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Landesentwicklung durch Freizeitverkehr*

Regional Development through Leisure Travel

Kurzfassung

Langfristprognosen deuten auf ungebrochenes Wachstum von Freizeit- und Urlaubs-
verkehr. Damit bietet sich hier eine Chance fiir neue Arbeitspldtze und zur Erneuerung un-
seres Verkehrssystems. Weil der Trend zu spontanen, kiirzeren, hdufigeren und intensiveren
Reisen geht, verschwimmt die Grenze zwischen Freizeit- und Urlaubsverkehr. Der Aus-
landstourismus in die Sonne und den Schnee geht weiter, aber Globalisierung heilt nicht
nur Marktausweitung, sondern auch die Wiederentdeckung kleinrdumiger Identitit: von
Nihe, Nische und Gruppe. Deshalb bietet sich fiir Mitteleuropa die Strategie ,Mehr Freizeit-
verkehr statt Langzeittourismus® an. Deutschland ist auf dem Wege, ein langweiliges Land
zu werden. Dabei signalisieren Bewegungssportarten und Events vor allem Kontrast-
wiinsche. Anstatt zu standardisieren und sich anderen anzupassen, sollten Raumordnung

und Verkehr

im Freizeitverkehr Mut zeigen:

zu Besonderheiten,

zu kreativer

Provinzialisierung und zu Partnerschaften derartiger Kontrastrdume.

Abstract

Long-term prognoses point to the unabated growth of leisure and holiday travel. This
situation presents an opportunity both to create new jobs and to overhaul our transport
system. With the trend towards more frequent, shorter, spontaneous— but all the more intensi-
ve — breaks, the distinction between leisure and holiday travel is becoming blurred. Foreign
travel — in pursuit of either the sun or snow - continues to be popular, but globalisation entails
not only the opening up of new markets, but also the rediscovery of local identity, with the
focus on intimacy, niches and group. An appropriate strategy to pursue in central Europe
would therefore be "More Frequent Short-Break Travel in Place of Long-Stay Tourism”
Germany is on its way to becoming a boring country. And yet the popularity of active sports
and events suggests that there is a strong desire to experience something which contrast with
everyday life. Instead of promoting standardisation and copying others, spatial planning and
transport policy should be more daring in the field of leisure travel. It should encourage
distinctiveness, creative provincialisation and partnerships among contrasting locations.

1

Verkehrspolitik und Verkehrsplanung
lésen Probleme von gestern

Auf Innenstddte und den sog. ,Zwangsverkehr” (wie
Berufs-, Ausbildungs- und Wirtschaftsverkehr) fixiert,
bemerkt die Verkehrspolitik kaum, dass sie mit immer
geringerem Grenznutzen Probleme von gestern lost.
Denn die heutigen Engpésse sind ldngst andere:

Unsere Stiddte zerflieBen ins Umland, bilden neue
Siedlungskérper und mutieren zu einem Stadt-
Land-Verbund. Die ,Stadt der kurzen Wege“ ist in
Wirklichkeit die Region. Weil diese vor allem vom
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Kontrast durch Freizeitverkehr lebt, sollte dieser im
Mittelpunkt der Stadtentwicklungspolitik und Re-
gionalplanung stehen.

FlachenerschlieBung riickt in den Vordergrund. Im
StraBennetz beginnen sich elektronische Leit- und
Fiihrungssysteme durchzusetzen, und unbefestigte
Wege werden durch Mountain-Bikes, Enduros, Pkw
mit Vierradantrieb und Geldndewagen benutzt. Die
Belastungsparameter des Autoverkehrs verschieben
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sich von der Energie und den Emissionen hin zu
Flichenverbrauch, zur Flichennutzung und zum
Lirm. Im OPNV finden Zubringer-, Verteiler- und
Restflichenbedienung wachsendes Interesse, sogar
die Eisenbahn diskutiert wieder ,Flachenbahnen”.
Im Luftverkehr erweitern Flichennavigation, Di-
rektfliige mit kleineren Maschinen und Ultraleicht-
flugzeuge die Systemvielfalt, und selbst Laptops wei-
sen inzwischen héhere Wachstumsraten auf als
Desktops.'

— Auf immer mehr StraBenabschnitten und Bahn-
strecken werden die Belastungsspitzen inzwischen
im Wochenend- und Abendverkehr erreicht. So ent-
sprach der durchschnittliche tdgliche Sonn- und
Feiertagsverkehr bereits 1997 auf Bundesautobah-
nen 96 % der durchschnittlichen Verkehrsmenge
(Pkw/ 24 h) im Werktagsverkehr. Auf Bundesstrafien
betrug dieser Wert auflerortlich 82 % (BMV/DIW
1998:119).Trotzdem sind Prognosewerte des Frei-
zeit- und Urlaubsverkehrs fiir die Planung des deut-
schen Stadt- und Regionalverkehrs nicht relevant.

- Der traditionelle Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) ist zu einer Restgrofe geschrumpft. Die
Mitnahme von Personen in einem Pkw gilt in der
Statistik als motorisierter Individualverkehr (MIV).
In Wirklichkeit aber {ibernimmt dieser ,,Pkw-Begleit-
verkehr” immer mehr die Systemfunktion des OPNV.

— Verkehr gilt noch immer als technische Angelegen-
heit, bei der Infrastruktur (Wege, Stationen), Fahr-
zeuge und ihr Betrieb im Mittelpunkt stehen. Die
tagliche Realitdt unserer Verkehrssysteme aber zeigt,
dass nicht die Technik den entscheidenden Engpass
bildet, sondern die Dienstleistung und ihre Kunden-
nihe, ihre Vernetzung und ihre Randbedingungen.
Gerade in einer Wirtschaftsgesellschaft wachsen-
der Anonymitédt, Technik und physischer Anlagen
riicken Erlebniswerte und emotionelle Qualititen in
den Vordergrund.

Mit diesen neuen Herausforderungen steht der Frei-
zeit- und Urlaubsverkehr in engem Zusammenhang.

2 Freizeit- und Urlaubsverkehr ist nicht nur
groRter Wachstumsbereich, sondern noch
wichtiger, als die Statistik besagt

Der sog. ,Wunschverkehr“ bildet seit langem den abso-
lut groRten Verkehrsbereich der deutschen Personen-
verkehrsstatistik. Dazu zihlen der Freizeitverkehr (bis
zu vier Tagen Dauer), der Urlaubsverkehr (von fiinf und
mehr Tagen Dauer) und der Erlebniseinkauf (der aber
im Einkaufsverkehr enthalten ist). Im Freizeit- und Ur-
laubsverkehr finden knapp 40 % aller Wege und knapp
50 % aller Personenkilometer (Pkm) statt. Dabei gilt
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dieser Bereich unter Verkehrsstatistikern wegen des
fehlenden Erlebniseinkaufs, der Weite und Heterogeni-
tit des Freizeitspektrums, der Abgrenzungsschwierig-
keiten sich verwischender Aktivititen, der traditionel-
len Erfassungsmethodik und der Problematik einer
statistischen Restgrofe als systematisch unterschétzt.
Vor allem enthalten diese Zahlen nur den Verkehr in-
nerhalb der nationalen Grenzen.

Durch dieses hohe Gewicht dominiert der Freizeit- und
Urlaubsverkehr das durchschnittliche Wachstum der
beférderten Personen und der geleisteten Personen-
kilometer des Gesamtverkehrs von jeweils knapp 1 %
pro Jahr (1995-1999). Dabei ist der Freizeitverkehr die
entscheidende TeilgroRe: Von den beférderten Perso-
nen im Freizeit- und Urlaubsverkehr entfallen nur rund
1 % auf den Urlaubsverkehr und 99% auf den Freizeit-
verkehr, bei den geleisteten Personenkilometern sind
es etwa 16 % und 84 % (1998).

Auch hier konnte die Globalisierung dramatische Fol-
gen haben. Schon eine einzige Urlaubsreise in die USA,
die Karibik oder auf die Malediven aber entspricht den
rund 12 000 Pkm (1994), die der Durchschnittsbiirger
im Inland pro Jahr zuriicklegt, und verdoppelt diesen
Wert. Dazu kommt der schwer zurechenbare, aber er-
hebliche Giiterverkehr der gesamten ,Freizeit- und
Tourismusindustrie” (fiir den sich die Statistik noch
nicht interessiert). Weil die verkehrsstatistischen
Grundlagen so zweifelhaft sind, ist wieder die Perspek-
tive gefragt.

3 Der Trend geht zu spontanen,
kiirzeren, hdufigeren und intensiveren
Reisen. Die Grenze zwischen Freizeit- und
Urlaubsverkehr verschwimmt

Steigende Reiseweiten gehoren zum tiefgreifenden
Strukturwandel des Freizeit- und Urlaubsverkehrs.
Individualisierung, Pauschalreisen und differenzierte
Reiseangebote bestimmen seit einigen Jahren die Sze-
ne. Neben traditionelle Urlaubsreisen treten Kurz-
reisen und Events aller Art. Zugleich ersetzen Kurzur-
laube, tiber das ganze Jahr verteilt, zunehmend
mehrwdchige Familienurlaube. Die Reisezeiten wer-
den flexibler und die Reiseentscheidungen spontaner.?

Der Markt wichst, und dieser Marktzuwachs beruht
auf zusitzlichen Reisen. Wie die Abbildungen 1 und 2
zeigen, kommen seit Mitte der 80er Jahre zur sog.
Haupturlaubsreise Zweit-, Dritt-, weitere zusétzliche
Urlaubsreisen und Kurzurlaubsreisen.

Auch das Umweltbewusstsein wichst, aber zugleich
werden Erlebnisse, Abenteuer und Antworten auf die
Sinnfragen der Gegenwart gesucht. Weil unsere Gesell-
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Abbildung 1

Entwicklung der Haupt-Urlaubsreisen und zusitzlichen
Urlaubsreisen 1971-1999* (Index 1971 = 100)
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* bis 1989 nur Reisende ABL, ab 1990 aus ABL + NBL

Quelle: F.U.R. (2000: Fig. 2). Im Einzelnen 1970-1992: Reise-
analysen des StfT; 1993-1999: RA 94 - RA 2000 der F.U.R.

Abbildung 2
Kurzurlaubsreiseintensitat 1970-1999* in %
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* Die Zeitreihe umfasst von 1970-1989 nur Kurz-Urlaubsreisende
aus ABL, ab 1990 Kurz-Urlaubsreisende aus ABL und NBL

Quelle: F.U.R. (2000: Fig. 16). Im Einzelnen 1970-1992: Reise-
analysen des StfT; 1993-1999: RA 94 — RA 2000 der F.U.R.

schaft immer schneller wird und den Einzelnen mit im-
mer mehr Informationen bedréngt, strebt er in seiner
Freizeit zum besonderen Kick durch Erlebnis- und
Natursport oder aber zu mehr Ruhe, Erholung und Ab-
schalten. Deshalb erstaunt es kaum, dass die Wahl des
Verkehrsmittels fiir die klassischen Verkehrszwecke in
wachsendem Mafe von vor- oder nachgelagerten Frei-
zeitaktivitdten beeinflusst wird.

4 Was besonders gebraucht wird,
sind neue Potenziale mit krisenfesten
Arbeitsplitzen fiir alte Tourismusgebiete

In realistischer Sicht sind nur wenige Gebiete Mitteleu-
ropas Sommerferienziele und kénnen mit dem Son-
nenschein, den Preisen, dem Service und dem Charme
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der Menschen an den siideuropdischen und {iber-
seeischen Strdnden konkurrieren. Der Wunsch nach
Kontrast zum vertrauten Milieu, Billigfliige und Pau-
schalangebote der groflen Reiseveranstalter verstirken
diese ausgeprigten Préferenzen. Verbrachten 1954
noch 85 % der Deutschen ihren Haupturlaub im In-
land, waren es 1999 nur noch 27 % (Abb. 3). Giste aus
dem Ausland waren mit rund 12 % an der Gesamtzahl
aller Ubernachtungen im Jahre 1997 beteiligt (mit
steigender Tendenz, aber einschlieflich Geschifts-
reisen). Die gesamte Tourismusbranche in Deutsch-
land stagniert bei einem Anteil von 6-7 % sowohl an
den Beschiftigen als auch an der Wertschopfung des
Bruttoinlandsprodukts. Da sich aber die Ubernach-
tungskapazitit im Hotelgewerbe® in den letzten Jahren
mehr als verdoppelte, sank der Auslastungsgrad ent-
sprechend (in den alten Bundeslindern von 39 auf
33 % und in den neuen von 40 auf 30 % im Zeitraum
1992-1997). Dieses Bild ist jedoch - wie jeder Mittel-
wert — zu differenzieren. Topziele, wie Neuschwanstein,
Rothenburg ob der Tauber, Oberammergau, das Rhein-
tal, Berlin und Miinchen, werden begehrte Fernziele
bleiben, die Zahl ausldndischer Touristen dort steigen
lassen und sogar ,overvisiting of beauty-spots” erzeu-
gen. Auch die Nord- und Ostseestrande und die Ski-
gebiete im Alpenraum sind als beliebte Urlaubsziele
wenig gefihrdet. Das Sorgenkind der deutschen Tou-
rismuspolitik bildet der ausgedehnte Mittelgebirgs-
raum mit seinen Burgen, Mérchen, Sagen und Legen-
den als nationalem Urlaubsgebiet des 19. und frithen
20. Jahrhunderts. In ihm liegen auch die meisten Kur-
und Biderorte, die auf die Gesundheitsreform der
letzten Jahre mit Umsatzriickgdngen bis zu 50 % rea-
gierten. Zu diesem Regionstyp kommen noch Heide-
und Seenlandschaften Norddeutschlands. Krisen-
sichere Auffanglosungen fiir diese alten Tourismus-
rdume bilden die Herausforderung, die deshalb im Mit-
telpunkt dieses Beitrags steht. Diese Blickrichtung
spiegelt die deutsche Sicht wider, diirfte aber fiir viele
Linder Mittel- und Nordeuropas von Interesse sein.

Um Missverstindnissen vorzubeugen: Weil unsere
Wirtschaftsgesellschaft ein dynamisches System ist,
das sich ausdehnt, bestimmte Beziehungen verstérkt
und andere schrumpfen ldsst und dabei die Vielfalt sei-
ner Erscheinungsformen stindig erhéht, ldsst sich
Ferntourismus nur begrenzt in Freizeitverkehr der
Ndhe umwandeln. Um in die Welt eingebunden zu blei-
ben, ist Ferntourismus zwingend erforderlich. Deshalb
ist Freizeitverkehr als zusétzliche Kontrastaktivitdt zum
Alltag zu begreifen, die auf Grund sozio-tkonomischer
Entwicklung (Freizeit, Realeinkommen, Einkommens-
verteilung, Reisezeitbudget) sowieso entsteht, aber
durchaus Chancen zur Verkehrsvermeidung bietet,
wenn sie durch Kontrastprogramme maoglichst klein-
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rdumig gebunden werden kann. Auch wenn es etwas
auller Sicht geraten ist, besteht zwischen Verkehrspla-
nern weitgehende Ubereinstimmung, dass traditionel-
les Verkehrswachstum wie bisher allein als Mengen-
problem nicht zukunftsfahig ist. Deshalb fiihrt kein
Weg um die zeitliche, rdumliche und modale Umvertei-
lung von Verkehrswachstum herum. ,Verkehrsvermei-
dung” ist also in der Praxis die Inanspruchnahme von
Komplementaritit auf einer kleinrdumigeren Ebene als
bisher: durch Verlagerung von motorisiertem Verkehr
entweder auf immaterielle oder unmotorisierte Ver-
kehrsformen oder auf innerhdusige Verkehrsformen
oder von grofriumigem auf kleinrdumigeren Verkehr
oder aber von motorisierten Verkehrsformen geringer
Besetzung auf Fahrzeuge hoherer Besetzung, um Kfz-
Kilometer (bei gleichen Personenkilometern) zu sen-
ken.

5 Der Pkw ist heute das perfekte Mittel
regionaler Freizeitmobilitit

Deshalb werden seine Schwichen zu Massenbelastun-
gen der Freizeitgebiete. Langfristprognosen fiir den
Freizeit- und Urlaubsverkehr — wie durch das Institut
fiir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung
(IVT)/Intraplan Consult (ITP) (Hautzinger 1994:10)
und vom Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung
(DIW 1994) fiir den Bundesverkehrswegeplan — pro-
phezeien ungebrochenes Wachstum.* Obwohl sich fiir
einen grofen Teil der Haushalte stagnierende Arbeits-
einkommen und eher riickldufige Verbrauchsausgaben
abzeichnen, ist ein stabiler Trend der Anteile von Frei-
zeitausgaben an den Haushaltseinkommen zu be-
obachten (11 % der Ausgaben in Haushalten mit gerin-
gem Einkommen, knapp 15% in Haushalten mit
mittlerem oder hoherem Einkommen, DGF 2000). Hin-
zu kommen grofRe Bevilkerungsteile mit hohen Ein-
kommen aus Vermogenswerten. Auflerdem betrigt in
manchen GroRstédten der Anteil der Single-Haushalte
schon 45 %. Selbst wenn die Ausgaben fiir Freizeit und
Urlaub sinken, wie z.B. durch den Verzicht auf den
mehrwochigen Familienurlaub, diirfte die Freizeit-
verkehrsleistung in Deutschland eher noch steigen.
Zusdtzlich zum nun kiirzeren Auslandsurlaub oder an
seiner Stelle unternimmt die Familie dann in den Som-
merferien mehrere Ausflugsfahrten mit dem eigenen
Pkw von zu Hause aus. Solange der Pkw nicht nur
schneller, sondern sogar bei Vollkostenrechnung auch
noch billiger als 6ffentliche Verkehrsmittel ist, wird je-
der Riickgang der Fernreisen vor allem dem motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) zugute kommen. Deshalb
verstérkt sich die Dominanz des Autos im Freizeit- und
Urlaubsverkehr noch, und der OPNV spielt hier keine
Rolle mehr.
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6 Viele halten den Freizeitverkehr fiir
»nicht notwendigen Verkehr*

Fiir Planer besitzt Freizeit- und Urlaubsverkehr im Sin-
ne von ,Fremdenverkehr” noch immer einen Hauch
von Luxus. Er wird daher gern als sog. ,nicht notwendi-
ger (Auto-) Verkehr” bezeichnet, der folglich als erster
restriktiven Mallnahmen unterworfen werden koénne.
Die allgemeine tiefe Strukturkrise begiinstigt jedoch
den Freizeitverkehr, indem sich vor allem die Unter-
schiede zwischen Arbeit und Freizeit immer stirker
verwischen. Dazu gehoren geringfiigige Beschaftigung,
projektbezogene freie Arbeitsverhiltnisse in Selbstin-
digkeit, Leiharbeit, befristete Verhiltnisse, Teilzeit-
arbeit und befristete Freistellungen. In den Unterneh-
men selbst reicht die Flexibilisierung der Arbeitszeit
von Gleitzeit, Mehr- und Kurzarbeit iiber Schicht- und
Vertrauensarbeit bis hin zu persénlichen Zeitkonten.
Noch immer unterschitzt wird auch das Ausmalf, in
dem bereits die - damit eng verbundene - Digitalisie-
rung alle Bereiche unserer Gesellschaft und ihre Raum-
strukturen veridndert.

Solche Trends, wie das Wachstum des Freizeit- und Ur-
laubsverkehrs, niichtern einzuschitzen, ,kritische Stel-
len” zu erkennen, hoherstufige Auswege zu finden und
sie mithilfe von Brancheninteressen durchzusetzen,
bildete immer das Grundprinzip erfolgreicher Pla-
nung. Deshalb ist Freizeitverkehr vor allem als Chance
zu begreifen: als Chance zur Erneuerung von Arbeits-
plétzen, Stddten und Verkehrssystemen.

7 Das Marktpotenzial , Freizeitverkehr
ist grof genug

Noch immer im Wunschtraum des Langzeittourismus
gefangen, wird die Bedeutung des Freizeitverkehrs (als
Summe aller Kurzreisen) erheblich unterschitzt. Dies
ist vor allem das Ergebnis liickenhafter Informationen
tiber seine GréRe und seine finanzielle Ertragskraft fiir
die Tourismuswirtschaft.

So erfasst die amtliche deutsche Tourismusstatistik kei-
ne Kleinbetriebe mit weniger als acht Géstebetten und
vernachlissigt damit in manchen Regionen bis zu 50 %
der Ubernachtungen. Unberiicksichtigt bleiben auch
die unentgeltlichen Ubernachtungen, wie bei Freun-
den und Verwandten sowie in der eigenen Zweit-
wohnung. Auch vom Zeitaufwand her dominiert der
Freizeitverkehr. Lediglich ein Zehntel des gesamten
verfiigbaren Zeitbudgets fiir Freizeit wird fiir Urlaubs-
reisen und mehrtégige Ausfliige verwendet. In der Lite-
ratur der letzten 20 Jahre herrscht Ubereinstimmung,
dass zwei Drittel bis drei Viertel der Freizeit in der Woh-
nung und im Wohnumfeld verbracht werden. Fiir Aus-
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fliige und Kurzurlaube werden daher etwa 20-30 % der
Freizeit verwendet, was immerhin zu rund 30 Aus-
fliigen pro Person und Jahr fiihrt. Im Jahre 1986 waren
es noch 20 Fahrten pro Person und Jahr gewesen (Feige
1996). Bundesweit kommen erfahrungsgemiR etwa
sieben Ausfliige auf eine Ubernachtung. Dabei stehen
Regionen mit durchschnittlich zehn Ausfliigen pro
Ubernachtung anderen Regionen mit zwei Ausfliigen
pro Ubernachtung gegeniiber. Besonders in Grofstid-
ten ist Tagesbesuchsverkehr (Ausfliige und Tages-
geschiftsreisen) von erheblicher dkonomischer Be-
deutung: Fiir das Jahr 1986 wurden in Miinchen 33 Mio.
Tagesbesucher pro Jahr geschitzt, aber nur 6 Mio.
Ubernachtungen (Koch 1991, S. 114).

Was die Ausgaben der Giste im Zielgebiet betrifft, so
liegen zwar die Ausgaben von Ausflliiglern nur in
der GréBenordnung von 30~40 DM pro Kopf und Tag,
aber die héhere Zahl von Ausfliglern kann die
Ausgabenverluste der rlickldufigen Langzeiturlauber
durchaus ausgleichen. In Rothenburg ob der Tauber
lieR beispielsweise Mitte der 90er Jahre jeder Tagesgast
im Durchschnitt nur 30 DM pro Tag in der Stadt, aber
jeder Ubernachtungsgast 100 DM. Bei 2 Mio. Tages-
gisten und nur 400 000 Ubernachtungsgésten stamm-
ten deshalb jedoch 60 % der 100 Mio. DM Gesamtein-
nahmen aus dem Tourismus der Stadt von Tages- und
nur 40 % von Ubernachtungsgisten (Geinitz 1996).
Auch auf Usedom gelten Tagestouristen als unverzicht-
bar. Sie werden als Dauergéste von morgen angesehen
und selbst Ausgaben von nur 10-15 DM pro Tag als Bei-
trag zum Aufbau der neuen Bundesldnder genutzt.
Touristen, die auf Riigen iibernachteten, gaben 1995
etwa 115 DM pro Tag aus und die Tagesgaste 30 DM
(Der Tagesspiegel, Berlin, 29.10.1995). Ein wesentlich
giinstigeres Bild bietet die Kulturfreizeit. Von den
4 Mio. jahrlichen Ubernachtungen in Hamburg wur-

Abbildung 3

Abwicklung der In- und Auslandsreise-Anteile der
Haupt-Urlaubsreisen 1954-1999 (in %)
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Quelle: F.U.R. (2000: Fig. 4). Im Einzelnen 1970-1992: Reise-
analysen des StfT; 1993-1999: RA 94 - RA 2000 der F.U.R.
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den 1996 650 000 den Musicals ,,Cats” und , Das Phan-
tom der Oper” zugerechnet. Musicalgiste lassen fast
200 Mio. DM pro Jahr in Hamburg, bei durchschnitt-
lichen Tagesausgaben von Kunst- und Kulturreisenden
von etwa 305 DM (Rothédrmel 1996).

8 Mit der Globalisierung kommt auch die
Wiederentdeckung kleinrdumiger Identitit:
von Nihe, Nische und Gruppe

Mit der Globalisierung und billigen Pauschalflugreisen
nach Ubersee konfrontiert, bietet es sich deshalb fiir
Deutschland an, vor allem auf die Gegenbewegung zu
setzen: auf die Renaissance ortlicher und regionaler
Identifikationsrdume. Also auf reizvolle Méglichkeiten
der Freizeitgestaltung, ohne weit fahren zu miissen.

Die Globalisierung verdndert zwar die Spielregeln und
Instrumente, aber die Politik ist auf den Standort ,Hei-
mat” festgelegt und auch die meisten Biirger. Weil diese
rdumliche Identitdt ein Luxusgut ist, ist sie zukunfts-
fahig und bereits heute Lebensziel besonders flexibler
Leitgruppen (wie Steffi Graf, 1999, erkennen lief: ,Ich
bin auf dem Wege, mir neue Mittelpunkte in meinem
Leben zu suchen. Ich trdume davon, ein eigenes Haus
zu haben. Das Nomadenleben méchte ich vermutlich
nie ganz ablegen, aber ich brauche einen vertrauten
Ort, zu dem ich heimkehre, egal wo er sein wird”). Allen
Unkenrufen zum Trotz steigt schon allein dadurch die
Bedeutung rdumlicher Planung. Weil der Freizeit- und
Urlaubsverkehr so stark wiéchst und weil er so flexibel
und experimentierfreudig ist, entstehen gerade hier die
besten Chancen fiir kreative Strategien. Dies gilt vor
allem fiir Konzepte vor Ort, um in den Herkunfts- wie
Freizeitraumen motorisierten Verkehr zu vermeiden,
zu verlagern und zu verbessern. Nur sind die bewéhr-
ten Vermeidungs- und Verlagerungsstrategien noch
immer auf Berufs- und Einkaufsverkehre ausgerichtet.
Damit riicken auferdem Vielfalt, Freiriume, die Re-
naissance 6ffentlicher Rdiume und das Risiko stadti-
scher Nachverdichtungen, Fluchtverkehre zu erzeu-
gen, wieder in den Mittelpunkt der Diskussion (und
ermoglichen eine Erneuerung unserer Lebensridume).

9 Auf dem Wege zu einer strategischen
Kurskorrektur: ,Mehr Freizeitverkehr statt
Langzeittourismus*

Gehen also die Markttrends fiir das Zielgebiet Mittel-
europa in Richtung ,Mehr Freizeitverkehr statt Lang-
zeittourismus”, signalisiert dies nur eine weitere Ar-
beitsteilung durch Globalisierung. Anstatt gegen Fern-
und Mehrfachreisen zu kdmpfen, bietet es sich an, ver-
starkt auf regionale Vorziige, Kultur und Geschichte,
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auf Feierabendverkehr, Tagesausfliige und Wochen-
endtourismus, auf Kurz-, Erlebnis- und Stidtereisen,
Zweit- und Dritturlaube und auf einen neuen Kultur-
tourismus nach Europa zu setzen. Also auf etwas, was
schon kurzfristig trigt, aber langfristig wieder ausbau-
fahig ist und dessen Riickwirkungen {iberlebte Ver-
kehrsstrukturen erneuern. ,Erholung” ist vor allem
eine Frage von Milieuwechsel und Mindestentfernung
(C.Becker 1997).5

10 ,Mehr Freizeitverkehr” muss nicht
mehr Verkehrswachstum bedeuten

Tourismus kann neue Arbeitsplédtze in Stadt und Land
schaffen. Fiir eine verantwortungsbewusste Verkehrs-
politik aber ist er eine Gratwanderung zwischen
leichter Erreichbarkeit eines Freizeitraumes und der
Erhaltung seiner Attraktivitit. Weil (fast) alles ein Men-
genproblem ist und eine Frage von Riickkopplungen,
gibt es grundsétzlich keine ,6kologische Reise” und
keinen ,umweltfreundlichen Verkehr”. Deshalb ist es
unbestreitbar am umweltfreundlichsten, ,seltener, 14n-
ger und intensiver” zu reisen (Halo Saibold). Nehmen
wir aber die deutsche Reisewelt, wie sie nun mal ist,
bedeutet die Wahl zwischen Freizeitverkehr und Ur-
laubsreise letztlich die Wahl zwischen Pkw und Flug-
zeug. Mehr Freizeitfahrten iiber kiirzere Entfernungen
statt Reisen iiber weitere Distanzen aber miissen nicht
mehr Verkehrsleistung erzeugen. Bleibt die Gesamtent-
fernung pro Kopf und Jahr dieselbe, kann sogar die
Umweltbelastung konstant bleiben. Auch wenn Um-
weltbelastungen in Bodennihe und Stratosphire un-
terschiedlich wirken, ndhern sich doch inzwischen die
Kraftstoffverbrauchswerte des Flugzeugs und Pkw - im
Bereich um 3 Liter je 100 Pkm — aneinander stark an.
Dann bliebe sogar die CO,-Belastung einer solchen
Substitution etwa dieselbe.

Méchte man aber maglichst viel Verkehr auf die Eisen-
bahn verlagern, deren spezifischer Treibstoffverbrauch
im Falle des ICE mit rund 2,5 Litern pro 100 Pkm (bei
realer Auslastung) ebenfalls im Verbrauchsbereich der
genannten Verkehrstréger liegt, wire dann die Forde-
rung nach einer ,freizeitverkehrsfihigen Bahn“ als
Fernverkehrsergéinzung bzw. Verbindungselement fiir
den an spiterer Stelle geforderten ,neuen Gemein-
schaftsverkehr® (im Nahbereich und mit echter
Flichenbedienung) nur konsequent. Schlieflich sind
Natur- und Kulturziele rdumlich nicht hierarchisch ver-
teilt, weshalb sich die Besucherstréme zu ihnen erst in
einer Konsolidierungsphase wieder linienhaft biindeln
lassen. Dann aber sind die dynamischen Gruppen des
Freizeit- und Urlaubsverkehrs schon wieder zu neuen
Zielgebieten unterwegs.

254

Die Freizeit-, Ausflugs- und Tourismusindustrie ist aber
unmittelbar von intakter Umwelt und positiven Images
und damit mittelbar von einer systemvertriglichen
Verkehrsabwicklung abhingig. Deshalb besteht beim
Freizeitverkehr eine echte Chance, dass dieses Problem
von allen Beteiligten innovativ und kooperativ ange-
gangen wird.

11 Kernelemente einer neuen Strategie

Weil der einzelne Nutzer, Besucher und Verbraucher
die Schiden im Freizeit- und Urlaubsverkehr verur-
sacht, sollten wir deshalb solche Mdglichkeiten for-
dern, die individuell sehr attraktiv sind, aber ihre Stér-
ken erst durch Massennachfrage entfalten. Denn das
Ziel ist ein verkehrs- und umweltgerechtes Verkehrs-
verhalten, das zugleich attraktiv und mehrheitsfihig
ist, indem es Spal macht, logisch richtig ist, ethisch
positiv und &sthetisch schén. Als Kern einer solchen
neuen Strategie bieten sich fiinf Elemente an: die
Wiederentdeckung der rdumlichen N&he, ein neues
Bewusstsein gemeinschaftlich erlebter Freizeit, bewe-
gungsorientierte Aktivitdten, ein entschérfter Verkehr
und nicht zuletzt neue Eliten als Bezugsgruppen. Diese
Kombination von Nahe, Gruppe, Identitdt und Vielfalt
koénnte sowohl die Bedeutung des nichtmotorisierten
Verkehrs erhéhen als auch zu einem neuen Offent-
lichen Verkehr hoher Effizienz und ausgepréigter Be-
darfsorientierung fithren. Indem eine solche OV-Reise
an Quelle und Ziel méglichst auf Flichenbedienung
zuriickgreift, orientiert sie sich ausdriicklich an Pkw-
Qualititen, bleibt aber massenleistungsfdhig. Ein eige-
ner OPNV fiir den Freizeitverkehr sollte die Ausnahme
sein. Weil Freizeitverkehr diffus, spontan und variabel
ist, gilt er als schwierigster Verkehrszweck. Deshalb ist
in einer individualisierenden, sich flichenhaft ent-
wickelnden Raum- und Siedlungsstruktur ein freizeit-
verkehrsfihiger OPNV fiir die meisten Fahrtzwecke gut
genug.

12 Freizeitverkehr als Chance
fiir einen neuen Gemeinschaftsverkehr

Weil Freizeitverkehr ein Markt fiir individuelle Ver-
kehrsformen ist, die dadurch auch kiinftig iiberpropor-
tional beglinstigt werden, kdnnte sich die Zukunftsfi-
higkeit von Eisenbahn und OPNV hier entscheiden.
Deshalb ist es fiir den Offentlichen Verkehr so gefahr-
lich, weiter auf Zwangsbenutzer zu setzen.

Von seiner spéteren Grofle, Macht und Geschlossen-
heit geblendet, hat der traditionelle OPNV verdringt,
wo er her kam. Nur weil ein echtes Flichenverkehrs-
mittel fehlte, wurde das Fernverkehrssystem Eisen-
bahn im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts als Lokal-
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bahn auf die Region und als StraRenbahn auf die Stadt
iibertragen. Den bezeichnenden Anfang des Erfolges
bildete eine kleine StraBenbahn mit Fahrer und Schaff-
ner, die auf Zuruf hielt und die sich nicht jeder leisten
konnte. Damals war das gemeinwirtschaftliche Pflich-
tenbiindel der Linienkonzession die Gegenleistung fiir
das Streckenmonopol und somit eine Art frithen Ver-
braucherschutzes. Heute ist es Gegenstand von Besitz-
standsdenken und Subventionen. Bis in die 20er Jahre
des 20. Jahrhunderts war der OPNV der Inbegriff eines
innovativen Produktes — aber fiir die Stadte von einst,
mit ihren Massen von einst, ihrem Verkehrssystem von
einst und ihren damaligen Randbedingungen. Weil er
sich 6konomisch nicht an die Verdnderungen unserer
Gesellschafts- und Stadtstrukturen anpassen musste,
entwickelte er auch keine echte Alternative zum Auto.
Den gewandelten Anforderungen einer wohlhabenden
Pkw-Gesellschaft im Stadt-Land-Verbund nicht mehr
gewachsen, wichst die klassische OPNV-Nachfrage
nach traditionellem OPNV (einschl. SPNV) nur unter-
proportional mit dem allgemeinen Verkehrswachstum
und fliichtet in neue Erscheinungsformen. Dies wird
vor allem auf Wachstumsmarkten, wie im Freizeit- und
Urlaubsverkehr, deutlich.

Dieser Funktionsverlust zeigt sich in extremer Weise in
der Fliche. Hier ist der OPNV zu einem nur noch fiir die
Betreiber finanziell lukrativen Schiilerverkehrssystem
degeneriert. Zu einer wiinschenswerten Lebensquali-
tidt gehort jedoch ,Gemeinschaftsverkehr”. Dies gilt
nicht nur fiir das Massenproblem bei Events, sondern
auch fiir die Entleerungsprozesse der Peripherie hin zu
Kleinstgemeinden und die demographische Entwick-
lung zur Seniorengesellschaft.®

Dem OPNV fehlten bisher nicht nur die Zwinge und
Anreize, sich dndern zu missen. 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, vielfdltig, wechselnd und Erlebnismobilitat.
Fiir den Verkehrsplaner aber bildet er damit den
schwierigsten Fahrzweck. Gelingt es jedoch, den OPNV
freizeitverkehrsfihig zu machen, ist er — mit Sicherheit
in der Fldche - fiir fast alle weiteren Mobilitdtszwecke
gut genug. Darliber hinaus bilden Freizeit- und
Urlaubsverkehre Dienstleistungen fiir einen Dienst-
leistungsbereich in einer Dienstieistungsgesellschaft.
Dabei kann der Verkehrsunternehmer vom Touristiker
Kundennéhe und Akzeptanz lernen und der Touristiker
vom Verkehrsplaner, wie man Massenverkehr fiir
Events organisiert.

Um im Freizeitbereich erfolgreich zu sein, muss ein Ge-
meinschaftsverkehr vor allem flexibel sein. Entschei-
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dend ist die Verkniipfung von schnellem Massenver-
kehr auf Verkehrsachsen durch Schnellbusse und Bah-
nen mit echter Fldchenbedienung (many-to-many) im
Zubringer-, Verteiler- und Binnenverkehr. Deshalb bil-
det ein solches Konzept eine Auffanglésung fiir unter-
schiedliche Siedlungsformen. Kommt dann noch Qua-
litdts- und Preisdifferenzierung hinzu, kénnte sogar ein
echter privatwirtschaftlicher Betrieb wieder maoglich
werden.

Fiir alle Leistungsschwichen und Einsatzschwerpunk-
te des OPNV existieren lingst funktionsfihige und
elegante Auffanglésungen fiir unsere Zeit (Tab.l,
Seite 256). Nur die neue Organisation muss hinzukom-
men (und die iiberfdllige Reform der politischen
Randbedingungen, wie die Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes, des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes und anderer Rahmenvorschriften, sollte
erfolgen).

Will der OPNV ein zukunftsfihiger Gemeinschaftsver-
kehr werden, muss er die groen Trends akzeptieren
und zu zeitgemiBen Formen finden. So bilden die Des-
und Reubanisierungsphasen unserer Verdichtungsriu-
me Etappen zum Stadt-Land-Verbund. MIV und OPNV
differenzieren weiter aus, iiberlappen sich in ihrer Er-
scheinungsvielfalt und wachsen semit zusammen. Die
Erneuerung des OPNV kommt - so oder so - aus Rich-
tung Pkw und Telematik. Auch war der Freizeitverkehr
bisher meist Vorreiter neuer Verkehrstechnologien und
Vorreiter bei der Renaissance alter. Nach einer Phase
selektiver Wahrnehmung werden inzwischen ,,Zweck-
mobilitdt“ und , Erlebnismobilitdt” als gleichberechtig-
te Elemente unseres Verkehrsverhaltens anerkannt.
Mit Opaschowski kénnen wir festellen, dass Unter-
wegssein und Woanderssein inzwischen nicht nur als
individuelle Nutzen gelten, sondern als Bedingungen
fir das Funktionieren moderner Industrie- und
Dienstleistungsgesellschaften.

Wollen wir Kontrastrdume (wie Berlin — Brandenburg
oder Berlin - Usedom) zu 6konomisch und &kologisch
vorteilhaften Raumpartnerschaften nutzen, kénnen
wir vor allem die relativ eigensténdige Entwicklungs-
dynamik unserer Stidte nutzen.” Denn die Entwick-
lung zum Stadt-Land-Verbund begiinstigt ein neues
Freizeitkonzept, eine neue Verkehrspolitik und einen
neuen OPNV.

13 Freizeitverkehr als Funktionssicherung
unserer Stidte

Zu den Lerneffekten des Stadtentwicklungszyklus ge-
hort der grofe Mafstabswechsel: vom klassischen
Stadt-Land-Gegensatz zum groRrdumigen Stadt-Land-
Verbund, der schlieflich die gesamte Fliche als Sied-
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Tabelle 1

Neuorientierung der éffentlichen Verkehrsmittel im Freizeitverkehr

Flexibilititserh6hung des OPNV im Hinblick auf Nachfrage-
spitzen und Wetterabhéngigkeit: durch kleine Einheiten,
kurze Taktzeiten, bedarfsabhéngige Bedienung, flexible
Routen (Abfahrt, wenn Fahrzeug voll besetzt; schnell, be-
quem, preiswert; Haus-zu-Haus-Bedienung)

Pfiffige Lésungen fiir verdringte Wahrnehmung vorhandener
OPNV-Angebote: Busse und Haltestellen schock- oder zebra-
farbig streichen. Taktzeiten mit GroBbuchstaben an Aufen-
winde. Portemonnaie-gerechte haltestellenbezogene Fahr-
pldne im Scheckkartenformat. Verteilen iiber soziale
Multiplikatoren (Gastwirtschaften, Vereine, Ldden, Kirchen,
Hotels, Lokalpolitiker)

Anreize fiir freundliche Busfahrer; Fahrverbot fiir graffiti-
verschmierte Fahrzeuge. Leichte Sofortbeseitigung mithilfe
einer biologisch abbaubaren Schutzschicht méglich, wie in
Helsingborg/ Schweden iiblich. Sofortbeseitigung von
Abfillen in Fahrzeugen, Haltestellen und Bahnhdéfen (wie in
London)

Stellflichen fiir Sportgerite in Fahrzeugen von OPNV-
Ausflugslinien; Gepéckservice; neue Betriebssysteme im
OPNV (Bedarfsorientierung und flichenhafter OPNV);
Fahrradmitnahme in Bussen

Forderung eines neuen OPNV (GroBraumtaxis, Minibusse,
Shuttle-Service, Tilerbusse), von Elektrotaxis (Vorhaben Bad
Griesbach), Elektrobussen (Mauterndorf), Pferdetaxis fiir
Tagesausfliige (Thiilsfelder Talsperre im Kreis Cloppenburg);
richtungsbezogene Sammeltaxen /Kleinbusse an Bahnhdfen,
Flughédfen, Markten u.a.; Einrichtung von Expressbuslinien
mit Bedarfshalten

Mobilitdtsberatung und -zentren in Fremdenverkehrsiamtern;
Taxizentrale im Parkhaus oder im Busbetriebshof mit 24 Std.-
Betrieb, Kfz-Industrie fiir Pilotprojekte gewinnen (wie Anruf
Bus Leer); Blechrinnen fiir Fahrrader auf Treppen ererbter

S- und U-Bahnsysteme, wie auf dem Eisernen Steg in
Frankfurt/M; Nutzen des ldeenpotenzials vor Ort, wie
Einrichtung eines Arbeitskreises ‘Offentlicher Verkehr’ in der
Volkshochschule oder Ideenbriefkasten in OPNV-Fahrzeugen

Schaffung von emissionsfreien Tilern als Markenartikel und
Event (Télerbus Lungau / Osterreich in der Sommersaison seit
1989 durch E.Hocevar (Tamsweg): Integration von 66 km

. Schmalspurbahn bei vereinfachter Betriebsweise, Kleinbus-
sen im Linientaktverkehr (teilweise Allrad), Bedarfsfahrten,

. Seilbahnen, eines Traktorzuges , Tschu-Tschu-Bahn*, von
.Elektrobussen und Elektro-Golfkarren ,Sonnybus“; Fahrplan-
und Verkehrsverbund mit gemeinsamen Tages- und Wochen-
karten, Strafenmaut, verkehrsberuhigte Zonen in Schutzge-

- bieten, Marketing-Konzept und Kooperation mit National-
parks und Naturparks des Gebietes)

Wiederbelebung historischer Raumiiberwindungsformen fiir
touristische Zwecke (wie Cable-car in San Francisco; Dampf-
und Schmalspureisenbahnen; FloRfahrten auf der Isar; die
geplante Postkutschen-Verbindung Lineburg-Wismar von
Gasthof zu Gasthof in Biedermeierkostiimen fiir Kutscher,
Wirte und Giste)

Angebot eines Informationspaketes , Ferien mobil ohne
Auto”, das Tarifvergiinstigung, Gepédckabholdienst, OPNV,
Umsteigemoglichkeiten u.a. integriert

Bessere Abstimmung des Nahverkehrs in Tourismusregionen
auf Fernverkehrsverbindungen. Erkennbare Belohnung fiir
Autoverzicht im Urlaub, indem z.B. kostenlose oder verbil-
ligte OPNV-Tickets, Mietwagen, Mobiltelefone, Sportaus-
riistungen oder Fahrrider fiir die Aufenthaltsdauer zur Ver-
fiigung gestellt werden, wenn Anreise mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erfolgte ‘

Einrichtung von Expressbuslinien

Informationsméglichkeiten tiber kollektive Freizeitverkehrs-
angebote verstdrken und dem potenziellen Nutzer ,online”
bis in die Unterkunft moglichst einfach zur Verfiigung stelien

Integration der Anreise mit futuristischem OPNV zur
Freizeiteinrichtung (wie mit der Magnetschwebebahn zur
Anbindung von Disneyland in Orlando, Florida)

Ferngesteuerte Elektroautos mit interaktiver Multimedia-
Information zur ErschlieRung grofflichiger Parks (wie im
Spielfilm Jurassic Park)

Sammelparkpldtze am Rande des Zielortes oder -gebietes mit
Umsteigegebot auf kollektive ErschlieBungsverkehre und
empfindlichen Strafen fiir wildes Parken

Vermarktung aller Arten von &ffentlichen Verkehrsmitteln als
Teil des touristischen Gesamtangebots einer Region iiber eine
(Frei-) Zeitkarte (wie die KarntenCard, die fiir rund 50 DM
den unbeschrankten Zutritt zu iiber 60 Ausflugzielen sowie
die Benutzung aller Bergbahnen, Schiffahrtslinien und des
gesamt OPNV wihrend eines Zeitraums von 3 Wochen
ermoglicht. Verkauf solcher Lokal- und Regionaltickets auch
durch Reisebiiros in den Quellgebieten und nicht nur vor
Ort.)

Quelle: Heinze, Kill (1997), S. 154
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lungs-, Freizeit- oder Entleerungsraum voll einbezieht.
Regionalplanung wird wichtiger als eine auf kommu-
nale Grenzen beschrinkte Stadt- und Gemeindepla-
nung. Stadtverkehr wird zum Regionalverkehr. Freizeit
wird zu regionalem Tourismus.

Suburbanisierung war urspriinglich an Eisenbahn-
und Straenbahntrassen gebunden. Damals entstand
die klassische GroBstadt mit dem sternférmigen Lini-
ennetz, von radialen Kern-Umland-Beziehungen be-
herrscht. Desurbanisierung und Zersiedlung durch
den Sog der vielen Entlastungs- und Wachstumskerne
im Hinterland aber ist ohne die private Massenmotori-
sierung kaum vorstellbar. Spitestens in dieser Phase
und in der anschliefenden Reurbanisierung, in der die
Ballungsrdume ihre Innenstédte revitalisieren und ihr
Hinterland integrieren, verstdrkt sich der Bedarf an
Querverbindungen, Ringen, Tangenten, Dezentralisie-
rung und Flachenverkehr.

Dabei sind Freizeit- und Urlaubsverkehr von wachsen-
der Bedeutung. Viele Innenstiddte entwickeln sich zu
»+Puppenstuben” und zu Freilichtmuseen historischer
Bauten. Central Business Districts werden zu Central
Entertainment Areas umgebaut. Eher zentral gelegene
Wohngebiete werden durch Besserverdienende (Gen-
trification) aufgewertet. Wohngebiete am Stadtrand
mit hoher Dichte, billiger Bausubstanz und geringer
Eigentumsquote ihrer Bewohner hingegen sinken zu
Auffanggebieten ausldndischer Zuwanderer ab. Uber
sinkende Nachfragedichten der Wachstumsringe an
den Stadtrindern kommt der Stadt-Land-Gegensatz in
die Stadte. Das Umland und seine Entwicklungs-
zentren aber entwickeln sich zur besonderen Gestal-
tungschance. Denn an den Rindern der Grof3stddte
entstehen Einkaufszentren und FreizeitgroBeinrich-
tungen: wie der grofle Freizeitpark, die neue GroR-
kinoanlage, die Grofdiskothek, die GroRveranstal-
tungshalle, das Spafbad oder die multifunktionelle
Freizeiteinrichtung. Die Parkraumbewirtschaftung der
Innenstiddte aber verstdrkt noch den Sog der park-
flaichenreichen Einkaufszentren.

Die hier im Umland geschaffenen Kapazitéten 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 Bevolkerungspotenzial fiir
die Freizeiteinrichtungen im Umland. In der Gegen-
richtung Umland-Kern verbessert die gréere Einwoh-
nerzahl des Stadt-Land-Verbundes die Wirtschaft-
lichkeit zentraler Einrichtungen. Zusammen, d.h. als
Kultur- und Unterhaltungsattraktion mit kom-
plementérer Erholungsfunktion, kénnen die Regionen
dann auch im immer wichtigeren internationalen
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Stddtetourismus mithalten. Zumindest theoretisch
kénnen diese Freizeitstrome dazu beitragen, die Un-
paarigkeit bisheriger Verkehrsstréme abzuschwichen.
Was also wire, wenn Freizeitverkehr und Stddtetouris-
mus schon jetzt unsere Stiddte funktionsfihig erhiel-
ten? Deshalb sollte dieser neue Gemeinschaftsverkehr
ein dffentlicher Verkehr fiir die Region sein.

Die des- und reurbanisierenden Stidte des Westens
sind heute meist ein bis drei Phasen weiter als osteu-
ropdische. Aber die Stidte, wie Berlin, die jetzt Subur-
banisierung nachholen, miissen wissen, dass ihre wei-
tere Heterogenisierung vorprogrammiert ist. Wie weit
dieser Prozess schon gediehen ist, zeigt die Quell- und
Zielstruktur des Verkehrsaufkommens. Ob London,
Hamburg oder Berlin - fast 60 % der Verkehrsbeziehun-
gen in den grofen Ballungsrdumen finden heute in den
Auflengebieten statt, aber nur etwa 20 % des Gesamt-
verkehrs entfillt auf die Radialen und ist damit fiir
Schienenverkehr geeignet (Landesverkehrsplan Bran-
denburg, Entwurf 1994; Kutter 1995). Auch wenn wir
einzelne Phasen weder erheblich abkiirzen noch
iiberspringen konnen, bedeutet dies nicht, dass
erkennbare Auswege des Systems fiir die Zukunft jetzt
verstellt werden miissen. Vielmehr gewidhrt uns diese
rdumliche Entwicklungsdynamik die Chance, Kon-
trastrdume in Raumpartnerschaften politisch zusam-
menzufiihren, um {iber kiirzere Wege, Biindelung oder
immaterielle Raumiiberwindung im Freizeitverkehr
nachhaltige Wachstumschancen zu nutzen.

14 Bewegungssportarten und Events
signalisieren vor allem Kontrastwiinsche,
denn wir sind auf dem Wege, ein etabliertes
langweiliges Land zu werden.

Bewegungssportarten (vom Joggen und Fuf$ball, iiber
Inline Skating bis zum Motorradfahren und Reiten)
und Events bilden heute Kernbereiche des Freizeitver-
kehrs (Abb. 4, Seite 258, Tab.2). Assoziationen zur
Wandervogelbewegung von einst liegen nahe. Freizeit-
sport kann sogar den Wahlausgang entscheiden, wie
der Fallschirmspringer Méllemann gezeigt hat.

Tabelle 2

Beeintrichtigungen des Verkehrsraumes im Bezirk Berlin-Mitte
durch Events (Aufziige und Kundgebungen im offentlichen
StraBenland und in geschlossenen Rdumen sowie Staatsbesuche)

Genehmigungstyp 1998 1999 2000
Versammlungen 303 652 1005
Veranstaltungen 748 1284 1819

Quelle: Der Polizeiprasident in Berlin (2001): Landesschutz-
polizeiamt, Direktion 3, Referat Verkehrsdienst
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Abbildung 4
Freizeit- Wachsende Vielfalt naturnaher
verkehr Freizeitsportarten in Mitteleuropa
A /
Ultraleichtfliegen
Gieitschirmfliegen
Drachenfliegen
Fallschirm-
springen
Drachenfliegen Segelfliegen
Fallschirm- Motorfiiegen
springen Ballonfahren
Segetfliegen
Falischirm- Motorfliegen Snowboard
springen )
Batlonfahren Skibob
Segeliliegen Snowmobit
Motorfliegen Skibob Skiabtahrt
Balonfahren Snowmobit Skitanglauf
Skiabfahrt Rodeln
Snowmobil Skilanglaut
Skiabfahr Rodeln Seilbahn
Ballonfahren Skilanglauf Bergbahnen
Rodeln Seilbahn Bergsteigen
Skilangtauf Bergbahnen Bergwandern
Rodeln Seilbahn Bergsteigen
Bergbahnen Bergwandetn Mountainbike
Seilbahn Bergsteigen Auto-Rallye
Bergbahnen Bergwandern Auto-Rallye Moto-Cross
Bergsteigen Moto-Cross Fahrrad
Bergwandern Auto-Rallye Fahrrad
Moto-Cross Joggen
Auto-Rallye Fahrrad Joggen Reiten
Moto-Cross Reiten Wandern
Niederrad/ WaldlaufiJoggen Wandern Sportfischen
Skilanglauf Fahrrad Reiten Sportfischen Jagd
Rodein Wandem Jagd
Reiten Sportfischen Golf
Bergwandemn Wandern Jagd Golf
Sportfischen Windsurfen
Reiten Jagd Golf Flaschentauchen Flaschentauchen
Wandem Schrorcheln Schnorcheln
Sportfischen Golf Wasserski Wasserski Wasserski
Jagd Kajak Kajak Kajak
Motorboot Motorboot Motorboot Motarboot
Golf Eissegeln Eissegeln Eissegein Eissegeln
Kanu Kanu Kanu Kanu
Rudern Rudern Rudern Rudem Rudern
Segeln Segeln Segeln Segeln Segeln
Eistaufen Eislaufen Eislaufen Eistaufen Eislaufen
Schwimmen Schwimmen Schwimmen Schwimmen Schwimmen -
-—
vor 1850 vor 1900 vor 1945 vor 1975 heute
Quelle: Heinze, Kill (1397)

Unser Leben ist geprégt von einer verstddterten Wirt-
schaftsgesellschaft ohne Kriege und Kolonien, die kér-
perliche Arbeit im Berufsleben wenig schitzt. Sitzende
Tatigkeiten dominieren, Lesen und Telefonate bilden
einen erheblichen Teil unserer Kommunikation, das
Fernsehen beeinflusst das soziale Lernen. Das Verhal-
ten des heutigen Menschen zu seinen Mitmenschen
und in seiner Umwelt aber wird nicht nur durch Erzie-
hung und Tradition erlernt, sondern viele Aktions- und
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Reaktionsprogramme des Menschen sind angeboren.
Solche Verhaltensdispositionen (wie das Bediirfnis
nach Bewegung, Naturnihe, Kontakt, iiberschaubaren
Gemeinschaften und Sicherheit, aber auch nach Neu-
gier, Aggression, MuRe, Annehmlichkeit und kulturel-
ler Entfaltung) lassen sich zwar abschwichen und
unterdriicken, aber nicht beseitigen. Vielmehr hat ihr
Fehlen Ersatzreaktionen zur Folge. ,Wir sprechen
angeborenermalen auf bestimmte Reizkombina-
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tionen — auf Schliisselreize und Ausldser — an, ja suchen
nach ihnen und erleiden gesundheitliche Schéden,
wenn sie uns vorenthalten sind” (I.Eibl-Eibesfeldt,
H.Hass 1985:81). ,Angeborenes Verhalten (hat) mit
unserem bewussten Denken und Werten tiberhaupt
nichts zu tun und (lauft) duBerst maschinenhaft ab”
(S.79). ,Die am Wochenende die Stddte verlassende
Lawine von Autos zeigt einprdgsam die Suche nach
Schliisselreizen, die uns die Grofstadt nicht bietet, ein
Streben ins Griine, in die freie Natur. Dies verbindet
sich auch mit einem uns angeborenen Bewegungs-
drang, mit einer Funktionslust und einem Bediirfnis
nach Reizklima” (S. 82).

So diskutierte die Verkehrssicherheitsforschung der
70er Jahre eine relativ stabile Risikoneigung von Ver-
kehrsteilnehmern, um bestimmte - sonst kaum erklar-
bare Unfille — zu verstehen (Klebelsberg 1981, Wilde
1981). Grundlage bildete die empirisch gesicherte Be-
obachtung, dass Schutzmaflnahmen zur Erhéhung der
objektiven Sicherheit {wie Helme, Leitplanken, Brem-
sen, Gurte) die subjektive Risikobereitschaft des Ver-
kehrsteilnehmers steigen lielen. Auch wurde darauf
hingewiesen, dass sich in unseren emotionsirmeren
Lebensbereichen immer weniger Erlebnisanspriiche
unterbringen lieBen, die sich deshalb zunehmend
auch in den StraRenverkehr verlagerten, der dadurch
eine zunehmend psycho-hygienische Funktionalitét
erhalte (Sporli 1972, S.135). Damit ist es nur noch
ein Schritt zu Opaschowski (1995), der neuere
Befragungsergebnisse zum Freizeitverkehr mit den
Worten interpretiert: ,Wohin man fihrt, ist eher neben-
sdchlich, Hauptsache raus und weg. Freizeit beginnt
mit dem Antritt der Fahrt”.

Abbildung 5
Zwischen Lust und Langeweile

Risikoerleben aus der Sicht der Bevilkerung und der Extremsportler

Unverkennbar gehért zum Zeitgeist eine ausgeprigte
Neigung zu Erfahrung, Erlebnisorientierung, Kick
(Thrill) und erhohter Risikobereitschaft, die — zumin-
dest in der Tageserfahrung - fast alle Schichten, Ge-
schlechter und Altersgruppen erfasst zu haben scheint.
Dabei ist eine Tendenz unverkennbar, Bewegungssport
kapitalintensiver auszugestalten, um damit emotionel-
le Quasirenten zu erhéhen (Motorrad, Kabrio, Moun-
tain-Bikes, Tauchen, Drachenfliegen). Inwieweit dies
eine verzdgerte Reaktion auf das halbe Jahrhundert des
betreuten Menschen in der abgesicherten Wohlfahrts-
gesellschaft mit ihren Verboten ist oder einen ver-
wischten Generationenkonflikt zwischen Wohlstands-
kriterien in einer Welt kommerzieller Ideale und (noch)
ohne extreme Bewidhrungsproben darstellt, ist hier
nicht zu beurteilen. Auffillig ist die Suche nach Kon-
trast (Abb. 4). Angesichts knapper Flichenressourcen,
wachsender Nutzungskonkurrenzen und steigender
6konomischer Bedeutung des Freizeitverkehrs riickt
eher die Frage in den Vordergrund, wie Rdume hoher
Kontraste méglichst kleinrdumig zusammengebunden
werden konnen, um das Ausleben von Antriebsiiber-
schuss, Aggressionen, Leistungswillen u.a. individuell
wie sozialvertrdglich zu nutzen, zu kanalisieren und
dabei Arbeitspldtze im Lande zu halten. Ideal wire so-
wohl die natiirliche unmotorisierte Losung als auch
der sensibilisierte Planer, der Nutzungskonkurrenzen
subtil zu Gunsten von Joggern, Radfahrern, Schreber-
gértnern, Inline-Skaters, Reitern entscheidet.

Karriereorientierte Anpassung und Erlebniseinkauf
reichen also nicht. Vielleicht ist es deshalb fiir Touristen
so selbstverstiandlich geworden, Mittelmeerinseln auf
dem Moped, Motorroller oder Motorrad zu entdecken
(und dies in Badehose und Bikini, die Schutzhelme -
wenn liberhaupt — am Lenker).
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15 Verkehrsplanung
und Raumplanung
sind zwei Seiten derselben Miinze

Entscheidend ist deshalb die optimistische Blickrich-
tung: Freizeitaktivititen und Freizeiteinrichtungen
sind kein Stérungspotenzial, die nur Fldche kosten und
Verkehr erzeugen. Wollen wir den steigenden Anforde-
rungen nach selbstbestimmter Zeit, entspannender
Ruhe, gestaltbarem Raum, natiirlicher Umwelt und
Sicherheit durch Geborgenheit in der Gruppe gerecht
werden und zugleich Arbeitspldtze schaffen, bilden
Freizeiteinrichtungen vielmehr eine Chance unserer
Zeit, wieder Raum- und Siedlungsentwicklung zu ge-
stalten.

Die wechselseitige Abhingigkeit dieser Flichennut-
zungen voneinander erleichtert integrierte Raum-
planung. Werden sie also als Flaichenmix angelegt, mit
modernen — auch flichenerschlieBenden und bedarfs-
gerechten — OPNV-Angeboten verkniipft und dann
auch noch mit zukunftsfdhigen Arbeitspldtzen (wie
Heimarbeitspliatzen) versehen, sind Voraussetzungen
fiir Identitdtsbildung und eigenstdndige Entwicklung
gegeben.

Deshalb sollten Fliachen fiir erlebnisorientierte Frei-
zeit- und Einkaufseinrichtungen nur zusammen mit
Bauland ausgewiesen werden. Solche Gemeinschafts-
nutzungen erleichtern ihre Auslastung und erlauben
zudem, die Kernstadt durch leistungsfihige OPNV-
Systeme wirtschaftlich anzubinden. Der entscheiden-
de Vorzug ist noch ein anderer: Er besteht in der Chan-
ce, damit Kristallisationskerne fiir das Ordnen des
Siedlungsbreis der Suburbanisierung schaffen zu kén-
nen, und dies unabhéngig von bestehenden Infrastruk-
turen (wie Ortschaften und Gewerbegebieten). Wie
sich selbst Industrie- und Verkehrsbrachen im Stadtge-
biet sinnvoll nutzen lassen, zeigen ,Shopping Centers
mit Gleisanschluss* (wie der Leipziger Hauptbahn-
hof), rekultivierte Altindustrieflichen (wie Centro O in
Oberhausen), Einkaufs- und Dienstleistungstempel
(wie der Potsdamer Platz in Berlin) oder gigantische
Umnutzungsprojekte (wie Hamburgs Hafen-City).
Welch eine Herausforderung und Chance spricht aus
dem Satz ,,Was gut ist fiir den Freizeitverkehr, ist auch
gut fiir unsere Stddte und ihren Verkehr*.

Weil auch Wanderer und Radfahrer - in Massen oder
unbekiimmert - erhebliche Skologische Belastungen
verursachen konnen, bietet das geschickte Kanalisie-
ren von Besucherstromen die Chance, Natur zu schiit-
zen und zugleich von den Ausgaben der Ausfliigler zu
leben. So besitzt das Land Brandenburg zwar rund
3 500 Seen und sucht dringend Touristen. Die Zahl der
Seen mit Rundwanderwegen fiir die aktiven Berliner
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und einer strategisch giinstig gelegenen Gastwirtschaft
mit regionaler Speisekarte und moderaten Preisen aber
lasst sich an zwei Hinden abzdhlen. Dabei ist Branden-
burg das Flichenland Deutschlands mit der héchsten
Relation zwischen Tagesausfliigen und Ubernachtun-
gen (laut DFWIF 1995 20: 1 gegeniiber 9:1 in Berlin und
einem Bundesdurchschnitt von 7:1, alle Angaben auf
der Basis von Ubernachtungen in Betrieben mit mehr
als acht Betten).

Auch in unseren Stadtregionen zeigt die Wirklichkeit
weit mehr Phantasie als so mancher Planer. So bieten
sich innerstidtische Griinfldchen als Golfiibungsplitze
ohne entsprechende Fahrleistungen an, Abraumhal-
den als Downbhill-Biking-Strecken, Steinbriiche als
Klettergdrten und rekultivierte Kiesgruben als Bade-
seen. Wie wichtig solche Auffanglésungen werden,
demonstriert eine Untersuchung aus der Schweiz (]J.
Stetter 1998). In dieser Untersuchung von iiber
60 Sportarten wurde eine sportmotivierte Verkehrs-
leistung von 12 Mrd. Pkm pro Jahr ermittelt. Dies
entspricht einem Anteil von 12 % am gesamten Perso-
nenverkehr und von 24 % am Freizeitverkehr. Das Ver-
kehrsgeschehen ist so komplex und dynamisch, dass es
kaum noch iiberblickt, geschweige denn direkt gesteu-
ert werden kann. Deshalb riickt das Setzen verdnderter
Randbedingungen immer ndher. Wollen die Raum-
und Verkehrsplaner nicht Siindenbécke der Gesell-
schaft bleiben, miissen gerade sie sich wieder verstirkt
fiir die sozio-dkonomischen Randbedingungen ihrer
Tatigkeit interessieren: vor Ort, im Gesprichsdialog,
mit persdnlichen Beziehungen, viel Humor und ohne
fundamentalistische Askese. Charakteristischerweise
liegt dieser hohe Sportverkehr nicht nur an den
kommerziellen Sportanlagen am Stadtrand, in Gewer-
begebieten, auf der griinen Wiese und am Trend zu
Sportzentren mit groRrdumigen Einzugsbereichen.
Verstérkt wird dieser Prozess durch die Umnutzung in-
nerstadtischer Freiflichen fiir Neubauten, durch die
unkritische Nachverdichtung locker bebauter Wohnge-
biete, durch gedankenlose Privatisierung von jeder 6f-
fentlichen Liegenschaft, durch die Diktatur der Haus-
meister bei der Nutzung von Turnhallen und
Schulhéfen auBerhalb der Schulzeit und durch die
Schwerhorigkeit von gemeinniitzigen Sportvereinen
gegeniiber Jugendlichen, die ihre Plidtze und Hallen
ohne Vereinsausweis gern nutzen mochten. Warum
keine kleinen ungenutzten Parkflichen in der Stadt fiir
sportliche Aktivititen aller Altersklassen ohne Vereins-
ausweis nutzen und ,die Gemeinschaft” oder einen
Miézen nur fiir Zaun und Beleuchtung sorgen lassen?
Schliefllich ist Sport der wirksamste Beitrag zur Volks-
gesundbheit, ist drogenfeindlich und der Riickgang von
Jugendkriminalitit ein Beitrag zur Attraktivitit von
Zielrdumen des Stddtetourismus.
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16 Raumordnung und Verkehr waren
immer gemeinsam am stédrksten

Zu den Lehren der deutschen Geschichte gehort, dass
Raumordnung und Verkehr immer gemeinsam am
stdrksten waren. ,Mehr Freizeitverkehr statt Langzeit-
tourismus” wire fiir beide eine Win-Win-Strategie. An-
statt zu standardisieren und sich anderen anzupassen,
sollten beide Politikbereiche auch deshalb im Freizeit-
verkehr Mut zeigen: zu Besonderheiten, zu kreativer
Provinzialisierung® und zu Partnerschaften derartiger
Kontrastraume.

Neue Losungen setzen sich von unten nach oben durch
und beginnen dort, wo der Problemdruck am gréten
ist (wie die Vielfalt im OPNV in den Wintersportorten
der Alpen zeigt). Deshalb brauchen wir kaum etwas
neu zu erfinden: Schaut man genau hin, gibt es schon
fast alles irgendwo vor Ort. Was fehlt, ist die organisato-
rische Verknlipfung und die genehmigungsrechtliche
sowie forderungspolitische Umsetzung unkonventio-
neller Nahverkehrsangebote zu einem neuen Gemein-
schaftsverkehr.

Je mehr Marktfragmente entstehen, desto schwieriger
wird ihre randscharfe Planung. Dazu kommt ihre Kurz-
lebigkeit. Deshalb liegt es fiir den Verkehrsplaner
niher, aus der Not eine Tugend zu machen und Flexibi-
litat, Multifunktionalitdt und Selbstorganisation zu be-
tonen. Das gehort auch zum Erfolgsgeheimnis des
Autos.

Planung kann den Markt nicht ersetzen und eine Pla-
nung gegen den Markt hat keinen bleibenden Erfolg.
Investoren allein aber schaffen keine lebendigen Vier-
tel und bedingen Planung als Ordnungsrahmen der
Selbstorganisation. Seinen Glauben an die Gestaltbar-
keit unserer Welt zu bewahren, ist deshalb fiir den Ver-
kehrs- und Raumplaner heute das Wichtigste.

Anmerkungen

* Diese Ausflihrungen bilden die Langfassung des Vortrags
JFreizeit, Tourismus und Verkehr - Chancen und Probleme fiir
die Landesentwicklung”, den der Verfasser auf der Jahresab-
schlussveranstaltung der ARL am 30.11.2000 in Schwerin ge-
halten hat. Herzlich dankt der Verfasser den unbekannten
Gutachtern des Manuskripts fiir ihre konstruktive Kritik und
Anregungen.

(1)

Dahinter stehen zwei Langfristtendenzen der Verkehrsentwick-
lung: die ErschlieBung von Restriumen durch massenhaften
Freizeitsport und die Nutzung unentgeltlicher Ressourcen.
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Besonders auffallig ist die Nutzung ven Kiisten durch Badegiste,
Schwimmer, Schnorchler, Taucher, Surfer, Wellenreiter und Se-
gel- wie Motorboote, von Bergen durch Skifahrer, Wanderer und
Kletterer, von Fliissen durch Wasserwanderer, Rafter und Angler,
des unteren Luftraums durch Segel-, Ultraleicht-, Sport-, Dra-
chen- und Gleitschirmflieger, ja selbst des Erdinnern durch Héh-
lenforscher, Steinsammler u.a. Wer iibers Wochenende mit dem
Auto von Miinchen zum Skifahren nach Osterreich fihrt, kann
leicht ausrechnen, dass seine Aufstiegshilfen mit Liften und Ka-
binenbahnen und seine Skiabfahrten kilometerméaRig ldngst die
An- und Abfahrt mit dem Pkw oder der Bahn {ibersteigen.

Die Nutzung unentgeltlicher Ressourcen als weitere Tendenz be-
ginnt mit dem unentgeltlichen Selbstfahrer im Pkw, der Freunde
oder Verwandte beférdert und damit faktische GPNV-Funktion
iibernimmt, den Events in den Stiddten mit vorhandener Infra-
struktur, dem Freizeitverkehr auf Oldtimern, die nur dank Hob-
by-Vereinen (wie Dampfloks) oder GroBunternehmen (wie die
Ju52 der Lufthansa) funktionsfdhig zu halten sind, bis hin zur
Mitnutzung privaten Wohnraums wie Bed & Breakfast statt Hotel
oder Pension.

Noch nicht Gegenstinde der amtlichen Statistik, werden beide
Tendenzen als geringfiigig abgetan - wie einst Logistik und Post
nicht zum Verkehr zidhlen durften.

(2)
Ubersichten dieser Trends enthalten DGF 2006:31-39, F.U.R.
2000 und Troge 1999:3-7.

3)
Hotels, Gasthofe, Pensionen, Hotels garni

4)

Wie jede Auspragung menschlichen Lebens, unterliegt auch die
~Spagesellschaft” dem Produktlebenszyklus. Nur ist dieses Ar-
gument hier und heute ebenso wenig zielfithrend, wie vor eini-
gen Jahren das Argument, Telekommunikation sei planerisch
nachrangig, da man Informationen nicht essen kénne.

(5)

Als Ausdruck privater Massenmotorisierung hat auch die Dis-
tanzempfindlichkeit der Tagesausfliigler deutlich abgenommen.
Wurde eine Entfernung bis zu 50 km noch 1971 von 90 % der
Ausfliigler bevorzugt (Beckmann 1975), waren es 1995 nur noch
60 % (DWIF 1997). Deshalb wird die Verteilung der Nachfrage in
Brandenburg durch das BTE, FU (1998:56) unter Beriicksichti-
gung aller Verkehrsmittel nach folgendem Schliissel vorgenom-
men: bis 25 km 40 %, bis 50 km 25 %, bis 75 km 15 % und iiber 75
km 20 %.

(6)

Die kapitalintensive Form der deutschen Wiedervereinigung
zeigt — auch nach Ansicht des Deutschen Industrie- und Han-
delstages (DIHT) - inzwischen ihre Grenzen. ,Wir haben Unruhe
in der Jugend, die keine Perspektive sieht. Wir haben genau die
Fehler wiederholt, die wir in der Entwicklungshilfe gemacht
haben. Wir haben Strallen gebaut und iiberdimensionierte Klér-
anlagen und geglaubt, wenn wir nur den Weg schaffen, dann
kommt der Rest von selbst. Das Gegenteil ist richtig. ... Wir miis-
sen in Bildung investieren. Die Infrastruktur sollte dann folgen®
(Braun 2001:17) Damit riickt die Mobilitét fiir Jugendliche, Frau-
en und Kinder in den Vordergrund. Auch ist dies ein wirksames
Mittel gegen die Langeweile in Dérfern und Kleinstidten. Ein
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Prozessbericht eines konservatives Blattes sprach von Jugendli-
chen einer Brandenburgischen Mittelstadt, die sich mit zu viel
Bier an Autowracks ,bei Garagen treffen, weil es in der Stadt
sonst nur ein Multiplexkino gibt und da schon der Eintritt fiir
eine Kindervorstellung sechzehn Mark kostet” (Mayer 2001:13).
In einen Arbeitskreis zur Zukunft des landlichen Raumes in
Nordostdeutschland, dem der Verfasser angehort, wurde von
ersten Befragungsergebnissen berichtet, in denen die Abwande-
rung von Jugendlichen von diesen selbst weniger auf die Attrakti-
vitdt der westdeutschen Zielgebiete zuriickgefiihrt wird als viel-
mehr auf die Perspektiv- und Trostlosigkeit ihrer Heimat, in der
sie gern bleiben wiirden.

(7)

Der Verfasser ist Sprecher des multidisziplindren und internatio-
nalen BMBF-Forschungsprojektes ,Kontrastrdume und Raum-
partnerschaften“ an der Technischen Universitdt Berlin.

(8)

Dabei ist der Blick in die regional geprigte Vergangenheit nicht
uninteressant. ,Was Generationen begeisterter Ausldnder einst
als typisch deutsch empfunden hatten, war das Zarte, Gemiitvol-
le, sanft Anachronistische, Versponnene, auch Provinziell-Lieb-
liche, Tiefsinnige des deutschen Daseins — all die romantischen
Valeurs der deutschen Kultur, nicht zuletzt ihr Humor“ (Seibt
2000:57).
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