oder sehr
seltenen (45%) Nachbarschaftskontakten hoher als bei anderen (34-36%). Der Einfluss auf die MIV-
Distanzen fiir Freizeit-Infrastruktur ist signifikant, jedoch ist das Ergebnis - Befragte mit
gelegentlichen Nachbarschaftskontakten haben demnach die groBten MIV-Distanzen fiir Freizeit-
Infrastruktur - nicht so einfach wie erwartet. Auch hier bedarf es einer vertiefenden Analyse, um die

Zusammenhénge zwischen Nachbarschaftskontakten und Freizeitreisen besser zu erklaren.

4.3.3 Schrebergarten

Im Folgenden wird der Einfluss eines Schrebergartens auf die Freizeitmobilitdt untersucht. Ein
Schrebergarten ist zugleich raumstrukturelles Merkmal wie auch konstitutiver Bestandteil einer
spezifischen Lebensweise. Der Schrebergartenbesitz bestimmt die Verwendung der freien Zeit in
groflen Teilen. So sind die befragten Schrebergértner/innen hiufig mindestens jeden zweiten Tag in
threm Schrebergarten zu finden (vgl. Kapitel 3.3). Insofern scheint die These gerechtfertigt, auch

Konsequenzen dieser Lebensweise auf die Freizeitmobilitdt am Wochenende zu erwarten.

Charakterisierung der Schrebergartenbesitzenden

Die 81 in der Befragung erfassten Schrebergartenbesitzer/innen stammen iliberwiegend aus Zollstock
(40) und Longerich (26). Im Belgischen Viertel (10) und in Rath (5) sind sie eher selten vertreten.
Erwartungsgemédl wohnen sie iberwiegend in einem Mehrfamilienhaus (90%) und zur Miete (73%).
Fast zwei Drittel von ihnen (63%) sind Frauen, 98% sind alter als 30, mehr als die Hélfte ist dlter als
50 Jahre. 79% von ihnen haben hochstens Mittlere Reife als Schulabschluss und 86% leben in
Haushalten mit mindestens 2 Personen. Lediglich 12% besitzen zugleich einen eigenen Garten am

Haus.
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Freizeitreisen am Wochenende von Schrebergartenbesitzenden

Im Vergleich zu anderen sind Schrebergartenbesitzenden héufig fiir Natur (0,88) unterwegs, wozu die
hiufigen Reisen zum Schrebergarten gehoren. Selten sind die Schrebergartenbesitzenden fiir Soziale
Kontakte (0,25) oder fiir Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten unterwegs
(0,14). Andere Aktivititen sind also im Vergleich zum Schrebergarten von untergeordneter
Bedeutung. Der MIV-Anteil fiir Natur (39%) ist hoch (25% sonst). Sonstige MIV-Anteile und -
Distanzen unterscheiden sich nicht signifikant von Personen ohne Schrebergarten.

Der Schrebergarten bestimmt am Wochenende erwartungsgemal stark die Tagesgestaltung, was die
hohe Reisehdufigkeit Natur belegt. Wegen héufiger Transporte zwischen Wohnung und
Schrebergarten ist der MIV das bevorzugte Verkehrsmittel. Weitere Freizeitaktivititen sind neben
dem Schrebergarten relativ selten. Besondere Reisen im Zusammenhang mit Sozialen Kontakten sind
selten, weil die Sozialen Kontakte zum einen innerhalb der Schrebergartensiedlung mit den Nachbarn
stattfinden und deshalb nicht als eigenstindige Reisen angegeben werden und zum anderen, weil die
Schrebergartenkultur von Personen bevorzugt wird, die vergleichsweise wenig Soziale Kontakte

pflegen und eher zuriickgezogen leben.

4.3.4 Zweitwohnsitze

Von Zweitwohnsitzen - worunter hier auch Dauercamping, Ferienwohnungen und &hnliches
verstanden werden - kann dhnlich wie vom Schrebergarten erwartet werden, dass sie fiir die
Freizeitmobilitit am Wochenende von wesentlicher Bedeutung sind. Wahrend der Schrebergarten
eher ein Bestandteil der alltiglichen Freizeitgestaltung auch wihrend der Woche ist, werden
Zweitwohnungen hauptsidchlich am Wochenende und in gréBeren zeitlichen Rhythmen genutzt. Die
Befragten sind im Jahresdurchschnitt alle vier Wochen in ihrer Zweitwohnung (vgl. Kapitel 3.3). Die
groBBen mittleren Distanzen zum Erreichen der Zweitwohnungen - im Durchschnitt liegen sie knapp
200 km von Koln weg - und die iiberwiegende MIV-Nutzung auf den Reisen dorthin (85%, vgl.
Kapitel 3.3) lassen vermuten, dass die Zweitwohnsitze am Wochenende zu hohen MIV-Distanzen auf

Freizeitreisen beitragen.

Charakterisierung der Zweitwohnungsbesitzenden

Im Gegensatz zu den Schrebergartenbesitzenden sind die 76 Personen (8% der Befragten) mit
Zweitwohnungen gleichméBiger iiber die Befragungsviertel verteilt: aus dem Belgischen Viertel
besitzen 17, aus Zollstock 14, aus Longerich 18 und aus Rath 27 Befragte einen Zweitwohnsitz. In
den meisten Fillen besitzen die Befragten eine Ferien- oder Wochenendwohnung (71%), zum Teil

Dauercamping-Stellplitze (13%) oder sonstige Zweitwohnsitze® (20%).

?7 Mehrfachnennungen waren moglich, aber selten, so dass die Summe geringfiigig tiber 100% liegt.
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Tabelle 25: Einfluss von Raumstruktur und Ortsbindung auf die Freizeitmobilitit Wochenende

Reisehdufigkeit (Reisen/Pers.) MIV-Anteil Reisen (%) MIV-Distanz
(km/Pers.)
3 3 3 N
= £ R 3
P s P s N
s Y F ¢ |E¥ YT oy |EXY
R E ) S & = ] s & S ] B g
M S 2% g 3 R IR R
= N = = S g N = = S S g § = = § &
N osSle 8 & 2 € ¢jlea & 8§ 2 & S|la 88 2 3
Gesamt 912 83(0,45 0,29 041 0,46 0,13 1,74| 35 50 56 28 12 39 |5 9 11 &8 33
Wohnviertel
Belgisches Viertel 190 85(0,67 0,36 0,37 0,39 0,13 1,921 23 40 44 32 0 304 9 11 10 35
Zollstock 206 84|0,40 0,31 0,42 0,44 0,10 1,67{ 29 43 49 36 25 38| 6 11 7 13 37
Longerich 272 85(0,43 0,31 0,42 0,47 0,15 1,78/ 41 55 S8 25 17 41 |5 11 12 5 32
Rath 244 7910,32 0,21 0,44 0,52 0,15 1,64| 54 63 66 21 8 44 |5 7 13 4 29
Gebiiudetyp
freistehendes Einfamilienh. | 139 780,37 0,26 0,37 0,63 0,09 1,72| 71 58 63 16 23 44 |8 5 11 2 26
sonstiges Einfamilienhaus | 152 82]0,40 0,35 0,45 0,39 0,13 1,72{ 33 57 66 25 15 43 19 17 5 44
Mehrfamilienhaus 609 85(0,47 0,29 0,42 044 0,15 1,771 30 46 52 32 9 36|5 8 10 9 32
Wohneigentum
Miete 581 83(0,45 0,28 0,43 0,42 0,14 1,73| 32 52 54 29 13 425 9 11 9 33
Eigentum 323 84(043 0,31 0,38 0,52 0,13 1,77| 42 48 60 25 10 43 10 12 6 33
Garten
Kein Garten 605 83(0,50 0,29 0,41 042 0,13 1,76| 29 48 53 34 14 41|5 9 9 10 32
Gartenbesitz 301 83(0,34 0,30 0,42 0,54 0,13 1,73| 53 53 62 18 10 45 11 14 4 35
Wohnzufriedenheit
nicht, wenig 49 86/(0,41 0,43 0,35 0,39 0,08 1,65( 15 71 71 21 25 43 |1 11 7 9 29
mittelmdfig 120 88(0,38 0,33 0,43 0,58 0,13 1,84| 35 62 45 29 6 38 |8 17 8 11 44
tiberwiegend 318 83(0,49 0,28 0,39 0,46 0,17 1,80| 34 37 52 24 11 34 |5 8 13 9 35
vollig 423 8210,43 0,28 0,44 0,43 0,12 1,701 39 52 60 30 14 42|14 9 11 5 29
Umzugshiufigkeit
gar nicht 478 81|0,42 0,24 0,35 0,58 0,14 1,721 39 46 57 27 12 406 8 9 9 33
einmal 211 83(0,43 0,28 0,43 0,34 0,15 1,63| 37 58 60 33 13 48 6 10 7 30
zweimal und dfter 216 89(0.52 0,39 0,56 0,31 0.12 19127 51 52 19 9 40 15 15 4 37
Nachbarschaftskontakte
sehr oft, oft 235 90(0,49 0,37 049 0,50 0,15 2,00| 28 44 54 29 8 36 |4 10 12 8 34
gelegentlich 231 83(0,55 0,22 0,43 0,45 0,14 1,79| 39 44 48 18 13 34 |9 4 9 7 30
selten 151 82|042 0,28 0,35 0,42 0,10 1,56| 35 55 57 32 7 413 15 13 6 37
sehr selten, nie 292 79(0,34 0,30 0,38 0,45 0,14 1,60 39 57 65 33 18 45 (|3 10 11 9 33
Schrebergarten
kein Schrebergarten 832 84(0,46 0,31 0,43 042 0,14 1,75/ 36 51 55 25 12 42 |5 9 12 7 34
mit Schrebergarten 80 80(0,30 0,14 0,25 0,88 0,08 1,64 21 27 65 39 17 38 |2 11 5 11 29
Zweitwohnung
kein Zweitwohnsitz 834 84(0,45 0,31 0,43 0,41 0,14 1,74| 34 49 54 28 13 42 |5 9 11 7 32
mit Zweitwohnsitz 74 78]0,36 0,15 0,23 0,93 0,03 1,70/ 48 73 82 25 0 48 |9 20 9 12 51

Alle in der Tabelle fett gedruckten Werte zu dem Anteil der Mobilen sowie zu den MIV-Anteilen sind nach dem y*-Test mit
einer Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0,05 signifikant. Die Mittelwerte zu Reisehdufigkeiten und MIV-Distanzen sind fett
gedruckt, wenn eine Varianzanalyse zeigt, dass sie sich signifikant mit p<0,05 voneinander unterscheiden (F-Test).

Die Zweitwohnungsbesitzenden sind etwa zur Hilfte Frauen (51%), und 91% sind dlter als 30 Jahre.

43% besitzen hochstens die Mittlere Reife und 57% sind hoher gebildet. 65% sind verheiratet und

insgesamt leben 71% mit Partner/in im gemeinsamen Haushalt. 84% leben in Haushalten mit
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mindestens zwei Personen, 26% in Haushalten mit Kindern unter 18 Jahren. 40% verfiigen iiber einen
eigenen Garten an ihrer Wohnung, 56% wohnen in einem Mehrfamilienhaus und 18% in einem

freistehenden Einfamilienhaus.

Freizeitverkehr von Personen mit Zweitwohnsitz

Personen mit einer Zweitwohnung reisen hiufig fir Natur (0,93) und selten fiir die Zwecke
Fortbewegung (0,03), Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten (0,15) sowie
Soziale Kontakte (0,23). Beziiglich der Reisehdufigkeiten dhneln sie damit Personen mit Schreber-
garten.

Fiir Soziale Kontakte ist der MIV-Anteil (82%) deutlich hoher als bei Personen ohne Zweitwohnsitz
(54%). Weitere Unterschiede sind nicht signifikant. Auch die erwarteten Unterschiede bei den MIV-
Distanzen konnen hier nicht nachgewiesen werden. Obwohl die MIV-Freizeitdistanzen fiir Personen
mit Zweitwohnsitz im Durchschnitt bei 51 km je Person und Wochenende liegen gegeniiber 32 km fiir
Personen ohne Zweitwohnsitz, ist der Zusammenhang nicht statistisch signifikant auf dem 95%-
Niveau, was zum Teil an der relativ niedrigen Fallzahl der Personen mit Zweitwohnsitz liegt.
Moglicherweise wird ein grofer Teil der MIV-Distanzen zum Zweitwohnsitz bereits freitags
zuriickgelegt und folglich nicht oder nur als ,,Transfer” (vgl. Kapitel 3.2.5) in den Wochenend-
Wegeprotokollen erfasst. Wie bereits im vorangegangenen Kapitel 3.2.5 untersucht, sind die
Transferreisen besonders bedeutsam fiir die Sonntagsdistanzen, kdnnen jedoch aufgrund der

Erfassungsmethode in den Wegeprotokollen keinem Reisezweck eindeutig zugeordnet werden.
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4.4 Freizeitmobilititstypen

Der Einfluss von individuellen Lebens- oder Mobilitdtsstilen auf das individuelle Verkehrshandeln
wurde bereits diskutiert (Kapitel 2.2.3). Fiir die Erklirung von Freizeitmobilitdt erscheint der
Einbezug von Stilisierungselementen von Interesse, die sowohl Freizeitaktivititen und —orien-
tierungen als auch FEinstellungen zu Verkehrsmitteln auf Freizeitwegen beinhalten (Kapitel 2.3.3).
Zum einen bleibt so der enge thematische Bezug zur Freizeitmobilitit gewahrt und zugleich werden
zum anderen wesentliche Distinktionsmerkmale fortgeschrittener Gesellschaften - eben die Freizeit-
aktivitdten und -orientierungen - in die Analyse mit einbezogen. Damit gelingt der Einbezug einer
Erklarungsdimension in die Betrachtungen, die iiber die Einstellungen zu Verkehrsmitteln wesentlich
hinausgeht. Wie bei den Betrachtungen zur sozial-6kologischen Mobilitdtsforschung erldutert (Kapitel
2.2.1), ist neben der Betrachtung der Verkehrsmittelnutzungen auch der Einbezug von Aktivitits- und
Ortsentscheidungen ein wesentliches Element zur Erkldrung des Verkehrshandelns.

Nachfolgend werden auf der Grundlage der ausgewihlten Stilisierungsmerkmale Freizeitmobilitéts-
typen gebildet (Kapitel 4.4.1), anschlieBend ausfiihrlich beschrieben (Kapitel 4.4.2) und schlieBlich
hinsichtlich ihrer Erklarungskraft fiir die Freizeitmobilitdt am Wochenende untersucht (Kapitel 4.4.3).

4.4.1 Konstruktion der Freizeitmobilititstypen

Die Konstruktion der Freizeitmobilititstypen erfolgt in drei Schritten:

e zunidchst die Auswahl geeigneter Fragebogen-Items,

e dann eine Faktorenanalyse zur Reduzierung der Zahl der verwendeten Fragebogen-Items und

e schlieBlich eine Clusteranalyse zur Bildung der Freizeitmobilitétstypen.

Tabelle 26: Verwendete Items zur Konstruktion der Freizeitmobilititstypen

Item-Gruppe Fragebogen-Nr.
Freizeitziele und -wiinsche Frage 2 (11 Items)
Haufigkeit von Freizeitaktivititen Frage 3 (21 Items)

Wichtigkeit von Verkehrsmitteleigenschaften fiir Freizeitwege am

Wochenende Frage 29 (8 Items)

Einstellungen zu Verkehrsmitteln (Auto, Bus/Bahn, Fahrrad, zu

Fup) fiir Freizeitwege sonntags Fragen 30-33 (19 ltems)

Anmerkung: Das in den Fragen 30-33 jeweils enthaltene Item zur Nutzungshéufigkeit des jeweiligen
Verkehrsmittels wurde nicht in die Bildung der Freizeitmobilitdtstypen einbezogen (vgl. FuBinote 99).
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Auswahl geeigneter Fragebogen-Items

Im Fragebogen sind zur Bildung der Freizeitmobilitétstypen Items zu Freizeitwiinschen (Abbildung
33), hédufigen Freizeitaktivititen (Abbildung 34) sowie zur Bewertung von Verkehrsmittel-

eigenschaften™ auf Freizeitwegen enthalten (Tabelle 26).

Abbildung 33: Bewertung von Freizeitzielen und -wiinschen
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Quelle: eigene Befragung, N=949, Differenz der Prozentwerte zu 100% sind ,,keine Angaben®

Frage 2. Und was wiinschen Sie sich von Ihrer freien Zeit? Bitte sagen Sie mir, wie wichtig oder unwichtig Ihnen die
folgenden Ziele in ihrer Freizeit sind.

* Die Items zu Freizeitwiinschen sind angelehnt an die Formulierungen im Wohlfahrtssurvey 1993 zu
Lebenszielen (vgl. Spellerberg 1996). Von dort und von Schulze (1992) sind die Items zu haufigen
Freizeitaktivitidten - mit Schwergewicht auf auerhdusigen Aktivititen - entnommen. Die Einstellungs-Items zu
Verkehrsmitteln auf Freizeitwegen sind nach langen Uberlegungen entstanden. Ausgangspunkt waren die
Fragebogen, die in der Personenverkehrsgruppe des BMBF-Forschungsverbundes ,,Okologisch Vertrigliche
Mobilitdt in Stadtregionen dazu erstellt wurden sowie Fragebogen der GieBBener Forschungsgruppe, die unter
Anwendung der Theory of Planned Behavior in verschiedenen Studien die Verkehrsmittelnutzungen untersucht

hat (vgl. z.B. Bamberg & Schmidt 1994, Bamberg 1995).
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Abbildung 34: Hiufigkeit von Freizeitaktivititen
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Quelle: eigene Befragung, N=949, Differenz der Prozentwerte zu 100% sind keine Angaben

Frage 3. Jetzt wiirde ich gerne genaueres dariiber wissen, was Sie am hdufigsten tun, wenn Sie genug Zeit fiir sich selbst
haben. Ich nenne Ihnen eine Auswahl von Tdtigkeiten, die man nur so zum Vergniigen machen kann. Bitte geben Sie an, wie
oft Sie Ihre Zeit mit solchen Titigkeiten verbringen.
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Abbildung 35: Einstellungen zu Verkehrsmitteln fiir Freizeitwege am Sonntag
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Quelle: eigene Befragung, N=949, Differenz der Prozentwerte zu 100% sind ,,keine Angaben®

Fragen 30.-33. Wenn Sie in Ihrer Freizeit am Sonntag unterwegs sind, wie zutreffend oder unzutreffend sind dann fiir Sie
folgende Aussagen?




143

Zu den Verkehrsmitteln sollten die Befragten zunichst die Wichtigkeit einzelner Verkehrsmittel auf
einem Freizeitweg einschédtzen, den sie hdufig am Wochenende zuriicklegen (Abbildung 35).
AnschlieBend wurde die Bewertung einzelner Verkehrsmittel auf Freizeitreisen erfragt (Abbildung
36). Jeweils fiir Bus/Bahn, Auto, Fahrrad und zu Full gehen sollten sowohl technische
Nutzungseigenschaften (Preis, Bequemlichkeit/Komfort, Schnelligkeit) sowie affektive Eigenschaften

(SpaB, Erholung/Entspannung) bewertet werden®.

Abbildung 36: Wichtigkeit von Verkehrsmitteleigenschaften auf Freizeitwegen
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Quelle: eigene Befragung, N=949, Differenz der Prozentwerte zu 100% sind ,,keine Angaben*

Frage 29. Im folgenden geht es um die Eigenschaften von verschiedenen Verkehrsmitteln, egal ob Pkw, Bus, Bahn, Fahrrad
fahren oder zu Fuf3 gehen. Erinnern Sie sich bitte an einen Freizeitweg, den Sie hdufig am Wochenende zuriicklegen. Wie
wichtig sind Ihnen die folgenden Eigenschaften eines Verkehrsmittels auf diesem Weg?

Faktorenanalyse
Vorbereitend zur Clusteranalyse erfolgen zwei getrennte Faktorenanalysen fiir die Freizeit- und die
Verkehrsmittel-Items. Die Faktorenanalyse zu den Freizeit-Items basiert auf 11 Items zu

Freizeitwiinschen und 21 Items zur Hiufigkeit von Freizeitaktivitdten.

% Ziel der Konstruktion von Freizeitmobilititstypen ist die Erklarung von Freizeitmobilitit am Wochenende,
unter anderem auch die Verkehrsmittelnutzung am Wochenende. Zwar weichen die Angaben zur
Nutzungshéufigkeit von Verkehrsmitteln vom tatsdchlichen Verkehrshandeln ab, aber doch nur graduell, nicht in
der Richtung des Zusammenhangs. Um die Gefahr tautologischer Aussagen zu vermeiden, werden die Items zur

Nutzungshéufigkeit nicht in die Typisierung einbezogen.
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Tabelle 27: Ergebnis der Faktorenanalyse Freizeitorientierungen (Erkléirte Varianz 57%)

Bezeichnung des Faktors Items mit hoher Korrelation R Erklirte Varianz

1 | Soziale Auflenorientierung + mit Freunden zusammen sein 0,78 13%
+ Geselligkeit im privaten Kreis 0,77
+ Freunde, Bekannte in Stadt treffen 0,56
+ Café, Kneipe 0,49

2 | Traditionell, Naturverbundenheit + Natur genieflen 0,72 9%
- Kino -0,57
+ im Garten arbeiten 0,50
+ anderen helfen 0,50
- mit Computer beschéftigen -0,49
+ Spazieren gehen, Wandern 0,42

3 | (Hoch-) Kultur + Theater, klassisches Konzert 0,79 7%
+ Ausstellungen, Galerien besuchen 0,78
+ Buch lesen 0,61

4 | Sport und gesellschaftliche Aktivitdten |+ aktiv Sport treiben 0,74 6%
+ Radfahren 0,64
+ Sportveranstaltungen besuchen 0,64
+ gesellschaftliches Engagement 0,46

5 | Familie + mit Kindern beschéftigen 0,79 4%
+ Familie, Kinder 0,70
+ Zoo, Wildgehege, Freizeitpark 0,50

6 | Reisen, Neues erleben + verreisen 0,74 4%
+ aus eigenen Wénden herauskommen 0,72

7 | Ausruhen, Nichtstun + ausruhen 0,76 4%
+ faulenzen 0,76

8 | Spazierfahrten, Konsum + Spazierfahrt mit Auto / Motorrad 0,71 4%
+ in Restaurant essen gehen 0,53
+ Einkaufsbummel 0,40

9 | Kreativitit + Phantasie, schopferisch sein 0,78 3%
+ Zeit fiir personliche Dinge 0,54

10 | Bewegung draufen zu Ful3 + Spazieren gehen, Wandern 0,67 3%
+ Zoo, Wildgehege, Freizeitpark 0,54
+ Einkaufsbummel 0,50

In die Tabelle aufgenommen wurden nur Items, die mit den Faktoren mindestens mit dem Korrelationskoeffizienten 0,4
korrelieren (+ positiver Korrelationskoeffizient > 0,4 ; - negativer Korrelationskoeffizient < -0,4).

Lesebeispiel: Der Faktor 4 ,,Sport und gesellschaftliche Aktivititen* korreliert positiv mit dem Item ,,aktiv Sport treiben‘
(Korrelationskoeffizient R = 0,74). Der Faktor erklért 6% der Gesamtvarianz der Items in der Faktorenanalyse.

Zwei Fragebogen werden wegen fehlender Angaben aus der Faktorenanalyse ausgeschlossen'”, so
dass 947 Fragebogen zur Faktorenanalyse Verwendung finden. Nach Durchfiihrung einer Varimax-
Rotation'”" werden mit dem Kaiser-Kriterium 10 Faktoren extrahiert, welche 57% der Gesamtvarianz

erkldren (Tabelle 27).

' Bei den ausgeschlossenen Fragebogen fehlen die Antworten zu 8 bzw. 13 Items. In weiteren 8 Fragebogen
fehlen zwei bis vier Antworten, in 48 Féllen eine Antwort. Es gab kein einzelnes Fragebogen-Item mit einer
auffallend hohen Zahl fehlender Angaben. Fehlende Werte werden bei der Faktorenanalyse durch Mittelwerte
ersetzt (vgl. Dixon 1979, Backhaus et al. 1996: 249-250).

%' Mit dem Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium (Backhaus et al. 1996: 206) kann die Giite der Ausgangsvariablen fiir
eine Faktorenanalyse getestet werden. Es ergibt sich ein MSA-Wert (,,measure of sampling adequacy*) von 0,77,
welcher knapp unter dem von Kaiser als wiinschenswert angesehenen Wert von 0,8 liegt, aber immer noch
ziemlich gut fiir eine Faktorenanalyse ist (,,middling*). Auch nach dem Kriterium von Dziuban und Shirkey zur

Anti-Image-Kovarianz-Matrix sind die Ausgangsvariablen fiir eine Faktorenanalyse geeignet, da nur 6% der
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Tabelle 28: Ergebnis der Faktorenanalyse Mobilitéitseinstellungen (Erkliirte Varianz 62%)

Bezeichnung des Faktors Items mit hoher Korrelation R Erklirte Varianz
1 Fahrrad + Fahrrad, Spaf3 0,89 14%
+ Fahrrad, Erholung 0,86
+ Fahrrad, Bequemlichkeit 0,84
+ Fahrrad, Schnelligkeit 0,78
2 Bus und Bahn + Bus/Bahn, Spaf} 0,78 11%
+ Bus/Bahn, Bequemlichkeit 0,78
+ Bus/Bahn, Erholung 0,76
+ Bus/Bahn, Schnelligkeit 0,68
+ Bus/Bahn, Preis 0,48
3 Erlebnisqualitdten Freizeitweg + Freizeitweg, Erholung 0,79 10%
+ Freizeitweg, Spal3 0,76
+ Freizeitweg, Umweltfreundlichkeit 0,63
+ Freizeitweg, korperliche Bewegung 0,57
4 Zu FuB + zu Ful3, Spal3 0,86 7%
+ zu Fuf}, Erholung 0,85
+ zu Ful}, Bequemlichkeit 0,68
5 Auto + Auto, Spaf3 0,75 6%
+ Auto, Erholung 0,75
+ Auto, Bequemlichkeit 0,57
+ Auto, Preis 0,53
+ Auto, Schnelligkeit 0,48
6 Nutzungsqualititen Freizeitweg + Freizeitweg, Schnelligkeit 0,76 5%
+ Freizeitweg, Flexibilitét 0,69
+ Freizeitweg, Bequemlichkeit 0,69
7 Nutzungsqualitét nicht-motorisiert | + zu Ful}, Schnelligkeit 0,71 4%
. . - Auto, Schnelligkeit -0,49
positiv, Auto negativ - Auto, Bequemlichkeit -0,44
+ zu Ful}, Bequemlichkeit 0,41
8 Preisbewusstsein Freizeitweg + Freizeitweg, Preis 0,89 4%
- Bus/Bahn, Schnelligkeit -0,41

In die Tabelle aufgenommen wurden nur Items, die mit den Faktoren mindestens mit dem Korrelationskoeffizienten 0,4
korrelieren (+ positiver Korrelationskoeffizient > 0,4 ; - negativer Korrelationskoeffizient < -0,4), vgl. Tabelle 27.

Die Bewertungen zu ,,Radfahren ist preiswert™ streuen wenig, und das Item wird nicht in der weiteren

102

Analyse beriicksichtigt™. Mit den verbleibenden 26 Verkehrsmittel-Items werden unter Verwendung

von 942 Fragebdgen mit dem gleichen Verfahren'” wie bei den Freizeit-Items - Varimax-Rotation mit

Nicht-Diagonalelemente grofer als 0,09 sind - und damit weniger als 25% (Backhaus et al. 1996: 205).

12" Ahnlich wie »ZU Full gehen ist preiswert® bereits nicht in die Item-Liste aufgenommen wurde, da keine
Streuung der Antworten erwartet werden kann.

' Die Analyse fehlender Werte zeigt in sieben Fragebogen erhebliche Liicken mit 14 und mehr fehlenden Ttems.
Diese Fragebdgen wurden aus der Faktorenanalyse ausgeschlossen, so dass nur 942 Fille eingehen. Zudem
zeigen die Bewertungen zum Radfahren erhebliche Liicken. In 119 Fragebdgen fehlen alle vier Bewertungen zum
Radfahren. Im Gegensatz zu den anderen erfragten Verkehrsmitteln stellt das Fahrradfahren bestimmte
Grundanforderungen an die korperliche Gesundheit. Befragte, flir die das Fahrradfahren keine reale Moglichkeit
fiir die Auswahl als Verkehrsmittel ist, sahen sich nicht in der Lage, die Fragen zu beantworten und machten
keine Angaben. Um die Antworten dieser Personen in die Faktorenanalyse einbeziehen zu kénnen, wurden die
Angaben zum Radfahren in allen 119 Fragebdgen von ,keine Angabe“ auf ,trifft nicht zu“ umkodiert. Die

Ausfille dieser 119 Befragten sind systematisch bedingt, da sie im Zusammenhang mit korperlichen
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Kaiser-Kriterium - acht Faktoren fiir die weitere Analyse extrahiert, deren erklédrte Varianz bei 62%

liegt (Tabelle 28).

Clusteranalyse

Mit den extrahierten zehn Faktoren zu Freizeit sowie der acht Faktoren zu Verkehrsmitteln wird zur
Konstruktion von Freizeitmobilititstypen eine Clusteranalyse durchgefiihrt, in welche 941
Fragebdgen mit vollstindigen Angaben zu den Faktorwerten eingehen. Ziel der Clusteranalyse ist die
Konstruktion moglichst homogener Freizeitmobilititstypen, welche die Vielfalt von einzelnen
Freizeitaktivitidten und -stilisierungen reduzieren und dem Verstindnis zugdnglicher machen. Die Zahl
der zu bildenden Cluster soll {iberschaubar bleiben und jedes einzelne Cluster noch geniigend viele
Personen fiir weitere Aufgaben enthalten.

Die Clusteranalyse wird nach einem Vorschlag von Bacher (1996: 339) mit einem K-Means-
Verfahren durchgefiihrt, dessen Startwert mit dem Ward-Verfahren berechnet wird'™. Zur
Bestimmung der geeigneten Anzahl von Clustern wurde das Ward-Verfahren fiir alle moglichen
Losungen mit bis zu 15 verschiedenen Clustern durchgerechnet. Angestrebt wurde aus theoretischen
Griinden - nicht zu grofle Clusterzahl fiir die weitere Analyse, nicht zu kleine Clusterzahl, um noch
charakteristische Gruppen zu erhalten - eine Zahl von etwa fiinf bis zehn Clustern. Wie aus der
Verinderung der Varianzerkldrung und verschiedener PriifgréBen erkennbar, scheint eine Lésung mit

sieben oder neun Gruppen besonders geeignet zu sein. Fiir die Bildung der Freizeitmobilitdtstypen

Einschrinkungen stehen. Insofern wére ein Weglassen der Fragebogen oder die Ersetzung fehlender durch
Mittelwerte bei der Faktorenanalyse nicht plausibel gewesen. Die Umkodierung trifft im Sinne der individuellen
Einstellungen den Sinn der Antworten, da aus Sicht dieser Personengruppe das Radfahren eben als
Handlungsalternative nicht bequem, schnell, mit Spall verbunden oder erholsam ist. Weitere fehlende Antworten
wurden analog der Vorgehensweise bei der ersten Faktorenanalyse durch Mittelwerte ersetzt.

Das Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium liefert einen Wert von 0,75, womit die Daten wie im ersten Fall ziemlich gut
(,,middling®) fiir eine Faktorenanalyse geeignet sind. Das Kriterium von Dziuban und Shirkey zur Anti-Image-
Kovarianz-Matrix zeigt, dass nur 8% der Nicht-Diagonalelemente grofer als 0,09 und die Ausgangsvariablen
demnach ebenfalls fiir eine Faktorenanalyse geeignet sind.

1% K-Means-Verfahren sind partitionierende Verfahren, die als Startbedingung eine feste Clusteranzahl sowie
eine Startpartitionierung voraussetzen und anschlieBend durch Umgruppierungen zwischen den Clustern die
Partition optimieren, was lokal immer gelingt, d.h. die partitionierenden Verfahren verbessern die varianz-
erklarenden Eigenschaften vorgegebener Partitionen (vgl. Bacher 1996: 308-352). Das Ward-Verfahren liefert im
Vergleich mit anderen hierarchischen Clusterverfahren héaufig gute Ergebnisse und tendiert dazu, etwa gleich
groBBe Clustergruppen zu bilden (Backhaus et al. 1996: 298). Insofern ist es zur Berechnung einer Startpartition

fiir das K-Means-Verfahren besonders geeignet.
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wird im Folgenden auf die Lésung mit sieben Gruppen zuriickgegriffen'®.

1% Fiir die 9-Cluster-Losung nach dem K-Means-Verfahren mit Startwerten aus dem Ward-Verfahren sowie fiir
die 9-Cluster-Losung des Ward-Verfahrens erfolgte eine Interpretation der gefundenen Clustergruppen. Die
Ubereinstimmungen zwischen beiden Losungen sind groB. Aus theoretischen Griinden - um die Untersuchung

von Untergruppen zu erleichtern - fiel die Entscheidung fiir die im Folgenden verwendete 7-Cluster-Losung.
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4.4.2 Beschreibung der Freizeitmobilititstypen

Nachfolgend werden die mit der Clusteranalyse gefundenen sieben Freizeitmobilititstypen
(Abbildung 37) mit den zur Definition verwendeten Freizeit- und Verkehrsmittel-Items beschrieben.
Zusitzlich werden sie durch soziodemographische, raumstrukturelle und Angaben zu verfiigbaren

Verkehrsmitteln charakterisiert (vgl. Tabelle A-3 im Anhang).

Abbildung 37: Hiufigkeit der Freizeitmobilititstypen in den Befragungsvierteln 1997
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Typ 1: Familienbewegte (N=214)

Freizeitwiinsche und -aktivititen im familidren Kontext sind von iiberragender Bedeutung (Abbildung
38) fiir die Familienbewegten. Nur unterdurchschnittliches Interesse besteht an Reisen,
Unabhéngigkeit oder Aufregendem. Bei den Freizeitaktivititen finden Restaurantbesuche, Freunde
treffen, Sport zuschauen, Spazierfahrten mit dem Auto und Fernsehen wenig Interesse. Dagegen
werden die Beschiftigung mit Kindern, Gartenarbeit oder ein Buch lesen {iberdurchschnittlich haufig
durchgefiihrt. Auch Fahrradfahren und Spaziergénge sind liberdurchschnittlich héufig.

Bei den Verkehrsmitteln stehen Erlebnisqualitidten der Fortbewegung, also Spall und Erholung wie
auch korperliche Bewegung, im Vordergrund, wihrend reine Nutzungsqualititen wie Schnelligkeit
und Bequemlichkeit unterdurchschnittlich wichtig erachtet werden. Die Erlebnisqualititen werden
den nicht-motorisierten Verkehrsmitteln, also Fahrrad und zu Full zugeordnet, wihrend Autofahren
diesbeziiglich negativ bewertet wird. Nutzungsqualititen werden einzelnen Verkehrsmitteln nicht
iiber- oder unterdurchschnittlich zugeordnet. Ausnahmen sind lediglich die Bequemlichkeit des
Fahrrades sowie die hohen wahrgenommenen Autokosten.

Bei den Familienbewegten handelt es sich eher um Frauen (56%), die vergleichsweise haufig in
Haushalten mit Kind (30%) und Partner/in (75%) leben. Die Familienbewegten haben den grofiten
Anteil von Doppelverdiener/innen-Haushalten (44%). Beziiglich Alter, Bildung und anderen sozio-
demographischen Merkmalen liegen die Familienbewegten weitgehend im Durchschnitt der
Befragten. Ein Viertel lebt in Haushalten mit zwei oder mehr Pkw, was etwas liber dem Durchschnitt
der Befragten (21%) liegt. Fast alle besitzen ein Fahrrad. Uberdurchschnittlich viele Familienbewegte
leben in einem Haus mit Garten (52%), viele in Rath (37%).
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Abbildung 38: Charakterisierung der Familienbewegten (Typ 1)
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Typ 2: Allseits Aktive (N=92)

Vielfiltige Freizeitwiinsche, -aktivitdten und positive Verkehrsmitteleinschdtzungen charakterisieren
die Allseits Aktiven (Abbildung 39). Kreativitit, Familie, soziale Werte, Natur, Reisen,
Unabhéngigkeit und Aufregendes sind {iberdurchschnittlich wichtig. Lediglich die Bedeutung von
Freunden wird geringer eingeschitzt. Faulenzen wird entsprechend der Aktivitdtsorientierung selten
genannt wie auch die Ausiibung von Sport. Dagegen sind Konsumaktivitidten (Einkaufsbummel,
Restaurant, Theater, Ausstellungen) genauso wie Zoo, Gartenarbeit oder die Spazierfahrt im Auto
haufige Aktivititen.

Bei den Verkehrsmitteln werden sowohl Nutzungs- als auch Erlebniseigenschaften fiir wichtig
befunden und bei den einzelnen Verkehrsmitteln positiv bewertet. OV, Fahrrad, zu Ful werden fast
durchgingig iiberdurchschnittlich positiv bewertet. Die Erlebniskomponenten - Spal3, Erholung -
werden auch beim Auto geschétzt. Lediglich dessen Nutzungseigenschaften - Bequemlichkeit,
Schnelligkeit, Preis - werden nicht hervorgehoben.

Es handelt sich iiberwiegend um Minner (57%). Fast alle sind mindestens 30 Jahre alt, 40% sind
bereits in Rente. Personen mit Haupt- und Volksschulabschluss (42%) sind iiberreprisentiert. Die
meisten leben gemeinsam mit Partner/in (79%) in einem Haushalt, Kinder sind selten (10%). 27%
leben in Haushalten mit mindestens zwei Pkw, 70% besitzen personlich einen Pkw. Im Vergleich zu
den anderen Freizeitmobilititstypen gibt es die wenigsten autofreien Haushalte (12%). 89% besitzen
ein Fahrrad und 36%, ebenfalls iiberdurchschnittlich viele, eine OV-Zeitkarte. Die umfassend
positiven Einstellungen zu Verkehrsmitteln finden hier also ihre Entsprechung in dem Besitz
vielfdltiger Verkehrsmittelverfiigbarkeiten. 43% der Allseits Aktiven leben in Longerich, immerhin

12% besitzen einen Schrebergarten und 39% einen eigenen Garten.
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Abbildung 39: Charakterisierung der Allseits Aktiven (Typ 2)
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Typ 3: Auto-Kultur-Individualisten (N=105)

Die Bedeutung von Unabhédngigkeit sowie wenig Interesse an Natur charakterisieren die
Freizeitwiinsche der Auto-Kultur-Individualisten (Abbildung 40). Familie bzw. Kinder und Spazieren
gehen spielen eine untergeordnete Rolle bei den Freizeitaktivititen, wogegen aullenorientierter
Konsum in der Freizeit, wie z.B. Restaurant, Freunde in Stadt treffen, Theater, Ausstellungen héufig
sind. Auch Spazierfahrten mit dem Auto oder Aktivititen zu Hause, wie Computer oder Buch lesen,
sind haufig.

Bei den Verkehrsmitteln sind Nutzungs- und Erlebniseigenschaften wichtig, die jeweils mit dem Auto
verbunden werden. Zusitzliche Eigenschaften, wie korperliche Bewegung oder Umwelt, werden nicht
fiir wichtig gehalten. Auch der Preis fiir die Verkehrsmittelnutzung spielt bei dieser Gruppe keine
groBe Rolle. Umgekehrt werden dem ZufuBgehen sowie dem OV - mit Ausnahme des Preises - in
jeder Hinsicht negative Werte zugeordnet. Das Radfahren nimmt eine Zwischenstellung ein.

Die Auto-Kultur-Individualisten sind iiberwiegend Frauen (60%) und eher jlingere Personen mit
hohem Bildungsstand: 38% haben einen Hochschulabschluss, weitere 31% (Fach-) Abitur. 61% sind
vollzeit-erwerbstitig, 44% sind hohere Angestellte. Das Haushaltseinkommen ist hoch. In nur 12%
der Haushalte leben Kinder. Single-Haushalte sind mit 27% leicht iiberdurchschnittlich. Fast alle
Auto-Kultur-Individualisten besitzen einen Fiihrerschein, nur 16% leben in autofreien Haushalten.
12% besitzen ein Motorrad - so viele wie nur noch der zweite Individualisten-Typ, die
Selbstzufriedenen Individualisten. Die Auto-Kultur-Individualisten besitzen vergleichsweise selten

einen Garten (25%) und sind im Belgischen Viertel iiberreprésentiert (27%).
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Abbildung 40: Charakterisierung der Auto-Kultur-Individualisten (Typ 3)
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Typ 4: Bummler (N=117)

Familie und Reisen sind fiir die Bummler wichtige Freizeitwiinsche (Abbildung 41), Spazieren gehen
und Einkaufsbummel die einzigen hiufigen Freizeitaktivititen. Dagegen sind sportliche Aktivitéten,
Garten, Kino, Computer oder Vereinsaktivititen selten.

Bei den Verkehrsmittel werden die beiden Eigenschaften Bequemlichkeit und SpalB fiir Freizeitwege
betont. Positiv bewertet wird das zu Full gehen, welches hinsichtlich aller abgefragten Attribute iiber-
durchschnittlich positiv bewertet wird. Umgekehrt wird das Radfahren durchgehend sehr negativ be-
wertet. Die Bewertung motorisierter Verkehrsmittel weicht nicht vom Durchschnitt der Bewertungen
ab.

Wie aufgrund der Bewertungen zum Radfahren bereits erwartet, sind die Bummler zu 44% mindes-
tens 60 Jahre alt. Hauptsédchlich sind es Frauen (66%), tiberwiegend mit Volks-/Hauptschulbildung
(46%) sowie mittlerer Reife (27%). Die Haushalte sind iiberwiegend klein: 28% leben alleine, 42% in
2-Personen-Haushalten mit der Partner/in zusammen. Lediglich 6% leben in Haushalten mit vier oder
mehr Personen. 26% haben keinen eigenen Fiihrerschein, 34% leben in Haushalten ohne Pkw, 26%
haben eine OV-Zeitkarte und 59% besitzen kein Fahrrad. 80% der Bummler leben in Mehrfamilien-
hiusern, 78% ohne eigenen Garten. Haufigste Wohnviertel sind das Belgische Viertel (27%) und
Zollstock (28%).
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Abbildung 41: Charakterisierung der Bummler (Typ 4)
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Typ 5: Schnelle Fitte (N=186)

Der Wunsch nach Abwechslung und Erlebnis - Rauskommen, Reisen und Aufregung - charakterisiert
die Freizeitvorstellungen der Schnellen Fitten (Abbildung 42). Sportliche Aktivitdten stehen im
Mittelpunkt der héufigen Freizeitaktivititen: Sport ausiiben oder zuschauen, Radfahren sowie
Vereine. Auch die Beschéftigung mit Kindern ist hiufig, Ausstellungsbesuche dagegen selten.

Bei den Verkehrsmitteln werden auf Freizeitreisen die Schnelligkeit und der Preis geschétzt, also
Nutzenattribute. Erlebniskomponenten werden nicht hervorgehoben, so dass es vorrangig bei der
Verkehrsteilnahme um die schnelle Zielerreichung - zu moglichst glinstigem Preis - geht. Das Fahrrad
wird fiir Freizeitreisen besonders gut bewertet. Ahnliches gilt fiir das Auto, wobei die Erlebnis-
komponenten SpaBl und Erholung betont werden. Auch der Preis des Autofahrens wird positiv
bewertet.

Die Schnellen Fitten sind eher jlinger, 24% sind unter 30 Jahre alt. Sie leben in relativ groflen
Haushalten, 43% in solchen mit drei oder mehr Personen. 32% leben gemeinsam mit Kindern unter 18
Jahren, 68% zusammen mit einer Partner/in. Schnelle Fitte leben selten in autofreien Haushalten
(19%). 55% besitzen personlich einen Pkw, 97% ein Fahrrad. Die Schnellen Fitten sind im
Belgischen Viertel unterreprasentiert. Nur 12% der Befragten aus dem Belgischen Viertel sind

Schnelle Fitte, wihrend in allen anderen Vierteln iiberdurchschnittlich viele Schnelle Fitte leben.
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Abbildung 42: Charakterisierung der Schnellen Fitten (Typ 5)

Freizeitziele

- Rauskommen
_ ‘Aufregendes‘
_ Reisen

Freizeitaktivitiaten

Ausstellungen -

] svon ek
—
_‘ ‘ Sﬁort zuschaue‘n
_ Vereine ‘ ‘
- I;jnder

Verkehrsmittel allg.

L
—

Einstellungen Verkehrsmittel

] rac. Syt
T

I A, S

_ Auto, Erholung
- Auto, Preis

-1,60

-1,20

-0,80

-0,40

0,00 0,40 0,80 1,20
Abweichung vom Mittelwert (absolut)

1,60



159

Typ 6: Héuslich Geniigsame (N=83)

Die Hauslich Geniigsamen verbringen ihre Freizeit einfach, zuriickgezogen und im Wesentlichen zu
Hause. Freunde, Personliches, Kreativitdt, Reisen und Aufregendes sind ihnen unterdurchschnittlich
wichtig (Abbildung 43). Uberdurchschnittlich wichtig ist ihnen nichts. Auch bei den
Freizeitaktivititen zeigt sich ein dhnliches Bild. Lediglich Fernsehen ist hdufig, wihrend bei fast allen
anderen Aktivititen unterdurchschnittliche Haufigkeiten angegeben werden.

Bei den Verkehrsmitteln fiir die Freizeitreisen sind sie anspruchslos - was aufgrund der geringen
Bedeutung auBlerhdusiger Freizeitaktivititen auch zu erwarten ist. Sowohl technische Nutzungs-
eigenschaften als auch Erlebnisqualitdten der Verkehrsmittel sind ihnen unwichtig. Nicht-motorisierte
Verkehrsmittel werden von ihnen in jeder erfragten Hinsicht unterdurchschnittlich bewertet.
Fahrradfahren spielt keine Rolle. Dagegen wird der OV iiberdurchschnittlich gut bewertet. Sowohl die
Schnelligkeit, die Bequemlichkeit als auch der Spal am Unterwegssein wird positiv bewertet. Ein
Befund, der im Vergleich zu den anderen Personengruppen iiberrascht und sich moglicherweise durch
die Bescheidenheit der Nutzungsanspriiche - jede der drei am OV positiv eingeschitzten Nutzungs-
dimensionen wurde zugleich als nicht so wichtig eingeschitzt - erkldren ldsst. Auch der Preis des
Autofahrens wird in der Gruppe liberraschend giinstig eingeschétzt.

Die Hiuslich Geniigsamen sind am Altesten im Vergleich mit den anderen Freizeitmobilititstypen.
Fast drei Viertel sind iiber 60 Jahre alt, 67% sind in Rente, 60% sind Frauen, 71% haben hochstens
einen Volks- oder Hauptschulabschluss. Vollzeit-erwerbstitig sind nur 12% der Héuslich Geniig-
samen. Einfache Tétigkeiten als Angestellte oder Arbeiter/in dominieren bei den aktuellen oder
fritheren Berufen. Mehr als ein Drittel der Héuslich Gentligsam lebt allein, nur 7% leben gemeinsam
mit Kindern unter 18 Jahren in einem Haushalt. 43% der Héuslich Geniigsamen hat keinen Pkw-
Fiihrerschein, in 52% der Haushalte gibt es keinen Pkw. Relativ wenige (27%) haben eine OV-
Zeitkarte, 52% haben kein Fahrrad. Entsprechend ihrer zuriickgezogenen Lebensweise ist die
Verkehrsmittelverfiigbarkeit der H&uslich Gentligsamen also gering. 39% von ihnen leben in

Longerich, 17% besitzen einen Schrebergarten.
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Abbildung 43: Charakterisierung der Héuslich Geniigsamen (Typ 6)
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Typ 7: Selbstzufriedene Individualisten (N=144)

Die Suche nach Aufregendem ist fiir die Selbstzufriedenen Individualisten das einzig wichtige
Freizeitziel (Abbildung 44). Zugleich sind Wiinsche nach Ruhe, Reisen, Rauskommen, Natur, Familie
sowie anderen helfen unwichtig. Héufige Freizeitaktivititen sind Kino, Freunde, Kneipe und
Computer. Garten, Zoo, Spazieren gehen und Kinder sind selten. Im Vergleich zu den Auto-Kultur-
Individualisten bleiben die Freizeitinteressen der Selbstzufriedenen Individualisten stirker auf
Bekanntes, ,,Eigenes™ - Freunde, Kneipe, Kino - beschriankt und sind nicht so sehr an ,,Anderem®,
Neuem - Ausstellungen, Theater, Buch, Spazierfahrt Auto - interessiert.

Auf Freizeitreisen wird die Schnelligkeit von Verkehrsmitteln geschitzt. Erlebniseigenschaften der
Fortbewegung selbst - Erholung, Spal} - werden nicht fiir wichtig befunden. Das gleiche gilt auch fiir
korperliche Bewegung oder Umweltgedanken. Die Schnelligkeit des Fahrrades wird besonders positiv
bewertet.

73% der Selbstzufriedenen Individualisten sind Ménner. Mehr als ein Drittel ist jiinger als 30, fast
niemand édlter als 60 Jahre alt. 83% haben mindestens (Fach-) Abitur. Es handelt sich um einen jungen
und zugleich gebildeten Freizeitmobilititstyp. 61% sind vollzeit-erwerbstdtig, ein Viertel Studierende.
37% der Erwerbstétigen sind hohere Angestellte. 58% leben in Haushalten ohne Partner/in, 29% in
Single-Haushalten. Fast alle Selbstzufriedenen Individualisten besitzen einen Pkw-Fiihrerschein
(91%), jedoch leben auch mehr als ein Drittel in Haushalten ohne Pkw. 12% besitzen ein Motorrad -
soviel wie nur noch der zweite Individualisten-Typ, die Auto-Kultur-Individualisten - und 90% ein
Fahrrad. Mehr als die Hilfte (55%) - der mit Abstand hochste Wert aller Freizeitmobilitétstypen -
besitzen eine OV-Zeitkarte. 41% der Selbstzufriedenen Individualisten leben im Belgischen Viertel,
weitere 28% in Zollstock. 88% wohnen in einem Mehrfamilienhaus, 81% zur Miete und 87% ohne

Garten. Schrebergartenbesitz ist mit 2% fast nicht vorhanden.



Abbildung 44: Charakterisierung der Selbstzufriedenen Individualisten (Typ 7)
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Freizeitmobilititstypen nach Alter und Bildung

Zusammenfassend zeigt der Vergleich der Freizeitmobilititstypen, dass die Selbstzufriedenen
Individualisten und die Auto-Kultur-Individualisten vergleichsweise jung und hoch gebildet

(Abbildung 45), dagegen die Allseits Aktiven, die Bummler und die Hauslich Geniigsamen é&lter und

weniger gebildet sind.

Abbildung 45: Freizeitmobilititstypen nach Alter und Bildung
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Quelle: eigene Befragung, N=942
Die Einstufung des Bildungsstandes erfolgt nach Umrechnung der (Hoch-) Schulbildung in Bildungsjahre. Die
Altersangaben werden durch Mittelwertbildung berechnet. Der Flacheninhalt der Blasen ist proportional zum Anteil der

jeweiligen Freizeitmobilitétstypen an allen Befragten.

Freizeitmobilititstypen nach Einstellungen zu Verkehrsmitteln auf Freizeitwegen

Die Bewertung der (intrinsischen) Erlebnisqualitdten von Verkehrsmitteln - also Spal3 oder Erholung -
zeigt deutlichere Unterschiede zwischen den Freizeitmobilitdtstypen auf als die Bewertung der
Nutzungsqualitidten Preis, Geschwindigkeit, Bequemlichkeit und Flexibilitdt (Abbildung 46 und
Abbildung 47). Fir Schnelle Fitte und Auto-Kultur-Individualisten sind die Erlebnis- und
Nutzungsqualitidten der Verkehrsmittel wichtig. Der Pkw wird hinsichtlich dieser Eigenschaften

positiv bewertet. Fiir Allseits Aktive sind die Erlebnisqualitdten eines Verkehrsmittels wichtiger als
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fiir alle anderen Freizeitmobilitdtstypen. Der Pkw wird in dieser Hinsicht positiv bewertet, jedoch nur
durchschnittlich hinsichtlich seiner Nutzungsqualitdten. Weiterhin bewerten die Bummler die
Erlebniseigenschaften eines Verkehrsmittels als besonders wichtig. Der Pkw erfiillt diese
Anforderungen fiir sie jedoch nicht. Erlebnis- und Nutzungseigenschaften des Pkw werden von ihnen

durchschnittlich bewertet.

Abbildung 46: Freizeitmobilititstypen nach Wichtigkeit von Verkehrsmittelattributen
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Quelle: eigene Befragung, N=942

Der Index zur Funktionalitit Verkehrsmittel errechnet sich als Mittelwert der Antworten in Frage 29 zur Wichtigkeit der
Verkehrsmitteleigenschaften ,,Preis, ,,Bequemlichkeit, Komfort®, ,,Schnelligkeit* und ,,Flexibilitdt* auf einem haufigen
Freizeitweg am Wochenende. Der Index zum Erlebnis Verkehrsmittel errechnet sich entsprechend aus den Angaben in der
gleichen Frage zu ,,Erholung, Entspannung auf dem Weg* und zu ,,Nutzung soll Spafl machen®.

Dargestellt sind jeweils die absoluten Abweichungen vom Mittelwert aller Befragten. Der Fldcheninhalt der Blasen ist
proportional zum Anteil der jeweiligen Freizeitmobilititstypen an allen Befragten.

Im Gegensatz zu den vorangehenden Freizeitmobilitétstypen sind Funktionalitéits- und Erlebnis-
eigenschaften fiir Héuslich Geniigsame unwichtig, was sich aus der untergeordneten Bedeutung
auBerhduslicher Freizeitaktivititen erkldaren ldsst (vgl. Abbildung 43). Die Pkw-Nutzungs-
eigenschaften werden trotzdem positiv bewertet. Beim Vergleich der Bedeutung von Erlebnis- zu
Nutzungsqualititen zeigen die Familienbewegten eine deutlich hohere Bedeutung der Erlebnis-
qualititen als die Selbstzufriedenen Individualisten, welche die hdhere Bedeutung der
Nutzungsqualitéiten betonen. Beide Personengruppen bewerten den Pkw - sowohl hinsichtlich der

Erlebnis- wie auch hinsichtlich der Nutzungseigenschaften - negativ.

Abbildung 47: Freizeitmobilititstypen nach Einschitzung von Pkw-Attributen fiir
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Freizeitreisen am Wochenende
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Der Index zur Funktionalitidt Pkw errechnet sich als Mittelwert der Antworten in Frage 30 zur Bewertung des Autofahrens
auf Freizeitreisen als ,,preiswert”, ,,bequem, komfortabel* und ,,schnell“. Der Index fiir Erlebnis Pkw errechnet sich
entsprechend aus den Angaben in der gleichen Frage zu ,,erholsam, entspannend* und zu ,,Nutzung soll Spal machen*.
Dargestellt sind jeweils die absoluten Abweichungen vom Mittelwert aller Befragten. Der Fldcheninhalt der Blasen ist
proportional zum Anteil der jeweiligen Freizeitmobilititstypen an allen Befragten.

Réumliche Verteilung der Freizeitmobilititstypen

Die rdumliche Verteilung der Freizeitmobilititstypen nach Wohnvierteln zeigt (Abbildung 48), dass
ein statistischer Zusammenhang zwischen den beiden Variablen besteht (vgl. Kapitel 2.3.3). Die
Selbstzufriedenen Individualisten und auch die Bummler treten hdufiger in den innenstadtnahen
Wohnvierteln Belgisches Viertel und Zollstock auf. Ihr Anteil nimmt zu den eher peripheren
Wohnvierteln Longerich und Rath ab. Umgekehrt sind die Familienbewegten und die Schnellen Fitten
haufiger in Rath und in Longerich zu finden als in den innenstadtnéheren Vierteln. Sowohl Allseits
Aktive als auch Héuslich Geniigsame gibt es viele in Longerich, Auto-Kultur-Individualisten dagegen

nur wenige.
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Abbildung 48: Freizeitmobilititstypen nach Wohnvierteln
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Quelle: eigene Befragung, N=949, X2 =93 (p<0,01)

Zusammenfassender Vergleich der Freizeitmobilititstypen

Der Vergleich der Freizeitmobilitdtstypen hat einige charakteristische Gegensitze erkennen lassen.
Die Schnellen Fitten kontrastieren mit den Bummlern sowohl bei den Freizeitaktivititen - Sport ist
beliebt bei den Schnellen Fitten gegeniiber Spazieren gehen und Einkaufsbummel bei den Bummlern -
als auch bei den Verkehrsmittelbewertungen - Schnelligkeit mit dem Fahrrad oder dem Auto
gegeniiber Erlebnisqualititen zu Full. Auch die Allseits Aktiven - mit vielfaltigen Freizeitaktivititen
und Verkehrsmittelnutzungen - scheinen hinsichtlich vieler Charakteristika einen Gegensatz zu den
Héuslich Geniigsamen - wenig Freizeitaktivititen auBBer Haus und wenig positive Verkehrsmittel-
bewertungen - zu bilden.

SchlieBlich kénnen die Familienbewegten mit nicht-motorisierten Verkehrsmittelpriaferenzen den
Auto-Kultur-Individualisten gegeniiber gestellt werden, welche anstelle der Familie auf vielfiltige
andere, aullenorientierte Freizeitaktivititen und auf das Auto als bevorzugtes Verkehrsmittel setzen.
Die Selbstzufriedenen Individualisten, ebenfalls ein Gegentyp zu den Familienbewegten, setzen bei
den Freizeitaktivititen stirker auf Bekanntes (Freunde, Kino, Kneipe) und weniger auf Neues.
Beziiglich der Verkehrsmittelbewertungen sind sie nicht so autoorientiert wie die Auto-Kultur-

Individualisten.
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4.4.3 Freizeitverkehr durch Freizeitmobilititstypen erkliren

Die im vorangegangenen Kapitel konstruierten Freizeitmobilitétstypen werden im Folgenden auf

Zusammenhénge zu Freizeitreisen am Wochenende untersucht (Tabelle 29).

Beteiligung an Freizeitreisen

Die Selbstzufriedenen Individualisten und die Héuslich Geniigsamen sind die beiden Extreme bei der
Beteiligung an Freizeitreisen. Wahrend erstere sich zu 90% an Freizeitreisen beteiligen und damit den
Erwartungen an einen auflenorientierten und aktiven Freizeitmobilititstypen entsprechen, beteiligen
sich die Héauslich Geniigsamen nur zu knapp zwei Dritteln an Freizeitreisen und verhalten sich

entsprechend der Typcharakterisierung als Hausliche mit wenig au3enorientierten Freizeitaktivitdten.

Tabelle 29: Freizeitreisen am Wochenende in Kolner Stadtvierteln nach Freizeitmobilitatstypen

N Reisehdufigkeit (Reisen/Pers.) MIV-Anteil Reisen (%) MIV-Distanz (km/P.)

3 3 3 %"

= R R 3

N 2 N 8 N L2 ¥

& R g : SRY ¢ &8 %8

S| S % 8 ) S %< ¥ S % < 5
\J & S ¥ § IS 2 8 s § g 2 8 s 5 IS
T8 3 % 3 ESS 83 % i R 3 83 % 3 3§
v N N = N N N = ¢! Q IN] IN] = <!
S8 & 8 2 & |2 &8 28S8|e 3828
Gesamt 912| 83 (045 0,29 041 046 0,13 1,74(35 50 56 28 12 39|5 9 11 & 33
Familienbewegte 209 | 86 0,38 0,29 0,45 0,63 0,18 1,93 |34 47 56 24 8 35|5 10 18 8§ 4l
Allseits Aktive 90 | 80 |0,28 0,23 0,27 0,52 0,21 1,51|36 48 50 32 11 356 7 7 13 34
Auto-Kultur-Individualisten 98 | 83 (0,52 0,31 0,51 0,29 0,04 1,66 |43 73 70 50 25 58| 5 9 11 8 34
Bummler 110| 84 034 0,20 035 0,53 0,05 1,46|32 36 58 34 0 38| 7 5 7 8 27
Schnelle Fitte 181 | 87 0,48 0,34 044 048 0,19 1,93|45 60 56 25 15 42| 6 9 12 11 37
Hduslich Geniigsame 81 | 65 |0,26 0,19 0,33 0,42 0,04 1,23(24 40 30 21 0 26| 1 11 2 1 15
Selbstzufriedene Individualisten | 136 | 90 |0,77 0,42 047 0,18 0,14 1,98 (28 39 56 21 21 36| 5 13 10 4 32

Alle in der Tabelle fett gedruckten Werte zu dem Anteil der Mobilen sowie zu den MIV-Anteilen sind nach dem y*-Test mit einer

Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0,05 signifikant. Die Mittelwerte zu Reisehéufigkeiten und MIV-Distanzen sind fett gedruckt, wenn

eine Varianzanalyse zeigt, dass sie sich signifikant mit p<0,05 voneinander unterscheiden (F-Test).

Reisehiiufigkeiten

Die grofiten Unterschiede zwischen den Freizeitmobilitdtstypen zeigen sich bei den Reisehédufigkeiten
(Abbildung 49). Die Haiuslich Geniigsamen sind erwartungsgemill insgesamt und fiir fast jeden
einzelnen Reisezweck - mit Ausnahme fiir Natur - wenig unterwegs.

Schnelle Fitte, Selbstzufriedene Individualisten und Familienbewegte sind {iiberdurchschnittlich
haufig unterwegs. Die ersten beiden sind iiberdurchschnittlich oft fiir Reisen im Zusammenhang mit
Freizeit-Infrastruktur unterwegs. Zugleich sind sie selten fiir Natur und Fortbewegung unterwegs.

Ahnliches - wenn auch mit insgesamt niedrigerer Hiufigkeit - gilt fiir die Auto-Kultur-Individualisten.
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Es handelt sich bei diesen drei zugleich um die im Durchschnitt jiingsten Freizeitmobilitdtstypen (vgl.
Abbildung 45).

Auch die Bummler und - iiberraschenderweise - die Allseits Aktiven sind nur selten auf Freizeitreisen
unterwegs. Sie - wie auch die Familienbewegten - sind haufig fiir Natur und selten im Zusammenhang
mit Freizeit-Infrastruktur unterwegs. Neben dem hohen Durchschnittsalter erkldren vielleicht auch die
vielfdltigen Freizeitinteressen der Allseits Aktiven deren niedrige Reisehdufigkeiten. So kdnnten
vielfdltige musisch-handwerklich-kreative Tétigkeiten in der Freizeit zu Hause ein Grund fiir relativ

niedrige auBBerhdusige Freizeitaktivititen sein.

Abbildung 49: Reisehidufigkeit fiir Freizeitreisen am Wochenende nach Zweck und

Freizeitmobilititstyp
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Quelle: eigene Befragung, N=905

Die Reisehdufigkeiten fiir Soziale Kontakte unterscheiden sich nicht signifikant zwischen den
Freizeitmobilititstypen. Soziale Kontakte scheinen also der Reisezweck zu sein, worin sich die
Freizeitmobilititstypen am wenigsten unterscheiden bzw. wenn, dann werden in erster Linie

Verwandten- durch Bekanntenbesuche ersetzt oder umgekehrt.

MIV-Anteile der Freizeitmobilititstypen

Die MIV-Anteile der Auto-Kultur-Individualisten sind auf Freizeitreisen - und hier bestitigt sich die
Typisierung - deutlich hoher als die MIV-Anteile der anderen Freizeitmobilitétstypen. Wahrend

insgesamt auf 39% der Freizeitreisen der MIV genutzt wird, nutzen die Auto-Kultur-Individualisten
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den MIV auf 58% ihrer Freizeitreisen. Die Héuslich Geniigsamen nutzen den MIV dagegen nur auf

etwa einem Viertel ihrer Freizeitreisen. Ebenfalls signifikant sind die Nutzungsunterschiede des MIV

flir den kombinierten Reisezweck Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten. Liegt der

Durchschnitt aller Befragten hier bei 50% MIV-Anteil, so nutzen die Auto-Kultur-Individualisten den

MIV auf 73% sowie die Schnellen Fitten auf 60% ihrer Reisen. Auch die Schnellen Fitten werteten

die FEigenschaften des Pkw auf Freizeitreisen sehr positiv im Vergleich zu den anderen

Freizeitmobilitdtstypen. Niedrige MIV-Anteile fiir den Reisezweck Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen

Kontakten haben - neben den Hauslich Geniigsamen - noch die Bummler sowie die Selbstzufriedenen

Individualisten. Auf die weiteren Verkehrsmittelnutzungen der Freizeitmobilitdtstypen wird hier nicht

ndher eingegangen (vgl. Abbildung 50).

Abbildung 50: Verkehrsmittel fiir Freizeitreisen am Wochenende nach Freizeitmobilititstyp
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MIV-Distanzen

Die mittleren MIV-Distanzen unterscheiden sich in Abhéngigkeit von den Freizeitmobilititstypen
nach den Ergebnissen einer Varianzanalyse nicht signifikant voneinander'”, obwohl paarweise
Unterschiede - etwa zwischen den Héuslich Geniigsamen und den anderen Freizeitmobilitétstypen -

offensichtlich sind (Abbildung 51).

Abbildung 51: MIV-Distanzen am Wochenende nach Freizeitmobilititstypen und Reisezwecken
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Zusammenfassend beeinflussen die Freizeitmobilitdtstypen also am stirksten die Beteiligung an
Freizeitreisen sowie die Reisehdufigkeiten. Auch die MIV-Anteile d4ndern sich in Abhdngigkeit vom
Freizeitmobilitdtstypen, wihrend die Unterschiede der MIV-Distanzen nicht statistisch signifikant
sind. Gleichwohl lassen sich paarweise deutliche Unterschiede der MIV-Distanzen zwischen

Freizeitmobilitdtstypen nachweisen.

1% Auch die Absenkung des Signifikanzniveaus auf 90% fiihrte nicht dazu, dass Zusammenhiinge zwischen
Freizeitmobilititstypen und MIV-Distanzen signifikant wurden. Deshalb wird hier auf eine ndhere Erlduterung

und Erklarung der Unterschiede zwischen einzelnen Freizeitmobilititstypen verzichtet (Abbildung 51).
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4.5 Alltagsmobilitit - Wochenendmobilitit: Bedeutung alltiglicher Verkehrsmittelnutzung

und von Verkehrsmittelgewohnheiten fiir die Freizeitmobilitit am Wochenende

Im Folgenden steht die Frage im Mittelpunkt, inwiefern das Verkehrshandeln in der Freizeit am
Wochenende mit routiniertem und alltdglichem Verkehrshandeln erklart werden kann (vgl. Kapitel
2.2.4):

e Erstens wird das werktigliche Verkehrshandeln mit demjenigen fiir Freizeitaktivititen am
Wochenende verglichen. Mit den Angaben aus den Wegeprotokollen wird die These tiberpriift, ob
es Zusammenhinge gibt, die fiir die Erklarung der Wochenendmobilitit wesentlich sind (Kapitel
4.5.1).

e Zweitens wird der Frage nachgegangen, inwiefern es typische Verkehrsmittelgewohnheiten bei
der Freizeitgestaltung am Wochenende gibt, die in ihren Konsequenzen auf die tatsdchliche

Verkehrsmittelnutzung nachweisbar sind (Kapitel 4.5.2).

4.5.1 Verkehrshandeln an Werktagen und fiir Freizeit am Wochenende im Vergleich

Je Befragungsperson wurden in den Wegeprotokollen die Reisen des vorangegangenen Wochenendes
und des letzten Werktags erfasst, welcher kein Freitag war. Dieses erfasste Verkehrshandeln an
Stichtagen kann von dem iiblicherweise ausgefiihrten Handeln abweichen bzw. dieses nur
ungeniigend in seiner Vielfalt abbilden. Insofern sind auf Personenebene keine Aussagen iiber den
Zusammenhang des Verkehrshandelns an Werktagen mit demjenigen an Wochenenden méglich. Die
Aggregation zu geniigend groflen Personengruppen ermdglicht jedoch solche Aussagen.

Allen Befragten wird aufgrund der Nutzung von Verkehrsmitteln auf allen Reisen am Stichtags-
Werktag sowie auf Freizeitreisen am Wochenende ein Werktags- bzw. Wochenend-Nutzungstyp

t'”. Fiir die Zuordnung wird zuniichst danach unterschieden, ob

zugeordne
e  MIV'® aber kein OV,
e OV, aber kein MIV

e oder MIV und OV genutzt werden.

7 Die Verkehrsmittel-Nutzungstypen am Wochenende werden aus zwei Stichtagen, die Werktags-

Nutzungstypen aus nur einem Stichtag gebildet. Zusitzlich werden am Wochenende nur Freizeitreisen
beriicksichtigt, wihrend werktags alle Reisen Verwendung finden. Die Datengrundlage geniigt nicht, um
Personen aufgrund ihres Verkehrshandelns iiber einen lédngeren Zeitraum in Nutzungstypen einzuordnen.
Gleichwohl scheint mit dem hier vorgeschlagenen Verfahren eine Bestimmung von Zusammenhdngen zwischen
Werktags- und Wochenend-Verkehrsmitteln moglich.

1% Zum MIV werden die Verkehrsmittelangaben ,,MIV, selbst fahrend®, ,,MIV, mitfahrend* sowie ,,Motorrader,

Mopeds* aus den Wegeprotokollen gerechnet.
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Entsprechend erfolgt die Zuteilung der Befragten zu den Nutzungstypen ,MIV*, ,, OV* oder ,MIV &
OV*. Befragte, die keiner dieser drei Kategorien zugehdren, werden zum Typen ,,Sonstiges* gezihlt,
wenn sonstige motorisierte Verkehrsmittel genutzt werden. Die restlichen Personen werden den

Nutzungstypen ,,nicht-motorisiert” oder ,,nicht mobil* zugeordnet, je nachdem, ob sie iiberhaupt

unterwegs sind.

Vergleich der Verkehrsmittel-Nutzungstypen an Werktagen und am Wochenende

Nach dieser Zuordnung sind sowohl an Werktagen als auch bei Freizeitreisen am Wochenende jeweils
etwa ein Viertel der Personen nicht-motorisiert und etwa 8% der Befragten zugleich mit OV und MIV
unterwegs (Abbildung 52). Der Anteil des OV-Typs sinkt von werktags 16% auf 11% an
Wochenenden, wie auch der Anteil des MIV-Typs von 44% auf 40%. Der Anteil der Nichtmobilen

steigt von werktags 6% auf 17% fiir Freizeitreisen am Wochenende.

Abbildung 52: Personen nach Verkehrsmittel-Nutzungstypen fiir Werktag und Freizeit am

Der Vergleich der Zugehorigkeit von einzelnen Personen zu Werktags- und Wochenend-

Nutzungstypen zeigt (Abbildung 53):

e 40% der Befragten gehdren am Werktag und am Wochenende zum gleichen Verkehrsmittel-
Nutzungstyp. Uberwiegend sind das MIV-Nutzer/innen (25% der Befragten), nur zum geringen
Teil OV-Nutzer/innen (5%). Von denjenigen, die am Wochenende unterwegs sind (83%), gehort

somit fast die Hélfte zum gleichen Verkehrsmittel-Nutzungstyp wie am Werktag. Dies stiitzt die
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These vom Zusammenhang zwischen werktiglichem und Wochenend-Verkehrshandeln'®.

e 17% der Befragten haben weder an Werktagen noch auf Freizeitreisen am Wochenende auf
motorisierte Verkehrsmittel zuriickgegriffen.

e Weiterhin nutzen 20% der Befragten sowohl den MIV als auch den OV an den Stichtagen.
Zumindest fiir diese Personen kann davon ausgegangen werden, dass sie je nach Fahrtzweck, -ziel
oder in Abhingigkeit von anderen Einflussfaktoren (Begleitung, Transport, Wetter 0.4.) zwischen
diesen beiden motorisierten Verkehrsmittelalternativen auswéhlen.

e 56% der werktiglichen MIV-Nutzer/innen gehoren auch am Wochenende zu dem gleichen
Nutzungstypen, withrend das nur fiir 28% der OV-Nutzer/innen zutrifft. Stattdessen steigen 37%
der werktiglichen OV-Nutzer/innen am Wochenende auf den MIV um, wihrend nur 11% der

Werktags-MIV-Nutzer/innen am Wochenende den OV nutzen.

Abbildung 53: Vergleich alltiglicher Mobilitit und Freizeitmobilitit am Wochenende nach

Verkehrsmitteln
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Lesebeispiel: 35 Befragte mit Stichtag-Nutzungstyp OV werktags sind vom Typ MIV fiir Freizeit am
Wochenende.

Somit bestitigt sich, dass am Wochenende eher vom OV auf den MIV gewechselt wird als umgekehrt,

19 Ein y*-Test zeigt, dass die Nutzungstypen an Werktagen und am Wochenende nicht unabhingig voneinander
sind (vgl. Abbildung 53). Zudem ist zu beachten, dass die Nutzungstypen iiber nur einen bzw. zwei Stichtage
definiert werden. Moglicherweise wéren die Zusammenhénge noch ausgeprigter, wenn die Nutzungstypen iiber

eine groflere Zahl von Stichtagen gebildet wiirden.
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was mit den reduzierten OV-Angeboten am Wochenende erklirt werden kann. Ist das OV-Angebot an

Werktagen zumindest auf speziellen Relationen die bessere Alternative, so wechseln anscheinend

zahlreiche Nutzer/innen am Wochenende auf den MIV, wenn die eher auf werktégliche

Verkehrsstrome angepassten OV-Angebote im direkten Vergleich mit dem privaten Pkw sowohl aus

Griinden der Nutzungs- wie auch der Erlebnisqualitdten ins Hintertreffen geraten.

Vergleich von Reisehidufigkeiten und MIV-Distanzen der Verkehrsmittel-Nutzungstypen

Der Vergleich der Reisehdufigkeiten und -distanzen am Wochenende zeigt in Abhingigkeit von dem

werktiglichen Verkehrsmittel-Nutzungstypen (Tabelle 30), dass

e Befragte, die am Werktag motorisiert unterwegs sind, am Wochenende hiufiger reisen (1,79-1,86

pro Person) als Personen, die an Werktagen nicht-motorisiert unterwegs (1,71) oder nicht mobil

(0,94) sind,

e die MIV-Reisehédufigkeiten bei denjenigen am hochsten sind, die am Werktag den MIV nutzen

(0,89-0,99 Freizeitreisen je Person), und zugleich knapp dreimal so hoch wie bei den OV-
Nutzer/innen (0,37), den Nicht-motorisierten (0,38) oder den Nicht-Mobilen (0,28) sind und
schlielich
e die MIV-Distanzen (Abbildung 54) fiir Freizeit mit 42-45 km je Person fiir die MIV-Nutzer/innen

am Werktag am hochsten sind - gegentiber 12-24 km bei anderen.

Abbildung 54: MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende nach Werktags-Nutzungstyp
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Fiir Soziale Kontakte sind jedoch auch die werktiglichen OV-Nutzer/innen &hnlich weit mit dem MIV
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am Wochenende unterwegs (11 km) wie die werktdglichen MIV-Nutzer/innen (8-17 km). Auch die
werktags Nicht-Mobilen legen mit 7 km am Wochenende relativ viele MIV-Kilometer fiir Soziale
Kontakte zuriick. Fiir die Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten
unterscheiden sich die Werktags-Nutzungstypen nicht signifikant voneinander.

Moglicherweise befindet sich in den dargelegten Ergebnissen ein Hinweis auf die besondere Rolle der
Sozialen Kontakte am Wochenende. OV-Nutzer/innen kénnen anscheinend auch am Wochenende im
Vergleich zu anderen motorisierten Werktags-Verkehrsmittel-Nutzer/innen mit relativ kurzen MIV-
Distanzen auskommen, wenn es um Natur/Fortbewegung oder Freizeit-Infrastruktur geht. Fiir Soziale
Kontakte werden dagegen deutlich groflere MIV-Distanzen zuriickgelegt, die sich relativ wenig von
den MIV-Distanzen der anderen motorisierten Verkehrsmittel-Nutzungsgruppen unterscheiden. Die
Ursache hierfiir kann in der schlechteren Erreichbarkeit von Sozialen Kontakten mit Offentlichen

Verkehrsmitteln im Vergleich zu Freizeit-Infrastruktur oder Natur/Fortbewegung liegen.

Tabelle 30: Reisehiufigkeiten und MIV-Distanzen fiir Freizeitreisen am Wochenende nach

werktiglichem Verkehrsmittel-Nutzungstyp

Wochenende
Reisehdufigkeit MIV-Distanzen (km)
alle MIV-Reisen alle Freizeit- Soziale Natur/
Infrastruktur Kontakte | Fortbewegung
F=5,68*** F=28,95%** F=4,87*** F=2,48** F=3,22%%* F=4,03%***
n=0,16 n=0,34 n=0,15 n=0,11 n=0,12 n=0,14
Werktags-Nutzungstyp ~ N m s m s m s m s m S m ]
nicht mobil 531094 1,17 | 0,28 0,57 12 44 4 21 7 39 1 3
nicht-motorisiert 2241 1,71 1,25 | 0,38 0,66 20 67 3 15 4 19 4 22
M1V 3871 1,86 1,42 | 0,99 1,00 45 98 6 21 17 56 12 43
ov 144 1,79 1,26 | 0,37 0,60 24 68 1 10 11 47 1 8
OV und MIV 62 | 1,82 1,22 | 0,89 1,03 42 83 8 26 8 24 13 55
(Sonstiges) 17)| (1,71) (1,10) | (0,53) (0,72) | (38) (67) ©) 3%5) 3) ©) 15  (50)
Gesamt 8871 1,75 1,33 | 0,68 0,89 33 83 5 19 11 44 8 35

Anmerkung: 17 Personen mit dem Werktags-Verkehrsmitteltyp Sonstiges wurden wegen der niedrigen Besetzung der

Kategorie bei der Varianzanalyse weggelassen.

Die nicht dargestellten mittleren MIV-Distanzen fiir Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten

unterscheiden sich nach dem Ergebnis der Varianzanalyse nicht signifikant.
m bezeichnet den Mittelwert, s die Standardabweichung; die dargestellten Mittelwerte unterscheiden sich nach einer
Varianzanalyse signifikant voneinander (*** p<0,01, ** p<0,05).

Die Ausfithrungen zeigen, dass die Einflussvariable MIV- bzw. Verkehrsmittel-Nutzung am Werktag
einen erheblichen Einfluss auf die MIV-Reisehdufigkeiten und -distanzen am Wochenende haben

kann.

Vergleich der MIV-Distanzen an Werktagen und am Wochenende
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Bisher wurde untersucht, inwiefern die Verkehrsmittel-Nutzung am Werktag Einfluss auf die
Verkehrsmittel-Nutzung, Reisehdufigkeiten und MIV-Distanzen am Wochenende hat. Im Folgenden
wird hinterfragt, ob sich auch zwischen den MIV-Distanzen am Werktag und jenen am Wochenende

fiir Freizeitreisen solche Zusammenhénge zeigen.

Abbildung 55: MIV-Kilometer im Vergleich Werktag mit Freizeitreisen Wochenende, fiir alle
Befragte (Logarithmische Darstellung)
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Die Darstellung der logarithmierten MIV-Freizeit-Distanzen am Wochenende in Abhédngigkeit von
den logarithmierten MIV-Kilometern an Werktagen in einem Streudiagramm (Abbildung 55) zeigt
einen - wenn auch mit R’=0,07 sehr geringen - Zusammenhang zwischen Werktags- und
Wochenenddistanzen. Werden jedoch die zahlreichen nicht-MIV-mobilen Personen am Wochenende
und werktags weg gelassen, so besteht der Zusammenhang nicht mehr (Abbildung 56). Die Verteilung
der MIV-Freizeit-Wochenend-Distanzen steht also in einem zufdlligen Zusammenhang zu den
Werktagsdistanzen, wenn nur Personen betrachtet werden, die tatsdchlich MIV-Distanzen
zuriickgelegt haben. Ein Zusammenhang zwischen werktaglichen MIV-Distanzen und Wochenend-

Distanzen mit dem MIV fiir Freizeit besteht damit nicht.
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Abbildung 56: MIV-Kilometer im Vergleich Werktag mit Freizeitreisen Wochenende, nur fiir

Befragte mit MIV-Freizeitreisen am Wochenende (Logarithmische Darstellung)

3,57

MIV-Kilometer Freizeit Wochenende (LOG (x+1))

R-Qu. =0,0001

3.0

MIV-Kilometer Werktag (LOG (x+1))

Quelle: eigene Befragung, N=887

4.5.2 Verkehrsmittel-Nutzungsgewohnheiten auf Freizeitreisen

Um die Bedeutung von Verkehrsmittel-Nutzungsgewohnheiten auf Freizeitreisen einschitzen zu
konnen, wird im Folgenden untersucht, ob die hidufige Nutzung spezifischer Verkehrsmittel messbare
Einfliisse auf das Verkehrshandeln in der Freizeit hat. Die Befragten schitzten im Fragebogen (vgl.
Anhang, Fragen 30-33) ein, inwiefern die Aussage zutrifft, dass sie am Sonntag fiir Freizeitzwecke
mit den Verkehrsmitteln Auto, Bus/Bahn, Fahrrad und zu FuB hiufig unterwegs sind''’ (Abbildung
57). Demnach ist das Fufigehen das héufigste Verkehrsmittel fiir Freizeitreisen. 58% der Befragten
geben an, dass sie hiufig oder eher hdufig zu Full gehen, nur 21% gehen nicht oder eher nicht hiufig
zu FuB. Auch Fahrradfahren ist hidufig''!, wiihrend motorisierte Verkehrsmittel eher seltener genutzt

werden. 30-36% nutzen sie eher hiufig, 45-52% eher nicht.

"% Mangels der aufwendigen Datenerhebung kénnen die Verkehrsmittel-Nutzungsgewohnheiten nicht iiber einen
langeren Zeitraum als realisiertes Handeln gemessen werden. Dafiir wéren etwa Wegeprotokolle iiber mehrere
Wochenenden notwendig. Mit der Frage nach der Nutzungshdufigkeit geben die Befragten eine subjektive
Einschdtzung wieder, die nicht die objektive Messung ersetzen kann und auch von den Ergebnissen her von
dieser abweicht. Trotzdem ist eine Erfassung der Verkehrsmittel-Nutzungsgewohnheiten auf Freizeitreisen iiber
diese Fragestellung als Anndherung méglich.

" Fehlende Angaben (12%) konnen mit Gesundheits- und Altersgriinden erklart werden (vgl. FuBinote 103).
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Abbildung 57: Héiufigkeit der Verkehrsmittelnutzung auf Freizeitreisen am Sonntag

B trifft vollzu  Btrifft eher zu  Dteils, teils  Otrifft eher nicht zu D trifft nicht zu  Bk.A. ‘

1 T ]
zu Ful} 20% 15% 6%

Fahrrad % 17% 14% 13% i

0, V) 0, 0, 0,
ov .Z/E-BA) 16A) | 25% 27%

Pkw 21% 15% 17% 23% 22%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fragen 30.-33. Wenn Sie in Ihrer Freizeit am Sonntag unterwegs sind, wie zutreffend oder unzutreffend sind dann fiir Sie
folgende Aussagen? Ich bin hdufig mit... [dem Auto / Bus und Bahn / dem Fahrrad / zu Fuf3] unterwegs.

Tabelle 31: Korrelationen zwischen héufiger Verkehrsmittelnutzung am Wochenende und
tatsichlichen Reisehiufigkeiten und MIV-Nutzungen

Wochenende

Reisehdufigkeit MIV-Distanzen (km)

)

E T S 5

g B 3 g

g s 3 = £
Hdufigkeit = 3 3R 2 >
Verkehrsmittel N Sq S S: = g3 3 =
Plkw 896 |-0,01 0,30%** 0,30%** 0,13%** 0,14%** 0,15%%* 0,16%**
ov 896 |0,10%** -0,14%** -0,13%%%* -0,09%** 0,01 -0,07%* -0,10%**
Fahrrad 802 |0,15%** -0,08%* -0,04 -0,02 -0,04 -0,02 -0,04
zu Fuf3 904 |0,07** -0,14%** -0,13%%%* -0,07** -0,10%** -0,09%** -0,01

** Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant (2-seitig)

*#% Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant (2-seitig)

Die Haufigkeiten der jeweiligen Verkehrsmittelnutzung sind als Antworten auf die Fragen 30.-33. (,,Ich bin hdufig mit dem ...
[Auto / Bus und Bahn / Fahrrad / zu Fuf3] unterwegs.) auf einer 5-stufigen Skala (1,trifft nicht zu“ bis 5 ,.trifft voll zu®)
gegeben (vgl. Fragebogen im Anhang, aus Griinden der Lesbarkeit wurde die Kodierung von 1 bis 5 umgedreht).

Lesebeispiel: Die hédufige Nutzung des Verkehrsmittels Pkw auf Freizeitreisen korreliert signifikant (p<0,01) mit dem
Spearman-Rangkorrelationskoeffizienten (vgl. Hartung 1998: 553-559) 0,30 mit hoéheren MIV-Distanzen am
Befragungswochenende.

Der bivariate Vergleich (Tabelle 31) der Einschétzungen zur Verkehrsmittel-Nutzungshiufigkeit mit
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dem tatsdchlichen Verkehrshandeln - wie es in den Wegeprotokollen gemessen wurde - zeigt, dass mit
hiufiger MIV-Nutzung und mit seltener OV-, Fahrrad- oder FuB-Nutzung die MIV-Reisehdufigkeiten
und MIV-Distanzen ansteigen. Seltene Fahrradnutzung korreliert nur schwach mit hoheren MIV-
Reisehdufigkeiten. Auch die MIV-Distanzen fiir die einzelnen Freizeit-Reisezwecke steigen mit

zunehmender MIV-Haufigkeit an.

Definition und Bedeutung von Verkehrsmittel-Gewohnheitstypen Freizeit am Wochenende

Nach dieser ersten Beschreibung werden die Befragten in vier Gewohnheitstypen eingeteilt, je

nachdem, welche motorisierten Verkehrsmittel hiufig''? in der Freizeit genutzt werden:

Abbildung 58: Bedeutung der Verkehrsmittel-Gewohnheitstypen Freizeit

Nicht-motorisiert Multi-Modal
20% 20%

OV-Gewohnheit

0,
26% MIV-Gewohnheit

34%

Quelle: eigene Befragung, N=909

e der Typ Multi-Modale nutzt haufig MIV und hiufig OV,

e der Typ MIV-Gewohnheit nutzt haufig MIV und selten OV

e der Typ OV-Gewohnheit nutzt hiufig OV und selten MIV und schlieBlich

e der Typ Nicht-Motorisierte nutzt weder OV noch MIV hiufig.

33% der Befragten gehoren zum Typ MIV-Gewohnheit, 20% zu Multi-Modalen, 26% zu OV-

"2 Die Zuteilung in die Kategorie ,,héufig“ erfolgt bei Angabe der Nennungen , trifft voll zu“, ,trifft eher zu* und
»teils, teils* als Einschdtzung auf die Richtigkeit der Aussage ,Ich bin hdufig dem Auto unterwegs®, ,,Ich bin
héufig mit Bus und Bahn unterwegs®, ,,Ich bin hdufig dem Fahrrad unterwegs* und ,,Ich bin hdufig zu Fuf3
unterwegs®. Die Zuteilung in die Kategorie ,,selten” erfolgt bei den Nennungen , trifft eher nicht zu“ und , trifft
nicht zu“. Fehlende Nennungen sind bei den Fragen zu Verkehrsmittel-Einstellungen ein Indiz fiir nicht
zutreffende Fragestellungen - etwa aus Gesundheits- oder Altersgriinden -, wie eine detaillierte Untersuchung
fehlender Einstellungs-Items zeigt (vergleiche FufBinote 103). Folglich wurden fehlende Nennungen in die

Kategorie ,,selten* - im Sinne von wird nicht genutzt - kodiert.
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Gewohnheit und 20% den Nicht-Motorisierten (Abbildung 58).

Einfluss von Verkehrsmittel-Gewohnheitstypen auf die Freizeitmobilitit am Wochenende

Die MIV-Reisehéufigkeiten und -Distanzen unterscheiden sich je nach Gewohnheitstyp voneinander
(Tabelle 32, Abbildung 59). Der MIV-Gewohnheitstyp und die Multi-Modalen sind héufiger und mit

grofleren Distanzen auf MIV-Reisen unterwegs als andere.

Abbildung 59: MIV-Distanzen fiir Verkehrsmittel-Gewohnheitstypen Freizeit nach Reisezweck

- 60
2
5}
Ay
(]
'_g 50
40
B Natur/
30 Fortbewegung
OSoziale
Kontakte
20
Soziales &
FZ1
10 / b B Frejzeit-
7
A % % Infrastruktur
0
Multi-Modal MIV-Gewohnheit ~ OV-Gewohnheit Nicht-motorisiert
Quelle: eigene Befragung, N=912

Die Verkehrsmittelnutzung auf Freizeitreisen nach Gewohnheitstypen bestitigt die bisherigen
Ergebnisse (Abbildung 60). Hier nutzen MIV-Gewohnte zu 55% den MIV und Multi-Modale zu 44%.
OV-Gewohnte nutzen ihn zu 20%, Nicht-Motorisierte zu 30%. Bei der OV-Nutzung zeigt sich
erwartungsgemiB, dass die OV-Gewohnten mit 20% den groBten Anteil daran haben. Multi-Modale
nutzen ihn mit 13% ebenfalls noch hiufig, wihrend MIV-Gewohnte kaum (3%) auf den OV
zuriickgreifen.

Das Fahrrad spielt bei OV-Gewohnten (14%) und Nicht-Motorisierten (17%) eine Rolle, ansonsten
kaum (4 bzw. 7%), und auch ZufuBlgehen ist bei den MIV-Gewohnten und Multi-Modalen (33 bzw.
32%) eher selten im Vergleich zu den OV-Gewohnten (40%) oder den Nicht-Motorisierten (44%).
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Tabelle 32: Reisehiufigkeit und MIV-Distanz nach Verkehrsmittel-Gewohnheitstyp Freizeit

Wochenende
Reisehdufigkeit MIV-Distanzen (km)

E I S ¥

g g 3 3 g

5 S 5 5 3

2 T TR N 3

@ = RN ) Ny

% K R 3 S

2 S 2 3 s 2 5 g

3 = 3 i Ko A =
F=2,55 | F=283*** | F=6,33*%*| F=0,61 F=1,68 F=2,64%* | F=8 56%**
(m=0,29) | (n=0,14) (n=0,93) | (n=0,17)
Verkehrsmittel-Gewohnheit N m S m S m S m s m S m S m S
Multi-Modal 181 1,85 1,25|0,84 0,93| 39 78 6 24 | 16 66 7 18 | 10 33
MIV-Gewohnheit 305 | 1,74 1,4210,96 0,97 | 47 100| 6 20 10 46 | 16 56 | 14 52
OV-Gewohnheit 235 (1,84 1,24(0,37 0,72 | 19 63 4 34 7 35 8 38 0 2
Nicht-motorisiert 188 | 1,52 1,30|0,45 0,73 | 23 77 4 21 5 57 | 10 47 4 18
Gesamt 909 | 1,74 1,3210,68 0,89 | 33 &4 5 25 9 51 11 44 8 35

m bezeichnet den Mittelwert, s die Standardabweichung. Die dargestellten Mittelwerte unterscheiden sich nach einer
Varianzanalyse signifikant voneinander (*** p<0,01, ** p<0,05).

Abbildung 60: Verkehrsmittelnutzung auf Freizeitreisen am Wochenende nach dem

Verkehrsmittel-Gewohnheitstypen Freizeit

100% -

E 90% -
W
o 80% A
5
-]
N 70% -
2 oou
=
T 50%
=
40%
30%
20%
10%
0% "
Multi-Modal MIV-Gewohnheit OV-Gewohnheit Nicht-motorisiert Gesamt
MIV, fahrend 31% 42% 11% 20% 27%
EMIV, mitfahrend 14% 13% 9% 10% 12%
O Sonstige 4% 2% 6% 2% 4%
Bus, Bahn 13% 3% 20% 7% 10%
Fahrrad 4% 7% 14% 17% 10%
[ zu Full 32% 33% 40% 44% 37%

Quelle: eigene Befragung, N=912, x> = 232 (p<0,01)
Lesebeispiel: Von den Personen mit MIV-Gewohnheit nutzen 3% Bus oder Bahn auf Freizeitreisen am Wochenende.
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4.5.3 Zusammenfassung

Die Ausfithrungen haben die Bedeutung von Verkehrsmittel-Gewohnheiten fiir den Freizeitverkehr

bestdtigt. Sowohl zwischen Werktagen und Wochenenden wie auch zwischen hdufigen Freizeit-

verkehrsmitteln und der tatsdchlichen Nutzung gibt es enge Zusammenhédnge. Im einzelnen wurde
gezeigt, dass

e die werktiiglichen MIV-Nutzer/innen hiufig und die werktéiglichen OV-Nutzer/innen vergleichs-
weise selten das gleiche Verkehrsmittel am Wochenende nutzen,

e die MIV-Distanzen am Wochenende besonders hoch bei Personen sind, die auch am Werktag den
MIV nutzen,

e wenn Personen am Wochenende mit dem MIV fiir Freizeit unterwegs sind, kein Zusammenhang
zwischen ihren MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende mit denjenigen an Werktagen besteht
und

e Personen, die angeben, in der Freizeit am Wochenende haufig den MIV zu nutzen, dieses auch

héufig tatsdchlich und mit {iberdurchschnittlich weiten MIV-Distanzen tun.
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Multivariate Analyse der Einfliisse auf die Freizeitmobilitit am Wochenende

Wie sich die bisher bivariat untersuchten FEinflussgroen in multivariaten Modellen auf den

Freizeitverkehr am Wochenende auswirken, wird im Folgenden untersucht.

Tabelle 33: Kodierung der unabhiingigen Variablen fiir die multivariaten Analysen

Variablengruppe Variable Kodierung
Soziodemographie o Alter Alter in Jahren
und e  Geschlecht bzw. Frau (Dummy) 0=Mann, 1=Frau
Haushaltsmerkmale Bildung Summe von Schul- und Hochschuljahren1 1
e  Erwerbstitigkeit O=nicht, 0,5=teilzeit-, 1=vollzeit-erwerbstitig
e Ausbildung, Studium (Dummy) O=nein, 1=ja
e Arbeiter/in (Dummy) O=nein, 1=ja
e  Hohere Angestellte (Dummy) O=nein, 1=ja
¢  Kind im Haushalt (Dummy) O=nein, 1=ja (Kind unter 18 Jahren)
e Doppelverdienende (Dummy) O=nein, 1=ja
e Haushaltsnettoeinkommen 1000-8000'* (in 1000er-Schritten)
Verkehrsmittel e  Pkw im Haushalt 0=kein Pkw, 1= ein Pkw, 2= zwei und mehr Pkw
e OV-Zeitkarte (Dummy) 0=nein, 1=ja
e  MIV-Nutzung Werktag (am Stichtag) O=nein, 1=ja
e OV-Nutzung Werktag (am Stichtag) O=nein, 1=ja
Raumstruktur Belgisches Viertel (Dummy) O=nein, 1=ja

und Ortsbindung

Zollstock (Dummy)

Longerich (Dummy)

Rath

Garten (Dummy)

Umzug selten'" (in letzten 10 Jahren)
Wohnungszufriedenheit
Nachbarschaftskontakte
Schrebergarten

Zweitwohnsitz

O=nein, 1=ja

O=nein, 1=ja

Referenzkategorie

O=nein, 1=ja

I=vier und mehr, 2=drei, 3=zwei, 4=ein, 5=kein Umzug
1=sehr unzufrieden, ..., 5=sehr zufrieden

I=sehr selten, ..., 5=sehr hiufig

O=nein, 1=ja

O=nein, 1=ja

Freizeitmobilitdtstyp

Familienbewegte (Dummy)

Allseits Aktive (Dummy)
Auto-Kultur-Individualisten (Dummy)
Bummler (Dummy)

Schnelle Fitte (Dummy)

Hauslich Gentligsame (Dummy)

O=nein, 1=ja
O=nein, 1=ja
O=nein, 1=ja
O=nein, 1=ja
O=nein, 1=ja
O=nein, 1=ja

Selbstzufriedene Individualisten (Dummy) Referenzkategorie

Es geht darum herauszufinden, wie stark die Einfliisse der einzelnen Merkmale Soziodemographie,

Raumstruktur, verfiigbare Verkehrsmittel, Freizeitmobilititstypen und werktigliche Verkehrsmittel-

' Die nominalen Angaben zur (Hoch-) Schulbildung wurden folgendermaflen in Bildungsjahre umgerechnet:
kein Abschluss oder Volks-/ Hauptschulabschluss als 9 Jahre, mittlere Reife als 10 Jahre, (Fach-) Abitur als 13
Jahre und (Fach-) Hochschulabschluss als 17 Jahre.

" Die vorgegebenen Antwortkategorien des Fragebogens werden durch den Mittelwert abgebildet, d.h. 1500-

2499 DM wird als 2000 DM kodiert, 2500-3499 DM als 3000 DM, usw.

..., bis 7500 DM und mehr als 8000

DM. Haushaltseinkommen unter 1500 DM wird mit 1000 DM kodiert.

" Die ungewohnliche Kodierung wurde gewihlt, damit die Skala mit den beiden weiteren Skalen zur

Ortsbindung (Wohnzufriedenheit und Nachbarschaftskontakte) in der gleichen Richtung kodiert ist.
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nutzungen auf die Freizeitmobilitdt am Wochenende sind, wenn alle Einflussvariablen zugleich be-

trachtet und nicht - wie in einer bivariaten Auswertung - aggregiert werden''®

. Um die gleichzeitigen
Einfliisse zu {iberpriifen, werden zunichst alle Variablen in die Modellbildung aufgenommen. Die in
den vorangehenden Unterkapiteln eingefiihrten nominalen Variablen werden in Dummy-Variablen
umkodiert und kdnnen damit in der Regressionsrechnung verwendet werden (vgl. Tabelle 33).

Die Variablen zu Erwerbsstatus und beruflicher Stellung werden in die neuen Dummy-Variablen ,,Er-
werbstitigkeit®, ,,Ausbildung/Studium®, , Arbeiter/in“ sowie ,,Hohere Angestellte” kodiert'’. Um
hohe Korrelationen zwischen den unabhingigen Variablen zu vermeiden, werden folgende vier
Variablen, die in einem engen inhaltlichen Zusammenhang mit weiter in der Analyse verbleibenden
Variablen stehen, aus der weiteren Analyse ausgeschlossen:: erstens die Haushaltsgrof3e, die stark mit
der Dummy-Variable Kinder im Haushalt korreliert'™ (0,63), zweitens die Dummy-Variable
Partner/in im Haushalt, welche mit Doppelverdienenden-Haushalten (0,55) korreliert, drittens die
Dummy-Variable Wohnungseigentum, die mit den Dummy-Variablen Garten (0,65) und

Einfamilienhaus (0,61) korreliert sowie viertens die Dummy-Variable Einfamilienhaus, die ebenfalls

mit Garten (0,80) korreliert.

Zusammenfassender Uberblick zu den bivariaten Ergebnissen

Vor Durchfiihrung der multivariaten Analysen erfolgt zunichst ein Blick auf die zusammenfassende
Darstellung der bivariaten Ergebnisse aus den vorangehenden Kapiteln 4.1 bis 4.5 (vgl. Tabelle 34).
Diese zeigen zahlreiche Einfliisse auf die Freizeitmobilitdt am Wochenende. So zeigen Personen-
merkmale und Freizeitmobilititstypen einen bedeutenden Einfluss auf die Beteiligung an
Freizeitreisen. Fiir die Reisehdufigkeiten ist zusétzlich noch die Raumstruktur von Bedeutung. Der
MIV-Anteil an Reisen wird maligeblich von Verkehrsmittel-Verfiigbarkeiten (Pkw im Haushalt,
Besitz einer OV-Zeitkarte) und werktiglicher Verkehrsmittelnutzung bestimmt. Aber auch
Raumstruktur (Wohnviertel) sowie sozio-demographische Merkmale und Freizeitmobilititstypen

zeigen Einfliisse.

116 Vergleiche die Diskussion zu Wechselwirkungen von Soziodemographie, Raumstruktur, der Verfiigbarkeit
von Verkehrsmitteln sowie von (Lebens-) Stilisierungen in Kapitel 2.3.3.

""" Dummy-Variablen werden aus den nominalen Angaben zu Erwerbsstatus und beruflicher Stellung nur fiir
solche Kategorien gebildet, die ausreichend haufig besetzt sind. Zusitzlich wird die Kategorien ,,Rente®, welche
sehr stark mit Alter (Korrelationskoeffizient 0,76 nach Pearson) und Erwerbstitigkeit (-0,58) korreliert,
weggelassen, ebenso wie die Kategorie ,mittlere Angestellte” bei der beruflichen Stellung, welche bei der
bivariaten Analyse keine signifikanten Abweichungen von dem Mittelwert aller Befragten zeigte.

'8 Die Werte in Klammern geben den Korrelationskoeffizienten nach Pearson an. Alle angegebenen Werte sind

mit Irrtumswahrscheinlichkeit p<0,01 signifikant.
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Tabelle 34: Zusammenfassende Ubersicht der bivariaten Ergebnisse

Reisehdufigkeit (1) MIV-Anteil Reisen (1) MIV-Distanz (2)

Kontakte &

Kontakte &
Freizeit-Infrastruktur

Kontakte &
Freizeit-Infrastruktur

Freizeit-Infrastruktur

Gesamt

Freizeit-Infrastruktur
Gesamt

Soziale Kontakte
Fortbewegung
Freizeit-Infrastruktur
Soziale Kontakte
Fortbewegung
Freizeit-Infrastruktur
Soziale Kontakte
Natur/Fortbewegung

Mobile
Soziale
Natur
Gesamt
Soziale
Natur
Soziale

Soziodemographie
Alter - | = —
Bildung + |+ + + + . + + + +
Frau — _ _ _
Erwerbstdtigkeit o | + . .« — + + .
Studierende, Ausbildung + | + + + - . . +
Arbeiter/in _

|
+
|

|

|

|

Héhere Angestellte
Kind +
Doppelverdiener/in - +  + +
Einkommen + o+
Verkehrsmittel
Pkw im Haushalt + + + + +
OV—Zeitkarte + - _ _ _ _
Werktag MIV + + |+ + + + + | + + + +
Werktag OV - - - —
Raumstruktur

+ 4+ + +

+
+
+
+

Umziige selten — - - +
Wohnungszufriedenheit — .
Nachbarschafiskontakte + | + . + — | .

Garten — + + — _
Schrebergarten [ —
Zweitwohnsitz - - 4+ _— +

+
—+

Belgisches Viertel + N - = .
Zollstock . - — —
Longerich . +  + .
Rath - + + + - + —
Freizeitmobilititstypen

+ +

Familienbewegte o | — . + + + . _
Allseits Aktive [ + + _ . _
Auto—Kultur—Individualisten . + . - - = + +
Bummler O + - _ _ .
Schnelle Fitte . . + « 4+ 4+ + +
Hduslich Geniigsame - - = « —_ — — _
Selbstzufriedene Individualisten| + | +  + — e« + - —

+ positiver Zusammenhang, — negativer Zusammenhang, e keine eindeutige Richtung des Zusammenhangs
(1) Basis: alle Freizeitreisen ~ (2) Basis: nur MIV-Freizeitreisen

Alle in die Tabelle aufgenommenen Werte sind mit p<0,05 signifikant (vgl. Kapitel 4.1-4.5). Die Zusammenhinge fiir die
unabhiingigen Variabeln ,,Werktag MIV* und ,,Werktag OV* wurden gesondert fiir diese Tabelle berechnet, da dies in Kapitel 4.5
nicht explizit geschieht.
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Relativ die geringsten Einfliisse zeigen die unabhingigen Variablen auf die zuriickgelegten MIV-
Distanzen. Erneut sind es die Variablen zu Verkehrsmitteln, die messbaren Einfluss haben. Auch
Soziodemographie (Bildung, Einkommen, berufliche Stellung) ist von Einfluss, dagegen haben
Raumstruktur und Freizeitmobilititstypen kaum signifikanten Einfluss auf die MIV-Distanzen.
Zusammenfassend konnten zahlreiche Einfliisse der betrachteten unabhingigen Variablen auf die
Freizeitmobilitit am Wochenende nachgewiesen werden, jedoch fehlen einfache, {ibersichtliche
Resultate. Mit den nachfolgenden multivariaten Analysen wird nach einer Vereinfachung der
Ergebnisse und einem besseren Verstindnis der wechselseitigen Abhédngigkeiten der unabhingigen
Variablen gesucht. Auf Personenebene wird im Folgenden hinsichtlich der folgenden drei Frage-
stellungen nach Erkldrungsmodellen gesucht:

1. Was beeinflusst die Teilnahme an Freizeitreisen an Wochenenden (Kapitel 4.6.1)?

2. Was beeinflusst die Teilnahme an MIV-Freizeitreisen (Kapitel 4.6.2)?

3. Und wovon sind die zuriickgelegten MIV-Distanzen abhéngig (Kapitel 4.6.3)?

4.6.1 Teilnahme an Freizeitreisen

Fiir die Beantwortung der Fragen zur Teilnahme an Freizeitreisen und zur MIV-Nutzung (vgl. Kapitel
4.6.2) kann auf binomiale Logit-Modelle zuriickgegriffen werden. Logit-Modelle finden Anwendung,
wenn es um die Abschétzung des Einflusses mehrerer unabhéngiger Variablen auf eine abhéngige no-
inale Variable geht (Urban 1993). Zur Verkehrsmittelnutzung gibt es in der Literatur zahlreiche An-
wendungsbeispiele von Logit-Modellen (z.B. Franzen 1997, Dieleman et al. 1999, Wermuth 1980).

Die Darstellung der errechneten Logit-Modelle listet im Folgenden jeweils die Koeffizienten (By) der
geschitzten Logit-Gleichungen auf. Der Quotient aus By und dem Standardfehler der Koeffizienten-
schitzung ergibt den t-Wert. Mit dem darauf basierenden t-Test kann {iberpriift werden, ob die
Koeffizienten von 0 verschieden sind'”. Um die Effekte der unabhingigen Variablen auf die
abhingige Variable in ihrer Stirke verstechen zu konnen, miissen die Logit-Gleichungen
entlogarithmiert werden. Die - allerdings noch skalenabhéngigen - Effektstirken der unabhéngigen
Variablen konnen als Multiplikator exp(By) berechnet werden. Um die Effektvariablen
skalenunabhingig miteinander verglei-chen zu konnen, wird nach einem Vorschlag von Long (1987,

zitiert nach Urban 1993: 44-45) die GroBe

" Die Berechnung der Logit-Modelle erfolgte mit der Prozedur NOMREG in SPSS 9.0. Die SPSS-Prozedur
priift die Signifikanz der Koeffizienten mit dem Wald-Test, welcher dquivalent zum t-Test ist. Hier werden die t-
Werte aufgelistet, weil deren Gebrauch und somit Verstindnis verbreiteter ist. Zudem sind die t-Werte - als
Koeffizienten der geschitzten Koeffizienten mit den Standardfehlern - bereits standardisierte Koeffizienten des

Regressionsmodells, welche zum modellinternen Vergleich der Koeffizienten Verwendung finden kénnen (Urban

1993).
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B, Sd(X )*| |
=g

betrachtet, wobei B, der Logit-Koeffizient zur unabhidngigen Variable X ist und std (X,) die
Standardabweichung der Variablen X,.

Tabelle 35: Logit-Modell zur Teilnahme an Freizeitreisen am Wochenende

B t Eff
Konstante 2,47** 246 -
Soziodemographie
Alter -0,01 -1,26  -1,24
Bildung 0,00 0,09 1,01
Frau -0,14  -0,64 -1,07
Erwerbstdtigkeit 0,07 0,25 1,03
Studierende, in Ausbildung -0,52 -0,91 -1,15
Arbeiter/in -0,05 -0,16 -1,02
Héhere Angestellte 0,12 0,48 1,05
Kind -0,51*  -1,87  -1,23
Doppelverdiener/in -0,59*%* 237 -1,32
Verkehrsmittel
Pkw im Haushalt 0,20 1,09 1,15
OV-Zeitkarte 0,16 0,68 1,08
Raumstruktur und Ortsbindung
Umziige selten -0,09 -0,89 -1,12
Wohnungszufriedenheit -0,10 -0,86 -1,10
Nachbarschaftskontakte 0,26*** 322 1,41
Garten 0,29 1,09 1,15
Schrebergarten -0,14 -0,43 -1,04
Zweitwohnsitz -0,34 -1,02 -1,10
Belgisches Viertel 0,42 1,23 1,19
Zollstock 0,69*%* 2,14 1,34
Longerich 0,53** 2,05 1,27
Rath - - -
Freizeitmobilititstypen
Familienbewegte 0,03 0,07 1,01
Allseits Aktive -0,62 -1,36  -1,20
Auto-Kultur-Individualisten -0,43 -0,93 -1,14
Bummler -0,26 -0,55 -1,09
Schnelle Fitte -0,18 -0,42 -1,07
Hduslich Geniigsame -1,21* 2,46  -141
Selbstzufriedene Individualisten - - -
Geschitzt wird mit dem Logit-Modell die Wahrscheinlichkeit fiir die
Teilnahme an Freizeitreisen (Dummy-Variable).
N =870, -2 log likelihood = 700 (p = 1,00), Goodness of Fit = 885 (p =
0,15), Pseudo-R? (Mc Fadden) = 0,08, Vorhersageerfolg 84%.
Logit-Koeffizienten: *p < 0,1, **p < 0,05, ***p <0,01.
Signifikante Koeffizienten (p <0,1) sind grau hinterlegt.

Zundchst wird untersucht, von welchen Faktoren die Teilnahme an Freizeitreisen am Wochenende
abhingt. Aufgrund der Stichtagssystematik sind nicht alle Personen an den Stichtagen auf

Freizeitreisen unterwegs. Von 870 Personen liegen vollstindige Angaben in den Wochenend-
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protokollen und im Fragebogen vor. 733 (84%) davon sind auf Freizeitreisen unterwegs. Alle in

Tabelle 33 aufgefiihrten unabhingigen Variablen werden in das Logit-Modell einbezogen, dessen

Erklarungskraft (Pseudo-R? nach Mc Fadden = 0,08) nur bescheiden ist. Es liefert folgende

Ergebnisse zu den Einflussstirken der unabhéngigen Variablen (vgl. Tabelle 35):

e Soziodemographie: Haushalte mit Kindern und Doppelverdienenden nehmen seltener an
Freizeitreisen teil.

e Verkehrsmittel: ohne signifikante Einfliisse.

e Raumstruktur: Die Befragten aus den Wohnvierteln Zollstock und Longerich sind im Vergleich zu
denjenigen aus Rath hdufig an Freizeitreisen beteiligt. Stark ist der FEinflusseffekt der
Nachbarschaftskontakte, mit deren Haufigkeit auch die Teilnahme an Freizeitreisen ansteigt.

e Freizeitmobilitdtstypen: die Zugehorigkeit zu den Héauslich Geniligsamen reduziert im Vergleich
zu den Selbstzufriedenen Individualisten die Teilnahme an Freizeitreisen.

Nach dem Ergebnis des Logit-Modells sind also sowohl Freizeitmobilititstypen als auch rdumliche

Strukturen - Ortsbindung - und Haushaltszusammensetzung mit signifikanten Einfliissen auf die

Teilnahme an Freizeitreisen verbunden.

Teilnahme an Freizeitreisen nach Reisezwecken

Fiir die Teilnahme an Freizeitreisen werden je nach Zweck eigenstindige binomiale Logit-Modelle

berechnet. Von den Befragten, deren Angaben in die Logit-Modelle eingehen, unternehmen 32% eine

Reise fiir Freizeit-Infrastruktur, 24% sind fiir die Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen

Kontakten unterwegs, 23% fiir Soziale Kontakte und 39% fiir Natur/Fortbewegung. Auch die vier

Logit-Modelle zur Teilnahme an den Reisezwecken zeigen mit Pseudo-R’>-Werten zwischen 0,06 und

0,09 nur sehr unbefriedigende Werte. Als Ergebnis der Modelle zeigt sich (vgl. Tabelle 36):

e Soziodemographie bleibt ohne Einfluss auf die Teilnahme an Freizeit-Infrastruktur und nur mit
schwach signifikantem Einfluss auf die Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infra-
struktur, woran seltener Personen mit Kind im Haushalt und seltener Arbeiter/innen teilnehmen.
Dagegen hat auf die Teilnahme an Sozialen Kontakten sowie an Natur/Fortbewegung das Alter
einen starken Effekt. Mit zunehmendem Alter werden mehr Reisen fiir Natur/Fortbewegung und
seltener Reisen fiir Soziale Kontakte unternommen. Auch Doppelverdienende sind fiir Soziale
Kontakte seltener unterwegs. An Natur/Fortbewegung nehmen Haushalte mit Kindern seltener
teil.

e Verkehrsmittel-Verfiigbarkeit: Der Besitz einer OV-Zeitkarte hat einen starken Einfluss auf
haufigere Reisen fiir Soziale Kontakte in Kombination mit Freizeit-Infrastruktur sowie auf

seltenere Reisen fiir Natur/Fortbewegung.
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Logit 1: Logit 2: Logit 3: Logit 4:
Freizeit-Infrastruktur | Freizeit-Infrastruktur & Soziale Kontakte Natur/Fortbewegung
Soziale Kontakte
MIV B t Eff | B t Eff B t Eff B t Eff
Konstante 1,17 41,55 1,23 -1,53 0,53 -0,72 -1,79% 238
Soziodemographie
Alter 0,01 -093 -1,13| 0,00 006 1,01 | -0,03%* 371 -1,60 | 0,03*** 339 1,55
Bildung -0,02  -0,59 -1,06 | 0,02 0,66 1,07 0,04 1,27 1,12 -0,01 -0,29  -1,03
Frau 025 -147 -1,13| 021 1,14 1,11 | 026 1,57 1,14 | -0,13 -0,77 -1,07
Erwerbstitigkeit 0,09 042 1,05 | 000 -0,01 1,00 | -0,14 -063 -1,07| 030 137 1,15
i’;‘jb’;;z”ndge’ " 0,15 040 1,04 | 031 078 109 | 028 074 -1,08| 036 088 111
Arbeiter/in 032 123 1,11 |-0,60* -1,82 -121| 0,10 040 1,03 | 0,06 -023 -1,02
Hohere Angestellte 007 035 1,03 | 000 -001 1,00 | 001 007 1,01 | 021 1,12 1,09
Kind 0,21 1,02 1,09 |-0,40* -1,67 ~-1,18 -0,17 -0,81  -1,07 | -0,37* -1,78 -1,16
Doppelverdiener/in 0,09 -049 -1,04 | 0,06 -029 -1,03 | -0,41%* 222 -122 | -0,05 -0,26 -1,02
Verkehrsmittel
Phkw im Haushalt 005 036 1,07 | 011 071 1,15| 008 0,55 1,11 | 009 -061 -1,12
OV-Zeitkarte -0,12  -0,64 -1,12 |0,46** 236 1,55 0,05 0,25 1,04 |-0,39** -2,10 -1,44
Raumstruktur und
Ortsbindung
Unmziige selten 0,01 -0,11 -1,01 | -0,07 -099 -1,10 | -0,10 -1,46 -1,14 | 006 082 1,08
Wohnungszufiiedenheit |0,18%% 2,04 1,09 |-0,17* -1,82 -1,08 | 0,19** 2,19 1,09 | -0,11 -1,24 -1,05
Nachbarschafiskontakte | 0,08 130 1,02 | 008 1,19 1,02 | 011* 18 1,03 | 0,10 1,60 1,03
Garten 0,14 -0,61 -1,04 |0,48** 197 1,04 | 003 014 1,01 | 005 023 1,01
Schrebergarten -0,46 -149 -1,37 |-0,69* -1,80 -1,61 | -0,79** -2.35 -1,72 [0,98%** 352 1,96
Zweitwohnsitz 0,15 -0,51 -1,07 |-0,66* -1,81 -1,36 | -0,68** 2,14 -1,38 | 0,11 041 1,05
Belgisches Viertel 0,90%** 3735 1,56 |0,61** 2,05 1,36 -0,17 -0,63 -1,09 | -0,12 -0,47 -1,06
Zollstock 038 145 1,18 | 046 1,58 122 | 021 084 1,09 | 0,09 -034 -1,04
Longerich 046%% 217 121 |049% 211 122 | 0,10 048 1,04 | 003 0,14 1,01
Rath - - - - - - - - - - - -
Freizeitmobilititstypen
Familienbewegte 036 -131 -1,18 | -0,17 -0,58 -1,08 | 027 098 1,13 |0,80%** 281 144
Allseits Aktive 0,89% 254 -149 | 049 -128 -124| -0,19 -0,56 -1,09| 033 098 1,16
fn”d’lowgzg;l‘;en 0,18 0,60 -1,08 | -021 0,63 -1,09 | 006 0,19 1,02 | -0,64* -1,81 -1,31
Bummler 032 -097 -1,10 | -034 -091 -1,11 | 014 043 1,04 | 0,10 030 1,03
Schnelle Fitte 0,14 -0,53 -1,05| 0,15 052 1,05 | -0,10 -038 -1,03| 043 1,51 1,14
Hiuslich Geniigsame ~ |-1,11%* 258 -144 | -035 -0,77 -1,12 | -0,02 -0,04 -1,01 | -0,66* -1,65 -1.24
Selbstzufriedene ) ) ) ) ) ) . ) ) ) ) )
Individualisten
N 870 870 872 870
-2 log likelihood 1026 (0,00) 889 (0,13) 1035 (0,00) 1055 (0,00)
Goodness-of-Fit 868 (0,26) 871 (0,24) 866 (0,29) 869 (0,25)
Pseudo R? (McFadden) 0,06 0,06 0,07 0,09
Vorhersageerfolg 69% 77% 68% 67%

Geschitzt werden in vier getrennten binomialen Logit-Modellen die Wahrscheinlichkeiten der Teilnahme an einer Reise mit den

Zwecken Freizeit-Infrastruktur (Logit 1), Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten (Logit 2), Soziale Kontakte
(Logit 3) und Natur/Fortbewegung (Logit 4).
Logit-Koeffizienten: * p < 0,1, ** p <0,05, *** p <0,01.
Signifikante Koeffizienten (p <0,1) sind grau hinterlegt.

e  Wohnviertel: Befragte aus dem Belgischen Viertel und aus Longerich nehmen hdufiger an Reisen

fir Freizeit-Infrastruktur sowie an der Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-




190

Infrastruktur teil als solche aus Rath. Das gilt auch fiir Befragte aus Zollstock - allerdings ist dafiir
die Aussage nicht signifikant. Auf Soziale Kontakte oder Natur/Fortbewegung hat das
Wohnviertel keinen signifikanten Einfluss.

e Raumstruktur: Schrebergartenbesitz hat einen starken Effekt auf eine hohere Teilnahme an
Natur/Fortbewegung (u.a. die Fahrt zum Schrebergarten) sowie auf eine geringere Teilnahme an
Sozialen Kontakten sowie an der Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur.
Auch Befragte mit Zweitwohnsitz nehmen seltener an Sozialen Kontakten sowie an der
Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur teil. Gartenbesitz wirkt positiv auf
haufigere Reisen fiir die Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur.

e Ortsbindung: Die Wohnungszufriedenheit hat positive, aber relativ geringe Effekte auf Freizeit-
Infrastruktur sowie Soziale Kontakte. Fiir Soziale Kontakte in Kombination mit Freizeit-
Infrastruktur sind Wohnzufriedene seltener unterwegs.

e Freizeitmobilitdtstypen: An Freizeit-Infrastruktur nehmen die Allseits Aktiven und die Héuslich
Gentigsamen seltener teil als die Selbstzufriedenen Individualisten. An Natur/Fortbewegung
nehmen Auto-Kultur-Individualisten und Hauslich Geniigsame selten, Familienbewegte im

Vergleich zu den Selbstzufriedenen Individualisten dagegen haufig teil.

4.6.2 MIV-Nutzung auf Freizeitreisen

Im Folgenden wird die Teilnahme der Befragten an MIV-Reisen insgesamt und unterschieden nach

einzelnen Reisezwecken in binomialen Logit-Modellen erfasst. Durch die Hinzunahme der Einfluss-

faktoren MIV-Nutzung bzw. OV-Nutzung am Werktag reduziert sich die Zahl der verwendeten

Fragebogen auf jeweils 846. Mit dem MIV reisen von diesen insgesamt 46% fiir Freizeitaktivitdten

am Wochenende. Jeweils 13% sind mit dem MIV fiir Freizeit-Infrastruktur, fiir die Kombination von

Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten und fiir Natur/Fortbewegung unterwegs. Fiir Soziale

Kontakte sind 20% mit dem MIV unterwegs. Die fiinf Logit-Modelle zur Erkldrung der MIV-Teilnah-

men haben mit Werten zwischen 0,09 und 0,13 geringfiigig bessere Pseudo-R*>-Werte als die Logit-

Modelle der vorhergehenden Kapitel. Trotzdem bleibt die Erklarungskraft der Modelle weiterhin un-

befriedigend. Es zeigen sich folgende Ergebnisse fiir die verschiedenen Einflussgrofen (Tabelle 37):

e Verkehrsmittel: In jedem der fiinf Logit-Modelle hat die Zahl der Pkw im Haushalt oder die
werktigliche MIV-Nutzung einen starken Effekt auf die MIV-Nutzung fiir Freizeit-Reisezwecke.
Die OV-Zeitkarte hat lediglich bei der MIV-Teilnahme fiir Freizeit-Infrastruktur signifikante
Bedeutung. Die verfiigbaren und gewohnten Verkehrsmittel sind die stirkste Einflussgrofe zur

Erklarung der Teilnahme an MIV-Reisen.
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Tabelle 37: Logit Modelle zur MIV-Teilnahme an Freizeitreisen

Logit 1: Logit 2: Logit 3: Logit 4: Logit 5:
Freizeit-Infrastruktur | Freizeit-Infrastruktur Soziale Kontakte Natur/Fortbewegung alle Freizeitreisen
& Soziale Kontakte

M1V B t Eff B ¢t Ef| B ¢ Ef| B t Ef| B ¢t Ef
Konstante -2,20%*  -1,99 - -1,91* -1,80 - -2,16%* 237 - | -4,56%*%* 368 - -1,15  -1,51 -
Soziodemographie
Alter -0,01  -1,34 -1,28 0,00 -0,41 1,08 |-0,02*** -2.61 -1,50| 0,02 1,56 1,36 -0,01 -1,34 -1,19
Bildung -0,05  -1,21  -1,17 0,02 0,45 1,06 0,08** 213 1,26| -0,07 -1,48 -1,22| 0,01 0,33 1,03
Frau -0,04 -0,18 -1,02 0,11 0,44 1,05 0,15 0,71 1,08 -0,24  -0,95 -1,13| 0,04 0,26 1,02
Erwerbstdtigkeit 0,26 0,82 1,13 0,37 1,06 1,19 | -0,46** -1,68 -1,24| 0,01 0,02 1,00 -0,05 -0,24 -1,03
i%j;;i’g in 0,17 029 1,05 | 076 147 123| 042 -091 -1,12| 0,18 026 1,05 006 0,14 1,02
Arbeiter/in 0,17 0,46 1,06 | -0,86* -1,70 -1,33| -0,13 -0,36 -1,04| -0,20 -0,50 -1,07| -0,18 -0,67 -1,06
Hohere Angestellte 0,02 0,08 1,01 -0,16 -0,57 -1,07| -0,09 -0,40 -1,04| 0,13 0,49 1,06 -0,01 -0,03 -1,00
Kind 0,25 0,90 1,11 -0,40  -1,28 -1,17| 0,08 0,32 1,03 -0,08 -0,27 -1,03| 0,02 0,10 1,01
Doppelverdiener/in -0,10  -0,40 -1,05 -0,07 -0,27 -1,03| -0,36 -1,63 -1,19] -0,05 -0,20 -1,03|-0,4** -2,02 -1,20
Verkehrsmittel
Pkw im Haushalt 0,24 1,14 1,18 | 0,56*** 2,63 1,47 | 046** 252 1,37 | 048** 2,12 1,39 |0,8*** 534 1,75
OV-Zeitkarte -0,73** 2,17 -1,41 0,25 0,85 1,12 -0,07 -0,26 -1,03| -0,11 -0,33 -1,05| -0,01 -0,03 -1,00
\Raumstruktur und Ortsbindung
Werktag MIV 0,58** 2,13 1,34 0,36 1,33 1,20 | 0,86*** 3,77 1,53 | 1,27*** 4,49 1,89 |0,93*** 526 1,60
Werktag OV 0,02 0,06 1,01 -0,04 -0,14 -1,02| 0,02 0,06 1,01 0,03 0,10 1,01 | 0,00 0,01 1,00
Umziige selten 0,12 1,16 1,17 0,00 -0,01 1,00 0,01 0,13 1,01 | 0,23* 1,85 1,34 | 0,04 0,55 1,05
Wohnungszufriedenheit 0,13 1,01 1,13 |-0,31*%** 2,69 -1,34| 0,12 1,13 1,12 -0,09 -0,71 -1,09 -0,06 -0,67 -1,06
Nachbarschafiskontakte 0,02 0,27 1,03 -0,07 -0,84 -1,10( 0,01 0,08 1,01 -0,05 -0,52 -1,06| -0,01 -0,14 -1,01
Garten 0,26 0,85 1,13 0,20 0,64 1,10| -0,11 -042 -1,05| -0,57* -1,81 -1,31| 0,03 0,13 1,01
Schrebergarten -1,11** -1,99  -1,36 | -1,22* -1,93 -1,40| -0,33 -0,84 -1,10| 0,74** 222 1,23 | -0,04 -0,14 -1,01
Zweitwohnsitz 0,11 0,27 1,03 -0,58 -1,24 -1,17| -0,30 -0,84 -1,08( 0,26 0,69 1,07( -0,07 -0,24 -1,02
Belgisches Viertel 0,31 0,80 1,14 0,48 1,26 1,22 -0,32 -098 -1,14| 0,69* 1,69 1,33 | 0,31 1,14 1,13
Zollstock 0,35 0,92 1,16 0,07 0,19 1,03| -0,14 -0,46 -1,06| 0,66* 1,76 1,32 | 0,37 1,41 1,16
Longerich 0,24 0,84 1,12 | 0,60** 2,04 1,31 0,18 0,74 1,08 0,57* 1,85 1,30 | 0,47** 226 1,24
Rath - - - - - - - - - - - - - - -
Freizeitmobilititstypen
Familienbewegte -0,70* -1,75 -1,34 0,01 0,03 1,00 -0,07 -0,20 -1,03 0,77 1,60 1,38 | 0,06 0,21 1,03
Allseits Aktive -0,80 -1,61 -1,27 -0,05 -0,11 -1,02| -0,77* -1,73 -1,26| 0,45 0,85 1,14 -0,42 -1,25 -1,13
fnﬁfv}[a{rﬁ;;en 20,09 -023 -1,03| 043 1,08 1,15| -0,09 -025-1,03| 056 1,08 1,19 0,550 1,56 1,17
Bummler -0,63  -1,29 -1,23 -0,24 -0,46 -1,08| 0,04 0,10 1,01 0,38 0,70 1,13 -0,16 -0,46 -1,05
Schnelle Fitte -0,17  -0,49 -1,07 0,51 1,40 1,23 -0,26 -0,80 -1,11 0,66 1,38 1,30 0,35 1,27 1,15
Hduslich Geniigsame -1,14  -1,61 -1,38 0,24 0,39 1,07( -047 -0,85 -1,14| -0,02 -0,03 -1,01| -0,21 -0,50 ~-1,06
Selbstzufriedene ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
Individualisten
N 846 846 846 846 846
-2 log likelihood 584 (1,00) 575 (1,00) 753 (0,94) 553 (1,00) 1011 (0,00)
Goodness-of-Fit 822 (0,44) 856 (0,16) 824 (0,42) 822 (0,43) 841 (0,26)
Pseudo R? (Mc Fadden) 0,09 0,11 0,10 0,13 0,13
Vorhersageerfolg 87% 87% 80% 88% 68%

Geschitzt werden in finf getrennten binomialen Logit-Modellen die Wahrscheinlichkeiten der Teilnahme an einer Reise mit den Zwecken Freizeit-
Infrastruktur (Logit 1), Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten (Logit 2), Soziale Kontakte (Logit 3), Natur/Fortbewegung
(Logit 4) sowie alle Freizeitreisen (Logit 5).
Logit-Koeffizienten: * p <0,1, ** p <0,05, *** p <0,01.
Signifikante Koeffizienten (p < 0,1) sind grau hinterlegt.

e Soziodemographie: Im Modell fiir alle Freizeitreisen ist nur die Variable ,,Doppelverdiener/in‘

von signifikantem Einfluss. Demnach ist die Teilnahme an Freizeitreisen bei Doppel-
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verdienenden-Haushalten geringer als bei anderen Haushalten. Insgesamt sind die
soziodemographischen Merkmale - auch bei den einzelnen Reisezwecken - von geringem
Einfluss. Lediglich fiir Soziale Kontakte sind starke Einfliisse vorhanden. Hier ist mit
zunehmendem Alter und bei Erwerbstitigen die MIV-Teilnahme geringer, mit zunehmender (Aus-
) Bildung hoher.

e Raumstruktur: An Freizeitreisen nehmen Befragte aus Longerich hiufiger als solche aus Rath teil.
Neben dem Wohnviertel sind weitere Raummerkmale nicht signifikant. Noch weniger Einfluss
haben rdumliche Merkmale auf die Teilnahme an Reisen fiir Soziale Kontakte, wofiir kein
Raumstruktur-Koeffizient signifikant ist.

e Wohnviertel: An Reisen fiir Natur/Fortbewegung nehmen die Rather/innen seltener mit dem MIV
teil als die Bewohner/innen der anderen Befragungsviertel. Aus der Kombination von Sozialen
Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur nehmen die Longericher/innen signifikant hdufiger mit dem
MIV teil als die Rather/innen.

e Schrebergartenbesitzende nehmen selten mit dem MIV an Reisen fiir Freizeit-Infrastruktur sowie
fiir die Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur teil. Dagegen nutzen sie
haufig den MIV fiir Reisen zu Natur/Fortbewegung. Gartenbesitzende unternehmen selten MIV-
Reisen fiir Natur/Fortbewegung.

e Hohere Wohnzufriedenheit steht im Zusammenhang mit seltener MIV-Teilnahme an der
Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur.

e Freizeitmobilititstypen:  Nur  wenige und schwach signifikante  Einfliisse  der
Freizeitmobilititstypen sind in den Logit-Modellen enthalten. An Freizeit-Infrastruktur nehmen
Familienbewegte seltener teil, und an Sozialen Kontakten nehmen Allseits Aktive haufiger teil als

die Selbstzufriedenen Individualisten.

4.6.3 MIV-Distanzen fiir Freizeitreisen

Zur Schitzung der MIV-Distanzen auf Freizeitreisen wird auf ein lineares OLS-Regressionsmodell
zuriickgegriffen. Nicht alle Befragte, sondern nur jene 416, die am Wochenende MIV-Freizeitreisen
durchgefiihrt haben, haben auch MIV-Distanzen zuriickgelegt. Es handelt sich hierbei also um eine
zensierte Variable, fiir deren Schitzung mit einer Regressionsrechnung besondere Vorkehrungen zu
treffen sind. So sind die im vorangegangenen Kapitel berechneten Logit-Modelle zur Beteiligung an
MIV-Freizeitreisen als Vorbereitung fiir die folgenden OLS-Regressionen zu verstehen: Die Analyse
der MIV-Distanzen wird in zwei Schritte aufgespalten. In einem ersten Schritt, dem Logit-Modell,
wurde tiberpriift, ob bzw. wie sich die Personen mit zuriickgelegten MIV-Distanzen von den anderen
unterscheiden (vgl. Kapitel 4.6.2). Im nun folgenden zweiten Schritt wird {iberpriift, ob bzw. wie sich

die MIV-Distanzen der Personen unterscheiden, welche auf MIV-Freizeitreisen unterwegs sind. Zum



193

Verstiandnis der Einfliisse auf die Entstehung der MIV-Distanzen ist also auch die Beriicksichtigung

der Ergebnisse aus dem vorangegangenen Kapitel notwendig (vgl. Kapitel 4.6.4). Die OLS-

Regression wird in folgenden Schritten durchgefiihrt:

Zundchst werden die gemessenen MIV-Entfernungen logarithmiert. Dies ist eine
Standardtransformation, mit der eine linksschiefe Verteilung der abhéngigen Variablen - wie das
bei Entfernungsangaben hdufig der Fall ist - ndherungsweise auf eine Normalverteilung
transformiert werden kann (vgl. Franzen 1997), welche eine der Voraussetzungen fiir die
Verwendung der Signifikanztests bei einer OLS-Regressionsrechnung ist (vgl. Backhaus et al.
1996: 1-55).

Die Variable Haushaltsnettoeinkommen wird wegen ihres Einflusses auf die MIV-Distanzen in
die Regressionsrechnungen - im Unterschied zu den Logit-Modellen - einbezogen. Wegen der in
12% der Fille fehlenden Einkommensangaben wurde die Regressionsrechnung mit paarweisem
Ausschluss fehlender Werte durchgefiihrt, d.h. die Korrelationsrechnungen wurden jeweils mit
allen zur Verfiigung stehenden Variablenpaaren durchgefiihrt, um geniigend Fille zu haben.

Die Regressionsmodelle unter Einbezug aller Einflussfaktoren zeigen unbefriedigende Werte fiir
die korrigierten Regressionskoeffizienten R*. Um diese Werte zu verbessern, werden Regressions-
modelle mit SPSS und der Prozedur Backward gerechnet (POUT = 0,10, vgl. Backhaus et al.
1996: 50-52). Von den so errechneten, schrittweise reduzierten Erklarungsmodellen fiir die MIV-
Distanz wurde jenes mit dem hochsten Wert fiir das korrigierte R* ausgewihlt.

Die Regressionsrechnungen wurden nach diesem Verfahren zunidchst fiir alle Freizeitreisen und
anschlieend fiir die ecinzelnen Reisezwecke durchgefiihrt. In die Regressionsmodelle zu
einzelnen Reisezwecken gingen jeweils nur die Befragten ein, die mit dem MIV Freizeitreisen am

Wochenende unternommen haben.

Im Ergebnis der Regressionsrechnung (Tabelle 38) zeigt sich, dass die Erklarungskraft des Modells

fiir die Freizeitreisen insgesamt sehr schlecht ist, das korrigierte R* liegt nur bei 0,07. Kaum besser

liegen die beiden Erkldrungsmodelle fiir die MIV-Distanzen fiir Soziale Kontakte (korrigiertes R* =

0,11) sowie fiir Freizeit-Infrastruktur (korrigiertes R* = 0,13). Bessere Erklirungskraft liefern die

Modelle fiir den kombinierten Reisezweck ,,Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten* mit einem

korrigierten R” von 0,22 sowie fiir Natur/Fortbewegung mit korrigiertem R* von 0,34. Im Wissen von

den Defiziten der Erkldrungsmodelle kénnen im Folgenden die Regressionskoeffizienten der

unabhéingigen Variablen immerhin als Richtungen von Einflussstirken interpretiert werden.
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Tabelle 38: OLS-Regressionsmodelle fiir die zuriickgelegten MIV-Distanzen insgesamt und

nach einzelnen Reisezwecken fiir jeweils aktive Personen

Regression 1:

Regression 2:

Regression 3:

Regression 4:

Regression 5:

Freizeit-Infrastruktur | Freizeit-Infrastruktur Sozialer Kontakt Natur (& Freizeitreise
& Sozialer Kontakt Fortbewegung)

M1V B t B B t B B t B B t B B t B
Konstante 2,41%** 5727 S5,01%%*% 11,3 3,00%** 6,11 5,16%*%* 10,3 3,25%** 6,33
Soziodemographie
Alter -0,02** 2,53 -0,25
Bildung 0,04 1,28 0,11 0,03 1,39 0,08
Frau -0,40 -1,59 -0,16
Erwerbstdtigkeit
Studierende, Ausbildung 0,81** 2,17 0,20 0,66** 2,48 0,15
Arbeiter/in -1,05* -1,84 -0,17 -1,10%** -3,01 -0,26
Hohere Angestellte 0,21 1,38 0,08
Kind 0,34 1,36 0,14 | -0,71** -221 -0,22| -0,26 -1,06 -0,09
Doppelverdiener/in 0,40* 1,67 0,18 | 0,68** 258 0,26 0,16 1,12 0,06
Einkommen 0,00 1,39 0,11 0,00 1,13 0,07
Verkehrsmittel
Pkw im Haushalt
OV-Zeitkarte -0,50*%  -1,96 -0,19|-0,75%** -3,09 -0,27 -0,42*** -2.64 -0,15
Raumstruktur und Ortsbindung
Werktag MIV 0,42* 1,75 0,17
Werktag OV -0,45  -1,59 -0,14
Umziige selten 0,23** 246 0,26 0,07 1,23 0,07
Wohnungszufriedenheit -0,28** 231 -0,22| -0,12 -1,60 -0,09
Nachbarschafiskontakte -0,15* -1,95 -0,16 -0,08 -1,63 -0,09
Garten -0,46* -1,76 -0,17
Schrebergarten -0,53  -1,30 -0,10| -1,42%** 528 -0,47| -0,59** -2.41 -0,13
Zweitwohnsitz 0,73* 1,89 0,19 | 1,70*** 344 0,32 0,30 1,28 0,07
Belgisches Viertel 0,52* 1,85 0,15 0,30 1,63 0,09
Zolistock 0,60* 1,88 0,18 0,19 1,14 0,06
Longerich -0,31  -1,32 -0,13
Rath
Freizeitmobilititstypen
Familienbewegte 0,53** 2,17 0,19
Allseits Aktive 0,74* 1,70 0,14 0,73** 229 0,20 041* 1,71 0,09
Auto-Kultur-Individualisten | -0,43  -1,33 -0,14 -0,28 -1,48 -0,08
Bummler -0,41 -1,07 -0,11
Schnelle Fitte -0,67** -2,60 -0,27 | -0,48* -1,77 -0,17| 042 1,63 0,14 0,57** 222 0,20
Hauslich Geniigsame -0,67 -1,12 -0,11 -0,42  -1,37 -0,07
Selbstzufriedene
Individualisten
N 114 113 180 111 416
korrigiertes R’ 0,13 0,22 0,11 0,34 0,07

In den finf Regressionsmodellen werden die logarithmierten MIV-Distanzen fiir Freizeit-Infrastruktur, Freizeit-Infrastruktur & Sozialer Kontakt,

Sozialer Kontakt, Natur & Fortbewegung sowie fiir alle Freizeitreisen geschétzt.
Logit-Koeffizienten: *p <0,1, **p < 0,05, ***p <0,01.

Signifikante Koeffizienten (p < 0,1) sind grau hinterlegt.
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Im einzelnen zeigt sich:

Soziodemographie: Studierende bzw. Personen in Ausbildung legen grofiere MIV-Distanzen
zuriick als andere. Dies ist der einzige signifikante soziodemographische Effekt im Gesamtmodell
und im Modell zu Sozialen Kontakten. Fiir Natur/Fortbewegung sind die Distanzen bei
Arbeiter/innen, fiir Freizeit-Infrastruktur bei Doppelverdienenden grof3er. Schlielich sind fiir die
Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur Altere, Haushalte mit Kindern
und Arbeiter/innen weniger weit unterwegs als andere Personen. Doppelverdienende sind weiter
unterwegs.

Verkehrsmittel: Eine OV-Zeitkarte reduziert die zuriickgelegten MIV-Entfernungen fiir
Freizeitreisen insgesamt, fiir Soziale Kontakte sowie fiir die Kombination Soziale Kontakte mit
Freizeit-Infrastruktur. Fiir Freizeit-Infrastruktur sind Werktags-MIV-Nutzer/innen weiter
unterwegs. Fiir Natur/Fortbewegung gibt es keine signifikanten Zusammenhénge.

Wohnviertel sind von eher geringer Bedeutung fiir die MIV-Distanzen. Lediglich fiir die
Kombination von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur sind Personen aus Zollstock und
fiir Soziale Kontakte sind Personen aus dem Belgischen Viertel weiter unterwegs.
Schrebergartenbesitz ist nur bei dem Gesamtmodell - d.h. fiir alle Freizeitreisen - und fiir
Natur/Fortbewegung von signifikanter Bedeutung und reduziert hier die MIV-Distanzen.
Zweitwohnsitz fiihrt zu hoéheren MIV-Kilometern fiir Freizeit-Infrastruktur sowie fiir Soziale
Kontakte mit Freizeit-Infrastruktur. Gartenbesitz reduziert die MIV-Distanzen fiir
Natur/Fortbewegung.

Ortsbindung: Seltene Umziige stehen im Zusammenhang mit ansteigenden MIV-Distanzen fiir
Freizeit-Infrastruktur. GroBere Wohnungszufriedenheit hat niedrigere MIV-Distanzen fiir
Natur/Fortbewegung zur Folge.

Freizeitmobilitdtstypen: Im Gesamtmodell sind die Allseits Aktiven im Vergleich zu den
Selbstzufriedenen Individualisten weiter unterwegs. Fiir Natur/Fortbewegung sind sie ebenfalls
wie auch die Schnellen Fitten weiter unterwegs. Fiir Freizeit-Infrastruktur sowie die Kombination
von Sozialen Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur sind die Schnellen Fitten weniger weit als die
Selbstzufriedenen Individualisten unterwegs. SchlieBlich sind die MIV-Distanzen fiir Soziale

Kontakte bei den Familienbewegten und den Allseits Aktiven am grof3ten.

4.6.4 Resiimee zu den multivariaten Analysen

Die Erstellung der Logit- und Regressionsmodelle in den vorangehenden Kapiteln 4.6.1 bis 4.6.3 hat

gezeigt, dass deren Ergebnisse hier sehr unbefriedigend sind. Zum einen kann dies moglicherweise an

der Modellierung liegen. Es kdnnen wesentliche unabhéngige Variable, die zur Erkldrung der

Freizeitmobilitdt unbedingt notwendig sind, nicht in die Analysen mit einbezogen worden sein.
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Weiterhin kénnen auch die Modellformulierungen unbefriedigend sein. So gibt insbesondere die
Regressionsrechnung eine Fiille an Methoden und Mitteln zur Hand, nicht-lineare Zusammenhénge in
ein Modell einzubeziehen. SchlieBlich konnte die Ursache fiir die Modellierungsschwierigkeiten im
Forschungsgegenstand selbst begriindet liegen: Wie bereits ofters erwéhnt, ist eine der Hauptthesen
der vorliegenden Arbeit, dass Freizeitmobilitit ein zeit-rdumlich heterogenes Phinomen ist, welches
sich einer leichten Erklarung entzieht. In diese Richtung konnte interpretiert werden, dass bei den
Regressionsrechnungen in Kapitel 4.6.3 die Regressionsmodelle fiir die MIV-Distanzen zu zwei
einzelnen Reisezwecken - Natur/Fortbewegung sowie die Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit
Sozialen Kontakten - noch passable Ergebnisse lieferten.

Trotz dieser einschrinkenden Bemerkungen und der damit verbundenen Zuriickhaltung bei der
Interpretation der Ergebnisse wird abschlielend ein Blick auf die in Tabelle 39 zusammengefassten
und schematisierten Ergebnisse der multivariaten Analysen geworfen. Zur Erkldrung der zentralen
Fragestellung nach den Einflussfaktoren auf die MIV-Distanzen miissen zugleich die Einflussfaktoren
auf die MIV-Teilnahme betrachtet werden - wie in Kapitel 4.6.3 bereits erldutert, flieBen in die
Regressionsrechnung fiir die MIV-Distanzen nur die Reisen der Personen ein, die jeweils auch mit
dem MIV unterwegs sind.

Festzuhalten bleibt, das in fast jedem der Erklarungsmodelle die Zahl der Pkw im Haushalt sowie die
werktidgliche MIV-Nutzung auch zu vergroflerten MIV-Distanzen auf Freizeitreisen fiihrt. Der Beisitz
einer OV-Zeitkarte wirkt in Richtung reduzierter MIV-Distanzen.

Starke Einfliisse scheinen auch von der Raumstruktur auszugehen. Auffillig ist, dass fiir
Natur/Fortbewegung alle Wohnviertel auler Rath zu erhdhter MIV-Nutzung fithren. Die Lage Raths
am Kottenforst, dem Ostlich angrenzenden Waldgebiet, kann fiir Natur/Fortbewegung als ein
entscheidender Faktor zur selteneren MIV-Nutzung betrachtet werden. Aufféllig ist auch der Einfluss
des Gartenbesitzes, der sowohl zu seltener MIV-Nutzung als auch zu kiirzeren MIV-Distanzen fiir
Natur/Fortbewegung fiihrt, und des Schrebergartenbesitzes, der zugleich zur hdufigeren MIV-Nutzung
- oft mit Transporterfordernissen begriindet - und zu kiirzeren MIV-Distanzen - wegen der relativen
Nédhe des Schrebergartens zur Wohnung - fiihrt. Auch die bereits ndher untersuchte
Verkehrsaufwendigkeit von Zweitwohnsitzen (Kapitel 3.3) deutet sich im positiven Einfluss des
Zweitwohnsitzes auf MIV-Distanzen fiir Freizeit-Infrastruktur sowie fir den kombinierten

Reisezweck fiir Soziale Kontakte & Freizeit-Infrastruktur an.
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Tabelle 39: Zusammenfassende Uberblicksdarstellung der multivariaten Ergebnisse

Soz. Kontakte
& Freizeit-
Infrastruktur

Soziale Natur/ Freizeitreisen
Kontakte Fortbewegung gesamt

Freizeit-
Infrastruktur

Teilnahme
MIV-Teilnahme
MIV-Distanz
Teilnahme
MIV-Teilnahme
MIV-Distanz
Teilnahme
MIV-Teilnahme
MIV-Distanz
Teilnahme
MIV-Teilnahme
MIV-Distanz
Teilnahme
MIV-Teilnahme
MIV-Distanz

Soziodemographie
Alter

Bildung

Frau

|
+

+

Erwerbstdtigkeit
Studierende, Ausbildung
Arbeiter/in - - =
Héhere Angestellte
Kind — - -
Doppelverdiener/in + + | -
Einkommen
Verkehrsmittel
Pkw im Haushalt + + + +
OV-—Zeitkarte - + — _ | = _
Werktag MIV + + + + +
Werktag OV
Raumstruktur

Umziige selten
Wohnungszufriedenheit + - - +
Nachbarschaftskontakte + -
Garten + - -
Schrebergarten - - -
Zweitwohnsitz + | - + | -
Belgisches Viertel + + + +
Zollstock + + +
Longerich + + + + + +
Rath [Referenzkategorie]
Freizeitmobilitiitstypen -
Familienbewegte
Allseits Aktive - - + +
Auto—Kultur—Individualisten

Bummler
Schnelle Fitte - — +
Hduslich Geniigsame -

Selbstzufriedene Individualisten
[Referenzkategorie]

+ positiver Zusammenhang, — negativer Zusammenhang. Die grau hinterlegten Felder bezeichnen Variabeln, die nicht
in die zugehdrigen Modelle aufgenommen wurden. Die Angaben sind die vereinfachte Darstellung der Ergebnisse aus

den multivariaten Modellen (vgl. Tabelle 35-Tabelle 38).

Im Gegensatz zu den bivariaten Analysen (vgl. Tabelle 34) sind soziodemographische Merkmale in

den multivariaten Analysen von untergeordneter Bedeutung. Besonders Alter, Bildung,
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Erwerbstitigkeit oder Geschlecht sind kaum noch von Bedeutung. Schliellich ist der Einfluss der
Freizeitmobilitdtstypen in vielen Féllen gering. Zusammenhdnge zeigen sich beim hoheren
Verkehrsaufwand der Allseits Aktiven und der Schnellen Fitten fiir Natur/Fortbewegung. Auch sind
Familienbewegte und Allseits Aktive fiir Soziale Kontakte weit mit dem MIV unterwegs.

Insgesamt bleibt jedoch festzuhalten, dass mit den multivariaten Modellen keine umfassenden
Erklarungen von Freizeitmobilitdt gefunden werden konnten. Die suggestive Kraft bivariater
Erklarungsansitze, insbesondere unter Verwendung kreativer Forschungsansitze - wie z.B. bei den
Mobilitétsstilen der Fall - verspricht zwar neue Erkenntnisse, jedoch scheint die Hoffnung auf
einfache Zusammenhénge und Erkldrungen im Freizeitverkehr unbegriindet.

Methodisch ergeben sich aus den Ergebnissen des Kapitels 4.6 zwei Auswege. Der erste bedeutet, in
Zukunft detailliertere Reisezwecke zu untersuchen als den Freizeitverkehr als Ganzes. Der zweite
bedeutet, die Palette der Erklirungsmethoden zu erweitern und die Erkldrungskraft von z.B.
Stilisierungselementen zu verfeinern und zu erproben. Wahrscheinlich wird nur mit der Kombination

von beidem eine bessere Erkldarung von Freizeitmobilitdt gelingen.
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5  Der Entscheidungsprozess fiir Freizeitmobilitit am Wochenende

Das Verstehen und Erklaren des individuellen Verkehrshandelns mit der Rational Choice Theorie ist
Gegenstand dieses Kapitels. Kenntnisse der individuellen Entscheidungsprozesse im Verkehrshandeln
sind bisher - zumal im Freizeitverkehr - allenfalls in Ansétzen vorhanden. Nach einer Erlduterung des
theoretischen Konzepts sowie der empirischen Umsetzung (5.1) werden die gewonnenen Erkenntnisse
zum Kern des Entscheidungsprozesses beim Verkehrshandeln in der Freizeit am Wochenende
zusammen getragen (5.2). Abschliefend wird auf die Bedeutung struktureller Voraussetzungen -
Wohnviertel, Zahl der Pkws im Haushalt sowie Freizeitmobilititstypen - fiir den Verlauf des

Entscheidungsprozesses eingegangen.

5.1 Theoretisches Konzept und empirische Umsetzung

Um mit dem handlungstheoretischen Modell das Verkehrshandeln in der Freizeit zu erkliren, werden
zundchst die allgemeinen Vorgaben des Modells aus Kapitel 2.2.6 fiir die hier untersuchte
Handlungssituation spezifiziert (5.1.1). AnschlieBend werden die Methodik der qualitativen Erhebung
sowie die Vorgehensweise bei der Auswertung geschildert (5.1.2). Es folgt eine Charakterisierung der

erfassten Entscheidungssituationen nach Reisezwecken und Verkehrsmitteln (5.1.3).

5.1.1 Spezifizierung des theoretischen Modells

Aus einer Vielzahl in Frage kommender Entscheidungen - wie z.B. welches Verkehrsmittel genutzt
wird, welcher Weg gewdhlt wird, welche Orte aufgesucht werden, mit wem gemeinsam Wege
zurlickgelegt werden, welche Gegenstdnde mitgenommen werden, was bzw. ob wihrend des Weges
gleichzeitig etwas anderes getan wird (Musik horen, lesen, kommunizieren, etc.) - werden die drei

Teilentscheidungen zu Aktivitét, Ort und Verkehrsmittel ndher untersucht (Tabelle 40).

Tabelle 40: Erklirungsebenen zum Verkehrshandeln

Erklirungsebene Frage

Aktivitit Welche Aktivitdten werden ausgeiibt?

Ort Welche Orte werden ausgewahlt (und damit Entfernungen
zuriickgelegt)?

Verkehrsmittel Welche Verkehrsmittel werden genutzt?

Das allgemeine Entscheidungsmodell (vgl. Kapitel 2.2.6), welches den theoretischen Hintergrund fiir
die Untersuchung der Freizeitmobilitét bildet, wird diesen Erkldrungsebenen angepasst und so modi-
fiziert, dass die drei Entscheidungen zu Aktivitdts-, Orts- und Verkehrsmittelwahl explizit werden
(Abbildung 61). Demnach wird die Entscheidung durch ein situationsspezifisches Ziel (Frame) vor-
strukturiert. In den drei Teildimensionen Aktivitdt, Ort und Verkehrsmittel laufen sodann Ent-
scheidungsprozesse ab, die jeweils nach den Prinzipien des handlungstheoretischen Rational Choice

Kerns funktionieren, d.h. zunidchst wird anhand einer Vorentscheidung iiberpriift, ob es Routine-
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handeln gibt, welches das situative Ziel erfiillt. Ist das der Fall, wird der Entscheidungsprozess abge-
brochen, um den weiteren Aufwand zu reduzieren und das Routinehandeln ausgefiihrt. Ist das nicht
der Fall, wird eine Entscheidung iiber die folgende Handlung notwendig. Handlungsalternativen
werden Dbeziiglich der wahrgenommenen Konsequenzen bewertet. Fiir den Ablauf des
Entscheidungsprozesses bei einer echten Entscheidung - die Entscheidungsheuristiken - gibt es
verschiedene Mdglichkeiten, welche situationsabhidngig unterschiedlich bedeutsam sind (Friedrichs et

al. 1994, Enste 1998).

Abbildung 61: Schematische Darstellung des Entscheidungsmodells Freizeitmobilitit

(externe) Einflussfaktoren (interne) Priferenzen
¢ Raumstruktur

e Verkehrsmittel

e Sozio- Demographie

o Freizeit und
Mobilititsorientierung

Filterprozess: situationsspezifischer Frame

Aktivitat Ort Verkehrsmittel

Routine?
nein
Entscheidung Entscheidung Entscheidung
Aktivitit Ort Verkehrsmittel
A 4 \ 4 A 4 v y \ 4

Handlung: Freizeitverkehr

Quelle: eigene Darstellung

Der Frame, wie auch der Entscheidungsprozess in all seinen Einzelschritten, unterliegen dufleren
Einflussfaktoren (Raumstruktur, Verkehrsmittel, Soziodemographie, vgl. Kapitel 4.1 bis 4.4) und
individuellen Orientierungen (Priferenzen und Werte, nachfolgend als Freizeit- und Mobilitéts-
orientierungen gemessen, welche konstitutiv fiir die Freizeitmobilititstypen sind, vgl. Kapitel 4.4).

Wie dieses theoretische Konzept vom (Freizeit-) Verkehrshandeln empirisch in der Befragung

umgesetzt wurde, wird nachfolgend erldutert.
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5.1.2 Methodik der qualitativen Auswertung

Um den Entscheidungsprozess fiir Freizeitreisen am Wochenende zu untersuchen, wurden
vertiefende, qualitative Kurzinterviews - zusitzlich zu dem standardisierten Fragebogen und den
Wegeprotokollen (vgl. Kapitel 3.1.1) - gefiihrt und auf Kassette mitgeschnitten. Die Kurzinterviews
wurden per Interview-Leitfaden (vgl. Fragebogen im Anhang) im standardisierten Fragenteil, und
zwar im Anschluss an die Erfassung der Wegeprotokolle gefiihrt. Sie dauerten von wenigen Minuten
bis in Ausnahmefillen 15 Minuten, durchschnittlich etwa 5-10 Minuten. Beim Ubergang von
geschlossenen zu offenen Fragen wurde die Interviewatmosphére verdndert. An die Stelle der
distanzierten, moglichst neutralen Befragung im quantitativen Teil wurde im qualitativen Teil
versucht, durch einfithlendes Nachfragen und die Erzeugung einer offenen Gesprachsatmosphire die
Befragten zu moglichst tiefen Einblicken in ihr Entscheidungsverhalten zu bewegen. Als Ubergang
zwischen den beiden verschiedenartigen Befragungsteilen diente die Erfassung der Wegeprotokolle,
bei deren Ausfiillen durch Nachfragen und Erlduterungen bereits zu der erwiinschten offenen
Gesprachsatmosphére {ibergeleitet wurde.
Vorgegebenes Ziel waren 300 offen gefiihrte Interviewteile. Von den 949 Befragten war dafiir jeder
zweite - ausgewdhlt durch gerade Fragebogennummern - vorgesehen. Von den mit diesem Auswahl-
kriterium in Frage kommenden 475 Interviews gelang in 334 Fillen die Durchfithrung der offenen
Interviewteile."”® Von den darin erfassten 491 Entscheidungssituationen betreffen
e 51 Situationen Aktivititen, die in der vorliegenden Arbeit nicht zur Freizeit gezdhlt werden
(Berufliches, die Begleitung von Kindern sowie private Erledigungen), und
e 7 Freizeitaktivititen an einem Werktag.
Nach Ausschluss dieser Interviews und Entscheidungssituationen verbleiben 308 Interviews mit 430
Entscheidungssituationen in der Auswertung der offenen Interviewteile. Die Kassettenmitschnitte
wurden mit Hilfe eines Auswertungsschemas (vgl. Anhang) kodiert, welches nach Abhoren der ersten
50 Interviews erstellt wurde. Jeweils zwei Personen horten ein offenes Interview ab und kodierten die

Aussagen in das Auswertungsschema.'?'

"% Die Ausfallgriinde bei den offenen Interviewteilen - 141 von 475 Versuchen scheiterten (30%) - wurden nicht
dokumentiert. Die hohen technischen Anforderungen an die Interviewer/innen - leitfadengestiitzte Befragung
nach vorheriger spezieller Schulung - sowie die hohe Zahl der nétigen Interviewer/innen waren ein wesentlicher
Grund fiir Ausfille. Zusétzlich war in vielen Féllen der zeitliche Abstand zwischen Befragung und
Stichtagswochenende - angestrebt war die Befragung wéahrend der Woche nach den Stichtagen, was jedoch nicht
immer gelang - zu grof3, um eine gute Erinnerung an die Entscheidungsprozesse des betreffenden Wochenendes
zu gewihrleisten. Die Verweigerung des offenen Befragungsteils durch die Befragten wegen der langen
Interviewdauer oder aus anderen Griinden war eher selten.

2 Vier Personen kodierten die offenen Interviewteile in Zweierteams mit wechselnder Besetzung. Zur

methodischen Vorgehensweise vergleiche Friedrichs et al. (1994).
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Inhalt der offenen Interviews

In dem offenen gefiihrten Interviewteil wird nach auBlerhéusigen Freizeitaktivititen am Sonntag
gefragt, wofiir Wege bzw. Reisen zuriickgelegt wurden. Als Handlung wird die Durchfiihrung einer
Reise betrachtet, die zugehorige Entscheidungssituation geht dieser Reise also voraus. Werden
mehrere solcher Reisen in dem Interview angesprochen, so wurden sie in mehreren
Entscheidungssituationen - d.h. eigenstéindige Formulare des Auswertungsschemas - erfasst. Zu jeder
Entscheidungssituation werden im Auswertungsschema zunéichst folgende Angaben erfasst:

e der Wochentag und das Datum der Entscheidungssituation,

e die Hiufigkeit der durchgefiihrten Aktivititen,

e die Haufigkeit des Zielorts fiir diese Aktivitit

e sowie die Haufigkeit des Verkehrsmittels zur Erreichung dieses Orts.
Weiterhin wird fiir jede der drei Teilentscheidungen (Aktivitit, Ort, Verkehrsmittel) folgendes erfasst:

e die situationsspezifischen Handlungsziele bzw. Frames (als Filter, mit denen die

Entscheidungsfindung vereinfacht wird),

e die gewihlte Handlung (Aktivitdt, Ort, Verkehrsmittel),

e die Nennung von Alternativen (Aktivitdt, Ort oder Verkehrsmittel),

e die Bewertung bzw. die wahrgenommenen Konsequenzen der Handlungsalternativen,

¢ Einflussfaktoren auf den (Teil-) Entscheidungsprozess,

e der Zeitpunkt der (Teil-) Entscheidung sowie

ob es sich bei dieser (Teil-) Entscheidung um eine Routine'** handelt.
SchlieBlich wurde zugeordnet, um welchen
¢ Typ des Entscheidungsverlaufs (vgl. 5.2.1)
es sich handelt. Bevor im Kapitel 5.2 die Auswertung durchgefiihrt wird, werden zunéchst in Kapitel

5.1.3 die Entscheidungssituationen beschrieben, die in den offenen Interviews erfasst wurden.

'22 Als Routine wurden hier nur eindeutige AuBerungen der Befragten kodiert, wie z.B. ,,Dariiber habe ich nicht

nachgedacht” (vgl. auch Kapitel 5.2.5).
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5.1.3 Erfasste Entscheidungssituationen

Die offenen Interviews wurden nur bei etwa einem Drittel der Befragten durchgefiihrt. Hauptsichlich
beziehen sich die Fragen auf Reisen am Sonntag'”. Mdoglicherweise haben weitere Griinde die
Auswahl der erfassten Entscheidungssituationen beeinflusst, so dass diese Situationen hier zunéchst
hinsichtlich der damit verbundenen Reisezwecke, Distanzen (Lage der Orte) sowie der genutzten
Verkehrsmittel beschrieben und mit den Erkenntnissen zum Wochenend-Freizeitverkehr (Kapitel 3.2)

verglichen werden.

Tabelle 41: Verteilung der erfassten Entscheidungssituationen auf die Befragten

Befragte %
Eine Entscheidungssituation 202 66
Zwei Entscheidungssituationen 90 29
Drei Entscheidungssituationen 16 5
Gesamt 308 100
N=308 Befragte in offenen Interviews

In den 308 offenen Interviews werden bei zwei Drittel der Befragten eine, bei 29% zwei und bei 5%
drei Reisen erfasst (Tabelle 41). Die auftretenden Aktivititskombinationen in den Entscheidungs-

situationen werden als Reisezwecke kodiert (vgl. Kapitel 3.1.3).

Tabelle 42: Vergleich der im offenen Interview und in Wegeprotokollen erfassten Reisezwecke

offene Interviews™” — Wegeprotokolle™
(%) (%0)
N=394 N=1553

Freizeit-Infrastruktur 22 26
Sozialer Kontakt & Freizeit-Infrastruktur 18 17
Sozialer Kontakt 28 24
Natur/Fortbewegung 25 27
Transfer 7 5
zu Hause - -
Gesamt 100 100
O Basis sind 394 Entscheidungssituationen in offenen Interviews. 36
Entscheidungssituationen mit dem Zweck ,,zu Hause* sind weggelassen.
@ Basis sind 1553 Freizeitreisen am Wochenende von 912 Befragten.

In den Entscheidungssituationen der offenen Interviews sind auch Félle erfasst, in denen die
Befragten am Sonntag keine auflerhdusigen Freizeitaktivitdten unternommen und ihre Freizeit zu
Hause gestaltet haben (8%). Hier wurde erfragt, wie es zu dieser Entscheidung kam und warum nichts
auBlerhalb des Hauses unternommen wurde. Die weiteren Aktivititen sind alle auBerhdusig und

insofern mit Reisen verbunden. Im Vergleich mit den Freizeitreisen am Wochenende zeigt sich, dass

'2 Von den erfassten 430 Reisen finden 76% am Sonntag und 16% am Samstag statt. Die weiteren 8% der

erfassten Reisen sind mit einer Ubernachtung verbunden (Transferreisen oder Reisen am Ubernachtungsort).
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in den offenen Interviews etwas seltener Reisen zu Freizeit-Infrastruktur und etwas hdufiger Reisen
fiir Soziale Kontakte erfasst werden, was sich mit dem gréBeren Anteil erfasster Sonntagsreisen
(76%) erklidren lasst (Tabelle 42).

Bei den Verkehrsmitteln sind FuBreisen in den offenen Interviews unter- und MIV-Reisen
iiberreprasentiert gegeniiber den Verkehrsmitteln in den Wegeprotokollen (Tabelle 43). Dies hingt
mit der Fragestellung nach primir ,,groBeren” Freizeitaktivititen am Sonntag zusammen (vgl.
Fragebogen S.15 im Anhang), wodurch eventuell kiirzere Reisen im eigenen Viertel in den offenen

Interviews seltener sind.

Tabelle 43: Vergleich der im offenen Interviews und in Wegeprotokollen erfassten Verkehrs-

mittel
offene Interviews™ Wegeprotokolle™”
(%) (%)
N=393 N=1553

zu Fuf 30 37
Fahrrad 11 10
M1V 45 39
Bus, Bahn 12 10
Sonstige 2 4
Gesamt 100 100
™ Basis sind 394 Entscheidungssituationen in offenen Interviews. 36
Entscheidungssituationen mit dem Zweck ,,zu Hause* sind
weggelassen.
@ Basis sind 1553 Freizeitreisen am Wochenende von 912 Befragten
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5.2 Der Entscheidungsprozess

5.2.1 Entscheidungsverlauf und Entscheidungstypen

Zunichst wird untersucht, wie die Teilentscheidungen zu Aktivitdten, Orten und Verkehrsmitteln in
Entscheidungsprozessen zusammenwirken und voneinander abhéngen. Beim Kodieren der Interviews
in das Auswertungsschema wurde prinzipiell von der Moglichkeit einer beliebigen zeitlichen
Reihenfolge - auch einer eventuellen Gleichzeitigkeit - der Teilentscheidungen ausgegangen. Es zeigt
sich jedoch, dass mit der verwendeten Befragungsmethodik stets eine Aktivitdtsentscheidung zuerst -
moglicherweise gleichzeitig mit einer Orts- oder Verkehrsmittelentscheidung - vor weiteren
Teilentscheidungen fallt. Der umgekehrte Fall tritt nicht auf, was mdglicherweise mit dem
verwendeten Begriff von Aktivitidten - welcher sich wesentlich nach den Aktivititskategorien der
Wegeprotokolle richtet - zusammenhéngt. Folgende Beispiele sollen die verwendete Vorgehensweise
bei der Kodierung illustrieren:
1. ,,Ich will mit dem Fahrrad eine Tour machen.*

2. ,,Heute Abend gehe ich in die Altstadt.*

Abbildung 62: Vier Entscheidungstypen im Verkehrshandeln

Typ A-O-V Typ AO-V Typ AV-O Typ AOV
r \ —
Aktivitit AKktivitit AKktivitit Aktivitét
+ + +
Ort Verkehrsmittel Ort
\ J n
| Verkehrsmittel
Ort
 —

v

[Verkehrsmittel] Verkehrsmittel

Quelle: eigene Darstellung

Im ersten Beispiel wird ein Verkehrsmittel festgelegt (Fahrrad), zugleich auch eine Aktivitét (Fahrt
ins Blaue bzw. Fortbewegung). Die beiden Teilentscheidungen Aktivitidt und Verkehrsmittel fallen
gleichzeitig. Das zweite Beispiel bezeichnet den Ort, zugleich ist dahinter ebenfalls eine Aktivitit
verborgen - z.B. ein Spaziergang, eine Kneipentour oder ein Stadtteilfest -, welche sich erst aus dem
Kontext des Interviews erschliefen. , Altstadt® steht in diesem Fall nicht in erster Linie fiir einen Ort,
sondern vor allem wird die Aktivitit des ,,Weg- bzw. Ausgehens bezeichnet. Mdglicherweise erfolgt
im weiteren Verlauf des Beispiels eine detaillierte Entscheidung dariiber, was in der Altstadt getan

wird - z.B. ob eine Kneipe oder ein Restaurant aufgesucht werden bzw. welche. Um die
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Entscheidungssituationen {iberschaubar zu halten und die Ergebnisse verallgemeinern zu konnen,
wurde auf die Analyse der Komplexitdt von solchen Teilentscheidungen verzichtet. In diesem Sinne
entsprechen die untersuchten Aktivititen in den Entscheidungssituationen den Reisezwecken aus den
Wegeprotokollen, welche ebenfalls die Zwecke einer Reise mit allen Einzelaktivititen
zusammenfassend beschreiben und insofern von Detailaktivititen der Reise abstrahieren. Nach der
zeitlichen Reihenfolge der Entscheidungen lassen sich vier Falle unterscheiden, die im Folgenden als
Entscheidungstypen bezeichnet werden (vgl. Abbildung 62).

Der Entscheidungstyp'” A-O-V tritt in 28% der Situationen auf. Sukzessive fallen die
Entscheidungen zundchst zur Aktivitdt, dann zum Ort und schlieBlich zum Verkehrsmittel. Ein
typisches Beispiel fiir den Typ A-O-V ist ein Kinobesuch: zunidchst wird entschieden, was am Abend
getan wird (ins Kino), dann wohin (in welches Kino bzw. welchen Film) und schlieflich, mit
welchem Verkehrsmittel.

Beim zweiten Typ AO-V, mit 53% der héufigste Fall, fallen zu Beginn die Entscheidungen zu
Aktivitdt und Ort gleichzeitig. Im Unterschied zu dem Typ A-O-V kann die Aktivitét in der gleichen
Form nicht an einem anderen Ort ausgefiihrt werden. Zum Beispiel ist der Besuch bei Freunden oder
Verwandten fast immer von diesem Typ (vgl. Tabelle 44). Entscheidend fiir die Zuordnung zum Typ
AO-V ist nicht, ob ein Ort routinemifig immer aufgesucht wird, sondern ob es fiir die gleiche
Aktivitdt Ortsalternativen gibt. Der Besuch einer Kneipe - selbst wenn immer wieder aus Gewohnbheit
die gleiche aufgesucht wird - ist im Allgemeinen mit einer getrennten Ortswahl verbunden und
deshalb vom Typ A-O-V. Trifft sich jedoch ein Verein in der Kneipe und wird der Ort von einem
Vereinsmitglied aufgesucht, um an der Vereinsversammlung teilzunehmen, dann ist keine
Ortsalternative moglich. In diesem Fall ist die Entscheidung vom Typ AO-V. Ein drittes Beispiel ist
der Kirchenbesuch'”. Die Teilnahme am Gottesdienst ist zwar auch in anderen Kirchen méglich,
normalerweise wird damit jedoch nicht nur der Kirchenbesuch sondern auch die Teilnahme am
Gemeindeleben verbunden, weshalb die Aktivitdt sowohl des Typs A-O-V wie auch des Typs AO-V
sein kann. Fiir die Einteilung zu den jeweiligen Entscheidungstypen geniigt es also nicht, die

jeweiligen Aktivitdtskombinationen zu analysieren. Vielmehr sind individuelle Deutungen und

2% Die Bezeichnungen fiir die Entscheidungstypen ergeben sich aus der zeitlichen Reihenfolge der
Teilentscheidungen. Die GroBbuchstaben bezeichnen die Teilentscheidung (A Aktivitdit, O Ort, V
Verkehrsmittel), Gedankenstriche trennen verschiedene Entscheidungsschritte. A-O-V steht also fiir eine
Entscheidungskette in drei Schritten: erst kommt die Aktivitits-, dann die Orts- und schlieflich die
Verkehrsmittelentscheidung. AV-O bezeichnet entsprechend zunidchst die gleichzeitige Aktivitits- und
Verkehrsmittel-, und erst anschlieBend die Ortsentscheidung.

123 Religiése Aktivititen liegen im Grenzbereich zwischen Freizeit und Reproduktionsarbeit. Sie werden in der
vorliegenden Arbeit als Freizeitaktivititen in die Auswertungen einbezogen (vgl. Kodierung der Wegezwecke in

den Wegeprotokollen).
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Zuordnungen entscheidend, die den jeweiligen Aktivititen, Orten und Verkehrsmitteln gegeben

werden.

Tabelle 44: Bedeutung der Entscheidungstypen nach Freizeitaktivititen

Haufigkeit A-O-V (%) AO-V (%)  AV-O (%)  AOV (%) | Gesamt (%)
Verwandte/Lebenspartner/in besuchen 83 7 89 4 100
Freund/innen treffen (nicht in Wohnung) 58 47 45 9 100
Café, Restaurant, Kneipe, etc. 55 84 15 2 100
Spazieren gehen im Griinen 53 32 9 58 100
Bekannte/Freund/innen besuchen (privat) 52 6 94 100
zu Hause sein 36 100 100
Vereine, gesellschaftliches Engagement 34 29 71 100
Jahrmarkt, Straflen-, Vereinsfest u.d. 33 36 64 100
Wochenendausflug, Kurzurlaub, Urlaub 27 33 63 4 100
Sport ausiiben (aktiv) 24 33 50 17 100
Spazieren gehen, Bummeln 17 47 29 24 100
Kino, Theater, Konzert, Musical u.d. 15 47 53 100
Kinder zu Freizeitaktivitiiten begleiten 14 50 43 7 100
Friedhof 13 92 8 100
Schrebergarten, Wochenendhaus 12 100 100
Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue 12 33 8 58 100
Sportveranstaltung besuchen 10 100 100
Einkaufsbummel, Shopping 9 67 33 100
Museen, Ausstellungen, Besichtigungen 7 43 57 100
Weg ins Griine, in die Natur 4 50 25 25 100
Kurse (Hobby, Tanzen u.d.) 1 100 100
Attraktionen (Zoo, Wildpark, etc.) 1 100 100
Gesamt 430 28 52 11 8 100

N=430 Entscheidungssituationen. Die Entscheidungssituationen sind nach der Héufigkeit ihres Auftretens sortiert,
Doppelnennungen zu Aktivitdten werden jeweils beiden Aktivititen zugeordnet.

Die in die Tabelle aufgenommenen Nennungen ,,Kinder zu Freizeitaktivititen begleiten erfolgen stets im Zusammenhang
mit Freizeitaktivititen der Befragten. Sonstige Nennungen wurden als Versorgungsarbeit weg gelassen.

Drittens konnen die Aktivitdts- und Verkehrsmittelentscheidungen im Typ AV-O zusammenfallen,
was in 11% der Fille geschieht. Dies kann bei der Wanderung, der Fahrrad- oder der Autotour der
Fall sein.

SchlieBlich fallen viertens in 8% der Félle die Aktivitéts-, Orts- und Verkehrsmittelentscheidung im
Typ AOV zusammen. In diesen Entscheidungstyp fallt nur die Aktivitit ,,zu Hause geblieben®, wofiir
keine weitere Aktivitdtsentscheidung - die Aktivitidten zu Hause werden alle ununterschieden in einer
Kategorie erfasst - und auch keine Orts- und Verkehrsmittelentscheidung notwendig sind. In den
Interviews waren keine Fille auffindbar, in denen dies in der Freizeit auftritt. Als Aktivitidten dieses
Typs traten in den offenen Interviews nur zwei Félle auf, in denen Kinder mit dem Pkw von einer

Freizeitaktivitdt abgeholt wurden. Zielort (der Aufenthaltsort der Kinder) und genutztes
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Verkehrsmittel (Pkw) kdnnen hier nicht voneinander getrennt werden. Fiir die Eltern ist das Abholen
Reproduktionsarbeit, so dass diese beiden Félle nicht in die Analyse der Freizeitmobilitét

aufgenommen wurden.

Entscheidungstypen und Aktivititen

Je nach Einzelaktivitit schwanken die Anteile der einzelnen Entscheidungstypen erheblich (Tabelle
44). So werden Cafés, Restaurants und Kneipen tiberwiegend nach Entscheidungen des Typs A-O-V
(84%) aufgesucht. Auch fiir Treffen mit Freunden und Bekannten (47%), Spazierginge (47%) und
Kino-, Theater- oder Konzertbesuche (47%) ist der Typ A-O-V von Bedeutung.

Abbildung 63: Entscheidungstypen nach Reisezweck

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0% 7
Freizeit- Sozialer Sozialer Natur / Transfer 20 Hause
Infrastruktur | Kontakt & FZI Kontakt Fortbewegung
BAov 0% 0% 0% 0% 0% 100%
UAV-0 4% 1% 0% 42% 4% 0%
% AO-V 39% 52% 97% 31% 63% 0%
BEA OV 58% 46% 3% 26% 33% 0%
N=430 Entscheidungssituationen
XZ =653 (p<0,01). Wird der XZ-Test auf den Teil der Kreuztabelle ohne die Aktivitaten ,,zu Hause* und ,, Transfer*
eingeschrinkt, bleibt das Ergebnis mit 5> =198 (p<0,01) signifikant.

Fiir den Besuch von Verwandten oder der Lebenspartner/in (89%) bzw. von Freund/innen (94%),
Vereinen (71%) oder Stralenfesten (64%), fiir Wochenendausfliige (63%), den Gang zum Friedhof
(92%), den Aufenthalt im Schrebergarten (100%) und das Zuschauen bei Sportveranstaltungen
(100%) ist der Typ AO-V von hoher Bedeutung.

Der Typ AV-O iiberwiegt bei Spaziergéingen im Griinen (58%) und Spazierfahrten (58%). Der Typ
AQV ist - wie bereits erwéhnt - nur als Entscheidungstyp fiir ,,zu Hause bleiben‘ aufgetreten.

Beim Betrachten der Einzelaktivitdten ist zu beachten, dass diese zum Teil mit anderen Aktivitdten

kombiniert werden, und dieses fiir die Zuordnung zum Entscheidungstyp ausschlaggebend sein kann.
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Die Aggregation der Einzelaktivitdten zu Reisezwecken zeigt, dass die Entscheidungen fiir Soziale
Kontakte fast immer nach dem Typ AO-V (97%) fallen. Werden die Sozialen Kontakte mit dem
Aufsuchen von Freizeit-Infrastruktur verbunden, ist der Typ AO-V immer noch am hiufigsten (52%),
jedoch nur knapp vor dem Typ A-O-V (46%). Geht es nur um das Aufsuchen von Freizeit-
Infrastruktur, so gehoren zum Typen A-O-V (58%) die meisten Félle. Fiir Natur und Fortbewegung ist
der Entscheidungstyp AV-O (42%) am héufigsten (Abbildung 63).

5.2.2 Die Aktivitiatsentscheidung
Frames

In jeder der 430 Entscheidungssituationen fillt zunéchst die Aktivititsentscheidung. Die Befragten
nennen in 41% der Fille einen Frame, der die Entscheidung vorstrukturiert, wie z.B.:

e, Wir mdgen es gerne, wenn es ruhig ist. In der Woche haben wir genug zu tun.“ (3124)'* oder
e Sonntag, das ist so der Tag der Familie* (3236).

Die hiufigste Frame-Nennung bei Aktivititen ist Geselligkeit bzw. Soziale Kontakte (16%). Auch
Erholung und Entspannung (8%) oder private Erledigungen (8%) werden relativ héufig genannt
(Tabelle 45).

Tabelle 45: Frames zur Aktivititsentscheidung nach Routinetyp

keine Routine Routine Gesamt
(%) (%9) (%9)
N=310 N=120 N=430
k. A 60 58 59
Erholung, Entspannung 7 12 8
Bewegung, Sport 1 6 3
Gesundheit 3 7 4
soziales Engagement, Verein, Kirche 3 3 3
private Erledigungen 9 6 8
Erlebnis, Abwechslung 5 4 5
Geselligkeit, Soziale Kontakte 17 12 16
Versorgung anderer Personen 4 3 3
Spalten % 100 100 100
N=430 Entscheidungssituationen, Mehrfachnennungen von Frames moglich

AKktivititsroutinen

Nach dem Entscheidungsmodell (vgl. Abbildung 61) erfolgt in der Handlungssituation zunichst die

Klérung, ob eine Routine durchgefiihrt wird. Bei Aktivitétsentscheidungen wird in 28% der Fille eine

"% Die hier und an weiteren Zitaten vermerkten vierstelligen Zahlen sind die Fragebogennummern der Befragten.

Die Zitate stammen alle aus den offenen Interviewteilen.
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Routine'”’

durchgefiihrt. Zwischen der Durchfiihrung einer Routine und der Existenz eines Frames
ergeben sich keine erkennbaren Zusammenhéinge (Tabelle 46). Allerdings werden bei Routineent-
scheidungen héufiger die Frames Entspannung und Erholung (12%), Bewegung/Sport (6%) sowie
Gesundheit (7%) genannt, wéihrend bei nicht-routinisierten Entscheidungen haufiger Geselligkeit und
Soziale Kontakte (17%) als Frame erwédhnt werden (Tabelle 45). Jeweils fillt in 28-29% der Fille die

Entscheidung fiir eine Routine.

Tabelle 46: Zusammenhang zwischen Frame und Routinen bei der Aktivitidtsentscheidung

kein Frame Frame Gesamt
(%) (%) (%)
N=255 N=175 N=430
keine Routine 73 71 72
Routine 28 29 28
Gesamt 100 100 100
N=430 Entscheidungssituationen, %> =0,065 (n.s.)

In den 120 Fillen, in denen die Befragten sich fiir die Durchfithrung einer Routine entscheiden,
werden 81% dieser Handlungen jeden oder fast jeden Sonntag (bzw. Samstag) ausgeiibt, weitere 14%

mindestens alle vier Wochen.

Tabelle 47: Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess fiir Aktivititen in Abhingigkeit von

der Existenz einer Routine

keine Routine (%)  Routine (%) Gesamt (%)
N=310 N=120 N=430

k. A 22 39 30
Absprache mit Familie, Partner/in 60 33 53
Entscheidungen ohne Absprache Familie 1 2
eigener Vorschlag 5 0 3
Restriktionen in der freien Zeit 17 30 21
Informationsmaterial 8 2 6
Wetter 18 21 19
Sonstiges 2 8 4
N=430 Entscheidungssituationen

In zwei Fiinfteln aller Routineentscheidungen werden keine Einflussfaktoren auf den Entscheidungs-
prozess fiir die Aktivititen genannt (Tabelle 47). Geschicht das doch, dann werden Absprachen mit
der Familie und Freunden (33%), Restriktionen in der freien Zeit (30%) und das Wetter (21%) am
hiufigsten genannt. In Abhéngigkeit von diesen Faktoren wird entschieden, ob eine bzw. welche

Routinehandlung durchgefiihrt wird.

'*" Nach der engen Definition von Routine, wie sie in Kapitel 5.1.1 eingefithrt wurde. Demnach sind Routinen
nur solche Wahlentscheidungen iiber die nicht nachgedacht wurde bzw. die im Interview eindeutig als solche zu
erkennen waren. Dieser enge Routinebegriff findet zunichst nur Verwendung, wenn es um die Aktivitéts-, Orts-
und Verkehrsmittelentscheidungen geht (Kapitel 5.2.2 bis 5.2.4). In Kapitel 5.2.5 wird dann eine weiter gefasste

Routine-Definition eingefiihrt.
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Aktivititsentscheidungen ohne Routine

In 310 Aktivititsentscheidungen wird nicht auf Routinen zuriickgegriffen. Dann erfolgt die
Entscheidung in 22% der Fille spontan, in jedem sechsten Fall am gleichen Tag und in 45% der Fille
am Vortag oder noch frither. In den restlichen Féllen ist der Zeitpunkt der Entscheidung unbekannt
(Tabelle 48). Immerhin 15% der Befragten haben bereits eine Woche zuvor oder noch frither

entschieden, was sie an dem betreffenden Tag tun.

Tabelle 48: Zeitpunkt der Aktivititsentscheidung bei Nicht-Routinen

Anteil (%)

unmittelbar vor der Handlung 22

bis wenige Stunden vorher 16

ein bis zwei Tage vorher 21
drei bis sieben Tage vorher 9
mehr als eine Woche vorher 15

k. A 16
Gesamt 100
N=430 Entscheidungssituationen

Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess ohne Routine werden in 22% der Félle genannt
(Tabelle 47). Am héaufigsten sind Absprachen mit der Familie, Lebenspartner/in oder Freunden
(60%), Restriktionen in der freien Zeit - und zwar sowohl eigene als auch von anderen Personen oder
z.B. Offnungszeiten von Freizeiteinrichtungen - (17%), das Wetter (18%) sowie Informationsmaterial
(8%).

Nur in 19% der Entscheidungssituationen ohne Routine werden Handlungsalternativen genannt, fast
immer wird nur eine Alternative genannt. Bewertungen der Alternativen sind ebenfalls selten, so dass
die Aussagen iiber ,,echte” Aktivititsentscheidungen, d.h. ohne Aktivititsroutinen, selten sind. Die
Auswertung der Interviews zeigt dann, dass Frames und Einflussfaktoren auf den Entscheidungs-
prozess wesentlich wichtiger fiir die Entscheidung sind als die Wahmehmung und Bewertung von
Handlungsalternativen. Erklért kann dieses Ergebnis mit der kaum iiberschaubaren Zahl von Mdglich-
keiten der Freizeitgestaltung bzw. der Aktivitdtswahl werden. Die Fiille theoretisch denkbarer
Freizeitaktivititen erfordert individuelle Filterprozesse, welche iiber einen langen Zeitraum ein
Spektrum individueller Freizeitaktivititen herausbilden, die dann in Abhéngigkeit von &uferen
Einflussfaktoren - Wetter, Familie, Lebenspartner/in, Freunde, besondere Ereignisse, private

Erledigungen bzw. Zeitfenster - jeweils gewéhlt werden.

5.2.3 Die Ortsentscheidung

e Hier [Longerich, M.L.], kann man sagen, ist tote Hose, wenn so 19, 20 Uhr ist.* (3236)

e _Warum sollte ich jetzt irgendwie nach Porz in die Rheinauen fahren bzw. was es da so gibt

dhm, wenn ich das hier [Zollstock, M.L.] im Prinzip mit den Gérten bzw. mit dem Griingiirtel
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usw. auch abdecken kann?* (2212)

e [.:,,Und woher wissen Sie, wo es etwas Interessantes zu sehen gibt?“
A.: ,,Wir fahren durch die Gegend und gucken uns das an und wo es, wo es interessant ist,

dhm, da steigen wir aus.* (3274)

e ,.Solche Ziele sucht man sich natiirlich aus, wenn man ein Auto hat. Ich wére nicht auf die Idee

gekommen, wenn ich kein Auto hétte.” (4326)

e [.:,,Warum machen Sie Museumsbesuche eher in der Umgebung?*
A.: ,,Das hiangt natiirlich damit zusammen, dass ich in der Freizeit nicht so gerne Auto fahre.
Das ist auch der Grund. Ich bin nicht so der unbedingte Autofahrertyp und dann versuche ich

die Wege moglichst kurz zu halten. (1432)

,,.Der Mann von meiner Freundin, der kennt sich da am Niirburgring halt sehr gut aus, welche

Veranstaltung da halt ist ---*“ (2404)

Frames

Eine eigenstdndige Ortsentscheidung féllt in den 169 Fillen der Entscheidungstypen A-O-V sowie
AV-O (vgl. Kapitel 5.2.1). Spezifische Frames werden fiir diese Ortsentscheidungen nur in 12% der
Fille genannt.'™ Jedoch geht diesen Ortsentscheidungen entweder eine Aktivitits- (Typ A-O-V) oder
eine Aktivitits- und Verkehrsmittelentscheidung (Typ AV-O) voraus, welche als Frame - als
situationsspezifisches Handlungsziel - fiir die Ortsentscheidung verstanden werden kénnen. Diese fallt
hier unter der Voraussetzung der bereits gefallenen Teilentscheidungen zu Aktivitit oder

Verkehrsmittel.

Tabelle 49: Bedeutung von Routinen bei der Ortsentscheidung nach Entscheidungstyp

A-O-V (%) AV-0O (%)  Gesamt (%)

N=121 N=48 N=169
keine Routine 80 73 78
Routine 20 27 22
Gesamt 100 100 100

N=169 Ortsentscheidungen

Ortsroutinen
Von allen Ortsentscheidungen fallen 22% routinisiert (Tabelle 49). Beim Entscheidungstyp A-O-V ist
der Anteil der routinisierten Ortsentscheidungen mit 20% niedriger als bei dem Typ AV-O mit 27%.

Erwartungsgemél liegt der grofite Teil der routinisiert ausgewihlten Orte (Tabelle 50) im eigenen

"% Die insgesamt 24 Frame-Nennungen fiir die Ortsentscheidung sind Erlebnis, Abwechslung (8), private

Erledigungen (4), Geselligkeit, Soziale Kontakte (4), Erholung, Entspannung (3) und Gesundheit (1).
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Stadtviertel (59%) oder im sonstigen Stadtgebiet (38%). Alle Orte, die nach routinisierten Orts-
entscheidungen aufgesucht werden, werden von den Befragten immer oder haufig bzw. liberwiegend

fiir die entsprechende Aktivitdt aufgesucht.
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Tabelle 50: Lage der Aktivititsorte nach Routinetyp Ortsentscheidung

keine Routine Routine Gesamt
(%) (%) (%)

N=132 N=37 N=169
Eigenes Stadtviertel 43 59 47
Innenstadt 14 16 14
Sonstiges Stadtgebiet 19 22 20
Sonstiges bis 100 km von Koln 14 3 12

ab 100 km von Kéln 10 0 8

Gesamt 100 100 100

N = 169 Ortsentscheidungen

Ortsentscheidungen ohne Routine: Alternativen, Bewertungen und Einflussfaktoren

Nur in 14% der Ortsentscheidungen werden alternative Zielorte genannt. Bei der Bewertung von

Orten und Alternativen werden eine schone, attraktive Umgebung und die gute Erreichbarkeit mit

Verkehrsmitteln (jeweils 17%) am haufigsten genannt (Tabelle 51).

Tabelle 51: Bewertungen der Alternativen zur Ortsentscheidung nach Entscheidungstyp

A-O-V (%) AV-O (%)  Gesamt (%)
N=121 N=48 N=169

k. A 48 71 54
Absprache mit Familie, Partner/in 1 1
Restriktionen freie Zeit 1 1
Informationsmaterial 1 1
Sonstiges 2 1
gutes Angebot 10 2 8
aus Erfahrung bekannter Ort 11 4 9
gute Erreichbarkeit mit Verkehrsmitteln 19 10 17
ruhig, wenig los 2 2 2
laut, zuviel los 2 4 2
komfortabel (z.B. geheizt) 2 2 2
Geselligkeit 7 5
schéne, attraktive Umgebung 18 15 17
macht Spafs, ist schon 1 2 1
Gesamt 100 100 100
N=169 Ortsentscheidungen

Des weiteren werden die Erfahrungen mit einem bekannten Ort (9%), das gute Angebot am Zielort

(8%) sowie Griinde der Geselligkeit (5%) haufig genannt. Ein Vergleich der beiden Entscheidungs-

typen zeigt, dass im Typ A-O-V hiufiger Bewertungen genannt werden und die nur in 48% der Félle

fehlen. Dagegen fehlen beim Entscheidungstyp AV-O in 71% der Félle Bewertungen von

Ortsalternativen.
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Tabelle 52: Einflussfaktoren auf den Ortsentscheidungsprozess nach Entscheidungstyp

A-O-V (%) AV-0 (%)  Gesamt (%)
N=121 N=48 N=169

Absprache mit Familie, Partner/in 25 10 21
Entscheidungen ohne Absprache Familie 1 1
eigener Vorschlag 2 2
Restriktionen freie Zeit 7 2 5
Informationsmaterial 12 4 9
Wetter 2 8 4
Sonstiges 6 4

k A 59 77 64
Spalten % 100 100 100
N=169 Ortsentscheidungen

In nur 23% der Entscheidungssituationen zur Ortswahl des Typs AV-O werden Angaben zu

Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess gemacht (Tabelle 52). Absprachen mit der Familie,

Partner/in und Freunden (10%) und das Wetter (8%) sind hierbei die relativ hdufigsten Nennungen.

Beim Entscheidungstyp A-O-V werden in 41% der Fille solche Angaben gemacht. Am héufigsten

sind dabei Absprachen mit Verwandten und Freunden (25%), Informationsmaterial (12%) und

Restriktionen in der freien Zeit (7%).

5.2.4 Die Verkehrsmittelentscheidung

»[Nach einer Wanderung, M.L.] ... da haben Sie ihre 18, 20 Kilometer hinter sich und --- Zug
ist weg!“ (3124)

»Man fihrt mit dem Auto irgendwo hin, ldsst das Auto stehen, und man muss da wieder
einsteigen, wo man angekommen ist. Und das ist einfach unpraktisch. Wahrend, das Rad kann
man iiberall hin mitnehmen, auch wenn man zu Ful3 geht, und an der Eisenbahnstation kann
man noch drei Stationen weiter einsteigen, wenn man mdchte. Und von daher ist also so

gesehen schon 'n Auto unpraktisch.* (3318)

,» [Mit der Bahn fahren] ... das ist die praktischste Verbindung. Aber meine Frau sagt: ,wir
haben 'n Auto, wat soll’n wir mit der Bahn fahren? Mit dem Auto sehen wir was, wir konnen
am Rhein vorbei fahren. Nii, mit der Bahn, dat geht alles so quer durch, ne? Da seh’'n wir
nix.‘ Die will lieber mit dem Wagen fahren. Wofiir ham® wir 'n Auto, woflir bezahl'n wir
Steuern und Versicherungen, also fahren wir. --- Und dat Auto will ja auch gefahren werden.
‘N Auto, was, ---, was nicht gefahren wird, das rostet. Nicht, es heil}t ja, wer rastet, der

rostet?* (2420)

,Fur die Art und Weise wie wir uns was ansehen, ist im Grunde genommen nur das Auto das
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richtige Fortbewegungsmittel.* (3532)
e ., Wenn man ein Ziel vor Augen hat, dann muss man das Auto nehmen.* (1586)
e [.:,Warum sind Sie mit dem Auto gefahren?*

A.: ,,Weil das mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, rein theoretisch war® das moglich, aber nicht

in zwei Stunden, &h, es ist die Frage, ob man das an einem Tag, &h, ja, im Ernst ...“ (4292)
e Beim ZufuBlgehen [im Griinen, M.L.] kann man sich schén unterhalten.* (3516)

e Fahrrad ist eher so etwas, wo man schnell ankommen will, so ein bisschen kdmpfen ...

Kilometer durchbrettern.* (2106)

e A.:,Es gibt kein schlechtes [Wetter, M.L.] --- Es gibt nur falsche Kleidung. Wenn man kein
Auto hat, kann man sich auch die ein oder andere gute Regenjacke leisten --- atmungsaktiv, die

auch genau dem Zweck angepasst ist.“ (1242)

Frames

Eine Verkehrsmittelentscheidung erfolgt in 346 Situationen eigenstindig. In 35% der Fille wird
zunichst eine Entscheidung iiber die Aktivitdt, dann iiber den Aktivititsort, schlieBlich {liber das
Verkehrsmittel (Typ A-O-V) getroffen. In 65% der Fille (Typ AO-V) erfolgt vor der
Verkehrsmittelentscheidung eine gleichzeitige Entscheidung tiber Aktivitdt und Ort. In jedem Fall
kann davon ausgegangen werden - wie das in dhnlicher Weise bereits bei den eigenstidndigen
Ortsentscheidungen geschah (vgl. Kapitel 5.2.3) -, dass die ausgewihlten Aktivitidten und Orte einen
Frame fiir die Verkehrsmittelentscheidung bilden. Nur in 12% der Fille wird ein weiterer Frame fiir
die Wahl des Verkehrsmittels genannt. In 10% der Fille ist dies der Transport von Gegensténden.

Weitere Frames sind zahlenmiBig unbedeutend.'”’

Verkehrsmittelroutine

In 58% der Fille ist die Verkehrsmittel- eine Routineentscheidung. Bei den Routineentscheidungen
werden immer (89%) oder liberwiegend (10%) dieselben Verkehrsmittel zum Erreichen des Zielorts
genutzt (Tabelle 53). Von denjenigen, deren Verkehrsmittelentscheidung keine Routine ist, nutzen
64% immer das gleiche Verkehrsmittel fiir den Zielort. In einer erweiterten Definition des
Routinebegriffs - unter Einbezug derjenigen, die immer das gleiche Verkehrsmittel nutzen (vgl. 5.2.5)

- fallen somit 77% aller Verkehrsmittelentscheidungen routinisiert.

129 Als spezifische Frames fiir die Verkehrsmittelentscheidung werden der Transport von Gegenstidnden (10%),
ein spezifischer Nutzungskomfort, der mit dem OV verbunden wird (2%) und die Befdrderung von Personen

(1%) genannt.
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Tabelle 53: Hiufigkeit der Verkehrsmittelnutzung fiir den Zielort nach Routinetyp

keine Routine Routine Gesamt
(%) (%) (%)
N=147 N=199 N=346
immer 46 83 68
héufig /iiberwiegend 14 10 11
gelegentlich 8 1 4
selten 4 0 2
einmalig, nur ausnahmsweise 1 0 1
k.A. 27 6 15
Gesamt 100 100 100
N=346 Situationen der Verkehrsmittelentscheidung

Die Nutzung von Verkehrsmitteln unterscheidet sich nicht in Abhédngigkeit davon, ob der
Entscheidungsprozess als Routine ablauft oder nicht (Tabelle 54). Verkehrsmittelroutinen sind daher

kein verkehrsmittelspezifisches Phinomen.

Tabelle 54: Nutzung von Verkehrsmittel nach dem Routine-Typ Verkehrsmittelentscheidung

keine Routine ~ Routine Gesamt
%) %) %)
N=147 N=199 N=346
zu Fuf 23 23 23
Fahrrad 9 13 11
M1V 51 52 51
Bus, Bahn 14 12 13
Sonstige 3 1 2
100 100 100
N=346 Verkehrsmittelentscheidungen, y*=2,87 (p=0,58)

Bewertungen von Verkehrsmittelalternativen

Alternativen werden in 25%, Bewertungen'”

in 50% der Verkehrsmittelentscheidungen genannt
(Tabelle 55). Die MIV-Nutzenden bewerten den MIV als schnell, zeitsparend (18%), unabhéngig,
flexibel, bequem (16%) und zum Transport von Gegenstinden geeignet (12%). Um manche Ziele zu
erreichen, ist der MIV notwendig (5%) bzw. es gibt Ziele, die nicht mit dem OV erreichbar sind (8%).
Als Griinde fiir die MIV-Nutzung werden auch die Befoérderung von Personen (4%), die Nutzung
wegen anderer Personen (3%) oder der niedrige Preis (3%) genannt. Die OV-Nutzenden werten
dagegen den OV als schnell und zeitsparend (24%), preiswert (13%), bequem (9%), bzw. geben an,

dass sie ihn liberwiegend nutzen (7%). Zugleich schétzen sie die MIV-Nutzung als teuer (4%) und

unbequem (4%) ein und nutzen den MIV selten (4%).

B0 Nur in 9% aller Fille werden Einflussfaktoren auf den Prozess der Verkehrsmittel-Entscheidung genannt. Das

Wetter (8%) gehort fast immer dazu.
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Tabelle 55: Bewertung von MIV und OV nach tatsichlicher Verkehrsmittelnutzung

zu Fufp Fahrrad MIV  Bus, Bahn Gesamt
(%) (%) (%) (%) (%)
N=79 N=38 N=177 N=45 N=346

k A 75 45 45 38 50
MIV ist preiswert 3 1
MIV ist teuer 4 1
MIV ist schnell, zeitsparend 3 18 10
MIV ist langsam, unbequem 1 4 1
MIV ist unabhdngig, flexibel, bequem 1 3 16 2 9
MIV wird immer, iiberwiegend genutzt 2 1
MIV wird selten, nie genutzt 1 3 4 1
MIV zur Beforderung von anderen Personen 4 2
MIV zum Transport von Gegenstinden 3 5 12 7
MIV wegen Erreichbarkeit 5 2
MIV fiir besondere Zwecke 2 1
MIV wegen anderen Personen 3 2 2
OV ist preiswert 1 13 2
OV ist teuer 1 0
OV ist schnell, zeitsparend 5 1 24 5
OV ist langsam, unbequem 5 6 3
OV ist bequem, angenehm zu nutzen 3 1 9 2
OV wird immer, iiberwiegend genutzt 3 7 1
OV wird selten, nie genutzt 2 0
OV zur Beforderung von anderen Personen 2 0
keine Erreichbarkeit mit OV 1 8 2 5
OV fiir besondere Ziele 2 0
N=346 Verkehrsmittelentscheidungen. Die Bewertungen von Fahrradfahren, Zu Fuf} gehen und
Sonstiges wurden weggelassen.

Im Wesentlichen bewerten die MIV- oder OV-Nutzenden ihr genutztes Verkehrsmittel positiv.
Unterschiede in den positiven Bewertungen zeigen sich beim Transport von Gegenstinden und der
Erreichbarkeit von Zielen, welche nur von den MIV-Nutzenden genannt werden. Der OV wird
haufiger als preiswert und als schnell bzw. zeitsparend eingeschitzt. Jedoch unterscheiden sich die
Einschitzungen von OV und MIV weniger als erwartet voneinander. Es stellt sich die Frage, ob diese
Bewertungsunterschiede der Verkehrsmittel sich nur nach den jeweils genutzten Verkehrsmitteln

zeigen oder ob sie auch von den Reisezwecken und der Lage der Zielorte abhingen.

Bewertungen von Verkehrsmitteln nach Reisezwecken

Fiir die Verkehrsmittelbewertung nach den Reisezwecken zeigt sich (Tabelle 56), dass fiir Soziale
Kontakte MIV-Nutzungsvorteile hiufig (32%) und OV-Nutzungsvorteile selten (6%) genannt werden.
Die Nennung nicht-motorisierter Nutzungsvorteile ist fiir Natur/Fortbewegung hoch (Fahrrad 10%, zu
Ful3 5%). Fiir Freizeit-Infrastruktur werden sowohl relativ viele Vorteile von zu Fufl gehen genannt
(10%) wie auch Nachteile (7%). Der OV (11%) wird fiir Freizeit-Infrastruktur relativ hiufig als
vorteilhaft bewertet, gleichwohl liberwiegt die Nennung von MIV-Vorteilen (20%).
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Tabelle 56: Bewertungen Verkehrsmittel nach Reisezwecken

Freizeit- Freizeit-Infra-  Sozialer Natur/ Gesamt
Infrastruktur  struktur & Sozi- Kontakt Fortbewegung (%)
(%) aler Kontakt (%) (%) (%)
N=82 N=70 N=109 N=59 N=346
k.A. 54 44 48 44 50
MIV Nutzungsvorteile 20 13 32 22 24
MIV iiberwiegend genutzt, OV selten 1 3 0 0 1
MIV zum Transport 11 7 7 7 9
MIV wegen Erreichbarkeit, keine OV-Verbindung 7 6 6 7 7
MIV fiir bestimmte Zwecke 5 4 0 3 3
OV Nutzungsvorteile 11 11 6 8 10
OV iiberwiegend genutzt, MIV selten 1 1 5 2 2
OV fiir bestimmte Zwecke 0 1 1 0 1
Fahrrad Nutzungsvorteile 2 3 4 10 4
Zu Fuf3 Nutzungsvorteile 10 7 3 5 6
Nicht-motorisiert unbequem 7 1 2 3 3
Wetter 1 7 4 5 4
Andere Verkehrsmittelnutzungen 2 3 1 0 2

N =346 Verkehrsmittelentscheidungen. Die Angaben zu dem Reisezweck Transfer wurden weggelassen (26 Fille).

Deutlicher sind die Unterschiede in den Verkehrsmittelbewertungen, wenn nach der Lage des

Zielortes unterschieden wird (Tabelle 57):

e Obwohl fiir Ziele im eigenen Stadtviertel hdufig Vorteile des Zufullgehens genannt werden,

iiberwiegt die Nennung von MIV-Vorteilen.
e Dem Fahrrad werden im Stadtgebiet in 4-6% der Félle Nutzungsvorteile zugesprochen.

e Fiir den OV werden Nutzungsvorteile hiufig fiir Reisen mit dem Ziel Innenstadt (38%) und fiir

weite Reisen ab 100 km Entfernung genannt (35%). Fiir Reisen in die Innenstadt bietet das aufs

Zentrum ausgerichtete Nahverkehrssystem Vorteile, fiir weitere Distanzen ab 100 km die Bahn.

Fiir die {ibrigen Zielgebiete - also nicht das eigene Stadtviertel, nicht die Innenstadt und Distanzen

unter 100 km Entfernung - sind die OV-Angebote nachteilig. Im Stadtgebiet fehlen tangentiale

Verbindungen, welche verschiedene Stadtteile ohne den Umweg iiber die Innenstadt attraktiv

miteinander verbinden. Das gleiche gilt fiir das Kélner Umland, welches hier mit einer Entfernung

bis 100 km abgegrenzt wird.

e Die Nennung von MIV-Nutzungsvorteilen erreicht die hochsten Werte fiir Ziele im Kdlner

Umland bis 100 km Entfernung (47%) sowie fiir Reisen iiber 100 km (31%) und fiir Reisen in

iibrige Stadtviertel (28%). Fiir Umlandreisen wird zusitzlich hiufig auf fehlende OV-

Verbindungen hingewiesen bzw., dass die Ziele nur mit dem MIV erreichbar seien (16%). Fiir

Reisen in die Innenstadt (12%) und im eigenen Stadtviertel ist die Nennung von

Nutzungsvorteilen relativ niedrig.
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Tabelle 57: Verkehrsmittel-Bewertungen nach Zielort

Stadt-  Innenstadt  Stadt- Bis 100 km  ab 100 km  Gesamt

viertel gebiet von Koln von Koln
(%) (%) (%) (%) (%) (%)

N=116 N=34 N=111 N=57 N=26 N=346
k.A. 59 53 45 49 35 50
MIV Nutzungsvorteile 11 12 28 47 31 24
MIV iiberwiegend genutzt, OV selten 0 3 2 0 4 1
MIV zum Transport 10 0 11 9 12 9
MIV wegen Erreichbarkeit, keine OV-Verbindung 2 6 8 16 8 7
MIV fiir bestimmte Zwecke 3 0 3 4 0 3
OV Nutzungsvorteile 5 38 6 2 35 10
OV iiberwiegend genutzt, MIV selten 3 0 4 2 0 2
OV fiir bestimmte Zwecke 0 3 1 0 0 1
Fahrrad Nutzungsvorteile 4 6 5 2 0 4
Zu Fuf3 Nutzungsvorteile 10 6 4 4 0 6
Nicht-motorisiert unbequem 5 6 3 0 0 3
Wetter 5 3 5 0 0 4
Andere Verkehrsmittelnutzungen 2 3 1 0 12 2

N=346 Verkehrsmittelentscheidungen

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Lage der Zielorte auf die Bewertung der Verkehrsmittel einen

wichtigen Einfluss hat. Der Einfluss der Reisezwecke ist hingegen vergleichsweise gering.
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5.2.5 Synthese zum Entscheidungsprozess

In den vorangegangenen Kapiteln 5.2.2 bis 5.2.4 wurden die Teilentscheidungen zur Aktivitit, zum
Ort und zum Verkehrsmittel ndher untersucht. Welche Bedeutung die Elemente dieser
Teilentscheidungen im gesamten Entscheidungsprozess haben, wird nachfolgend dargestellt. Zunéchst
wird auf die besondere Bedeutung von Routinen fiir die drei Teilentscheidungen eingegangen. Im
Anschluss werden die sonstigen Elemente der drei Teilentscheidungsprozesse in ihren

Wechselwirkungen miteinander verglichen.

Routinen

e [:,Warum legst Du den Weg mit dem Auto zuriick?*
A.:,,Weil ich’s Auto sowieso hab‘ --- dh --- weil er zeitlich am schnellsten ist.* (1554)
e [.:,,Und wieso hast Du dich gerade konkret jetzt fiir das Auto entschieden am Sonntag?*

A.:,,Da hab‘ ich gar nicht so driiber nachgedacht, eigentlich, weil das Auto steht ja vor der Tiir

und eigentlich bei jeder weiteren Strecken, eigentlich, fahr ich damit.* (3248)

e [.:,,Aus welchem Grund [nutzen Sie das Auto, M.L.]?

A.: ,,Aus welchem Grund? Hm, ..., eigentlich, weil es vor der Tiir steht.” (4512)

Die Aktivititsentscheidungen fallen zu 28%, die Orts- zu 22% und die Verkehrsmittelentscheidungen
zu 58% routinisiert, wie die Ergebnisse der vorangegangenen Kapitel 5.2.2 bis 5.2.4 zeigen. Bei der
Auswertung der qualitativen Interviews wurde eine Entscheidung als Routine kodiert, wenn
eindeutige Aussagen vorlagen, dass iiber die Entscheidung in der Situation nicht nachgedacht wurde,
weil in der betreffenden Situation immer so gehandelt wird (vgl. als Belege die Zitate zu Beginn des
Kapitels).

Dariiber hinaus gibt es in den Interviews Aussagen, dass eine Aktivitit, ein Ort oder ein
Verkehrsmittel immer oder fast immer gewéhlt wird - ohne, dass es zugleich weitere Belege fiir eine
Handlungsroutine gibt. Dies kann z.B. der Fall sein, wenn der MIV immer fiir einen Weg genutzt
wird, zugleich aber differenziert begriindet wird, warum nicht der OV."!

Im Folgenden werden alle Handlungen, welche immer oder fast immer durchgefiihrt werden, in eine

erweiterte Definition von Routinen integriert. Als Routinehandlungen werden demnach solche

! Es stellt sich die Frage, ob es sich bei der geschilderten Bewertung von Handlungsalternativen nicht nur um
eine Ex-Post-Erklarung handelt, welche die Verkehrsmittelnutzung im Nachhinein rationalisiert und rechtfertigt.
Maglicherweise konnen aus diesen Aussagen trotzdem Hinweise darauf gewonnen werden, welche Bewertungen

und wahrgenommenen Konsequenzen fiir die Verkehrsmittelentscheidung der Befragten ausschlaggebend sind.
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Handlungen aufgefasst, welche eindeutig in den Interviews als Routine zu erkennen waren (bisherige
Definition) sowie zuséitzlich diejenigen Handlungen, welche immer oder fast immer durchgefiihrt
werden. Unter diesen weiter gefassten Begriff von Routinehandlungen fallen zusitzlich 20% der

Verkehrsmittel-, 13% der Orts'**- und 3% der Aktivititsentscheidungen (Tabelle 58).

Tabelle 58: Relative Bedeutung von Routinen bei den Teilentscheidungen zu Aktivitit, Ort und

Verkehrsmittel
Entscheidungssituationen (%)
Aktivitdt Ort Verkehrsmittel
N=430 N=169 N=346

Routine (enge Definition) V 28 22 58
Routine (weite Definition) @ 31 35 78

keine Routine 67 41 16

k.A. 2 24 7
Gesamt 100 100 100

N=430 Entscheidungssituationen

™ In der engen Definition von Routine werden darunter nur explizite
AuBerungen im Interview zur Entscheidung verstanden, welche die
Routineentscheidung belegen (vgl. Kapitel 5.2.5).

@ In der weiten Definition von Routine werden zusitzlich zu den expliziten -
vgl. Anmerkung @ - auch solche Handlungen dazu gezihlt, welche immer
oder fast immer durchgefiihrt werden (vgl. Kapitel 5.2.5).

Entscheidungen ohne Routine werden in zwei Drittel der Aktivitéts-, in 41% der Orts- und in 16% der
Verkehrsmittelentscheidungen getroffen. Wahrend fiir Freizeitaktivititen ein breites Spektrum an
Aktivititen zur Auswahl steht, gibt es bei den Verkehrsmitteln nur wenige Alternativen. In erster
Linie sind das - einmal abgesehen von den selten im Alltag genutzten Verkehrsmitteln, wie z.B.
Boote, Flugzeuge oder Inline-Skates - Verkehrsmittel der vier Kategorien zu FuB3, Fahrrad, OV und
MIV. Zudem werden die Verkehrsmittel alltdglich genutzt, wihrend die Freizeitaktivititen im
Allgemeinen weniger héufig durchgefiihrt werden. Dies kann eine Erkldrung fiir die stdrkere
Routinisierung der Verkehrsmittelnutzung liefern.
Wie treffen nun die einzelnen mit oder ohne Routine verlaufenden Teilentscheidungen zusammen?
Unter Verwendung des erweiterten Routinebegriffs lassen sich folgende vier Routinetypen fiir die
Gesamtentscheidung in einer Situation ausmachen:
1. Wenn alle Aktivitdts-, Orts- und Verkehrsmittelentscheidungen routinisiert entschieden
werden (,,alles Routine*),
2. wenn nur die Verkehrsmittelentscheidung routinisiert geféllt wird und die Aktivitits- sowie
Ortsentscheidung nicht (,,nur Verkehrsmittel-Routine*),
3. wenn keine der drei Teilentscheidungen routinisiert gefallt wird (,,keine Routine*) und

4. alle restlichen Fille (,,Sonstiges*).

2 Bei den Ortsentscheidungen ist in 24% der Fille wegen fehlender Angaben in den Interviews die

Einschitzung, ob es sich um eine Routineentscheidung handelt, nicht méglich.
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Tabelle 59: Routine-Typ Verkehrshandeln und Entscheidungstypen

A-0-V (%)  AO-V(%)  AV-0(%)  AOV (%)  Gesamt (%)

Routine 11 24 35 22 21
nur Verkehrsmittel-Routine 29 57 - - 38
keine Routine 22 16 31 78 24
Sonstige 38 4 33 - 17
Gesamt 100 100 100 100 100

N=430 Entscheidungssituationen, erweiterte Definition Routinen, vgl. Anmerkung ® in Tabelle 19.

Damit fallen etwa in jeder fiinften Entscheidungssituation alle Teilentscheidungen routinisiert

(Tabelle 59). Am hiufigsten sind Situationen, in denen zuerst iiber Aktivitdt und Ort ohne Routine

und anschlieend tiber das Verkehrsmittel routinisiert entschieden wird (38%). Ein Viertel der

Entscheidungen verlduft in allen Teilentscheidungen nicht-routinisiert. Je nach Entscheidungstyp

unterscheiden sich die Bedeutungen der Routinen erheblich:

e Den hochsten Anteil von Routineentscheidungen hat der Entscheidungstyp AV-O (35%), wéahrend
in Typ A-O-V nur 11% Routinen sind.

e Der Typ AO-V nimmt eine Zwischenstellung ein (24%), hat aber bei dem Anteil der alleinigen
Verkehrsmittel-Routinen mit 57% den mit Abstand hochsten Anteil der Entscheidungstypen.

e Entscheidungen ohne Routine spielen beim Typ AV-O (31%), sowie bei A-O-V (22%) eine Rolle,
seltener dagegen bei AO-V (16%). Beim Typ AOV, welcher nur aus den Féllen ,,zu Hause*

besteht, dominieren die Nicht-Routineentscheidungen.

Der Vergleich der erfassten Freizeitaktivititen mit den Routinetypen (Tabelle 60) zeigt, dass die
Bedeutung von Routinehandeln je nach Freizeitaktivititen unterschiedlich ist. Schrebergarten/
Wochenendhaus (83%), Friedhof (54%), Vereine bzw. gesellschaftliches Engagement (41%) und
Sport aktiv ausiiben (38%) sind die Aktivititen, wozu die Entscheidungen mit dem hdochsten
Routineanteil fallen. Bekanntenbesuch (65%), Besuch von Sportveranstaltungen (60%),
Verwandtenbesuche (58%), Jahrmarkt, Stralen- und Vereinsfeste (55%) und Wochenend-
ausfliige/Kurzurlaub (52%) haben die hdchsten Anteile von nur Verkehrsmittel-Routinen. Keine
Routinen sind am héufigsten bei zu Hause sein (78%), Spazierfahrten (50%) sowie Kino, Theater,

Musical u.a. (40%).
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Tabelle 60: Routinehandeln fiir Freizeitaktivititen

Routinetypen (Zeilen-%)
Routine  nur V- keine  Sonstige Gesamt

Routine  Routine (%)
Verwandte/Lebenspartner/in besuchen N=83 17 58 18 7 100
Freund/innen treffen (nicht N=58 14 36 29 21 100
Privatwohnung)
Café, Restaurant, Kneipe, etc. N=55 7 38 29 25 100
Spazieren gehen im Griinen N=53 26 17 25 32 100
Bekannte/Freund/innen besuchen (privat) ~ N=52 13 65 17 4 100
zu Hause sein N=36 22 0 78 0 100
Vereine, gesellschaftliches Engagement N=34 41 29 12 18 100
Jahrmarkt, Strafien-, Vereinsfest u.d. N=33 9 55 24 12 100
Wochenendausflug, Kurzurlaub, Urlaub N=27 15 52 4 30 100
Sport ausiiben (aktiv) N=24 38 29 8 25 100
Spazieren gehen, Bummeln N=17 18 47 12 24 100
Kino, Theater, Konzert, Musical u.d. N=15 0 40 40 20 100
Kinder zu Freizeitaktivititen begleiten N=14 0 50 14 36 100
Friedhof N=13 54 31 8 8 100
Schrebergarten, Wochenendhaus N=12 83 8 8 0 100
Spazierfahrt, Fahrt ins Blaue N=12 8 25 50 17 100
Sportveranstaltung besuchen N=10 30 60 10 0 100
Einkaufsbummel, Shopping N=9 22 33 11 33 100
Museen, Ausstellungen, Besichtigungen N=7 0 100 0 0 100
Weg ins Griine, in die Natur N=4 25 25 0 50 100
Kurse (Hobby, Tanzen u.d.) N=1 0 100 0 0 100
Attraktionen (Zoo, Wildpark, etc.) N=1 0 100 0 0 100
Gesamt N=430 21 38 24 17 100
N=430 Entscheidungssituationen, erweiterte Definition Routinen, sortiert nach Haufigkeit,
Mehrfachnennungen méglich

Der Reisezweck Natur/Fortbewegung (Tabelle 61) ist hdufig mit Routineentscheidungen (32%)
verbunden. Soziale Kontakte sind am hdufigsten nur mit Verkehrsmittel-Routinen verbunden (61%).
Transfers, wie z.B. Wochenendausfliige, fiihren hiufig zu neuen, vorher unbekannten bzw. nur selten
besuchten Orten. Gleichzeitig stehen die Verkehrsmittel fiir solche ldngeren Reisen hiufig im
vornherein fest, so dass sich hier die hohen Anteile von ,,nur Verkehrsmittel-Routine* (52%) erklaren.
Beim ,,zu Hause bleiben* handelt es sich fiir die meisten Befragten um eine zufillige Situation - z.B.
aufgrund des Wetters oder wegen eines Erholungsbediirfnisses -, so dass der Typus ,,keine Routinen*
eine hohe Bedeutung erhélt (78%).

Zusammenfassend konnte die grofle Bedeutung von Routineentscheidungen fiir die Freizeitmobilitat
am Wochenende nachgewiesen werden. In besonderem Male trifft das auf die Verkehrsmittelwahl zu,
bei der es sich tatsdchlich in den seltensten Fillen um eine Wahlentscheidung handelt. In nur 22% der
Falle erfolgt die Verkehrsmittelentscheidung nicht routinisiert. Die Verkehrsmittelnutzung ist also
nicht nur auf Reisen, die tdglich immer gleich zuriickgelegt werden - wie z.B. Berufs-, Ausbildungs-
und Versorgungswege -, routinisiert, sondern auch auf Reisen, die nicht so hiufig zuriickgelegt

werden bzw. sogar auf Reisen zu Orten, die zum erstenmal zuriickgelegt werden - wie z.B. bei
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Wochenendausfliigen. Verkehrsmittel-Routinen wirken sich damit auch auf neuen Wegen aus, auf
denen selten iiberlegt wird, ob ein anderes Verkehrsmittel als das Gewohnte in Frage kommit.
Umgekehrt kann sogar vermutet werden, dass die routinisierte Verkehrsmittelnutzung Einfluss auf die
Aktivitdtsorte hat und eher solche Ziele ins Auge gefasst werden, die fiir die jeweiligen
Verkehrsmittel-Routinisierungen geeignet sind, d.h. solche mit Parkplidtzen fiir MIV-Nutzende und
solche mit guter OV-Anbindung fiir Bus- und Bahnfahrende (vgl. die Zitate zu Beginn von Kapitel
5.2.3).

Tabelle 61: Reisezwecke nach Routinehandeln

Routinetypen (Zeilen-%)
Routine nur keine  Sonstige Gesamt

Verkehrs Routine

mittel -

Routine
Freizeit-Infrastruktur N=85 15 40 22 22 100
Sozialer Kontakt & Freizeit-Infrastrukt. N=71 24 37 23 17 100
Sozialer Kontakt N=109 15 61 17 6 100
Natur/Fortbewegung N=102 32 22 22 25 100
Transfer N=27 15 52 4 30 100
zu Hause N=36 22 78 100
Gesamt N=430 21 38 24 17 100

N=430 Entscheidungssituationen, erweiterte Definition von Routinen, sortiert nach Haufigkeit,
Mehrfachnennungen méglich

Vergleich der Teilentscheidungen zu Aktivitit, Ort und Verkehrsmittel

Frames, Routinen, Alternativen, Bewertungen und Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess
werden in jeder der drei Teilentscheidungen zu Aktivitdt, Ort und Verkehrsmittel fiir die
Freizeitreisen genannt. Die Haufigkeit ihres Auftretens ist jedoch sehr unterschiedlich (Tabelle 62):

e Frames werden bei 41% der Entscheidungen zu Aktivitidten und bei allen - unabhingig von der
Aktivitdtsentscheidung erfolgenden - Orts- und Verkehrsmittelentscheidungen angegeben.
Zusitzlich werden in jeweils 12% der Orts- und Verkehrsmittelentscheidungen weitere Frames
angegeben. Die Bedeutung von Frames ist damit sehr hoch.

e Routinen sind, nach der weiter gefassten Definition, 78% der Verkehrsmittel-, 31% der
Aktivitéts- und 35% der Ortsentscheidungen.

e Weitere Handlungsalternativen werden lediglich in 16% der Félle bei Aktivititen, in 14% bei
Orten und in 25% bei Verkehrsmitteln genannt.

e Bewertungen der Handlungsalternativen sind nur in 13% der Fille fiir Aktivitdten vorhanden. Fiir
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Orte und Verkehrsmittel werden in 46 bzw. 50% der Félle Bewertungen genannt.
e Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess werden fiir 70% der Aktivitits-, 36% der Orts-

und 9% der Verkehrsmittelentscheidungen genannt.

Tabelle 62: Nennung von Elementen im Entscheidungsprozess nach Teilentscheidungen

Teilentscheidung (%)

Aktivitdit Ort Verkehrsmittel
Nennung von ... N=430 N=169 N=346
Frames angegeben 41 100 @ 100 @
Spezifische Frames angegeben © 41 12 12
Routine (enge Definition) ¥ 28 22 58
Routine (weite Definition) © 31 35 78
Alternativen 16 14 25
Bewertungen 13 46 50
Einflussfaktoren Entscheidungsprozess 70 36 9

M Fiir Ortsentscheidungen bilden die zuvor erfolgenden Aktivitits- oder Verkehrsmittelentscheidungen einen Frame (vgl.
Kapitel 5.2.3).

@ Fiir Verkehrsmittelentscheidungen bilden die zuvor erfolgten Aktivitits- oder Ortsentscheidungen einen Frame (vgl.
Kapitel 5.2.4).

© Als spezifische Frames werden hier solche bezeichnet, die in den Interviews explizit genannt werden - also alle mit
Ausnahme der Frames, welche aufgrund der vorangegangenen Teilentscheidungen zu Aktivititen, Verkehrsmitteln oder
Orten existieren (vgl. Anmerkungen ) und @).

® In der engen Definition von Routine werden darunter nur explizite AuBerungen im Interview zur Entscheidung verstanden,
welche die Routineentscheidung belegen (vgl. Kapitel 5.2.5).

© In der weiten Definition von Routine werden zusitzlich zu den expliziten - vgl. Anmerkung - auch solche Handlungen
dazu gezdhlt, welche immer oder fast immer durchgefiihrt werden (vgl. Kapitel 5.2.5).

N=430 Entscheidungssituationen

Im Vergleich der Teilentscheidungen zeigen sich somit Unterschiede, welche aufgrund der Zahl
theoretisch denkbarer Handlungsalternativen fiir Aktivititen, (Ziel-) Orte und Verkehrsmittel nicht
unerwartet kommen. Fiir (Freizeit-) Aktivititen sind die zumindest theoretisch in Frage kommenden
Alternativen sehr zahlreich. Sie lassen sich zwar in Gruppen zusammenfassen - was etwa der
Konstruktion der Reisezwecke zugrunde liegt -, aber trotzdem sind die tatsdchlichen Optionen noch
wesentlich vielfiltiger. So verbergen sich hinter z.B. ,,Sport ausiiben* einzelne Sportarten, regelmiBig
im Verein oder spontan, allein oder in Gruppen, drinnen oder drauBen etc. Ahnliches gilt fiir viele
andere Freizeitaktivitdten auch. Mit der Ausdifferenzierung der Gesellschaft haben sich insbesondere
auch die individuellen Moglichkeiten vervielfaltigt (vgl. etwa Schulze 1995, Beck & Beck-Gernsheim
1994, Gross 1994), und die Entscheidung zwischen zahllosen Aktivitdtsoptionen wiirde ohne
vorstrukturierende Filter, die die Komplexitit der Entscheidungssituation reduzieren, im Alltagsleben
unmoglich. Ein Typ solcher Filter sind Frames, d.h. Vorstellungen von dem, was die freie Zeit
bringen soll - z.B. Erholung, Soziale Kontakte, Erlebnis oder Bewegung. Aufgrund vergangener
Erfahrungen besteht zudem ein Wissen dariiber, mit welchen Freizeitaktivititen diese Ziele am besten
verwirklicht werden konnen. Empirisch zeigt sich, dass fiir Aktivitdten relativ selten Alternativen oder
Bewertungen aber hdufig Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess und Frames angegeben

werden. Dies ist ein Beleg fiir die vermutete Notwendigkeit, den Entscheidungsprozess fiir Aktivititen
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vorzustrukturieren bzw. Filterprozesse zu nutzen. Entweder werden Aktivitdtsroutinen durchgefiihrt
(31% der Fille) oder die Entscheidungsbegriindung verlduft iiber das Vorhandensein von Frames und
Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess - wie z.B. die Absprache mit anderen. Ein
Entscheidungsprozess, bei dem Alternativen gegeneinander abgewogen und bewertet werden, findet
dagegen kaum statt.

Bei der Verkehrsmittel- besteht im Gegensatz zur Aktivititsentscheidung nur eine zahlenmifBig
beschriankte und {iberschaubare Auswahl von Handlungsalternativen. Sofern das Verkehrsmittel nicht
bereits bei der Aktivitdtsentscheidung mitgewihlt wird, wird es in den anderen Fillen {iberwiegend
(78%) routinisiert gewahlt. Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess werden nur selten genannt
(9%), was ebenfalls die Bedeutung der Routinen untermauert. Durch die vorangehenden
Teilentscheidungen zur Aktivitdit und eventuell zum Ort ist in diesen Féllen immer ein Frame
vorhanden. Ein spezifisches Frame wird hingegen selten zusitzlich genannt (12%). Im Vergleich zu
den anderen Teilentscheidungen werden fiir Verkehrsmittel die meisten Alternativen (25%) und
Bewertungen (50%) genannt - obwohl die Zahl der theoretisch zur Auswahl stehenden Alternativen
am niedrigsten ist. Gerade diese niedrige Zahl von Alternativen scheint es den Befragten leichter zu
machen, Griinde fiir ihre Entscheidung anzugeben.

Die Entscheidung iiber den (Ziel-) Ort nimmt hinsichtlich der Zahl der Handlungsalternativen eine
Zwischenstellung zwischen den vielen potentiellen Freizeitaktivititen und den wenigen
Verkehrsmittelalternativen ein. Individuelle Raum-Zeit-Erfahrungen lassen eine Kenntnis von Orten
entstehen, welche fiir die jeweiligen Aktivititen in Frage kommen. Diese Erfahrungen beschrinken
den Raum aller potenticllen Moglichkeiten auf eine iiberschaubare Anzahl. Neue, unbekannte Orte
werden nur relativ selten in Erwidgung gezogen und gegebenenfalls nur in beschriankter Zahl.
Empirisch zeigt sich fiir die Ortsentscheidungen, welche nach einer vorangehenden
Aktivitdtsentscheidung fallen, dass Routinen (35%) und Handlungsalternativen (14%) dhnlich héufig
wie bei den Aktivititsentscheidungen und wesentlich seltener als bei den Verkehrsmittel-
entscheidungen genannt werden. Dagegen werden Bewertungen von Alternativen dhnlich hiufig wie
bei der Verkehrsmittelentscheidung genannt (46%) und die Nennung von Einflussfaktoren auf den
Entscheidungsprozess (36%) liegt hinsichtlich ihrer Héaufigkeit zwischen den Aktivitéts- (70%) und
Verkehrsmittelentscheidungen (6%). Routinen wie auch duflere Einflussfaktoren strukturieren damit

die Ortsentscheidung wesentlich vor.
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5.3  Struktur und Entscheidungen

AuBere Strukturen und individuelle Orientierungen sind das Ergebnis sozialer Prozesse und damit
letztlich individueller Handlungen (vgl. Giddens 1995, Liidtke 1995). Umgekehrt beeinflussen sie als
Ausgangsbedingungen das individuelle Handeln (vgl. Abbildung 61). Inwiefern die Einfliisse dieser
Faktoren bei den betrachteten Entscheidungen im Freizeitverkehr am Wochenende nachweisbar sind,
wird nachfolgend fiir drei Einflussfaktoren iiberpriift, die fiir den individual-motorisierten
Freizeitverkehr von besonderer Bedeutung sind (vgl. Kapitel 4):

e das Wohnviertel der Befragten,

e die Zahl der Pkws im Haushalt und

e die Freizeitmobilititstypen.

Tabelle 63: Einfluss der Wohnviertel auf den Entscheidungsprozess

Belgisches  Zollstock  Longerich Rath Gesamt
N=94 N=95 N=138 N=103 N=430
Entscheidungstyp A-0-V 37% 23% 24% 30% 28%
((*=12,8 n.s.) AO-V 47% 56% 59% 45% 52%
AV-0 11% 9% 10% 15% 11%
AOV 5% 12% 7% 11% 8%
Routinetyp Routine 18% 22% 22% 21% 21%
Verkehrshandeln nur V-Routine 38% 35% 43% 34% 38%
(=48 n.s.) keine Routine 28% 26% 19% 27% 24%
Sonstige 16% 17% 16% 17% 17%
Aktivitdt Routine 29% 32% 31% 33% 31%
((*=0,4n.s.)
Ort Routine 29% 29% 43% 37% 35%
(*=2,5n.s.)
Verkehrsmittel Routine 68% 81% 82% 75% 7%
((*=5,7n.5s.)
N=430 Entscheidungssituationen
(M y-Routine heiBt, dass lediglich die Verkehrsmittelentscheidung routinisiert erfolgt.
n.s. nicht signifikant auf dem 90%-Niveau

Im Ergebnis zeigen weder das Wohnviertel (Tabelle 63) noch die Zahl der Pkw im Haushalt (Tabelle
64) signifikante Zusammenhinge zu den Entscheidungs- und Routinetypen sowie zu dem Anteil von
Aktivitdts-, Orts- und Verkehrsmittelentscheidungen.

Im Gegensatz dazu zeigen die Freizeitmobilititstypen signifikante Unterschiede bei den
Entscheidungstypen und bei der Bedeutung von Aktivitdtsroutinen (Tabelle 65). Auch die
Routinetypen und der Anteil von Verkehrsmittel-Routinen unterscheiden sich - schwach signifikant -

je nach Freizeitmobilititstyp.
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Tabelle 64: Einfluss der Pkw-Zahl im Haushalt auf den Entscheidungsprozess

kein Pkw ein Pkw zwei und mehr Gesamt
Pkw
N=104 N=227 N=99 N=430

Entscheidungstyp A-0-V 29% 29% 25% 28%
*=1,0 n.s.) A0V 51% 52% 54% 52%

AV-O 11% 11% 12% 11%

AOV 10% 7% 9% 8%
Routinetyp Routine 26% 20% 19% 21%
Verkehrshandeln nur V-Routine” 30% 39% 44% 38%
(=53 ns.) keine Routine 26% 25% 22% 24%

Sonstige 18% 17% 14% 17%
Aktivitdt Routine 37% 30% 29% 31%
(*=19n.s.
Ort Routine 32% 38% 30% 35%
(x*=1,1ns.)
Verkehrsmittel Routine 72% 78% 81% 77%
(x*=1,7n.s.)
N =430 Entscheidungssituationen
(M V-Routine bezeichnet, dass lediglich die Verkehrsmittelentscheidung routinisiert erfolgt.
n.s. nicht signifikant auf dem 90%-Niveau

Hiuslich Geniigsame'” treffen kaum Entscheidungen des Typs A-O-V (4%), jedoch hiufig des Typs
AO-V (63%) und bleiben - so verrit schon die Benennung - auch héaufig zu Hause (AOV, 25%). Thre
Entscheidungen haben einen sehr hohen Routineanteil (50%), was auch speziell fiir die Aktivitéts-
und Verkehrsmittelentscheidungen gilt (54% bzw. 94%).

Selbstzufriedene Individualisten entscheiden im Gegensatz zu den Héauslich Geniigsamen sehr héufig
mit dem Typ A-O-V (47%). Sie sind die einzigen, die mit diesem Typ hdufiger als mit AO-V
entscheiden. Routinen haben eine vergleichsweise geringe Bedeutung fiir Auto-Kultur-Individualisten
und Selbstzufriedene Individualisten. 27 bzw. 32% von ihren Entscheidungen sind komplett keine
Routinen. Die Aktivititsentscheidungen fallen jeweils nur zu 21% routinisiert und die
Verkehrsmittelentscheidungen fallen zu 73 bzw. 69% als Routinen.

Allseits Aktive und Bummler entscheiden hiufig mit dem Typ AO-V (64% bzw. 58%) und selten mit
dem Typ A-O-V (19 bzw. 21%), Bummler auch hiufig mit Typ AV-O (17%). Bummler haben einen
hohen Anteil Routineentscheidungen (31%), was auch flir Aktivitits- und Verkehrsmittelent-
scheidungen gilt (44 bzw. 85%). Auch Allseits Aktive treffen einen groBBen Teil ihrer Verkehrsmittel-
entscheidungen routinisiert (88%).

Im Gegensatz zu den Wohnvierteln und der Zahl der Pkw im Haushalt, zeigen sich also bei den
Freizeitmobilititstypen Unterschiede in den Entscheidungsprozessen fiir Freizeitmobilitit am

Wochenende. Die spezifischen Freizeit- und Verkehrsmittel-Orientierungen der Freizeitmobilitéts-

'35 Trotz der vergleichsweise geringen Fallzahl (N=24) wird das Ergebnis fiir die Hauslich Geniigsamen hier
wegen seiner deutlichen Abweichung von anderen Freizeitmobilititstypen und der zugrunde liegenden

Plausibilitit beibehalten.
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typen zeigen sich also in einer unterschiedlichen Bedeutung von Routinen und Typen des
Entscheidungsverlaufs.
Tabelle 65: Einfluss der Freizeitmobilitiatstypen auf den Entscheidungsprozess
N w
%0 2 L § 2 N 3 §
2 R = & s =
S T s 3 5 S S$S S3 -
2 2 SHhS T S =& &% S
= ~ < = 3 A TO us O
N=98 N=39 N=52 N=52 N=93 N=24 N=72 N=430
Entscheidungstyp A-0-V 24% 21% 33% 19% 29% 4% 47% 28%
(X2:38,1 p<0,01) AO-V 54% 64% 54% 58% 47% 63% 42% 52%
AV-O 14% 10% 6% 17% 13% 8% 6% 11%
AOV 7% 5% 8% 6% 11% 25% 6% 8%
Routinetyp Routine 19% 18% 13% 31% 19% 50% 17% 21%
Verkehrshandeln nur V-Routine ™ 33% 51% 46% 33%  41% 21% 38% 38%
((*=27.8 p<0,1) keine Routine 26% 15% 27% 19% 24% 21% 32% 24%
Sonstige 22% 15% 13% 17% 16% 8% 14% 17%
Aktivitdt Routine 36% 28% 21% 44% 28% 54% 21% 31%
((*=17,6 p<0,01)
Ort Routine 37% 33% 35% 32% 38% 33% 32% 35%
((*=0,6 n.s.)
Verkehrsmittel Routine 71% 88% 73% 85% 80% 94% 69% 77%

(’=10,8 p<0,1)

N=430 Entscheidungssituationen offene Interviews
M y_Routine heifit, dass lediglich die Verkehrsmittelentscheidung routinisiert erfolgt.
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6 Moglichkeiten zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs fiir Freizeit am

Wochenende

Welche Konsequenzen kdnnen aus den vorangehenden Ergebnissen'** (Kapitel 3-5) fiir Moglichkeiten

zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs gezogen werden? Einen Uberblick zu

Moglichkeiten, den Personenverkehr auf umweltvertriaglichere Verkehrsmittel zu verlagern oder ihn

ganz zu vermeiden, gibt die Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére® (1994) des Deutschen

Bundestages.”> MaBnahmen koénnen demnach in die Bereiche Raum- und Siedlungsstruktur,

Verkehrs-Infrastruktur, und -Organisation, Information und Partizipation, Ordnungsrecht sowie

6konomische Mafinahmen unterschieden werden.

Um Moglichkeiten zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs am Wochenende

aufzuzeigen, wird im Folgenden auf die drei Teilentscheidungen zu Aktivitat, Ort und Verkehrsmittel

(vgl. Kapitel 5) Bezug genommen, welche der Teilnahme am Freizeitverkehr vorangehen. Zielebenen

von Reduzierungsmdglichkeiten konnen auf Grundlage dessen

e die Durchfiihrung anderer Freizeitaktivitidten (Vermeidung verkehrsaufwendiger Aktivitéten),

e das Aufsuchen ndher gelegener statt entfernter Orte und somit niedrigere MIV-Entfernungen
(Vermeidung von MIV-Distanzen) oder

e die Nutzung von umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln als der MIV (Verlagerung) sein.

Ublicherweise werden in Arbeiten zur Verkehrs- und Mobilititsforschung nur die beiden letzten

Punkte - Verkiirzung der Distanzen und Verlagerung auf vertrdglichere Verkehrsmittel -

% Die Aktivitdten am Zielort werden dagegen selten in Frage gestellt. Im Unterschied zu

thematisiert.
den meisten Pflichtverkehren - dies ist besonders deutlich bei Arbeits-, Ausbildungs- oder

Begleitungsreisen - bestehen bei der Entscheidung zu Freizeitaktivitdten prinzipiell groBe

P Auf die besondere Problemlage im Zusammenhang mit Kurzurlaubsreisen am Wochenende wird im
Folgenden nicht ndher eingegangen. Geméall der ab Kapitel 4 verfolgten Eingrenzung beziehen sich die
vorgeschlagenen Méoglichkeiten zur Reduzierung des MIV auf die Freizeitreisen mit den Reisezwecken Freizeit-
Infrastruktur, Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten, Soziale Kontakte, Natur sowie
Fortbewegung. Inwiefern die vorgeschlagenen Handlungsstrategien auch zur Reduzierung der negativen Folgen
von Kurzurlaubsreisen mit dem MIV verwendbar sind und inwiefern sie durch weitere Handlungsstrategien
ergénzt werden sollten, wére im Detail zu priifen. In jedem Fall miissten aus 6kologischer Sicht auch Strategien
zur Reduzierung des Flugverkehrs hinzukommen.

3 Weitere systematische Zusammenstellungen von Instrumenten oder MaBnahmen zur Beeinflussung der
Verkehrsentwicklung finden sich in Gottardi & Giiller (1992), Giiller & Leupi (1994) sowie Apel et al. (1995).
Speziell fiir die Freizeitmobilitét vgl. Heinze & Kill (1997), Meier (2000) sowie Reutter & Dalkmann (2000).

13 So etwa auch bei Herzog et al. (1994: 107-111), die allerdings bei den MaBnahmen auf einen Wertewandel zu
sprechen kommen, welcher implizit auch Aktivititsinderungen beinhaltet (vgl. Handlungsstrategie 1:

Entwicklung eines gesellschaftlichen Leitbildes zur zukunftsfahigen Entwicklung des (Freizeit-) Verkehrs).
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Wahlmoglichkeiten hinsichtlich der durchgefiihrten Aktivitdten. Zudem zeigen die bisherigen

Ergebnisse, dass die Entscheidung fiir Freizeitaktivititen die MIV-Distanzen beeinflusst, indem

e je nach durchgefiihrten Freizeitaktivititen unterschiedliche Verkehrsaufwéinde mit diesen
verbunden werden (Kapitel 3. 2.1 und 3.2.3) sowie

e Orts- und Verkehrsmittelentscheidungen haufig als Routinen nach einer Aktivititsentscheidung
erfolgen (Kapitel 5), so dass Verdnderungen der Orte oder Verkehrsmittel ohne Aktivitits-
anderungen schwierig erreichbar scheinen.

Die Beeinflussung von Freizeitaktivitidten ist voraussichtlich die anspruchsvollste Herausforderung

zur Reduzierung des MIV im Freizeitverkehr und kann sicher nur in einem langjdhrigen Prozess unter

giinstigen Begleitumstidnden gelingen. Trotzdem scheint dieser Punkt aufgrund der in Abhéngigkeit
von Freizeitaktivititen sich ergebenden Distanzen und Verkehrsmittel fiir eine dauerhaft
erfolgversprechende Gesamtstrategie besonders wichtig.

Im Folgenden werden einige Handlungsstrategien vorgeschlagen, deren Umsetzung zur Reduzierung

der MIV-Distanzen beitragen kann. Ziel dieser Handlungsstrategien ist es, Wege hin zu einer

nachhaltigen Gestaltung von Freizeitmobilitdt aufzuweisen. Erfolgversprechende Elemente solcher

Strategien sind

e die Herausstellung des Positiven (Lust, Freude) von Alternativen zum privaten Pkw,

e die Kooperation mit lokalen Akteuren des Freizeitmarktes, mit Freizeitdienstleistern ebenso wie
mit Mobilititsdienstleistern, um {iber das Herausfinden gemeinsamer Interessen die
Moglichkeiten autounabhéngiger Mobilitit zu verbessern, sowie

e cine zielgruppenspezifische Herangehensweise, welche die Erkenntnisse zur Freizeitmobilitét
verschiedener Nutzendengruppen (z.B. Junge, Alte, Freizeitmobilititstypen, Schrebergarten-
besitzende 0.4.) integriert und spezifische Angebote gestaltet.

Die entwickelten Handlungsstrategien sind auf einen unterschiedlichen Zeithorizont zugeschnitten.

Sie kdnnen sofort ausprobiert werden (z.B. Handlungsstrategie 10, Experimente) oder sie werden erst

langfristig  wirksam (z.B. Handlungsstrategie 1, Entwicklung eines Leitbildes). Die

Handlungsstrategien sind weder so konkret formuliert, dass es sich dabei schon in jedem Fall um

MalBnahmen handelt, noch wird erwartet, dass ihre Umsetzung in jedem Fall leicht mdglich ist. Die

Frage nach der politischen Umsetzbarkeit von Handlungsstrategien ist sicher wesentlich, jedoch wird

daraus hier nicht der Schluss gezogen, dass schon zu jeder Handlungsstrategie der Weg zur

Umsetzung schnell absehbar sein muss.

Nachfolgend werden zehn Handlungsstrategien vorgestellt (Tabelle 66), welche zur Reduzierung der

MIV-Folgen in Frage kommen."”” Zu betonen ist bereits im voraus, dass aufgrund der komplexen

57 Vergleiche die Vorschlige zu einer umweltvertriglichen Gestaltung des Freizeitverkehrs in Meier (2000: 179-

204), Heinze & Kill (1997: 101-152) und Reutter & Dalkmann (2000: 104-111).
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Zusammenhédnge zwischen Werktags- und Wochenendverkehr im individuellen Verkehrshandeln eine
Strategie zur Reduzierung der MIV-Folgen durch Freizeitverkehr am Wochenende nur sinnvoll
verfolgt werden kann, wenn zugleich versucht wird, die MIV-Distanzen im Werktagsverkehr zu

reduzieren.'*®

Tabelle 66: Zehn Handlungsstrategien zur Reduzierung des motorisierten Freizeitverkehrs am

Wochenende

(1) Entwicklung eines Leitbildes zur zukunftsfahigen Entwicklung des (Freizeit-) Verkehrs
(2) Verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen fordern

(3) Neuer Offentlicher Verkehr

(4) Car-Sharing-Angebote fiir Freizeitverkehr optimieren

(5) Fahrrad- und FuBf6rderung

(6) Forderung neuer nicht-motorisierter Trendverkehrsmittel

(7) Multi-modale Vernetzung und Information

(8) Okonomische und ordnungspolitische MaBnahmen

(9) Autounabhingiges Leben fordern

(10) Experimente und Modellprojekte zur Anderung des Verkehrshandelns

Handlungsstrategie 1: Entwicklung eines Leitbildes zur zukunftsfihigen Entwicklung des

(Freizeit-) Verkehrs

Individuelle Stilisierungen im

Lebensalltag stehen in engem Handlungsstrategie 1:

. . Entwickl ines Leitbil kunftsfihi
Zusa enhang mit der Durch fuhmng von ntwicklung eines Leitbildes zur zukunftsfihigen

Entwicklung des (Freizeit-) Verkehrs

Freizeitaktivititen (vgl. Kapitel 2.3.3).
(ve P ) e Verstdndigung iiber Ziele fiir zukunftsfahige Entwicklung

Freizeitaktivititen sind Ausdruck von von Gesellschaft, Verkehr und Freizeitverkehr

individuellen Lebensvorstellungen und e  Einbindung moglichst vieler Akteure iiber die typischen

Werten. Dies und die Einstellung zu Verkehrsakteure hinaus

. . . F li des Leitbilds als langfristigen P

verschiedenen Verkehrsmitteln in der * Tormuliering ces RebIics als TngTstgen Frosess
o . . . e  Partizipatives Verfahren (z.B. in kommunale Aktivitdten der
Freizeit  spiegelt sich in  den .
Lokalen Agenda eingebettet)

Freizeitmobilitdtstypen wider, welche je e Problemerkennung und Verdnderung von Werten und

nach Reisezweck unterschied-liche Einstellungen zu Freizeit und Verkehr als Ziele

Reisehiufigkeiten und MIV-Anteile e langfristige Bedeutung der Leitbildverstdndigung

zeigen (Kapitel 4.4). Zudem variiert auch e  Voraussetzung fiir die Entwicklung, Erprobung und

Einfiihrung weiterer Maflnahmen

% Die Darstellung konzeptioneller Handlungsstrategien beschrinkt sich auf den Fall des Freizeitverkehrs am
Wochenende, jedoch ist bei vielen von ihnen erkennbar, dass sie auch auf die Werktagsmobilitdt Auswirkungen
haben bzw., dass es groBe Uberschneidungen mit Handlungsstrategien zur Verdnderung der Werktagsmobilitit

gibt.
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innerhalb der einzelnen Reisezwecke der Verkehrsaufwand fiir einzelne Freizeit-aktivitdten erheblich
(Kapitel 3.2.1). Noch stirker gilt sogar, dass die Unterschiede fiir die gleiche Aktivitit, z.B.
Basketball spielen, dullerst grof3 sind, je nachdem, in welcher Intensitét (Hobby, Halbprofi, Profi) und
in welcher Spielform (Verein, Streetball-Turniere, informell) dies betrieben wird (vgl. Stettler 1997).
Die Aktivititsentscheidungen spielen im Gegensatz zu Orts- und Verkehrsmittel-Entscheidungen eine
groflere Rolle bei den Entscheidungen im Wochenendfreizeitverkehr (Kapitel 5.2). Wéhrend letztere
haufig automatisch fallen, gibt es bei den Aktivitdtsentscheidungen zahlreiche Einflussfaktoren,
welche moglicherweise Optionen zur Intervention bieten.
Fiir die Verdanderung individueller Wertvorstellungen miissen gerade solche Moglichkeiten aufgezeigt
werden, die Freizeit zu gestalten, die dhnlich gut wie oder sogar besser als die Gewohnten die
individuelle Bediirfnisse befriedigen konnen und zugleich sozial-6kologisch vertrdglicher sind. Um
dieses Ziel zu erreichen, kann
e cin partizipativer Diskussionsprozess - zum Beispiel im Rahmen der Lokalen Agenda - unter
Einbindung moglichst vieler Akteure (Interessengruppen, Institutionen, Einzelpersonen) in Gang
gesetzt werden mit dem Ziel, ein Leitbild fiir zukunftsfahigen Freizeitverkehr zu entwickeln,
e der Diskussionsprozess sollte kontinuierlich fortlaufen (,,Leitbildentwicklung als kontinuierlicher
Prozess*) und
e das Leitbild sollte Teil eines {ibergreifenden Leitbildes von einer zukunftsfahigen gesellschaft-
lichen Entwicklung sein.
Der Diskussionsprozess als solcher - so offen er auch gefiihrt wird - soll zur Problemerkennung
beitragen. Dies betrifft nicht nur den Freizeitverkehr im speziellen, sondern den Verkehr als Ganzes.
Dies ist zur Zeit zum Teil schon der Fall (Diekmann & Preisendorfer 1992), jedoch fiihrt die
Wahrnehmung des Verkehrs als Umweltproblem nicht zu einer Handlungsidnderung, weil dieses
Problem nicht handlungsrelevant ist, d.h. die Entscheidungen zur Teilnahme am Verkehr bzw. zur
Nutzung von Verkehrsmitteln fallen nicht aufgrund seiner Umweltkonsequenzen (vgl. Littig 1995).
Ein Diskussionsprozess auf breiter Ebene kdnnte hier in eine neue Richtung fiithren - z.B. dadurch,
dass es sozial nicht mehr opportun ist, den privaten Pkw fiir jede noch so kurze Fahrt zu benutzen.
Zudem zielt der Diskussionsprozess darauf ab, die Voraussetzungen fiir die Formulierung,
Durchfiihrung und Unterstiitzung weiterer Maflnahmen zu schaffen. Das betrifft zum einen die
Akzeptanz und Bereitschaft der Biirger/innen MaBnahmen zur Reduzierung mit zu entwickeln und zu
unterstiitzen, zum anderen auch die professionellen Akteure und Institutionen aus Politik, Wirtschaft,
Verwaltung und Interessensverbdnden, die ihre spezifischen Interessen mit dem vereinbarten Leitbild
in Einklang bringen bzw. die iiber den Diskussionsprozess in die Entscheidungsfindung eingebunden
werden und die getroffenen Entscheidungen anschlieBend unterstiitzen miissen.
Die Bedeutung der Leitbildentwicklung liegt vorwiegend in der Festlegung auf langfristige Ziel-

vorstellungen. Im kommunalen Rahmen konnte der Lokale Agenda-Prozess ein geeigneter Rahmen
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fiir die Leitbildentwicklung sein. Experimente (vgl. Handlungsstrategie 10) konnten eine erleb- und
erfahrbare Form sein, um ein Leitbild zur zukunftsfdhigen Entwicklung des Freizeitverkehrs zu

popularisieren.'*’

Handlungsstrategie 2: Verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen fordern

Siedlungs- und Raumstrukturen sind langfristig wirksame Voraussetzungen fiir die
Verkehrsteilnahme. Sowohl die Lage der Wohnungen als auch die Lage der (Freizeit-) Gelegenheiten
ist von Einfluss auf die Verkehrsentstehung. Die baulichen Strukturen (Standortplanung),
organisatorische (nicht-bauliche) Konzepte und die Erhéhung des Raumwiderstandes, womit der
groflere zeitliche und finanzielle Aufwand fiir Ortsverdnderungen gemeint ist, sind die wesentlichen
Elemente einer Strategie der Verkehrsvermeidung (Holz-Rau & Kutter 1995: 67-68).

Folgende Einfliisse der Sied-lungsstruktur auf die Durch-fiihrung und die Distanzen von MIV-Reisen
konnten beobachtet werden (vgl. Kapitel 4):

e Die Nihe oder gute

Erreichbarkeit von attraktiven

Griinanlagen  mit  nicht- Handlungsstrategie 2:

motorisierten Verkehrsmitteln Verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen fordern

. . e Nihe oder leichte Erreichbarkeit von Griinflachen sichern
- wie z.B. m
e  vertrdgliche Dichte

Befragungsviertel Rath - un . . .
clragungsvierte und e Moglichkeiten privater Freirdume (Garten, Schrebergarten) starken

Gartenbesitz ~ kénnen  die e  Wohnviertel mit Freizeit-Infrastruktur ausstatten, zentrale Lage
Nutzung des MIV  fir (Innenstadtnihe) der Freizeit-Infrastruktur fordern
Natur/Fortbewegung e  Ferien- und Wochenendwohnungen moglichst reduzieren, stattdessen

. . Wohnumfeld aufwerten
reduzieren. Gartenbesitzende

e autofreies und -reduziertes Wohnen fordern (im Bestand und Neubau)
legen zudem niedrigere MIV- .
g g e  Verkehrsauswirkungspriifung

Entfernungen zuriick. e flexibel verdnderbare Ausstattungen der Wohnquartiere mit Freizeit-

e Schrebergartenbesitzende Infrastruktur (Dynamik)

legen selten MIV-Reisen fiir | ® Nahestirken

L . e  Kooperationen mit Betreibern von Freizeiteinrichtungen
Freizeit-Infrastruktur oder die
e  Partizipation
Kombination von Freizeit-

Infrastruktur mit Sozialen

Kontakten zuriick. Haufig sind sie mit dem MIV fiir Natur/Fortbewegung - vorwiegend fiir das
Erreichen des Schrebergartens - unterwegs. Fiir diese Reisen legen sie nur kurze MIV-Distanzen
zuriick.

e Zweitwohnungsbesitzende legen weite MIV-Reisen fiir Freizeit-Infrastruktur sowie fiir Freizeit-

139 Skeptischer hinsichtlich der Erfolgsaussichten eines solchen Vorhabens scheint Krimer-Badoni (1995).
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Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten zuriick.
e Fiir Soziale Kontakte werden die MIV-Distanzen bei seltenen Nachbarschaftskontakten grof3.
Als siedlungsstrukturelle Maflnahme kann die Aufwertung bzw. der Erhalt von attraktiven
Naherholungs- und Griinflichen gelten. Die Verbindung der Griinfldchen iiber attraktive Fahrrad- und
FuBBwegeverbindungen, die selbst schon naturnahen Charakter haben (Griinziige), bzw. deren
attraktive OV-Anbindungen an Wohngebiete kann den MIV reduzieren (vgl. Handlungsstrategie 3:
Neuer OV).
Die Moglichkeit, das eigene Wohnumfeld (Garten) oder einen Schrebergarten selbst zu gestalten,
kann ebenfalls zur MIV-Distanzreduzierung beitragen. Zugleich gilt es Erfordernisse eines
verdichteten Wohnungsbaus zu beachten und eine ,,vertrdgliche Dichte* (Holz-Rau & Kutter 1995:
70) zu finden.
Die empirischen Ergebnisse zum Reisezweck Freizeit-Infrastruktur liefern nur schwache Belege fiir
den Zusammenhang des motorisierten Verkehrsaufwands fiir Freizeit-Infrastruktur mit der
Siedlungsstruktur.'® Gleichwohl erscheinen die dezentrale Ausstattung der Wohnviertel oder
Stadtteilzentren mit attraktiver Freizeit-Infrastruktur (Gaststétten, Stralencafés, Sportgelegenheiten,
Vereinslokale) genauso wie die innenstadtnahe Lage von Freizeiteinrichtungen mit erhohter
zentralortlicher Bedeutung (Theater, Kinos, Museen, etc. ) eine wesentliche Voraussetzung fiir die
verringerte MIV-Nutzung (vgl. Floeting et al. 1994: 344-346).
Zweitwohnsitze scheinen aus verkehrlichen Griinden wenig wiinschenswert. Als Ferien- und
Wochenendwohnungen sollten sie mdglichst nahe zur Hauptwohnung liegen, worauf mit planerischen
und organisatorischen Maflnahmen hingewirkt werden konnte. Eine stirkere Besteuerung kdme hier
beispielsweise in Frage. Handelt es sich um einen Zweitwohnsitz, an dem Verwandte und Freunde
leben, so bestehen kaum direkte Mdglichkeiten, das mit siedlungsstrukturellen MaBinahmen zu dndern.
Weitere raum- und siedlungsstrukturelle Moglichkeiten zur Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs bieten dagegen:
e die Forderung autofreier oder autoreduzierter Neubaugebiete sowie autoreduzierten Wohnens im
Bestand,
e cine Verkehrsauswirkungspriifung in Planungsprozessen, die die verkehrlichen Folgen im
Freizeitverkehr - kurz- und langfristiger Art - beriicksichtigt (z.B. durch Verlust von Frei- und
Griinflachen oder durch den Bau von Freizeitgrofeinrichtungen)

e die Sicherstellung, dass die bauliche Ausstattung der Gebiete flexible Verdnderungen ermdglicht,

% Vermutlich ist die Zusammenfassung der Freizeitaktivititen in der Kategorie Freizeit-Infrastruktur zu
heterogen um Zusammenhidnge zwischen der Ausstattung mit Freizeit-Infrastruktur und dem Verkehrsaufwand
feststellen zu kdnnen. Um diesen Punkt genauer zu untersuchen, miissten die Freizeitaktivitidten, welche unter

Freizeit-Infrastruktur zusammengefasst wurden, einer genaueren Uberpriifung unterzogen werden.
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um damit auf verdnderte Freizeitaktivitdten reagieren zu konnen (z.B. dndern sich zur Zeit
Sportarten von Jugendlichen und jungen Erwachsenen sehr schnell, worauf die Angebote in den
Stadtteilen flexibel reagieren sollten) und

die Stiarkung von Viertelidentitéit, neuer Ndhe und Nachbarschaftskontakten (vgl. Heinze & Kill
1997: 101-123, Meier 2000: 198-199).

Organisatorische MaBnahmen konnen die baulichen und planerischen MaBnahmen ergidnzen. So

sollen die Nutzung nahegelegener Freizeiteinrichtungen gefoérdert werden (z.B. der Wechsel des

Sportvereins zum nichstgelegenen Verein, Spielpldne zur Verkehrsvermeidung o.4., vgl. Vetter 1995

fiir eine Fiille von Beispielen).

Weiterhin konnen die Kooperation mit den Trdgern der Freizeiteinrichtungen mit dem Ziel der

Verkehrsvermeidung oder -verlagerung sowie die Einbeziehung Betroffener in die Planungsvorgénge

(Partizipation) die geschilderten Prozesse zur Verdnderung der Raum- und Siedlungsstruktur positiv

begleiten.

Handlungsstrategie 3: Neuer

Offentlicher Verkehr Handlungsstrategie 3:

Die

Verkehrsmitteln zeigen, dass

Ergebnisse u Offentlichen Neuer Offentlicher Verkehr

e  zeit-riumliche Erreichbarkeit aller Zielorte schaffen

e nachfrage- und zweckspezifische Angebote

Personen mit OV-Zeitkarte weniger . .
e  Styling und Service

weit fir Freizeitreisen unterwegs sind, o Dienstleistungs-Zusatzangebote

speziell fiir Soziale Kontakte sowie e  cinfache Tarife, niedrige Zugangsschwellen

fir die Kombination von Sozialen *  neues Image

. .. e neue Organisations- und Kooperationsformen
Kontakten mit Freizeit-Infrastruktur & P

(Kapitel 4.6.3) und

die OV-Anteile von werktags 14% auf 8-9% am Wochenende sinken. Speziell fiir Natur (6%) und
Fortbe-wegung (4%) sind nur wenige mit dem OV unterwegs (Kapitel 3.2.4).

Fiir die Innenstadt und fiir Ziele in groBeren Distanzen (ab 100 km) bietet der OV attraktive
Angebote. Nicht dagegen im Zwischenbereich, d.h. fiir andere Stadtteile und fiir das Umland der
Stadt (bis 100 km Entfernung (Kapitel 5.2).

Fir ein Drittel der Befragten mit Pkw-Besitz, sind Freizeitgrinde ein Mitgrund fiir die
Anschaffung ihres Fahrzeugs, was auf die Defizite des Offentlichen Verkehrs fiir Freizeit-

aktivititen hindeutet (Kapitel 4.2.1).

Die Defizite des Offentlichen Verkehrs zeigen ein groBes Wachstumspotential. Ist der OV bisher

weitgehend auf den Markt der werktiglichen Massenverkehre (Schule, Ausbildung) ausgerichtet,'! so

"1 Seit einigen Jahren wird in K6ln am Wochenende ein Netz mit StraBenbahnverbindungen aufgebaut, welches
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miissen die Angebote fiir Freizeitverkehr am Wochenende anders gestaltet werden. Elemente dieses

neuen Offentlichen Verkehrs, welcher in Kombination mit anderen nicht-motorisierten Verkehrs-

mitteln und Car-Sharing den privaten Pkw-Besitz iiberfliissig machen soll, konnen sein:

Die zeit-raumlich moglichst vollstindige ErschlieBung des Raums: jeder Ort soll zu jeder Zeit mit
dem Offentlichen Verkehrssystem - unter Einschluss von Car-Sharing - erreichbar sein.
Herkommliche Bus- und Bahnangebote miissen dazu in der Fliche erweitert (Schallabock &
Hesse 1995, Monheim 1996, Hiising 1999) und mit flexiblen Angeboten erginzt werden (kleine
Busse, die ofter und auf flexiblen Routen fahren, Sammeltaxen, einfache Mitnahmemdoglichkeiten
in privaten Pkw gegen Entgeld, Abholen auf Anruf). Zudem miissen die Angebote bei der
Geschwindigkeit mit privaten Pkws vergleichbar sein.'*

Nachfrage- und zweckspezifische Angebote konnen als neues Marktsegment die Fortbewegungs-
moglichkeiten mit dem OV noch weiter erschlieBen (z.B. das ,,Schone Wochenende“-Ticket der
Bahn erweitern), Vorteile des OV-Systems fiir Wanderungen in der Natur herausstellen (an einem
Ort aussteigen, an einem anderen wieder einsteigen), attraktiv fiir Gruppen gestaltet werden (z.B.
Kleinbusangebote fiir Sportteams bei Wettkdmpfen, fiir Wandergruppen zum gewliinschten Zielort
oder fiir die Jogginggruppe zum Lauftreff) oder speziell fiir besondere Anlédsse entworfen werden
(GroBveranstaltungen, Badewetter, Schneefall),

besonderes Styling und Extra-Service fiir bestimmte Zielgruppen (z.B. fiir Jiingere Musik oder DJ
im Bahn- oder Bus-Shuttle zum Konzert, gestylte Fahrzeuge fiir Events, verschiedene
Ausstattungen von S-Bahnen - mit Musik zum Tanzen, Ruhe- und Gesprichszonen; Getrinke,
Zeitungen, Beschreibungen der Natur auf Ausflugsfahrten),

Dienstleistungen am Zielort oder unterwegs (Sportgeridteausleihe, Essen & Trinken, Schliefacher
fiir Wertsachen oder Gepick),

attraktives (einfaches!) Tarifsystem, Kombitickets fiir Fahrt und Eintritte in Veranstaltungen und
dhnliche tarifliche Moglichkeiten zur Attraktivierung,

neues Image: Das Unterwegssein im OV-System muss chic sein, das Marketing neue Angebote

als Identifikationsobjekte schaffen (Ubertragung von Stilisierungselementen, die hiufig mit dem

die bestehende Nachtliicke zum Teil schliet. Seit Friihjahr 2000 ist der Nachtverkehr mit einer S-Bahn-

Verbindung am Wochenende zwischen den Zentren im Rheinland und im Ruhrgebiet verbessert worden.

'2 Die Vorstellung, dass Personen in der Freizeit Zeit haben und es fiir sie daher nicht wichtig sei, ob sie fiinf

Minuten mehr oder weniger beim Umsteigen brauchen, ist falsch. Wahrscheinlich trifft das auf einen Teil der

Personen oder der Reisezwecke zu, héufig ist jedoch das Gegenteil der Fall. So sind zum Beispiel Reisen fiir den

Besuch von Verwandten und Bekannten oder fiir Freizeit-Infrastruktur im Allgemeinen nur Mittel zum Zweck

und die Ausiibenden sind nicht bereit, dafiir mit dem OV wesentlich groBere Reisezeiten in Kauf zu nehmen als

mit anderen Verkehrsmitteln.



241

privaten Pkw verbunden werden, auf Produkte des Offentlichen Verkehrs-Systems) sowie

e neue Organisations- und Kooperationsformen.

Bisher ist ein Hauptproblem der Offentlichen Verkehrsbetriebe die mangelnde Fihigkeit, flexibel auf
die Nachfrage nach Freizeittransporten zu reagieren. Insbesondere fehlt es an einer dynamischen
Gestaltung von Angeboten, die auf dem Freizeitverkehrsmarkt erfolgreich sind. In der Konkurrenz mit
dem privaten Pkw scheinen die halbstaatlichen Verkehrsbetriebe hier ohne Chance zu sein. Aus
diesem Grund konnte eine Privatisierung und Deregulierung des Verkehrsmarktes - wie sie in den
ndchsten Jahren aufgrund entsprechender Richtlinien der Europdischen Union ohnehin vorgesehen ist
- erhebliche Potentiale zur Neugestaltung von Angeboten im Freizeitverkehr schaffen. Ob dies
gelingt, ist derzeit offen, sicher ist nur, dass die bisherige Organisationsform des Offentlichen
Verkehrs nicht in der Lage ist, den vielfiltigen Anforderungen des Freizeitverkehrs gerecht zu
werden.

Kooperationen der Offentlichen Verkehrsbetriebe mit Car-Sharing-, Mietwagen- und Taxi-
Unternehmen, konnten zum Beispiel die Moglichkeiten des Offentlichen Verkehrssystems im
Freizeitverkehr am Wochenende deutlich ausweiten. Auch eine bessere Vernetzung mit der
Fahrradnutzung (Bike&Ride-Stationen, Fahrradmitnahme, Reparaturmoglichkeiten, Fahrradversand
und -vermietung an Bahnstationen etc.) oder mit anderen Verkehrsmitteln (vgl. Handlungsstrategie 6:
Forderung neuer nicht-motorisierter Verkehrsmittel) kann das OV-System attraktivieren, seine
Moglichkeiten erweitern und es letztlich zu einer ernstzunehmenden Konkurrenz fiir den privaten

Pkw-Freizeitverkehr machen.

Handlungsstrategie 4: Car-Sharing- Handlungsstrategie 4:
Angebote fiir Freizeitverkehr Car-Sharing-Angebote fiir Freizeitverkehr optimieren
optimieren e VergroBerung des Marktanteils, ErschlieBung neuer

Zielgruppen

Car-Sharing kann als Erginzung und in e  Entwicklung spezieller Angebote (z.B. fiir Gruppenausfliige

Kooperation mit Bus- und Bahnangeboten in der Freizeit)

dem derzeit defizitiren OV-Sytem zu e Kooperationen mit Bus und Bahn

Vorteilen gegeniiber dem MIV verhelfen.

Wihrend OV-Betriebe an Wochenenden im Allgemeinen weniger Kund/innen als werktags haben,
sind die Fahrzeuge der Car-Sharing-Organisationen am Wochenende besser ausgelastet als wéhrend
der Woche.'* Fiir Ausfliige, Besuche und Transporte kénnen mit den ausgelichenen Pkw Aktivititen
unter-nommen werden, die mit Bus oder Bahn oft nur umstandlich oder zeitaufwendig zu bewéltigen
sind. Car-Sharing schlieft insofern eine Liicke im Angebot der Offentlichen Verkehrsmittel, welche

bei einer flexibleren Gestaltung des OV-Angebots kleiner werden konnte. Aber auch bei einem

' Miindliche Mitteilung von Herrn Ferber, Geschéftsfiihrer von Stattauto K6ln (Mai 1999).
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flexibleren OV-Sytem sind Car-Sharing-Fahrzeuge fiir spezielle Zwecke mdglicherweise die bessere

Alternative. In jedem Fall erhdhen sie das Moglichkeitsspektrum derjenigen, die ohne einen eigenen

privaten Pkw unterwegs sein wollen. Die Optimierung bisheriger Car-Sharing-Angebote kann

folgende Punkte umfassen:

e weiterer Ausbau der Kund/innengruppe und Vergroerung des Marktpotentials, welches bisher
noch recht beschrinkt ist'* (Professionalisierung, bundesweite Zusammenschliisse und
Vereinheitlichungen der Car-Sharing-Organisationen),

e Entwicklung spezieller Angebote fiir den Freizeitverkehr (z.B. fir Gruppenausfliige 0.4.) sowie

e cine stiirkere Kooperation mit den OV-Betrieben (z.B. ermdglicht eine OV-Monatskarte zugleich

die Mitgliedschaft in Car-Sharing-Organisation 0.4.)

Handlungsstrategie 5: Fahrrad- und Fufiforderung

Nicht-motorisierte Verkehrsmittel sind auf
Freizeitreisen besonders fir Natur und Handlungsstrategie 5:

Fortbewegung von Bedeutung. 79% der Fahrrad- und Fuiforderung

Fortbewegungs- und 64% der Naturreisen e attraktive Fahrrad- und FuBwegenetze gestalten

. . . e  zeitliche Sperrungen fiir Pkw (in Erholungsgebieten, auch
werden nicht-motorisiert zuriickgelegt

(Kapitel 3.2.4). Wiahrend Reisen zu Ful3

Stadtteilen) zur Aufwertung nicht-motorisierter

Fortbewegung
im Allgemeinen auf einen Umkreis von e  Fahrradvermietung fiir Ausflugsziele
wenigen Kilometern um die eigene | ® Fahrradpline, -touren, etc.

Wohnung beschriankt bleiben, sind mit

dem Fahrrad Touren von 50 bis 100 Kilometer Entfernung moglich. Somit bietet das Fahrrad auch die
Moglichkeit, neue, unbekannte Gebiete zu erleben, zumal, wenn das Fahrrad in der Bahn
mitgenommen wird. Zugleich kdnnen mit dem Fahrrad hohe Ge-schwindigkeiten und korperliche An-
strengungen erlebt werden. Trotz der Bedeutung nicht-motori-sierter Verkehrs-mittel fiir den
Reisezweck Natur/ Fort-bewegung bleibt immer noch ein groBes Potential fiir Verkehrsvermeidung
und -verlagerung.

Fir die Freizeit-Infrastruktur sind die FuBanteile mit 36% ebenfalls hoch, fiir Soziale Kontakte und
Freizeit-Infrastruktur in Kombination mit Sozialen Kontakten werden nicht-motorisierte Verkehrs-
mittel dagegen weniger héufig genutzt als fiir die anderen Reisezwecke. Hier konnten moglicherweise
noch Potentiale liegen, den Anteil nicht-motorisierter Verkehrsmittel zu erhdhen. Die Férderung von
Fahrrad- und FuBnutzung in der Freizeit kann auf vielfdltige Weise geschehen:

e Erstellung attraktiver Fahrrad- und FuBwegenetze, die die Wohngebiete mit attraktiven

1441998 nutzten in Deutschland nach einer Berechnung von Franke (1999) 30 000 Menschen Car-Sharing (vgl.
auch Petersen 1995, Baum & Pesch 1994).
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Naherholungsgebieten (Griinflichen) sowie mit Einrichtungen der Freizeit-Infrastruktur
verbinden (Vernetzung),

e gleichzeitige Beschrankung von MIV-Parkmoglichkeiten in Zielgebieten des Freizeitverkehrs, um
die nicht-motorisierten Verkehrsmittel zu fordern,

e Pkw-Zufahrtsbeschrankungen bzw. Sperrung von Straflen in Naherholungsgebieten

e Fahrradvermietung auch an
Ausflugszielen sowie Handlungsstrategie 6:

e der Vertrieb von Fahrradpldnen und - Forderung neuer nicht-motorisierter Trendverkehrsmittel
touren auf Printmedlen Oder als L4 z.B. Inline-Skates, Kickb()ard, Skateboard

Internetangebote e zielt auf die Forderung und Verstirkung bereits vorhandener

positiver Trends (nicht-motorisierte Fortbewegung)

e Verkehrsmittel fiir Reisen in Natur und fiir Fortbewegung

Handlungsstrategie 6: Forderung neuer e als Verkehrsmittel in der Stadt ernstnehmen

nicht-motorisierter e Moglichkeiten vergrofern (z.B. Stralensperrungen flir Pkw

Trendverkehrsmittel und Freigabe fiir Inline-Skates)

L. . . . . e fordert positives Image nicht-motorisierter Verkehrsmittel
Freizeitmobilitdt ist nicht nur ein Mittel ]
(mit Lust und Spaf} unterwegs)

zur ZlelerreIChung’ sondern das e  die Fun-Generation ist keine Auto-Generation

Unterwegssein ist auch selbst als

eigenstidndiger Zweck von Bedeutung.

27% aller Freizeitreisen am Wochenende sind mit dem Reisezweck Natur/Fortbewegung verbun-den
(vgl. Kapitel 3.2). Bei zahlreichen weiteren Reisen diirfte die Erlebnis-qualitit des Unterwegsseins
zumindest von Bedeutung sein.

In den vergangenen Jahren haben neue, nicht-motorisierte Trendverkehrsmittel (Inline-Skates,
Kickboard, Skateboard u.d.) an Bedeutung als Freizeitverkehrs-mittel gewonnen. In einigen Stédten -
Frankfurt, Berlin, zum Teil auch Koln - gibt es Skater-Nights, in denen abends, meist an einem
festgelegten Wochentag Straen fiir Inline-Skater/innen reserviert und fiir andere Verkehrsmittel
gesperrt werden. Dariiber hinaus sind Skater/innen auf einigen geeigneten Strecken typische
Nutzungskonkurrent/ innen zu Radfahrenden und FuBBgénger/ innen. In K6ln gehdren zum Beispiel die
Rheinpromenade, die Rundstrecke am Fiihlinger See im Kd&lner Norden sowie eine Strecke im
Stadtwald zu den beliebtesten Zielen. Zugleich werden die Inline-Skates immer mehr auch zu einem
alltdglichen Verkehrsmittel, das in der Stadt eine schnelle und attraktive Fortbewegungsmoglichkeit
bietet.

Fun, Action, Fitness, Wellness, Korperbetonung, Thrill und Erotik sind einige der Attribute, die mit
der Nutzung von Inline-Skates verbunden werden. Der Spal} an der Fortbewegung aus eigener Kraft
steht im Vordergrund. Diese SpaBlbetonung erscheint aus Sicht eines Verkehrsmittelwechsels vom
privaten Pkw hin zu nicht-motorisierten Verkehrsmitteln besonders interessant. Letztendlich ist mit

der Nutzung von Inline-Skates also bereits ein Verkehrsmittelumstieg eingetreten, wie er aus Sicht der
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Anderung des individuellen Verkehrshandelns immer wieder betont wird: ein Umstieg, bei dem keine
Verzichtsmoral gepredigt, sondern die positiven und Spaf3seiten der nicht-motorisierten Fortbewegung
hervorgehoben werden. Ohne heute schon mehr iiber die Wechselwirkung von Inline-Skating mit der
Nutzung individualmotorisierter Verkehrsmittel zu wissen, bedeutet die Aufwertung nicht-
motorisierter Trendverkehrsmittel zugleich einen Bedeutungsverlust fiir motorisierte Individual-
verkehrsmittel, der aus 6kologischer Sicht begriiBenswert ist.'*’

Angesichts der positiven Okologischen Bewertung dieser Verkehrsmittel erscheint es zundchst
zweitrangig, dass deren Nutzung wohl weniger aus 6kologischen als aus Fun-Griinden erfolgt. Gerade
dieses Fun-Gefiihl gilt es aufzugreifen und zu verstirken, da die Entkopplung des Verkehrshandelns
von MIV-Routinen wohl nur gelingen kann, wenn an die Stelle des privaten Pkw Verkehrsmittel
treten, die nicht nur funktional die Aufgaben des Pkw iibernehmen. Zugleich miissen auch positive
Identifikationsmdglichkeiten mit der Verkehrsmittelalternative bestehen, wie das beispielsweise beim
Inline-Skating der Fall ist.

Aus Sicht der nachhaltigen Gestaltung des Freizeitverkehrs sollte eine positive Bewertung und
Nutzung von nicht-motorisierten Trendverkehrsmitteln aufgegriffen und positiv verstiarkt werden.
Von den positiven Erfahrungen mit der Fortbewegung aus eigener Kraft kann moglicherweise die
dominierende Bindung zum privaten Pkw aufgebrochen werden. Die Auto-Generation kann von einer
Skater-Generation ersetzt werden, was voraussichtlich dauerhafte Auswirkungen auf die Entwicklung
des individuellen Verkehrshandelns und des Verkehrssystems hitte. Diese Vision gewinnt an
Bedeutung, da es sich bei den Skater/innen iiberwiegend um jiingere Personen handelt, die als
Zielgruppe fiir eine Anderung des Verkehrshandelns besonders interessant sind. Zum einen haben sich
deren Verkehrsmittelroutinen noch nicht derart verfestigt, wie dies bei Alteren der Fall ist, und zum
anderen hat die Herausbildung ihrer Verkehrsmittelroutinen dauerhafte Auswirkungen auf das
Verkehrssystem, wenn davon ausgegangen wird, dass sie auch fiir die Zukunft von Bedeutung
bleiben.

Neben der Einstellungsdnderung gegeniiber Verkehrsmitteln - Pkw versus nicht-motorisierte
Verkehrsmittel - zielt die Forderung der nicht-motorisierten Trendverkehrsmittel auf die Reisezwecke
Natur und Fortbewegung, bei denen derzeit bereits Fahrrad fahren und ZufuB3gehen gro3e Bedeutung
haben (vgl. Handlungsstrategie 5). Mit den nicht-motorisierten Trendverkehrsmitteln treten hier neue
Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw hinzu.

Die Verdnderungen auf dem Markt der nicht-motorisierten Trendverkehrsmittel geschehen sehr

dynamisch, und es ist derzeit kaum abzuschétzen, wie die zukiinftige Entwicklung verlaufen wird.

145 7u iiberpriifen bleibt auch, wie sich das Inline-Skating auf das Mobilititszeitbudget auswirkt, also die
durchschnittlich pro Person und Tag verbrachten 60-80 Minuten im Verkehr, sowie ob das Skating andere

Freizeitaktivititen substituiert, welche mit erheblich groerem Verkehrsaufwand verbunden sind.
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Dies bedeutet zum einen ein wichtiges Potential, da die stdndigen Verdnderungen immer auch
Ansatzpunkte zur Verstirkung von Entwicklungen bieten. Zudem besteht die Nachfrage nach
flexiblen Angeboten zur Nutzung dieser Verkehrsmittel. Das konnen eigene Straenrdume, Plitze,
Verkehrsregeln und Ahnliches sein. Die herkommlichen Bundes-, Landes- und kommunalen
Vekehrspolitiken scheinen nicht schnell genug auf diese Entwicklungen reagieren zu kénnen. Als
nicht-motorisiertes Verkehrsmittel bietet z.B. das Inline-Skating spezifische Vorteile in der Stadt,
welche von den Behorden bisher iiberwiegend nicht erkannt werden. Diese Potentiale gilt es fiir eine

nachhaltige Gestaltung des stidtischen Verkehrs zu nutzen.

Handlungsstrategie 7: Multi-modale Vernetzung und Information

Ein zentrales Ergebnis des Kapitels 5.2 zum Entscheidungsprozess fiir Freizeitmobilitit war, dass OV-
Tangentialverbindungen in andere Stadtteile Kolns sowie Verbindungen in das Umland weitgehend
fehlen bzw. schlecht bewertet werden. Eine Mdglichkeit, dieses Defizit zu beheben, ist neben
verbesserten Verkehrsmittelangeboten deren Vernetzung (Bus, Bahn, Mietwagen, Car-Sharing, Taxi,
zu FuB, Fahrrad, Inline-Skates u.4.) sowie die Bereitstellung nachfragegerechter Informationssysteme,
was zu einem einfach handhabbaren, nachfragegerechten und konkurrenz-fahigen Verkehrssystem
(Umweltverbund) gegeniiber der privaten Pkw-Nutzung fithren kann. Jedes der alternativen

Verkehrsmittel hat spezifische Vorteile

gegeniiber einem privaten Pkw, dem sie

. . . . Handlungsstrategie 7:
jedoch erst in ihrer Gesamtheit als 8 g
Multi-modale Vernetzung und Information

tem iiberlegen sein konnen. Neben der .
Sys em {ibe cgen se onne eben de e  Vernetzung Bus, Bahn, Car-Sharing, zu Ful}, Fahrrad,

technischen Nutzbar-keit des Inline-Skates, Mietwagen

Umweltverbund-Systems  bedarf  es e  Mobilititszentrale (Auskiinfte zu Verkehrsmitteln und

zugleich der Ubertragung syrnb olisch- Freizeitaktivititen, -zielen, -events)

. . e nachfragegerechte Aufbereitung der Informationen
emotionaler Bedeutungen, welche derzeit see £

(verschiedene Medien: Internet, Telefon, Broschiiren,

iiberwiegend mit dem privaten Pkw Zeitungen, etc.)

verbunden werden. Das hOChge Stylte . Werbe- und Informationskampagnen

Mountainbike oder das trendmiBige e zusiitzliche Dienstleistungen (Gepick, Fahrradverleih,

Kickboard weisen bereits in diese Verpflegung, Sportgeriteverleih etc.)

Richtung, miissen jedoch noch durch
weitere - und vor allem vielféltige - Symbole ergénzt werden.

Ein spezifischer Nachteil des Umweltverbund-Systems ist derzeit Informationen zu einzelnen
Verkehrsmitteln und Verbindungen leicht, schnell (d.h. ohne lange Planung vorher) und aktuell zu
erhalten. Zur Beseitigung dieses Mangels bietet sich ein ganzes Biindel von Mafinahmen an: die
Einrichtung von Mobilititszentralen zur Biindelung, Aufarbeitung und Zurverfiigungstellung von

nachfrageorientierten Informationsangeboten (verschiedene Medien wie Papier, Telefon, Internet,
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personliche Beratungsgesprache, schnelle und freundliche Auskunft, Auskiinfte nicht nur zu
Verkehrsmitteln sondern auch zu Freizeitgelegenheiten, -touren, Tips, auch die Vermittlung von
flexiblen Abholmoglichkeiten z.B. bei Wanderungen etc.).

Auch Kampagnen und Werbestrategien, die neue Zielgruppen fiir den Umweltverbund gewinnen'*
(z.B. kostenlose Probetickets 0.4.), konnen von den Mobilitdtszentralen initiiert und geleitet werden.
Neben der Informationszusammenarbeit sind auch Vertriebspartnerschaften zwischen den Beteiligten
(z.B. Car-Sharing und Bus/Bahn) oder eine verstiarkte Vernetzung der Verkehrsmittel denkbar (z.B.
Fahrradstationen an Bahnhofen oder Fahrradmitnahme in Bussen, auch Inline-Skate-Beforderung im
OV). Zusitzlich konnen erginzende Dienstleistungen die Nutzungen des Umweltverbundes
attraktivieren (Gepickaufbewahrung und -transport, Verleih von Sportgerdten an Zielorten, Service-

Angebote zur Verpflegung, zum Lesen, Musik, Routentips etc.).

Handlungsstrategie 8: Okonomische und ordnungspolitische Mafinahmen

Preisliche und ordnungspolitische Mafnahmen schaffen die Rahmenbedingungen fiir das
Verkehrshandeln, welches sich - wie in Kapitel 4.5.1 gezeigt - an Werktagen und am Wochenende
dhnelt. Insofern haben die Rahmenbedingungen fiir das Verkehrshandeln auch indirekt {iber das
gednderte werktégliche Verkehrshandeln Einfluss auf das Verkehrshandeln am Wochenende.

Aufgrund der bereits mehrfach erwéhnten Bedeutung des privaten Pkw-Besitzes sind preisliche und
ordnungspolitische Maflnahmen, welche den privaten Pkw-Besitz verteuern und autounabhéngige
Fortbewegung belohnen, wiinschenswert, damit auch in der Freizeit verstirkt auf Alternativen zum

MIV zuriickgegriffen wird.

Die zentralen MalBnahmen bei den
O0konomischen Instrumenten sollten auf Handlungsstrategie 8:

eine Kostenwahrheit der Verkehrstrager Okonomische und ordnungspolitische MafBinahmen

. " - e  Kostenwahrheit der Verkehrsmittel herstellen
unter  gleichzeitiger  Internalisierung
o (Internalisierung externer Kosten)
externer Kosten hinwirken (Road
e  MIV verlangsamen und verteuern

Pricing, Parkraumbewirtschaftung), wo- (Parkplatzbewirtschaftung, Road Pricing)

durch sich die MIV-Kosten im Vergleich e nicht-motorisierte Verkehrsmittel und OV fordern

zu anderen Verkehrsmitteln erhShen.
Finanzielle Anreize und Belohnungen wiirden auch die individuelle Umstiegsbereitschaft
unterstiitzen. Zugleich kénnen ordnungspolitische Mainahmen die MIV-Nutzung erschweren, etwa
durch Zufahrtsbeschrinkungen in landschaftlich attraktiven Zielgebieten, Parkraumbeschrinkungen

oder die generelle Sperrung von Stralen am Wochenende oder am Sonntag. Zeitlich beschriankte

14¢ vgl. den Modellversuch Mobiles Schopfheim, mit dem solche Kommunikationsstrategien im Freizeitverkehr

erprobt wurden (Prognos AG & Institut fiir Verkehrs- und Tourismusforschung 1997).
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Sperrungen von Straflenziigen oder Stadtvierteln fiir den Pkw konnen eng mit der Idee von
Experimenten (Handlungsstrategie 10) verkniipft werden, um die Qualitét einer stddtischen Umwelt in
der Freizeit am Wochenende ohne Autos erlebbar zu machen. Dies kann auch mit der Férderung

nicht-motorisierter Verkehrsmittel (Fahrrad, zu Ful3, Inline-Skates) einher gehen.
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Handlungsstrategie 9: Autounabhéngiges Leben fordern

Die Zahl der Pkws im Haushalt ist eine der wichtigsten EinflussgroBen auf die Nutzung des MIV und
die MIV-Distanzen fiir Freizeit am Wochenende. Zugleich sind Freizeitaktivititen bei einem Drittel
der Pkw-Besitzenden ein Grund fiir die Anschaffung eines privaten Pkw (vgl. Kapitel 4.2.1), wodurch

die Freizeit als Grund fur den Erwerb

eines Pkw auch die Ausgangsvoraus- Handlungsstrategie 9:

setzungen fiir das Verkehrshandeln an Autounabhiingiges Leben fordern

Werktagen maBgeblich beeinflusst. Ziel e  Sicherung der Méglichkeiten autounabhingiger Mobilitéit

der Strategie zur Forderung autofreien auch in der Freizeit

. . . . e Autofreie als Pioniere eines neuen Mobilitdtsstils bestdrken
Lebens ist die Reduzierung des privaten . ‘ .
und aus ihren Erfahrungen flir umstiegsbereite

Pkw-Besitzes. Die Nutzung von Car- Nachahmer/innen lernen

Sharing-Fahrzeugen wird als eine mog-

liche Option autofreien Lebens gesehen.

Potentiale der Foérderung autofreien Lebens liegen im Wesentlich darin, dass

e Personen, die bisher ohne Auto leben, darin bestirkt und beférdert werden,

e die Autofreien zu Pionieren eines neuen Lebens- und Mobilitdtsstils werden und

e die Vorteile autofreien Lebens erlebbar gemacht werden konnen.

Die Forderung autounabhingigen Lebens wird bei den vorgeschlagenen Handlungsstrategien zur
Entwicklung eines nachhaltigen Freizeitverkehrs als eine ilibergreifende Strategie begriffen, welche
zugleich siedlungsstrukturelle Voraussetzungen (vgl. Handlungsstrategie 2), Verkehrsmittelangebote
mit erginzenden Mobilititsdienstleistungen (vgl. Handlungsstrategien 3-7) sowie geeignete preisliche
und ordnungspolitische Rahmenbedingungen (vgl. Handlungsstrategie 8) erfordert. Modellprojekte
und Experimente (vgl. Handlungsstrategie 10) sind erforderlich, um Elemente unter Praxis-
bedingungen zu erproben und einzufiihren, mit denen schrittweise autoabhingiges Leben reduziert
werden kann.

Die Bedeutung der Handlungsstrategie zur Forderung des autounabhéngigen Lebens fiir die
Reduzierung der MIV-Distanzen im Freizeitverkehr resultiert auch aus der These, dass sich die
Freizeitaktivititen und -ziele der Individuen an die Moglichkeiten des autounabhingigen Lebens
anpassen und entsprechend entwickeln. Das heiflit, dass sich Freizeitaktivititen und -ziele bei
autounabhéngig Lebenden erst gar nicht entwickeln, die nur mit einem privaten Pkw leicht
durchfiihrbar sind: ,,Solche Ziele sucht man sich natiirlich aus, wenn man ein Auto hat. Ich wére nicht

auf die Idee gekommen, wenn ich kein Auto hitte.” (4326)
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Handlungsstrategie 10: Experimente und Modellprojekte zur Anderung des Verkehrshandelns

Routinen haben bei der Verkehrsmittelnutzung eine zentrale Bedeutung (vgl. Kapitel 5.2.4). Erprobtes
und erfolgreiches Verkehrshandeln, besonders die Verkehrsmittelnutzung, wird offensichtlich nur in
besonderen Situationen von den Individuen hinterfragt. Um die MIV-Nutzungsgewohnheiten zu
verdndern, also die Routinen aufzubrechen, scheinen Modellprojekte oder Experimente (zeitlich
beschrinkte Moglichkeiten zur Erprobung anderer Verkehrsmittelnutzungen unter besonderen
Rahmenbedingungen) fiir die Einzelnen eine Moglichkeit zu erdffnen, neues Verkehrshandeln zu
erproben.'”” Auch neue Lebenssituationen, z.B. nach einem Wohnortwechsel oder am Ferienort,

konnen Méglichkeiten zur Erprobung anderer Verkehrsmittel bieten.

Ziel der Experimente und Modellprojekte
ist das Erleb- und Erfahrbarmachen von Handlungsstrategie 10:

Alternativen zum eigenen Pkw. Die Experimente und Modellprojekte zur Anderung des

. " . kehrsh 1
Teilnehmenden konnen sich von den Verkehrshandelns

e neue Ideen zur Reduzierung des MIV ausprobieren, erlebbar

Moglichkeiten autounabhdngiger Mobili- .
machen und optimieren
tat selbst tiberzeugen und einen Anstof3 e  Voraussetzungen fiir den Umstieg durch Ausprobieren

zur Abschaffung des eigenen Pkw (Experimente) schaffen

bekommen. Mit neuen Angeboten oder o Verkehrsmittel-Routinen aufbrechen und verédndern

giinstigeren finanziell-organisatorischen

Rahmenbedingungen é&ndern sich die Voraussetzungen fiir die Umstiegsbereitschaft, wodurch mit

Experimenten auf eine groBere Erfolgschance gehofft werden darf.

47 Experimente und Modellprojekte zur Anderung des individuellen Verkehrshandelns mit dem Ziel, die
zurilickgelegten MIV-Distanzen zu reduzieren, werden schon seit einigen Jahren durchgefiihrt. In Bremen lebten
Familien vier Wochen lang, ohne das eigene Auto zu nutzen (Burwitz et al. 1992) und in Nordrhein-Westfalen
sammelten in einer Kampagne mehr als 1000 Personen zusammen 100 000 autofreie Tage (Beik et al. 1998). In
einem Modellversuch in Schoptheim wurde untersucht, wie das Verkehrshandeln iiber eine Verdnderung der
mobilititsbezogenen Einstellungen beeinflusst werden kann (Prognos et al. 1997). Schliellich werden in einem
Modellprojekt des Umweltbundesamtes in Halle und Leipzig Moglichkeiten zur umweltvertraglichen Gestaltung
des Freizeitverkehrs erprobt. In dem Projekt wird unter anderem versucht, dic Mdoglichkeiten zur
autounabhéngigen Freizeitgestaltung in einem Wohnviertel zu verbessern sowie fiir zwei Kleingartensiedlungen,
ein Naherholungsgebiet (Cospudener See) und die Leipziger Innenstadt als typische Freizeitgebiete,

Moglichkeiten zur Reduzierung des MIV zu schaffen.
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7 Zusammenfassung

Die Folgen des motorisierten Verkehrs werden zunehmend nicht nur als ein lokales und regionales,
sondern auch als globales (Klima-) Problem wahrgenommen. Freizeitmobilitit - wofiir etwa die Halfte
der Distanzen im Personenverkehr in Deutschland zuriickgelegt werden - ist damit in den Blickpunkt
der Verkehrs- und Mobilitédtsforschung geriickt. Zudem wird vielfach im Zusammenhang mit sozialem
Wandel, globaler Vernetzung und beschleunigten Zeitabldufen eine erhebliche Wachstumsdynamik
des Freizeitverkehrs fiir die Zukunft vermutet.

Unter Freizeitmobilitit werden zeit-rdumlich sehr heterogene Phédnomene zusammengefasst, was ein
Erkliren und Verstehen derselben erschwert. Nur wenige wissenschaftliche Arbeiten - im
deutschsprachigen Raum wie auch international - haben sich bisher mit Freizeitmobilitit befasst. Die
vorliegende Arbeit beschrinkt sich im Wesentlichen auf einen verkehrsaufwéndigen Teilausschnitt
des Freizeitverkehrs, ndmlich den am Wochenende. Zudem zielen die Erkldrungen zur Verkehrs-
entstehung vorrangig auf den motorisierten Individualverkehr (MIV), der als wesentlicher Problem-

verursacher — durch seinen hohen Anteil an den motorisierten Reisedistanzen — identifiziert wird.

Theoretische Konzeption

Die verdnderte Problemwahrnehmung hat in den vergangenen Jahren auch neue Fragestellungen,
insbesondere zur Verkehrsentstehung, in den Vordergrund gedridngt. Eine sich neu konstituierende
sozial-6kologische Mobilititsforschung reagiert auf diese. In der vorliegenden Arbeit wird ein
handlungstheoretischer Erkldrungsansatz zum Verkehrshandeln verfolgt, welcher Elemente der
Aktionsraum-, Lebens- bzw. Mobilitdtsstil- sowie Rational Choice-Forschung (inklusive der
Betrachtung von Handlungsroutinen) integriert.

Innovativ an dem verwendeten theoretischen Konzept ist besonders - neben der Anwendung auf die
weitgehend unerforschte Freizeitmobilitidt -, dass Stilisierungselemente - hier als Freizeit- und
Mobilititsorientierungen -, welche in den vergangenen Jahren zunehmende Aufmerksamkeit der
sozialwissenschaftlichen und psychologischen Forschung zur Erkldrung des Verkehrshandelns
gefunden haben, in der wechselseitigen Abhingigkeit mit rdumlichen Einflussfaktoren in ihrem

Einfluss auf die Verkehrsentstehung untersucht werden.

Ausgangshypothese und Leitfragen

Ausgangspunkt der Uberlegungen ist die Hypothese, dass Freizeitmobilitit als Sammelkategorie fiir
sehr heterogene Verkehrszwecke ungeeignet fiir ein tiefergehendes Verstehen und Erkldren des
Verkehrhandelns ist. Darauf basierend wird die Beantwortung von vier Leitfragen in der Arbeit
verfolgt:

1. Wie kann die Freizeitmobilitdt nach Reisezwecken unterteilt werden, so dass die jeweiligen



251

zeit-raumlichen Handlungsmuster homogener sind als fiir die Gesamtheit der Freizeitreisen?

2. Welche Einflussfaktoren (Soziodemographie, Verkehrsmittelverfiigbarkeit und -
gewohnheiten, Raumstruktur, Freizeit- und Mobilitdtsorientierungen) sind fiir das
Verkehrshandeln in der Freizeit bedeutsam?

3. Wie verlauft der individuelle Entscheidungsprozess beim Verkehrshandeln in der Freizeit?

4. Welche Moglichkeiten zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs fiir Freizeit am

Wochenende lassen sich aus den empirischen Erkenntnissen identifizieren?

Methodik

Zur Beantwortung der Leitfragen wurde im Frithjahr 1997 in vier Kolner Stadtvierteln mit
unterschiedlicher rdumlicher Ausstattung und Bevolkerungsstruktur eine Face-to-face-Befragung von
949 Personen ab 18 Jahren durchgefiihrt (46% Ausschopfung der Stichprobe). Neben einem
geschlossenen Fragenteil wurden jeweils Wegeprotokolle des vergangenen Wochenendes sowie eines
Werktages erhoben. Zudem wurde bei etwa einem Drittel der Befragten ein kurzer offener
Interviewteil durchgefiihrt und auf Kassette mitgeschnitten mit dem das Entscheidungsverhalten bei
Freizeitreisen am Wochenende néher analysiert werden sollte.

Im Gegensatz zu den meisten anderen bekannten Auswertungen von Wegeprotokollen erfolgte die
Auswertung mit einem Reisekonzept. Wiahrend Auswertungen auf Wegebasis einzelne Wege aus dem
Kontext vor- und nachgelagerter Wege herauslosen, ermoglicht das Reisekonzept ein besseres

Verstindnis der Kopplung verschiedener Zwecke auf einzelnen Reisen.

Struktur der Freizeitmobilitit am Wochenende (Leitfrage 1)

Freizeitmobilitit kann in die fiinf homogeneren Reisezwecke ,Freizeit-Infrastruktur, , Freizeit-
Infrastruktur & Soziale Kontakte®, ,,Soziale Kontakte®, ,Natur“ sowie ,,Fortbewegung™ unterteilt
werden, die jeweils fiir die Reisehdufigkeiten und -distanzen am Wochenende von Bedeutung sind. Je
nach Reisezweck zeigen sich unterschiedliche rdumliche Muster der aufgesuchten Gelegenheiten.
Bivariate und multivariate Analysen zeigen deutliche Unterschiede der Einflussfaktoren auf das
Verkehrshandeln in der Freizeit je nach Reisezweck. Die Beschrinkung auf einzelne Reisezwecke
ermdglicht insofern ein besseres Verstindnis von Zusammenhédngen, welche zuvor im Nebel der
Sammelkategorie Freizeitmobilitét verschleiert lagen. Festzuhalten bleibt, dass die Reisezwecke zur
besseren Erkldrung und zum besseren Verstehen der Freizeitmobilitit einen erheblichen Beitrag
leisten konnen und sich bewédhrt haben. Inwiefern Verbesserungen daran moglich und denkbar sind -
zum Beispiel fiir vertiefende Fragestellungen -, kann Thema zukiinftiger Diskussionen sein.

Sehr deutlich wurde schlieBlich durch die Differenzierung der Reisezwecke die Bedeutung der von
der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung in der Vergangenheit kaum beachteten Sozialen Kontakte.

Knapp die Hilfte der Distanzen auf Freizeitreisen am Wochenende werden fiir die Reisezwecke
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»Soziale Kontakte“ und die ,, Kombination von Freizeit-Infrastruktur mit Sozialen Kontakten*
zuriickgelegt. Fiir den Verkehrsaufwand von Bedeutung sind am Wochenende vor allem auch die
Transferreisen, d.h. vorwiegend Riickreisen von Ubernachtungen woanders. Nur 3% der Wochenend-

reisen sind Transferreisen, auf denen aber 29% der Wochenenddistanzen zuriickgelegt werden.

Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln in der Freizeit am Wochenende (Leitfrage 2)

Im Gegensatz zu den meisten anderen Studien der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung wurde in der
vorliegenden Arbeit versucht, sowohl interne Préferenzen (Freizeit- und Verkehrsmittel-
orientierungen) als auch duflere Rahmenbedingungen (Raumstruktur, Verkehrsmittelverfiigbarkeiten,
Soziodemographie) in einem handlungstheoretisch fundierten Modell des Verkehrshandelns zu
integrieren und fir die Erklirung der Freizeitmobilitit zu nutzen. Insbesondere wurde hiermit
versucht erstens das Konzept der Mobilitétsstile, hier als Freizeitmobilitdtstypen, fiir die Erklarung
der Freizeitmobilitdt nutzbar zu machen und zweitens zugleich - und das in Weiterfithrung gegeniiber
bisher bekannten Versuchen - dieses durch die Einbeziehung raumstruktureller Gegebenheiten zu
erginzen.

Ohne im Einzelnen auf Details an dieser Stelle nochmals eingehen zu wollen, zeigen soziodemo-
graphische Personenmerkmale (Alter, Bildung, Erwerbstitigkeit, Studierende) und die Freizeitmobi-
litiatstypen die starksten Zusammenhénge zu den Reisehdufigkeiten fiir einzelne Reisezwecke. Fiir die
MIV-Anteile an Freizeitreisen haben der Besitz eines Pkws im Haushalt, die werktdgliche Pkw-
Nutzung, der Besitz einer OV-Zeitkarte, Freizeitmobilititstypen, Einkommen sowie Kinder im
Haushalt Relevanz. Fiir die MIV-Distanzen zeigen ebenfalls die Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel
(Pkw-Besitz, OV-Zeitkarte), Einkommen sowie Bildung Bedeutung. Kurz gesagt gilt: Je mehr Pkws,
je hoher das Einkommen und die Bildung, desto weitere MIV-Distanzen legt diese Person zuriick.

Ein wichtiges - wenn auch nicht unerwartetes - Ergebnis ist die Bedeutung von Verkehrsmittel-
Nutzungsgewohnheiten fiir das Verkehrshandeln (Kapitel 4.5). So ist die Verkehrsmittelnutzung am
Wochenende der werktiglichen Verkehrsmittelnutzung sehr dhnlich. Ein weiterer Zusammenhang
zeigt, dass Personen, die gewohnheitsmdflig am Wochenende den MIV nutzen, auch groBere MIV-
Distanzen zuriicklegen als andere.

Zur Frage nach den wesentlichen Einfliissen auf das Verkehrshandeln in der Freizeit ergibt sich kein
einfaches Erkldarungsmodell, weder fiir die Gesamtheit der Freizeitreisen noch fiir einzelne

Reisezwecke (vgl. die zusammenfassenden Ubersichten in Kapitel 4.6).

Der Entscheidungsprozess fiir Freizeitmobilitit am Wochenende (Leitfrage 3)
Die Entscheidungen zur Freizeitmobilitit wurden unter Verwendung der Rational Choice-Theorie
nach den Teilentscheidungen zu Aktivitidt, Ort und Verkehrsmittel sowie deren zeitlicher Abfolge

untersucht. Wesentliches Ergebnis ist, dass die meisten Entscheidungen nicht als ein Abwigen von
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Alternativen nach vorangehenden Bewertungen getroffen werden. Vielmehr steuern und vereinfachen
situationsspezifsche Filter die Komplexitdt des Entscheidungsprozesses: Erstens treten die Akteure
mit Frames, situationsspezifischen Handlungszielen, in die Entscheidungssituationen ein, und
zweitens wird mit routiniertem Handeln in bekannten Situationen reagiert. Im Ergebnis zeigt sich,
dass der iiberwiegende Teil der Verkehrsmittelentscheidungen routinisiert erfolgt (78%). Fiir
Aktivitdts- und Ortsentscheidungen konnte das ebenfalls fiir jeweils ein Drittel der Situationen belegt
werden. Frames sind besonders fiir die Aktivitdtsentscheidungen von Bedeutung.

Angaben zu Alternativen im Entscheidungsprozess sind in den Interviews nur selten zu finden. Die
entscheidenden EinflussgroBBen auf den Entscheidungsprozess sind Frames und Routinen, eine
Erkenntnis, die entsprechende weitere Forschungsarbeit nach sich ziehen kann, um Moéglichkeiten zur
Anderung von Nutzungsroutinen - z.B. derjenigen, den privaten Pkw auf Freizeitreisen zu nutzen - zu
untersuchen. Das ,,Aufbrechen von Routinen“ ist demnach eine zentrale Aufgabe von allen
MaBnahmen, die auf eine Verdnderung des Verkehrshandelns - in der Freizeit und fiir alle weiteren
Zwecke - setzen.

Drei EinflussgroBen auf den Entscheidungsproze - Lage der Wohnviertel, Zahl der Pkws im
Haushalt und Freizeitmobilititstypen - wurden ndher untersucht. Es zeigt sich, dass weder das
Wohnviertel noch die Zahl der Pkws den Entscheidungsprozess beeinflussen, wohl aber die
Freizeitmobilitdtstypen. Je nach Freizeitmobilititstyp sind unterschiedliche Entscheidungstypen
hiufig - was auch eng mit den durchgefiihrten Freizeitaktivititen zusammenhédngt -, und die

Bedeutung von Routinen éndert sich.

Maoglichkeiten zur Reduzierung des MIV fiir Wochenend-Freizeit (Leitfrage 4)

Auf der Grundlage der Erkenntnisse aus den empirischen Kapiteln wurden zehn mdgliche
Handlungsstrategien zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs auf Freizeitreisen
abgeleitet. Kern der Ableitung solcher Strategien war, dass sie nicht nur auf die Entscheidung zum
Verkehrsmittel oder zum Aktivititsort, sondern auch auf die Aktivititsentscheidungen Bezug nehmen.
Mit einer solchen Zielsetzung konnen die Forderung und Stabilisierung von autounabhéngiger
Freizeitmobilitit verfolgt werden. Die Strategien kdnnen auf die Freizeit-mobilititstypen als
Zielgruppen Bezug nehmen. Die einzelnen Handlungsstrategien konnen sich zum einen auf eine
Verbesserung der Freizeitangebote richten, die nahrdumlich oder gut mit nicht-motorisierten
Verkehrsmitteln oder mit dem OV erreichbar sind. Zum anderen kdnnen sie eine Verbesserung der
technischen und emotionalen Nutzungseigenschaften von Verkehrsmitteln anvisieren. Besonders
erfolgversprechend scheint die Biindelung und Kombination verschiedener Handlungsstrategien.
Moglichkeiten fiir Experimente und Tests von Neuem scheinen ein wesentlicher Ausgangspunkt von

Veranderungen zu sein.
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Ausblick

,,Solche Ziele sucht man sich natiirlich aus, wenn man ein Auto hat. Ich

wdre nicht auf die ldee gekommen, wenn ich kein Auto hdtte.“ (4326)

Unter Verwendung der Rational-Choice Theorie wurde versucht, den individuellen Entscheidungs-
prozess im Freizeitverkehr am Wochenende besser zu verstehen. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass
es in Zukunft lohnend sein kann, die Entstehung und Verdnderung von Frames und Routinen zu
untersuchen. In Umkehrung zu dem in der vorliegenden Arbeit verfolgten Ansatz wiirde dann z.B. die
Fragestellung von Interesse sein, wie das Verkehrshandeln in der Freizeit oder im Alltag die
Herausbildung von Frames und Routinen beeinflusst. Dies konnte die hier untersuchungsbedingte
Ausblendung gewisser Riickkopplungseffekte zwischen individuellem Handeln und den davon
geschaffenen Strukturen stirker in den Mittelpunkt riicken (vgl. den Begriff der ,,Dualitdt von

Handlung und Struktur®, Giddens 1995).
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