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Vorwort

Urlaub zahlt fiir viele Menschen zu den schonsten Zeiten des Jahres — da will man etwas erle-
ben, verreisen, fremde Lander und Kulturen kennen lernen. Gleichzeitig suchen viele Erholung,
unberiihrte Natur und gepflegte Stadte, gute Luft und ein angenehmes Klima. Eine intakte
Natur und Umwelt ist fiir den Tourismus einer der wesentlichsten Faktoren.

Freizeit und Urlaub ist ohne Mobilitat nicht denkbar, Tourismus ohne Verkehr nicht moglich.
Da die Biirger Europas fiir 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, Kiisten 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 6kologischen
und sozialen Folgen des Reiseverkehrs entkoppelt werden muss. Eine der wichtigsten MaBnah-
men wadre die Renaissance der umweltfreundlichen Verkehrstrager Bahn und Bus als Urlaubs-
reiseverkehrsmittel. Urlaubsgaste steigen aber nur dann um, wenn deren Angebote qualitativ
und preislich konkurrenzfahig sind.

Osterreich — als eines der wichtigen Tourismuslander — schenkt daher im Rahmen der Oster-
reichischen Prasidentschaften der EU und der Alpenkonvention der Forcierung von Projekten
fir nachhaltig umweltvertragliche Mobilitdt im Tourismus besondere Aufmerksamkeit. Diese
Initiativen — gemeinsam getragen von den &sterreichischen Ministerien fiir Umwelt, fiir Ver-
kehr und Wirtschaft — wie beispielsweise die Europdische Fachkonferenz ,,Umweltfreundlich
Reisen in Europa“ in Wien und die Auszeichnung von Best Practice Beispielen, die Umsetzung
internationaler Pilotprojekte und das neue Gemeindenetzwerk fiir Sanfte Mobilitat ,Perlen
der Alpen“ sollen als Impuls fiir umweltfreundliches Reisen auf regionaler, nationaler und EU-
Ebene wirken.

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

Ich wiinsche lhnen eine spannende Lektiire und viel Erfolg bei der Entwicklung und Umsetzung
umweltvertraglicher Modelle fiir Tourismus und Mobilitat!

Umweltminister Josef PROLL

VORWORT
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Vorwort

Herzlich willkommen zur Konferenz,,Umweltvertraglich Reisen in Europa“!

Das Osterreichische Bundesministerium fiir 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 umweltvertraglicher gestaltet werden muss:

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

Die Verkehrsmittelwahl der Osterreicherinnen fiir 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
OsterreicherInnen bei Urlaubsreisen untersucht: Bei Inlandsreisen fahren 81% mit dem Pkw, 9 % mit Bussen und 8% mit
der Bahn, bei Auslandsreisen beniitzen 43 % Pkw, 10 % Busse, 42 % Flugzeuge und nur 3% ! die Bahn. Die Verlagerung des
wachsenden Freizeit- und Urlaubsverkehrs auf umweltvertragliche Verkehrsmittel,im Personenfernverkehr vor allem auf
die Bahn, soll die Umweltvertraglichkeit des Verkehrs und die Verkehrssicherheit erhéhen. Die betrachtlichen Investiti-
onen in die Schieneninfrastruktur Osterreichs — auf diese entfallen rund zwei Drittel der im Generalverkehrsplan Oster-
reich (GVP-O) vorgesehen Investitionen, ca. 30 Mrd. Euro - sollen auch im Personenverkehr durch zusitzliche Nachfrage
optimal gentitzt werden. Denn durch kiirzere Reisezeiten wird die Bahn fiir den touristischen Verkehr attraktiver.

Innovative Mobilitdtsangebote und die neuesten Entwicklungen der Verkehrstechnologie kdnnen gerade in Pilotprojek-
ten fiir umweltfreundliches Reisen gut implementiert werden — das BMVIT verfolgt diesen Weg gemeinsam mit Part-
nern aus dem In- und Ausland im Modellvorhaben ,Sanfte Mobilitdt — Autofreier Tourismus® und in komplementaren
Projekten im Interreg 11l B Alpenraumprogramm der EU. Der Pilotcharakter von Projekten wie dem im Salzburger Pongau
und im Steirischen Gesduse soll libertragbare Schlussfolgerungen auch fiir andere Regionen erméglichen.

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 Losungen prasentiert werden. Diese Praxisbeispiele fiir nachhaltig vertragliche Mobilitat in Freizeit und
Tourismus sind groBteils auch Gewinner eines europaweiten Wettbewerbes, der vor der Konferenz durchgefiihrt wurde.
Dieser Praxisbezug ist fiir das BMVIT ein wesentlicher Grund, die Konferenz ,,Umweltfreundlich Reisen in Europa“ aktiv
mitzugestalten.

AbschlieRend méchte ich namens des BMVIT allen, die zu einem erfolgreichen Verlauf der Konferenz ,Umweltfreund-
lich Reisen in Europa“ beitragen, aufrichtig danken und wiinsche allen Teilnehmerinnen eine interessante und fachlich
erfolgreiche Konferenz.
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Hubert GORBACH
Vizekanzler und Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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Vorwort

Sehr geehrte Konferenzteilnehmerinnen und Konferenzteilnehmer!

Europa ist gemessen an den internationalen Ankiinften weltweit die intensivste Tourismusregion. Die Zahl der
internationalen Ankiinfte 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 europdische Tourismus- und Reisewirtschaft hat einen geschatzten Anteil am Bruttoinlandsprodukt in
der Hohe von 11,5% und ist Arbeitgeber fiir rund 12,1% der Gesamtbeschaftigten.

Osterreich ist eine der erfolgreichsten Tourismusdestinationen der Welt und wird aufgrund seiner Erfahrungen im-
mer wieder als Vorzeigemodell auf internationaler Ebene herangezogen. Pro Jahr verzeichnet Osterreich rund 120
Millionen Nachtigungen und erzielt dabei einen Umsatz von 19 Milliarden Euro. Die Pro-Kopf-Einnahmen aus dem
internationalen Reiseverkehr betragen liber 1.500 Euro und sind damit mehr als dreimal so hoch wie der EU-Schnitt.
Insgesamt betragt der Anteil der 6sterreichischen Tourismus- und Freizeitwirtschaft am Bruttoinlandsprodukt der
Gesamtwirtschaft 16,3 %, jeder 5. Arbeitsplatz in Osterreich hangt von der Tourismus- und Freizeitwirtschaft ab.

Der wirtschaftliche Erfolg steht in engem Zusammenhang mit der dkologischen Verantwortung gegeniiber der
intakten Umwelt und der regionalen Kulturlandschaft. Die 6sterreichische Kulturlandschaft und die Naturattraktio-
nen stellen fiir mehr als die Hilfte der Osterreich-Urlauber ein wesentliches Kriterium fiir ihre Urlaubsentscheidung
dar. Seit Jahren werden deshalb in dsterreichischen Tourismusorten und Tourismusregionen interessante Initiativen
im Bereich des sanften und umweltfreundlichen Tourismus gesetzt, die auch 6konomisch tragfahig 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 Sdulen der nachhaltigen Entwicklung zu beriicksichtigen, und diese auch bravourds meistern. Die
Ergebnisse aus diesen europdischen Projekten stehen daher im Mittelpunkt der Diskussionen dieser Fachkonferenz.
Vertiefende Analysen bilden die Grundlage fiir Schlussfolgerungen und Handlungsvorschlage. Ganz besonders
mochte ich mich fiir die rege Teilnahme am Wettbewerb bedanken und ich darf den Preistragerinnen und Preistra-
gern herzlich gratulieren!

Es freut mich, dass diese fiir die Zukunft des sanft-mobilen Reisens bedeutende europadische Fachkonferenz im Rah-
men der 6sterreichischen EU-Ratsprasidentschaft in Wien stattfindet. In diesem Zusammenhang darf ich darauf
hinweisen, dass ein weiterer wichtiger Aspekt im 6sterreichischen Tourismus durch die Tourismusministerkonfe-
renz ,,Tourismus — Schliissel zu Wachstum und Beschaftigung in Europa“, am 20. und 21. Mdrz 2006, abgedeckt
werden wird.

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

! ' ", .
Lice "

e
I

Martin BARTENSTEIN

Bundesminister fiir Wirtschaft und Arbeit
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Umweltfreundlich Reisen —

Chancen und Herausforderungen fiir Umwelt, Verkehr und Tourismus

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

1.  GRUNDSATZLICHES

Die Bedeutung des Tourismus fiir Europa ist grof3, was folgende statistische Daten verdeutlichen™

« ImKalenderjahr 2004 konnten in Europa mehr als 416 Mio. internationale Ankiinfte (+5 % gegeniiber 2003) ver-
zeichnet werden. Europa halt somit einen Marktanteil von 54 % am Welttourismus.

« Ausgehend vom Basisjahr 1995 (mit 338,4 Mio. internationalen Ankiinften) prognostiziert die UNWTO fiir 2010
einen Anstieg auf 527,3 Mio. und fiir 2020 sogar auf 717 Mio. internationale Ankiinfte in Europa.

Die ndhere Betrachtung des Reiseverhaltens Regelmifig Reisende

beispielsweise der deutschen Urlauber, die

fiir Europa einen der wichtigsten Quell- 100%

markte darstellen, zeigt nebenstehendes 75%

Bild fiir die letzten Jahrzehnte2. 50% . 46 -E
Die Entwicklung zeigt, welche — zuneh- 25% 24 - .

mende - Bedeutung Urlaub und Reisen fiir vie- 0% -

le Menschen haben. Dabei wollen sie fremde 1972 1982 1992 2004

Lander und Kulturen sehen, etwas erleben, sich

erholen, und gleichzeitig an ihrem Urlaubsort ,In den letzten drei Jahren jedes Jahr mindestens

eine intakte Umwelt und Natur, schéne Land- eine Urlaubsreise gemacht“— in % der Bevélkerung (14 J.+)

schaften und vielfach auch Ruhe vorfinden.

Quelle: RA 1972-2005

Urlaub ist gleichbedeutend mit Mobilitat und ohne sie nicht denkbar.

Allerdings beeintrachtigen die mit der Mobilitat verbundenen Verkehrsbelastungen immer wieder die Umweltqua-

litdt und damit die Attraktivitdt vieler Urlaubsorte und stellen somit zunehmend einen Stérfaktor fiir Gaste und

einheimische Bevolkerung dar: So stammten 23 % der im Jahr 2003 seitens der EU 25 insgesamt verursachten CO,

Emissionen aus dem Verkehrssektor (StraBenverkehr und Verkehr in den Sektoren Schifffahrt, Bahn und nationaler

Flugverkehr — ohne Verkehr in den Sektoren Haushalte, Industrie, Land- und Forstwirtschaft). Fiir Osterreich betrug

dieser Anteil sogar 30 %, bei weiter steigender Tendenz.3
Eine von der Europdischen 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 fiir den Reiseverkehr geben daher aus umweltpolitischer Sicht
zunehmend Anlass zur Besorgnis:

«  Fir Osterreich geht die Personenverkehrsprognose des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) fiir 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 zuriickgelegte Kilometeranzahl voraussichtlich
mehr als verdoppeln (+104%), im Offentlichen Verkehr wird hingegen nur mit einer geringeren Zunahme gerechnet
(nur +39%). Damit droht sich das Verhiltnis zwischen Autoverkehr und Offentlichem Verkehr noch weiter zu Lasten des
Offentlichen Verkehrs zu verschieben.

1 UNWTO; Tourism Highlights 2005 Ed.

2 Deutsche Reiseanalyse 2005

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

4 Feasibility and preparatory study regarding a Multi-stakeholder European Targeted Action for Sustainable Tourism & Transport — kurz ,MuSTT“
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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.
@ 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

Billigflug-Nutzer Die Angaben aus der deutschen Reise-
analyse bestdtigen auch den Trend zur
12% verstarkten Nutzung der Billigflug-An-
10% 6,5 1 gebote, wie in nebenstehender Grafik
8% ersichtlich ist.
6%
:: 32
0%
2002 2003 2004
in % der Bevélkerung (14 J.+)

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 Strafe (Pkw und Busse) und 43 % mit dem Flugzeug erfolgen (vgl. UNWTO, Tourism
Highlights Ed. 2005), stellen auch Europa vor die Herausforderung, diese Reisestrome optimal und moglichst
umweltvertraglich zu bewaltigen.

Will man daher die Attraktivitdt von Urlaubsregionen erhalten bzw. verbessern und den Tourismus im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung unterstiitzen, dann miissen vor allem die durch den Reiseverkehr verursachten Belas-
tungen reduziert werden. Insbesondere der motorisierte Individualverkehr und der Flugverkehr zahlen zu den we-
niger umweltfreundlichen Reiseformen. Hingegen sind Bahn-, Bus- und Schifffahrten, Wandern und Radfahren als
wesentlich umweltvertraglichere Fortbewegungsarten einzustufen. Die Umsetzung umweltfreundlicher Lésungen
fiir den Reiseverkehr und die Entwicklung sanft-mobiler Urlaubsangebote sind daher wichtige MaBnahmen fiir die
langfristige Sicherung hoher Umwelt- und damit auch hoher Urlaubs- und Lebensqualitat.

2. DIE EUROPAISCHE FACHKONFERENZ ,,UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA.
HERAUSFORDERUNGEN UND INNOVATIONEN FUR UMWELT, VERKEHR UND TOURISMUS*

Auf dieser Konferenz sollen nun die Voraussetzungen, Chancen, Bedingungen, aber auch Hindernisse fiir den eu-
ropaischen Reiseverkehr in einem europadischen Kontext diskutiert werden. Diese Konferenz findet im Rahmen der
Osterreichischen EU-Ratsprasidentschaft und des osterreichischen Vorsitzes der Alpenkonvention am 30. und 31.
Janner 2006 in Wien statt und wird von den 6sterreichischen Bundesministerien fiir Land- und Forstwirtschaft, Um-
welt und Wasserwirtschaft, fiir Verkehr, Innovation und Technologie sowie fiir Wirtschaft und Arbeit veranstaltet.

Mit der aus Anlass dieser Konferenz herausgegebenen Broschiire wird nach einer grundsatzlichen Einfiihrung
(Beitrag Paul Peeters) das Thema aus den Perspektiven des Verkehrssektors (Beitrag Ghislain Dubois), der Destina-
tionen (Beitrag Manfred Pils), der Tourismuswirtschaft (Beitrag Hansruedi Miiller) und der Konsumentinnen und
Konsumenten (Beitrag Martin Schmied und Konrad Gétz) detailliert betrachtet.
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In der Broschiire sind auch jene Projekte dargestellt, die die drei genannten Osterreichischen 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 1l B, Alpine Space, und Interreg Il A um-
setzen: , Alps Mobility Il — Alpine Pearls*, ,,Alpine Awareness*, ,MOBILALP“ und ,Nachhaltig umweltfreundlicher
Verkehr und Tourismus in Sensiblen Gebieten, Region Neusiedler See / Ferto-t6“.

Schwerpunkt der zuletzt genannten Projekte ist die Umsetzung von Losungen fiir umweltfreundliches Reisen im
und in den Alpenraum bzw. im Grenzgebiet Osterreich/Ungarn (am Neusiedler See). Einerseits durch Manahmen im
Verkehrsbereich sowie in den Destinationen und andererseits durch die Entwicklung innovativer touristischer Angebo-
te, die die sanfte Mobilitét integrieren. Ein wesentlicher Schritt ist die Etablierung des Netzwerkes ,Perlen der Alpen®,
bei dem sanft-mobile Urlaubsorte (,Perlen”) in fiinf Alpenlandern zusammenarbeiten, um alpenweit ein innovatives
touristisches Angebot zu schaffen und gemeinsam zu vermarkten, das die touristischen Attraktionen mit den Vorteilen
der Mobilitdt mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln verkniipft (,Alps Mobility Il — Alpine Pearls”). Weitere Schwer-
punkte sind die Bewusstseinsbildung bei Gasten und Bevolkerung, insbesondere bei jungen Menschen, aber auch bei
Beschaftigten in Verkehr und Tourismus (,Alpine Awareness*) sowie die Entwicklung und Vernetzung von intelligenten
Mobilitatsdienstleistungen (,MOBILALP“). Im Projekt ,Nachhaltig umweltfreundlicher Verkehr und Tourismus in
Sensiblen Gebieten, Region Neusiedler See / Fert6-t6*“ werden im Teilprojekt ,,Okomobilitat und Okotourismus“ unter
anderem der Ausbau der bestehenden Neusiedler See Card zu einem ,Okomobilen Zentralschliissel” fiir das dkotou-
ristische Angebot, die Entwicklung attraktiver 6kotouristischer Angebots-Packages fiir Gaste sowie die Blindelung des
Angebots zu ,,all-inclusive-packages* als Vorteilsangebot fiir autofrei Reisende forciert.

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

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

Auf europdischer Ebene steht die in Lissabon durch den EU-Ministerrat beschlossene ,Strategie fiir Nachhaltiges
Wachstum, Beschaftigung und gréReren sozialen Zusammenhalt“ im Mittelpunkt der Agendas, da sie zum Ziel
hat, die Europaische Union bis 2010 zum wettbewerbsfiahigsten und dynamischsten Wirtschaftsraum der Welt zu
machen.

Im Juni 2001 wurde vom Européischen Rat (ER) in Goteborg® die Europdische Nachhaltigkeitsstrategie? (kurz:
EU-SDS; internationale Dimension durch ER Barcelona, 2002) beschlossen. Mit diesem Instrument soll eine Ent-
wicklung eingeleitet werden, mit welcher Wirtschaftswachstum, ein starkerer sozialer Zusammenhalt und eine
bessere Umwelt erreicht werden kénnen. Themenschwerpunkte sind Klimawandel, 6ffentliche Gesundheit, Armut
und soziale Ausgrenzung, Uberalterung der Gesellschaft, Mobilitdt und Verkehr sowie Management natiirlicher
Ressourcen. In den sechs Kernbereichen der EU-SDS finden sich auch die Bereiche:

- Stabilisierung des Weltklimas durch Begrenzung der Treibhausgasemissionen und Erhdhung des Anteils erneu-
erbarer Energien;

« Sicherung einer nachhaltigen Verkehrspolitik durch die Reduktion des Verkehrsaufkommens, die Férderung um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel und die Internalisierung der externen Kosten im Verkehrsbereich.

Hinzu kommen als wichtigste QuerschnittmalRnahmen:

 Integration von Umweltzielen in die einzelnen Sektorpolitiken;

« MaRnahmen zur Preispolitik, um die wahren Kosten verschiedener Produkte und Dienstleistungen darzulegen;
+ Forschung, neue Technologien und Ausbildung.

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

6 Schlussfolgerungen des Europdischen Rates von Géteborg vom 15. und 16. Juni 2001 (Dokument sn 201/ o1 +add1) sowie das Dokument 9175 / o1 des Rates der
Europdischen Union (Ubermittlungsvermerk zum Dokument KOM (2001) 264 endg.,,Mitteilung der Kommission:,,Nachhaltige Entwicklung in Europa fiir eine
bessere Welt: Strategie der Europdischen Union fiir die nachhaltige Entwicklung“— Vorschlag der Kommission fiir den Europdiischen Rat in Géteborg*).

7 Schlussfolgerungen des Europdischen Rates von Barcelona vom 15. und 16. Mdrz 2002 (Dokument sn 100 / 02 revi).
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Im Rahmen des derzeitig laufenden Review-Prozesses erfolgte im ER im Marz 2005 eine Bekraftigung dahingehend,
dass die neu belebte Lissabon-Strategie im groReren Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung zu sehen sei.
Die daraufhin im Juni 2005 vom ER verabschiedete ,Erkldarung liber die Leitprinzipien der nachhaltigen Entwick-
lung“® versucht, die beiden oben angefiihrten Strategien einander niher zu bringen, und spricht von einer dy-
namischen Wirtschaft mit Vollbeschaftigung, einem hohen Bildungsstandard, Gesundheitsschutz, sozialer und
territorialer Kohasion 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 europdischen Vereinbarungen als Basis zu entwickelnder Mafnahmen sehen:

Im Bereich Umwelt:

« Im Friihjahr 2005 trat das Kyoto-Protokoll? in Kraft. Es ist eine volkerrechtlich verbindliche Vereinbarung, in der
sich die jeweiligen Lander zu konkreten Reduzierungen der Treibhausgasemissionen verpflichten. Insgesamt
soll zwischen 2008 und 2012 eine Reduzierung um mindestens 5% gegeniiber dem Niveau von 1990 erreicht
werden. Da die Staaten unterschiedlich zu den weltweiten Kohlendioxid-Emissionen beitragen, legt das Kyo-
to-Protokoll fiir alle beteiligten Lander unterschiedliche Reduktionszahlen fest: So haben sich die Europaische
Union und ihre Mitgliedstaaten zu einer Reduktion der Treibhausgase um 8 % verpflichtet. Das Reduktionsziel
Osterreichs wurde im Rahmen der ,Lastenaufteilung® mit 13% (bis 2008 bzw. 2012 gegeniiber 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-Prdsidentschaft im zweiten Halbjahr 2005 ist nach Moglichkeiten gesucht wor-
den, wie der Emissionshandel auf bisher nicht erfasste Bereiche — wie etwa die Luftfahrt — ausgedehnt werden
konnte. 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 fiir die Einbeziehung des Luftverkehrs
in den Emissionshandel in Europa sein, das weltweit ibernommen werden konnte.

Im Bereich Verkehr:

+ Im 2001 beschlossenen Weibuch ,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zu-
kunft“’® werden die Hauptzielsetzungen der europdischen Verkehrspolitik, ndmlich die Herstellung eines ausge-
wogenen Verhiltnisses zwischen den Verkehrstrigern, Bekimpfung von Engpéssen und Uberlastungen sowie
Ausrichtung der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik auf Qualitdt und Sicherheit, festgelegt. Das WeiBbuch
Verkehr sieht folgende MaRnahmen vor, um den Verkehr von der StraRe auf die Schiene zu verlagern: T
> den Verkehrstrager Schiene neu beleben i TR W SR
> den europaischen Eisenbahnverkehrsmarkt 6ffnen
> Kostenwahrheit bei allen Verkehrstragern herstellen
= faire Bedingungen im Wettbewerb der Verkehrstrager schaffen
> den Rechtsrahmen im Verkehrsbereich neu gestalten und vereinheitlichen
= Infrastruktur-Engpasse beseitigen
= innovative Verkehrstechnologien und Verkehrsangebote einsetzen

 Auf Initiative der Europdischen 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 europdischen
Schienenverkehrs- bzw. Automobilsektors die europdische Forschung und Technologieentwicklung im Bereich
des Schienen- und StralRenverkehrs zu koordinieren. Die strategischen Agenden beider Technologieplattformen
raumen umweltgerechten Verkehrstechnologien groRe Prioritdt ein.

8 Schlussfolgerungen des Europdischen Rates von Briissel vom 16. und 17. Juni 2005 (Dokument 10255 / 05 revi)
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 Europdischen Union 11932/ 01(Ubermittlungsvermerk 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™ zielt auf die Festlegung eines Handlungsrahmens fiir den
Tourismus auf europdischer Ebene ab. Eine Reihe von MaBnahmen und Aktionen wurde vorgeschlagen, welche die
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen stérken, die nachhaltige Entwicklung des Tourismus in Europa fordern
und den Anteil an der Schaffung von Arbeitsplatzen vergroBern soll. Der Bedarf an nachhaltigen Produktionspro-
zessen und Dienstleistungsketten wie an nachhaltigen Konsummustern wird gesehen.

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

Derzeit arbeitet eine Expertengruppe der GD Unternehmen in Umsetzung der oben genannten Mitteilung der
Kommission an einer , Agenda 21 fiir den europdischen Tourismus*.

In der Alpenkonvention:

Die Alpenkonvention als volkerrechtlich 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 mehrjahrigen Arbeitsprogramm einen konstruktiven Rahmen fiir grenziiberschreitende, regions-
spezifische MaRnahmen dar. Die fiir die Konferenz wichtigen Protokolle ,Tourismus®, ,Verkehr“ sowie ,,Raumpla-
nung und nachhaltige Entwicklung“ wurden von allen Alpenstaaten unterzeichnet.”

4. ERFAHRUNGEN UND SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS
DEN SANFT-MOBILEN PROJEKTEN

Wie bereits erwihnt, setzt Osterreich gemeinsam mit vielen transnationalen Partnern im Alpenraum und mit Un-

garn im Rahmen der EU-Programme Interreg Il A und B, Alpine Space, mehrere groBe EU-Projekte um.

Im Zentrum einiger dieser Projekte steht in Osterreich das ,,Modellvorhaben Sanfte Mobilitat — Autofreier Touris-
mus*,in dessen Rahmen, mit Unterstiitzung der dsterreichischen Bundesministerien fiir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft, fiir Verkehr, Innovation und Technologie sowie fiir Wirtschaft und Arbeit und des
Landes Salzburg, MaRnahmen mit und in der Gemeinde Werfenweng umgesetzt werden. Dabei zeigt sich, dass
Erfolge flir Umwelt und Tourismuswirtschaft erzielt werden konnten und kénnen. So ist in Werfenweng die Nachti-
gungsentwicklung seit Projektstart sehr positiv verlaufen und liegt tiber dem Landesdurchschnitt:

« In den Wintersaisonen von 1996 /1997 (Jahr vor Start der Projekte) bis 2004/ 05 ist ein Nachtigungsplus 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 héheres Nachtigungswachstum zu verzeichnen:
+109,36 % in den Wintersaisonen 1996 /1997 bis 2004/ os,
+59,58 % in den Sommersaisonen 1997 bis 2004.

» Es konnten aber auch positive Umweltwirkungen erzielt werden: Der Anteil jener Aufenthaltsgaste, 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 lasst sich bei der Anreise der Gaste eine Einsparung von 1,2 Millionen Pkw-Kilometern und eine Einspa-
rung der CO_-Emissionen in Hohe von 375 Tonnen gegeniiber dem landesweiten Trend errechnen.

11 Dokument des Rates der Europdischen Union 15289 /03 (Ubermittlungsvermerk zu KOM(2003) 716 endg. ,Mitteilung der Kommission an den Rat, das
Europdische Parlament, den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen Grundlinien zur Nachhaltigkeit des europd-
ischen Tourismus“) sowie 15289 / 03 add1 (Ubermittlungsvermerk 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 mehrjéihrigen 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 fiir die Diskussionen auf europdischer Ebene auf der Konferenz und dariiber hinaus zur Verfii-
gung gestellt werden:

+ Wesentlich ist, dass Menschen in ihrer Freizeit flexibel, unabhdngig 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 Qualitdt aufweisen und dabei sanfte Mobilitat 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 schénen Landschaften, des Naturerlebnisses, der
Flexibilitat etwa bei Wanderreisen etc., gezielt in den Vordergrund stellen muss. Nur unter diesen Voraussetzun-
gen wird das entsprechende Angebot von den Gasten auch tatsdachlich angenommen.

- Damit das Angebot die geforderte Qualitat erreicht, miissen viele Faktoren berticksichtigt und integrierte MaR-
nahmen ergriffen werden. Das bedeutet fiir die an den Prozessen und der Entwicklung der Angebote beteiligten
Stakeholder:
> Der Verkehrssektor (Verkehrsunternehmen) muss ein qualitativ hochwertiges, kundenorientiertes Angebot
an umweltfreundlichen Reiseméglichkeiten (insbesondere mit Bahn und Bus) zur Verfligung stellen: das be-
deutet in erster Linie komfortable, weitgehend umsteigefreie An- und Abreisemdglichkeiten — insbesondere
mit der Bahn —in die europdischen Urlaubsregionen; zumindest fiir kurze und mittlere Distanzen. Die dazu
nétigen Verbindungen miissen vor allem auch grenziiberschreitend existieren. Weiters muss es liickenlose
umweltfreundliche Wegeketten (fiir die Mobilitat in die und in den Destinationen) geben und eine optimale
Reise- und Gepackslogistik (,von der Haustiir zur Hoteltlir“ und retour). Ein modernes, benutzerfreundliches
und verkehrstrageriibergreifendes Mobilitatsdienstleistungs- und Informationsangebot muss das beschrie-
bene Angebot ergidnzen. Das Verkehrsangebot muss bereits die Situation am Herkunftsort einbeziehen. So
sind etwa die optimale Erreichbarkeit der Bahnhofe 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 konnen.
Kundenfreundliche Losungen der Informations- und Kommunikationstechnologie, zu denen beispielsweise
Fahrplanauskunftssysteme von Tiir zu Tir, die alle 6ffentlichen Verkehrsmittel, auch Anrufsammeltaxis,
enthalten und lber Internet leicht abfragbar sind, erleichtern die Information liber Angebote 6ffentlicher
Verkehrsmittel vor dem Fahrtantritt. Diese Informationssysteme miissen auch den Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern von Auskunftsstellen der Verkehrsunternehmen und im Tourismus zur Verfiigung stehen, um
rasch kompetent Auskunft geben zu kénnen. Auch wahrend der Reise tragen innovative Kommunikations-
systeme zu mehr Kundenfreundlichkeit bei: Zum Beispiel durch die Anschlusssicherung zwischen Bahn und
Bus im Verspatungsfalle, durch aktuelle Informationen auf Informationsdisplays und durch routenbezogene
Informationen auf Mobiltelefone (SMS) fiir registrierte Kunden. Im touristischen Verkehr kénnen auch Infor-
mationen Uber Sehenswiirdigkeiten an der Reiseroute vermittelt werden.

> Die Destinationen miissen in Verkniipfung mit den tiberdrtlichen Verbindungen, die die An- und Abreise er-
moglichen, die umweltfreundliche Mobilitat in den Regionen sicherstellen (6ffentlicher Verkehr, flexible Ver-
kehrsmittel wie Anrufsammeltaxis, Verleih von Verkehrsmitteln mit alternativen Antriebsformen, FuBwege,
Radwege, Pferdegespanne etc). Gasten, die ohne ihr eigenes Auto anreisen, kdnnte auf diese Weise wahrend
ihres Aufenthaltes am Urlaubsort eine Mobilitdtsgarantie mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln geboten
werden. Da gerade sanft-mobile Gaste in ihren Urlaubsorten wenige Autos vorfinden méchten und Ruhe er-
warten, miissen Destinationen verkehrsberuhigende MaRnahmen treffen und autofreie Bereiche schaffen.

= Die Tourismuswirtschaft muss attraktive neue Tourismusangebote kreieren, die umweltfreundliche Mobilitat
beriicksichtigen, und dazu ein entsprechendes Marketing entwickeln (z.B. sanfte Mobilitdts-Packages etwa
unter dem Motto ,Reisen als Erlebnis — ohne Stress und Stau“ und autofreie Erlebnis- und Mobilitatsange-
bote im Urlaubsort, wie gefiihrte Wanderungen, Ausfliige ...). Auch Destinationen, Beherbergungsbetriebe,
Tourismusverbdande und Mobilitatszentralen sind gefordert, hier mitzuwirken und entsprechende, die um-
weltfreundliche Mobilitdt integrierende Dienstleistungen anzubieten.
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= Alle diese Sektoren miissen bei ihren MaBnahmen in erster Linie die Bediirfnisse und
Wiinsche der Kunden im Blick haben, denn nur auf diese Weise werden entsprechen-
de Angebote mit hohem Komfort und Qualitdt 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 Gaste angespro-
chen. Sie kénnen die Auswirkungen von wenig umweltvertraglichem Reisen bewusst
machen und Alternativen aufzeigen.

» Oberstes Prinzip: Zusammenarbeit

= Bei allen aufgezeigten MaBnahmen ist eine integrierende Herangehensweise uner-
lasslich. Dazu missen die Sektoren Verkehr, Umwelt, Technologiepolitik und Touris-
mus zusammenarbeiten. Das gilt sowohl fiir die praktische Umsetzung der MalRnah-
men als auch fiir die Setzung der politischen Rahmenbedingungen.

> Die libergeordneten Ebenen (europaische und nationalstaatliche Ebene) miissen eng
mit den Regionen (Destination) und Gemeinden kooperieren. Auch das gilt sowohl
fir die praktische Umsetzung von MaRBnahmen als auch fiir die politischen Rahmen-
bedingungen.

= Die Destinationen miissen sich mit den Herkunftsgebieten vernetzen. ®
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PEETERS: TOURISMUSBEDINGTER VERKEHR IN EUROPA —TRENDS UND AUSWIRKUNGEN

Tourismusbedingter Verkehr in Europa
— Trends und Auswirkungen

Paul PEETERS

1 EINLEITUNG

Bevor wir in eine Diskussion des Themas ,,umweltfreundlich Reisen” einsteigen, sind zunachst 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 Tétigkeit von Personen, die zu Orten aufSerhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen und sich
dort hochstens ein Jahr lang zu Urlaubs-, geschdftlichen oder anderen Zwecken aufhalten, wobei der Reise-
zweck nicht die Austibung einer vom besuchten Ort aus entgoltenen Tdtigkeit ist. (Quelle: WTO 2002).

Tourismus wird meist in Verbindung mit Urlaub und Freizeit gesehen, doch die WTO-Definition schliet auch mehr-
tagige Geschéftsreisen und Besuche bei Freunden und Verwandten ein. Der grofSte Teil (54 %) des internationalen
Tourismus in europdische Destinationen (WTO 2004) ist Urlaubs- und Freizeittourismus. Weitere 22 % entfallen auf
Geschaftsreisen, und die verbleibenden 24 % sind Besuchsreisen zu Freunden und Verwandten sowie gesundheit-
lich und religios motivierte Reisen.

Als umweltfreundlich sind Aktivitaten dann zu bezeichnen, wenn sie nachhaltig in der urspriinglichen 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 Bediirfnisse der
Gegenwart erfiillt, ohne die Fahigkeit zukiinftiger Generationen zur Erfiillung deren eigener Bediirfnisse zu beein-
trachtigen.” Damit werden der Umweltbelastung und dem Ressourcenverbrauch aus &kologischer Sicht Grenzen
gesetzt, um die Tragfahigkeit des globalen Okosystems und die natiirlichen Ressourcen nicht durch Technologie
und globale wirtschaftliche Nutzung im UbermaR zu beanspruchen. Nachhaltige Entwicklung kann auch lokal
definiert werden, beispielsweise eingegrenzt auf eine Tourismusdestination. Doch selbst wenn die lokale Touris-
muswirtschaft nachhaltig ist, konnen die Umweltauswirkungen auf globaler Ebene zu groR sein. Das ist oft der Fall,
wenn bei einer Beurteilung nachhaltiger Tourismusprojekte die Anreisewege aufller Acht gelassen werden. Viele
,Okotourismus“-Projekte in Fernreisegebieten kénnen 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 Touristenankiinften weltweit, und 50 % des globalen Gesamtumsatzes von 474 Mrd. USD entfielen (WTO 2004).

Dieses Bild ist jedoch nicht ganz zutreffend, denn es lasst den Inlandstourismus auRer Acht. Wahrscheinlich ist China

- mit allein tiber 1.200 Millionen Inlandstouristen — die wichtigste Zielregion des Tourismus.
Deshalb ist es von Bedeutung, alle Touristenstrome in die Darstellung einzubeziehen, so- Paul PEETERS

wohl grenziiberschreitend als auch innerhalb nationaler Grenzen. Fiir die Europaische Uni-

on wurde das erstmals in der MuSTT-Studie durchgefiihrt (Peeters et al. 2004). Im Basisjahr NHTV Breda University of

2000 machten die EU-Biirger insgesamt 875 Millionen Reisen (Hin- und Riickfahrt zahlen als Professional Education

je eine Reise; der Verkehr wird als Ausreiseverkehr definiert, auch wenn die Touristen inner- Breda (NL)

halb der Landesgrenzen reisen). Davon waren 61% Inlandsreisen, 29 % internationale Reisen Tel.: +31(0)318 692390

innerhalb der EU, 4% gingen in europdische Lander auferhalb der EU, und bei 6 % lag das E-Mail: pmpeeters@peetersadvies.nl

Reiseziel auf einem anderen Kontinent. Die entsprechenden Zahlen fiir den Einreiseverkehr
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waren: 873 Millionen Reisen, davon 61% Inlandsreisen, 29 % innerhalb der EU-25, 6 % aus europdischen Landern
auBerhalb der EU-25 und 4 % Interkontinentalreisen.

Im Rahmen der MuSTT-Studie wurden auch Szenarien einer méglichen zukiinftigen Entwicklung der Reisetd-
tigkeit bis 2020 entwickelt. Nach diesen Prognosen ist bis 2020 eine Zunahme des touristischen Ausreiseverkehrs
um 2,3 % jahrlich auf 1.371 Millionen Reisen zu erwarten, was einem Wachstum von insgesamt 57 % innerhalb von
20 Jahren entspricht. Die Steigerungsraten sind dabei ungleichmaRig liber die einzelnen Segmente verteilt, wobei
insbesondere der Anteil der Interkontinentalreisen rascher wachst, 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 kiirzerer Aufenthaltsdauer kénnen zu niedrigeren Preisen vermarktet werden, und diese Konkurrenz ist
vermutlich eine der Ursachen fiir 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. Aktivitdt 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 méglicherweise schon liberholt. Die Destinationen fiir den Naturererlebnisurlaub
finden sich in allen Teilen der EU, vor allem in Bergregionen. Innerhalb der EU werden zahlreiche Stadtereisen ab-
solviert, bei weiter zunehmender Tendenz. Aufgrund der meist kurzen Aufenthaltsdauer sind die wirtschaftlichen
Effekte von Stadtereisen 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 unter1%. Zu erwahnen ist schlieRlich noch der Kreuzfahrttourismus
in europdische 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, Besuchsaktivitaten,
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 Reisetatigkeit (Inland, innerhalb EU, sonstige europaische, in-
terkontinental), gemessen an der Anzahl der Reisen und an der Gesamtmobilitdt (pkm) dar. Es zeigt sich, dass die
Interkontinentalreisen bei niedriger Zahl der einzelnen Reisen ein wichtiger Faktor in der Gesamtmobilitat sind: im
Jahr 2000 waren 37% des Ausreiseverkehrs und 31% des Einreiseverkehrs durch Interkontinentalreisen verursacht. Da
der Fernreisemarkt rascher als andere Segmente wachst, 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 Gesamtmobilitat — 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 Mobilitat 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 fiinf Verkehrsmittel beriicksichtigt: Privat-Pkw, Flugzeug, Bahn, Bus und Fahre.
Abb. 2 zeigt die Aufteilung nach Verkehrstragern (Modal Split) fiir die einzelnen Reisen und die Gesamtmobilitat
(pkm) innerhalb der EU. In allen Fallen bildet der motorisierte Individualverkehr die tragende Séule, wahrend der
Flugverkehr sowohl fiir 2000 als auch in der Prognose fiir 2020 unter 20 % bleibt. Nach Einzelreisen betrachtet,
entsprechen die Bahn-, Bus- und Fahrreisen zusammengenommen der Anzahl der Flugreisen.

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

Der touristische An-/ Abreiseverkehr innerhalb der EU macht fiir jeden Verkehrstrager durchschnittlich 15 % bis 20 %
der Nutzung aus (neben Pendlerverkehr, Ausfliigen, Einkaufen). Nur der Flugverkehr wird fast ausschlief3lich touris-
tisch genuitzt: 80—90 % aller Flugreisen sind Tourismusreisen (Peeters et al. 2004).
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4 ENTWICKLUNG DER EINZELNEN VERKEHRSTRAGER

Abbildung 3 zeigt die Zuwachsraten 2000-2020 fiir die fiinf im Tourismus gentitzten Verkehrstrager in den zwei
Marktsegmenten Inlands- und internationaler Tourismus. Der groRte Zuwachs ist fiir den Flugverkehr zu erwarten,
gefolgt von Bahn und Pkw, wahrend Fahr- 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
Fahrverkehr differenziert wird. Es wurde angenommen, dass die relativen Anteile dieser drei Verkehrsmittel zwi-
schen 2000 und 2020 unverandert bleiben werden.

Abbildung 3: Prognose der Wachstumsfaktoren fiir den An- / Abreiseverkehr im EU-Binnentourismus
(Anzahl der Reisen) nach dem MuSST-Datenmodell (basierend auf Peeters et al. 2004)

Wachstumsfaktoren im An-/Abreiseverkehr innerhalb der EU 2000-2020
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Die Prognose fiir den Schienenverkehr basiert auf der Annahme einer erfolgreichen Umsetzung der EU-Infrastruk-
turplane (wobei vor allem der Ausbau des Hochgeschwindigkeits-Bahnnetzes von Bedeutung ist) und der vollen
Liberalisierung der Flug- und Schienenverkehrsmarkte, wobei allerdings ungewiss ist, ob das fiir die Bahn auch
funktionieren wird. Es ware jedenfalls eine Trendumkehr erforderlich, ist doch der Anteil des europdischen 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 %, wahrend 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 Beriicksichtigung des Reisezwecks und ohne spezifische Einschrankung auf internationalen
Verkehr. Um die Prognosezahl fiir 2020 zu erreichen, miisste die Schiene ihre Wachstumsraten innerhalb der EU
im Vergleich zu den letzten 30 Jahren mehr als verdoppeln, was nur mit massiver Unterstiitzung seitens aller be-
teiligten Interessengruppen méglich ist. Ahnliches ist fiir den Busverkehr zu sagen, der geringere Wachstumsraten
aufweist als die beiden umweltschadlichsten Verkehrstrager.

Warum nimmt der Verkehr so schnell zu? Die Analyse weltweiter Verkehrsstudien lasst zwei wichtige Konstan-
ten erkennen: das Zeitbudget und das Kostenbudget fiir die individuelle Mobilitdt (Schafer 1998; Schafer and Victor
2000). Das Zeitbudget ist der grundlegende Faktor fiir das Verkehrsvolumen: auf der ganzen Welt betragt es rund
70 Minuten pro Person und Tag — ein Wert, der bei Untersuchungen ganzer Lander ebenso festgestellt wurde wie
fiir Klein- und GroR3stadte, in Industrie- ebenso wie in Entwicklungslandern. Daraus folgt, dass die durchschnittliche
Transportgeschwindigkeit des zur Verfligung stehenden Verkehrssystems die entscheidende GroRe fiir die Zunah-
me der Verkehrsstrome ist. Wenn Zu-FuB-Gehen die einzige Option ist, wird die Durchschnittsdistanz pro Tag nicht
viel mehr als 5 Kilometer betragen. Steht ein Pkw zur Verfligung, kann auf einem gut ausgebauten StraBennetz
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 zuriicklegen.

Mit Ausnahme der armsten Bevolkerungsgruppen werden weltweit etwa 10—15 % des Einkommens fiir Mobilitat
aufgewendet. Wenn das BIP eines Landes steigt, stehen mehr Mittel fiir den Ausbau des Verkehrssystems und die
Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit zur Verfiigung. Das gleich bleibende Zeitbudget fiihrt dann zu hohe-
rem Verkehrsaufkommen. Dieser Mechanismus wirkt auch im Tourismus, wo Eisenbahn, Pkw und moderne Flug-
zeuge jeweils starke Entwicklungsschiibe ausgel6st haben. Durch Billigfluglinien wird der Flugverkehr in der EU fiir
immer weitere Bevolkerungsschichten leistbar, wodurch natiirlich die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit und
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damit auch das Verkehrsvolumen der Gesamtbevolkerung steigt. In wirtschaftlicher Hinsicht ist dies jedoch nicht
unbedingt mit Zuwichsen fiir den Tourismus gleichzusetzen, denn fiir diese ist vor allem die Zahl der Ubernachtun-
gen ausschlaggebend, wahrend die Reisedistanz eher bedeutungslos ist.

5 STARKUNG DES INTERNATIONALEN BAHNREISEVERKEHRS

Aus der MuSTT-Datenbank lassen sich einige Riickschliisse auf die Chancen der Bahn im touristischen An-/ Abreise-
verkehr ziehen. Der Anteil der Bahn an allen Tourismusreisen betragt 6,1%'. Dabei ist jedoch nach Markten zu diffe-
renzieren. Der Inlandstourismus — mit 70 % aller Reisen der groBte innereuropdische Markt — weist einen Schienen-
anteil von 6,4 % auf. Der touristische An-/ Abreiseverkehr zwischen benachbarten Landern findet durchschnittlich
zu 7,6 % auf der Schiene statt, wahrend 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 Nachbarldndern findet sich der niedrigste Bahnanteil zwischen Irland und dem Vereinigten Konigreich
(3%), der hochste zwischen der Schweiz und Italien (21%). Im EU-Binnenverkehr zwischen nicht benachbarten Staa-
ten liegen die Anteile meist bei wenigen Prozent. GroRRe Bedeutung kommt hingegen dem Bahnverkehr zwischen
den EU-Erweiterungslandern zu, z.B.zwischen Ungarn und Tschechien (37 %) oder der Slowakei und Bulgarien (31%).
Da der Tourismus aus den neuen und zukiinftigen Mitgliedslandern tiberdurchschnittlich wachsen wird, sind diese
Markte fiir die Tourismusverkehrspolitik von grofRer Bedeutung.

Im Bereich des Inlandstourismus bieten Italien und Spanien mit 78 bzw. 59 Millionen Reisen (Hin- und Riickreisen)
jahrlich und einem Bahnanteil von nur 4% Potenzial fiir Veranderungen des Modal Split. Italien verfiigt tiber ein um-
fangreiches Schienennetz, dessen Qualitat durch eine Verlangerung der Hochgeschwindigkeitsverbindung Nord-Siid
verbessert wird. Auch das spanische Schienennetz wird derzeit mit Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen
Madrid und der spanisch-franzésischen Grenze ausgebaut. Potenzial fiir eine Ausweitung des Bahnanteils besteht
weiters im Vereinigten Konigreich (5% Anteil, 47 Millionen Reisen) und in Frankreich (7%, 160 Millionen Reisen).

Im Verkehr zwischen Nachbarlandern konnten folgende Relationen von Interesse sein:

+ Deutschland-Frankreich (15 Millionen Reisen, 5% Anteil).
« Italien-Frankreich (12 Millionen, 5 %).

+ UK-Frankreich (17,8 Millionen, 7%).

«+ Deutschland-Osterreich (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%), Osterreich und Italien
(11%), Deutschland und der Schweiz (12 %), Deutschland und den Niederlanden (17 %), sowie der Schweiz und Italien
(21%). Touristenstrome tiber langere Strecken sind zwischen Spanien und dem Vereinigten Kénigreich (Anteil 2%),
Frankreich und den Niederlanden (9 %), sowie Deutschland und Italien (7 %) festzustellen.

In zehn Jahren wird fiir die meisten der genannten Markte eine neue oder verbesserte Hochgeschwindigkeits-Schie-
neninfrastruktur bereitstehen (EU-Kommission 2005). Abgesehen von den GroRBinvestitionen in die Infrastruktur werden
vor allem die Fahrpldne und das Leistungsangebot fiir Touristen fiir die Position der Bahnen entscheidend sein. So ist die
Bahnverbindung zwischen den Niederlanden und Grof3britannien tiber Briissel wegen des langen Aufenthalts in Briissel
unattraktiv. Die Millionen Reisenden zwischen London und insbesondere Amsterdam sollten eine Direktverbindung zwi-
schen den beiden Stadten rechtfertigen — eine Strecke, die derzeit nur durch eine Vielzahl von taglichen Fliigen bedient
wird. Bemerkenswert ist auch der weit liberdurchschnittliche Anteil des Schienenverkehrs in der Schweiz, sowohl im
Inlandsverkehr als auch in beiden Richtungen im grenziiberschreitenden Verkehr. Daran zeigt sich, wie eine konsequente
Bahnpolitik, die Infrastrukturausbau und Fahrplanentwicklung integral verbindet, auf die Verkehrsmittelwahl Einfluss
nehmen kann. Da sich die Touristenstrome um Frankreich, den Alpenraum, Spanien, Italien, Deutschland und die Bene-
lux-Staaten konzentrieren, sollte man bei Bemiihungen um eine Starkung des Personenverkehrs auf der Schiene den
Schwerpunkt auf diese Regionen legen. Daneben ist auch das Vereinigte Konigreich ein bedeutender Ausgangspunkt fiir
den Tourismus nach Frankreich, Spanien und in die Alpen.

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

Es lassen sich flinf Arten verkehrsbedingter Umweltauswirkungen unterscheiden:

1. Globale Auswirkungen wie der Klimawandel, der durch die Emissionen von Kohlendioxid (CO,) und anderen
Treibhausgasen hervorgerufen wird.

2. Kontinentweite Auswirkungen wie ,saurer Regen® durch den AusstoB an SO, und NO,.

3. Belastung der Luftqualitat und entsprechende gesundheitliche Folgen, die vor allem durch Feinstaub aus Diesel-
motoren, doch auch durch Emissionen von CO, NO, und SO, verursacht werden.

4. Beeintrichtigung der Okosysteme und Naturlandschaften durch Errichtung von Bauten und Infrastruktur in Na-
turgebieten oder besonders wertvollen Landschaften oder Errichtung groBer Parkplatze in sensiblen Gebieten.

5. Larmbelastigung.

In der MuSTT-Studie wurde zur Bewertung dieser Auswirkungen folgende Formel eingesetzt:
Ie=zm(ﬁm*vm)

Darin bezeichnet I, die Gesamtwirkung aller Aktivitaten auf die Umwelt,V,  ist das AusmafR der Aktivitaten §,, und
der spezifische Effekt (, Wirkfaktor”) je Aktivitatseinheit m. Das MuSTT-Datenmodell bezieht folgende Emissionen
ein: Staube (Partikel, Luftqualitdt), Stickoxide (NO,, Luftqualitat, Saurebildner), Kohlendioxid (CO,) und andere
Treibhausgase (GHG, Klimawandel). Die Emissionsfaktoren basieren auf einer Reihe von européischen und nieder-
landischen Studien, wie in Peeters et al. 2004 beschrieben. Die allgemeinen Emissionsfaktoren, die fiir die Analyse
verwendet wurden, sind in Tabelle 1 aufgelistet.

Die in Tabelle 1 enthaltenen Aquivalenzfaktoren geben das Verhéltnis zwischen dem CO,-Anteil an der Verdnde-
rung des Weltklimas und dem durch die Gesamtheit der Treibhausgasemissionen hervorgerufenen Klimawandel
an. Die gesamten Treibhausgasemissionen sind in Tonnen Kohlendioxid-Aquivalenten angegeben (CO,-e).

Tabelle 1: Betriebsemissionsfaktoren der Verkehrstriger im touristischen An-/Abreiseverkehr?

Verkehrstrager Treibhausgas-Emissionen Feinstaub NO,
kg CO,-e/pkm Gramm /pkm Gramm /pkm
Flug: <500km 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
>2000km 0,299 0,0010 0,466
Bahn 0,028 0,013 0,160
Pkw 0,140 0,023 0,500
Fahre 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, wéhrend die Luftqualitat am stérksten vom Pkw-Verkehr beeintrachtigt wird (Feinstaub) und die Fahren
relativ den grofiten Ausstol3 an Saurebildnern haben. Auf Basis dieser Daten und der unter Punkt 3 angegebenen kumu-
lativen Zahlen zur touristischen Mobilitat 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 NO,-Emissionen belief sich auf 570.000 Tonnen, was 4,9 % aller NO,-Emissionen der EU entspricht

2 Der Begriff ,Verkehrsmittel im touristischen An-/Abreiseverkehr” sollte nicht missverstanden werden. Diese Verkehrstréger sind nicht spezifisch auf den Tourismus-
verkehr ausgerichtet. Dennoch miissen Emissionsfaktoren dem spezifischen Reisezweck zugeordnet werden, denn die Betriebsbedingungen - z.B. Sitzauslastung, Ge-
schwindigkeit, Ldnge, Fahrzeugtypus — kénnen stark variieren. So liegt die Sitzauslastung beim Pkw-Pendlerverkehr in den Niederlanden bei 1,1 Personen, wéihrend sie

im Freizeitverkehr doppelt so hoch ist. Daraus folgt, dass der spezifische Emissionsfaktor (g/pkm) beim Pendlerverkehr doppelt so hoch ist, wie beim Freizeitverkehr.
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(Gesamtmenge laut Eurostat 2005). Pkws verursachen 54% der NO,-Emissionen, Flugzeuge 35%. An Treibhausgasen
werden insgesamt 210 Mio. Tonnen emittiert, was 4,4 % des EU-weiten GesamtausstoRes betragt. Hier ist der Anteil des
Flugverkehrs am groBten (57%), und fast der ganze Rest entfallt 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 AusmaB von etwa 474 Mio. Tonnen CO,-Aquivalenten; die entsprechende Zahl fiir den touristischen Einreisever-
kehr lag bei 442 Mio. Tonnen. Bis 2020 wird ein Anstieg dieser Emissionen um 9o % auf 784 Mio. Tonnen (Einreise-
verkehr) bzw. 878 Mio. Tonnen (Ausreiseverkehr) erwartet. Von der Gesamtmenge an CO,—Aquivalenten (exklusive
Emissionen des internationalen Schiffs- und Flugverkehrs, sowie verdnderter Landnutzung), die von den EU-25
erzeugt wird — 2000 waren es 4.824 Mio. t CO,-e — (Eurostat 2005), stammen rund 10 % aus dem Tourismusverkehr.
Da die EU das Kyoto-Protokoll unterzeichnet hat und die Treibhausgasemissionen (ausgenommen internationaler
Flugverkehr) zuriickgehen, wird der durch den EU-Tourismus verursachte Anteil am Treibhausgasausstol§ 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 sookm und andererseits eine Flug-
reise von 8.000 km zugrunde (jeweils Hin- und Riickreise), 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 beeintrachtigen. Kdnnte man beispielsweise die Zuwachse bei den Inter-
kontinentalreisen stoppen,dann wiirde das gesamte Wachstum des Tourismus bis 2020 nur 42 % statt 57% betragen, die
Zunahme der Treibhausgase jedoch wiirde von 9o % auf fast Null =13 % — sinken. Wenn es gleichzeitig geldnge, moderate
Steigerungen auf der Kurzstrecke im Bus- oder Bahnverkehr zu erzielen, kénnten die Einnahmeausfalle im Ferntourismus
kompensiert werden, wobei nur 1% bis 2% zusatzliches Emissionswachstum anfallen wiirden.

Eine Moglichkeit der gesamthaften Darstellung unterschiedlicher Umwelteffekte ist die Einbeziehung externer
Kosten bzw. Faktoren (Schipper 1999). Die externen Kosten stellen die unbezahlte Rechnung fiir Umweltschaden
dar. In Abbildung 4 sind die Ergebnisse fiir den An-/Abreiseverkehr innerhalb der EU unter Verwendung verallge-
meinerter Kostenfaktoren nach IWW /INFRAS 2004 dargestellt. Da die Schatzungen fiir 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)
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Wie die Abbildung verdeutlicht, sind die Umweltkosten beim Flugverkehr am hochsten. Ersichtlich ist auch, dass der Klima-
effekt (selbst bei den niedrigsten Schatzwerten fiir klimarelevante externe Kosten) der wichtigste Umweltkostenfaktor
des Tourismusverkehrs ist. Das Auto bringt vor allem Luft- und Larmbelastungen mit sich. Bahn und Bus verursachen
sowohl relativ als auch in absoluten Zahlen geringe externe Kosten. In den Schatzungen sind die externen Kosten von
Unféllen nicht enthalten. Im touristischen An-/ Abreiseverkehr entfallen 97% der externen Unfallkosten auf das Auto.
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7 OKOLOGISIERUNG DES TOURISMUSVERKEHRS

Wie Abschnitt 6 deutlich zeigt, konnten die Umweltauswirkungen des Tourismusverkehrs durch eine Reduktion der

Gesamtmobilitat, d.h. der Passagierkilometer, und eine Verlagerung vom Auto und Flugzeug auf Bus und Bahn er-

heblich eingeddmmt werden. Somit kénnten die Hauptziele von MaBnahmen 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 Verlangerung der
durchschnittlichen Aufenthaltsdauer bei gleichzeitiger Reduktion der Anzahl der Reisen erzielbar. Derzeit geht der Trend
jedoch in Richtung kiirzerer Aufenthaltsdauer, Zunahme der Passagierkilometer und Verlagerung von Bahn und Bus zu
Auto und Flugzeug. Die Ursachen fiir den kontinuierlichen Riickgang der Bahn- und Busnutzung fiir internationale Reisen
(und langere Inlandsdistanzen) sind ungewiss. Folgende Faktoren kdnnten 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 glinstigen Busunternehmen ist es bisher
nicht gelungen, sich gegen die Billigkonkurrenz zu behaupten.

2. Dieses Wettbewerbsproblem wird durch die Unterschiede in der steuerlichen Behandlung der Verkehrstrager
weiter verscharft, da es zu einer Verzerrung bei den Produktionskosten kommt. Fiir die Fluglinien fallt auf inter-
nationalen Routen generell keine Mehrwertsteuer oder Verbrauchssteuer auf Treibstoff an, wahrend entspre-
chende Abgaben auf Bahn- und Busfahrkarten, Pkws und den Treibstoff dafiir erhoben werden.

3. Die MaBnahmen zur Deregulierung des Schienenverkehrs haben bisher nicht zu einer Preissenkung gefiihrt. Im
internationalen Bahnverkehr verhindern liberhohte Entgelte fiir die Infrastrukturnutzung durch auslandische
Bahnen und andere nationale SchutzmaRnahmen (die von den Proponenten der Liberalisierung natiirlich nicht
gewollt sind) eine Reduktion der Kosten. Gleichzeitig ist es teilweise zu Qualitatsverlusten gekommen, insbe-
sondere was Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit angeht, wozu auch groRe Verspatungen durch voriibergehende
Streckenstilllegungen im Zuge von Streckenbauarbeiten beitragen.

4. Die Destinationskosten innerhalb der EU sind im Vergleich zu im Aufschwung begriffenen Destinationen auBerhalb,
wie der Tiirkei, 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 kdnnten auch die strukturellen Besonderheiten des Verkehrstrigers ein
Problem darstellen. Netzspannungen, Signalsysteme und Vorschriften fiir Zugfiihrer sind von Land zu Land
verschieden, in manchen Fallen auch die Spurweite. Dadurch werden kostspielige Fahrzeuge, Lokomotivwechsel
oder der Einsatz von weniger 6kologischen Dieselmotoren auch bei verfligbarer Elektrizitdt erforderlich. Zwei-
tens ging im letzten Jahrzehnt (internationale) Schienen-Infrastruktur verloren, wahrend der Verkehr zunahm.
Das bedeutet relativ hohe Kapazitdtsauslastung, weshalb die Verkehrsstrome gerade bei der Bahn nur mit
hochster Planungsqualitat in Fluss gehalten werden kdnnen. Dazu bedarf es international enger Zusammen-
arbeit zwischen den Stellen, die fiir die Zuteilung von Kapazitaten zustandig 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 Ubergang
zum Internetverkauf kommt nur schleppend voran, es mangelt an Zusammenarbeit zwischen den Bahnunter-
nehmen und die Zahl der Verkaufsstellen fiir internationale Bahnkarten nimmt insgesamt ab.

Um die oben genannten Ziele zu erreichen, bedarf es der Zusammenarbeit aller Stakeholder. Dazu zahlen Politiker
und Regierungen, Unternehmen, NGOs und die Touristen und Tourismusorganisationen selbst. Folgende Kriterien
sind fiir eine Okologisierung des Reiseverkehrs zu erfiillen:

1. Reduziertes Wachstum oder Nullwachstum der Fernreisen (Interkontinentalreisen), weil diese fiir einen tber-
proportional groRen Anteil der Umweltkosten verantwortlich sind, der den wirtschaftlichen Nettogewinn bei
weitem Ubersteigt.

2. Verbesserung der 6kologischen 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. Verlangerung der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer.

Esist nicht anzunehmen, dass die Fluglinien die weitere Entwicklung ihrer wirtschaftlich starksten Interkontinentalmarkte
zuriickschrauben werden. Auch die Entwicklung der Reiseveranstalter hangt aufgrund der relativ niedrigen Destinations-
kosten weitgehend vom Fernreisesegment ab. Hier konnte eine Besteuerung der Tickets sinnvoll sein. Eine Vorbedingung
dazu ware jedoch der politische Wille und entsprechende Zusammenarbeit auf internationaler Ebene, was keineswegs in
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Sicht ist. Die EU untersucht derzeit die Moglichkeit eines Emissionshandelssystems fiir den Flugverkehr (Wit et al. 2005).
Solche Systeme kénnen 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 Lirmbelastung und
die Natur- und Umweltschaden, die durch den raschen Ausbau der Flughafen-Infrastruktur entstehen, nicht verringern
kénnen. Da auch der Gesamtausstol? an Treibhausgasen in diesem System nicht beriicksichtigt wird, kann damit kein fiir
die Zukunft tragbares Emissionsniveau erzielt werden.

Steuerliche MalRnahmen der EU, die nur innergemeinschaftliche Fliige betrdfen, konnten sogar eine weitere
Verlagerung hin zu interkontinentalen Destinationen auslésen, da diese dann im Vergleich zu EU-Binnenfliigen
billiger wiirden. Durch die Einfiihrung einer Mehrwertsteuer von 19 % konnte das Flugverkehrsaufkommen in etwa
im selben AusmaR reduziert werden. Eine 19 %-ige Verbrauchssteuer auf Treibstoff dagegen wiirde das Verkehrsvo-
lumen nur um 2—-4% senken.

Steuerliche MalRnahmen kdnnten im Bereich des Autoverkehrs sinnvoll sein. In einigen Landern werden in der
Politik Mautsysteme (Road Pricing) bei gleichzeitiger Senkung der Steuern fiir den Autobesitz diskutiert. Eine Erho-
hung der kilometerbezogenen Kosten um 10% konnte mittel- bis langfristig zu einer Reduktion des Verkehrsauf-
kommens um 2-5 % fiihren.

Auf lokaler Ebene konnten sich Tourismusgebiete verstarkt um Touristen aus den Nachbarlandern bemiihen und
das Marketing in weit entfernten Quellmarkten wie den USA, Japan oder China einstellen. Der chinesische Markt
mag wirtschaftlich fast grenzenlos erscheinen, 6kologisch hingegen ist er sehr begrenzt.

MaRnahmen zur Reduktion der Umweltbelastung je Passagierkilometer sind fiir alle Verkehrstrager wichtig, doch die
Einflussmoglichkeiten des Tourismussektors sind hier begrenzt. In der Praxis kdnnen Reiseveranstalter und Touristen 6ko-
logisch effiziente Fluglinien bevorzugen und Anreize fiir verbesserte technische und 6kologische Betriebsleistungen set-
zen. Natiirlich 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
Kapazitdt von erneuerbaren Energiequellen ist begrenzt. Daher ist eine umweltvertragliche Kfz-Entwicklung in weltwei-
tem Mal3stab nicht moglich. Die Ankiindigungen 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 (Gossling und Peeters 2005). Dieses Forschungsziel der Industrie liegt weit unter dem Prognosewert, der sich
fiir Langstrecken-Diisenflugzeuge 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
StraRenverkehr sind der technischen Effizienzsteigerung weniger enge physische Grenzen gesetzt, als in der Luftfahrt.

Ausschlaggebend fiir den effizienten Betrieb sind giinstige Routen (Wahl der kiirzesten Strecke), hohe Sitzaus-
lastung und hohe Dichtekonfigurationen. Durch den Trend zu kleineren Familien und gréBeren 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 fiir alle Verkehrstrager und moglicherweise auch stiitzende MaBnahmen fiir manche erforderlich. Dabei
kénnten steuerliche Anderungen, wie oben ausgefiihrt, zweckmiRig sein. Auch die Einbeziehung externer Kosten-
faktoren in die Ticketpreise ware eine sinnvolle MaBnahme.

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, Kapazitatszutei-
lung, Signalsysteme und Netzspannung erforderlich. Weiters bedarf es umweltfreundlicher Stromversorgung, und
es sind Vorschriften fiir die Emissionen fiir Dieselmotoren notwendig. Daher miissen die Bedingungen lberdacht
werden, unter denen die weitere Marktliberalisierung durchgefiihrt werden soll. Auch scheinen die Bahnunter-
nehmen nicht imstande zu sein, ein modernes internationales Verkaufssystem fiir Fahrkarten einzufiihren, so dass
auch hier die Gemeinschaft tatig werden sollte.

Auf lokaler Ebene gibt es bereits einige erfolgreiche Initiativen. Ein Beispiel ist die Politik des kleinen Ortes Wer-
fenweng in den &sterreichischen 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 @ndern:
tiber 10 % der Besucher reisen heute mit dem Zug an und nutzen den angebotenen Shuttle-Dienst. Die Pkw-Nut-
zung kann auch durch Fahrverbote auf bestimmten StraRen eingeschrankt werden, oder es kénnen finanzielle
Anreize geschaffen werden, damit Besucher ihr Auto bei der Unterkunft stehen lassen. Ein sehr wirksames Mittel
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sind Parkgebiihren, aber auch alternative Angebote, wie Netzkarten, Fremdenfiihrer, Shuttle-Dienste und lokale
Aktivitaten, die auf der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel, Gehen und Radfahren aufbauen.

Bei der Unterbringung kénnen Preisnachlasse fiir Besucher gewahrt werden, die langer als eine Nacht bleiben.
In manchen Gebieten werden Zimmer grundsatzlich nur fiir das ganze Wochenende vermietet, vor allem auch in
Verbindung mit Feiertagen. Ein weiteres Beispiel ist das System der Flugmeilen, die fiir zusitzliche Ubernachtungen
eingesetzt werden konnen. Damit werden Flugmeilen tatsdchlich gegen eine Verlangerung der Aufenthaltsdauer
eingetauscht. MalRnahmen zur Aufenthaltsverlangerung werden im Allgemeinen lokal umzusetzen sein, wobei
grundsatzlich hohere Verkehrskosten vermutlich einen Anreiz fiir lingere 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 (Sli).

« 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 SIl und SIA beriicksichtigt werden, sind im Folgenden in Tabelle 2 aufgelistet,
wobei nach den drei Hauptdimensionen nachhaltiger Entwicklung differenziert wird.

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

Dimension Aspekt

Okologie Emissionen (CO,-e)

Landverbrauch

Zerschneidung von Lebensrdumen
Materialaufwand (Intensitat)

Fossiler Brennstoffverbrauch

Larm

Luftqualitat

Soziale Dimension Preis

Qualitat/ Komfort

Reisedauer

Arbeitsplatze

Sicherheit

Erlebnisqualitdt der Reise / SpaRfaktor
Faire Lastenverteilung

Kulturelles Erbe

Barrierefreiheit fiir dltere /behinderte Menschen
Wirtschaft Umsatz

Rentabilitat

Wachstum

Wirtschaftliche Gerechtigkeit

Beide Priifverfahren, Sl und SIA, beurteilen ein Projekt im Vergleich zu den Referenzwerten eines sogenannten BAU-
Szenarios, wobei BAU fur ,business as usual“ steht, d.h. unverandertes 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 SlI-Verfahren ist eine Methode, bei der eine kleine Experten-
gruppe auf Grundlage ihrer Erfahrungswerte fiir die einzelnen Aspekte rasch eine Projektbewertung erstellen kann.
Im SIA-Verfahren werden die Ergebnisse auf Grundlage der Projektdaten errechnet. Dabei werden, anders als bei SlI,
auch sogenannte ,Rebound-Effekte” beriicksichtigt. Als Rebound-Effekt bezeichnet man unvorhergesehene Um-
weltauswirkungen, die den erwiinschten positiven 6kologischen Effekt verringern oder sogar zunichte machen.
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(-33) Ausgleich in der Verteilung des (75) CO,-Aquivalente/ pkm

wirtschaftlichen Nutzens ol e

(33) Wachstum (0) Zerschneidung und Schidigung

sensibler Lebensraume

(0) Rentabilitit (o) Nicht recyclingfahiger Restmiill

(1) Verbrauch an nicht erneuerbaren
Energieressourcen

(1) Larmbelastigung
(1) Jahrlicher Umsatz

Soziale
Dimension
(o) Barrierefreiheit fir dltere /

behinderte Menschen

(-33) Ausgleich und Verteilung von Belastungen
0) Reiseerlebnis / Emotion /SpaR

(o) Sicherheit

(o) Gesamte Reisezeit

(-1) Schaffung von Arbeitsplatzen

9 FAZIT

Im Folgenden seien einige Schlussfolgerungen aus der Diskussion noch einmal zusammengefasst:

Der Interkontinentalverkehr verursacht im Vergleich zu seinem wirtschaftlichen Nutzen lberproportional gro-
Be Umweltbelastungen. Deshalb sollten entschlossene MalRnahmen ergriffen werden, um das derzeitige rapide
Wachstum dieses Segments einzudammen. Solche MaRnahmen 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 Reisetdtigkeit verursachten Um-
weltschaden sind in den Tickets derzeit noch nicht eingepreist. Flugtickets werden zu 3—4 Eurocent / pkm verkauft,
wahrend Bahnfahrkarten fiir die Langstrecke 10—20 Eurocent/ pkm kosten. Im national strukturierten Bahnwesen
ist die Férderung des internationalen Passagierverkehrs eine schwierige Aufgabe. Im Hinblick auf die Aufenthalts-
dauer sollten die Tourismusgebiete in Kooperation mit Verkehrsunternehmen MaRnahmen treffen, die einen lan-
geren Aufenthalt attraktiv machen. Schlielich muss auch die 6kologische Effizienz der Verkehrstrager verbessert
werden, und zwar nicht nur bei Pkw und Flugzeug, sondern auch bei Bus und Bahn. Damit werden die besten Vor-
aussetzungen fiir einen wirtschaftlich gesunden und umweltfreundlichen Reisesektor in der EU geschaffen. %
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Abbildung 5:

Beispiel fiir ein
SIA-Diagramm. Es
handelt sich um einen
Reiseveranstalter, der
»carbon-offsetting”
(d.h. Mafsnahmen
zum Ausgleich

fiir reisebedingte
Treibhausgasemissi-
onen) in sein Produkt
integrierte.

(Quelle: Peeters und
van Halen 2004)
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Der Wille — aber kein Weg?
Umweltfreundlich Reisen in Europa
und die Rolle der Verkehrstrager

Ghislain DUBOIS

EINLEITUNG: DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT — EINE ERKUNDUNG

Der vorliegende Beitrag beschaftigt sich, unter Anwendung des fiir die Konferenz ,,Umweltfreundlich Reisen in Eu-

ropa“ gewahlten ,Multi-Stakeholder-Ansatzes*, vordringlich mit der Rolle der Verkehrstrager.

Letztere sehen sich zwar nicht immer als Teil der Tourismusindustrie, sind jedoch fraglos Teil jeder méglichen

Losung. Genauer gesagt umfasst der Begriff, Verkehrstrager” drei Kategorien von Akteuren:

« Verkehrsunternehmen, die unmittelbar fiir die Beforderungsnachfrage zustandig sind: Fluglinien, Eisenbahnen
und Busunternehmen;

« die Hersteller von Autos, Flugzeugen und Ziigen, deren Bemiihungen, emissionsarmere Transportmittel zu ent-
wickeln, die Umweltbelastung durch den Tourismusverkehr ganz wesentlich beeinflussen werden;

- die offentliche Hand, von der internationalen bis zur lokalen Ebene, die fiir die Planung, Schaffung und Ver-
waltung der Infrastruktur, fiir die Preisgestaltung und fiir verkehrspolitische MaBnahmen, wie die Festlegung
von Umweltnormen, zustandig ist. Ohne sie wiirden die in diesem Beitrag entwickelten Lésungsansatze reines
Wunschdenken bleiben.

Der Beitrag beginnt mit einer Darstellung der wesentlichen Aspekte eines Szenarios fiir nachhaltige Tourismusmobilitat.
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 fiir das Jahr 2050 in Form einer Kombination von Zielsetzungen festgelegt wurde:
die Senkung der Treibhausgasemissionen (um den Faktor 4), die Erhohung des Anteils der Reisenden an der Gesamtbevol-
kerung und die Minderung von Umweltbelastungen (Staus, Larm etc.). Bei der Entwicklung und Nutzung von Zukunfts-
szenarien liegt das Hauptinteresse auf der Erstellung einer Zusammenschau der erwiinschten 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 Unterstiitzung findet, hat weitreichende Folgen fiir die
Tourismusmobilitat. Es stellt sich die Frage,, welche Art von Tourismus angesichts dieser Auflagen moglich ist“. Bevor man
beginnt, nach Lésungsansatzen zu suchen, muss man sich den erforderlichen Aufwand bewusst machen, ausgedriickt 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 Verdnderungen sind bis 2005 notwendig, um das gesetzte Ziel zu erreichen? Im
zweiten Teil dieser Darstellung wird daher prazisiert, welches der Beitrag der Verkehrstrager zu diesem Szenario sein konn-
te, wobei zundchst die politischen Rahmenbedingungen angesprochen werden, die eine nachhaltige Tourismusmobilitat
fordern oder behindern, und dann die moéglichen MaRnahmen seitens der Verkehrsunternehmen und Produzenten.

Ghislain DUBOIS

Tourism Environment Consultants (TEC)

Marseille (F)
Tel.: +33 (0)4 91918125
E-Mail: Ghislain.Dubois@tec-conseil.com

Web: www.tec-conseil.com
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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 frithere Publikationen
und Zwischenberichte im Rahmen des Forschungsprojekts’ finden Sie auf unserer Website www.tec-conseil.com.
Das Szenario wurde auf die Situation in Frankreich zugeschnitten, die trotz ihrer Besonderheiten ein reprasen-
tatives Beispiel fiir die Bemiihungen abgibt, die von der europdischen Tourismuswirtschaft erwartet werden. Im
Rahmen dieses Beitrags wird immer wieder auf Differenzierungsfaktoren fiir andere Teile Europas verwiesen. Im
Mittelpunkt des Szenarios stehen franzdsische Touristen, ihre Reisen innerhalb Frankreichs und ins Ausland. Der in-
ternationale Tourismus nach Frankreich (Frankreich beherbergte im Jahr 2004 75 Millionen auslandische Besucher)
wurde ausgeklammert. Die zentrale Frage, die das nachhaltige Mobilitdts-Szenario beantworten soll, lautet daher:
»,Welche Art von Tourismusmobilitat kann sich Frankreich im Jahr 2050 leisten?*
Zur Anwendung kam eine mehrstufige Methodik:
a) unter Beachtung jiingster und sich abzeichnender Nachfragetrends in Frankreich wurden verschiedene Mobili-
tatsmuster erarbeitet;
b) fur die franzdsische Tourismus- und Freizeitmobilitdt wurde ein Computermodell erstellt und mit der Situation
im Jahr 2000 abgeglichen;
) die Einfliisse verschiedener Faktoren auf die Tourismus- und Freizeitmobilitat bis zum Jahr 2050 wurden analysiert:
1) die demografische Entwicklung (Bevolkerungszahl, Alterung, Generationseffekte, Entwicklung der Familien-
struktur);
2) die Wirtschaftslage (Wachstum, Arbeitslosigkeit und Ungleichbehandlung, Arbeitszeitverkiirzung);
3) die internationale Sicherheitslage;
4) Verkehrstechnik und -politik (technische Veranderungen, Verkehrsinfrastruktur, Verkehrspreisbildung);
5) der Tourismusmarkt und
6) Gesellschaft und Lebensstile (Lebensraum, kulturelle Veranderungen im Bereich Reisen);
basierend auf dieser Einflussanalyse wurden entsprechende Szenarien mit dazugehorigen Legenden bis zum
Jahr 2050 ausgearbeitet, wobei fiir 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 personliche Mobilitdt maximiert wurde, ein ,Minderungs“-Szenario, in dem Faktoren miteinander kombi-
niert wurden, die eine Abnahme der Mobilitdt bewirken wiirden, und das im Folgenden vorgestellte ,,nachhalti-
ge Mobilitats“-Szenario
fiir jedes Szenario wurden die Auswirkungen von Lebensstilen (Verwendung des Zeitbudgets), Flichennutzung
(erforderliche Infrastruktur, Staus ...), Ressourcen (Energie, Rohstoffe, Finanzmittel) und Umweltfaktoren (Larm,
Lebensraume, konventionelle Schadstoffe etc.) durchdiskutiert.

(=%
=

)
—

1.2 TOURISMUSMOBILITAT - DIE NACHHALTIGKEITSZIELE

Nachhaltige Entwicklung steht fiir eine Reihe von wirtschaftlichen, 6kologischen und gesellschaftlichen Zielen.
Der ,World Business Council for Sustainable Development” legt in seinem ,,Mobility 2030 report“ (WBCSD 2004?)
sieben Ziele fest, die einen geeigneten Bezugsrahmen fiir unsere Arbeit darstellen.

1 Forschungsprojekt,,Demain le voyage. La mobilité de tourisme et de loisirs face au développement durable: scénarios a 2050° finanziert von der Wissen-
schaftlichen Abteilung des franzdsischen Verkehrsministeriums
2 WBCSD (2004). Mobility 2030: Meeting the challenge to sustainability [Mobilitit 2030: Die Herausforderung der Nachhaltigkeit meistern]. Conches,

Geneéve, World Business Council for Sustainable Development: 175.
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Tabelle 1: Sieben Ziele auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilitdt

WBCSD-Ziele

Ziele im Szenario fiir nachhaltige Entwicklung

Senkung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen auf ein
nachhaltiges Niveau

Reduzierung des ,Mobilitatsgefalles”

Erhaltung und Verbesserung der Mobilitdtsmaoglichkeiten fiir die
Bevolkerung in entwickelten Landern und in Entwicklungslandern
Sicher stellen, dass die konventionellen, verkehrsbedingten
Emissionen weltweit kein signifikantes Gesundheitsrisiko fiir die

Tourismusverkehr als Teil der Strategie zur Senkung der Treibhaus-
gasemissionen in Frankreich um den Faktor 4

Erhdhung des Anteils der Reisenden an der Gesamtbevélkerung
Eine Senkung der Treibhausgasemissionen um den Faktor 4 wiirde es
den Entwicklungsldndern ermdglichen, ihre Mobilitat zu erhchen
Der Trend geht hin zu einer Minderung der konventionellen
Schadstoffe a) durch die Durchsetzung européischer Normen, b)

Bevélkerung darstellen durch eine Reduktion des Tourismusverkehrs auf der StraRe. Dabei
ist auf Feedbackwirkungen zwischen der Senkung von Treibhaus-
gasemissionen und konventionellen Schadstoffen zu achten
Reduzierung von verkehrsbedingtem Larm Stabilisierung oder Reduktion des StraBenverkehrs im Szenario;
Bedenken beziiglich bahn- und flugbedingtem Larm
Verkehrsentlastung und Stauvermeidung Stabilisierung oder Reduktion des StraBenverkehrs; Bedenken
beziiglich Staus im Schienen- und Flugverkehr

Signifikante Verringerung der Verkehrstoten und Schwerverletzten a) Stabilisierung oder Reduktion des Individualverkehrs auf der
StraBe — Substitution durch weniger gefahrlichen &ffentlichen
Verkehr und Gemeinschaftstransport

b) Verbesserte SicherheitsmaBnahmen im StraRenverkehr

(Geschwindigkeitsbegrenzungen ...)

Quelle: (WBCSD 2004)

Drei dieser sieben Ziele wurde aus unterschiedlichen Griinden der Vorrang gegeben:

Senkung der Treibhausgasemissionen um den Faktor 4, weil MaBnahmen gegen den Klimawandel bedeuten, dass
unser Planet lebenswert bleibt oder dass jedenfalls dramatische Auswirkungen verhindert werden. Aber auch, weil
Losungsansatze zu diesem Problem gleichzeitig die Antwort auf eine ganze Reihe anderer Probleme enthalten soll-
ten. Dieses Ziel erscheint deshalb so zwingend, weil seine Umsetzung héchstwahrscheinlich eine Senkung des Ener-
gieverbrauchs und weniger Verkehrsstaus mit sich bringen wiirde. Dabei sollte die Moglichkeit negativer Feedbacks
nicht auBer Acht gelassen werden: z.B. kann der Eisenbahnlarm zunehmen, wenn die Schiene Pkws und Flugzeuge
ersetzt; der Aussto konventioneller Schadstoffe kann sich erh6hen, wenn samtliche Technologien auf die Minde-
rung von CO, ausgerichtet werden etc. In Frankreich betrugen im Jahr 2000 die Emissionen von CO,-Aquivalenten
aus dem Tourismus- und Freizeitverkehr 40 Millionen Tonnen; auRBerdem berticksichtigten wir eine Zunahme des
Tourismusanteils an der Gesamtmobilitat bis 2050. Davon ausgehend setzten wir fiir 2050 ein Ziel von 13 Millionen
Tonnen CO,-Aquivalenten, was fiir den Tourismus einer Minderung um den Faktor 3 anstatt 4 gleichkommen wiirde
(ausgehend von einem Faktor-4-Ziel fiir die Gesamtheit der franzdsischen Wirtschaft bis 2050).

Der zweite Schwerpunkt wurde auf den Zugang zu Urlaubsaufenthalten fiir jene gelegt, die bisher davon ausge-
schlossen waren. In periodischen Erhebungen wird immer wieder darauf hingewiesen, dass 40 % der Franzosen
keinen Urlaub auBerhalb ihres Wohnortes machen. Die Zahlen fiir die tibrigen europdischen Lander sind ahnlich.
Gegenwartig 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
vernachldssigen, die nichts mit dem fiir die Treibhausgasemissionen gesetzten Ziel zu tun hat. Auf den ersten
Blick scheint hier sogar ein Widerspruch zu bestehen. Die einzige Moglichkeit, die beiden Ziele miteinander in
Einklang zu bringen, ist eine gerechtere Verteilung der Tourismus- und Freizeitmobilitat. Die Bedeutung, die wir
diesem zweiten Schwerpunkt beimessen, beweist, dass wir ein nachhaltiges Entwicklungsszenario entwerfen
wollen, das auch aus sozialer Sicht wiinschenswert ist. Die bisherige Arbeit (Empfindlichkeitsanalyse, Zentral-,
Zuwachs- und Minderungs-Szenarien) fiihrte zu der beunruhigenden Schlussfolgerung, dass fast alle Trends, die
fiir wirtschaftlichen und sozialen Fortschritt stehen (Wirtschaftswachstum, erhhter Zugang zu internationa-
len Reisen, ein friedliches internationales Umfeld, welches das Reisen begiinstigt, kiirzere Arbeitszeiten ...), im
Verein mit der gegenwartigen Einstellung zum Reisen (Hypermobilitét als Zeichen von Erfolg, die Attraktion von
Fernreisen zu exotischen Zielen aus Abenteuerlust, die neuen, durch die moderne Technik er6ffneten Moglich-
keiten) beinahe katastrophale Konsequenzen hinsichtlich der Treibhausgasemissionen zeitigen. Das (sozial und
wirtschaftlich) hochst optimistische ,,Zuwachs“-Szenario hat eine Verzehnfachung der durch den franzdsischen
Tourismus verursachten Treibhausgasemissionen zur Folge.
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 InderTat lag dem Szenario die Idee zugrunde, die Moglichkeit internationaler Flugreisen und Transkontinental-
reisen fiir alle zu sichern, jedoch, sofern erforderlich, deren Frequenz zu verringern. Gegenwartige Trends in der
Tourismusnachfrage weisen eindeutig darauf hin, dass die Attraktivitat exotischer Reiseziele und der Wunsch,
andere Kulturen kennen zu lernen, stark ausgepragt sind. Es erscheint unrealistisch und sozial untragbar, ein
Szenario zu entwickeln, das sich auf ein ,Verbot“ dieser Art von Mobilitat stitzt. Man sollte dieses Szenario da-
her als eines von vielen moglichen betrachten (z.B. kdnnte ein Szenario davon ausgehen, dass der internationale
Tourismus vollstandig durch Binnen- oder innereuropaischen Tourismus ersetzt wird).

Ist es moglich, strenge Umweltauflagen mit dem ausgepragten Wunsch nach Reisen und Entdecken in Einklang zu
bringen? Kénnen wir ein ehrgeiziges Klimaschutzprogramm auf die Beine stellen und gleichzeitig ein soziales Um-
feld sichern? Wenn ja, wie radikal miissen angesichts der technischen Méglichkeiten unsere Entwiirfe alternativer
Mobilitatsmuster sein?

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

A) Die Entwicklung des Reiseverhaltens von Haushalten und der Freizeitmobilitat

Das nachhaltige Entwicklungsszenario kommt auf 291 Milliarden Passagierkilometer, die 2050 zu Tourismus- oder

Freizeitzwecken zuriickgelegt werden. Das sind um 34 % mehr als im Jahr 2000. Diese Zahl muss allerdings mit

dem Ergebnis des Zentralszenarios verglichen werden, das fiir 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 MaR an Tourismusmobilitat moglich ist, und dass diese sogar etwas

hoher 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 (Transkontinentalfliige), ausgedriickt in Personenkilometer praktisch auf dem Niveau des Jahres
2000 bleiben; die Verteilung ist allerdings gerechter: geringere Reisefrequenz bei hoherer Zahl der Reisenden,
ausgedriickt in 0,1 Reisen pro Person und Jahr (nur eine Reise alle 10 Jahre). Aufgrund héherer Reisekosten verrin-
gert sich die durchschnittliche Reisedistanz um 20 % (8000 km);

« die Fernmobilitdt (z.B. eine typische Reise von Wien in einen Ferienort an einer europadischen Kiiste) auf 0,67
Reisen pro Jahr und Person (1,2 im Jahr 2000) zuriickgeht, woraus eine geringere Attraktivitat von Massendes-
tinationen (z.B. Languedoc Atlantikkiiste) abzuleiten ist, die als weniger exotisch als Uberseereisen eingestuft
werden. Andererseits nimmt die durchschnittliche Reisedistanz um 10 % ab;

« dieser Riickgang durch eine Zunahme des Ausflugsverkehrs (Kurzreisen oder Tagesausfliige bis zu 200km 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 Zweitwohnungsmobilitdt mit 0,38 Fahrten, verglichen mit 0,32 im Jahr 2000, mehr oder weniger stabil
bleibt. Die Durchschnittsdistanz pro Fahrt verkiirzt sich um 10 %;

« die Freizeitmobilitat iiber kurze Distanzen (in Wohnortnahe) sich als weiterer Kompensationsfaktor fiir die Fern-
mobilitat 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 Lowenanteil an den Treibh-
ausgasemissionen ausmachen — beschrankt sich auf 19 %.

B) Ist dieses Szenario tatsachlich nachhaltig?
Wir kommen erneut auf die sieben Ziele auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilitat zuriick und tiberpriifen den Grad
der Ubereinstimmung mit dem Szenario.

Klimawandel

Im NE-Szenario erreichen tourismus- und freizeitbedingte Treibhausgasemissionen 13 Mt CO,-e (-66 % verglichen
mit dem Jahr 2000), was den Zielvorgaben entspricht. Das Ergebnis fiir das Zentralszenario sind 8o Mt (+ 106 %).
Das ergibt eine Minderung der Emissionen pro Person um 71% auf 0,2t CO_-e.

Abbildung 1:
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Abbildung 2: Ausstof8 von CO,-e pro Person (franzdsische Reisende)

Zugang zu Freizeit und Reisen

Der Anteil der Reisenden an der Gesamtbevolkerung erreicht 71%
(verglichen mit 68 % im Jahr 2000), was zwar nicht dem erreichbaren
Maximum entspricht, aber einen wesentlichen sozialen Fortschritt

darstellt, wenn man die Bevolkerungsalterung in Rechnung stellt: es
1,4 bedeutet, dass all jene, die reisen moéchten auch reisen kénnen und
1,2 dass die meisten finanziellen und beruflichen Mobilitdtsbeschrankun-
1 gen abgebaut werden. Die Mobilitatsmdoglichkeiten werden nicht nur
Y. o8 auf dem Niveau von 2000 gehalten, das Szenario versucht auch, den
g 0,6 Zugang zu Freizeit und Reisen zu erweitern und das Reisen wieder zu
§ 0,4 einem Erlebnis zu machen —in anderen Worten, den Genussanteil einer
R o2 typischen Urlaubsreise zu erhhen. Verglichen mit dem Zentralszenario
o setzen die Umweltauflagen der Mobilitdt allerdings gewisse Grenzen.
Zentral-Szenario  NE-Szenario Jahr 2000 Das angestrebte Ziel kann nicht allein mit positiven MaBnahmen wie
Infrastrukturinvestitionen erreicht werden; es miissen auch tiber Steu-
ern (Verkehrspreisgestaltung ...) Negativanreize gegeben werden.
Larm und Staus
Aus der Entwicklung der Passagierkilometer pro Verkehrsmittel (Abbildung 3) lassen sich Komponenten fiir eine
Analyse der Auswirkungen des Szenarios auf Lirm und Staus ableiten.
Abbildung 3: Da sich das Szenario auf eine Minderung der Verkehrsanteile von Flugzeugen und Pkws stiitzt, ist die Auswir-
Entwicklung der Pas-  kung auf Staus und Larm im Flug- und StraBenverkehr duBerst positiv. Dies gilt nicht fiir die Entwicklung des Schie-
sagierkilometer pro nenverkehrs, der im NE-Szenario eine Steigerung auf 250 % im Sektor Stadteverbindungen und um 987 % im Sektor
Verkehrstriger und Regional- und Nahverkehr erfahrt. Daraus ergeben sich eine Reihe von Problemen:
Verkehrsart zwischen e Larm;
2000-2050 - + Flachenverbrauch im Stadtgebiet und der steigende Bedarf an Flachen fiir neue Eisen- und Straenbahnen in
NE-Szenario einem Umfeld, in dem der stadtische Pkw-Verkehr nicht abnimmt (+ 5% zwischen 2000 und 2050).
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Konventionelle Schadstoffe

Das Szenario gibt elektrisch betriebenen Verkehrsmitteln wie Eisenbahnen und StraRenbahnen eindeutig den Vor-
zug. Dies wiirde voraussichtlich zu einem Ausbau der Atomkraft fiihren, die weder eine Quelle von Treibhausgasen
noch von konventionellen Schadstoffen ist (aber andere Probleme verursacht). Die Verringerung des StraBenver-
kehrs (—32%) in Verbindung mit einer erhéhten Energieeffizienz von Motoren geht in dieselbe Richtung.

Verkehrssicherheit

Die Verringerung des StraRenverkehrs, gepaart mit gezielten MaRnahmen wie strengere Tempolimits auf Uber-
landstralRen, erhohen die Verkehrssicherheit ebenso, wie eine Beschrankung des Flugverkehrs und eine Schwer-
punktverlagerung hin zur Schiene.
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Es stellen sich auch noch andere Fragen, wie das Durchschneiden natiirlicher Lebensraume beim Bau von Schie-
neninfrastruktur, sowie die Belastung naturnaher Rdume in stadtischen Randlagen durch den Ausbau des Naher-
holungsverkehrs.

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

Das Szenario beschreibt, wie Tourismusmobilitdt in Zukunft nachhaltig gestaltet werden konnte. Die Ergebnisse
beziglich Individualmobilitat legen dar, welche Anstrengungen Konsumenten machen miissten, um die Intensitat
ihrer Reisetatigkeit zu maRigen.

Bisher wurde nicht liber die Schritte gesprochen, die gesetzt werden miissen, um dieses Nachhaltigkeitsziel zu
realisieren, in anderen Worten iiber jene MaBnahmen, die ab 2005 eingeleitet werden miissen, um das fiir 2050
gesetzte Ziel zu erreichen.

Das Szenario tragt den Stempel bestimmter Attribute und Hypothesen:

« umfassende Investitionen in umweltfreundliche Landtransportmittel, insbesondere in die Schiene. Modal Split
ist nur ein Teil der Losung. Das Szenario besagt, dass mit dem bloBen Austausch von Verkehrstragern, selbst bei
Erreichen des sehr ehrgeizig angesetzten Niveaus, nur 50 % des CO,~Ziels zu erreichen waren;

« der Bruch mit der herrschenden Einstellung und dem Verhalten beziiglich Fernmobilitat und Flugverkehr, die
zwar zur Ausnahme, aber dafiir erlebnis- und genussreicher werden;

+ kulturell gesehen eine ,Verlangsamung® des Tourismus und ein Ende der Geschwindigkeits- und Hypermobili-
tatssucht;

« als Ausgleich fiir diesen Verlust an Fernmobilitét : ,Nahmobilitat” und erhdhtes Interesse an der Nutzung der
naheren Umgebung als Erholungsraum.

Verkehrsunternehmen kénnen zu jedem dieser Schritte einen Beitrag leisten.

2.1 DIE OFFENTLICHE HAND: SCHAFFUNG VON RAHMENBEDINGUNGEN
FUR NACHHALTIGE TOURISMUSMOBILITAT

A) Eine Chance fiir die Eisenbahn

Staatliche Stellen miissten sich vordringlich darum bemiihen, der Bahn groRere Marktanteile zu sichern, so sollte
ein Zuwachs von 9 % im Jahr 2000 auf 36 % im Jahr 2050 erfolgen. AuRereuropaische Beispiele (Abbildung 4) zeigen,
dass der Einbruch im Eisenbahntransport umgekehrt werden kann. In Japan liegt der Marktanteil der Schiene in der
Passagierbeforderung bei 29 %, wahrend er in der EU 7% betragt und in den USA 0,3 %. Dazu bedarf es unterschied-
licher MaBnahmen.

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 riicken. Freizeit- und Tourismusmobilitat genieRRen bei den

Konsumenten alles andere als eine Vorrangstellung und haben keinen abgesicherten Stellenwert, wenn Kompro-

misse gemacht werden miissen. Aber die Sozialpolitik garantiert allen, denen es ein Anliegen ist, ein Minimum an

Erholungsurlaub.

Die Preissteigerungen sollten schwerpunktmaRig im Bereich Flug- und StraBenverkehr erfolgen:

+ Flugzeugtreibstoff sollte endlich besteuert werden (mit 100 und 200 Euro pro Sitz und Abflug, verglichen mit
1 bis 40 Euro nach der neuen franzésischen Bestimmung). Das ware das Ende des Billigflugmodells, hatte aber
wenig Einfluss auf Fernreisen, bei denen es wohl kaum Ersatz fiir das Flugzeug gibt und die durch eine geringe
Preis-Nachfrage-Elastizitat 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 Billigfliige ist ohne Zweifel das Haupthindernis, das einer Entwicklung der Schiene entgegensteht;

« die neuen,umweltfreundlichen Antriebstechnologien fiir Kraftfahrzeuge sind nach wie vor teuer und treiben die
Kosten der Individualmobilitat in die Hohe. Der Flottenanteil, der nach wie vor mit konventionellen Treibstoffen
betrieben wird, leidet unter den (aufgrund der hohen weltweiten Nachfrage) hohen Treibstoffpreisen. Die Preise
fur den StraRentransport missen entweder durch hohe Olpreise oder durch Steuern auf einem hohen Niveau
gehalten werden.
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Das Ergebnis ist eine erhohte Wettbewerbsfahigkeit von Schiene und Gemeinschaftstransport gegeniiber dem
Pkw und damit eine véllig 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
o6ffentlichen Verkehr (die ebenfalls tendenziell steigen: siehe unten).

Auch hier muss betont werden, dass sich nicht alle Probleme durch die Internalisierung von Umweltkosten
|16sen lassen. Die Treibstoffpreise, die gegenwartig bezahlt werden, sind der Beweis dafiir, dass die Konsumenten
schon jetzt bereit sind, 200 US-Dollar pro Barrel auszugeben, um sich ihre personliche Mobilitat zu bewahren. Nach
Meinung der Wirtschaftsexperten ist die Preis-Nachfrage-Elastizitat sowohl im Flug- wie im StraBenverkehr gering.
Zusammenfassend sei gesagt, dass der Preis nicht das Hauptargument ist, wenn es um die Wahl des Verkehrsmit-
tels geht. Abgesehen vom verfligbaren Verkehrsangebot (Infrastruktur, Frequenz, Service ...) sind kulturelle und
psychologische Argumente von entscheidender Bedeutung.

Abbildung 4: Gliederung der Personenbeforderung (Milliarden Personenkilometer) in ausgewdhlten Mdrkten

Pkw | 418 | 78 % | 6,544 | 85,7% | 753 | 56,1%
Bus/Reisebus | 482 | 9% | 238 | 31% | 86 | 6,4%
Bahn | 348 | 7% | | 03% | 385 L 287%
Straen- und U-Bahn | 57 | 1% | 25 | 03% | 33 | 2,5%
Flugverkehr | 300* | 6% | 808 | 10,6 % | 81 | 6,0%

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

Bedarf an Infrastruktur

Nach den britischen Privatisierungsexperimenten im Eisenbahnsektor scheint jetzt klar zu sein, dass die Infrastruk-

tur die Zustindigkeit gesamtstaatlicher (oder regionaler) Behorden bleiben wird, wahrend der Streckenbetrieb

mittelfristig privatisiert wird.

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

Im Folgenden die wichtigsten Veranderungen:

« ein rascher Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes: trotz des Wertewandels bleibt die Geschwindigkeit ein we-
sentliches Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl; dazu kommen weitere Kriterien, die fiir den Schienentransport
sprechen, namlich Verldsslichkeit und insbesondere Sicherheit. Ein signifikantes Novum ist die Integration der ver-
schiedenen Hochgeschwindigkeitsnetze auf europdischer Ebene, wodurch europdischen Urlaubsreisenden Ersatz
fir Pkw und Flugzeug geboten wird. Eine Reise im Zug von London nach Barcelona oder von Miinchen nach Florenz
sollte tiblicherweise einen Komfort und Service (Restaurant, Catering) bieten, die die Fahrt zum Vergniigen machen
—und die verloren gegangen sind (Jean Viard bezeichnet die Reisezeit als ,sozialen Tunnel“). Hier besteht Bedarf an
einer Interoperabilitdt der Eisenbahnnetze, méglicherweise innerhalb eines gemeinsamen Rahmens und auf Basis
gemeinsamer Richtlinien fiir den Ausbau der Schienenstrecken von Gemeinschaftsinteresse;

« das bedeutendste Projekt im Bereich Hochgeschwindigkeitsziige ist der,,Orient Express“ von London nach Istan-
bul, eine Hochgeschwindigkeitsverbindung, die der wachsenden Zahl von Touristen aus Mittel- und Osteuropa
Zugang zum Ostlichen Mittelmeer und zum Schwarzen Meer verschafft. Allgemein gesprochen muss sich die
EU fiir 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 nétig sein, ein integriertes System

von 6ffentlichen und Gemeinschaftstransportmitteln vom Wohnort zur gewahlten Destination bereitzustellen, das

die Mobilitat an Ort und Stelle einschlieft. Im Unterschied zur herrschenden Situation, in der Hochgeschwindig-

keitsziige hochste Prioritdt haben (TGV zuerst !), selbst wenn dadurch der Betrieb von Nebenlinien zum Erliegen

kommt, sollte man eine gegenseitige Erganzung und Abstimmung verschiedener Netze anstreben, z.B. durch

+ Reinvestition in Nebenlinien mit Anbindung an Hochgeschwindigkeitsstrecken. Die seit den dreiiger Jahren des
vergangenen Jahrhunderts geschlossenen Strecken (Abbildung 5) werden fiir den Personenverkehr wieder in Betrieb
genommen und ermoglichen Touristen die Anreise in landliche Gebiete. Fiir Linder wie Frankreich, Spanien und Italien,
in denen der landliche Tourismus stark ausgepragt ist, ist dies natirlich von groRBerer Bedeutung als fiir die mitteleuro-
paischen Lander mit ihren Ballungszentren, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut zu erreichen sind;
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 Aufwertung des Busfernverkehrs durch ein hohes MaR an Komfort, héhere Frequenz und 24-Stunden-Betrieb. Die
Tiirkei mit ihrem gut funktionierenden Bussystem, das Touristen selbst in die kleinsten Dérfer beférdert, konnte
hier als Vorbild dienen. Der gleichzeitige Ausbau von Bahn- und Busverkehr konnte allerdings Probleme hinsichtlich
Konkurrenz und Flachenverbrauch zur Folge haben. Deshalb muss der Busverkehr als Ergdnzung 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 Unterkiinften), oder wenn Méangel an verfligbaren
Flachen bzw. sensible Lebensraume (Gebirgsgegenden) die Errichtung der notwendigen Infrastruktur erschweren.

- ,bedarfsabhidngige” Mobilitatsangebote, z.B. zu abgelegenen Hotels oder B&Bs, wenn die Nachfrage nach re-
gelmaRigen Verbindungen offensichtlich zu gering ist;

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

Abbildung 5: das franzésische Eisenbahnnetz ...
...imJahr 1930 ... im Jahr 2000
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Finanzierung der Infrastruktur

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

Folgende Optionen stiinden zur Wahl: die Bereitstellung der Mauteinnahmen fiir den Ausbau der Schiene; die
Bereitstellung von zusétzlichen Einnahmen aus Mineraldlsteuern (auf Flug- und Pkw-Verkehr) oder eine starkere
Einbindung regionaler Gebietskdrperschaften in die Finanzierung der Regionalbahnen. Die Antwort liegt wahr-
scheinlich in einer Kombination verschiedener Lésungsansatze: in der Schweiz wird der Ausbau der Schiene zu 50 %
aus Steuern auf den Straengitertransport finanziert, zu 25% aus einer Mineraldlsteuer und der Rest aus einer o,1-
prozentigen Verbrauchssteuererhohung sowie aus 6ffentlichen Anleihen. In einer kiirzlich verdffentlichten franzo-
sischen Studie (, Transports 2050“) wird angeregt, die Mineral6lsteuer auf den StraBenverkehr um 50 % gegeniiber
2003 zu erhdhen. Probleme mit der Akzeptanz sind vorgezeichnet, sofern die Anhebung der Mineraldlsteuer nicht
Schritt fiir Schritt erfolgt und von AbfederungsmaRnahmen fiir niedrige Einkommensgruppen begleitet wird.

Insgesamt erscheint es unvermeidlich, dass die Benutzer liber héhere Bahntarife fiir den Ausbau der Infrastruk-
tur bezahlen. Diese Tatsache ist umso bedauerlicher, als der Bahntransport fiir seine Preissensibilitat bekannt ist.

Geplante Umstellung von Destinationen auf 6ffentlichen Verkehr und Gemeinschaftstransport

Das Szenario legt besonderen Nachdruck auf die Bereitstellung sanft-mobiler Verkehrsmittel am Urlaubsort im Sinne
eines integrierten Mobilitdtsangebots wahrend des gesamten Aufenthalts, um so die Gaste davon abzuhalten, mit
dem Auto anzureisen. Stadtplaner bemiihen sich, eine Streuung des Tourismus zu verhindern, weil diese den Einsatz
offentlicher Verkehrsmittel erschwert. Es wird notig sein, neue Typen von Tourismusdestinationen zu entwickeln.
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Abgesehen von Preisgestaltung und Verbesserung der Infrastruktur kdnnten weitere Initiativen dazu beitragen, die
Konkurrenzfahigkeit der Bahn vor allem gegeniiber dem Pkw zu erh6hen. Dabei geht es im Wesentlichen darum,
Besucher z.B. durch Parkgebiihren oder ein beschranktes 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 Veranderungen in der kulturellen Einstellung zum Reisen aus. Uberseereisen

werden zur Ausnahme (fast zu einem Einmal-im-Leben-Ereignis), und es entstehen starker wohnortzentrierte Le-

bensmuster mit dem Schwerpunkt auf Naherholung.

Dies ergibt sich aus dem Kontext der neuen Verkehrspolitik (Hypermobilitat ist nur mehr fiir eine winzige Min-
derheit méglich) und tritt als Weiterentwicklung einiger Randerscheinungen gegenwartiger 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 traumt nicht mehr davon, so wie der, Jet-Set”
zu reisen, sondern davon, sich Zeit zu nehmen, z.B. fiir 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 Mentalitdten und Einstellungen hin zu einer,Verlangsamung” des Reisens ist daher eines
der Hauptthemen. Vom Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit ausgehend, erscheint der bloBe Gedanke unzuldssig,
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 Betrage, die in alternative Verkehrsmittel (Hochge-
schwindigkeitsziige) investiert werden miissten, sollten zum Verzicht auf Hypermobilitat motivieren.

Zur Zeit gibt es kaum Hinweise darauf, dass es zu dieser kulturellen Wende in der Tourismusnachfrage kommen
konnte. Wie kdnnte dieser Wandel von staatlicher Seite in die Wege geleitet werden?

» Moglicherweise durch Umwelterziehung — indem man lber die durch das Reisen verursachten Umweltbelas-
tungen aufklart. Die Erfahrung zeigt allerdings, dass dies nur selten ein bedeutsames Kriterium fiir die Entschei-
dung der Konsumenten ist.

« Ganzsicherdurch ein verbessertes urbanes Angebot und Umfeld. Weniger Larmbelastigung und Luftverschmut-
zung, mehr naturnahe Rdume innerhalb der Stadte sowie Sport- und Kulturangebote sollten den Bewohnern
das Gefiihl vermitteln, dass es zu Hause am schonsten ist. Insbesondere der Drang zu reisen, um voriibergehend
unerfreulichen Lebensbedingungen zu entfliehen, konnte damit wegfallen.

2.2 PRODUZENTEN: BAU EFFIZIENTERER FAHRZEUGE

Dem Szenario liegt zwar die Annahme zugrunde, dass die technische Entwicklung rasch voran schreitet, es stiitzt
sich jedoch nicht auf besonders optimistische Vorhersagen beziiglich 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 fiir Kraftfahrzeuge). Auf-
grund der hohen Energiepreise und der strengen Umweltauflagen (Emissionsgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge) beob-
achten wir ein rasantes Ansteigen der Energieeffizienz, und die Auswirkungen der oben angefiihrten Technologien
werden noch vor 2050 fiihlbar werden. Simple MaBnahmen, wie schérfere 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 librigen 6ffentlichen Beférderungsmitteln um 35%.

Selbstverstandlich ist der technische Fortschritt ein Angelpunkt des Szenarios. Ohne wesentliche Verbesse-
rungen kann weder die personliche Mobilitdt gesteigert noch die Moglichkeit des Flugverkehrs fiir alle aufrecht
erhalten werden. Natiirlich hat das etwas mit dem Wirkungsgrad der Motoren zu tun, aber auch mit technischen
Losungen fiir ein besseres Verkehrsmanagement, oder mit besseren Verkehrsvorhersagen und dem daraus resultie-
renden Auslastungsgrad von Ziigen und Flugzeugen.

Dieser technische Fortschritt liegt in der gemeinsamen Verantwortung staatlicher Stellen, der Hersteller und
der Verkehrsunternehmen. Wir erwdhnen 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 gehéren:

« verstarkte Forschung mit Blickrichtung auf Langzeitlésungen (Brennstoffzellen ...);

» Druck auf die Industrie mit Blickrichtung auf verbesserte Technologien. Die Umweltstandards EURO | bis V fiir kon-
ventionelle Kraftfahrzeugschadstoffe haben die Autohersteller tatsdchlich dazu gebracht, ihre Fahrzeuge zu verbes-
sern. Mit Grenzwerten fiir Treibhausgasemissionen oder Larm konnten dhnliche Ergebnisse erzielt werden.
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Abbildung 6: Emissionsfaktoren im Szenario

Verkehrsmittel

Emissionsfaktor (kq CO,-e) pro Passagierkilometer

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 MOBILITAT

Laut Szenario wenden sich die gréReren Tourismusunternehmen als Reaktion auf die Veran-
derungen der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen (steigende Verkehrskosten, geringere
Nachfrage ...) ndher gelegenen Freizeitmarkten 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; mehrjahrige Aufenthalte fiir
Pensionisten in warmen Landern, wo sie in getrennten oder gemeinsamen Unterkiinften
wohnen und die Garantie haben, bei gesundheitlichen Problemen in ihre Ursprungslander
zurlickgebracht zu werden etc.

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

A) Anderungen 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, fiir die gegenwartig Hochkonjunktur herrscht, sollten in einem Nachhaltig-
keitsszenario keinen Platz haben. Méglicherweise konnte eine freiwillige Initiative der Ver-
kehrsunternehmen den AnstoR dazu geben; wahrscheinlicher ist, dass eine Veranderung
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen (Emissionsbesteuerung senkt Nachfrage nach
Kurzurlauben), oder ordnungsrechtliche Instrumente (Emissionszertifikate, die Fluglinien
daran hindern Billig-Tickets zu verkaufen) die Ausloser sind.

Einfacher ausgedriickt: Es muss mehr Kohédrenz geben: einerseits sagen Airbus und
Regierungen einen 5%-igen Anstieg im Flugverkehr voraus, andererseits zeigt sich immer
deutlicher, dass dieses Wachstum mit einer Eindammung 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 Ausmal3 der Rest der britischen Wirtschaft im Rahmen eines
Faktor-4-Szenarios kohlenstoffneutral bleiben musste.

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

Entwicklung ,,langsam-mobiler” Angebote

In unserem Szenario wird Okotourismus 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.

Abbildung 7:
Umweltbelastende Tourismus- und
Verkehrsangebote der Zukunft?

Vorschlag der Konstrukteure des Airbus A380:
Bars, Kaufidden, Hotels und Kasinos

an Bord von Flugzeugen ...
Wie hoch ist die Energieeffizienz?
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Virgin Galactic Weltraumtourismus ...
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Der Wunsch zu reisen bleibt bestehen; es wird jedoch eingerdumt, dass Reisen auRergewdhnliche Ereignisse sind
und dass die Reisezeit wieder an Bedeutung gewinnt. Die Aufenthalte werden ldnger, 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. Fiir Fernreisen hat man haufig die Wahl (beziiglich Qualitat / Preis / Zeit) zwischen langsamer Mobilitat
verbunden mit langeren Aufenthalten im Zug oder auf dem Schiff, oder einem Hochgeschwindigkeits-Schlafwa-
genzug, sofern die Destination auf dem Landweg erreichbar ist.

Hier konnten Reiseagenturen und -veranstalter gemeinsam Angebot entwickeln, die das Reiseerlebnis zu einem
Teil des Urlaubserlebnisses machen. Ein innovatives Angebote ware 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, umweltvertraglicher
Tourismusangebote, sondern auch um die Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel fiir den konventionellen
Tourismus, wie z.B. die Substitution von Pkws und Flugzeugen durch die Bahn im innereuropdischen Tourismus.

Aufbau von Langzeitpartnerschaften zwischen Destinationen und Verkehrsunternehmen
Umweltvertragliche Verkehrslosungen sind Langzeitprojekte. Konsumenten dndern ihre Gewohnheiten nur, wenn
sie kontinuierlich liber die Verfligbarkeit von Alternativen informiert werden, die sie dann testen und auf ihren
Komfort priifen kénnen, in dem Gefiihl, dass es sich um bleibende Lésungen 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 offentlicher Beforderungsmittel 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 dafiir sind:

« die Einrichtung eines Pendelverkehrs von Bahnstationen zu Hotels und Campingplatzen;

« Nebenstrecken,die Ballungsrdume mit lIandlichen Gebieten und entlegenen Urlaubsorten verbinden (einschlief3-
lich einer besseren Abstimmung zwischen Bahn und Bus);

+ Angebote am Zielort selbst: Rad- und Zweiradverleih, aber wenn nétig auch Autoverleih;

« bessere Fahrplaninformationen durch Partnerschaften mit Beherbergungsbetrieben und Reisebiiros.

Verbesserung der Dienstleistungen

Die Kunden werden ihre Leistungsanspriiche nicht zurlickschrauben, und die Bevdlkerungsalterung wird neue

Bediirfnisse schaffen (Gepéacktransport ...). Verkehrsunternehmen werden die Verfiigbarkeit und Qualitat ihrer

Leistungen verbessern miissen. Dies erfordert:

« eine Frequenz, die im Hinblick auf Qualitdt 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, Computeranschlisse, Gastronomie..., die derzeit in Ziigen verglichen mit dem
Flugzeug besonders im Argen liegt. Diese Art von Service kdnnte helfen, das Image der Bahn (altmodisch, un-
plnktlich ..) zu verbessern.

Verbesserung der Marktpositionierung der Schiene

Dariiber hinaus geht es um eine bessere Positionierung der Bahn im Passagierbeforderungsmarkt.

+ Der herrschende Trend geht hin zu einer Verringerung des Verkehrsanteils der Schiene. Deshalb tendieren manche
Betreiber dazu, dem Giitertransport den Vorrang vor dem Personentransport zu geben: die Kompatibilitat dieser
beiden Transportarten (sind zwei getrennte Netze erforderlich, oder eines fiir beide?) muss, unter Beriicksichtigung
der Situation in den verschiedenen Landern und der Verbindungen, einer sorgfaltigen Analyse unterzogen werden
(fur die am starksten befahrenen Linien werden wahrscheinlich zwei Netze erforderlich sein —ein Hochgeschwindig-
keitsnetz fiir den Passagierverkehr und ein auf geringere Geschwindigkeiten ausgelegtes fiir den Giitertransport);

» im Passagierbeforderungsmarkt wird moglicherweise zu viel Nachdruck auf die Hochgeschwindigkeitsschiene
gelegt, wobei das hochste Leistungsniveau auf die Stadteverbindungen beschrankt bleibt und dadurch das
Gefalle zwischen diesen Ballungsraumen und anderen Gebieten noch verstarkt wird. Dies trifft besonders auf
Frankreich zu.
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SCHLUSSFOLGERUNG: BEDARF AN
DURCHSCHLAGSKRAFTIGER NATIONALER UND EUROPAISCHER POLITIK

Die vorliegende Erkundung der Zukunft von Tourismusmobilitdt und die kurze Bewertung méglicher Reaktionen
demonstrieren die zentrale Rolle der europdischen und der nationalen Politik bei der Ldsung des Problems.

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

Dabei diirfen die wichtigsten Stakeholder nicht vernachlassigt werden — ndmlich die Staaten und die EU. Sie
sind zustandig fiir die Verkehrspreisgestaltung, fiir die Finanzierung der Infrastruktur und fiir die Investitionen in
fast alle RaumplanungsmaRnahmen, 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
kénnen.

Wir sind der Meinung, dass die Losung nicht in Selbstbeschrankung und freiwilligen Festlegungen zu finden ist.
Fiir eine Eindammung des Klimawandels zum Beispiel liegen die von den Autoherstellern freiwillig gesetzten Ziele
(150 g CO,/km in Frankreich im Jahr), weit auRerhalb des erforderlichen Bereichs, und daran wird sich auch nichts
andern, solange die Entwicklungen auf freiwilliger Basis stattfinden. Verkehrsunternehmen sollten sich vielmehr
auf veranderte 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
Losungen gleichzeitig Win-Win-Situationen sind. Potentielle Konflikte sollten nicht verschleiert werden, ebenso
wenig wie die Notwendigkeit, angesichts der GroRBe der Probleme und der herrschenden negativen Trends, einige
drastische MaRnahmen zu treffen. €)

37



UMWELTFREUNDLICH REISEN IN EUROPA

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 mochte selbstverstandlich
rasch mit dem eigenen Auto von zu Hause zum Bestimmungsort kommen und dort direkt vor die Haustiir des
Hotels, der Unterkunft, zufahren. Es soll natiirlich die Luft sauber sein und keine Lairmbeldstigung bestehen, aber
gleichzeitig wollen wir auch maximale Mobilitat in der Urlaubsregion. Die Realitat des Tourismus besteht leider oft
aus Staus bei der An- und Abreise, verparkten Orten und Tourismusattraktionen und Arger Uber viele Touristen, die
nur das gleiche wollen, wie man selbst. Gleichzeitig sind wir mit der Tatsache konfrontiert, dass sich der 6ffentliche
Verkehr aus der Flache zurlickzieht und zunehmend nur noch die lukrativen Stadteverbindungen bedient. Wir wis-
sen von Umfragen, dass gemessen an den zuriickgelegten Kilometern per Reisendem der Flugverkehr dramatisch
zunimmt, der Anteil des Autoverkehrs etwa gleich bleibt und die Bahnreisen laufend Marktanteile verlieren. Zusatz-
lich sehen wir uns mit einer Entwicklung konfrontiert, wonach die Biirger in den Industriestaaten pro Jahr immer
ofter, dafiir aber immer kiirzer (denn der gesetzliche Urlaub verlangert sich nicht) wegfahren und gleichzeitig die
Entfernungen bei den Urlaubsreisen zunehmen. Dies schlagt sich in wachsenden Jahreskilometern bei jedem
Urlauber nieder, mit den entsprechenden negativen Folgen: Larm, klima- und gesundheitsschadliche Emissionen,
nicht nur in den Tourismusdestinationen, sondern auch entlang der Anreiserouten. Der Verkehr ist das Hauptprob-
lem des Tourismus, die Lésung erfordert in der Regel eine Quadratur des Kreises.

Was kénnen nun Tourismusdestinationen oder Tourismusgemeinden dazu beitragen? Zur Beantwortung dieser
Fragestellungen muss man zwangslaufig die gesamte Reisekette mit An- und Abreise, Unterbringung und Vor-Ort-
Aktivitaten betrachten, sowie natiirlich 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 fiinf Themenkreise:

1. Zielsetzung fiir sanft-mobile Tourismusdestinationen — wo liegen die Vorteile fiir Destinationen?

2. Das Beziehungsdreieck zwischen Touristen, Destinationsangebot und Verkehrsangebot

3. Faktoren und Einflussmoglichkeiten fiir Destinationen im Bereich der Mobilitat

4. Sanft-mobiles Tourismusmanagement auf Destinationsebene

5. Identifikation zusdtzlicher unterstiitzender politischer Rahmenbedingungen

Fiir 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 Nachtigungs- und Betriebsstatistiken, aber es existieren kaum abgestimmte Daten liber das Rei-
severhalten, die Wahl der Verkehrsmittel oder fiir den Tourismus relevante Umweltdaten wie Larmbelastungen,
Schadstoffbelastungen, Raumverbrauch oder die Entwicklung der natiirlichen Artenvielfalt. Vor allem wenn es um
den Ausflugs- und Freizeitverkehr geht, gibt es kaum verldssliche Zahlen. Solange diese Daten auf Gemeindeebene
nicht systematisch erhoben werden, sind wir auf qualitative Analysen angewiesen, ohne

Manfred PILS exakte quantitative Aussagen treffen zu konnen. Dies ist ein Handicap fiir jede Tourismus-
S e politik und sollte gerade wegen der zunehmenden Bedeutung des Tourismus fiir die wirt-
Naturfreunde Internationale schaftliche Entwicklung in Europa in den nachsten Jahren dringend gelost werden.

Wien (AT) Da wir uns mit der Rolle der Destinationen bei der Tourismusmobilitdt beschaftigen,
Tel.  +43(0)18923877 sind bei unseren folgenden Uberlegungen Angebote, bei welchen die Fahrt selbst das Ziel
E-Mail: nfi@nfi.at ist, wie zum Beispiel die in den letzten Jahren wieder modern gewordene Reise mit der
Web:  www.nfi.at Transsibirischen Eisenbahn oder Schiffsreisen, ausgespart, die natiirlich ebenfalls zu den

umweltfreundlicheren Tourismusformen zu zahlen sind.
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1. ZIELSETZUNG FUR SANFT MOBILE TOURISMUSDESTINATIONEN —
WO LIEGEN DIE VORTEILE FUR DESTINATIONEN?

Die Zielsetzungen fiir 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 Atmosphdre, die Lairmbelastigung
oder der Verbrauch von Raum - nicht nur in den touristischen Destinationen, sondern auch bei der An- und Abreise.
Da Tourismus ohne Verkehr nicht moglich ist, bedeutet dies das Umsteuern in Richtung weniger belastender Ver-
kehrsformen (z.B. 6ffentlicher Verkehr oder Fahrrad) und/ oder die Verdnderung des Verkehrsverhaltens (Reduktion
der Zahl der Personenkilometer).

Es ist wohl unbestreitbar, dass einige Massentourismusdestinationen Gefahr laufen, einem inneren und duRe-
ren Verkehrsinfarkt zum Opfer zu fallen. Die Verstadterung von Tourismusregionen, die vor allem auf Skisport oder
Badetourismus ausgelegt sind, schreitet zligig voran. Parkraumnot, Larm und Schadstoffbelastung sind die Folgen,
die sich natiirlich auch nachteilig auf das zukiinftige Wachstum des Tourismus auswirken werden.

Zusatzlich kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Treibstoffpreise in den nachsten Jahrzehnten sinken
werden, das Gegenteil ist angesichts der globalen Entwicklung auf den Olmirkten mehr als wahrscheinlich. Des-
tinationen, die vom Flugverkehr oder vom privaten Autoverkehr abhangig sind und dazu nur schwer Alternativen
entwickeln kdnnen, werden moglicherweise unter einem Riickgang der Auslastung zu leiden haben. Die 6konomi-
sche Gefahr liegt darin, dass noch immer laufend Investitionen in diese Orte getdtigt werden, die einen weiteren
Anstieg der Gastezahlen unterstellen, die aber moglicherweise ihren finanziellen Einsatz nicht mehr amortisieren
werden.

Dieser traditionellen Entwicklung des Massentourismus mit seiner typischen Entwicklungsspirale soll eine
sanft-mobile Entwicklung gegeniibergestellt werden. Sanft-mobile Destinationen werden und kénnen 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 fiir Parkraum, StraRenbau oder StraRenerhaltung.

Destinationen, die sich voll auf eine sanft-mobile Entwicklung konzentrieren, werden in Zukunft kaum unter
einem Riickgang an Gasten zu leiden haben, weil ihnen die Abwanderung von sanft-touristischen Zielgruppen aus
den Massenzentren sicher ist, und weil die Kosten des 6ffentlichen Verkehrs nicht im selben Ausmal3 steigen wer-
den, wie die des privaten Verkehrs.

Vom Umsatz her zeigt sich, dass die Qualitat sanft-mobiler Tourismusorte durchaus auch ihren Preis hat. Die
Umsatze der Gemeinschaft autofreier Tourismusorte (GAST) steigen seit Jahren lberdurchschnittlich, die Erlése je
Tourist liegen etwa um 10—15 % liber dem Durchschnitt.Je nach Typus des Angebots (siehe die folgende Analyse Kap.
3.3) brauchen auch sanft-mobile Touristen in der Region etwas Mobilitdt, also ein regionales Mobilitatsangebot,
welches zusitzliche Einnahmen bringt und so zu lokaler Wertschépfung und Arbeitsplatzen beitrigt. Ahnliches gilt
fiir den Ausriistungsverleih, den man sanft-mobilen Touristen anbieten sollte.

Nicht zu unterschatzen ist jedoch die Bedeutung einer sanft-mobilen Entwicklung fiir die Lebensqualitat der
Bewohner. Das Sinken der Umwelt- und Gesundheitsbelastungen wurde schon angesprochen. Natiirlich miissen
auch die psychologischen Unterschiede zwischen Touristen, bei welchen Flexibilitdt, Schnelligkeit und individuelle
Mobilitat 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 Lebensqualitat der Region, derentwegen sie sich ja auch fiir dieses
Urlaubsziel entschieden haben.

Aus der Sicht des Tourismusmanagers muss auch festgehalten werden, dass Touristen ohne Pkw leichter mit
BesucherlenkungsmaBnahmen zu steuern und mangels individueller Mobilitat auf die Nutzung lokaler Angebote
angewiesen sind, also ein weiteres Argument fiir die Forderung der lokalen Wertschopfung.

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 abschatzen zu
konnen.
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2. DAS BEZIEHUNGSDREIECK ZWISCHEN
TOURISTEN, DESTINATIONSANGEBOT UND VERKEHRSANGEBOT

Eine sanft-mobile Destinationspolitik mochte erreichen, dass sich die Verkehrsbelastungen in der Region auf ein
Minimum reduzieren. Touristen oder Freizeitsuchende’ sollen sich sanft-mobil in der Destination bewegen, also zu-
mindest das private Auto stehen lassen oder im Idealfall auch mit éffentlichem Verkehr oder Bus anreisen. Anreise
und Mobilitat vor Ort hangen jedoch zusammen. Wenn die sanft-mobile Anreise zu lange dauert, mit oftmaligem
Umsteigen verbunden , zu unbequem, oder aus der Sicht des Touristen zu teuer? ist, dann wird der durchschnittliche
Gast das Auto verwenden. Wenn das Auto nun im Urlaub schon dabei ist, ist es duBerst schwierig, jemand davon zu
Uiberzeugen, es dann am Urlaubsort nicht zu niitzen (auRer natiirlich, man braucht fiir die spezielle Urlaubsform in
der Destination kein Auto). Umgekehrt gibt es Freizeitformen, die z.B. mehr Mobilit4t in der Destination erfordern
(Besichtigungen, Ausfliige). Wenn diese Mobilitat nicht angeboten wird, dann hilft auch die schnellste Bahnver-
bindung, der beste Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr nichts, der durchschnittliche Gast wird wiederum sein
eigenes Auto mitbringen.

Im Zusammenwirken der Touristenwiinsche und der Destinationsangebote ergibt sich eine klare Prioritat fiir
bestimmte Verkehrsformen, sei es bei der Anreise oder bei der Mobilitat in der Destination. Die Wiinsche und Vor-
stellungen des Touristen, das Freizeitangebot vor Ort, bzw. die daraus resultierenden Notwendigkeiten fiir lokale
Mobilitdt und die Moglichkeiten zum Erreichen der Destination, sind also eng miteinander verkniipft.

Abbildung: Beziehungsdreieck Tourist — Destination — Verkehr
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Gesellschaftlich / Politische Rahmenbedingungen

Uberlagert wird dieses Beziehungsdreieck von gesellschaftlich politischen Rahmenbedingungen, die z.B. auf die
Attraktivitat, Bequemlichkeit, Schnelligkeit und Preise von verschiedenen Verkehrsmitteln Einfluss nehmen, in der
Regionalpolitik bestimmte Tourismusformen beglinstigen, 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-

In der Fachsprache wird streng zwischen Tourismus — Aufenthalte zu touristischen Zwecken aufSerhalb des Wohnortes mit mindestens einer Ubernachtung

- und Freizeit- bzw. Tagestourismus unterschieden. Aus der Sicht der Verkehrsbelastungen ist jedoch mit Sicherheit der sogenannte Tagestourismus zu den
groferen Verkehrserregern zu zihlen, auch wenn es dazu leider keine statistisch verldsslichen Zahlen fiir 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 Mobilitdtsverhalten zwischen diesen beiden kaum mehr unterschieden werden kann.

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

N

es nun benutzt oder nicht. Fiir 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. Fiir Nicht-Autobesitzer stellt sich dieser Vergleich genau anders dar: sie miiss