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Technische Universitit Berlin, Institut fiir Verkehrswirt-
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«Fremdenverkehr» im Umbruch

Freizeit- und Urlaubsverkehr bilden den grofiten Teil-
verkehr innerhalb des Personenverkehrs und den Be-
reich grofiten absoluten Wachstums. Dazu kommt das
verdeckte Wachstum bei anderen Fahrzwecken (wie Er-
lebniseinkauf innerhalb des Einkaufsverkehrs). Der
Trend geht zu spontanen, kiirzeren, hdufigeren und in-
tensiveren Reisen. Die Grenze zwischen Freizeitverkehr
und Urlaubsverkehr verschwimmt. Alle bekannten
Langfristprognosen fiir den Freizeit- und Urlaubsver-
kehr deuten auf ungebrochenes Wachstum und weitere
Dominanz des Autos.

Fiir viele ist Freizeit- und Urlaubsverkehr «nicht not-
wendiger Verkehr»: fiir die einen, um Platz fiir Giiter-
und Wirtschaftsverkehr zu schaffen, fiir die anderen,
um Ressourcen zu sparen. Aber beide Seiten haben un-
recht: Freizeit- und Urlaubsverkehr ist vor allem eine
Chance - fiir neue Arbeitsplitze, fiir ein erneuertes Ver-
kehrssystem und fiir die Umwelt, denn es geht um die
Okologische Gestaltung eines Marktsegmentes, dessen
Verkehrswachstum {iber die Reiseweite noch beein-
flussbar erscheint.

Fiir Mitteleuropa, aber besonders fiir Deutschland,
bietet sich deshalb als strategische Grundrichtung
«Mehr Freizeitverkehr statt Ferntourismus» an. Denn
Globalisierung bedeutet nicht nur Marktausweitung,
sondern verlangt nach dem Gegengewicht kleinrdumi-

Dominanz des Autos

Freizeitverkehr
als Chance

«Mehr Freizeitverkehr
statt Ferntourismus»
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Grenzen zwischen mlV
und OPNV vermischen

Zwangsverkehr braucht
eine Vision

Freizeitverkehr
ist Wunschverkehr

ger Identitdt: neue Nihe, neue Kerne aller Art und neue
Gruppen. Im globalen Wettbewerb diirfte die Marktni-
sche fiir Deutschland vor allem in Stidtereisen, Tages-,
Feierabend- und Wochenendtourismus sowie Zweit-
und Dritturlauben liegen.

Freizeitverkehr als Chance fiir einen neuen Gemeinschafts-
verkehr

Die Wahl des Verkehrsmittels fiir die klassischen Ver-
kehrszwecke wird immer stirker von vor- oder nachge-
lagerten Freizeitaktivitdten beeinflusst. Auf immer mehr
Straflenabschnitten und Bahnstrecken werden die Bela-
stungsspitzen im Wochenend- und Abendverkehr er-
reicht. Freizeitverkehr ist vor allem Pkw-Verkehr, aber
gerade im Pkw und in der Freizeit fihrt man selten al-
lein. Dieser amtlich-statistisch als motorisierter Indivi-
dualverkehr (mIV) und Freizeitverkehr erfasste «Mit-
nahmeverkehr» iibernimmt faktisch als «Verkehr fiir
andere» lingst die Systemfunktion des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV). Fiir den OPNV ist dieses
Unterschitzen des Freizeitverkehrsmarktes besonders
gefahrlich, denn weiter nur auf Zwangsbenutzer zu set-
zen, bedeutet sein sicheres Ende.

ODb es uns gefallt oder nicht: Der OPNV ist eine Ruine
und in seiner rdumlichen Funktion nur noch ein Ab-
glanz seiner einstigen Gréfe. In extremer Weise gilt dies
tiir den ldndlichen Raum. Hier ist der OPNV zu einem
fiir die Betreiber finanziell lukrativen Schiilerverkehrs-
system degeneriert. Zu einer wiinschenswerten Lebens-
qualitit gehort jedoch «Gemeinschaftsverkehr». Dies
gilt nicht nur fiir das Massenproblem bei Events, son-
dern auch fiir die Entleerungsprozesse der Peripherie
hin zu Kleinstgemeinden und die demographische Ent-
wicklung zur Seniorengesellschaft. Im OPNV fehlten
bisher nicht nur die Zwinge und Anreize, sich andern
zu miissen. Was er vor allem braucht, ist eine Vision.
Verkehrslenkung gilt zwar als bestbearbeiteter Teil der
Tourismusforschung, aber die neuen Konzepte stehen
noch aus,

Freizeitverkehr ist «Wunschverkehr». Deshalb ist er
spontan, vielfiltig, wechselnd und Erlebnismobilitit.
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Fiir den Verkehrsplaner aber bildet er damit den schwie-
rigsten Fahrzweck. Gelingt es jedoch, den OPNV
freizeitverkehrsfahig zu machen, ist er fiir fast alle wei-
teren Mobilititszwecke gut genug. Mit Sicherheit in der
Flache. Weil eine solche Verkehrsversorgung jedermann
zugénglich, beliebt, politisch interessant und finanzier-
bar ist, sollte der OPNV anstreben, freizeitverkehrsfahig
zu werden. Dariiber hinaus bilden Freizeit- und Ur-
laubsverkehre Dienstleistungen fiir einen Dienstlei-
stungsbereich in einer Dienstleistungsgesellschaft. Da-
bei kann der Verkehrsunternehmer vom Touristiker

Kundennihe und Akzeptanz lernen und der Touristiker

vom Verkehrsplaner, wie man Massenverkehr fiir Events
organisiert.

Um im Freizeitbereich erfolgreich zu sein, muss ein
Gemeinschaftsverkehr vor allem flexibel sein. Entschei-
dend ist die Verkniipfung von schnellem Massenverkehr
auf Verkehrsachsen durch Schnellbusse und Bahnen mit
echter Flichenbedienung (many-to-many) im Zubrin-
ger-, Verteiler- und Binnenverkehr. Deshalb bildet ein
solches Konzept eine Auffanglosung fiir unterschiedli-
che Siedlungsformen. Kommt dann noch Qualitits- und
Preisdifferenzierung hinzu, konnte sogar ein echter pri-
vatwirtschaftlicher Betrieb wieder méglich werden.

Fiir alle Leistungsschwidchen und Einsatzschwer-
punkte des OPNV existieren lingst funktionsfdhige und
elegante Auffanglosungen fiir unsere Zeit. Deshalb
brauchen wir den «freizeitverkehrsfihigen OPNV» nicht
zu erfinden: Schaut man sich aufmerksam um, gibt es
schon alles irgendwo. Nur die neue Organisation muss
hinzukommen (und die tiberfallige Reform der politi-
schen Randbedingungen, wie die Novellierung des Per-
sonenbeftrderungsgesetz, sollte erfolgen).

Will der OPNV ein zukunftsfdhiger Gemeinschafts-
verkehr werden, muss er die groflen Trends akzeptieren
und zu zeitgemidflen Formen finden. So bilden die Des-
und Reubanisierungsphasen unserer Verdichtungs-
rdume Etappen zum Stadt-Land-Verbund. mIV und
OPNV differenzieren weiter aus, iiberlappen sich in ih-
rer Erscheinungsvielfalt und wachsen somit zusammen.
Die Erneuerung des OPNV kommt — so oder so - aus
Richtung Pkw und Telematik.

«Gemeinschaftsverkehr»

Auffangldsungen

Die Erneuerung kommt
aus Richtung Pkw und
Telematik
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Mobilitat eine Bedin-
gung der Industrie- und
Dienstleistungs-
gesellschaft

Auch war der Freizeitverkehr bisher meist Vorreiter
neuer Verkehrstechnologien und Vorreiter bei der Re-
naissance alter. Nach einer Phase selektiver Wahrneh-
mung werden inzwischen «Zweckmobilitdt» und «Er-
lebnismobilitit» als gleichberechtigte Elemente unseres
Verkehrsverhaltens anerkannt. Mit Opaschowski kén-
nen wir festellen, dass Unterwegssein und Woanders-
sein inzwischen nicht nur als individueller Nutzen gel-
ten, sondern als Bedingungen fiir das Funktionieren
moderner Industrie- und Dienstleistungsgesellschaften.

Wollen wir Kontrastrdume zu dkonomisch und 6ko-
logisch vorteilhaften Raumpartnerschaften nutzen,
konnen wir vor allem die relativ eigenstiindige Entwick-
lungsdynamik unserer Stidte nutzen. Denn die Ent-
wicklung zum Stadt-Land-Verbund begiinstigt ein
neues Freizeitkonzept, eine neue Verkehrspolitik und ei-
nen neuen OPNV.

Auf dem Wege zum Stadt-Land-Verbund

Vier Phasen der Stadtentwicklung

Die Analyse der vier Phasen des Stadtentwicklungs-
zyKlus geht vor allem auf den Niederlinder L. van den
Berg (1982) zuriick und darf zu den groflen Erkenntnis-
fortschritten der Raumwirtschaftstheorie gerechnet
werden. Thre Konsequenzen fiir die Verkehrsplanung
und den Freizeitverkehr sind tiefgreifend (Heinze, Kill
1992, 1996). Im Mittelpunkt steht ein Mafistabswechsel
vom Kklassischen Stadt-Land-Gegensatz zum grof3-
rdumigen Stadt-Land-Verbund, der die gesamte Flache
als Siedlungs-, Freizeit- oder Entleerungsraum voll ein-
bezieht. Regionalplanung wird wichtiger als eine auf
kommunale Grenzen beschrinkte Stadt- und Gemein-
deplanung. Stadtverkehr wird zum Regionalverkehr.
Freizeit wird zu regionalem Tourismus.

Dabei setzt sich die Stadtentwicklung aus vier Phasen
zusammen, die in Abb. 1 dargestellt werden (Heinze,
Kill 1992).
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Urbanisierung

"Die Stadt wachst aul Kosten des Umlandes”
(®)

Mark Brandenburg
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3 Prozesse:

(1) Nur Wohnlunktion (Desurbanisierung)
(2) Auch Arbeitsplatzwechsel
{Counterurbanisierung)

(3) MaBstabsvergrafierung
(Stadiverkehr wird zu Regionalverkehr)

Suburbanisierung

“Das Umiand wachst auf Kosten des Zentrums*

2 Salden: (1) Inerne Umaziige in Rand-
bezirke grofer als umgekehn
(2} Zuzige grofier als Wegztge

Reurbanisierung

"Der Ballungsraum wiachst durch Integration
des Hinterlandes® 1

4 Prozosse:

{1} Revitalisierung des Zentrums und Ubericrmung
durch globale Krafte

(2) Orientierung der Region auf die Aullenbezirke
des Baliungsraumes

(3) Integration der Zislgebiete der Desurbanisation
(4) Palyregionale Vernelzung starker als radizlstrahlige

Abb.1. 4-Phasenschema des Stadtentwicklungszyklus (Quelle: Heinze, Kill 1992)
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Urbanisierung,
Suburbanisierung,
Desurbanisierung,

Reurbanisierung

In der Urbanisierung (plakativ: das «gekochte Ei»)
saugt die expandierende Stadt mit ihren neuen Ar-
beitsplitzen Bevolkerungsreserven aus dem Umland,
wichst und baut sich einen OPNV auf. In der Suburba-
nisierung (als «Spiegelei») wichst das Umland, da der
Kern zum Engpass geworden ist. Die klassische Grof-
stadt mit dem radialstrahligen Liniennetz von OPNV
(und mlIV) entsteht. In der Desurbanisierung (als
«Riihrei») wichst das Hinterland auf Kosten des Bal-
lungsraumes, vor allem wegen dessen Agglomerations-
nachteilen. Dies erfolgt mit Hilfe des Flichenverkehrs-
mittels Pkw. In der Reurbanisierung (als «Omelette»)
schliellich revitalisiert der Ballungsraum seine Innen-
stadt, integriert das Hinterland und fiihrt iber Maf-
stabsvergroflerung zum ndchsten Zyklus. Wird das
«Spiegelei» von radialen Kern-Peripherie-Beziehungen
beherrscht, verlangen «Riihrei» und «Omelette»
verstirkt Querverbindungen, Ringe, Tangenten, Dezen-
tralisierung und Flichenverkehre.

Dabei sind Freizeit- und Urlaubsverkehr von wach-
sender Bedeutung. Viele Innenstidte entwickeln sich zu
«Puppenstuben» und zu Freilichtmuseen historischer
Bauten. Die Central Business Districts werden zu Cen-
tral Entertainment Areas umgebaut. Eher zentral gele-
gene Wohngebiete werden durch Besserverdienende
(Gentrification) aufgewertet. Wohngebiete am Stadt-
rand mit hoher Dichte, billiger Bausubstanz und gerin-
ger Eigentumsquote ihrer Bewohner hingegen sinken zu
Auffanggebieten auslindischer Zuwanderer ab. Uber
sinkende Nachfragedichten der Wachstumsringe an den
Stadtrindern kommt der Stadt-Land-Gegensatz in die
Stadte. Das Umland und seine Entwicklungszentren
aber entwickeln sich zur besonderen Gestaltungs-
chance. Denn an den Réndern der Grof3stidte entstehen
Einkaufszentren und Freizeitgrofeinrichtungen: wie
der grofle Freizeitpark, die neue Grofkinoanlage, die
GrofRdiskothek, die Grofiveranstaltungshalle, das Spaf-
bad oder die multifunktionelle Freizeiteinrichtung. Die
Parkraumbewirtschaftung der Innenstddte verstirkt
noch den Sog der parkflichenreichen Einkaufszentren.
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Freizeitverkehr als Funktionssicherung u'nserer Stadte

Die hier im Umland geschaffenen Kapazititen fiir Ein-
kauf und Freizeit sind so grof, dass die Nachfrage aus
der Stadt allein nicht reicht. Deshalb bietet sich der
Stadt-Land-Verbund als Symbiose an. In der Richtung
Kern-Umland bieten die jeweiligen Mittel- und Ober-
zentren ein ausreichendes Bevolkerungspotential fiir
die Freizeiteinrichtungen im Umland. In der Gegenrich-
tung Umland-Kern verbessert die gréfiere Einwohner-
zahl des Stadt-Land-Verbundes die Wirtschaftlichkeit
zentraler Einrichtungen. Zusammen, d.h. als Kultur-
und Unterhaltungsattraktion mit komplementérer Er-
holungsfunktion, konnen die Regionen dann auch im
immer wichtigeren internationalen Stddtetourismus
mithalten. Zumindest theoretisch kénnen diese Freizeit-
strome dazu beitragen, die Unpaarigkeit bisheriger Ver-
kehrsstrome abzuschwichen. Was also wire, wenn Frei-
zeitverkehr und Stddtetourismus schon jetzt unsere
Stédte funktionsfahig erhielten?

Die des- und reurbanisierenden Stidte des Westens
sind heute meist 1-3 Phasen weiter als osteuropdische.
Aber die Stidte, wie Berlin, die jetzt Suburbanisierung
nachholen, miissen wissen, dass ihre weitere Heteroge-
nisierung vorprogrammiert ist. Wie weit dieser Prozess
schon gediehen ist, zeigt die Quell- und Zielstruktur des
Verkehrsaufkommens. Ob London, Hamburg oder Ber-
lin - fast 60% der Verkehrsbeziehungen in den grofien
Ballungsrdumen finden heute in den Auflengebieten
statt, aber nur etwa 20% des Gesamtverkehrs entfallt auf
die Radialen und ist damit fiir Schienenverkehr geeignet
(Landesverkehrsplan Brandenburg, Entwurf 1994; Kut-
ter 1995). Auch wenn wir einzelne Phasen weder erheb-
lich abkiirzen noch iiberspringen kénnen, bedeutet dies
nicht, dass erkennbare Auswege des Systems fiir die Zu-
kunft jetzt verstellt werden miissen.

Diese rdumliche Entwicklungsdynamik fiihrt Kon-
trastrdume in Raumpartnerschaften politisch zusam-
men, um tiber kiirzere Wege, Biindelung oder imma-
terielle Raumiiberwindung im Freizeitverkehr nachhal-
tige Wachstumschancen zu nutzen.

Stadt-Land-Verbund
als Symbiose

Quell- und Zielstruktur
des Verkehrsaufkom-
mens

Nachhaltige Chancen
im Freizeitverkehr
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Markttrend fiir das Ziel-
land Deutschland

Kontrastaktivitat
zum Alltag

Der entscheidende Sprung zum Freizeitverkehr er-
gibt sich aus den eingangs geschilderten Trends der
Tourismuspraxis. In realistischer Sicht sind nur wenige
Gebiete Mitteleuropas Sommerferienziele und kénnen
mit dem Sonnenschein, den Preisen, dem Service und
dem Charme der Menschen an den stideuropéischen
und iiberseeischen Strinden konkurrieren. Mit der Glo-
balisierung und billigen Pauschalflugreisen nach Uber-
see konfrontiert, bietet es sich deshalb fiir Mitteleuropa
an, auf die Gegenbewegung zu setzen: auf die Renais-
sance Ortlicher und regionaler Identifikationsrdume.
Also auf reizvolle Moglichkeiten der Freizeitgestaltung,
ohne weit fahren zu miissen. Damit riicken auflerdem
Vielfalt, Freirdume, die Renaissance offentlicher Rdume
und das Risiko stddtischer Nachverdichtungen, Flucht-
verkehre zu erzeugen, wieder in den Vordergrund der
Fachdiskussion (und ermdoglichen sogar eine Erneue-
rung unserer Lebensrdume). Geht der Markttrend fiir
das Zielland Deutschland also — wie gesagt - in Rich-
tung «Mehr Freizeitverkehr statt Langzeittourismus»,
signalisiert dies nur eine weitere Arbeitsteilung durch
Globalisierung. Anstatt gegen Fern- und Mehrfachrei-
sen zu kimpfen, bietet es sich an, verstarkt auf regionale
Vorziige, Kultur und Geschichte, auf Tages- und Wo-
chenendtourismus, auf Kurz-, Erlebnis- und Stidterei-
sen, Zweit- und Dritturlaube und auf einen neuen Kul-
turtourismus nach Europa zu setzen. Also auf etwas,
was schon kurzfristig trigt, aber langfristig wieder aus-
baufdhig ist und dessen Riickwirkungen iiberlebte Ver-
kehrsstrukturen erneuern.

Freizeitverkehr kann Ferntourismus kaum ersetzen

Um Missverstdndnissen vorzubeugen: Weil unsere Wirt-
schaftsgesellschaft ein dynamisches System darstellt,
das sich ausdehnt, bestimmte Beziehungen verstirkt
und andere schrumpfen ldsst und dabei die Vielfalt sei-
ner Erscheinungsformen stindig erhdht, ldsst sich Fern-
tourismus nur begrenzt in Freizeitverkehr der Nihe
umwandeln. Um in die Welt eingebunden zu bleiben, ist
Ferntourismus zwingend erforderlich. Deshalb ist Frei-
zeitverkehr als zusétzliche Kontrastaktivitit zum Alltag
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zu begreifen, die auf Grund sozio-okonomischer Ent-
wicklung (Freizeit, Realeinkommen, Einkommensver-
teilung, Reisezeitbudget) sowieso entsteht, aber durch-
aus Chancen zur Verkehrsvermeidung bietet, wenn sie
durch Kontrastprogramme moglichst kleinrdumig ge-
bunden werden kann. Denn - ob es uns gefillt oder
nicht —: Traditionelles Verkehrswachstum wie bisher ist
allein als Mengenproblem nicht zukunftsfihig. Deshalb
fiihrt kein Weg um die zeitliche, rdumliche und modale
Umverteilung von Verkehrswachstum herum. «Ver-
kehrsvermeidungy ist also in der Praxis die Inanspruch-
nahme von Komplementaritit auf einer kleinrdumige-
ren Ebene als bisher: durch Verlagerung von motorisier-
tem Verkehr entweder auf immaterielle oder
unmotorisierte Verkehrsformen oder auf innerhdusige
Verkehrsformen oder von grofiraumigem auf kleinrau-
migeren Verkehr oder aber von motorisierten Verkehrs-
formen geringer Besetzung auf Fahrzeuge hSherer Be-
setzung, um Kfz-Kilometer (bei gleichen Personenkilo-
metern) zu senken.

Verkehrsplanung und Raumplanung sind zwei Seiten dersel-
ben Miinze

Entscheidend ist deshalb die konstruktive Blickrich-
tung: Freizeitaktivitdten und Freizeiteinrichtungen sind
kein Storungspotential, die nur Fliche kosten und Ver-
kehr erzeugen. Wollen wir den steigenden Anforderun-
gen nach selbstbestimmter Zeit, entspannender Rubhe,
gestaltbarem Raum, natiirlicher Umwelt und Sicherheit
durch Geborgenheit in der Gruppe gerecht werden und
zugleich Arbeitsplatze schaffen, sind Freizeiteinrichtun-
gen vielmehr eine einmalige Chance, wieder Raum- und
Siedlungsentwicklung zu gestalten.

Die wechselseitige Abhéngigkeit dieser Flichennut-
zungen voneinander erleichtert integrierte Raumpla-
nung. Werden sie also als Flichenmix angelegt, mit mo-
dernen - auch flichenerschliefenden und bedarfsge-
rechten - OPNV-Angeboten verkniipft und dann auch
noch mit zukunftsfahigen Arbeitsplidtzen (wie Heimar-
beitsplitzen) versehen, sind die Voraussetzungen fiir

Freizeiteinrichtungen
als Chance

Identitatsbildung
und eigenstandige
Entwicklung
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Shopping Centers
mit Gleisanschluss

«Gut fiir den
Freizeitverkehr,
gut fiir die Stadt»

Identitétsbildung und eigenstindige Entwicklung gege-
ben,

Deshalb sollten Flichen fiir erlebnisorientierte Frei-
zeit- und Einkaufseinrichtungen nur zusammen mit
Bauland ausgewiesen werden. Solche Gemeinschafts-
nutzungen erleichtern ihre Auslastung und erlauben zu-
dem, die Kernstadt durch leistungsfihige OPNV-Sy-
steme wirtschaftlich anzubinden. Der entscheidende
Vorzug ist noch ein anderer: Er besteht in der Chance,
damit Kristallisationskerne fiir das Ordnen des Sied-
lungsbreis der Suburbanisierung schaffen zu kénnen
und dies unabhéngig von bestehenden Infrastrukturen
(wie Ortschaften und Gewerbegebieten). Wie sich selbst
Industrie- und Verkehrsbrachen im Stadtgebiet sinnvoll
nutzen lassen, zeigen «Shopping Centers mit Gleisan-
schluss» (wie der Leipziger Hauptbahnhof), rekulti-
vierte Altindustrieflichen (wie Centro O in Oberhau-
sen), Einkaufs- und Dienstleistungstempel (wie der
Potsdamer Platz in Berlin) oder gigantische Untertun-
nelungs- und Flichengewinnprojekte (wie Stuttgart 21
oder Frankfurt 21). Welch eine Herausforderung und
Chance spricht aus dem Satz «Was gut ist fiir den Frei-
zeitverkehr, ist auch gut fiir unsere Stidte und ihren
Verkehr».
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