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Thesen und Argumente zu den haufigsten

Behauptungen zur Freizeitmobilitat

Herbert Gstalter (Miinchen)

Zusammenfassung

Dieser Aufsatz ist eine Zusammenstellung von haufig gelesenen und gehorten Mei-
nungen zum Thema Mobilitét in der Freizeit. Sie werden aus Sicht des Autors kom-
mentiert. Die Thesen betreffen den Status und Trends in der Freizeitmobilitit, deren
Motive und Formen, die Rolle des Automobils und den Einfluss personlicher, sozia-
ler und raumlicher Teilnahmevoraussetzungen an Mobilitit in der Alltags- und

"Erlebnisfreizeit. Als Argumente fiir die Stellungnahme werden Uberwiegend Daten

aus eigenen Untersuchungen im Projektverbund ALERT {,Alltags- und Erlebnisfrei-
zeit”) benutzt.

Summary

This paper compiles repeatedly stated opinions on leisure time mobility and com-
ments upon them from the authors perspective. These postulates refer to the cur-
rent state and future trends in leisure mobility, its forms and motives, the role of the
car and the impact of personal, social and local variables affecting every-day and
week-end leisure mobility. Evidence and data supporting the arguments are mainly

taken from own studies in the context of the ALERT ("Alitags- und Erlebnisfreizeit")
project.

1 GréBenordnung und Wachstum der Freizeitmobilit:it

Kaum ein Fachartikel, geschweige denn ein Forschungsantrag zum Thema, verzich-
tet auf eine Einleitung, die folgendes festhilt: Freizeitmobilitit sei der quantitativ
groRte Sektor im Personenverkehr, hitte in der jingeren Vergangenheit das groRte
Wachstum erfahren und werde weiterhin groRe Zuwichse verzeichnen. Richtig ist
2unéchst: Fir Freizeitzwecke wird die gréBte Verkehrsleistung erbracht. Dies gilt im
Ubrigen nicht nur fiir die Gesamtheit der zuriickgelegten Personenkilometer, son-
dern auch fiir jedes einzelne Verkehrsmitte! getrennt (Ausnahme: Luftverkehr).
Tabelle 1 zeigt die Entwicklung der GroBenordnung der Freizeitverkehrsleistung in
Milliarden Personenkilometern nach Verkehrsmitteln getrennt.
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Tab. 1: Verkehrsleistung in Mrd. Person

enkilometern zu Freizeitzwecken
(ohne Urlaubsreisen).

Verkehrsmittel | 1976 1989 1991 1993 1995 1997 1999
FuBwege 12,9 12,56 16,2 16,6 17,0 16,9 16,8
Fahrrad 5,6 8,5 10,9 1,2 11,6 11,6 11,5
Ostpv 18,0 21,0 27,6 26,5 25,9 24,7 25,7
Eisenbahn 13,6 12,9 18,5 19,3 21,3 22,5 24,4
MiV 2057 2471 3018 3152 3227 3249 3268
Luftverkehr | 0,5 0,6 0,6 0,7 0,8 0,9 18 |

Zusammengestellt nach: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001
Ein Blick auf die Tabelle bestétigt auch die zweite Aussage: Es hat ein starkes
Wachstum der Freizeitverkehrsleistung gegeben. Man sieht aber auch, dass seit den
frithen neunziger Jahren ein asymptotischer Verlauf der Verkehrsleistung eingetre-
ten ist. Zur Zeit stagniert die GréRenordnung der Freizeitmonbilitat auf hohem
Niveau. Dies entspricht durchaus der allgemeinen Entwicklung der Personenver-
kehrsleistung, wie CHLoND, Manz & ZUMKELLER (2002) gezeigt haben (vgl. Tabelle 2).

Tab. 2: Zentrale KenngréRen des Personenverk

ehrs in ihrer zeitlichen Ent-
wicklung

Kontiv | Kontiv} Kontiv| Panel | Panel Panel | Panel | Panel | Panel | Panel
1976 11982 {1989 {1994 {1995 | 1996 1997 11998 | 1999 | 2000

Anteil mobiler Personen  [%) 900 | 822 | 850 | 913 | 939 929 1 920 | 914 | 922 | 917

Wege/(Personx Tag)  Anzahl{ 3,09 | 3,04 275 1332 | 339 | 346 { 362 | 357 351 | 347
Reisezeitbudget [himinl} 1:08 | 1:12 | 1:01 | 149 | 120 | 21 122 | 121 | 123 | 122
Kilometer/(Person x Tag) tkml} 26,9 | 305 | 269 393 {392 | 396 | 404 | 397 386 | 388
Durchschnittl. Wegeldnge [km]i 87 | 10,0 98 | 118 | 115 | 115 15 {111 1 1,0 1.2

(aus CHLOND, MATz & ZUMKELLER 2002)

Man kann erkennen, dass insbesondere auch das sog. Weitenwachstum zum Still-
stand gekommen ist, d.h. die proTag und Person zurickgelegten km nehmen nicht
mehr zu. Dies erkldrt sich hauptséchlich aus der seit Mitte der neunziger Jahre nicht

mehr ansteigenden Pkw-Verfligbarkeit (fiir die Teilgruppe der Manner unter 40 Jah-
ren ist sie sogar seit 1995 ricklaufig).

o
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Die Prognose eines weiter stark steigenden Freizeitverkehrs erscheint zweifelhaft.
Die Hauptbegriindung dafiir liegt in der Einschitzung der Entwicklung von Faktoren,
die in der Vergangenheit zum Ansteigen der Freizeitmobilitit gefiihrt haben: Bei der
PKW-Verflgbarkeit ist eine Séttigung eingetreten; die Realeinkommen werden ten-
denziell eher sinken; es gibt Hinweise auf weitere Verteuerungen des Benzins und
vor allem wird sich die demografische Entwicklung eher mobilititssenkend auswir-
ken. Wir werden zwar zweifellos in Zukunft die mobilsten Senioren aller Zeiten erle-
ben, aber im Vergleich zu den zahlenmaRig stark zurlickgehenden jingeren Jahr-
gangen sind sie naturgemiR weniger mobil. Diese Einschatzung bezieht sich auf
den Freizeitverkehr, nicht die Urlaubsmobilitat; hier sind andere Entwickiungen
durchaus denkbar.

Zusammenfassend lasst sich feststellen: Freizeit ist tatsichlich der grofite Ver-
kehrszweck und hat starke Zuwachse — absolut wie relativ zu anderen Verkehrszwe-
cken — zu verzeichnen gehabt. Ein Blick auf aktuelle Daten und Uberlegungen zur
Entwicklung verkehrsbeeinflussender Faktoren lassen fiir die nihere Zukunft eher
eine Stagnation des Freizeitverkehrs auf dem heutigen Niveau erwarten.

2 Qualitative Vérﬁnderungen von Freizeitmobilitit,
Freizeitbegriff und Freizeitaktivititen

Seit dem Beginn der Erforschung des Phanomens Freizeit wird auf ihre stete Veran-
derung hingewiesen. Dies bezieht sich zumTeil auf gesellschaftliche Verénderungen,
auf gewandelte Mobilitatsleitbilder und Lebensstile, verinderte Wertvorstellungen
und daraus resultierende neue Formen der Freizeitmobilitat (FreizeitgroReinrichtun-
gen, ,Events’ ,Urban Entertainment Centers”). Die Bedeutung der Freizeit fiir den
einzelnen Biirger, aber auch fiir gesellschaftliche Gruppen verandere sich zuneh-
mend in Richtung eines , kollektiven Freizeitparks” einer SpaBgesellschaft, in der die
~Fungeneration” stets auf der Suche nach dem ultimativen Kick sei. Dabei I6se sich
auch der Gegensatz zwischen Arbeit und Freizeit immer mehr auf (Heinze & KiL,
1997}, wodurch auch zeitliche Anderungen in den Freizeitverkehren entstiinden.

Ich méchte hier zu drei Thesen kurz Stellung nehmen: Hat sich der Freizeitbegriff
wirklich gewandelt? Wie sieht heute die zeitliche Verteilung der Freizeitmobilitat im

Wochenverlauf aus? Welche quantitative Bedeutung haben neue Formen der Frei-
zeitmobilitat?

2.1 Freizeitbegriff: Welche Tatigkeiten gehéren zur Freizeit,
welche nicht?

Im Rahmen des Projektes ALERT haben wir in einer reprisentativen bundesweiten
Studie Personen ab 14 Jahren eine Liste mit 59 Tatigkeiten vorgelegt (n=960). Sie
mussten dabei auf einer 11er Skala fir jede Tatigkeit entscheiden, in welchem MaRe
diese Freizeitcharakter besitzt. Die Ergebnisse sind ausfiihrlich in FASTENMEIER, GSTAL-
TER & LEHNIG (2001a) dokumentiert. In Tabelle 3 geben wir lediglich einen Vergleich
der Einschitzung solcher Tatigkeiten wieder, die mit denen einer dhnlichen Arbeit
von SCHEUCH (1962) in etwa korrespondieren.
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Tab. 3:" Vergleich der Einstufung verschiedene

t Tatigkeiten als zur Freizeit
gehorig zwischen 1962 und 2001

Die Entkoppelung von Arbeit und Freizeit ist stérker als zuvor, auch die berufli-
che Weiterbildung hat fast Uberhaupt keinen Freizeitanteil behalten. Noch dras-

-
it . . . - . . - .
L tischer ist die Zuriickweisung eines Zusammenhanges bei Dienstreisen und dem
E;‘ Téatigkeiten Gehdrt zur Teils/teils Gehort nicht dazu : Weg zur Arbeit, geschweige denn zwischen Freizeit und der beruflichen Arbeit
ig Freizeit i als solcher (nicht im Vergleich enthalten, weil bei ScHEuCH nicht erhoben). Fiir die
. 1962 2001 | 1962 2001 | 1962 2001 : genannten Tatigkeiten entfielen die Mediane tiber alle Befragten in die extrem-
5 i : ste Kategorie einer 11er Skala (,Tatigkeit hat keinerlei Freizeitcharakter®).
. Sich ausruhen/etwas 77.3 60,1 |12,4 22,1 (1033 16,9 S g
schlafen : )
Gartenarbeit 41,0 34,2 | 295 2955 | 29,5 36,3 2.2 Zuhause und auswirts verbrachte Freizeit
Hausarbeit 1.7 7.5 116,0 11,0 (72,3 81,4 Gesellschaftliche Veranderungen, insbesondere solche, die die Arbeitswelt betreffen
Fernsehen 75,0 64,3 (17,4 22,7 (7.6 12,9 . {z.B. andere, kiirzere Arbeitsvertrige, veridnderte Arbeitszeiten, mehr Teilzeitarbeit,
Um Schulaufgaben der : Trend zu Tele- und Heimarbeit, verstirkte Arbeitslosigkeit) werden oft als Erklarung
Ki . 28,6 26,5 32,1 31,6 39,3 41,9 . : .. . . .
inder kiimmern b bzw. Prognosehintergrund fiir veranderte Freizeitgewohnheiten herangezogen. So
Besuche machen 71,9 22,9 52 wird gern im Zusammenhang mit der These, die Gegensitze zwischen Arbeit und
Freunde 79,1 14,9 6,0 Freizeit verschwiammen immer mehr, behauptet, dass sich die Verteilung der freien
Verwandte 47,7 32,9 19,3 ' Zeit und damit auch die in der Freizeit auBer Haus verbrachte Zeit vom Wochenende
Aligemeinbildung verbessern| 45 0 36,7 |33,0 28,1 | 22,0 352 weg hin zu den Wochentagen verschiebe. Mag dies vielleicht spater einmal eintre-
Berufliche Weiterbildung 30,8 7.7 |31,8 17,2 |37.4 75,1 ; ten oder nicht, die aktuelle 'Situa.tio.n ist nach wie .Yor.durch e_ine? klassische'Domi-
Sich mit politischen . : nanz des Wochenendes bei Freizeit und auBBerhdusiger Freizeit gekennzeichnet,
Fragen beschaftigen 34,9 18,2 (33,8 21,8 (31,3 60,0 : wodurch die grébsten Probleme im Freizeitverkehr ja auch nach wie vor entstehen,
Einkaufsbummel 655 546 215 252 12,0 20,2 : Abl?lldung 1 zeigt die Verteilung der Ar}twor’Fen auf die Fr_age, wo d!e Frelz.elt an ver-
Einkaufen 234 034 537 : schiedenen Wochentagen verbracht wird. Dieses Ergebnis konnte in zwei weiteren,
’ ’ ’ i groRen, reprasentativen Stichproben repliziert werden. Die zugehdrigen Zeitbud-
S“p?fmarkt 10,0 21,2 68,9 E getverteilungen finden sich in FASTENMEIER, GSTALTER & LEHNIG {2001a) bzw. LEHNIG, Fa-
Textilien . 26,4 30,5 432 . STENMEIER & GSTALTER (2003).
Kaufhaus 17,0 26,9 56,1 ;
‘ Abb. 1: Zeitliche Verteilung des Freizeitaufenthalts an verschiedenenWochentagen
Markt 16,7 30,4 52,9
Theater, Konzerte, andere *
kulturelle Veranstaltungen 88,3 698 |86 134 121 168 60 e rozent
Vereinsieben 52,9 28,56 131,0 26,7 16,1 44,7 ] 50 -
Betatigung in Berufs- 28,6 55 |35,7 1.4 |35,7 83,0 40
verbédnden u. &.
irchii inde- 30
Am klrchhchen Gemeinde 50,0 26,6 |33.0 221 [17,0 513
leben teilnehmen 20
laus FASTENMEIER, GSTALTER & LEHNING 2001 a) 10
0 ,
Folgende Trends lassen sich erkennen: _ ausschlielich Uberwiegend - etwa zu gleichen  iiberwiegend ausschlieRlich
* Kontemplative Tatigkeiten scheinen eher an Freizeitwert verloren zu haben: an- zuhause zuhause Teilen zuhause auBer Haus aulter Haus

scheinend ist der Freizeitbegriff heute aktiver besetzt.

und auBer Haus
Viele Formen sozialen Engagements werden weniger als friiher zur Freizeit ge-

- C ' ] ] s Ereizeitaufenthalt an Werktagen
rechnet.(p‘phtlscr]e', fellglosg, gewerksc_haftliche, verejnsbezogene, teilweise so- ., | “ W = Freizeitaufenthalt an Samstagen
gar f?mrha re Aktlwtat.en).‘ [?leser Effekt ist schon des 6fteren b.eol')ach.tet und mit ’ —&——Freizeitaufenthalt an Sonn-/Feiertagen
Begriffen wie «Entsolidarisierung” bezeichnet worden. Gemeint ist eine Abwen- |

dung von herkémmlichen sozialen Wertvorstellungen hin zu mehr Individualis- H
mus, Hedonismus und postmaterialistischen Werten.

faus FASTENMEIER, GSTALTER & Letning 2001 a)
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Nach wie vor zeigt sich das bekannte Bild: Wahrend wochentags der (iberwiegen-
de Teil der Freizeit zu Hause verbracht wird, k

onzentrieren sich die aulerhdusigen
Freizeitaktivititen auf das Wochenende.

2.3 Neue Freizeitaktivititen?

Der Ausflug ins Griine wird zur ~Outdoor activity” Rollschuhlaufen zu »Inline-ska-
ting? der Stadtbummel fiihrt ins , Urban Entertainment Center” Grofereignisse hei-
Ben ,Events” und der Besuch im Biergarten mit 10000 Sitzplatzen findet pl6tzlich in
einer ,,FreizeitgroEeinrichtung“ statt: nur alter Wein in neuen Schiduchen oder wirk-
lich neue Formen der Freizeit und dadurch induzierter Verkehr? Wahrend manches
wirklich nur anders klingt, hat es bestimmte Formen von Aktivitdten bzw. Freizeitan-
geboten in dieser Form friiher so sicher nicht gegeben (z.B. Freizeitparks, zum Teil
handelt es sich auch um eher herkémmliche Aktivitaten, aber dann in verkehrlich an-
deren Lagen). Akzeptiert man die erwihnten Formen der Freizeitaktivititen als neue
Mobilitatserzeuger, stellt sich die Frage nach ihrer GroéBenordnung und damit ihrer
verkehrspolitischen bzw. -planerischen Bedeutsamkeit. Bei Loose (2002) entfielen
weniger als ein Prozent der Freizeitwege auf Besuche in Freizeitparks und ,Enter-
tainment Centers” wir erhielten bei Tiefeninterviews und représentativen Regional-
befragungen mit Wegetagebiichern noch geringere Werte. Bundesweit ist also hier
keine neue groRe Aufgabe bei der Bewdltigung der so induzierten Mobilitit zu
sehen. Dagegen sind aber selbstverstindlich im lokalen Sinne erhebfiche Anstren-
gungen nétig, um den Verkehr zu bzw. an solchen Zielpunkten zu planen und zu
regeln. Die ganz tiberwiegende Verkehrsleistung wird bei der Freizeitmobilitdt nach
wie vor durch herkdmmliche Aktivititen erzeugt.

Zusammenfassend kann festgehalten werden: Tatsichlich gibt es einen Werte-
wandel, der sich in einem gednderten Verstindnis des Freizeitbegriffs zeigt. Dies hat
aber nicht zu Verwischungen der Grenzen zwischen Arbeit und Freizeit gefiihrt, son-
dern im Gegenteil: der begriffliche Gegensatz zwischen Arbeit und Freizeit ist so
trennscharf wie nie zuvor. Als Freizeit wird all das begriffen, was SpalR macht und
nicht zur Arbeit gehért. Eine zeitliche Verlagerung der Freizeitmobilitit im Sinne
einer Entlastung des Wochenendes ist bisher kaum zu bemerken. Eine Flut neuer
Formen bzw. Bezeichnungen fiir Freizeitaktivititen steht im Gegensatz zur deut-

lichen Dominanz ganz herkdmmlicher Freizeitbeschaftigungen und erzeugt daher
liberwiegend lokale Probleme,

3 Stand der Forschung zur Freizeitmobilitiit

Nicht nur in Antriagen zu Forschungsvorhaben wird die gewaltige Verkehrsleistung
im Freizeitbereich gern einem Erkenntnisdefizit gegeniiber gestellt. Dennoch sind in
den letzten Jahren insbesondere im deutschsprachigen Raum groRe Fortschritte bei
der Erforschung der Freizeitmobilitit gemacht worden. Dies gilt in erster Linie fiir
die Beschreibung des Mobilititsverhaltens in der Freizeit. Wahrend (iber Jahrzehnte
der Verkehrszweck Freizeit als unspezifische Restkategorie indirekt erschlossen wer-
den musste — z.B. aus den KONTIV-Daten —, gibt-es mittlerweile viele Untersu-
chungen, die den Freizeitbegriff bei empirischen Erhebungen nicht nur positiv defi-
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niert, sondern sogar differenziert nach diversen einzelnen Freizeitaktivititen ver-
wendet haben. Beispielhaft seien hier die Arbeiten von DALKMANN (2000), FASTEN-
MEIER, GSTALTER & LEHNIG (2001a), GoTz, JAHN & ScHuLTz (1998}, Lanzenborr {2001,
2002), LEHNIG, FASTENMEIER & GSTALTER (2003), LEHNIG, GSTALTER & FASTENMEIER {2003),
ZANGLER (2000) genannt. Eine explizite Erhebung von Freizeitmobilitit findet auch im
neuen KONTIV-Design und im Mobilitdtspanel statt. Ein wesentlicher Fortschritt der
letzten Jahre besteht auch in der getrennten Erfassung von Alltagsmobilitit,
Wochenendfreizeit und Tagesausfliigen, die zu jeweils sehr unterschiedlichen Er-
scheinungsformen des Freizeitverkehrs fiihren. Inzwischen liegen also belastbare
Daten vor, die die Analyse einzelner Freizeitwegezwecke nach personalen, sozialen
und raumlichen Variablén erlauben und im Sinne einer méglichen Beeinflussung
des Mobilitatsverhaltens die Bildung von Zielgruppen erméglichen.

Die in den vergangenen Jahren gesammelten Daten liefern aber nicht nur Be-
schreibungen des Phanomens Freizeitmobilitat, sondern bieten auch Erklarungen
fiir das Verhalten an. So sind mehrfach die Motive ermittelt worden, die Menschen
zu bestimmten Zwecken freizeitmobil machen {vgl. ausflhrlich FASTENMEIER, GSTALTER
& LenHNIG 2001b, zusammenfassend GSTALTER & FASTENMEIER 2002). Dazu folgen in Ka-
pitel 4 weitere Informationen.

Natirlich gibt es weiteren Forschungsbedarf in der Zukunft. Neben der
SchlieBung weiterer Wissensliicken (iber Zustandekommen und Erscheinungsfor-
men von Freizeitmobilitat sollte aber vor allem weitere Arbeit in Versuche der Beein-
flussung des Freizeitverkehrs gesteckt werden. Hier geht es um die Entwicklung von
Konzepten fiir nachhaltigeren Verkehr, insbesondere um die Umsetzung in konkrete
MaRnahmen. Dabei gilt es festzustellen, welche Art von MaRnahmen fiir welche
Problemlage angemessen ist und welche Merkmale eine Ubertragung von Losun-
gen ermdglichen bzw. verhindern, SchlieBlich soliten in diesem Bereich gewonnene
Erkenntnisse fiir Planer in Form von Leitfiden oder Checklisten verfigbar gemacht
werden. Diese Information sollte im Idealfall helfen, die richtigen MaRnahmen zu
wiahlen und durchzufiihren.

Wiinschenswert wire auch eine transparente, frei verfiigbare Datenbasis zur Frei-
zeitmobilitat, die die vielen in den letzten Jahren erfassten Informationen erhalt.
Dies ist allerdings eine Arbeit, die Giber die Bereitschaft zur Kooperation verschie-
denster Institutionen hinaus durchaus als arbeitsintensiv und anspruchsvoll einge-

schatzt werden muss. Trotzdem wire davon ein erheblicher forschungsdkonomi-
scher Gewinn zu erwarten.

4 Motive fiir Freizeitmobilitit

Motive fiir Freizeitmobilitit werden oft analytisch in drei Teile zerlegt: Man méchte
hin zu einem Zielort, eigentlich nur unterwegs sein oder weg von zu Hause. Die
Fluchtthese ist dabei meist aus wohnpsychologischer Perspektive interpretiert wor-
den (Funrer & Kaiser 1994). Fir die Lust am Unterwegssein wird dagegen oft ein ei-
genes Mobilitdtsbedirfnis postuliert (z.B. ADAC 1987). Welche Rolle spielen diese
beiden Motive nun wirklich bei der Erzeugung von Freizeitmobilitat?
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Wir haben unseren Probanden bei einer Er/ebnisfreizeitbefragung die drei Grund-
dispositionen vorgegeben und sie im Hinblick auf den von ihnen geschilderten
Ausflug gebeten, die treffendste Bedirfnislage zu nennen. Dabej ergab sich eine
eindeutige Reihung: In 69,3 % wollten die Befragten hin zu einem Zielort; in immer-
hin 24,6 % der Ausfliige wurde das Motiv ,gern unterwegs sein” angegeben. Auf
das Fluchtmotiv ,von zu Hause weg” entfielen gerade 6,1 % der Nennungen. Priift
man die Verteilung auf die drei Grundtendenzen fiir einzelne Aktivitdten, zeigt sich
der Einfluss des Motivs unterwegs zu sein vor allem bei Spaziergéngen, Spazier-
fahrten mit dem Auto und Radtouren, z.T. auch bei ~aktiv Sport treiben” Die Bedeu-
tungslosigkeit des Fluchtmotivs zeigt sich besonders deutlich in der Antwortstruktur
auf eine verfeinerte Liste von 15 »~Einzelmotiven® die verschiedene Dimensionen
mobilitétsrelevanter Motivbiindel operationalisieren (siehe Tab. 4; vgl. auch den
Beitrag von FasTenmEir in diesem Band). In Bezug auf den geschilderten Ausflug
sollten die Interviewpartner die Liste dieser 15 Einzelmotive durcharbeiten und
jeweils entscheiden, ob sie eine Rolle gespielt hatten {stimmt/stimmt nicht); wurde
mehrmals ,stimmt*” angekreuzt, wurde nach dem primaren Motiv gefragt: ,\Welche
von den Aussagen trifft es am besten?* Von den 280 Interviews wurden dabei die

Tab. 4: Zustimmung in Prozent fiir Einzelmotive bei Freizeitmobilitit am

. Wochenende
Einzelmotive stimmt nicht stimmt _Tmtam‘
besten

——

bestimmte Person treffen 50,4 25,7 23,9

sicher und geborgen fithlen 93,9 6,1 0,0

unter Menschen sein 53,2 41,8 5,0

machen kénnen, was ich will 64,6 34,6 0,7

weg von héuslichen Konflikten 93,9 6,1 0,0

Suche nach Abwechslung 39,6 49,6 10,7

Decke fiel auf den Kopf 85,7 12,9 1.4

gerne unterwegs sein 45,0 47,9 7.1

brauchte Bewegung 50,0 42,9 7.1

wollte ganz ich selbst sein 89,3 9,6 1,1

frei und unabhéngig sein 84,3 14,6 1.1

aus der 6den Umgebung raus 84,6 15,4 0,0

Natur und Landschaft genieRen 41,1 38,2 20,7

etwas fiir die Gesundheit tun 63,2 35,7 1.1

wollte mich erholen 346 - 56,1 9,3

faus LEHNIG, FASTENMEIER & GsTaL TER 2002)

H. Gstalter 113

ltems, die die soziale Flucht (,weg von hiuslichen Konflikten”) oder die raumiliche
Flucht {,aus der éden Umgebung heraus”) operationalisierten, kein einziges Mal
genannt. Die wenigen Fille, in denen das Grundmotiv »VOn zu Hause weg” genannt
wurde, erkldren sich offenbar mit dem Gesellungsbediirfnis, also der «Flucht vor der
Einsamkeit”: Immerhin 5 % gaben als priméres Einzelmotiv ,wollte unter Menschen
sein” an.

Zusammenfassend lisst sich festhalten: Freizeitmobilitit ist ganz Uberwiegend
zielgebunden. Der Wunsch, unterwegs zu sein spielt dabei oft als ein sekundires
Motiv mit. Die Fluchtthese l4sst sich nur in seltenen Einzelfallen belegen.

Die dominanten Motive fiir Freizeitmobilitat sind in der Alitagsfreizeit der Wunsch
nach sozialen Kontakten und das Bediirfnis nach Abwechslung; am Wochenende tritt
der Wunsch nach Bewegung und Naturerleben als dritte wesentliche Motivlage
hinzu. Diese Motive diirften woh! eher als Jlegitim” angesehen werden als das
unndtige und sinnlose Herumfahren, welches oft mit der Flucht- oder Unterwegs-
seinthese assoziiert wird und dadurch zu Klassifizierungen des Freizeitverkehr als
«Substituierbarer” Verkehr gelangt (KLOHsPIESS 1999).

5 Wie spontan ist Freizeitmobilitiit?

Freizeit und insbesondere Freizeitmobilitit werden oft mit Spontaneitit assoziiert
{z.B. ADAC 1987, HeEinzE & KiLL 1997). In unserer Studie zum subjektiven Freizeitbe-
griff (FASTENMEIER, GSTALTER & LEHNIG 2001a) war das Adjektiv ,spontan” eines in
einem semantischen Differential mit insgesamt 13 Gegensatzpaaren (vgl. Abb. 2)

Abb. 2: Mediane einer Liste von Gegensatzpaaren zur Beschreibung des
Freizeitbegriffs

Erfreulich - Argerlich
Stark - Schwach
Passiv - Aktiv « >—
Frohlich - Ernst 4 <-<
Spontan - Geplant «
Zuriickgezogen - Gesellig 4
Wach - Miide 4 /,.
Gesund - Krank et
N\
Anstrengend - Erholsam o
Neu - Alt 4
Sportlich - Geruhsam + ’J
Abwechs.reich - Langweilig "]
Positiv - Negativ
1 2 3 4 5 6 7
z. B. stark z. B. schwach

faus FASTENMEIER, GSTALTER & LEHNING 2001a)
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Wie aus Abbildung 2 ersichtlich, wurden dem Freize
in extrem affirmativer Weise zuerkannt (erfreulich, ge
spontan oder geplant sei verblieb jedoch in der neutr
dahingehend interpretiert werden, dass beides gleic
muss also wesentlich genauer nachfragen. Prazisieren wir zunichst den Freizeitbe-
griff zu ,Erlebnisfreizeit an Wochenenden” und differenzieren nach verschiedenen
Aktivitdten, ergibt sich die Darstellung aus Abbildung 3.

In Tiefeninterviews mit
280 Personen, die uns
einen Wochenendausflug
schilderten, baten wir um

itbegriff einige Eigenschaften
sund, positiv). Ob Freizeit eher
alen Mitte und dies muss woh!
hermaBen zutreffen mag. Man

Abb. 3: Anteil spontaner {statt:geplanter) Aktivititen
am Wochenende in Prozent

Beantwortung der Frage:
«Welche Aussage trifft eher
auf ihren Ausflug zu?

A: Er wurde ganz spontan,

Badeausflug [
Privater Besuch
Spazieren gehen [E

Radtour

kurzfristig und ohne groBe Freizeitpark [
Planung gemacht. Spazieren fahren
B: Er wurde im voraus gut Geselligkeit [
durchgeplant.” kulturelle Aktivitat

Die Antwortverteilung zeigt,
dass nur eine nach Aktivi-
tét unterschiedliche Beant-

Aktiv Sport treiben [

Sportveranstaltung

100

wortung der Frage nach

dem Grad der Spontanei-
tat Sinn macht, Spontane
Elemente Gberwiegen offenbar bei wetterabhingigen Tatigkeiten, treten anderer-
seits zuriick, wenn Anfangszeiten, Preise ete. fiir Ve
Planungsaufwand unvermeidlich machen.

Um ein nicht seltenes Missverstiandnis zu verm
Abbildung gestattet.

Auf die Frage: , Haben Sie
diesen Ausflug schon éfter mai Abb. 4: Gewohnheitsanteil an Freizeitaktivi-
in dieser oder &hnlicher Form taten am Wochenende in Prozent

(aus LEHNIG, FASTENMEIER & GSTALTER 2002)

ranstaltungen einen gewissen

eiden, sei auch noch die folgende

gemacht?” ergab sich die Ant-
wortverteilung der Abbil- | AkivSport treiben
dung 4. Sie verdeutlicht, Badeausiug
dass auch als spontan einge- | "t
stufte Aktivititen (2.B. der Spesteren fahven &
Badeausflug) in dieser Form
nur selten ,neu” sind: auch
spontane Entscheidungen
rufen also meist bekannte
Muster von Aktivititen auf.
Die weitere Befragung zeigte
darliber hinaus, dass diese

Privater Besuch E
Radtour [
Spazieren gehen

Geselligkeif

Kulturelle Aktivititen

Freizeitpark [

0. 20 40 60 80 100

faus LEHNIG, FASTENMEIER & GSTALTER 2002)

H. Gstalter 115

Ausflugsvarianten oft schon seit vielen Jahren
flihrt worden waren.

Letztlich macht die Betrachtung des Einflusses der Spontaneitit aber nur wirklich
Sinn, wenn entschieden werden kann, welche Teile einer Freizeithandlung spontan,
geplant oder routiniert ablaufen. Wir haben dazu den Entscheidungsproze genauer
untersucht. Gliedert man die Entscheidung nach ihren zentralen Komponenten und
fragt den Automatisierungsgrad getrennt ab, ergeben sich die Daten derTabelle 5.

bestanden und sehr haufig durchge-

Tab. 5: Automatisierimgsgrad von Entscheidungen in der Wochenendfreizeit

Entscheidungsebene /Automatisierungsgrad pro Entscheidungsebene (in?o)
spontan geplant Routine

genau wohin 24,7 67,1 8,2

welcher Tag 31,4 63,6 5,0

zu welcher Tageszeit 401 52,4 7.5

auf welchem Weg 15,9 36,4 47,7

mit welchem Verkehrsmittel 41 241 71,9 |

faus LEHNIG, FASTENMEIER & GSTALTER 2002)

Die Wah! der Route zu einem Freizeitziel und noch viel mehr die Entscheidung
{iber das zu wihlende Verkehrsmittel erfolgen tiberwiegend gewohnheitsmaRig. Bei
der Wah! des Zielortes und des Zeitfensters fiir den Ausflug kommen gréRere
Anteile von Spontaneitdt zustande, werden aber vom Anteil geplanter Elemente
dominiert.

Ein weiterer Konkretisierungsgrad ergibt sich natiirlich, wenn man Tabelle 5 fiir
die haufigsten Freizeitaktivititen getrennt erstellt. Wir haben dies sowohl fiir die
Alltags- als auch die Wochenendfreizeit getrennt getan und in LEHNIG, FASTENMEIER &
GsTALTER (2002) dargestellt; hier wiirde dies den Rahmen sprengen.

Zusammenfassend halten wir fest: Beim Grad der Spontaneitit einer Freizeit-
handlung muss nach der Art der Aktivitit unterschieden werden, da dies zu sehr
verschiedenen Ergebnissen fiihrt. Entscheidungen zur Freizeitmobilitat sind zwar
haufig spontan, rufen aber oft routinierte Verhaltensmuster auf. Die Wahl eines
Zielortes fiir eine Freizeitaktivitit enthilt spontane Elemente, aber noch mehr Pla-

nungselemente. Die Wahl des Verkehrsmittels und der Strecke zum Ziel sind ganz
Uberwiegend gewohnheitsmaRig.

6 Ist das Auto ein , Freizeitmobil”?

Die Dominanz des Automobils alsTriger der Freizeitmobilitit ist beeindruckend (vgl.
Tabelle 1). Die Griinde fiir diese Bevorzugung sind oft untersucht worden und gut
bekannt (z.B. Lennic in diesem Band). Nun wird aus dieser Tatsache hiufig der
Schluss gezogen, der PKW werde vor allem als Freizeit- und Urlaubsmobil empfun-
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den (z.B. Henze & KiLL, 1997). Wir haben unsere bundesweit reprasentative Haus-
haltsbefragung (FASTENMEIER, GSTALTER & LeHNIG, 2001a) genutzt, um der Frage nach-
zugehen, in welchem MaRe zum Auto der Gedanke an Freizeit assoziiert wird. Dazu
haben wir den Befragten ein semantisches Differential vorgelegt, mit dem sie ver-
schiedene Verkehrsmittel bzw. Formen der Fortbewegung nach ihrem Freizeitbezug
skalieren sollten. Abbildung 5 stelit die dabei ermittelten Mediane dar (n=960).

Abb. 5: Freizeitbezug verschiedener Arten der Fortbewegung

Zu FuR

Fahrrad +
Motorrad o

Auto o

Sportwagen

Mitfahrer im Auto

Reisebus

Offentl. Verkehr o <
Eisenbahn

Schiff

/

\

1 2 3 4 5 6 7
gar kein Freizeitbezug

Flugzeug

starker Freizeitbezug

faus FASTEMEIER, GSTALTER & Lennivg 2001 al

Die Antwortverteilung in Abbildung 5 verdeutlicht, in welchem MaRe verschiede-
ne Verkehrsmittel einen Freizeitbezug fiir die Befragten hatten, weniger im Sinne
einer realen Benutzung als vielmehr einer mentalen Néhe der Begriffe Freizeit ein-
erseits und der Vorstellung verschiedener Verkehrsmittel andererseits. Zunichst
sieht man, dass alle beurteilten Verkehrsmittel prinzipiell mit Freizeitbeziigen ,gela-
den” werden kénnen; die beiden linken Spalten bleiben volisténdig frei. Trotzdem
unterscheiden sich die Verkehrsmittel erheblich, wobei dem Flugzeug der stirkste
Freizeitbezug zugeordnet wird. Fiir die meisten Befragten war die Vorstellung, im
Flugzeug zu sitzen, offenbar direkt mit dem Flug in den Urlaub verbunden. Ah
ches gilt fiir das Schiff, das woh! fiir die wenigsten eine von Freizeitaktivitaten ent-
koppelte Bedeutung besitzt. Erfreulich — auch im Sinne von Strategien zur Verinde-
rung der Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr — ist die Tatsache, dass das Fahrrad
gleich stark freizeitbezogen gesehen wird. Vergegenwirtigt man sich die Ergebnisse
des semantischen Differentials zum Freizeitbegriff und seiner extrem positiven Be-
deutung, kann man die vorliegende Skala als eine Art Sympathierating fiir die ein-

nli-
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zelnen Verkehrsmittel deuten. Das Rad hat somit ein gutes Image und lieRe sich ent-
sprechend erfolgreich als Freizeitalternative zum motorisierten Individualverkehr
bewerben,

Das Auto — ob als Mit- oder Selbstfahrer — fillt in die neutrale Mitte der Skala.
Dies Uberrascht zunachst, ist doch zweifellos das Auto derTrager der Freizeitmobili-
tat dberhaupt. Die Interpretation muss wohl lauten: Das Auto ist das Universalver-
kehrsmittel schlechthin und wird damit also auch in der Freizeit genutzt, aber: es hat
eigentlich nichts ,freizeitspezifisches” an sich. In die selbe Klasse fallt die
Eisenbahn, wihrend die Verkehrsmitte! im OV als einzige auf der linken {also eigent-
lich als negativ zu beurteilenden) Seite der Skala angesiedelt sind. Leider entspricht
dies vielen Untersuchungen iiber Sympathiebewertungen und das Image des

Nahverkehrs (mit Ausnahme der StraRenbahn, die allein beurteilt oft besser ab-
schneidet).

7 Fazit

® Der Freizeitverkehr hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen und stellt

den gréBten Verkehrszweck dar. Fiir die nichsten Jahre lasst sich aber eher eine
Stagnation der Verkehrsleistung im Freizeitbereich prognostizieren.

Der Freizeitbegriff hat sich in den letzten Jahrzehnten stark gewandelt; der Ge-
gensatz zwischen Arbeit und Freizeit war noch nie so trennscharf wie heute.
Das Wissen Uber Freizeitmobilitat ist stark angewachsen. Das gilt nicht nur fir
Beschreibungen manifesten Verkehrs, sondern auch fiir zugrundeliegende Moti-
ve flir Mobilitat. Zukiinftige Arbeiten sollten vor allem MaRnahmenkonzepte fiir
nachhaltigeren Freizeitverkehr und ihre Ubertragbarkeit fokussieren.

Die Fluchtthese zur Erklarung von Freizeitmobilitit kann weitgehend vernach-
lassigt werden. Auch der Wunsch, unterwegs sein, hat meist nur die Bedeutung
eines sekundéren Motivs. Primares Motiv in der Freizeitmobilitdt ist das Aufsu-
chen von Orten, die Abwechslung, Naturerleben und soziale Kontakte ermog-
lichen.

Der Grad der Spontaneitit einer Freizeithandlung hangt stark von der konkreten
Aktivitdt ab. Spontane Entscheidungen, freizeitmobil zu werden, ziehen oft ge-
wohnte Verhaltensmuster nach sich. Die Wahl eines Zielortes und eines Zeitfen-
sters fiir eine Freizeitaktivitit enthalten spontane Elemente, dennoch iiberwie-
gen hier Planungselemente. Die Wahl des Verkehrsmittels ist ganz Gberwiegend
eine gewohnheitsmaRige, fast nie spontane Entscheidung.

Das Auto ist das Universalverkehrsmittel schlechthin und damit auch der domi-
nanteTrager der Freizeitmobilitat, aber das Auto als solches ist nicht das Freizeit-

mobil per se. Das Radfahren und auch das zu FuR gehen werden wesentlich
stirker mit Freizeit assoziiert.

T ————————
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