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Vorwort:

Im Rahmen der Mobilititsforschungsinitiative der Bundesregierung erfolgte im Juni 1997 eine
Ausschreibung des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) zum Thema
,2Mobilitit und Verkehr besser verstehen®, in deren Folge sechs der 69 eingereichten

Forschungskonzepte durch ein Begleitgremium des BMBF zur Forderung ausgewéhlt wurden.

Bei dieser Auswahl wurde bewulit das Mobilitidtssegment , Freizeitverkehr* mit der Perspektive
einer gesonderten Ausschreibung durch das BMBF ausgeschlossen. Das BMBF folgte damit der
einschldagigen Erkenntnis von Wissenschaft und Verkehrsplanern, dall es fiir den weitgehend
unerforschten Bereich Freizeitverkehr wegen seiner hochgradigen Dynamik in zeitlicher und
rdaumlicher Sicht einer gesonderten differenzierten Analyse mittels einer forschungspolitischen

Schwerpunktsetzung bedarf.

Zu diesem Zweck wurden seitens des BMBF zunidchst mehrere sondierende Gespriache mit
einschldgigen Vertretern aus Wissenschaft, Forschung, Transport- und Tourismusdienstleistung
sowie Freizeit- und Tourismusverbianden gefiihrt. Wegen der Komplexitit des Themenbereichs
Freizeitverkehr wurde zudem eine Expertise erstellt, die eine Konkretisierung der
wissenschaftlichen Vorgehensweise und die Eingrenzung moglicher Themenkorridore zum Inhalt

hatte.

Auf der Basis dieser Vorbereitungsarbeiten fand der interdisziplindre Workshop
,Freizeitverkehr* des BMBF am 10. und 11.12.1998 in Bonn statt, dessen Dokumentation

hiermit vorgelegt wird.

Ziel dieses Workshops war eine umfassende und vertiefte Diskussion dringender Fragen zum

Freizeitverkehr als Grundlage fiir eine geplante 6ffentliche Ausschreibung des BMBF.

Hierbei ging es zum einen um eine diszipliniibergreifende Auseinandersetzung aktueller
Probleme des Verkehrs und der Verkehrsforschung und die Formulierung méglicher thematischer
Schwerpunkte im Freizeitverkehr wie u.a. Bestandsaufnahme und Analyse aus Sicht der
verschiedenen Disziplinen, Identifikation von Forschungsliicken und die Formulierung eines

interdisziplindren Forschungsbedarfs.



Zudem ging es aber auch um Hinweise zur Formulierung moglicher Konzepte fiir eine

problemorientierte Umsetzung vor Ort mittels geeigneter Experimente und Demonstrationen.

Zur Erreichung dieser libergeordneten Ziele der geplanten Ausschreibung des BMBF ist es - so
die tibereinstimmende Feststellung aller Workshopteilnehmer - angesichts der Komplexitit der
Thematik notwendig, interdisziplindre Projektnetzwerke zu bilden, um so Erfahrungen und
Erkenntnisse aus Praxis und Wissenschaft sowie der Disziplinen untereinander

zusammenzufiihren und fiir neue Losungen zu nutzen.
Dr. Gerster
BMBF

Ref 621
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1 Zusammenfassung

Am 10. und 11. Dezember 1998 fand in Bonn ein interdisziplindrer Workshop zum Thema
,Freizeitverkehr* statt. Initiator war das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung, welches
im Rahmen des Forschungsschwerpunkts ,Mobilitit und Verkehr besser verstehen den
Freizeitverkehr durch innovative Konzepte besser abwickeln mochte und zum anderen ihn durch

neue Forschungsansitze besser verstehen mochte.

Die Ausgangsposition des Workshops war durch zwei grundsitzliche Voraussetzungen geprigt:
Zunichst muflite konstatiert werden, daf} die verkehrswissenschaftliche Forschung in der Analyse
und Deutung der Motive des Freizeitverkehrs einer fachlichen Ergiinzung bedarf. Diese Defizite
sind von wichtigen Vertretern des Fachs in den letzten Jahren auch mit zunehmender
Deutlichkeit formuliert worden. Durch die groBe und zunehmende quantitative Bedeutung des
Freizeitverkehrs, der zusammen mit dem Urlaubsverkehr iiber 50% des gesamten

Personenverkehrs ausmacht, ist die Uberwindung dieser Defizite dringend.

Der Workshop vertrat die These, da3 nur ein multidisziplindrer Ansatz geeignet erscheine, die
Probleme im Freizeitverkehr und mogliche Losungen zu erarbeiten. Dies widerspiegelte sich

auch in der Auswahl der Referenten.

Es sollte gepriift werden, ob die Kulturwissenschaften in einer gemeinsamen Anstrengung mit
der Verkehrswissenschaft das Potential haben konnten, neue Zugédnge zu Erkldrungsphinomenen
des Freizeitverkehrs zu erschlieBen und daraus neue, innovative Konzepte fiir die nachhaltige
Sicherung der Freizeitverkehrsmobilitit zu entwickeln und den Freizeitverkehr zugleich

okologisch und sozial vertrdglich zu gestalten.

Aus diesem Grund fiihrte der von dem Verkehrswissenschaftler Professor Ulrich Brannolte
moderierte Workshop Experten zum Freizeitverkehr aus unterschiedlichen fachlichen Disziplinen
zusammen. Wihrend der Einleitungsvortrag von Prof. Kay Axhausen den derzeitigen Stand, den
Stand der verkehrswissenschaftlichen Forschung beschrieb und eine Ubersicht iiber aktuelle
Ansitze gab, trugen die anschlieBenden Beitrige neuartige Analysen und anschluf3fidhige
Losungskonzepte vor. Im Vordergrund standen dabei Analysen von Werten und Motiven und der
Reiz von Erlebnissen, insbesondere der Wahrnehmung von Geschwindigkeit und Bewegung, von

Kontrasten und neuen Reizen.



Die mitunter kontroversen, dadurch aber konstruktiven Vortrige und Diskussionen auf dem
Workshop konnten eindriicklich zeigen, dal diese neuen, multiperspektivischen Analysen den
Freizeitverkehr nicht nur auf eine neue Weise erkldren konnen sondern auch einen

Ausgangspunkt fiir innovative Freizeitverkehrskonzepte bilden kdnnten.

2 Zielsetzungen des Workshops und Aufbau der Dokumentation

Die hier dokumentierte Workshop diente der inhaltlichen Aufbereitung des Themenfelds im
Hinblick auf die geplante und im Mirz 1999 erfolgte Ausschreibung zum Forderschwerpunkt
"Freizeitverkehr". Es galt, das nach einschldgiger Auffassung weitgehend unerforschte
Phinomen des Freizeitverkehrs frei von prdjudizierenden inhaltlichen Vorgaben aus
unterschiedlichen disziplindren Perspektiven zu beschreiben. die Defizite im Forschungsfeld zu
analysieren, wissenschaftliche Zuginge zum Phinomen des Freizeitverkehrs vergleichend
gegeniiberzustellen und sodann wichtige neue Forschungsfragen und -bereiche zu identifizieren.
Von den Referenten und Diskutanten waren Thesen mit begriindeten Annahmen gefragt, sowie

Hinweise auf methodische Schwierigkeiten und Fortentwicklungsmoglichkeiten.

Die Teilnehmer waren konsequenterweise aus ganz verschiedenen akademischen Disziplinen
geladen; - neben der Verkehrswissenschaft die Soziologie, Psychologie, Arbeitswissenschaft,
Kulturwissenschaften und die Tourismuswisssenschaft. Die Veranstalter versprachen sich von
der Mischung einerseits eine breite inhaltliche Perspektive und dariiber hinaus die Moglichkeit
von Querverbindungen und neuen Formen der Zusammenarbeit zwischen den Disziplinen. Die
Teilnehmer konnten auf diese Weise Einblick in die jeweils andere Disziplin und dem
spezifischen Umgang mit dem Problemfeld Freizeitverkehr gewinnen, das aus Sicht der

Veranstalter nur in einer multidisziplindren Weise losungsorientiert aufgegriffen werden konnte.

Als eine vorgegebene Eingrenzung der Thematik diente allein der Hinweis, jenen Freizeitverkehr
ins Zentrum zu stellen, der sich iiber einen Zeitraum von ein bis vier Tagen erstreckt. Allerdings

zeigte sich im Verlauf der Debatte, da3 auch eine solche Mallgabe schwer einzuhalten ist.

Fiir einen sinnvollen strukturellen Aufbau der Veranstaltung sorgte die Orientierung an einer
Themenmatrix, die im Vorfeld zum Workshop anhand von Expertengesprichen diskursiv
entwickelt worden war. Diese unterschied zunichst die Rolle der Raumwahrnehmung, der
Motive, der physischen Bewegung, der Freizeitstile, der Wertetypen sowie der Kontrastraume in
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ihrer jeweiligen Beziehung zum Freizeitverkehr. In einem zweiten Schritt wurden mogliche
Experimentierfelder aufgelistet, die wiederum mit diesen Erkldrungen von Freizeitverkehr in
Beziehung zu setzen sind. Im Verlauf der Veranstaltung gab es sowohl einzelne
Veridnderungswiinsche wie auch generelle Vorbehalte gegen eine derartige Themenmatrix, die

weiter unten ausgefiihrt werden.
Themenmatrix fiir den Workshop ''Freizeitverkehr'

Die Rolle der ...

Raumwahr- Motive physischen Freizeitstile Kontrastr-

nehmumg Bewegung Wertetypen dume

Natur

Outdoor-

Sportarten

kiinstliche

Welten

Events

Stadte

‘Wohnumfeld

Die inhaltlichen Ziele des Workshops unterteilten sich in zwei Bereiche:

Erstens war die diszipliniibergreifende Auseinandersetzung iiber aktuelle Probleme des Verkehrs
und der Verkehrsforschung sowie Formulierung moglicher thematischer Schwerpunkte

bezweckt. Im einzelnen heif3t dies:

¢ Bestandsaufnahme derzeitiger Erkenntnisse aus Sicht verschiedener Disziplinen




e das disparate Phinomen Freizeitverkehr analytisch differenzieren
e Identifikation empirischer, methodischer und theoretischer Liicken

e Formulierung des daraus folgenden Forschungsbedarfs fiir eine diszipliniibergreifende

Arbeitsweise
¢ Einschitzungen zu moglichen Entwicklungstendenzen im Freizeitverkehr

Zweitens ging es um die Formulierung und experimentelle Umsetzung moglicher Konzepte auf

der Basis einer erweiterten Erkenntnislage. Dazu gehort:
¢ Entwicklung innovativer Problemldsungskonzepte mit verifizierbaren Substitutionsansitzen
e Identifizierung klar abgrenzbarer, realer Experimentierfelder

¢ Implementierung innovativer Problemlosungsansitze in diesen Feldern auf Basis der jeweils

problemorientierten Hypothesen
e Zeitnahe Evaluation dieser Ansitze

Die durch Herrn Prof. Dr. Brannolte, Bauhaus-Universitit Weimar, moderierte Veranstaltung
umfalite zwei Tage. Am ersten Tag wurden fiinf unterschiedliche disziplinidre Perspektiven auf
den Freizeitverkehr in Referaten présentiert, am zweiten Tag diese Perspektiven im Hinblick auf
Forschungsdefizite diskutiert. Diese Teilung wurde auch in der vorliegenden Dokumentation zum
Prinzip der Darstellung gemacht und die Referate und die Diskussion in zwei Kapiteln getrennt
priasentiert. Zusammen mit einer Einfilhrung in die Zielsetzungen des Workshops, einer
Darstellung der Konsequenzen und Perspektiven und einem Anhang gliedert sich die

Dokumentation also in folgende Bereiche:

Zielsetzungen des Workshops

¢ Dokumentation der Referate

e Zusammenfassung und Diskussion der Referate

e Konsequenzen fiir die Forschung bzw. Ausschreibung

e Dokumentation der Teilnehmerliste und des Workhopprogramms

Einleitend wird die Ausgangslage - die Dimension, Verdnderung und Erforschung des

Freizeitverkehrs - skizziert.



2 Dimensionen und Veranderungen des Freizeitverkehrs

Seit Jahrzehnten wéchst der Freizeit- und Urlaubsverkehr schneller als alle andere Bereiche des
Personenverkehrs. Fiir viele wirtschaftliche Branchen, insbesondere die Verkehrsunternehmen,
die Reiseveranstalter und das touristische Gewerbe vor Ort spielt der Freizeit- und
Urlaubsverkehr inzwischen eine entscheidende, z.T. dominante Rolle, die Bedeutung fiir den
Arbeitsmarkt ist enorm. Auf der anderen Seite ist davon auszugehen, daf} die Umweltbelastungen
und Schéden aus Flora und Fauna sowie der Verlust an Lebensqualitit durch vom Freizeitverkehr

passiv Betroffene erheblich und grofler sein diirften, als die des Berufs- und Giiterverkehrs.

Die Verkehrswissenschaft hat den Freizeitverkehr aber erst relativ spidt und bis heute viel zu
wenig in den Blick genommen; auch die Verkehrs- und Wirtschafts- und Forschungspolitik hat
sich dem Freizeitverkehr als spezifisches Phanomen und den entsprechenden Gewerben kaum
zugewandt. Die Ursachen dafiir sind vielfiltig: Verkehrswissenschaftler und -planer verstanden
ihre Aufgabe lange vorwiegend als Bereitstellung der notwendigen Verkehrsinfrastruktur fiir
einen wachsenden Verkehrsbedarf. Die Anforderungen an die Infrastruktur orientierte sich an der
Spitzenlast, und diese trat und tritt im Berufsverkehr auf. Der Freizeit- und Urlaubsverkehr
erzeugte lange weniger hohe Verkehrsspitzen, und wo dies doch der Fall war, etwa im
Urlaubsreiseverkehr zu Beginn und Ende der groBen Ferien, wurde dies aus den
Bedarfsberechnungen fiir die Infrastruktur herausgenommen. Der Freizeitverkehr galt zudem als
wenig wichtiger Verkehr, auf den verzichtet werden konne. Drittens waren die ursédchlichen
Motive und die Formen des Freizeitverkehrs mit den klassischen verkehrsplanerischen
Instrumentarium nur schwer zu greifen. Zukiinftig aber wird der Freizeit- und Urlaubsverkehr
von den Verkehrswissenschaften immer stiarker beachtet werden miissen, denn er ist der einzige

Bereich des Personenverkehrs mit erheblichen Wachstumsraten.

Innovationen im Freizeitverkehr und Anregungen fiir eine einfluBnehmende mittel- und
langfristige Strategie, die die 0kologischen Folgeschidden des Freizeitverkehrs minimieren und
gleichzeitig die wirtschaftlichen Potentiale, die im Freizeitverkehr stecken, optimal nutzen,
erfordern einen neuen, multidisziplindren Ansatz, der die bisherigen verkehrsplanerischen
Modelle mit Erkenntnissen aus der Freizeit- und Tourismusforschung sowie der Kultur- und

Sozialwissenschaften verbindet. Wie konnen diese multidisziplindrer Kooperationen zwischen



der Verkehrswissenschaft auf der einen und den verhaltensbezogenen Wissenschaften -
insbesondere der Psychologie, Soziologie und den Kulturwissenschaften - auf der anderen Seite
aussehen und in Gang gebracht werden? Die Suche nach pragmatischen, konkreten Antworten
auf vorliegende Probleme war das Ziel des Workshops und ist die Aufgabe der entsprechenden

weiterfuhrenden Aktivitidten im BMBF.

Versuchen wir einleitend eine genauere Definition des Begriffs Freizeitverkehr:
Verkehrswissenschaftler kategorisieren nach Fahrtzwecken, bspw. nach Berufsverkehr,
Ausbildungsverkehr, Geschiftsreiseverkehr, Einkaufsverkehr, Urlaubsverkehr und
Freizeitverkehr. Der Freizeitverkehr ist eine Residualkategorie unter der alle Fahrten
zusammengefa3t werden, "die nicht den anderen definierten Fahrt- bzw. Wegezwecken
zuzuordnen sind, also z.B. Wochenenderholungsfahrten, Verwandten- und Bekanntenbesuche,

Besuch kultureller Veranstaltungen, Fahrten oder Wege in Ausiibung eines Hobbys."

Freizeitverkehr ist damit zu einem gewissen Anteil nicht von den Individuen frei bestimmbar.
Der Einkaufsverkehr wiederum diente zu einem erheblichen und wachsenden Anteil nicht der
Versorgung des Haushaltes mit dem Lebensnotwendigen, sondern dem Kauf von Freizeitgiitern:
Pflanzen fiir den Ziergarten, Sportgerdten oder Schallplatten. Zudem induzierte Freizeitverkehr
weiteren Berufs- und Giiterverkehr etwa im Dienstleistungsbereich. Aber auch der Verkehr zum
Bau von Eigenheimen im Griinen war und ist freizeitinduziert. Freizeitverkehr erzeugt
Wegeketten und ist gleichzeitig selbst in Wegeketten einbezogen. Statistisch ist der
Freizeitverkehr sehr schwer zu erfassen und zu kategorisieren, so da} die Aussagen iiber seinen
Anteil am Gesamtpersonenverkehr deshalb auch weit auseinandergehen. Abgrenzungskriterium
fiir den Freizeitverkehr ist die Reisemotivation. Beim Freizeitverkehr ist der Grund fiir die Reise
personliches Vergniigen, wobei die Trennlinie zu anderen Verkehrsarten notwendigerweise

unscharf blieb.

Wegen der schwierig und hiufig nicht Okonomisch begriindbaren Motivation, hatte die
Verkehrswirtschaft mit dem Freizeitverkehr methodische Probleme; demgegeniiber ist die Frage
nach Mentalititen, Attitiden und Motiven, etwa Reisemotiven, fiir die Kulturwissenschaften eine

gewohnte und wichtige Fragestellung.

Die Hiilfte aller in Deutschland zuriickgelegten Personenkilometer ergeben sich aus den Wegen,

die wihrend der Freizeit bzw. auf dem Weg zu Freizeitaktivititen verrichtet werden. 77 Prozent
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der hier zuriickgelegten Wegstrecken entfallen auf den motorisierten Individualverkehr, wihrend
nur 15 Prozent auf die Bus- und Bahnangebote zuriickgehen sowie zwei Prozent auf den
Flugverkehr. Fiir den nichtmotorisierten Verkehr verbleiben in diesem Zusammenhang nur noch
sechs Prozent. Rund 40 Prozent der Freizeitaktivititen aber werden mit dem Rad oder zu Fuf}

abgewickelt.

Wird der Verkehr als Problembereich definiert, wie es die Bundesregierung z.B. im Rahmen ihrer
in internationale Abkommen eingebetteten Klimapolitik getan hat, gehort der Freizeitverkehr

damit mit ins Zentrum politischer Leitvorstellungen und Konzepte.

So wire etwa der europdische Integrationsprozefs undenkbar und allenfalls nur auf
wirtschaftliche Beziehungen beschrinkt, wenn die Menschen ihn nicht (besonders wihrend ihrer
Freizeit) ausfiillen wiirden. Wo Volker zusammenkommen sollen, wird sich dies auch in einer

Zunahme der zuriickgelegten Wege und der Wegelidngen ausdriicken.

Andere gesellschaftliche Prozesse, die tendenziell das Wachstum des Freizeitverkehrs beférdern,
werden mit den Begriffen Individualisierung und Auflosung der Normalarbeits(zeit)verhdltnisse
markiert. Beides 146t das tendenzielle individuelle Freizeitbudget wachsen, womit die Nachfrage
im Freizeitverkehrssektor voraussichtlich weiter zunehmen wird. Das relative und weiter
steigende Wohlstandsniveau ist ein anderer bedeutsamer Faktor, zumal beim Freizeitverkehr

erstaunliche Preiselastizititen zu verzeichnen sind.

Freizeit und deren selbstbestimmte Ausgestaltung ist ein hohes gesellschaftliches Gut. Daraus
leitet sich einerseits eine in der auftretenden Masse problematische Affinitdt zum Automobil ab,
das weitgehend unabhingig von rdumlichen und zeitlichen Vorstrukturierungen genutzt wird.
Andererseits gehort der Freizeitverkehr zur unmittelbaren Privatssphihre, die sich generell
schwer beeinflussen 148t und auch aus iibergeordneten politischen Uberlegungen heraus

besonderen Schutz genief3t.

Die offentlichen Reaktionen, die sofort aufflammen, sobald iiber lenkende MaBnahmen im
Freizeitverkehr diskutiert wird, sind ein Beleg fiir die groe Bedeutung, die der individuellen
Freizeitgestaltung zugemessen wird. Freizeit und individuelle Freiheit bzw. Selbstbestimmung
tiber diese Zeit werden in der Regel zusammengedacht, woran auch der organisierte
Massentourismus nichts dndert. Entscheidend ist dabei die subjektive Wahrnehmung. Immer

noch prigt die normative Auseinandersetzung in der Linie der Tourismuskritik die offentliche
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Debatte und verstellt dadurch teilweise den wissenschaftlichen Zugang zur Problematik der

Freizeitmobilitit als ein gesellschaftlich konstituierendes Merkmal.

Freizeitverkehr wird in der Diskussion oftmals als Synonym fiir Auslandsreisen verwendet. Dies
ergibt ein falsches Bild. Freizeit umfalit vielmehr auch solche Aktivititen, die teilweise tdglich
verrichtet werden, vom Besuch bei Freunden iiber den Stadtbummel bis zum Besuch abendlicher
kultureller Veranstaltungen. Der automatische Blick iiber die Grenzen verstellt zugleich die
Erkenntnis, da3 der Freizeitverkehr ein groBer nationaler Wirtschaftsfaktor ist, dem auch aus

diesem Grund besondere Aufmerksamkeit entgegengebracht werden sollte.

Wechselt man gedanklich in die Perspektive des Freizeitanbieters, zeigt sich, dal ganze
Regionen in Deutschland davon abhingig sind, dal die Besucher moglichst ohne groBerem
Aufwand zu ihnen gelangen konnen. Womit ein weiterer potentieller Zielkonflikt beschrieben ist:
MaBnahmen, die die verkehrliche Erreichbarkeit betreffen, werden u.U. nicht nur die
Konkurrenzfihigkeit eines Anbieters - bspw. einer Region - beeinflussen, sondern konnen schnell

zur generellen Standortfrage werden.

Die dargestellte Problematik dokumentiert eindriicklich die multiplen Griinde, den
Freizeitverkehr ins Zentrum der wissenschaftlichen Forschung zu riicken, wie es das BMBF mit

der geplanten Ausschreibung beabsichtigt.

5 Sechs disziplinare Perspektiven zum Freizeitverkehr

Die sechs Impulsreferate von Kay Axhausen, Peter Kiegeland, Antja Flade, Hans-Liudger Dienel
und Andreas Knie und Wilfried Echterhoff kamen entsprechend der Konzeption des Workshops
aus  unterschiedlichen = fachlichen  Richtungen. = Axhausen  begann  mit  einer

verkehrswissenschaftlichen Perspektive.

5.1 Kay Axhausen:
Freizeitverkehrsforschung aus klassischer verkehrswissenschaftlicher Sicht.

Ein Blick zurtick und nach vorn.
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1 Einfithrung

Der folgenden Beitrag macht den Versuch, in geraffter Form darzustellen, was die klassische
Verkehrsforschung unternommen hat und unternimmt, um den wachsenden Freizeitverkehr zu
erfassen, zu verstcthen und 2zu modellieren. Zu diesem Bereich zdhlen wir die
Verkehrswissenschaften in ihrer verkehrsokonomischen, -planerischen und technischen

Auspragung.
2 Die Ausgangslage der klassischen Verkehrsforschung

Die Verkehrsforschung und -planung hat zunéchst das Problem, da8 sich die Orientierung an den
traditionellen Verkehrsspitzen des Berufsverkehrs sich mehr und mehr als unzulédnglich erweist.
Natiirlich hat die Spitzenproblematik gerade im offentlichen Verkehr sowohl morgens als auch
im Nachmittag immer noch ihre Giiltigkeit. Gleichzeitig sind wir jedoch zunehmend mit einer
Erweiterung der Verkehrsspitzen in den Nachmittag und in den Abend hinein konfrontiert. Die
Herausforderung besteht mithin erstens darin, die diffuser auftretenden Verkehrsmengen zu

erfassen und zweitens planerische Losungsvorschlige zu entwickeln.

Die Verkehrsplanung trifft als Ingenieurdisziplin mit stark iiberformten ©Okonomischen
Zielsetzungen bestimmte klassische Annahme, auf die sie aufbaut und die sie auch zur Benutzung
und Bewertung ihrer MafBnahmen heranzieht. Im Mittelpunkt steht die Minimierung der
gesellschaftlichen Kosten unter den gegebenen Randbedingungen, um das Wohlfahrtsziel allen
staatlichen Handelns umzusetzen. Im Rahmen dieser Vorgaben bemiiht sich die
Verkehrsplanung, frei von moralisierenden Zielsetzungen zu agieren. So kann nicht davon
ausgegangen werden, daf es unnotigen Verkehr gibt, sondern allenfalls reklamiert werden, daf es

subventionierten oder zu billigen Verkehr gibt.

Natiirlich akzeptiert die Verkehrsplanung, daf politische Entscheidungen getroffen werden, mit
denen Obergrenzen oder Untergrenzen der Verkehrsnachfrage formuliert werden. Sie akzeptiert
ferner, daB3 kurzfristig die Raumstrukturen und Angebotsstrukturen fix sind. Selbstverstdndlich
gibt es Riickkopplungen, aber ihre Methodik versucht im wesentlichen, diese Riickkopplungen zu
ignorieren. Gegenteilige Ansitze sind zwar vorhanden, aber die Ergebnisse waren bisher nicht
vollstidndig iiberzeugend und kaum in die praktischen Anwendung zu iibertragen. Ein zweiter

Grundsatz der klassischen Verkehrsplanung besteht in der Gleichgewichtsorientierung.
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Werkzeuge zur Umsetzung gesellschaftlicher Zielsetzungen

Aufgrund dieser Ansitze ergeben sich eine Reihe von Werkzeugen, mit denen man die oben
angesprochenen gesellschaftlichen Ziele umsetzen konnte. Die wesentlichen Ansatzpunkte liegen

in der

¢ Veridnderung der Kostenstruktur,

e der Zeitstrukturen (respektive der VerlaBlichkeiten),

¢ Verdnderungen im Komfort und in der

e Veridnderung der Normen (z.B. Zeitbudgets der Gesellschaft).

Die gesamte Diskussion um flexible Arbeitszeiten und Offnungszeiten ist damit ein
verkehrsplanerisches Zielfeld. Information 1ist als Werkzeug in den letzten Jahren
hinzugekommen, aber letztendlich ist Information nicht an sich ein Werkzeug, sondern ein Mittel
zum Zweck, um den Verkehrsteilnehmern auf Kosten, Zeiten und Komfort von Alternativen
hinzuweisen. Ferner wird im gewissen Rahmen auch die Arbeit mit den sozialen Normen in den
Mittelpunkt geriickt, wobei sich dies manchmal mit der erwidhnten Annahme des Fehlens

moralischer Urteile in Konflikt gerit.

Vorliufer, Entwicklungen und (methodische) Ziele der klassischen Verkehrsplanung

Die Verfahren, mit denen wir heute arbeiten, haben ihre Geschichte. Sie sind nicht neu , sondern

sie reflektieren die Ziele und Zwecke, fiir die sie urspriinglich entwickelt worden sind:

e Die 50er Jahre waren dominiert von der Planung fiir die autogerechte Stadt.Alle Werkzeuge,
die dafiir entwickelt worden sind, sind auf dieses Ziel hin konstruiert worden und lassen sich

auf heute noch dafiir anwenden.

e Die 70er Jahre wurden dominiert vom Management des Niedergangs des offentlichen

Verkehrs. Die Frage war, wie bekommen wir mehr Fahrgéste in den 6ffentlichen Verkehrs?

e Die 90er Jahre haben es nicht geschafft, ein wirklich einheitliches Modellsystem zu
entwickeln. Die Frage,die im Mittelpunkt stand, war das Management der Gesamtnachfrage.
Hier muf3 man einfach zugeben, dall es noch keine wirklich geschlossenen Ansitze gibt, die

befriedigend sind.
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Ein Erbe der 50er Jahre, mit dem wir immer noch arbeiten, ist die Definition des Weges. Der
Weg ist relativ grob definiert als die Bewegung zwischen zwei Zwecken , wobei die Anzahl der
Zwecke selbst relativ klein ist. Natiirlich ist dieser Rahmen zu undifferenziert , doch auch die
alternativen Ansidtze werfen ihre eigenen Schwierigkeiten auf, die wir wirklich noch nicht

befriedigend gelost haben.

So konne man etwa sagen: ein Weg ist eine Bewegung zwischen zwei Aktivititen, und eine
Aktivitit selber ist eine zielgerichtete Beschiftigung in einem gleichbleibenden rdumlichen und
sozialen Rahmen. Doch dann taucht die Frage auf, was ist ein rdumlicher Rahmen, was ist ein
sozialer Rahmen, wie hdufig dndern sich dann Aktivitdten, und welche Definitionen vonFahrten
und Wegen bekommen wir? Dann taucht das Problem der Hauptaktivitit auf. Jeder, der sich mit
der Zeitbudgetforschung beschiftigt hat, kennt das Problem der Bewegung als eigene Aktivitit

und die Frage des Detailierungsgrades im Rahmen dieser beiden Definitionen.

Aufgrund dieser relativ groben Definition hat sich eine Tradition von verschiedenen
Erhebungsinstrumenten entwickelt. Das Wichtigste ist dieklassische Befragung zur alltdglichen
Mobilitat mit der Zielsetzung, alle Wege und Aktivititen (i.d.R. auBer Haus) innerhalb des

Planungsraumes zu erfassen.

Tourismusbefragungen machen sehr héaufig relativ weitgehende Einschrinkungen. So wird z.B.
nur nach den Urlaubsreisen oder nach einer Mindestanzahl von Ubernachtungen gefragt (eine,
vier je nach dem). Dariiber hinaus gibt es noch eine dritte Art von Befragungen, die fiir unsere
Fragestellungen relevant sind: Das sind Befragungen zum Fernverkehr. Hier werden alle Wege
von und zu Zielen im Untersuchungsraum jenseits einer Mindestentfernung von zu Hause

erhoben, z.B. 75 oder 100 km.

2 Wie geht die klassische Verkehrsforschung heute vor?

Bei der Beschreibung des gegenwirtigen Stands der klassischen Verkehrsforschung sind drei
Ebenen zu unterscheiden, die gegenwirtig benutzten Modelle zur Simulierung des
Freizeitverkehrs, die bereits neu entwickelten aber noch nicht in der Anwendung befindlichen

Modelle und drittens die Perspektiven der Forschung. Wir fragen also:

1. Was ist Stand der Anwendung, was wird tatsdchlich gemacht?
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2. Stand der Technik: Was sollte gemacht werden?
3. Stand der Kunst: Was konnte man tun, wenn man wollte?

Diese drei Ebenen sollen im folgenden beispielhaft erldutert werden.

Stand der Anwendung: Daten zur Verkehrserzeugung

Stand der Technik ist es, zu fragen, wieviele Fahrten und Wege unternommen werden und diese
in relativ groBer Differenzierung - entweder person- oder zielorientiert - aufzuschliisseln.
Insbesondere unsere amerikanischen Kollegen sammeln emsig solche zielorientierten Daten, z.B.
zum Zielverkehr zu Golfpliatzen. Doch auch in europdischen Freizeitverkehrsregionen, etwa in

Tirol, laufen entsprechende Untersuchungen.

Abb.1:

Quelle: ITE (1995) Trip Generation, ITE, Washington, D.C.

Stand der Anwendung: Daten zur Verkehrsmittelwahl
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Die zweite quantitative Frage zum Reiseverkehr und der Anzahl der Reisenden lautet: Mit
welchem Verkehrsmittel kommen die Urlaubs- oder Freizeitreisenden an? Der methodische
Stand der Technik sind hier sequentiell geschitzte und sequentiell angewandte
Entscheidungsmodelle. Es sind meistens nutzenmaximierende Modelle des Logit-Typs. Die
Vollstandigkeit der Nutzenfunktion, also die Beschreibung einer moglich differenzierten

Kostenidee hingt davon ab, was fiir Daten vorhanden sind.

Stand der Technik: Modelle zur Ziel- und Verkehrsmittelwahl

Aufbauend auf den oben genannten Daten haben Verkehrswissenschaftler Modelle zur Ziel- und
Verkehrsmittelwahl entwickelt, die von der Vorherschenden abweichen, indem sie andere Fragen
betonen. Hier werden die Nutzenfunktionen funktional getestet, es wird also nicht einfach eine
lineare Nutzenfunktion vorgegeben. Man macht sich Gedanken iiber Individuen, man kiimmert

sich um rdumliche Korrelationen und Konkurrenz.

Ein Beispiel, das jetzt auch als anwendungsbereites Modell zur Verfiigung steht, ist ein Modell,
das von einer Arbeitsgruppe um Prof. Rothengatter und Prof. Gaudry entwickelt wurde. Es ist
eine Schitzung der Ziel und Verkehrsmittelwahl in Nordwesteuropa auf NUTS-2-Ebene. Es
wurde im Rahmen des europdischen Forschungsprogramms STEP entwickelt. Natiirlich ist ein

solcher Ansatz auch auf den Freizeitverkehr anwendbar. Dies kOnnten wir heute bereits tun.

Stand der Kunst: Simultane Modellierung mehrerer Entscheidungen

Nun wollen wir fragen, was man tun konnte, wenn man wollte? Mdglich sind komplexe
Entscheidungsmodelle, des nested logit-Typs zur simultanen Modellierung aller relevanten
Entscheidungen. Das heift, es werden nicht einzelne Entscheidungen getrennt modelliert,

sondern alle Entscheidungen gemeinsam.

e Das vielleicht eindrucksvollste Beispiel eines eingesetzten Modellsystems wird gerade fiir
Portland Oregon eingesetzt. Hier wird in einem GuB3 modelliertDie Wahl der

Aktivitdtenkette (welche Ausgidnge macht die Person),

e die Art des Ausgangs (Arbeit/nicht Arbeit, Freizeit/nicht Freizeit, Einkaufen/nicht
Einkaufen),
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e Die Zielwahl (wo finden die Aktivititen dann tatsidchlich statt),
e und die Verkehrsmittelwahl.

Natiirlich konnen solche Modelle auch analog auf groBriumige und langfristige Entscheidungen

ausgedehnt werden, wie den Fernreise- oder auch Ausflugsverkehr.

Stand der Kunst: Perspektiven

In welche Richtung wird nun weiter gedacht? Die genannten Modelle drehen sich um die
Gleichgewichtsidee. Das heif3t, wir konnen eine Aussage dariiber machen, wie die Welt aussieht
nachdem viel Zeit vergangen ist. In dem gleichen Umfang, in dem die Verkehrswirtschaft
dereguliert und liberalisiert wird, interessiert es aber vielfach nicht mehr, wie die Welt in 20 oder

mehr Jahren aussieht.
Ablauf der Planung einer Reise, Fahrt, Tages:

Vielmehr riicken andere Fragen in den Vordergrund: ,Wie laufen die Entscheidungen ab ? Was
ist der zeitliche Verlauf der Anderung des Verhaltens? Welche Prozesse laufen dabei ab? Ein
wesentliches Beispiel gerade im Bereich des Fernverkehrs ist die Frage, wie schnell und
detailliert trifft eine Person ihre Entscheidungen iiber eine Reise. Das heiflt, wann werden Ziel,
Verkehrsmittel, Ubernachtungsort, Abfahrtszeiten, Riickflugzeit, Route usw.. tatsdchlich

festgelegt.

Eine Untersuchung, die zum ersten Mal - zumindest in der verkehrsplanerischen Diskussion — ein
Licht auf diese entscheidungsorientierte Perspektive warf, war die Doktorarbeit von Lindh von
der Technischen Universitiat Stockholm. Lindh hat anhand eines Panels untersucht, wie schnell
sich schwedische Reisende fiir all diese Elemente entschieden haben.' Wie frith wurde z.B. die
Urlaubsreise tatsdchlich geplant? Ist das alles last-minute, oder gibt es Planungen schon ein Jahr
vorher? Weitere, vergleichbare experimentelle Untersuchungen stammen von unserem
holldndischen Kollegen Ettema von der TU Eindhoven, der in seiner Doktorarbeit ein Modell
entwickelt hat, um zu verfolgen, wie Entscheidungen iiber die Tagesabliufe konstruiert werden.”
Dieser Ansatz konnte verallgemeinert werden: Wie wird ein Urlaub geplant und dann tatsidchlich

durchgefiihrt?

' QUelle
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Zeitplanung:

Eine Verallgemeinerung dieser Idee des Entscheidens als Prozel ist die Betonung der
Zeitplanung. Folglich gehen wir nicht mehr davon aus, daf} alle Entscheidungen zu einem
Zeitpunkt getroffen werden, sondern wir sagen, da Entscheidungen iiber den Lauf eines
Zeithorizonts, eines Tages, einer Woche oder eines Monats, langsam entstehen. Natiirlich
bedeutet dies gleichzeitig, daB man nicht mehr mit den traditionellen Gleichgewichts- und

nutzenmaximierenden Ansitzen arbeiten kann..

Dazu kommt die Erkenntnis, da3 Aktivititen nicht alle gleiche Zeithorizonte haben, sondern dal3
alle Aktivititen in Projekte mit unterschiedlicher Linge eingebunden sind. Vieles mischt sich im
taglichen Leben und produziert fiir die Modellierung gro3e Probleme. Wir konnen nicht a priori

sagen, zu welchen Projekt eine Aktivitit gehort und wann sie durchgefiihrt werden soll.

Die Entwicklungsphasen sind genauso wichtig wie das Gleichgewicht. Die Aktivitidten haben
Rhythmen, und natiirlich gibt es bestimmte Austauschprozesse. Als Beispiel dafiir wiederum die

Daten einer Doktorarbeit.’

Abb. 2:

’ Quelle
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Quelle: S. Doherty (1998) The Household Activity-Travel Scheduling Process: Computerized Survey Data
Collection and the Development of a Unified Modelling Framework, Department of Civil Engineering, University of

Toronto, Toronto.

Doherty hat untersucht, wann eine Aktivitit geplant wird. Auf x- Achse ist der Tag, an dem die
Aktivitdt durchgefiihrt wurde, und auf y-Achse ist der Tag, an dem diese Aktivitdt zum erstenmal
geplant wurde. Viele Aktivitidten sind vorgeplant, aber sehr viele werden auch erst kurzfristig

geplant. Die Menschen agieren in einem grolen Umfang spontan.

Aufgrund dieser Orientierung auf den Planungsprozefl und auf die Zeitplanung taucht natiirlich
auch die Frage auf, was ist eine Aktivitit, und wie beschreiben wir sie? In der Literatur finden
sich dazu relativ grobe Aussagen. Bisher haben wir uns mit dem ,,Was* der Aktivitidt beschieden.

In Zukunft muf differenzierter gefragt werden:
e Was wird getan ? (Was konnen wir von au3en sehen ?),
e Was ist das Projekt zu dem die Aktivitdt gehort ?
e Was ist der Zweck ? (Warum wird es getan ?)

e W.as ist die Bedeutung der Aktivitit ? (Was will die Person uns damit iiber sich

sagen?)

Fazit

Die klassische Verkehrsplanung hat ein komplexes Instrumentarium an Methoden und Ansédtzen
zur Verfiigung, um den Freizeit- und Urlaubsverkehr zu erfassen, zu verstehen und zu
modellieren. Neben instrumentellen und 6konomisch orientierten Ansitzen, die schon heute in
der Lage sind die Menge der Nachfrage und die Art ihrer Realisierung (Ziel, Verkehrsmittel (ink.
Fahrscheinart im 6ffentlichen Verkehr), Reiseweg und Abfahrtszeit) zu modellieren, 6ffnet sie
sich im Moment dynamischen und psychologischen Fragestellungen, um die Motive der
Handelnden besser zu verstehen. Diese neuen Ansitze sind noch nicht in Planungs- und

Bewertungsmodelle umgesetzt worden, so daf wir zur Beurteilung von Mafnahmen noch auf die

° Quelle
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bestehenden Ansitze zuriickgreifen miissen, die in vielen, den meisten Fillen auch vollstindig

ausreichen, um die vorhandenen Fragen zu beantworten.

5.2 Hans-Liudger Dienel und Andreas Knie:
Kontrastrdume im Freizeit- und Urlaubsverkehr. Raumpartnerschaften und

rdumliche Aktionsmuster von Reisenden.

1. Einfiihrung

Die Nutzung des Raumes wird intensiver. Gleichzeitig entfernen sich die Orte sozialer Beziige
voneinander. Die damit verbundenen Folgen - wie CO;-Ausstofl, Emissionsbelastungen und
Zersiedelungstendenzen - stellen grofe Probleme fiir die Realisierung einer nachhaltigen

Lebensweise dar.

Der folgende Beitrag von sozial- und kulturwissenschaftlicher Seite prisentiert einen
analytischen Ansatz zur Interpretation der stark gewachsenen Freizeitmobilitit als Suche nach
Kontrastrdumen und entwickelt sodann aus diesem Ansatz konkrete Vorschlige fiir

Raumpartnerschaften zwischen Agglomerationen und Erholungsraumen.

Dem Beitrag liegt die These zugrunde, daf} die Zunahme der Freizeitreisen unter anderem auf ein
"komplementires Raumverstdandnis" zuriickzufiihren ist. Gemeint ist damit der Umstand, daf}
Menschen nicht mehr nur an einem Ort leben, sondern gleichzeitig an mehreren Orten zu Hause

sind.

Dies hat Konsequenzen fiir die Forschung und die Entwicklung von neuen Formen der
Freizeitmobilitdt. Gestaltungsansitze, die unter dem Stichwort ,,Stadt der kurzen Wege* den
Nahraum attraktiver gestalten wollen, um die Verkehrsleistungen abzusenken, wiren demnach
allein keine erfolgversprechende Losungsstrategie. Vielmehr gilt es, die erkennbaren
komplementiren Aktionsmuster zu respektieren und im Rahmen einer ,,Raumpartnerschaft®
einzubinden, und zwar insbesondere von Agglomerationen als Heimatrdumen einerseits und Nah-
und Fernerholungsrdumen andererseits. Vorgeschlagen wird im folgendem Beitrag die Erstellung

von Gestaltungsregeln fiir modellhafte Raumpartnerschaften unter der Ma3gabe einer moglichst
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effizienten und akzeptablen Verkehrsorganisation privater Konsumformen. Als Beispiel im Text

dienen die Agglomeration Berlin und die Erholungsraume Usedom und Mallorca.

2. Der Befund: Die Zunahme der Freizeitwohnsitze

Im Friihjahr des Jahres 1997 entfachte der Berliner Staatssekretdr Hans Stimmann eine Debatte,
die weit iiber die Hauptstadt hinausreicht und die am Grundverstindnis moderner Stadtgestaltung
riittelt. In einem von Stimmann maBgeblich beeinflulten "Masterplan” sollte die Stadt neu
inszeniert werden. Es war der Versuch, den Planungsidealen der Charta von Athen mit einer
kompakten Neuordnung zu begegnen, um Berlins historische Mitte zu reurbanisieren. Bei diesem
Entwurf einer "Stadt der kurzen Wege" wurde dementsprechend ein hoher Verdichtungsgrad bei
der Blockrandbebauung angestrebt, dem auch bisher existierende Griinstreifen und Parkanlagen
weichen sollen. Denn - so Stimmann - man konne ja davon ausgehen, da} die Bediirfnisse nach
Natur durch moderne Freizeitformen befriedigt werden: "Die Lebensstile haben sich geédndert.
Jeder von uns fliegt doch nach Mallorca oder Hawaii oder fihrt zumindest ins Umland. Jeder
geht ins Fitnesscenter. Wer braucht da noch wohnungsnahe Griinflachen?" (Die Tageszeitung,

29.1.1997, S.27)

Aus dieser Argumentationsfigur 146t sich ein implizites Raumverstidndnis herauslesen, wonach
offenkundig urbane Lebensformen - so unsere Ausgangshypothese - nur als komplementires
Erlebnis verstindlich und begreifbar sind. Stddtische Lebensweisen, die typischerweise in
baulich und kulturell hoch verdichteten, widerspriichlich angelegten Riumen organisiert werden,
bendtigen augenscheinlich die kompensierende Landpartie, sei es in der Form eines Apartments
auf Mallorca, einer Datsche in der Umgebung oder eines sonstwie regelmélig oder unregelméBig

angesteuerten Kontrastraumes.

Dal} zum stiddtischen Leben auch ein weit ausdifferenzierter Freizeitverkehr gehort, ist vielfach
beschrieben und oft als Bediirfnis nach Fluchtverkehr gedeutet worden. Das Bediirfnis nach
Urlaub und nach Konstrastraumen, Kontrastzeiten und Kontrastaktivititen ist in Deutschland
besonders grof3 und iiber viele Jahre bestindig gewachsen. Bislang wurde aber immer von einem
ungleichen Verhiltnis dieser Bediirfnisse, das heilit von einer "hauptsidchlichen" und einer
"neben-sdchlichen" Lebensform ausgegangen. In dem vorliegenden Beitrag wird jedoch

angenommen, dall Stadtbewohner bei der Planung und Realisierung urbaner Lebensformen den
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Aufenthalt in Kontrastraumen implizit mitdenken. Sie haben offenbar ein komplementires
Raumverstindnis. Der Freizeitwohnsitz und die Freitzeitaktivitét ist komplementirer Bestandteil
der stiddtischen Lebensform. Hieraus lassen sich wesentliche Begriindungen fiir hohe
Verkehrsleistungen ableiten, die bislang die Realisierung nachhaltiger Gestaltungsansitze

verhindert haben.

Wenn bei der Wahl der Residenz, der Arbeitsstitte sowie bei der festen Bindung an
Verkehrsmittel (insbesondere beim Besitz eines Pkw) vielfach implizit die erginzende
Landpartie mitgedacht und daher zur Akzeptanz des stddtischen Lebensraumes lindlicher
Kontrastraum mit eingeplant wird, hat dies erhebliche Folgen nicht nur fiir die Verkehrspolitik,
sondern fiir alle Versuche, nachhaltige Konsummuster zu etablieren. Von besonderem Interesse
ist, inwieweit dieses komplementidre Verstindnis von Raum auch an eine komplementire
Verkehrsmittelwahl gekoppelt ist. Bislang galt es in Kreisen kritischer Verkehrs- und Stadtplaner
als ausgemacht, dal durch eine Attraktivititssteigerung (mehr wohnnahe Angebote fiir
Versorgung, Freizeit, Freiflichen; (mehr Wohnraum pro Fliche) des stiddtischen Nahbereichs die
Motivation fiir die in iberwiegendem MaBle im Automobil abgewickelten Fluchtverkehr abgebaut
werden konnte. Bei der Verdichtung innerstddtischer Quartiere sind grundsitzlich groflere
Biindelungen der Verkehrsstrome moglich, die zur Attraktivititssteigerung oOffentlicher

Verkehrssysteme genutzt werden konnen.

Entwickeln sich aber affektive Beziige zu Lokalitdten nicht ldnger als exklusive, sondern eben
nur als ergdnzende, zusdtzliche Bindungen, weil sich die Stadtbewohner eben gleichzeitig auch
im Erholungsraum einrichten, laufen die bisherigen Politikkonzepte einer nachhaltigen Stadt- und
Regionalplanung Gefahr, zumindest teilweise kontraproduktiv zu wirken. Eine Konzentration der
politischen Mafnahmen auf den lokalen Bereich als zentralem Hebel fiir eine verinderte
Verkehrsmittelwahl kann allein, jedenfalls in dieser Perspektive, nicht die gewiinschte
Steuerungswirkung entfalten. Im Gegenteil: Es besteht die Gefahr, da} sich die Empfehlungen
der Verkehrsforschung an die Stadt- und Regionalplanung zur Realisierung von verdichteten und
moglicherweise hinsichtlich ihrer Urbanitit attraktiveren Stadtquartieren als regelrechte
Gestaltungsfalle herausstellen. Wenn die hier zugrundeliegenden Annahmen stimmen, entfalten
urban aufgewertete Rdume sogar eine verkehrserzeugende Dynamik. Denn gerade in solchen
Quartieren sind die sozialen Schichten - die sogenannten ,,Urbaniten® - iiberreprésentiert, die fiir

ein komplementidres Raumverstindnis besonders préadestiniert erscheinen.

23



3. Methodische Ansitze

Das Ziel des Beitrags ist es, eine Untersuchung der komplexen und teilweise widerspriichlichen
Motivlagen zu empfehlen, um politisch  verwertbare = Aussagen bis hin zu
Handlungsempfehlungen fiir die Bildung von Raumpartnerschaften zu entwickeln. Auf der Basis
der Untersuchungsergebnisse sollen zusammen mit Praxispartnern aus Agglomerationen sowie
korrespondierenden Erholungsriumen konkrete Umsetzungsschritte zur Realisierung einer
solchen Raumpartnerschaft erarbeitet werden. Die Handlungsempfehlungen gehen davon aus,
daf} die auf der Basis komplementédrer Raumverstiandnisse entwickelten Angebote zum Erreichen
und in der Nutzung des Erholungsraums tatsichlich als Stellschrauben fiir eine lokal wirksame

nachhaltige Raumplanung und -nutzung funktionieren konnen.

Hinzu kommt eine zweite Aufgabe von Raumpartnerschaften. Im Erholungsraum konnen nicht
nur Kontraste erlebt, sondern auch neue Identititen erprobt werden. Die Bereitschaft zum
Experiment ist im Erholungsraum in der Regel groer als im Heimatraum. Dieser Befund kann
fiir innovative Verkehrsangebote im Erholungsraum genutzt werden, etwa das Angebot schneller
Elektroautos. Gelingt die Implementation innovativer Mobilititsformen im Kontrastraum, stellt
sich als Folgeaufgabe im zweiten Schritt die Ubertragung dieser neu erlernten Verhaltensmuster
in den Heimatraum. Dies konnte ebenfall Aufgabe und Geschiftsfeld von Raumpartnerschaften

sein.

Als nachhaltig im Sinne der Ziele der Mobilitédtsforschungsinitiative der Bunderegierung kann
Raumgestaltung nur dann gelten, wenn sie Anreiz und Gelegenheiten schafft, den
Ressourcenverbrauch der im betrachteten Raum lebenden Menschen in allen Bereichen zu
minimieren. Entscheidend ist, daB eine Entwicklungstendenz zu einem effizienteren Einsatz
natiirlicher Ressourcen deutlich wird. In dem vorliegenden Beitrag geht es dabei um die
verkehrliche Dimension, die in einem engen Verhéltnis zur Raumentwicklung steht. Nachhaltige
Raumentwicklung bedeutet eine Verbesserung der dkologischen Gesamtbilanz gegeniiber dem
Status quo ante - unter Beriicksichtigung der sozialen Akzeptanz der Nachfrager und Anbieter
von Leistungen im betrachteten Raum. Technisch induzierte Effizienzsteigerungen miissen mit
sozialen Innovationen, die sich in verdnderten rdumlichen Konsummustern niederschlagen, Hand

in Hand gehen. Es bedarf der Entkopplung von Leistungserbringung und Ressourcenverbrauch,
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wie sie ansatzweise seit Ende der 70er Jahre im Verhiltnis von Wirtschaftswachstum und
Energieverbrauch zu beobachten ist. Nachhaltige Konsummuster und Wege dorthin miissen am
Status quo und an den realen Bediirfnislagen ansetzen, abstrakte Nachhaltigkeitsforderungen und

Verzichtsappelle verhallen folgenlos.

Es ist in entwickelten Industriegesellschaften wie der bundesdeutschen von dem weitverbreiteten
Bediirfnis nach vielfiltigen Aktivitdtsriumen auszugehen. Der potentielle Zugang aller
Biirgerinnen und Biirger zu sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Handlungsoptionen ist
zudem ein zentrales gesellschaftspolitisches Ziel in der Bundesrepublik und in allen westlichen
Industrielindern. Rdumliche Orientierungen und die damit eng verbundene Verkehrsentwicklung
sind fiir nachhaltige Zukunftsperspektiven insgesamt von entscheidender Bedeutung, weil damit
auch der Flachenverbrauch und die Gefahren der Versiegelung und Durchschneidung, die Ver-

und Entsorgung sowie der Energieverbrauch insgesamt beeinfluflt werden.

Das Ziel der nachhaltigen Raumgestaltung, wie sie durch die Analyse und modellhafte
Realisierung von Raumpartnerschaften angestrebt wird, besitzt mehrere Elemente: Zum einen
mul} sich fiir eine bestimmte Raumkonstellation eine effizientere und bewultere Nutzung
natiirlicher Ressourcen durchsetzen, als deren Ergebnisse robuste nachhaltige Aktivitdtsmuster
nachweisbar sind. Zum anderen ist eine nachhaltige Raumgestaltung mit der Stiarkung regionaler
wirtschaftlicher Strukturen und sozialer Kohidsion verbunden, nicht zuletzt deshalb, weil
okonomische Unsicherheit und soziale Spaltung die Bereitschaft und Fihigkeit der Menschen
erheblich mindern konnen, auf die Natur und auf die Interessen der Erholungsriume Riicksicht zu
nehmen. Zum dritten kann eine Raumpartnerschaft nur dann nachhaltig sein, wenn sie nicht
singuldr und exklusiv realisiert wird, sondern eine Attraktivitit als exemplarisches Modell

entfaltet.

Wie konnen Raumpartnerschaften aussehen und was sind Kriterien fiir nachhaltige rdumliche
Aktivitdtsmuster? Raumpartnerschaften konnen entstehen, wenn es bereits historisch gewachsene
Reise-, Pendler- und sonstige  Austauschbeziehungen zwischen  Riumen  gibt.
Raumpartnerschaften sind also sowohl mit Nah- als auch mit Fernerholungsriumen moglich,
wenn auch aus unterschiedlichen Griinden. Fiir die Agglomeration Berlin etwa bietet sich die
Baleareninsel Mallorca als Expermentierfeld fiir neue Mobilitits- und Lebensformen an, wihrend
die Ostseeregion als Kontrastraum in der Nihe sich als Substitut fiir den Fernerholungsraum

positionieren kann. Dazu miifliten diese Rdume aber dhnliche Bediirfnisse erfiillen konnen. Dazu
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gehoren nicht nur Sonne und Meer, sondern auch die Unereichbarkeit, fremde Sprachen und
Kulturen und die Natur als Kontrastraum. Erfolgreiche Raumpartnerschaften mit
Naherholungsraumen miilten nicht nur den Bau von Freizeitwohnsitzen férdern sondern auch

neue, kontrastreiche Freizeitaktivitdten anbieten.

Bleiben wir exemplarisch noch einen Moment bei Berlin, Mallorca und Usedom. Letztere sind
zwel bevorzugte Berliner Reiseziele, gleichwohl stehen sie beispielhaft zum einen fiir einen
offenbar hoch attraktiven Fernzielort, zum anderen fiir einen ebenfalls begehrten
Naherholungsort im weiteren Sinne. In beide klassischen Urlaubsorte flieBen regelméfig und in
der Tendenz steigende Gistestrome. Dabei handelt es sich nicht nur um Urlauber, die ihre
schonsten Wochen im Jahr dort verbringen mochten, sondern zunehmend auch um
Apartmenteigentiimer, Winterpensionidre, Telearbeiter oder gar um Wochenendpendler. Die
Profile und Motive der Besucher Mallorcas und Usedoms sind vielfiltig, entsprechend
differenzieren sich die Besuchszeiten, die Wahl der Unterkiinfte, teilweise sogar die Wahl der
Verkehrsmittel etc. aus. Partnerschaften zwischen verschiedenen Orten bedeutet daher, diesen
schon bestehenden Verbindungen Rechnung zu tragen und bereits vorhandene kulturelle
Bindungen auszubauen. Denn nur wenn diese Orte im Rahmen vorherrschender komplementérer
Raumverstindnisse an Attraktivitit gewinnen, lassen sich statt einer diffusen Verbreitung
ressourcenschonende Biindelungseffekte erzielen. Zentraler Ansatz ist die Gestaltung der
"Erreichbarkeit". Diese hdngt weniger von geographischen Bedingungen als vielmehr von der
Organisation der Verkehrsmittel ab. Die Angebote miissen so gestaltet werden, da3 der Gebrauch
vollstindig in Routinen einzulagern ist und ein "Nutzen ohne nachzudenken" ermdglicht wird.
Dies bezieht sich gleichermallen auf den Transfer zwischen den Orten wie auch auf die
verkehrliche Organisation in den Orten. Neue Produkte und Dienstleistungen konnen dabei zum
Zuge kommen, angefangen von abgasfreien und lirmarmen Elektrofahrzeugen sowie neuen
Nutzungsformen von Individualfahrzeugen wie CarSharing bis hin zu ,,Paketangeboten® fiir die
Rundumversorgung der Nachfrager. Den Kunden wird dabei die Moglichkeit geboten, die
nachhaltigen Raumnutzungs- und Mobilitdtsmuster als Gesamtpaket vom Veranstalter (z.B.
einem Touristikunternehmen oder -verband) ins Haus geliefert zu bekommen, so da3 der Kunde
sich um den Transport nicht mehr kiimmern muf} - aber auch keine Einzelentscheidung mehr
treffen mufl. Die Erwartung ist die, da3 innovative und ressourceneffiziente Angebote in einem

rdumlich geschiitzten Markt eher Erfolgschancen erhalten und sogar zu einem positiven
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Imagefaktor avancieren konnen. Weiterhin gehoren zu einer Raumpartnerschaft die Vereinbarung

von Umweltstandards in allen Sphédren von Konsum, Versorgung, Distribution und Entsorgung.

4. Untersuchungsmethoden

Wie 1dBt sich die Arbeitshypothese von einem vorherrschenden komplementiren Raum-
Verstiandnis empirisch priifen? Aktivitdten konnen nicht einfach "vermessen" oder auf der Basis
von Wegetagebiichern ausgezdhlt werden. Gefragt ist vielmehr ein "listiges"
Untersuchungskonzept, mit dem auch hinter offizielle Begriindungsfassaden geblickt werden
kann. Um die vielféltigen und auch mehrdeutigen EinfluBfaktoren beriicksichtigen zu konnen,
wird vorgeschlagen, mit der heuristischen Konstruktion von "Moglichkeitsraumen" als zentralem
methodischen Ansatz zu experimentieren. Dieser bildet sich als Topographie von ,,vertikaler*
(sozialer) und ,horizontaler” (rdaumlicher) Mobilitdt auf der Zeitachse ab und modelliert das
potentielle Feld der gesellschaftlichen Teilhabe. Mit der Rekonstruktion von individuell
verschiedenen Topographien lassen sich die unterschiedlichen Raumverstiindnisse beschreiben
und ihre verkehrlichen Implikationen ermitteln. So kann beispielsweise mit einer steilen,
kompakt angelegten Topographie des Moglichkeitsraumes eine hohe soziale Beweglichkeit, die
mit einer nur geringen geographischen Landnahme verbunden ist, gekennzeichnet werden.
Flache und ausgedehnte Topographien zeigen dagegen eine eher geringe soziale Beweglichkeit

an, die sich aber in einer sehr weitldufigen Geographie organisiert.

Diese Topographien lassen sich aus einer Kombination von unterschiedlichen Datensidtzen
erstellen und empirisch darstellen. Zur Erfassung der vertikalen Mobilitit steht ein
umfangreicher, fein ausdifferenzierter Satz an Indikatoren aus der Sozialstrukturanalyse zur
Verfiigung, mit dessen Hilfe bislang vor allen Dingen berufliche Karrieremuster rekonstruiert
wurden. Fiir die Ausmessung der horizontalen Mobilitit ist ein solcher Datensatz natiirlich nicht
verfiigbar. Hier mu3 die Bedeutung sowie die quantitative Bestimmung der Fernrdume im
Rahmen von Interviews biographisch rekonstruiert werden. Als Erhebungsinstrument werden
auBerdem neu entwickelte "Mobilitdtswerkstitten" genutzt, um mit gezielten Vorhaltungen und
Vorgaben spezifisch moderierte gruppendynamische Diskussionsprozesse zu motivieren,
abzubilden und auszuwerten. Ziel ist es, fiir einen definierten Zeitabschnitt den dulleren Rand

eines individuellen Aktivitdtsraumes geographisch zu bestimmen. Hierbei kommt es nicht auf die
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exakte Berechnung der Personenkilometer, sondern auf die Erfassung potentiell verfiigbarer
Riume an. Welche Einfliisse auf die Modellierung der Topographie von Moglichkeitsriumen
haben Geschlecht und soziale Schichtung? Welcher Zusammenhang besteht schlieBlich zwischen

Haushaltsform und Raumorganisation?

Das Konzept des "Moglichkeitsraumes" verspricht jedenfalls, eine Fiille von EinfluBfaktoren auf
individuelle Aktivititsmuster in eine neue Beziehung zu stellen, die Frage nach der Bedeutung
von Nah- und Fernrdumen sehr differenziert nach sozialen Merkmalen zu beantworten und im
Kontext modernisierungstheoretischer Debatten interpretierbar zu machen. Damit konnte das
bisher dominierende bipolare durch ein differenziertes und realistischeres Verstindnis abgelost
werden. SchlieBlich konnen nach der so vorgenommenen Ermittlung der individuellen
Moglichkeitsriume durch entsprechende Faktoren- und Clusteranalysen Typologien gebildet
werden, die Gruppen dhnlicher Muster beschreiben und die Moglichkeit erdffnen, alternative

Handlungsstrategien zielgruppengerichtet zu entwickeln und umzusetzen.

Das Konzept des Moglichkeitsraumes kann aber nur bei einem entsprechenden Feldzugang
tatsdchlich funktionieren. Die erforderlichen Interviewdaten sind gewdohnlich nur sehr schwer
abfragbar, da sie den Probanden kaum prisent sind. Die Verlagerung von Unternehmensteilen,
von Behorden und nicht zuletzt von Bundesregierung und Bundestag von und nach Berlin bietet
die Chance, ein Befragungssample von Personen zu bilden, die eine grundlegende
Residenzentscheidung treffen miissen bzw. diese gerade getroffen haben. Damit er6ffnen sich
Zuginge zu Entscheidungssituationen, die gewohnlich in Routinen eingelagert nur
bruchstiickhaft bewuf}t, dulerem Druck ausgesetzt sind und damit entweder bestitigt oder neu
getroffen, in jedem Fall aber neu abgewogen werden miissen. Die Befragung von Personen in
akuten Entscheidungsphasen fiir die zukiinftige Residenz und der damit verbundenen
individuellen Verkehrsorganisation soll sowohl generell Aussagen zur Topographie von
Moglichkeitsrdumen als auch spezifische Erkenntnisse fiir die Chancen und Barrieren sowie

gegebenenfalls fiir die konkrete Ausgestaltung von Raumpartnerschaften erbringen.

Hierzu konnten in einer ersten Analysephase aktuell zu treffende Residenzentscheidungen von
und nach Berlin verlagerten organisatorischen Einheiten von Unternehmen, Behorden und des
Bundes danach analysiert werden, in welcher Weise der vorhandene Bedarf nach Kontrastriumen
in einer verkehrlich und rdumlich kompakt angelegten Form zu befriedigen ist. In einer zweiten

Phase kann ein ,,Lasten- und Pflichtenheft* fiir eine nachhaltige Raumgestaltung erarbeitet und in
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einer dritten Phase in enger Kooperation mit den Praxispartnern Angebote entwickelt werden, die
eine ressourcenschonende und dauerhafte Ortsbindung moderner Lebens- und Konsumformen

ermoglichen.

5. Gegenwirtiger Wissensstand

Mobilitdt und Verkehr sind Teil gesellschaftlicher Praxis - kompliziert, widerspriichlich und
dynamisch organisiert. Die Motivation zur Ortsverdnderung iiberhaupt und die dabei
vorgenommene Verkehrsmittelwahl sind Ausdruck und Voraussetzung sozialer Entwicklungen
gleichermallen, ebenso wie sie durch rdumliche Allokationen bestimmt werden und diese
wiederum auch bestimmen. Die Verkehrsforschung hat sich traditionell - im Sinne einer
angebotsorientierten  Politik der optimalen verkehrsinfrastrukturellen Bereitstellung -
tiberwiegend mit den 6konomischen und technischen Dimensionen des Verkehrs beschiftigt.
Wihrend die Erfassung und Dokumentation von Strukturdaten recht gut gelungen ist, ist die
Ermittlung und Interpretation von Daten iiber die Beweggriinde und Bestimmungsgréfen hinter
dem Verkehrsverhalten noch wenig entwickelt. Die bisher etablierten Methoden scheinen kaum
geeignet, die individuellen und kollektiven Motive und Bewegungsformen im 6ffentlichen Raum
angemessen zu beschreiben, zumal die Konzentration auf die Analyse der Verkehrsmittelwahl
den Blick auf die dahinter verborgenen, langfristig angelegten Entscheidungsstrukturen eher

verstellt.

Die bisherigen MeBmethoden mufiten sich quasi zwangsldufig auf bestimmte Ausschnitte oder
einzelne Aspekte des Verkehrsverhaltens konzentrieren. Komplexe Motivlagen oder
Bediirfnisstrukturen konnten konzeptionell nicht ermittelt werden, da tiberwiegend codierfdhige
Massendaten verarbeitet wurden. Das angewandte KONTIV-Design erfaf3t beispielsweise daher
auch nur bestimmte Personengruppen in ihrem alltiglichen Verkehrsverhalten. Fernreisen,
Geschiifts- oder Urlaubsverkehre sind hier systematisch nicht erhoben worden, sondern mufiten
in getrennten Erhebungen ermittelt und ausgewertet werden. Das dominierende bipolare
Verstindnis von Nah- und Fernraum in der Verkehrsforschung, das beide Réume eher
voneinander getrennt betrachtet, ist somit auch ein Ergebnis von Untersuchungsmethoden.

Untersuchungsansitze, die alle Bestimmungsgriinde (einschlieBlich der u.a. aus Lebenslage und
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Lebensstil resultierenden Einstellungen) sdmtlicher individueller Verkehrsarten und -formen

integriert betrachten, sind daher noch selten.

Insbesondere die Bedeutung der Identifizierung mit dem Nahraum und der mogliche Verlust von
lokalen Bindungen unter den Bedingungen eines technisch und sozial erweiterten
Moglichkeitsraumes sind bisher nur unzureichend untersucht worden. Von wesentlicher
Relevanz sind in diesem Kontext die Auswirkungen der Informatisierung und Mediatisierung
sowohl des Berufslebens als auch des Alltags und der Freizeit. Mit der Informatisierung sind
sowohl substitutierende als auch aktivititsstimulierende Effekte verbunden, deren

verkehrsbezogene Bedeutung noch unklar ist.

Dartiber hinaus ist das Verkehrsverhalten wie auch andere Aktivititen des téglichen Lebens in
Routinen eingelagert. Dinge zu tun und sich dabei stillschweigend an einem Bestand von Regeln
zu orientieren, ist eine elementare Voraussetzung zur Bewiltigung des Alltagslebens. Das
Problem fiir die empirische Forschung liegt darin, daB3 die routineméBig ausgefiihrten
Handlungen eben nicht reflektiert werden und daher auch nicht einfach abgefragt werden kénnen.
Fir die hier gewdhlte Fragestellung 148t sich an Traditionen der Raum-Zeit-Geographie, an
Ansitze der Biographie-Forschung sowie der Sozialstrukturanalyse ankniipfen. Die Ergebnisse

dieser Forschungslinien dienen dem Projektnetzwerk als konzeptionelle Ausgangspunkte.
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5.3 Peter Kiegeland:

Die physische Bewegung im Raum

1 Einfithrung

Physische Bewegung im Raum hat fiir die Menschen in den Industrienationen offensichtlich eine
auBerordentlich groe Bedeutung. Wie sonst ist es zu erkldren, daB Menschen nicht nur einen
grofen Teil ihrer Freizeit aktiv mit “physischer Bewegung im Raum” verbringen, sondern auch
einen erheblichen Teil ihrer Arbeitszeit dafiir titig sind, das Bewegungserlebnis bzw. die

Moglichkeit hierzu zu finanzieren.

Erkldarbar wird der Drang zur Mobilitdt, zur “physischen Bewegung im Raum’, wenn die
Evolution des Lebewesens 'Mensch' betrachtet wird. Nach derzeitigem Kenntnisstand war die
Bereitschaft zu groBrdumiger Mobilitdat, zu Jagd, Flucht und Kampf eine wesentliche

Eigenschaft, die ein Uberleben der Spezies Mensch bis heute gesichert hat.

Das Grundbediirfnis nach Mobilitit hat sich bis heute erhalten. Die Rahmenbedingungen der
Industriegesellschaft schaffen aber verdnderte Voraussetzungen fiir die 'physische Bewegung im

Raum'. Bewegung ist inzwischen - im Gegensatz zu frither - weitgehend unabhéngig von
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physischer und psychischer Leistungsfahigkeit moglich. Die Nutzung von externen, nicht aus
dem Organismus des Individuums stammenden Ressourcen ermoglichen eine fast

uneingeschrinkte Mobilitit.

Die Folgen der 'physischen Bewegung im Raum' sind weder eindeutig positiv noch negativ zu
sehen. Auf die negative Seite fillt sicher die weltweite Belastung des Okosystems.
Wirtschaftliche und soziale Folgen der hohen Mobilitit indes sind von Region zu Region
unterschiedlich und erfordern eine differenzierte Betrachtung. Verstdndnis fiir andere Lebensstile
und eine Bereicherung des Wissens- und Erlebnishorizontes sowie das in den Industrienationen
inzwischen selbstverstindliche, weltweite Warenangebot sind zweifellos positive Auswirkungen

der Mobilitit.

Im folgenden werden das Bediirfnis nach Bewegung und sodann das Bewegungserlebnis selbst
charakterisiert. Das geht es um Bewegung im Alltag, bei der Arbeit, in der Freizeit und im
Urlaub. Abschlieend sollen die Ergebnisse resiimiert und weiterfithrende Fragestellungen

entwickelt werden.

2 Das Bediirfnis nach Bewegung

Lebewesen sind vielfiltigen Gefahren ausgesetzt. Entsprechend zahlreich sind die Strategien zum
Uberleben (vgl. z.B. Droscher, 1981). Wichtige Strategien sind u.a. das Tarnen, Verhiillen,
Verstecken, Panzern, die Langsamkeit und Schnelligkeit, das soziale Verhalten und die soziale,

emotionale Intelligenz.

Oft werden mehrere Strategien kombiniert: Plattfische etwa verstecken sich im Sand, bei
Entdeckung durch den Feind erfolgt eine schnelle Fluchtreaktion. Kombinierte Strategien bieten

einen wesentlich besseren Schutz fiir das Individuum?®.

Als besonders wichtige Eigenschaft fiir das Uberleben kann jedoch die Geschwindigkeit

angesehen werden, mit der sich ein Individuum im Raum bewegen kann (Reichold, 1992). Wenn

* Die Betrachtungsweise an dieser Stelle ist sicherlich eingeschrinkt, denn Lebewesen miissen
sich aufler im Kampf um Fressen und gefressen werden noch mit weiteren
Umwelteinfliissen auseinandersetzen (umfassend hierzu Droscher, 1981).
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andere Strategien versagen, hilft dem Opfer nur noch Flucht bzw. ein Angriff auf den potentiellen

Feind. In beiden Fillen bietet Schnelligkeit grole Vorteile.

Die Fihigkeit zu schneller physischer Bewegung im Raum verschafft aber nicht nur potentieller
Beute Vorteile. Von besonderen Jagdtechniken wie Auflauern oder dem Verteilen von Gift
abgesehen, steigert eine ausreichende Bewegungsfihigkeit und Schnelligkeit die Chance, einer
Beute habhaft zu werden. So ist fiir Raubtiere die Moglichkeit zu schneller Bewegung

iberlebensnotwendig.

Nach derzeitigem Kenntnisstand haben sich Menschen in ihrer gegenwértigen Form vor ca. 20
000 - 30 000 Jahren entwickelt, wobei die Frage, ob der Neandertaler ein direkter Vorfahre des
heutigen Menschen ist oder nicht, aktuell wieder kontrovers diskutiert wird (Eberl, 1998;

Schrenk, 1997; Tattersall, 1997).

Der frithe Mensch wird nach dem gegenwirtigem Stand der Anthropologie als Steppenbewohner
gesehen. Insofern war es fiir sein Uberleben notwendig, unterwegs zu sein und aktiv nach
Nahrung zu suchen. Unversehens konnten dabei Sammler und Jiger selbst zu Gejagten werden.
Geschwindigkeit war in solchen Gefahrensituationen neben sozialem Zusammenhalt in der

Gruppe wichtig fiir das eigene Uberleben.

Uber die Notwendigkeit hinaus, auf akute, kurzfristig bedeutsame Situationen mit Angriff oder
Flucht, auf jeden Fall aber mit Bewegung zu reagieren, bestand fiir frithe Menschen der Zwang
zu grofBrdumiger Orientierung und Bewegung. Physische Bewegung im Raum sicherte die
Existenz auch dann, wenn die Lebenssituation schwieriger wurde: Etwa wenn die potentielle
Jagdbeute selbst den Ort wechselte, wenn klimatische Einfliisse das Uberleben in einer Region

erschwerten oder wichtige Ressourcen des bisher bewohnten Gebiets erschopft waren.

Die frithen Jdager und Sammler durchstreiften aus diesen Griinden groBe Gebiete. Bis heute
pflegen verschiedene Volker einen nomadischen Lebensstil, trotzdem diese Lebensweise unter
dem EinfluB von Zivilisation und wachsender Bevolkerung immer schwieriger

aufrechtzuerhalten ist (Chatwin, 1993).

Angesichts des Raumbedarfs, den das Leben als Steppenbewohner oder eine nomadische
Lebensweise erfordert, konnten Streitigkeiten und Auseinandersetzungen um Lebensraum und
tiberlebensnotwendige Ressourcen nicht ausbleiben. Hier war neben der physischen Bewegung

im Raum eine weitere Qualitit der Bewegung notwendig: die Bereitschaft zu schnellen,
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zielgerichteten Bewegungen zwecks Verteidigung und/oder Angriff gegen die Artgenossen,

wenn eine Einigung andere Weise nicht zustande kam.

Es war aber auch moglich, durch gro3rdaumige Bewegung in ein unbesiedeltes Land zu gelangen
und auf diese Weise Konflikten aus dem Weg zu gehen. Das neue Land bot dann einen nahezu
unbegrenzten Zugriff auf vorhandene Ressourcen. Dieses Verhalten war sicher nur selten

realisierbar, stellt aber wohl die attraktivste Verhaltensalternative dar.

Reste der Sehnsucht nach neuem, unbesiedelten Land sind bis heute bei vielen Menschen
erhalten geblieben. Es erscheint den meisten Menschen noch immer erstrebenswert, ein bisher
weitgehend unberiihrtes Terrain zu besiedeln und in Besitz zu nehmen - vielleicht zeigt sich hier

die Sehnsucht nach dem Paradies.

In der Werbung wird dieses Bediirfnis gern und oft ausgenutzt, z.B. in Anzeigen fiir
Urlaubsziele: ein fast menschenleerer Strand im Prospekt oder im Werbevideo iiber den
Urlaubsort (aber nicht ganz leer, denn dies wird in diesem Zusammenhang leicht als bedrohlich

empfunden), die "Wohnmobil-Idylle' am einsamen See.

In der Werbung fiir Automobile und andere Konsumgiiter wird die Sehnsucht des Menschen nach
dem unbesiedelten Raum ebenfalls ausgenutzt. Nur zwei Beispiele seien an dieser Stelle erwihnt:
Die Werbung des schwedischen Automobilherstellers Saab: "Auf langen Strecken zu Hause".
Gezeigt wird eine absolut verkehrsfreie Strale. Auch Abb. 1 entstammt dem Werbeprospekt

eines renommierten Automobilherstellers (DaimlerChrysler).

Abb. 1: Eine Einladung in ein freies Land?

34



In dieser Art von Werbung lassen sich keine Andeutungen oder Formulierungen zum alltidglichen
Verkehrschaos auf den Straen finden. Dabei ist die Moglichkeit, im Auto einen Verkehrsstau
komfortabel zu bewiltigen, inzwischen in Deutschland mindestens genauso bedeutsam ist wie

diverse technische Leistungsdaten.

Doch zuriick zum frithen Menschen. Dieser lebte - wie zahlreiche Primaten - in kleineren
Gruppen. In bestimmten Situationen war es fiir das Uberleben der Gruppe erforderlich, daB von
den FEinzelnen spezifische Aufgaben iibernommen wurden (Allmann, 1996). Es ist davon
auszugehen, daBl so Rangbildungen innerhalb der Gruppe vorgenommen wurden. Die
geschickteren Krieger und Jiager verschafften sich bessere Chancen auf eine bevorzugte Position
und damit bei der Wahl eines Partners. Es bestanden hohere Chancen zur Fortpflanzung und - im
ErziehungsprozeB3 - zur Weitergabe von eigenen Einstellungen und Verhaltensweisen. Neben
Intelligenz und geschicktem Sozialverhalten waren Schnelligkeit, Geschicklichkeit und Ausdauer

wichtige Voraussetzungen fiir eine bevorzugte Position in der Gruppe.

Es erwies sich fiir den Menschen im Verlauf seiner Entwicklungsgeschichte nahezu immer als
Vorteil, beweglich zu sein, sich physisch im Raum bewegen zu konnen. Dies gilt sowohl fiir
grofriumige Wanderungen und Ortsverinderungen wie auch fiir extremere Ereignisse wie Jagd,

Kampf und Flucht.’

3 Das Erlebnis der Bewegung

Angesichts der im Abschnitt 1 {iiberblicksartig dargestellten Entwicklungsgeschichte des
Menschen ist es nachvollziehbar, da3 physische Bewegung im Raum bei vielen Menschen
positive Empfindungen hervorruft. Es scheint sogar ein ausgesprochenes Bediirfnis nach
Bewegung im Raum zu bestehen. So konnten von Abele, Brehm und Gall (1991) positive
Einfliisse sportlicher Aktivititen auf das psychische, physische und soziale Wohlbefinden
nachgewiesen werden. Neuere Arbeiten (Weisensel & Schiitz 1998) bestitigen diese Befunde

weitgehend. Die Autoren weisen allerdings darauf hin, daf die Befunde nicht unabhéngig vom

> Dies schlieBt nicht aus, daB auch immer wieder Phasen der Ruhe, der Besinnung, der Restitution
gesucht und eingelegt wurden. Kein Lebewesen kann ununterbrochen aktiv sein, es scheint
im Gegenteil vielfiltige Rhythmen zu geben, welche die Aktivitit eines Individuums
beeinflussen, Vertraut erscheint uns etwa der Tages- und de Wochenrhythmus. Auch die
Abfolge der Jahreszeiten hat einen Einfluf auf die Leistungsfahigkeit.
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Ausgangszustand (sportlich - unsportlich) und vom Trainingsumfeld sind. Letztlich iiberwog aber

bei der iiberwiegenden Zahl der Probandinnen der positive Effekt.

Die Bedeutung der physischen Bewegung im Raum zeigt sich noch in einem ganz anderen
Bereich: In zahlreichen Kulturen ist der Entzug von Mobilitit ein {iibliches Mittel des

Strafvollzugs.
Im Alltag

In den Industrienationen steht dem ausgeprigten Bediirfnis nach Bewegung allerdings die
gegenwirtige Entwicklung im Alltag der Menschen entgegen: Der Tendenz geht zu
bewegungsdrmeren Lebensformen. Denn gleichzeitig mit dem positiven Erlebnis der Bewegung,
wie die Urmenschen sie wohl empfunden haben mogen, war noch ein weiterer Faktor fiir das
Uberleben von entscheidender Bedeutung: Der okonomische Umgang mit Energieressourcen.
Nahrung war im weitaus grofSten Teil der Menschheitsgeschichte nicht so selbstverstindlich
verfiigbar, wie wir es in der heutigen Industriegesellschaft erleben. Immer wieder kam es zu
Engpédssen und Perioden des Hungers. Es war wichtig, vorhandene Nahrungsmittel effektiv
auszunutzen und im Fall des Mangels unnétige Anstrengungen zu vermeiden. Das Bediirfnis
nach Bewegung und der positive Aspekt der physischen Bewegung im Raum kollidierte daher
stindig mit der Notwendigkeit, den Prozel der physischen Bewegung im Raum
'energiedkonomisch’' zu gestalten. Auf Dauer hatten die Menschen bessere Uberlebenschancen,
die eine Bereitschaft zur Fortbewegung aufweisen und zugleich geschickt mit ihren Mitteln

umgehen konnten.

Das Verhalten des heutigen Menschen wird noch immer in hohem Mafle durch diesen
Sachverhalt bestimmt. Dafiir lassen sich im Alltag zahlreiche Beispiele beobachten: Menschen
gehen eher den kurzen Weg iiber den Rasen, anstatt dem vom Architekten vorgegebenen, in
rechten Winkeln verlaufenden lidngeren Plattenweg zu folgen. Eine Strale wird bevorzugt direkt
und oft mehr oder weniger schrig iiberquert, anstatt den Umweg iiber dem vom Verkehrsplaner
vorgegebenen Zebrastreifen in Kauf zu nehmen. Es wird dadurch versucht, Ziele mit einem

geringstmoglichen Energieaufwand anzusteuern.

Das Bestreben, 6konomisch mit korperlich zu erzeugender Energie umzugehen, fiihrte schon frith
zu Versuchen, ein hohes Mal} an Mobilitéit bei geringem Korpereinsatz zu erzielen. Es kam zur

Entwicklung von vielféltigen Transportmitteln, die zur Befriedigung des Bewegungsbediirfnisses
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erfunden und benutzt wurden: das Tragen angesehener Mitglieder der Sozialgemeinschaft (Abb.
2), Reittiere, von Menschen oder Tieren gezogene Wagen, Boote und Schiffe, Kraftfahrzeuge,
Flugzeuge etc. Inzwischen ist es in Industrienationen moglich, den Tag mit einem niedrigen

Energieeinsatz zu bewiltigen und sich trotzdem groBrdumig zu bewegen.

Abb. 2: Tragen eines angesehenen Mitglieds der Gesellschaft. Die Karikatur funktioniert nur,

weil die Bedeutung der Handlung sofort intuitiv erfa3t wird.

Wir haben also in den Industrienationen die paradoxe Situation, uns immer umfangreicher im
Raum zu bewegen, obwohl die Lebensweise - physiologisch gesehen - dabei immer

bewegungsidrmer wird.
Betrachten wir einmal den méglichen Tagesablauf eines 'Bewegungsmuffels':

1. Aufstehen. Fiir die Wege in der Wohnung gibt es noch keine effektiven Hilfsmittel, sie
miissen also noch aus eigener Kraft zuriickgelegt werden. Schon bei der Morgentoilette kann
jedoch auf Hilfsmittel zuriickgegriffen werden, z.B. elektrische Zahnbiirste, Elektrorasierer

etc.

2. Mit dem Fahrstuhl zum Auto in die Tiefgarage
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3. Mit dem Auto (Servolenkung, Automatikgetriebe, elektrische Fensterheber) zur Arbeit, dort
ebenfalls in die Tiefgarage. Nach mehrfachem Kreisen wird ein Parkplatz in der Nihe des

Aufzugs erobert.
4. Weg zum Aufzug, Fahrt in die Etage zum Arbeitsplatz.

5. ca. 8-stiindiger Arbeitstag im Biiro. Die grofite physische Anstrengung ist hier der Weg
mittags in die Kantine in einem anderen Stockwerk (nachgewiesen durch physiologische
Langzeitaufzeichnungen (Derisavi-Fard, 1989)). Fiir den Riickweg zur Arbeitsetage kann

zum Gliick der Aufzug benutzt werden.
6. Von der Arbeit nach Hause: siehe oben, in inverser Reihenfolge.

7. Nach kurzer Ruhephase (in horizontaler Lage) Bearbeitung der Post, Beantwortung und
anschlieBender Transport der Briefe zum 300 m entfernten Briefkasten (entgegen aller
Vorurteile diesmal nicht mit dem Pkw), auf dem Riickweg Nachbarn getroffen und 2 Bier a

0,51 zur Pflege guter Nachbarschaft getrunken.

8. Nach Verzehr des Abendbrotes Fernsehen (Fuf3ball, Krimi und Erdniisse zu einem weiteren

Bier)
9. Zu Bett gehen (Ende der Aufzeichnung).

Anhand des Beispiels wird deutlich, wie dem Bediirfnis (und der Notwendigkeit) zur physischen
im Bewegung im Raum entsprochen wurde unter Ausnutzung vielfdltiger Moglichkeiten zur
Einsparung korperlich aufzubringender Energie. Dal} die insgesamt aufgewendete Primédrenergie
(Stromerzeugung, Forderung, Transport und Verarbeitung von Mineraldl, Erzeugung von
Nahrungsmitteln, Herstellung von Getrainken und deren Transport) in einem deutlichen
MiBverhiltnis zur korperlich eingesparten Energie steht, wird individuell nicht unmittelbar
wahrgenommen und ist daher nicht verhaltensbestimmend. Dem BewuBtsein zugédnglich wird
dieser Sachverhalt erst durch eine intellektuelle Verarbeitung, in deren Folge eine Verdnderung
des Verhaltens erfolgen kann (Hacker, 1986). Auch der EntschluB}, Sport als Ausgleich zur
Bewegungsarmut zu treiben, ist ein bewuBter Prozefl, umgangssprachlich oft als "Kampf gegen

den inneren Schweinehund" umschrieben.

Wie aber sieht es mit der subjektiven Seite, den offenen und verdeckten Wahrnehmungen und

Empfindungen unseres 'Bewegungsmuffels' aus.
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Tatsédchlich verarbeitet das menschliche System zur Wahrnehmung und Informationsverarbeitung
den Vorgang anders. Es unterscheidet nicht oder nur in geringem Malle, ob eine Bewegung aus
eigener Kraft oder durch Aufwendung von Fremdenergie zustande gekommen ist. Das Gegenteil
trifft eher zu: Wenn verschiedene Moglichkeiten zur physischen Bewegung im Raum existieren,
wird die Variante bevorzugt, die aus physiologischer Sicht am energieskonomischsten ist.® Mit
anderen Worten: Es erscheint dem Menschen sinnvoller, selbst fiir kurze Wege die 100 oder
mehr PS seines Fahrzeugs in Gang zu setzen, als den Weg aus eigener Kraft zuriickzulegen. Und
vom Standpunkt des 0konomischen Umgangs mit physiologisch zu erzeugender Energie ist
dieses Verhalten nachvollziehbar. Es hat sich iiber die gesamte Zeit der menschlichen Evolution
als sinnvoll erwiesen. Erst seit Erfindung der Eisenbahn durch R. Trevithick 1803/1804, die
erstmals Transporte iiber lange Strecken im grofen Stil unter Einsatz von fossilen Brennstoffen

ermdglichte, kommt es zunehmend zu negativen Auswirkungen dieser Verhaltensdisposition.”

¢ Dies gilt nicht fiir das bewuBte Ausiiben von Bewegungen, z.B. beim Sport. Hier liegt ein
bewuBtseinspflichtiger Informationsverarbeitungsproze vor. Es wird aber wohl kaum Sport
oder eine vergleichbare Betitigung in Zeiten akuten Nahrungsmangels ausgeiibt werden.

"Natiirlich wurde schon lange vor Erfindung der Eisenbahn grofrdumiger Handel und
Warenaustausch betrieben, aber bei weitem nicht im heute iiblichen Umfang (Binsteiner,
1995).
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Abb. 3: Historische Eisenbahn in Schottland. Das Bewegungserlebnis ist sicher ein anderes als

im modernen Hochgeschwindigkeitszug

Weitgehend unabhédngig vom physiologisch betriebenen Energieaufwand kann das
Wahrnehmungssystem dem Menschen eigene Aktivitidt und Bewegung vortduschen, wo gar keine
korperliche Bewegung stattfindet. Fernsehen etwa kann einen Bewegungseindruck erzeugen,
obwohl objektiv so gut wie keine physische Bewegung beim Betrachter stattfindet. Je
tiberzeugender die Darstellung und je groBer die Identifikation des Zuschauers mit dem
Filmgeschehen, z.B. bei einer Verfolgungsjagd mit dem darin verwickelten Hauptdarsteller,

desto intensiver ist das damit verbundene (subjektive) Bewegungserlebnis.

Die sich abzeichnende Multimedia-Welt beinhaltet erweiterte Moglichkeiten zur Erzeugung eines
virtuellen Bewegungseindrucks. Es wird vom 'Surfen' im Internet und von 'Datenreisen’
gesprochen, das 'Navigieren' in Computersystemen wird moglich. Und das mittels Computer
erzeugte Cyberspace schlieBlich erzeugt realistisch wie kein anderes Medium den Eindruck,
mitten im virtuellen Geschehen zu sein - alles mit einem Minimum an korperlich

aufzubringender Energie.

Fahrten im Auto erzeugen ebenfalls einen Bewegungseindruck in diesem Sinne, mit vielféltigen
Folgen fiir das Verhalten der Menschen. Der 'Birenhunger', den manch ein Fahrzeuglenker nach
einer langen Fahrt empfindet, mag auf dieses Phdnomen zuriickgehen. Zur Illustration stelle sich
der Leser vor, vier Stunden bewegungslos wie auf einem Autositz bei einer Langstreckenfahrt zu

verharren. --

Obwohl die ganze Fahrt nahezu im Zustand volliger Bewegungslosigkeit zuriickgelegt wurde,
vermittelt das Wahrnehmungssystem dem Menschen ein hohes Mal3 an Eigenaktivitit. In der
Folge ist es bestrebt, den damit verbundenen vermeintlichen Energieaufwand durch
entsprechendes Hungergefiihl und - daraus resultierend - das Bediirfnis nach Nahrungsaufnahme
zu kompensiereng. Die Leibesfiille zahlreicher Fernfahrer mag als bestitigender Mosaikstein

dieser Sichtweise angesehen werden.

® Hunger ist sicher ein komplexes Phinomen und wird nicht monokausal verursacht. Der hier
beschriebene Zusammenhang ist aber ein wichtiger Faktor (unter einer Reihe weiterer)
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Bei der Arbeit

Bei der Arbeitsplatzgestaltung ist der Trend zu immer bewegungsdrmeren Arbeitspldtzen
ebenfalls zu beobachten. Obwohl gesundheitliche Gefahren von Bewegungsarmut oder
einseitigen Bewegungsablidufen weitgehend bekannt sind (u.a. Zapf, 1991; Schmidtke, 1993),
gibt es erst in wenigen Betrieben Ansitze, die negativen Folgen zu kompensieren - oder besser -
durch eine veridnderte Gestaltung von Arbeitsbedingungen gar nicht erst aufkommen zu lassen
(Kihler, 1985). In dem Malle, in dem das Bediirfnis nach Bewegung in der Arbeitswelt nicht

mehr befriedigt werden kann, verlagert es sich vermehrt in den Freizeitbereich.

Die besondere Bedeutung der physischen Bewegung im Raum fiir den Menschen wird
andererseits bei einer Reihe von Berufen deutlich, die sich mit dem Transport von Menschen,
Waren und Giitern befassen. Beispielhaft seien die Berufe des Seemanns, Piloten, aber auch des
Kraftfahrers (Truckers, Fernfahrers) genannt. Diese Berufe werden mit einer Aura von
Abenteuer, Freiheit und Unabhéngigkeit, aber auch der Einsamkeit umgeben. Dal} der Alltag
dieser Berufe heute dem Image kaum noch entspricht, verindert nichts an der iiberwiegend

positiven Einschitzung der Attribute.

Interessanterweise scheint die Intensitidt der Empfindung von der Entfernung abzuhéngen, die bei
der Ausiibung der jeweiligen Berufe zuriickgelegt wird. So umgibt die erwédhnte Aura zwar den
Hochseeschiffer, den Piloten auf Langstreckenfliigen und den Fernfahrer, in weit geringerem
Male aber dem Binnenschiffer, den Piloten auf Inlandfliigen oder den Taxifahrer. In dem Male,
in dem sich also jemand bei der Ausiibung seines Berufs von seinem Standort entfernt, ins
'Unbekannte' vordringt und 'neue Welten' kennenlernt, wichst die Faszination, mit der Inhaber

dieses Berufs von ihren Mitmenschen betrachtet werden.
In der Freizeit

Nur ein geringer Teil der Menschen kann in einem Beruf titig sein, in dem Distanzen fiir den
Transport von Personen oder Giitern iiberwunden werden. Fiir die restliche Personengruppe
bleibt in der Industriegesellschaft der Freizeitbereich, um das vorhandene Bediirfnis nach
physischer Bewegung im Raum und korperlicher Betitigung zu erfiillen. Eine Unterscheidung
zwischen eher kurzfristigen (korperlichen) Aktivitdten, eben der Freizeitgestaltung am Wohnort,

und ldngerfristigen Ortsverdnderungen wie z.B. dem Urlaub erscheint sinnvoll.
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Schon bei kurzfristigen Freizeitaktivititen wird deutlich, da3 viele Menschen iiber einen enormen
Bewegungsdrang verfiigen. Diverse Sportarten geben Gelegenheit zur Befriedigung dieses
Bediirfnisses. Neben bewegungsintensiven (Spiel-)Sportarten wie Fuflball, Handball, Tennis etc.
existieren zahlreiche weitere Sportarten, bei denen eine Bewegung iiber weite Distanzen erfolgt,
z.B. Lauf-, Rad-, Winter-, Motor- und Wassersportarten. Zudem werden immer wieder neue
Sportarten erfunden, die das Bewegungserleben in mannigfacher Weise ermoglichen. Skat- und
Snowboardfahren sowie Inlineskating und Bungee-Springen sind nur einige der in den letzten

Jahren neu kreierten (Trend-)Sportarten.

Die Suche nach Bewegung, das Bediirfnis nach physischer Bewegung im Raum zeigt sich aber
nicht nur 1im sportlichen Bereich. Selbst fiir 'Bewegungsmuffel' bestehen in der
Industriegesellschaft durch die Nutzung von Verkehrsmitteln vielféltige Moglichkeiten, sich den
angestrebten Bewegungseindruck zu verschaffen. Ebenso beruhen Fahrgeschifte auf Jahrmérkten
und in Vergniigungsparks iiberwiegend auf dem Prinzip, Fahrgiisten ein neuartiges und/oder
extremes Bewegungserlebnis zu vermitteln (Etspiiler, 1995). Das dabei empfundene
Spannungsverhiltnis zwischen Angst vor dem (vermeintlichem) Risiko und dem Spall an der
eigenen Bewegung wird von einigen Fahrgédsten durchaus als lustvoll empfunden. In der
Verkehrspsychologie hat sich fiir Empfindungen dieser Art der Ausdruck 'Thrill' eingebiirgert
(Schulte, 1997). Zu den 'Thrill-Sportarten' gehoren, Fallschirmspringen, Bungee-Springen,
Abfahrtslauf, Skispringen etc.
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Abb. 4: S-Bahn-Surfen als Thrill-Sport? (Bild entnommen aus Gleich, 1998)

Der Thrill-Effekt kann jedoch nicht nur durch sportliche Aktivititen oder auf Jahrmérkten
erreicht werden. Die Moglichkeit hierzu bietet bei entsprechender Fahrweise schon der ganz
normale Straenverkehr. Bestimmte Personengruppen (z.B. der jugendliche Underdog, der
typische Loser) mogen hierfiir besonders anfillig sein. Mif3erfolge oder nicht vorhandene Erfolge
im realen Leben werden durch den Fahrstil und z.T. durch eine entsprechende Ausstattung des
Fahrzeugs, kompensiert (Hilgers, 1992, Kiegeland, 1997b). Jedes iiberholte Fahrzeug wird vom
Thrill-Fahrer als besiegter Gegner empfunden, die Leistung des Fahrzeugs stellt die eigenen
Macht und Potenz dar. Es kann 'Egoschooting' im wirklichen Leben und nicht nur am Computer
betrieben werden. Privater Frust wird auf der StraBle abgebaut, durch physische Bewegung im

Raum, die schneller und intensiver als bei den anderen Autofahrern, den 'Gegnern', erfolgt.

DaB es beim Fahren eines Fahrzeugs um mehr als nur um Transport oder Uberwindung einer
Distanz geht, zeigt die heftige Reaktion vieler Fahrzeugfiihrer, wenn sie unerwartet aufgehalten
werden oder andere Fahrzeugfiihrer bei vermeintlichem Fehlverhalten ertappen (Abb. 5). Dieses
in anderen Lebensbereichen nahezu undenkbare Verhalten mag einer ganzen Reihe von Ursachen
entspringen (Kiegeland, 1997b), es unterstreicht jedoch die hohe Bedeutung, die der Mensch

seiner eigenen Bewegung bzw. der Moglichkeit hierzu beimift.
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Abb. 5: schimpfende Fahrer

Im Urlaub

Obwohl der Ubergang von der alltiglichen Freizeitgestaltung zum Tourismus flieBend ist
(Wochenendurlaub und 'verlidngerte Wochenenden') erscheint es sinnvoll, Urlaubsverhalten von
der oben bereits erwidhnten 'Freizeitgestaltung' getrennt zu betrachten. Die Frage nach der

Motivation von Urlaubsreisen beantwortet Krippendorf (1984) mit folgender Aufzéhlung:
e Abschiitteln sozialer Abhidngigkeiten
e Abschalten
¢ Auftanken
e Unabhingigkeit
e Selbstbestimmung
¢ Kontakte kniipfen
e Zur Ruhe kommen

Die Liste kann sicher nicht als vollstindig betrachtet werden. Der Wunsch, Neues zu entdecken,
der Monotonie des Alltags zu entflichen und - nicht zuletzt - den mit Fernreisen verbundenen

Prestigegewinn auszuschopfen, mogen weitere Motive fiir Tourismus sein.

Reisen in andere Linder, wie sie heute fiir viele Menschen in den Industrienationen
selbstverstiandlich sind, waren frither ausgesprochener Luxus. Nur eine wohlhabende,

aristokratische Klasse konnte sich derartige Reisen iiberhaupt leisten. Zahlreiche Landesgrenzen,
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witterungsbedingte Unwigbarkeiten und nicht zuletzt Riuber und Wegelagerer machten Reisen
dariiber hinaus in vielen Epochen zu einem kaum kalkulierbaren Risiko. Mit zunehmendem
Wohlstand und verbesserten Verkehrsmitteln wurden Reisen jedoch fiir immer breitere Schichten

erschwinglich, der Massentourismus mit seinen Vor- und Nachteilen entwickelte sich.

Ferienreisen erfiillen die zu Anfang dieses Abschnitts genannten Bediirfnisse zumindest
vordergriindig. Die stetige Verbesserung von Verkehrsmitteln und Verkehrsinfrastruktur
ermoglichen inzwischen Reisen iiber weitere Entfernungen bei vergleichbarem Zeitaufwand.
Allerdings tritt das Reisen im klassischen Sinn gegeniiber dem (fremd-)organisierten Urlaub
immer mehr zuriick. Ob die an solche Urlaubsreisen gekniipften Erwartungen unter diesen
Bedingungen noch erreicht werden, erscheint in zahlreichen Fillen fraglich (hierzu ausfiihrlich

Krippendorf 1984).

Trotzdem ist eine Urlaubsreise, welche die in sie gesetzten Erwartungen nicht erfiillt, offenbar
kein Anlal3, eine andere Form des Reisens zu wihlen oder ganz darauf zu verzichten. Vielmehr
wird beim nichsten Mal eine noch aufwendigere Reise zu einem entfernten, exotischeren Ziel

gebucht, von dem sich der Tourist dann eine Befriedigung seiner Bediirfnisse verspricht.

Es erscheint an dieser Stelle legitim, dariiber nachzudenken, ob die mit dem Reisen verbundenen
Ziele (Kennenlernen von neuen Lindern und Leuten, Abenteuer, zeitweiser Ausstieg aus dem
eigenen Lebensumfeld) vom Pauschaltouristen wirklich erreicht werden koOnnen.
Organisationsform und Abwicklung dieser Reisen steht dem eher entgegen. Die oft praktizierte
Isolation von der einheimischen Bevolkerung (manchmal durchaus zum beiderseitigen Nutzen),
perfekt organisierte An- und Abreise, Ausfliige, Erndihrung nach Standards, welche fiir die
einheimische Bevolkerung unerreichbar sind (mit Anspruch auf Riickvergiitung, wenn etwas
schief geht und nicht den Vorstellungen entspricht -- mit anderen Worten: wenn der Kontakt zur
Realitdt allzu heftig wird --), tragen nicht gerade zum Kontakt, zum Kennenlernen und zum

'Einfiihlen' in Lebensart von Land und Leuten des Gastlandes bei.

Uber Moglichkeiten und Wege, die erkennbaren negativen Auswirkungen des Massentourismus
zu vermeiden, wird in einem von Krippendorf (1984) verfaiten Buch ausfiihrlich diskutiert.

Aufgrund des Themenumfanges sei an dieser Stelle darauf verwiesen.

4 Resiimmee und Fragestellungen
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Menschen verfiigen offensichtlich iiber ein hohes Mal3 an Bereitschaft zur physischen Bewegung
im Raum, was in vielen Bereichen des téglichen Lebens, nicht zuletzt durch das weiter steigende

Verkehrsaufkommen, deutlich wird.

In den Industriestaaten treten neben dem Nutzen zunehmend auch die negativen Auswirkungen
des hohen Verkehrsaufkommens in Erscheinung. Neben einer notwendigen politischen
Diskussion, ob z.B. Transportvorginge im derzeitigen Umfang aufrecht erhalten werden sollen’
(Diskussion hierzu u.a. Schmidt, Kopfmiiller, Knorr, Heiss, 1991; Kiegeland, 1997a) erscheint es
unbedingt notwendig, Verkehrsmittel zu fordern, von denen eine moglichst geringe Belastung der

Umwelt ausgeht.

Da es sich bei der physischen Bewegung im Raum jedoch um ein wichtiges Bediirfnis der
Menschen handelt, 146t sich dieses Ziel beim Transport von Giitern leichter erreichen als im
Personenverkehr. Im letzteren Fall kommen zum Reiseanlall bzw. -zweck weitere Motive hinzu.
Die Befriedigung dieser zusitzlichen Motive kann bei Entscheidungen zur Verkehrsplanung und
Verkehrsbeeinflussung nicht auer acht gelassen werden, wenn die erforderlichen Mallnahmen

von der Mehrheit der Bevolkerung mitgetragen werden sollen.

Unterschiedliche Fortbewegungsweisen vermitteln vielfdltige Bewegungserlebnisse. Beim
Autofahren hidngen sie zum groflen Teil von Bauart und Ausstattung des Fahrzeugs ab. Wieder
andere Eindriicke ergeben sich beim Benutzen eines Zuges, Fahrrades oder bei der Fortbewegung
auf eigenen Beinen. Moderne Verkehrsmittel vermindern das Bewegungserlebnis in hohem

Male, ermoglichen andererseits aber gerade dadurch ein komfortables Reisen.

Je nach Intention des Nutzers ist dies mehr oder weniger erwiinscht. Fernreisen etwa wéren in der
heutigen Form nicht moglich, wenn nicht das Verkehrsmittel Flugzeug den Bewegungseindruck
wesentlich verringern bzw. ausschalten wiirde. Andererseits sucht der Thrill-Fahrer genauso wie
zahlreiche sportlich orientierte Menschen das intensive Bewegungserlebnis. Komfortableres
Reisen, sei es durch verbesserte Kfz-Technik oder ausgebaute Strafen, fithren aus Sicht des
Thrill-Fahrers eher zu unerwiinschten Effekten. Zum Erreichen des Thrill-Effekts erscheint es
unter den veridnderten Ausgangsbedingungen jetzt notwendig, noch risikoreicher zu fahren (vgl.

auch die Diskussion um die Risikohomdostase-Theorie; u.a Wilde 1978, Wilde und Kunkel 1984,

’Nach aktuellen Prognosen ist zu erwarten, daB das Verkehrsaufkommen in Zukunft weiter
steigen wird (IHK, 1998).
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Hoyos 1984). Aber auch fiir Nutzer, die nicht auf den Thrill-Effekt aus sind, verringert sich das
Bewegungserlebnis in dem Malle, indem bewegungsbedingte Umwelteinfliisse vom Passagier

des Transportmittels ferngehalten werden.

Obwohl davon auszugehen ist, daB der vom Verkehrstriger vermittelte Bewegungseindruck -
abhidngig von der Intention des Passagiers - eine wichtige EinfluBgroe bei der Wahl des
Verkehrsmittels darstellt, liegen zu diesem Bereich bisher nahezu keine wissenschaftlich

gesicherten Erkenntnisse vor.

Erkenntnisse dieser Art sind jedoch entscheidend, wenn das Ausmall des Freizeitverkehrs
vermindert oder auf andere, umweltvertraglichere Verkehrsmittel umgelenkt werden soll. Nur
wenn die Bediirfnisse der Nutzer bekannt sind und beriicksichtigt werden, konnen Versuche zur
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl langfristig erfolgreich sein. Hierbei sind nicht nur die
offen geduBerten, meist sehr rational formulierten Bediirfnisse von Bedeutung. Vielmehr
scheinen verdeckte, weitgehend im UnterbewufBtsein angesiedelte Strukturen eine sehr wichtige

Rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels zu spielen (Kiegeland, 1997b, Marsh & Colett, 1986).

Die Beantwortung dieser Fragen erfordert Untersuchungen hinsichtlich der Qualitdt und
Quantitit von Bewegungserlebnissen, deren psychischer Auswirkungen sowie der
Motivationslage der Menschen. Ausgangspunkt der Arbeiten miissen die Bediirfnisse der
betroffenen Menschen sein, wenn fiir die erarbeiteten Losungen eine Akzeptanz erzielt werden

soll.

Die Psychologie stellt ein breites Spektrum an Methoden zur Verfiigung, mit denen diese Fragen
niher untersucht werden konnen. Neben den aus Marketinguntersuchungen bekannten Techniken
(Tiefeninterview, Gruppendiskussionen, projektive Verfahren) bieten sich insbesondere
Methoden der Wahrnehmungs- und/oder der kognitiven Psychologie in Verbindung mit Theorien
zur Handlungsregulation an. Es erscheint unabdingbar, das bisher von der Wissenschaft in
diesem Kontext wenig beachtete objektive und subjektive Bewegungserlebnis in die

Untersuchungen miteinzubeziehen.
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5.4 Antje Flade:
Wahrnehmung rdumlicher Umwelten

1 Einleitung

Nach dem Motto "Nichts ist praktischer als eine gute Theorie", beginne ich mit einem

konzeptionellen Rahmen bzw. Modell der Mensch-Umwelt-Beziehung.

Person-
merkmale
Objektive Wabhr- Bewertung Verhaltens-
Umwelt- nehmung der absicht Verhalten
merkmale der Umwelt Umwelt
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Abb. 1: Konzeptueller Rahmen

Quelle: in Anlehnung an Weidemann & Anderson 1985, S. 160

Es enthilt folgende grundlegende Aussagen:

1.

Objektive Umweltmerkmale beeinflussen das Verhalten nicht direkt; wie sich eine Person

verhilt, hingt davon ab, wie sie die Umwelt wahrnimmt.

Wahrnehmungsprozesse sind individuell unterschiedlich. Ein im Zusammenhang mit

Mobilitétsfragen wichtiges Personmerkmal ist z. B. die Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel.

Verhaltensabsichten und realisiertes Verhalten hidngen von Einstellungen ab sowie von

emotionalen Bewertungen der Umwelt.

Die Schliisselposition der Wahrnehmung fiir die Erkldrung und Beeinflussung von Verhalten

liegt damit auf der Hand. Wie eine Person handelt, ob sie z. B. weiter entfernt gelegene

Freizeitorte aufsucht und ob sie z. B. mit dem Fahrrad dorthin fdhrt, hingt entscheidend von

Wahrnehmungsprozessen ab. Diese sind die Grundlage unserer Erkenntnis. Wahrnehmungen

sind die primére Quelle unserer auf die Zukunft gerichteten Gedanken und Vorhaben (Bell et al.

1996, S. 78). Zu ihrer Erforschung sind verschiedene methodische Zuginge erforderlich:

subjektive Berichte iiber personliche Erfahrungen: Befragungen, Interviews, das Zeichnen

kognitiver Karten usw.

Feldforschung: systematische Beobachtungen von Handlungen und Reaktionen in der

alltaglichen Umwelt

experimentelle Methoden.

Die Wahrnehmungsforschung belegt, dal objektive Welt und subjektiver Eindruck nur zum Teil

tibereinstimmen. Beispiele zur Demonstration dieser Diskrepanz sind optische Tduschungen, z.
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B. die Miiller-Lyer'sche Téduschung: gleich lange Teilstrecken werden je nach Kontext als
unterschiedlich lang wahrgenommen (u. a. Flade 1988). Weitere Beispiele fiir typische
Abweichungen von der geographischen Realitit sind subjektive Begradigungen,
Parallelisierungen und Verwandlungen nicht-rechtwinkliger Wege- Kreuzungen in rechtwinklige

(Appleyard 1970, Lynch 1968).

Nicht immer richtig eingeschitzt werden auch benotigte Reisezeiten. Briiderl und Preisendorfer
(1995) haben 2 Gruppen von Erwerbstitigen nach der Zeit gefragt, die sie von ihrer Wohnung
zur Arbeitsstelle bendtigen. Die eine Gruppe waren Autofahrer, die anderen Nutzer des
Miinchner Verkehrsverbunds (MVV). Ermittelt wurde sowohl die benétigte Zeit als auch die
geschitzte Zeit, die man brauchen wiirde, wenn man statt des Autos den MVV bzw. statt des

MVYV das Auto nutzen wiirde.

Tab. 1: Wegezeiten von der Wohnung zur Arbeitsstelle von Autofahrern und
OPNV-Nutzern in Miinchen (arithmetisches Mittel)

Entfernungen Autofahrer MVV-Nutzer
tatsidchlich geschitzte Zeit tatsdchlich geschitzte Zeit

benotigte Zeit mit dem MVV benotigte Zeit mit dem Auto

Im Durchschnitt 21,5 47,0 32,5 24,9

Entfernungen unter 6 12,3 31,5 24,0 17,6

km

6 bis unter 12 km 18,7 41,8 27,9 23,1

12 km und mehr 29,1 60,0 42,7 31,4

Quelle: Briiderl und Preisendorfer 1995

Autofahrer schitzen die Zeit, die sie mit dem MVV briuchten, als viel zu lang ein. Angesichts
dieser Wahrnehmung sowie der Bedeutung des Zeitfaktors fiir die Verkehrsmittelwahl gibt es fiir

sie unter diesen Umstidnden keinen AnlaB3, auf den MV'V iiberzuwechseln.
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Wahrnehmung ist ein Produkt aus Umweltreizen und Gedéchtnisprozessen. Wann immer wir

wahrnehmen, greifen wir auf im Langzeitgedédchtnis gespeicherte Erfahrungen zuriick.

Frithere Erfahrungen bestimmen deshalb mit, wie Objekte, Personen, Situationen und Umwelten

wahrgenommen werden.

2 Charakteristische Merkmale der Umweltwahrnehmung

Ittelson ist ein Pionier bei der Erforschung der Umweltwahrnehmung gewesen (Ittelson 1976,
Ittelson 1978 usw.). Zuvor hatte das Interesse der Wahrnehmungsforschung weniger der Umwelt
- vor allem nicht der "real-world" - gegolten, sondern einfachen Stimuli wie Formen, Farben,

Tonen usw. Ittelson charakterisierte die Umweltwahrnehmung folgendermalien:
e Umwelten sind zeitlich und rdumlich unbegrenzt.

e Umwelten liefern iiber alle Sinne Informationen.

¢ Sie enthalten periphere und zentrale Informationen.

o Sije liefern weitaus mehr Informationen, als der Mensch verarbeiten kann.

¢ Sie werden durch Handeln definiert und durch Handlungen erfahren.

¢ Sie besitzen Bedeutungen fiir den Betrachter.

¢ Im Unterschied zur Wahrnehmung eines Lichtpunktes im Labor ist die Umweltwahrnehmung

das Ergebnis einer aktiven Auseinandersetzung des Menschen mit seiner Umwelt.

In seiner alltdglichen Welt ist der Mensch weder ein passiver Beobachter von Stimuli, noch ist er
unbeweglich. Da die Umwelt ihn von allen Seiten umgibt, muf} er, wenn er diese erkunden bzw.
wahrnehmen will, die Standorte wechseln. Dazu ist Mobilitdt erforderlich. D. h. Umwelten
konnen im allgemeinen nicht auf einen Blick bzw. nicht von nur einem Ort aus wahrgenommen
werden. Eine Person muf} sich fortbewegen, um sie umgebende Réume aus verschiedenen
Blickwinkeln wahrnehmen zu konnen. Ittelson stellte pragmatisch fest: Man kann die Umwelt
nicht beobachten, man mufl sie erkunden. Dieser Erkundungsprozell erstreckt sich
notwendigerweise iiber einen mehr oder weniger langen Zeitraum. Informationen miissen

gespeichert und integriert werden, was Gedéchtnisprozesse erfordert.
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Mit der Umwelterkundung stoBt man auf ein zentrales "Extra-Motiv" von Mobilitdt: Der
Mensch bewegt sich fort, um seine Umgebung zu erkunden. Diese nicht an Transportzwecke
gebundene Mobilitét diirfte vor allem in der Freizeit eine Rolle spielen. Bei der Fortbewegung

aus Transportgriinden geht es im Unterschied dazu in erster Linie um Raumiiberwindung.

Der seine Umwelt erkundende Mensch ist kein passiver Beobachter, sondern eine aktiv

handelnde Person. Die Aktivitit bezieht sich auf
¢ Erkundungen, um sich zu orientieren

e das Ausfindigmachen von Strategien, um die Umwelt im Sinne eigener Bediirfnisse und Ziele

ZU nutzen

¢ die Entwicklung rdumlicher Kompetenz (vgl. Bell et al. 1996, Kap. 3).

3 Kognitive Karten

Wir legen in unserem Alltag viele Wege zuriick, steuern Zielorte an, gehen einkaufen, arbeiten
usw.. Wir konnen uns auch rein gedanklich in unserer rdumlichen Umwelt bewegen und
zurechtfinden: Wir rufen uns Orte in Erinnerung, wir planen Ausfliige in die ndhere Umgebung
oder Reisen in ferne Linder. Das alles erscheint uns selbstverstiandlich, doch es setzt voraus, daf3
wir ein internes Bild unserer Umwelt besitzen. Dieses innere Bild wurde als "cognitive map"
bezeichnet. Der  Begriff wurde bereits 1948 von  Tolman  gepriagt (vgl.
Hofstétter 1972). Er hat experimentell im Labor demonstriert, dal das rdumliche Verhalten auch
bei Ratten auf internen Reprisentationen der Umwelt beruht. Diese ermdglichen eine raumliche

Orientierung, darunter auch, sich von verschiedenen Standorten aus zu orientieren.

Eine allgemeine Definition ist: "A cognitive map is a mental construct which we use to
understand and know the environment" (Kitchin 1994, S. 2). In anderen Definitionen werden die
Gedachtniskomponente und die Individualitit hervorgehoben, z.B. "A cognitive map is
environmental information stored in memory" oder "A cognitive map is an individual's model of

the world" (Golledge 1987, S. 144).

Eine kognitive Karte ist ein mentales Konstrukt, das wir benutzen, um die Umwelt zu verstehen

und zu erkennen. Sie ist das intern gespeicherte Produkt kognitiven Kartierens, d. h. der
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Aufnahme, Kodierung und Speicherung von Informationen iiber die rdumliche Umwelt. Sie ist

grundsitzlich kein fotografisch genaues und kein vollstindiges Abbild der Aullenwelt.
Die Komponenten kognitiver Karten sind (Gérling et al. 1984):

e '"places"

e die raumlichen Beziehungen zwischen places,

e Routenpléne (travel plans).

"Places" sind rdumliche Einheiten unterschiedlicher Grt')Benordnung10 und Form, z.B.
Stralen, Teile von Stralen, offentliche Plitze, Gebidude, Parks, Spielplidtze usw., denen ein

Name, eine Funktion, affektive Qualitéten, ein Standort und ein "travel plan" zugeordnet sind.

Die Komponente "travel plan" kann grober oder feiner sein. Der Routenplan kann aus einer
einfachen Reihenfolge bestehen, in der verschiedene Orte besucht werden, wéhrend ein

detaillierterer Plan z. B. auch die Art der Verkehrsmittel enthélt.

Mit der Zunahme von Eigenaktivitit - vom passiven Transport iiber das Selbstfahren eines Autos
bis zum Radfahren und Zufugehen - nimmt die Differenziertheit der kognitiven Karten zu.
Aktives Verhalten in der Umwelt trigt demzufolge zu einem detaillierteren, vertieften

Umweltwissen bei (Moore 1979, S. 53).
Welche Merkmale der Umwelt erleichtern den Erwerb kognitiver Karten?

Die Antwort auf diese Frage fiihrt direkt zu den Elementen von Lynch (1968), der sich als
Stadtplaner fiir diejenigen Merkmale in der Umwelt interessiert hat, die es Menschen

ermoglichen oder erleichtern, ein internes Bild ihrer raumlichen Umwelt aufzubauen.
Die fiinf Elemente, die Lynch herausfand, sind:

e (bauliche) Merkzeichen (landmarks)

e  Wege (paths)

e zentrale Plitze und Knotenpunkte (nodes)

10 . . . . . .
Garling et al. unterscheiden zwischen medium- und large-scale environments.

Medium-scale ist z. B. ein Gebdude.
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e abgegrenzte Gebiete (districts)

e Begrenzungen (edges).

Abb. 2: Die Lynch’schen Elemente

DISTRICT

Quelle: Bell et al. 1996, S. 82

Das Komponenten-Modell von Lynch fand vielfache Bestitigung (vgl. Girling et al. 1984).
Hierzu eine Anmerkung: Die Lynch'schen Elemente sind objektive Umweltmerkmale, die nicht
in jedem Fall auch so wahrgenommen werden. Beispielsweise werden Stralen von Autofahrern
sicherlich in die Kategorie "paths" eingeordnet, Kinder erleben diese héufig als

Begrenzungslinien oder geradezu als Barrieren, d. h. als "edges". Lamure (1991) spricht z. B. von
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"cutting-off effects", die um so stirker sind, je hoher die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit

und das tdgliche Verkehrsaufkommen auf einer Strafe ist (Lamure 1991, S. 56).

Lynch (1968) hat Boston, Los Angeles und New Jersey untersucht und festgestellt, dal das
vergleichsweise am klarsten und markantesten strukturierte Boston kognitiv am differenziertesten
reprasentiert war. Dall die Lesbarkeit einer Stadt auch durch die Auffilligkeit ihrer Bauten
gefordert wird, wurde am Beispiel Rom nachgewiesen (Francescato & Mebane 1973). Lynch
sprach von der "Lesbarkeit" der Stadt und meinte damit die Leichtigkeit, mit der einzelne Orte

und zu einer zusammenhingenden kognitiven Karte verbunden werden.

Nach Ansicht von Siegel & White (1975) werden zunichst ortliche Elemente bzw. Merkzeichen,
dann die Routen dazwischen gelernt. Auf der nédchsten Stufe werden die Orte und die Routen zu
Netzteilen zusammengefalit. Das hochste Organisationsniveau ist erreicht, wenn die einzelnen
Teile zu einem Netz koordiniert worden sind. Das Modell von Siegel & White wurde in
verschiedenen Untersuchungen bestitigt (vgl. Darvizeh & Spencer 1984). Merkzeichen haben
eine Schliisselrolle beim Aufbau kognitiver Karten. Ein erheblicher Teil des Umweltlernens ist

"landmark based".

Wege-Wissen (route knowledge) wire danach eine frithere Stufe im Aufbau einer kognitiven
Karte. Die hochste Stufe wire das Wissen, wie die rdumliche Struktur beschaffen ist (survey
knowledge). Inwiefern rdumliche Strukturen und nicht nur einzelne Wege intern représentiert

sind, 148t sich mit folgender Versuchsanordnung tiberpriifen.
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Abb. 3: Wege-Wissen und Struktur-Wissen

Quelle: Bell et al. 1996, S. 93

Die Versuchsperson lernt zunéchst die Streckenabschnitte A - B - C - D - E kennen. Dann wird
sie vor die Aufgabe gestellt, direkt von A nach D zu gehen. Wenn sie dazu in der Lage ist, also
nicht den Umweg iiber B und C gehen muB, ist das ein Zeichen, daf} sie die rdumliche Struktur

gelernt hat.

Eine interessante Frage ist, inwieweit verfiigbare Stadtpline oder Stadtteil-Pline die kognitive
Kartierung fordern. Die Antwort ist: Pldne, der die geographische Wirklichkeit direkt vor Augen
fiihren, erleichtern den Erwerb von Strukturwissen. Raumliches Lernen anhand objektiver Karten
wurde als sekundires rdumliches Lernen bezeichnet. Die direkte Erfahrung durch Fortbewegung

in der betreffenden Umwelt ist priméres raumliches Lernen (vgl. Bell et al. 1996, S. 95).

Die kognitive Karte enthilt nicht nur rdumliche Information, sondern auch personliche
Bedeutungen, die unsere Einstellungen und demzufolge auch unsere Verhaltensabsichten sowie

das aktuelle Verhalten beeinflussen.

4 Umweltasthetik

57



Kognitive Karten sind nicht nur ein Mittel, um sich zu orientieren, sondern sie enthalten auch
personliche Bedeutungen und Valenzen. Dieser Aspekt soll im folgenden noch etwas néher

betrachtet werden.

Bestimmte Umwelten werden nicht nur deshalb bevorzugt, weil sie niitzlich sind, sondern
schlichtweg auch, weil sie gefallen (vgl. Gifford 1996, S. 58 ff.). So werden z. B. Riume mit
Fenstern werden gegeniiber fensterlosen Rdumen bevorzugt11 und zwar ganz unabhingig von
dem Nutzenaspekt. Ob etwas gefillt, ist hochst subjektiv (vgl. Ritterfeld 1996). Dennoch gibt es

einige allgemeine Regeln bzw. Prinzipien.

Die relevanten Modelle im Bereich der Umweltédsthetik stammen von Berlyne und Kaplan &
Kaplan (vgl. Bell et al. 1996). Berlyne fragte sich, woher iiberhaupt unsere Motivation riihrt, die
Umwelt zu erkunden. Was kennzeichnet Umwelten, die zum Explorieren herausfordern bzw.
welche Reizqualitidten motivieren dazu, sich ndher mit der Umwelt zu befassen? Es sind die sog.

kollativen Variablen
¢ Komplexitit

e Neuartigkeit

e Uberraschung

e Ambiguitit.

"Kollativ" meint dabei internale Vergleichsreaktionen. Wenn eine Umwelt kongruent mit dem
bisher Bekannten ist, entwickelt sich kein Drang, sie zu erkunden. Die Erkundungs-Motivation
entsteht bei inkongruentem Vergleichsergebnis, d. h. bei komplexen, neuartigen, iiberraschenden
und mehrdeutigen Eindriicken. Der dadurch hervorgerufene kognitive Konflikt wird durch

intensiveres Explorieren zu reduzieren versucht.

Bevorzugt werden im allgemeinen Umwelten mittlerer Komplexitit, wobei Komplexitdt vor
allem im Sinne von "Vielfalt" gemeint ist, d. h. Zahl der Details und Gestaltungselemente. Dies
trifft vor allem fiir gebaute Umwelten zu. In natiirlichen Umwelten ist der Komplexititsgrad

insgesamt geringer, so daf} diese Aussage relativiert werden muf3 (vgl. Bell et al. 1996, S. 50 f.).

Leather et al. (1998) haben festgestellt, dal der Wunsch nach Fenstern am
Arbeitsplatz ein grundsdtzliches Bediirfnis im Hinblick auf das emotionale und
psychische Wohlbefinden ist. Wesentliche EinfluRfaktoren des Wohlbefindens sind
Sonnenlicht und der Ausblick auf natiirliche Elemente wie Bdume, Pflanzen usw.
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Insgesamt gilt in Natur-Umwelten: Je groBer die Neuigkeit, der Uberraschungsgehalt, die

Komplexitdt und Kohérenz, um so positiver wird die Umwelt eingeschitzt.

Berlyne hat sich nicht mit wirklichen Umwelten auseinandergesetzt, sondern hat experimentell
mit kiinstlichen und sinnfreiem Material gearbeitet. Demgegeniiber haben sich Kaplan & Kaplan
(1982, 1989 usw.) vor allem mit der Wahrnehmung und Bewertung natiirlicher Umwelten befalt.
Sie fanden heraus, dafl das Vorhandensein natiirlicher Elemente, wie z. B. Baumen, die Priferenz

fur eine Umwelt verstirkt.

Dem theoretischen Ansatz von Kaplan & Kaplan liegt der Evolutionsgedanke zugrunde: Die
Bevorzugung bestimmter Umwelten hingt mit der Stammesgeschichte des Menschen zusammen.

Diejenigen Umwelten werden priferiert, die fiir das Uberleben giinstig sind (vgl. Kaplan 1987).

Menschen bevorzugen nach Kaplan & Kaplan verstehbare Umwelten. Sie haben, so wird
postuliert, ein Bediirfnis nach Sinn. Kognitive Karten sind in dem Zusammenhang ein
wirkungsvolles Mittel, um die Umwelt zu verstehen. Menschen streben aber nicht nur danach,
etwas zu verstehen, sondern sie bevorzugen andererseits auch Umwelten, die neugierig machen

und die "mystery", d. h. UngewiBheit, enthalten.

Das Modell der Umweltpriferenz von Kaplan & Kaplan enthilt 4 Komponenten (vgl. Bell et al.
1996, S. 54 ).

Tab. 2: Das Umweltpriferenz-Modell von Kaplan & Kaplan

Verfiigbarkeit von | Verstehen (making sense) | Exploration (involvement)
Information

Sofort Kohérenz Komplexitit

erschlossen, antizipiert Lesbarkeit UngewiBheit (mystery)

Quelle: Bell et al. 1996, S. 56; Gifford 1996, S. 61

Bediirfnis nach Sinn (making sense):

1. Kohirenz = das Ausmal} der inneren Organisation einer Szenerie. Je grofler die Kohdrenz, um

so ausgeprigter ist die Priferenz.
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2. Lesbarkeit = das Ausmall der Abgehobenheit und Unterscheidbarkeit der einzelnen Teile

einer Szene. Je groBer die Lesbarkeit, um so stirker ist die Préiferenz.

Bediirfnis nach Erkundung (involvement)

1. Komplexitit = die Zahl und Vielfalt der Elemente in einer Szene. Je grofler die Komplexitiit,

um so groBer die Priferenz (dies gilt insbesondere fiir natiirliche Umwelten).

2. "Mystery" = das Ausmal, in dem eine Szene versteckte Information enthilt (z. B. ein Weg,
der abbiegt), so dal man hineingezogen wird, um diese Information zu finden. Je mehr

UngewiBheit, um so groBer die Priferenz.

Kaplan & Kaplan meinen, dall Menschen diejenigen Umwelten bevorzugen, die sowohl
verstanden werden (weil sie kohdrent und lesbar sind) als auch dazu anregen, sich damit

auseinanderzusetzen (weil sie komplex und "mysterios" sind).

Zu erwihnen ist hier noch die prospect-refuge-Theorie (Gifford 1996, S. 60), die ebenfalls auf
die Evolution zuriickgefithrt wird: Menschen bevorzugen Umwelten am Schnittpunkt von
offenen Landschaften und geschlossenen Gebieten, wo sie rechtzeitig die Gefahr sehen und wo
sie sich verbergen konnen, indem ihnen z.B. der dichte Wald (= geschlossenes Gebiet)
Versteckmoglichkeiten bietet. Die bevorzugten Umwelten sicherten - so die Annahme - das

Uberleben der Menschen.

5 Anwendungsaspekte

Die Ergebnisse wahrnehmungspsychologischer Forschung haben eine besondere Praxisrelevanz,
denn die Wahrnehmung hat einen entscheidenden Einflu8 auf das Erleben und Verhalten von
Menschen. Fragen sind z. B.: Wie sollten Gebiude, Schulen oder Universititen usw. gestaltet
werden, damit die Nutzer und Nutzerinnen sie lesbarer finden und sich wohler darin fithlen?
Welche Gebiete werden als attraktiv und angenehm wahrgenommen? Wie kann die Orientierung

und der Aufbau kognitiver Karten erleichtert werden?

Die Anwendungsaspekte der cognitive map-Forschung wurden u. a. von Kitchin (1994), Girling
et al. (1984) und Golledge & Timmermans (1990) herausgestellt. Die Erforschung kognitiver

Karten ist fiir die Planung rdumlicher Umwelten von Nutzen. Sie kann dazu beitragen, daf} besser
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lesbare Umwelten geplant werden, so dal Desorientierung, Umwege und Zeitverluste vermieden
werden. Ein weiterer Anwendungsbereich ist die Umwelterziehung. Kognitive Karten kdnnen als
diagnostisches Mittel eingesetzt werden, um Liicken oder hdufige falsche Reprisentionen
ausfindig zu machen und darauf aufbauend ein Lernprogramm oder auch z. B. besser lesbares

Kartenmaterial zu entwickeln.

Kognitive Karten liefern Informationen, die rdumlichen Entscheidungen und damit auch dem
Verhalten im Raum zugrundegelegt werden (Kitchin 1994). Sie spielen eine Rolle bei 4 Arten

von Entscheidungen:

e ob man bleiben will oder ob man weg will
e wohin man will

e welche Route gewihlt wird

e welches Verkehrsmittel genutzt wird.

Kognitive Karten sind nicht nur eine - wenn auch hochst subjektive und individuelle - Abbildung
der realen Welt, sondern die darin enthaltenen Orte und Routen besitzen auch Bedeutungen und
Valenzen. Sie dienen nicht nur der Orientierung, sondern zusitzlich sind sie eine
bedeutungsbezogene Reprisentation der Umwelt. Bestimmte "places" werden hochgeschiitzt,
andere nicht; bestimmte Wege gefallen mehr als andere. Dieser emotional-bewertende Aspekt
kommt in der Freizeit ganz besonders zum Tragen, denn: "Freirdume sind solche Orte, Plitze,
Gebiete, die primidr dem Wohlergehen, der Unterhaltung und Erholung dienen. Im Vergleich zu
anderen stdrker aufgaben- und leistungsorientierten Umweltbereichen bieten sie dem Nutzer
tiberdurchschnittlich gro3e Dispositions- und Ausfiihrungsspielrdume fiir ein stark ichbezogenes,

hedonistisches Verhalten" (Winter 1990, S. 560).

Umfang und Art des Freizeitverkehrs hédngen von der Art der Freizeitaktivitit ab. Zu
unterscheiden sind insbesondere soziale Aktivititen wie Besuche machen, Besuchtwerden,
sportliche Betidtigungen, Mediennutzung, Kultur-Konsum wie Ausstellungen und Theaterbesuche
usw., Spazierginge und Ausfliige sowie kiirzere oder lidngere Reisen. Die Natur ist

Freizeitort vor allem fiir die letztgenannten Aktivitdten (Spazierengehen, Ausfliige).

Kaplan & Kaplan gingen der Frage nach, welche natiirlichen Umwelten gefallen und warum das

der Fall ist. Natiirliche Umwelten werden im allgemeinen gegeniiber gebauten bevorzugt. Das
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Vorhandensein von Griin wird hoch geschitzt. Sie stellten fest, da Komplexitit und
UngewiBheit eine zentrale Rolle fiir das Explorationsverhalten spielen. Lozano (1974) sprach von
dem menschlichen Bediirfnis nach komplexen visuellen Inputs. Er nahm an, da mangelnde

Komplexitit in Gestalt monotoner Umwelten Desorientierung zur Folge hat.

Fiir das Thema "Freizeitverkehr" sind diese Ergebnisse relevant. Eine Hypothese ist, dal3
natiirliche Umwelten als "pull-Faktoren" wirken, und zwar um so mehr, je mehr sie dem

gewiinschten Ausmaf an Komplexitdt und UngewiBheit entsprechen.

Eine weitere Hypothese ist, da3 anregungsarme Wohnumwelten, wie z. B. monostrukturierte
GroBsiedlungen, als "push-Faktoren" wirken. Nahumwelten mit geringer Wohnqualitit fordern

demnach mobiles Verhalten in der Freizeit (u. a. Kaiser et al. 1994, Holz-Rau & Kutter, 1995).

Umwelten, die besser verstehbar sind, gefallen im allgemeinen mehr. Sie sind dsthetisch
ansprechender. Ein praktisches Ziel ist, Wohnumwelten sowohl besser verstehbar als auch
explorationsanregend zu gestalten. Anzunehmen ist, dal3 die Entscheidung: zuhause bzw. im
eigenen Wohnumfeld zu bleiben oder aber weiter entfernte Zielorte aufzusuchen, hiufiger
zugunsten der erstgenannten Alternative getroffen wird, wenn Wohnumwelten diese Qualitiiten

aufweisen.

In welcher Weise die Umwelt wahrgenommen oder auch erinnert wird, hingt nicht zuletzt auch
von der Art der Fortbewegung bzw. dem gewihlten Verkehrsmittel ab (vgl. u. a. Rapoport 1977).
Passive Fortbewegung (Mitfahren im Pkw, im OPNV) behindert den Aufbau kognitiver Karten.
Am besten lassen sich kognitive Karten durch Zufu3gehen und Fahrradfahren aufbauen. Wer
iiberwiegend nur Offentliche Verkehrsmittel nutzt, erwirbt kaum eine interne
orientierungsbezogene Reprisentation seiner Umwelt. So hat Appleyard (1970) festgestellt, da3
80 % der Personen, die in erster Linie den OPNV nutzen, keine kohirente Karte ihrer Stadt
zeichnen konnten, wihrend dies den Autofahrern nicht schwer fiel. Daran ankniipfend ist die
dritte Hypothese, dall vermehrtes Zufu3gehen und eine verstdrkte Fahrradnutzung das kognitive

Kartieren fordern, was dem Bediirfnis, die Umwelt zu verstehen, entgegenkommt.

Ein Ansatz fiir Manahmen ist die Forderung langsamerer Fortbewegungsarten durch Schaffung
attraktiver Wege und anregungsreicher Strecken fiir FuBgédnger und Radfahrer durch Anbringen

von landmarks an den Stellen, an denen sie fehlen.
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Dies gilt speziell fiir bestimmte Personengruppen, die Schwierigkeiten haben sich zu orientieren
und die deshalb auf Hilfe angewiesen sind. Bei Gollegde & Timmermans (1990) heif}t es z. B.,
dafl "borderline mentally retarded individuals could develop accurate images of routes through
their local environment, locating and appropriately sequencing cues found along specific routes
between home and work, grocery stores and recreational facilities" (S. 76). Wenn Umwelten den
Fiahigkeiten geistig behinderter Personen entsprechend durch einfache Wegefiihrung,
verkehrssichere FuBwege und durch Anreicherung mit landmarks gestaltet werden, erdffnen sich
dieser Personengruppe Moglichkeiten, eigenstindig verschiedene Zielorte, darunter z. B. auch

Freizeitparks, aufzusuchen.
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5.5 Thomas Bachmann, Bertram Gawronski und Wolfgang Scholl:
Werthaltungen und Freizeitmobilitat

1 Einfithrung

Mobilitdat, die in und durch Freizeit entsteht, macht gegenwirtig etwa 50% des
Gesamtverkehrsaufkommens in Deutschland aus, wihrend etwa 20% auf den Berufsverkehr und
ca. 30% auf den Giiterverkehr entfallen (vgl. Tully, 1997). Verkehrsmittel der Wahl ist dabei
nach wie vor das Auto (ca. 70% aller Reisen in Deutschland). So entstehen vor allem in

Ballungsrdumen erhebliche Verkehrsprobleme. Deren nachhaltige Losung kann nur erreicht
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werden, wenn man versteht, welche Ursachen dem gegenwirtigen Mobilitidtsverhalten zugrunde

liegen:
Wer fihrt zu welchem Zweck womit und wie lange in seiner Freizeit wohin?

Bis auf das "Wer" werden die anderen Fragepunkte im Rahmen der klassischen Freizeit- und
Mobilitdtsforschung untersucht. Wie aber konnen die Personen beschrieben werden, die
letztendlich hinter dem konkreten Mobilitdtsgeschehen stehen? Eine Beschreibung durch die
iblichen soziodemografischen Daten erweist sich an dieser Stelle als unzureichend, um kausal
fundierte Aussagen iiber das Freizeitverhalten zu machen. Dariiber hinaus verlieren
soziodemografische Daten immer mehr an Pridiktionsgiite und werden daher zunehmend durch
personennahe Merkmalsdimensionen angereichert. Als Beispiel sei hier auf den Sinus-Ansatz
verwiesen, in dem der soziookonomische Status (SES) zusammen mit einer Wertedimension
,,Traditionell - Materialistisch - Hedonistisch - Postmaterialistisch - Postmodern® verwendet
wird. Aus der Unzulidnglichkeit soziodemografischer Merkmale ergibt sich auch das Problem
unzureichender personenbezogener Beschreibungsmoglichkeiten zur Ableitung

zielgruppenspezifischer Interventionsstrategien.

Versucht man eine Auflistung verhaltensrelevanter psychologischer Konstrukte (Abb. 1), sieht
man sich unvermittelt einer Fiille von moglichen Pridiktorvariablen gegeniibergestellt. Diese
Préadiktoren konnen auf unterschiedlichen Dimensionen beschrieben werden. Zunéchst lassen sie
sich danach beurteilen, inwieweit ,,Ndhe* zu Verhaltensdaten besteht, weiterhin danach, wie gut
sie sich bei Personen oder Personengruppen erfassen lassen und schlieBlich wie stabil diese
Konstrukte im Verlauf der Zeit bei konkreten Personen sind, um lidngerfristige Pridiktionen zu
ermoglichen. Personlichkeitseigenschaften (im Sinne von Traits) zum Beispiel gelten als sehr
stabil, eigenen sich in diesem Fall jedoch weniger, konkretes Verhalten (hier:
Freizeitmobilititsverhalten) zu erfassen. Andere Variablen, wie etwa Gewohnheiten, sind
begrifflich so dicht am Verhalten gelegen, dal damit keine Aussagen mehr iiber die
entsprechenden Personen getroffen werden konnen. Konstrukte wie Motive oder Trends
bestimmter sozialer Gruppen dagegen sind nur schwer mefbar und unterliegen zudem schwer

berechenbaren Schwankungen in ihrem Auftreten und Verlauf.

Aus diesen hier kurz skizzierten Griinden bietet sich die Erfassung, d.h. die reliable

psychologische Messung individueller Werthaltungen fiir die Verhaltenspriadiktion an, da Werte
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1. lebensbereichsspezifisch differenzierbar,
2. 1in ihrer subjektiven Bedeutsamkeit mef3bar,
3. verhaltensrelevant und

4. zeitlich relativ stabil sind.

Pradiktoren

]

Soziodemografische Merkmale -

Soziale Umgebung

Abb. 1 Psychologische Konstrukte und soziodemografische Daten zur Pridiktion individuellen Verhaltens

Werte dienen als Orientierungsgrundlagen in den unterschiedlichsten Bereichen des Lebens, wie
etwa Karriere und Beruf, Familie, Freizeit etc. Stehen in einer konkreten Situation mehrere
Alternativen zur Auswahl, um ein bestimmtes Ziel zu erreichen, und sind diese Alternativen
hinsichtlich Aufwand und Nutzen nicht zu unédhnlich, wird die Entscheidung fiir die eine oder die
andere Alternative mafB3geblich durch die individuellen Werthaltungen beeinfluf3t. Werthaltungen
sind dabei als ein Biindel von einzelnen Werten zu interpretieren, die zusammengefalit ein

lebensbereichsspezifisches individuelles Profil erzeugen (Dickmeis, 1997).

Besonders im Bereich der Freizeitmobilitit sollten Werthaltungen ein hohe Priadiktionsgiite
besitzen. Im Freizeitverhalten verlethen Menschen ihren individuellen Werten Ausdruck; sie tun

in der Freizeit das, was ihnen im Leben wichtig ist und was sich im sonstigen (Mobilitéts-) Alltag
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nicht immer oder kaum verwirklichen 1idBt. Dies sollte jedoch gerade im Bereich der
Freizeitmobilitidt der Fall sein: Routen- und Zeitplanung, Verkehrsmittelwahl, Entfernung und
Art des Reiseziels sowie das Mobilitdtsverhalten am Reiseziel konnen als Ausdruck individueller
Werthaltungen verstanden werden und sollten sich somit durch individuelle Werte préadiktieren

lassen.

2 Werthaltungsgruppen

Im folgenden mochten wir anhand laufender Untersuchungen zeigen, wie die individuelle
Bedeutsamkeit verschiedener Werte Unterschiede im Freizeit- und Mobilitédtsverhalten erklért.
Die dazu vorgestellten Daten stammen aus dem Lingsschnittsprojekt amie — ,,Auto, Mobilitéit
und individuelle Entwicklung®, welches das artop-Institut an der Humboldt-Universitit zu Berlin
in Kooperation mit der DaimlerChrysler AG seit 1995 durchfiihrt. In diesem Projekt werden bei
jungen Erwachsenen und Erwachsenen mittleren Alters u.a. individuelle Werthaltungen erfaf3t.
Aus einem mehrdimensionalen Werteinventar wurden dabei zwei ldngsschnittlich und
kohorteniibergreifend stabile Wertedimensionen hoherer Ordnung extrahiert (Tab. 1). Die
Korrelation zwischen beiden Dimensionen betrigt r = 0,05. Damit kdnnen sie als voneinander

unabhingig angesehen und in Form eines orthogonalen Koordinatensystems dargestellt werden.

Dimension Traditionelle Werte: Humanistische Werte
Faktoren 1.0rdung e Pflicht/Akzeptanz e Selbstentfaltung (Klages
(Klages et al., 1987 et al., 1987)

e Statusstreben (Klages |® Humanistisches
et al., 1987) Menschenbild (Dickmeis,

e [Leistung im Beruf 1997)

(Dickmeis, 1997) e Prosoziale Werte

e Starker Staat (Dickmeis, 1997)

(Dickmeis, 1997)

Reliabilitats- o (S)=,72 o(S)=.71

koeffizienten
o (S2)=,73 o (Sy) =,66
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Tab. 1 Zusammensetzung der Wertedimensionen ,,Traditionelle Werte* und ,,Humanistische Werte* aus Faktoren
1. Ordnung. Die Faktoren und Reliabilititskoeffizienten wurden anhand zweier Stichproben ermittelt (S;: Junge
Erwachsene im Alter von 19 bis 20 Jahren, N=354 und S,: Erwachsene im Alter von 27 bis 42 Jahren, N=169)

In dem mit Hilfe der beiden Variablen konstruierbaren Werteraum lassen sich nun im weiteren
die folgenden fiinf grundlegenden Werthaltungsgruppen identifizieren: biirgerliche Humanisten,
alternative Idealisten, Nihilisten, konservative Materialisten und - 1m Zentrum beider

Dimensionen (16-Bereich) - die Konventionalisten (Abb. 2).

Humanistisch
3 -

alternative buirgerliche
Idealisten . Humanisten

T v Tradition
®2 3

konservative
Materialisten

Abb. 2 Werthaltungsgruppen im Werteraum

In Tab. 2 sind die Gruppen noch einmal hinsichtlich ihrer Wertorientierung und der
Gruppengrofien im amie-Projekt beschrieben. Hinsichtlich der langsschnittlichen Einfliisse sei an
dieser Stelle noch kurz erwihnt, dal fiir die vergangenen vier Jahre bei den alternativen
Idealisten, den biirgerlichen Humanisten, den Nihilisten und den konservativen Materialisten
kaum ldngsschnittliche Verdnderungen, d.h. Wanderungsbewegungen zu verzeichnen sind.
Lediglich bei der Gruppe der Konventionalisten fanden Wanderungen statt. Dies spricht fiir die

recht hohe Stabilitét individueller Werthaltungen.
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GruppengréBen
Werthaltungs- Wertorientierung Junge
gruppe Erwachsene Erwachsene
19-20Jahre |27 45 Jahre
Alternative starke humanistische Orientierung, Ablehnung 59 (17%) 25 (15%)
Idealisten traditioneller Werte
Biirgerliche stark traditionelle und stark humanistische 51 (14%) 33 (20%)
Humanisten Orientierung
Konservative stark traditionelle Orientierung, Ablehnung 58 (16%) 31 (18%)
Materialisten humanistischer Werte
Nihilisten vollstindige Ablehnung humanistischer und 106 (30%) 26 (15%)
traditioneller Werte
Konventio- mittlere Auspriagung sowohl bei traditioneller 80 (22%) 54 (32%)
nalisten als auch bei humanistischer Orientierung,
indifferent

Tab.2 Beschreibung der Werthaltungsgruppen 1998 des amie-Projekts

Ein erster Analyseschritt zur Kontrolle eventueller Unterschiede in der Zusammensetzung der
Gruppen war die Suche nach statistisch bedeutsamen Unterschieden hinsichtlich der
soziodemografischen Daten. Dabei konnten keine Unterschiede zwischen den Gruppen
hinsichtlich Geschlecht, Schulbildung, Wohnort oder Einkommen gefunden werden. Die
Werthaltungsgruppen erweisen sich damit als ein schichteniibergreifendes System individueller

Werthaltungen.
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3 Werthaltungsgruppen und Freizeitverhalten

Welche Zusammenhinge konnen zum Freizeitverhalten aufgezeigt werden? Im amie-Projekt
wurden fiir die beiden o.g. Stichproben iibergreifende Freizeitdimensionen (Tab. 3) erfafit. Abb. 3

zeigt die Mittelwertunterschiede zwischen den Werthaltungsgruppen hinsichtlich der erfaften

Freizeitdimensionen.
Dimension Items o

Aktivitit e aktiv sein 0,62
e trodeln (-)
o rumhingen (-)

Risikosuche o Grenzen austesten 0,80
o auch mal was Verbotenes tun
e Dinge tun, die sich andere nicht trauen

Alleinsein e allein sein 0,80
e ungestort sein

Spal} haben o Partys, Discos, Clubs besuchen 0,63
o flirten, tanzen

Politisch-kulturell aktiv o Museen, Ausstellungen besuchen 0,66
o Pol.-kult. Sendungen anschauen
o Biicher lesen
o Instrument spielen

Tab. 3 Beschreibung der Freizeitdimensionen im amie-Projekt mit den dazugehorigen Reliabilititen (o)
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Aktivitat Risikosuche Alleinsein Spal3 haben Politisch-
kulturell aktiv
sein

W burgerliche Humanisten B alternative Idealisten
M Konventionalisten M Nihilisten
B konservative Materialisten

Abb. 3 Mittelwertsunterschiede zwischen den Werthaltungsgruppen hinsichtlich der Freizeitdimensionen

(*p<0,05)

Wir wollen an dieser Stelle nur auf einige interessante Unterschiede eingehen. Betrachten wir die
Freizeitdimension ,,Risikosuche®, so haben auf dieser Dimension die alternativen Idealisten und
die Nihilisten die hochsten Werte. Die gemeinsame Vorliebe fiir Risiko in der Freizeit bei beiden
Gruppen riihrt somit von ihrer Gemeinsamkeit auf der Wertedimension ,,Tradition* her. Auf
dieser Dimension haben beide Gruppe niedrige Werte. Betrachten wir die Freizeitdimension
,,Politisch-kulturell aktiv sein“, so unterscheiden sich hier beide Gruppen deutlich voneinander.
Dieser Unterschied zwischen beiden Gruppen wird durch die differenzierende Wertedimension

,,Humanistisch* hervorgerufen.

Was bedeutet dies fiir das Verstindnis des Phidnomens ,,Risikosuche* in der Freizeit? Zunichst
konnen wir zeigen, welche Werthaltungsgruppen nach Risiko in der Freizeit suchen: Es sind vor

allem Personen, welche die eher traditionellen Werte ,Leistung im Beruf*, ,,Statusstreben®,
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,,Pflicht/Akzeptanz* und ,,Starker Staat* ablehnen. Beide beschriebenen Gruppen jedoch suchen
auf unterschiedliche Art und Weise Risiko und lassen sich damit in ihrem Freizeitverhalten auch
auf unterschiedliche Art und Weise beeinflussen. Dies wird durch die differenzierende
Wertedimension moglich, auf der sich die alternativen Idealisten von den Nihilisten durch
,,Prosoziale Werte”“, ein ,Humanistisches Menschenbild“ und dem Bediirfnis nach

»Selbstentfaltung® unterscheiden.

4 Freizeitmobilitit

Betrachten wir nun, welche Verkehrsmittel zum Erreichen bestimmter Freizeitziele genutzt
werden, und ob sich auch in diesem Bereich Unterschiede zwischen den Werthaltungsgruppen
finden lassen. Dazu haben wir gefragt, mit welchen Verkehrsmitteln die folgenden Wege
hauptsédchlich zuriickgelegt werden: 1. Freunde und Verwandte besuchen, 2. zur Disco oder zu

Partys gehen, 3. zum Hobby oder Sport gehen und 4. kulturelle Veranstaltungen besuchen.

Abb. 4 zeigt hierzu die Unterschiede zwischen den Werthaltungsgruppen.

Junge Erwachsene

2,91 * *

Auto OPNV Fahrrad

B burgerliche Humanisten B alternative Idealisten
M Konventionalisten M Nihilisten
M konservative Materialisten Erwachsene
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Auto OPNV Fahrrad

Abb. 4 Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zwischen den Werthaltungsgruppen (*p<0,05)

Bei den jungen Erwachsenen zeigen sich Unterschiede zwischen den Gruppen bei der Nutzung
des Autos und des OPNV in der Freizeit. Konservative Materialisten und biirgerliche Humanisten
fahren haufiger mit dem Auto als zum Beispiel die alternativen Idealisten, die am meisten die
offentlichen Verkehrsmittel nutzen. Das Fahrrad hat fiir diese Stichprobe der 19- bis 20-Jdhrigen
iber alle Gruppen hinweg eine gleichbleibend hohe Bedeutung. Spiter jedoch, bei der Stichprobe
der 27- bis 42-Jahrigen spielt das Fahrrad nur noch fiir die alternativen Idealisten eine Rolle.
Interessanter Weise zeigen sich jetzt keine Unterschiede mehr zwischen den

Werthaltungsgruppen bei der Nutzung des OPNV.,

Uber diese Ergebnisse hinaus wurden aus den Wegenutzungshiufigkeiten Typen gebildet, die
sich durch die Nutzung bestimmter Verkehrsmittelkombinationen beschreiben lassen. Diese
wurden in unseren zweidimensionalen Werteraum eingeordnet. Abb. 5 zeigt, wie bestimmte
Wertorientierungen mit der Nutzung von Verkehrsmittel bei der Erwachsenenstichprobe

korrespondieren.
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alternative umenisteet biirgerliche
Idealisten Humanisten
OPNV + AutO + 0,5
Fahrrad Fahrrad
* + OPNV
+ Auto
. Auto
r T 06 2 4 T v Tradition
-1,0 -0,5 00 0,5 1,0
Auto +
0 . Motorrad
konservative
Nihilisten 4ol Materialisten

Abb. 5 Verkehrsmittelnutzungstypen im Werteraum

Von links nach rechts nimmt die Nutzung ,,alternativer* Verkehrsmittel zu Gunsten des Autos ab.
Das Auto als Hauptverkehrsmittel liegt, wie deutlicher kaum zu zeigen, ziemlich genau in der
Mitte des Koordinatensystems und beschreibt damit die herrschenden Konventionen. Die
Nutzungstypen bilden dabei eine Gerade im Werteraum, welche diese diagonal zerteilt. Daraus
1aBt sich ableiten, dal nur beide Wertedimensionen zusammen die Verkehrsmittelwahl

angemessen beschreiben.

5 Interventionsansatz

Im letzten Abschnitt wollen wir ein Modell vorstellen, das erlaubt, Verhalten von
Personengruppen mit Hilfe von Werthaltungen oder auch anderer personennaher Merkmale zu

pradiktieren und damit Moglichkeiten der gruppenspezifischen Intervention eréffnet (Abb. 6).
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Vorhersage- & EinfluBnahme-Modell

— Werthaltungen °
— Freizeitstile
situative Freizeitaktivititen
Bedingungen

A

\
\

Méglichkeiten
> der

EinfluBnahme
N v

" Freizeitmobilitit

Abb.6  Vorhersage- und EinfluBnahmemodell

Folgende Grundidee ist in diesem Modell veranschaulicht: Durch die Kenntnis der individuellen
Werthaltungen und der konkreten situativen Bedingungen ist fiir verschiedene Gruppen von
Personen die Priadiktion der Freizeitstile moglich. Diese Freizeitstile werden in konkrete
Freizeitaktivititen umgesetzt, die wiederum ein bestimmtes Freizeitmobilitdtsverhalten mit sich
bringen (In einigen Féllen wird das Mobilititsverhalten selbst schon die Freizeitaktivitét sein).
Aus der Kenntnis der Werthaltungen und mit Hilfe zielgruppenspezifisch angelegter gezielter
Veridnderungen der situativen Bedingungen konnen dann Interventionen erfolgen mit dem Ziel,

das Freizeitmobilitiatsverhalten zu beeinflussen.
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5.5 Wiilfried Echterhoff:
Motive der Freizeitmobilitét

1 Ausgangslage: Praxis und Forschungsstand

Die praktischen Kenntnisse zum Freizeitverkehr beruhen oftmals auf Marktforschungs- und
Marketingstudien, die zur Entwicklung einzelner Gebiete oder einzelner Tourismusbranchen in
Auftrag gegeben wurden. Diese Studien sind hauptsédchlich deskriptiv angelegt, beschreiben
Mengengeriiste und prognostizieren quantitative Wirtschaftsentwicklungen. Umweltorientierte
Studien ergéinzen die Bewertungslage und weisen generelle Trends sowie einzelne Problemlagen
auf. Korrelative oder kausale Analysen zum Zusammenhang von aktionalen Urspriingen und
Realisierungen von Freizeitverkehr fallen hinter diesen Arbeiten deutlich zuriick. Es fehlt eine
konzeptionell betriebene Verhaltensforschung, die motiv- und einstellungsorientierte
Erkenntnisse liber Zusammenhédnge zum Handeln und iiber Ansatzpunkte zur Verhaltensbeein-
flussung ermoglicht. Eine genaue Kenntnis der Inhalte und Funktionen von Freizeitmotiven

konnte helfen, Freizeitverkehr verstehbar und in den Urspriingen beeinflubar zu machen.

Der Eindruck, den die Fiille von Literatur zur psychologisch orientierten Freizeitforschung als
Ergebnis einer Literaturrecherche vermittelt, tduscht eine Erkenntnisvielfalt und -tiefe vor, die in

dem erhofften Umfang nicht gegeben ist.

2 Erforderliches Vorgehen aus der Sicht der Mobilitéitspsychologie

Die Herausarbeitung von Freizeitmotiven ist - wie sonst auch in der psychologischen Forschung -

im Kontext der empirisch vorzufindenden Lebensabldufe zu sehen.

Motive sind nach vorherrschender Ansicht in der Psychologie der richtungsgebende, leitende
Hintergrund von handlungsrelevanten Entscheidungen und der antreibende Bestimmungsgrund
des Handelns. Jede Handlung setzt ein kausal und final orientiertes Motivbiindel voraus, welches
affektiv-emotional und intellektuell eingebettet ist. Teile des Motivbiindels konnen untereinander
konkurrierend wirken. Die Handlung richtet sich meistens nach den stirkeren Anteilen innerhalb
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des Motivbiindels. Starke Motive sind grundlegende Bediirfnisse, Gewohnungen, fixierte

Einstellungen und Werthaltungen.

Die Ziele von Freizeitgestaltung konnen zum Beispiel darin bestehen, dal das Bediirfnis nach
sozialen Kontakten (das sogenannte AnschluBmotiv) im Zusammenhang mit dem Bediirfnis nach
Wertschitzung befriedigt werden soll. Das Bediirfnis nach Wertschidtzung wird unterstiitzt durch

die Absicht, korperlich fit zu bleiben.

Als daraus resultierende Handlungen konnen Freizeitaktivitidten wie Tennisspielen, Golfspielen
oder FuBlballspielen erwachsen. Die zur Realisierung erforderliche Ortsverinderung ist ebenfalls
im Zusammenhang mit anderen Motiven zu sehen. Die damit verbundene Wahl eines

Verkehrsmittels liegt selbst wieder ein eigenes Motivbiindel zugrunde.

Dieses Beispiel verdeutlicht, daBl Freizeitverkehr als sequentielle Verkniipfung von
Motivbiindeln zu verstehen ist: Bediirfnisse nach sozialem Anschluf3, nach Wertschidtzung und
Selbstachtung konnen ein Motivbiindel bilden, das zusammen mit dem Motivbiindel von
Kenntnissen, Erfahrungen, Gewohnheiten und Werthaltungen auf die die Art und den Umfang

von Freizeitverkehr innerhalb der externen Rahmenbedingungen einwirkt (s. Abbildung 1).

Freizeitmotive lassen sich thematisch nach Griinden und Zielen gruppieren. Eine inhaltliche
Ordnung, wie es das Beispiel der Abbildung 2 zeigt, erlaubt eine systematische Priifung der zu
beachtenden Motive, sofern man den Freizeitverkehr iiber die motivationalen Urspriinge

beeinflussen will.

Motive sind internale, iiberdauernde Verhaltensbereitschaften, konnen allerdings durch externale
Einfliisse wie Rahmenbedingungen und situative Bedingungen aktiviert, gestirkt oder
geschwiicht und auch entwickelt werden. Motive konnen — in umgekehrter Weise — auf externale
Bedingungen einwirken und diese verdndern oder erzeugen. Ein solcher interaktionaler Ansatz
zeigt, wo Ansatzpunkte fiir Moglichkeiten der Beeinflussung von Freizeitmotiven liegen (s.

Abbildung 3).

Der Zusammenhang zwischen Motivationen und Aktionen ist — wie sonst auch - im Freizeit-
bereich multikausal verkniipft. Defizit- und Wachstumsmotive (z.B. in Anlehnung an Maslow)
wie etwa das Bediirfnis nach korperlicher Aktivitdt, nach Sicherheit, nach Zugehorigkeit,
Wertschidtzung oder Selbstverwirklichung sind ebenso zu beriicksichtigen wie das Bediirfnis

nach Einmaligkeit oder nach Transzendenz.
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Abb.

Wir unterscheiden zwei Grundarten von Freizeitmotiven

¢ Freizeitmotive als Motive zum Ausgleich von Mangel, z.B. Mangel an Befriedigung
physiologischer Bediirfnisse oder Mangel an Befriedigung von Sicherheit und Geborgenheit

(Defizitansatz) und

e Freizeitmotive als Motive zur Erweiterung des Erlebens und Handelns, z.B. Bediirfnis nach

Verbesserung sozialer Bindungen oder das Streben nach Handlungskontrolle, der Wunsch

o et s - O ‘1“‘ i F: 1610 schépferischer Aktivitit und dem
Abb. 2: Motivarten von Freizeitverkehr

h Gestaltung und Erkenntnis

(Hedonistischer Ansatz).

3: Interaktionen von des Themas Freizeitverkehr ist ein interaktionaler Ansatz, der von
Bedingungen des . _
Freizeitverkehrs iflussung der internen und externen Bedingungen ausgeht:

Personenmerkmalen (habituelle und aktuelle Merkmale), situative Gegebenheiten (z.B. aktuelle
Anlédsse und unterstiitzende Ausléser) und Rahmenbedingungen (z.B. von Verfiigbarkeit von

Wahlmoglichkeiten) wirken gegenseitig aufeinander ein.

Wegen dieser gegenseitigen Abhingigkeit sind Motiviinderungen moglich durch Anderung der
Personenmerkmale, durch Anderung situativer Gegebenheiten und durch Anderung von

Rahmenbedingungen.

Auch eine Anderung situativer Gegebenheiten und eine Anderung von externalen Rahmen-
bedingungen kann zu einer funktionellen Autonomie von neu zu praktizierenden
Verhaltensweisen, d.h. zu neuen, stabilen Motiven fithren; z.B. kann eine wegen schlechter
Planung von Freunden kurzfristige Anderung der Freizeitgestaltung zu neuen angenehmen
Erfahrungen fiihren, die auch kognitiv durch Argumente abgesichert werden (zur Verringerung
der kognitiven Dissonanz). Was sich zunichst als eine Kompromifbildung oder eine

Enttduschung darstellt, kann durch ,,Um-Interpretation* als Erfolg wahrgenommen werden.

Der Bereich Freizeit ermoglicht eine Projektion von Wunschvorstellungen vor dem Hintergrund
der alltdglich erfahrbaren emotionalen Defizite. Die praktische Ausgestaltung der Freizeit stellt
jedoch im Vergleich zu den urspriinglichen Bediirfnissen so gut wie immer eine
Kompromifbildung dar, da Hemmnisse und Widerstidnde in der Praxis (z.B. das Finanzbudget,
die verfiigbare Zeit, das vorhandene Angebot) bestehen. Gingige Klassifizierungen aus der

Freizeitforschung wie Medienzeit, Konsumzeit, Aktivzeit, Kulturzeit, Eigenzeit oder Sozialzeit
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(z.B. nach Opaschowski) erhalten mit einem psychologischen Herangehen dieser Art eine andere
Bedeutung. Konsumzeit oder Sozialzeit zum Beispiel bieten psychologisch gesehen
Moglichkeiten, Bediirfnisse nach Zugehorigkeit oder Wertschitzung zu befriedigen. Fithrt man
das Handeln auf Motive dieser Art zuriick, lassen sich praktische Realisierungen finden, die nach
verkehrlicher Art und rdumlichem Ziel sehr unterschiedlich sein kénnen. Das Vorgehen der
Mobilititspsychologie wird dadurch bestimmt, daf Verhaltensurspriinge herausgearbeitet
werden, die noch vor den notwendigen KompromiB3bildungen einer aktionalen Realisierung

durch die Person liegen, die ihre Freizeit praktisch ausgestaltet.

3 Entwicklung von Forschungsthemen zu Motiven der Freizeitverkehr
Anforderungen an Forschungsthemen
Wichtige Anforderungen an Forschungsthemen sind wie folgt zu sehen:

¢ In Forschungsprozessen sollte nicht nach einzelnen Motiven, sondern nach multikausalen

Motivbiindeln gesucht werden.

e Die Motivbiindel sollen thematisch orientiert sein, also iiber Inhalte von Freizeitmotiven
Auskunft geben; eine Orientierung an formalen Motivkonzepten (z.B. generalisierten

Erwartung-mal-Wert-Konzepten) reicht nicht aus.

e Die Forschungsarbeiten sollen im Kontext mit anderen Disziplinen stattfinden, d.h. die
mobilititspsychologischen Forschungsthemen sind in einen interdisziplindiren The-

menverbund eingeordnet.

e Die ausgewihlten Forschungsthemen sollten zielgerichtet bearbeitbar sein, d.h. nicht zu

grundlagenorientierten Fragestellungen fiihren.

e Die zu erwartenden Ergebnisse sollen anwendungsorientiert sein, d.h. sie sollen
Freizeitverhalten erkldren konnen und Ansatzpunkte fiir Verhaltensdnderungen bieten. Eine

Erarbeitung rein deskriptiver Konstrukte von Motiven reicht nicht aus.

Es wird im Kontext dieser Uberlegungen folgendes vorgeschlagen:
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a Es sollen bereits existierende thematisch angelegte Motivsystematiken (etwa die
Bediirfnistaxonomie nach Maslow, mit Weiterentwicklungen fiir das Thema Mobilitét)
tibernommen und verwendet werden, z.B. mit der Frage, welche thematischen
Motivgruppen bevorzugt auftreten. Hierbei sind die gingigen Klassifizierungen der

Statistik zum Freizeitverkehr auf ihre Brauchbarkeit hin zu iiberpriifen.

b MaBnahmen zur intentionalen Verhaltens- und Motivbeeinflussung sollten gingige bzw.
bewihrte Systematiken aus dem péidagogisch-psychologischen Bereich iibernehmen
bzw. adaptieren (etwa die grundlegenden Taxonomien aus dem Arbeitskreis von Bloom

zu kognitiven und affektiven Lehrzielen, mit Anpassung an das Thema Mobilitit).

Anpassungen der oben in Punkt b erwidhnten Taxonomie von kognitven Lehrzielen liegen als
Entwurf des Autors vor (s. Abbildung 4). Das Kompetenzziel im Mobilititsbereich
,2Zusammenhang von Freizeitverkehr und anderem Verkehr erkennen konnen* (Kompetenzstufe
2) setzt die Kompetenz der Stufe 1 voraus. Jede Stufe verlangt die Kompetenz der darunter-
liegenden. Eine solche Systematik erlaubt die Planung, Entwicklung und Priifung von Zielen zur
Beeinflussung von Freizeitmotiven. Uber eine Definition von Kompetenzen (hier kognitiv) kann

eine Systematisierung von Zielen erreicht werden.

Eine auf Mobilitit angepaBte Taxonomie aus dem Bereich der affektiv-emotionalen

Kompetenzziele befindet sich derzeit in der Entwicklung.

Interdisziplinire Kooperation der Forschung

Der hier dargestellte Motivansatz palt gut zu den Arbeiten anderer Disziplinen, die sich mit
Zwecken der Verkehrsteilnahme befassen. Die Konzepte von Motiven und Zwecken konnen
durchaus eine Einheit bilden. Ebenso ermoglicht das mit dem Motivansatz verbundene Konzept
der Handlungsprozesse bzw. Handlungsregulation enge Verkniipfungen zu dem Konzept der

Verkehrsabldufe und Mobilitdtsprozessen anderer Disziplinen.

Ein motivorientierter Ansatz erlaubt somit eine interdisziplindre Kooperation vor allem in diesen

zwel wichtigen Bereichen:
¢ Die Beschreibung und Erkldrung der Zwecke von Freizeitverkehr und
e die Beschreibung und Erkldrung von Mobilitdtsprozessen in der Freizeit.
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Motivationsorientierte Systematik von mobilititsbezogener Handlungskompetenz

(intellektueller Bereich)

Kompetenzziele

Kompetenzstufen

6
Evaluation

(z.B. Gemeinschaftsanliegen, Ressour-

cen bewerten konnen)

5
Synthese

(z.B. Effizienz priifen konnen)

4
Analyse

(z.B. Vernetzung von Kategorien

herstellen konnen)

3
Anwenden
(z.B. etwas erkunden)

2
Verstehen

(z.B. Zusammenhénge herstellen

kOnnen

1
Wissen

(z.B. Fakten und Kategorien prisent

haben)

Vorginge,Ziel-
setzungen oder Eigen-
schaften von Mobilitiit
und Verkehr

... erzeugen konnen oder
beseitigen konnen

... veriandern konnen oder
bewiltigen konnen

... aktivieren konnen oder
mindern konnen

... anwenden konnen oder

vermeiden konnen

... erkennen konnen

... kennen

Mobilitéitsbereich

Freizeitaktivitidten
(etwa Kultur, Sport,
Ausgehen, rituelle
Aktivititen etc.)

Wichtigkeit eigener
Bediirfnisse priifen
(z.B. bei weiten
Reisen)

Wabhl des Zielorts bei
gleichem Zweck
priifen

Verkehrsmittelwahl
treffen / Priifung von
Alternativen

Einzelne Alternativen
ausprobieren

Zusammenhang von
Freizeitverkehr und
anderem Verkehr
erkennen konnen

Angebotsbreite und
(neue) Moglichkeiten
kennen

Abb. 4: Taxonomie zur intentionalen Beeinflussung von Freizeitmotiven
(Grundsystematik aus dem Arbeitskreis von Bloom in der Weiterentwicklung von Echterhoff)
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Von dem dargestellten Konzept der Motivbiindel und der Interaktion internaler und externaler
Bedingungen sind Querbeziige zu den technisch und raumorientierten verkehrswissen-

schaftlichen Arbeitsgebieten moglich, z.B. Verkehrstechnik und Infrastrukurplanung.

Gemeinsam mit anderen Disziplinen wird es moglich sein, Mobilititsprozesse kausal, deskriptiv
und intentional zu erfassen, so dafl auf diese Weise iiber die Zustandsbeschreibungen hinaus
Beeinflussungsmoglichkeiten eroffnet werden. Wertpotentiale, Wahrnehmungspotentiale,
Mobilititspotentiale sowie Zeit- und Raumpotentiale konnen dadurch vor dem Hintergrund von
Systematiken von gesellschaftlich wiinschenswerten Freizeitzielen zu neuen, individuell
nutzbaren Interaktionseinheiten zusammengefiigt werden. Freizeitverkehr wird in kooperativer
Bearbeitung unter anderem in Abhéngigkeit von Raumtypen (diese konnen z.B. Kontrastriume
sein) und sogenannten Temporalen Mustern neu systematisiert und besser als bisher erklart

werden konnen.

In den neuen Interaktionseinheiten konnen von Bedeutung sein: Das Wohnumfeld und der
soziobkonomische Status, die Moglichkeiten des sogenannten Umweltverbunds, die

Orientierungs- und die Leithilfen im Verkehrsraum.
Beispiele fiir Forschungsthemen vor diesem Hintergrund konnen unter anderem sein:

I. Realisierung von kontrastierendem Verhalten in der Freizeit — thematisches, soziales und

raumliches Neuland finden und erleben;

IL Realisierungsmoglichkeiten von kongruentem Verhalten in der Freizeit: Verwirklichung

iiberdauernder Motive;
III. Kompromifbildungen fiir die Freizeit und in der Freizeit: Versuche und Fluktuaktionen;

IV.  Mobilititsiibergiinge zwischen Alltag und Freizeit: Mobilitit als Selbstzweck und un-

erwinschte Mobilitdtswiderstinde;

V. Probleme der thematischen und rdumlichen Zielfindungen fiir Freizeit: Unklarheiten iiber

sich selbst und ihre Bewiltigung

Motive von Freizeitverkehr sind in Forschungsthemen eng verbunden mit Raumwahrnehmung,

Freizeitstilen, Wertetypen und den verfiigbaren Angeboten.
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4 Leitgedanken

Die Formulierung und die Auswahl von Forschungsthemen sollte sich von folgenden

Uberlegungen leiten lassen:

Leitgedanke 1: Welche relevanten forderlichen bzw. hinderlichen Merkmale beziiglich

Freizeitverkehr konnen in den vorhandenen Motivbiindeln aufgefunden werden?

Leitgedanke 2: Welche relevanten motivationsforderlichen bzw. motivationshinderlichen

Merkmale sind in Informationen iiber Freizeitverkehr enthalten? (...oder: sollten enthalten sein?)

Leitgedanke 3: Welche relevanten motivationsforderlichen bzw. motivationshinderlichen

Merkmale finden sich in den externen Rahmenbedingungen und in Mobilititsangeboten zur Frei-

zeitgestaltung?

Mit Hilfe dieser Leitgedanken konnen wichtige praktische Beziige zwischen Freizeitrdumen,
Freizeitaktivititen sowie Freizeitveranstaltungen und den iiberdauernden sowie aktuellen
Motiven einschlieBlich der individuellen Varianten hergestellt werden. Gemeinsam und
diszipliniibergreifend ist zu kldren, welche Inhalte und Ziele als forderlich bzw. als hemmend im

Sinne der Gesamtzielsetzung zu verstehen sind.
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6 Zusammenfassung und Diskussion der sechs Referate

Der folgende Abschnitt fat die Diskussion der Referate zusammen. Zu diesem Zweck sind die
zentralen Thesen der Impulsreferate, auf die sich die Diskussion bezieht, einleitend nochmals
zusammengefalit. Die Diskussion ist nicht wortlich widergegeben, sondern es wurde versucht,

die Kerngedanken der Anregungen, Hinweise und Bedenken aufzufiihren.

6.1 Freizeitverkehrsforschung aus klassischer Sicht

Zu Beginn des Workshops befaBite sich Prof. Dr. Axhausen, Institut fiir Straenbau und
Verkehrsplanung der Leopold-Franzens-Universitidt Innsbruck (inzwischen ETH Ziirich), mit
dem Freizeitverkehr aus Sicht der klassischen Verkehrsforschung. Der Beitrag Axhausens
machte das gewaltige Pensum deutlich, das sich im Zuge der Auseinandersetzung mit dem
Freizeitverkehr automatisch auch fiir seine Disziplin einstellt. Aus den Freizeitaktivititen
resultiere heute in vielen Fillen die dominierende Verkehrsmenge und, anders als der klassische
Werktagsverkehr mit der Morgenspitze, liege dort das hochste Aufkommen am Nachmittag mit

Ausstrahlung in den Abend hinein.

Die klassische Verkehrsforschung bzw. -planung miisse sich daher dieser neuen
Erscheinungsform stellen. Bislang habe der herkommliche Werktagsverkehr im Fokus gestanden.

Allerdings diirften dabei die zwei Kernelemente der Disziplin nicht preisgegeben werden:

Erstens miisse weiterhin von der grundsitzlichen Zielsetzung ausgegangen werden, die
gesellschaftlichen Kosten unter den gegebenen Rahmenbedingungen moglichst gering zu halten
und zweitens, da3 diese Randbedingungen durch die politischen Entscheidungstriger definiert

werden, z.B. hinsichtlich der akzeptablen Gesamtmengen des Verkehrs.

Verkehrsplanung konne nicht vor dem Hintergrund moralisierender Annahmen iiber unnétige
Verkehre erfolgen, wenngleich festzustellen ist, daf} einige Verkehre zu billig bzw. andere zu
teuer sind. Konsequenterweise schilderte Axhausen den Kostenfaktor als wichtiges Instrument,
wenn Einfluf} auf die Verkehrsmengen genommen werden soll. Ferner kdnnten Verdnderungen
der Zeitstrukturen, des Komforts, aber auch der gesellschaftlichen Normen (z.B. Arbeitszeiten)

als Werkzeuge genutzt werden. Die klassische Verkehrsforschung bzw. -planung arbeitet zwar
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mit diesen Instrumenten, gehe aber zundchst davon aus, dal Raum- und Angebotsstrukturen
gegebene GroBen sind, die allerdings auch nicht frei von politischen Zielvorgaben betrachtet

werden diirfen.

Wie kann der planerisch-methodische Umgang mit dem Problemfeld Freizeitverkehr gelingen?

Axhausen differenzierte hier zwischen drei Kategorien:

e Stand der Anwendung (was getan wird)

e Stand der Technik (was getan werden sollte)

e Stand der Kunst (was man tun konnte, wenn man wollte)

Wihrend die ersten beiden Punkte mit einer relativ einfachen Vorgehensweise Aussagen iiber
Fahrtenhdufigkeiten (personenorientiert) und Fahrteninduzierungen (zielorientiert) zulassen, so
Axhausen, kann mit der dritten Variante eine erweiterte Betrachtung gelingen. Bei gleichzeitig
effektiverer Nutzung der konventionellen Methoden, wire eine sehr viel komplexere
Herangehensweise moglich, die Wegeketten betrachtet, Zeithorizonte darlegt und den gesamten
Entscheidungsprozef3 (auch kurzfristige Aktivitdtsentscheidungen) inklusive

Rahmenbedingungen einbezieht.

Axhausen betonte, daf die Verkehrsplanung mit einem solchen Ansatz durchaus in der Lage sei,
die individuelle Wochen- und auch ansatzweise die Jahresplanung in den Griff zu bekommen
(wobei hier geklirt werden miisse, was dies eigentlich heif3t). Doch liefl er auch einen moglichen
Unterschied zu einigen nachfolgenden Referenten durchblicken. Die Entscheidungsvariablen, die

in die Planung einflieen, sollten sich nur auf jene beschrinken, die realistisch zu erfassen sind.

In der Diskussion wurde zundchst darauf hingewiesen, da} die klassische Verkehrsforschung
Werktagsforschung und in der empirischen Erfassung nicht auf den Freizeitverkehr ausgerichtet
sei. Was die klassische Verkehrsforschung konne, sei Wegeketten an einem Stichtag zu erfassen,
um daraus gemeinsam mit den personenbezogenen bzw. zielbezogenen Datenmaterial Prognosen

iber kiinftige Entwicklungen zu erstellen.

Der Charakter des Freizeitverkehrs mache es schwer, ihn rdumlich klar zuzuordnen. Zudem
lieBen sich die Zwecke (Einkauf, soziale Kontakte usw.) nicht klar voneinander trennen.
SchlieBlich konne der reale Bedarf nur schwer erfa3t werden, weil am Zielort allein die Personen

gezidhlt werden, die tatsdchlich gekommen sind bzw. die noch Platz gefunden haben. Gerade mit
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Blick auf die Nutzung von Telematik seien hier sowohl fiir die Nachfrage- als auch fiir die
Angebotsseite  interessante  Entwicklungen = moglich. Fir beide seien  bessere
Koordinierungsbedingungen denkbar, womit auch die Verkehrsstrome sinnvoller gelenkt werden

konnten.

Beziiglich der weiteren Aufschliisselung dessen, was bislang verallgemeinernd unter die
Kategorie Freizeitverkehr subsumiert wurde, meldete ein Teilnehmer Bedenken an. Dem
Vorhaben, die diffusen Entscheidungsprozesse und Zwecke, die sich im Freizeitverkehr
beobachten lassen, in handhabbare Modelle zu integrieren, sei wahrscheinlich kaum machbar,

womit ein Bogen zu den weiteren Vortrigen geschlagen wurde.

Wie in den folgenden Zusammenfassungen deutlich wird, lieferten die Referenten eine Reihe von
Uberlegungen, die beanspruchen, Felder zu erschliefen, die die klassische Verkehrsforschung
bislang auflen vor gelassen hat. Die Einschitzungen, ob die Mittel der klassischen
Verkehrsforschung iiberhaupt noch geeignet sind, das Problem addquat zu beschreiben und zu
losen, war in diesem Zusammenhang umstritten, wie z.B. im Rahmen der Diskussion zum

komplementiren Raumverstindnis sichtbar wurde.

6.2 Kontrastraume

Mit Thesen zur wachsenden Bedeutung von Kontrastriumen brachte sich die Sozial- und
Kulturwissenschaften in den Workshop ein. Dem gemeinsamen Vortrag von Dr. Hans-Liudger
Dienel, Zentrum Technik und Gesellschaft der TU Berlin (ZTG), und Priv.-Doz. Dr. Andreas
Knie, Wissenschaftszentrum Berlin (WZB), lag die Diagnose von der abnehmenden Bedeutung

des Hauptwohnsitzes als zentralem rdumlichen Bezugpunkt zugrunde.

Heute miisse davon ausgegangen werden, dal immer mehr Menschen geteilte bzw. doppelte
rdaumliche Identitdten aufbauen, zwischen denen sie hin und her reisen. Sich gegenseitig
verstirkend ndhme sowohl der Wunsch nach Kontrastrdumen, in denen man sich bewegen konne,
zu als auch die Moglichkeit schnell und preiswert Kontrastraume zu erreichen. Die beiden
Berliner Forscher plddierten deshalb dafiir, insbesondere bei den Bewohnern von
Agglomerationen von einem "komplementiren Raumverstindnis" auszugehen und bei der
Entwicklung von Losungen fiir den Freizeitverkehr auf diese mehrfachen raumlichen Identitdten

Riicksicht nehmen. Die Konzentration auf codierfihige Datensammlungen in der
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Verkehrswissenschaft schaffe dagegen falsche Forschungsgrundlagen, weil die Zusammenhinge
etwa von der Wohnortwahl mit dem Komplementdraum im Kopf auseinanderdividiert wiirden,
aber analytisch nur als Ganzes verstanden werden konnten und letztlich nur auf diese Weise

politisch (nachhaltig) beeinfluBbar seien.

Die Konsequenzen dieser Analyse seien weitreichend und wiirden unter anderem auch den
Planungsansatz der Stadt der kurzen Wege als verkehrsminimierende Konzeption in Frage
stellen. Die verdichtete Stadt, so Dienels und Knies Annahme, fordere vielmehr zur

"kompensierenden Landpartie" heraus.

Auf diesem Ansatz aufbauend, entwickelten Dienel und Knie mehrere Vorschlédge fiir innovative
Forschungsansitze zur Freizeitverkehrsgestaltung. Der erste Beitrag konzentrierte sich auf neue
Raumpartnerschaften, welche entsprechend den existenten formalisierten Stiddtepartnerschaften
nun aber zwischen Agglomerationen und Erholungsriumen entwickelt werden sollten, um die
heute diffus verlaufenden Freizeitaktivititen rdumlich biindeln und logistisch optimieren zu

konnen, um sie schlieBlich in 6kologisch und sozial vertrigliche(ere) Routinen zu iiberfiihren.

Bei solchen Raumpartnerschaften zwischen Stddten und nahe gelegenen Erholungsrdumen sei
allerdings zu beachten, dafl nédhergelegene Angebote, die Fernreisen ersetzen sollen, dhnliche
Bediirfnisse befriedigen miissen. Freizeitaktivititen, die nicht als kontrastreich empfunden
werden, so der Hinweis, konnten keine ernsthaften Substituierungseffekte erzielen. Dienel/Knie
fiihrten hier u.a. den Berliner Bezirk Kreuzberg an, der angesichts seiner groBen tiirkischen
Gemeinde z.B. geeignet sei, das Eintauchen in fremde Kulturen zu ermdglichen. Als konkrete
Experimentierfelder, die bereits gewachsene Austauschbeziehungen vorweisen konnen, schlugen
die Referenten fiir den Ballungsraum Berlin die Ostseeinsel Usedom, den ostbrandenburgischen

Erholungsraum vor.

AnschlieBend entwickelten die Referenten aus dem Ansatz der Raumpartnerschaften weiteres
freizeitverkehrspolitisches Innovationspotential. Aus dem Befund, da3 im Erholungsraum die
Bereitschaft zum Ausprobieren und experimentellen Lebensstil generell grofer als im
Heimatraum sei, fiihrte zum Vorschlag, neue Mobilititsmuster im Erholungsraum auszuprobieren
und anschlieBend in den Heimatraum zu transferieren. Dieser Ansatz sei auch im
Fernerholungsraum, etwa in der spanischen Mittelmeerinsel Mallorca, moglich. Mit dieser Idee

konne einerseits die Lust nach Abwechslung bedient werden und andererseits die Moglichkeit
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erwachsen, positive Erfahrungen und Verhaltensmuster (z.B. den Gebrauch von

Elektrofahrzeugen) an den Wohnsitz zu iibertragen.

Als einmalige Chance zur vertiefenden Untersuchung und Verifizierbarkeit der These vom
komplementidren Raumverstindnis beschrieben Dienel/Knie den Umzug der Bundesregierung
von Bonn nach Berlin. An der Residenzwahl der Verwaltungsmitarbeiter liee sich erforschen,

mit welchen (kontrast-) raumlichen Dimensionen diese erfolgen werde.

In der Perspektive zeigten sich interessante Uberschneidungen zu den neueren von Axhausen
angedeuteten Arbeitsweisen der klassischen Verkehrsforschung. Zwar wiesen Dienel und Knie
auf die Defizite der herkommlichen verkehrsplanerischen MeBmethoden (beispielsweise der
KONTIV) hin, unterstrichen aber die Gemeinsamkeit im Bemiihen, der zunehmenden
Komplexitdt von unterschiedlichen Lebensabldufen und individuellen Entscheidungsprozessen
gerecht zu werden. In diesem Zusammenhang verwiesen Dienel/Knie auch auf die methodische
Bedeutung von europdischen Vergleichen. Neben dem Erkenntnisgewinn seien direkte

Ubertragungsinnovationen denkbar.

In der Diskussion wurde =zundchst die quantitative Bedeutung der Reisen zwischen
komplementidren Heimat- und Erholungsrdumen erortert. Ein Beitrag warnte vor einer
Uberbewertung von Kurzfernreisen z.B. in die Mittelmeerregion. Zwar hiitten die Referenten in
threr Beobachtung dramatisch ansteigenden Kurzreisen nach Mallorca recht, doch gleichzeitig
hitte sich auch der Tagesfreizeitverkehr etwa in der Region Heidelberg vervielfacht.
Angewachsen sei somit der Freizeitverkehr insgesamt und nicht speziell die Kurzfernreisen. Die
Referenten stimmten dem vollig zu und wiesen darauf hin, da das Konzept der
Raumpartnerschaften gerade auch auf Naherholungsraume angewandt werden konne und miisse.
Ein weiterer Beitrag warf ein, dall auch der Tagesfreizeitverkehr in Naherholungsriume weniger
bedeutend als andere Freizeitverkehre sei. Ein Drittel aller Reisen diene sozialen Kontakten, der
zweite grofle Bereich sei der Besuch von Freizeiteinrichtungen. Eine Teilnehmerin schlug
daraufhin vor, den Erklidrungsansatz fiir den Freizeitverkehr auszudehnen - von der Suche nach
Kontrastrdumen auf die Suche nach Kontrastaktivititen - und auf diese Weise auch Reisen zu

Freizeiteinrichtungen o.4. zu beriicksichtigen.

Diese Anregung leitete in einer breite Diskussion {iiber die Vorziige, Schwichen und

Erkldungskraft des Modells der Kontrastraume iiber. Ein erster Beitrag betonte den rdumlichen
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Bezug der Kontrastriume durch ein Beispiel aus dem Blickwinkel der ,,Anbieter* von
Kontrastriumen, also der Erholungsregionen. In der Schweiz seien durch den Tourismus
Identitdtskonflikte der einheimischen Bevolkerung feststellbar. Noch schlimmer seien
bekanntlich die Auswirkungen in anderen Regionen der Welt. Dies zeige, daf} sich Biographien
bzw. Identitdten doch noch stark iiber den konkreten rdumlichen Bezug vermitteln. Es sei daher
wichtig, zu erforschen, welche Riickwirkung das Angebot von Kontrastriumen auf die
ortsansdfige Bevolkerung habe. Demgegeniiber vermutete ein weiterer Redner von der
okonomischen Seite, da3 die Bedeutung von Kontrastrdumen fiir die Auswahl von Reisezielen
doch recht gering sei. Entscheidend sei vielmehr auch etwa bei Mallorca, dal der Ort
komfortabel und preiswert zu erreichen sei. Weitere Diskutanten wiesen aber demgegeniiber
darauf hin, daf} ein Problem deutscher Freizeitregionen als moglicher alternativer Kontrastraume
zu den Balearen auch bei gleicher preisliche Gestaltung des Urlaubs in den fehlenden

entsprechenden Images liege.

Eine weitere Nachfrage bezog sich auf die zunehmende Nivellierung von Kontrastriumen. In der
Tendenz wiirden sich die Rdaume angleichen und die Menschen in unterschiedlichen Rdumen
durch die modernen Kommunikationsmittel iiberall erreichbar und damit nur noch in einem
ubiquitdren Raum leben. Die Referenten stimmten dem teilweise zu, wendeten aber ein, dal}
durch die Kommunikations- und Verkehrstechnologien die Welt nicht nur kleiner und
gleichformiger sondern fiir den Einzelnen auch groBer und verschiedenartiger geworden sei.
Zudem steige durch den allgemeinen Eindruck der Gleichformigkeit der Wunsch nach
Kontrastriumen. Letztendlich, so ihr Argument, konnten damit auch neue Geschiftsfelder
entstehen, da mit der Einebnung von Kontrastrdumen auf der einen Seite nicht der Wegfall
entsprechender Bediirfnisse auf der anderen Seite verbunden ist. Sie warben dafiir, zunichst den
Forschungsbedarf anzuerkennen, um dann z.B. auch die Wirkungen von veridnderten

Rahmenbedingungen zu erkunden.

Wenn aber Kontrastraume (von wem und wie auch immer) konstruiert werden (konnen), ergibt
sich eine interessante Verbindung zum Thema der Raumwahrnehmung. Bilden sich
Kontrastriume nicht nur aus natiirlichen Rahmenbedingungen (Sonne, Meer und Strand), mii3te
das Konzept auch anwendbar auf die Gestaltung der Wohnquartiere und der Wohnumfelder

(Raumwahrnehmung) sein. Weitere Verbindungen ergaben sich ferner zum Themenbereich
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Wertehaltungen (aber auch zum Gebiet der Motivforschung), die eventuell als Begriindung fiir

den jeweiligen Reiz bestimmter Kontrastraume dienen konnten.

6.3 Physische Bewegung im Raum

Ausgehend von einer eher sozio-historischen Sichtweise beschiftigte sich Priv.-Doz. Dr. Peter
Kiegeland, Institut fiir Arbeitswissenschaft der Universitiat-Gesamthochschule Kassel, mit der
Frage, ob es quasi natiirliche Griinde fiir den physischen Bewegungsdrang des Menschen im
Raum gibe. Muf} also davon ausgegangen werden, dal vom Wesen her Mobilitit ein

menschliches Grundbediirfnis ist, das sich im Kern bestimmten EinfluBversuchen entzieht?

Die Antwort Kiegelands fiel eindeutig aus: In der menschlichen Evolutionsgeschichte sei klar
erkennbar, dal der Drang zur Mobilitét ein durchgéngiges Element sei. Mehr noch, die Fihigkeit

mobil zu sein, sichere bis heute die Uberlebensféhigkeit des Menschen.

Die Mobilititsformen, die sich in den modernen Industriegesellschaften finden lassen, driicken
noch immer dieses Grundbediirfnis aus. Die Verkehrstechnologien habe die Moglichkeiten zur
physischen Bewegung im Raum dramatisch erweitert und zwar nicht nur in rdaumlicher sondern

auch in sozialer Hinsicht.

Bewegung werde in der Konsequenz zwangsliufig als positiv empfunden, was sich durch die
Benutzung technischer Hilfsmittel noch potenzieren liee. Jeder konne vergleichsweise
unabhiingig von den individuellen korperlichen Voraussetzungen fast jeden Ort erreichen.
Oftmals ergédbe sich der extensive Gebrauch von Verkehrsmitteln erst durch die besonders am
Arbeitsplatz umgreifende Ausweitung bewegungsarmer Lebensbereiche. Das abnehmende
Bewegungserlebnis neuerer (leiserer usw.) technischer Fortbewegungsmittel werde tendenziell
wiederum durch weitere Reisen oder extensivere Bewegungserfahrungen am Freizeitort
kompensiert (bzw. auf dem Weg dahin, womit auch in dieser Beziehung das Auto einen

Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Bahn, aber auch gegeniiber Flugzeugen habe).

Dem Versuch, die heutigen Mobilititsformen im Grundsatz als ein natiirliches Verhalten des
Menschen zu beschreiben, wurde in der Debatte zunichst mit einer Gegenfrage geantwortet. Sei
es nicht auch so, da3 der Stillstand und das zur Ruhe kommen ein elementares Anliegen des

menschlichen Wesens sei?

92



Auch andere Teilnehmer wiesen darauf hin, da3 zunehmend freie Zeit z.B. vor dem Fernsehen,
also im Stillstand verbracht wird. Ferner miisse in Rechnung gestellt werden, da3 die Zeit, die

taglich auf die Mobilitit des Menschen entféllt, nicht gestiegen sei.

Der Referent stellte jedoch klar, dal es auch um Bewegungserlebnisse gehe, die eine tatsédchliche
Bewegung gar nicht voraussetzen. So vermittle gerade das Fernsehgeridt Aktivitdtsgefiihle, die
nicht korperlich nachvollzogen werden miissen. Wobei dann allerdings zu kldren wire, ob diese

Form der "Bewegung" tatsichlich einbezogen werden sollte.

In diesem Zusammenhang wurde eine Erweiterung der anthropologisch begriindeten Thesen
Kiegelands um die kulturwissenschaftliche Perspektive vorgeschlagen. Im Rahmen eines
internationalen Vergleichs konnte dann mehr Klarheit dariiber geschaffen werden, welche

Einfliisse sich wie auswirken bzw. welche Wechselwirkungen sich ergeben konnen.

Auch beziiglich der Frage, ob die Vermittlung von Bewegungserlebnissen ein forderndes
Element beim offentlichen Verkehr sein konnte, lieBe sich mit einem vergleichenden Ansatz

wahrscheinlich weiterkommen.

Ahnliches diirfte fiir eine weitere Anregung aus dem Plenum gelten, dem oftmals
verkehrspolitischen Strategien scheinbar zuwiderlaufende Ansinnen der Mobilitdt als
Selbstzweck nédher zu kommen. Wo bzw. wann steht dieser Sinn im Vordergrund und wo bzw.
wann ist die Aktivitit am Zielort bedeutsamer? Dabei werde auch zu kldren sein, wie sich dies
jeweils in der Verkehrsmittelwahl ausdriicke und wie sich der Begriff Erlebnisbediirfnis

tiberhaupt definieren lief3e.

6.4 Raumwahrnehmung

Mit der Wechselwirkung zwischen Raumwahrnehmumg und Mobilitéits- bzw. Verkehrsverhalten
setzte sich Dr. Antje Flade, Darmstidter Institut Wohnen und Umwelt, auseinander. Anders als
zuvor Dienel/Knie zielte Flade auf Gestaltungsspielriume ab, die den Nahraum mit
entsprechenden verkehrsverlagernden (erhohte Nutzung des Fahrrads) und
verkehrsminimierenden Effekten aufwerten konnten. Vom  Konzept des komplementéiren
Raumverstiandnisses abweichend, beschrieb sie ungenutzte verkehrspolitisch relevante Potentiale,

die bislang (auch) im ndheren Umfeld nur unzureichend positiv ausgenutzt werden.
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Besonders fiir die klassische Verkehrsplanung diirfte Flades Hinweis weiterfiithrend sein, dal} es
objektive Umwelten praktisch nicht gidbe. Das Verhalten einer Person hinge vielmehr von der
subjektiven Raumwahrnehmung ab, die wiederum Ergebnis von soziodemographischen

Merkmalen, Lebensstilen usw. sei.

Bezogen auf den Freizeitverkehr bedeutet dies: Ob eine Person ggf. mit dem Auto entferntere
Orte aufsucht oder mit dem Fahrrad in die nidherere Umgebung aufbricht, hiangt auch von seiner

subjektiven Wahrnehmung der jeweiligen Umgebung ab, die sich iiber bestimmte Reize ergibt.

Demnach erstellt jedes Individuum eine eigene subjektive kognitive Karte (cognitive map), die
sich nicht mit jener deckt, die - am Planungstisch erstellt - ein scheinbar objektives Abbild gibt.
Eine Absage an die Strategie der Aufwertung des niheren Wohnumfelds, erscheint daher nach
der Flade schen Argumentation als zu voreilig. Vielmehr biete die intelligente und phantasievolle
EinfluBnahme auf die Entwicklung der Wohnquartiere und das weitere Umfeld auch im
Freizeitverkehr relevante Potentiale. Die subjektive Raumwahrnehmung wirkt sich auf die

konkrete Verkehrsmittelwahl aus, weil, so Flade weiter, diese dafiir verantwortlich sei,
e ob jemand einen bestimmten Ort erreichen mochte,

e warum er dies mochte, und

e wie er zu diesem Ort gelangt.

Die Darmstidter Forscherin nannte zwei mogliche Leitfragen, die aus den hier skizzierten Thesen

resultieren wiirden:

Erstens miisse gefragt werden, wie der Aufbau kognitiver Karten inklusive einer damit
einhergehenden rdumlichen Kompetenz gestaltet werden kann, und zweitens miisse untersucht

werden, wie die Explorationsmotivation im Nahraum unterstiitzt werden kann.

Auf inhaltliche Querverbindungen zum Themenkomplex Kontrastraume verwies der erste
Diskussionsbeitrag zum Referat, da auch diese durch eine cognitive-mapping-Strategie der
Werbeindustrie entwickelt wiirden. Die Gestaltung dieser Kontrastriume konne nicht einzelnen
Werbestrategen iiberlassen werden. Die transportierten Bilder seien mit Wertekonflikten beladen,

die nicht unbeachtet bleiben diirfen.

Andererseits ergidbe sich aus dieser Einschidtzung jedoch auch, dal durch eine komplexere

Gestaltung der Nahrdume, Kontraste nicht unbedingt in der Ferne gesucht werden miifiten, wie in
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einem anderen Diskussionsbeitrag eingeschitzt wurde, doch bediirfe es dazu tiefergehender
Erkldrungen, was konkret (unterschieden zwischen Weg und Ziel) attraktive Riumlichkeiten

ausmache.

Dall sich auch die konkrete Verkehrsmittelwahl iiber den gezielten Umgang mit den
Entwicklungsbedingungen kognitiver Karten einstellen kann, liegt damit auf der Hand. Eine
Wortmeldung betonte dies mit Blick auf die OPNV-Nutzung: Diese Problematik habe im
Freizeitbereich massiv damit zu kimpfen, daB der potentielle Fahrgast die Ortlichkeiten nicht
kenne und daher vor der Nutzung oOffentlicher Verkehrsangebote zuriickschrecke. Hier sei in

interdisziplindren Forschungsprojekten ein grofles Betitigungsfeld.

Eine wichtige Voraussetzung diirfte hier jedoch sein, ndher zu beschreiben, welche rdumlichen
Muster wie auf wen wirken. Antworten konnen in dem Beitrag von Bachmann vermutet werden,
wenn man davon ausgeht, dal einzelne Gruppen bestimmte wertgebundene Vorstellungen von

ihrer Umwelt haben.

6.5 Werthaltungen

Um das bessere Verstehen des gegenwiértigen, in seiner Masse problematischen Verkehrs- bzw.
Mobilitdtsverhaltens ging es auch Dr. Thomas Bachmann vom Institut fiir Psychologie der
Berliner Humboldt Universitit und dem artop e.V.. Seine Eingangsfrage lautete: Was fiir
Menschen mit welchen Werthaltungen verbergen sich hinter dem durch andere Disziplinen
gemessenen Verkehrsaufkommen im Freizeitbereich? Wenn es gelingt, die Verursacher von
Freizeitverkehr mit ihren Wertehaltungen besser als bisher zu beschreiben sind, so die
Ausgangsiiberlegung  Bachmanns, nachhaltige = Losungskonzepte  erfolgsversprechend
umzusetzen. Dieser anwendungsorientierte Optimismus Bachmanns griindet sich darauf, dall der
Zusammenhang zwischen Werthaltungen und dadurch beeinfluftem Verhalten in der
Lebensstilforschung zu verschiedenen Fragestellungen systematisch nachgewiesen werden

konnte.

Die klassische Einteilung der Gesellschaft anhand soziodemographischer Daten hielt Bachmann
allerdings fiir unzureichend, um fundierte kausale Aussagen iiber das Freizeitverhalten des
Einzelnen zu machen. Auch sei es denkbar, dall soziodemographische und Lebensstildaten in der

Beschreibung von Bevolkerungsgruppen zwar iibereinstimmen, nicht aber das konkrete
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Verhalten. Insofern konne mit einer Einteilung, die mit Wertehaltungen arbeitet, sehr viel
genauer Auskunft dariiber gegeben werden, warum eine Person ihre Freizeitaktivititen in einer

bestimmten Form auswihlt.

Entsprechend treffsicherer wiren auch Prognosen der Werthaltungsforschung dariiber, ob eine
bestimmte Malnahme die gewiinschten Effekte erzielt oder ob sie zwangsldaufig ihr Ziel
verfehlen muf3, weil sie weder von den individuellen Motiven ausgehe noch diese entsprechend
bedienen konne. Wer Wertehaltungen in seine Planungen einbezieht, prognostizierte Bachmann,
konne recht gut eingrenzen, wie sich die jeweiligen Personenkreise unter bestimmten situativen

Bedingungen verhalten werden.

Am Beispiel einer laufenden Forschungsarbeit legte Bachmann dar, wie durch die
Herausarbeitung individueller (bzw. kollektiver) Wertehaltungen ein Riickschlul auf das
Freizeit- bzw. Mobilitdtsverhalten moglich werde. Im Rahmen des vorgestellten Projekts hétte
sich bestitigt, dal Wertehaltungen nicht nur gut mefBbar, sondern auch daB} diese relativ

dauerhafter Natur und vor allem sehr nah am praktischen Verhalten der Akteure seien.

Die von Bachmann beschriebenen Moglichkeiten, (u.a.) das Phinomen Freizeitverkehr mittels
einer Gruppenbildung entlang verschiedener zu erstellenden Wertehaltungsmuster zu erkldren
bzw. zu beeinflussen, 16ste im Plenum zum Teil groBe Bedenken aus. Die Kritik des Plenums an
den Thesen Bachmanns war vergleichbar mit derjenigen an den Ausfithrungen Dienel/Knie.

Auch sie arbeiteten mit empirisch schwer greifbaren Thesen.

Dementsprechend zielten die Anmerkungen (und Vorbehalte) darauf ab, die praktische
Erklarungskraft zu hinterfragen. SchlieBlich seien Widerspriiche innerhalb der Lebensstile zu
erkennen, die Riickschliisse zwischen Einstellung zu Verkehrsmitteln und deren konkreten Wahl
nicht belastbar erscheinen lieBen. Ferner bleibe unklar, welche Dynamiken innerhalb und
zwischen den Wertetypen zum Tragen kommen sowie die Frage, ob die Zuordnungen zeitstabil

seien.

Erschwerend diirfte sich hier auch auswirken, daB3 nicht ganz klar sei, welche Anteile einer
Wertehaltung im Mobilitdtsverhalten relevant seien bzw. wie hoch der EinfluB von

grundsitzlichen Werthaltungen (jenseits von Kostenfaktoren usw.) iiberhaupt sei.

Andere Teilnehmer zeigten hingegen ein vorbehaltloseres Interesse an der Werteforschung.

SchlieBlich sei damit nicht die Streichung bisheriger Kategorien verbunden, sondern eine
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zusitzliche Typologie, die quergelegt zum herkommlichen Raster einen enormen
Informationsgewinn liefern konne. Wenn Angebote gemacht werden sollen, miisse klar sein, mit
wem man es zu tun habe. Die Anordnung um Wertemuster erlaube eine feinere Beschreibung der
Zielgruppen, wohingegen soziodemographische Daten enorm an Erkldrungskraft verloren hitten.

Beide Aussagen wurden in der Diskussion durch Bachmann bekriftigt.

Doch blieb auch dies nicht unwidersprochen. Denn was den einen zu unklar war, galt anderen
wiederum zu sehr auf nicht mehr vorhandene Eindeutigkeiten abzuzielen. Es gédbe nicht mehr die
klaren Zuordnungen, womit auch Wertehaltungen Produkt situativer Lebensumsténde sind. Die
Einteilung konne daher nicht zu soliden Annahmen fithren. Eine andere damit
zusammenhingende Frage, die aus dem Plenum kam, war, ob durch Angebote die

Wertehaltungen beeinfluf3t werden konnen.

6.6 Motive

Der Psychologe Prof. Dr. Wilfried Echterhoff von der Universitit Wuppertal griff zum Ende der
Vortragsrunde erneut die Frage nach den Motiven der Freizeitmobilitit auf und verwies gleich zu
Beginn auf die gewaltigen Wissensliicken, die es zu schlieen gélte. Der Vortrag wurd von Frau

Dipl.-Psych. A. Trautmann vorgetragen.

Da es an einer konzeptionellen Verhaltensforschung fehle, so die Argumentation, konne zwar auf
eine Reihe deskriptiver Studien zuriickgegriffen werden, nicht aber auf motiv- und
einstellungsorientierte Erkenntnisse fiir den Freizeitbereich. Im Ergebnis wiirden damit

zwangsldufig zentrale Ansatzpunkte zur Verhaltensbeeinflussung im Dunkeln bleiben.

Vor dem Hintergrund, dafl im Freizeitverkehr komplexere Motive zum Tragen kidmen, als nur der
Wille von A nach B zu gelangen, ergibe sich in verkehrlich-raumlicher Hinsicht mit diesem

Ansatz ein groler Handlungsspielraum.

Die Mobilititspsychologie beziehe sich auf die urspriinglichen Motive und konne damit
Beweggriinde aufdecken, die lange vor der eigentlichen - zumeist von Kompromif3bildungen
getriibten Handlung - ldgen. Dementsprechend ndher am motivgeleiteten Ausgangspunkt einer
Aktivitdit konnen Losungsvorschlige ansetzen, die sich auf die FErkenntnisse dieser

Forschungsrichtung stiitzen.
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Ansatzpunkte konnen in vielerlei Bereichen gefunden werden, weil eine Interaktionen zwischen
Motiven, Freizeitstilen, aktuellen Angeboten, Personen, Situationen und allgemeinen
Rahmenbedingungen zu verzeichnen sei. Eingriffe an der einen Variablen wiirden somit auch zu

Veridnderungen an einer anderen Stelle fiithren.

An der generellen Relevanz der Motiverforschung gerade im Freizeitbereich bestand im Plenum
kein Zweifel. Zwar war auch hier die Frage, woraus sich die Motive im einzelnen ableiten lassen,
doch verwiesen auch Vertreter der klassischen Verkehrsforschung darauf, dafl dieser Punkt einer
sorgfiltigen Auseinandersetzung bediirfe. Innerhalb der Diskussion trat deutlich die Unschirfe
des in der Verkehrsforschung hdufig benutzten Begriffs ,,Motiv* und die damit verbundene

Notwendigkeit einer fiir den Verkehrsbereich prizisierten Definition zutage.

Andere Teilnehmer empfanden es als hilfreich, die Motive hinter den einzelnen Mobilitdtsformen
(Erlebnismobilitidt, Sportmobilitdt usw.) ndher aufzuschliisseln. Ferner sollte die Bedeutung von

Emotionen im Verkehrsverhalten ndher untersucht werden.

Entsprechend des Querschnittscharakters der Motivforschung wurde auf eine Reihe von

Ankniipfungspunkten zu den iibrigen vorgetragenen Ansétzen verwiesen.

7 Konsequenzen fur die Forschung zum Freizeitverkehr

Die Diskussion der Referate verlief, wie oben kurz skizziert, insgesamt sehr lebhaft und
kontrovers. Gleichwohl erwiesen sich die im Saal versammelten wissenschaftlichen Disziplinen
als sehr offen gegeniiber anderen Sichtweisen und Methoden. Hilfreich war in diesem
Zusammenhang auch die Moderation, die immer wieder Ankniipfungspunkte verdeutlichte, aber

auch Klarungsbedarf bzw. Widerspruch offenlegte..

Fir mogliche interdisziplindre Forschungsprojekte, wie sie nach der Ausschreibung entstehen
sollen, liegt hier bereits eine wichtige Erkenntnis: Was bei Untersuchungen einer Fachrichtung
sinnvoll ist, ist bei der Beteiligung mehrerer Fachrichtungen zwingend erforderlich und
erleichternd: ein gutes Projekt-Management mit Erfahrungen im Bereich der interdisziplindren

Zusammenarbeit.
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Die folgenden Ausfiihrungen werden jene Eckpunkte des Diskussionsverlaufs widerspiegeln, die
sich auf konkrete Vorschldge beziiglich der Ausschreibung beziehen. Allerdings geschieht dies
nicht in chronologischer Form, sondern nach einer Gliederung, die sich aus unserer Sicht aus den

verschiedenen Beitrigen im Nachhinein ergeben hat.

7.1 Verkehrspolitische Einbindung: Zielsetzungen im Freizeitverkehr

Wihrend der gesamten Tagung bestand kein Zweifel daran, dal der bislang als "RestgroBe”
bezeichnete Freizeitverkehr dringend nidher erforscht werden muf3. Strittig war jedoch, mit
welchen normativen Zielsetzungen dieses Thema forschungspolitisch erschlossen werden soll.

Das Problem der inhaltlichen Randbedingungen ergab sich an verschiedenen Stellen der Debatte.

So wurde die Notwendigkeit konstatiert, im Vorfeld eines Projekts der Frage nachzugehen,
welche gesellschaftspolitischen Leitvorstellungen der Ausgangspunkt sein sollen. Vor diesem
Hintergrund koénne dann mit verschiedenen Szenarien gearbeitet werden, die
Handlungsspielrdume aufzeigen. Wichtig sei u.a. zu erkennen, dal} die natiirliche Umwelt den
gegenwirtigen Trends im Freizeitverkehr auf Dauer nicht standhalten kann. An dieser faktischen

Rahmensetzung kdme kein Forschungsprojekt vorbei.

Auch wurde es als wichtig erachtet, u.a. die Auswirkungen verschiedener Kostenbedingungen
(z.B. Kerosinsteuer) in den Forschungsprozef3 einzubeziehen. Es wurde zu bedenken gegeben,
daB} das traditionelle Planungsziel, die Reisekosten zu reduzieren, zu den heutigen Problemen
gefiihrt habe. Insofern miisse gekldart werden, ob diese Maxime auch fiir den Freizeitverkehr

gelten solle, oder wie sonst mit diesem potentiellen Zielkonflikt umzugehen sei.

Eine andere Position vertrat die Ansicht, es miisse der Forschung zunichst darum gehen,
herauszufinden, warum der Freizeitverkehr sich in dieser Form entwickelt habe. Erst dann konne

man sich mit der Frage befassen, ob und ggf. welche Lenkungsmafnahmen notwendig seien.

Die Frage, welche Losungen zu favorisieren seien, so der Einwand, gehore zur freien Gestaltung
der moglichen Projekte. Es konne experimentiert und mit Szenarien gearbeitet werden.
Inhaltliche Vorgaben seien nicht sinnvoll, womit z.B. auch das Wechselverhiltnis von Automobil

und Freizeitgestaltung keineswegs a priori mit negativen Vorzeichen zu versehen sei.
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7.2 Datenerhebungsprobleme: Wie laBt sich Freizeitverkehr erfassen?

Einen breiten Raum der Diskussion beanspruchte immer wieder die Frage nach der Erfassung
von Freizeitaktivititen. Welche Rolle spielt der klassische Ansatz empirisches, moglichst
statistisch abgesichertes Datenmaterial zu verwenden? Gehort sie unweigerlich zum
Forschungsdesign, sofern es derartige Datenliicken gibt oder ist sie gar vollig iiberfliissig und

fiihrt sie gar zu verfilschten Ergebnissen?

Es wurde dafiir geworben, sehr genau die Frage zu betrachten, welche Wissenstypen tatsichlich
notwendig seien. Situative Daten bis hin zu isthetischen Gesichtspunkten beim Bau von

Verkehrsmitteln (Konfiguration) seien notwendiger als soziodemographische Daten.

Schon heute verliefen die individuellen Biographien gebrochen. Mithin seien allenfalls Daten zu
erfassen, die Stichtage abbilden wiirden, aber nicht den gesamten Menschen in seiner

Entwicklung, seinen Bediirfnissen und Planungen.

Demgegeniiber wurde konstatiert, da3 die Einbeziehung klar nachvollziehbarer empirischer
Grundlagen nach wie vor von zentraler Bedeutung sei und im iibrigen auch forderungswiirdig
sein miisse. Eine Ausschreibung nach dem Motto, "Daten sammelt man nicht, die hat man",

wiirde nicht den realen Gegebenheiten und Notwendigkeiten entsprechen.

Die Erfassung korrekter soziodemographischer Daten sei unerldBlich zur Kategorisierung der
Personengruppen, um iiberhaupt Prognosen erstellen zu konnen. Dies sei z.B. bei der
Verwendung von Gruppeneinteilungen entlang von Wertehaltungen nicht moglich. Daran dal3
sich Merkmale wie Alter, Geschlecht, Erwerbstitigkeit, Autobesitz usw. unmittelbar im

Mobilititsverhalten niederschlagen, konne niemand vorbeisehen.

7.3 Forschungsleitende Fragestellungen

Beim Problem, wie sinnvolle Fragestellungen entwickelt werden konnen, die dem Problem
Freizeitverkehr in seiner Komplexitit gerecht werden konnen, gab es wiederum im Grundsatz
zwei unterschiedliche Hauptlinien. Orientiert an der oben dargestellten strukturierenden Matrix
setzte die eine (gemessen an den Wortmeldungen groBere) Seite darauf, diese Matrix zur
Grundlage zu nehmen, wenngleich mit einigen Anderungswiinschen. Die andere Seite wendete

sich jedoch tendenziell bzw. explizit gegen die Verwendung der Matrix.
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Letztere Position begriindete sich erneut mit dem Hinweis, dal vom Individuum her gedacht
werden miisse. Zwar wurde der Matrix eine Funktion als Arbeitsgrundlage zugestanden, jedoch
auch bemingelt, dal sich die menschlichen Bediirfnisse nicht in einzelne Kistchen pressen

lieBen.

Auch wurde Kritik dahingehend laut, daf} die Zeilen und Spalten beliebig kombinierbar seien, so
daBl keine sinnvollen Trennungen machbar seien. Einzig die Beibehaltung der Spalten als

Forschungsansitze sei schliissig.

Konsens wurde iiber die Forschungsziele (z.B. Stadt der kurzen Wege usw.) erreicht, um die
(Forschungs-) Frage in den Vordergrund zu riicken, wie so etwas funktionieren kénne. Es miisse
analysiert werden, auch mit neuen Methoden, warum der Trend zur rdumlichen Ausbreitung
virulent ist, um daraus Handlungsvorschldge zur Trendumkehr zu erreichen. Die Themen seien

daher klar, ohne daB sie weiter in feste Schemen geordnet werden miif3ten.

Andere Teilnehmer hingegen verwiesen darauf, daf diese Matrix Produkt eines
Diskussionsprozesses sei, der nun nicht nochmals aufgearbeitet werden sollte. Aufgrund der
Interaktionen zwischen Motiven, Freizeitstilen, aktuellen Angeboten, Personen, Situationen und

Rahmenbedingungen giibe es zahlreiche Interventionsmoglichkeiten.

Die Beibehaltung der Matrix habe auch noche andere Vorteile: Sie trenne nur analytisch Dinge,
die bei einer anschlieBenden Clusterung auch dem Wunsch gerecht werde, sich dem Thema mit
einer ganzheitlichen Herangehensweise zu ndhern. Insbesondere die in den einzelnen Zeilen

abgetragenen Stichworter konnten dazu dienen, konkrete Experimentierfelder zu definieren.

Zur besseren Handhabung der Matrix wurde vorgeschlagen, die in den Spalten eingetragenen
Themen zwei Blocken zuzuordnen. Der erste Bereich fokussiere sich offensichtlich auf die Rolle
des Individuums (Wahrnehmung, Motive, Bewegung, Motive), wihrend die andere Seite sich auf
die Rolle der Umwelt (Kontrastraume und Angebotsanalyse als ein in der Diskussion neu
eingebrachtes Thema) bezieht. Diese Einteilung in zwei Blocke sei weiterfithrend, weil
einigermafllen sinnvolle Trennungen erzielt werden konnen. Die Erweiterung um neue

Experimentierfelder (Zeilen) sei dann unproblematisch.

Nochmals wurde die Wichtigkeit des rdaumlichen Bezugs der einzelnen Felder hervorgehoben.
SchlieBlich seien es verschiedenen Raumtypen (Verdichtungsraum, Urlaubsgebiet usw.), in

denen die Problemstellungen auf eine jeweils andere Art auftreten. Zugleich sei damit ein
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Bezugspunkt fiir die verschiedenen Disziplinen vorhanden, die gemeinsam eine Situation
analysieren und Losungsvorschlidge erarbeiten konnten. Mit einem weiteren Ordnungsfeld lielen
sich ferner die Querschnittsbeziige und personenbezogenen Merkmale (Wertetypen,

Lebenssituationen usw.) einbringen.

Ausgehend von diesen Raumtypen konne die Matrix verwendet werden, um sowohl die
spezifischen Problemstellungen zu definieren als auch mogliche (interdisziplinire)

Kooperationsmoglichkeiten sichtbar werden zu lassen.

Klédrungsbediirftig sei dann jedoch noch die personenbezogene Verbindungsebene sowie die
Tendenz zur Internationalisierung des Freizeitverkehrs, die sich in enormen Flugbewegungen

ausdriicke (mit verkehrlichen Schnittstellen, die ebenfalls einen Raum prégen konnen).

Unterstiitzung wurde diese Argumentation von der Forderung nach einer starken
Umsetzungsorientierung der Forschung. Die Bildung rdumlicher Typologien sei sehr geeignet,
weil dariiber relevante Akteure einbeziehbar wiren, mit denen auch die Forschungsergebnisse
fest verankert werden konnten. Denkbar sei in diesem Zusammenhang auch eine Typisierung
anhand der funktionellen bzw. strukturellen Wirkungen von GroBeinrichtungen in

Ballungsraumen.

Der Orientierung an verschiedenen Raumtypologien wurde jedoch entgegengehalten, dal3 es
sinnvoller sei, vom Menschen auszugehen, da seine Motive und Entscheidungen letztenendes fiir

das Aufsuchen der verschiedenen Ridume verantwortlich seien.

7.4 Themenfelder fiir mégliche Innovationen

Welche Gegenstandsbereiche des Freizeitverkehrs eignen sich besonders fiir die Forschung? Auf
dem Workshop wurde intensiv iiber mogliche Felder, in denen durch Forschung Innovationen
entwickelt werden konnen, diskutiert. Der Vorschlag, im Rahmen der bevorstehenden
Forschungsprojekte konkrete Experimentierfelder vorzusehen, stiel dabei auf allgemeine

Zustimmung.

Die Matrix fiihrt solche Felder auf. Weitere Felder wurden ergéinzt. Einzelne Redner gaben

allerdings zu bedenken, daf} die genannten Bereiche zum Teil wenig reprisentativ fiir den ganzen
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Freizeitverkehr sein. In Reaktion darauf wurde hervorgehoben, daf} die Fallstudien auch fiir die

Theoriebildung genutzt werden sollen.

In diesem Zusammenhang sollten die direkten Erkenntnismoglichkeiten — mittels
Experimentierfelder beachtet werden. Die Komplexitit des Problemgebiets Freizeitverkehr sei
derartig groB, da es unmoglich sei, alle Einzelfragen im ganzen zu kldren. Insofern sei eine
Unterteilung in einzelne Fragen (z.B. iiber die Motive oder Zwecke) durchaus sinnvoll, genau

wie die experimentellen raumlich und zeitlich begrenzten Maflnahmen.

Andere Beitrdge beschiftigten sich mit den Kriterien, nach denen die Experimentierfelder
ausgesucht werden sollen. Es wurde dafiir plddiert, mogliche Themenbereiche bzw.
Experimentierfelder danach zu erschlieen, wo konkrete Konflikte und Fragen zu erkennen seien.
Also z.B. dort, wo die natiirlichen Ressourcen massiv bedroht seien, Freizeitstile
aufeinanderprallen oder auch die Kontrastriume des einen die angestammten Wohnrdume des

anderen zerstoren. Hier konne auch die Reintegration von Lebensrdumen ein Thema sein.

AuBlerdem erscheint eine Auswahl der Experimentierfelder orientiert an inhaltlichen
Zielsetzungen sinnvoll. Wenn es allgemeiner Konsens sei, den Umweltverbund zu fordern, dann
wire es z.B. konsequent, in einer bestimmten Experimentierregion diesen zu fordern und

modellhaft auszubauen, um die erzielbaren Effekte auch im Freizeitsektor herauszuarbeiten.

Daran schloB sich die Uberlegung an, vorhandene sozial-raumliche Situationen zu Experimenten

aufzubereiten.

Die Aspekte der Freizeitgestaltung, speziell der verkehrlich problematischen Aspekte des Sports
wurden durch einen Vertreter des Deutschen Sportbundes als mogliches Innovationsfeld
beschrieben. Hauptthemen sind in diesem Kontext die Erreichbarkeit von Sportstitten mit dem
nicht-motorisierten und dem o6ffentlichen Verkehr. Dies vor allem unter Beriicksichtigung der
Zentralitdt von Sporteinrichtungen und Naherholungsgebieten im Sinne eines Sports der kurzen

Wege.

Weitere mogliche Experimentierfelder lassen sich hier aus den oben zitierten Referaten
entnehmen, wie z.B. der Punkt der rdumlichen Orientierung oder rdaumlich konkret, die Inseln

Usedom und Mallorca, die als Kontrastraume Berlins beschrieben.
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7.5 Konsequenzen fir die Forschung

Auf dem Workshop kamen nicht nur ganz unterschiedliche Disziplinen zusammen, die bisher nur
selten zusammengearbeitet haben. Alle Beteiligten hoben hervor, dall keine Disziplin allein
hinreichend fiir die Forschung im Freizeitverkehr qualifiziert ist. Gleichzeitig hoben mehrere
Beitrige hervor, wie wichtig die disziplindre Arbeit sei, um die jeweiligen Voraussetzungen fiir

die fachiibergreifende Arbeit erst noch zu schaffen.

Projektausschreibungen im Themenfeld sollten daher eine doppelte Mallgabe erfiillen: Sie sollten
gleichzeitig die disziplindren Vorraussetzungen und die multidisziplindre Zusammenarbeit
starkern. Inhaltlich ist das im Freizeitverkehr besonders schwer zu 16sende Spannungsverhiltnis
zwischen der notwendigen inhaltlichen und methodischen Freiheit auf der einen und der
Festlegung der konkreten Aufgaben und Kooperation auf der anderen Seite zu 16sen. Zusitzliche
Anforderungen sind der Wunsch, auch konkrete Erfahrungen einflieBen zu lassen, wie sie etwa
im Schwarzwald beim Versuch gemacht wurden, die Giste zu einem verdnderten

Verkehrsverhalten (bei der Anreise und Vor-Ort) zu bewegen.

Darauthin wurde fiir ein sequentielles Vorgehen pliddiert. In einem ersten Schritt konne das
Spektrum Freizeit abgegrenzt werden. Dazu gehoren etwa die Fragen, was in den stiddtischen
Riumen laufe (Kurzurlaube, Wochenendurlaub usw.). Zielorientierte Fragen, wie sie z.B. die

Schwarzwaldregion betreffen, sollten dann in einem zweiten Schritt folgen.

Eine zentrale Fragestellung sei - auch fiir die klassische Verkehrsforschung - die bessere
Kenntnis der Motive, die zum Freizeitverkehr fiihren. Ferner miisse die These der
Angebotsgestaltung und ihrer Riickwirkung auf den Freizeitverkehr differenziert (mittels

konkreten Experimentierfeldern) untersucht werden.

Als fehlend, auch in der Zusammenstellung der Impulsreferate, wurde die Frage herausgehoben,
wohin sich das Freizeitverhalten langfristig entwickelt. Die moglichen Veridnderungen der
Rahmenbedingungen miiliten daraufhin abgefragt werden, welche Auswirkungen sie auf den

Freizeitverkehr haben.
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Unstrittig blieb die Feststellung, da je nach Aufgabenbereich disziplindre Verbindungen
gefunden werden miissen, wie z.B. zwischen der Kulturwissenschaft im weitesten Sinn und der

Verkehrswissenschaft oder der Tourismuswirtschaft und der Verkehrstechnik.

Aufgrund der Erfahrungen der vorangegangenen Ausschreibung im Handlungsfeld 5, wurde der
Wunsch nach einer schriftlich fixierten Stellungnahme fiir die Ausschreibung gediilert. Das
Design miisse klar sein: Soll es eine Tandemsituation, also eine mit mehreren Disziplinen sein,
mull es etwas methodisch Neues sein und, so der weitere Eingrenzungswunsch, mufl der

Anwendungsbezug nicht nur mitgedacht, sondern im Kreis der Antragsteller enthalten sein?

Die Themenwahl sei kein Problem, so wurde hervorgehoben, es miisse jedoch klar sein, unter
welchen Bedingungen diese erfolgen soll. Das BMBF miisse klar definieren, ob stirker
anwendungsorientiert gearbeitet werden soll oder ob Freiraum fiir die Entwicklung neuer

Methoden und Konzepte vorhanden sei.

In diesem Zusammenhang wurde dafiir pladiert, zwischen Projekten zu unterscheiden, die
experimentgetrieben inklusive einer Begleitforschung und jenen, die methodische Werkzeuge

weiterentwickeln wollen. Das BMBF sollte beide Ansitze unterstiitzen.

8 Fazit

An mangelnden Verbindungs- und produktiven Widerspruchsmoglichkeiten wird es bei der
weiteren Erforschung des Problemfelds Freizeitverkehr nicht mangeln. In jedem der sechs
Vortriage sind zahlreiche Schnittstellen aufgetaucht, die die vielfiltigsten Ansatzpunkte bieten.
Damit ist zugleich eine (und vielleicht die wichtigste) Zielsetzung des Workshops erreicht

worden.

Wo auch immer Differenzen und andere Perspektiven zwischen den einzelnen
Forschungsrichtungen gesehen werden, Interesse an der Zusammenarbeit haben alle Beteiligten
bekundet. Der Trend zu interdisziplindren Forschungsprojekten ist keine Mode, sondern eine

Reaktion auf die Komplexitit der Herausforderungen.

Der Freizeitverkehr ist, unter den ohnehin schon schwer auf einen gemeinsamen Nenner zu
bringenden verkehrspolitischen Fragestellungen, die wohl problematischste Erscheinung. Das

Feld zu Beginn des Workshops aus Sicht der klassischen Verkehrsforschung abzustecken, hat
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sich auch in dieser Beziehung als iiberaus sinnvoll erwiesen. Die entsprechenden Beitridge haben
uneigenniitzig offengelegt, wo die Moglichkeiten, aber auch wo die Grenzen der Methoden der

herkdmmlichen Verkehrsplanung liegen, sofern es um den Freizeitverkehr geht.

Andere Disziplinen haben ebenfalls interessante Ansitze prédsentiert, die einen
vielversprechenden Forschungsprozel3 erwarten lassen. Doch gehort es auch zu den
Erkenntnissen des Workshops, dal gerade auch im Freizeitverkehr methodisch theoretische
Grundlagen und Praxis zusammen gehoren und sich wechselseitig befruchten. Die anwesenden
Teilnehmer aus der Freizeit- und Tourismusbranche wurden immer wieder nach ihren
Eindriicken und Problemen gefragt. In den Forschungsprojekten sollte sich dies fortsetzen, wie
auch der enge Kontakt zu den betroffenen politischen Gremien und Verwaltungsebenen, um

insgesamt die umsetzungspotentiale zu erhohen.

Der insgesamt suchende Charakter des Workshops hat gezeigt, da in weiten Teilen noch
definitorische Prizisierungen zu leisten sind. Dies wird zugleich eine Voraussetzung fiir die
erfolgreiche Arbeit interdisziplindrer Forschungsprojekte sein. Das Plenum unterstrich den
moglichen Erkenntnisgewinn solcher Kldrungsprozesse, obwohl damit Reibungsverluste und

intensive Auseinandersetzung einkalkuliert werden miissen.

Gleiches gilt fiir den methodischen Bereich. Trotz aller erkennbaren Vorbehalte, bestand

Einigkeit dariiber, da3 neue Methoden entwickelt, kombiniert und ausprobiert werden miissen.

Auffillig war schlieBlich das Einvernehmen dariiber, dall der gesamte Entscheidungsprozel3, der
zu einer Freizeitaktivitét fiihrt, ins Blickfeld geriickt werden muf3. Dazu gehort auch die Analyse
und  Einordnung  soziookonomischer  (regionaler, nationaler —und internationaler)

Entwicklungsprozesse.

Freizeitverkehr bringt Zielkonflikte mit sich. Das macht ihn zum Problem und damit auch zum
Gegenstand von Forschungsaktivititen. Die wihrend des Workshops geduBlerte Position, daf3
zundchst der Gegenstand erfalit werden miisse, um Losungsvorschldge zu erarbeiten, erscheint
schliissig. Gleichwohl wurde sichtbar, da3 die Einschédtzungen beziiglich der 6kologischen,
okonomischen und sozialen Auswirkungen des Freizeitverkehrs bzw. die Beurteilungen dieser
Auswirkungen divergieren, was sich wahrscheinlich auch im Forschungsproze3 niederschlagen

wird.
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9 Anhang

9.1 Programm des Workshops

Workshop ,,Freizeitverkehr* am 10./11. Dezember 1998

im Hotel Bristol, 53113 Bonn, Prinz-Albert-Strafle 2.

Donnerstag, den 10.12.1998

14.00 Uhr

14.00 Uhr

14.30 Uhr

15.00 Uhr

15.30 Uhr

16.00 Uhr

16.30 Uhr

17.00 Uhr

17.30 Uhr

Beginn der Veranstaltung

Begriilung

Vorstellung der Teilnehmer
Forschungskonzept der Bundesregierung
Zielvorstellung des Workshops
Freizeitverkehrsforschung aus klassischer Sicht
Prof. Dr. K.W. Axhausen, Universitit Innsbruck
Kontrastraume und Freizeitwohnsitze

Dr. H.-L. Dienel, Zentrum Technik und Gesellschaft der TU Berlin
Dr. A. Knie, Wissenschaftszentrum Berlin
Physische Bewegung im Raum

Dr. P. Kiegeland, GSH Kassel

Pause

Verstindnisdiskussion der Themen 1 - 3
Raumwahrnehmung

Dr. A. Flade, Institut Wohnen und Umwelt
Werthaltungen und Freizeitmobilitétsstile

Dr. T. Bachmann, Humboldt Universitiit Berlin
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18.00 Uhr Motive
Prof. Dr. W. Echterhoff, Universitit Wuppertal

18.30 Uhr Verstindnisdiskussion der Themen 4 - 6

Freitag, 11.12.1998

9.30 Uhr Uhr Beginn der Veranstaltung

Moderierte, vertiefte Diskussion anhand der folgenden

Themenblocke:

9.30 Uhr * Freizeitverkehrsforschung aus klassischer Sicht
* Kontrastriume / Freizeitwohnsitze

10.50 Uhr Pause

11.00 Uhr * Physische Bewegung im Raum

* Raumwahrnehmung

12.20 Uhr Imbil3

13.00 Uhr * Werthaltungen / Freizeitmobilititsstile
* Motive

14.20 Uhr Pause

14.30 Uhr Abschliefende Diskussion

15.30 Uhr Ende der Veranstaltung

9.2 Bekanntmachung eines Forschungsschwerpunktes , Freizeitverkehr"

I. Zuwendungs-/Forderzweck

Das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) beabsichtigt, den Aufbau
interdisziplindrer Netzwerke mit Experten aus Praxis und Wissenschaft zur Stdrkung einer
systemintegrierenden Verkehrsforschung zu unterstiitzen. In diesem Rahmen sollen die
wissenschaftlichen Grundlagen fiir eine wirtschaftlich und 0©kologisch effizientere

Gewdihrleistung von individueller Freizeit-Mobilitdt verbessert und innovative Konzepte zur
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Losung konkreter Probleme des Freizeitverkehrs in ausgewdhlten Bereichen demonstriert

werden.

II. Hintergrund

Die Verkehrsforschungspolitik der Bundesregierung hat zum Ziel, die Weiterentwicklung eines
leistungsfdhigen und umweltvertriglichen Verkehrssystems sowie die Stidrkung einer
wettbewerbsfiahigen  Verkehrswirtschaft, die okologisch und ©Okonomisch effizient

sozialvertridgliche Mobilitit ermoglichen.

Die Forschung soll somit beitragen zu Effizienzsteigerung und verkehrsreduzierenden Strukturen
im gesamten Verkehrsnetz, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und qualitativer Aspekte der
Mobilitit, zur Reduzierung von Umwelt- undGesundheitsbelastungen sowie zum Ubergang in

eine nachhaltige Wirtschaftsstruktur mit vermehrter Nutzung erneuerbarer Ressoucen.

Diese Zielbereiche bilden den Handlungsrahmen fiir die staatliche Forderung der
wissenschaftlichen Forschung und der Entwicklung von Schliisseltechnologien und -konzepten

fiir eine optimierte Gestaltung des Verkehrs.

Die wirksame Umsetzung von Forschungsergebnissen und Technologien in die Praxis soll durch
die frithzeitige Einbindung und Information potentieller Anwender und Nutzer, der rechtzeitigen
Berticksichtigung politischer und rechtlicher Rahmenbedingungen sowie durch neue Formen des
Kooperations- und Projektmanagements erreicht werden. Grundlage hierfiir ist ein intensiver
Dialog zwischen Wirtschaft, Wissenschaft, Politik, den betroffenen Ressorts und relevanten

gesellschaftlichen Gruppen iiber ihre jeweilige Rolle bei der Problemlésung und Finanzierung.

Da der Freizeitverkehr wegen seiner hohen Zuwachsraten und seines hohen Anteils an der
Personenverkehrsleistung eines der bedeutendsten Segmente im Personenverkehr darstellt, dieser
zugleich aber noch weitgehend unerforscht ist, ergibt sich die Notwendigkeit einer
differenzierten Analyse des Freizeitverkehrs verbunden mit Problemlosungsansitzen als ein

wichtiges forschungspolitisches Ziel.

I11. Themenfeld Freizeitverkehr: Problemlage und strategische Ziele
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1. Problemlage
Der Freizeit- und Urlaubsverkehr weist in den letzten Jahrzehnten die stiarksten Zuwachsraten
aller Verkehrszwecke auf. Eine Umkehr dieses Trends ist auch in ndherer Zukunft kaum zu

erwarten.

Nach der derzeit verfiigbaren deutschen Verkehrsstatistik finden etwa 40% aller Wege und 50%
aller Personenkilometer im Freizeitverkehr (mit einer Dauer bis zu vier Tagen) und
Urlaubsverkehr (ab fiinf Tage) statt, wobei wegen noch offener Abgrenzungsprobleme in der
Verkehrsstatistik systematische Fehlschitzungen wahrscheinlich sind. Der PKW ist heute mit rd.
80%-Anteil an den Personenkilometern das dominierende Verkehrsmittel im Bereich der

Freizeitmobilitit in Deutschland.

Die vielfiltig bekannten 6kologischen und sozialen Folgen von Umweltbelastungen und Staus
infolge von Kapazititsengpidssen verbunden mit Zeit- und Komfortverlusten gefidhrden
zunehmend das Ziel einer dauerhaften Mobilitdt und damit letztlich das Ziel eines nachhaltig

wettbewerbsfihigen Standorts Deutschland.

Wihrend der Berufs-, Geschifts- und Ausbildungsverkehr hinsichtlich seines zeitlichen
Auftretens und seines Ablaufes (Ziel, Verkehrsmittel und gewéhlte Route) einen hohen Grad an
RegelmiaBigkeit aufweist, sind sdmtliche Merkmale des Freizeitverkehrs durch eine grofie

Variabilitit, Spontaneitidt und Zufélligkeit geprégt.

Wegen der hiermit verbundenen Komplexitit beziiglich der Ursachen, Wirkungen und
EinfluBmoglichkeiten ergibt sich die Notwendigkeit einer forschungsgeleiteten, differenzierten
Analyse sowie einer effizienten und o©kologisch vertriglichen Gestaltung des zukiinftigen

Freizeitverkehrs.

2. Strategische Ziele

Das BMBF verfolgt mit der Ausschreibung zwei grundlegende Ziele, die sich in ihrer jeweiligen

Fokussierung bei der Losung konkreter verkehrlicher Probleme zwingend ergéinzen.

Es geht einerseits um vertiefte Erkenntnisse tiber die individuellen Bestimmungsgriinde und die
EinfluBfaktoren des Mobilititsverhaltens insbesondere in konkreten Problembereichen des

Freizeitverkehrs sowie andererseits um die nachhaltige Bewiltigung von Mobilititsengpédssen

110



und Problemen fiir einen umweltschonenden und sozialvertriglichen Ablauf des Freizeitverkehrs

u.a. durch die Erprobung neuer Formen und Moglichkeiten vor Ort.

Strategisches Ziel ist somit letztlich die Unterstiitzung von praxisnahen Entwicklungsansitzen fiir
eine nutzerorientierte und zugleich ©kologisch vertrigliche Gestaltung des wachsenden
Freizeitaufkommens. Dabei wird auch die Ubertragbarkeit von erprobten Losungen in regionalen

Testfeldern auf andere Gebiete angestrebt.

Zur Erreichung der iibergeordneten Ziele ist es angesichts der Komplexitit der Thematik
notwendig, interdisziplindre Projektnetzwerke zu bilden, um so Erfahrungen und Erkenntnisse
aus Praxis und Wissenschaft sowie der Disziplinen untereinander zusammenzufiihren und fiir

neue Losungen zu nutzen.

Zu diesen Disziplinen gehoren im beschriebenen Kontext insbesondere Verkehrs-, Sozial,
Wirtschafts- und Tourismuswissenschaft, Psychologie und Kulturwissenschaft. An diesen
Netzwerken sollten - wie die o.g. Disziplinen in Abhingigkeit von der jeweiligen
Aufgabenstellung - ebenso betroffene und interessierte Unternehmen beteiligt sein wie z.B.
Transportdienstleister, das Tourismus- und Fremdenverkehrsgewerbe oder auch die

Freizeitindustrie.

IV. Gegenstand der Forderung

1. Thematische Eingrenzung ''Freizeitverkehr'

Wegen des sehr dispersen und heterogenen Phidnomens "Freizeitverkehr" konzentriert sich die
vorliegende Ausschreibung auf den tdglichen Freizeitverkehr und auf Kurzreisen innerhalb
Deutschlands im Zeitbereich von einem bis zu vier Tagen. Eingeschlossen sind damit neben den
alltdglichen Freizeitverkehren auch der Wochenendfreizeitverkehr, der Tagesausflugs- und

Kurzurlaubsverkehr sowie der Freizeitverkehr an den Zielorten.

Der tégliche Freizeitverkehr erscheint als das bisher am wenigsten erforschte Phinomen mit
groflen definitorischen Unsicherheiten. Wichtige Aspekte reichen u.a. von Wegeketten iiber die

Vermischung von Fahrtzwecken bis zur verschwimmenden Grenze zwischen Arbeitszeit und
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Freizeit. Der Forschungsbedarf leitet sich aus dem wachsenden Anteil der Freizeitaktivititen an

den generellen tdglichen Verkehrsproblemen ab.

Die in den letzten Jahren zu verzeichnende Priferenz fiir mehrere Kurzreisen an Stelle eines
langerfristig geplanten Jahresurlaubes schafft vielfiltige verkehrliche Probleme sowohl bei der
individuellen An- und Abreise als auch bei der Okologisch und ©konomisch nachhaltigen
Bewilltigung der Verkehrsengpidsse am Zielort. Es gilt, neue 0Okologisch und 6konomisch
nachhaltige Mobilititsmoglichkeiten im Freizeitverkehr zu analysieren, zu entwickeln und

moglichst vor Ort zu demonstrieren.

Der Ferntourismus, der zum Urlaubsverkehr gezidhlt wird, wirft zweifellos auch vielfiltige
Zielkonflikte zwischen Okonome und Okologie auf. Er ist jedoch wegen seiner komplexen

internationalen Zusammenhinge nicht Gegenstand dieser Ausschreibung.

2. Forschungsleitende Informationen

Das im Vorfeld zu dieser Forderbekannmachung zusammengetragene Expertenwissen erbrachte
folgende Problem- und Erkldarungszusammenhinge, die beispielhaft und ohne Anspruch auf
Vollstindigkeit das Wissensdefizit im Freizeitverkehr verdeutlichen. Die in einem
Projektnetzwerk zu realisierende interdisziplindre Bearbeitung der genannten Themenfelder zum

"Freizeitverkehr" konnte sich deshalb u.a. von folgenden Aspekten leiten lassen:

e Arten, Ziele und Umfinge von Freizeitverkehr sowie unterschiedliche gesellschaftlicher

Zielgruppen im Hinblick auf Handlungsalternativen zu konkreten Problemfeldern.

e Determinanten bei der Entscheidung fiir bestimmte Mobilititsformen im Freizeitverkehr,
mogliche Alternativen, sowie der damit verbundenen Transportmittel- und Wegewabhl (u.a.
Soziodemographie, okonomische  Einfliisse, sozialriumliche Einfliisse, Lebenslagen,
Freizeit- und Verkehrsangebote, momentane und zukiinftige gesellschaftliche Trends,
gesellschaftliche ~ Symbole  und Wertewandel, Individualisierungs-  und

Globalisierungstendenzen).

e Mobilititsbestimmende Motive, individuelle Raumwahrnehmung und Mobilititsstile,

Bewegungserlebnisse , Routinen (habits) und Priferenzen im Freizeitverkehr.
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e Wechselwirkungen des  Freizeitverkehrs zum Arbeits- und Ausbildungsproze3, zu

Reproduktionsaufgaben (u.a. Versorgung, soziale Kontakte..) sowie zu Wohnumfeldern.

e Verkehrliche Auswirkungen in  unterschiedlichen Zielgebieten des Freizeitverkehrs

(GroBeinrichtungen, Events, Naherholungsgebiete etc.).

e Variabilitdit und Dynamik des Freizeitverhaltens und des Freizeitverkehrs und deren
mogliche Entwicklungstendenzen  auf mittlere Sicht in Relation zu den sich im

Lebenszyklus wandelnden Priferenzstrukturen von Verkehrsteilnehmern.

e Sicherheitsaspekte im Freizeitverkehr, z.B. im Hinblick auf das subjektive Sicher-
heitsempfinden sowie gruppendynamische Prozesse, die die Verkehrssicherheit
beeintrichtigen. Strukturelle und organisatorische Losungsansitze, die u.a. Aspekte des

Sozialverhaltens und der sozialen Kontrolle beinhalten.

3. Methodische Implikationen und Randbedingungen

Das Thema Freizeitverkehr erfordert eine multidisziplindre Vorgehensweise. Deskriptive,
repriasentative und simulierende Betrachtungen der Verkehrswissenschaft sollen ergédnzt werden
durch qualitative, schlieBende und verstehende Verfahren der empirischen Sozialforschung.
Auch die Entwicklung und der Einsatz neuer Erhebungsmethoden kann zielfiihrend sein. Die
gewdhlten Forschungsthemen sind anwendungsorientiert aus konkreten Problembeziigen und
forschungsleitenden Hypothesen zu begriinden. Entwickelte innovative Problemldsungen sollen
umsetzungsorientiert und  verifizierbar sein u.a. auch durch exemplarische, pilothafte

Implementierung in einem klar umrissenen Bereich.

V. Zielgruppen der Bekanntmachung

Die Bekanntmachung richtet sich in erster Linie an Forschungseinrichtungen der
e Verkehrs-, Wirtschaftswissenschaften und Logistik

e Sozial-, Kulturwissenschaften und Psychologie

e Tourismuswissenschaften
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Umweltforschung,

sowie an Marktforschungsbereiche von  Mobilititsdienstleistern,  Unternehmen und
Verbinde des Tourismusgewerbes und der Freizeitindustrie, Unternehmen, Einrichtungen
und Institutionen der Infrastruktur-, Verkehrs- und Stddteplanung , die bereit sind, zu o.g.

Forschungsthemen in interdisziplindren Netzwerken zusammenzuarbeiten.

VI. Verfahren der Antragstellung

Das formale Verfahren der Antragstellung untergliedert sich in zwei Stufen.

Antragsteller reichen Vorschldge fiir Projektnetzwerke zunéchst in Form einer Ideenskizze bis

zum 15.07.1999 ein. Aus den eingereichten Vorschligen werden unter Einschaltung eines

externen, unabhingigen Expertengremiums bis Ende September 1999 die prioritidren Vorschliage

ausgewihlt, die anschlieBend von den Antragstellern zu formlichen und umfassenden

Projektantridgen ziigig ausgearbeitet werden sollen.

Als Ideenskizze wird eine knappe Beschreibung (max. zehn Seiten) mit folgender inhaltlicher

Gliederung erwartet:

Welche Forschungsthemen im "Freizeitverkehr" sollen untersucht werden? (vgl. Pkt. IV.1)?
Stand des derzeitigen Wissens in diesem Themenfeld (Problembeschreibung).

Vorhabenbeschreibung; insbesondere Darstellung der Ziele, Arbeitshypothesen und der

methodischen Vorgehensweise zur Untersuchung des angesprochenen Problembereichs

Darstellung des adressaten- und damit zielgruppenspezifischen Untersuchungsansatzes (z.B.
nutzerbezogene Untersuchungsmethodik) sowie ggfs. des Problemlosungsansatzes fiir eine
exemplarische Implementierung in einem klar abgegrenzten Bereich/Feld und Angaben zu

deren Evaluation.

Kurzbeschreibung der beabsichtigten Netzwerkstruktur (Angabe der Kooperationspartner

und der angestrebten Form der Zusammenarbeit bei der Projektdurchfiihrung.

Geschitzter Aufwand und Laufzeit des Vorhabens und eingebrachter finanzieller Eigenanteil

der Kooperationspartner.

114



Der Forderung der Vorhaben liegen die geltenden Forderrichtlinien des BMBF zugrunde. Die
Forderung erfolgt im Rahmen der verfiigbaren Haushaltsmittel. Ein Anspruch auf Gewihrung der
Zuwendung besteht nicht. Das BMBF geht davon aus, dal die am Projektnetzwerk
beteiligten gewerblichen Partner einen angemessenen Anteil an den Projektkosten tragen.
Das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung hat mit der Abwicklung dieser

FordermafBnahme den

Projekttriger Mobilitdt und Verkehr

TUV Rheinland Sicherheit und Umweltschutz GmbH
Am Grauen Stein

51105 Koln

Tel.: 0221/806-2490/1660/3329

Fax: 0221/806-2712

Mail: pt-muv@de.tuv.com

Ansprechpartner im Projekttriger
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MA-Soz. Thomas Richter Tel. 0221-806-1660
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Dipl.-Volksw. Nicole Ankelin Tel.
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beauftragt. Ideenskizzen konnen ab sofort bis spitestens 15.07.1999 (AusschluBfrist) dort

eingereicht werden.

Bonn, den Mirz 1999

Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
Im Auftrag

Dr. Matthes
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9.3 Teilnehmerliste am Workshop
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