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Vor zehn Jahren nahm ich an der von meinem Wiener Kollegen Pater Zellmann (IFT/Institut für Freizeit- und Tourismusforschung) einberufenen Pressekonferenz über die Österreichische Tourismusanalyse teil und stellte dabei bemerkenswerte Übereinstimmungen mit den Ergebnissen der deutschen Tourismusanalyse fest. Das war seinerzeit keine große Überraschung. Denn bis dahin galt der Spruch: „Wenn die Deutschen Schnupfen bekommen, fangen die Österreicher als erste zu niesen an.“ Das alles war einmal. Das Blatt hat sich gewendet. Deutschlands Presse wie z.B. der STERN stellt plötzlich die Frage „Österreich, das bessere Deutschland?“ oder das Nachrichtenmagazin NEWS macht mit dem Titelblatt „Die Deutschen kommen!“ auf sich aufmerksam – allerdings mit einer unerwartet spöttischen Begründung: „Früher Gast, heute Gastarbeiter.“

Nichts ist stetiger als der Wandel. Andererseits weist die internationale Wertewandelforschung nach, dass es geradezu „atemberaubende Übereinstimmungen“ (R. Inglehart 1989) in den Einstellungen der Menschen in der westlichen Welt gibt. Dies trifft auch und gerade für Ergebnisse der Mobilitätsforschung zu, die gleichermaßen für die EU-Länder, die USA und Japan gelten.

Die Menschen waren mobil, noch ehe sie sesshaft wurden. Die Geschichte der Menschheit ist eine Geschichte der Mobilität, des Ortswechsels und der großen Wanderungen. Mobilität gilt als menschliches Urbedürfnis. „Travel“ und „Travail“, Reisen und Arbeiten, haben die gleiche Wortwurzel und deuten auf das gleiche Phänomen hin: Der Mensch kann auf Dauer nicht untätig in seinen eigenen vier Wänden verweilen. 

Noch nie in der Geschichte des modernen Tourismus reisten so viele so viel. Mobilität und Reisen gelten heute als die populärste Form von Glück. Sie ermöglichen Orts-, Szenen- und Rollenwechsel und bieten die Chance, zeitweilig die Seele vom Alltagsballast zu befreien. Für viele Menschen sind Mobilität und Unterwegssein zur Passion geworden - in dem Doppelsinn des Wortes Leidenschaft, in dem Leiden und Lust nahe beieinander liegen, wie Abschied und Heimkehr auch.

Auch Traum und Alptraum liegen manchmal nahe beieinander: Nervenaufreibende und energieaufwendige Mobilität: Verkehrsströme quälen sich in dichten Kolonnen aus der Stadt. Stress und Staus, Massenmotorisierung als Horrortrip, ein gewohntes Bild an Wochenenden und zur Ferienzeit. Zurück bleiben entleerte Innenstädte und verödete Wohngebiete. Der rastlose Drang, ins Blaue oder Grüne zu fahren, hat viele Ursachen. Es gehört zum Wesen der menschlichen Natur, so sagte schon Plinius, reiselustig und nach Neuem begierig zu sein. Innere Unruhe und Bewegungsdrang, Angst vor Monotonie und Langeweile, das Bedürfnis, vorübergehend dem Alltag zu entfliehen, und der Wunsch nach Wechsel und Abwechslung sind die heimlichen Triebfedern für die unheimliche Lust am Reisen und Unterwegssein.

Für die massenhafte Ausbreitung der Freizeitmobilität ist ein Bündel von Mobilitätsmotiven verantwortlich zu machen. Zeit- und Raumgewinn stellen eher vorgeschobene Gründe dar. Vielmehr ist anzunehmen, dass die Zeit heute subjektiv so wertvoll geworden ist, dass sie einfach „genutzt“ werden muss - um möglichst viel zu erleben.

Jeden Morgen wacht in Afrika eine Gazelle auf. Sie weiß, sie muss schneller laufen als der schnellste Löwe, um nicht gefressen zu werden. Jeden Morgen wacht in Afrika aber auch ein Löwe auf. Er weiß, er muss schneller als die langsamste Gazelle sein. Sonst würde er verhungern. Es ist eigentlich egal, ob man ein Löwe oder eine Gazelle ist: Wenn die Sonne aufgeht - musst Du rennen! Weltweit gilt diese Geschichte als Symbol einer Nonstop-Gesellschaft (vgl. Adam u.a. 1998), in der Rast- und Ruhelosigkeit den Ton angeben. Alles muss heute schneller gehen: Das Essen, das Fernsehen, das Zeitunglesen und das Reisen. Bigger - Better - Faster - More - eine multioptionale Konsumgesellschaft verspricht grenzenlose Steigerungen. 

Weder der Drang ins Grüne oder Freie noch der Wunsch nach Orts- oder Tapetenwechsel motiviert die Menschen am meisten zu massenhafter Mobilität. Was nach Meinung der Bevölkerung dieses Mobilitätsbedürfnis am ehesten erklärt, ist die „Angst, etwas zu verpassen.“ Viele haben die Befürchtung, geradezu am Leben vorbeizuleben, wenn sie sich nicht regelmäßig in Bewegung setzen. Motorisierte Mobilität entwickelt sich insbesondere bei Männern nicht selten zum körperlichen Bewegungsersatz. Vielleicht sind manche Männer im Grunde ihres Herzens immer noch Jäger oder Cowboys, die auf ihren Pferden durch die weite Prärie reiten und das Wild oder die Rinder vor sich hertreiben. Wenn kein Pferd oder Rind in der Nähe ist, dann kann es auch ein Auto sein ...

Die künftige Generation wird also auch eine mobile Generation sein, die ‚nur ja nichts verpassen’ will. Das Nomadisieren („Heute hier - und morgen fort“) gehört dann immer dazu. Unsere Befragungsergebnisse bestätigen geradezu Analysen des Amerikaners Vance Packard aus den siebziger Jahren, der seinerzeit der Frage nachging, warum die Menschen immer rastloser werden - im Grunde genommen nicht auf irgendein Ziel hin, sondern immer von etwas weg. Packard nannte dieses Phänomen das „Kalifornien-Syndrom“ (Packard 1973). Das Kalifornien-Syndrom basiert auf den beiden Säulen Geld und Zeit: Aus jedem Tag und jeder Stunde muss soviel wie möglich herausgeholt werden. Man lebt und konsumiert im Hier und Jetzt: „Lebe dein Leben, genieße es - so lange du kannst“. Hauptsache, die Langeweile ist ganz weit weg.

Vor einigen Jahren war eine chinesische Delegation in Deutschland zu Gast. Mit einer Expertengruppe von Verkehrspolitikern fuhr diese Delegation aus China durch Nordrhein-Westfalen. Bei der Ankunft auf der Autobahn ging nichts mehr: Die Autos standen in einem gigantischen Stau, die Luft war schlecht - doch die Stimmung der Chinesen gut. Warnend und fast beschwörend appellierte dennoch der Sprecher der Deutschen an die ausländische Delegation: „Setzen Sie in China nicht so stark auf die Autos“ ließ er den Dolmetscher übersetzen. „Schauen Sie her, zu was das bei uns geführt hat.“ Die Chinesen sahen sich wechselseitig relativ verständnislos an und gaben dann dem Dolmetscher die Frage zurück: „Wieso macht Ihr es denn, wenn es so blöd ist?“ (Holzapfel 1995, S. 218). Recht haben sie. Offensichtlich ist bei den meisten Autofahrern - trotz Stau - die Lust immer noch größer als der Frust - sonst würden sie es doch nicht tun. Werden also die 400 Millionen Chinesen, die heute noch mit dem Fahrrad fahren, in Zukunft mit 400 Millionen Autos unterwegs sein, weil auch sie etwas erleben wollen? Alle Anzeichen sprechen dafür, dass die freizeitmobile Lust am Autofahren in den nächsten Jahren weiter zunimmt.

Alle Versuche, die Spontaneität des mobilen Menschen mit rationalen und verkehrsrechtlichen Mitteln einzuschränken, sind bisher nicht gelungen, weil sie den Gefühls- und Erlebniswert des Unterwegsseins außer acht gelassen haben. Während die Reiselust dem Menschen geradezu am Herzen liegt, spricht die staatliche Verkehrspolitik von „unnützem Hin- und Herfahren“. Hier laufen Gefühls- und Verstandesebenen aneinander vorbei. Nur mit dem erlebnispsychologischen Wert des Unterwegsseins (nicht gegen ihn) kann man maßlose Mobilität einzuschränken versuchen. Erlebnismobilität lässt sich in Zukunft allenfalls noch umlenken und kanalisieren. Eine deutliche Reduzierung wäre nur dann vorstellbar, wenn es gelänge, für das Unterwegssein einen gleichwertigen Erlebniswert zu Hause zu schaffen. Und genau hier sind Zweifel angebracht. Denn: Haus und Wohnung können noch so gemütlich, das Wohnumfeld noch so lebenswert und die Stadt noch so attraktiv sein, das „Raus“- und „Weg“-Bedürfnis bleibt unverändert stark. 

Verglichen mit globalen Problemen wie Vernichtung der Regenwälder, Treibhauseffekt und Zerstörung der Ozonschicht müssen Fragen und Probleme im Umfeld von Umwelt/Freizeit/Mobilität auf den ersten Blick nachrangig erscheinen. Doch das Wissen um die ökologischen Kreisläufe kann auch vor dem eigenen Verhalten nicht Halt machen. Bessere Luft, sauberes Wasser und intakte Landschaft bekommen wir nicht einfach geschenkt: Wir müssen schon selber etwas dafür tun.

Fast alle wollen heute ihre Freizeit im Freien verbringen - aber kaum einer zu Fuß. So entsteht eine paradoxe Situation: Freizeit nutzt die Umwelt und bedroht sie zugleich. Freizeit braucht und verbraucht Natur und Landschaft. Die wissenschaftliche und mediale Auseinandersetzung mit diesem Thema soll dazu beitragen, Zielkonflikte zwischen Freizeit- und Urlaubsbedürfnissen einerseits und Natur- und Umweltschutzinteressen andererseits zu reduzieren und auch in Zukunft eine naturnahe Freizeitgestaltung der Bevölkerung sicherzustellen. 

„Sanftes Reisen“ - ein Zauberwort wird erwachsen. Vor einem Vierteljahrhundert führte der Österreicher Robert Jungk diesen Begriff 1980 in die umwelt- und tourismuspolitische Diskussion ein. Inzwischen hat sich die Erkenntnis von der Paradoxie dieses Anliegens weitgehend durchgesetzt: Denn auch der sanfte Reisende zerstört, was er sucht - indem er es findet. Wenn Menschen massenhaft reisen, sind Massenbewegungen und (auch) Massenzerstörungen die Folge, wenn die Menschen nicht zu Hause bleiben.

Der Freizeit- und Urlaubsverkehr trägt maßgeblich zur Luftverschmutzung mit Stickoxiden, organischen Verbindungen, Kohlenmonoxid, Schwefeldioxid und Staub bei. Nach Untersuchungen der Deutschen Forschungsanstalt für Luft- und Raumfahrt (DLR) reicht die Abgasfahne vielbefahrener Strecken bis zu zwölf Kilometer ins Hinterland. Die Konzentration und Verteilung hängt dabei wesentlich von der Temperaturentwicklung und den Windverhältnissen ab. Je nach Wetterlage reicht außerdem die Dunstglocke bis zu einer Höhe von 300 Metern. Dies ist von der Temperaturschichtung abhängig: Nachts und im Winter befindet sich in dieser Höhe eine warme Luftschicht (sogenannte „Inversion“), die das Aufsteigen der verunreinigten Luft verhindert (Smog-Gefahr).

70 Prozent der Flugkilometer entfallen auf den Tourismus. Dabei werden pro Person und zurückgelegtem Kilometer 40 Prozent mehr Kohlendioxid und 50 Prozent mehr Stickoxide ausgestoßen als beim Pkw. Im Verhältnis zu Bus- oder Bahnreisen schneidet das Flugzeug noch wesentlich ungünstiger ab. Für Greenpeace heißt das beispielsweise: Wenn der Flugverkehr nur über das CO2 klimawirksam wird, überziehe ich mit einer Flugreise nach Neuseeland mein dauerhaft klimaverträgliches Verkehrsbudget für etwa zehn Jahre. Bei vorsichtiger Schätzung der Treibhauswirksamkeit reicht schon ein Flug nach Teneriffa, um fast das komplette Jahresbudget zu verbrauchen, sprich: Einmal auf die Kanaren und zurück heißt dann für den Rest des Jahres: kein Heizen, kein Licht, nur noch Rohkost und Fahrradfahren!

Etwa die Hälfte der durch Autos verursachten Luftverschmutzung geht auf das Konto des Freizeit- und Urlaubsreiseverkehrs. Die dadurch verursachte Luftverschmutzung pro Jahr stellt sich in konkreten Zahlen so dar: 3,5 Millionen Tonnen Kohlendioxid, 380.000 Tonnen Kohlenwasserstoffe, 275.000 Tonnen Stickoxide, 40.000 Tonnen Schwefeldioxid, 9.250 Tonnen Ruß und 3.800 Tonnen Blei. Ein Großteil dieser Schadstoff-Emissionen belastet die Freizeit- und Feriengebiete nachhaltig. Alpen- und Voralpenstädte erreichen teilweise Kohlenmonoxid-Werte, die Industrielandschaften entsprechen. Und in Spitzenzeiten werden auf manchen Gletscherstraßen Werte von Kohlenmonoxid-Ausstoß erreicht, die auch im dichten Großstadtverkehr registriert werden. 

Es ist nicht auszuschließen, dass bei anhaltend großen Emissionen von Treibhausgasen die Alpengletscher innerhalb weniger Jahrzehnte dahinschmelzen. Die Folge: Wintersport wäre dann nur noch in Höhen über 1.500 Metern möglich. Die Mittelgebirge würden davon am meisten betroffen sein und weltweit gingen langfristige Wasserspeicher verloren. Der Meeresspiegel könnte um einige Zentimeter ansteigen - und man kann sich gut vorstellen, was mit Regionen wie Holland, Bangladesch oder den Malediven passieren würde. Statt diese Anzeichen als Frühwarnsystem zu verstehen, begnügen sich viele Wintersportorte mit Symptombekämpfungen: Schneekanonen gegen Klimaerwärmung.

Seit Jahren wird in der Fachdiskussion vom „Sanften Tourismus“ geredet: Alle hoffen auf eine sanfte Tourismus-Industrie, ohne darauf hinzuweisen, dass die sanften Freizeiter und Urlauber viel wichtiger sind. Die Anbieter und Veranstalter werden sich ganz schnell umstellen, wenn sie zu spüren bekommen, dass die Gäste und Besucher sanfter werden. Die größten Freizeitunternehmer sind doch die Gäste und Besucher selbst. Aggressiver oder sanfter Umgang mit Natur und Umwelt wird von ihnen durch „Abstimmung mit den Füßen“ entschieden.

Das Umweltengagement der Reiseveranstalter ist vielleicht nichts anderes als ein moderner Ablasshandel: Die meisten Touristen „kaufen“ sich frei. Fast das ganze Jahr über sammeln sie zu Hause fleißig Yoghurt-Becher, aber im Urlaub lassen sie sich gehen und überlassen das (Auf-)Sammeln den anderen, die das ‚von Berufs wegen’ machen müssen. Doch darauf kann man sich bald nicht mehr verlassen. Der TUI-Umweltbeauftragte hat es früh erkannt: „Wir sehen Ökotourismus bisher eher als ein Nischen-Angebot für kreative Minderheiten, für kleine und kleinste Zahlen“: Wer Ökotourismus als Zukunftskonzept für den Tourismus „predigt“, muss mit einem „Desaster“ rechnen (Iwand 1998).

Halten wir als Zwischenresümee fest: Die freizeittouristische Entwicklung der letzten Jahre erinnert an das Bild vom Spiel mit dem Pfeil und Bogen:

· Wenn wir den Bogen nicht spannen, können wir auch keinen Pfeil abschießen. Der Pfeil lässt sich dann zwar hin- und herschieben, aber vor einem bestimmten Spannungswert passiert überhaupt nichts. 

· In der Hauptphase der touristischen Entwicklung erreicht die Spannung des Bogens einen Schwellenwert: Der Pfeil fliegt los. Und je stärker wir den Bogen spannen, desto weiter fliegt der Pfeil.

· In der dritten Phase überschreitet die Spannung einen kritischen Wert, den Grenzwert: Der Bogen bricht und der Pfeil fliegt überhaupt nicht mehr.

Wenn wir also die freizeittouristische Entwicklung ohne Beachtung der natürlichen Grundlagen gedankenlos weiterlaufen lassen, dann werden zwangsläufig Grenzwerte überschritten. Die Entwicklung schlägt in das Gegenteil von dem um, was wir eigentlich wollen. So sägen wir uns den Ast ab, auf dem wir selber sitzen.

Um Natur und Umwelt zu erhalten, sind nicht Auto und Reisen abzuschaffen. Wohl aber ist die gewohnheitsmäßige Mobilität in Freizeit und Urlaub, der Automatismus (Wochenende = Mobilität; Urlaub = Reisen) selbstkritisch zu überdenken. Die umweltbewusste Devise für die Freizeitmobilität der Zukunft kann nur lauten: „Weniger fahren". Nicht der Verzicht, sondern die freiwillige Einschränkung des Autos als Freizeit- und Urlaubsmobil wäre das Gebot der Stunde. Das würde bedeuten: „Hin und wieder zu Hause bleiben.“ Wer will das schon – freiwillig? Eine jahrzehntelang propagierte Lebensphilosophie „Mobilität ist die erste Freizeitpflicht“ kann nicht einfach wie ein Kleidungsstück abgelegt werden. Hinzu kommen verinnerlichte Werte und Normen, nach denen Reisen und Reiseziele auch mit Prestige und sozialer Anerkennung verbunden sind.

Das Konfliktpotential des Umweltschutzes ist von der Tourismusindustrie spät, vielleicht zu spät entdeckt worden. 1980 erfand der Futurologe Robert Jungk den Begriff „Sanftes Reisen“, den der Schweizer Fremdenverkehrsforscher Jost Krippendorf zwei Jahre später in die programmatische Formel „Sanfter Tourismus“ verwandelte. Die erste empirische Untersuchung im deutschsprachigen Raum zum Problembereich „Umwelt, Freizeit und Tourismus“ führte das BAT Freizeit-Forschungsinstitut 1984 durch. In der offiziellen Tourismusforschung (z.B. des Starnberger Studienkreises für Tourismus) tauchte der Begriff „Umweltprobleme“ gar erst auf der Internationalen Tourismus-Börse 1986 in Berlin auf. Die dabei vorgelegte Reiseanalyse  griff auf eine Fragestellung zurück, die mehr konfliktverdrängenden als problemlösenden Charakter erkennen ließ: „Haben Sie bei der letzten Haupturlaubsreise im Urlaubsgebiet irgendwelche Umweltprobleme bemerkt?“
Die Konferenz der Vereinten Nationen über Umwelt und Entwicklung (UNCED), die im Juni 1992 in Rio stattfand, verabschiedete zwar ein umfangreiches Arbeitsprogramm („Agenda 21“). Doch der Tourismus wurde weder in der Konvention zum Klimaschutz noch in der Konvention zum Schutz der Artenvielfalt erwähnt. Dies verwundert: Denn bereits 1987 hatten die Vereinten Nationen in der sogenannten Brundtland-Kommission eine nachhaltige Entwicklung („sustainable development“) in allen Wirtschaftsbereichen gefordert, wonach die Bedürfnisse der Gegenwart befriedigt werden, ohne die Möglichkeiten künftiger Generationen zur Befriedigung ihrer eigenen Bedürfnisse zu beeinträchtigen. Diese Forderung enthielt eine ökologische und eine soziale Komponente - getreu dem Prinzip der Nachhaltigkeit in der Forstwirtschaft, wonach nur so viel Holz geschlagen werden darf, wie wieder nachwachsen kann ...

Es blieb der World Conference on sustainable Tourism, die im April 1995 auf Lanzarote stattfand, vorbehalten, eine international konsensfähige Definition für nachhaltigen Tourismus zu finden. Der Nachhaltige Tourismus ersetzt den Sanften Tourismus. Gemeint ist ein Tourismus, der

· langfristig ökologisch tragbar,

· wirtschaftlich machbar sowie

· ethisch und sozial gerecht für die ortsansässigen Gemeinschaften ist.

Wie weit ist die Wirklichkeit von dieser Soll-Forderung entfernt? Sind die Touristen und ist auch die Touristikbranche dazu bereit, ihre Interessen in den Dienst der Natur zu stellen? Verzeichnet nicht das Flugzeug als touristisches Transportmittel die höchsten Zuwachsraten? Und wie weit verträgt sich der feststellbare „Trend zum Mehr-Weiter-Öfter-Reisen“ (Angela Merkel 1997, S. 179) mit den Zielen einer nachhaltigen und umweltgerechten Tourismusentwicklung?

In Sachen Umwelt wird in der Reisebranche immer weniger Flagge gezeigt. Die Umweltpolitik stellt bei den Verantwortlichen geradezu eine Resignation im Umweltgedanken fest. Die Folgen der Umweltbelastung (z.B. durch Flüge) werden kaum mehr thematisiert. Mit „good will“ allein erscheint die touristische Umweltarbeit nur halbherzig. Dies lässt die Vermutung zu, dass das Wedeln mit der Ökofahne kaum mehr die Marketing-Strategien in den touristischen Chefetagen bestimmt.

Umweltengagement gilt in der Reisebranche immer weniger als Investition in die Zukunft (von Spezialanbietern für sozial- und umweltverträgliches Reisen einmal abgesehen). Sicher: Gravierende Umweltsünden wie z.B. Helikopter-Skifahren in Kanada oder Glasbodenfahrten in Sri Lanka werden heute immer weniger angeboten. Die touristische Umweltdiskussion der letzten Jahre hat manche Entlastungen für die Natur gebracht, aber der Gedanke der aktiven Umweltvorsorge gerät aus dem Blick. 

Bei der Umsetzung von Umweltbewusstsein und Umweltwissen in faktisches Verhalten bestehen nach wie vor große Lücken. Umweltinteressen und Eigeninteressen klaffen auseinander, das Umweltverhalten hinkt dem Umweltbewusstsein deutlich hinterher. Auch wenn das Umweltwissen in der Regel nicht in entsprechendes Verhalten umgesetzt wird, so ist die vorhandene „Umweltmoral“ dennoch von großer gesellschaftlicher Bedeutung. Größeres Umweltbewusstsein erhöht die Akzeptanz für umweltbezogene politische Maßnahmen. Eine hohe Umweltmoral in der Bevölkerung erhöht die Chance, in Zukunft auch unbequeme Maßnahmen zur Vermeidung von Umweltschäden durchzusetzen. 

Verkehrspolitiker stehen einer neuen Herausforderung gegenüber: je mehr Gedanken sie sich um Lösungen für den sogenannten Zwangsverkehr (Berufs-, Ausbildungs-, Wirtschaftsverkehr) machen, desto stärker wächst der sogenannte Wunschverkehr (Freizeit-, Urlaubs-, Einkaufsverkehr). Auf immer mehr Straßenabschnitten werden die Belastungsgrenzen im Feierabend-, Wochenend- und Ferienverkehr erreicht oder überschritten. Für die Mobilität haben Bahn (4 Prozent) und Öffentlicher Personennahverkehr (4 Prozent) fast keine Bedeutung. Beide Verkehrsmittel üben eine so geringe Freizeitattraktivität aus, dass sie von den Tagesausflüglern als Alternative zum Auto gar nicht ernstgenommen werden. Auf einen ÖPNV-Verkehrsteilnehmer kommen über sechzehn Autofahrer. 

Es gibt nach wie vor viele Umweltbewusste, aber nur wenige Verhaltensänderer. Noch Anfang der achtziger Jahre konnten sich Urlauber mit dem umweltbewussten Bekenntnis brüsten: „Ich mache jetzt keinen Ölwechsel mehr im Wald“ oder „Ich lasse auch keinen Abfall mehr in der Wildnis“. Ansonsten hielt sich der ökologische Einfallsreichtum in Grenzen: „Achte eher auf kaputte Botanik“. Die Bürger schwanken zwischen Einsicht und Besserungsabsicht, zwischen Abwehr und Rückzug auf das Grundsätzliche. Die Neigung ist groß, die Lösung der Umweltprobleme erstens im Grundsätzlichen und zweitens bei anderen zu suchen. Groß ist die Angst vor Beschneidungen der persönlichen Spontaneität und Freiheit - die Angst, nicht mehr vom Wege abkommen zu dürfen. Wenn es ernst, d.h. persönlich wird, reagieren die meisten Bürger mit Ausweichtendenzen.

Wenn die Umweltbelastungen spürbar gemindert werden sollen, dann ist das Freizeit- und Urlaubsverhalten unmittelbar betroffen. Drei staatliche Maßnahmenbereiche kommen in Frage:

1. Informationsmaßnahmen,

2. Förderungsmaßnahmen,

3. Sanktionsmaßnahmen/Verbote.

Informationsmaßnahmen finden die größte Zustimmung, also eine breite Aufklärung und Information über freizeittouristische Umweltbelastungen sowie gezielte Lern- und Unterrichtsprogramme in Schulen. Die hohen Zustimmungswerte sind verständlich, denn sie verlangen vom einzelnen weder Opfer- noch Verzichtsbereitschaft. Mehr Informationen können nicht schaden und - tun auch nicht weh.

Förderungsmaßnahmen konzentrieren sich auf die Verbesserung der Infrastruktur. Eine erhebliche Reduzierung der Umweltbelastungen erhoffen sich die Bürger von dem speziellen Ausbau der Wander-, Spazier- und Radwege und natürlich vom Ausbau des öffentlichen Nahverkehrs. Mehrheitsfähig könnte in Zukunft auch eine ungewöhnliche umwelt- und verkehrspolitische Förderungsmaßnahme werden: Jeder zweite Bürger wünscht sich die Einführung eines flexiblen Wochenendes, bei dem Arbeitnehmer freiwillig wählen können zwischen einem freien Freitag/Samstag oder Samstag/Sonntag oder Sonntag/Montag zur Entlastung der Umwelt. Die Realisierung einer solchen Maßnahme würde nicht nur die Umwelt, sondern auch die Gastronomie, die Hotellerie, die Freizeit- und Naherholungsanlagen und schließlich die Wochenendurlauber selbst entlasten.

Aus einem gewissen Obrigkeitsdenken heraus werden vom Staat zum Teil drakonische Sanktionsmaßnahmen gefordert. Dazu gehören vor allem:

· Fahr- und Parkverbote in Naherholungsgebieten, Freizeit- und Naturschutzparks;

· Tempolimit 30 km in der näheren Umgebung von Naherholungsgebieten, Freizeit- und Naturschutzparks;

· Verbot, sich im Wald und in Naturschutzparks außerhalb öffentlicher Wege aufzuhalten.

Es fällt auf: Die meisten Bürger fühlen sich bei der touristischen Umweltdiskussion mehr als Betroffene und Leidende und nicht so sehr als Verursacher und Verantwortliche. Zur Lösung der Probleme vertrauen sie eher auf staatliche Reglementierungen und Verbote, ja warten beinahe auf den Anstoß von oben. Der Ruf nach „law and order“ - vom Bauverbot bis zum Fahrverbot nimmt zu.

Die in naiver umweltdidaktischer Absicht propagierte Gleichung „Mehr Information = Besseres Umweltverhalten“ geht nicht auf. Die Politik muss sich die Frage stellen, ob es überhaupt noch Sinn macht, das Umweltbewusstsein weiter steigern zu wollen, wenn von vornherein klar ist, dass aus einem „hohen“ Umweltbewusstsein nicht ein „entsprechend“ ökologisch angemessenes Verhalten folgt. Umweltbewegung und Umweltdiskussion sollten daher ihren „Blinden Fleck“ aufgeben und zur Kenntnis nehmen, dass mit aufklärenden und belehrenden Appellen allein in Freizeit und Tourismus keine Verhaltensänderungen zu erwarten sind. Was also ist zu tun?

Als erster Lösungsansatz empfiehlt sich die Förderung und der Ausbau sanfter Freizeittechnologien, d.h. die Reduzierung des Autoverkehrs im Umweltverbund mit Fußgängern, Radlern und öffentlichem Nahverkehr. Das hat nur auf den ersten Blick etwas mit weltfremder Verkehrsromantik zu tun. In einigen Städten ist es längst Realität:

· Beispiel Bologna. Die Altstadt ist auf einer Fläche von 4,5 Quadratkilometern für den gesamten Autoverkehr (außer Bewohnern und Lieferanten) gesperrt.

· Beispiel Rom. Das Zentrum mit Via Veneto, Via Nazionale, Bahnhofsviertel und Foren ist für Autos eine „verbotene Stadt“.

· Beispiel Lübeck. Die gesamte Altstadt auf der Traveinsel wird zu bestimmten Zeiten zur „autofreien Innenstadt“ erklärt.

Der zweite umweltfreundliche Lösungsansatz lautet: Den Freizeit- und Ferienverkehr entzerren. Der erste und zweite Sonntag im neuen Jahr beschert der Autobahnstrecke Salzburg-Nürnberg regelmäßig kilometerlange, zähfließende Blechlawinen. Stundenlang quälen sich die Autofahrer über eine Strecke, die sie während der Woche in der Hälfte der Zeit schaffen können. Wochenende und Ferienende, Freizeit- und Ferienverkehr fallen zeitlich zusammen. Das Chaos auf den Straßen und die Abgasbelastung in der Natur sind vorprogrammiert. Wo Freizeit- und Ferienverkehr zusammenfallen, kommt es zu Überlastungen von Umwelt und Natur und zu Kapazitätsengpässen (z.B. bei Versorgungs- und Entsorgungsanlagen). 

Aus der Sicht der Tourismusbranche eröffnet im übrigen eine erfolgreiche Entzerrung der Touristenströme zusätzliche Wachstumschancen. Auf diese Weise werden temporäre Überlastungen von Natur und Landschaft vermieden. Die für die Umwelt schädlichen zeitlichen und räumlichen Nachfragespitzen entfallen und erhöhen zugleich die Lebens- und Freizeitqualität von Reisenden und Bereisten. Stärkere regionale Streuungen sind also erforderlich. Solche notwendigen entzerrenden Maßnahmen gehören u.a.: Flexible An- und Abreisetage sowie stärkere saisonale Preisdifferenzierungen.

Als Konsequenz bietet sich der dritte Lösungsansatz an: Die Ferienregelung flexibilisieren. In den zurückliegenden dreißig Jahren wurde die touristische Infrastruktur nach dem Spitzenbedarf in den Sommermonaten Juli und August dimensioniert. Die Folge waren Überkapazitäten in der Vor- und Nebensaison. Die Fachwelt sprach von „Saison-Falle“. Die erheblichen saisonalen Schwankungen sind wesentlich auf eine Schulferienregelung zurückzuführen, die den heutigen Mobilitätsbedürfnissen kaum mehr gerecht wird.

Drei Viertel der Bevölkerung können und wollen sich eine Drei-Wochen-Reise im Sommer nicht mehr leisten. Doch die Ferienregelungen im Sommer sind traditionell auf einen Zeitblock von jeweils zwei Reiseperioden, also zweimal drei Wochen fixiert. Die Ferienzeiten müssten gleichmäßiger über das Jahr verteilt und das umweltbelastende Hauptproblem Massenhaftigkeit durch Gleichzeitigkeit gemindert werden. Nur eine EU-weite Flexibilisierung der Ferienregelung gewährleistet eine bessere Nachfrageverteilung: Umwelt, Freizeit und Tourismus könnten gleichermaßen davon profitieren.

Aus ökologischer Sicht müsste der Zeitraum der Schulferien so verlängert werden, dass ein einziger rollierender Frühjahrs-Sommer-Herbst-Ferienblock zwischen April und September/Oktober entsteht. Wenn z.B. in einem Land die Frühjahrsferien zu Ende gehen, fangen schon im nächsten Land die Sommerferien an. Solche Ferienregelungen haben nur ein Ziel, die Massenhaftigkeit durch Gleichzeitigkeit zu verhindern, so dass nicht alle zur gleichen Zeit dasselbe tun. Hier ist noch viel öffentliche und politische Überzeugungsarbeit zu leisten. Denn Mobilität in Freizeit und Tourismus hat für Planer und Politiker noch immer einen Hauch von Luxus: Denn Freizeitmobilität ist nicht lebensnotwendig und gehört schon gar nicht zum sogenannten „Zwangsverkehr“ wie z.B. der Berufs- und Wirtschaftsverkehr. Freizeitverkehr ist und bleibt Wunschverkehr. 

Für die Zukunft ist absehbar: Mit dem Einzug der modernen Informations- und Kommunikationstechnologien nimmt der Wunsch nach naturnahen Freizeitaktivitäten eher zu. Insofern gilt eigentlich beides: 

· Freizeit und Tourismus sind auf eine intakte Umwelt angewiesen, ja haben geradezu ein existentielles Eigeninteresse an der Bewahrung von Umweltqualität.

· Sie sind aber auch Störfaktoren für Natur und Landschaft und hinterlassen ihre nachhaltigen Spuren.

Die mobile Gesellschaft von morgen zeigt ein Janusgesicht:

· Mobilität gilt weiterhin als unabdingbare Voraussetzung für wirtschaftliche Entwicklung, Beschäftigung und individuelle Entfaltungsmöglichkeiten.

· Mobilität bedeutet aber andererseits auch Energieverbrauch, Schadstoffemissionen, Luftverschmutzung und Lärm.

Aus umweltpolitischer Sicht gleichen die Ziele und Aufgaben von Mobilitätsforschung und Mobilitätspolitik eher einer Gratwanderung: Beide sollen Wege und Möglichkeiten aufzeigen, die negativen Auswirkungen der Mobilität unter Wahrung der positiven Aspekte zu vermeiden. Damit verbunden ist nicht selten die Hoffnung, den Verkehr lediglich auf emissionsärmere Verkehrsträger zu verlagern, die Mobilität aber in gewohntem Umfang beizubehalten und weitgehend konstant zu lassen.

Es ist nicht auszuschließen, dass sich eher eine Prognose aus den sechziger Jahren bewahrheitet: Danach wird der Mensch in Zukunft mit optischen und akustischen Reizen so überfüttert und überflutet, dass er nur noch auf immer massivere Reizanstürme mit echten Empfindungen reagieren kann. Als Ausweg aus der ständigen sinnlichen Sensationssteigerung bietet sich das Ausweichen auf Gebiete kinästhetischer Empfindungen an (vgl. Knebel 1960, S. 99): Statt optischer und akustischer Reize sehnt sich der Mensch in Zukunft mehr nach Bewegungsempfindungen beim Autofahren oder im Extremsport. Bewegung, Mobilität und Beschleunigung schaffen neue Empfindungsqualitäten.

Veränderte Körperlagen (z.B. beim Kurvenfahren genauso wie beim Achterbahnfahren) können rauschartige Zustände auslösen (z.B. Geschwindigkeitsrausch), die viel unmittelbarer und vitaler auf den Körper einwirken als es akustische und optische Reize je vermögen. So „entlasten“ sich z.B. Jugendliche nach dem Trommelfeuer von Disco-Besuchen durch die Sensation der Bewegung beim Autofahren. Die Suche und Sucht nach neuen Bewegungsgefühlen als Ausgleich und Ventil für sinnliche Reizüberflutungen können auch eine Erklärung dafür sein, warum die ständig wachsende Freizeitmobilität mit dem eigenen Auto alle bisherigen Verkehrsprognosen ad absurdum führt. 

Es ist bezeichnend, dass auch Telearbeit als ein Beitrag zur Verkehrsentlastung angesehen wird. In Wirklichkeit gleicht das Ganze doch mehr einem Null-Summen-Spiel. Was z.B. Teleworker an Berufswegen einsparen, gleichen sie durch gesteigerte Mobilität nach Feierabend wieder aus. PC-Nutzer haben nachweislich und verständlicherweise ein größeres Mobilitätsbedürfnis als die übrige Bevölkerung. Sie sind mehr als andere mit dem Auto unterwegs. Ihre Auto-Mobilität ist nachweislich höher als bei der übrigen Bevölkerung. Wenn die Arbeit getan ist, schalten sie den Computer aus und die Zündung im Auto ein. Der erwartete Substitutionseffekt, also die Verkehrsentlastung durch mehr Heimarbeit ist vermutlich „gleich Null.“ Lediglich die berufsbedingte „rush hour“ könnte sich zeitlich verlagern - mit der Konsequenz, dass der Verkehr dann vielleicht rund um die Uhr stattfindet und die Grenzen zwischen Berufs- und Freizeitverkehr immer fließender werden.

Schließlich bleibt die Hoffnung, dass im Zeitalter der Telekommunikation neue Verkehrsleitsysteme eine Verkehrsreduktion durch effizientere Gestaltung des vorhandenen Verkehrsaufkommens bewirken „könnten.“ Gemeint ist Telematik, eine Verbindung von Telekommunikation und Informatik, womit der Straßenverkehr problemlos gesteuert werden soll. Dagegen spricht aber die Erfahrung, dass eine effizientere Verkehrsgestaltung die Verkehrsteilnehmer eher dazu animiert, mehr und längere Autofahrten zu unternehmen. Das Verkehrsaufkommen wird dadurch nicht gemindert. Telematik auf den Straßen zieht eher neuen Verkehr an. 

So bleibt für die Zukunft allenfalls noch die Alternative einer virtuellen Mobilität im Internet: In 80 Sekunden um die Welt surfen. Kann das eine Alternative sein? Nein – viele Menschen werden lieber vor Sylt auf dem Wasser surfen oder ihre Sportlichkeit den ganzen Sommer über mit dem Surfbrett auf dem Autodach demonstrieren und zur Arbeit fahren wollen.

Virtuelle Zukunftsszenarien für eine umweltverträgliche Mobilität im 21. Jahrhundert, die uns Telekommunikation statt Automobilität sowie Datenhighway statt Autobahn prognostizieren, werden die Rechnung ohne die menschliche Psychologie machen: Denn virtuelle Mobilität kann Ortswechsel und Fortbewegung nur ergänzen, nie ersetzen. Auch in Zukunft gilt: Wer sich nicht bewegt, wird auch nichts bewegen. Und alles, was die Menschen bewegt, ist Mobilität - nicht nur räumliche, auch geistige und soziale Bewegung und Beweglichkeit. Mobilität von morgen ist und bleibt bewegtes Leben.
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