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Der Urlaubsreiseverkehr in der Bundesrepublik Deutschland

und seine Uberlagerung durch den Naherholungsverkehr im siiddeutschen Raum
Mit 6 Beilagen

1. Einfiihrung

Technischer Fortschritt und wirtschaftliches Wachstum
haben die moderne Industriegesellschaft in die Lage ver-
setzt, durch stindige Verbesserung offentlicher Verkehrs-
mittel und vor allem durch Steigerung des privaten Pkw-
Besitzes ihren Mobilitdtsradius kontinuierlich zu vergro-
Rern. Auflerdem ist sie sich angesichts der zunehmenden
Verstidterung unserer Siedlungsriume und der damit ver-
bundenen naturfeindlichen Auswirkungen der Bedeutung
von Freizeit und Erholung als Lebensgrundlage bewufit
geworden. Bei diesem in Zukunft vermutlich verstirke ab-
laufenden ProzeR der Uberlagerung einer wachsenden
Mobilitit mit einer intensiven Freizeitorientierung der Ge-
sellschaft ist spitestens dann mit Konflikten zu rechnen,
wenn die Nachfrage nach Erholungsraum das Angebot
iibersteigt. Diese Konfliktsituation scheint in einigen Teil-
gebieten typischer Erholungslandschaften heute bereits zu
bestehen. Freizeit und Erholung werden damit zu einem
Problem, dem in der Raumplanung iiberhaupt und in der
Verkehrsplanung im besonderen ein gebiihrender Platz
eingeriumt werden muf.

Die Formen der Freizeitbeschiftigung und der Erholung
haben im Lauf der Zeit in dem gleichen Mafle Verinderun-

gen erfahren, wie sich die Art der Arbeit und die Struktur
unserer Siedlungsriume geindert haben. So »dominieren
heute die unmittelbaren korperlichen Reproduktionsan-
spriiche der Arbeit an die Freizeit nicht mehr, sondern
Freizeit wird immer mehr zu einem Komplementirbereich,
in dem der einzelne seine im arbeitsteiligen Produktions-
prozefl angeschlagene und unterdriickte Personlichkeit ent-
falten, erproben und demonstrieren kann« [1]*. Eine der
Moglichkeiten zur Personlichkeitsentfaltung besteht heute
und wohl auch kiinftig darin, der Alltagsumgebung zu
entflichen. Aus dieser Sicht wird Erholungsverkehr zu ei-
nem echten Bediirfnis, und die Frage fiir die sich an demo-
kratischen Prinzipien orientierende Planung besteht darin,
ob und inwieweit diesem Bediirfnis nachgegeben werden
kann.

Verkehrsuntersuchungen und Verkehrsprognosen dienen
dem Zwedk, eine unter bestimmten Bedingungen zu erwar-
tende Entwicklung im voraus zu ermitteln, unabhingig
davon, ob diese Entwicklung wiinschenswert ist oder nicht.
In diesem Sinn stellen Verkehrsprognosen wertneutrale in-
formative Hilfsmittel zur Beurteilung antizipierter Pla-

Die Zahlen in [ ] bezichen sich auf die Literaturangaben am
Schluf} des Beitrages.
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nungszustinde dar; sie zeigen Konsequenzen auf. Aussa-
gen dariiber, welche Entwicklung fiir den Freizeit- und
Erholungsverkehr wiinschenswert ist, sind aus allgemeinen
gesellschaftlichen Zielsetzungen abzuleiten. Das Postulieren
dieser Planungsziele kann nur durch interdisziplinire Zu-
sammenarbeit erfolgen.

Der Freizeit- und im besonderen der Erholungsverkehr
kénnen nach vielerlei Gesichtspunkten gegliedert werden.
Vom verkehrstechnischen Standpunkt aus erweist sich fol-
gende Unterteilung [2] als sehr wertvoll:

(1) Tagesfreizeitverkebr, wie er tiglich zu Erholungs-
zwecken auftritt und auch einen Bestandteil des
»werktiglichen Normalverkehrs« darstellt, z.B. Fahr-
ten zum Vergniigen (Kino-, Theaterbesuch), Sport,
private Besuche usw.;

(2) Kurzurlanbsverkebr mit hochstens drei Ubernachtun-
gen, wie er heute noch besonders an Wochenenden zu
Spitzenbelastungen auf den Straflen in Erholungsge-
bieten und Ballungsriumen fiihrt;

(3) Urlaubsreiseverkehr mit mindestens vier Ubernach-
tungen auflerhalb des Wohnorts, wie er vorwiegend
in der Hauptreisezeit wihrend der Ferienmonate auf-
tritt.

Diese Einteilung ist insofern sehr zweckdienlich, weil die
Einzelkomponenten infolge unterschiedlicher zugrunde lie-
gender Motivationen unterschiedliche Charakteristiken
aufweisen. Die getrennte Betrachtung erméglicht einen
strafferen Bezug des einzelnen Fahrtzwecks auf seine spe-
zifischen Einflufaktoren. In ihrer dufleren Erscheinungs-
form unterscheiden sich die drei Fahrtzwecke in erster
Linie in der Hiufigkeit und im Zeitpunkt ihres Auftre-
tens sowie in der Wahl des Reiseziels, der Reiseweiten, des
Verkehrsmittels und des Verkehrswegs.

2. Urlaubsreiseverkebr

Infolge des wirtschaftlichen Aufschwungs und der ver-
besserten Reisemdglichkeiten ist in jiingster Zeit in fast
allen Lindern Europas ein enormer Anstieg der touristi-
schen Nachfrage zu verzeichnen. Die Bundesrepublik
Deutschland ist von dieser allgemeinen Entwicklung in
zweifacher Hinsicht betroffen: Einerseits stellt sie ein wich-
tiges Durchgangsland im touristischen Spannungsfeld zwi-
schen den reiseintensiven »Entsendelindern« Schweden,
Dinemark, Grofibritannien, den Benelux-Staaten im Nor-
den und Nordosten sowie den siid- und siidostlich gelege-
nen attraktiven touristischen »Empfingerlindern« im Al-
pen- und Mittelmeerraum dar; andererseits ist sie im un-
mittelbaren Gravitationsfeld dieser Urlaubsregionen selbst
zu einem der bedeutendsten touristischen Entsendelinder
und sind grofle Teile Siiddeutschlands (Oberbayern, Baye-
rischer Wald, Schwarzwald, Voralpenraum) zu attraktiven
Feriengebieten aufgestiegen.

Der Urlaubsreiseverkehr wurde bisher vorwiegend von
den Wirtschaftswissenschaften durch Fremdenverkehrssta-

tistiken und — zur Ermittlung der Gesamtnachfrage der
Bevolkerung nach touristischen Leistungen — durch markt-
analytische Reprisentativbefragungen hinsichtlich ihrer
okonomischen Bedeutung untersucht (vgl. [10]), jedoch
kaum vom Verkehrstechniker hinsichtlich seiner Auswir-
kungen auf die Planung der Verkehrswegenetze. Im Jahr
1969 wurde deshalb im Rahmen des neuen Ausbauplans
fir die Bundesfernstraflen im Auftrag des Bundesministe-
riums fiir Verkehr erstmals versucht, die unmittelbaren
Auswirkungen der voraussichtlichen Entwidslung des Ur-
laubsreiseverkehrs auf das Bundesfernstrafiennetz abzu-
schitzen [3, 4]. Die dabei angewendete Methodik umfafit
grob folgende Schritte:

(1) Festlegung der fiir den Urlaubsreiseverkehr relevan-
ten Verkehrswegenetze und ihrer Planungsfille in-
nerhalb und auferhalb der Bundesrepublik;

(2) Festlegung der entsprechenden Verkehrszelleneintei-
lung im In- und Ausland;

(3) Festlegung und Prognose der Strukturdaten der Ver-
kehrszellen (Wohnbevdlkerung, Fremdenverkehrsin-
frastruktureinrichtungen usw.);

(4) Festlegung der Verkehrswegenetzdaten (Linge, Ge-
schwindigkeit usw.);

(5) Analyse und Prognose des Urlaubsreiseverkehrsauf-
kommens der Verkehrszellen;

(6) Analyse und Prognose der Urlaubsverkehrsstrome
zwischen den Verkehrszellen;

(7) Analyse und Prognose der Verkehrsmittelwahl im
Urlaubsreiseverkehr;

(8) Analyse und Prognose der Wegewahl im Urlaubsrei-
severkehr;

(9) Vergleich und Bewertung der Netzplanungsfille.

In Anlehnung an die in den meisten Lindern bestehende
Fachterminologie wird unter einer Urlaubsreise »eine vor-
wiegend zum Zweck der Erholung von einer Person un-
ternommene Reise mit mindestens vier Ubernachtungen au-
Berhalb des Wohnorts« verstanden. Sie besteht im ver-
kehrstechnischen Sinn aus zwei »heimgebundenen« Fahr-
ten, der Fahrt vom Heimat- zum Urlaubsort und der
Riickfahrt. Der Urlaubsreiseverkehr in der Bundesrepublik
kann in vier Bestandteile zerlegt werden: Der von den
Bewohnern der Bundesrepublik verursachte Urlaubsreise-
verkehr zerfillt in den Binnenverkehr, d. h., das Urlaubs-
ziel liegt im Inland, und in den Quellverkehr mit Urlaubs-
ziel im Ausland; der von den Auslindern verursachte Ver-
kehr gliedert sich in den Zielverkehr mit Urlaubsziel in
der Bundesrepublik und in den Durchgangsverkehr, d. h.,
der Wohnort und das Urlaubsziel liegen im Ausland, die
Bundesrepublik dient als Durchgangsland.

Der Urlaubsreiseverkehr nimmt im Freizeitverkehr in-
sofern eine Sonderstellung ein, als er in stirkerem Mafl
von rational erklirbaren sozioSkonomischen Einflufigrs-
len bestimmt wird als die kurzfristig auftretenden Frei-
zeitverkehre. Der Grund hierfiir liegt zweifellos darin,
dafl die Urlaubsreise mit einem relativ hohen Kostenauf-
wand verbunden ist und deshalb ein entsprechendes ratio-
nales Verhalten zugrunde liegt.
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Abb. 1: Entwicklung der Urlaubsreiseintensitit der deutschen
Bevilkerung iiber 14 Jahre

2.1 Urlanbsreiseanfkommen der Verkebrszellen

Fundamentale Bedeutung fiir Untersuchungen zum Ur-
laubsreiseverkehr haben die Aussagen iiber die Menge der
von den Bewohnern der einzelnen Verkehrszellen unter-
nommenen Urlaubsreisen und iiber die Attraktivitdt der
Verkehrszellen als Urlaubsziele. Zwedkmifligerweise wer-
den dazu die Tagesmengen der Hauptreisemonate Juli und
August betrachtet.

Die Bestimmung der Nachfrage im Urlaubsreiseverkehr
erfolgt im Hinblick auf das verfiigbare Ausgangsmaterial
iiber folgende Beschreibungskomponenten:

— Reiseintensitit
— Mehrfachreiseanteil
— Zeitliche Verteilung des Urlaubsreiseverkehrs

Die Reiseintensitit gibt dabei den Prozentsatz der Be-
volkerung an, der mindestens einmal im Jahr eine Ur-
laubsreise unternimmt. Hier wird als Bezugsmenge in den
einschligigen Statistiken der meisten europiischen Linder
die Bevolkerung iiber 14 Jahre zugrunde gelegt, also die
im touristischen Sinn »Erwachsenen«, die selbst iiber eine
Reise entscheiden kdnnen. Von ihrer wirtschaftlichen Be-
deutung her gesehen, besitzt die Urlaubsreise den Status
eines gehobenen Konsumguts und unterliegt hinsichtlich
ihrer Nachfrage den im wirtschaftlichen Sinn strengen Ge-
setzmifigkeiten, die auch beim Absatz anderer gehobener
Konsumgiiter (etwa Fernsehapparate, Automobile usw.) zu
beobachten sind. Wie aus der nahezu abgeschlossenen Nach-
frageentwicklung sehr vieler derartiger Giiter — vorwie-
gend auf Grund amerikanischer Beobachtungen — geschlos-
sen werden kann, verliuft diese Entwicklung unabhingig

Abb. 2: Entwicklung der Urlaubsreiseintensitit nach Gréfen-
klasse der Wohngemeinde

von der Art des Guts iiberraschend einheitlich und kann
durch logistische Funktionen sehr gut beschrieben werden.
In Abb. 1 ist die Entwicklung der Reiseintensitit in
Deutschland seit 1954 sowohl im Binnen- als auch im
Quellverkehr dargestellt. Danach hat sich die Reiseinten-
sitit mit nahezu gleichbleibenden Zuwachsraten erhoht.
Der Gesamtzuwachs basiert im wesentlichen auf der Zu-
nahme von Reisen ins Ausland, wobei zu beriicksichtigen
ist, daf sich die absolute Zahl auch der Inlandsreisen in-
folge der Bevdlkerungszunahme wihrend dieses Zeitraums
erhoht hat. Die Reiseintensititsentwicklung kann durch
folgende einfache logistische Funktion beschrieben werden:
—0,05C6 (t—1954)

R(t) = 0,6 [1-0,62-¢ ]

mit
R Reiseintensitit

t Jahr

Eine wichtige Voraussetzung ist dabei die Annahme ei-
nes Sittigungswerts, der auch bei Vorliegen aller fiir die
Entwicklung des Tourismus giinstigen Einfluffaktoren
nicht iiberschritten wird. Die Erfahrung 18t den Schlufl
zu, dafl — bei der gewihlten Definition der Urlaubsreise —
diese Grenze zwischen 60 und 70 %/o liegt, eine Vermutung,
die durch den konstanten Verlauf der Beobachtungswerte
bei hohen Einkommensklassen ausgesprochen reisefreudi-
ger Linder, wie etwa Grofibritannien oder Schweden, in
den letzten Jahren bestitigt wurde.

Die Reiseintensitit ist die bedeutendste Kenngrofle im
Urlaubsreiseverkehr. Thre wichtigsten Einflufffaktoren sind
die Wohnortsgrofe, die wirtschaftlichen Verhiltnisse (z. B.
Einkommen) und bestimmte soziologische Merkmale wie



216

Raumforschung und Raumordnung

31. Jahrg.

"/:k Urlaubsreisen /Monat

40
30
7(
20
7
/7'7'
|- — — //—
Z 7
77
00 S

Jan.  Feb. Mérz April  Mai  Juni Juli  Aug. Sept. Okt. Mov. Dez.

Abb. 3: Jabrespegel der Urlaubsreisen

Alter, Familiengrofle, Beruf und Bildungsstand. Fiir eine
Aussage der kiinftigen Intensititsentwicklung in den ein-
zelnen Verkehrszellen erbringen jedoch einige dieser Ein-
flufgroflen auf Grund ihrer in dieser riumlich differen-
zierten Form unzureichenden Prognostizierbarkeit keine
Verbesserung, die iiber das auf Zufilligkeiten zuriickfiih-
rende Streumafl hinausgeht. Dies gilt besonders fiir die
Vorhersage der kiinftigen Struktur der einzelnen Verkehrs-
zellen hinsichtlich Einkommen, Beruf oder Bildungsstand
der Bevilkerung. Allerdings ist die Stirke jedes einzelnen
Einflusses im Zusammenwirken mit den iibrigen und deren
Interkorrelationen noch zu wenig erforscht. Dagegen stellt
die Wohnortgrofle als eine der signifikantesten Einfluf3-
groflen auf Grund ihrer relativ zuverlissigen Prognosti-
zierbarkeit ein sehr geeignetes Mittel zur riumlich diffe-
renzierten Vorhersage der Reiseintensititsentwicklung dar.
In Abb. 2 ist ihre Entwicklung in den angegebenen Gro-
Renklassen der Wohngemeinden dargestellt.

Fiir die weitere Bestimmungsgrofle des Urlaubsreiseauf-
kommens, den Mebrfachreiseanteil, d.h. den Prozentsatz
von Zweit- und Drittreisen im gleichen Jahr, liegen Beob-
achtungen vor, die darauf schliefen lassen, dafl sich dieser
Anteil gleichmifig erhdht. Wurden 1962 noch kaum 10 %
der Reisen als Mehrfachreisen durchgefiihrt, so wurden
in den letzten Jahren bereits wachsende Anteile bis zu
209/ festgestellt. Dieser Prozentsatz wurde fiir die Zu-
kunft als untere Grenze in der Prognose angenommen, ob-
wohl eine Steigerung auf 50 bis 60 %/o fiir das Jahr 1990
durchaus realistisch erscheint.

Die zeitliche Verteilung der Urlaubsreisen zeigt der
Jahrespegel (Abb. 3). Behilt man die heutige Ferienord-
nung im Prinzip bei, dann 148t sich ein Anhalten des bis-
herigen Trends einer leicht zunehmenden Konzentrierung
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Abb. 4: Widerstandsfunktion fiir den Urlaubsreiseverkebr

auf die Hauptreisezeit Juli und August vorhersehen. Der
Anteil dieser beiden Monate diirfte dann rd. 56 %/ des
Jahresaufkommens betragen.

Im Rahmen von Urlaubsreiseverkehrsuntersuchungen ist
es empfehlenswert, als Maf fiir die Attraktivitit der Ver-
kehrszellen anstatt der verfiigbaren Bettenkapazitit vor
allem die tatsichliche Zahl der Fremdenankiinfte zu ver-
wenden. Sie stellt nicht nur bei unvollstindiger Ausnut-
zung der Bettenkapazitit die fiir die Netzbelastungen re-
levantere Einflufligrofle dar, sondern trigt auch eventuell
bestehenden riumlichen Unterschieden hinsichtlich der Auf-
enthaltsdauer der Touristen am Zielort Rechnung. Nach
bisherigen Beobachtungen lifit sich fiir die Verkehrszellen
im Inland eine homogene Entwicklung der Attraktivitit
im Urlaubsreiseverkehr ableiten. Fiir die Attraktivitit der
auslidndischen Urlaubslinder auf den deutschen Touristen
liegen seit 1957 Beobachtungen vor. Im groflen und ganzen
ist dabei ein starker relativer Zuwachs bei den Reisen nach
Spanien und Jugoslawien festzustellen, jedoch ein leichter
Riickgang der Anteile fiir Reisen in die bislang beliebtesten
Urlaubslinder, also nach Osterreich, nach Italien und in
die Schweiz, wenngleich auch auf Grund der ungleich stir-
keren Zunahme der Auslandsreiseintensitit die entspre-
chenden absoluten Zahlen an Ferienreisen stark steigen.
In Beil. 1 ist die voraussichtliche Verteilung der deutschen
Auslandsreisen auf Ziellinder dargestellt.
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Abb. 5: Verkebrsmittelanteile im Urlaubsreiseverkehr

2.2 Verkebrsverteilung

Nach der Ermittlung des Urlaubsreiseverkehrsaufkom-
mens werden mit Hilfe eines Verteilungsmodells die Ver-
kehrsstrome zwischen den Verkehrszellen ermittelt. Neben
lagebedingten Einfliissen, etwa der Erreichbarkeit konkur-
rierender Urlaubsorte, ist eine weitgehend psychologisch
bedingte Funktion von Bedeutung, durch die der Einflufl
der Reisezeit zwischen Wohnort und Urlaubsziel auf den
Touristen beschrieben wird. Diese Widerstandsfunktion
kann einigen Testrechnungen zufolge mit hinreichender
Genauigkeit in der Form

f(d) = d—

dargestellt werden, wobei d die Entfernung bzw. die Fahr-
zeit bezeichnet (vgl. Abb. 4).

Fiir den Urlaubsreiseverkehr ergaben diese Testrechnun-
gen durchwegs einen Exponenten von

a = 0,61 + 0,07

Verglichen mit dem regionalen Werktagsverkehr, bei
dem der Exponent bei ca. 1,5 liegt, besagt dieser Wert,
da erwartungsgemifl die Fahrzeit im Urlaubsreiseverkehr
eine weit unbedeutendere Rolle spielt als im Normalver-

kehr.

2.3 Verkebrsmittelwahl

Die bisherigen marktanalytischen Befragungsergebnisse
iiber die Benutzung der Verkehrsmittel Bahn, Bus, Pkw
oder Flugzeug im Urlaubsreiseverkehr zeigen insgesamt
eine steigende Tendenz der Anteile fiir Pkw und Flugzeug,
eine fallende Tendenz fiir Bus und Bahn (Abb.5). Wenn
auch der bisherige Verlauf eindeutig zu sein scheint, so ist
doch zu beriicksichtigen, dafl Verinderungen im Strafien-
und Schienennetz durch Neubau von Erginzungsstrecken
(Autobahnen und Bahnverbindungen), ferner verkehrstech-
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Abb. 5 a: Verkebrsmittelanteile bei Inlandsreisen

nische Neuerungen im Fahrzeug- und Flugzeugbau ein-
schlieflich neuer Technologien und Verkehrssysteme (HSB,
Airbus) sowie schlieflich auch die allmdhliche Auslastung
oder Uberlastung der zur Verfiigung stehenden Verkehrs-
wege zu mehr oder weniger raschen Trendinderungen fiih-
ren konnen.

Wie aus den Abbildungen 5 a und 5 b ersichtlich, ist die
Zunahme des Pkw-Anteils im Urlaubsreiseverkehr vor al-
lem auf seinen vermehrten Einsatz bei Inlandsreisen und
die Zunahme des Flugzeuganteils auf die verstirkte Be-
nutzung bei Auslandsreisen zuriickzufiihren. Bus und Bahn
nehmen im In- und Auslandsverkehr prozentual gleicher-
mafen stark ab. Wie Beil. 1 zeigt, sind die Kraftfahrzeug-
anteile im Urlaubsreiseverkehr ins Ausland nach Urlaubs-
lindern verschieden.
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Abb. 5b: Verkehrsmittelanteile bei Auslandsreisen
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Abb. 6: Zunabhme des Urlaubsreiseverkebrs in der Bundes-
republik

2.4 Verkebrswegewahl

Fiir die Planung des Bundesfernstraflennetzes sind die
»Wunschrouten« des Urlaubsreisenden von grofler Aussa-
gekraft. Bei ihrer Ermittlung wird unterstellt, dafl jeder
Verkehrsteilnehmer den zeitkiirzesten Weg zum Ziel
wihlt, wobei den einzelnen Strecken keine Kapazitits-
grenze gesetzt wird. Jedoch ist besonders der Urlaubsrei-
sende den Einfliissen ausgesetzt, die sich aus der begrenz-
ten Belastbarkeit der Straflen bei starkem Verkehrsauf-
kommen ergeben (Beil. 2). Erfahrungsgemifl kann ange-
nommen werden, daf} der iiberwiegende Teil der Urlaubs-
reisenden einen zeitlich moglichst kurzen Weg wihlt. Diese
Annahme liflt sich sogar zur Vermutung verschirfen, dafl
sich der Urlaubsreisende, der weite Strecken zuriicklegt,
nicht so leicht von einer ihm giinstig erscheinenden Route
verdridngen lifit wie ein meist ortskundiger Verkehrsteil-
nehmer im Kurzstreckenverkehr. Fiir den arbeitstechni-
schen Ablauf zur Ermittlung z. B. der werktiglichen Ge-
samtbelastung des Netzes hat dies zur Folge, daf bei Be-
riicksichtigung der Streckenkapazititen zuerst der Urlaubs-
reiseverkehr umzulegen ist und dann auf das so vorbela-
stete Straflennetz der Kurzstreckenverkehr.

Als wesentliches Ergebnis 148t sich feststellen, da8 der Ur-
laubsreiseverkehr auf den Bundesfernstraffen bis zum Jah-
re 1990 aller Voraussicht nach erheblich zunehmen wird,
insgesamt mindestens auf das 2,3fache, wie Abb. 6 zeigt.
Absolut gesehen, wird der Urlaubsreiseverkehr in den
Hauptferienmonaten Juli und August ein 24-Stunden-Mit-
tel von iiber 150 000 Kraftfahrzeugfahrten erreichen. In
diesen beiden Monaten werden im Jahr 1990 mindestens
10 Millionen Kraftfahrzeuge oder 24 Millionen Urlaubs-
reisende das Bundesfernstraflennetz belasten. Hierin ist
der kurzfristige Erholungsverkehr, z. B. der Wochenend-
verkehr, oder der von den Urlaubern in einem Zielgebiet
ortlich verursachte Ausflugsverkehr nicht beriicksichtigt.

3. Naberholungsverkebr

Der taglich auftretende Freizeit- und Erholungsverkehr
wird z. B. im Rahmen von Untersuchungen des Werktags-
verkehrs als spezieller Fahrtzweds betrachtet. Relevant fiir
ihn sind in erster Linie die Freizeitattraktionen und deren
Freizeitwert innerhalb oder in unmittelbarer Umgebung
der Wohn- und Arbeitsgebiete, z. B. Restaurants, Sport-
und Tennisplitze, Schwimmbider, oder auf kulturellem
Sektor Theater, Kinos, Ausstellungen einschlieflich deren
Erreichbarkeit durch die Nahverkehrsmittel. Obwohl der
Tagesfreizeitverkehr ebenso wie der Kurzurlaubsverkehr
von dufleren Bedingungen, vor allem vom Wetter, ab-
hingt, weist er doch eine starke jahreszeitinvariante Kom-
ponente auf.

Der Kurzurlaubsverkebr mit einer bis zu drei Ubernach-
tungen dagegen, wie er heute noch fast ausschlieflich an
Wochenenden auftritt, wird vorwiegend von der Art und
dem Erholungs- und Freizeitwert der Landschaft in der
niheren und weiteren Umgebung der Siedlungsriume und
insbesondere der Verdichtungsgebiete bestimmt. Die Art
der Umgebung prigt hierbei den Freizeitstil und in Ver-
bindung damit die Intensitit und Hiufigkeit des jahres-
zeitlichen Auftretens dieses Erholungsverkehrs, wie das
Beispiel des starken Wochenendverkehrs im Winter im
siiddeutschen Voralpenraum zum Skilaufen in den Bergen
zeigt. Bereits heute ist erkennbar, dafl sich mit der aller
Voraussicht nach zu erwartenden Zunahme des Freizeitbe-
diirfnisses und der hierfiir zur Verfiigung stehenden Zeit
der Kurzurlaubsverkehr immer mehr auch auf normale
Wochen- oder Arbeitstage verlagern wird. Im Kurzur-
laubsverkehr sind weitgehend andere Verkehrsmittel vor-
rangig als etwa beim werktiglichen Tagesfreizeitverkehr.
Dies ist einleuchtend, wenn man bedenkt, dafl die 6ffent-
lichen Massenverkehrsmittel mehr auf die Deckung des
von den Funktionen Wohnen und Arbeiten geprigten Ver-
kehrsbedarfs ausgerichtet sind, wogegen der Erholungsver-
kehr zur Erschliefung vorwiegend der unbewohnten Land-
schaft weitgehend auf flichenbedienende Verkehrsmittel
angewiesen ist. Der Naherholungsverkehr ist mehr von
nicht erkldrbaren latenten und weniger von Skonomischen
Einfliissen geprigt als der Urlaubsreiseverkehr. Zu beach-
ten ist allerdings, dafl mit gezielten Qualititsverbesserun-
gen der Verkehrswege zwischen den verdichteten Sied-
lungsgebieten und bewufit geférderten Zentren der Nah-
und Wochenenderholung Stirke, Intensitit und Verteilung
des Kurzurlaubsverkehrs erheblich beeinfluflt werden kdn-
nen.

In den vergangenen Jahren wurden im Zusammenhang
mit der Aufstellung von regionalen Generalverkehrspli-
nen mehrere eingehende Erhebungen iiber den Wochenend-
verkehr in Stadtregionen vorgenommen [5, 6, 7]. Einige
Ergebnisse dieser Erhebungen seien im folgenden angespro-

chen.
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3.1 Region Mittelfranken

Der um 1900 sich noch eng an die Stidte Niirnberg und
Fiirth anlehnende Naherholungsraum wurde infolge der
von der Motorisierungsentwicklung ausgehenden Mobili-
titszunahme vor allem nach Nordosten in den Raum der
sog. Frinkischen Schweiz zwischen Ebermannstadt, Peg-
nitz und Bayreuth erweitert. Vergleichende Querschnitts-
zihlungen auf den Ein- und Ausfallstraflen der Region
Niirnberg/Fiirth zu diesem Naherholungsgebiet lassen
mehrstiindige Spitzenbelastungen des am Sonntagabend
zuriickflutenden Naherholungsverkehrs erkennen, die in-
nerhalb eines mehrstiindigen Zeitraums iiber den 30-Minu-
ten-Verkehrsspitzen-Belastungen an normalen Werktagen
liegen. Den Hauptanteil des Wochenendverkehrs dieses et-
wa 50-60 km vom Zentrum des Stadtraumes Niirnberg/
Fiirth entfernt liegenden Naherholungsraums stellt die Be-
volkerung dieses Grofistadtraums (Beil. 3), dazu kommen
noch die Tagesausfliige der Bevolkerung der unmittelbar
benachbarten Mittelstidte Forchheim und Erlangen.

3.2 Grofiraum Miinchen

Die Miinchner Bevilkerung beteiligt sich an der Nah-
erholung in eigenen Girten, offentlichen Parks und in
Naherholungsgebieten unterschiedlicher Entfernung mit ei-
nem Anteil bis zu 89 %o aller Haushalte. Regelmifig ver-
lassen zur Zeit in Miinchen an sommerlichen Wochenenden
etwa 20-25 9/o der Bewohner die Stadt.

Der Sonntags-Riickflutverkehr aus den im Siiden von
Miinchen in unterschiedlicher Entfernung gelegenen Naher-
holungsriumen wird iiberwiegend durch die Bewohner der
Stadt und des umliegenden Landkreises verursacht. Ledig-
lich auf der Autobahn sind etwa 30 9o des Sonntagsriick-
flutverkehrs Verkehrsteilnehmer aus anderen Herkunfts-
gebieten. Die vor allem an Wochenenden entstehende un-
terschiedliche Verkehrsstruktur der regionalen und Fern-
verkehrsstraflen ist typisch fiir derartige Siedlungsriume
(Beil. 4).

Uber die Verkehrsmittelwahl im Wochenend- und Kurz-
urlaubsverkehr der Miinchner Bevolkerung geben Untersu-
chungen der Universitit Miinchen [8] Hinweise. Interes-
sant ist die recht gute Ubereinstimmung der Aufteilung mit
Ergebnissen analoger Ermittlungen im Rhein-Neckar-
Raum [7].

Beide Untersuchungen unterstreichen noch einmal in al-
ler Deutlichkeit den vorrangigen Einsatz des Pkw als fli-
chenerschliefenden, individuell zu jeder Tageszeit und zu
jedem Freizeitziel benutzbaren Verkehrsmittels.

3.3 Region Rhein-Neckar

Durch Querschnittszihlungen auf den Ein- und Ausfall-
stralen dieses Siedlungsgebietes zu den pridestinierten
Naherholungsgebieten konnten #hnliche Feststellungen
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Abb. 7: Verkebrsaufkommen im deutsch-Gsterreichischen
Grenzrawm zu wverschiedenen Zeitpunkten (Querschnittsziblung
Kfz/24 Std., 6 Grenziiberginge)

iiber Umfang und Tagesablauf des Wochenendverkehrs im
Vergleich zum normalen Werktagsverkehr gemacht werden
wie in der Region Mittelfranken. Gemifl Beil. 5 sind
knapp 50 %/o der Regionsbewohner iiber 6 Jahre haufig bis
regelmifig an jedem Wochenende im Ausflugsverkehr un-
terwegs. Nur etwa 239 der Bevlkerung nahm selten,
nur etwa 19 gar nicht an der Naherholung wihrend des
Sommerhalbjahres April bis Oktober 1969 teil. Besonders
hoch ist der Bedarf an Naherholung in den Grofstidten
Mannheim und Ludwigshafen, in denen 25 bis 34 %/o der
Bevélkerung regelmifig fast an jedem Wochenende die
Naherholungsriume dieser Region aufsucht. Entsprechend
geringer ist das Bediirfnis in den kleineren Gemeinden der
Landkreise. In allen untersuchten Riumen zeigt sich ein-
heitlich, daf #hnlich dem Urlaubsreiseverkehr der Umfang
des Naherholungsverkehrs aufler von der Abhingigkeit
von sozioSkonomischen Charakteristiken der Bevolkerung
von der Grofe der Wohnortsgemeinde bestimmt wird (vgl.
Abb. 2).

Die unterschiedliche Lage der Naherholungsriume zum
jeweiligen Verdichtungsgebiet spiegelt sich in dem unten-
stehenden Vergleich zwischen der Region Rhein-Neckar
und dem Grofiraum Miinchen in der Aufenthaltsdauer in
den Naherholungsgebieten wider. Dieser Vergleich zeigt

Anteil der Bevolkerung iiber 6 Jahre

Aufenthaltsdauer Region Rhein—Neckar|GroBraum Miinchen
bis zu 6 Stunden 77 %/o 389
einen ganzen Tag 19 % 47 %0
zwei oder mehr Tage 49/o 14 %0
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Abb. 8: Werktagsverkebr im deutsch-ésterreichischen Grenzraum
zu verschiedenen Jahreszeiten nach Reisezweck (Befragung in
beiden Richtungen Kfz/24 Std., 20 Grenziiberginge)

den Einflufl der Entfernungen und der unterschiedlichen
Struktur der Naherholungsgebiete. In der Region Rhein-
Neckar findet der Bewohner im Kerngebiet und an den
westlichen und &stlichen Rindern der Region in relativ
naher Entfernung von 10 bis 40 km vom Siedlungskern
geeignete Naherholungsraume vor (vgl. Beil. 6), wihrend
im Grofiraum Miinchen das Erreichen der bedeutenden
Naherholungsgebiete im siidlich gelegenen Alpenraum im
allgemeinen lingere Fahrzeiten erfordert.

4. Uberlagerung von Urlaubsreiseverkebr und
Nabherholungsverkebr

Besondere Probleme fiir die Planung des Erholungsver-
kehrs entstehen vor allem in den Gebieten, in denen der
Naherholungsverkehr in der Umgebung der Verdichtungs-
rdume von den grofirdumigen »Vélkerwanderungsstro-
men« des Urlaubsreiseverkehrs iiberlagert wird.

Ein wohl einzigartiges Beispiel hierzu ist das bayerische
Voralpengebiet einschliefllich des deutsch-dsterreichischen
Grenzraums. Dieses Gebiet weist nicht nur durch die an-
grenzenden Verdichtungsriume Miinchen, Augsburg, Niirn-
berg/Fiirth usw. ein starkes Erzeugungspotential fiir den
Naherholungsverkehr auf, sondern stellt zugleich ein at-
traktives Erholungs- und Urlaubszielgebiet dar. Dariiber
hinaus dient es infolge der topographischen und politischen
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Abb.9: Wodhenendverkebr im deutsch-Gsterreichischen Grenz-
raum Winter-Sommer nach Reisezweck (Befragung Sonntag-
Riickflutverkebr Kfzl6 Std., 6 Grenziiberginge)

Situation in Europa den Hauptstromen des nordsiidgerich-
teten Touristenverkehrs auf Schiene und Strafle als Durch-
gangsland.

Im Jahr 1971 wurden an der deutsch-Gsterreichischen
Grenze zwischen Lindau und Passau Verkehrserhebungen
durchgefiihrt, die Aufschluff iiber die Zusammensetzung
des Nah- und Fernerholungsverkehrs an Werktagen und
Wochenenden zu verschiedenen Jahreszeiten erbrachten
[9].

Danach macht der Kraftfahrzeugverkehr am gesamten
Grenzverkehr auf Schiene und Strafle im Winter 90 %o
und im Sommer 95 /o aus. Einen Eindruck von der Ver-
teilung der absoluten Kraftfahrzeugverkehrsmengen zu den
verschiedenen Erhebungszeitpunkten vermitteln die Quer-
schnittsbelastungen von reprisentativen Grenziibergingen
zwischen Lindau und Salzburg (Abb. 7). Hieraus ist er-
sichtlich, dafl im Werktagsverkehr des Sommers die absolut
starksten Verkehrsmengen auftreten, gefolgt vom Sommer-
Wochenende. Auch das Winterwochenende zeigt ein iiber-
durchschnittliches Verkehrsaufkommen in diesem Grenz-
und Erholungsraum.

Aufschlufl iiber die innere Struktur des Verkehrs erbrin-
gen die Befragungsergebnisse (Abb. 8, 9). Danach zeigt sich
an Werktagen (Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) zu
den drei Jahreszeiten durchwegs ein sehr hohes Verkehrs-
aufkommen im Tagesfreizeitverkehr, jedoch auch im Kurz-
urlaubsverkehr mit einer bis drei Ubernachtungen. Wih-
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rend im Winter und Frithjahr der Naherholungsverkehr
(Skilaufen) iiberwiegt, dominiert im Sommer der Urlaubs-
reiseverkehr mit mindestens vier Ubernachtungen vorwie-
gend als Durchgangsverkehr des Grenzgebiets. Besonders
deutlich wird dabei die Tatsache, dafl die Eigenattraktivi-
tit des deutsch-osterreichischen Voralpenraums einen eben-
so starken Urlauberlokalverkehr nach sich zieht. Der Ur-
lauberlokalverkehr, d. h. der von der Urlaubsbevdlkerung
in der Umgebung des Urlaubsorts verursachte tigliche Aus-
flugsverkehr, kann — von seinen Entstehungscharakteristi-
ken her gesehen — weder eindeutig dem Naherholungs-
verkehr noch dem Urlaubsreiseverkehr zugeordnet wer-
den; er bedarf in seiner Bedeutung fiir die Erholungsge-
biete noch einer griindlichen Untersuchung. Sicher ist je-
denfalls, dafl nicht zuletzt der hohe Anteil des Pkw im
Urlaubsreiseverkehr mit der am Urlaubsort gewiinschten
Mobilitit des Erholungssuchenden zusammenhingt, der auf
diese individuelle Weise alle im engeren und weiteren Ur-
laubsraum bestehenden Attraktivititen vielfach und hiufig
nutzen kann. Im vorliegenden Fall des deutsch-osterrei-
chischen Grenzraums entfillt auf den Urlauberlokalver-
kehr, auf den Urlaubsreiseverkehr und auf alle iibrigen
Fahrtzwedke jeweils rd. ein Drittel des gesamten Verkehrs.

Der Wochenendverkehr (Sonntagsriickflutverkehr 15
bis 21 Uhr) in diesem Alpengebiet zeigt ein sehr starkes
Verkehrsaufkommen im Winter. Verglichen mit den Werk-
tagsergebnissen, dokumentiert der Wochenendverkehr er-
wartungsgemifl — zumindest heute noch — einen wesent-
lich hoheren Anteil an Kurzurlaubsverkehr.

5. Zusammenfassung

Wie aus den genannten Beispielen ersichtlich ist, weist
der Erholungsverkehr eine sehr inhomogene Struktur auf.
So unterscheidet sich der kurzfristige Tageserholungsver-
kehr der Bevolkerung innerhalb oder in der nahen Um-
gebung des Wohnorts in seiner Motivation weitgehend
vom Kurzurlaubsverkehr (Wochenendverkehr) mit bis zu
drei Ubernachtungen auflerhalb des Wohnorts. Der Ur-
laubsreiseverkehr mit mindestens vier Ubernachtungen au-
Rerhalb des Wohnorts zeigt in seiner Bedeutung als »geho-
benes Konsumgut« eine vollig andere Struktur und indu-
ziert seinerseits in den Erholungszielgebieten einen starken
ortlichen Verkehr durch die Urlaubsbevélkerung. Die ein-
zelnen Kategorien des Erholungsverkehrs unterscheiden
sich voneinander

— in ihrem zeitlichen Auftreten, in der Entfernung zum
Reiseziel, in der Wahl des Verkehrsmittels und in der
Wahl der Verkehrswege.

Je nach Gebietscharakteristik kann dabei die eine oder
andere Erholungsverkehrsart zeitlich isoliert auftreten, z.
B. der stidtische werktigliche Freizeitverkehr. Die einzel-

nen Verkehrsarten konnen sich aber auch in starker zeitli-
cher Konzentration iiberlagern, wie das Beispiel des baye-
rischen Voralpenraums zeigt.

Die Raum- und Verkehrsplanung eines bestimmten Nah-
und Ferienerholungsraumes muf} sich an der jeweiligen Zu-
sammensetzung des Erholungsverkehrs des Gebietes orien-
tieren. Sie ist Ausdruck von spezifischen Bediirfnissen. Eine
Gesellschaft, die zur Aufrechterhaltung und Erleichterung
aller menschlichen Grunddaseinsfunktionen bereit ist, muf}
es als ihr Anliegen betrachten, die Befriedigung des Erho-
lungsbediirfnisses durch Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur im Rahmen einer gesamtgesellschaftlichen Zielset-
zung und nicht aus systemimmanenten Sachzwingen zu si-
chern. Hierbei ist es als vordringliche Aufgabe anzusehen,
die sich oftmals iiberlagernden und miteinander konkur-
rierenden Interessen zwischen Erholungsverkehr und dem
Natur- und Landschaftsschutz aufeinander abzustimmen
mit dem Ziel, schidliche Auswirkungen auf die Qualitit
der Umwelt und des Lebens zu vermeiden.
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