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1 Die aktuellen Herausforderungen

In den vergangenen Jahren kénnen im gesamten Bereich der Freizeitgesellschaft starke
Veranderungen festgestellt werden. Diese &ulRern sich sowohl im alltaglichen Freizeit-
verhalten der Bevolkerung als auch in deren Reiseverhalten. Ingesamt zeigt sich dabei,
dass der ,,Freizeit- und Reisemarkt* in den vergangenen Jahren — gerade auch im globa-
len Kontext — massive Wachstumsraten aufweist. So geht z.B. die WTO (World
Tourism Organisation) allein beziglich des internationalen Tourismus in der Periode
1995-2020 von einem Wachstum der Ankiinfte von jahrlich 4,3% aus. Neben den
guantitativen Veranderungen, die sich in den hoheren Zahlen der Reisen und damit
schlussendlich auch in hoheren Géstezahlen der einzelnen Destinationen widerspiegeln,
kdnnen aber auch eine ganze Reihe von qualitativen Verénderungen festgestellt werden.
Dazu gehéren zum einen auf der Angebotsseite das Entstehen bzw. der Ausbau von
neuen Arten von Freizeitinfrastruktureinrichtungen, zum anderen auf der Nachfrageseite
eine grundlegende Verénderung im Freizeit- und Reiseverhalten der einzelnen Men-
schen. Die Ursachen dieser Veranderungen sind vielfaltiger Art. In Anlehnung an die
WTO (nach Bieger, Laesser 2003b) kénnen hier die folgenden Treiber identifiziert wer-
den, die mitverantwortlich fur diese Entwicklungen sind:

= das wirtschaftliche Wachstum und damit verbunden das groRere verfugbare Ein-
kommen breiter Teile der Bevolkerung;

= die technologische Entwicklung mit neuen Transport- und Kommunikationstechno-
logien;

= die politische Entwicklung mit dem Wegfall von internationalen Reisehemmnissen;
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= die demographische Entwicklung mit einer in den wirtschaftsstarken L&ndern al-
ternden Bevolkerung, die gentigend Zeit und Kaufkraft hat;

= die Globalisierung, die wiederum zur vermehrten politischen Offnung und Deregu-
lierung fuhrt;

= die groRere soziale und 6konomische Sensibilisierung;

= in vielen Landern die Entwicklung der Lebensumstande, mit wachsenden urbanen
Zentren, die das Bedrfnis nach Ruhe und Erholung in der Natur wachsen lassen;

=  Entwicklung von der Dienstleistungs- zur Erlebnistkonomie, in der breite Teile der
Bevolkerung ihre Bedurfnisse nicht nur nach physischen Gitern, sondern auch nach
Dienstleistungen gesattigt haben und vermehrt Erlebnisprodukte konsumieren;

= Entwicklung zur Netzékonomie: Wertschopfungsketten werden aufgebrochen, ein-
zelne Aktivitdten werden auf die Standorte verteilt, wo sie bezuglich Nachfra-
gestrukturen oder Rahmenbedingungen am besten erbracht werden kénnen. Kunden
ihrerseits kénnen von einem weltweiten Angebot konsumieren.

Diese grundlegenden Trends kénnen global das Wachstum des Freizeit- und Reise-
marktes beeinflussen. Fir die auch direkt vor Ort feststellbaren Veranderungen der
Freizeitgesellschaft sind hier vor allem die Faktoren Mobilitat, Zeitverfligbarkeit und
auch die neuen Informations- und Kommunikationstechnologien (luK-Technologien)
von groRer Bedeutung.

Abb. 1: Entwicklung der Transportkosten verschiedener Verkehrstrager im 20. Jahr-
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Quelle: Strumpf & Rhode 2003, verandert
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Mobilitét ist heute — mit Ausnahme der in ihrer Mobilitat (teilweise) eingeschrénkten
Personen, wie Behinderten, Kranken und gebrechlichen Alten — quasi ein ubiquitéres
Gut, das fast gratis zur Verfiigung steht. Wie in Abb. 1 dargestellt, sind die Mobilitats-
kosten in den vergangenen Jahren extrem zuriickgegangen und spielen heute in der ge-
samten Ausgabenstruktur gerade im Freizeitbereich nur noch eine untergeordnete Rolle.
Mobilitat wird dabei als eine Art ,,basisdemokratisches Recht* angesehen, bei dem der
Staat als Mobilitatsversorger verantwortlich ist fir die Bereitstellung der entsprechen-
den infrastrukturellen Angebote, damit der Einzelne seine individuellen Mobilitatsbe-
durfnisse befriedigen kann. Dies fuhrt dazu, dass die Mobilitat des Einzelnen gerade
auch in seiner Freizeit stark zugenommen hat, was sich einerseits in einer groReren Hau-
figkeit des Reisens und andererseits auch in einer groeren Reichweite des Reisens ma-
nifestiert.

2 Freizeit und Mobilitat

In den vergangenen Jahren haben sich mit den allgemeinen gesellschaftlichen Entwick-
lungen auch die Mobilitdtsgewohnheiten in unserer Gesellschaft veréandert. Die Veran-
derungsprozesse sind dabei eng an Mobilitatsaspekte geknlipft. Mobilitdt bedeutet je-
doch nicht fur jeden das Gleiche: die individuelle Mobilitat ist limitiert durch die Be-
durfnisse und Mdglichkeiten des einzelnen zur Ortsverdnderung sowie durch die Poten-
ziale bzw. die gegebenen Rahmenbedingungen (z.B. Zersiedelung, Motorisierung, Ver-
kehrsinfrastruktur). Dabei variieren die individuellen Mobilitatsmuster in Abhéngigkeit
von der Lebensphase, den regionalen Bedingungen und personlichen Einstellungen. In
den vergangenen Jahren haben sich nicht nur der Umfang und die Mdglichkeiten indi-
vidueller Mobilitat verandert, sondern es lassen sich finf grundlegende Tendenzen des
Mobilitatsverhaltens erkennen (Bundesministerium fur Verkehr-, Bau- und Wohnungs-
wesen 2002a:165):

= eine zunehmende Motorisierung der privaten Haushalte,
= zunehmende Anteile des Pkw-Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen,

= das Gegenstuck hierzu abgebildet im stagnierenden absoluten Aufkommen und in
sinkenden prozentualen Anteilen im 6ffentlichen Verkehr,

= ein mehr und mehr Gber den Tag verteiltes Verkehrsgeschehen durch hohe Wachs-
tumsraten im Erledigungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr,

= hohere Zeitbudgets fiir die tagliche Mobilitdt bei wachsenden Wegeldangen — ob
freiwillig im Freizeitbereich oder bedingt durch die veranderte Bevolkerungsstruk-
tur und dezentralere Siedlungsstrukturen im Einkaufs- und Berufsverkehr.

Diese Trends betreffen alle Bevolkerungsgruppen. So ist der Zugang zum Auto als
wichtigstes Verkehrsmittel erstaunlich flachendeckend und sozial kaum differenziert.
Mittlerweile verfugt jeder bundesdeutsche Haushalt durchschnittlich tber 1,1 Autos.
Die Wahl des Verkehrsmittels hat sich in den vergangenen Jahren ebenfalls verandert:
der Pkw-Anteil an den Hauptverkehrsmitteln ist auf 61% gestiegen, die Anteile der an-
deren Verkehrsarten sind leicht riicklaufig (Bundesministerium fur Verkehr-, Bau und
Wohnungswesen 2002b: 3; Abb. 2). Gleichwohl gibt es eine Reihe von Bevolkerungs-
gruppen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Dazu gehdren neben alten, kranken
und behinderten Menschen zunehmend auch Personen, die aufgrund ihrer finanziellen
Situation trotz allgemein sinkender Mobilitatskosten Probleme bei der Finanzierung
ihrer Mobilitat haben.
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Abb. 2: Veranderung des Modal Split 1976-2002
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Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen 2002a: 62

In den vergangenen Jahren ist die Mobilitat der Bevolkerung auch absolut stark ge-
stiegen. So hat die Summe der taglichen Wege in Deutschland von 190 Mio. in den 80er
Jahren auf 225 Mio. im Jahr 2002 zugenommen (Bundesministerium fur Verkehr-, Bau-
und Wohnungswesen 2002a: 63). Dies entspricht einem Zuwachs von fast 20%. Die
Menschen sind in den vergangenen Jahren somit immer mobiler geworden, sie legen
mehr Wege zuriick und diese — wie die Entwicklung des Modal Split gezeigt hat —
hauptsachlich mit dem Auto.

Es haben sich aber nicht nur der Umfang der Mobilitat und die Wahl des Verkehrs-
mittels veréndert, sondern auch der Zweck der Mobilitdt. Die Wege in Bezug auf die
Arbeit stehen heute nur an dritter Stelle aller zurlickgelegten Wege, vielmehr dominie-
ren die Freizeit und der Bereich Einkauf/Erledigungen als Hauptwegezwecke mit zu-
sammen 71% aller Wege. Alleine in der Freizeit werden 36 % aller Wege zurtickgelegt.
Ahnlich wie beim Modal Split fiir den gesamten Verkehr dominiert auch beim Freizeit-
verkehr das Auto als wichtigstes Verkehrsmittel: 52,5% aller Wege in der Freizeit wer-
den mit dem Auto zurtickgelegt, knapp ein Drittel (31%) zu Full und lediglich 5% mit
dem OPNV. 77 % aller Wege dieses Segments sind kiirzer als 10 km, 25 % sogar kiirzer
als 1km (Bundesministerium fur Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen 2002a: 67).

Was ist nun aber konkret unter dem Begriff Freizeitverkehr zu verstehen? Die Erfor-
schung von Freizeitmobilitat ist in den vergangenen Jahren verstarkt in den Blickpunkt
der Verkehrs- und Mobilitatsforschung geruickt, nachdem sie lange Zeit kein zentrales
Forschungsthema war. Der Freizeitverkehr wurde vielmehr oft als Restgrélie betrachtet
und behandelt, obwohl er in der Statistik schon seit langer Zeit den groRten Anteil der
Verkehrsleistung umfasst (Dienel u.a. 2003: 545). In Abgrenzung zum Berufsverkehr
wird der nicht in Ausiibung der Erwerbstétigkeit entstehende Verkehr oftmals als Frei-
zeitverkehr bezeichnet. Aus Sicht der Verkehrswissenschaft stellt der Freizeitverkehr
somit lediglich eine ResidualgroRe zum Alltagsverkehr dar. So ist im Untertitel einer
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Tagung zum Freizeitverkehr von ,,diffuse(m) Verkehr* (Schafer-Valtink u.a. 1994) die
Rede. Das DIW (1998) definiert Freizeitverkehr als Zusammenfassung ,.aller tbrigen
Fahrten und Wege, die nicht den finf anderen Wegezwecken® zuordnen sind, also z. B.
Wochenenderholungsfahrten, Verwandten- und Bekanntenbesuche, Besuch kultureller
Veranstaltungen, Fahrten und Wege in Auslbung eines Hobbys". Statistisch gesehen
stellt der Begriff ,,Freizeitverkehr” somit keine eigenstdndige Definition dar, sondern
dient als Sammelbecken fur all die Wegezwecke, die nicht eindeutig einem der anderen
Wegezwecke zugeordnet werden kénnen (Gruber u.a. 1999: 1). Eine klare Definition
von Freizeitverkehr erweist sich aufgrund seiner grofRen Vielféltigkeit als schwierig.
Auf einer grundsétzlichen Ebene kann Freizeitverkehr als die gesamte Mobilitat ver-
standen werden, die im Zusammenhang mit all den Aktivitaten steht, die nicht direkt der
Befriedigung der Daseinsgrundfunktionen dienen.

Generell kann beim Thema Freizeitverkehr zwischen alltdglichem und nichtalltag-
lichem Freizeitverkehr unterschieden werden. Beim alltéglichen Freizeitverkehr handelt
es sich um Wege zu Freizeitaktivitaten, die eher im Nahbereich der eigenen Wohnung
stattfinden und oft mit hoher Regelmaliigkeit ausgetibt werden, wie z.B. die Fahrt zum
Kino oder zum Sporttraining. Nichtalltdglichen Freizeitverkehr kann man nochmals
nach seiner zeitlichen Dimension differenzieren: Tagesausfliige enden am selben Tag,
an dem sie begonnen haben, wahrend man unter Kurzreisen Aufenthalte mit ein bis drei
Ubernachtungen versteht. Ab vier Ubernachtungen spricht man von Urlaubsverkehr
(vgl. Lanzendorf 2001).

Eine andere Differenzierung des Freizeitverkehrs ergibt sich, wenn man nach den
Motiven von Mobilitdt und den Zielen in der Freizeit fragt. Hier wird dann oftmals zwi-
schen Alltags- und Erlebnismobilitat unterschieden. Zum Bereich der Alltagsmobilitat
zahlen Aktivitdten wie beispielsweise Freunde/Bekannte besuchen, essen gehen oder
dem Hobby nachgehen. Die Erlebnismobilitat ist gepragt von dem Wunsch, neue Ziele
oder Wege zu entdecken, eine grofle Auswahl und Entscheidungsfreiheit zu haben und
einen hohen Erlebniswert zu gewinnen.

3 Mehr ,,freie* Zeit

Grundsatzlich wird davon ausgegangen, dass die Menschen heute mehr ,freie” Zeit zur
Verfligung haben. Als Grund hierfur wird vor allem der Riickgang der durchschnittli-
chen Arbeitszeit angeflhrt, der zu diesem ,,Mehr an Freizeit* fihrt (vgl. Institut fur
Landerkunde 2000). Betrachtet man die Situation genauer, so zeigt sich, dass sich die
Zeitverflgbarkeit sehr unterschiedlich entwickelt. Auf der einen Seite ist ein immer
groRerer Teil der Bevolkerung gar nicht mehr erwerbstétig, wie der grof3e Teil der Pen-
sionierten und Frihpensionierten, oder findet in ihrem Qualifikationsbereich keine Ar-
beit mehr. Die Zeitverfligbarkeit hat damit fur diese Gruppe stark zugenommen. Anders
stellt sich die Situation bei der erwerbstatigen Bevolkerung dar. Hier ging die durch-
schnittliche (Soll-)Arbeitszeit zwar in der Vergangenheit zurlick und die erwerbstatige
Bevolkerung verflgte tendenziell Gber mehr freie Zeit. Erst in den letzten 2 Jahren zeigt
sich eine Trendwende, sodass in Zukunft wieder mit einer steigenden Arbeitszeit zu
rechnen ist.

Betrachtet man den gesamten Zeitbedarf, der heute von einem groRen Teil der Er-
werbstétigen fur die Erwerbstétigkeit aufgewendet werden muss, so zeigt sich, dass die-
ser aufgrund des hoheren (zeitlichen) Aufwands fir den Weg zur Arbeit sowie aufgrund

! Die iibrigen Fahrt- bzw. Wegezwecke sind: (1) Berufsverkehr, (2) Aushildungsverkehr, (3) Geschafts- und
Dienstreiseverkehr, (4) Einkaufsverkehr und (5) Urlaubsverkehr.
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der deutlichen Zunahme von Uberstunden sogar insgesamt gestiegen ist. Ob die Men-
schen heute tber mehr oder weniger freie Zeit verfligen, hdngt somit sowohl von der
Lebensphase des Einzelnen als auch von der jeweiligen Erwerbssituation ab.

Die unterschiedliche Zeitverfuigbarkeit der verschiedenen Akteursgruppen fuhrt damit
auch zu einem unterschiedlichen Freizeit- und Reiseverhalten. Eine Gruppe, wie die der
»jungen Alten® verfiigt heute tber ausreichend Freizeit — und oftmals auch tber die ent-
sprechenden Finanzmittel — und nutzt diese intensiv fir Reisen. Dies zeigt sich u.a. in
dem hohen Anteil der Gber 60-Jahrigen, die mehrmals pro Jahr verreisen (vgl. Laesser,
Bieger 2005). Bei der Gruppe der Erwerbstatigen dagegen zeigt sich ein Ruckgang der
Reisetatigkeit sowohl in Bezug auf die Haufigkeit als auch auf die Zeitdauer, wobei
gerade bei der Gruppe der 20- bis 40-Jahrigen oftmals nur noch eine Kurzreise pro Jahr
durchgefuhrt wird (vgl. Laesser, Bieger 2005). Weiterhin kann festgestellt werden, dass
eine zunehmende Gruppe von Menschen Uberhaupt keine Reisen mehr durchfiihrt. La-
esser (2004) schéatzt diesen Anteil flr die Schweiz auf rund 20% der gesamten Bevolke-
rung. Bei einem grof3en Teil dieser Gruppe handelt es sich um Personen, die zwar Uber
freie Zeit verfugen, aufgrund der finanziellen Situation aber nicht (mehr) in der Lage
sind zu verreisen. Parallel zum Rickgang der ,klassischen* Ubernachtungsreisen bei
einzelnen Akteursgruppen ist insgesamt aber ein Anstieg der reinen Tagesreisen zu ver-
zeichnen. Wie in der folgenden Abbildung dargestellt, bestehen hier je nach Berufs-
gruppe — und damit auch je nach sozialem Status — erhebliche Unterschiede im Reise-
verhalten.

Die Ergebnisse der Erhebungen im Rahmen des Reisemarktes Schweiz zeigen hier
eine zunehmende Polarisierung zwischen denen, die es sich leisten kdnnen zu reisen,
und denen, die es sich nicht mehr leisten kdnnen (vgl. Laesser, Bieger 2005; Tab. 1).

Tab. 1. Reisehdufigkeit nach Berufsgruppen in der Schweiz 2004

Effektive Reise- | Mehrfache Reise- | Effektive Reise- | Mehrfache Reise-
Sozio-demografische haufigkeit 1+ haufigkeit 1+ haufigkeit 4+ haufigkeit 4+
Dimension Néachte Nachte Néachte Néachte
CEO/Top Management 90 % 73 % 82 % 66 %
Geschéftsinhaber KMUs 77 % 65 % 2% 45 %
Landwirte 56 % 56 % 38 % 25 %
Selbststéandige (Rechts-
anwalte, Geschéaftsfuhrer 71 % 58 % 63 % 46 %
etc.)
Mittleres Management 82 % 2% 76 % 59 %
Kauim.Techn. Ange- 81 % 70 % 73 % 57 %
Arbeiter 68 % 58 % 59 % 46 %
Rentner 83 % 79 % 74 % 69 %
Hausfrauen 82 % 69 % 74 % 53 %
Arbeitslose 70 % 49 % 59 % 38 %
Auszubildende 57 % 59 % 52 % 52 %
Schiiler 81 % 66 % 76 % 25 %
Studierende 61 % 56 % 53 % 50 %
Sonstige 75 % 65 % 72 % 52 %
Im Militardienst 62 % 75 % 62 % 50 %
Andere 67 % 59 % 62 % 46 %

Quelle: Laesser, Bieger 2005
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Auch die luK-Technologien haben einen Einfluss auf das Freizeit- und Reiseverhal-
ten der Menschen. Das Freizeitverhalten — insbesondere von Kindern und Jugendlichen
— wurde durch den Computer und das Internet veréndert. Wahrend der Zugang zu den
Medien Fernsehen und Internet immer kostenglinstiger wird, steigen die Kosten fir z. B.
Sportaktivitaten, Ausflige oder Museumsbesuche an. Dies hat zur Folge, dass ein Grof3-
teil der frei zur Verfligung stehenden Zeit zu Hause verbracht wird. luK-Technologien
haben somit nicht nur einen Einfluss auf das Freizeitverhalten, sondern auch auf die
Mobilitat im Alltag.

Wahrend die luK-Technologien das Freizeitverhalten — zumindest grofRer Teile der
Bevolkerung — stark beeinflusst haben, ist ihr Einfluss auf das Reiseverhalten nicht so
grundlegend ausgefallen, wie es verschiedene Experten vor einigen Jahren erwartet ha-
ben, die einen Ersatz der realen Freizeit- und Erlebniswelten durch rein ,virtuelle* Er-
lebniswelten vorausgesagt haben. Gleichwonhl ist der Einfluss groR, wobei hier die luK-
Technologie als ein ,,Mittel zum Zweck* und nicht als ,,Selbstzweck* betrachtet werden
muss. Insbesondere die zunehmende Verbreitung von Internet und Mobiltelefonen fiihrt
zu vollig neuen Strukturen in der Informationsbeschaffung und auch in der Distribution
von touristischen Produkten. Laesser (2005) zeichnet deutlich den Bedeutungsgewinn
des Internets als Grundlage der Informationsbeschaffung gegeniber den anderen (tou-
ristischen) Kommunikationsmedien, wie z.B. den Informationsbroschiiren der Destina-
tionen, Hotelprospekten oder auch den Katalogen von Reiseveranstaltern (Abb. 3).

Abb. 3: Bedeutung verschiedener Informationsquellen bei Reisen?
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2 Die Auswertung stammt aus dem Reisemarkt Schweiz 2004. Hier wurden Schweizer befragt, welche Informati-
onsquellen flr sie sehr wichtig bzw. wichtig sind in Bezug auf eine Wintersportreise im Ausland. Bei einer Urlaubs-
reise im Inland sind die Werte anders, es zeigt sich aber ebenfalls ein Bedeutungszuwachs des Internets als Informa-
tionsmedium.
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Die zunehmende Bedeutung des Internets zur Informationsbeschaffung bei Reisen
zeigt sich auch im Vergleich der letzten sechs Jahre. Nach wie vor sind Freunde und
Bekannte die wichtigste Informationsquelle (38% der Befragten nannten sie als wichti-
ge bzw. sehr wichtige Informationsquelle), jedoch mit abnehmender Bedeutung. Dies
gilt auch fir alle anderen Informationsquellen, die zugunsten des Internets an Bedeu-
tung verloren haben. 45% der Befragten stuften am Jahr 2004 das Internet als wichtige
bzw. sehr wichtige Informationsquelle ein (Laesser 2005). Das Internet gewinnt nicht
nur als Informationsquelle vor Reiseantritt an Bedeutung, sondern auch in Bezug auf die
Distribution touristischer Dienstleistungen. Auch hier sind die Anteile der Online-
Umsétze am gesamten Reisegeschaft in den vergangenen Jahren stetig angestiegen, al-
lerdings machen sie derzeit nur einen geringen Teil aus (max. 10%).® Die luK-
Technologien haben damit nicht die inhaltliche Struktur des Freizeit- und Reisemarktes,
sondern lediglich die Prozesse der Kaufentscheidung verandert.

Es stellt sich nun die Frage, wie sich diese Entwicklungen konkret auf die inhaltli-
chen Strukturen des Freizeit- und Reisemarktes auswirken und zu welchen neuen An-
forderungen sie an die Angebotsgestaltung in diesem Markt fihren. Dabei ist es vor
allem von Interesse, welche Konsequenzen diese Veranderungen fir die Mobilitat und
schlussendlich auch fiir die touristische Infrastrukturplanung haben. Bevor auf Trends
im Freizeit- und Reisemarkt eingegangen wird, erscheint es notwendig, eine Definition
der grundlegenden Begriffe Freizeit und Tourismus vorzunehmen, da hier maglicher-
weise unterschiedliche Konsequenzen zu erwarten sind.

4 Die Begriffe Freizeit und Tourismus

Bei den verschiedenen wissenschaftlichen Definitionsversuchen des Freizeitbegriffs
kdnnen negative und positive Definitionsansatze unterschieden werden. Bei den negati-
ven Freizeitdefinitionen verbleibt von der insgesamt zur Verfligung stehenden Zeit als
Freizeit all das, was sie nicht ist: also nicht Arbeit, nicht Obligations- oder Reprodukti-
onszeit (Schlaf, Einkauf, Hauswirtschaft usw.). Bei den positiven Freizeitdefinitionsan-
sétzen wird dagegen versucht, die subjektive Sichtweise starker zu betonen und Freizeit
nicht mehr als Restkategorie zu begreifen: subjektive emotionale Bedeutungen, Inhalte,
Motive und Erlebensweisen von Freizeit riicken in den Vordergrund (Fastenmeier u.a.
2003: 14).

Was der Mensch unter Freizeit versteht, kann damit subjektiv sehr unterschiedlich
sein. Bei den meisten Menschen gleich sind die Eigenschaften, die mit Freizeit verbun-
den werden: positiv, erfreulich, gesund, stark, fréhlich und abwechslungsreich. Abge-
rundet wird die Beschreibung durch die Begriffe ,,wach®, ,,aktiv* und ,,erholsam® (Fas-
tenmeier u.a. 2003: 16).

Betrachtet man Aktivitaten, die der Freizeit zugeordnet werden, so kann man verein-
fachend sagen, dass solchen Aktivitaten Freizeitcharakter zugeschrieben wird, die nicht
zur Arbeit gehdren und Spald machen. Einerseits wird also die berufliche Aktivitat bzw.
die Ausbildung als Gegenpol zum Freizeitbegriff empfunden, andererseits wird berufs-
bezogenen Aktivitaten Freizeitcharakter abgesprochen. Bei den anderen Tétigkeiten
hangt die Zumessung von Freizeitwert davon ab, ob sie SpalR machen oder nicht, weni-
ger davon, ob sie freiwillig ausgefuhrt werden oder nicht. Als Tatigkeiten mit hohem
Freizeitcharakter werden in der Regel folgende Tétigkeiten angesehen:

% Der Beitrag von Vallée, Lenz (in diesem Band) untersucht u.a. die Bedeutung des E-Commerce in Bezug auf das
Einkaufsverhalten. Auch wenn der Anteil der (iber E-Commerce getétigten Reisen bisher noch gering ist, stellen die
Autoren auch hier einen Bedeutungszuwachs fest.
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= Bewegung in der Natur

= Soziale Kontakte

= Entspannung, Medienkonsum
= Sport und Fitness

Umgekehrt konnen Tétigkeiten identifiziert werden, die eindeutig nicht der Freizeit
zugeordnet werden, wie z.B. Beruf/Ausbildung, politisches und soziales Engagement,
die Hausarbeit oder der regelméfiige Einkauf. Der gesamte Freizeitbereich kann noch
weiter differenziert werden. Gstalter, Fastenmeier (2002: 84) sehen z.B. einen Unter-
schied zwischen der Alltags- und der Erlebnisfreizeit, der in der zeitlichen Komponente
begriindet ist, nach der Alltagsfreizeit in der freien Zeit wahrend des Alltags stattfindet,
Erlebnisfreizeit dagegen am Wochenende. Entsprechend unterscheiden sich die Aktivi-
taten beider Freizeittypen: Wahrend bei der Alltagsfreizeit Freunde besuchen und tref-
fen, kulturelle Aktivitaten und Sport im Vordergrund stehen, sind es in der Erlebnisfrei-
zeit neben kulturellen Veranstaltungen Ausfliige, Freizeitparks, Radtouren, Sport, spa-
zieren gehen oder fahren.

Insgesamt zeigt sich, unabhangig davon ob eine negative oder positive Definition
vorliegt, dass sich das traditionelle Gegensatzpaar von Arbeit und Freizeit nicht auflo-
sen lasst und weiterhin das wichtigste Kriterium zur Definition von Freizeit ist (Fasten-
meier u.a. 2003: 21 ff.). Wie die folgende Definition der Deutschen Gesellschaft fir
Freizeit von 1998 zeigt, sind ,,Selbstbestimmtheit der Tatigkeit” sowie ,,personliches
Wohlbefinden als Zweckbestimmung® weitere wichtige Kriterien einer aktuellen Ab-
grenzung des Freizeitbegriffs: ,Freizeit ist das durch gesellschaftliche Ubereinkunft
ermoglichte Zeitquantum aulRerhalb der Arbeitszeit, Uber das der einzelne selbst (frei)
entscheiden kann, um es flr sein Wohlbefinden zu nutzen“ (DGF 1998: 9).

Ahnlich wie bei der Definition des Freizeitbegriffs zeichnet sich auch die Definition
des Tourismusbegriffs durch eine negative Abgrenzung aus: ,, Tourismus ist die Ge-
samtheit der Beziehungen und Erscheinungen, die sich aus dem Reisen und dem Auf-
enthalt von Personen ergeben, fur die der Aufenthaltsort weder hauptséchlicher und
dauernder Wohn- noch Arbeitsort ist” (Kaspar 1991: 18). Im angelsachsischen Bereich
wird diese Abgrenzung ebenfalls verwendet, sie wird aber oft noch um den Blickpunkt
erweitert, dass der Tourismus (positive) Wirkungen auf das ékonomische, physische
und soziale Wohlergeben der einzelnen Touristen haben soll (vgl. Heath, Wall 1992: 4).
Tourismus hat also immer etwas mit Mobilitat, mit (physischen) Verénderungen im
Raum zu tun. Darin unterscheidet sich der Tourismus von der Freizeit, die auch inner-
halb des normalen Wohn- und Arbeitsbereichs verbracht werden kann. Bieger (2005: 2)
stellt deshalb zu Recht fest, dass das Kriterium der Bewegung aul’erhalb des normalen
Arbeits- und Wohnumfeldes allein ausschlaggebend ist fur die Abgrenzung des Touris-
mus. ,,Deshalb gehort beispielsweise ein Einkaufsbummel eines Einwohners einer Ag-
glomerationsgemeinde in der Stadt nicht zum Tourismus, da er sich im normalen funk-
tionalen Arbeitsumfeld bewegt. Hingegen ist ein Shopping-Flug tber das Wochenende
nach London eindeutig ein touristisches Phanomen* (Bieger 2005: 3).

Der Tourismusbegriff mit seinem zentralen Bestimmungsmerkmal der Mobilitat un-
terscheidet sich damit klar vom Freizeitbegriff, dessen zentrales Bestimmungsmerkmal
die Zeitverfligbarkeit ist. Er umfasst in dieser Definition auch die Geschaftsreisen, die
somit ein eigenstandiges Feld im Tourismus darstellen (Abb. 4).
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Abb. 4. Abgrenzung des Begriffs Tourismus

ewegung/Mobilitit
aulerhalb des normalen
Wohn- und Arbeitsbereiches

Mobilitit im
normalen Wohn-
und Arbeitsbereich

Tourismus

Freizeitreisen

Reisen ohne _Reisen mit
Ubernachtung Ubernachtung

Geschiiftsreisen

Quelle: Bieger 2005: 4

Freizeit und Tourismus sind damit keine sich gegenseitig ausschlielenden Katego-
rien, sie dirfen jedoch auch nicht gleichgesetzt werden. Es ist aber wichtig, dass klar
unterschieden wird, was Tourismus und was Freizeit ist. Nach Bieger (2005: 3) ist diese
Unterscheidung heute vor allem darum wichtig, weil in der 6ffentlichen Diskussion
hé&ufig eine Vermengung der touristischen Nutzung mit der Freizeitnutzung von Infra-
strukturen stattfindet und in vielen Gegenden beobachtet werden kann, dass die touristi-
schen Anlagen zu einem grofRen Anteil auch von Einheimischen im Rahmen ihrer Frei-
zeitnutzung frequentiert werden. Vor dem Hintergrund dieser verschiedenen Begriffsbe-
stimmungen unterscheiden wir drei verschiedene Kategorien im Freizeit- und Touris-
musbereich:

= Ferientourismus: Reisen mit mehr als einer Ubernachtung, die nicht zu beruflichen
bzw. zu Fortbildungszwecken unternommen werden

= Tagestourismus: Reisen ohne Ubernachtung, die mindestens eine Entfernung von
30 km aufweisen und weniger als 5 mal pro Jahr erfolgen

= Freizeit: Aktivitaten, die nicht direkt zur Befriedigung der Daseinsgrundfunktion
dienen und innerhalb des normalen Wohn- und Arbeitsumfeldes erfolgen

5 Trends im Freizeit- und Tourismusbereich

Die Entwicklung in verschiedenen Freizeitbereichen verlduft — gerade auch im Hinblick
auf die Mobilitat — sehr unterschiedlich.* Gleichwohl kénnen eine Reihe von grundle-
genden Trends identifiziert werden, die den Freizeit- und Tourismusbereich beeinflus-
sen. Von besonderer Bedeutung sind dabei einige Entwicklungen, die die gesamte Le-
bens- und Arbeitswelt beeinflussen. In der Soziologie wird heute davon ausgegangen,
dass die wesentlichen Eigenschaften unserer Arbeits- und Lebenswelt heute mit Optio-

* Die folgenden Ausfiihrungen konzentrieren sich auf den Tagestourismus und die Freizeit, beim ,,klassischen“ Fe-
rientourismus wird nicht das Anreiseverhalten betrachtet, sondern lediglich die innerhalb des Urlaubs stattfinden
Ausflugsfahrten vom Ferienort aus.
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nalitat und damit eng verknipft mit Individualismus dargestellt werden (vgl. u.a. Gross
1994). Die liberale Gesellschaft — verbunden mit den Mdglichkeiten einer globalisierten
Wirtschaft — schafft sowohl im Arbeits- als auch im Freizeitbereich Optionen in bisher
nie gekanntem Ausmali. Rasche Veranderungsprozesse in Wirtschaft und Gesellschaft
tragen dazu bei, dass sich die Menschen mdglichst viele Optionen iber maximale Zeit-
fenster offenhalten und sich maoglichst spat binden wollen (vgl. Gross 1994).

Erst die heute in der Gesellschaft zu einem der wichtigsten Werte entwickelte Libera-
litdt schafft den Boden fir einen ausgepragten Individualismus, der die gesellschaftliche
Legitimation fir Multioptionalitat bietet. Klassische Verhaltensschemata, bspw. die
Orientierung der Menschen an Verhaltensmustern von sozialen Schichten oder Milieus,
vermischen sich. Richtig ist nicht, was den Werten der jeweiligen sozialen Schicht ent-
spricht, sondern was in der jeweiligen Konstellation vom Einzelnen als richtig empfun-
den wird. Gleichzeitig verstérkt sich der Individualismus im Rahmen der Globalisierung
durch den zunehmend intensiveren Wettbewerb auf Standort-, Firmen- und Mitarbeiter-
ebene. Es entsteht eine eigentliche Entsolidarisierung, weil mit zunehmendem Wettbe-
werb die Befriedigung der eigenen Bed(rfnisse immer mehr in den VVordergrund riickt.

Verschiedene Autoren (u.a. Popcorn 1996; Opaschowski 1994) entwickelten ein Sys-
tem von Trends, die sich im Wesentlichen aus den oben geschilderten Trends, Individu-
alisierung und Multioptionalitat, erklaren lassen und die fiir die Entwicklung des Frei-
zeit- und Tourismusbereichs von zentraler Bedeutung sind. Thesenartig konnen fr die-
se Bereiche die folgenden Haupttrends festgehalten werden (Bieger 1998):

= Zunehmende Qualitats- und Kostensensibilisierung: Dieser Trend ist Ausdruck des
im eigenen Arbeits- und Lebensumfeld erlebten Wettbewerbsdruckes. Auch erho-
hen sich die Qualitats- und Kostenanforderungen an Guter und Leistungen mit je-
dem positiven Konsumerlebnis. Wesentlich im Qualitatswettbewerb ist die laufende
Innovation, insbesondere durch Schaffung neuer Erlebnismoglichkeiten, wodurch
natlrlich wiederum neue Optionen geschaffen werden.

= Zunehmende Zeitsensibilisierung: Verschiedene Autoren unterstellen eine Entwick-
lung in Richtung einer Zweidrittelgesellschaft (vgl. u.a. Opaschowski 1994). Man
geht davon aus, dass ein Teil der Bevolkerung in der permanent vernetzten und
wettbewerbsintensiven Arbeitswelt immer intensiver arbeiten muss, aber auch im-
mer mehr verdient. Ein anderer Teil ist aufgrund von Arbeitsbedingungen, personli-
chen Belastungsgrenzen etc. von dieser Form von Tatigkeiten ausgeschlossen und
hat weniger Geld, daftr viel Zeit. Mit dem Mehr an Optionen und der zunehmenden
Belastung in der Arbeitswelt wird insbesondere fiir einkommensstarkere Bevolke-
rungsgruppen die Zeit zu einem zunehmend knappen Faktor. Freizeit- und Touris-
musangebote missen ein optimales Verhéltnis zwischen Erlebnis und Zeitbedarf
bieten. Kurze Erreichbarkeit, malgeschneiderter Service, z.B. durch Bereitstellung
von Sportgeraten oder durch eine optimierte Wegweisung, sind wichtige Elemente.

= Multioptionalitat: Auch in der knappen, daflir umso wichtigeren Freizeit will sich
der Besucher moglichst lange alle Optionen offen halten. Verschiedene Sport- und
Betédtigungsmdoglichkeiten missen ohne grolRen Regie-, Organisations- und Reise-
aufwand rasch zugénglich sein. Dies wird durch eine Konzentration von Aktivitaten
erleichtert. ,,Freizeit-Zapping* ubertragt sich folglich zunehmend auf geografische
Orte, was zu einem kurzfristigen Kurzerlebnis-Tourismus und zu einem raschen
Wechsel zwischen Attraktionen beitrdgt. Dies fuhrt dazu, dass groRere Attraktions-
punkte oder sogar Bundel von Attraktionspunkten attraktiver sind. Oft werden des-
halb heute an einigen Orten mehrere Themenparks zusammengebaut.
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=  Soft-Individualismus: Familie und Freundeskreis spielen in der Freizeit eine immer
groRere Rolle, weil im normalen Lebens- und Arbeitsalltag sehr wenig Zeit fur de-
ren Pflege zur Verfligung steht. Gleichzeitig sollen aber auch die eigenen Beduirf-
nisse erfullt werden. Ein ,,Soft-Individualismus® ist die Folge (vgl. Horx 1996). Ein
eigentliches ,,Sozial-Zapping* zwischen Freunden/Familie und narzisstischer
Selbstbetatigung ist an Attraktionspunkten maoglich.

= Physische und psychische Starkung: Ein klassisches Motiv und auch gesellschaftli-
che Legitimation flr die Freizeit war immer schon die Wiederherstellungsfunktion
fur den Arbeits- und Lebensalltag. Dies durfte im Zuge der zunehmenden Arbeits-
belastung breiter Bevolkerungsteile noch wichtiger werden. Physische Starkung be-
deutet eine gute Mischung von Sport- und Erholungsmdglichkeiten, vor allem aber
auch Sicherheit in Bezug auf Hygiene etc. Psychische Wiederherstellung bedeutet
heute weitgehend Wiederherstellung der eigenen Identitat. Im Gegensatz zur Ano-
nymitat des Arbeitsalltages soll die Eigenstandigkeit und Besonderheit sowie Fa-
higkeit, Wirkungen zu erzeugen, erlebt werden. Begegnungen in Grenzbereichen
wie Risikosportarten sind damit als Instrument der Identitatsfindung zu sehen (vgl.
Walle 1997).

=  Traumwelten: Ferien sind die immer knapperen Zeitfenster, die der Kunde heute
noch in voller Zeitautonomie weitgehend selbst gestalten kann. Reisen erlaubt
durch Distanziiberwindung das ,,Abstandnehmen* von Problemen und Alltag sowie
den Eintritt in eine neue, nicht ganz durchschaubare und damit gleichsam etwas
mystische Realitat. Gleichzeitig hat sich der moderne Zeitgenosse an eine standar-
disierte Qualitat in praktisch allen Lebensbereichen gewdhnt. Erlebt werden folglich
hochstens negative Uberraschungen. Entsprechend projiziert er seine innersten
Traume einer heilen Gegenwelt auf die Ferienreise. Oft mochte der Kunde deshalb
bewusst oder unbewusst gar nicht alle Details und Hintergriinde kennen. Gefragt ist
in immer mehr Feriensituationen die perfekte Traumwelt, in der man sich positiv
uberraschen lassen kann (Romeiss-Stracke 1995). Um einen optimalen Erlebniszu-
sammenhang zu bieten, sollten diese Traume zu Ferienwelten gemaR entsprechen-
den Themen (analog zu Freizeitparks) gestaltet werden (Scherrieb 1997).

6 Touristische Attraktionspunkte und Freizeitgro3einrichtungen

Die genannten Trends verandern das touristische Verhalten und flhren teilweise zu ei-
ner Konzentration von touristischen Angeboten auf Attraktionspunkte. Hierbei kommt
Freizeit(groR-)einrichtungen und der damit im Zusammenhang stehenden Mobilitét eine
besondere Bedeutung zu. Laut Beckmann (2002: 5) sind als ,,GroR“-Einrichtungen der
Freizeit bauliche und betriebliche Anlagen der jeweiligen Nutzungsangebote (Ein-
kauf/Versorgung, Entertainment, Kultur, Sport...) zu verstehen, die hinsichtlich

= Grole (Grundflache, Nutzflache, umbauter Raum, Anzahl der Angebotselemente,
Platzanzahl...),

= Multifunktionalitdt der Angebote (verschiedene Freizeitelemente, Gastronomie,
Handel, Dienstleistungen...) und Wahlfreiheit bei der Nutzung sowie

= Besucher- und Nutzerzahl
aus der Gesamtheit der sonstigen 6ffentlichen und privaten Einrichtungen herausfallen.
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Der Begriff ,,GroRe* ist somit mehrdimensional und wird unterschiedlich verwendet.
Er ist situationsabhdngig und abhangig vom Angebotssegment. Im Zusammenhang mit
FreizeitgrofReinrichtungen korrespondiert der Begriff der Grofie laut Beckmann (2002:
5) zumeist mit

= hohen Investitionskosten, hohen Betriebskosten, aber auch hohen Umsatzen,

= hohem Verkehrsaufkommen, aufwandigen ErschlieRungsanlagen im Offentlichen
Verkehr (OV) und Motorisierten Individualverkehr (MIV), groRen Parkierungsan-
lagen,

= groRen Einzugsbereichen, langer Besuchsdauer und
= hohem Bekanntheitsgrad.

Beispiele von FreizeitgroReinrichtungen sind Multiplexkinos, Sport- und Veranstal-
tungsarenen, Musicaltheater, Freizeitparks, aber auch Love-Parades u. A. FreizeitgroR-
events kdnnen sowohl als Ausdruck als auch teilweise als Ursache verénderter Freizeit-
bedurfnisse interpretiert werden (vgl. Beckmann 2002: 12). Im Bereich der Tourismus-
wissenschaft wird zunehmend fur den Begriff der Freizeitgrof3einrichtungen der umfas-
sendere Begriff der Attraktionspunkte verwendet: , Attraction is a designated permanent
resource which is controlled and managed for the enjoyment, amusement, entertainment
and education of the visiting public* (Middleton 1989). Der Begriff des Attraktions-
punktes wird dabei umfassender definiert als der Begriff der Freizeit(Grof3-)einrichtung.
Nach Beritelli (2005) beinhaltet er die folgenden Merkmale:

= Bei Attraktionspunkten handelt es sich um einzelne geografische Einheiten, Punkte
und/oder geografisch klar begrenzte Rdume, welche Menschen motivieren, in ihrer
Freizeit eine bestimmte Zeitspanne fiir ihren Besuch und ihre Anwesenheit zu ver-
wenden.

= Sie bestehen aus einer Kombination von Betatigungsmaoglichkeiten und Dienstleis-
tungen, die in diesen R&umen konzentriert werden.

= Sie sind gesteuert und verfligen tber entsprechende Strukturen (6ffentliche/private,
implizite/explizite).

= Sie sind in der Lage, eine bestimmte, differenzierte Stimmung oder Atmosphére zu
bieten und werden damit zur Austauschplattform und zum Katalysator von Com-
munities.

= Kunden werden auf der Basis ihrer eigenen Motivation zu Attraktionen hingezo-
gen/-gestol3en.

= Symbole spielen dabei eine wichtige Rolle. Sie représentieren die Attraktionspunkte
und lésen die Motivation der Kunden aus.

Bieger, Laesser (2003: 22) unterscheiden, zwischen verschiedenen Arten von Attrak-
tionspunkten, wobei sie zwischen Attraktionspunkten (1) auf der Basis urspriinglicher
Angebote, (2) auf der Basis von abgeleiteten Angeboten, (3) eigenstandigen Attrakti-
onspunkten und (4) zeitlich begrenzten Attraktionspunkten differenzieren (Abb. 5).
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Abb. 5: Arten von Attraktionspunkten

Art Attraktionspunkt Beispiel

1. Attraktionspunkte auf der Basis urspriinglicher Angebote

Natur = Aussichtspunkte = Niagara Falls
= Wasserfélle = Rhonegletscher
= Gletscher

Kultur/Architektur = Bauwerke = Toronto Tower
= standige Performance = Eiffelturm

= Petronas Tower

2. Attraktionspunkte auf der Basis von abgeleiteten Angeboten

Sport = Sportzentrum =  Wellenbader
= Bergstationen von Bergbahnen etc.

Shopping = allgemeine Shopping Mall
= Special Interest Shopping
Malls
» Flughafen
Verkehrsknoten

3. Eigenstandige Attraktionspunkte

~SUi generis” = kunstlich geschaffene Attrakti- | = Stadtplatze
vitat durch Vernetzung »  Piers
= Themenparks = Euro Disney
4. Zeitlich begrenzte Attraktionspunkte
Events =  Musik * Montreux-Jazzfestival
= Theater = Olympische Spiele

=  Sport
= Volksfeste

Quelle: Bieger, Laesser 2003: 22

Der Erfolg eines Attraktionspunktes, d.h. die Nachfrage durch die Gaste, lasst sich
anhand verschiedener theoretischer Ansatze erkl&ren. Einer dieser Ansatze, der vor al-
lem im Hinblick auf die Verbindung zwischen Attraktionspunkten und Mobilitat beson-
dere Bedeutung hat, ist der sog. Gravitationsansatz (vgl. Bieger, Laesser 2003: 28 ff.).
Die Grundannahme des aus der theoretischen Physik hergeleiteten Gravitationsmodells
ist, dass der von einem bestimmten Bevolkerungspotenzial generierte Reisestrom vom
Ursprung zum Ziel eine Funktion der Bevolkerungspotenziale in beiden Regionen und
der Entfernung ist (Smeral 1994). Dieses Modell nach Smeral besteht aus zwei Bestand-
teilen: einer Druck-Sog-Wirkung zwischen Ursprungs- und ZielgroRen auf die Interak-
tion und einem hemmenden Einfluss von Entfernung oder Erreichbarkeitskosten auf die
Interaktion.

Die grundsétzlichen Trends in Richtung Multioptionalitdt und Individualismus sowie
eine zunehmende Konzentration der touristischen Nachfrage auf Attraktionspunkte zei-
gen sich auch in den individuellen Motivationen, die dem Reisen zugrunde liegt. Wie in
Abb. 6 dargestellt, kann hier zwischen verschiedenen Motivationen unterschieden wer-
den, die gleichzeitig bei einer Reise bestehen. Es geht hier quasi um ein ,,Sowohl-als-
auch®, d.h. an eine Reise werden immer unterschiedliche Anforderungen gestellt, die
gleichzeitig erfullt werden sollen: Man will Zeit fiir sich und Zeit fur die Familie haben
oder man will sich erholen und gleichzeitig Sport treiben. Von Bedeutung ist dabei aber
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nicht das konkrete Handeln, sondern lediglich die Optionalitat, d.h. die prinzipielle
Madglichkeit, die verschiedenen Optionen auch in Anspruch nehmen zu kénnen.

Abb. 6: Reisemotivationen (Mehr als 1 Ubernachtung) — Ergebnisse des Reisemarktes
Schweiz 1998-2004

Nachtleben

verwohnen lassen

Zeit fur den Partner haben |

Komfort geniessen, sich i I
[

[
Zeit fur die Familie haben #
Zeit fur sich selbst haben —_I
[ ]
; landschaft und Natur erleben #
o Horizont erweitern, | ]
g Sehenswiirdigkeiten besuchen ﬁ
o Flexible, spontane [ -
o7 Entscheidungen fillen kénnen
= etwas fur die Schonheit un
[ ]
gt
[ ]
sich sonnen, baden #
[ |
e —
019¢ '
2R 0.40 0.60 0.80 1.00 1.20 1.40
02001
W2004 Mittlere Ausprigung (Mean)

Quelle: Laesser, Bieger 2005: 21

Vor dem Hintergrund dieser grundlegenden Trends, die primér die Nachfrage nach
Freizeit- und Tourismusangeboten beeinflussen, kdnnen nun eine Reihe von Anforde-
rungen identifiziert werden, die sich direkt an die Angebotsgestaltung richten. Bieger
(2005) unterscheidet hier zwischen den folgenden grof3en Entwicklungen:

= Bedeutungsgewinn von Wellness- und Kulturangeboten aufgrund der Gesundheits-
trends, der Uberalterung sowie der Identitatssuche und Multioptionalitét

= Reisen im Spannungsfeld zwischen Erlebnis und Relaxing

= Dualitdt von Nahreisen und Fernreisen sowie der Riickgang der durchschnittlichen
Reisedauer

= Ausdifferenzierung der Unterkunftsform zwischen den zwei Polen “visit friends and
relatives” und selektiver Genuss von Top-Hotels

= Géste suchen jeweils die fir ihre individuellen Praferenzen bestgeeigneten Destina-
tionen und touristischen Leistungstragern

In der Folge dieser Verédnderungen sowohl auf der Nachfrage- als auch auf der Ange-
botsseite veréndert sich auch das konkrete Reise- und Freizeitverhalten. Feststellbar ist
hier eine zunehmende Ausdifferenzierung und Spezifizierung bei den Angeboten, ein
Bedeutungsgewinn von multioptionalen Attraktionspunkten sowie eine zunehmende
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Konzentration auf Standorte und Saisons. In diesem Zusammenhang kommt auch den
modernen Informations- und Kommunikationstechnologien eine wichtige Funktion zu.
Mit deren Hilfe kdnnen sich die Menschen schneller, umfassender und vor allem auch
aktueller Uber bestimmte Angebote informieren. In der Folge werden die Entscheidun-
gen Uber bestimmte Angebote zielgerichteter, d.h. es werden jeweils die Angebote aus-
gewahlt, die optimal den jeweiligen Bedurfnissen entsprechen, und sie werden kurzfris-
tiger getroffen, d.h. je nach aktueller Situation wird jeweils das optimale Angebot aus-
gewadhlt. Insbesondere bei Attraktionspunkten flr den Tagestourismus und fur die Frei-
zeitnutzung konnen die Effekte, die hieraus resultieren, beobachtet werden: An einzel-
nen (optimalen) Tagen findet hier eine berproportionale Nachfrage statt und die Besu-
cherspitzen werden immer gréRer. Deutlich wird dies z.B. im Herbst an schonen Tagen
bei (nebelfreien) Attraktionspunkten, wie z.B. dem Feldberg im Schwarzwald, im Win-
ter an sonnigen Tagen in einzelnen, gut erreichbaren Skigebieten oder auch bei schlech-
tem Wetter bei Attraktionspunkten mit entsprechendem Angeboten, wie z.B. Zoos oder
Museen. Bei allen derartigen Attraktionspunkten gibt es ein zunehmendes Auseinander-
fallen zwischen den durchschnittlichen Besucherzahlen und den Spitzenzahlen (Abb. 7).
Die Amplitude der Ausschlége bei den tdglichen Besucherzahlen nimmt hier deutlich
zu. Auch wenn das Internet zur kurzfristigen Informationsbeschaffung eine zunehmend
wichtige Rolle beim Reise- und Freizeitverhalten spielt, kann die Entwicklung der Be-
sucherzahlen nicht allein auf die bessere und aktuellere Informationsvermittlung durch
die neuen Technologien zuriickgefiihrt werden. Das zunehmend breitere Angebot an
»alternativen* Freizeitangeboten, wie z. B. Sporteinrichtungen, Freizeitbéder oder Well-
ness-Einrichtungen, ist ebenfalls verantwortlich flr diese Entwicklung. Die Folge ist,
dass zahlreiche Attraktionspunkte teilweise an ihre Kapazitatsgrenzen stoRen und es an
den Spitzentagen in der Regel zu massiven Verkehrsbelastungen bei der An- und Abrei-
se kommt. In der folgenden Abbildung sind beispielhaft ausgewéhlte Attraktionspunkte
aus Deutschland, Osterreich und der der Schweiz mit ihren durchschnittlichen Besu-
cherzahlen und den Besuchern an Spitzentagen aufgefuhrt.

Abb. 7: Besucherzahlen ausgewahlter Attraktionspunkte 2005

Attraktionspunkt Durchschnittliche Besucherzahl Besucherzahl an Spitzentag
Insel Mainau 1.000 10.000 — 12.000
Zoo Zirich 2.500 8.500
Skigebiet Weisse Arena 8.000 20.000
Europapark Rust 20.000 30.000 — 40.000
Hoher Kasten Appenzell 600 — 700 3.500

Quelle: Eigene Erhebung (Scherer; Strauf), nach Angaben der Unternehmen

Es stellt sich nun die Frage, ob und ggf. wie sich diese Veranderungen bei Frei-
zeit(groR-)einrichtungen auswirken und welche Rolle die neuen Technologien méglich-
erweise hierbei spielen.

7 Mobilitat bei Freizeitgrol3einrichtungen

In Hinblick auf die ausgefuihrten VVerdnderungen und in bezug auf die touristische Nach-
frage und das touristische Angebot interessiert nun, welche Wirkungen Attraktions-
punkte bzw. FreizeitgrolReinrichtungen auf die Mobilit4t haben. Im Rahmen des Projek-
tes freimove wurden durch das Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH
Aachen zwolf FreizeitgroReinrichtungen in Nordrhein-Westfalen in Bezug auf die je-
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weiligen Verkehrs- und Raumwirkungen, Nutzergruppen, Zugéanglichkeit und Veran-
staltungsrythmen naher betrachtet. Erwartungsgemaf uberwiegt das Auto als Verkehrs-
mittel zur Anreise, die Anteile des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) schwanken
jedoch zwischen 30% und ber 90% bei den verschiedenen Einrichtungen. Entspre-
chend hoch (50%) oder niedrig (5%) liegt der Anteil des Offentlichen Verkehrs
(Beckmann u.a. 2003: 552). Weiterhin kdnnen Einrichtungen mit zeitlich eindeutigen
Spitzen des Verkehrsaufkommens von Einrichtungen ohne solche Spitzen unterschieden
werden. Die Zuflusseigenschaften hédngen stark davon ab, ob eine Einrichtung vermehrt
Abendveranstaltungen oder Tagesveranstaltungen durchfuhrt, welches Zielpublikum
angesprochen wird und wie die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ausge-
staltet ist. Abhangig von der Art der Einrichtung unterscheiden sich auch die Einzugs-
gebiete, die Altersstruktur der Besucher und die Verkehrsmittelnutzung.

Die Wahl des Verkehrsmittels bei FreizeitgroReinrichtungen hangt einerseits stark mit
der Art der Einrichtung und deren Angebot zusammen. Andererseits haben aber auch
die Affinitaten und Eigenschaften der Besucher einen erheblichen Einfluss. So kommt
Lanzendorf (2003) zum Ergebnis, dass die Wahl des Verkehrsmittels in der Freizeit
stark von Routinen beeinflusst wird. Unabhéngig vom Ort und der Art der Freizeitakti-
vitat entscheiden sich mehr als % der Besucher routinemafig fur ein Verkehrsmittel.
Diese Einschatzung teilen auch Gstalter, Fastenmeier (2002: 87f.), die in ihren Untersu-
chungen zu dhnlichen Ergebnissen kommen.

In Bezug auf FreizeitgroReinrichtungen stellen daraufhin Gronau, Kagermeier (2003:
49) die Frage, ob die Lage und die VerkehrserschlieBung einer Freizeiteinrichtung die
Verkehrsmittelwahl der Besucher Giberhaupt beeinflusst. Von besonderem Interesse war,
ob es moglich ist, durch die Berlicksichtigung der multimodalen Anbindung — das heif3t
der Anbindung nicht nur fur den Autoverkehr, sondern auch an das Netz des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) — bereits bei der Standortsuche fiir Freizeiteinrich-
tungen entsprechende Nachfrageorientierungen auszulésen. Zentrales Ergebnis ist, dass
attraktive OPNV-Angebote auf Akzeptanz stoRen, allerdings in Abhingigkeit von der
Lage und der VerkehrserschlieBung der einzelnen Einrichtungen. Mit entsprechend at-
traktiven Angeboten als Alternativen zum eigenen Pkw koénnen durchaus Besucher fiir
die Nutzung des OPNV gewonnen werden. Allerdings zeigen die Befunde auch, dass
ein vergleichbar attraktives OPNV-Angebot bei unterschiedlichen Einrichtungstypen
mit ahnlichen Lagemerkmalen nicht automatisch zu gleich hoher Akzeptanz bei den
Besuchern fuhrt. Neben den Rahmenbedingungen der VerkehrserschlieBung spielen
auch interne Dimensionen der Nachfrageseite eine Rolle, wie z.B. die verschiedenen
Zielgruppen mit ihren Affinitdten zu den einzelnen Verkehrsmitteln. So verspricht die
beste OV-ErschlieBung nur wenig Erfolg, wenn die Nutzer der jeweiligen Einrichtung
aus ihrer Grundiiberzeugung heraus dem OPNV ablehnend gegeniiberstehen. Vielfach
wurde versucht, durch MaRnahmen die Besucher zu einem ,richtigen* Verhalten zu
erziehen, doch pladiert Gronau dafur, die individuellen Mobilitatswiinsche der Men-
schen anzuerkennen und mit einem sehr viel differenzierteren und individuellen Ver-
kehrsangebot zu reagieren (Gronau 2002: 118).

Andere Studien und Autoren sehen durchaus Maoglichkeiten, den Modal Split von
Freizeiteinrichtungen zu veréndern. Aus Sicht von Erke, Harms (2002: 26) gibt es viele
Maglichkeiten, die Nutzung des Offentlichen Verkehrs — und damit die Verkehrsmit-
telwahl der Besucher von Attraktionspunkten — zu fordern:

= Sie gestalten die Infrastruktur attraktiv aus.
= Sje kommunizieren die Erreichbarkeit mit alten und neuen Medien.
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= Sie bieten gemeinsam mit den Tragern des Offentlichen Verkehrs attraktive Preise
an, die die soziale Komponente erhéhen.

= Sie entwickeln Angebote im Bus-Bedarfsverkehr.

=  Sie nutzen die neuen interaktiven Medien fur die individuelle Reiseplanung auch im
Offentlichen Verkehr.

= Sie nutzen die neuen Mdglichkeiten von Anruf-Bussen und Sammel-Taxis.

Die Madglichkeiten, die Nutzung des Offentlichen Verkehrs attraktiver zu machen,
sind durchaus vorhanden, doch sehen auch die Autoren deren Umsetzung als schwierig
an, da die Widerstédnde dagegen grof sind.

Geht man davon aus, dass die MaBnahmen zur Erh6hung des OPNV-Anteils durch
die Wahl des Standortes oder ein verandertes Verhalten der Nutzer begrenzt sind, stellt
sich die Frage, wie ein Mobilitdtsmanagement von Attraktionspunkten bzw. Freizeit-
groleinrichtungen ausgestaltet sein kann. Nach Beckmann (2002: 16) ist die Dimensio-
nierung von Verkehrsanlagen und Verkehrsangeboten fiir Freizeitgro3einrichtungen und
FreizeitgrolRveranstaltungen nur bedingt effizient zu gestalten, da Spitzenbelastungen
weitgehend abgedeckt werden missen, fiir andere Zeiten die Anlagen dann aber nicht
ausgelastet sind. Die Effizienz kann durch organisatorische und managementmaRige
MaRnahmen deutlich gesteigert werden (z.B. Richtungswechselbetrieb von Zu- und
Abfahrten, verkehrsabhangige Signalisierung, GefaReinsatz im OPNV, Taktdichte, per-
sonalgestutzte Beschickung von Parkpléatzen/Parkhdusern). Die Effizienz der Verkehrs-
anlagen und Verkehrsangebote kann verbessert werden durch

=  Erweiterung multifunktionaler Nutzungen,
= Forderung multifunktionaler Nachbarschaften,

= Zeitmanagement von Offnungszeiten, Angeboten, Attraktionen, Parkgebiihren, Zu-
gangsgebieten,

= erweitertes Verkehrssystem und Mobilitdtsmanagement.

Nach Beckmann u.a. (2003) setzt effizientes Mobilitdtsmanagement daher bei der
Positionierung und der Angebotsgestaltung der Freizeiteinrichtungen an. Er sieht ein
wichtiges Element der Verkehrssystemsteuerung in der Mdéglichkeit der Freizeiteinrich-
tungen, auf Veranderungen der Verkehrssituation mit Veranderungen des Programms zu
reagieren oder im Vorfeld ein Programmmanagement der eigenen Einrichtung, aber
auch rdumlich benachbarter oder leicht erreichbarer Einrichtungen so vorzunehmen,
dass sich einerseits flr die Veranstalter Synergien ergeben und andererseits nennens-
werte Effekte flr eine rdumliche und zeitliche Entzerrung des Verkehrsaufkommens
erreicht werden. Verkehrssystemsteuerung und Verkehrssystemmanagement sollten
daher nicht fir einzelne Anlagen, sondern fiir einen Verbund von Anlagen als Public-
Private-Partnership begriffen, projektiert und finanziert werden.

Zusammenfassend kann — relativ erniichternd — festgehalten werden, dass die aktive
Beeinflussung der Freizeitmobilitdt nur beschréankt maoglich ist. Dies gilt insbesondere
fiir bestehende Attraktionspunkte. Hier erscheint eine spurbare Verlagerung des MIV
auf den offentlichen Verkehr kaum oder nur mit erheblichem Aufwand machbar. Steue-
rungsmaoglichkeiten scheinen hier nur bei der Neukonzeption von FreizeitgroReinrich-
tungen bzw. von Attraktionspunkten gegeben zu sein. Aber auch dort sind die Ein-
griffsmdglichkeiten begrenzt. Betrachtet man nun die o0.g. Entwicklung bei den Frei-
zeiteinrichtungen und Attraktionspunkten, die zu einer immer starkeren Konzentration
auf einzelne Standorte sowie zu einer Konzentration der Besucherzahlen auf einzelne
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Spitzentage flhrt, muss man sich die Frage stellen, wie mit der damit einhergehenden
Verkehrsbelastung zukiinftig umgegangen wird und welche Konsequenzen sich hieraus
fiir die Infrastrukturplanung ergeben.

8 Konsequenzen fur die Infrastrukturplanung

Die hier aufgezeigten aktuellen Entwicklungen im Freizeit- und Tourismusbereich so-
wie die Ergebnisse der neueren Forschungen zur Freizeitmobilitit haben grundlegende
Konsequenzen fir die Raumordnungs- und Infrastrukturplanung. Grundsatzlich kann
davon ausgegangen werden, dass es eine weiterhin zunehmende Konzentration der Frei-
zeitaktivitaten auf einzelne Standorte geben wird und dass deren Nutzung starker als
bisher auch zeitlich konzentriert auftritt. Die neuen Informations- und Kommunikati-
onstechnologien spielen fir diese Entwicklung eine wichtige Rolle, da sie eine schnelle
und zeitnahe Information Uber die aktuelle Situation am geplanten Reiseziel erlauben.
Da gleichzeitig die Raumuberwindungskosten in den vergangen Jahren erheblich zu-
riickgegangen sind, kann der Kunde heute aus einem relativ umfangreichen Set an An-
geboten auswéhlen und jeweils seinen Bedurfnissen entsprechend das bestmdgliche
Angebot auswahlen. Dies flihrt dazu, dass die Mobilitat im Freizeitbereich in den ver-
gangenen Jahren erheblich angestiegen ist — und zwar sowohl was die durchschnittliche
Reichweite angeht als auch deren Haufigkeit. Verschiedene Erhebungen zeigen, dass
die Haufigkeit der Mobilitat teilweise direkt durch neue Technologien beeinflusst wird.
Dies gilt insbesondere fir die in den vergangenen Jahren zunehmend auf dem Markt
entstandenen Ferienkarten, die unterschiedliche Leistungen zusammenfassen. So zeigen
die Erfahrungen mit der Bodensee-Erlebniskarte, dass die Besitzer dieser Karten eine
deutlich groRere Mobilitat aufweisen und mehr Attraktionspunkte besuchen als Gaste,
die nicht im Besitz dieser Karte sind.

In der Folge steigt auch das Verkehrsaufkommen an den verschiedenen Attraktions-
punkten zu bestimmten Zeitpunkten erheblich an. Da der Motorisierte Individualverkehr
(MIV) gerade im Freizeitbereich immer noch das dominierende Verkehrsmittel ist, fuhrt
dies zu erheblichen Verkehrsbelastungen an den Zielorten, aber auch an den jeweiligen
Zufahrtsstrecken. Die Folge ist, dass einerseits an den Attraktionspunkten erhebliche
Kapazitaten auch fir den ruhenden Verkehr bereitgestellt werden mdissen, diese aber
nur an sehr wenigen Tagen im Jahr Gberhaupt ausgelastet sind. Andererseits sind gerade
an den Spitzentagen die Zufahrtsstrecken stark frequentiert und es kommt zu Verkehrs-
uberlastungen und Staus.

Um den negativen Effekten, die aus dem MIV im Rahmen der Freizeitmobilitét resul-
tieren, entgegenzuwirken, wird seit einigen Jahren versucht, eine umweltvertrégliche
Freizeitmobilitat zu fordern. Teilweise wurden mit erheblichen Finanzmitteln Projekte
initiiert, die zu einer Verminderung der negativen Auswirkungen der Freizeitmobilitét
und zu einer Veranderung des Modal Splits fuhren sollten. Die Ergebnisse dieser Pro-
jekte sind eher ernlichternd und es kann in der Gesamtheit keine spirbare Reduktion der
negativen Effekte festgestellt werden. Diese negative Bewertung hat u. E. zwei Griinde:
zum einen ist die Freizeitmobilitat in den vergangenen Jahren insgesamt stark gestiegen
und es hat gleichzeitig eine Konzentration auf verschiedene attraktive Standorte stattge-
funden. Zum anderen zeigen die Ergebnisse der Mobilitatsforschung, dass gerade bei
bestehenden Einrichtungen eine Verlagerung des MIV auf andere Verkehrstrager nur in
sehr begrenztem Umfang moglich ist.

Es stellt sich nun die Frage, wie die Infrastruktur- und die Raumplanung auf diese
stark eingeschrénkte Steuerungsfahigkeit reagieren kann und welche Ansatzpunkte zu
einer Reduktion der Verkehrsbelastungen bei der Freizeitmobilitat realistisch bestehen.

64



Die mobile Freizeitgesellschaft — Konsequenzen fur die Infrastrukturplanung M

Grundsatzlich bestehen hier u.E. verschiedene Ansatzpunkte. Die einen Punkte setzen
primér an dem Freizeitangebot an und versuchen dort eine Minimierung der Verkehrs-
belastung bzw. eine optimale Ausgestaltung des Modal Splits zu erreichen. Die anderen
Punkte setzen dagegen primar an der Mobilitat an, die zu einem Attraktionspunkt fuhrt,
und sollen hier steuernd eingreifen. Folgende Ansatzpunkte sind hier denkbar:

= Bei Neuplanungen von Attraktionspunkten muss die verkehrliche Erreichbarkeit ein
zentrales Kriterium sein. Hier zeigt sich klar, dass bestimmte Standortentscheidun-
gen automatisch ein ,,Mehr* an MIV bedingen. Dabei spielt sowohl der Makro-
standort eine wichtige Rolle (Stichwort: Multiplexkino im Gewerbegebiet) als auch
der Mikrostandort (Stichwort: Parkhaus und/oder Haltestelle OV). Hier scheint er-
hebliches Potenzial zu bestehen, den MIV durch entsprechende planerische Vorga-
ben erheblich zu beschréanken.

= Anders sieht es dagegen bei bestehenden Attraktionspunkten aus. Hier besitzt die
Planung relativ wenig Einflussmoglichkeiten auf die Freizeitmobilitdt und es geht
hier insbesondere darum, die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen zu optimieren
und an die bestehende Nachfrage anzupassen. Hier stellt sich die Frage, inwieweit
eine Kapazitatsanpassung an die Spitzenwerte gewollt ist. Mdglicherweise ist eine
Ausrichtung auf die durchschnittlichen Kapazitaten sinnvoll und es wird dabei ak-
zeptiert, dass es an einzelnen Tagen zu einer Uberlastung des Verkehrssystems
kommt.

= Mit Hilfe neuer Informations- und Kommunikationstechnologien scheint eine Steu-
erung der Freizeitmobilitdt in einem regionalen Kontext mdglich zu sein. Dabei
geht es aber nicht allein um eine Verlagerung des MIV auf andere Verkehrstrager,
sondern primar um eine Vermeidung von Uberlastungseffekten an einzelnen Attrak-
tionspunkten. Denkbar ist hier z.B. eine tberregionale Parkplatzinformation, wie sie
bereits in einzelnen Wintersportgebieten in der Schweiz praktiziert wird.

= Auch die Attraktionspunkte selbst kénnen einen erheblichen Beitrag zur Beeinflus-
sung der Mobilitat leisten. Dies gilt zum einen flr die Férderung des 6ffentlichen
Verkehrs, die im Zusammenhang mit der jeweiligen Eintrittsgestaltung durchge-
fuhrt werden kann (Stichwort: Kombitickets). Zum anderen kdnnen die Attraktions-
punkte durch eine bestimmte Angebots- und Preispolitik auch versuchen, zu einer
Entzerrung der Besucherzahlen an bestimmten Spitzentagen beizutragen. Denkbar
sind hier z.B. unterschiedliche Eintrittspreise unter der Woche und an den Wochen-
enden, wie es in einigen Wintersportgebieten in Osterreich bereits erfolgreich
durchgefuhrt wird.

Wie diese Punkte zeigen, muss eine Verkehrspolitik fir die Freizeitmobilitat umfas-
send angelegt sein, wenn sie steuernd eingreifen will. Sie muss dabei akzeptieren, dass
der MIV weiterhin das dominierende Verkehrsmittel in der Freizeit ist und es auch blei-
ben wird. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Konzentration der Freizeitaktivitaten
auf einzelne Attraktionspunkte — die aber auch Linienférmig sein kénnen, wie z.B. ein-
zelne Rad- oder Wanderwege — sollte die Verkehrspolitik diese Entwicklung aktiv un-
terstlitzen. Die Schaffung entsprechender Angebote des 6ffentlichen Verkehrs an diesen
Konzentrationspunkten ist dann auch besser mdglich. Die neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien kénnen dann als ein Mittel eingesetzt werden, um hier
steuernd auf die Freizeitnutzer einzuwirken. Sie durfen hier aber immer nur als ein Mit-
tel zum Zweck und nicht als Selbstzweck verstanden werden.
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