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1. Einleitung

1.1 Vorbemerkung

Dieser Bericht entstand im Rahmen des mit Mitteln des Bundesministeri-
ums fur Bildung und Forschung (BMBF) geforderten Projekts ,Mobiharz
— Mobilitaitsmanagement und -service fiir einen umweltfreundlichen Aus-
flugs- und Kurzurlauberverkehr im Landkreis Wernigerode®. Die Verant-
wortung fir den Inhalt dieser Veroffentlichung liegt bei den Autoren.

Besonderer Dank geht an Corinna Stock, von der beim Korrekturlesen
auch zahlreiche kleine, aber dennoch sehr interessante inhaltliche Anre-
gungen kamen, und vor allem an Konrad Gétz, der wichtige Hinweise gab
und - bestens ausgestattet mit seiner langjahrigen Erfahrung in der Mobi-
litatsforschung — die Aufgabe ibernommen hat, aus den vielfiltigen Er-
gebnissen der einzelnen Studien und Untersuchungen Schlufifolgerungen
fiir die kiinftige (zielgruppenspezifische) Freizeitmobilitatsforschung zu

ziehen.

1.2 Zielsetzung

Die nachfolgende Literaturanalyse verfolgt das Ziel, den sozialwissenschaft-

lichen Forschungsstand im Bereich der zielgruppenspezifischen Freizeit-

mobilitit zu untersuchen.! Darin eingeschlossen ist auch eine Identifizie-

rung des weiteren Forschungsbedarfs.

Dazu sollen insbesondere die folgenden Fragen beantwortet werden:

»  Welche Literatur, welche Studien, welche Erkenntnisse liegen bereits
vor?

*  Welche Auswirkungen hat die Verbindung von soziologischer und 6ko-
logischer Dimension auf Forschung und Praxis?

=  Welche Defizite bzw. Forschungsliicken bestehen?

Dabei wird vorausgesetzt, dal3 zur Beantwortung der obigen Fragen zu-

niachst einmal die folgenden sozialwissenschaftlichen Bereiche relevant

sind: Freizeit- und Tourismusforschung, Mobilitits- und Verkehrsfor-

schung, Lebensstil- und Milieuforschung.2

Der Begriff ,Zielgruppe” wird in der Literatur sehr unterschiedlich verwendet. Im Folgenden
wurde er grundsitzlich so iibernommen, wie die jeweiligen Autoren ihn in ihren Werken be-
nutzt haben. Je nach Kontext und Forschungsdisziplin, je nach Autor oder Autorin kénnen
deshalb sowoh! soziodemographische als auch lebensstilorientierte Gruppen gemeint sein.

Eine Auseinandersetzung mit der semantischen Bedeutung der Begriffe ,Freizeit”, ,Mobili-
tat” und ,Lebensstile” findet hier nicht statt, weil die diesbeziigliche Literatur so reichhaltig
und facettenreich ist, da® sie den Rahmen dieser Untersuchung sprengen wiirde.
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Dre relevanten Forschungsbereiche

Lebensstil- und
Milieuforschung
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Mobilitdts-
forschung

Zielgruppen-

orientierte
Freizeit-

forschung

Zielgruppen-
spezifische
Freizeitmobilitits-
forschung

Mobilitits- und
Verkehrsforschung

Freizeit- und
Tourismusforschung

Freizeit-
mobilitdts-
Sforschung

Eigene Darstellung

1.3 Aufbau des Berichts

Da die vollstindige Analyse der relevanten Forschungsbereiche den Rah-
men dieser Bestandsaufnahme sprengen wiirde, wird im AnschluB an die-
se Einleitung nur die Literatur vorgestellt, die die Kombination von jeweils
zwei der oben genannten drei relevanten Teilaspekte untersucht, d.h.
,Freizeitmobilitatsforschung® (Kapitel 2), ,Zielgruppenorientierte Mobili-
tatsforschung® (Kapitel 3) oder ,Zielgruppenorientierte Freizeitforschung”
(Kapitel 4). Innerhalb der Unterkapitel richtet sich die Reihenfolge nach
dem Erscheinungsjahr; begonnen wird mit den jeweils dltesten Forschungs-
ergebnissen, wihrend die neuesten Erkenntnisse zuletzt vorgestellt werden.
Sofern die jeweiligen Autoren in jhren Werken Aspekte der Nachhaltigkeit
bzw. Zukunftsfahigkeit bertcksichtigt haben, wird dies im Folgenden aus-
driicklich erwihnt. Anderenfalls kann davon ausgegangen werden, dal
keine Verbindung zwischen der sozialen, der okologischen und der 6ko-
nomischen Dimension hergestellt wurde.

Kapitel 5 beschaftigt sich mit den wenigen bisher vorliegenden Arbeiten,
die sich mit der Schnittmenge (siche obige Graphik) aller drei Teilaspekte,
also mit ,zielgruppenspezifischer Freizeitmobilitatsforschung” beschafti-
gen. Unter anderem wird hier auch die bisherige Mobilitatsstilforschung
des Instituts fiir sozial-6kologische Forschung (ISOE) skizziert.
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Nachdem in Kapitel 6 SchluBfolgerungen gezogen und Forschungspro-
bleme verdeutlicht wurden, wird in Kapitel 7 auf diverse Forschungslicken
hingewiesen, die es zukunftig zu bearbeiten gilt.3

2. Freizeitmobilitatsforschung

2.1 Beschreibung der Studien und Forschungsprojekte

Vorab muB festgestellt werden, daBl die Datenlage fiir den Freizeitverkehr
derzeit noch relativ riuckstiandig ist, weil sich die meisten Untersuchungen
entweder auf das Gebiet der Mobilititsforschung oder auf das der Freizeit-
forschung beziehen. Eine Verknupfung der beiden Fachdisziplinen be-
gann erst mit Beginn der 90er Jahre und erfolgte seitdem eher luckenhaft.

Zegg/Matter (1992) gehen davon aus, dafl Ferienregionen und -orte, die
ihre Verkehrssituation erfolgreich 18sen, sich neben besseren Lebensbe-
dingungen fir die Ortsansassigen auch wichtige Wettbewerbsvorteile im
Tourismus sichern, weil immer mehr Giste umweltsensibel geworden sind.
Im Rahmen des 6. Tourismusforums Graubunden stellen sie fest, dal} die
verkehrsreduzierenden MaBnahmen nicht in jeder Ferienregion die glei-
che Wirkung erreichen und schlagen , umfassende, auf den einzelnen Ort oder
die Region abgestimmte Losungen vor, welche aufgrund einer eingehenden Analyse

ausgearbeitet werden miissen.” (S. 13)

Kaspar/Frey (1993) weisen darauf hin, daBl der Themenkreis , Freizeit, Mo-
bilitit und Tourismus® eine 6konomische, 6kologische und soziale Dimen-
sion hat, “wobei zahlreiche wechselseitige Verkniipfungen zwischen und innerhalb
dieser Bereiche bestehen.“ (S. 27) AuBerdem beschreiben sie langerfristige
Szenarien fir den Freizeit- und Tourismusbereich der Schweiz, um daraus
Anforderungen an Politik und Wissenschaft abzuleiten.

Dennerlein/Hofmann (1993a/b) erstellen im Auftrag des Landkreises Ober-
allgiu eine Bestandsaufnahme der Wirtschafts- und Sozialstruktur sowie
des Tourismus und des Verkehrs und formulieren tourismus- und ver-
kehrspolitische Ziele. AuBlerdem werden verschiedene Einzelmafinahmen
(z.B. Parkplatzbewirtschaftung) bewertet.

Bracher (1993) geht davon aus, dalB iber die Halfte des erwarteten Zuwach-
ses im Freizeitbereich Fahrradverkehr sein konnte. Wiahrend er bei Ur-
laubsfahrten sogar von einer Steigerung von 2% auf 15% ausgeht, erwartet
er fiir Wochenend- und Ausflugsfahrten niedrigere Steigerungsraten.

Bereits realisierte MaRBnahmen kénnen im Rahmen dieses Diskussionspapiers aus Platzgriin-
den leider nicht dargestelit werden, sind aber als Anlage verfiighar. Des weiteren wurde im
Rahmen des BMBF-Projekts MobiHarz von der Planersocietat Dortmund eine ausfiihrliche
Sammlung von Praxisbeispielen zum gleichen Thema durchgefiihrt (Planersocietét 2001).
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Auch der ADAC (1993) hat erkannt, dal} eine zukunftsorientierte Ver-
kehrspolitik in einer ganzheitlichen Betrachtungsweise alle Verkehrstrager
einbeziehen mul}, um zu einem , leistungsfahigen umwelt- und sozialvertragli-
chen Gesamtangebot® (S. 20) zu gelangen. Eine ADAC-Umfrage bei 140 deut-
schen Fremdenverkehrsorten im Jahr 1992 hat ergeben, dal die Problem-
lagen vor Ort sehr unterschiedlich sind und von daher auch unterschiedli-
che Losungskonzepte mit sorgféltig aufeinander abgestimmten MafBinah-
men vonnoéten sind. Drei Problemschwerpunkte zeichnen sich jedoch ab:
Die Zusatzbelastung durch den Durchgangsverkehr, der massive Ziel- und
Quellverkehr und die Probleme des ruhenden Verkehrs (u.a. auch Park-
platzprobleme der Reisebusse). Mehr als die Halfte der befragten Ge-
meinden gibt an, daBl die Probleme ganzjahrig oder zumindest saisonal
auftreten, wobei Larm und Abgase als besonders stérend empfunden wer-
den. Die Verantwortlichen befirchten wegen der zunehmenden Verkehrs-
probleme insbesondere einen Riickgang der Besucherzahlen und die Ab-
erkennung des Pradikats (z.B. Kurort oder Heilbad). Der ADAC leitet aus
den Ergebnissen seiner Untersuchung zwolf Handlungsempfehlungen ab,
zu denen neben der Forderung des Fuligangerverkehrs, der Entwicklung
von maBgeschneiderten OPNV-Angeboten und der Errichtung von attrak-
tiven Wegen und Routen fur Fahrradfahrer auch zielgruppengerechte
MafBnahmen gehoren.

Fuhrer/Kaiser (1994) betrachten psychologische Aspekte der Freizeitmobili-
tit und erforschen mégliche Zusammenhénge zwischen rédumlichen Struk-
turen und automobiler Freizeit. Untersuchungsorte waren zwei unter-
schiedlich weit vom Zentrum der Stadt Bern entfernt gelegene Quartiere;
2650 erwachsene Bewohner bildeten die Gesamtstichprobe, wovon 543
den Bogen ausgefullt zurtickschickten. Sie verwenden einen Fragebogen
mit Wohn- und Mobilitatsfragen und ein Mobilititstagebuch, welches sie-
ben Tage lang gefuhrt wird. Dabei wird zwischen Freiluft-Freizeithand-
lung, sozialer, konsumierender Freizeithandlung, Riickzugshandlung, Aus-
fahrt ohne bestimmtes Ziel und ,sonstiger’ Handlung unterschieden. Die
Autoren machen unter anderem auf den Zusammenhang zwischen Wohn-
qualitit und Freizeitmobilitit (wer gut wohnt, fahrt in der Freizeit weniger
herum) aufmerksam und weisen darauf hin, da} automobile Freizeit die
Mingel des Zuhauses zu kompensieren verspricht. Dies wiederum bedeu-
tet fiir die Bau-, Wohnungs- und Siedlungsplanung, dal den Wohnraumen
wieder jene Qualitaten zuruckgegeben werden mubfiten, durch die sich
Autos auszeichnen: vielfiltig, individuell und sozial definierbar, verander-
bar. Die Empfehlung der Autoren lautet demnach, dall Wohnungen wie
Autos und Autos wie Wohnungen gebaut werden sollten, um den uber-
hand nehmenden Freizeitverkehr zu reduzieren.
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Ubersicht iiber die untersuchten Variablen

Unabhdngige Variablen Abhdingige Variablen
Auflenwohnraum Auto-Mobilitit
- Verkehrsdichte - Gesamte Autodistanz
- Larm - Autodistanz am Wochenende
- Verfiigbarkeit von Garten/Rasen - Autodistanz in der Freizeit
- Alter des Hauses (Erbauungszeitraum) - Anzahl Ziele in unbebauter Umgebung
- Stockwerkhoéhe Soziale Aktivititenstandorte
- Wohnquartier: zentrumsnah vs. -fern - im Quartier
Innenwohnraum - im Fernbereich

- Zahl der Mitbewohner

- Besitzer vs. Mieter

- Einschriankungen durch Hausordnung

- Verfugbarkeit von Balko-
nen/Bastelraumen u.a.

- Mietanteil am Einkommen

- Wohnungsgréfle

Personliche Angaben

- Alter

- Zivilstand

- Geschlecht

- Ausbildungsgrad

- Anstellungsverhaltnis

- Einkommen

Quelle: Fuhrer/Kaiser 1994, S. 121

Die Markt- und Potentialstudie fiir den RMV (Targetgroup 1994) verfolgt
das Ziel, den OPNV-Markt im Gebiet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes
zu analysieren und ein realistisches Potential fur den offentlichen Perso-
nennahverkehr der Region zu ermitteln. Dazu wurden 2874 Kurzinter-
views und 2060 Intensivinterviews mit Personen ab 15 Jahren durchge-
fuhrt. Zusétzlich fand eine Schiilererhebung mit weiteren 1431 Interviews
statt (Elternbefragung). Auch die Pkw-Verfugbarkeit bei OV-Fahrten in
der Freizeit und die Haufigkeit von unterschiedlichen Freizeitaktivititen
wurde abgefragt: Private Besuche liegen mit fast 50% mit deutlichem Ab-
stand vor Restaurant- bzw. Kneipenbesuchen (14%) und Sport (12%).
Weiterhin erfolgt eine Ermittlung des Wege- und Personenpotentials fur
den offentlichen Verkehr.

Holz-Rawu/Kutter (1995) wihlen sieben Stuttgarter Wohngebiete aus, um
den EinfluB raumlicher Strukturen auf den Verkehrsaufwand und das
Verkehrsaufkommen fur regelméBige Freizeitaktivititen zu untersuchen.
Es zeigt sich, daB rdumliche Strukturen einen EinfluB auf den Verkehrs-
aufwand fur Freizeitaktivititen haben. Gleichzeitig wird aber auch darauf
verwiesen, daB raumliche Strukturen ihrerseits wiederum eng mit sozialen
Strukturen zusammenhéngen, somit also auch von diesen ein Einflu} aus-
geht.
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Opaschowski (1995) erforscht das Verhalten von Autofahrern und hat von
Juli 1992 bis Juni 1993 in Kooperation mit SAAB ein Autofahrer-Panel (n =
500) durchgefihrt, um mehr Uber die Motive der Freizeitmobilitat zu er-
fahren; mit dem Ergebnis: , Freizeitmobilitat erweist sich fiir viele Menschen als
Lebenselexier fiir Korper und Seele, ja beinahe als Therapeutikum mit physischer,
psychischer und sozialer Bedeutung. “ (S. 42) Das Element der Erlebnisorientie-
rung ruckt seiner Meinung nach immer weiter in den Vordergrund, ,die
Freizeitorte entwickeln sich zunehmend zu Sammelplitzen fiir moderne Nomaden —
umgeben von einer Aura der Ruhelosigkeit und einer Atmosphdare der Unbestandig-
keit. “ (S. 43) Wer diese Freizeitmobilitit aus Umweltschutzgriinden verhin-
dern mochte, sollte deshalb zuvor die Frage beantworten, wie und wo-
durch sich Freizeitmobilitat uberhaupt ersetzen laBt.

Lanzendorf (1995) verschafft einen Uberblick iber vorhandenes quantitati-
ves Material zum Freizeitverkehr und weist darauf hin, dafl die Schwierig-
keit der Abgrenzung des Freizeitverkehrs von anderen Verkehrszwecken
bestehen bleibt und moéglicherweise nie geldst werden kann. AuBBerdem
hinterfragt er das Wege- und Erfassungskonzept der quantitativen Ver-
kehrsstudien, da die Koppelung von Wegen (sog. Wegeketten) in der Re-
gel nicht erfaBt wird. Er verdeutlicht, daB} far den Bereich des alltaglichen
Freizeitverkehrs am wenigsten Datenmaterial vorliegt; Wege und Fahrten
am Urlaubsort werden ebenso wenig berucksichtigt. Weiterhin erwahnt er,
daB bis dato noch nicht festgestellt wurde, welche sozio-demographischen
Gruppen in besonderem MaBe zur Umweltbelastung durch Freizeitver-

kehr beitragen.

<”, Freizeit- und Urlaubsverkehr >
Nicht-alltaglicher Freizeilverke@

N N\

Neglich Tages-
alltaghicher Ausflugs- Kurzreise- Urlaubs-

Freizeit- verkehr verkehr verkehr
verkehr

Verkehr am Urlaubsort

Quelle: Lanzendorf 1995, S. 24
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Schmidt (1996) berichtet uber eine Reprasentativbefragung der Firma IN-
FRATEST, die 1993 durchgefihrt wurde, um Klarheit aber den Bereich
des Freizeitverkehrs zu bekommen. Aus Sicht der Automobilindustrie
werden die Probleme des Autofahrers im Freizeitverkehr dargestellt. Der
Anteil des Autos am Freizeitverkehr betragt werktags 48%), samstags 56%
und sonntags 54%. Fur die Zukunft wird ein moderater Zuwachs auf dem
Gebiet des Freizeitverkehrs prognostiziert.

Der ADAC (1996a) macht Vorschliage zur Errichtung umweltgerechter Fe-
rienanlagen und verdeutlicht dies am Beispiel eines mustergtltigen Feri-
enparks, einer Ferienstitte und eines Ferienzentrums. Unter anderem
wird dabei auch auf das Thema Verkehr eingegangen, wobei sowohl der
An- und Abreiseverkehr als auch der Ausflugsverkehr vor Ort und der Ver-
kehr in den Ferienanlagen besprochen werden. Ein umweltgerechtes Ver-
kehrskonzept wird als ,Werbeargument erster Glite® bezeichnet. Besonde-
rer Wert wird zum einen darauf gelegt, Losungen zu finden, die fur den
Gast attraktiv sind und zum anderen darauf, die Gaste im Vorfeld tiber das

(neue) Verkehrskonzept zu informieren.

Frey Marti (1996) untersucht im Rahmen ihrer Dissertation die Verkehrs-
und Umweltproblematik in touristischen Gebieten. Sie setzt dabei voraus,
daf} Verkehrsmaflnahmen einen Beitrag zu einer nachhaltigen Tourismus-
und Regionalentwicklung leisten missen. Im Vordergrund stehen deshalb
verkehrslenkende Mafinahmen, die ein langfristiges 6kologisches Gleich-
gewicht anstreben, ohne die 6konomischen Bedurfnisse der Bevolkerung
zu vernachlassigen. Am Beispiel des Oberengadiner Freizeit- und Touris-
musverkehrs analysiert sie Problemursachen, schatzt mogliche Auswirkun-
gen ab und skizziert Losungsansatze fir eine wirksame, effiziente und poli-
tisch umsetzbare MaBnahmenmischung. Frey Marti schlagt u.a. vor, die
Einfuhrung einer ,Kurtaxe fir Tagestouristen® in Form einer Eintrittsge-
buhr zu prifen. Sie halt den frithen Einbezug aller betroffenen Kreise so-
wie die offene Information der Bevolkerung uber zu erwartende Auswir-
kungen fir besonders wichtig und schlagt ein schrittweises Vorgehen vor.
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Die Typen des Freizeitverkehrs in der Ubersicht
Merkmals- Ubernachtungs- Tagestourismus Tagestourismus
Kategorie Tourismus Innerregional ﬂberreg‘ional
(An-/Abreise) (Ubernach-
tungstourismus)
Aktivitits- wahlfrei eher Zwang wahlfrei
Entscheidung
Réaumliche eher wahlfrei Zwang/wabhlfrei eher wahlfrei
Allokation
Zeitliche Zwang/wahlfrei Zwang Zwang /wahlfrei
Allokation
Verkehrsmittel- wahlfrei/Zwang wahlfrei/Zwang wahlfrei/Zwang
wahl
Qualititsanfor- Bequemlichkeit Bequemlichkeit Bequemlichkeit
derungen an OeV Zeit
Modalsplit eher tief mittel tief
Auftreten der Ak- Ferienzeiten taglich (aber nur Wochenende und
tivitat wihrend der Ferien) Feiertage
Haufigkeit der tief hoch (wiahrend den mittel-tief
Fahrt und Aktvitit Ferien tiglich)
Distanz hoch eher tief eher hoch
Aufenthaltsdauer hoch mittel mittel
Austauschwert der sehr hoch mittel-tief mittel
Aktivitat

Quelle: Frey Marti 1996, S. 288

Gemeinsam versuchen Frey Marti/Laesser (1997) herauszufinden, ob Ver-
kehr und Tourismus Partner oder Gegner sind und wieviel und vor allem
welchen Verkehr der Tourismus bendtigt bzw. vertragt. In diesem Zusam-
menhang zeigen sie die wichtigsten Typen des Freizeitverkehrs (Uber-
nachtungstourismus: An- und Abreise, innerregionaler und uberregiona-
ler Tagestourismus) und stellen MaBnahmen zur Reduktion der Umwelt-
problematik des (Freizeit-) Verkehrs vor. Sie weisen darauf hin, daB die
Akzeptanz von verkehrslenkenden Mallnahmen seitens der Touristen von
verschiedenen Faktoren abhingig ist. Dazu gehort nicht nur die Art der
MaBnahme, sondern auch Werte, Einstellungen und Motive. Sie unterzie-
hen zwei MaBnahmenbundel einem Vergleich und folgern, dafl jede ein-
zelne Region ihren geeigneten Manahmenmix finden musse, weil Er-
kenntnisse aus anderen Tourismusgebieten nur selten tibertragbar seien.

Die Mobilitatsmuster fur Aktivititen in Freizeiteinrichtungen (Kino, Thea-
ter, Sport usw.) entsprechen laut Kagermeier (1997) im Wesentlichen denen
des Alltagsverkehrs, d.h. Personen aus lindlichen Gebieten verursachen
ein hoheres Verkehrsaufkommen als solche aus stadtischen Gebieten. Fur
Ausflige und Besuche von Verwandten und Bekannten jedoch dreht sich



Zielgruppenspezifische Freizeitmobilitat

dies um. Seiner Meinung nach laBt sich dies auf die erhohte Ausstattung
mit wohnungsnahen privaten Freiflachen zuruckfuhren.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Freizeit (1997) skizziert einen Problemaufri3 zum
Thema ,Freizeitmobilitit von Familien®, der zahlreiche Folgerungen fur
Politik und Planung beinhaltet. Vorrangig werden genannt: Die Schaffung
eines neuen MobilititsbewufBitseins, die Forderung eines umweltgerechte-
ren Freizeitverkehrsverhaltens der Familien, eine integrierte Freizeit- und
Verkehrsplanung (,Freizeitmobilitits-Management®), ein verbessertes In-
formationsmanagement fiir Freizeitmobilitdt und die Schaffung von Alter-
nativen zum Wegfahren.

Heinze/Kill (1997) erklaren, Freizeitverkehr sei spontan, diffus und auf tra-
ditionelle Weise nicht prognostizierbar. Die groB3te Herausforderung geht
von Tagesausfligen aus, weil hier nicht nur unverhaltnismaBig viel Ver-
kehr, sondern auch starke Zielkonflikte auftreten, da nur einige der Ak-
teure von den Tagesgasten profitieren (aber alle unter ihnen leiden). Be-
stimmungsfaktoren und Wirkungsmechanismen des Freizeitverkehrs wer-
den erldutert. Wichtig erscheint, dall Betriebs-, Erlebnis- und Glaubens-
werte nicht unterschatzt werden dirfen. Die Autoren bieten zwar zahlrei-
che Handlungsoptionen fiir einen nachhaltigen zukunftsfahigen Freizeit-
verkehr, erwarten dabei aber von den verantwortlichen Politikern und
Planern, ,zu grofen Reformen bereit zu sein und in geschlossenen integrierenden

Konzepten zu denken.” (S. 152)

Das Verstindnis der psychosozialen Motive ist fiir die Beeinflussung von
Freizeitmobilitit laut Hilgers (1997) unverzichtbar. So steht das Auto bei-
spielsweise fiir Lebensfreude und die Moglichkeiten individueller, selbst-
bestimmter Freizeit. Freizeit-Auto-Mobilitat gilt als Symbol fir Lebensqua-
litat. Hilgers geht aulerdem davon aus, daB3 jede Fahrt mit einem Beforde-
rungsmittel einen Freizeitwert hat, wenn auch teilweise einen sehr gerin-
gen: ,Innovative Verkehrspolitik muf daher die Beforderungsqualitét offentlicher
Verkehrsmiitel und den Freizeitwert von Alternativen zum Auto steigern.“ (S. 128f.)

Liiking (1997) fragt danach, wo und wie das Verkehrsangebot der Freizeit-
verkehrsnachfrage anzupassen ist und wen man wann und wie in seinem
Freizeitverhalten beeinflussen sollte. Um diese Fragen beantworten zu
konnen, fuhrt er (im Auftrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrs-
ingenieure und des schweizerischen Bundesamtes) eine Studie durch, die
die unterschiedlichen Ausprigungen des Freizeitverkehrs beleuchtet und
Entwicklungsperspektiven aufzeigt. Er stitzt sich dabei auf den Mikrozen-
sus 1989 zum Verkehrsverhalten in der Schweiz und kommt zu dem Er-
gebnis, daB dem Auto zwar nicht mehr grundsatzlich Prioritat zukommt;
Personen, die uiber ein Auto verfigen, aber dennoch am ehesten zu hoher
Freizeitmobilitat neigen. Liking unterscheidet zwischen verschiedenen

1"
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Aktivitatstypen bzw. -motiven: Kontaktmobilitat, Erlebnismobilitat, Erho-
lungsmobilitit, Sportmobilitit und Luxusmobilitit. In diesem Zusammen-
hang beschreibt er auch Aktivitatstypen, die er anhand der Ziele langerer
Freizeitwege bildet (Natur, Stadte, Wohnumgebung). Aullerdem erkennt
er vier verschiedene Freizeitverkehrsarten (kurze Wege tagsuber, Wege
abends und nachts, ,Ausflige“ und Reisen):

Auspragungen der Freizeitverkehrsarten

Kurze Freizeitwege tagsiiber

Hauptteilnehmer:
Hauptzweck:

Kinder, Ruhestandler
Kontakte, Sport, Naherholung

Anteil an den 50%
Freizeitwegen
MIV-Anteil ca. 45%

Entwicklungsperspektive:

Verkehrszunahme im Rahmen des allgemeinen Mobilitits-
wachstums

Wird abnehmen: OV als valable Alternative bei steigenden

Treibstoffpreisen; mehr OV-mobile Ruhestindler

Freizeitwege abends und nachts

Hauptteilnehmer:
Hauptzweck:

Junge Erwachsene, Singles, Paare ohne Kinder
Kontakte, Erlebnis

Anteil an den 256%
Freizeitwegen
MIV-Anteil ca. 66%

Entwicklungsperspektive:

Stagnation: Abnehmender Bevolkerungsanteil der abends und
nachts mobilen Gruppen

Bleibt konstant: Schaffung von valablen OV-Alternativen steht
im Konflikt mit deren mangelhafter Rentabilitdt

Lingere Freizeitwege tagsiiber, ,,Ausfliige®

Hauptteilnehmer:
Hauptzweck:

Paare ohne Kinder, Eltern mit Kindern, Jungsenioren

Kontakte, Erholung, Sport

Anteil an den 20%
Freizeitwegen
MIV-Anteil ca. 85%

Entwicklungsperspektive:

Uberdurchschnittliche Verkehrszunahme: Resultat des Wan-
dels der Bevolkerungsstruktur

Wird zunehmen: Altere Gruppen neigen auf lingeren Frei-

zeitwegen mehr dem Auto zu

Reisen bis 250 km

Hauptteilnehmer: Junge Erwachsene, Eltern mit Kindern, Jungsenioren, Ruhe-
standler
Hauptzweck: Erholung, Erlebnis

Anteil an den 4%
Freizeitwegen
MIV-Anteil ca. 60%

Entwicklungsperspektive:
Verkehrszunahme: Zunehmende Zeitautonomie

Wird abnehmen: Leistungsverbesserungen im OV; steigende
Treibstoff- bzw. Verkehrskosten; mehr OV-mobile Ruhestind-

ler




Zielgruppenspezifische Freizeitmobilitat

Reisen tiber 250 km

Hauptteilnehmer: Paare ohne Kinder, Jungsenioren, Ruhestandler
Hauptzweck: Erholung, Erlebnis
Entwicklungsperspektive:
Anteil an den 1% Verkehrszunahme: Zunehmende Zeitautonomie; gunstige Rei-
Freizeitwegen seangebote
MIV-Anteil ca. 456% Wird abnehmen: Gilinstige Flugpreise; Trend zu Kurzaufent-

halten begunstigt das Flugzeug

Quelle: Luking 1997, S. 17-18

Hautzinger (1997) stellt fest, da3 das individuelle MobilitatsbewuBtsein und
die grundsatzlichen Einstellungen zur Mobilitat gerade im Freizeitverkehr
eine besondere Rolle spielen. Neben der Schaffung von attraktiven Frei-
zeiteinrichtungen in der Nahe von Wohnstandorten und bedarfsgerechten
OPNV-Angeboten fordert er deshalb Anreizregelungen fir umweltgerech-
tes Mobilitatsverhalten und eine zielgruppenorientierte Information und
Mobilitatspadagogik.

Klewe (1997) diskutiert u.a. die Rolle des OPNV im Freizeitverkehr und
stellt klar, daB neben raumlichen Erschliefungsliicken weiterhin zeitliche
Angebotsliicken, funktionale und nicht zuletzt ~emotionale” Angebotslik-
ken bestehen. Ziel einer Befragung von insgesamt 25 Verkehrsunterneh-
men, die das Institut fir Landes- und Stadtentwicklunsplanung durchfuhr-
te war, herauszufinden, welche Rolle der offentliche Verkehr zukunftig im
Freizeitverkehr iibernehmen mochte. Klewe fordert den Aufbau eines
Mobilititsservices fur den Freizeitverkehr und weist darauf hin, daffi Mobi-
litit keine rein kopfgesteuerte Angelegenheit sei und insbesondere die
Freizeitmobilitit ein zielgruppenorientiertes Vorgehen verlangt.

Opaschowski/Duncker (1997) filhren eine Bestandsaufnahme und aktuelle
Analysen zu den Themen Arbeit, Freizeit und Lebensstil in den 90er Jah-
ren durch (Reprasentativbefragung der B.A.T. im Jahr 1995, 2600 Perso-
nen ab 14 Jahren). Dazu gehort auch die Erfassung von Grinden fur Frei-
zeitmobilitit. Die Forscher erkennen individuelle, 6ffentliche und kom-
munikative Freizeitbeschiftigungen und vermuten, daf3 das Mobilitats-
bediirfnis nur ein Synonym fiir Lebens- und Erlebnishunger ist. Deshalb
teilen sie die Freizeitbeschaftigungen junger Menschen hinsichtlich ihrer
Kontaktanspriche in eine dreigliedrige Typologie ein:
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Freizeittyp Kommunikative Merkmale
1. Individuelle Freizeit- Freizeitbeschiaftigungen, die tiiberwiegend allein ausge-
beschaftigungen fuhrt werden, z.T. rezeptiven Charakter haben und nicht
in der Offentlichkeit ausgeiibt werden.
II.  Offentliche Freizeit- Freizeitbeschiftigungen, die in der Offentlichkeit statt-
beschaftigungen finden, nur allein bzw. mit dem Partner ausgeubt wer-
den und unabhingig von Fremdkontakten stattfinden.
I1I. Kommunikative Frei- Freizeitbeschaftigungen, die gemeinsam mit anderen
zeitbeschiaftigungen Personen ausgefithrt werden und bei denen die Kom-
munikation mit anderen im Mittelpunkt steht.

Quelle: Opaschowski/Duncker 1997, S. 59

Kiichler (1997) untersucht das Mobilitatsverhalten der Besucher von Frei-
zeit-GroBanlagen (Freizeitparks, Veranstaltungshallen, Kinos, Musicals)
und kommt u.a. zu dem Ergebnis, dal — wie im gesamten Verkehrsgesche-
hen — der Standort sowohl fiir die OPNV-Erreichbarkeit als auch fir den
Modal Split maBgeblich ist. Des weiteren sind umfassende Informationen
uber bestehende und neue ()PNV—Angebote und erlebnisbetonte Wer-
bung (auch durch die Betreiber der Freizeitanlagen) wichtige Vorausset-
zungen fir einen hohen Anteil der offentlichen Verkehrsmittel.

Romeiss-Stracke (1997) geht davon aus, daB Freizeitmobilitdt unsere Raum-
strukturen von Anfang an weitgehend unkontrolliert gepragt hat. Ihre
These lautet: Mobilitatslust 1aBt sich nicht durch den bloBen Verweis auf
den OPNV bekampfen, denn Freizeitmobilitat ist freiwillige Mobilitat. Das
bloBe Lamentieren tiber wachsende Freizeitmobilitit und die immer neu-
en Appelle, man moge ,doch lieber zu Hause bleiben“ haben bisher nichts
gebracht und werden ihrer Meinung nach auch in Zukunft nichts nutzen.
Sie hebt hervor, daB die Tatsache ,Freizeitmobilitat® an sich auf politischer
Basis akzeptiert werden miisse, anschlieBend jedoch Steuerungsbedarf fur
die Sucht Freizeitmobilitit* bestehe.

Heinze (1998) stellt fest, daB die Touristik auf einen effizienten, bedarfsori-
entierten und flexiblen Verkehr aufbauen kénnen muf}, um zugunsten
von Stiadten, Dorfern und Naturraumen, aber auch zugunsten der Sekto-
ren Verkehr und Tourismus die Strategie ,Mehr Freizeitverkehr statt Tou-
rismus“ zu verfolgen. Der Verkehrssektor braucht den Wachstumsmarkt
und die Kundennihe der Touristik, um sich zu erneuern. Gemeinsam mit
Kill (Heinze/Kill 1998) verdeutlicht er auBerdem, daf die traditionellen
deutschen Tourismusgebiete weder preislich noch klimatisch mit den Pau-
schalfernreisen der groen Anbieter mithalten konnen. Da der Fremden-
verkehr in diesen Regionen jedoch die wirtschaftliche Grundlage fur die
Mehrheit der dort ansédssigen Bevolkerung darstellt, bilden Kurzurlaube
und Tagesausfliige die naheliegende Alternative. Leitidee im Sinne einer
okologisch und 6konomisch tragbaren Entwicklung sollten kirzere Fahr-
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weiten, neue Arbeitsplitze, ein beliebter und deshalb finanzierbarer
OPNV, die Wiederbelebung des 6ffentlichen Raums, Freiraumsysteme und
unmotorisierter Freizeitverkehr sein. Freizeitverkehr als Chance zu be-
greifen, ist ebenso wichtig wie lokales Engagement. Die Autoren schlagen
vor, den OPNV mit den Elementen des MIV auszustatten: ,,[Wir sollten]
mehr Phantasie wagen, Leistungsanreize schaffen, unkonventionelle Ideen begrii-
fen, Vielfalt fordern, Experimente begiinstigen, fachiibergreifende Lehre und For-
schung erhalten, moglichst wenig verbauen, etablierte Anbieter symbiotisch einbin-
den und Pionierleistungen in allen Bereichen und auf allen Ebenen gerade wegen
ihrer Ristkobereitschaft anerkennen.(S. 17)

Der Erfahrungsbericht des Stadtplaners Mondon (1998) aus Erlangen, des-
sen Stadt seit tiber 20 Jahren konsequent auf die Forderung des Radver-
kehrs setzt, zeigt, daBl vor allem die integrative Abstimmung aller Amter,
Organisationen, Verantwortlichen, Verein usw. wichtig ist, um ein ge-
schlossenes Stadtangebot (nicht nur, aber auch im Freizeitverkehr) bereit-
stellen zu konnen.

Blinde/Schlich (1998) betreiben im Rahmen ihrer Diplomarbeit Ursachen-
forschung in bezug auf Freizeitverhalten (insbesondere von verkehrsinten-
sivem Verhalten, daher fiel die Wahl auf die Gruppe der Selbstverwirkli-
cher) und fithrten dazu 15 qualitative, problemzentrierte Interviews zum
Thema ,alltiglicher Freizeitverkehr” (inklusive Tages- und Kurzausfluge)
in Dortmund-Dorstfeld. Um Interpretationsfehler aus dem mundlichen
Interview aufzudecken, lieBen sie die Befragten auBlerdem sogenannte
Mental Maps anfertigen. Untersucht wird u.a. der Einflul des Faktors
Raum, es werden Freizeittypen gebildet. Ergebnis: Die Anspruche, die eine
Person an ihre Freizeit stellt, werden am starksten von den Bedurfnissen
und der lebenszyklischen Entwicklung beeinfluBt. Je alltiglicher die mo-
mentane Lebenssituation empfunden wird, desto grofer ist der Wunsch
nach Abwechslung in der Freizeit. Die Gestaltung der Wohnung und des
Stadtteils haben einen geringeren Einflufl auf das Freizeitverhalten, sind
aber dennoch unvermeidlicher Bestandteil eines Verkehrsvermeidungsan-
satzes. Geeignete Strukturen sind eine notwendige, aber keineswegs hin-
reichende Bedingung. Eine bestimmte Einrichtung wird meist aufgrund
einer Kombination verschiedener Kriterien aufgesucht, Erreichbarkeit ist

dabei nur ein Kriterium von vielen.

Hiisken (1998) macht darauf aufmerksam, dall sowohl die Vermeidung von
Freizeitverkehr als auch die Verlagerung auf den Umweltverbund aus
Grinden der Umweltvertraglichkeit anzustreben seien. Der planerische
Umgang mit Freizeitverkehr 1aBt sich nicht auf kommunale Grenzen be-
schrinken, ein Zusammenwirken von Regional-, Naherholungs- und Nah-
verkehrsplanung hat sich seiner Meinung nach bisher (zumindest in Han-
nover) bewihrt. Problematisch sind das geringe Freizeitimage des OPNV,
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gepackintensiver Freizeitverkehr, schwankende Verkehrsnachfrage und
das eingeschrinkte OPNV-Angebot auBerhalb der Hauptverkehrszeiten.
Daraus ergibt sich, daBl neue Freizeitstandorte besser mit der vorhandenen
und geplanten Verkehrsinfrastruktur abzustimmen sind, der qualitative
Standard der Naherholungseinrichtungen gesichert und weiterentwickelt
werden muB und die Angebote im OPNV zukunftig verstirkt auf Freizeit-
verkehr ausgerichtet sein sollten. Offentlichkeitsarbeit und Telematik sind
ebenfalls wichtige Bestandteile einer Entwicklung in Richtung einer zu-
kunftsfihigen Mobilitat.

Brannolte et al. (1998) suchen im Rahmen eines interdisziplinairen Work-
shops neue Zuginge zu Erklarungsphianomenen des Freizeitverkehrs, um
interdisziplinire Konzepte zu entwickeln. In diesem Zusammenhang kon-
statieren Dienel/Knie (1998), daBl Untersuchungsansatze, die alle Bestim-
mungsgrunde samtlicher individueller Verkehrsarten und -formen inte-
griert betrachten, bisher selten sind. Insbesondere raumliche Aspekte
(z.B. die Identifizierung mit dem Nahraum) sind bisher vernachlassigt
worden. Es sollte an die Traditionen der Raum-Zeit-Geographie, an Ansat-
ze der Biographie-Forschung sowie der Sozialstrukturanalyse angeknupft
werden. Echterhoff (1998) gibt zu bedenken, daB nicht nach einzelnen Mo-
tiven, sondern nach thematisch orientierten, multikausalen Motivblindeln
fur Freizeitmobilitit gesucht werden sollte. Auf Interdisziplinaritat ist sei-
ner Meinung nach vor allem bei der Beschreibung und Erklarung von
Freizeitverkehrszwecken und von Mobilitatsprozessen in der Freizeit Wert
zu legen. Laut Kiegeland (1998) scheint der vom Verkehrstrager vermittelte
Bewegunseindruck eine wichtige EinfluBgroBe bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels zu sein, dennoch ist dies kaum wissenschaftlich erforscht. Die
Einbeziehung des subjektiven Bewegungserlebnisses in die Untersuchun-
gen erscheint seiner Meinung nach zukiinftig unabdingbar, denn nur
,wenn die Bediirfnisse der Nutzer bekannt sind und berticksichiigt werden, konnen
Versuche zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl langfristig erfolgreich sein.“ (S.
59)

Das Verstindnis der psychosozialen Motive ist gemalB Hilgers (1998) fur die
Beeinflussung der Freizeitmobilitit unverzichtbar. JLreizeitmobilitat befriedigt
den Wunsch nach Ausfilllung von Zeit, stillt Erlebnishunger durch dufere Bewe-
gung und kann potentiell die Zumutung inneren Bewegl-Seins ersparen. “(S. 48)
Bei der Erarbeitung neuer Angebote zur Freizeitmobilitit mull bertuck-
sichtigt werden, dall die Menschen Leere, Sinnfragen und psychosoziale
Probleme durch Mobilitit kompensieren mochten: ,Man muf bei den psy-
chischen Griinden fir die Wahl des Autos eine hohe Ichbezogenheit hinsichilich der
Aktivititen und der Beziehung zu Landschaftsraumen und Bevilkerung unterstel-
len: Gesucht werden Erlebnisse, nicht Beziehungen.“ (S. 49) Seiner Meinung
nach ist das Auto deshalb im Tagesausflugsverkehr wesentlich leichter er-
setzbar. Weiterhin stellt er klar, daB die Umweltbewegung von der Verteu-
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felung der Automobilindustrie wegkommen musse ,zu Gunsten der Fragestel-
lung, welche Leistungen [...] kiinftig von den Nuizern offentlicher Verkehrsmattel
[...] erwartet werden. “ (S. 49f.)

Knoflacher (1998) geht davon aus, daBl die Losungsmaoglichkeiten fur die
vielschichtige Problematik der zunehmenden Freizeitmobilitat in der star-
keren Beachtung der Potentiale des Heimatortes, des Ziels, des Wegs und
der Informationssysteme liegen. AuBlerdem fehlen innovative Losungen
fir den OPNV und die Steuerung bzw. Kontrolle des motorisierten Ver-
kehrs mit Hilfe eines ausgeklugelten Parkmanagements.

Kalfs/Meurs (1998) weisen darauf hin, daBl die Heterogenitat der Reise-
grunde in der Forschung besser beachtet werden miusse. Des weiteren wird
von ihnen gefordert, dafl bei der internationalen Verkehrsplanung der
Freizeitverkehr verstirkt bertucksichtigt und nicht wie bisher von den An-
forderungen des Berufsverkehrs verdrangt wird. Bisher gibt es beispiels-
weise keine internationale Datensammlung tiber Freizeitmobilitat.

Opaschowski (1998) befragt im Rahmen der ,Tourismusanalyse 97/98"
5.000 reprasentativ ausgewahlte Deutsche (und 1.000 Osterreicher) ab 14
Jahren und stellt die Entwicklung und Veranderung des Umweltverhaltens
von Urlaubern und deren Einstellung zur Mobilitat sowie Mallnahmen fuar
eine nachhaltige Tourismuspolitik dar. Gefragt wird auch nach den Reise-
verkehrsmitteln der Tagesausfliigler und Kurzreisenden, und zwar inklusi-
ve Zeitvergleich der Jahre 1994 und 1997.

Zingler et al. (1998) fuhrten im Jahr 1997, basierend auf Hypothesen zur
Erklirung des Mobilititsverhaltens in Bayern, eine Haushaltsbefragung in
drei Wellen durch. Zum Zweck eines besseren Verstandnisses der Grunde
und Hintergrinde des beobachtbaren Mobilititsverhaltens wurde dabeli
ein mikrodkonomischer Aktivititenansatz verwendet. Es wurde deutlich,
daB sich Verkehrswissenschaft und Haushaltswissenschaft im Freizeitbe-
reich tiberschneiden und deshalb vermehrt zusammenarbeiten sollten.
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Mobilitat privater Haushalte =
Mobilitat der Handlungsbhereiche
Mobilitat der Mobhilitat der Mobilitat der
En/verhsherelchs Unterhaltshereichs ransferbereichs
Beruf /-\usbxldung / Informell Institutionalisiert
Information Beschaffung Produktion Konsum Entsorgung
inkl. Bereitsteliung inkl. Freizeitverhalten
von ,Service” / T \
Soziale Inter- Kultur & Hobbys &
aktion Religion Sport

AN N N

Quelle: Zangler etal. 1998, S. 6 (Verkehrserzeugende Handlungen privater Haushalte)

Das Institut fiir angewandte Tourismusforschung (1999) testete 134 Orte in
Bezug auf die Auswirkungen von MIV-Restriktionen auf die lokale Frem-
denverkehrswirtschaft mit dem Ergebnis, dal MIV-Restriktionen nur eine
geringe Bedeutung fir die ortliche Fremdenverkehrsentwicklung haben:
Sie schaden nicht, helfen aber auch nicht. Insgesamt wird Fremdenver-
kehrsorten jedoch eher dazu geraten, auf dem Feld der Verkehrsberuhi-
gung aktiv zu werden.

Brunsing (1999) sucht im Rahmen seiner Dissertation nach Zielgruppen
und Losungsansitzen fur eine nachhaltige Freizeitmobilitit und fuhrt auf
Basis der KONTIV 82 und 89 eine umfassende Sekundaranalyse und Lite-
raturauswertung durch. Vorrangig geht es ihm darum, zu ergrinden, ob
der OPNV im Freizeitverkehr uberhaupt eine Chance besitzt, in Konkur-
renz zum Pkw zu treten. Er bejaht diese Frage mit der Begrundung, dal3
die Verkehrsmittelwahl bei den verschiedenen Freizeitaktivititen nicht
grundsatzlich fixiert ist und ein Drittel der wahlfreien erwachsenen Ge-
samtbevolkerung dem o6ffentlichen Freizeitverkehr grundsatzlich positiv
gegenubersteht. Seiner Meinung nach muBte allerdings mit Hilfe von ge-
eigneten Marketingmafinahmen verstarkt auf Kunden- und Erlebnisorien-
tierung gesetzt werden.
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Das Freizeitverhalten wird von Griiber et al. (1999) auf Basis einer Erhebung
in Bayern unter sozio-0konomischen und raumlichen Gesichtspunkten
betrachtet. Er findet heraus, dal Munchener auf Grund des hohen Frei-
zeitwertes der grofiraumigen Umgebung haufiger und weiter unterwegs
sind als Bewohner anderer Gebiete. Die eingangs aufgeworfene Frage, ob
sich auch das Haushaltseinkommen auf die Fahrleistung im Freizeitver-
kehr auswirkt, wird jedoch nicht eindeutig geklart.

Opaschowski (1999), der im Jahr 1995 eine reprisentative Befragung von
2600 Personen ab 14 Jahren durchfiihrte, zeigt nun Konflikte und Kon-
zepte einer nachhaltigen Freizeitmobilitat, stellt den Zusammenhang von
Freizeit und Mobilitat sowie Motive der Freizeitmobilitat dar und gibt Pra-
xisbeispiele fur sanfte (Freizeit-) Mobilitat. Sein Fazit: , Wer Freizeitgewohn-
heiten beeinflussen oder verdindern will, muf das Bedirfnis nach personlicher Spon-
taneitdt, das Verlangen nach Freiheit und Unabhdngigkeit, den Wunsch nach Ab-
wechslung oder die Suche nach Anregung immer im Blick haben.” (S. 12) Motiv-
konstellationen im Umfeld von Lebensstil, Lebensqualitat, Erlebnisqualitat
und Alltagstauglichkeit sind seiner Meinung nach wichtige Faktoren; Um-
weltbewuftsein ist hingegen nur eine nebensachliche Uberlegung bei der
Entscheidung fir eine Mobilitatsform: , Nur mit, nicht gegen das emotionale
Freizeiterleben kann umuweltbewuples Freizeitverhalten erreicht werden.“ (S. 12)
Opaschowski stellt weiterhin fest, dafl das Ziel umweltpolitischer Ma3nah-
men nur auf frei akzeptierte und freiwillige Verhaltensinderungen gerich-
tet sein kann und fordert deshalb: , Die Verkehrspolitik muf in Zukunft mehr
[reizeit- und mobilitdtspsychologische Kompetenz erwerben, um fiir Freizeitbestim-
mungen, Lebensgefithle und positive Identifikationsmoglichkeiten sensibel zu sein.
[...] Vernunft muf mit Emotionen verkauft werden. Pointiert: Auch das offentliche
Verkehrs-Mobil Bahn muf Raum fiir Individualisierung lassen, ja idealiter dem
Reisenden das Gefiihl der Einzelkabine vermitteln “(S. 172f.).

Freizeitzielgruppen und Lebensstilgruppen werden im Jahresgutachten
der Deutschen Gesellschaft fiir Freizeit (1999) dargestellt; eine Verknupfung
der beiden Themen erfolgt jedoch nicht. Freizeitmobilitat wird dabei als
Mobilitat mit Eigenwert erkannt (Lustfahrten, Erlebnismobilitat), gilt auch
weiterhin als wichtiger Bestandteil des Freizeitverhaltens, wird aber zu-
kunftig mit anderen Freizeitaktivititen konkurrieren. Freizeitreisende er-
warten immer deutlicher den Zugewinn von Fitnefl (im Sinne von Ge-
sundheit, Leistungsfihigkeit, Wellness) von ihrer jeweiligen Freizeitaktivi-
tat. Es wird auBerdem ausdricklich auf die vielen indirekt mit der Freizeit
verbundenen Wege hingewiesen, z.B. Kinder wegbringen, Besorgungen
fur die Freizeit machen. ,Ein meist unterschdtzter Anlaf fiir Spaziergange sind
die 4,5 Mio. Hunde, die taglich ausgefiihrt werden miissen. Auch Ausfliige dienen
nicht zuletzt (29% von 2,1 Mrd. = 600 Millionen Mal im Jahr) dazu, eine schone
Stelle zum Spazierengehen im Griinen zu finden. (S. 128) Zur Losung der Pro-
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bleme werden insbesondere die Schaffung neuer Informationssysteme
und attraktiver Transportangebote (verknupft mit sinnvollen Transport-
ketten) vorgeschlagen.

Lebensstilgruppen
BRD gesamt, nach Altersgruppen in %

Charakteristika Altersgruppen
I SR B = I - S,
= | TETE BT
F IS E g5 <S
Die jungen Wilden 7 29 1 0 0 0

Jingere Personen (@-Alter knapp uber 20 Jah-
re), fir die persénliche Entfaltung im Mittel-
punkt steht und deren Verhalten als aktioni-
stisch, hedonistisch und spannungsorientiert
beschrieben werden kann.

Die Erlebnisorientierten 10 29 9 0 1 0
Im Durchschnitt ca. 30 Jahre alt; unterscheiden

sich von den jungen Wilden durch mehr Rea-
lismus und ein héheres Mal} an Berufsorientie-
rung. Eine hedonistische Grundhaltung (Spafl
haben) bleibt jedoch typisch.

Die Leistungstriger 9 14 14 3
Weltoffen, urban, karriereorientiert; in ihrer
Weitsicht niichtern und sachlich. Sie verfiigen

(&3
<

Uber ein hohes Bildungskapital und sind 6ko-
nomisch gut gestellt. Thr breites Allgemein-
interesse schlieBt Politik, Wissenschaft/Technik
und Kultur ein (@-Alter: Mitte 30)

Die Neuen Kulturorientierten 5 8 8 2 3 0
Unterscheiden sich von Leistungsorientierten

durch ein hoheres MaB an kultureller Aktivitat
(Neue Kulturszene), durch Kreativitat und In-

tellektualitit. Sie sind weltoffen, reflexiv und
eher postmateriellen Werten verpflichtet (@-
Alter: Anfang 40)

Die Unauffilligen 14 13 26 5 8 2
Gekennzeichnet durch die Orientierung am

Privaten, am hauslich-familiaren Umfeld, durch
einen eher schwachen 6konomischen Status,
sowie durch ausgeprigtes Desinteresse an Vor-
gangen aullerhalb des personlichen Bereichs.
Medien werden vorrangig zu Unterhaltungs-
zwecken genutzt (@-Alter: Anfang 40)

Die Aufgeschlossenen 13 5 22 11 15 6
Aktiv, gesellig, bodenstindig, burgerlich, eta-
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bliert und zufrieden. Charakteristisch ist ihr
breites Interessensspektrum und ihre Aufge-
schlossenheit gegentiber allem Neuen (grofes
Nutzungsspektrum auch im Medienbereich)
(@-Alter: Ende 40)

Die Hiuslichen 17 1 12 30 30 31

AuBern ein starkes Bediirfnis nach Sicherheit
und Kontinuitit im Alltag. Festgefligte, tradi-
tionelle Wertvorstellungen und Rollenbilder
(Familie, Pflichterfiillung, Bescheidenheit, Hei-
matverbundenheit) stehen im Mittelpunkt (&-
Alter: 60)

Die Klassisch Kulturorientierten 14 1 5 26 26 26

Reprisentieren am chesten das klassische Bil-
dungsburgertum: geistig beweglich, weltoffen,
selbstbewulBt bis elitir, grofles Interesse am kul-
turellen Geschehen (klassischer Kulturbegriff,
eher traditionelles und konservatives Weltbild)
(@-Alter: Anfang 60)

Die Zuriickgezogenen 10 0 4 21 12 34

Reprisentieren das alteste Milieu. Streben nach
Sicherheit und Ruhe, Orientierung am Tradi-
tionellen, Hauslichen und Bewahrten. Der Ak-
tionsradius ist begrenzt (Haus und Garten, Lo-
kales), die Zahl der sozialen Kontakte gering
{Isolation). Zwei Drittel dieses Typus sind weib-
lich (@-Alter: Mitte bis Ende 60).

Gesamt 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Befragte Personen 2999 | 677 | 1004 | 1318 | 767 | 551

Quelle: DGF 1999, S. 38 (nach Daten der ARD/ZDF-Basisstudie 1998)

Reutter et al. (1999 und Bohler/Reutter 2000) fuhrten im Rahmen des UBA-
Modellvorhabens , Umweltschonender Einkaufs- und Freizeitverkehr®
Haushaltsbefragungen in Leipzig und Halle/Saale (Stadtteil am Johan-
nesplatz) durch, um Ansatze zur Gestaltung einer nachhaltigen Einkaufs-
und Freizeitmobilitat zu identifizieren. Dazu wurden in Leipzig 150 Tele-
foninterviews und in Halle 156 Interviews (davon 106 telefonisch und 50
vor Ort) gefithrt. Wahrend in Leipzig vornehmlich die Ziele fur Einkauf
und Freizeit betrachtet wurden, stand in Halle die Unterstitzung und
Forderung autounabhingiger Mobilitat im Vordergrund. Dementspre-
chend wurden nach Beendigung der Untersuchung konzeptionelle Hin-
weise fur Strategien zur Veranderung des Modal Splits im Freizeitverkehr
gegeben und Konsequenzen fir autofreies Wohnen und eine autounab-
hiangige Einkaufs- und Freizeitmobilitat aufgezeigt. Der Fragebogen ging
aber unter anderem auch auf das Mobilitatsverhalten und die Freizeitge-
staltung der Befragten ein.
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Meier (2000a) wendete in seiner Freizeitverkehrs-Studie diverse Methoden
an, u.a. Dokumentenanalyse, Befragungen und Expertengesprache. Er
fuhrte zwei reprasentative Fallstudien (Orbit und Herbstmesse Basel) mit
479 bzw. 705 Befragten und ca. 30 Experten in der Schweiz durch, wobei
die rdumliche Dimension beachtet und eine Segmentierung des Freizeit-
verkehrs in verschiedene Teilbereiche (Veranstaltungen, Ausflugsverkehr,
Ubernachtungstourismus) vorgenommen wurde. Die wichtigsten For-
schungsfragen waren: Welche Faktoren, Verhaltensweisen und Entschei-
dungsmechanismen bestimmen den Freizeitverkehr? Welche Strategien
und MaBnahmen sind geeignet, einen nachhaltigen Freizeitverkehr her-
beizufithren? Ist eine politische Akzeptanz zu erwarten? Er kommt zu dem
SchluB, daB es den Freizeitverkehr nicht gibt. Strukturelle und rationale
Faktoren pragen die Freizeitmobilitat: Hohere Einkommen, mehr Freizeit,
neue Freizeitangebote, neue Verkehrsangebote und teilweise zu tiefe Mo-
bilititskosten treiben den Freizeitverkehr an. Insbesondere die Faktoren
,Raumstrukturen“ (Anordnung der Wohnstandorte und der Freizeitmog-
lichkeiten) und ,Autoverfugbarkeit* haben einen pradeterminierenden
EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr, sie gelten daher als
strategische Variablen. Auflerdem wird von der groBen Mehrheit der Ver-
kehrsteilnehmer je nach Freizeitaktivitit abgewogen, ob ein offentliches
oder privates Verkehrsmittel benutzt werden soll. Strategien fur einen
nachhaltigen Freizeitverkehr miissen daher auf die zentralen Bedurfnisse
der Freizeitmenschen achten. Meier weist darauf hin, daf} die Politikberei-
che Raumplanung und Strafeninfrastruktur dem Freizeitverkehr deutlich
besser Rechnung tragen muBiten und — abgesehen von generellen Ansat-
zen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr — neue Akzente zugunsten ei-
nes nachhaltigen Freizeitverkehrs gesetzt werden sollten. Dazu zahlt er
Serviceleistungen des offentlichen Verkehrs, die Forderung von umwelt-
vertraglichen Verkehrsmitteln bei Veranstaltungen und letztlich das Zu-
sammenspiel der verschiedenen Maflnahmen.

Weiterhin verfolgt Meier (2000b) das Ziel, einzelne Segmente des Freizeit-
verkehrs zu erforschen, um eine fundierte Diskussion des Themas Freizeit-
verkehr gewahrleisten zu konnen. Das AusmaB des Freizeitverkehrs soll
klarer als bisher aufgezeigt werden, um Impulse fiir weitere Analysen und
fundierte Interpretationen zu geben. Dazu sichtet er vorhandenes Daten-
material, und kommt aufgrund seiner Analysen und Schatzungen zu dem
Ergebnis, da die Aktualitit der Daten verbessert werden muB, und die
verschiedenen Verkehrserhebungen besser koordiniert und in Bezug auf
die Definition der Kategorien standardisiert werden sollten. Aulerdem
mussen die Griunde fur den hohen Anteil der Auslandsreisen erforscht
werden und das Marketing der Fremdenverkehrsregionen sollte vor allem
auch auf die inlindische Bevolkerung ausgerichtet werden — denn jeder
Freizeitaufenthalt in der Nahe ist x-fach 6kologischer als eine Fernreise.
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Freizeitmobilitit wird vom Freizeitmarkt getrieben, der zunehmend von
okonomischen Kraften beherrscht wird.

Die Studie ,,Nachhaltiger Freizeitverkehr® von Meier (2000c) beruht auf den
beiden zuvor genannten Werken sowie weiteren Arbeiten aus dem Natio-
nalen Forschungsprojekt (NFP) 41. Eine Dokumentenanalyse zeigt, dal}
internationale Trends (Werthaltungen, Lebensstile und Investitionstatig-
keit) im Freizeitverkehr eine groBe Rolle spielen und dal wohlhabende
Personen in guter Wohnlage vielfach doch freizeitmobiler sind als weniger
beguterte Gruppen. Er folgert, daf Freizeitverkehr die wirtschaftliche
Wertschopfung mit berticksichtigen mull und daf3 ein Monitoring fur Frei-
zeit und Freizeitverkehr geschaffen werden sollte. Im Rahmen der strategi-
schen Planung, Raumordnung und Infrastruktur- sowie Verkehrspolitik
muBte verstarkt auf die spezifischen Bedirfnisse des Freizeitverkehrs ein-
gegangen werden.

2.2 Zusammenfassung

Die Freizeitmobilitatsforschung fordert eine ganzheitliche Betrachtungs-
weise aller Verkehrstrager und umfassende, auf einzelne Orte oder Regio-
nen abgestimmte Losungen mit zielgruppenspezifischen Mafinahmen und
maBgeschneiderten OPNV-Angeboten. Gesucht werden geschlossene, in-
tegrierende Konzepte, die zielgruppenorientiert vorgehen und ,emotiona-
le* Angebotsliicken schlieBen. Ein umweltgerechtes touristisches Ver-
kehrskonzept wird als ,Werbeargument erster Gute" bezeichnet — aller-
dings nur, solange die Lésungen fiir den Gast auch wirklich attraktiv sind.
Dabei darf jedoch nicht vergessen werden, daB Erreichbarkeit nur ein Kri-
terium von vielen ist. Dem Gast mussen attraktive Transportangebote ge-
macht werden; neben der Beforderungsqualitit des OPNV miBte deshalb
auch der Freizeitwert der Alternativen zum Auto gesteigert werden. Um
einen geeigneten Mafnahmenmix fir jede einzelne Region zu erreichen,
wird der frihe Einbezug aller betroffenen Kreise, die offene Information
der Bevolkerung und ein schrittweises Vorgehen empfohlen. Erlebnisbe-
tonte Werbung/Offentlichkeitsarbeit, lokales Engagement und die Aus-
stattung des OPNV mit den Elementen des MIV kénnten dazu beitragen,
den OPNV zukiinftig verstirkt auf den Freizeitverkehr auszurichten. Um
erfolgreich zu sein, sollte dabei mit Hilfe geeigneter Marketingmalinah-
men auf Kunden- und Erlebnisorientierung gesetzt werden. Wichtig ist,
daB das subjektive Bewegungserlebnis mit einbezogen wird. Weitere The-
men, die fur wichtig erachtet werden, sind: Interdiszipliniare Forschung,
Ausbau der Telematik und die Schaffung neuer Informationssysteme. Wei-
terhin wird auf das Fehlen einer internationalen Datensammlung zur Frei-
zeitmobilitat hingewiesen.
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3. Zielgruppenorientierte Mobilitatsforschung

Die zielgruppenorientierte Mobilitatsforschung der letzten 30 Jahre laB3t
sich in drei Bereiche unterteilen: Sozialstatistische bzw. soziodemographi-
sche Ansatze, lebenssituative Ansatze und lebensstilorientierte Ansatze.
Wahrend die sozialstatistische Verkehrsursachenforschung schon seit An-
fang der siebziger Jahre betrieben wird, wurde der EinfluB von Lebenssi-
tuation und Lebensstil erst gegen Mitte der achtziger Jahre ,entdeckt®.

3.1 Sozialstatistische bzw. soziodemographische Ansdtze

Kutter (1972) ist der erste, der das regelmafige territoriale Verhalten der
Bevolkerung in seine Uberlegungen mit einbezieht und Verkehrsursa-
chenforschung mit Hilfe des ,Individual-Faktoren-Modells® betreibt (Be-
schreibungsmodell). Auf Basis von empirischen Daten ermittelt er Tatig-
keits- oder Ortsveranderungsmuster und ordnet diese dann nach indivi-
duellen Verhaltensmustern. Es entsteht eine dreigeteilte Typologie der
Personen mit homogenen gebietstypischen Nutzungsmustern (Arbeit,
Haushalt, Schule). Seiner Auffassung nach sind Ortsveranderungen den
primédren Tatigkeiten nachgeordnet und werden dadurch erzwungen, daB
eine Person an einem Tag mehrere Tatigkeiten an verschiedenen Orten
austbt. Er geht weiterhin davon aus, da} fir Umfang und Auspragung von
Mobilitit fast ausschlieBlich demographische Kenngrofen verantwortlich

sind.

Auf der Basis der in der Volkszihlung 1970 in Berlin West, Nirnberg und
Braunschweig erhaltenen Daten entwickelt Kutter (1981) fast zehn Jahre
spater zunachst ein Modell der ,Verkehrsverteilung®, das Teil eines verhal-
tensorientierten Gesamtmodells sein soll. Mit Hilfe des Konzepts der sozia-
len Ungleichheit bildet er relativ verhaltenshomogene Gruppen, die ahn-
lichen Entscheidungssituationen bei der Wahl des Verkehrsmittels ausge-
setzt sind. Laut Kutter sollten sowohl die sozialen Bedingungen und (zu-
kunftig) auch die sozialpsychologische Dimension der Verkehrsursachen-
forschung direkt mitbertcksichtigt werden, um das Verhalten verschiede-
ner Bevolkerungsgruppen erkliren und verstehen zu konnen. Denn nur
,mit Kenntnis der , Ursache-Wirkung“-Beziehungen konnen die Auswirkungen zu-
verlissig abgeschdtzt werden und eine solide Basis fiir planerische und politische
Handlungen aufgebaut werden.“(S. 32)

Schmidt (1990) verwendet Daten aus einer Untersuchung zu ,Sozialstruktur
und Lebensweise in Stidten und Dorfern®, die in den Jahren 1986/87 in
Dresden, Karl-Marx-Stadt und Neubrandenburg durchgefiihrt wurde, und
untersuchte die territoriale Mobilitit sozialer Gruppen in der DDR. Dabei
findet sie heraus, daB sich die empirisch feststellbaren Unterschiede zwi-
schen den sozialen Gruppen sowohl aus sozialstrukturellen Faktoren (Ar-
beitsinhalt und -zeit, Einkommen) als auch aus siedlungstypabhéngigen
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Faktoren (Vielfalt und Erreichbarkeit der Infrastruktureinrichtungen,
Verkehrsverbindungen) ableiten lassen. So sind beispielsweise die Unter-
schiede bezuglich der Haufigkeit von Tagesreisen zu Erholungszwecken
zwischen Hochschulabsolventen, die in verschiedenen Siedlungstypen le-
ben, grofer als zwischen Hochschulabsolventen und Facharbeitern, die in
dhnlichen Siedlungstypen leben. Sie pladiert deshalb fiir eine , starker iber-
greifende und vergleichende Betrachtung der verschiedenen Formen territorialer Mo-
bilitat. “ (S. 549)

Hautzinger (1995) zahlt die personlichen Lebensumstinde (Erwerbstatig-
keit, Alter, HaushaltsgroBe, Einkommen) zu den wichtigsten Bestim-
mungsgrofien des Mobilititsniveaus und der Mobilititsformen. Weiterhin
gibt er zu bedenken, dafl neben Lebensphase und Haushaltsstruktur auch
siedlungsstrukturelle Gegebenheiten und das Budget an frei verfugbarer
Zeit einen nachhaltigen Einflul auf die Mobilitit haben. Fur die Ziel- und
Verkehrsmittelwahl sind jedoch seiner Meinung nach neben der Pkw-
Verfligbarkeit und der Qualitit der Infrastruktur auch die gesellschaftli-
chen und psychologischen Bestimmungsgriinde nicht zu vernachlassigen.
Aus der Tatsache, daB die als besonders umweltbewuft handelnd gelten-
den Anhinger der Grinen hiufiger verreisen und dabei vermehrt ent-
fernte Ziele (insbesondere ,exotische“ Gebiete und ,unberthrte® Natur)
wahlen als der Durchschnitt der Bevolkerung schliet er, dafl , umwelige-
rechtes Mobilitdtsverhalten sich nicht von selbst sondern nur durch gezielte Strategi-
en zur Beeinflussung von Einstellungen und Werthaltungen entwickeln wird” (S.
49).

Linden et al. (1999) erkennen die Relevanz eines nachhaltiges Transportsy-
stems fiir den Aufbau einer zukunfisfihigen Gesellschaft und untersuchen
deshalb die Mobilititsmuster verschiedener soziodemographischer Grup-
pen in Schweden. Sie finden dabei heraus, daf} dltere Menschen, Personen
mit einem niedrigen Einkommen und ganz allgemein Frauen seltener und
kiirzer unterwegs sind als andere und folgern, daf} Genderunterschiede
selbst in einem relativ homogenen und gleichberechtigten Land wie
Schweden im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung nicht vernachlassigt
werden durfen.

3.2 Lebenssituative Ansdtze

Stete (1995 u. 1996) klart, welche Auswirkungen rdumliche und stadtische
Strukturen auf die Mobilitat von Frauen haben. Bei der Auswertung einer
einwochigen empirischen Untersuchung, die in zwei sehr unterschied-
lichen strukturierten Stadtteilen durchgefithrt wurde, erkennt sie auller-
dem verschiedene Mobilititsmuster. Sie kommt zu dem Ergebnis, daf}
Mobilititsforschung nicht unter der Pramisse der Geschlechtsneutralitat
erfolgen kann. Des weiteren weist sie auf die Relevanz der Lebenssituation
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fur die Mobilitat von Frauen hin und verdeutlicht, da3 ein Grof3teil der
Frauenwege auf Aktivititen entfallen, die aus der klassischen Familien-
und Hausarbeit resultieren. Dazu gehoren — speziell bei Muttern — auch
Betreuungswege. Diese Zwangsmobilitat konnte ihrer Meinung nach zu-
mindest teilweise abgebaut werden, indem die verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen der nahrdumlichen Strukturen attraktiv gestaltet und Kinder in
der Entwicklung einer eigenstindigen Mobilitat geférdert werden.

Auch Beik/Spitzner (1996) wollen insbesondere die unterschiedliche Mobili-
tat von Mannern und Frauen sichtbar machen und weisen darauf hin, daf3
der Lebenszusammenhang von Frauen in verkehrswissenschaftlichen Un-
tersuchungen regelmiBig ausgeblendet wird. Sie fragen, ob ,angesichts der
Reproduktionsarbeits-Krise typische Bewiltigungsversuche vorfindbar sind, welche
nicht nur entsprechende ,, Lebensstile“ bzw. typische Muster von Lebensfiithrung zur
Folge haben [...], sondern auch mit typischen Effekien auf den Verkehrsaufwand
und die Verkehrsintensitdt verbunden sind. “ (S. 16)

Auch Brig (1998) verwendet den Situationsansatz, d.h. er bezieht individu-
elle Verhaltenssituationen als determinierende Faktoren mit in die Mobili-
tatsanalyse ein. Dieser Ansatz basiert aber auch ,auf der Einsicht, daf indivi-
duelle (Verhaltens-) Entscheidungen einer eigenen, subjektiven Logik folgen, die viel-
fach nicht in Einklang steht mit einer durch Forscher, Planer oder Politiker festgeleg-
ten - quasi externen - Rationalitdt. “ (S. 63) Die Individuen verhalten sich also
nur subjektiv rational. Er unterscheidet zwischen funf Gruppen, die jeweils
ein Verinderungspotential bilden, das sich durch unterschiedliche Mal-
nahmen ansprechen lat. Er entwirft einen innovativen Marketingansatz
fur den OPNV, bildet Gruppen (Interessierte, regelmaBige Nutzer, Nicht-
Interessierte) und ermittelt die Winsche und Probleme dieser Gruppen.

Der Sttuationsansatz

Bereich Dimension(en) | Potentialgruppe

Sachzwange

,Objektive®
Wahlmoglichkeit
Betrieb

Informiertheit
Subjektive
Disponiertheit
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Fahrzeit
Komfort
Kosten

Mit ,,objektiver” und subjek-

tiver Wahlmoglichkeit ’ -
Quelle: Brog in Socialdata 1997, S. 4

3.3 Milieu- bzw. Lebensstilorientierte Mobilitditsforschung

Hautzinger/Tassaux (1989) suchen auf Basis verschiedener reprasentativer
Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten nach Deskriptoren und
Bestimmungsfaktoren des Verkehrsverhaltens (KONTIV 76 und 82, KON-
TIFERN 1979/80, KONSTITUT-Auslandererhebung 1981, KINDER-KON-
TIV 1984/85 und Etappen-Erhebung 1985). Dabei finden sie heraus, dall
die rdumlichen Aspekte der Verkehrsteilnahme bisher nur durch die Orts-
lage (innerorts/auflerorts) und durch die Wegelange beschrieben wur-
den. Lebensstil und Werthaltungen bilden jedoch auch einen Teil der in-
dividuellen Gegebenheiten, zu denen auch finanzielle Ressourcen, die
Lebensphase und die Verfiigbarkeit individueller Verkehrsmittel gezahlt
werden. Diese Faktoren beeinflussen das Aktivititenmuster und wirken
sich dadurch auch auf das Verkehrsverhalten aus — sie sollten deshalb zu-
kunftig verstarkt bertucksichtigt werden.

SINUS (1991) zeigt funf Ziel- und Kontrastgruppen fir Marketingmal-
nahmen der Verkehrsbetriebe, jeweils mit spezifischen Angaben uber die
selbstberichtete OPNV-Nutzung und die Akzeptanz von MaBnahmen zur
Reduzierung der Verkehrsbelastung in den Stadten. Eine relativ aufwen-
dige Studie, die deutlich macht, “welche umfangreichen psychologischen und
sozialstrukturellen Merkmale zur Beschreibung individuellen Mobilitétsverhaltens
betrachtet werden konnen.” (Hunecke 1997, S. 58) Nachteilig ist, dal} die Typo-
logisierung anhand von spezifischen Einstellungsvariablen erfolgt, so daf}
keine Ruckschlusse auf andere Aspekte der Personenmobilitat (z.B. Ful-
und Radverkehr) moglich sind. AuBerdem kann nicht sichergestellt wer-
den, ob die Befragten sich auch tatsachlich so verhalten wie sie es berich-

ten.

Ziel- und Kontrastgruppen SINUS-Milieus Anteil an der
Gesamtstichprobe

Der Auto-Ablehner TECH/HED /ALT-Milieu 11,7%

Der rationale und tolerante Verkehrs- TECH/HED /ALT-Milieu 11%

mittelnutzer

Der rationale und tolerante Verkehrs- KLB/TRA-Milieu 9,4%

mittelnutzer

Der Auto-Fan TLO/AUF-Milieu 9,3%

Der distanziert Gleichgtiltige KON/KLB/AUF-Milieu 12,9%
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HED = hedonistisch TECH = technokratisch-liberal TRA = traditionelles Arb.
ALT = alternativ KLB = kleinburgerlich TLO = traditionsloses Arb.
KON = konservativ AUF = aufstiegsorientiert

Quelle: SINUS 1991 (eigene Darstellung)

In der SPIEGEL-Dokumentation (1993)werden Einstellungen und Einschat-
zungen (inklusive Lebensweltforschung) mit den SINUS-Milieus in Bezie-
hung gesetzt, um den vorhandenen bzw. sich abzeichnenden Mobilitats-
bedurfnissen auf die Spur zu kommen. Die nach Ost- und Westdeutsch-
land getrennt erarbeiteten Ergebnisse bzw. Einstellungstypen richten sich
an die Automobilindustrie, die sich uber die Absatzchancen und
-moglichkeiten ihrer Produkte informieren will.

Im Rahmen der Diplomarbeit von Labonte (1996) wurden im Febru-
ar/Marz 1993 in GieBen 3461 Personen schriftlich befragt; verwendet
wurden nur wenige Lebensstilvariablen, die Clusteranalyse ergab sechs
Typen. Ergebnis: Die Summe der erhobenen Lebensstilmerkmale ist fur
eine verhaltensrelevante Typologisierung im Mobilitatsbereich nutzlich.
Zielgruppenmodelle im Mobilitatssektor sollten daher nicht nur Alter und
Familienstand, sondern vermehrt lebensstiltypische Informationen be-

rucksichtigen.

Mobilitatsstile im Landkreis GieBen

Der Student
10%

Der aufgeschlossene
Normalbiirger
29%

Integrierter dlterer Mensch
19%

Der actionorientierte
Arbeiter
22% Postmateriell eingestellte
jlingere Frauen

20%

Quelle: Labonte 1996, S. 61
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Die Forschungsgesellschaft fiir umweltschonende Energieumwandlung und -nut-
zung (1996) erstellt eine Typologie von Haushaltskunden, die aus einer
Konsumentenanalyse (Cluster) resultiert, die zur Verbesserung der Ver-
marktung von Energiedienstleistungen durchgefiihrt wurde. Hierbei han-
delt es sich um eine Aktualisierung der Kieler WELSKO-Typen von Pro-
se/Wortmann (WELSKO steht fir Wertestrukturen, Lebensstile, Konsum-
gewohnheiten) aus dem Jahr 1991, bei der neben einer Vielzahl von
Aspekten auch die durchschnittliche Jahreskilometerleistung miteinander
verglichen wurde: ,Unternehmenslustige, Verantwortungsbewuf3te®, ,Viel-
seitig-Engagierte®, ,Hauslich-Sparsame®, ,~Familiengebundene Materiali-
sten“ und ,Konservativ-Umweltbewul3te®.

Charakterisierung der sieben Haushaltstypen

Haushaltstyp Charakteristika Anteil
Die Sparsam- Harmonisches Familienleben/soziale Sicherheit wichtig, 10,2%
Bescheidenen umweltfreundliche Einstellungen; kaum Freizeitaktivita-

ten; Sparsamkeit u. Konsumverzicht dominieren; kaum
Recycling; umweltfreundliche Produkte diirfen nicht teu-
er sein

Die Hohe Bedeutung von materiellen Werten u. von Erfolg; 23,4%
aufgeschlossenen | Freiheit, Unabhangigkeit, Spal haben u. ein aufregendes
Wertepluralisten | Leben sind wichtig; wettbewerbs- u. karriereorientiertes
Leben; viele kulturelle u. sportliche Aktivititen; gehobe-
ner Konsum m. hohen Ausgaben f. Reisen u. Unterhal-
tungselektronik; kaufen Obst u. Gemuse im Bioladen u.
geben mehr f. umweltfreundliche Gerate aus; ordentliche

Milltrenner und Pfandflaschenkaufer

Die Lustbetonten | Freiheit, Unabhingigkeit, Wohlstand und geringe Ver- 14,2%
antwortung fiir kinftige Generationen sind hier zentral;
Geselligkeit und GenuB pragen den Alltag; Neigung zu
Spontankiufen, hohe Ausgaben fur Reisen; umweltge-

rechtes Verhalten ist nur gering ausgepragt

Die Konservativ- Soziale Verantwortung und harmonisches Familienleben 19,0%
UmweltbewuBten |wichtig; sozial engagiert; Verantwortung fiir kiinftige Ge-
nerationen; wirtschaftliches Wachstum von hoher Bedeu-
tung; gesund leben, aber kein Sport, zweckmaBig, infor-
miert und preisbewuBt kaufen; umweltfreundliche Pro-
dukte diirfen teurer sein; Vermeidung von Verpackungen,
Millsortierer

Die Alternativ- Selbstverwirklichung und soziale Verantwortung; Verant- 14,7%
UmweltbewuBten | wortung fiir kinftige Generationen; hohe Bedeutung von
Umweltschutz; befriedigende Arbeit ist wichtiger als hoher
Verdienst; kiinstlerisch tatig und kulturell interessiert;
regelmaBiger Sport; viele Freunde; geringe Konsumorien-
tierung; gezielter Kauf umweltfreundlicher Nahrung; um-
weltfreundliches Verhalten ohne hochste Stringenz
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Die uninteressier- | Wohlstand und Komfort sind wichtig; niedrigste Werte 11,4%
ten Materialisten | beim Umweltschutz und bei der Verantwortung fir kiinf-
tige Generationen, das Leben verlduft in geordneten
Bahnen; Basteln in der Freizeit; weniger umweltfreundli-
cher Konsum; Neigung zum Billigkauf
Die Umwelt- Freiheit und Unabhangigkeit haben héchsten Wert; 7,1%

Aktivierbaren Wohlstand ist nicht so wichtig, kein iiberdurchschnittli-
ches soziales Engagement; befriedigende Arbeit wird ho-
hem Einkommen vorgezogen; man lebt gesund, macht
Spontankiufe und gibt, wenn es reicht, viel Geld fiir Rei-
sen aus; alltagliche Konsumprodukte werden umwelt-

freundlich gekauft

Quelle: Prose/Wortmann nach Kuckartz 1998, S. 69

Im Auftrag der Bundesanstalt fur StraBenwesen klart Schulze (1996) den
Zusammenhang zwischen Lebensstilen, Freizeitstilen und Verkehrsverhal-
ten, um das Ursachengefiige der Unfallentwicklung erkennen zu konnen.

Beutlers (1996) explorative Studie mit zwolf (!) Befragten in der Berliner
Innenstadt ergab sechs (!) Mobilititsstile: Auto-Fans, hedonistische Auto-
fahrerinnen, differenzierte Autofahrer/innen, Multimobile, verhinderte
Autofahrer/innen und Autofreie. Auch wenn die Stichprobengrofle un-
geniigend ist, ergeben sich einige interessante Erkenntnisse. So wird zum
Beispiel bei allen Befragten die durchgangig kritische Einstellung gegen-
tiber dem OPNV sichtbar, auch bei den freiwillig Autofreien.

Geiger (1996) geht von der verhaltenspragenden Wirkung von Moden,
Ideologien und Werten aus, die sich auch auf die Mobilitat bezieht. Weite-
re EinfluBfaktoren sind u.a. Lebensstile, Sinnvorgaben und Veranderun-
gen im Rollenverhalten der Geschlechter, aber auch der verschiedenen
Berufs- und Statusgruppen.

Hautzinger et al. (1997) kommen im Rahmen des Workshops JMobilitat und
Verkehr besser verstehen® unter anderem zu dem SchluB, dall die Steue-
rungspotentiale weicher Politikinstrumente , durch eine sehr genau zielgrup-
penspezifizierende Feinjustierung um ein Vielfaches erhoht werden konnen.“ (S. 36)
Sie fordern, daBl eine zielgruppenspezifische Aufarbeitung von For-
schungsergebnissen grundsitzlich integraler Bestandteil jedes For-
schungsdesigns sein sollte, um die notige Realitaitsndhe zu gewahrleisten.

Adelt et al. (1997) bilden Autofahrertypen als Zielgruppen fiir Vekehrssi-
cherheitsmaBnahmen. Hierzu dient eine reprasentative Bestandsaufnah-
me der Fahrmotive, Fahrmentalititen und Fahrstile deutscher Autofahrer,
inklusive ihrer Aggressionen und Angste, ihrer Selbsteinschitzung und
ihrer Einstellung zum Umweltschutz. Durchgefithrt wurden 60 Intensivin-
terviews, vier Gruppendiskussionen mit je 9 Teilnehmern sowie eine Lite-
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raturrecherche. Die Clusteranalyse ergibt folgende Typen: Der Funktiona-
list, der Angstliche, der Gelassene, der Raser, der Vorsichtige und der Fru-
strierte. Diese Einteilung ist als Planungsgrundlage fur effiziente Strategi-
en zur Erhohung der Verkehrssicherheit gedacht, aber sicherlich auch fuar
andere Zwecke einsetzbar, da z.B. auch Funktionen des Autofahrens und
die Ansprechbarkeit der einzelnen Typen erwahnt werden.

Holzapfel (1997) geht davon aus, dal Stadtverkehr weniger eine Frage der
Organisation, sondern vielmehr von den einzelnen Lebensstilen abhangig
ist. Er zeigt Ubergangsmoglichkeiten von einem entfernungsintensiven zu
einem erfahrungsintensiven Lebensstil.

Humnecke (1997) erforscht psychologische und soziale Einflufaktoren auf
das Verkehrsmittelwahlverhalten (inklusive Lebensstil & Mobilitat und
Mobilitatsstile) und tberprift die Umsetzungschancen und Gestaltungs-
optionen fur 5 Leitbilder (Homo 6konomobilis, Multimobilitat, TuK-
Technologien, 6kologische Verantwortung und neue Gemachlichkeit).
Die Arbeit versteht sich als Anregung fur kinftige Forschungsprojekte, die
eine empirische Analyse der Personenmobilitit zum Ziel haben. Er erwar-
tet, dafl komplexe Methoden der Zielgruppenbestimmung (z.B. Mobili-
tatsstile des ISOE) in Zukunft im Zuge einer weitergehenden Individuali-
sierung an Relevanz gewinnen. Weiterhin weist er darauf hin, daB} die Mul-
timobilitat im Freizeitbereich insbesondere dem Wunsch nach Abwechs-
lung entgegen kommt, aber trotzdem (noch) keine konkurrenzfahige Al-
ternative zum Automobilismus liefert. Seiner Meinung nach werden wohl
auch telematische Anwendungen nicht fir Entlastung im Bereich der
Freizeitmobilitit sorgen, sondern womoglich eher zu einer Steigerung
derselben fithren. Eine der vorrangigen Aufgaben der verhaltensorientier-
ten Mobilitatsforschung sollte deshalb sein, , Visualisierungen und personifi-
zierte Vorbilder fur eine ckologisch verantwortliche Mobilitit zu schaffen.” (S. 70)
Des weiteren geht er davon aus, daB in der Steigerung der eigenen Le-
bensqualitit die groite Motivationsquelle gesehen werden kann, umwelt-
vertrigliches Mobilitatsverhalten dauerhaft zu praktizieren. Konkrete Er-
fahrungen mit neuen 6kologisch nachhaltigen Mobilitatsformen sind
hierbei eine unverzichtbare Voraussetzung.

Schmitt (1997) sucht die direkte Konfrontation mit den Autofreunden und
-freundinnen und moéchte dazu die lebensstilorientierte Zielgruppenori-
entierung der Auto-Fernsehwerbung nutzen. Er macht Vorschlage, auf
welchen Klischees eine Anti-Autowerbung aufgebaut werden konnte und

wie sie gestaltet sein konnte.

Kuckartz (1998) unterscheidet funf Motivtypen: Wohlbefinden, Kosten-
Nutzen-Erwigungen, personlicher Lebensstil, Gewohnheiten, Umwelt-
schutzmotive. Unter anderem erscheint es ihm sinnvoll, die Sektoren der
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Alltagsokologie (z.B. Verkehrsmittelnutzung) ,,[...] mit den Lebensstilen der
Akteure in Verbindung zu setzen, um prazisere Aussagen zum Zusammenhang zwi-
schen Umweltverhalten und den kulturellen Gruppierungen zu bekommen, als dies
derzeit der Fall ist.“(S. 70) Wichtig ist vor allem die Erkenntnis, dal3 es, wie
am Beispiel der Verkehrsmittelnutzung dargestellt wird, sehr wohl um-
weltgerechtes Verhalten ohne umweltbewuBite Lebenseinstellung gibt.

Holzapfel (1999) stellt fest, da3 die Defizite aktueller Verkehrsplanung in
drei Bereichen liegen. Diese sind: 1.) Die Nicht-Beachtung des Raums und
seiner Belastbarkeit durch die Planer und Nutzer, 2.) das Fehlen von In-
formationen Uber den Zusammenhang zwischen Lebensstil und seinen
okologischen Folgen (z.B. entfernungsintensiver Lebensstil) und 3.) die
mangelnde Transparenz der Entstehung von Transportvorgangen und des
damit verbundenen gesellschaftlichen Mittelaufwandes.

Das ECOLOG-Institut (1999) konstruiert einen Wegweiser fiir erfolgverspre-
chende Wege zu klar definierten Zielgruppen auf Grundlage der SINUS-
Milieus, u.a. fur den Bereich der umweltvertraglichen Mobilitit. Zugangs-
moglichkeiten, Ansprechweisen, Methoden und relevante Medien werden
ebenso dargestellt wie Orte der Umweltkommunikation und potentielle

Kooperationspartner.

Hebenstret (1999) wertet Langzeituntersuchungen aus, in denen uber
10.000 Autofahrer beobachtet und interviewt wurden, um verschiedene
Fahrstiltypen herauszufiltern. Er bildet sechs Typen (ruhig-ausgeglichen,
aktiv-dynamisch, sportlich-ambitioniert, affektiv-unausgewogen, unsicher-
ungeschickt, aggressiv-riicksichtslos), wobei ca. 70% der Bevolkerung den
ersten beiden Gruppen angehoéren und das Auto vorwiegend als Trans-

portmittel betrachten.

Ziel des im Rahmen des BMBF Leitprojekts ,Mobilitit in Ballungsraumen®
geforderten Projekts WAYflow (RMV 1999) ist es, die Elemente eines zu-
kunftsorientierten regionalen Mobilititsmanagements im Sinne einer
ganzheitlichen Problemlésung zu erarbeiten. Der Losungsansatz und die
angestrebte Vorgehensweise werden am Beispiel des Rhein-Main-Gebiets
in einem marketingorientierten Kontext verfolgt. Lebensstilorientierte
Zielgruppen sollen insbesondere bei der Entwicklung des MobiChips
(personliche Datenbank zur einfachen und komfortablen Nutzung der
WAYflow-Dienstleistungen) Hilfe leisten.

Im Rahmen des BMBF-Projekts Mobidrive analysieren Axhausen et al. (2000)
mit Hilfe von 316 sechs Wochen lang gefiilhrten Wegetagebuchern aus 136
Haushalten in den Stadten Karlsruhe und Halle die Auspragung und Ent-
stehung von Verkehrsverhaltensmustern. Ziel ist die Erklarung der Prozes-
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se, die zur Bildung von Routinen und Veranderungen im Verkehrsverhal-
ten fuhren.

Das ILS (2000) sucht im Zuge des laufenden BMBF-Projekts U MOVE nach
Mobilititsformen Jugendlicher und deren Ubersetzung in Mobilititsstile.
Es handelt sich dabei also um Mobilitatsstilforschung zur Entwicklung
zielgruppenspezifischer intermodaler Mobilititsdienstleistungen fur Ju-
gendliche, die richtungsweisende Erkenntnisse uber eine ,neue” Ziel-
gruppe der Verkehrsanbieter bringen soll. Im Mittelpunkt stehen dabei 15
bis 26-Jahrige. Aufbauend auf mehreren Gruppendiskussionen, die
1998/99 in vier Regionen mit Jugendlichen durchgefiihrt wurden, fand
eine reprasentative, standardisierte Befragung (ca. 4000 Interviews) statt.
Ziel ist die Entwicklung von Mobilitatsdienstleistungen bei Einbeziehung
unterschiedlicher Lebensstile von Jugendlichen. Im Rahmen dieses Pro-
jekts untersucht Tully die Mobilitat Jugendlicher am Lande und in der
Stadt unter besonderer Bertlicksichtigung der Angleichung von Lebenssti-
len und differenzierten Mobilitatsbedurfnissen. (ILS 2000, S. 9£f.)

3.4 Zusammenfassung

Die wichtigste Erkenntnis der zielgruppenorientierten Mobilitdtsforschung
lautet: Lebensstile beeinflussen das Verkehrsverhalten. Deshalb sollten
Zielgruppenmodelle im Mobilitatssektor nicht nur soziodemographische
und lebenssituative Daten wie z.B. das Alter und den Familienstand, son-
dern vor allem (oder zumindest vermehrt) lebensstiltypische Informatio-
nen beinhalten. Durch eine zielgruppenspezifische Feinjustierung konn-
ten die Steuerungspotentiale ,weicher” Politikinstrumente um ein Vielfa-
ches erhoht werden, da auf diese Weise die notige Realititsnahe gewahr-
leistet werden kann. Im Zuge einer weitergehenden Individualisierung
sieht es so aus, als wirden zukunftig vor allem relativ komplexe Methoden
der Zielgruppenbestimmung an Relevanz gewinnen. Weiterhin wird dar-
auf hingewiesen, dafl lebensstilorientierte Zielgruppen auch bei der Ent-
wicklung von Datenbanken zur einfachen und komfortablen Nutzung von
Mobilititsdienstleistungen von besonderem Nutzen sein werden. Interes-
sant ist auch, daB wichtige Informationen tiber den Zusammenhang zwi-
schen Lebensstilen und 6kologischen Folgen fehlen, obwohl in der Steige-
rung der eigenen Lebensqualitit die grofite Motivationsquelle fiir ein um-
weltvertragliches Mobilititsverhalten gesehen wird.

4. Zielgruppenorientierte Freizeitforschung

4.1 Soziodemographische und lebenssituative Ansdtze

Martin (1986) verfolgt die Entwicklung der touristischen Nachfrage im
lindlichen Raum. Zielgruppen, die besonders gerne in lindliche Gebiete
reisen, sind Familien mit kleinen Kindern, Personen mit vergleichsweise
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geringem Einkommen und dltere Menschen. Da sich zwei dieser Ziel-
gruppen in der Zukunft zahlenmaBig negativ entwickeln werden, ist es ih-
rer Meinung nach wichtig, andere Menschen (z.B. Erholungsbedurftige,
Naturliebhaber) fur die landlichen Riume zu interessieren. Dazu werden
moglichst genau auf die potentiellen Zielgruppen (Ausfliug-
ler/Naherholer, Freizeitbiirger, Kurzurlauber) zugeschnittene Angebote
benotigt.

Weil es den Mittelgebirgstouristen oder den Kurgast nicht gibt — und eben-
sowenig die Familie als homogene Urlaubsgruppe, macht der ADAC (1987)
in seiner Planungshilfe fir ,Familiengerechte Ferienorte® darauf aufmerk-
sam, daB es fur Ferienorte wichtig ist, sich bewufit zu sein, welche Ziel-
gruppen hauptsachlich angesprochen werden sollen. Der ADAC unterteilt
die potentiellen Gaste in Familien mit jugendlichen Kindern, Familien mit
Kleinkindern und GroBfamilien.

Opaschowski et al. (1987) fithrten zunachst eine Vorstudie mit Tiefeninter-
views durch, um die anschlieBende reprasentative Befragung von 2000
Personen vorzubereiten. Dann wurde mit Hilfe einer soziodemographi-
schen Analyse von Freizeitverhalten, Konsumanspriichen und Lebensstilen
eine Typologie der Freizeitkonsumenten erstellt (sieben besonders typi-
sche Falle, siehe S. 28). Im Laufe des Lebens verandern sich jedoch die
Konsumgewohnheiten und damit auch die Zugehorigkeit zu einem be-
stimmten Typus. Familienstand und Lebensphase sind hierbei wichtige
Faktoren.

Typologie der Freizeitkonsumenten

1.1 Typus 1: Der Anpassungskonsument 1.2 Typus 2: Der Geltungskonsument

Statistische Merkmale:

Statistische Merkmale:

/.
e

P fe

W

,////e ////13‘37///?

=y

etwa 12 Prozent der Bevolkerung
ab 14 Jshren {5.8 Millionen}

Soziodemographische Merkmaie:

{iberwiegend 14-bis 18jahrige
Jugendliche, vor allem Schiler
und Auszubildende

Spezielie Freizeitaktivititen:
Mit Freunden zusammen sein,
Disce besuchen, Sport treiben,
bei Spartveranstaltungen
zuschauen, Musik horen,
Einkaufsbummel

etwa 12 Prozent der Bevolkerung
ab 14 Jahre (5.8 Millionen)

Soziodemographische Merkmale:
Uberwiegend Singles/Ledige
unter 40 Jahren, vor allem
weibliche Angestelite

Spezielle Freizeitaktivitaten:
Mit dem Auto herumfahren,
Essen gehen, ins Kino gehen,
Schallplatten horen,
Einkaufsbummel
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1.3 Typus 3: Der Edebniskonsument

Statistische Merkmals:
ewa 14 Prozent der Bevilkerung
&b 14 Jahre (6.7 Millioner)

Soziodemographische Merkmais:
Ubenwisgend Manner unter

40 Jahren, vor atiern Ledige

und Geschiedene

Spezielle Freizeitaktivitaten:
Reisen machen, Sport treiber.
in die Kneipe gehen,

mil der Aute herumiehren

1.5 Typus 5: Der Kulturkonsument

Statistische Merkmale:
etwa 9 Prozent der Bevblkerung
ab 14 Jahre (4.3 Millionen)

Scziademographische Merkmale:
Uberwicgend Frauen dber

40 Jahren mut mittlerar

und haherer Bildung

Speziele Freizeitakiivitatan:

Sich persordich weitarbitden,
Swdienreizen, Mussum,
Kunstaussteliung besuchen,
Opar, Konzert, Theater besuchen,
Bicher lesen

1.7 Typus 7: Der Sparkonsument

Finsers’ - QAT

Statistische Merkmale:
etwa 24 Prozent der Bevolkerung
ab 14 Jahre (11,5 Millionen}

Uberwiegend Rentner, auch
Arbaitslose, Sozigthilleempignger
und Stugenten

Spezielle Freaitaktivitdten:
Wandarn, Fahrrad fahren,
Heimwerken, Fernsehen, Radio
horen, Lesen, Spors treiben,
Kirche besuchen

Soziodemographische ferkmale:
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1.4 Typus 4: Der Anspruchskonsument

Sigustische Merkmale:

etws 12 Prozent der Bevolkerung
&b 14 Jahre (5.8 Millionen}

Soziodemographische Markmale
Uberwiegend Lenende
Angestelite und Beamite, auch
mittleres Management

Spezielle Frezeitaktivitalen:
Lesen, Entspannen, exkiusve
Sportarten, Oper, Konzer,
Theater, Reisen machen

1.6 Typus 6: Versorgungskonsument

Statistische Merkmale:

gtwa 17 Prozent dar Bavilkerung
ab 14 Jzhre {8,2 tMillionen;

Seziodemographische Merkmale:
Uberwiegend Hausfrauen. vor
sliem untere und mittlers Schicht

Spezieile Freizeitekiivitdten:
Handarbaitan, Gartenarbeit,
tustrierten lesen, in Ruhg Kaffes
trinken, Besuche haben

Quelle: Opaschowski et al. 1987, S. 34-37
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Meyer/Willich-Michaelis (1991) gehen davon aus, dal} die Teilmarkte im
Fremdenverkehr , durch besondere Personengruppen mit spezifischen Reisebedirf-
nissen (Zielgruppen)“ (S. 82) reprasentiert werden. Daher ist die Bildung von
Zielgruppen auf Landesebene (Thuringen), regionaler und kleinraumiger
Ebene wichtiger Bestandteil einer effizienten Fremdenverkehrswerbung.
Aus diesem Grund ist es sinnvoll, das touristische Angebot an die Markter-
fordernisse anzupassen und die unterschiedlichen Gruppen gezielt anzu-
sprechen.

Frei/Eckert (1998) verdeutlichen, dal} sich die ambivalente Einstellung der
Urlauber am deutlichsten im Bereich Verkehr zeigt: Immer mehr Mens-
chen fihlen sich durch Larm- und Abgasbelastungen am Urlaubsort ge-
stort, aber nach wie vor ist die gute verkehrliche Erreichbarkeit ein wichti-
ges Kriterium bei der Wahl des Urlaubsziels. Weiterhin stellen sie vier Ur-
laubstypen vor, die im Rahmen einer Exklusivamfrage zu ,Urlaubsreisen
und Umwelt“ in der Reiseanalyse 1997 herausgearbeitet wurden: Den ,,Un-
sicheren Ablehner” (26%), den ,Nicht-Zahlungsbereiten® (29%), den ,So-
zialverantwortlichen Befurworter® (15%) und den ,Naturerlebnisorien-
tierten Befurworter” (30%).

Die systematische Analyse des Reiseverhaltens und der Reisemotive der
zukunftigen ,neuen” Alten (ab 60 Jahre) bildet den Schwerpunkt der Ar-
beit von Hinz (1998). Er geht davon aus, dall diese Gruppe in den nachsten
Jahren reiseaktiver sein wird als bisher. Aulerdem werden in Zukunft
mehr Auslandsreisen und pauschal organisierte Reisen erfolgen, das In-
land bleibt aber das Hauptreiseziel dieser Zielgruppe. Wahrend das Flug-
zeug an Bedeutung gewinnt, wird der private Pkw fir diese Gruppe an Be-
deutung verlieren. Aulerdem prognostiziert er, dal gehobenere Unter-
kiinfte haufiger gefragt sein werden als bisher. Naturerlebnisse, reinere
Luft und sauberes Wasser sind fur diese Altersgruppe nach wie vor von
herausragender Bedeutung, ansonsten will man sich verwéhnen lassen,
viel ruhen, nichts tun, sich nicht anstrengen und vor allem frische Kraft
sammeln. Hinz‘ Untersuchung bezieht sich zwar nur auf Haupturlaube
und nicht auf Tagesausflige oder Kurzurlaube, nichts desto trotz kann
vieles davon ubertragen werden.

4.2 Lebensstilorientierte Freizeitforschung

Uttitz (1985 ), dessen Werk oft als Grundlagenliteratur auf dem Gebiet der
Freizeitforschung bezeichnet wird, verfolgt das Ziel, Wandlungen im Frei-
zeitverhalten in der Zeit von 1953 bis 1980 zu verfolgen und zusammenfas-
send darzustellen. Er fihrt dazu eine Sekundaranalyse empirischer Daten
aus vier markanten, sorgfiltig ausgewahlten Freizeitstudien durch. Dabei
geht es insbesondere um die Verflechtung des Freizeitverhaltens mit der
Gesamtlebensfithrung, Lebens- und Freizeitstile werden beschrieben. Er
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entwirft ein Konzept fur die Betrachtung der Bestimmungsgrunde des
Freizeitverhaltens, indem er vorhandene Lebensstilkonzepte weiterentwik-
kelt. AuBerdem nimmt er eine Typologisierung der Determinanten fur
bestimmte Freizeiteinrichtungen vor. Dabei kommt er zu dem Schluf}, daf3
sich die Bestimmungsgriunde des Freizeitverhaltens im betreffenden Zeit-
raum kaum veriandert haben. Nicht nur soziookonomische und demogra-
phische Merkmalse sind fur die Freizeitgestaltung, sondern auch der ge-
nossene Erziehungsstil, Wertvorstellungen usw.

Tokarski/Schmitz-Scherzer (1986) schlagen Markierungspunkte fiir eine sinn-
volle Weiterentwicklung der Freizeitforschung vor, wozu u.a. das Lebens-
stilkonzept gehort. Freizeit darf nicht losgelost von anderen Phanomenen
der Gesellschaft betrachtet werden und besteht nicht nur aus einzelnen
Aktivititen, sondern mul} ,als Kombination von Motivationen, Einstellungen,
Verhaltensweisen und Erlebensformen® (S. 23) verstanden werden.

Krippendorf et al. (1986) sehen Freizeit- und Lebensstile in Abhangigkeit
von Werten/Einstellungen (ganzheitlich, hedonistisch, arbeitsorientiert),
Bevolkerungsstruktur (Altersaufbau, FamiliengroBe, Haushaltstyp), Sozial-
struktur (Bildungsniveau, soziale Schicht), Wirtschaft/Arbeit (Einkom-
men, Arbeitsqualitit, -zeit), Siedlungsstruktur (Wohnort, Stadt/Land,
Wohnverhaltnisse), Medien und Mobilitat (Mobilitatsverstandnis, -bedurf-

nis, -zwang).

Kaspar (1988) fuhrt in Anlehnung an Opaschowski funf Orientierungen im
Rahmen des freizeitkulturellen Lebensstils ein: Freizeitorientierung, Er-
lebnisorientierung, GenuBorientierung, Gegenwartsorientierung und Na-

tur- und Umweltorientierung.

Gluchowski (1988) pladiert fir eine integrierte Analyse des Freizeitverhal-
tens, um unterschiedliche Freizeitbedurfnisse und Freizeitverhaltenswei-
sen verstandlicher zu machen. Das Werk kann diesbezuglich als Pilotstudie
betrachtet werden. Anhand von 5000 Interviews, die im Marz 1986 mit er-
wachsenen Bundesburgern durchgefiihrt wurden, erstellt er eine Typolo-
gie von sieben verschiedenen Lebens- und Freizeitstilen (Cluster). Die in-
tegrierte Betrachtung von Freizeitbedurfnissen im Kontext anderer Le-
bensbereiche steht dabei im Vordergrund. Folgende Freizeitbedurfnisse
gehen in die Konstruktion der Lebensstil-Disposition ein: Regenerati-
on/Ruhe/Wiederherstellung der Krifte, Entspannung, Suche nach au-
Bergewdhnlichen Erlebnissen, Freizeitverbringung mit praktisch-nutz-
lichen Tétigkeiten, geistige Anregung/intellektuelle Auseinandersetzung,
aktiv-gesellschaftsbezogene Freizeitbedurfnissse und familienbezogene
Freizeitbedurfnisse. Letztlich ist festzustellen, dal} , der Lebensstil die generelle
Beziehung zwischen Alter bzw. sozialer Schichtzugehorigkeit und Freizeitaktivitdten
deutlich modifiziert. “(S. 117)
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Lebensstilgruppierungen

Der etablierte beruflich Erfolgreiche

Der junge freizeitorientierte Konsument 12% = 5,5 Mio.
17% = 7,8 Mio. =

Der zuriickgezogene &ltere Mensch
10% = 4,6 Mio.

Der hiusliche, familienzentrierte
Mensch
16% = 7,3 Mio.

Der normorientierte
Durchschnittsbiirger
15% = 6,9 Mio.

Der intrinsisch motivierte engagierte

Jiingere . o
15% = 6,9 Mio. Der passive, anpassungsunfahige
Arbeitnehmer
16% =7,3 Mi0.

Quelle: Gluchowski 1988, S. 90
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Interessanterweise begann auch der ADAC (1989) schon Ende der achtzi-
ger Jahre mit der Untersuchung des ,Konsumententyps Urlauber®, um ein
klares Produktprofil, das sich nur an zueinander passende Zielgruppen
richtet, fir bestimmte Orte und Regionen schaffen zu konnen. Die Kom-
bination verschiedener empirischer Untersuchungen der Freizeit- und
Tourismusforschung, der Lebensstilforschung und diverser Studien zum
Wertewandel und UmweltbewuBtsein fithrte zu vier Freizeitstilgruppen.
Beschrieben werden die aktiven GenieBer, die Trendsensiblen, die Fami-
liaren und die Nur-Erholer, und zwar inklusive ihrer typischen Erwartun-
gen an einen Urlaubsort. Wichtig erscheint hier auch die Erkenntnis, daf}
Lebensstiltypen unter Umstianden so unterschiedlich sein konnen, dal} sie
sich gegenseitig am Urlaubsort storen.

Becher (1990) legt bei ihrer geschichtlichen Darstellung des modernen Le-
bensstils den Schwerpunkt auf die Ausdrucksformen, u.a. von Freizeit und
Reisen: , Freizeit ist der Bereich, in dem sich Lebensstil bevorzugl auszudriicken
scheint. [...] Freizeit ist der Raum fiir eine individuelle Lebensgestaltung, in der sich
die Vielfalt moglicher Lebensstile verwirklichen kann.” (S. 153)

Feige (1991) liefert einen empirisch-theoretischen Beitrag zur Erfassung
sowie zur Struktur- und Verhaltensanalyse verschiedener Formen des Aus-
flugsverkehrs in Reisegebieten. Am Beispiel des Rosenheimer Landes in
Sudostoberbayern betrachtet er im Rahmen einer funfstufigen quantitati-
ven Regionalanalyse den gesamten ein- und ausstromenden Ausflugsver-
kehr. Dabei trennt er nach Quell- und Zielgebiet und gibt Empfehlungen
zur zukunftigen Angebotsgestaltung im Untersuchungsgebiet. Weiterhin
nennt er ortstypische Gastegruppen mit typischen Aufenthaltsdauern, Ak-
tivitats- und damit Ausflugsmerkmalen sowie Verhaltensmerkmalen. , Le-
bensstile, Erwartungen, psychische und physische Verfassung des Reisenden konnen
ebenso angesprochen werden wie rein duferliche, bisweilen scheinbar ,, banale” Be-
dingungen wie das Wetter, PKW-Verfiigbarkeit und anderes. Derartige Einfluffak-
toren mogen sich schon vor Reiseantritt, oder aber erst wahrend des Aufenthaltes als
wirksam erweisen. “ (S. 41) Ferner sieht er Lebensstile als Bedingung dafur,
daB Ausfliige iberhaupt unternommen werden. Laut Feige dominieren in
der Literatur bisher Ansatze, die ausschlieBlich ,beobachtbare® Tatigkei-
ten erfassen und nur selten danach fragen, was warum nicht getan wurde.

Der Ideenkreis Frinkische Schweiz (Jurczek et al. 1992) besteht seit September
1990. Der AusschufB soll neue, wirksame und kostengiinstige Vorschlage
far die Fremdenverkehrswerbung der Region erarbeiten. So wurde bei-
spielsweise erkannt, daf kleinere und vielfaltigere Nachfrage- und Ziel-
gruppen die Folge einer weiteren Verstirkung der Pluralititen von sozia-
len Gruppen sind. Fur die Zukunft wird deshalb mit einer Spezialisierung
der Fremdenverkehrsnachfrage aus den verschiedenen Lebensstilen ge-
rechnet. Unter anderem bei der Erstellung von (Spezial-) Broschiiren soll-
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te nach Meinung des Ideenkreises auf diese Entwicklung Rucksicht ge-
nommen werden.

Spellerberg (1992) analysiert Werthaltungen, Wichtigkeitseinschatzungen
von Lebensbereichen und Freizeitverhalten auf Basis des Wohlfahrtssur-
veys von 1988. Mit Hilfe einer Clusteranalyse der durch eine Faktorenana-
lyse vorstrukturierten Daten, nimmt sie eine Biindelung in vier Freizeitty-
pen vor: Passive, Kultur- und Familienorientierte, Sport- und Familienori-
entierte und Vielseitige. Verhalten und Einstellungen sind ihrer Meinung
nach wichtiger als Werthaltungen; das Wohlbefinden variiert je nach Frei-
zeittyp.

Freizeltaktivitdten nach Frelzeittypen

Mittelwerte

Fernsehen/Radio

Familie 4

Freunde/Verwandte

Spazierengehen -+

Kinder +

Bocher +

Essen gehen 4

¥

-Basteln 4

T

Faulenzen

Aktiv Sport treiben T

Sportveranstattungen |
besuchen

Weiterbildung T

Theatet/Konzert
Passive — ow - Spont-und Fami-

Kultur-und Eami lienorientierte
fienorientierte >~ >~ Vielgeilige

Datenbasis: Wohifahntssurvey 1988

- o —

Quelle: Spellerberg 1992, S. 18

Fromblings (1993) Basisuntersuchung zeigt den Gesamtrahmen des Ziel-
gruppenmarketings am Beispiel einer Region exemplarisch auf. Im Rah-
men dieser Dissertation wurde eine standardisierte Omnibusbefragung
(970 Befragte, 936 verwendbare Interviews) durchgefiihrt und ausgewer-
tet. Ziel war die Beschaffung von informatorischen Grundlagen fur ein
Marketingkonzept fir die Region Munsterland, Teilmarkt Binnentouris-
mus. Frombling bildet anhand von Werten, Motiven und Einstellungen
mehrere Zielgruppen:
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Entfernungsgruppe I: =, Traditionelle Spaziergangerfreunde®,
* ,Sportaktive Familienurlauber®,
« Land- und kulturorientierte Urlauber*

~Regenerations- und genuBlorientierte Strandur-
lauber
Entfernungsgruppe II: * ,Strand-Urlauber®,

»Sportaktive & kulturinteressierte Familienurlau-
ber*

»Regenerations- & genuBorientierte Urlauber®
AuBlerdem stellt Frombling ausgewahlte empirische Studien zur Markt-
segmentierung im Fremdenverkehr dar (inklusive Verfahren, Zielgebiets-

bezug, Kriterien und identifizierten Typen):

Ausgewdhlte empirische Studien zur Marktsegmentierung im Fremdenverkehr

Untersuchte Besuchsdauer Segmentierungs-
Verfah- Urlaub Kurz- Tages- kriterien (Seg- Identifizierte
ren urlaub | ausflug mentbildung) Typen

Meffert | empirisch Realeinstellungen | = Minsterland-Fan

1991 . Miinsterland-Ablehner

. Kultur- und landorientierte
Minsterland-Freunde

. Unentschiedene

. Selektive Geschichts- und

Radwanderfreunde
Studien- | empirisch | Lebensstil . Gesundheitsbewufite vielfal-
kreis fir tig Engagierte

Tourismus L] Passive, hausliche, Unauffal-

1991 lige

»  Aufgeschlossene Freizeitori-
entierte

*  Gutsituierte Familienorien-
tierte

=  Gentigsame FleiBige

*  Dynamische Egozentriker

Wohler | empirisch Urlaubserwartun- | *  Junggebliebener Wanderur-

1990 gen und -anforde- lauber
rungen *  Preisbewufit anspruchsvolle
Urlauber

. Harztreue Familien

. AnschluB3suchende Familien
. Harzinteressierte Ehepaare
= Anspruchsvolle Billigurlau-

ber
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Boss- a-priori Touristische . Kultur-Typ

hard/Frey/| Klassifi- Motive und -aktivi- | ® Kultur-Bummel-Typ
Lambardi/ | kation an- taten *  Shopping-Bummel-Typ
Schonfeld | hand em- . Zoo-Typ
1990 pirischer - Messe-Typ
Ergebnis- *  Geschiftsleute

se

DWIF a-priori Urlaubsmotive, |* Stadtereisen

1989 Klassifi- Urlaubserwartun- | = Klass. Besichtigungsreisen
kation an- gen = Unterhaltungsorientierte
hand em- Stadtereisen

pirischer . Reisen zu best. Veranstaltun-

Ergeb- gen
nisse . Erholungs-

/freizeitorientierte Aufent-
halte

= Sportorientierte Aufenthalte

= Sonstige erholungsorientier-
te Aufenthalte

. Gesundheitsorientierte Kurz-
reisen

. Vor-/NachkongreBaufent-
halte

DWIF a-priori Urlaubsmotive, L] Erholungssuchende
1989 Klassifi- Urlaubsaktivititen | = Verwandten/Bekannten-
kation Besucher

= Besichtigungsausfligler

= Sportausfliigler

= Veranstaltungsbesucher

*  Einkaufsausflugler

*  Teilnehmer an organisierten
Ausfligen

Veen/ empirisch | Individuelle Wer- | = Organized Vacation

Verhalten te und Urlaubs- | = Beach Vacation

1986 verhalten L] Domestic Vacation

. Vacations with Children
. 1-2 Person Vacation
*  Long Camping Vacation

. Short Vacation

Quelle: Frombling 1993, S. 27 (Auszug)

Spellerberg (1994a/b) untersucht auf Basis des Wohlfahrtssurveys von 1993
Unterschiede und Gemeinsamkeiten der alltagskulturellen Verhaltenswei-
sen und Orientierungen in Ost- und Westdeutschland. Freizeitaktivititen
werden von ihr als Bestandteil der expressiven, interaktiven Dimension
von Lebensstilen gesehen. Sie bildet mit Hilfe einer Clusteranalyse je neun
Typen fir West und Ost, wobei Freizeitaktivititen eines von insgesamt
zehn Kriterien sind.
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Opaschowskis (1994) grundlegende Einfiihrung in die Freizeitwissenschaft
verknupft psychologische und soziologische Daten und Befunde. , Weil die
Freizeitorientierung des Lebens in den letzten dreifiig Jahren auf breiter Ebene und
bei fast allen Bevolkerungsgruppen kontinwierlich zugenommen hat, werden sich
»Lebensstil® und ,Freizeitstil™ immer ahnlicher, ja fast deckungsgleich.” (S. 281)
Die Folge ist, dal} Freizeitforschung als Lebensstilforschung. Freizeitstile
als Resultat der Wechselwirkung zwischen Lebenszielen, Informationsin-
teressen, Freizeitaktivititen, Urlaubswiinschen und Konsumeinstellungen
gesehen werden kann.

Smeral (1994) geht davon aus, dal} sich das Freizeitverhalten und der Welt-
tourismus in den kommenden Jahren grundlegend andern werden. Er-
gebnisse der Lebensstilforschung zur Zielgruppen-Definition und Markt-
segmentierung spielen daher fir die Lander und Regionen eine immer
groBer werdende Rolle. Die Lebensstilforschung ermoglicht eine ganzheit-
liche Betrachtung des Freizeitkonsumenten bzw. Urlaubsgastes; der 6ko-
nomischer Konnex darf in der ,Segmentierungseuphorie nicht vergessen
werden. Er analysiert den Ist-Zustand und macht Prognosen fur die Zu-
kunft der Freizeitgesellschaft. Um den aktuellen Zeitgeist, landeribergrei-
fende Potentiale und Markte, homogene Verhaltensweisen und Produkt-
typen sowie regionale und soziale Schwerpunkte/Lebensstiltypen be-
schreiben zu kénnen, analysiert er die ,,Gastebefragung Osterreich® (siehe
Freyer 1995) zur Ermittlung der Lebensstile der Osterreich-Giste. Smeral
kommt dabei unter anderem zu dem Ergebnis, daB3 ein markanter Unter-
schied zwischen Sommer- und Wintergésten besteht: Im Sommer dominie-
ren vorsichtige Erholungsurlauber und klassische Kultururlauber das Bild,
im Winter sind es weltoffene, dynamische, anspruchsvolle und ausgabe-
freudige Erlebnisurlauber. Ganzjihrig sind insbesondere junge Familien

zu Gast.

Freyer (1995) stellt verschiedene Touristen- und Freizeittypen vor, die ande-
re auf Basis von Lebensstilelementen gebildet haben:

Lebensstilorientierte Urlauber-Typologien

ADAC 1989 Typ A: die aktiven GenieBer, (b) die Trendsensiblen,
(C) die Familidren, (D) die Nur-Erholer

OSTERREICH 2000 Der vorsichtige Erholungsurlauber (Vorsichtige,

(Euro-Lifestyle) Heimchen, MiBtrauische, Abgekoppelte), der klassi-

sche Kultur-Urlauber (Moralisten, Ordentliche, Puri-

taner), der anspruchsvolle Erlebnis-Urlauber (Karrie-
remacher, Protestler, Pioniere, Wohltéter, gute Nach-
barn), der junge GenuB-Urlauber (Rocker, Angeber),
die junge Familie (Romantiker, Sorglose)
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REISEANALYSE 1990:
Lifestyle-Urlaubertypen alte (1) der gesundheitsbewuBte, vielfaltige Engagierte, (2)
Bundeslander: der passive, hausliche Unauffillige, (3) der aufge-

schlossene Freizeitorientierte, (4) der gutsituierte Fa-
milienorientierte, (5) der gentigsame Fleilige, (6) der

dynamische Egozentriker

Lifestyle-Urlaubertypen neue (1) der kreative, unabhangige Aktive, (2) der familien-
Bundeslander: gebundene Passive, (3) der bescheidene, hausliche
FleiBige, (4) der unzufriedene Interessenslose, (5) der

gutsituierte Geschaftige, (6) der sportliche, erfolgrei-

che Genieller.

Quelle: Freyer 1995, S. 75

Der ADAC (1996b) geht davon aus, daB3 folgende Zielgruppen fur Touristi-
sche Routen? in Frage kommen: Autofahrer, Radfahrer, Camper, Wande-
rer, Bustouristen (Reisegruppen), Familien, Bildungstouristen, Naturlieb-
haber, Vereine und sonstige Organisationen, auslandische Reisegruppen,
Durchreisende, Tagesgaste, Naherholungsgaste und Kurzreisende. Letzt-
lich hangt es jedoch vom Angebot der entsprechenden Region bzw. vom
Vorhandensein spezifischer Sehenswurdigkeiten ab, welche Zielgruppen
sich durch das Werbeinstrument ,, Touristische Route® angesprochen fuh-

len.

Garhammer (1996) typisiert Freizeitstile auf Grundlage der Arbeiten von
Bordieu, Lidtke und Gluchowski. Dabei fragt er nach den Zeitwlinschen
fur verschiedene Aktivititen und verdeutlicht mit Hilfe der Ergebnisse die
sozialen Unterschiede in den Freizeitwliinschen. AnschlieBend erstellt er
mit Hilfe einer Faktoren- bzw. Clusteranalyse Typologien von Freizeitsti-

len.

Das Freizeitforschungsinstitut der B.A.T. (1996) unterscheidet funf Frei-
zeitprofile, die sich aufgrund der unterschiedlichen Aktivititenspektren
fir neue Zielgruppenbestimmungen und Typisierungen verwenden lassen
konnten: Sportler, Computerfreak, Buchleser, Shopper und Heimwerker.

Im Rahmen des TAB-Projekts ,Entwicklung und Folgen des Tourismus"
macht Petermann (1997) eine Bestandsaufnahme zu den Themen Touris-
mus als Wirtschaftsfaktor, Umweltfolgen des Tourismus, Technik, Motive,
Einstellungen und Werte sowie Tourismuspolitik. Hier findet sich auch
ein Hinweis auf Forschungsliicken, die behoben werden sollten, um ver-
besserte Grundlagen fir die Erklairung und Prognose von Verhaltensmu-

4 Wesentliche Merkmale einer , Touristischen Route” sind laut ADAC (1996b, S. 10): Dauerhaf-

tigkeit, eindeutige Streckenfithrung, Bundes- oder Landstralen (keine Autobahn), thematisch
abgegrenzte Attraktionen (z.B. Kultur, Gastronomie, Landschaft) und verkehrslenkende Be-
schilderung
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stern und -anderungen zu erhalten. Diesbezuglich wird auch die verstarkte
Zusammenarbeit der Tourismusforschung mit der Psychologie und der
Soziologie gefordert. Auf der Grundlage einer Untersuchung aus dem
Jahr 1991, die erginzend zu Lebensstil-Statements auch nach der Reise-
philosophie fragte, werden Lebensstiltypen gebildet. Kritisiert wird aller-
dings, daf} die so gewonnenen Typen beinahe den soziodemographischen
Gruppen entsprechen und somit keinen entscheidenden Erkenntnisge-
winn liefern. Nach Auffassung von Petermann sind Lebensstile zwar dazu
geeignet, das Reiseverhalten der Bevolkerung zu beschreiben, die Erkld-
rung desselben scheint mit ihrer Hilfe jedoch nur begrenzt moéglich zu
sein.

Lebensstiltypen in den alten Bundesléndern

Der gesundheitshewusste,
vielfltig Engagierte (Typ 1)
9,2%

Der dynamische Egozentriker
(Typ 6)
14,4%

Der passive, hduslich

Unauffallige
Der geniigsame FleiBige (Typ 2)
(Typ 5) 20,4%
22,5

Der aufgeschlossene
Freizeitorientierte

Der gutsituierte
Familienorientierte quz
(Typ 4) '
19,4%

Quelle: Petermann 1997, S. 133

De Haan (1998) stellt die Frage, wie die heutigen Vorstellungen von nach-
haltigem Tourismus so kommuniziert werden konnen, dal sie eine be-
rechtigte Aussicht auf Erfolg haben. Er stellt das Konzept der Leitbildana-
lyse und des Leitbildmanagements im Okotourismus vor und geht anhand
der Studie DIALOGE, die alle funf Jahre im Auftrag des Stern durchge-
fihrt wird, auf personliche Werte und Leitbilder von 18- bis 29- bzw. 30-
bis 70-jahrigen ein. Umweltbezogene Mentalititsmuster, die eine Verbin-
dung schaffen zwischen UmweltbewuBtsein und Lebensstilen mussen sei-
ner Auffassung nach erkannt und genutzt (bzw. gemanagt) werden. Ahn-
lich dem Muster der Lebensstiltypen, konnte man versuchen, Umweltein-
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stellungs- und Verhaltenstypen zu identifizieren. Dies ware fur ein Tou-
rismuskonzept, das eine Verbindung zum Naturschutz sucht, auerordent-
lich wichtig, da Okotourismus nur einige Lebensstilsegmente anspricht.

Die auf einer neuen Reprisentativbefragung basierende Lebensstilanalyse
von Spellerberg/Berger-Schmitt (1998) verfolgt das Ziel, die Wohnsituation, die
Wohnwiinsche und das Mobilitdtsverhalten der Befragten in Ost- und
Westdeutschland anhand des Lebensstilkonzepts zu erklaren. Elementarer
Bestandteil der Arbeit ist ein Zeitvergleich zwischen der ersten Analyse
(1998) und der reduzierten Fassung des Wohlfahrtssurveys aus dem Jahr
1996. Dabei wird einerseits klar, daB3 in Westdeutschland ,, deutlichere Lebens-
stilveranderungen zu konstatieren sind als in Ostdeutschland und daf sich die Le-
bensstilprofile in beiden Landesteilen aufeinander zubewegt haben.” (S. 1) Dabei
wird andererseits aber auch deutlich, dall im Osten vor allem die Lebens-
bereiche Arbeit und Familie von zentraler Bedeutung sind, wihrend im
Westen das Alltagsleben stirker durch Freizeit und individuelle Le-
bensausrichtung gepragt wird. Daraus schluBfolgern sie, daf} eine getrenn-
te Erforschung der Lebensstile fiir Ost- und Westdeutschland weiterhin
gerechtfertigt ist. AuBerdem finden Spellerberg/Berger-Schmitt heraus,
daB lebensstilbezogene Freizeitvorlieben unterschiedliche soziale Aktions-

radien reprasentieren.

Die Ausdifferenzierung verschiedenartiger Lebensstile und Veranderun-
gen der Werthaltungen und Bedirfnisse fithren laut Petermann/Wennrich
(1999) zu einer immer stirkeren Diversifizierung des Freizeitverhaltens.
Die Folge ist ein Zielgruppentourismus mit Service fir Individualisten.

Schulze (1999) erforscht seit iber zehn Jahren die prognostische Relevanz
des lebens- und freizeitstilanalytischen Vorgehens in der Unfall- und Si-
cherheitsforschung. Dabei greift er die Erkenntnisse der Jugend- und Frei-
zeitsoziologie auf und setzt voraus, daB es sich bei den jungen Autofahrern
nicht um eine in sich geschlossene Gruppe, sondern um unterschiedliche
Gruppen mit eigenen Einstellungen, Werten und Verhaltensweisen han-
delt. Er fuhrte im Jahr 1996 eine Reprasentativbefragung von 3000 18- bis
34-jihrigen Verkehrsteilnehmern (getrennt in zwei Altersgruppen) durch
und bildete fiinf Lebens- und Freizeitstilgruppen, die fur zielgruppenspe-
zifische MaBnahmen verwendet werden sollen. Damit kommt er zu dem
Ergebnis, daB} eindeutige Zusammenhange zwischen Lebensstil, Freizeitstil
und verkehrsbezogenen Einstellungen und Verhaltensweisen (einschlief3-
lich Unfallverwicklung) bestehen. Ein Vergleich mit einer dhnlichen Un-
tersuchung aus dem Jahr 1989 - damals wurden noch sieben Gruppen ge-
bildet — 1aBt auBerdem eine Homogenisierung der Jugendkultur im Sinne
einer Angleichung der Lebenslagen erahnen.
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4.3 Zusammenfassung

Die zielgruppenspezifische Freizeitforschung verdeutlicht, da3 nicht nur
soziobkonomische und demographische Faktoren fur die Freizeitgestal-
tung ausschlaggebend sind, sondern auch der genossene Erziehungsstil,
Wertvorstellungen und Grundorientierungen. Lebensstile modifizieren
die generelle Beziehung zwischen Alter bzw. sozialer Schicht und Freizeit-
aktivititen erheblich. Lebensstile gelten unter anderem auch als Bedin-
gung dafir, daB Ausflige oder Kurzurlaube tuberhaupt unternommen

werden.

Die Freizeit wird von den meisten Forschern als mehrdimensionaler Be-
deutungskomplex erkannt: Sie stellt eine Kombination von Motivationen,
Einstellungen, Verhaltensweisen und Erlebensformen dar. Deshalb sollten
unterschiedliche Zielgruppen gezielt angesprochen und Produktprofile
fur bestimmte Orte und Regionen geschaffen werden. Die Ergebnisse der
Zielgruppendefinition und Marktsegmentierung spielen fur die Lander
und Regionen eine immer gréBer werdende Rolle, da fir die Zukunft mit
einer Differenzierung der Fremdenverkehrsnachfrage nach verschiedenen
Lebensstilen gerechnet wird.

5. Zielgruppenspezifische Freizeitmobilitatsforschung

5.1 Beschreibung der Studien und Forschungsprojekte

Herzog et al. (1994) fuhrten an typischen Freizeitstandorten im Umkreis von
ca. 100 km von Stidten und Agglomerationen der Schweiz drei Fallstudien
durch, um die Entwicklung der Freizeit und ihre Bestimmungsgrinde zu
analysieren, den Zusammenhang von Freizeit und Umwelt zu erfassen und
drei Zukunftsszenarien zu erarbeiten. Dazu wurden in Basel, Lu-
zern/Kriens und Zirich empirische Erhebungen zur sonntaglichen Frei-
zeit und uber die Einstellung zum Gebrauch o6ffentlicher und individueller
Verkehrsmittel durchgefiihrt. Die qualitative Befragung richtete sich an 75
systematisch ausgewahlte Zielpersonen, quantitativ wurden ca. 2.500 Per-
sonen befragt. Die Autoren suchen nach Erklirungsvariablen und listen
konkrete MaBnahmen auf, die insbesondere dazu fiihren, dal3 die Freizeit
naher am Wohnort verbracht wird. Im Zentrum stehen naturgebundene
und soziokulturelle Sommer-Freizeitaktivititen in Naherholungsgebieten.
Kurzurlaube werden allerdings nicht erfalit. Es stellt sich heraus, da} sich
die Vielfaltigkeit der Bediirfnisse und die Grundeinstellung der Bevolke-
rung auch im Freizeitverhalten widerspiegeln. Soziale Kontakte und der
Wunsch nach Abwechslung stehen bei den sonntaglichen Freizeitaktivita-
ten in der Regel im Vordergrund. Wer ein Auto besitzt, der benutzt es
auch im Sonntagsverkehr. Langfristig ist ein freiwilliger Wertewandel
ebenso bedeutsam wie gut aufeinander abgestimmte EinzelmaBnahmen,
die fur eine ganze Region wirksam sein miissen und Impulse, die von der
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Freizeitindustrie ausgehen. Dazu werden zunachst neun, spater zehn (orts-
spezifische) Freizeitnutzertypen gebildet, auf die eventuelle Manahmen
ausgerichtet sein mussen, um Erfolg haben zu kénnen:

Symbolisierung der Freizeit

rTyp 1 Typ2 Typ 3 Typ 4

Explora 1951

Quelle: Herzog et al. 1994, S. 90

Typ 1: Bergwanderer mit Ziel Erholung und Fitnef

Typ 2: Bergwanderer mit Ziel Erholung und (folkloristische) Kultur

Typ 3: Ausiliigler, die den Gebrauch verschiedener OV als eigentliches Ziel haben
oder bestimmte Orte (Zoo, Flughafen, Aussichtspunkt) anfahren

Typ 4: Wanderer und Naturfreunde mit Ziel Mittelland, Jura, See- und FluBland-

schaften
Typ 5: Spazierginger in unmittelbarer Nahe der Wohnung
Typ 6: Halfte der Freizeit zu Hause, Halfte in gréerer Entfernung
Typ 7: Freizeit in Stadt- und Stadtndhe
Typ 8. Freizeitaktivititen zu Hause oder im Garten
Typ 9: Kontakt mit Freunden und Verwandten

Typ 10: Sportler
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Auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure analy-
sierten Liiking/Meyrat-Schlee (1994) die gesellschaftlichen Determinanten
der Freizeitmobilitat. Fraglich ist vor allem, wen man wann und wie in sei-
nem Freizeitverkehrsverhalten beeinflussen soll. Die Freizeitverkehrsteil-
nehmer werden nach ihrer Stellung im Lebenszyklus und dem damit ver-
bundenen Lebensstil auf Basis des Schweizer Mikrozensus in verschiedene
Gruppen eingeteilt. Wichtig erscheint vor allem die Erkenntnis, daf} die
Zukunft des Freizeitverkehrs durch die demographische Entwicklung be-
stimmt wird, und nicht mehr durch den bloBen Autobesitz.

Hammer (1996) fuhrte im Rahmen ihrer Diplomarbeit sowohl eine Litera-
turanalyse als auch diverse Expertengesprache durch, um die touristi-
schen, verkehrlichen und raumlichen Gegebenheiten im Odenwald zu
analysieren. Sie erstellt ein wirtschaftliches und umweltvertragliches Ange-
botskonzept fir den Wochenendfreizeitverkehr im Odenwald, das drei
Produkte beinhaltet. Dazu werden zunichst Zielgruppen (Einzelreisende,
Gruppen, Familien, Gro3gruppen, Paare) und Zielmarkte (Besichtigungs-,
Erholung- und Vergnugungsverkehr) definiert. Es wird deutlich, daB} je
nach Zielgruppe unterschiedliche Qualititsmerkmale wichtig sind und ein
entsprechendes Marketing unerlaflich ist.

Bachmann et al. (1998) bemerken: ,Aus der Unzulanglichkeit soziodemographi-
scher Merkmale ergibt sich auch das Problem unzureichender personenbezogener Be-
schreibungsmaglichkeiten zur Ableitung zielgruppenspezifischer Interventionsstrate-
gien.“ (S. 77) Weil die Autoren davon ausgehen, dall die Kenntnis der
Werthaltungen und situativen Bedingungen die Vorhersage der Freizeitsti-
le und des daraus resultierenden Mobilitatsverhaltens ermoglicht, bietet
sich die Erfassung der Freizeitmobilitait nach Werthaltungsgruppen an.
Mit Hilfe zielgruppenspezifischer Veranderungen konnte dann das Mobi-

litatsverhalten beeinfluBt werden.?

Die Planersocietit (1999) sucht mit Hilfe von sozio-demographischen
Merkmalen nach Zielgruppen fir Freizeitgroeinrichtungen und Unter-
schieden hinsichtlich ihrer Einstellungen zu verkehrlichen und freizeitbe-
zogenen Fragestellungen. Zielgruppenspezifische Handlungsansatze zu
einer umweltschonenden Gestaltung der Freizeitmobilitit sollen gefunden
werden, am Beispiel der Freizeitaktivitat ,Discobesuch® in Leipzig. In zwel
verschiedenen Discotheken wurde jeweils jeder fiinfte Besucher (173 bzw.
160 Interviews) schriftlich befragt, wobei Interviewer fur Ruckfragen zur
Verfugung standen. Die Auswertung ergab sechs Cluster. Infrastrukturelle,
betriebliche, tarifgestalterische und tibergreifende organisatorische Mal-

S Die im Rahmen des Projekts verwendeten Daten stammen aus der Langsschnittstudie amie

~Auto, Mobilitat und individuelle Entwicklung” (Kooperation der Humboldt-Univ. Berlin mit der
Daimler Chrysler AG, seit 1995).
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nahmen zur umweltvertraglicheren Gestaltung des nachtlichen Freizeit-
verkehrs werden dargestellt und nach ihrer Zielgruppentauglichkeit be-
wertet. Es konnte das Fazit gezogen werden, dal auf diesem Gebiet nur
enge Gestaltungsspielraume vorhanden sind, da die potentiellen Nutzer
sehr kostenbewuBt sind und hochflexibel sein mochten, dies paBit nicht
oder nur schlecht zur Struktur des OPNV.

Lanzendorf (2000) untersucht in seiner Dissertation die Struktur der Frei-
zeitmobilitit am Wochenende. Dazu gehoren auch die Erforschung unter-
schiedlicher Mobilitétsstile und die Darstellung von EinfluBfaktoren auf
das Verkehrsverhalten in der Wochenendfreizeit. Der Entscheidungspro-
zeBl fur Freizeitmobilitit am Wochenende wird durch die Konstruktion
von Freizeitmobilititstypen verdeutlicht, das Rational-Choice-Modell auf
das Verkehrsverhalten konkretisiert.

5.2 Der Ansatz des Instituts fiir sozial-okologische Forschung (ISOE)

Das ISOE weist darauf hin, dal weiche Faktoren in der kiinftigen Ver-
kehrsplanung stiarker bertcksichtigt werden mussen als bisher (vgl. CITY:
mobil 1999, S. 64). Weil die Handlungspotentiale bis dato nicht ausrei-
chend aktiviert wurden, forderten die Forscherinnen und Forscher des
Instituts schon Mitte der neunziger Jahre, da3 — analog zur gangigen Kon-
sumforschung - auch auf dem Mobilititssektor zielgruppenspezifische
Kommunikationsstrategien entwickelt werden sollten. Deshalb wurden im
Rahmen des Projekts CITY:mobil 1995 fur die Stidte Freiburg und Schwe-
rin auf der Basis von Mobilititsorientierungen vier bzw. flinf Mobili-

tatstypen gebildet:

Mobilitdtsstile in Freiburg

Die risiko- Die status-
orientierten orientierten
Automobilen

Die traditionell
Naturorientierten

Die traditionetl 24 v.H.

Héuslichen
24 v.H.

Die dkologisch
Entschiedenen
17 v.H.

Basis:
982 Befragte in Freiburg
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Mobilitdtsstile in Schwerin

Die aggressiven Autofahrer

und Autofahrerinnen
15 ¥

Bis verznsicherten
Stetasnrientierten

Die unaus
Umwelthesorgten Die mobilen
32v.H Erlebnisorientierten
12v.H.
Basis:
1011 Befragte in
Schwerin

Die in diesem Zusammenhang durchgefiihrte Mobilititsstil-Analyse bein-
haltete auch das Verkehrsverhalten und Lebensstilorientierungen. Dazu
gehoren Arbeitsorientierungen, Freizeitpraferenzen und normative
Grundorientierungen (= Werte und Lebensweisen). Anhand der gefunde-
nen Typen werden Unterschiede in der Haufigkeit von Wegezwecken und
der Verkehrsmittelwahl verdeutlicht. Dabei wird besonderer Wert auf den
Zusammenhang zwischen sozio-kulturellen Orientierungen und Lebenssti-
lelementen sowie Formen des Verkehrsverhaltens gelegt. Wichtig ist, dal3
es sich hierbei um ein sozialwissenschaftlich gestutztes Zielgruppenmodell
handelt, und nicht um ein soziodemographisches. Langfristig soll eine
zielgenaue und wirksame Offentlichkeitsarbeit ermoglicht werden, welche
die Verkehrsteilnehmer zielgruppenspezifisch beeinflult. (Gétz et al. 1997,
Gotz 1999)

Im vergangenen Jahr hat das ISOE (Gétz et al. 2001a/b, Schubert et al. 2001)
auBerdem mit Hilfe einer hypothesengeleiteten, explorativen Clusterana-
lyse auf Basis einer bundesweiten 1000er Stichprobe eine Freizeitmobili-
tatstypologie erstellt, um lebensstiltypische Freizeitmuster identifizieren
und typologisieren zu konnen. Ergebnis der Untersuchung sind lebenssti-
lorientierte Zielgruppen, fur die bestimmte (Freizeit-) Mobilitatsangebote
in Betracht kommen:
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1. BENACHTEILIGTE (BEN)
Konstituierende Orientierungen

Weisen eine instrumentelle Arbeitseinstellung auf

Fallen ansonsten nur dadurch auf, daBl bei ihnen lebensstilspezifische
Orientierungen kaum ausgepragt sind, auller der Zustimmung zu dem
Item: “Trinke gerne mit meinen Freunden einen uber den Durst”

Soziale Situation

Manner sind leicht iberdurchschnittlich vertreten (58%)
Niedrige Schulabschlisse

Niedriges Haushaltsnettoeinkommen
Uberdurchschnittlich haufig nicht erwerbstatig

GroBter Arbeiteranteil (34%) (+10%)

Grofiter Anteil an Sozialhilfeempfingern und Arbeitslosen

2. MODERN-EXKLUSIVE (MOD-EX)

Konstituierende Orientierungen

Starke Berufsorientierung und berufliche Zufriedenheit

Exklusivitits- und Modernitatsorientierung

Affinitat zu allem, was “in” ist, wie z.B. Aktien, Internet, exklusive Mar-
kenkleidung

Aber auch (gemaBigte) Familienorientierung

Offenheit fiir soziale Gerechtigkeit und Okologie

Starkste Technikaffinitat

Beharren auf geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung

Soziale Situation

Minner sind leicht tiberdurchschnittlich vertreten (60%)

Mittlere bis héhere Bildungsabschlisse

Uberdurchschnittliches Haushaltsnettoeinkommen

GroBter Anteil an Vollzeiterwerbstitigen (mit 63% um 15% tber dem
Durchschnitt)

Ca. 2/3 leben in einer Paar- oder Familienkonstellation (12% uber
dem Durchschnitt)

40% haben Kinder im Haushalt (+10%)

3. FUN-ORIENTIERTE (FUN)
Konstituierende Orientierungen

Individualistische SpaB-, Erlebnis- und Risikoorientierungen

Sehr starker und positiver Bezug zu moderner Technik, wie Compu-
tern und Internet

Starker (Peer-) Gruppenbezug
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Abneigung gegenuber verwandtschaftlichen und nachbarschaftlichen
Bindungen

BewuBte Ich-Bezogenheit

Instrumentelle Arbeitsorientierung

Soziale Situation

Jungere sind deutlich uberreprasentiert

Grofter Anteil an Personen in Ausbildung und an Selbstandigen
Hochste Bildungsabschlisse (26% mit Hochschulreife /-abschluss ge-
genuber 12% gesamt)

Hochster Singleanteil (ca. 2/3)

4. BELASTETE-FAMILIENORIENTIERTE (BEL-FAM)
Konstituierende Orientierungen

Sehr starker Familienbezug

Weisen eine hausliche, nahraumliche Orientierung auf

Leicht uberdurchschnittliche Ausgabereitschaft fiir umweltfreundliche
Guter

Starker Nachbarschaftsbezug

Leiden unter Problemen mangelnder Abgrenzung von Arbeit, Hausar-
beit und Freizeit

Fuhlen sich uberlastet und tiberfordert

Soziale Situation

Fast 2/3 Frauen

Hochster Anteil an Teilzeiterwerbstatigen

Durchschnittliches HH-Nettoeinkommen

70% leben in einer Paar- oder Familienkonstellation (+14%)

Bei nahezu 50% leben Kinder im Haushalt, bei fast 1/3 sind es sogar 2
und mehr Kinder (+12%)

5. TRADITIONELL-HAUSLICHE (TRAD)

Konstituierende Orientierungen

Orientierung an Sicherheit und Vermeidung aller Risiken
Priferenz fur Langlebigkeit und Naturndhe

Orientierung an traditionellen Werten und Tugenden
Starke Vorbehalte gegeniiber moderner Technik

Soziale Situation

56% Frauen

Uberreprasentierung der iltesten Gruppe (36% = iiber 65 Jahre alt)
2/3 dieser Gruppe sind nicht erwerbstétig, 58% sind RentnerInnen
(Gesamtstichprobe = 25%)
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= Uberdurchschnittlich viele Verwitwete (27%; Gesamt = 15%)

» Niedrige Schulabschlisse (71% Volks-/Hauptschule; Gesamtstichpro-
be=54%)

* Geringe Haushaltsnettoeinkommen/Renten

Lebensstilsegmente

BEN
1%

MOD-EX
17%

Die Ergebnisse dieses Projekts zeigen unter anderem, dafl die Problematik
des alltaglichen Freizeitverkehrs ohne Urlaubswege und Flige — zumindest
was die quantitativen Ergebnisse und die Relationen der Wege angeht —
weniger dramatisch ist als in zahlreichen Studien angefihrt wird.® Weiter-
hin zeigt sich, dal die Beweggrinde des Freizeitverkehrs erklarbar, plausi-
bel und vor allem hinsichtlich der sozialen Integration und der Jugend-
Sozialisation auch nicht so einfach ersetzbar sind.” Gotz et al. weisen je-
doch ausdriicklich darauf hin, daB3 es durch diese Erkenntnis nicht etwa
einfacher werden wird, in diesem Bereich MaBnahmen in Richtung Nach-
haltigkeit zu entwickeln. Im Gegenteil: Erfolgversprechend erscheinen nur
solche MaBBnahmen, die auf auBerst heterogene Anspruche, Orientierun-
gen und Lebenslagen Bezug nehmen.

6 Vgl. z.B. die kultur- und jugendkritischen Ausfiihrungen in Opaschowski 1995, S. 21

T Vgl Tully 1998, S. 200
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5.3 Zusammenfassung

Nach den Erkenntnissen der zielgruppenspezifischen Freizeitmobilitats-
forschung haben lebensstilspezifische Orientierungen, subjektive Motiva-
tionen und symbolische Faktoren einen signifikanten Einflul auf die je-
weilige Freizeitgestaltung, die Wahl des Verkehrsmittels und den Umgang
mit Raum. Aus diesem Grund erscheint es gerade fur die sozialwissen-
schaftliche Freizeitmobilititsforschung unumganglich, neben den soge-
nannten ,harten® Faktoren auch die ,weichen“ Faktoren (Orientierungen,
motivationale Aspekte, Symbolik usw.) zu bertcksichtigen.

Wenn die Ergebnisse der Projekte verallgemeinert werden, dann mussen
(zumindest) die folgenden wichtigen Dimensionen des Lebensstils und
der sozialen Lage bei der Gestaltung von MaBBnahmen berucksichtigt wer-
den:

- Soziale Aufwertung /soziale Integration

— Distinktion und Exklusivitat

— Erlebnis /Abwechslung

- Moderne Technik

— Entlastung

— Sicherheit

— Nahraumlichkeit

6. Fazit und Folgerungen (Konrad Gotz)

Zielgruppenspezifische Freizeitmobilititsforschung hat eine analytische
und eine praktische Dimension. Die Ergebnisse stammen aus wissenschaft-
lichen, aus kommerziellen und aus universitir-studentischen Kontexten.
Das macht die Vielfalt der Ergebnisse unubersichtlich.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist erwiesen, dal} nicht nur Faktoren der sozia-
len Lage, der Lebenssituation, sondern auch Orientierungen des Lebens-
stils und symbolische Aspekte einen signifikanten Einflul auf das Ver-
kehrs- und Freizeitverhalten haben. Welche Orientierungen es sind, wel-
che Typologien infolgedessen gebildet werden kénnen und wie dies me-
thodisch geschieht, wird uneinheitlich gehandhabt. Ergebnis ist — wie die-
ser Bericht zeigt — eine unuberschaubare Vielzahl von Typologien, Ziel-
gruppensegmentationen, Milieu- bzw. Lebensstilmodellen.

Aus wissenschaftlich-analytischer Perspektive ware es deshalb erstrebens-
wert, die Methodik der Zielgruppenforschung im Bereich Verkehr trans-
parent zu machen, zu systematisieren und — wo moglich — zu vereinheitli-
chen. Ziel muBite es sein, Qualititskriterien fur die Empirie der sozialen
Differenzierung im Bereich Verkehr und Freizeit zu definieren und ge-
meinsam nutzbare Skalen, Items und Variablen zu entwickeln. So kénnte,
ahnlich wie im Bereich der Empirie des kritischen Rationalismus, eine Art
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~best practice” der Lebensstilforschung definiert werden. Dem stehen je-

doch sowohl in der Wissenschaft, aber insbesondere in der kommerziellen

Forschung wichtige Griinde entgegen:

Die kommerzielle Marktforschung muB sich mit den Fragen des Bewei-
ses nicht lange herumargern; sie wertet den kaufmannischen Erfolg
des Life-Style- und des Milieumarketings als Beweis fiur deren Wirksam-
keit und damit Gultigkeit. Das ist legitim. Aus Sicht der kommerziellen
Marktforschung, deren Ergebnisse und Methoden nicht selten eine
hohe Qualitit und vor allem adiquate Stichprobengréfen aufweisen,
gibt es aus ganz unterschiedlichen Grinden kein Interesse am wissen-
schaftlichen Diskurs. a) Aus den genannten Grinden der ,kommerziel-
len Beweisfiihrung®, b) weil die Methoden, Daten und Herangehens-
weisen Eigentum der Institute bzw. der Auftraggeber sind. Eine Ab-
schottung gegenuber der Offentlichkeit wahrt den Konkurrenzvorteil.
c¢) Weil die verschiedenen Studien jeweils wechselnde Erkenntnis- und
Verwertungsinteressen aufweisen. Zielgruppensegmentationen hingen
also direkt von den Marketingplanen der Kunden ab. Jeweils neue Ty-
pologien sind die Folge. d) Der zeitraubende Weg des Transparentma-
chens, der Veroffentlichung und Diskussion paBt nicht in die schnellen
Abliufe der marktnahen Forschung.

Aber auch die Forschung im wissenschaftlichen Kontext neigt dazu,
,das Rad“ immer wieder neu zu erfinden. Zahlreiche Studien, die als
AbschluBarbeiten von Studenten abgegeben werden, weisen gravie-
rende Qualititsmangel auf, weil die Ressourcenausstattung zu gering
und die Betreuung zu unkritisch ist. Das Abenteuer der Empirie ist of-
fenbar verlockender als die mihsame Arbeit der Sekundaranalyse. Das
im Bericht genannte Beispiel einer 6er-Typologie auf Basis von zwolf
Fallen illustriert diese Tendenz. Ergebnis ist also auch eine groBe He-
terogenitit der empirischen Qualitat. Aber es gibt auch legitime Ursa-
chen jeweils spezifischer und immer wieder neuer empirischer Ansatze.
Der wichtigste Grund sind a) sich verandernde gesellschaftliche Stro-
mungen, Trends und insgesamt der soziale Wandel. Das Beharren auf
scheinbar ewigen gepruften Skalen kann zu einer Blindheit gegentber
diesen Trends fuhren. b) Selbstverstindlich gilt auch fur die innerwis-
senschaftliche Konkurrenz, daf3 scheinbar gesicherte Methoden ver-
worfen und neue, bessere gesucht und gefunden werden. So ware bei-
spielsweise die heutige Synthese qualitativer und quantitativer Metho-
den nicht moglich gewesen, wenn es nicht eine Phase gegeben hitte,
in der falsifikationistische Ansatze zuriickgewiesen und hermeneuti-
sche sowie interpretative Methoden ihre eigene Professionalitat ent-
wickelt hatten. ¢) SchlieBlich sind auch wissenschaftliche Projekte in
unterschiedliche Verwertungskontexte integriert. Der Verwertungszu-
sammenhang hat aber groBen Einflu} auf die Forschungsanlagen.
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So weisen gerade Projekte im Bereich der ,umsetzungsorientierten Wis-
senschaften besonders schwierige Verwertungskonstellationen auf. Sie
haben fast immer die Aufgabe, zugleich wissenschaftlich-verallgemeiner-
nde und konkret-umsetzungsorientierte Ergebnisse zu erbringen. Das
fahrt haufig zu einem schwierigen Spagat. Wird zum Beispiel empirisch in
einer konkreten Stadt geforscht, so ist es nicht einfach, innovative empiri-
sche Methoden in die bewahrten Ablidufe zu integrieren. Wenn auf Basis
von sozialempirischen Daten Prognosemodelle, Verkehrsmodelle und
Planungen erarbeitet werden, dann wird zumeist aus pragmatischen
Grunden auf die Sozialstatistiken der Einwohnermeldeamter oder auf an-
dere vorliegende Datenbestinde zurtuckgegriffen: Das sichert ausreichen-
de StichprobengroBen auf Verkehrszellenebene, schafft Anschlufifahigkeit
an bestehende Modelle und liefert zudem echte Ratioskalen. Die wichti-
gen Dimensionen des Lebensstils bleiben unberucksichtigt, weil es fast
unbezahlbar ist, sie auf der Ebene konkreter Raume neu zu erheben.

An den oben dargestellten Befunden einer zielgruppenorientierten Frei-
zeitmobilitatsforschung fallt auf, da3 zumeist entweder soziodemographisch
oder auf Grundlage von Einstellungsskalen segmentiert wird. Es mul} ge-
pruft werden, ob und wie eine sinnvolle und empirisch richtige Verknuip-
fung sozialstatistischer (soziodemographischer) und einstellungsbezoge-
ner Segmentationen moglich ist (die Forschungssystematik im Projekt
U.Move von Hunecke - scheint in dieser Frage am weitesten fortgeschritten
zu sein, wirft aber auch Fragen auf).

7. Forschungsliicken

Um die bisherige Forschung auf dem Gebiet der zielgruppenspezifischen

Freizeitmobilitit und auch den Ansatz des ISOE zu optimieren, konnte die

Bearbeitung der folgenden Aspekte hilfreich sein:

" Wo existieren im Bereich der Freizeitmobilitat welche Zielgruppen?
(Untersuchung und Vergleich lokaler, regionaler und nationaler Frei-
zeitmobilitatstypen) Welche regionalen Unterschiede gibt es? Warum?

* Wie kénnen soziodemographische und lebensstilspezifische Faktoren
sinnvoll miteinander kombiniert und in ein gemeinsames Modell inte-
griert werden?

* Welche genderspezifischen Unterschiede gibt es im Bereich der Frei-
zeitmobilitat?

* Welchen EinfluB} iibt der Raum aus? Variieren die Freizeitmobilitatssti-
le je nach Herkunftsort? Inwiefern?

* Welche sonstigen, bisher vielleicht vernachléssigten oder sogar unbe-
achteten Faktoren beeinflussen das Freizeitmobilitatsverhalten? War-
um?
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= Wie, wann und warum andern sich Mobilitdtsstile? Verlauft die Ent-
wicklung parallel zur Veranderung der Lebensstile oder ,hingen® die
Mobilitatsstile hinterher?

*  Was fuhrt dazu, dal} sich Menschen ausnahmsweise nicht so fortbewe-
gen, wie sie es ublicherweise tun wirden bzw. wie man es von ihnen
erwarten wurde?

* Was geschieht, wenn Personen, die man unterschiedlichen Zielgrup-
pen zuordnen wirde, gemeinsam unterwegs sind?

* Wie konnen diese Zielgruppen fir welche umweltfreundlichen Fort-
bewegungsarten gewonnen werden? Bei wem bzw. fir welche Ziel-
gruppe ist ein zielgruppenbezogenes Marketing uberhaupt sinnvoll?

* Gibt es Zielgruppen, die sich so stark dhneln, dal man die gleichen
Maflnahmen anwenden konnte? Falls ja, welche?

=  Wie kénnen Briiche bzw. Ubergéinge zwischen verschiedenen Lebens-
abschnitten zielgruppenspezifisch genutzt werden? (in Bezug auf eine
nachhaltige Freizeitmobilitat)

* Welche Zielgruppen sind in der jeweiligen Region uberhaupt er-
wunscht? Wer konkurriert mit wem? Wer soll dort auf keinen Fall an-
gesprochen werden?

* Welche MaBnahmen sind besonders erfolgreich? Warum? Sind sie auf
andere Gebiete und/oder Zielgruppen tubertragbar?
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9. Summary

A Literature Analysis on Target-group-specific Leisure Mobility

This analysis — carried out on behalf of the project MobiHarz that is pa-
tronised by the Federal Ministry of Education and Research — has the aim
to explore the state of the art in the area of target-group-specific leisure
mobility. It refers to three major topics (research on leisure mobility, tar-
get-group-related mobility and target-group-related leisure) and presents
the ISOE-approach of “leisure mobility styles”. The results of more than
one decade’s sociological literature are summarised.
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In terms of leisure mobility, it turns out, that only integrated concepts with
attractive packages of regional measures will be successful (in the sense of
being both environmentally friendly and socially acceptable). Additionally,
interdisciplinary research, the extension of telemetric and information
systems will be important in the future. Furthermore, the importance of
client- and event-orientated marketing and advertising is emphasised.

When it comes to target-group-related mobility research, it becomes obvi-
ous, that not only socio-demographic data, but also life style information
has to be investigated. The target-groups would also be of use for the de-
velopment of databases that help to use comfortable mobility services. It is
taken for granted that complex life style-based methods will win further
relevance in the future mobility research.

The target-group-related leisure research comes to the result that not only
economic and demographic features but also orientations and values are
relevant for the personal choice of leisure activities. Life styles modify the
general relation between age or social status and leisure activity. That is
why different regions should find and then approach “their” target groups
directly.

The ISOE-approach that is based on the model of “mobility styles” has
been applied on leisure mobility and shows that lifestyle-specific attitudes
and orientations significantly influence both leisure activities and the
choice of transport modes. In addition, different mobility profiles are be-
ing worked out and combined with indicators of environmental pollution.
The latest study shows that target-group-specific steps towards sustainability
must take the different orientations, motives and desires of lifestyle groups
into account.

The relevance of life style orientations and symbolic aspects is scientifically
proved, but — as this state of the art shows — up to now neither the scien-
tists nor the commercial market researchers have agreed on the question
which orientations influence the traffic and leisure behaviour. This ex-
plains the existence of a tremendous amount of different typologies, target
group segmentations and life style models. It would make sense to system-
ise and ~ if possible - standardise the method of target-group-related (lei-
sure) mobility research. The aim should be to define quality criteria for
the empirical research of social differences in terms of mobility and leisure
and to construct common scales, items and variables. Another obvious
point is, that most studies either use socio-demographic or attitude-based
scales for their segmentations. It would make sense to have a closer look
on the efficiency of a combination of both strategies.
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