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9 ZUSAMMENFASSUNG UND FOLGERUNGEN

Die Grundlagenkenntnisse iiber die M&glichkeiten einer zielortbezo-
genen Datenerhebung als Grundlage der Zustandserfassung eines Teils
des Freizeitverkehrs sollten durch diese Untersuchung erweitert
werden. Es galt zu idberpriifen, ob durch diese Erfassungsart erkennt-
nis- und verhaltensorientierte Modellansitze entwickelt werden k&nnen.
Dabei wurde von der induktiven Bearbeitungsrichtung und der Prozef-
kette 'Benutzer - soziale Situation - Freizeitaktivitit - Freizeit-

fahrt' ausgegangen.

Gesamtgesellschaftliche und familifre bzw. interaktionelle Bedin-
gungen prdgen den Fahrtrealisierungsprozefl ebenso wie das areale
System und situative Zustinde.

Die bestehende sozio-Skonomische und kulturelle Situation bedingt
ein relativ konsistentes Freizeitaktivitidtenmuster.

ba Benutzer bei der aktuellen Freizeitaktivitétenausﬁbung erfait
wurden, konnten individual~- und verkehrsrelevante Merkmale als Basis
der Ermittlung von Freizeitaktivitdtenprofilen berticksichtigt
werden,

In einem ersten Ergebnisteil wurden die erfalten Benutzer nach

Merkmalen des Freizeitaktivititenprofils kla551flzlert

In einem zweiten Ergebnisteil wurden die so klassifizierten Benutzer
mit verkehrsrelevanten Komponenten in Beziehung gesetzt.
Damit wurde die Berlicksichtigung eines Sozio-Zeit-Raum-Systems von

Freizeitverkehrsvorgdngen angestrebt.

Der exemplarische Charakter der Untersuchung muB betont werden.
Erfagt wurde der sonntidgliche Freizeitverkehr in der Zeit von 10.00
bis 18.00 Uhr an ausgesuchten Tagen in zwei unterschiedlichen
Freizeitgebieten.

Ein geschlossener Jahreszyklus konnte nicht erhoben werden., Es lie-
gen ausschlieBlich Angaben zu Pkw-Fahrten vor, mithin nur Angaben
von Personen > 18 Jahre.

Die ermittelten Ergebnisse besitzen daher einen 'Ausschnitts-
charakter'.

Der Modellgualititsgedanke -~ Nachweis einer Ubertragbarkeit auf
andere Gegebenheiten - konnte aus forschungstkonomischen Griinden
nicht behandelt werden.
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Die Klassifikation der Verkehrsverursacher ist mit Hilfe des
Konstrukts 'Lebenszykluskonzept' vorgenommen worden, da

hier sowohl individuelle als auch rollenspezifische Merkmale kombi-
niert vorzufinden sind. Auf der Grundlage dieses Konzepts sind das
Strukturgitter eines 'Merkmalsraumes' konstruiert und die Benutzer
klassifiziert worden.

® Die Gesamtheit der Benutzer lieB sich in sechs ‘'aktivititenhomo-
gene' Gruppen einteilen:

I -+ Familiengruppe,
ITI -~ Jjunge kinderlose Gruppe,
IIT -+ &ltere Gruppe,
IV -+ d4dltere kinderlose Gruppe,
Vv -+ 'partnerlose' Gruppe,
VI -+ Ledigengruppe.

e Flir beide Aktionsorte ist das gleiche Benutzergruppengefiige er-
mittelt worden {(allerdings mit unterschiedlicher Diskriminierungs-
glite).

Die mikroanalytische Zustandserfassung erlaubt Aussagen zum Betei-

ligungsgeflige der Bezugseinheiten an Freizeitfahrten.

® Flir beide Aktionsorte sihd ca. 76 % komplett anwesende Haushalte
festgestellt worden.

® In ca. 20 % aller Fdlle sind dem kompletten Haushalt zusdtzlich
ein oder mehrere Interaktionspartner zugeordnet gewesen.

e Die Struktur der nicht anwesenden Haushaltsmitglieder unterliegt
gruppenspezifischen Abhdngigkeilten.

® Der Ehepartner war in ca. 8 % aller erfaBten verheirateten Benutzer
an der Freizeitfahrt nicht beteiligt.

Diese Ergebnisse zeigen, daB Teilnehmer- und Haushaltsstruktur fir
die hier untersuchte Aktivititentellnahme nicht identisch sind.
Dieser Umstand bleibt fiir umfassende Mobilitdtsaussagen nicht ohne

Auswirkungen.

Wird das Merkmal 'Erwerbsstruktur' betrachtet, fillt auf, daB Arbeitel
unterreprdsentiert, Beamte und Angestellte iiberreprisentiert anzu- '

treffen sind.
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Die bominanz verheirateter, einem Mehrpersonenhaushalt angeh®renden

Benutzer im mittleren Alter ist festzustellen.

Die Gegeniiberstellung von Benutzergruppen und Verkehrsmerkmalen

fiihrt 2zu den folgenden Ergebnissen:

e Die Ankunftsprofile und die Fahrtzeitaufwandswerte schwanken
zwischen den Gruppen erheblich.

@ Die Sonntagsnachmittagsspitze wird nicht von allen Gruppen gleich
stark geprigt.

® Nicht nur zwischen den Gruppen, auch zwischen den Aktionsort-—
ankunftsprofilen bestehen Unterschiede.

® Die aktionsortspezifischen mittleren Aufenthaltsdauern korrelie-
ren nicht mit den Fahrtzeitaufwandswerten.

e Zusammenhidnge bestehen zwischen dem Gruppencharakter und dem
aktionsorttypischen Ausstattungsgefiige.

® Abhdngig von der Stellung im Lebenszyklus ergeben sich bezliglich
der Zielortpridferenzen klare Gruppenausprégungen.

e Zwischen der Schichtzugehdrigkeit und der Fahrtenhiufigkeit 138t
sich kein Zusammenhang aufdecken. .

® Flir den Elm ist kein Jahreszeitbedingter Einfluf auf die Aktivi-
tdtenhdufigkeit zu ermitteln.

@ Die ermittelten Wetterzustinde erwelsen sich nicht als diskri-
minierend.

® Der Verteilung der Beteiligungsumfinge ist klar die Entfernungs-
dominanz anzusehen.

® Es lassen sich aktivitdtenspezifische Aktionsradien der Benutzer-
gruppen feststellen.

® Das Fahrtchaxaktersystem (erfaBt durch Routenwahlformen und
Beachtung wvon Zwischenaufenthalten) erweist sich als eine M&glich-
keit, gruppenbezogene Unterschiede in der Wegewahl aufzudecken.

Folgerungen:

Die Effektivitit der verkehrswissenschaftlichen Forschung 138t sich
dann erhBhen, wenn sie sich von dem Ballast der Erprobung 'neuer'
Methoden befreien kann.

Fir den verhaltensorientierten Verkehrsmodellansatz, der hinsicht-
lich des Fahrtzwecks 'Freizeit' noch in der 'Experimentierphase'’
steht, sollte fiir eine begrenzte Fragestellung ein Beitrag zur Metho-

dendiskussion geliefert werden.
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Durch die zielort- und zeitraumbezogene Erfassung von Freizeit- i
verkehrsvorgingen nach sozialen, zeitlichen und rdumlichen Aspekten
ist eine nicht zu unterschdtzende ‘zulieferfunktion' fiir guellort-

bezogen ausgerichtete Untersuchungen gegeben. So lassen sich einige
verkehrsrelevante Zusammenhinge 'sensibler' erfassen.

Tn einer zukilinftig umfassend dgurchzufilhrenden Freizeitaktivitdten-—

analyse kdnnen die hier ermittelten Benutzergruppen berlicksichtigt

waerden.

Hierbei sollte lberpriift werden, ob die Variabilitdat individueller
Aktivitidtenpridferenzen aufgrund hdufig #hnlicher Ausprdgunden des
Sachsystems auf wenige aAktivitdtenmuster und -profile, also auf

wenige Freizeitfahrtenmuster, reduziert werden kann.

Die Analyse des Entscheidungsverhaltens der Verkehrstellnehmer er-
fihrt eine Weiterentwicklung, wenn neben soziographischen Daten
auch sozialpsychologische Merkmale, wie z. B. Einstellungs-

strukturen, in die Analyse einbezogen werden.

Durch ein solches Vorgehen ist es denkbar, die im folgenden wieder-
gegebene. 'Mdngelliste’ des momentanen Entwicklungsstandes verhaltens-

orientierter Modelle zu reduzieren:

- Die Bllgemeinglltigkeit von verkehrsverhaltensparametern ist zu klaren.

- Die Erfassung von Bedlirfnisdnderungen und eine adiquate Berlicksichtigunrg
bei Prognosen ist ungekldrt.

- Die individual- und umweltspezifischen Faktoren bestimmen weitgehend das
Verhaltnis zwischen Bediirfnissen und Tatigkeiten und sind in ihrer Interde-
pendenz noch weitgehend unbekannt.

- Eine Kodifizierung mbglicher Strategien und Methoden steht noch aus.

— Eine kausale Erklirung und die mcdellmdBige Integration individueller
Entscheidungsprozesse ist noch ungeklart.

"Ob es mbglich ist, diese nur filr bestimmte Raum-Zeit-Gebiete giilts”
gen RegelmdBigkeiten 'strukturell zu relativieren' durch Angabe
der betreffenden Bedingungen, und ob es mdglich ist, diese speZlfl‘
schen Aussagen durch allgemeinere zu erkldren, ist eine Frage; die
nicht a priori, sondern nux durch weitere Forschung entschieden wer~
den kann" (R. KONIG, zitiert bei ZIEGLER, 1972, S. 92).




