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Vorwort
Urlaub zählt für viele Menschen zu den schönsten Zeiten des Jahres – da will man etwas erle-
ben, verreisen, fremde Länder und Kulturen kennen lernen. Gleichzeitig suchen viele Erholung, 
unberührte Natur und gepflegte Städte, gute Luft und ein angenehmes Klima. Eine intakte 
Natur und Umwelt ist für den Tourismus einer der wesentlichsten Faktoren.

Freizeit und Urlaub ist ohne Mobilität nicht denkbar, Tourismus ohne Verkehr nicht möglich. 
Da die Bürger Europas für Urlaubsreisen vorwiegend den eigenen Pkw oder das Flugzeug be-
nutzen, werden rund 50 % bis 75 % der Umweltfolgen des Tourismus durch den Reiseverkehr 
verursacht. Gerade sensible Regionen wie Berglandschaften, Küsten und Feuchtgebiete sind 
besonders stark betroffen.

Prognosen sprechen von weiteren Zunahmen des touristischen Flug- und Pkw-Verkehrs. Das 
macht deutlich, dass das Wachstum der Tourismusbranche schrittweise von den ökologischen 
und sozialen Folgen des Reiseverkehrs entkoppelt werden muss. Eine der wichtigsten Maßnah-
men wäre die Renaissance der umweltfreundlichen Verkehrsträger Bahn und Bus als Urlaubs-
reiseverkehrsmittel. Urlaubsgäste steigen aber nur dann um, wenn deren Angebote qualitativ 
und preislich konkurrenzfähig sind. 

Österreich – als eines der wichtigen Tourismusländer – schenkt daher im Rahmen der Öster-
reichischen Präsidentschaften der EU und der Alpenkonvention der Forcierung von Projekten 
für nachhaltig umweltverträgliche Mobilität im Tourismus besondere Aufmerksamkeit. Diese 
Initiativen – gemeinsam getragen von den österreichischen Ministerien für Umwelt, für Ver-
kehr und Wirtschaft – wie beispielsweise die Europäische Fachkonferenz „Umweltfreundlich 
Reisen in Europa“ in Wien und die Auszeichnung von Best Practice Beispielen, die Umsetzung 
internationaler Pilotprojekte und das neue Gemeindenetzwerk für Sanfte Mobilität „Perlen 
der Alpen“ sollen als Impuls für umweltfreundliches Reisen auf regionaler, nationaler und EU-
Ebene wirken.

In der vorliegenden Broschüre finden sie alle Empfehlungen und Ergebnisse dieser Konferenz 
und der besten Beispiele und Pilotprojekte zusammengefasst.

Ich wünsche Ihnen eine spannende Lektüre und viel Erfolg bei der Entwicklung und Umsetzung 
umweltverträglicher Modelle für Tourismus und Mobilität! 

Ihr

Umweltminister Josef PRÖLL

VORWORT
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Vorwort
Herzlich willkommen zur Konferenz „Umweltverträglich Reisen in Europa“!

Das Österreichische Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) beteiligt sich aktiv an der 
Konferenz „Umweltfreundlich Reisen in Europa“, da die aktuellen Daten zu Verkehr und Umwelt zeigen, dass der Verkehr 
insgesamt und insbesondere der Freizeit- und Urlaubsverkehr umweltverträglicher gestaltet werden muss: 

Österreich hat sich wie alle EU-Staaten völkerrechtlich verpflichtet, entsprechend dem Kyotoziel die Treibhausgasemis-
sionen zu vermindern. Die gegenwärtige Entwicklung im Verkehr läuft dem zuwider: Seit dem Jahr 1990 sind die CO2-
Emissionen des Verkehrs um rund 70 % gestiegen – Tendenz weiter steigend. Der Freizeitverkehr hat bedeutenden Anteil 
am Gesamtverkehr, in Österreich entfallen ca. 50 % der Personenkilometer und 40 % aller Wege auf den Freizeitverkehr. 

Die Verkehrsmittelwahl der ÖsterreicherInnen für Inlands- und v.a. Auslandsreisen zeigt einen Trend zu Verkehrsmit-
teln mit hohen Schadstoff- und Treibhausgasemissionen: Statistik Austria hat im Jahr 2001 die Verkehrsmittelwahl der 
Österreicher Innen bei Urlaubsreisen untersucht: Bei Inlandsreisen fahren 81 % mit dem Pkw, 9 % mit Bussen und 8 % mit 
der Bahn, bei Auslandsreisen benützen 43 % Pkw, 10 % Busse, 42 % Flugzeuge und nur 3 % ! die Bahn. Die Verlagerung des 
wachsenden Freizeit- und Urlaubsverkehrs auf umweltverträgliche Verkehrsmittel, im Personenfernverkehr vor allem auf 
die Bahn, soll die Umweltverträglichkeit des Verkehrs und die Verkehrssicherheit erhöhen. Die beträchtlichen Investiti-
onen in die Schieneninfrastruktur Österreichs – auf diese entfallen rund zwei Drittel der im Generalverkehrsplan Öster-
reich (GVP-Ö) vorgesehen Investitionen, ca. 30 Mrd. Euro – sollen auch im Personenverkehr durch zusätzliche Nachfrage 
optimal genützt werden. Denn durch kürzere Reisezeiten wird die Bahn für den touristischen Verkehr attraktiver. 

Innovative Mobilitätsangebote und die neuesten Entwicklungen der Verkehrstechnologie können gerade in Pilotprojek-
ten für umweltfreundliches Reisen gut implementiert werden – das BMVIT verfolgt diesen Weg gemeinsam mit Part-
nern aus dem In- und Ausland im Modellvorhaben „Sanfte Mobilität – Autofreier Tourismus“ und in komplementären 
Projekten im Interreg III B Alpenraumprogramm der EU. Der Pilotcharakter von Projekten wie dem im Salzburger Pongau 
und im Steirischen Gesäuse soll übertragbare Schlussfolgerungen auch für andere Regionen ermöglichen.

Die Konferenz „Umweltfreundlich Reisen in Europa“ zeigt, wie nicht nachhaltigen, aktuellen Trends im Freizeit- und 
Tourismusverkehr erfolgreich entgegengesteuert werden kann. Sie zeichnet sich dadurch aus, dass konkrete, rich-
tungsweisende Lösungen präsentiert werden. Diese Praxisbeispiele für nachhaltig verträgliche Mobilität in Freizeit und 
Tourismus sind großteils auch Gewinner eines europaweiten Wettbewerbes, der vor der Konferenz durchgeführt wurde. 
Dieser Praxisbezug ist für das BMVIT ein wesentlicher Grund, die Konferenz „Umweltfreundlich Reisen in Europa“ aktiv 
mitzugestalten. 

Abschließend möchte ich namens des BMVIT allen, die zu einem erfolgreichen Verlauf der Konferenz „Umweltfreund-
lich Reisen in Europa“ beitragen, aufrichtig danken und wünsche allen TeilnehmerInnen eine interessante und fachlich 
erfolgreiche Konferenz. 

Hubert GORBACH
Vizekanzler und Bundesminister für Verkehr, Innovation und Technologie
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Vorwort
Sehr geehrte Konferenzteilnehmerinnen und Konferenzteilnehmer!

Europa ist gemessen an den internationalen Ankünften weltweit die intensivste Tourismusregion. Die Zahl der 
internationalen Ankünfte in Europa hat sich zwischen 1950 und 2004 von 25,3 Millionen auf mehr als 416 Millionen 
vervielfacht. Bis zum Jahr 2020 prognostiziert die Welttourismusorganisation einen Anstieg auf 717 Millionen Tou-
risten. Die europäische Tourismus- und Reisewirtschaft hat einen geschätzten Anteil am Bruttoinlandsprodukt in 
der Höhe von 11,5 % und ist Arbeitgeber für rund 12,1 % der Gesamtbeschäftigten. 

Österreich ist eine der erfolgreichsten Tourismusdestinationen der Welt und wird aufgrund seiner Erfahrungen im-
mer wieder als Vorzeigemodell auf internationaler Ebene herangezogen. Pro Jahr verzeichnet Österreich rund 120 
Millionen  Nächtigungen und erzielt dabei einen Umsatz von 19 Milliarden Euro. Die Pro-Kopf-Einnahmen aus dem 
internationalen Reiseverkehr betragen über 1.500 Euro und sind damit mehr als dreimal so hoch wie der EU-Schnitt. 
Insgesamt beträgt der Anteil der österreichischen Tourismus- und Freizeitwirtschaft am Bruttoinlandsprodukt der 
Gesamtwirtschaft 16,3 %, jeder 5. Arbeitsplatz in Österreich hängt von der Tourismus- und Freizeitwirtschaft ab. 

Der wirtschaftliche Erfolg steht in engem Zusammenhang mit der ökologischen Verantwortung gegenüber der 
intakten Umwelt und der regionalen Kulturlandschaft. Die österreichische Kulturlandschaft und die Naturattraktio-
nen stellen für mehr als die Hälfte der Österreich-Urlauber ein wesentliches Kriterium für ihre Urlaubsentscheidung 
dar. Seit Jahren werden deshalb in österreichischen Tourismusorten und Tourismusregionen interessante Initiativen 
im Bereich des sanften und umweltfreundlichen Tourismus gesetzt, die auch ökonomisch tragfähig sind.
 
Der im Vorfeld der Konferenz veranstaltete Wettbewerb zur Ermittlung von best-practice Projekten aus ganz Europa 
in den Kategorien Beherbergung, Destinationen, Konsumenten, Reiseveranstalter und Transport hat gezeigt, dass 
sich die Verantwortlichen in den Tourismusdestinationen und aus der Tourismuswirtschaft der Herausforderung 
stellen, alle drei Säulen der nachhaltigen Entwicklung zu berücksichtigen, und diese auch bravourös meistern. Die 
Ergebnisse aus diesen europäischen Projekten stehen daher im Mittelpunkt der Diskussionen dieser Fachkonferenz. 
Vertiefende Analysen bilden die Grundlage für Schlussfolgerungen und Handlungsvorschläge. Ganz besonders 
möchte ich mich für die rege Teilnahme am Wettbewerb bedanken und ich darf den Preisträgerinnen und Preisträ-
gern herzlich gratulieren!

Es freut mich, dass diese für die Zukunft des sanft-mobilen Reisens bedeutende europäische Fachkonferenz im Rah-
men der österreichischen EU-Ratspräsidentschaft in Wien stattfindet. In diesem Zusammenhang darf ich darauf 
hinweisen, dass ein weiterer wichtiger Aspekt im österreichischen Tourismus durch die Tourismusministerkonfe-
renz „Tourismus – Schlüssel zu Wachstum und Beschäftigung in Europa“, am 20. und 21. März 2006, abgedeckt 
werden wird. 

Ich bin mir sicher, dass sich die Konferenzen durch interessante Diskussionen auszeichnen und dass die Ergebnisse 
weitere Grundlagen für erfolgreiche Tourismusjahre in Europa bringen werden.

Martin BARTENSTEIN
Bundesminister für Wirtschaft und Arbeit

VORWORT
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Robert THALER, Veronika HOLZER, Ewald GALLE, Evelinde GRASSEGGER, Ernst LUNG, 
Stefan DUELLI, Walburga EINICHER, Renate PENITZ, Martina TITLBACH-SUPPER

1. GRUNDSÄTZLICHES

Die Bedeutung des Tourismus für Europa ist groß, was folgende statistische Daten verdeutlichen1: 
• Im Kalenderjahr 2004 konnten in Europa mehr als 416 Mio. internationale Ankünfte (+ 5 % gegenüber 2003) ver-

zeichnet werden. Europa hält somit einen Marktanteil von 54 % am Welttourismus.
• Ausgehend vom Basisjahr 1995 (mit 338,4 Mio. internationalen Ankünften) prognostiziert die UNWTO für 2010 

einen Anstieg auf 527,3 Mio. und für 2020 sogar auf 717 Mio. internationale Ankünfte in Europa.

Die nähere Betrachtung des Reiseverhaltens 
beispielsweise der deutschen Urlauber, die 
für Europa einen der wichtigsten Quell-
märkte darstellen, zeigt nebenstehendes 
Bild für die letzten Jahrzehnte2.

Die Entwicklung zeigt, welche – zuneh-
mende – Bedeutung Urlaub und Reisen für vie-
le Menschen haben. Dabei wollen sie fremde 
Länder und Kulturen sehen, etwas erleben, sich 
erholen, und gleichzeitig an ihrem Urlaubsort 
eine intakte Umwelt und Natur, schöne Land-
schaften und vielfach auch Ruhe vorfinden.

Quelle: RA 1972–2005

Urlaub ist gleichbedeutend mit Mobilität und ohne sie nicht denkbar.
Allerdings beeinträchtigen die mit der Mobilität verbundenen Verkehrsbelastungen immer wieder die Umweltqua-
lität und damit die Attraktivität vieler Urlaubsorte und stellen somit zunehmend einen Störfaktor für Gäste und 
einheimische Bevölkerung dar: So stammten 23 % der im Jahr 2003 seitens der EU 25 insgesamt verursachten CO2 
Emissionen aus dem Verkehrssektor (Straßenverkehr und Verkehr in den Sektoren Schifffahrt, Bahn und nationaler 
Flugverkehr – ohne Verkehr in den Sektoren Haushalte, Industrie, Land- und Forstwirtschaft). Für Österreich betrug 
dieser Anteil sogar 30 %, bei weiter steigender Tendenz.3 

Eine von der Europäischen Kommission, Generaldirektion (GD) Unternehmen, beauftragte europaweite Studie4 
weist nach, dass 50 % bis 75 % der Umweltfolgen des Tourismus durch den Reiseverkehr verursacht werden. 

Die feststellbaren und prognostizierten Trends für den Reiseverkehr geben daher aus umweltpolitischer Sicht 
zunehmend Anlass zur Besorgnis:
•  Für Österreich geht die Personenverkehrsprognose des Bundesministeriums für Verkehr, Innovation und Technologie 

(BMVIT) für das Jahr 2010 beinahe von einer Verdoppelung der in Urlaub und Freizeit gefahrenen Kilometer aus (Be-
zugsjahr: 1998); in diesem Zusammenhang wird sich die mit dem Auto zurückgelegte Kilometeranzahl voraussichtlich 
mehr als verdoppeln (+ 104 %), im Öffentlichen Verkehr wird hingegen nur mit einer geringeren Zunahme gerechnet 
(nur + 39 %). Damit droht sich das Verhältnis zwischen Autoverkehr und Öffentlichem Verkehr noch weiter zu Lasten des 
Öffentlichen Verkehrs zu verschieben.

Umweltfreundlich Reisen – 
Chancen und Herausforderungen für Umwelt, Verkehr und Tourismus 

1 UNWTO; Tourism Highlights 2005 Ed.

2  Deutsche Reiseanalyse 2005

3  EEA based on GHG inventories of EU Member States; UBA Wien, Österreichische Luftschadstoffinventur 2005

4  Feasibility and preparatory study regarding a Multi-stakeholder European Targeted Action for Sustainable Tourism & Transport – kurz „MuSTT“

Regelmäßig Reisende

 100 %
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„In den letzten drei Jahren jedes Jahr mindestens 
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•  Die deutsche Reiseanalyse zeigt folgende Umfrageergebnisse hinsichtlich der Wahl der Verkehrsmittel und der da-
mit einhergehenden deutlichen Verlagerung zu Lasten auch des Busses und der Bahn in den letzten zehn Jahren:

Reiseanalyse 1994 2004
Gesamte Urlaubsreisen 67,2 Mio. 65,4 Mio.

Ø Aufenthaltsdauer 14 Tage 12,9 Tage

Wahl der Verkehrsmittel
Pkw  /  Wohnmobil 51,9 % 46,7 %

Flugzeug 26,5 % 35,8 %

Bus 10,9 % 9,5 %

Bahn 8,6 % 5,9 %

Quelle: RA 1972–2005

Die Angaben aus der deutschen Reise-
analyse bestätigen auch den Trend zur 
verstärkten Nutzung der Billigflug-An-
gebote, wie in nebenstehender Grafik 
ersichtlich ist.

Quelle: RA 2003–2005

•  Die zu Beginn zitierte Prognose der UNWTO und die Tatsache, dass bereits heute 45 % des weltweiten internati-
onalen Reiseverkehrs auf der Straße (Pkw und Busse) und 43 % mit dem Flugzeug erfolgen (vgl. UNWTO, Tourism 
Highlights Ed. 2005), stellen auch Europa vor die Herausforderung, diese Reiseströme optimal und möglichst 
umweltverträglich zu bewältigen. 

Will man daher die Attraktivität von Urlaubsregionen erhalten bzw. verbessern und den Tourismus im Sinne einer 
nachhaltigen Entwicklung unterstützen, dann müssen vor allem die durch den Reiseverkehr verursachten Belas-
tungen reduziert werden. Insbesondere der motorisierte Individualverkehr und der Flugverkehr zählen zu den we-
niger umweltfreundlichen Reiseformen. Hingegen sind Bahn-, Bus- und Schifffahrten, Wandern und Radfahren als 
wesentlich umweltverträglichere Fortbewegungsarten einzustufen. Die Umsetzung umweltfreundlicher Lösungen 
für den Reiseverkehr und die Entwicklung sanft-mobiler Urlaubsangebote sind daher wichtige Maßnahmen für die 
langfristige Sicherung hoher Umwelt- und damit auch hoher Urlaubs- und Lebensqualität.

2.  DIE EUROPÄISCHE FACHKONFERENZ „UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA. 
 HERAUSFORDERUNGEN UND INNOVATIONEN FÜR UMWELT, VERKEHR UND TOURISMUS“

Auf dieser Konferenz sollen nun die Voraussetzungen, Chancen, Bedingungen, aber auch Hindernisse für den eu-
ropäischen Reiseverkehr in einem europäischen Kontext diskutiert werden. Diese Konferenz findet im Rahmen der 
österreichischen EU-Ratspräsidentschaft und des österreichischen Vorsitzes der Alpenkonvention am 30. und 31. 
Jänner 2006 in Wien statt und wird von den österreichischen Bundesministerien für Land- und Forstwirtschaft, Um-
welt und Wasserwirtschaft, für Verkehr, Innovation und Technologie sowie für Wirtschaft und Arbeit veranstaltet.

Mit der aus Anlass dieser Konferenz herausgegebenen Broschüre wird nach einer grundsätzlichen Einführung 
(Beitrag Paul Peeters) das Thema aus den Perspektiven des Verkehrssektors (Beitrag Ghislain Dubois), der Destina-
tionen (Beitrag Manfred Pils), der Tourismuswirtschaft (Beitrag Hansruedi Müller) und der Konsumentinnen und 
Konsumenten (Beitrag Martin Schmied und Konrad Götz) detailliert betrachtet.
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In der Broschüre sind auch jene Projekte dargestellt, die die drei genannten österreichischen Bundesministerien 
seit Jahren gemeinsam mit vielen transnationalen Partnern aus Frankreich, Italien, Deutschland, der Schweiz und 
Ungarn erfolgreich und beispielgebend zum Themenbereich umweltfreundliches Reisen an der Schnittstelle von 
Umwelt, Verkehr und Tourismus im Rahmen des EU-Programms Interreg III B, Alpine Space, und Interreg III A um-
setzen: „Alps Mobility II – Alpine Pearls“, „Alpine Awareness“, „MOBILALP“ und „Nachhaltig umweltfreundlicher 
Verkehr und Tourismus in Sensiblen Gebieten, Region Neusiedler See / Fertö-tó“.

Schwerpunkt der zuletzt genannten Projekte ist die Umsetzung von Lösungen für umweltfreundliches Reisen im 
und in den Alpenraum bzw. im Grenzgebiet Österreich / Ungarn (am Neusiedler See). Einerseits durch Maßnahmen im 
Verkehrsbereich sowie in den Destinationen und andererseits durch die Entwicklung innovativer touristischer Angebo-
te, die die sanfte Mobilität integrieren. Ein wesentlicher Schritt ist die Etablierung des Netzwerkes „Perlen der Alpen“, 
bei dem sanft-mobile Urlaubsorte („Perlen“) in fünf Alpenländern zusammenarbeiten, um alpenweit ein innovatives 
touristisches Angebot zu schaffen und gemeinsam zu vermarkten, das die touristischen Attraktionen mit den Vorteilen 
der Mobilität mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln verknüpft („Alps Mobility II – Alpine Pearls“). Weitere Schwer-
punkte sind die Bewusstseinsbildung bei Gästen und Bevölkerung, insbesondere bei jungen Menschen, aber auch bei 
Beschäftigten in Verkehr und Tourismus („Alpine Awareness“) sowie die Entwicklung und Vernetzung von intelligenten 
Mobilitätsdienstleistungen („MOBILALP“). Im Projekt „Nachhaltig umweltfreundlicher Verkehr und Tourismus in 
Sensiblen Gebieten, Region Neusiedler See / Fertö-tó“ werden im Teilprojekt „Ökomobilität und Ökotourismus“ unter 
anderem der Ausbau der bestehenden Neusiedler See Card zu einem „Ökomobilen Zentralschlüssel“ für das ökotou-
ristische Angebot, die Entwicklung attraktiver ökotouristischer Angebots-Packages für Gäste sowie die Bündelung des 
Angebots zu „all-inclusive-packages“ als Vorteilsangebot für autofrei Reisende forciert. 

3.  DER POLITISCHE KONTEXT: INTERNATIONALE UND EUROPÄISCHE ZIELSETZUNGEN IN DEN 
BEREICHEN UMWELT, VERKEHR UND TOURISMUS

Die Bemühungen um umweltfreundliches Reisen und die dazu bereits europaweit gesetzten Initiativen und Projek-
te stehen in einem politischen Kontext. 

Auf europäischer Ebene steht die in Lissabon durch den EU-Ministerrat beschlossene „Strategie für Nachhaltiges 
Wachstum, Beschäftigung und größeren sozialen Zusammenhalt“ im Mittelpunkt der Agenda5, da sie zum Ziel 
hat, die Europäische Union bis 2010 zum wettbewerbsfähigsten und dynamischsten Wirtschaftsraum der Welt zu 
machen.

Im Juni 2001 wurde vom Europäischen Rat (ER) in Göteborg6 die Europäische Nachhaltigkeitsstrategie7 (kurz: 
EU-SDS; internationale Dimension durch ER Barcelona, 2002) beschlossen. Mit diesem Instrument soll eine Ent-
wicklung eingeleitet werden, mit welcher Wirtschaftswachstum, ein stärkerer sozialer Zusammenhalt und eine 
bessere Umwelt erreicht werden können. Themenschwerpunkte sind Klimawandel, öffentliche Gesundheit, Armut 
und soziale Ausgrenzung, Überalterung der Gesellschaft, Mobilität und Verkehr sowie Management natürlicher 
Ressourcen. In den sechs Kernbereichen der EU-SDS finden sich auch die Bereiche:
•  Stabilisierung des Weltklimas durch Begrenzung der Treibhausgasemissionen und Erhöhung des Anteils erneu-

erbarer Energien;
•  Sicherung einer nachhaltigen Verkehrspolitik durch die Reduktion des Verkehrsaufkommens, die Förderung um-

weltfreundlicher Verkehrsmittel und die Internalisierung der externen Kosten im Verkehrsbereich.

Hinzu kommen als wichtigste Querschnittmaßnahmen:
•  Integration von Umweltzielen in die einzelnen Sektorpolitiken;
•  Maßnahmen zur Preispolitik, um die wahren Kosten verschiedener Produkte und Dienstleistungen darzulegen;
•  Forschung, neue Technologien und Ausbildung.

5  Schlussfolgerungen des Europäischen Rates von Lissabon vom 23. und 24. März 2000 (Dokument sn 100  /  00).

6  Schlussfolgerungen des Europäischen Rates von Göteborg vom 15. und 16. Juni 2001 (Dokument sn 201  /  01 + add1) sowie das Dokument 9175  /  01 des Rates der 

Europäischen Union (Übermittlungsvermerk zum Dokument KOM (2001) 264 endg. „Mitteilung der Kommission: „Nachhaltige Entwicklung in Europa für eine 

bessere Welt: Strategie der Europäischen Union für die nachhaltige Entwicklung“ – Vorschlag der Kommission für den Europäischen Rat in Göteborg“).

7  Schlussfolgerungen des Europäischen Rates von Barcelona vom 15. und 16. März 2002 (Dokument sn 100  /  02 rev1).
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Im Rahmen des derzeitig laufenden Review-Prozesses erfolgte im ER im März 2005 eine Bekräftigung dahingehend, 
dass die neu belebte Lissabon-Strategie im größeren Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung zu sehen sei.
Die daraufhin im Juni 2005 vom ER verabschiedete „Erklärung über die Leitprinzipien der nachhaltigen Entwick-
lung“8 versucht, die beiden oben angeführten Strategien einander näher zu bringen, und spricht von einer dy-
namischen Wirtschaft mit Vollbeschäftigung, einem hohen Bildungsstandard, Gesundheitsschutz, sozialer und 
territorialer Kohäsion und Umweltschutz. Hier finden sich auch die Prinzipien der Kostenwahrheit und des Ver-
schmutzer- und Verursacherprinzips wieder.

An der Schnittstelle zwischen Umwelt, Verkehr und Tourismus lassen sich die folgenden weiteren internationa-
len und europäischen Vereinbarungen als Basis zu entwickelnder Maßnahmen sehen:

Im Bereich Umwelt:
•  Im Frühjahr 2005 trat das Kyoto-Protokoll9 in Kraft. Es ist eine völkerrechtlich verbindliche Vereinbarung, in der 

sich die jeweiligen Länder zu konkreten Reduzierungen der Treibhausgasemissionen verpflichten. Insgesamt 
soll zwischen 2008 und 2012 eine Reduzierung um mindestens 5 % gegenüber dem Niveau von 1990 erreicht 
werden. Da die Staaten unterschiedlich zu den weltweiten Kohlendioxid-Emissionen beitragen, legt das Kyo-
to-Protokoll für alle beteiligten Länder unterschiedliche Reduktionszahlen fest: So haben sich die Europäische 
Union und ihre Mitgliedstaaten zu einer Reduktion der Treibhausgase um 8 % verpflichtet. Das Reduktionsziel 
Österreichs wurde im Rahmen der „Lastenaufteilung“ mit 13 % (bis 2008 bzw. 2012 gegenüber 1990 bzw. 1995) 
festgelegt. Neben dem Emissionshandel (Emission Trading) wurden als flexible Mechanismen der „Clean Deve-
lopment Mechanism“ (CDM) und die „Joint Implementation“ (JI) vorgesehen. 

•  Im Rahmen der britischen EU-Präsidentschaft im zweiten Halbjahr 2005 ist nach Möglichkeiten gesucht wor-
den, wie der Emissionshandel auf bisher nicht erfasste Bereiche – wie etwa die Luftfahrt – ausgedehnt werden 
könnte. Bei der Tagung des Umweltrates im Dezember 2005 sind die Schlussfolgerungen zur Verringerung der 
Klimaauswirkungen des Luftverkehrs angenommen worden. In den Schlussfolgerungen fordert der Rat die Kom-
mission auf, bis Ende 2006 einen Gesetzgebungsvorschlag zur Einbeziehung des Luftverkehrs in das Emissions-
handelssystem der EU vorzulegen. Das Ziel sollte ein praktikables Modell für die Einbeziehung des Luftverkehrs 
in den Emissionshandel in Europa sein, das weltweit übernommen werden könnte.

Im Bereich Verkehr: 
•  Im 2001 beschlossenen Weißbuch „Die europäische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen für die Zu-

kunft“10 werden die Hauptzielsetzungen der europäischen Verkehrspolitik, nämlich die Herstellung eines ausge-
wogenen Verhältnisses zwischen den Verkehrsträgern, Bekämpfung von Engpässen und Überlastungen sowie 
Ausrichtung der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik auf Qualität und Sicherheit, festgelegt. Das Weißbuch 
Verkehr sieht folgende Maßnahmen vor, um den Verkehr von der Straße auf die Schiene zu verlagern:
 den Verkehrsträger Schiene neu beleben
 den europäischen Eisenbahnverkehrsmarkt öffnen
 Kostenwahrheit bei allen Verkehrsträgern herstellen
 faire Bedingungen im Wettbewerb der Verkehrsträger schaffen
 den Rechtsrahmen im Verkehrsbereich neu gestalten und vereinheitlichen
 Infrastruktur-Engpässe beseitigen
  innovative Verkehrstechnologien und Verkehrsangebote einsetzen

•  Auf Initiative der Europäischen Kommission wurden in den Jahren 2001 und 2002 die Technologieplattformen 
ERRAC (European Rail Research Advisory Council) und ERTRAC (European Road Transport Research Advisory 
Council) ins Leben gerufen, um gemeinsam mit den EU-Mitgliedstaaten und Vertretern des europäischen 
Schienenverkehrs- bzw. Automobilsektors die europäische Forschung und Technologieentwicklung im Bereich 
des Schienen- und Straßenverkehrs zu koordinieren. Die strategischen Agenden beider Technologieplattformen 
räumen umweltgerechten Verkehrstechnologien große Priorität ein.

8  Schlussfolgerungen des Europäischen Rates von Brüssel vom 16. und 17. Juni 2005 (Dokument 10255  /  05 rev1)

9  Homepage der Vereinten Nationen inklusive Kyoto Protokoll zum Download: 

 http://unfccc.int/essential_background/kyoto_protocol/background/items/1351.php

10 Dokument des Rates der Europäischen Union 11932 / 01(Übermittlungsvermerk zum Dokument KOM(2001) 370 endg.)
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Im Bereich Tourismus:
Die letzte Mitteilung der EU-Kommission zum Tourismus vom November 2003 mit dem Thema „Grundlinien einer 
Nachhaltigen Entwicklung des Tourismus in Europa‘11 zielt auf die Festlegung eines Handlungsrahmens für den 
Tourismus auf europäischer Ebene ab. Eine Reihe von Maßnahmen und Aktionen wurde vorgeschlagen, welche die 
Wettbewerbsfähigkeit der Unternehmen stärken, die nachhaltige Entwicklung des Tourismus in Europa fördern 
und den Anteil an der Schaffung von Arbeitsplätzen vergrößern soll. Der Bedarf an nachhaltigen Produktionspro-
zessen und Dienstleistungsketten wie an nachhaltigen Konsummustern wird gesehen.

Die erfolgreiche Umsetzung der vorgeschlagenen Maßnahmen ist jedoch entscheidend von den Einzelinitiati-
ven der unterschiedlichen Akteure (Staaten / Regionen / Destinationen / Tourismuswirtschaft / NGOs) im Tourismus 
abhängig.

Derzeit arbeitet eine Expertengruppe der GD Unternehmen in Umsetzung der oben genannten Mitteilung der 
Kommission an einer „Agenda 21 für den europäischen Tourismus“.

In der Alpenkonvention:
Die Alpenkonvention als völkerrechtlich verbindlicher Vertrag zwischen den Alpenstaaten und der EU ist 1995 in 
Kraft getreten und strebt mit ihren Protokollen eine integrierte, nachhaltige Entwicklung des Alpenraums an. Sie 
stellt mit ihrem mehrjährigen Arbeitsprogramm einen konstruktiven Rahmen für grenzüberschreitende, regions-
spezifische Maßnahmen dar. Die für die Konferenz wichtigen Protokolle „Tourismus“, „Verkehr“ sowie „Raumpla-
nung und nachhaltige Entwicklung“ wurden von allen Alpenstaaten unterzeichnet.12

4.  ERFAHRUNGEN UND SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS 
 DEN SANFT-MOBILEN PROJEKTEN 

Wie bereits erwähnt, setzt Österreich gemeinsam mit vielen transnationalen Partnern im Alpenraum und mit Un-
garn im Rahmen der EU-Programme Interreg III A und B, Alpine Space, mehrere große EU-Projekte um.

Im Zentrum einiger dieser Projekte steht in Österreich das „Modellvorhaben Sanfte Mobilität – Autofreier Touris-
mus“, in dessen Rahmen, mit Unterstützung der österreichischen Bundesministerien für Land- und Forstwirtschaft, 
Umwelt und Wasserwirtschaft, für Verkehr, Innovation und Technologie sowie für Wirtschaft und Arbeit und des 
Landes Salzburg, Maßnahmen mit und in der Gemeinde Werfenweng umgesetzt werden. Dabei zeigt sich, dass 
Erfolge für Umwelt und Tourismuswirtschaft erzielt werden konnten und können. So ist in Werfenweng die Nächti-
gungsentwicklung seit Projektstart sehr positiv verlaufen und liegt über dem Landesdurchschnitt:
•  In den Wintersaisonen von 1996 / 1997 (Jahr vor Start der Projekte) bis 2004 / 05 ist ein Nächtigungsplus von 

+ 56,17 % zu verzeichnen (zum Vergleich der Durchschnitt im Land Salzburg: + 22,41 %), und in den Sommersaiso-
nen von 1997 bis 2004 von + 9,71 % (Durchschnitt Land Salzburg: + 2,69 %).

•  In Werfenweng gibt es Betriebe, die ein Urlaubspackage „Urlaub vom Auto“ bieten. Diese Betriebe hatten ein 
noch viel höheres Nächtigungswachstum zu verzeichnen: 
+ 109,36 % in den Wintersaisonen 1996 / 1997 bis 2004 / 05, 
+ 59,58 % in den Sommersaisonen 1997 bis 2004.

•  Es konnten aber auch positive Umweltwirkungen erzielt werden: Der Anteil jener Aufenthaltsgäste, die im Win-
ter mit der Bahn angereist sind, wurde von 9 % im Jahr 1997 / 98 auf 25 % im Jahr 2000 / 2001 fast verdreifacht. 
Dadurch lässt sich bei der Anreise der Gäste eine Einsparung von 1,2 Millionen Pkw-Kilometern und eine Einspa-
rung der CO2-Emissionen in Höhe von 375 Tonnen gegenüber dem landesweiten Trend errechnen.

11 Dokument des Rates der Europäischen Union 15289 / 03 (Übermittlungsvermerk zu KOM(2003) 716 endg. „Mitteilung der Kommission an den Rat, das 

Europäische Parlament, den Europäischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen Grundlinien zur Nachhaltigkeit des europä-

ischen Tourismus“) sowie 15289 / 03 add1 (Übermittlungsvermerk zu SEC(2003) 1295 „Commission Staff Working Paper on the Communication on „Basic 

orientations for the sustainability of European Tourism“ – Extended impact assessment).

12 Texte der Rahmenkonvention und der Protokolle sowie Informationen zum Stand der Ratifizierungen und mehrjährigen Arbeitsprogramme unter 

www.alpenkonvention.org.
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Im Folgenden sollen nun die Erfahrungen, die im Rahmen der genannten Projekte gemacht wurden, kurz darge-
stellt und als Input für die Diskussionen auf europäischer Ebene auf der Konferenz und darüber hinaus zur Verfü-
gung gestellt werden:

•  Wesentlich ist, dass Menschen in ihrer Freizeit flexibel, unabhängig und vor allem selbst bestimmt sein wollen. 
Ein touristisches Angebot, das mit „erhobenem Zeigefinger“ umweltfreundliches Verhalten in Freizeit und Ur-
laub „einfordert“, ist bei den meisten Menschen von vorn herein zum Scheitern verurteilt. Das bedeutet, dass 
einerseits das touristische Angebot hohe Qualität aufweisen und dabei sanfte Mobilität integrierten muss und 
andererseits, dass das Marketing die als positiv erlebten Elemente, etwa des „Genussreisens“, des Reiseerlebnis-
ses selbst, der Ruhe und Verlangsamung, des Zeithabens, der schönen Landschaften, des Naturerlebnisses, der 
Flexibilität etwa bei Wanderreisen etc., gezielt in den Vordergrund stellen muss. Nur unter diesen Voraussetzun-
gen wird das entsprechende Angebot von den Gästen auch tatsächlich angenommen.

•  Damit das Angebot die geforderte Qualität erreicht, müssen viele Faktoren berücksichtigt und integrierte Maß-
nahmen ergriffen werden. Das bedeutet für die an den Prozessen und der Entwicklung der Angebote beteiligten 
Stakeholder:
 Der Verkehrssektor (Verkehrsunternehmen) muss ein qualitativ hochwertiges, kundenorientiertes Angebot 

an umweltfreundlichen Reisemöglichkeiten (insbesondere mit Bahn und Bus) zur Verfügung stellen: das be-
deutet in erster Linie komfortable, weitgehend umsteigefreie An- und Abreisemöglichkeiten – insbesondere 
mit der Bahn – in die europäischen Urlaubsregionen; zumindest für kurze und mittlere Distanzen. Die dazu 
nötigen Verbindungen müssen vor allem auch grenzüberschreitend existieren. Weiters muss es lückenlose 
umweltfreundliche Wegeketten (für die Mobilität in die und in den Destinationen) geben und eine optimale 
Reise- und Gepäckslogistik („von der Haustür zur Hoteltür“ und retour). Ein modernes, benutzerfreundliches 
und verkehrsträgerübergreifendes Mobilitätsdienstleistungs- und Informationsangebot muss das beschrie-
bene Angebot ergänzen. Das Verkehrsangebot muss bereits die Situation am Herkunftsort einbeziehen. So 
sind etwa die optimale Erreichbarkeit der Bahnhöfe und die Abholung von zu Hause wichtig. 

 Der Technologiesektor muss neue, emissionsarme und lokal emissionsfreie Antriebstechnologien entwi-
ckeln, die vor allem im Regional- und Lokalverkehr konventionelle Verbrennungsmotoren ersetzen können. 
Kundenfreundliche Lösungen der Informations- und Kommunikationstechnologie, zu denen beispielsweise 
Fahrplanauskunftssysteme von Tür zu Tür, die alle öffentlichen Verkehrsmittel, auch Anrufsammeltaxis, 
enthalten und über Internet leicht abfragbar sind, erleichtern die Information über Angebote öffentlicher 
Verkehrsmittel vor dem Fahrtantritt. Diese Informationssysteme müssen auch den Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeitern von Auskunftsstellen der Verkehrsunternehmen und im Tourismus zur Verfügung stehen, um 
rasch kompetent Auskunft geben zu können. Auch während der Reise tragen innovative Kommunikations-
systeme zu mehr Kundenfreundlichkeit bei: Zum Beispiel durch die Anschlusssicherung zwischen Bahn und 
Bus im Verspätungsfalle, durch aktuelle Informationen auf Informationsdisplays und durch routenbezogene 
Informationen auf Mobiltelefone (SMS) für registrierte Kunden. Im touristischen Verkehr können auch Infor-
mationen über Sehenswürdigkeiten an der Reiseroute vermittelt werden.

 Die Destinationen müssen in Verknüpfung mit den überörtlichen Verbindungen, die die An- und Abreise er-
möglichen, die umweltfreundliche Mobilität in den Regionen sicherstellen (öffentlicher Verkehr, flexible Ver-
kehrsmittel wie Anrufsammeltaxis, Verleih von Verkehrsmitteln mit alternativen Antriebsformen, Fußwege, 
Radwege, Pferdegespanne etc). Gästen, die ohne ihr eigenes Auto anreisen, könnte auf diese Weise während 
ihres Aufenthaltes am Urlaubsort eine Mobilitätsgarantie mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln geboten 
werden. Da gerade sanft-mobile Gäste in ihren Urlaubsorten wenige Autos vorfinden möchten und Ruhe er-
warten, müssen Destinationen verkehrsberuhigende Maßnahmen treffen und autofreie Bereiche schaffen.

 Die Tourismuswirtschaft muss attraktive neue Tourismusangebote kreieren, die umweltfreundliche Mobilität 
berücksichtigen, und dazu ein entsprechendes Marketing entwickeln (z. B. sanfte Mobilitäts-Packages etwa 
unter dem Motto „Reisen als Erlebnis – ohne Stress und Stau“ und autofreie Erlebnis- und Mobilitätsange-
bote im Urlaubsort, wie geführte Wanderungen, Ausflüge ...). Auch Destinationen, Beherbergungsbetriebe, 
Tourismusverbände und Mobilitätszentralen sind gefordert, hier mitzuwirken und entsprechende, die um-
weltfreundliche Mobilität integrierende Dienstleistungen anzubieten.
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 Alle diese Sektoren müssen bei ihren Maßnahmen in erster Linie die Bedürfnisse und 
Wünsche der Kunden im Blick haben, denn nur auf diese Weise werden entsprechen-
de Angebote mit hohem Komfort und Qualität entwickelt. Aber es geht auch um Be-
wusstseinsbildung bei den Kunden selbst: Hier sind Bildungsinstitutionen und NGOs, 
die Kundengruppen vertreten, aber auch die Herkunftsregionen der Gäste angespro-
chen. Sie können die Auswirkungen von wenig umweltverträglichem Reisen bewusst 
machen und Alternativen aufzeigen.

•  Oberstes Prinzip: Zusammenarbeit
 Bei allen aufgezeigten Maßnahmen ist eine integrierende Herangehensweise uner-

lässlich. Dazu müssen die Sektoren Verkehr, Umwelt, Technologiepolitik und Touris-
mus zusammenarbeiten. Das gilt sowohl für die praktische Umsetzung der Maßnah-
men als auch für die Setzung der politischen Rahmenbedingungen.

 Die übergeordneten Ebenen (europäische und nationalstaatliche Ebene) müssen eng 
mit den Regionen (Destination) und Gemeinden kooperieren. Auch das gilt sowohl 
für die praktische Umsetzung von Maßnahmen als auch für die politischen Rahmen-
bedingungen.

 Die Destinationen müssen sich mit den Herkunftsgebieten vernetzen.                      þ
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Tourismusbedingter Verkehr in Europa 
– Trends und Auswirkungen
Paul PEETERS

1  EINLEITUNG 

Bevor wir in eine Diskussion des Themas „umweltfreundlich Reisen“ einsteigen, sind zunächst die Begriffe „umwelt-
freundlich“ und „Reisen“ zu definieren. Ich beginne mit dem Reisen: darunter verstehen wir die Gesamtheit des von 
Touristen verursachten Personenverkehrs. Als Definition des Tourismus ziehen wir jene der Welttourismusorgani-
sation WTO heran:

Tourismus ist die Tätigkeit von Personen, die zu Orten außerhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen und sich 
dort höchstens ein Jahr lang zu Urlaubs-, geschäftlichen oder anderen Zwecken aufhalten, wobei der Reise-
zweck nicht die Ausübung einer vom besuchten Ort aus entgoltenen Tätigkeit ist. (Quelle: WTO 2002).

Tourismus wird meist in Verbindung mit Urlaub und Freizeit gesehen, doch die WTO-Definition schließt auch mehr-
tägige Geschäftsreisen und Besuche bei Freunden und Verwandten ein. Der größte Teil (54 %) des internationalen 
Tourismus in europäische Destinationen (WTO 2004) ist Urlaubs- und Freizeittourismus. Weitere 22 % entfallen auf 
Geschäftsreisen, und die verbleibenden 24 % sind Besuchsreisen zu Freunden und Verwandten sowie gesundheit-
lich und religiös motivierte Reisen.

Als umweltfreundlich sind Aktivitäten dann zu bezeichnen, wenn sie nachhaltig in der ursprünglichen Bedeu-
tung des Begriffes sind, entsprechend der Definition des Brundtland-Berichts (World Commission on Environment 
and Development 1987): Nachhaltige Entwicklung ist demnach eine „Entwicklung, welche die Bedürfnisse der 
Gegenwart erfüllt, ohne die Fähigkeit zukünftiger Generationen zur Erfüllung deren eigener Bedürfnisse zu beein-
trächtigen.“ Damit werden der Umweltbelastung und dem Ressourcenverbrauch aus ökologischer Sicht Grenzen 
gesetzt, um die Tragfähigkeit des globalen Ökosystems und die natürlichen Ressourcen nicht durch Technologie 
und globale wirtschaftliche Nutzung im Übermaß zu beanspruchen. Nachhaltige Entwicklung kann auch lokal 
definiert werden, beispielsweise eingegrenzt auf eine Tourismusdestination. Doch selbst wenn die lokale Touris-
muswirtschaft nachhaltig ist, können die Umweltauswirkungen auf globaler Ebene zu groß sein. Das ist oft der Fall, 
wenn bei einer Beurteilung nachhaltiger Tourismusprojekte die Anreisewege außer Acht gelassen werden. Viele 
„Ökotourismus“-Projekte in Fernreisegebieten können nicht als nachhaltig betrachtet werden, weil der Kerosinver-
brauch bei der An- und Abreise per Flugzeug extrem hoch ist.

2  TOURISMUS IN EUROPA

Europa wird oft als bedeutendstes Tourismusgebiet weltweit bezeichnet, auf das 2002 57 % von 702 Millionen internati-
onalen Touristenankünften weltweit, und 50 % des globalen Gesamtumsatzes von 474 Mrd. USD entfielen (WTO 2004). 
Dieses Bild ist jedoch nicht ganz zutreffend, denn es lässt den Inlandstourismus außer Acht. Wahrscheinlich ist China 
– mit allein über 1.200 Millionen Inlandstouristen – die wichtigste Zielregion des Tourismus.

Deshalb ist es von Bedeutung, alle Touristenströme in die Darstellung einzubeziehen, so-
wohl grenzüberschreitend als auch innerhalb nationaler Grenzen. Für die Europäische Uni-
on wurde das erstmals in der MuSTT-Studie durchgeführt (Peeters et al. 2004). Im Basisjahr 
2000 machten die EU-Bürger insgesamt 875 Millionen Reisen (Hin- und Rückfahrt zählen als 
je eine Reise; der Verkehr wird als Ausreiseverkehr definiert, auch wenn die Touristen inner-
halb der Landesgrenzen reisen). Davon waren 61 % Inlandsreisen, 29 % internationale Reisen 
innerhalb der EU, 4 % gingen in europäische Länder außerhalb der EU, und bei 6 % lag das 
Reiseziel auf einem anderen Kontinent. Die entsprechenden Zahlen für den Einreiseverkehr 
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waren: 873 Millionen Reisen, davon 61 % Inlandsreisen, 29 % innerhalb der EU-25, 6 % aus europäischen Ländern 
außerhalb der EU-25 und 4 % Interkontinentalreisen. 

Im Rahmen der MuSTT-Studie wurden auch Szenarien einer möglichen zukünftigen Entwicklung der Reisetä-
tigkeit bis 2020 entwickelt. Nach diesen Prognosen ist bis 2020 eine Zunahme des touristischen Ausreiseverkehrs 
um 2,3 % jährlich auf 1.371 Millionen Reisen zu erwarten, was einem Wachstum von insgesamt 57 % innerhalb von 
20 Jahren entspricht. Die Steigerungsraten sind dabei ungleichmäßig über die einzelnen Segmente verteilt, wobei 
insbesondere der Anteil der Interkontinentalreisen rascher wächst, so dass in diesem Segment bis 2020 Zunahmen 
von 13 % (Ausreiseverkehr) bzw. 9 % (Einreiseverkehr) zu erwarten sind. Es erscheint unwahrscheinlich, dass auch die 
wirtschaftlichen Einnahmen bis 2020 um 57 % steigen werden – allerdings liegen dazu keine Untersuchungen vor. 
Reisen mit kürzerer Aufenthaltsdauer können zu niedrigeren Preisen vermarktet werden, und diese Konkurrenz ist 
vermutlich eine der Ursachen für die sinkende Aufenthaltsdauer. Insgesamt sank die Aufenthaltsdauer beim Aus-
reiseverkehr aus den Niederlanden zwischen 1997 und 2003 um 5 % (CBS 2004). Gleichzeitig stiegen die Ausgaben 
pro Reise um nur 2 %, was nicht einmal der Inflationsrate entspricht.

Tourismus kann nach Zweck bzw. Aktivität kategorisiert werden. Dazu gibt es leider keine systematischen 
Untersuchungen, doch nach den fragmentarisch vorhandenen Daten steht der Badeurlaub am Meer mit Sonnen-
scheingarantie nach wie vor hoch im Kurs. Daneben gewinnt das Erleben der Natur als Motiv an Bedeutung und 
hat den klassischen Badeurlaub möglicherweise schon überholt. Die Destinationen für den Naturererlebnisurlaub 
finden sich in allen Teilen der EU, vor allem in Bergregionen. Innerhalb der EU werden zahlreiche Städtereisen ab-
solviert, bei weiter zunehmender Tendenz. Aufgrund der meist kurzen Aufenthaltsdauer sind die wirtschaftlichen 
Effekte von Städtereisen jedoch noch immer wesentlich geringer als jene von Bade- und Naturerlebnisurlauben. 
Von Bedeutung sind auch die Winterurlaubsreisen, die sich vor allem auf den Alpenraum konzentrieren. Der Markt-
anteil des Abenteuertourismus hingegen liegt unter 1 %. Zu erwähnen ist schließlich noch der Kreuzfahrttourismus 
in europäische Destinationen, der zwar ebenfalls noch unter 1 % ausmacht, jedoch steil ansteigendes Wachstum 
aufweist.

3  TOURISMUSVERKEHR IN EUROPA

Man kann zwei Arten von touristisch verursachtem Verkehr unterscheiden: An- und Abreiseverkehr zwischen dem 
jeweiligen Wohnort und der Destination, und lokalen Tourismusverkehr am Zielort (Transfers, Besuchsaktivitäten, 
Exkursionen). Der Tourismusverkehr wird im Folgenden in Passagierkilometern (pkm) angegeben, wobei wir uns auf 
den An- / Abreiseverkehr konzentrieren, der ein Mehrfaches des lokalen Tourismusverkehrs ausmacht. Allerdings 
kann auch lokaler Tourismusverkehr massive Auswirkungen haben, wenn sich Pkw-, Flugzeug- und Busverkehr in 
sensiblen Gebieten konzentrieren. 

Abbildung 1 stellt die Marktanteile touristischer Reisetätigkeit (Inland, innerhalb EU, sonstige europäische, in-
terkontinental), gemessen an der Anzahl der Reisen und an der Gesamtmobilität (pkm) dar. Es zeigt sich, dass die 
Interkontinentalreisen bei niedriger Zahl der einzelnen Reisen ein wichtiger Faktor in der Gesamtmobilität sind: im 
Jahr 2000 waren 37 % des Ausreiseverkehrs und 31 % des Einreiseverkehrs durch Interkontinentalreisen verursacht. Da 
der Fernreisemarkt rascher als andere Segmente wächst, ist zu erwarten, dass die entsprechenden Anteile bis 2020 
auf 56 % Ausreiseverkehr und 50 % Einreiseverkehr steigen werden. Der Inlandsmarkt hingegen generierte im Jahr 
2000 mit 61 % aller Reisen nur 30 % der touristischen Gesamtmobilität – ein Wert, der bis 2020 auf 20 % absinken soll. 
Insgesamt wird allerdings ein deutlicher Anstieg des Passagierverkehrsvolumens erwartet. Beim touristischen Ausrei-
severkehr, der im Jahr 2000 ein Volumen von 2.021 Mrd. pkm erreichte, ist bis 2020 ein Zuwachs von +   122 % auf 4.480 
Mrd. pkm zu erwarten. Es wird angenommen, dass der Anteil des touristischen Ausreiseverkehrs aus Europa, der 2000 
bei 6,6 % der gesamten weltweiten Mobilität lag (Schafer und Victor 2000), bis 2020 auf 8,3 % steigen wird.
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Abbildung 1:  Marktanteile im EU-Ausreiseverkehr, nach Anzahl der Einzelreisen und Gesamtreiseaufkommen 
(in Passagierkilometern, pkm) 

Quelle: Peeters et al. 2004

Beim An- / Abreiseverkehr werden fünf Verkehrsmittel berücksichtigt: Privat-Pkw, Flugzeug, Bahn, Bus und Fähre. 
Abb. 2 zeigt die Aufteilung nach Verkehrsträgern (Modal Split) für die einzelnen Reisen und die Gesamtmobilität 
(pkm) innerhalb der EU. In allen Fällen bildet der motorisierte Individualverkehr die tragende Säule, während der 
Flugverkehr sowohl für 2000 als auch in der Prognose für 2020 unter 20 % bleibt. Nach Einzelreisen betrachtet, 
entsprechen die Bahn-, Bus- und Fährreisen zusammengenommen der Anzahl der Flugreisen. 

Abbildung 2:  Modal Split für Einzelreisen und Gesamtreiseaufkommen im An- / Abreiseverkehr innerhalb der EU 
(basierend auf: Peeters et al. 2004).

Der touristische An- / Abreiseverkehr innerhalb der EU macht für jeden Verkehrsträger durchschnittlich 15 % bis 20 % 
der Nutzung aus (neben Pendlerverkehr, Ausflügen, Einkaufen). Nur der Flugverkehr wird fast ausschließlich touris-
tisch genützt: 80–90 % aller Flugreisen sind Tourismusreisen (Peeters et al. 2004).
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4  ENTWICKLUNG DER EINZELNEN VERKEHRSTRÄGER

Abbildung 3 zeigt die Zuwachsraten 2000–2020 für die fünf im Tourismus genützten Verkehrsträger in den zwei 
Marktsegmenten Inlands- und internationaler Tourismus. Der größte Zuwachs ist für den Flugverkehr zu erwarten, 
gefolgt von Bahn und Pkw, während Fähr- und Busreiseverkehr am wenigsten zunehmen sollen. Die drei letztge-
nannten sind gleich, weil im TEN-STAC-Basismodell entsprechend dem MuSTT-Modell nicht zwischen Bus- und 
Fährverkehr differenziert wird. Es wurde angenommen, dass die relativen Anteile dieser drei Verkehrsmittel zwi-
schen 2000 und 2020 unverändert bleiben werden.

 
Abbildung 3:  Prognose der Wachstumsfaktoren für den An- / Abreiseverkehr im EU-Binnentourismus 

(Anzahl der Reisen) nach dem MuSST-Datenmodell (basierend auf Peeters et al. 2004)

Die Prognose für den Schienenverkehr basiert auf der Annahme einer erfolgreichen Umsetzung der EU-Infrastruk-
turpläne (wobei vor allem der Ausbau des Hochgeschwindigkeits-Bahnnetzes von Bedeutung ist) und der vollen 
Liberalisierung der Flug- und Schienenverkehrsmärkte, wobei allerdings ungewiss ist, ob das für die Bahn auch 
funktionieren wird. Es wäre jedenfalls eine Trendumkehr erforderlich, ist doch der Anteil des europäischen Schie-
nenverkehrs am Verkehrsmarkt, gemessen an der Gesamtzahl der umgesetzten Passagierkilometer, von 10 % im 
Jahr 1970 auf 6 % im Jahr 2000 langfristig gesunken (Eurostat 2003a). Der Zuwachs beim Schienenverkehr betrug 
im selben Zeitraum nur 38 %, während es beispielsweise beim Busverkehr 53 %, beim Pkw-Verkehr 154 % und im 
Flugverkehr 753 % waren (Eurostat 2003b). Diese Zahlen ergeben sich aus dem gesamten Reiseaufkommen inner-
halb der EU-15, ohne Berücksichtigung des Reisezwecks und ohne spezifische Einschränkung auf internationalen 
Verkehr. Um die Prognosezahl für 2020 zu erreichen, müsste die Schiene ihre Wachstumsraten innerhalb der EU 
im Vergleich zu den letzten 30 Jahren mehr als verdoppeln, was nur mit massiver Unterstützung seitens aller be-
teiligten Interessengruppen möglich ist. Ähnliches ist für den Busverkehr zu sagen, der geringere Wachstumsraten 
aufweist als die beiden umweltschädlichsten Verkehrsträger.

Warum nimmt der Verkehr so schnell zu? Die Analyse weltweiter Verkehrsstudien lässt zwei wichtige Konstan-
ten erkennen: das Zeitbudget und das Kostenbudget für die individuelle Mobilität (Schafer 1998; Schafer and Victor 
2000). Das Zeitbudget ist der grundlegende Faktor für das Verkehrsvolumen: auf der ganzen Welt beträgt es rund 
70 Minuten pro Person und Tag – ein Wert, der bei Untersuchungen ganzer Länder ebenso festgestellt wurde wie 
für Klein- und Großstädte, in Industrie- ebenso wie in Entwicklungsländern. Daraus folgt, dass die durchschnittliche 
Transportgeschwindigkeit des zur Verfügung stehenden Verkehrssystems die entscheidende Größe für die Zunah-
me der Verkehrsströme ist. Wenn Zu-Fuß-Gehen die einzige Option ist, wird die Durchschnittsdistanz pro Tag nicht 
viel mehr als 5 Kilometer betragen. Steht ein Pkw zur Verfügung, kann auf einem gut ausgebauten Straßennetz 
leicht ein Durchschnitt von 30–100 km pro Tag erreicht werden, d. h. sechs bis 20-mal so viel. Und der Besitzer eines 
Privatjets kann ohne weiteres zum Abendessen eine Distanz von 1.000 km zurücklegen.

Mit Ausnahme der ärmsten Bevölkerungsgruppen werden weltweit etwa 10–15 % des Einkommens für Mobilität 
aufgewendet. Wenn das BIP eines Landes steigt, stehen mehr Mittel für den Ausbau des Verkehrssystems und die 
Erhöhung der Durchschnittsgeschwindigkeit zur Verfügung. Das gleich bleibende Zeitbudget führt dann zu höhe-
rem Verkehrsaufkommen. Dieser Mechanismus wirkt auch im Tourismus, wo Eisenbahn, Pkw und moderne Flug-
zeuge jeweils starke Entwicklungsschübe ausgelöst haben. Durch Billigfluglinien wird der Flugverkehr in der EU für 
immer weitere Bevölkerungsschichten leistbar, wodurch natürlich die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit und 

 

 2

 

 1,5

 

 1

 

 0,5 

  

 0  

  Pkw Bus Fähre Bahn Flug Gesamt

 W
ac

hs
tu

m
sf

ak
to

r (
20

00
 =

1,0
0)

Wachstumsfaktoren im An-/Abreiseverkehr innerhalb der EU 2000–2020

Inland
International
Gesamt



18

UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA

19

damit auch das Verkehrsvolumen der Gesamtbevölkerung steigt. In wirtschaftlicher Hinsicht ist dies jedoch nicht 
unbedingt mit Zuwächsen für den Tourismus gleichzusetzen, denn für diese ist vor allem die Zahl der Übernachtun-
gen ausschlaggebend, während die Reisedistanz eher bedeutungslos ist. 

5  STÄRKUNG DES INTERNATIONALEN BAHNREISEVERKEHRS

Aus der MuSTT-Datenbank lassen sich einige Rückschlüsse auf die Chancen der Bahn im touristischen An- / Abreise-
verkehr ziehen. Der Anteil der Bahn an allen Tourismusreisen beträgt 6,1 %1. Dabei ist jedoch nach Märkten zu diffe-
renzieren. Der Inlandstourismus – mit 70 % aller Reisen der größte innereuropäische Markt – weist einen Schienen-
anteil von 6,4 % auf. Der touristische An- / Abreiseverkehr zwischen benachbarten Ländern findet durchschnittlich 
zu 7,6 % auf der Schiene statt, während der Bahnanteil bei anderen Relationen innerhalb Europas bei 3,5 % liegt.

Der Anteil der Bahn am Inlandsverkehr bewegt sich zwischen 1 % in Irland und 22 % in der Schweiz. Im Verkehr 
zwischen Nachbarländern findet sich der niedrigste Bahnanteil zwischen Irland und dem Vereinigten Königreich 
(3 %), der höchste zwischen der Schweiz und Italien (21 %). Im EU-Binnenverkehr zwischen nicht benachbarten Staa-
ten liegen die Anteile meist bei wenigen Prozent. Große Bedeutung kommt hingegen dem Bahnverkehr zwischen 
den EU-Erweiterungsländern zu, z. B. zwischen Ungarn und Tschechien (37 %) oder der Slowakei und Bulgarien (31 %). 
Da der Tourismus aus den neuen und zukünftigen Mitgliedsländern überdurchschnittlich wachsen wird, sind diese 
Märkte für die Tourismusverkehrspolitik von großer Bedeutung.

Im Bereich des Inlandstourismus bieten Italien und Spanien mit 78 bzw. 59 Millionen Reisen (Hin- und Rückreisen) 
jährlich und einem Bahnanteil von nur 4 % Potenzial für Veränderungen des Modal Split. Italien verfügt über ein um-
fangreiches Schienennetz, dessen Qualität durch eine Verlängerung der Hochgeschwindigkeitsverbindung Nord-Süd 
verbessert wird. Auch das spanische Schienennetz wird derzeit mit Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen 
Madrid und der spanisch-französischen Grenze ausgebaut. Potenzial für eine Ausweitung des Bahnanteils besteht 
weiters im Vereinigten Königreich (5 % Anteil, 47 Millionen Reisen) und in Frankreich (7 %, 160 Millionen Reisen).

Im Verkehr zwischen Nachbarländern könnten folgende Relationen von Interesse sein:
• Deutschland-Frankreich (15 Millionen Reisen, 5 % Anteil).
• Italien-Frankreich (12 Millionen, 5 %). 
• UK-Frankreich (17,8 Millionen, 7 %).
• Deutschland-Österreich (11 Millionen, 9 %).
• UK-Irland (5,8 Millionen, 3 %).
• Frankreich-Spanien (9,3 Millionen, 6 %).
• Spanien-Portugal (7,4 Millionen, 5 %)
• Schweiz-Frankreich (3,8 Millionen, 5 %)

Hohe Schienenverkehrsanteile bestehen derzeit zwischen Belgien und Frankreich (10 %), Österreich und Italien 
(11 %), Deutschland und der Schweiz (12 %), Deutschland und den Niederlanden (17 %), sowie der Schweiz und Italien 
(21 %). Touristenströme über längere Strecken sind zwischen Spanien und dem Vereinigten Königreich (Anteil 2 %), 
Frankreich und den Niederlanden (9 %), sowie Deutschland und Italien (7 %) festzustellen.

In zehn Jahren wird für die meisten der genannten Märkte eine neue oder verbesserte Hochgeschwindigkeits-Schie-
neninfrastruktur bereitstehen (EU-Kommission 2005). Abgesehen von den Großinvestitionen in die Infrastruktur werden 
vor allem die Fahrpläne und das Leistungsangebot für Touristen für die Position der Bahnen entscheidend sein. So ist die 
Bahnverbindung zwischen den Niederlanden und Großbritannien über Brüssel wegen des langen Aufenthalts in Brüssel 
unattraktiv. Die Millionen Reisenden zwischen London und insbesondere Amsterdam sollten eine Direktverbindung zwi-
schen den beiden Städten rechtfertigen – eine Strecke, die derzeit nur durch eine Vielzahl von täglichen Flügen bedient 
wird. Bemerkenswert ist auch der weit überdurchschnittliche Anteil des Schienenverkehrs in der Schweiz, sowohl im 
Inlandsverkehr als auch in beiden Richtungen im grenzüberschreitenden Verkehr. Daran zeigt sich, wie eine konsequente 
Bahnpolitik, die Infrastrukturausbau und Fahrplanentwicklung integral verbindet, auf die Verkehrsmittelwahl Einfluss 
nehmen kann. Da sich die Touristenströme um Frankreich, den Alpenraum, Spanien, Italien, Deutschland und die Bene-
lux-Staaten konzentrieren, sollte man bei Bemühungen um eine Stärkung des Personenverkehrs auf der Schiene den 
Schwerpunkt auf diese Regionen legen. Daneben ist auch das Vereinigte Königreich ein bedeutender Ausgangspunkt für 
den Tourismus nach Frankreich, Spanien und in die Alpen. 

1  Alle Zahlen basieren auf einer Auswahl der größten 35 % aller Relationen, auf die 95 % aller Reisen entfallen.
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6  AUSWIRKUNGEN DES EUROPÄISCHEN TOURISMUSVERKEHRS

Es lassen sich fünf Arten verkehrsbedingter Umweltauswirkungen unterscheiden:
1. Globale Auswirkungen wie der Klimawandel, der durch die Emissionen von Kohlendioxid (CO2) und anderen 

Treibhausgasen hervorgerufen wird.
2.  Kontinentweite Auswirkungen wie „saurer Regen“ durch den Ausstoß an SO2 und NOx.
3.  Belastung der Luftqualität und entsprechende gesundheitliche Folgen, die vor allem durch Feinstaub aus Diesel-

motoren, doch auch durch Emissionen von CO, NOx und SO2 verursacht werden.
4.  Beeinträchtigung der Ökosysteme und Naturlandschaften durch Errichtung von Bauten und Infrastruktur in Na-

turgebieten oder besonders wertvollen Landschaften oder Errichtung großer Parkplätze in sensiblen Gebieten.
5.  Lärmbelästigung.

In der MuSTT-Studie wurde zur Bewertung dieser Auswirkungen folgende Formel eingesetzt:

Ιe=Σm(βm∗Vm)

Darin bezeichnet Ιe die Gesamtwirkung aller Aktivitäten auf die Umwelt, Vm ist das Ausmaß der Aktivitäten βm und 
der spezifische Effekt („Wirkfaktor“) je Aktivitätseinheit m. Das MuSTT-Datenmodell bezieht folgende Emissionen 
ein: Stäube (Partikel, Luftqualität), Stickoxide (NOx, Luftqualität, Säurebildner), Kohlendioxid (CO2) und andere 
Treibhausgase (GHG, Klimawandel). Die Emissionsfaktoren basieren auf einer Reihe von europäischen und nieder-
ländischen Studien, wie in Peeters et al. 2004 beschrieben. Die allgemeinen Emissionsfaktoren, die für die Analyse 
verwendet wurden, sind in Tabelle 1 aufgelistet.

Die in Tabelle 1 enthaltenen Äquivalenzfaktoren geben das Verhältnis zwischen dem CO2-Anteil an der Verände-
rung des Weltklimas und dem durch die Gesamtheit der Treibhausgasemissionen hervorgerufenen Klimawandel 
an. Die gesamten Treibhausgasemissionen sind in Tonnen Kohlendioxid-Äquivalenten angegeben (CO2-e). 

Tabelle 1: Betriebsemissionsfaktoren der Verkehrsträger im touristischen An- / Abreiseverkehr2 

Verkehrsträger Treibhausgas-Emissionen Feinstaub NOx
kg CO2-e / pkm Gramm / pkm Gramm / pkm

Flug:   < 500 km  0,412  0,0018   1,028

 500–1000 km  0,354  0,0014  0,716

 1000–1500 km  0,351  0,0012  0,578

 1500–2000 km  0,326  0,0011  0,522

 > 2000 km  0,299  0,0010  0,466

Bahn  0,028  0,013  0,160

Pkw  0,140  0,023  0,500

Fähre  0,069  0,001   1,600

Bus  0,023  0,010  0,246

(Quelle: Peeters et al. 2004).

Aus Tabelle 1 geht hervor, dass der Flugverkehr die massivsten klimarelevanten Auswirkungen je Passagierkilometer 
(pkm) hervorruft, während die Luftqualität am stärksten vom Pkw-Verkehr beeinträchtigt wird (Feinstaub) und die Fähren 
relativ den größten Ausstoß an Säurebildnern haben. Auf Basis dieser Daten und der unter Punkt 3 angegebenen kumu-
lativen Zahlen zur touristischen Mobilität wurde errechnet, dass der touristische An- / Abreiseverkehr innerhalb der EU 
im Jahr 2000 insgesamt 1.590 Tonnen Feinstaubemissionen verursachte, wovon 87 % von privaten Pkws stammten. Das 
Gesamtvolumen der NOx-Emissionen belief sich auf 570.000 Tonnen, was 4,9 % aller NOx-Emissionen der EU entspricht 

2 Der Begriff „Verkehrsmittel im touristischen An- / Abreiseverkehr“ sollte nicht missverstanden werden. Diese Verkehrsträger sind nicht spezifisch auf den Tourismus-

verkehr ausgerichtet. Dennoch müssen Emissionsfaktoren dem spezifischen Reisezweck zugeordnet werden, denn die Betriebsbedingungen – z. B. Sitzauslastung, Ge-

schwindigkeit, Länge, Fahrzeugtypus – können stark variieren. So liegt die Sitzauslastung beim Pkw-Pendlerverkehr in den Niederlanden bei 1,1 Personen, während sie 

im Freizeitverkehr doppelt so hoch ist. Daraus folgt, dass der spezifische Emissionsfaktor (g / pkm) beim Pendlerverkehr doppelt so hoch ist, wie beim Freizeitverkehr.



20

UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA

21

(Gesamtmenge laut Eurostat 2005). Pkws verursachen 54 % der NOx-Emissionen, Flugzeuge 35 %. An Treibhausgasen 
werden insgesamt 210 Mio. Tonnen emittiert, was 4,4 % des EU-weiten Gesamtausstoßes beträgt. Hier ist der Anteil des 
Flugverkehrs am größten (57 %), und fast der ganze Rest entfällt auf den Pkw-Verkehr (41 %). Nicht einbezogen sind dabei 
die Emissionen, die vom interkontinentalen Flugtourismus verursacht werden.

Der touristische Ausreiseverkehr produzierte im Jahr 2000 (inklusive Fernflugverkehr) insgesamt Treibhausgase 
im Ausmaß von etwa 474 Mio. Tonnen CO2-Äquivalenten; die entsprechende Zahl für den touristischen Einreisever-
kehr lag bei 442 Mio. Tonnen. Bis 2020 wird ein Anstieg dieser Emissionen um 90 % auf 784 Mio. Tonnen (Einreise-
verkehr) bzw. 878 Mio. Tonnen (Ausreiseverkehr) erwartet. Von der Gesamtmenge an CO2–Äquivalenten (exklusive 
Emissionen des internationalen Schiffs- und Flugverkehrs, sowie veränderter Landnutzung), die von den EU-25 
erzeugt wird – 2000 waren es 4.824 Mio. t CO2-e – (Eurostat 2005), stammen rund 10 % aus dem Tourismusverkehr. 
Da die EU das Kyoto-Protokoll unterzeichnet hat und die Treibhausgasemissionen (ausgenommen internationaler 
Flugverkehr) zurückgehen, wird der durch den EU-Tourismus verursachte Anteil am Treibhausgasausstoß bis 2020 
auf 16 % (Einreiseverkehr) bzw. 18 % (Ausreiseverkehr) ansteigen.

Der Umfang der Treibhausgasemissionen je Reise oder Marktsegment variiert sehr stark, wie der Vergleich von zwei 
Extremen innerhalb Europas deutlich macht: legt man einerseits eine Bahnreise von 500 km und andererseits eine Flug-
reise von 8.000 km zugrunde (jeweils Hin- und Rückreise), so entstehen durch die Flugreise um 168-mal mehr Treibhaus-
gasemissionen als durch die Bahnreise. Daraus ergibt sich eine Chance auf eine erhebliche Reduktion der Emissionen, 
ohne dabei die Tourismuswirtschaft stark zu beeinträchtigen. Könnte man beispielsweise die Zuwächse bei den Inter-
kontinentalreisen stoppen, dann würde das gesamte Wachstum des Tourismus bis 2020 nur 42 % statt 57 % betragen, die 
Zunahme der Treibhausgase jedoch würde von 90 % auf fast Null – 13 % – sinken. Wenn es gleichzeitig gelänge, moderate 
Steigerungen auf der Kurzstrecke im Bus- oder Bahnverkehr zu erzielen, könnten die Einnahmeausfälle im Ferntourismus 
kompensiert werden, wobei nur 1 % bis 2 % zusätzliches Emissionswachstum anfallen würden. 

Eine Möglichkeit der gesamthaften Darstellung unterschiedlicher Umwelteffekte ist die Einbeziehung externer 
Kosten bzw. Faktoren (Schipper 1999). Die externen Kosten stellen die unbezahlte Rechnung für Umweltschäden 
dar. In Abbildung 4 sind die Ergebnisse für den An- / Abreiseverkehr innerhalb der EU unter Verwendung verallge-
meinerter Kostenfaktoren nach IWW / INFRAS 2004 dargestellt. Da die Schätzungen für die externen Kosten des 
Klimawandels stark divergieren, sind sowohl ein hoher als auch ein niedriger Kostenwert dargestellt.

 
Abbildung 4:  Externe Kosten des touristischen An- / Abreiseverkehrs innerhalb der 25 EU-Mitgliedstaaten 2000 

(Basis: Kostenfaktoren (laut IWW / INFRAS 2004) und pkm-Gesamtsumme nach dem MuSTT-Datenmodell)

Wie die Abbildung verdeutlicht, sind die Umweltkosten beim Flugverkehr am höchsten. Ersichtlich ist auch, dass der Klima-
effekt (selbst bei den niedrigsten Schätzwerten für klimarelevante externe Kosten) der wichtigste Umweltkostenfaktor 
des Tourismusverkehrs ist. Das Auto bringt vor allem Luft- und Lärmbelastungen mit sich. Bahn und Bus verursachen 
sowohl relativ als auch in absoluten Zahlen geringe externe Kosten. In den Schätzungen sind die externen Kosten von 
Unfällen nicht enthalten. Im touristischen An- / Abreiseverkehr entfallen 97 % der externen Unfallkosten auf das Auto. 
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7  ÖKOLOGISIERUNG DES TOURISMUSVERKEHRS

Wie Abschnitt 6 deutlich zeigt, könnten die Umweltauswirkungen des Tourismusverkehrs durch eine Reduktion der 
Gesamtmobilität, d. h. der Passagierkilometer, und eine Verlagerung vom Auto und Flugzeug auf Bus und Bahn er-
heblich eingedämmt werden. Somit könnten die Hauptziele von Maßnahmen in diesem Bereich lauten: Reduktion 
des gesamten touristischen Verkehrsaufkommens (pkm) und Verringerung der Umweltbelastungen je pkm.

Eine Reduktion des Aufkommens ist teilweise – bei geringen wirtschaftlichen Kosten – durch eine Verlängerung der 
durchschnittlichen Aufenthaltsdauer bei gleichzeitiger Reduktion der Anzahl der Reisen erzielbar. Derzeit geht der Trend 
jedoch in Richtung kürzerer Aufenthaltsdauer, Zunahme der Passagierkilometer und Verlagerung von Bahn und Bus zu 
Auto und Flugzeug. Die Ursachen für den kontinuierlichen Rückgang der Bahn- und Busnutzung für internationale Reisen 
(und längere Inlandsdistanzen) sind ungewiss. Folgende Faktoren könnten dabei eine Rolle spielen:
1.  Mit der erfolgreichen Deregulierung des Luftverkehrsmarktes kam es zum raschen Aufstieg der Billigfluglinien, 

was die Kosten massiv reduzierte. Den Bahnen und den traditionell günstigen Busunternehmen ist es bisher 
nicht gelungen, sich gegen die Billigkonkurrenz zu behaupten.

2.  Dieses Wettbewerbsproblem wird durch die Unterschiede in der steuerlichen Behandlung der Verkehrsträger 
weiter verschärft, da es zu einer Verzerrung bei den Produktionskosten kommt. Für die Fluglinien fällt auf inter-
nationalen Routen generell keine Mehrwertsteuer oder Verbrauchssteuer auf Treibstoff an, während entspre-
chende Abgaben auf Bahn- und Busfahrkarten, Pkws und den Treibstoff dafür erhoben werden. 

3.  Die Maßnahmen zur Deregulierung des Schienenverkehrs haben bisher nicht zu einer Preissenkung geführt. Im 
internationalen Bahnverkehr verhindern überhöhte Entgelte für die Infrastrukturnutzung durch ausländische 
Bahnen und andere nationale Schutzmaßnahmen (die von den Proponenten der Liberalisierung natürlich nicht 
gewollt sind) eine Reduktion der Kosten. Gleichzeitig ist es teilweise zu Qualitätsverlusten gekommen, insbe-
sondere was Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit angeht, wozu auch große Verspätungen durch vorübergehende 
Streckenstilllegungen im Zuge von Streckenbauarbeiten beitragen.

4.  Die Destinationskosten innerhalb der EU sind im Vergleich zu im Aufschwung begriffenen Destinationen außerhalb, 
wie der Türkei, Thailand oder Afrika, im Steigen begriffen. Dadurch kommt es zu einer Verlagerung des Pauschaltouris-
mus in Richtung Fernreisen, was mit sich bringt, dass Flugverkehr auf Kosten von Auto, Bahn und Bus zunimmt.

5.  Insbesondere im Schienenbereich könnten auch die strukturellen Besonderheiten des Verkehrsträgers ein 
Problem darstellen. Netzspannungen, Signalsysteme und Vorschriften für Zugführer sind von Land zu Land 
verschieden, in manchen Fällen auch die Spurweite. Dadurch werden kostspielige Fahrzeuge, Lokomotivwechsel 
oder der Einsatz von weniger ökologischen Dieselmotoren auch bei verfügbarer Elektrizität erforderlich. Zwei-
tens ging im letzten Jahrzehnt (internationale) Schienen-Infrastruktur verloren, während der Verkehr zunahm. 
Das bedeutet relativ hohe Kapazitätsauslastung, weshalb die Verkehrsströme gerade bei der Bahn nur mit 
höchster Planungsqualität in Fluss gehalten werden können. Dazu bedarf es international enger Zusammen-
arbeit zwischen den Stellen, die für die Zuteilung von Kapazitäten zuständig sind – diese aber werden von den 
nationalen Regierungen nach ihrer Leistung auf nationaler Ebene beurteilt.

6.  Auch die Praxis des internationalen Fahrkartenverkaufes steht einer Absatzausweitung im Wege: der Übergang 
zum Internetverkauf kommt nur schleppend voran, es mangelt an Zusammenarbeit zwischen den Bahnunter-
nehmen und die Zahl der Verkaufsstellen für internationale Bahnkarten nimmt insgesamt ab.

Um die oben genannten Ziele zu erreichen, bedarf es der Zusammenarbeit aller Stakeholder. Dazu zählen Politiker 
und Regierungen, Unternehmen, NGOs und die Touristen und Tourismusorganisationen selbst. Folgende Kriterien 
sind für eine Ökologisierung des Reiseverkehrs zu erfüllen:
1.  Reduziertes Wachstum oder Nullwachstum der Fernreisen (Interkontinentalreisen), weil diese für einen über-

proportional großen Anteil der Umweltkosten verantwortlich sind, der den wirtschaftlichen Nettogewinn bei 
weitem übersteigt.

2.  Verbesserung der ökologischen Parameter der Verkehrssysteme.
3.  Umkehr des Verlagerungstrends von Bahn und Bus zu Auto und Flugzeug, was vor allem beim Binnenverkehr 

innerhalb der EU von Bedeutung ist. 
4.  Verlängerung der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer.

Es ist nicht anzunehmen, dass die Fluglinien die weitere Entwicklung ihrer wirtschaftlich stärksten Interkontinentalmärkte 
zurückschrauben werden. Auch die Entwicklung der Reiseveranstalter hängt aufgrund der relativ niedrigen Destinations-
kosten weitgehend vom Fernreisesegment ab. Hier könnte eine Besteuerung der Tickets sinnvoll sein. Eine Vorbedingung 
dazu wäre jedoch der politische Wille und entsprechende Zusammenarbeit auf internationaler Ebene, was keineswegs in 
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Sicht ist. Die EU untersucht derzeit die Möglichkeit eines Emissionshandelssystems für den Flugverkehr (Wit et al. 2005). 
Solche Systeme können die Emissionen in anderen Sektoren, wo die Emissionsrechte gekauft werden, deutlich reduzieren, 
doch sie werden so gut wie keine Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen haben und daher die Lärmbelastung und 
die Natur- und Umweltschäden, die durch den raschen Ausbau der Flughafen-Infrastruktur entstehen, nicht verringern 
können. Da auch der Gesamtausstoß an Treibhausgasen in diesem System nicht berücksichtigt wird, kann damit kein für 
die Zukunft tragbares Emissionsniveau erzielt werden.

Steuerliche Maßnahmen der EU, die nur innergemeinschaftliche Flüge beträfen, könnten sogar eine weitere 
Verlagerung hin zu interkontinentalen Destinationen auslösen, da diese dann im Vergleich zu EU-Binnenflügen 
billiger würden. Durch die Einführung einer Mehrwertsteuer von 19 % könnte das Flugverkehrsaufkommen in etwa 
im selben Ausmaß reduziert werden. Eine 19 %-ige Verbrauchssteuer auf Treibstoff dagegen würde das Verkehrsvo-
lumen nur um 2–4 % senken.

Steuerliche Maßnahmen könnten im Bereich des Autoverkehrs sinnvoll sein. In einigen Ländern werden in der 
Politik Mautsysteme (Road Pricing) bei gleichzeitiger Senkung der Steuern für den Autobesitz diskutiert. Eine Erhö-
hung der kilometerbezogenen Kosten um 10 % könnte mittel- bis langfristig zu einer Reduktion des Verkehrsauf-
kommens um 2–5 % führen.

Auf lokaler Ebene könnten sich Tourismusgebiete verstärkt um Touristen aus den Nachbarländern bemühen und 
das Marketing in weit entfernten Quellmärkten wie den USA, Japan oder China einstellen. Der chinesische Markt 
mag wirtschaftlich fast grenzenlos erscheinen, ökologisch hingegen ist er sehr begrenzt. 

Maßnahmen zur Reduktion der Umweltbelastung je Passagierkilometer sind für alle Verkehrsträger wichtig, doch die 
Einflussmöglichkeiten des Tourismussektors sind hier begrenzt. In der Praxis können Reiseveranstalter und Touristen öko-
logisch effiziente Fluglinien bevorzugen und Anreize für verbesserte technische und ökologische Betriebsleistungen set-
zen. Natürlich ist auch der Kauf kleiner Hybrid-Fahrzeuge sinnvoll, doch die aktuellen Trends gehen in die Gegenrichtung. 
Die Entwicklung von Fahrzeugen, die mit Brennstoffzellen, Wasserstoffmotoren und erneuerbaren Energiequellen (Solar, 
Wind, Wasser, Biosprit) angetrieben werden, kann sicher zur Senkung der Umweltbelastungen beitragen. Doch auch die 
Kapazität von erneuerbaren Energiequellen ist begrenzt. Daher ist eine umweltverträgliche Kfz-Entwicklung in weltwei-
tem Maßstab nicht möglich. Die Ankündigungen der Luftfahrtindustrie, wonach Treibstoffverbrauch und Emissionen bis 
2020 im Vergleich zum Jahr 2000 um 50 % reduziert werden sollen, sind mit der Entwicklung der letzten 40 Jahre absolut 
unvereinbar (Gössling und Peeters 2005). Dieses Forschungsziel der Industrie liegt weit unter dem Prognosewert, der sich 
für Langstrecken-Düsenflugzeuge aus dem Trend seit 1958 ergibt.

Viel versprechend erscheint die technologische Entwicklung im Bereich der Schienenfahrzeuge: Auch hier sehen die 
Forschungsziele eine Verdoppelung der Energieeffizienz in den kommenden Jahrzehnten vor (UIC 2002). Im Schienen- und 
Straßenverkehr sind der technischen Effizienzsteigerung weniger enge physische Grenzen gesetzt, als in der Luftfahrt.

Ausschlaggebend für den effizienten Betrieb sind günstige Routen (Wahl der kürzesten Strecke), hohe Sitzaus-
lastung und hohe Dichtekonfigurationen. Durch den Trend zu kleineren Familien und größeren Autos sinkt die 
durchschnittliche Auslastung von Privat-Pkws. Im Flugverkehr hingegen nimmt tendenziell sowohl die Sitzauslas-
tung als auch die Dichtekonfiguration zu. Dabei spielen die Billigfluglinien eine wichtige Rolle, da sie nur eine Ein-
heitsklasse von Sitzen anbieten. Gleichzeitig scheint die Niedrigkostenstruktur der Netze die Reisenden aber auch 
zu Umwegen zu motivieren, um die billigsten Tickets zu bekommen.

Um das dritte Ziel – eine Trendumkehr bei der Verkehrsmittelwahl – zu erreichen, sind faire Wettbewerbsbedin-
gungen für alle Verkehrsträger und möglicherweise auch stützende Maßnahmen für manche erforderlich. Dabei 
könnten steuerliche Änderungen, wie oben ausgeführt, zweckmäßig sein. Auch die Einbeziehung externer Kosten-
faktoren in die Ticketpreise wäre eine sinnvolle Maßnahme. 

Der Ausbau des umweltfreundlichen Schienenverkehrs ist leider von seiner Struktur her kaum durch den freien 
Markt allein zu sichern. Im Schienensegment ist EU-Koordinierung in den Bereichen Infrastruktur, Kapazitätszutei-
lung, Signalsysteme und Netzspannung erforderlich. Weiters bedarf es umweltfreundlicher Stromversorgung, und 
es sind Vorschriften für die Emissionen für Dieselmotoren notwendig. Daher müssen die Bedingungen überdacht 
werden, unter denen die weitere Marktliberalisierung durchgeführt werden soll. Auch scheinen die Bahnunter-
nehmen nicht imstande zu sein, ein modernes internationales Verkaufssystem für Fahrkarten einzuführen, so dass 
auch hier die Gemeinschaft tätig werden sollte. 

Auf lokaler Ebene gibt es bereits einige erfolgreiche Initiativen. Ein Beispiel ist die Politik des kleinen Ortes Wer-
fenweng in den österreichischen Alpen, wo Touristen durch viele Leistungsangebote zum Verzicht auf den eigenen 
Pkw motiviert werden. Obwohl Werfenweng keinen Bahnhof hat, ist es gelungen, den Modal Split stark zu ändern: 
über 10 % der Besucher reisen heute mit dem Zug an und nützen den angebotenen Shuttle-Dienst. Die Pkw-Nut-
zung kann auch durch Fahrverbote auf bestimmten Straßen eingeschränkt werden, oder es können finanzielle 
Anreize geschaffen werden, damit Besucher ihr Auto bei der Unterkunft stehen lassen. Ein sehr wirksames Mittel 
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sind Parkgebühren, aber auch alternative Angebote, wie Netzkarten, Fremdenführer, Shuttle-Dienste und lokale 
Aktivitäten, die auf der Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel, Gehen und Radfahren aufbauen. 

Bei der Unterbringung können Preisnachlässe für Besucher gewährt werden, die länger als eine Nacht bleiben. 
In manchen Gebieten werden Zimmer grundsätzlich nur für das ganze Wochenende vermietet, vor allem auch in 
Verbindung mit Feiertagen. Ein weiteres Beispiel ist das System der Flugmeilen, die für zusätzliche Übernachtungen 
eingesetzt werden können. Damit werden Flugmeilen tatsächlich gegen eine Verlängerung der Aufenthaltsdauer 
eingetauscht. Maßnahmen zur Aufenthaltsverlängerung werden im Allgemeinen lokal umzusetzen sein, wobei 
grundsätzlich höhere Verkehrskosten vermutlich einen Anreiz für längere Aufenthalte darstellen.

8  BEWERTUNG DES UMWELTFREUNDLICHEN REISENS

Im Rahmen von MuSTT wurde eine Methode zur Bewertung der Nachhaltigkeit von Projekten entwickelt (Peeters 
und van Halen 2004). Es werden drei Ebenen vorgeschlagen: 
• Ebene 1: Expertengutachten unter Verwendung des Sustainability Impact Inventory (SII).
• Ebene 2: Sustainability Impact Assessment (SIA) unter Verwendung einer Excel-Tabellenkalkulation.
• Ebene 3: Detailanalyse mit Hilfe spezifischer Instrumente aus dem Wirtschaftsbereich.

Die Nachhaltigkeitsaspekte, die bei SII und SIA berücksichtigt werden, sind im Folgenden in Tabelle 2 aufgelistet, 
wobei nach den drei Hauptdimensionen nachhaltiger Entwicklung differenziert wird.

Tabelle 2:   Im Rahmen von SII und SIA berücksichtigte Dimensionen und Aspekte (Peeters und van Halen 2004)

Dimension Aspekt
Ökologie Emissionen (CO2-e)

Landverbrauch

Zerschneidung von Lebensräumen

Materialaufwand (Intensität)

Fossiler Brennstoffverbrauch

Lärm

Luftqualität

Soziale Dimension Preis

Qualität / Komfort

Reisedauer

Arbeitsplätze

Sicherheit

Erlebnisqualität der Reise / Spaßfaktor

Faire Lastenverteilung

Kulturelles Erbe

Barrierefreiheit für ältere / behinderte Menschen

Wirtschaft Umsatz

Rentabilität

Wachstum

Wirtschaftliche Gerechtigkeit

Beide Prüfverfahren, SII und SIA, beurteilen ein Projekt im Vergleich zu den Referenzwerten eines sogenannten BAU-
Szenarios, wobei BAU für „business as usual“ steht, d. h. unverändertes Fortschreiben der bestehenden Situation. 
Alle Auswirkungen auf die Aspekte werden mit dem BAU-Szenario als Referenz indexiert (wobei der Wert im BAU-
Szenario mit 100 Punkten angenommen wird). Das SII-Verfahren ist eine Methode, bei der eine kleine Experten-
gruppe auf Grundlage ihrer Erfahrungswerte für die einzelnen Aspekte rasch eine Projektbewertung erstellen kann. 
Im SIA-Verfahren werden die Ergebnisse auf Grundlage der Projektdaten errechnet. Dabei werden, anders als bei SII, 
auch sogenannte „Rebound-Effekte“ berücksichtigt. Als Rebound-Effekt bezeichnet man unvorhergesehene Um-
weltauswirkungen, die den erwünschten positiven ökologischen Effekt verringern oder sogar zunichte machen.
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9  FAZIT

Im Folgenden seien einige Schlussfolgerungen aus der Diskussion noch einmal zusammengefasst:
Der Interkontinentalverkehr verursacht im Vergleich zu seinem wirtschaftlichen Nutzen überproportional gro-

ße Umweltbelastungen. Deshalb sollten entschlossene Maßnahmen ergriffen werden, um das derzeitige rapide 
Wachstum dieses Segments einzudämmen. Solche Maßnahmen sind allerdings schwer durchsetzbar, da sie nicht 
nur den aktuellen Trends zuwiderlaufen, sondern auch von der Tourismusindustrie abgelehnt werden. Andererseits 
reisen mehr Menschen aus der EU nach anderen Kontinenten als umgekehrt, so dass eine Wachstumsreduktion im 
Interkontinentalverkehr wirtschaftlich wahrscheinlich Vorteile bringt. Die durch Reisetätigkeit verursachten Um-
weltschäden sind in den Tickets derzeit noch nicht eingepreist. Flugtickets werden zu 3–4 Eurocent / pkm verkauft, 
während Bahnfahrkarten für die Langstrecke 10–20 Eurocent / pkm kosten. Im national strukturierten Bahnwesen 
ist die Förderung des internationalen Passagierverkehrs eine schwierige Aufgabe. Im Hinblick auf die Aufenthalts-
dauer sollten die Tourismusgebiete in Kooperation mit Verkehrsunternehmen Maßnahmen treffen, die einen län-
geren Aufenthalt attraktiv machen. Schließlich muss auch die ökologische Effizienz der Verkehrsträger verbessert 
werden, und zwar nicht nur bei Pkw und Flugzeug, sondern auch bei Bus und Bahn. Damit werden die besten Vor-
aussetzungen für einen wirtschaftlich gesunden und umweltfreundlichen Reisesektor in der EU geschaffen.        þ

Wirtschaft Ökologische
Dimension

Soziale
Dimension

(75) CO2-Äquivalente / pkm

 (0) Bodenverbrauch

  (0) Zerschneidung und Schädigung 
             sensibler Lebensräume

   (0) Nicht recyclingfähiger Restmüll

   (1) Verbrauch an nicht erneuerbaren 

        Energieressourcen

 (1) Lärmbelästigung

  (0) Smog- und Rußbelastung

  (-2) Preis

  (33) Komfort / Qualität

 (0) Gesamte Reisezeit

(-1) Schaffung von Arbeitsplätzen

 (-33) Ausgleich in der Verteilung des 
 wirtschaftlichen Nutzens 

 (33) Wachstum

 

 (0) Rentabilität

 (1) Jährlicher Umsatz
 

 (0) Barrierefreiheit für ältere / 
                                  behinderte Menschen
 (0) Auswirkungen auf Kulturerbe
 (-33) Ausgleich und Verteilung von Belastungen
 0) Reiseerlebnis / Emotion / Spaß

       (0) Sicherheit
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Abbildung 5:  
Beispiel für ein 
SIA-Diagramm. Es 
handelt sich um einen 
Reiseveranstalter, der 
„carbon-offsetting” 
(d. h. Maßnahmen 
zum Ausgleich 
für reisebedingte 
Treibhausgasemissi-
onen) in sein Produkt 
integrierte. 

PEETERS: TOURISMUSBEDINGTER VERKEHR IN EUROPA – TRENDS UND AUSWIRKUNGEN
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Ghislain DUBOIS 

EINLEITUNG: DIE ZUKUNFT DER MOBILITÄT – EINE ERKUNDUNG 

Der vorliegende Beitrag beschäftigt sich, unter Anwendung des für die Konferenz „Umweltfreundlich Reisen in Eu-
ropa“ gewählten „Multi-Stakeholder-Ansatzes“, vordringlich mit der Rolle der Verkehrsträger. 

Letztere sehen sich zwar nicht immer als Teil der Tourismusindustrie, sind jedoch fraglos Teil jeder möglichen 
Lösung. Genauer gesagt umfasst der Begriff „Verkehrsträger“ drei Kategorien von Akteuren:
• Verkehrsunternehmen, die unmittelbar für die Beförderungsnachfrage zuständig sind: Fluglinien, Eisenbahnen 

und Busunternehmen;
• die Hersteller von Autos, Flugzeugen und Zügen, deren Bemühungen, emissionsärmere Transportmittel zu ent-

wickeln, die Umweltbelastung durch den Tourismusverkehr ganz wesentlich beeinflussen werden;
• die öffentliche Hand, von der internationalen bis zur lokalen Ebene, die für die Planung, Schaffung und Ver-

waltung der Infrastruktur, für die Preisgestaltung und für verkehrspolitische Maßnahmen, wie die Festlegung 
von Umweltnormen, zuständig ist. Ohne sie würden die in diesem Beitrag entwickelten Lösungsansätze reines 
Wunschdenken bleiben.

Der Beitrag beginnt mit einer Darstellung der wesentlichen Aspekte eines Szenarios für nachhaltige Tourismusmobilität. 
Dabei wird auf die wichtigsten Ergebnisse einer Studie zur Situation in Frankreich Bezug genommen. Mit Hilfe der Back-
casting-Methode wird festgestellt, welche Schritte erforderlich sind, um – ausgehend von der Situation im Jahr 2000 – ein 
Nachhaltigkeitsziel zu erreichen, das für das Jahr 2050 in Form einer Kombination von Zielsetzungen festgelegt wurde: 
die Senkung der Treibhausgasemissionen (um den Faktor 4), die Erhöhung des Anteils der Reisenden an der Gesamtbevöl-
kerung und die Minderung von Umweltbelastungen (Staus, Lärm etc.). Bei der Entwicklung und Nutzung von Zukunfts-
szenarien liegt das Hauptinteresse auf der Erstellung einer Zusammenschau der erwünschten Nachhaltigkeitssituation 
– des Zukunftsziels –, die mit der herrschenden Alltagssituation verglichen wird. Das Ziel, die Treibhausgasemissionen bis 
2050 um den Faktor 4 zu verringern, das immer mehr politische Unterstützung findet, hat weitreichende Folgen für die 
Tourismusmobilität. Es stellt sich die Frage, „welche Art von Tourismus angesichts dieser Auflagen möglich ist“. Bevor man 
beginnt, nach Lösungsansätzen zu suchen, muss man sich den erforderlichen Aufwand bewusst machen, ausgedrückt in 
Verkehrsmittelwahl (Modal Split), verbesserter Energieeffizienz, aber auch in Nachfragelenkung (Entkopplung von Touris-
mus- und Transportnachfrage).  Der Schwerpunkt der Backcasting-Methode liegt auf der Bestimmung des erforderlichen 
Aufwands: welche Entscheidungen und Veränderungen sind bis 2005 notwendig, um das gesetzte Ziel zu erreichen? Im 
zweiten Teil dieser Darstellung wird daher präzisiert, welches der Beitrag der Verkehrsträger zu diesem Szenario sein könn-
te, wobei zunächst die politischen Rahmenbedingungen angesprochen werden, die eine nachhaltige Tourismusmobilität 
fördern oder behindern, und dann die möglichen Maßnahmen seitens der Verkehrsunternehmen und Produzenten. 

 

Der Wille – aber kein Weg?
Umweltfreundlich Reisen in Europa 
und die Rolle der Verkehrsträger
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1. UMWELTFREUNDLICHES REISEN IM JAHR 2050 – EINE VISION 

1.1  ENTWICKLUNG DES SZENARIOS 

Die Einzelheiten des Entwicklungsprozesses und die Methodik, die erstmals beim Symposium „The end of tourism? 
Mobility and local-global connections“ in Eastbourne (UK, Juni 2005) vorgestellt wurde, sowie frühere Publikationen 
und Zwischenberichte im Rahmen des Forschungsprojekts1 finden Sie auf unserer Website www.tec-conseil.com.

Das Szenario wurde auf die Situation in Frankreich zugeschnitten, die trotz ihrer Besonderheiten ein repräsen-
tatives Beispiel für die Bemühungen abgibt, die von der europäischen Tourismuswirtschaft erwartet werden. Im 
Rahmen dieses Beitrags wird immer wieder auf Differenzierungsfaktoren für andere Teile Europas verwiesen. Im 
Mittelpunkt des Szenarios stehen französische Touristen, ihre Reisen innerhalb Frankreichs und ins Ausland. Der in-
ternationale Tourismus nach Frankreich (Frankreich beherbergte im Jahr 2004 75 Millionen ausländische Besucher) 
wurde ausgeklammert. Die zentrale Frage, die das nachhaltige Mobilitäts-Szenario beantworten soll, lautet daher: 
„Welche Art von Tourismusmobilität kann sich Frankreich im Jahr 2050 leisten?“ 

Zur Anwendung kam eine mehrstufige Methodik:
a)  unter Beachtung jüngster und sich abzeichnender Nachfragetrends in Frankreich wurden verschiedene Mobili-

tätsmuster erarbeitet; 
b)  für die französische Tourismus- und Freizeitmobilität wurde ein Computermodell erstellt und mit der Situation 

im Jahr 2000 abgeglichen;
c)  die Einflüsse verschiedener Faktoren auf die Tourismus- und Freizeitmobilität bis zum Jahr 2050 wurden analysiert: 

1)  die demografische Entwicklung (Bevölkerungszahl, Alterung, Generationseffekte, Entwicklung der Familien-
struktur); 

2)  die Wirtschaftslage (Wachstum, Arbeitslosigkeit und Ungleichbehandlung, Arbeitszeitverkürzung); 
3)  die internationale Sicherheitslage; 
4)  Verkehrstechnik und -politik (technische Veränderungen, Verkehrsinfrastruktur, Verkehrspreisbildung); 
5)  der Tourismusmarkt und 
6)  Gesellschaft und Lebensstile (Lebensraum, kulturelle Veränderungen im Bereich Reisen);

d)  basierend auf dieser Einflussanalyse wurden entsprechende Szenarien mit dazugehörigen Legenden bis zum 
Jahr 2050 ausgearbeitet, wobei für jeden Faktor Thesenkombinationen erstellt wurden. Es wurden vier Szenari-
en entwickelt: ein „Zentral“-Szenario (oder BAU – business as usual – Szenario), ein „Zuwachs“-Szenario, in dem 
die persönliche Mobilität maximiert wurde, ein „Minderungs“-Szenario, in dem Faktoren miteinander kombi-
niert wurden, die eine Abnahme der Mobilität bewirken würden, und das im Folgenden vorgestellte „nachhalti-
ge Mobilitäts“-Szenario 

e)  für jedes Szenario wurden die Auswirkungen von Lebensstilen (Verwendung des Zeitbudgets), Flächennutzung 
(erforderliche Infrastruktur, Staus …), Ressourcen (Energie, Rohstoffe, Finanzmittel) und Umweltfaktoren (Lärm, 
Lebensräume, konventionelle Schadstoffe etc.) durchdiskutiert. 

1.2  TOURISMUSMOBILITÄT – DIE NACHHALTIGKEITSZIELE 

Nachhaltige Entwicklung steht für eine Reihe von wirtschaftlichen, ökologischen und gesellschaftlichen Zielen. 
Der „World Business Council for Sustainable Development“ legt in seinem „Mobility 2030 report“ (WBCSD 20042) 
sieben Ziele fest, die einen geeigneten Bezugsrahmen für unsere Arbeit darstellen. 

1 Forschungsprojekt „Demain le voyage. La mobilité de tourisme et de loisirs face au développement durable: scénarios à 2050“, finanziert von der Wissen-

schaftlichen Abteilung des französischen Verkehrsministeriums 

2 WBCSD (2004). Mobility 2030: Meeting the challenge to sustainability [Mobilität 2030: Die Herausforderung der Nachhaltigkeit meistern]. Conches, 

Genève, World Business Council for Sustainable Development: 175.

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Tabelle 1: Sieben Ziele auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilität 

WBCSD-Ziele Ziele im Szenario für nachhaltige Entwicklung
Senkung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen auf ein 

nachhaltiges Niveau

Tourismusverkehr als Teil der Strategie zur Senkung der Treibhaus-

gasemissionen in Frankreich um den Faktor 4

Reduzierung des „Mobilitätsgefälles“ Erhöhung des Anteils der Reisenden an der Gesamtbevölkerung

Erhaltung und Verbesserung der Mobilitätsmöglichkeiten für die 

Bevölkerung in entwickelten Ländern und in Entwicklungsländern 

Eine Senkung der Treibhausgasemissionen um den Faktor 4 würde es 

den Entwicklungsländern ermöglichen, ihre Mobilität zu erhöhen

Sicher stellen, dass die konventionellen, verkehrsbedingten 

Emissionen weltweit kein signifikantes Gesundheitsrisiko für die 

Bevölkerung darstellen

Der Trend geht hin zu einer Minderung der konventionellen 

Schadstoffe a) durch die Durchsetzung europäischer Normen, b) 

durch eine Reduktion des Tourismusverkehrs auf der Straße. Dabei 

ist auf Feedbackwirkungen zwischen der Senkung von Treibhaus-

gasemissionen und konventionellen Schadstoffen zu achten 

Reduzierung von verkehrsbedingtem Lärm Stabilisierung oder Reduktion des Straßenverkehrs im Szenario; 

Bedenken bezüglich bahn- und flugbedingtem Lärm

Verkehrsentlastung und Stauvermeidung Stabilisierung oder Reduktion des Straßenverkehrs;  Bedenken 

bezüglich Staus im Schienen- und Flugverkehr 

Signifikante Verringerung der Verkehrstoten und Schwerverletzten a)  Stabilisierung oder Reduktion des Individualverkehrs auf der  

Straße – Substitution durch weniger gefährlichen öffentlichen 

Verkehr und Gemeinschaftstransport

b)  Verbesserte Sicherheitsmaßnahmen im Straßenverkehr 

    (Geschwindigkeitsbegrenzungen …)

Quelle: (WBCSD 2004)

Drei dieser sieben Ziele wurde aus unterschiedlichen Gründen der Vorrang gegeben:
• Senkung der Treibhausgasemissionen um den Faktor 4, weil Maßnahmen gegen den Klimawandel bedeuten, dass 

unser Planet lebenswert bleibt oder dass jedenfalls dramatische Auswirkungen verhindert werden. Aber auch, weil 
Lösungsansätze zu diesem Problem gleichzeitig die Antwort auf eine ganze Reihe anderer Probleme enthalten soll-
ten. Dieses Ziel erscheint deshalb so zwingend, weil seine Umsetzung höchstwahrscheinlich eine Senkung des Ener-
gieverbrauchs und weniger Verkehrsstaus mit sich bringen würde. Dabei sollte die Möglichkeit negativer Feedbacks 
nicht außer Acht gelassen werden: z. B. kann der Eisenbahnlärm zunehmen, wenn die Schiene Pkws und Flugzeuge 
ersetzt; der Ausstoß konventioneller Schadstoffe kann sich erhöhen, wenn sämtliche Technologien auf die Minde-
rung von CO2 ausgerichtet werden etc. In Frankreich betrugen im Jahr 2000 die Emissionen von CO2-Äquivalenten 
aus dem Tourismus- und Freizeitverkehr 40 Millionen Tonnen; außerdem berücksichtigten wir eine Zunahme des 
Tourismusanteils an der Gesamtmobilität bis 2050. Davon ausgehend setzten wir für 2050 ein Ziel von 13 Millionen 
Tonnen CO2-Äquivalenten, was für den Tourismus einer Minderung um den Faktor 3 anstatt 4 gleichkommen würde 
(ausgehend von einem Faktor-4-Ziel für die Gesamtheit der französischen Wirtschaft bis 2050).

• Der zweite Schwerpunkt wurde auf den Zugang zu Urlaubsaufenthalten für jene gelegt, die bisher davon ausge-
schlossen waren. In periodischen Erhebungen wird immer wieder darauf hingewiesen, dass 40 % der Franzosen 
keinen Urlaub außerhalb ihres Wohnortes machen. Die Zahlen für die übrigen europäischen Länder sind ähnlich. 
Gegenwärtig entfallen auf 10 % der Reisenden 30 % der Passagierkilometer und 47 % der Treibhausgasemissi-
onen aus dem Tourismusverkehr. Ein Ausblick auf nachhaltige Entwicklung darf die soziale Dimension nicht 
vernachlässigen, die nichts mit dem für die Treibhausgasemissionen gesetzten Ziel zu tun hat. Auf den ersten 
Blick scheint hier sogar ein Widerspruch zu bestehen. Die einzige Möglichkeit, die beiden Ziele miteinander in 
Einklang zu bringen, ist eine gerechtere Verteilung der Tourismus- und Freizeitmobilität. Die Bedeutung, die wir 
diesem zweiten Schwerpunkt beimessen, beweist, dass wir ein nachhaltiges Entwicklungsszenario entwerfen 
wollen, das auch aus sozialer Sicht wünschenswert ist. Die bisherige Arbeit (Empfindlichkeitsanalyse, Zentral-, 
Zuwachs- und Minderungs-Szenarien) führte zu der beunruhigenden Schlussfolgerung, dass fast alle Trends, die 
für wirtschaftlichen und sozialen Fortschritt stehen (Wirtschaftswachstum, erhöhter Zugang zu internationa-
len Reisen, ein friedliches internationales Umfeld, welches das Reisen begünstigt, kürzere Arbeitszeiten …), im 
Verein mit der gegenwärtigen Einstellung zum Reisen (Hypermobilität als Zeichen von Erfolg, die Attraktion von 
Fernreisen zu exotischen Zielen aus Abenteuerlust, die neuen, durch die moderne Technik eröffneten Möglich-
keiten) beinahe katastrophale Konsequenzen hinsichtlich der Treibhausgasemissionen zeitigen. Das (sozial und 
wirtschaftlich) höchst optimistische „Zuwachs“-Szenario hat eine Verzehnfachung der durch den französischen 
Tourismus verursachten Treibhausgasemissionen zur Folge.
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• In der Tat lag dem Szenario die Idee zugrunde, die Möglichkeit internationaler Flugreisen und Transkontinental-
reisen für alle zu sichern, jedoch, sofern erforderlich, deren Frequenz zu verringern. Gegenwärtige Trends in der 
Tourismusnachfrage weisen eindeutig darauf hin, dass die Attraktivität exotischer Reiseziele und der Wunsch, 
andere Kulturen kennen zu lernen, stark ausgeprägt sind. Es erscheint unrealistisch und sozial untragbar, ein 
Szenario zu entwickeln, das sich auf ein „Verbot“ dieser Art von Mobilität stützt. Man sollte dieses Szenario da-
her als eines von vielen möglichen betrachten (z. B. könnte ein Szenario davon ausgehen, dass der internationale 
Tourismus vollständig durch Binnen- oder innereuropäischen Tourismus ersetzt wird).

Ist es möglich, strenge Umweltauflagen mit dem ausgeprägten Wunsch nach Reisen und Entdecken in Einklang zu 
bringen? Können wir ein ehrgeiziges Klimaschutzprogramm auf die Beine stellen und gleichzeitig ein soziales Um-
feld sichern? Wenn ja, wie radikal müssen angesichts der technischen Möglichkeiten unsere Entwürfe alternativer 
Mobilitätsmuster sein?

1.3  WELCHE ART VON TOURISMUS KÖNNEN WIR UNS IM JAHR 2050 LEISTEN?

A)  Die Entwicklung des Reiseverhaltens von Haushalten und der Freizeitmobilität 
Das nachhaltige Entwicklungsszenario kommt auf 291 Milliarden Passagierkilometer, die 2050 zu Tourismus- oder 
Freizeitzwecken zurückgelegt werden. Das sind um 34 % mehr als im Jahr 2000. Diese Zahl muss allerdings mit 
dem Ergebnis des Zentralszenarios verglichen werden, das für 2050 eine Zahl von 742 Milliarden Passagierkilometer 
ausweist. Die erste Schlussfolgerung lautete daher, dass selbst unter den Auflagen, die das Ziel einer nachhaltigen 
Entwicklung erforderlich macht, ein gewisses Maß an Tourismusmobilität möglich ist, und dass diese sogar etwas 
höher ist als im Jahr 2000.

Pro Person ist eine Gesamtstrecke von 4553 km (+ 12 % verglichen mit dem Jahr 2000) vorgegeben. Eine Gliede-
rung in die verschiedenen Arten des Reisens ergibt, dass 
• Fernreisen (Transkontinentalflüge), ausgedrückt in Personenkilometer praktisch auf dem Niveau des Jahres 

2000 bleiben; die Verteilung ist allerdings gerechter: geringere Reisefrequenz bei höherer Zahl der Reisenden, 
ausgedrückt in 0,1 Reisen pro Person und Jahr (nur eine Reise alle 10 Jahre). Aufgrund höherer Reisekosten verrin-
gert sich die durchschnittliche Reisedistanz um 20 % (8000 km);

• die Fernmobilität (z. B. eine typische Reise von Wien in einen Ferienort an einer europäischen Küste) auf 0,67 
Reisen pro Jahr und Person (1,2 im Jahr 2000) zurückgeht, woraus eine geringere Attraktivität von Massendes-
tinationen (z. B. Languedoc Atlantikküste) abzuleiten ist, die als weniger exotisch als Überseereisen eingestuft 
werden. Andererseits nimmt die durchschnittliche Reisedistanz um 10 % ab;

• dieser Rückgang durch eine Zunahme des Ausflugsverkehrs (Kurzreisen oder Tagesausflüge bis zu 200 km im 
Umfeld des Hauptwohnsitzes) ausgeglichen wird. Hier kommt es zu einem Anstieg auf 3,7 pro Person, verglichen 
mit 1,99 im Jahr 2000;

• die Zweitwohnungsmobilität mit 0,38 Fahrten, verglichen mit 0,32 im Jahr 2000, mehr oder weniger stabil 
bleibt. Die Durchschnittsdistanz pro Fahrt verkürzt sich um 10 %;

• die Freizeitmobilität über kurze Distanzen (in Wohnortnähe) sich als weiterer Kompensationsfaktor für die Fern-
mobilität erweist: sie verdoppelt sich von 18 km pro Person und Woche im Jahr 2000 auf 36 km im Jahr 2050. 

Der entscheidende Nachhaltigkeitsfaktor in diesem Szenario ist die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl (Abb. 1). 
Verglichen mit dem Jahr 2000, als nicht mehr als 14 % Marktanteil auf Bahn und Bus entfielen, steigt der Anteil 
dieser beiden Verkehrsmittel bis 2050 auf 51 %. Der Prozentsatz der Flugreisen – die den Löwenanteil an den Treibh-
ausgasemissionen ausmachen – beschränkt sich auf 19 %.

B) Ist dieses Szenario tatsächlich nachhaltig?
Wir kommen erneut auf die sieben Ziele auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilität zurück und überprüfen den Grad 
der Übereinstimmung mit dem Szenario.

Klimawandel
Im NE-Szenario erreichen tourismus- und freizeitbedingte Treibhausgasemissionen 13 Mt CO2-e (– 66 % verglichen 
mit dem Jahr 2000), was den Zielvorgaben entspricht. Das Ergebnis für das Zentralszenario sind 80 Mt (+  106 %). 
Das ergibt eine Minderung der Emissionen pro Person um 71 % auf 0,2 t CO2-e.

Abbildung 1: 
Modal Split der 
Passagierkilometer – 
Gesamtvolumen der
Tourismus- und 
Freizeitmobilität
(französische 
Reisende)
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Zugang zu Freizeit und Reisen
Der Anteil der Reisenden an der Gesamtbevölkerung erreicht 71 % 
(verglichen mit 68 % im Jahr 2000), was zwar nicht dem erreichbaren 
Maximum entspricht, aber einen wesentlichen sozialen Fortschritt 
darstellt, wenn man die Bevölkerungsalterung in Rechnung stellt: es 
bedeutet, dass all jene, die reisen möchten auch reisen können und 
dass die meisten finanziellen und beruflichen Mobilitätsbeschränkun-
gen abgebaut werden. Die Mobilitätsmöglichkeiten werden nicht nur 
auf dem Niveau von 2000 gehalten, das Szenario versucht auch, den 
Zugang zu Freizeit und Reisen zu erweitern und das Reisen wieder zu 
einem Erlebnis zu machen – in anderen Worten, den Genussanteil einer 
typischen Urlaubsreise zu erhöhen. Verglichen mit dem Zentralszenario 
setzen die Umweltauflagen der Mobilität allerdings gewisse Grenzen. 
Das angestrebte Ziel kann nicht allein mit positiven Maßnahmen wie 
Infrastrukturinvestitionen erreicht werden; es müssen auch über Steu-
ern (Verkehrspreisgestaltung …) Negativanreize gegeben werden.

Lärm und Staus
Aus der Entwicklung der Passagierkilometer pro Verkehrsmittel (Abbildung 3) lassen sich Komponenten für eine 
Analyse der Auswirkungen des Szenarios auf Lärm und Staus ableiten. 

Da sich das Szenario auf eine Minderung der Verkehrsanteile von Flugzeugen und Pkws stützt, ist die Auswir-
kung auf Staus und Lärm im Flug- und Straßenverkehr äußerst positiv.  Dies gilt nicht für die Entwicklung des Schie-
nenverkehrs, der im NE-Szenario eine Steigerung auf 250 % im Sektor Städteverbindungen und um 987 % im Sektor 
Regional- und Nahverkehr erfährt. Daraus ergeben sich eine Reihe von Problemen: 
• Lärm;
• Flächenverbrauch im Stadtgebiet und der steigende Bedarf an Flächen für neue Eisen- und Straßenbahnen in 

einem Umfeld, in dem der städtische Pkw-Verkehr nicht abnimmt (+  5 % zwischen 2000 und 2050).

Flugzeug und  Pkw  Bahn und Bus

Konventionelle Schadstoffe 
Das Szenario gibt elektrisch betriebenen Verkehrsmitteln wie Eisenbahnen und Straßenbahnen eindeutig den Vor-
zug. Dies würde voraussichtlich zu einem Ausbau der Atomkraft führen, die weder eine Quelle von Treibhausgasen 
noch von konventionellen Schadstoffen ist (aber andere Probleme verursacht). Die Verringerung des Straßenver-
kehrs (– 32 %) in Verbindung mit einer erhöhten Energieeffizienz von Motoren geht in dieselbe Richtung.

Verkehrssicherheit
Die Verringerung des Straßenverkehrs, gepaart mit gezielten Maßnahmen wie strengere Tempolimits auf Über-
landstraßen, erhöhen die Verkehrssicherheit ebenso, wie eine Beschränkung des Flugverkehrs und eine Schwer-
punktverlagerung hin zur Schiene.
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Abbildung 2: Ausstoß von CO2-e pro Person (französische Reisende)
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Es stellen sich auch noch andere Fragen, wie das Durchschneiden natürlicher Lebensräume beim Bau von Schie-
neninfrastruktur, sowie die Belastung naturnaher Räume in städtischen Randlagen durch den Ausbau des Naher-
holungsverkehrs. 

 

2.  WIE ERREICHT MAN NACHHALTIGE TOURISMUS-MOBILITÄT? 
 DIE ROLLE DER VERKEHRSUNTERNEHMEN

Das Szenario beschreibt, wie Tourismusmobilität in Zukunft nachhaltig gestaltet werden könnte. Die Ergebnisse 
bezüglich Individualmobilität legen dar, welche Anstrengungen Konsumenten machen müssten, um die Intensität 
ihrer Reisetätigkeit zu mäßigen. 

Bisher wurde nicht über die Schritte gesprochen, die gesetzt werden müssen, um dieses Nachhaltigkeitsziel zu 
realisieren, in anderen Worten über jene Maßnahmen, die ab 2005 eingeleitet werden müssen, um das für 2050 
gesetzte Ziel zu erreichen.

Das Szenario trägt den Stempel bestimmter Attribute und Hypothesen:
• umfassende Investitionen in umweltfreundliche Landtransportmittel, insbesondere in die Schiene. Modal Split 

ist nur ein Teil der Lösung. Das Szenario besagt, dass mit dem bloßen Austausch von Verkehrsträgern, selbst bei 
Erreichen des sehr ehrgeizig angesetzten Niveaus, nur 50 % des CO2–Ziels zu erreichen wären;

• der Bruch mit der herrschenden Einstellung und dem Verhalten bezüglich Fernmobilität und Flugverkehr, die 
zwar zur Ausnahme, aber dafür erlebnis- und genussreicher werden;

• kulturell gesehen eine „Verlangsamung“ des Tourismus und ein Ende der Geschwindigkeits- und Hypermobili-
tätssucht;

• als Ausgleich für diesen Verlust an Fernmobilität : „Nahmobilität“ und erhöhtes Interesse an der Nutzung der 
näheren Umgebung als Erholungsraum.
Verkehrsunternehmen können zu jedem dieser Schritte einen Beitrag leisten.

2.1  DIE ÖFFENTLICHE HAND: SCHAFFUNG VON RAHMENBEDINGUNGEN 
 FÜR NACHHALTIGE TOURISMUSMOBILITÄT 

A) Eine Chance für die Eisenbahn
Staatliche Stellen müssten sich vordringlich darum bemühen, der Bahn größere Marktanteile zu sichern, so sollte 
ein Zuwachs von 9 % im Jahr 2000 auf 36 % im Jahr 2050 erfolgen. Außereuropäische Beispiele (Abbildung 4) zeigen, 
dass der Einbruch im Eisenbahntransport umgekehrt werden kann. In Japan liegt der Marktanteil der Schiene in der 
Passagierbeförderung bei 29 %, während er in der EU 7 % beträgt und in den USA 0,3 %. Dazu bedarf es unterschied-
licher Maßnahmen.

Preisgestaltung
Das dramatische Novum im vorliegenden Szenario ist eine Preissteigerung, die deutlich genug ist, um den am Ende 
des 20. Jahrhunderts herrschenden Vorlieben zu Leibe zu rücken. Freizeit- und Tourismusmobilität genießen bei den 
Konsumenten alles andere als eine Vorrangstellung und haben keinen abgesicherten Stellenwert, wenn Kompro-
misse gemacht werden müssen. Aber die Sozialpolitik garantiert allen, denen es ein Anliegen ist, ein Minimum an 
Erholungsurlaub. 

Die Preissteigerungen sollten schwerpunktmäßig im Bereich Flug- und Straßenverkehr erfolgen:
• Flugzeugtreibstoff sollte endlich besteuert werden (mit 100 und 200 Euro pro Sitz und Abflug, verglichen mit 

1 bis 40 Euro nach der neuen französischen Bestimmung). Das wäre das Ende des Billigflugmodells, hätte aber 
wenig Einfluss auf Fernreisen, bei denen es wohl kaum Ersatz für das Flugzeug gibt und die durch eine geringe 
Preis-Nachfrage-Elastizität gekennzeichnet sind. Es ist wichtig, mit Nachdruck darauf hinzuweisen, dass das 
Billigmodell im Flugverkehr mit dem Streben nach einer nachhaltigen Zukunft unvereinbar ist: die Konkurrenz 
durch Billigflüge ist ohne Zweifel das Haupthindernis, das einer Entwicklung der Schiene entgegensteht;

• die neuen, umweltfreundlichen Antriebstechnologien für Kraftfahrzeuge sind nach wie vor teuer und treiben die 
Kosten der Individualmobilität in die Höhe. Der Flottenanteil, der nach wie vor mit konventionellen Treibstoffen 
betrieben wird, leidet unter den (aufgrund der hohen weltweiten Nachfrage) hohen Treibstoffpreisen. Die Preise 
für den Straßentransport müssen entweder durch hohe Ölpreise oder durch Steuern auf einem hohen Niveau 
gehalten werden. 

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Das Ergebnis ist eine erhöhte Wettbewerbsfähigkeit von Schiene und Gemeinschaftstransport gegenüber dem 
Pkw und damit eine völlig neue Situation, verglichen mit den letzten Jahrzehnten. Insgesamt ist diese Situation 
allerdings eher das Resultat einer Internalisierung von Umweltkosten, als einer Verringerung der Betriebskosten im 
öffentlichen Verkehr (die ebenfalls tendenziell steigen: siehe unten). 

Auch hier muss betont werden, dass sich nicht alle Probleme durch die Internalisierung von Umweltkosten 
lösen lassen. Die Treibstoffpreise, die gegenwärtig bezahlt werden, sind der Beweis dafür, dass die Konsumenten 
schon jetzt bereit sind, 200 US-Dollar pro Barrel auszugeben, um sich ihre persönliche Mobilität zu bewahren. Nach 
Meinung der Wirtschaftsexperten ist die Preis-Nachfrage-Elastizität sowohl im Flug- wie im Straßenverkehr gering. 
Zusammenfassend sei gesagt, dass der Preis nicht das Hauptargument ist, wenn es um die Wahl des Verkehrsmit-
tels geht. Abgesehen vom verfügbaren Verkehrsangebot (Infrastruktur, Frequenz, Service …) sind kulturelle und 
psychologische Argumente von entscheidender Bedeutung.

Abbildung 4: Gliederung der Personenbeförderung (Milliarden Personenkilometer) in ausgewählten Märkten 

EU 25 EU 25-% USA USA-% Japan Japan-%
Pkw 4,118 78      % 6,544 85,7 % 753 56,1 %

Bus / Reisebus 482 9 % 238 3,1 % 86 6,4 %

Bahn 348 7 % 24 0,3 % 385 28,7 %

Straßen- und U-Bahn 57 1 % 25 0,3 % 33 2,5 %

Flugverkehr 300* 6 % 808 10,6 % 81 6,0 %

* Nur Binnenverkehr (intra-EU 25). Quelle: Europäische Kommission, ERF

Bedarf an Infrastruktur
Nach den britischen Privatisierungsexperimenten im Eisenbahnsektor scheint jetzt klar zu sein, dass die Infrastruk-
tur die Zuständigkeit gesamtstaatlicher (oder regionaler) Behörden bleiben wird, während der Streckenbetrieb 
mittelfristig privatisiert wird. 

Das Szenario geht von massiven Investitionen in die Bahninfrastruktur aus, sowohl für Hochgeschwindigkeitszüge 
als auch für konventionelle Garnituren, die verstreut liegende Siedlungen bedienen. Der Bedarf ist gewaltig: der Schie-
nenverkehr sollte um 450 % zunehmen (250 % bei Hochgeschwindigkeitszügen und fast 1000 % bei Regionalzügen). 

Im Folgenden die wichtigsten Veränderungen:
• ein rascher Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes: trotz des Wertewandels bleibt die Geschwindigkeit ein we-

sentliches Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl; dazu kommen weitere Kriterien, die für den Schienentransport 
sprechen, nämlich Verlässlichkeit und insbesondere Sicherheit. Ein signifikantes Novum ist die Integration der ver-
schiedenen Hochgeschwindigkeitsnetze auf europäischer Ebene, wodurch europäischen Urlaubsreisenden Ersatz 
für Pkw und Flugzeug geboten wird. Eine Reise im Zug von London nach Barcelona oder von München nach Florenz 
sollte üblicherweise einen Komfort und Service (Restaurant, Catering) bieten, die die Fahrt zum Vergnügen machen 
– und die verloren gegangen sind (Jean Viard bezeichnet die Reisezeit als „sozialen Tunnel“). Hier besteht Bedarf an 
einer Interoperabilität der Eisenbahnnetze, möglicherweise innerhalb eines gemeinsamen Rahmens und auf Basis 
gemeinsamer Richtlinien für den Ausbau der Schienenstrecken von Gemeinschaftsinteresse;

• das bedeutendste Projekt im Bereich Hochgeschwindigkeitszüge ist der „Orient Express“ von London nach Istan-
bul, eine Hochgeschwindigkeitsverbindung, die der wachsenden Zahl von Touristen aus Mittel- und Osteuropa 
Zugang zum östlichen Mittelmeer und zum Schwarzen Meer verschafft. Allgemein gesprochen muss sich die 
EU für einen Ausbau ihres Verkehrsnetzes nach Osten entscheiden, wobei den Eisenbahnen der Vorrang vor den 
Autobahnen zu geben ist – eine Entscheidung, die schon jetzt ansteht. 

Neben dem Bau und Ausbau wichtiger Hochgeschwindigkeitsstrecken wird es nötig sein, ein integriertes System 
von öffentlichen und Gemeinschaftstransportmitteln vom Wohnort zur gewählten Destination bereitzustellen, das 
die Mobilität an Ort und Stelle einschließt. Im Unterschied zur herrschenden Situation, in der Hochgeschwindig-
keitszüge höchste Priorität haben (TGV zuerst !), selbst wenn dadurch der Betrieb von Nebenlinien zum Erliegen 
kommt, sollte man eine gegenseitige Ergänzung und Abstimmung verschiedener Netze anstreben, z. B. durch
• Reinvestition in Nebenlinien mit Anbindung an Hochgeschwindigkeitsstrecken. Die seit den dreißiger Jahren des 

vergangenen Jahrhunderts geschlossenen Strecken (Abbildung 5) werden für den Personenverkehr wieder in Betrieb 
genommen und ermöglichen Touristen die Anreise in ländliche Gebiete. Für Länder wie Frankreich, Spanien und Italien, 
in denen der ländliche Tourismus stark ausgeprägt ist, ist dies natürlich von größerer Bedeutung als für die mitteleuro-
päischen Länder mit ihren Ballungszentren, die mit öffentlichen Verkehrsmitteln gut zu erreichen sind;
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• Aufwertung des Busfernverkehrs durch ein hohes Maß an Komfort, höhere Frequenz und 24-Stunden-Betrieb. Die 
Türkei mit ihrem gut funktionierenden Bussystem, das Touristen selbst in die kleinsten Dörfer befördert, könnte 
hier als Vorbild dienen. Der gleichzeitige Ausbau von Bahn- und Busverkehr könnte allerdings Probleme hinsichtlich 
Konkurrenz und Flächenverbrauch zur Folge haben. Deshalb muss der Busverkehr als Ergänzung zum Bahnverkehr 
entwickelt werden. Dies besonders auf wenig befahrenen Strecken, auf denen der Schienenverkehr nicht rentabel ist 
und am Ende von Eisenbahnlinien (kleine Shuttles zu abgelegenen Unterkünften), oder wenn Mängel an verfügbaren 
Flächen bzw. sensible Lebensräume (Gebirgsgegenden) die Errichtung der notwendigen Infrastruktur erschweren. 

• „bedarfsabhängige“ Mobilitätsangebote, z. B. zu abgelegenen Hotels oder B&Bs, wenn die Nachfrage nach re-
gelmäßigen Verbindungen offensichtlich zu gering ist;

• das Ende des Ausbaus regionaler Flugplätze, nachdem die Billigfluglinien an dramatischen Verkehrskostenstei-
gerungen gescheitert sind.

Abbildung 5:   das französische Eisenbahnnetz …
  … im Jahr 1930 … im Jahr 2000

Finanzierung der Infrastruktur 
Der Umfang der erforderlichen Infrastrukturinvestitionen wirft für das nachhaltige Mobilitäts-Szenario kritische Finanzie-
rungsfragen auf. Wer könnte angesichts der generell hohen Staatsverschuldung (in Frankreich 66 % des BIP im Jahr 2004) 
und der eingeschränkten finanziellen Möglichkeiten der EU (zumindest von 2007–2013) in der Lage sein, für den Bau euro-
paweiter Hochgeschwindigkeitsnetze oder den Ausbau von Nebenstrecken und Regionallinien aufzukommen? 

Folgende Optionen stünden zur Wahl: die Bereitstellung der Mauteinnahmen für den Ausbau der Schiene; die 
Bereitstellung von zusätzlichen Einnahmen aus Mineralölsteuern (auf Flug- und Pkw-Verkehr) oder eine stärkere 
Einbindung regionaler Gebietskörperschaften in die Finanzierung der Regionalbahnen. Die Antwort liegt wahr-
scheinlich in einer Kombination verschiedener Lösungsansätze: in der Schweiz wird der Ausbau der Schiene zu 50 % 
aus Steuern auf den Straßengütertransport finanziert, zu 25 % aus einer Mineralölsteuer und der Rest aus einer 0,1-
prozentigen Verbrauchssteuererhöhung sowie aus öffentlichen Anleihen. In einer kürzlich veröffentlichten franzö-
sischen Studie („Transports 2050“) wird angeregt, die Mineralölsteuer auf den Straßenverkehr um 50 % gegenüber 
2003 zu erhöhen. Probleme mit der Akzeptanz sind vorgezeichnet, sofern die Anhebung der Mineralölsteuer nicht 
Schritt für Schritt erfolgt und von Abfederungsmaßnahmen für niedrige Einkommensgruppen begleitet wird.

Insgesamt erscheint es unvermeidlich, dass die Benutzer über höhere Bahntarife für den Ausbau der Infrastruk-
tur bezahlen. Diese Tatsache ist umso bedauerlicher, als der Bahntransport für seine Preissensibilität bekannt ist.

Geplante Umstellung von Destinationen auf öffentlichen Verkehr und Gemeinschaftstransport 
Das Szenario legt besonderen Nachdruck auf die Bereitstellung sanft-mobiler Verkehrsmittel am Urlaubsort im Sinne 
eines integrierten Mobilitätsangebots während des gesamten Aufenthalts, um so die Gäste davon abzuhalten, mit 
dem Auto anzureisen. Stadtplaner bemühen sich, eine Streuung des Tourismus zu verhindern, weil diese den Einsatz 
öffentlicher Verkehrsmittel erschwert. Es wird nötig sein, neue Typen von Tourismusdestinationen zu entwickeln.

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Abgesehen von Preisgestaltung und Verbesserung der Infrastruktur könnten weitere Initiativen dazu beitragen, die 
Konkurrenzfähigkeit der Bahn vor allem gegenüber dem Pkw zu erhöhen. Dabei geht es im Wesentlichen darum, 
Besucher z. B. durch Parkgebühren oder ein beschränktes Parkraumangebot in Tourismusregionen und bei Touris-
musattraktionen davon abzubringen, ihren Pkw zu benutzen. 

B)  Einen Wandel in der kulturellen Einstellung zum Reisen in die Wege leiten 
Das Szenario geht von grundlegenden Veränderungen in der kulturellen Einstellung zum Reisen aus. Überseereisen 
werden zur Ausnahme (fast zu einem Einmal-im-Leben-Ereignis), und es entstehen stärker wohnortzentrierte Le-
bensmuster mit dem Schwerpunkt auf Naherholung. 

Dies ergibt sich aus dem Kontext der neuen Verkehrspolitik (Hypermobilität ist nur mehr für eine winzige Min-
derheit möglich) und tritt als Weiterentwicklung einiger Randerscheinungen gegenwärtiger Verhaltensmuster auf 
(langsam reisen, Wandern, Radtourismus, Wasserwandern …).

Es handelt sich dabei um einen entscheidenden Faktor in der erfolgreichen Umsetzung des nachhaltigen Ent-
wicklungsszenarios und dessen zumindest teilweiser Akzeptanz. Man träumt nicht mehr davon, so wie der „Jet-Set“ 
zu reisen, sondern davon, sich Zeit zu nehmen, z. B. für lange, bereichernde Reisen (ein halbes Jahr in Asien leben, 
sogar einen Teil der Zeit arbeiten – eine neue und vielleicht die beste Art, ein Land kennenzulernen). 

Die Orientierung von Mentalitäten und Einstellungen hin zu einer „Verlangsamung“ des Reisens ist daher eines 
der Hauptthemen. Vom Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit ausgehend, erscheint der bloße Gedanke unzulässig, 
dass man z. B. innerhalb von vier Stunden (mit dem Flugzeug) an jeden beliebigen Punkt Europas gelangen kann: 
die massive Umweltbelastung (durch den Flugverkehr) oder die Beträge, die in alternative Verkehrsmittel (Hochge-
schwindigkeitszüge) investiert werden müssten, sollten zum Verzicht auf Hypermobilität motivieren. 

Zur Zeit gibt es kaum Hinweise darauf, dass es zu dieser kulturellen Wende in der Tourismusnachfrage kommen 
könnte. Wie könnte dieser Wandel von staatlicher Seite in die Wege geleitet werden?
• Möglicherweise durch Umwelterziehung – indem man über die durch das Reisen verursachten Umweltbelas-

tungen aufklärt. Die Erfahrung zeigt allerdings, dass dies nur selten ein bedeutsames Kriterium für die Entschei-
dung der Konsumenten ist. 

• Ganz sicher durch ein verbessertes urbanes Angebot und Umfeld. Weniger Lärmbelästigung und Luftverschmut-
zung, mehr naturnahe Räume innerhalb der Städte sowie Sport- und Kulturangebote sollten den Bewohnern 
das Gefühl vermitteln, dass es zu Hause am schönsten ist. Insbesondere der Drang zu reisen, um vorübergehend 
unerfreulichen Lebensbedingungen zu entfliehen, könnte damit wegfallen. 

2.2  PRODUZENTEN: BAU EFFIZIENTERER FAHRZEUGE 

Dem Szenario liegt zwar die Annahme zugrunde, dass die technische Entwicklung rasch voran schreitet, es stützt 
sich jedoch nicht auf besonders optimistische Vorhersagen bezüglich noch nicht existierender Technologien (Was-
serstoff als Flugtreibstoff) und es setzt auch nicht auf einen sofortigen Durchbruch von Technologien, die sich im 
Entwicklungsstadium befinden (Brennstoffzellen, Biokraftstoffe oder elektrische Energie für Kraftfahrzeuge). Auf-
grund der hohen Energiepreise und der strengen Umweltauflagen (Emissionsgrenzwerte für Kraftfahrzeuge) beob-
achten wir ein rasantes Ansteigen der Energieeffizienz, und die Auswirkungen der oben angeführten Technologien 
werden noch vor 2050 fühlbar werden. Simple Maßnahmen, wie schärfere Tempolimits auf Autobahnen, kommen 
ebenfalls zum Einsatz. Die Treibhausgasemissionen pro Passagierkilometer fallen im Flugverkehr um 60 %, bei Pkws 
um 70 %, im Eisenbahnverkehr um 50 % und bei allen übrigen öffentlichen Beförderungsmitteln um 35 %.

Selbstverständlich ist der technische Fortschritt ein Angelpunkt des Szenarios. Ohne wesentliche Verbesse-
rungen kann weder die persönliche Mobilität gesteigert noch die Möglichkeit des Flugverkehrs für alle aufrecht 
erhalten werden. Natürlich hat das etwas mit dem Wirkungsgrad der Motoren zu tun, aber auch mit technischen 
Lösungen für ein besseres Verkehrsmanagement, oder mit besseren Verkehrsvorhersagen und dem daraus resultie-
renden Auslastungsgrad von Zügen und Flugzeugen. 

Dieser technische Fortschritt liegt in der gemeinsamen Verantwortung staatlicher Stellen, der Hersteller und 
der Verkehrsunternehmen. Wir erwähnen hier zwei Aufgaben, die in den Bereich der staatlichen Stellen fallen, in 
diesem Beitrag jedoch nicht zur Sprache kommen, weil sie in andere politische Fachbereiche gehören:
• verstärkte Forschung mit Blickrichtung auf Langzeitlösungen (Brennstoffzellen …);
• Druck auf die Industrie mit Blickrichtung auf verbesserte Technologien. Die Umweltstandards EURO I bis V für kon-

ventionelle Kraftfahrzeugschadstoffe haben die Autohersteller tatsächlich dazu gebracht, ihre Fahrzeuge zu verbes-
sern. Mit Grenzwerten für Treibhausgasemissionen oder Lärm könnten ähnliche Ergebnisse erzielt werden. 
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Abbildung 6: Emissionsfaktoren im Szenario

Verkehrsmittel Emissionsfaktor (kq CO2-e) pro Passagierkilometer

2000 2050
Flugzeug – Mittelstrecke  0,432  0,173

Flugzeug – Langstrecke  0,378  0,151

Bahn  0,026  0,013

Reisebus und andere  0,019  0,012

Pkw  0,18 (pro Flugzeugkilometer)  0,054

2.3  VERKEHRSUNTERNEHMEN: BESSERE LOKAL- / REGIONAL-PARTNERSCHAFTEN 
 UND ANGEBOTE IM SINNE EINER UMWELTFREUNDLICHEN MOBILITÄT 

Laut Szenario wenden sich die größeren Tourismusunternehmen als Reaktion auf die Verän-
derungen der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen (steigende Verkehrskosten, geringere 
Nachfrage …) näher gelegenen Freizeitmärkten zu. Sie entwickeln weniger verkehrsinten-
sive Angebote (Bahnreisen, Kreuzfahrten, mehrmonatige Aufenthalte an exotischen Des-
tinationen, auf Senioren zugeschnittene Angebote …) und leisten damit einen praktischen 
Beitrag zu einem umweltfreundlicheren Tourismus. In diesen neuen Rahmen passen Ange-
bote, die derzeit noch undenkbar sind – wie ausgedehnte Aufenthalte in einer Verbindung 
von Tourismus und zeitweiliger Arbeit in Ferndestinationen; mehrjährige Aufenthalte für 
Pensionisten in warmen Ländern, wo sie in getrennten oder gemeinsamen Unterkünften 
wohnen und die Garantie haben, bei gesundheitlichen Problemen in ihre Ursprungsländer 
zurückgebracht zu werden etc. 

Diese Veränderungen verlangen nach neuen Tourismus- und Verkehrsangeboten bzw. 
nach einer Anpassung bestehender Strukturen. 

A) Änderungen im Tourismusangebot 
Besonders umweltbelastende Angebote vom Markt nehmen 
„Take a break to Iceland“ (Kurzurlaub in Island), „Have a week-end in the Balearic Islands“ 
(Ein Wochenende auf den Balearen): besonders umweltbelastende Tourismusangebote 
dieser Art, für die gegenwärtig Hochkonjunktur herrscht, sollten in einem Nachhaltig-
keitsszenario keinen Platz haben. Möglicherweise könnte eine freiwillige Initiative der Ver-
kehrsunternehmen den Anstoß dazu geben; wahrscheinlicher ist, dass eine Veränderung 
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen (Emissionsbesteuerung senkt Nachfrage nach 
Kurzurlauben), oder ordnungsrechtliche Instrumente (Emissionszertifikate, die Fluglinien 
daran hindern Billig-Tickets zu verkaufen) die Auslöser sind.

Einfacher ausgedrückt: Es muss mehr Kohärenz geben: einerseits sagen Airbus und 
Regierungen einen 5 %-igen Anstieg im Flugverkehr voraus, andererseits zeigt sich immer 
deutlicher, dass dieses Wachstum mit einer Eindämmung des Klimawandels absolut un-
vereinbar ist. Der Bericht „Decarbonising the UK“ des „Tyndall Institutes“ bringt diesen Wi-
derspruch auf den Punkt, indem er aufzeigt, dass bei einem kontinuierlichen Wachstum des 
Flugverkehrs im erwarteten Ausmaß der Rest der britischen Wirtschaft im Rahmen eines 
Faktor-4-Szenarios kohlenstoffneutral bleiben müsste.

In einem Nachhaltigkeitsszenario, das sich bemüht, drastische soziale Probleme zu 
vermeiden, müssten sich die Fluglinien auf wesentlich strengere Auflagen einstellen: die 
Billig-Fluglinien würden wahrscheinlich vom Kurz- und Mittelstreckenmarkt verschwinden 
und die allgemeine Nachfrage nach Flugverkehr würde sinken. 

Entwicklung „langsam-mobiler“ Angebote 
In unserem Szenario wird Ökotourismus hingegen zu einer typischen Art des Reisens – al-
lerdings fliegt man nicht mehr auf ein Wochenende nach Madagaskar oder Costa Rica, um 
dort voll Stolz umweltfreundliches Verhalten an den Tag zu legen, nachdem man auf dem 
Hinweg ungeheure Treibhausgasemissionen verursacht hat. 

Vorschlag der Konstrukteure des Airbus A380: 
Bars, Kaufläden, Hotels und Kasinos 
an Bord von Flugzeugen …
Wie hoch ist die Energieeffizienz?

Abbildung 7: 
Umweltbelastende Tourismus- und 
Verkehrsangebote der Zukunft?

Virgin Galactic Weltraumtourismus …

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Der Wunsch zu reisen bleibt bestehen; es wird jedoch eingeräumt, dass Reisen außergewöhnliche Ereignisse sind 
und dass die Reisezeit wieder an Bedeutung gewinnt. Die Aufenthalte werden länger, und die Reise vom Wohn- zum 
Zielort geht oft langsamer vonstatten (mit der Bahn, dem Bus, dem Schiff) und wird als angenehm und interessant 
empfunden. Für Fernreisen hat man häufig die Wahl (bezüglich Qualität / Preis / Zeit) zwischen langsamer Mobilität 
verbunden mit längeren Aufenthalten im Zug oder auf dem Schiff, oder einem Hochgeschwindigkeits-Schlafwa-
genzug, sofern die Destination auf dem Landweg erreichbar ist.

Hier könnten Reiseagenturen und -veranstalter gemeinsam Angebot entwickeln, die das Reiseerlebnis zu einem 
Teil des Urlaubserlebnisses machen. Ein innovatives Angebote wäre zum Beispiel eine mehrmonatige Reise um die 
Welt auf einem Frachtschiff, oder eine lange Bahnfahrt von Europa nach Asien mit vielen Stationen. 

B) Verbesserung der Umwelteffizienz des konventionellen Tourismus 
Bei der Einbindung von Verkehrsunternehmen geht es nicht nur um die Entwicklung neuer, umweltverträglicher 
Tourismusangebote, sondern auch um die Förderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel für den konventionellen 
Tourismus, wie z. B. die Substitution von Pkws und Flugzeugen durch die Bahn im innereuropäischen Tourismus. 

Aufbau von Langzeitpartnerschaften zwischen Destinationen und Verkehrsunternehmen 
Umweltverträgliche Verkehrslösungen sind Langzeitprojekte. Konsumenten ändern ihre Gewohnheiten nur, wenn 
sie kontinuierlich über die Verfügbarkeit von Alternativen informiert werden, die sie dann testen und auf ihren 
Komfort prüfen können, in dem Gefühl, dass es sich um bleibende Lösungen handelt. 

Ein Wandel von Verhaltensmustern (z. B. der Reflex, mit dem Auto auf Urlaub zu fahren) erfordert daher eine 
Langzeitpartnerschaft zwischen Destinationen (Wintersportorte, Badeorte) einerseits und Bus- sowie Bahnbetrei-
bern andererseits.

Verbesserung multimodaler Verbindungen 
Es muss ein verzahntes System öffentlicher Beförderungsmittel zwischen Wohn- und Zielort und an den Destinati-
onen bereitgestellt werden, weil nur ein durchgehendes Angebot Touristen dazu bringt, auf ihr Auto zu verzichten. 
Die Voraussetzungen dafür sind:
• die Einrichtung eines Pendelverkehrs von Bahnstationen zu Hotels und Campingplätzen; 
• Nebenstrecken, die Ballungsräume mit ländlichen Gebieten und entlegenen Urlaubsorten verbinden (einschließ-

lich einer besseren Abstimmung zwischen Bahn und Bus);
• Angebote am Zielort selbst: Rad- und Zweiradverleih, aber wenn nötig auch Autoverleih;
• bessere Fahrplaninformationen durch Partnerschaften mit Beherbergungsbetrieben und Reisebüros. 

Verbesserung der Dienstleistungen 
Die Kunden werden ihre Leistungsansprüche nicht zurückschrauben, und die Bevölkerungsalterung wird neue 
Bedürfnisse schaffen (Gepäcktransport …). Verkehrsunternehmen werden die Verfügbarkeit und Qualität ihrer 
Leistungen verbessern müssen. Dies erfordert:
• eine Frequenz, die im Hinblick auf Qualität der Leistung und akzeptable Auslastung gut abgestimmt ist;
• Komfort aber nicht unbedingt im Sinn von mehr Platz pro Person (mehr Platz = geringere Energieeffizienz);
• besserer Service, z. B. Zeitungen, Computeranschlüsse, Gastronomie…, die derzeit in Zügen verglichen mit dem 

Flugzeug besonders im Argen liegt. Diese Art von Service könnte helfen, das Image der Bahn (altmodisch, un-
pünktlich …) zu verbessern. 

Verbesserung der Marktpositionierung der Schiene 
Darüber hinaus geht es um eine bessere Positionierung der Bahn im Passagierbeförderungsmarkt. 
• Der herrschende Trend geht hin zu einer Verringerung des Verkehrsanteils der Schiene. Deshalb tendieren manche 

Betreiber dazu, dem Gütertransport den Vorrang vor dem Personentransport zu geben: die Kompatibilität dieser 
beiden Transportarten (sind zwei getrennte Netze erforderlich, oder eines für beide?) muss, unter Berücksichtigung 
der Situation in den verschiedenen Ländern und der Verbindungen, einer sorgfältigen Analyse unterzogen werden 
(für die am stärksten befahrenen Linien werden wahrscheinlich zwei Netze erforderlich sein – ein Hochgeschwindig-
keitsnetz für den Passagierverkehr und ein auf geringere Geschwindigkeiten ausgelegtes für den Gütertransport);

• im Passagierbeförderungsmarkt wird möglicherweise zu viel Nachdruck auf die Hochgeschwindigkeitsschiene 
gelegt, wobei das höchste Leistungsniveau auf die Städteverbindungen beschränkt bleibt und dadurch das 
Gefälle zwischen diesen Ballungsräumen und anderen Gebieten noch verstärkt wird. Dies trifft besonders auf 
Frankreich zu.
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SCHLUSSFOLGERUNG: BEDARF AN 
DURCHSCHLAGSKRÄFTIGER NATIONALER UND EUROPÄISCHER POLITIK 

Die vorliegende Erkundung der Zukunft von Tourismusmobilität und die kurze Bewertung möglicher Reaktionen 
demonstrieren die zentrale Rolle der europäischen und der nationalen Politik bei der Lösung des Problems. 

Wenn aus einem Multi-Stakeholder-Prozess die erwarteten Lösungsansätze für umweltfreundliches Reisen in 
Europa entstehen, sollte ein solches Ergebnis kein Anlass für Führungsschwäche und Mangel an verpflichtenden 
Zielen und gesetzlichen Regelungen sein. Aus „Best-Practice“-Beispielen entstehen keine Lösungen, wenn diese 
Beispiele nicht in gesetzliche Bestimmungen gegossen werden. 

Dabei dürfen die wichtigsten Stakeholder nicht vernachlässigt werden – nämlich die Staaten und die EU. Sie 
sind zuständig für die Verkehrspreisgestaltung, für die Finanzierung der Infrastruktur und für die Investitionen in 
fast alle Raumplanungsmaßnahmen, und dennoch tauchen sie in laufenden Initiativen gelegentlich nicht auf, wo-
durch der Eindruck entsteht, dass Gemeinden und Privatunternehmen allein mit dem Problem zu Rande kommen 
können. 

Wir sind der Meinung, dass die Lösung nicht in Selbstbeschränkung und freiwilligen Festlegungen zu finden ist. 
Für eine Eindämmung des Klimawandels zum Beispiel liegen die von den Autoherstellern freiwillig gesetzten Ziele 
(150 g CO2 / km in Frankreich im Jahr), weit außerhalb des erforderlichen Bereichs, und daran wird sich auch nichts 
ändern, solange die Entwicklungen auf freiwilliger Basis stattfinden. Verkehrsunternehmen sollten sich vielmehr 
auf veränderte Rahmenbedingungen, insbesondere Steuern oder andere Auflagen, einstellen. 

Umweltfreundliches Reisen in Europa ist ein Anliegen, das keineswegs das Ende des Tourismus, wie wir ihn 
kennen, bedeutet. Wir meinen aber, dass die laufende Diskussion nicht den Eindruck erwecken sollte, dass alle 
Lösungen gleichzeitig Win-Win-Situationen sind. Potentielle Konflikte sollten nicht verschleiert werden, ebenso 
wenig wie die Notwendigkeit, angesichts der Größe der Probleme und der herrschenden negativen Trends, einige 
drastische Maßnahmen zu treffen.               ü

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Die Rolle der Tourismusdestinationen 
bei der Entwicklung und Akzeptanz 
sanft-mobiler Tourismusangebote

Manfred PILS

Niemand macht gerne Urlaub neben einer Autobahn – aber die Mehrzahl der Touristen möchte selbstverständlich 
rasch mit dem eigenen Auto von zu Hause zum Bestimmungsort kommen und dort direkt vor die Haustür des 
Hotels, der Unterkunft, zufahren. Es soll natürlich die Luft sauber sein und keine Lärmbelästigung bestehen, aber 
gleichzeitig wollen wir auch maximale Mobilität in der Urlaubsregion. Die Realität des Tourismus besteht leider oft 
aus Staus bei der An- und Abreise, verparkten Orten und Tourismusattraktionen und Ärger über viele Touristen, die 
nur das gleiche wollen, wie man selbst. Gleichzeitig sind wir mit der Tatsache konfrontiert, dass sich der öffentliche 
Verkehr aus der Fläche zurückzieht und zunehmend nur noch die lukrativen Städteverbindungen bedient. Wir wis-
sen von Umfragen, dass gemessen an den zurückgelegten Kilometern per Reisendem der Flugverkehr dramatisch 
zunimmt, der Anteil des Autoverkehrs etwa gleich bleibt und die Bahnreisen laufend Marktanteile verlieren. Zusätz-
lich sehen wir uns mit einer Entwicklung konfrontiert, wonach die Bürger in den Industriestaaten pro Jahr immer 
öfter, dafür aber immer kürzer (denn der gesetzliche Urlaub verlängert sich nicht) wegfahren und gleichzeitig die 
Entfernungen bei den Urlaubsreisen zunehmen. Dies schlägt sich in wachsenden Jahreskilometern bei jedem 
Urlauber nieder, mit den entsprechenden negativen Folgen: Lärm, klima- und gesundheitsschädliche Emissionen, 
nicht nur in den Tourismusdestinationen, sondern auch entlang der Anreiserouten. Der Verkehr ist das Hauptprob-
lem des Tourismus, die Lösung erfordert in der Regel eine Quadratur des Kreises. 

Was können nun Tourismusdestinationen oder Tourismusgemeinden dazu beitragen? Zur Beantwortung dieser 
Fragestellungen muss man zwangsläufig die gesamte Reisekette mit An- und Abreise, Unterbringung und Vor-Ort-
Aktivitäten betrachten, sowie natürlich die treibenden Faktoren bei den einzelnen Interessensgruppen – wie etwa 
Touristen, Reiseanbieter, Verkehrsunternehmen, Unterkunftsanbieter oder Gemeindeverantwortliche.  

Dieser Beitrag konzentriert sich bewusst auf die Rolle der Tourismusdestinationen in dieser Entwicklung und be-
handelt fünf Themenkreise: 
1. Zielsetzung für sanft-mobile Tourismusdestinationen – wo liegen die Vorteile für Destinationen?
2. Das Beziehungsdreieck zwischen Touristen, Destinationsangebot und Verkehrsangebot 
3. Faktoren und Einflussmöglichkeiten für Destinationen im Bereich der Mobilität
4. Sanft-mobiles Tourismusmanagement auf Destinationsebene 
5. Identifikation zusätzlicher unterstützender politischer Rahmenbedingungen

Für eine fundierte wissenschaftliche Analyse ist man auf Datenmaterial angewiesen. Sobald man sich auf die 
Destinationsebene begibt, fehlen entsprechende Statistiken und Zahlen weitgehend. Wohl gibt es europaweit 
vergleichbare Nächtigungs- und Betriebsstatistiken, aber es existieren kaum abgestimmte Daten über das Rei-
severhalten, die Wahl der Verkehrsmittel oder für den Tourismus relevante Umweltdaten wie Lärmbelastungen, 
Schadstoffbelastungen, Raumverbrauch oder die Entwicklung der natürlichen Artenvielfalt. Vor allem wenn es um 
den Ausflugs- und Freizeitverkehr geht, gibt es kaum verlässliche Zahlen. Solange diese Daten auf Gemeindeebene 

nicht systematisch erhoben werden, sind wir auf qualitative Analysen angewiesen, ohne 
exakte quantitative Aussagen treffen zu können. Dies ist ein Handicap für jede Tourismus-
politik und sollte gerade wegen der zunehmenden Bedeutung des Tourismus für die wirt-
schaftliche Entwicklung in Europa in den nächsten Jahren dringend gelöst werden.   

Da wir uns mit der Rolle der Destinationen bei der Tourismusmobilität beschäftigen, 
sind bei unseren folgenden Überlegungen Angebote, bei welchen die Fahrt selbst das Ziel 
ist, wie zum Beispiel die in den letzten Jahren wieder modern gewordene Reise mit der 
Transsibirischen Eisenbahn oder Schiffsreisen, ausgespart, die natürlich ebenfalls zu den 
umweltfreundlicheren Tourismusformen zu zählen sind.  

Manfred PILS

Naturfreunde Internationale

Wien (AT)

Tel.:  + 43 (0)1 8923877

E-Mail:  nfi@nfi.at

Web:  www.nfi.at
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1.  ZIELSETZUNG FÜR SANFT MOBILE TOURISMUSDESTINATIONEN – 
 WO LIEGEN DIE VORTEILE FÜR DESTINATIONEN?

Die Zielsetzungen für eine sanft-mobile Tourismuspolitik liegen klar auf der Hand: Reduktion der Verkehrsbelastun-
gen – sei es die Emission von Schadstoffen in den Boden, ins Wasser oder in die Atmosphäre, die Lärmbelästigung 
oder der Verbrauch von Raum – nicht nur in den touristischen Destinationen, sondern auch bei der An- und Abreise. 
Da Tourismus ohne Verkehr nicht möglich ist, bedeutet dies das Umsteuern in Richtung weniger belastender Ver-
kehrsformen (z. B. öffentlicher Verkehr oder Fahrrad) und / oder die Veränderung des Verkehrsverhaltens (Reduktion 
der Zahl der Personenkilometer). 

Es ist wohl unbestreitbar, dass einige Massentourismusdestinationen Gefahr laufen, einem inneren und äuße-
ren Verkehrsinfarkt zum Opfer zu fallen. Die Verstädterung von Tourismusregionen, die vor allem auf Skisport oder 
Badetourismus ausgelegt sind, schreitet zügig voran. Parkraumnot, Lärm und Schadstoffbelastung sind die Folgen, 
die sich natürlich auch nachteilig auf das zukünftige Wachstum des Tourismus auswirken werden. 

Zusätzlich kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Treibstoffpreise in den nächsten Jahrzehnten sinken 
werden, das Gegenteil ist angesichts der globalen Entwicklung auf den Ölmärkten mehr als wahrscheinlich. Des-
tinationen, die vom Flugverkehr oder vom privaten Autoverkehr abhängig sind und dazu nur schwer Alternativen 
entwickeln können, werden möglicherweise unter einem Rückgang der Auslastung zu leiden haben. Die ökonomi-
sche Gefahr liegt darin, dass noch immer laufend Investitionen in diese Orte getätigt werden, die einen weiteren 
Anstieg der Gästezahlen unterstellen, die aber möglicherweise ihren finanziellen Einsatz nicht mehr amortisieren 
werden.  

Dieser traditionellen Entwicklung des Massentourismus mit seiner typischen Entwicklungsspirale soll eine 
sanft-mobile Entwicklung gegenübergestellt werden. Sanft-mobile Destinationen werden und können auch wach-
sen – ja sogar besser, weil der Gast mit Pkw bei weitem mehr Platz verbraucht und mehr die Umwelt belastet, als 
der sanft-mobile Tourist. Im Vergleich zu 10.000 Touristen, die mit Pkw anreisen, werden 10.000 sanft-mobile Tou-
risten nicht nur weniger Belastungsprobleme verursachen, sondern auch weniger Kosten – man denke nur an die 
Kosten für Parkraum, Straßenbau oder Straßenerhaltung. 

Destinationen, die sich voll auf eine sanft-mobile Entwicklung konzentrieren, werden in Zukunft kaum unter 
einem Rückgang an Gästen zu leiden haben, weil ihnen die Abwanderung von sanft-touristischen Zielgruppen aus 
den Massenzentren sicher ist, und weil die Kosten des öffentlichen Verkehrs nicht im selben Ausmaß steigen wer-
den, wie die des privaten Verkehrs. 

Vom Umsatz her zeigt sich, dass die Qualität sanft-mobiler Tourismusorte durchaus auch ihren Preis hat. Die 
Umsätze der Gemeinschaft autofreier Tourismusorte (GAST) steigen seit Jahren überdurchschnittlich, die Erlöse je 
Tourist liegen etwa um 10–15 % über dem Durchschnitt. Je nach Typus des Angebots (siehe die folgende Analyse Kap. 
3.3) brauchen auch sanft-mobile Touristen in der Region etwas Mobilität, also ein regionales Mobilitätsangebot, 
welches zusätzliche Einnahmen bringt und so zu lokaler Wertschöpfung und Arbeitsplätzen beiträgt. Ähnliches gilt 
für den Ausrüstungsverleih, den man sanft-mobilen Touristen anbieten sollte. 

 Nicht zu unterschätzen ist jedoch die Bedeutung einer sanft-mobilen Entwicklung für die Lebensqualität der 
Bewohner. Das Sinken der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen wurde schon angesprochen. Natürlich müssen 
auch die psychologischen Unterschiede zwischen Touristen, bei welchen Flexibilität, Schnelligkeit und individuelle 
Mobilität im Mittelpunkt stehen und den sanft-mobil Reisenden in Betracht gezogen werden. Letztere werden 
vermutlich mehr an einer intensiveren Auseinandersetzung mit der Region interessiert sein, an Begegnung und 
Unterhaltung mit Menschen, oder eben an der Lebensqualität der Region, derentwegen sie sich ja auch für dieses 
Urlaubsziel entschieden haben. 

  Aus der Sicht des Tourismusmanagers muss auch festgehalten werden, dass Touristen ohne Pkw leichter mit 
Besucherlenkungsmaßnahmen zu steuern und mangels individueller Mobilität auf die Nutzung lokaler Angebote 
angewiesen sind, also ein weiteres Argument für die Förderung der lokalen Wertschöpfung. 

Gerade bei diesen Fragen ist es besonders bedauerlich, dass die Tourismusforschung und die Tourismusstatistik 
derzeit zu wenig Daten bieten, um diese Chancen einer sanft-mobilen Entwicklung auch quantitativ abschätzen zu 
können. 

PILS: DIE ROLLE DER TOURISMUSDESTINATIONEN BEI DER ENTWICKLUNG UND AKZEPTANZ SANFT-MOBILER TOURISMUSANGEBOTE
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2.  DAS BEZIEHUNGSDREIECK ZWISCHEN 
 TOURISTEN, DESTINATIONSANGEBOT UND VERKEHRSANGEBOT 

 
Eine sanft-mobile Destinationspolitik möchte erreichen, dass sich die Verkehrsbelastungen in der Region auf ein 
Minimum reduzieren. Touristen oder Freizeitsuchende1 sollen sich sanft-mobil in der Destination bewegen, also zu-
mindest das private Auto stehen lassen oder im Idealfall auch mit öffentlichem Verkehr oder Bus anreisen. Anreise 
und Mobilität vor Ort hängen jedoch zusammen. Wenn die sanft-mobile Anreise zu lange dauert, mit oftmaligem 
Umsteigen verbunden , zu unbequem, oder aus der Sicht des Touristen zu teuer2 ist, dann wird der durchschnittliche 
Gast das Auto verwenden. Wenn das Auto nun im Urlaub schon dabei ist, ist es äußerst schwierig, jemand davon zu 
überzeugen, es dann am Urlaubsort nicht zu nützen (außer natürlich, man braucht für die spezielle Urlaubsform in 
der Destination kein Auto). Umgekehrt gibt es Freizeitformen, die z. B. mehr Mobilität in der Destination erfordern 
(Besichtigungen, Ausflüge). Wenn diese Mobilität nicht angeboten wird, dann hilft auch die schnellste Bahnver-
bindung, der beste Anschluss an den öffentlichen Verkehr nichts, der durchschnittliche Gast wird wiederum sein 
eigenes Auto mitbringen. 

Im Zusammenwirken der Touristenwünsche und der Destinationsangebote ergibt sich eine klare Priorität für 
bestimmte Verkehrsformen, sei es bei der Anreise oder bei der Mobilität in der Destination. Die Wünsche und Vor-
stellungen des Touristen, das Freizeitangebot vor Ort, bzw. die daraus resultierenden Notwendigkeiten für lokale 
Mobilität und die Möglichkeiten zum Erreichen der Destination, sind also eng miteinander verknüpft. 

Abbildung: Beziehungsdreieck Tourist – Destination – Verkehr   

Überlagert wird dieses Beziehungsdreieck von gesellschaftlich politischen Rahmenbedingungen, die z. B. auf die 
Attraktivität, Bequemlichkeit, Schnelligkeit und Preise von verschiedenen Verkehrsmitteln Einfluss nehmen, in der 
Regionalpolitik bestimmte Tourismusformen begünstigen, oder in der Arbeitswelt ein bestimmtes Urlaubsverhal-
ten provozieren. 

Am Ausgangspunkt der Entscheidung des potenziellen Gastes stehen zumindest zwei wichtige Fragen: erstens 
wohin – in welches Land / welche Region / an welchen Ort – will ich fahren und zweitens, was will ich dort tun? Na-

1  In der Fachsprache wird streng zwischen Tourismus – Aufenthalte zu touristischen Zwecken außerhalb des Wohnortes mit mindestens einer Übernachtung 

– und Freizeit- bzw. Tagestourismus unterschieden. Aus der Sicht der Verkehrsbelastungen ist jedoch mit Sicherheit der sogenannte Tagestourismus zu den 

größeren Verkehrserregern zu zählen, auch wenn es dazu leider keine statistisch verlässlichen Zahlen für Europa gibt. Deshalb wird in dieser Betrachtung beides 

– Tourismus und Freizeit gemeinsam – untersucht. Um den Text lesbar zu halten, wird bei der Verwendung des Begriffs „Tourist“ der Freizeittourist mit einge-

schlossen – noch dazu, wenn in der Destination im Mobilitätsverhalten zwischen diesen beiden kaum mehr unterschieden werden kann.  

2  Ein wesentlicher Faktor für die subjektive Beurteilung des Preises ist z. B., ob der Tourist ein eigenes Auto besitzt, für dessen Fixkosten er aufkommen muss, ob er 

es nun benutzt oder nicht. Für Autobesitzer ist es durchaus „rational“, bei einem Vergleich der Fahrkosten immer nur die variablen Benzinkosten als Vergleichs-

basis zu Fahrkarten oder Tickets im Urlaub zu nehmen. Für Nicht-Autobesitzer stellt sich dieser Vergleich genau anders dar: sie müssten z. B. erst ein Auto mieten, 

um es für den Urlaub benutzen zu können, in der Miete sind natürlich auch die Fixkosten des Fahrzeugs enthalten. Gemessen an Benzinkosten sind daher z. B. 

Bahntickets teuer (vor allem wenn mehrere Reisende im gleichen Auto fahren), gemessen an den Gesamtkosten für einen Pkw sind sie vergleichsweise billiger. 

Touristen 
und 

Freizeitsuchende

Art des 
Destinationsangebotes

Verkehrsangebot 
(Entfernung, Preis, Geschwin-

digkeit, Erreichbarkeit)

Gesellschaftlich / Politische Rahmenbedingungen
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Der Wunsch zu reisen bleibt bestehen; es wird jedoch eingeräumt, dass Reisen außergewöhnliche Ereignisse sind 
und dass die Reisezeit wieder an Bedeutung gewinnt. Die Aufenthalte werden länger, und die Reise vom Wohn- zum 
Zielort geht oft langsamer vonstatten (mit der Bahn, dem Bus, dem Schiff) und wird als angenehm und interessant 
empfunden. Für Fernreisen hat man häufig die Wahl (bezüglich Qualität / Preis / Zeit) zwischen langsamer Mobilität 
verbunden mit längeren Aufenthalten im Zug oder auf dem Schiff, oder einem Hochgeschwindigkeits-Schlafwa-
genzug, sofern die Destination auf dem Landweg erreichbar ist.

Hier könnten Reiseagenturen und -veranstalter gemeinsam Angebot entwickeln, die das Reiseerlebnis zu einem 
Teil des Urlaubserlebnisses machen. Ein innovatives Angebote wäre zum Beispiel eine mehrmonatige Reise um die 
Welt auf einem Frachtschiff, oder eine lange Bahnfahrt von Europa nach Asien mit vielen Stationen. 

B) Verbesserung der Umwelteffizienz des konventionellen Tourismus 
Bei der Einbindung von Verkehrsunternehmen geht es nicht nur um die Entwicklung neuer, umweltverträglicher 
Tourismusangebote, sondern auch um die Förderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel für den konventionellen 
Tourismus, wie z. B. die Substitution von Pkws und Flugzeugen durch die Bahn im innereuropäischen Tourismus. 

Aufbau von Langzeitpartnerschaften zwischen Destinationen und Verkehrsunternehmen 
Umweltverträgliche Verkehrslösungen sind Langzeitprojekte. Konsumenten ändern ihre Gewohnheiten nur, wenn 
sie kontinuierlich über die Verfügbarkeit von Alternativen informiert werden, die sie dann testen und auf ihren 
Komfort prüfen können, in dem Gefühl, dass es sich um bleibende Lösungen handelt. 

Ein Wandel von Verhaltensmustern (z. B. der Reflex, mit dem Auto auf Urlaub zu fahren) erfordert daher eine 
Langzeitpartnerschaft zwischen Destinationen (Wintersportorte, Badeorte) einerseits und Bus- sowie Bahnbetrei-
bern andererseits.

Verbesserung multimodaler Verbindungen 
Es muss ein verzahntes System öffentlicher Beförderungsmittel zwischen Wohn- und Zielort und an den Destinati-
onen bereitgestellt werden, weil nur ein durchgehendes Angebot Touristen dazu bringt, auf ihr Auto zu verzichten. 
Die Voraussetzungen dafür sind:
• die Einrichtung eines Pendelverkehrs von Bahnstationen zu Hotels und Campingplätzen; 
• Nebenstrecken, die Ballungsräume mit ländlichen Gebieten und entlegenen Urlaubsorten verbinden (einschließ-

lich einer besseren Abstimmung zwischen Bahn und Bus);
• Angebote am Zielort selbst: Rad- und Zweiradverleih, aber wenn nötig auch Autoverleih;
• bessere Fahrplaninformationen durch Partnerschaften mit Beherbergungsbetrieben und Reisebüros. 

Verbesserung der Dienstleistungen 
Die Kunden werden ihre Leistungsansprüche nicht zurückschrauben, und die Bevölkerungsalterung wird neue 
Bedürfnisse schaffen (Gepäcktransport …). Verkehrsunternehmen werden die Verfügbarkeit und Qualität ihrer 
Leistungen verbessern müssen. Dies erfordert:
• eine Frequenz, die im Hinblick auf Qualität der Leistung und akzeptable Auslastung gut abgestimmt ist;
• Komfort aber nicht unbedingt im Sinn von mehr Platz pro Person (mehr Platz = geringere Energieeffizienz);
• besserer Service, z. B. Zeitungen, Computeranschlüsse, Gastronomie…, die derzeit in Zügen verglichen mit dem 

Flugzeug besonders im Argen liegt. Diese Art von Service könnte helfen, das Image der Bahn (altmodisch, un-
pünktlich …) zu verbessern. 

Verbesserung der Marktpositionierung der Schiene 
Darüber hinaus geht es um eine bessere Positionierung der Bahn im Passagierbeförderungsmarkt. 
• Der herrschende Trend geht hin zu einer Verringerung des Verkehrsanteils der Schiene. Deshalb tendieren manche 

Betreiber dazu, dem Gütertransport den Vorrang vor dem Personentransport zu geben: die Kompatibilität dieser 
beiden Transportarten (sind zwei getrennte Netze erforderlich, oder eines für beide?) muss, unter Berücksichtigung 
der Situation in den verschiedenen Ländern und der Verbindungen, einer sorgfältigen Analyse unterzogen werden 
(für die am stärksten befahrenen Linien werden wahrscheinlich zwei Netze erforderlich sein – ein Hochgeschwindig-
keitsnetz für den Passagierverkehr und ein auf geringere Geschwindigkeiten ausgelegtes für den Gütertransport);

• im Passagierbeförderungsmarkt wird möglicherweise zu viel Nachdruck auf die Hochgeschwindigkeitsschiene 
gelegt, wobei das höchste Leistungsniveau auf die Städteverbindungen beschränkt bleibt und dadurch das 
Gefälle zwischen diesen Ballungsräumen und anderen Gebieten noch verstärkt wird. Dies trifft besonders auf 
Frankreich zu.
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SCHLUSSFOLGERUNG: BEDARF AN 
DURCHSCHLAGSKRÄFTIGER NATIONALER UND EUROPÄISCHER POLITIK 

Die vorliegende Erkundung der Zukunft von Tourismusmobilität und die kurze Bewertung möglicher Reaktionen 
demonstrieren die zentrale Rolle der europäischen und der nationalen Politik bei der Lösung des Problems. 

Wenn aus einem Multi-Stakeholder-Prozess die erwarteten Lösungsansätze für umweltfreundliches Reisen in 
Europa entstehen, sollte ein solches Ergebnis kein Anlass für Führungsschwäche und Mangel an verpflichtenden 
Zielen und gesetzlichen Regelungen sein. Aus „Best-Practice“-Beispielen entstehen keine Lösungen, wenn diese 
Beispiele nicht in gesetzliche Bestimmungen gegossen werden. 

Dabei dürfen die wichtigsten Stakeholder nicht vernachlässigt werden – nämlich die Staaten und die EU. Sie 
sind zuständig für die Verkehrspreisgestaltung, für die Finanzierung der Infrastruktur und für die Investitionen in 
fast alle Raumplanungsmaßnahmen, und dennoch tauchen sie in laufenden Initiativen gelegentlich nicht auf, wo-
durch der Eindruck entsteht, dass Gemeinden und Privatunternehmen allein mit dem Problem zu Rande kommen 
können. 

Wir sind der Meinung, dass die Lösung nicht in Selbstbeschränkung und freiwilligen Festlegungen zu finden ist. 
Für eine Eindämmung des Klimawandels zum Beispiel liegen die von den Autoherstellern freiwillig gesetzten Ziele 
(150 g CO2 / km in Frankreich im Jahr), weit außerhalb des erforderlichen Bereichs, und daran wird sich auch nichts 
ändern, solange die Entwicklungen auf freiwilliger Basis stattfinden. Verkehrsunternehmen sollten sich vielmehr 
auf veränderte Rahmenbedingungen, insbesondere Steuern oder andere Auflagen, einstellen. 

Umweltfreundliches Reisen in Europa ist ein Anliegen, das keineswegs das Ende des Tourismus, wie wir ihn 
kennen, bedeutet. Wir meinen aber, dass die laufende Diskussion nicht den Eindruck erwecken sollte, dass alle 
Lösungen gleichzeitig Win-Win-Situationen sind. Potentielle Konflikte sollten nicht verschleiert werden, ebenso 
wenig wie die Notwendigkeit, angesichts der Größe der Probleme und der herrschenden negativen Trends, einige 
drastische Maßnahmen zu treffen.               ü

DUBOIS: DER WILLE – ABER KEIN WEG? UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA UND DIE ROLLE DER VERKEHRSTRÄGER
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Die Rolle der Tourismusdestinationen 
bei der Entwicklung und Akzeptanz 
sanft-mobiler Tourismusangebote

Manfred PILS

Niemand macht gerne Urlaub neben einer Autobahn – aber die Mehrzahl der Touristen möchte selbstverständlich 
rasch mit dem eigenen Auto von zu Hause zum Bestimmungsort kommen und dort direkt vor die Haustür des 
Hotels, der Unterkunft, zufahren. Es soll natürlich die Luft sauber sein und keine Lärmbelästigung bestehen, aber 
gleichzeitig wollen wir auch maximale Mobilität in der Urlaubsregion. Die Realität des Tourismus besteht leider oft 
aus Staus bei der An- und Abreise, verparkten Orten und Tourismusattraktionen und Ärger über viele Touristen, die 
nur das gleiche wollen, wie man selbst. Gleichzeitig sind wir mit der Tatsache konfrontiert, dass sich der öffentliche 
Verkehr aus der Fläche zurückzieht und zunehmend nur noch die lukrativen Städteverbindungen bedient. Wir wis-
sen von Umfragen, dass gemessen an den zurückgelegten Kilometern per Reisendem der Flugverkehr dramatisch 
zunimmt, der Anteil des Autoverkehrs etwa gleich bleibt und die Bahnreisen laufend Marktanteile verlieren. Zusätz-
lich sehen wir uns mit einer Entwicklung konfrontiert, wonach die Bürger in den Industriestaaten pro Jahr immer 
öfter, dafür aber immer kürzer (denn der gesetzliche Urlaub verlängert sich nicht) wegfahren und gleichzeitig die 
Entfernungen bei den Urlaubsreisen zunehmen. Dies schlägt sich in wachsenden Jahreskilometern bei jedem 
Urlauber nieder, mit den entsprechenden negativen Folgen: Lärm, klima- und gesundheitsschädliche Emissionen, 
nicht nur in den Tourismusdestinationen, sondern auch entlang der Anreiserouten. Der Verkehr ist das Hauptprob-
lem des Tourismus, die Lösung erfordert in der Regel eine Quadratur des Kreises. 

Was können nun Tourismusdestinationen oder Tourismusgemeinden dazu beitragen? Zur Beantwortung dieser 
Fragestellungen muss man zwangsläufig die gesamte Reisekette mit An- und Abreise, Unterbringung und Vor-Ort-
Aktivitäten betrachten, sowie natürlich die treibenden Faktoren bei den einzelnen Interessensgruppen – wie etwa 
Touristen, Reiseanbieter, Verkehrsunternehmen, Unterkunftsanbieter oder Gemeindeverantwortliche.  

Dieser Beitrag konzentriert sich bewusst auf die Rolle der Tourismusdestinationen in dieser Entwicklung und be-
handelt fünf Themenkreise: 
1. Zielsetzung für sanft-mobile Tourismusdestinationen – wo liegen die Vorteile für Destinationen?
2. Das Beziehungsdreieck zwischen Touristen, Destinationsangebot und Verkehrsangebot 
3. Faktoren und Einflussmöglichkeiten für Destinationen im Bereich der Mobilität
4. Sanft-mobiles Tourismusmanagement auf Destinationsebene 
5. Identifikation zusätzlicher unterstützender politischer Rahmenbedingungen

Für eine fundierte wissenschaftliche Analyse ist man auf Datenmaterial angewiesen. Sobald man sich auf die 
Destinationsebene begibt, fehlen entsprechende Statistiken und Zahlen weitgehend. Wohl gibt es europaweit 
vergleichbare Nächtigungs- und Betriebsstatistiken, aber es existieren kaum abgestimmte Daten über das Rei-
severhalten, die Wahl der Verkehrsmittel oder für den Tourismus relevante Umweltdaten wie Lärmbelastungen, 
Schadstoffbelastungen, Raumverbrauch oder die Entwicklung der natürlichen Artenvielfalt. Vor allem wenn es um 
den Ausflugs- und Freizeitverkehr geht, gibt es kaum verlässliche Zahlen. Solange diese Daten auf Gemeindeebene 

nicht systematisch erhoben werden, sind wir auf qualitative Analysen angewiesen, ohne 
exakte quantitative Aussagen treffen zu können. Dies ist ein Handicap für jede Tourismus-
politik und sollte gerade wegen der zunehmenden Bedeutung des Tourismus für die wirt-
schaftliche Entwicklung in Europa in den nächsten Jahren dringend gelöst werden.   

Da wir uns mit der Rolle der Destinationen bei der Tourismusmobilität beschäftigen, 
sind bei unseren folgenden Überlegungen Angebote, bei welchen die Fahrt selbst das Ziel 
ist, wie zum Beispiel die in den letzten Jahren wieder modern gewordene Reise mit der 
Transsibirischen Eisenbahn oder Schiffsreisen, ausgespart, die natürlich ebenfalls zu den 
umweltfreundlicheren Tourismusformen zu zählen sind.  

Manfred PILS

Naturfreunde Internationale

Wien (AT)

Tel.:  + 43 (0)1 8923877

E-Mail:  nfi@nfi.at

Web:  www.nfi.at
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1.  ZIELSETZUNG FÜR SANFT MOBILE TOURISMUSDESTINATIONEN – 
 WO LIEGEN DIE VORTEILE FÜR DESTINATIONEN?

Die Zielsetzungen für eine sanft-mobile Tourismuspolitik liegen klar auf der Hand: Reduktion der Verkehrsbelastun-
gen – sei es die Emission von Schadstoffen in den Boden, ins Wasser oder in die Atmosphäre, die Lärmbelästigung 
oder der Verbrauch von Raum – nicht nur in den touristischen Destinationen, sondern auch bei der An- und Abreise. 
Da Tourismus ohne Verkehr nicht möglich ist, bedeutet dies das Umsteuern in Richtung weniger belastender Ver-
kehrsformen (z. B. öffentlicher Verkehr oder Fahrrad) und / oder die Veränderung des Verkehrsverhaltens (Reduktion 
der Zahl der Personenkilometer). 

Es ist wohl unbestreitbar, dass einige Massentourismusdestinationen Gefahr laufen, einem inneren und äuße-
ren Verkehrsinfarkt zum Opfer zu fallen. Die Verstädterung von Tourismusregionen, die vor allem auf Skisport oder 
Badetourismus ausgelegt sind, schreitet zügig voran. Parkraumnot, Lärm und Schadstoffbelastung sind die Folgen, 
die sich natürlich auch nachteilig auf das zukünftige Wachstum des Tourismus auswirken werden. 

Zusätzlich kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Treibstoffpreise in den nächsten Jahrzehnten sinken 
werden, das Gegenteil ist angesichts der globalen Entwicklung auf den Ölmärkten mehr als wahrscheinlich. Des-
tinationen, die vom Flugverkehr oder vom privaten Autoverkehr abhängig sind und dazu nur schwer Alternativen 
entwickeln können, werden möglicherweise unter einem Rückgang der Auslastung zu leiden haben. Die ökonomi-
sche Gefahr liegt darin, dass noch immer laufend Investitionen in diese Orte getätigt werden, die einen weiteren 
Anstieg der Gästezahlen unterstellen, die aber möglicherweise ihren finanziellen Einsatz nicht mehr amortisieren 
werden.  

Dieser traditionellen Entwicklung des Massentourismus mit seiner typischen Entwicklungsspirale soll eine 
sanft-mobile Entwicklung gegenübergestellt werden. Sanft-mobile Destinationen werden und können auch wach-
sen – ja sogar besser, weil der Gast mit Pkw bei weitem mehr Platz verbraucht und mehr die Umwelt belastet, als 
der sanft-mobile Tourist. Im Vergleich zu 10.000 Touristen, die mit Pkw anreisen, werden 10.000 sanft-mobile Tou-
risten nicht nur weniger Belastungsprobleme verursachen, sondern auch weniger Kosten – man denke nur an die 
Kosten für Parkraum, Straßenbau oder Straßenerhaltung. 

Destinationen, die sich voll auf eine sanft-mobile Entwicklung konzentrieren, werden in Zukunft kaum unter 
einem Rückgang an Gästen zu leiden haben, weil ihnen die Abwanderung von sanft-touristischen Zielgruppen aus 
den Massenzentren sicher ist, und weil die Kosten des öffentlichen Verkehrs nicht im selben Ausmaß steigen wer-
den, wie die des privaten Verkehrs. 

Vom Umsatz her zeigt sich, dass die Qualität sanft-mobiler Tourismusorte durchaus auch ihren Preis hat. Die 
Umsätze der Gemeinschaft autofreier Tourismusorte (GAST) steigen seit Jahren überdurchschnittlich, die Erlöse je 
Tourist liegen etwa um 10–15 % über dem Durchschnitt. Je nach Typus des Angebots (siehe die folgende Analyse Kap. 
3.3) brauchen auch sanft-mobile Touristen in der Region etwas Mobilität, also ein regionales Mobilitätsangebot, 
welches zusätzliche Einnahmen bringt und so zu lokaler Wertschöpfung und Arbeitsplätzen beiträgt. Ähnliches gilt 
für den Ausrüstungsverleih, den man sanft-mobilen Touristen anbieten sollte. 

 Nicht zu unterschätzen ist jedoch die Bedeutung einer sanft-mobilen Entwicklung für die Lebensqualität der 
Bewohner. Das Sinken der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen wurde schon angesprochen. Natürlich müssen 
auch die psychologischen Unterschiede zwischen Touristen, bei welchen Flexibilität, Schnelligkeit und individuelle 
Mobilität im Mittelpunkt stehen und den sanft-mobil Reisenden in Betracht gezogen werden. Letztere werden 
vermutlich mehr an einer intensiveren Auseinandersetzung mit der Region interessiert sein, an Begegnung und 
Unterhaltung mit Menschen, oder eben an der Lebensqualität der Region, derentwegen sie sich ja auch für dieses 
Urlaubsziel entschieden haben. 

  Aus der Sicht des Tourismusmanagers muss auch festgehalten werden, dass Touristen ohne Pkw leichter mit 
Besucherlenkungsmaßnahmen zu steuern und mangels individueller Mobilität auf die Nutzung lokaler Angebote 
angewiesen sind, also ein weiteres Argument für die Förderung der lokalen Wertschöpfung. 

Gerade bei diesen Fragen ist es besonders bedauerlich, dass die Tourismusforschung und die Tourismusstatistik 
derzeit zu wenig Daten bieten, um diese Chancen einer sanft-mobilen Entwicklung auch quantitativ abschätzen zu 
können. 

PILS: DIE ROLLE DER TOURISMUSDESTINATIONEN BEI DER ENTWICKLUNG UND AKZEPTANZ SANFT-MOBILER TOURISMUSANGEBOTE
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2.  DAS BEZIEHUNGSDREIECK ZWISCHEN 
 TOURISTEN, DESTINATIONSANGEBOT UND VERKEHRSANGEBOT 

 
Eine sanft-mobile Destinationspolitik möchte erreichen, dass sich die Verkehrsbelastungen in der Region auf ein 
Minimum reduzieren. Touristen oder Freizeitsuchende1 sollen sich sanft-mobil in der Destination bewegen, also zu-
mindest das private Auto stehen lassen oder im Idealfall auch mit öffentlichem Verkehr oder Bus anreisen. Anreise 
und Mobilität vor Ort hängen jedoch zusammen. Wenn die sanft-mobile Anreise zu lange dauert, mit oftmaligem 
Umsteigen verbunden , zu unbequem, oder aus der Sicht des Touristen zu teuer2 ist, dann wird der durchschnittliche 
Gast das Auto verwenden. Wenn das Auto nun im Urlaub schon dabei ist, ist es äußerst schwierig, jemand davon zu 
überzeugen, es dann am Urlaubsort nicht zu nützen (außer natürlich, man braucht für die spezielle Urlaubsform in 
der Destination kein Auto). Umgekehrt gibt es Freizeitformen, die z. B. mehr Mobilität in der Destination erfordern 
(Besichtigungen, Ausflüge). Wenn diese Mobilität nicht angeboten wird, dann hilft auch die schnellste Bahnver-
bindung, der beste Anschluss an den öffentlichen Verkehr nichts, der durchschnittliche Gast wird wiederum sein 
eigenes Auto mitbringen. 

Im Zusammenwirken der Touristenwünsche und der Destinationsangebote ergibt sich eine klare Priorität für 
bestimmte Verkehrsformen, sei es bei der Anreise oder bei der Mobilität in der Destination. Die Wünsche und Vor-
stellungen des Touristen, das Freizeitangebot vor Ort, bzw. die daraus resultierenden Notwendigkeiten für lokale 
Mobilität und die Möglichkeiten zum Erreichen der Destination, sind also eng miteinander verknüpft. 

Abbildung: Beziehungsdreieck Tourist – Destination – Verkehr   

Überlagert wird dieses Beziehungsdreieck von gesellschaftlich politischen Rahmenbedingungen, die z. B. auf die 
Attraktivität, Bequemlichkeit, Schnelligkeit und Preise von verschiedenen Verkehrsmitteln Einfluss nehmen, in der 
Regionalpolitik bestimmte Tourismusformen begünstigen, oder in der Arbeitswelt ein bestimmtes Urlaubsverhal-
ten provozieren. 

Am Ausgangspunkt der Entscheidung des potenziellen Gastes stehen zumindest zwei wichtige Fragen: erstens 
wohin – in welches Land / welche Region / an welchen Ort – will ich fahren und zweitens, was will ich dort tun? Na-

1  In der Fachsprache wird streng zwischen Tourismus – Aufenthalte zu touristischen Zwecken außerhalb des Wohnortes mit mindestens einer Übernachtung 

– und Freizeit- bzw. Tagestourismus unterschieden. Aus der Sicht der Verkehrsbelastungen ist jedoch mit Sicherheit der sogenannte Tagestourismus zu den 

größeren Verkehrserregern zu zählen, auch wenn es dazu leider keine statistisch verlässlichen Zahlen für Europa gibt. Deshalb wird in dieser Betrachtung beides 

– Tourismus und Freizeit gemeinsam – untersucht. Um den Text lesbar zu halten, wird bei der Verwendung des Begriffs „Tourist“ der Freizeittourist mit einge-

schlossen – noch dazu, wenn in der Destination im Mobilitätsverhalten zwischen diesen beiden kaum mehr unterschieden werden kann.  

2  Ein wesentlicher Faktor für die subjektive Beurteilung des Preises ist z. B., ob der Tourist ein eigenes Auto besitzt, für dessen Fixkosten er aufkommen muss, ob er 

es nun benutzt oder nicht. Für Autobesitzer ist es durchaus „rational“, bei einem Vergleich der Fahrkosten immer nur die variablen Benzinkosten als Vergleichs-

basis zu Fahrkarten oder Tickets im Urlaub zu nehmen. Für Nicht-Autobesitzer stellt sich dieser Vergleich genau anders dar: sie müssten z. B. erst ein Auto mieten, 

um es für den Urlaub benutzen zu können, in der Miete sind natürlich auch die Fixkosten des Fahrzeugs enthalten. Gemessen an Benzinkosten sind daher z. B. 

Bahntickets teuer (vor allem wenn mehrere Reisende im gleichen Auto fahren), gemessen an den Gesamtkosten für einen Pkw sind sie vergleichsweise billiger. 

Touristen 
und 

Freizeitsuchende

Art des 
Destinationsangebotes

Verkehrsangebot 
(Entfernung, Preis, Geschwin-

digkeit, Erreichbarkeit)

Gesellschaftlich / Politische Rahmenbedingungen
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Die Erwerbsmöglichkeiten im Tourismus und die damit verbundenen Einkommen mehren auch den bäuerlichen 
Wohlstand. So stützt der Tourismus die Berglandwirtschaft und hilft ihr, die Nutzungsvielfalt zu erhalten. Doch der 
Landwirtschaftskreisel hat auch andere Folgen: Vom Tourismus und dem Baugewerbe geht ein starker Nachfrage-
druck auf die Produktionsfaktoren Boden und Arbeit aus. Die Bewirtschaftung wird rationalisiert. Die Kapitalkosten 
werden zusätzlich durch die steigenden Bodenpreise erhöht. Die Versuchung, Land zu verkaufen, steigt. Neben den 
indirekten Wirkungen über die Land- und Forstwirtschaft hat die touristische Entwicklung auch direkte Folgen für 
Naturhaushalt und Landschaft, die sich vor allem als Belastungen äußern. Denn Tourismus ist immer auch Land-
schafts- und Naturkonsum. Werden alle diese Belastungen zu groß, verliert die Landschaft ihren Erholungs- und 
Erlebniswert. Schließlich haben alle Kreisel ihre kulturellen Auswirkungen. Viele Fremdeinflüsse werden von den 
Einheimischen auch als solche empfunden. Belastend wirkt vor allem die Einbuße an Eigenständigkeit und Selbst-
bestimmung.

Das Bild der ineinander greifenden Einflüsse und Kreisel vermittelt einen Überblick über die wichtigsten Elemen-
te und Kräfte, die das Tourismuswachstum bestimmen bzw. die davon beeinflusst werden. 

3.  DIE MOBILITÄT ALS ZENTRALER BOOMFAKTOR

Abbildung 2: Verkehrsverhalten der Schweizer / innen

Betrachtet man das gesamte Verkehrsvolu-
men, so ist der Anteil des Freizeitverkehrs 
erheblich: In der Schweiz sind unter der Wo-
che 40 % aller Wege Freizeitwege. Der Anteil 
an den zurückgelegten Distanzen beträgt 
44 % und an der täglichen Unterwegszeit 
sogar 49 %. An Sonntagen beträgt der Frei-
zeitanteil gar 78 % aller Wege. Dabei macht 
der Anteil des Personenwagens 68 % aller 
Freizeitdistanzen aus. Freizeitwege sind ver-
glichen mit den übrigen Wegzwecken eher 
lange Wege, vor allem an den Wochenen-
den. Dies geht aus dem Mikrozensus 2000 
zum Verkehrsverhalten hervor. (BfS 2001)

 Quelle: Bundesamt für Raumentwicklung / BfS, Bern 2001

Abbildung 3: Kenngrößen zum Freizeitverkehr

Freizeitwege Mo–Fr Sa So alle
Anzahl Wege / Tag 1,3 1,8 1,8 1,4

Länge pro Weg (in km) 9,7 13,8 15,6 11,5

Zeit pro Weg (in Min.) 28,3 35,4 39,5 31,6

Etappen pro Weg 1,3 1,4 1,3 1,3

% aller Wege 32,6 52,9 78,3 39,5

% der Tagesdistanz 33,5 61,2 76,0 43,8

% der Unterwegszeit 39,4 63,8 81,0 48,8

Quelle: Bundesamt für Raumentwicklung / BfS 2001

Die Bevölkerung ist immer weiter und länger mobil. 1984 waren die Schweizer / innen beispielsweise täglich noch 
29,4 km resp. 70 Minuten unterwegs. Im Jahr 2000 waren es bereits 38,1 km resp. 94 Minuten. Damit haben die Weg-
zeiten leicht stärker zugenommen als die zurückgelegten Distanzen, was bedeutet, dass man trotz verbesserter 
Infrastruktur vermehrt im Verkehr stecken bleibt. Der Mobilitätsgrad, der aufzeigt, welcher Anteil der Bevölkerung 
an einem bestimmten Tag unterwegs ist, stieg in der Schweiz von 83,5 % auf 90 %.
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