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Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

Schutzgebiete umfassen die wertvoll-
sten Landschaften Europas. 1994 hat
die Weltnaturschutzunion (The World
Conservation Union (IUCN)) gemeinsam
mit Partnern ,Parke fur das Leben® ver-
offentlicht und damit den ,Aktionsplan
fur die Schutzgebiete in Europa“ vor-
gelegt. Der Plan skizziert erforderliche
Strategien und Aktionen, um ein Netz
von Schutzgebieten zu knlUpfen bzw.
zu erhalten und deren Management zu
verbessern.

Die Publikation ,Parke fir das Leben®
macht Ausfihrungen zu den wichtig-
sten, schutzgebietsrelevanten Themen,
darunter auch zu Schlisselbereichen
der Politik, wie das Verkehrswesen.
Dazu findet sich folgender Beitrag:

,Der motorisierte Verkehr, insbeson-
dere der StraBenverkehr, beeintrachtigt
die Schutzgebiete in steigendem MaBe:
Luftverschmutzung, Stau, Larm, die vi-
suellen Belédstigungen und nicht zuletzt
der StraBenbau selbst. Die Errichtung
eines Netzes von Schutzgebieten mit
Verbindungskorridoren in Europa wird
dadurch gehemmt, dass der Kontinent
durch ein immer dichter werdendes
StraBennetz zerstlckelt wird.

Neue und ,bessere’ StraBen sind eine
Bedrohung fir viele Schutzgebiete;
einige Projekte sind von européischer
Bedeutung und stltzen sich auf inter-
nationale Geldgeber. Die Kanalisierung
von Flissen bedroht Feuchtgebiete und
Trassen, die fur Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnen ausgewahlt werden, zer-
stdren wertvolle Lebensrdume. Schiffs-
transporte — oft handelt es sich um
Gefahrgut — kdnnen Kistenzonen Scha-
den zufligen.

Bei Planungen im Verkehrsbereich wird
der potentielle Schaden fir Schutzge-
biete meist unterschatzt oder schlicht-
weg ignoriert. Wie schwer es ist, ein
groBes StraBenbau-Projekt mit den
BedUrfnissen eines Schutzgebietes zu
vereinbaren, wird besonders dann

deutlich, wenn groBe Schutzgebiete
an den Verbindungsstrecken zwischen
Ballungsraumen liegen.

Es gibt aber auch Alternativen, zumin-
dest, was die Fortbewegung vor Ort
anbetrifft. Einige Schutzgebiete haben
Programme aufgestellt, mit deren Hilfe
die Autofahrer dazu bewegt (oder
gezwungen) werden sollen, ihre Fahr-
zeuge am Rande des Parks oder in
der Nahe stehen zu lassen und alter-
native Transportmittel zu benutzen, etwa
Busse, Fahrrader, Boote oder die eige-
nen FUBe. Einige Parke versuchen sogar,
die Stadter schon bei der Anreise zum
Umsteigen auf offentliche Verkehrs-
mittel zu ermuntern.

So wlnschenswert lokale MaBnahmen
auch sind, es bleibt doch die Notwen-
digkeit, dass die Lander selbst in dieser
Richtung aktiv werden und bei der Ver-
kehrspolitik alternative Wege beschrei-
ten. Eine veranderte Verkehrspolitik ist
aus Umweltgesichtspunkten von globa-
len AusmalR bitter ndtig — es geht um die
Verminderung der Treibhausgase und
die Verschmutzung durch Stickoxide.
Anderungen wirden sich aber immer
auch positiv auf die Schutzgebiete
auswirken. Nur sind Fortschritte in die-
sem Bereich nicht leicht zu erzielen:
Verkehrspolitik beeinflusst die Lebens-
weise von Millionen von Menschen und
Nachhaltigkeit heiBt in diesem Zusam-
menhang, eine Neubewertung unseres
Verhaltnisses zu dem nach dem eige-
nen Heim geschatzten Gut, dem eige-
nen Auto, vorzunehmen.”

Der ,Aktionsplan fUr die Schutzgebiete
in Europa“ ist derart aufgebaut, dass
samtliche Themen mit konkreten MaB3-
nahmen enden.

Fur das Verkehrswesen sind dies zwei:

1. Eine andere, nachhaltige Verkehrs-
politik entwickeln

2. Spezielle Verkehrskonzepte fur
Schutzgebiete schaffen

Vorwort




» Die einzelnen Vortrdge wurden von den Zuhérern
gespannt aufgenommen.

Dr. Peter Gartner
Leiter Naturpark Barnim

EUROPARC Deutschland hat vor die-
sem Hintergrund gemeinsam mit der
Landesanstalt fur GroBschutzgebiete
(LAGS) des Landes Brandenburg, ver-
treten durch die Verwaltung des Natur-
parks Barnim, im Oktober 2002 eine

Tagung zum Thema: ,Schutzgebiete
und Verkehr — alles in Bewegung?*“ aus-
gerichtet.

Unserer Einladung sind Wissenschaft-
ler, Bundestagsabgeordnete, Mitarbei-
ter aus Behdrden und Ministerien,
Schutzgebietsexperten, Unternehmer
und NGO-Mitglieder gefolgt.

Die Veranstaltung stand unter der

Schirmherrschaft von Stephan Hils-
berg, Parlamentarischer Staatssekretar
im Bundesministerium fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen.

Auf den folgenden Seiten finden Sie
samtliche Vortrage und eine Zusam-
menfassung der Diskussionen abge-
druckt. Damit gewahrleisten wir, dass
die Ergebnisse fur weitere Erdrterungen
zur Verflgung stehen.

Die vorgestellten konkreten L&sungs-
moglichkeiten aus Schutzgebietsregio-
nen mdéchten wir als Anstol3 verstanden
wissen, selbst aktiv zu werden und das
Thema Verkehr im Sinne einer Dauer-
aufgabe zu bearbeiten. Es ist nie zu
spat, ,erste Schritte” einzuleiten.

In diesem Sinne bedanken wir uns bei
den Partnern fur die Unterstltzung und
bei allen Referenten und Diskutanten flr
die Beitrdge. lhnen winschen wir viel
SpalB bei der Lektlre.

Axel Tscherniak
Geschaftsfihrer EUROPARC
Deutschland



Das Fragezeichen hinter dem Tagungs-
thema stellt die Frage nur an den zwei-
ten Halbsatz. Sicherlich ist alles in
Bewegung. Aber in welche Richtung?
Mit welchen Auswirkungen? Und wel-
che Entwicklungen sind zu erwarten?

Steigende Mobilitdt und steigendes
Verkehrsaufkommen sind allgemeine
Erscheinungen in der modernen Markt-
wirtschaft. Veranderungen im Freizeit-
verhalten der deutschen Urlauber und
das zunehmende Besucherinteresse flr
die groBen Schutzgebiete in Deutsch-
land lassen auch in diesen sensiblen
Landschaften einen wachsenden In-
dividualverkehr erwarten. Spannungs-
felder tun sich auf zwischen dem sich
andernden Urlaubsverhalten, das mehr
Ruhe fordert und dem steigenden Ver-
kehrslarm.

Andere Probleme sind: Sensible Oko-
systeme und eine groBe Biodiversitat,
wie wirkt die Zerschneidung durch die
Verkehrsinfrastruktur und was bedeuten
zunehmende Fahrzeugzahlen?

Abgelegene Landstriche mit dinner
Besiedlung, wie kann man sie mit

umweltvertraglicher Verkehrsgestaltung
erreichen? Welche umweltfreundlichen
Fortbewegungsformen kann man in das
bestehende Verkehrsnetz der Schutz-
gebiete sinnvoll integrieren?

Die Problemsituationen sind in den ein-
zelnen Schutzgebieten &hnlich und die
Ldsungsansétze sehr vielseitig. Deshalb
war es fur EUROPARC Deutschland als
Dachverband fur die Nationalparke, Bio-
spharenreservate und Naturparke an
der Zeit sich diesem Thema zu widmen.
Gemeinsam mit der Naturparkverwal-
tung Barnim wurde diese Veranstaltung
vorbereitet und wird sie durchgefthrt.
Viele Referenten aus den unterschied-
lichen Schutzgebieten, von Ministerien
und Verkehrsverb&nden stellten ihr Wis-
sen und ihre Erfahrungen zur Diskussion.
Praktische Beispiele werden demonst-
riert und Losungsvarianten empfohlen.

Ich glaube, wir haben tragféahige Bei-
spiele zusammengetragen, die Bau-
steine fur eine umweltgerechte Ver-
kehrspolitik sein kdnnen.

Ich wiinsche lhnen eine interessante
Veranstaltung.

Dr. Eberhard Henne
Vorsitzender EUROPARC Deutschland

GruBwort

<« Podiumsdiskussion (von links): Dr. Hartmut
Kretschmer, Prof. Dr. Hubert Job (verdeckt),
Dr. Eberhard Henne, Petra Bierwirth, MdB,
Joachim Hugo, Bodo lhrke, Dr. Hans-Joachim
Schemel (Bilder: EUROPARC Deutschland).




Rolle und Chancen von Schutzgebieten in einer
Gesamtstrategie fur nachhaltige Mobilitat

Joachim Hugo

Referent der Projektgruppe Bundesverkehrs-
wegeplanung im BMVBW

Nachhaltigkeit ist spatestens seit dem
Weltgipfel fur nachhaltige Entwicklung
in Johannesburg im August dieses Jah-
res in aller Munde.

Die Bundesregierung hat das Thema
Nachhaltigkeit ebenfalls aufgegriffen.
Der Bericht ,Perspektiven fur Deutsch-
land — Unsere Strategie flr eine nach-
haltige Entwicklung®, den die Bundesre-
gierung letztes Jahr vorgestellt hat, fasst
Uberlegungen und Schlussfolgerungen
zum Thema Nachhaltigkeit zusammen.

Was ist die zentrale Botschaft der Nach-
haltigkeit? Die Bedlrfnisse der heu-
tigen Generationen werden mit den
Lebenschancen zukunftiger Generati-
onen verknupft. Was bedeutet diese
wlnschenswerte, aber etwas abstrakte
Aussage konkret fur den Bereich Ver-
kehr? Auch hier wurden Indikatoren
fUr eine nachhaltige Entwicklung defi-
niert. Ein solcher Indikator ist z. B. die
Verlagerung des Guterverkehrs hin zur
Schiene.

,S0 soll der Schienenglterverkehr (berproporti-
onal am erwarteten Verkehrswachstum teilhaben
und im Jahr 2015 eine doppelt so groBe Verkehrs-
leistung erbringen wie im Jahr 1997.“

6 Fachbeitrage

Verkehr als Ortsverdnderung von Per-
sonen und Gutern bedeutet immer die
Inanspruchnahme von Flache. So wer-
den in Deutschland derzeit pro Tag ca.
130 ha neu als Siedlungs- und Verkehrs-
flache ausgewiesen. Rund 20% entfal-
len auf die Verkehrsflache. Auch hier
wurde ein Indikator definiert (,Zunahme
der Siedlungs- und Verkehrsflache®).
Hier fordert die nationale Nachhaltig-
keitsstrategie, den Flachenverbrauch fur
Siedlung und Verkehr bis 2020 auf ca.
30 ha pro Tag zu reduzieren.

Die Bundesregierung hat noch in einem
weiteren hier relevanten Bereich in den
letzten vier Jahren gehandelt: Sie hat
das Bundesnaturschutzgesetz novelliert.

Dessen Novellierung war zuvor mehr-
fach gescheitert. Die wesentlichen Ver-
besserungen unter dem Blickwinkel des
Gebietsschutzes sind u. a.:

e Es wird ein Biotopverbundsystem
geschaffen, das mindestens 10%
der Flache Deutschlands umfasst.

e Das Verhéaltnis von Naturschutz und
Landwirtschaft wird neu definiert.

° Hinweisen mochte ich auch auf die
naturschutzfachlichen Vorgaben, die
sich in Form der Flora-Fauna-Habi-
tat- und der Vogelschutz-Richtlinie
durch das EU-Recht ergeben.

Welche Rolle spielen nun Schutzgebiete
in einer Gesamtstrategie fUr nachhal-
tige Mobilitat? Diese Frage mdchte ich
gerne anhand eines Beispiels beantwor-
ten. Im Bundesministerium fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird derzeit
die Uberarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplans 1992 durchgefihrt. Im Frih-
jahr 20083 soll das Bundeskabinett den
neuen BVWP 2003 beschlieBen, der
zugleich Grundlage der Novellierung der
Bedarfsplangesetze ist.

Der Bundesverkehrswegeplan ist einer-
seits abstrakt, da auf Generalplanungs-
ebene bewertet wird, wo es gesamt-
wirtschaftlich sinnvoll ist, in den Aus-
oder Neubau von Bundesverkehrswe-
gen zu investieren. Eine Finanzierungs-
verpflichtung entsteht dem Bund durch
diese Uberlegungen allerdings nicht.

Er ist andererseits aber auch durchaus
konkret, da die aus dem Bundesver-
kehrswegeplan resultierenden Bedarfs-
plane verbindlich festlegen, mit wel-
chem Verkehrstrager und im allgemei-
nen auch in welchem Ausbauzustand
der erwartete Verkehrsbedarf durch den
Aus- oder Neubau von Verkehrswegen
befriedigt wird.

Grund genug, die Auswirkungen des
erwogenen Verkehrswegebaus auf Natur
und Landschaft bereits hier genau unter
die Lupe zu nehmen. Dies geschieht im
Rahmen der Umweltrisikoeinschatzung.
Eine Untersuchung im Hinblick auf die



Nachhaltigkeitsindikatoren ,Entwicklung
der Bestdnde ausgewahlter Tierarten®
sowie ,Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache® ist damit zwar noch
nicht detailscharf mdglich; jedoch lie-
fern die Umweltrisikoeinschédtzungen
bereits Hinweise auf Konflikte mit die-
sen Nachhaltigkeitsindikatoren.

Die Umweltrisikoeinschatzung unter-
sucht auch, ob Konflikte zwischen er-
wogenen neuen Verkehrswegen und
Nationalparken, Biospharenreservaten
und Naturparken auftreten kénnen. Sie
zeigt gegebenenfalls Moglichkeiten auf,
Beeintrachtigungen zu vermeiden und
formuliert MaBgaben und Hinweise flur
die weitere Fachplanung. Alle diese
Arbeiten erfolgen Ubrigens in enger
fachlicher Abstimmung mit dem Bun-
desministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit.

Da sich EUROPARC den l&anderuber-
greifenden Gebietsschutz zum Ziel ge-
setzt hat, sei hier noch folgende Anmer-
kung erlaubt: Ein weiterer fachlicher
Schwerpunkt der Umweltrisikoeinschat-
zung ist die konsequente Berlcksichti-
gung der Gebiete, die durch EU-Recht
geschutzt sind: die FFH- und die Vogel-
schutzgebiete sowie die Important Bird
Areas. Wir denken also auch in diesem
Bereich europaisch.

Wie sehen die Uberlegungen und Er-
gebnisse konkret aus, die wirim Rahmen
der Umweltrisikoeinschéatzung anstel-
len? Vor der Erarbeitung der eigentlichen
Umweltrisikoeinschatzungen durchlau-
fen alle angemeldeten Projekte das
Friherkennungssystem des Bundesam-
tes fur Naturschutz. Hier wird grob ge-
pruft, ob ein erwogenes Projekt ein
naturschutzfachlich wertvolles Gebiet
tangieren oder zerschneiden kann.

Eine Umweltrisikoeinsch&tzung wird,
vereinfacht gesagt, vor allem dann er-
arbeitet, wenn ein Neubauprojekt ein
besonders sensibles Gebiet (also zum
Beispiel ein FFH-Gebiet) zerschneiden
kann. Aufgrund dieser Auswahlregeln

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

wird derzeit von etwas Uber 700 Stra-
Benprojekten eine URE erarbeitet. Bei
einer Gesamtzahl von rund 1.800 ange-
meldeten Projekten bedeutet dies, dass
wir von mehr als 40% der angemeldeten
StraBenbauprojekten eine URE erarbei-
ten. Dies ist ein deutlich héherer Anteil
als es im BVWP 1992 der Fall war. Da-
rUber hinaus wird noch von 13 Schienen-
und von 7 WasserstraBenprojekten eine
Umweltrisikoeinschatzung erarbeitet.

Wie gehen wir mit den Erkenntnissen
dieser Umweltrisikoeinschatzungen um?
Um es vorweg zu sagen: Einen Projekt-
ausschluss allein aufgrund von umwelt-
und naturschutzfachlichen Konflikten
bei gleichzeitigem hohem Verkehrswert
trauen wir uns auf dieser Ebene noch
nicht zu. Dazu sind die Informationen,
die die Umweltrisikoeinschéatzung lie-
fert, dann doch noch zu lickenhaft.

Die Aufgabe eines Projekts aufgrund
von umwelt- und naturschutzfachlichen
Konflikten kann demnach erst in der
weiteren Fachplanung erfolgen, wenn
weitere Informationen Uber die Auswir-
kungen des Projekts auf Natur und
Umwelt vorliegen. Erst wenn auch diese
detaillierten Unterlagen keine Mdoglich-
keit erkennen lassen, wie die umwelt-
und naturschutzfachlichen Konflikte auf-
gehoben oder zumindest minimiert wer-
den kdnnen, kann meines Erachtens auf
ein Projekt verzichtet werden.

Wenn wir aufgrund der Ergebnisse
der Umweltrisikoeinschatzung Projekte
mit einer besonderen Konflikthaufung

A Siedlungsfldche (Bild: Ina Schulze Steinen)
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erkannt haben — im allgemeinen betrifft
dies Zerschneidungen von wertvollen
Gebieten durch Neubauprojekte — so
nehmen wir gemeinsam mit dem Bun-
desministerium fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit Kontakt mit der
jeweils planenden Stelle vor Ort auf.
Haufig gelingt es uns bereits hier, Kon-
flikte mit 6kologisch wertvollen Gebie-
ten zu vermeiden. Kénnen die Probleme
im Rahmen dieser Einzelfallprifung nicht
geldst werden, so werden die betreffen-
den Projekte im Bundesverkehrswege-
plan und in den Bedarfsplanen mit einer
Markierung versehen, die auf die noch
ungeldésten umwelt- und naturschutz-
fachlichen Probleme hinweist. Mit dieser
Markierung verbunden ist die Pflicht fur
die weitere Fachplanung, hier in beson-
derem MaBe nach vertraglichen Loésun-
gen zu suchen und die Offentlichkeit
Uber den Erfolg dieser Arbeiten regel-
maBig zu unterrichten.

,Was haben diese Arbeiten mit nachhaltiger Mobili-
tat zu tun? Fur den Bereich Verkehrswegebau kann
ich Ihnen darauf folgende Antworten geben: ...

1. Die BerUcksichtigung der mogli-
chen Zerschneidung oder Tangierung
von Okologisch wertvollen Gebieten
beginnt bereits auf der Generalpla-
nungsebene. Bereits hier kénnen fur
eine Vielzahl von Projekten L&sungen
gefunden werden, die Beeintrachtigun-
gen dieser Gebiete vermeiden.

2. Um den Flachenverbrauch flr Ver-
kehrswegebau zu minimieren, gilt fur
uns: Ausbau vor Neubau. Auch hier lie-
fert die Uberarbeitung des Bundesver-
kehrswegeplans 1992 einen wertvollen
Beitrag, indem gepruft wird, ob z. B. der
Neubau einer BundesstraBe nicht durch
den Ausbau des bestehenden Landes-
straBennetzes ersetzt werden kann.
Jedoch ist es nicht mdglich, bereits
auf der Ebene Bundesverkehrswegepla-
nung eine verbindliche Aussage zu tref-
fen, ob der bis 2020 angestrebte Wert

des Nachhaltigkeitsindikators ,Zunahme
der Siedlungs- und Verkehrsflache”
auch tatséchlich erreicht wird. Dafur
ist diese Ebene zu abstrakt. Der Bun-
desverkehrswegeplan kann jedoch die
Grundlagen daflr schaffen, dass die wei-
tere Entwicklung in die Richtung lauft,
dass der Wert (30 ha pro Tag fur Sied-
lung und Verkehr) erreicht werden kann.

3. Dieser Punkt hat zwar nichts mit
den oben erw&hnten Nachhaltigkeitsin-
dikatoren ,Zunahme der Siedlungs- und
Verkehrsflache® bzw. ,Entwicklung der
Bestdnde ausgewahlter Tierarten® zu
tun; er ist dennoch unter dem Blickwin-
kel ,nachhaltiger Mobilitat* von Bedeu-
tung. Indem wir die Investitionsmittel von
Schiene und StraBe einander anglei-
chen, schaffen wir die infrastrukturellen
Voraussetzungen zur Verdopplung des
Schienengliterverkehrs bis 2015 (vgl.
Indikator ,Anteil der Bahn an der Guter-
verkehrsleistung®).

Worin liegen die Chancen flr Schutzge-
biete in einer Gesamtstrategie flr nach-
haltige Mobilitat im Bereich Verkehrs-
wegebau? Wenn wir ein Projekt derzeit
gesamtwirtschaftlich bewerten, so er-
folgt diese Bewertung eingebettet in
das gesamte das Projekt umgebende
Verkehrsnetz. Dies bedeutet eine opti-
mierte Variante.

In Einzelféllen kann dies sogar mit dem
Rickbau des bestehenden Netzes ein-
hergehen. Ich will nicht bestreiten, dass
diese Félle derzeit noch die Ausnah-
men sind. Wenn wir aber den Nachhal-
tigkeitsgedanken auch im Hinblick auf
den Flachenverbrauch ernst nehmen,
so denke ich, dass wir gut daran tun,
generell bei kinftigen Verkehrswege-
planungen im Rahmen der Optimierung
des Verkehrsnetzes auch den Ruckbau
einzelner Verbindungen zu untersuchen.
Auch hierfir leistet die Uberarbeitung
des Bundesverkehrswegeplans 1992
wertvolle Dienste. Diese Uberlegungen
stellen sich naturlich in 6kologisch wert-
vollen Rdumen besonders.



Verkehr in GroBBschutzgebieten — sind wir schon am Ziel?

1. Allgemeiner Themeniiberblick
Bei einer Diskussion des als Fragestel-
lung formulierten Themas ,Verkehr in
GroBschutzgebieten — sind wir schon
am Ziel?* ist vorweg die Frage zu kla-
ren, worauf dieser Titel abzielt.
Grundsatzlich geht es um die beiden
Raumnutzungsfunktionen Verkehr und
GroBschutzgebiet, deren Aufgaben und
die entscheidende Frage, wie sich die-
se als sich gegenseitig limitierende
Faktoren beeinflussen. Sie stehen in
Konflikt und das Ziel wird und muss es
sein, eine Balance zwischen den bei-
den Raumnutzungsfunktionen zu erhal-
ten bzw. zu schaffen. Bislang besteht
ein Ungleichgewicht.

Einerseits hat die Ausweisung von GroB-
schutzgebieten in den vergangenen
Jahren zugenommen, was mit der Wie-
dervereinigung zusammenhangt, aber
auch auf einen verbesserten gesetz-
lichen Rahmen sowie auf ein verander-
tes Umweltbewusstsein schlieBen I&sst.
Andererseits ist Naturschutz offenbar
nur noch durch die Schaffung solcher
Ruckzugsgebiete, also segregativ mog-
lich. Selbst dort wurden, wie in der
gesamten Bundesrepublik, in den ver-
gangenen Jahren viele, bislang unzer-
schnittene groBe Raume durch Ver-
kehrswege — und dies sind im Uberwie-
genden AutostraBBen — zerteilt.

Die Kombination ,Verkehr* und ,GroB-
schutzgebiet” steht in engem Zusam-
menhang mit den konkurrierenden
Hauptaspekten Naturschutz und Land-
schaftspflege auf der einen Seite und
dem steigenden Erholungs- und Mobi-
littsbedurfnis der Bevolkerung auf der
anderen. GroBschutzgebiete ohne Besu-
cher sind allein schon wegen des Ge-
dankens der Umweltaufklarung und
-erziehung genauso wenig zielflhrend
wie von Autotouristen Uberflllte Reser-
vate mit verstopften StraBen, ver-
schmutzter Luft und viel Larm. Da
GroBschutzgebiete, neben dem Naturer-
lebnis und der Erholungsvorsorgefunk-
tion fUr die Bevolkerung, ganz wesentlich

von ihren Besuchern selbst und deren
Bewusstsein fur die schutzenswerte
Natur — insbesondere den nationalpark-
spezifischen Gedanken ,Natur Natur
sein zu lassen” — sowie der Akzeptanz
zur Entwicklung solcher R&ume abhan-
gig sind, lasst sich folgendes Ziel
ableiten: Neben dem regularen ,Ein-
heimischenverkehr”, bedarf es eines
kontrollierten Besucherverkehrs. Dieser
muss SO organisiert sein, dass er
einerseits die Erwartungshaltungen der
Géaste, das zielgruppenspezifisch teil-
weise recht unterschiedliche Erholungs-
bedurfnis, befriedigt, andererseits aber
verkehrlich induzierte Umweltbelastun-
gen weitgehend vermeidet.

Basierend auf diesen Uberlegungen sol-
len wesentliche Aspekte dieser Proble-
matik im Folgenden beleuchtet werden.

2. Entwicklung der Verkehrsleistung
Dader Verkehrin GroBschutzgebieten eng
mit den allgemeinen Trends im Verkehr
verknUpft ist, soll zunachst die historische
Entwicklung des Verkehrs in Deutschland
dargestellt werden (vgl. Abb. 1).

Prof. Dr. Hubert Job

Ludwig-Maximilians-Universitét Minchen

»,Generell ist ein starker Anstieg der Mobilitét, ins-
besondere des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
in Deutschland seit den 60er Jahren festzustellen.”

Waren es 1960 im MIV noch 170,9 Mrd.
Personenkilometer (Pkm), so ist die Ver-
kehrsleistung innerhalb von 40 Jahren
um mehr als das Vierfache gestiegen.
Im Jahr 1999 wurden bereits 765,9 Mrd.
Pkm (MIV) im Bundesgebiet zurlickge-
legt. Die hohen Zuwachsraten zu Beginn
des Betrachtungszeitraumes sind auf
die Jahre des Wirtschaftswunders in
Deutschland zuriickzufihren, welche
allerdings durch die Olkrisen 1973 und
1979/80 unterbrochen wurden. Im
Offentlichen Verkehr (OV), hierzu zah-
len die zurickgelegten Pkm mit der
Eisenbahn, des Offentlichen StraBen-
personenverkehrs (OSPV) und des Luft-
verkehrs, hat sich die Zahl innerhalb der
letzten 50 Jahre verdoppelt.

Fachbeitrage 9
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» Abb. 1: Entwicklung der Verkehrsleistung
in Deutschland 1960-1999 100
(eigene Darstellung, Datenquelle:
Bundesministerium fiir Verkehr 2000). 0
1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999
Jahr

1 Das Bundesministerium fiir Verkehr schlieBt in der Begriff-
lichkeit Freizeitverkehr z. B. Wochenendfahrten, Besuche
von Verwandten und Bekannten, Fahrten zu kulturellen Ver-
anstaltungen sowie Fahrten zu Hobbyaktivitaten mit ein
(vgl. BMV 2000: 213).

> Abb. 2a: Verkehrsleistung im Personenverkehr
nach Fahrtzwecken in Deutschland 1998 (Pkm)
(eigene Darstellung, Datenquelle: Bundesministe-
rium fir Verkehr).

> Abb. 2b: Modal split im Freizeitverkehr in
Deutschland 1998 (Pkm) (eigene Darstellung,
Datenquelle: Bundesministerium fir Verkehr).
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Dabei stieg das Flugzeug seit den 1970er
Jahren zum Massenverkehrsmittel auf.
Die gefahrenen Personenkilometer im
OSPV haben sich im Zeitraum zwischen
1950 und 1999 trotz der Wiedervereini-
gung lediglich verdreifacht und sind seit
1990 sogar leicht rlicklaufig. Interessant
ist ferner die direkte Gegenuberstellung
von OV und MIV. Das anteilige Verhalt-
nis an den zurlckgelegten Personen-
kilometern in Deutschland zeigte 1960
noch 34,8% (OV) zu 65,2% (MIV). Den
hochsten Anteil des motorisierten Indi-
vidualverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen weist das Jahr 1990 auf. 82,7%
MIV standen lediglich 17,3% OV gegen-
Uber. Seit diesem Zeitpunkt ver&dndert
sich das Verhaltnis nur geringfugig.

Urlaub

Freizeit
39,2%

Einkauf
11,2%

Abb. 2a

3. Verkehrsleistung im Personen-
verkehr nach Fahrtzwecken

Mit einem Anteil von Uber 39% kris-
tallisiert sich der Freizeitverkehr! als
quantitativ bedeutendster Fahrtzweck in
Deutschland heraus. Zahlt man hierzu
noch den Urlaubsverkehr mit 7,4%, so
wird fast die Halfte aller Verkehrsleis-
tungen zum privaten Vergnigen zurlck-
gelegt (vgl. Abb. 2a, 2b).

Besonders aufféallig ist die Zunahme
der Personenkilometer im Urlaubsver-
kehr seit Mitte der 1970er Jahre. Her-
beigeflhrt wurde diese Entwicklung
durch ein verandertes Freizeitverhalten
im Sinne einer Zunahme von Ausfligen
und Kurzreisen in immer weiter entfernte
Destinationen innerhalb Deutschlands.

zu FuB
4,2%

Fahrrad
2,9%
OspPv
6,0%

Luftverkehr

Eisenbahn
5,9%

80,7%
Abb. 2b



Der MIV nimmt dabei den starksten
Anteil an allen Fahrtzwecken ein.

Im Gegensatz zum Urlaubsverkehr zeigt
sich im Freizeitverkehr eine abweichende
Verteilung der Verkehrsmittelanteile (vgl.
Abb. 2b). Der Modal split im Freizeit-
verkehr hat sich in den letzten 25 Jah-
ren dabei unwesentlich verandert. Der
Luftverkehr spielt mit 0,3% eine sehr
geringe Rolle. Hingegen wird vor allem
bei kurzen Strecken auf die Fortbewe-
gungsmittel FuB und Fahrrad gesetzt.
Dominierender Verkehrsbereich bei den
Freizeitfahrten ist auch hier mit Uber
80% nach wie vor der MIV.

Zu dieser Entwicklung tragen noch
immer zahlreiche Faktoren bei, insbe-
sondere die zunehmende Sub- und Peri-
urbanisierung.

Beim Urlaubsverkehr2 verzeichnet der
Luftverkehr einen besonders starken
Zuwachs am Anteil der Verkehrsleistung
in Pkm (vgl. Abb. 2c).

zu FuB
0,0%

OspPv
5,7%

Fahrrad
0,1%

Eisenbahn

6,2%

Luftverkehr
28,3%

[\
59,7%

Abb. 2¢
Gestiegene Mobilitdt und Wohlstand
sowie der Anstieg von Billigflugange-
boten lassen die Deutschen immer
mehr Reisen in weiter entfernte Regio-
nen unternehmen. Waren es 1976 noch
8,6%, so kletterte der Luftverkehr 1998
auf einen Anteil von 28,3% an den
zurlckgelegten Pkm. Die Zunahme der
Fernreisen ist sicherlich auch ein Grund,
weshalb der Anteil der Pkm des MIV am
Urlaubsverkehr in den letzten 25 Jahren
gemaf dem Bundesministerium flr Ver-
kehr kontinuierlich gefallen ist. Gleich-
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zeitig sind die Anteile der Pkm von
Eisenbahn und OSPV gesunken.

Mit einem Anteil von 6,2% (1998) ist der
Eisenbahnverkehr um Uber die Héalfte im
Vergleich zu 1976 gefallen.

4. Merkmale des Ausflugs- und
Reiseverkehrs

Die heutige Freizeitgesellschaft hat mit
neuen Problemen zu kdmpfen:

Dient die Freizeit zum Zwecke der Erho-
lung oder der Aktivitatenorientierung?
Um beiden Bedurfnissen gerecht zu
werden und im Zusammenspiel mit den
zuvor genannten Griinden des verander-
ten Freizeitverhaltens, geht die Tendenz
hin zu immer mehr Kurzurlaubsreisen (2
bis 4 Tage) und Tagesausfligen, wobei
auf den Haupturlaub mit einer Dauer von
knapp 14 Tagen keineswegs verzichtet
wird (vgl. HARRER 1995: 55). Kenn-
zeichnend fur dieses Verhalten sind
die wachsende Flexibilitat, Unabhan-
gigkeit sowie Spontanitat der modernen
Gesellschaft.

Die Gruppe der Tagesausfligler bildet
fUr touristische Destinationen ein enorm
wichtiges Potenzial, da sie als Dauer-
géaste von morgen gesehen werden kon-
nen (vgl. HEINZE/KILL 1997: 98). Aber
genau diese Einheit stellt wiederum die
groBte Okologische Belastung flr den
Zielort dar. Besonders starke negative
Auswirkungen birgt der MIV, da der
Pkw-Anteil und die Anzahl der Perso-
nenkilometer mit der Dauer des Aufent-
haltes abnehmen. Die im Durchschnitt
zurlckgelegte Entfernung pro Ausflug
liegt bei 70 km einfacher Strecke (vgl.
HARRER 1995: 56).

5. Verkehr in GroBschutzgebieten

Die in Deutschland existierenden GrofB3-
schutzgebiete befinden sich in einem
Interessenskonflikt. Nationalparke, Bio-
spharenreservate und Naturparke Uber-
nehmen wichtige Funktionen im Bereich
des Naturschutzes, der Landschafts-
pflege und der Sicherstellung natur-
naher Erholungsvorsorge, sind jedoch

2 Als Urlaubsverkehr definiert man die »Summe aller Frei-
zeitfahrten mit 5 und mehr Tagen® (BMV 2000: 213).

< Abb. 2c: Modal split im Urlaubsverkehr in
Deutschland 1998 (Pkm) (eigene Darstellung,
Datenquelle: Bundesministerium fiir Verkehr).

Fachbeitrage 11



Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

gleichzeitig Raume touristischer Aktivi-
taten. Erschwert wird diese Gratwande-
rung durch die Tatsache, dass sich die
Schutzgebiete immer haufiger zu Zielor-
ten der immer weiter ansteigenden Nah-
erholung, den vermehrten Kurzurlauben
und Tagesausfligen entwickeln und von
der Tourismuswirtschaft zunehmend als
attraktive Reisegebiete erkannt werden.
Bereits heute wilnschen sich 41% der
Deutschlandurlauber einen Aufenthalt
abseits der Massen in ursprunglicher
Umgebung und sehnen sich nach
Authentizitat innerhalb ihrer Region.

GroBschutzgebiete

Schutz, Entwicklung der Grundvoraussetzung »( Nutzung/Tourismus
Natur-/Kulturlandschaften Komparativer Standortvorteil
A
— _ Wunsch nach
Emissionen - Mobilitat
Flexibilitat

Flachenumwidmung/ |
-zerschneidung |

Larmbelastung <

Verkehrszunahme

Hoher PKW-Anteil |«

verandert/beeintrachtigt

Pionierverhalten |«

A Abb. 3: Konflikt Verkehr — GroBschutzgebiet
(eigene Darstellung).
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Die Zeitschrift Nationalparke (2/2001:
20) konstatierte im Februar 2001 einen
Boom in den Nationalpark-Regionen. So
haben in der Miritz-Region die Uber-
nachtungen in Privatquartieren explosi-
onsartig um 18,3% und in gewerblichen
Beherbergungsstatten gar um 35,5%
zugenommen. Der Nationalpark Vor-
pommersche Boddenlandschaft regist-
rierte seit 1992 eine Steigerung seiner
Besucherzahlen von rund 1,6 auf 2,8
Millionen. Dieser Trend ist freilich mit
einer Erhéhung der Freizeitzentralitat
und folglich einem Anstieg des Verkehrs-
aufkommens verbunden (vgl. FEIGE
1991: 253ff).

Bei der Betrachtung von Verkehr in
GroBschutzgebieten ist stets zu beach-

ten, dass es sich dort um ©kologisch
sensible Rdume handelt, wo sich die
durch den Verkehr allgemein verursach-
ten Probleme wie Schadstoffeintrag in
Luft, Wasser, Boden, Verlarmung, Zer-
schneidung von Habitaten, Stérung der
Eigenart von Landschaftsbildern und
Flachenumwidmung besonders gravie-
rend auswirken.

Die durch Eingriffe des Menschen ohne-
hin bedrohten RefugialrAume innerhalb
einer im Allgemeinen intensiv genutzten
Landschaft, werden durch die entste-
henden Raumanspriche des Verkehrs
weiter eingeschrankt. Fortschreitende
Flachenversiegelung und Flachenzer-
schneidung gefahrden die Erflllung
der Aufgaben von GroBschutzgebieten.
Mehr als die Halfte der Gesamtflache
der GroBschutzgebiete liegt in mittler-
weile stark vom Verkehr beeinflussten
Raumen, die durch Infrastrukturbau-
ten stark zerschnitten sind (vgl. JOB
2000a: 34). Besonders betroffen sind
die Naturparke in der Nahe von Bal-
lungsrdumen, die vorwiegend der Nah-
erholung dienen und zudem im Mittel
wesentlich gréBer sind als die Natio-
nalparke. In Rheinland-Pfalz liegt bei-
spielsweise der Anteil unzerschnittener
verkehrsarmer Raume (UVR) in GroB-
schutzgebieten mit 8% unwesentlich
Uber dem Landesdurchschnitt mit 6%
(vgl. JOB 2000b: 114).

Die nahezu ausschlieBlich in peripheren
Raumen lokalisierten und zudem stren-
ger geschutzten Nationalparke sind von
dem genannten Problem weniger betrof-
fen. Nationalparke sind Uberwiegend
zentrifugal verteilte, Uberregionale und
vom Urlaubsverkehr gepragte Touris-
tenziele. Die viel starker von der kul-
turellen Uberpragung charakterisierten
Naturparke ziehen demgegenuber stéar-
ker Tagesausflugs- und Naherholungs-
verkehr auf sich, an dem sich vorwie-
gend die Bevoélkerung der jeweils nachs-
ten Ballungsrdume beteiligt. Allerdings
muss auch hier die geographische Ver-
ortung berlcksichtigt werden. So liegt



das Verhaltnis aller Tagesausfllige zur
Anzahl der Ubernachtungen im abge-
legenen Bayerischen Wald bei 2,2. Im
nahe Hannover gelegenen Naturpark
Steinhuder Meer dagegen bei 26,5 (vgl.
HARRER 1995: 43ff).

Wahrend sich der Sekundérverkehr,
also der Verkehr innerhalb des Zielor-
tes, oftmals auf wenige Kilometer pro
Tag beschrankt, nimmt der Priméarver-
kehr (An- und Abreise), insbesondere
bei den genannten Naherholungsnatur-
parken damit die dominierende Stellung
beim Verkehrsaufkommen ein, was ein
weiteres groBschutzgebietsspezifisches
Problem darstellt.

Anders als in Verdichtungsrdumen sind
GroBschutzgebiete wegen ihrer Lage
und GroBe von einem kundenfreund-
lichen und aufeinander abgestimmten
offentlichen Personennahverkehr wei-
testgehend ausgeschlossen, womit dem
Pkw als Verkehrsmittel eine Uberdurch-
schnittliche Bedeutung zukommt.

Ein Ausweichen auf Bus oder Bahn
scheitert oftmals nicht allein an der
Bequemlichkeit der Touristen oder auch
der Einwohner sondern schlichtweg an
der mangelhaften ErschlieBung dieser
Raume oder auch der dirftigen Kom-
munikation von Konzepten, die eine
Alternative bereitstellen. Die An- und
Abreise und als Folge daraus auch
der Sekundarverkehr konzentrieren sich
damit fast vollstdndig auf der StraBe.
Dabei ist der Energiebedarf gegentber
der Schiene um ein Sechsfaches hoéher,
der Flachenbedarf gar um ein Zwanzig-
faches (vgl. JOB/METZLER: in Druck).
Zieht man nun in Betracht, dass mit
abnehmender Aufenthaltsdauer die Zahl
der pro Tag durchschnittlich zurlck-
gelegten Personenkilometer steigt und
gerade in Naturparken der Anteil der
Tagesausfligler extrem hoch ist, so wer-
den die durch den Verkehr induzierten
Effekte logischerweise noch verstarkt.

Die Tendenz zum Massentourismus fuhrt
schlieBlich zum Pionierverhalten bei ein-
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zelnen Personen, die auf der Suche
nach Ruhe und Natur noch weitgehend
unberthrte Raume erschlieBen, da ihr
Erholungsbedurfnis nicht mehr befrie-
digt werden kann. So dringt der Verkehr
immer weiter und in seiner zerstore-
rischsten Form in Gebiete vor, die vor
allem der Erhaltung der naturnahen
Umwelt dienen. Intensive Naturerleb-
nisse, also jene fur den Tourismus
maBgeblichen Eigenschaften der GroB-
schutzgebiete, werden dadurch er-
schwert. Langfristig geht dem GroB-
schutzgebiet damit letztlich sein Mar-
kenzeichen verloren und der Tourismus
dringt weiter in andere vom Menschen
weniger stark beeinflusste und von Ver-
kehr kaum betroffene Gebiete vor.

6. Losungsansétze

Die oben dargestellten Entwicklungen
sollen aufzeigen, dass ein nachhaltiges
Verkehrskonzept mitentscheidend ist,
um sowohl die Naturgegebenheiten als
auch die komparativen Standortvorteile
als touristische Region langfristig zu
wahren. Die im Folgenden vorgestellten
MaBnahmen sind ihrer Intensitat nach
geordnet und unterscheiden sich daher
in Durchfuhrbarkeit und Wirksamkeit
(vgl. Abb. 4). Fur eine tatsachliche Um-
setzung der Konzepte ist eine Kombina-
tion und Koordination von verschiedenen
MaBnahmen am zielfihrendsten und auf
weite Sicht unverzichtbar. ¥ Abb. 4: Lésungsansétze (eigene Darstellung).

Steuerungsmaglichkeiten des Reise- und Urlaubverkehrs

e Restriktive MaBnahmen:
Preispolitisch (z. B. Maut-/Parkplatzgebiihren, Okosteuer)
Ordnungspolitisch (z. B. Zufahrtsbeschrankungen)
Infrastrukturell (z. B. StraBenriickbau)

e Marketingorientierte Ansatze/Kooperationen:
Gutesiegelvergabe (z. B. Viabono)
Verkniipfung der Verkehrstrager statt Konkurrenz
(z. B. Fahrtziel Natur)

Finanzielle Anreize (z. B. Chipcard)

e Public awareness:

Umweltbildung/Bewusstsein schaffen

Fachbeitrage 1 3



Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

14 Fachbeitrage

6.1 Restriktive MaBnahmen fiir den
MIv

,Die hohe Nachfrage nach Freizeit-
und Urlaubsverkehr ist auch das Ergeb-
nis kunstlich niedriger Mobilitatspreise
durch unvollstdndige Kostenrechnung*
(HEINZE 1997: 64). Den MIV Uber eine
Erhdéhung der Gebuhren fir die Kfz-Nut-
zung zu verringern ist ein Mittel, dem
sich kein Verkehrsteilnehmer entziehen
kann. Um preispolitischen MaBnahmen
wie z. B. Road Pricing, Autobahnvignet-
ten (z. B. Schweiz, Osterreich), Mineral-
dlbesteuerung (Okosteuer) zu entge-
hen, wird der Reisende dazu motiviert,
sich mit alternativen Anreiseformen
auseinanderzusetzen.

Die Gestaltung des ordnungspolitischen
Handlungsrahmens flr einen umwelt-
schonenden Freizeitverkehr kann an-
hand von Geschwindigkeits- oder Zu-
fahrtsbeschrankungen (z.B. Zermatt,
Schweiz) oder einer sinnvollen Park-
raumbewirtschaftung  vorgenommen
werden. Ordnungspolitische Steuerung
ist damit eine wirksame, auf gesetz-
liche Grundlage gestutzte, Methode zur
Beeinflussung des Verkehrs.

Einen wichtigen Schritt hin zu einer
neuen Kultur der Mobilitat ist beispiels-
weise die Einflhrung eines Gesetzes
in Italien, welches Gemeinden im Aos-
tatal seit August 2000 erlaubt, in eige-
ner Kompetenz restriktive MaBnahmen
(Maut, Sperrungen) fir die Benutzung
auBerortlicher StraBen zu erheben.

,Durch den Rickbau von StraBBen, die Reduzie-
rung von Parkpldtzen oder durch die Einfihrung
verkehrsberuhigter Zonen kénnen infrastrukturelle
MaBnahmen Einfluss auf den Verkehr nehmen.*

Die Umnutzung einer Wiese zur Park-
flache oder die Nutzung der Standspur
bei dichtem Verkehr kdnnen beispiels-
weise als Mittel eingesetzt werden, wenn
ein kurzfristiger und/oder temporarer
Bedarf besteht.

Die restriktiven Instrumente zur Verrin-
gerung des Verkehrs zugunsten alter-
nativer Anreiseformen bzw. Fortbe-
wegungsmittel innerhalb eines GroB-
schutzgebietes weisen eine starke Sai-
sonalitat auf.

6.2 Marketingorientierte MaBnah-
men und Kooperationen

Da der MIV nicht als ,erzwungene*
sondern vielmehr als ,Erlebnismobili-
tat“ empfunden wird, werden restriktive
MaBnahmen insbesondere im Urlaubs-
und Freizeitverkehr als Einschrankung
persodnlicher Freiheit empfunden und als
Dirigismus abgelehnt (vgl. RAUCH 1993:
170). Marketingorientierte Anséatze sind
eine sanftere Methode, um umweltver-
traglichen Verkehr zu férdern.

Uber die Einfihrung eines Umweltgi-
tesiegels fUr Okologisch vertragliche
Reisen kdnnen Anreize fur einzelbetrieb-
liche, lokale und regionale MaBnahmen
geschaffen werden. Nach zehnjahriger
Diskussion wurde im Jahr 2000 z.B.
die einheitliche Umweltdachmarke ,Via-
bono® vorgestellt, in der umweltvertrag-
liche Reiseangebote geblindelt werden.
Langfristig soll dem Gast Uber einen
professionellen Marketing-Mix zeitrau-
bendes Suchen erspart werden und zu
verstarkter Nachfrage nach umweltver-
traglichen Angeboten fuhren.

Zu den Viabono-Partnern der ersten
Stunde z&hlen die Naturparke Stein-
huder Meer, Frankenwald, Uckermarki-
sche Seen und Hohes Venn-Eifel (vgl.
BFN/VDN 2002: 18).

Méchte man den ,Urlaub vom Auto®
erfolgreich vermarkten, muss ein attrak-
tives und vor allem lickenloses Angebot
geschaffen werden. Die Erneuerung des
OV muss auch fir Pkw-Fahrer attraktiv
gestaltet und freizeitverkehrsfahig ver-
bessert werden. Gerade weil der MIV
in wachsendem MaBe wieder OV-fahig
wird, gilt dies als Entwicklung zum
,Neuen OPNV*“ In Nischenbereichen
wie dem Verleih von Pkws, car sharing,



car pooling und elektronischen Informa-
tions- und Navigationssystemen ist die-
ser Ansatz bereits erkennbar. Es muss
zu einer Kombination aus individuellen
und kollektiven Fortbewegungsmitteln
unter einer dezentralen und doch ein-
heitlichen Organisation kommen. Bei-
spiel hierfGr ware die EinfGhrung von
Minibussen, Rufbussen und Anrufsam-
meltaxen. Durch die Vielfalt und Fahr-
planunabhéngigkeit wird den Nutzern
unterschiedlichster Lebensstile entge-
gengekommen und kann ein neues
Selbstverstandnis des OPNV implizie-
ren (vgl. HEINZE 1997: 127ff).

Urlaubsgebiete eignen sich ebenfalls gut
als Testraume fur lokale Pilot- und neu-
artige Verbundkonzepte (neue Antriebs-
systeme, attraktivere OV-Systeme). So
kann nicht nur flr den Urlaubsort, son-
dern auch fur die Entwickler neuartiger
Systeme ein PR-Erfolg erzielt werden.
Bei einer Finanzierung Uber den Staat
kdnnen aus werbewirksamen Projekten
parteipolitische Erfolge hinsichtlich einer
zukunftsorientierten Politik erreicht wer-
den. Dies fuhrt zu einer Interessenhar-
monie, welche zugleich von Burgern,
Besuchern und Umweltschitzern getra-
gen wird (vgl. RAUCH 1993: 172). Die
erdgasbetriebenen ,lgelbusse”im Baye-
rischen Wald sind ein Beispiel dafur.

Das am 25. April 2001 gestartete Pro-
jekt ,Fahrtziel Natur® ist ein gemeinsa-
mer Beitrag der Deutschen Bahn AG
mit den vier groBen deutschen Umwelt-
verbanden Bund fur Umwelt und
Naturschutz (BUND) e.V., dem Natur-
schutzbund (NABU) elV., der Umwelt-
stiftung WWEF-Deutschland und dem
Verkehrsclub Deutschland (VCD) e.V.
im Rahmen des Internationalen Jahres
des Okotourismus 2002. Die Trager
haben dafir zehn deutsche GroBschutz-
gebiete, in denen jeweils mindestens
einer der Trager durch Informationsein-
richtungen vertreten ist, ausgewahlt.

Die Projektidee ist hierbei, dass durch
die Kooperation die regionale Wert-
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schopfung gestéarkt werden soll, woraus
eine verbesserte Akzeptanz der Schutz-
gebiete in der Region folgt. Sie soll Wis-
sen Uber Natur- und Kulturlandschaften
verbreiten und die von der Freizeitnut-
zung ausgehenden Belastungen fur die
Schutzgebiete besonders durch die An-
und Abreise mindern. Die Erreichbarkeit
mittels attraktiver Angebote soll dau-
erhaft gesichert werden. Mit der Ver-
schiebung des Modal split zu Gunsten
umweltfreundlicher Verkehrstrager kdn-
nen sowohl reale Umweltentlastungen
erreicht, als auch wachsende Besucher-
zahlen bewaltigt werden.

Vernetzung der
Hauptattraktionen im
GroBschutz-
gebiet Elektro-

automobile

Zusatz-
angebote

Ringverkehr

Paketangebote

Um diese Ziele umzusetzen, betreiben
die Trager ein verstarktes und koordi-
niertes Marketing fur vorhandene Ange-
bote der Ooffentlichen Verkehrsmittel.
Durch die gezielte Darstellung attrakti-
ver Ausflugstipps und entsprechender
Reisemdglichkeiten per OV wird kon-
kret fir den Besuch der Schutzgebiete
geworben. In Zukunft sollen auch ver-
starkt (elektronisch buchbare) Komplett-
angebote umgesetzt werden. Parallel
dazu werden gemeinsam mit den Bestel-
lerorganisationen des regionalen Nah-
verkehrs regionale ,Schwachstellen”
(fehlende Anschlisse, Routendnderun-
gen, Radmitnahme, ungentigende Hal-
tepunkte etc.) abgebaut.

V¥ Abb. 5: Modell zum Anbieterverbund
(eigene Darstellung).

Mobilitatszentrale als
Schnittstelle

DB
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Mobilitatskette —
tariflich und zeitlich
optimal abgestimmt
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e

Vernetzung und optimale Abstimmung
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Weitere Ziele bestehen darin, die punk-
tuelle Dichte, die Qualitdt und Vernet-
zung der O&ffentlichen Verkehrsange-
bote durch Partnerschaften mit ort-
lichen Verkehrsunternehmen zu verbes-
sern sowie eine einheitliche Ticketab-
gabe einzuflhren.

»,Derzeit bietet ,Fahrtziel Natur‘ Giber 120 Angebote
in ganz Deutschland.*

Neben denen der Bahn (Ameropa) wer-
den auch Angebote Dritter prasentiert.
Alle Angebote sind Giber den OV erreich-
bar und drehen sich um regionale Be-
sonderheiten und Naturerleben. Auch
zielgruppenspezifische Angebote, z.B.
mit Fahrtziel Natur auf Klassenfahrt,
werden aufgelegt.

Finanzielle Anreize wie z. B. die Beglns-
tigung von Fahrgemeinschaften beim
Parken (z. B. Schweiz), stellen ebenfalls
eine Moglichkeit dar, Besucherverhalten
zu beeinflussen. Vorstellbar ist die Ein-
flhrung einer ,Chipkarte®, die einerseits
ein OV-Ticket darstellt und zugleich Ver-
gunstigungen fur die Hauptattraktionen
einer Region bietet. Sinn solcher Kar-
ten ist die BUndelung aller touristischen
Angebote und Freizeiteinrichtungen
inklusive Nutzung von OPNV, Schiff-
fahrt, Zug usw. Eine Art Shuttle, also
regelmaBige Verbindungen zwischen
den Attraktionen und den Unterklnften/
Ausgangspunkten der Gaste ermdéglicht
eine reibungslose Lenkung der Besu-
cher. Diese sparen dadurch Zeit und
Muhe fUr die Parkplatzsuche und
genieBen ErmaBigungen, da der Pau-
schalpreis der Karten weit unter den Ein-
zeleintritts- und Transportpreisen liegt.
Besonders fur Wanderer, Rad- und
Bootsfahrer bietet ein attraktives Shut-
tle-System Vorteile. Neben der Vermei-
dung von Verkehr und einer gréBeren
Zufriedenheit der Géste, verbessert
eine solche Blndelung des Angebots
das Destinationsmanagement und dient
gleichzeitig als Marketinginstrument. Im
Schwarzwald, der Bodenseeregion oder

auf Rugen, um nur einige Beispiele zu
nennen, sind solche Chipkarten bereits
erfolgreich eingeflihrt worden, die aber
nicht speziell auf die GroBschutzgebiete
ausgerichtet sind.

6.3 Umweltbildung

Die Aufgabe von Fremdenverkehr oder
zur Naherholung genutzter Schutzge-
biete sollte es sein, die Besucher flr
die Wahrnehmung &kologischer Sach-
verhalte zu sensibilisieren und zu einem
Umstieg auf den OV zu bewegen. Neben
der Ausgabe von Informationsmaterial
und Bildungs- und Erlebnisangeboten
innerhalb der Parks bietet der OV eine
Chance, den Gast wéhrend der Fahrt
Uber den ihn umgebenden Raum und
die Aufgabenstellung der GroBschutz-
gebiete zu informieren (z. B. Kénigssee-
schifffahrt oder Brockenbahn).

7. Netzwerk der Akteure

Nehmen wir zum Abschluss noch ein-
mal den als Frage formulierten Teil des
Titels auf: ,Sind wir schon am Ziel?*
Die Erlauterungen haben verdeutlicht,
dass wir gerade erst am Anfang stehen
und ein Jahr des Okotourismus in einem
gesellschaftlichen Lernprozess sicher-
lich nicht ausreicht, um in Zukunft
die Tourismuswirtschaft zu reformieren
(vgl. EUROPARC DEUTSCHLAND 2001).
Ebenso wenig reicht das Engagement
von Einzelpersonen oder einer Institution
mit Sicherheit nicht, um in GroBschutz-
gebieten maBgebliche Verédnderungen
einzuleiten. Vielmehr ist ein Netzwerk
von Akteuren, begleitet von einem
qualifizierten Besucher- und soziodko-
nomischen Monitoring im GroBschutz-
gebietsmanagement, bei der Umsetzung
neuer Verkehrs- und Tourismuskonzepte
ndtig, um damit die Balance zwischen
den Raumnutzungsfunktionen zu erhal-
ten und wieder zu schaffen.

Gefordert sind dabei zum einen nattr-
lich die GroBschutzgebiete und deren
Verwaltung selbst, deren Aufgabe es
sein wird, die entsprechenden Konzepte
zu erstellen und zu kommunizieren. Das



wird ohne entsprechende Unterst(t-
zung von Unternehmen der freien Wirt-
schaft (z. B. DB, Radverleihe, Kanuver-
leihe, regionale Busunternehmen, Fahr-
und Bootsfirmen) genauso wenig funk-
tionieren, wie ohne das Vorhandensein
eines politischen Handlungsrahmens,
der die entsprechenden steuernden Vor-
aussetzungen schafft. Gleichzeitig sind
die betroffenen Regionen und Gemein-
den mit ihren Burgern und Touristik-
unternehmen sowie -zentralen in die
Pflicht genommen, kooperativ mitzuwir-
ken, um sich auf ihr Potenzial, die natur-
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Gesundheit, Bewegung und Naturerleben

Dr. Hans-Joachim Schemel

Bduro fur Umweltforschung, Stadt- und
Regionalentwicklung, Mdnchen

1. Einleitung

Wie aus der Einladung zur Tagung her-
vorgeht, spannt unsere heutige Ver-
anstaltung einen weiten thematischen
Bogen Uber das ,Beziehungsgeflecht
Verkehr, Wirtschaft, Gesundheit, Politik
und GroBschutzgebiete®. Der Schwer-
punkt liegt auf Moglichkeiten nachhal-
tiger Mobilitat im Zusammenhang mit
Schutzgebieten. Mein Beitrag wird einen
Themenbereich beleuchten, der in die-
ser Tagung vielleicht etwas am Rande
angesiedelt ist, der jedoch — so meine
ich — sehr gut in das ,Beziehungsge-
flecht” hineinpasst und lhre Aufmerk-
samkeit auf bedenkenswerte Aspekte
lenken mochte, die sonst vielleicht Gber-
sehen wurden.

Ich werde den Begriff der Bewegung
nicht gleich mit motorisierten Verkehrs-
mitteln in Verbindung bringen, sondern
mir geht es um die korperliche Be-
wegung. Ich werde das Naturerleben
unter dem Blickwinkel der Bewegung
sowie der physischen und psychischen
Gesundheit thematisieren.

Auch werde ich die Natur und das
Erleben von Natur nicht primar auf
GroBschutzgebiete beziehen, sondern
habe dabei vor allem nicht-geschutzte
Landschaften bzw. stadtische Frei-
raume im Sinne.

»ES geht mir um die ,Natur vor der Haustir und um
die ,Natur in der eigenen Region‘, also um Natur
in Rdumen, die vielleicht dazu beitragen, dass man
auch ganz gern mal auf ldngere Reisen und Fahr-
ten verzichtet nach dem Motto: ,warum in die Ferne
schweifen, liegt das Gute doch so nah!".*”
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Viele Ausflige sind ja bekanntlich schon
Fluchtbewegungen aus stadtischen und
landlichen Raumen, die selbst keine
naturnahen Aufenthaltsqualitéaten bieten
und den Bewohner auf der Suche nach
Natur aus seinem Wohnumfeld gera-
dezu forttreiben.

In meine Ausfihrungen flieBen Ergeb-

nisse aus drei abgeschlossenen For-
schungsprojekten ein, die jeweils in
Buchform vero6ffentlicht sind  (siehe
Literaturverzeichnis).

Das erste Projekt (im Auftrag des Um-
weltbundesamtes in Kooperation mit
dem Deutschen Stadtetag und dem
Deutschen Sportbund) mit dem Titel
,Bewegungsraum Stadt“ hat mehr als
50 best-practice-Falle ermittelt, analy-
siert und kommentiert. Diese Beispiele
zeigen Mdglichkeiten auf, wie in unter-
schiedlicher Weise auch im knappen
stadtischen Raum mehr Gelegenheiten
und Flachen fur Spiel, Sport und Bewe-
gung geschaffen werden kdnnen.

Das zweite Projekt (im Auftrag des Bun-
desamtes fUr Naturschutz) mit dem
Titel ,Naturerfahrungsraume® konzen-
triert sich auf naturnahe Bewegungs-
raum-Angebote und entwickelte eine
neue Flachenkategorie sowohl fur den
stadtischen als auch fir den Iandlichen
Raum. Auf diese Flachenkategorie
»Naturerfahrungsraum® werde ich spa-
ter noch vertieft eingehen. Zur Zeit
begleiten wir wissenschaftlich im Auftrag
der Stiftung Naturschutzfonds Baden-
Wrttemberg die praktische Erprobung/
Umsetzung des stadtischen Naturerfah-
rungsraum-Konzepts in Stuttgart, Frei-
burg, Karlsruhe und Nurtingen.

Das dritte Projekt (im Auftrag des
Umweltbundesamtes) mit dem Titel
L,JKommunikation und Umwelt im Tou-
rismus” hat auf empirischem Wege (lUber
Einzelbefragungen und Gruppenge-
sprache) Grundlagen und Konzeptbau-
steine flr ein nachhaltiges Verbraucher-
verhalten im Urlaub erarbeitet.

2. Lust an der Bewegung

Die Frage, die uns alle — nicht nur bei
dieser Tagung — umtreibt, ist doch die
nach einem Verhalten, das die natlur-
lichen Ressourcen respektiert und flr
kommende Generationen erhalt. Wie
kann sich ein solches Verhalten auch



ohne Verbote und standige Kontrollen
so durchsetzen, dass es zum Regelver-
halten wird und nicht Ausnahme bleibt?

Bei dem letztgenannten Projekt wurde
deutlich, dass selbst bei relativ hohem
Umweltbewusstsein meist eine tiefe Kluft
zum tatsachlichen Verhalten bestehen
bleibt. Die weit Uberwiegende Mehrheit
unter uns Menschen neigt — nicht nur als
Urlauber — dazu, sich nur dann umwelt-
freundlich zu verhalten, wenn uns das
keine nennenswerten Verzichte oder
Einschrankungen abverlangt.

So etwa ist der Verzicht auf das Auto
bzw. die Inkaufnahme von Unbequem-
lichkeit, Stress oder héheren Kosten bei
der Nutzung alternativer Verkehrsmittel
im Interesse der Umwelt bzw. der Allge-
meinheit kaum zu erwarten. Aber wie
kommt es dann, dass sich doch recht
viele Menschen umweltbewusst verhal-
ten, wenn sie z.B. ihre Kurzstrecken-
fahrten in der Stadt, ihre Ausfllige in die
Umgebung oder sogar ihre Reisen Uber
weite Strecken mit dem Fahrrad unter-
nehmen? Die Antwort ist einfach: weil
es ihnen SpaB macht. Es geht dabei
nicht um das Einhalten von Vorschriften,
nicht um Verzicht oder Einschrankung,
sondern ganz im Gegenteil: das eigene
Bedurfnis nach kdrperlicher Bewegung
und die Freude daran stehen im Vor-
dergrund. Wir kennen ja den enormen
Boom, den das Fahrrad in den letzten
Jahren erlebt hat. Und zu diesem
Boom hat nicht etwa ein verandertes
Umweltbewusstsein gefihrt, sondern
die Freude, die Lust an der Bewegung
mit dem Fahrrad.

Zur Lust an der kérperlichen Bewegung
gesellt sich ein weiterer auffalliger Trend
in unserer Gesellschaft, namlich die
gestiegene Wertschatzung von Gesund-
heit, Fitness und Wellness. Wollen wir
umweltfreundliches Verhalten erreichen,
dann mussen wir bei geeigneten Verhal-
tensangeboten an den realen Bedurf-
nissen von Menschen anknupfen, z. B.
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an dem Bedurfnis nach Bewegung und
Gesundheit.

Wir wissen, dass kdrperliche Bewegung
und Gesundheit in engem Wirkungszu-
sammenhang stehen. Bewegungsarmut
schadet unserer Gesundheit. Aber allein
dieses Wissen reicht meist nicht, um
Menschen dazu zu motivieren, sich mehr
zu bewegen. Entscheidend ist auch hier,
dass die Bewegung Freude macht. Die
meisten Menschen, die sich viel bewe-
gen, tun dies, weil sich bei ihnen indivi-
dueller Nutzen mit dem SpaBfaktor ver-
bindet. Die entscheidende Frage lautet:
Wie kdnnen wir umweltschonende
Gelegenheiten zur Bewegung schaffen,
die Genuss bereiten?*

Hier sind wir mit unserem Gedanken-
gang bei den Mdglichkeiten des Rau-
mes angelangt.

»,Meine These ist: Die Natur bietet ungeahnte M&g-
lichkeiten, sich nicht nur kérperlich zu bewegen,
sondern auch alle Sinne zu aktivieren und dabei

Freude zu empfinden.”

3. Entfremdung von Natur

Wenn ich hier die Natur ins Spiel bringe,
dann mégen manche stutzen. Passt das
Wortpaar Natur und SpaB Uberhaupt
zusammen? Sind wir nicht gewohnt, das
Wort Natur mit Schutz, mit Verzichten
und Einschréankungen in Verbindung zu
bringen — also mit eher unlustigen Asso-
ziationen wie Pflichterflllung und Verant-
wortlichkeit? Es gibt Untersuchungen,
die belegen, dass die meisten Jugend-
lichen sofort ein schlechtes Gewissen
bekommen, wenn sie im Wald die Wege
verlassen, weil sie glauben, die Natur
wirde darunter leiden (BRAMER 1998).

Der Naturschutz hat in der offentlichen
Wahrnehmung ein lustfeindliches Ima-
ge von Einschrénkung und Verboten.
Hier ist eine von den Vertretern des
Naturschutzes bisher zu wenig beach-
tete Gefahr entstanden.

Ich denke jetzt nicht so sehr an die
allseits beklagte Akzeptanzproblematik
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des Naturschutzes, sondern ich meine
die schleichende Entfremdung des Men-
schen von der Natur. Eine solche Ent-
fremdung stellt sich ein, wenn Men-
schen in ihrer Kindheit und Jugendzeit
keine Gelegenheit hatten, sich spiele-
risch in naturnaher Umgebung aufzu-
halten. Ich betone das Spielerische im
Umgang mit Natur.

»,Denn es reicht nicht aus und kann sogar kontra-
produktiv wirken, wenn wir dem Heranwachsenden
die Bedeutung von Natur nur Gber kognitives Ler-
nen in der Schule nahe bringen wollen.”

Wenn nur der Kopf, nicht aber die sinn-
liche Erfahrung in einer rdumlichen Situ-
ation angesprochen wird, wenn das
Spielen nur noch in gestalteten und mit
Geraten ausgestatteten, von Erwach-
senen kontrollierten und p&dagogisch
betreuten FreirAumen mdglich ist und
der eigenen Phantasie und Kreativitat
kaum Spielrdume lasst, dann reiBt
die emotionale Verbindung zwischen
Mensch und Natur ab bzw. kann gar
nicht erst entstehen.

Einerseits fehlen also im alltéaglichen
Wohnumfeld Gelegenheiten, der Natur
ZU begegnen, andererseits werden die
Menschen aus den wenigen noch natur-

nahen Ra&umen in der Stadt oder auf
dem Lande herausgehalten. Der Mensch
gilt dem Naturschutz vielfach als Stor-
faktor.

Ich méchte an dieser Stelle gleich ein
mogliches Missverstéandnis ansprechen
und ausrdumen. Meine AusfUhrungen
sind kein Pladoyer gegen Schutzver-
ordnungen. Schutzgebiete fur die Natur
sind notwendig und wir brauchen mehr
davon — namlich dort, wo die Lebens-
raume von stérempfindlichen Tierpo-
pulationen und Pflanzengesellschaften
durch Erholungsaktivitaten — verbunden
mit Trittbelastung bzw. Beunruhigung -
bedroht sind und deshalb von solchen
Aktivitaten freigehalten werden missen.
Schutzgebiete, in denen die Wege aus
guten Grunden nicht verlassen werden
durfen, sind flUr das Erleben von Natur
allerdings nur eingeschrankt tauglich.
Deswegen brauchen wir — um der Ent-
fremdung des Menschen von der Natur
entgegenzuwirken — naturnahe Gebiete,
in denen nicht der Schutz, sondern
nachhaltige Formen der Erholung Vor-
rang genieBen. Hier sind wir bei der
neuen Flachenkategorie ,Naturerfah-
rungsraum®, auf die im 5. Abschnitt
naher eingegangen wird.

4. Naturerfahrung und Schutzgebiete
Aus zahlreichen Untersuchungen aus
GroBschutzgebieten wissen wir, wie
fasziniert Besucher von urspringlicher
Natur, speziell von urwaldartigen Area-
len sind. Sich selbst Uberlassene Land-
schaftsbereiche - natlrliche Sukzes-
sion, Urwald — ebenso auch sehr ex-
tensiv genutzte oder gepflegte Land-
schaften tGben auf viele Menschen einen
ganz besonderen Reiz aus. Touristiker
haben das schon lange erkannt und
beziehen deshalb ihre Vermarktungs-
strategien nicht nur auf kulturelle Beson-
derheiten, sondern auch auf die Qualitat
Lurspringliche Natur®, sofern sie — wie
bei GroBschutzgebieten — tatsachlich
noch vorhanden ist.



Dem Naturschutz geht es ja — wie wir
alle wissen — nicht primar um den
Schutz, sondern in erster Linie um die
Natur. Der Schutz ist das notwendige
Ubel, um die Natur erhalten zu kénnen.
Wir wollen die Natur gegen solche Nut-
zungen schutzen, die ihre Natur-Qua-
litdten bedrohen, z.B. schutzen wir
ihre Vielfalt gegen Vereinheitlichung und
Monotonie, wir schitzen ihre Ruhe ge-
gen Verlarmung, wir schitzen ihre GroB3-
tierarten vor jagdlicher Nachstellung und
Beunruhigung, wir schitzen ihre selbst-
regulierenden Krafte gegen stoffliche
Einwirkungen, wir schitzen ihre charak-
teristischen Landschaftsbilder im Klei-
nen gegen herumliegenden Abfall und
im GroBen gegen stérende Bauwerke.

Warum setzen wir uns flUr den Erhalt
der Natur ein? Sicherlich spielen dabei
ethische — also uneigennutzige — Motive
eine Rolle, aber die meisten Menschen
— sofern sie sich Uberhaupt noch fir
Natur interessieren — haben ein ganz
dominantes Motiv: sie wollen Natur erle-
ben. Sie lassen sich von den vielfaltigen
Reizen der Natur bezaubern, Jung und
Alt wollen sich in ihr bewegen, wollen
sich von ihr anregen lassen, suchen in
ihr Entspannung beim Wandern, beim
Spielen, beim Beobachten, beim Rad-
fahren, beim Graben im Boden, beim
Klettern auf Baume u.s.w.

Zur Zeit erflillen die kleinen und groBen
Naturschutzgebiete eine ungeheuer
wichtige Aufgabe, die weit Uber den
Arten- und Biotopschutz hinausgeht:
Sie erhalten uns Zivilisationsmenschen,
die wir in den Freirdumen fast nur noch
intensive Landnutzung bzw. durchge-
stylte Grunanlagen vorfinden, die Mog-
lichkeit der Erfahrung von Natur.

Ohne Schutzgebiete wulrden wir ur-
sprungliche Natur in unseren Breiten
nur noch aus Schilderungen und Bildern
der Vergangenheit kennenlernen kon-
nen. Auch wenn die Naturerfahrung in
Schutzgebieten — wie gesagt aus guten
Grinden — eingeschrankt werden muss,
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sind diese Raume fast die einzigen,
deren naturnaher Charakter noch nicht
durch Intensivnutzungen zerstért wor-
den ist, sondern wo wir erfahren kon-
nen, wie ,wilde* Natur aussieht, wel-
che Empfindungen sie in uns auslésen
kann, was man in ihr tun und erleben
kann. Es ist hochste Zeit, dass wir die
Maoglichkeiten des Naturerlebens erwei-
tern, indem wir auch auBerhalb von
Schutzgebieten vielfaltige Gelegenhei-
ten fUr unreglementierte Naturbegeg-
nung schaffen.

5. Naturerfahrungsrdume des stad-
tischen und des landlichen Typs

Naturerfahrungsraume sind auBerhalb
streng geschuitzter Gebiete solche natur-
nahen Bereiche, die vorrangig der nach-
haltigen Erholung — dem Spiel, der Ruhe
und der korperlichen Bewegung — die-
nen, sei es in Stadten oder in l&ndlichen
Gebieten. Die Flachenkategorie Natur-
erfahrungsraume gibt die Nahe zur
Natur (das Erleben naturnaher Raume)
zum ,Genuss frei, um es mal etwas
salopp auszudrlcken. Hier kbnnen sich
Menschen - in landlichen Gebieten —
ganz auf die vielfaltigen Formen des
Erlebens von Natur einlassen — auch

< Abbildungen: Das Spielen in der Natur macht
SpaB. Hier finden Kinder vielfaltige Anregungen
fur kreative Betétigungen. So entsteht eine nach-
haltige Verbindung zur Natur Uber Geftihle
(Bilder: H.-J. Schemel).
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Okologische Aufwertung erzielt.

Der Naturerfahrungsraum (NER) ist ein naturnahes Gebiet mit dem Vorrang nachhaltiger Formen des Landschaftserlebens.
Es gibt drei Typen von NER, die unterschiedlichen Konzepten folgen. Mit den Typen Il und Ill wird im Vergleich zur Ausgangssituation eine

Flachenkategorie: Naturerfahrungsraum (NER)

(TYP 11) (mindestens 100 ha)

hoher Flachenanteil mit
historischen/traditionellen
Nutzungsformen
und/oder nutzungsfrei
("Urwald")

und Jugendliche

gogische Anleitung
sinnvoll, aber nicht erfor-
derlich, evt. Besucher-
zentrum

NER-Typen Konzept
GroBe Charakter Zielgruppe padagogische Reglementierung
Betreuung
NER in Schutzgebieten kleinrdumig integriert in einen Bereich | vorrangig Erwachsene | Information und pada- stark reglementiert, Ein-
(TYP 1) (1-5 ha) mit hoher Schutz- gogische Anleitung, schrénkung und Lenkung

wirdigkeit und geringer Aufklarung Uber Schutz- | der Besucher
okologischer Belastbar- ziele, evtl. Besucher-
keit, Teilflichen belastbar zentrum

landlicher NER groBraumig okologisch belastbar, vorrangig Erwachsene | Information und pada- kein Wegegebot, unmerk-

liche Besucherlenkung

stédtischer NER
(TYP 1)

kleinrdumig
(2-10 ha)

okologisch belastbarer,
wohnungsnaher Spiel-
und Bewegungsraum,
weitgehend naturliche
Sukzession, extensive
Pflege auf Teilflachen,
keine Infrastruktur (z.B.
Gerate)

vorrangig Kinder
und Jungendliche

keine padagogische
Betreuung auBerhalb der
Schulzeit, nur Information
Uber Sinn und Zweck des
NER

kein Wegegebot, un-
reglementiert (nur Siche-
rung des NER-Charakters)

A Uberblick tiber die Konzepte der drei NER-Typen
(aus Schemel u. a. 1998).

22 Fachbeitréage

abseits von Wegen — und mussen sich
nicht den Einschrankungen unterwerfen,
die ihnen sonst in naturnahen Bereichen
aus Grunden des Naturschutzes, der
Forstwirtschaft und/oder der Jagdaus-
Ubung auferlegt werden.

Sie brauchen - in stadtischen Gebieten
— nicht mit der ,Natur® der gepflegten
GrlUnanlagen Vorlieb nehmen, mussen
sich auch nicht von naturnahen Flachen,
die als Biotope geschitzt sind, fern-
halten, sondern kénnen ,wilde" (unge-
staltete) ,Gebrauchsnatur” ohne Gerate
und Infrastruktur in freiem Spiel nutzen.
Es geht bei beiden hier nur angedeu-
teten Typen von Naturerfahrungsrau-
men (vgl. Abbildung) um das Angebot
von mehr oder weniger groBen Fla-
chen, in denen sich Natur und Mensch
nicht im Wege stehen, sondern wo der
Mensch die Gelegenheit zu unmittel-
barem Naturkontakt ergreift und wie-
der Freude in einem naturnahen Spiel-
und Bewegungsraum erleben kann. In
Naturerfahrungsrdumen kann sich bei

der Begegnung mit Natur eine positive
emotionale Bindung des Heranwach-
senden zu wilden, ungestalteten Fla-
chen entwickeln.

Wenn sich spéter der Erwachsene an
die wilden Raume erinnert, wo er als
Kind unbeaufsichtigt entweder allein
oder mit Spielkameraden in die Vielfalt
der Natur eintauchen konnte, wo er sei-
nen kreativen Impulsen folgte, wo er
als Kind gliickliche Momente erlebt hat,
dann wird sich das auf sein Verhaltnis
zur Natur bzw. auf seine Einstellung zum
Wert von naturnahen Raumen auswir-
ken. Oder anders ausgedrickt:

Ein Mensch mit solchen Erfahrungen
wird etwas vermissen, wenn sich in sei-
ner stadtischen oder landlichen Wohn-
umgebung nur noch Intensivnutzflachen
oder intensiv gestaltete Grinanlagen
befinden, und er wird sich dann viel eher
daflr einsetzen, dass in unseren Dor-
fern, in unserer Kulturlandschaft und in
unseren Stadten wieder ,echte” Natur
erlebt werden kann.



Er wird es fur unsinnig halten, mit dem
Auto von seinem Wohnort entfliehen zu
mussen auf der Suche nach Restnatur
in einem entfernten GroBschutzgebiet.
Am dringlichsten sind kleinrdumige (ca.
2 ha groBe) stadtische Naturerfahrungs-
raume in Wohnungsnéhe, das sind weit-
gehend sich selbst Uberlassene, nur in
Teilraumen extensiv gepflegte und fur
das Spiel attraktive Brachflachen mit
bewegter Gelandeform, vielleicht mit
Wasserflachen, wo sich Kinder und
Jugendliche frei bewegen kénnen — ohne
padagogische Aufsicht und Betreuung.
Alle Aktivitaten (auBer Motorsport) sind
hier maglich.

Aber auch Naturerfahrungsraume des
landlichen Typs sind notwendig: das
sind groéBere Landschaftsraume, die ihre
touristische Anziehungskraft auf Natur-
né&he aufbauen. Ich denke hier an Wald-
flachen mit Urwaldcharakter, vielleicht
mit einem Wildpark wie in der nahen
Schorfheide, und an Offenlandflachen
mit traditionell gepragter naturnaher
Vielfalt. Es geht in der offenen Flur um
eine extensive Nutzung durch Land-
wirtschaft, die nicht nur gesunde Bio-
Nahrung erzeugt und direktvermarktet,
sondern darlber hinaus auch ein Land-
schafterleben besonderer Art ermog-
licht. Die naturnahe Vielfalt einer solchen
Kulturlandschaft entsteht z. B. durch tra-
ditionelle Bewirtschaftungsformen und
Beweidung mit alten Nutztierrassen.
Denkbar ist auch ein ,inszenierter"
(etwa historisch gepragter) bauerlicher
Lebens-, Wirtschafts- und Freizeitraum,
der den Besucherkindern die Moglich-
keit bietet, sich reitend, kutschierend,
fatternd, Tiere beobachtend und pfle-
gend — also spielerisch — zu betatigen
in einer spannenden Umgebung, die
die eigene Kreativitat anregt und mehr
SpaB verspricht als die Nutzung von
Spielgeraten, das Fernsehen und das
Computerspielen. Solche Naturerfah-
rungsraume des landlichen Typs in der
GroBenordnung von einem Quadrat-
Kilometer kénnten in jeder Region ent-
stehen — ohne lange Anfahrtswege.
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Es liegt auf der Hand, dass solche
Raume von touristischer Bedeutung
sind. Sie tragen sich wirtschaftlich
selbst, sofern sie gut gemacht sind,
also eine hohe Anziehungskraft entfal-
ten. Jeder dieser Rdume sollte auch
einem Urwaldbereich zugeordnet sein,
wo Kinder nicht auf Wegen gehalten wer-
den, sondern sich im Dickicht, auf Lich-
tungen, auf umgesturzten alten Baumen
spielerisch bewegen, sich verstecken,
Tiere und Pflanzen sehen, riechen,
anfassen und ihre Erfahrungen damit
machen kénnen.

6. Naturerfahrung und Gesundheit
Lassen Sie mich am Ende meiner Aus-
fUhrungen noch vertieft auf das Thema
Gesundheit und Naturerfahrung ein-
gehen - anhand von Zitaten. Dabei
geht es nicht so sehr um die physische
Gesundheit, flr die korperliche Bewe-
gung besonders wichtig ist, sondern
um die Wirkung von Naturkontakt auf
die psychische Gesundheit im Sinne der
gesunden Entwicklung einer gefestigten
und kreativen Pesdnlichkeit.

Schon vor etlichen Jahren hat der
bekannte Psychologe Mitscherlich die
Bedeutung von Naturerfahrung im Blick
auf die psychische Gesundheit erkannt:
»Jeder junge Mensch ... ist weitgehend

V Dieser bei Kindern sehr beliebte ,Matschberg*”
in Mtinchen musste einer gepflegten Griinanlage
weichen. Alle Proteste waren vergeblich

(Bild: Christoph Wechsler).
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ein triebbestimmtes Spielwesen. Er
braucht deshalb seinesgleichen, nam-
lich Tiere, Uberhaupt Elementares: Was-
ser, Dreck, Gebusch, Spielraum. Man
kann ihn auch ohne das alles auf-
wachsen lassen, mit Teppichen, Stoff-
tieren oder auf asphaltierten StraBen
und Hoéfen. Er Uberlebt es — doch man
soll sich dann nicht wundern, wenn er
spater bestimmte soziale Grundleistun-
gen nie mehr erlernt, z. B. ein Zugeho-
rigkeitsgefuhl zu einem Ort und Initiative.
Um Schwung zu haben, muss man
sich von einem festen Ort abstoBen kon-
nen, ein Gefuhl der Sicherheit erwor-
ben haben ... Je weniger Freizlgigkeit,
je weniger Anschauuung der Natur mit
ihren biologischen Prozessen, je weni-
ger Kontaktanregung zur Befriedigung
der Neugier, desto weniger kann ein
Mensch seine seelischen Fahigkeiten
entfalten und mit seinem inneren Trieb-
geschehen umzugehen lernen® (MIT-
SCHERLICH 1965).

Inzwischen ist der Zusammenhang von
sinnlicher Naturerfahrung und Gesund-
heit von zahlreichen Wissenschaftlern
der Padagogik, der Psychologie und
Anthropologie bestatigt worden (vgl.
zusammenfassend U. GEBHARD 1994).

ysLaut PIPEREK (1975) erleidet ein Mensch ohne
hinreichende Stimulierung durch natiirliche Umwelt
physische und psychische Schéaden.*

Er nennt in diesem Zusammenhang z. B.
Konzentrationsstérungen, Kontaktarmut
sowie Mangel an Selbstvertrauen und
Initiative.

FISCHERLEHNER et.al. (1993) fassen
die Befunde der Psychologie zur
Mensch-Natur-Beziehung in folgenden
Punkten zusammen:

* Naturelemente haben als Spielob-
jekte eine wichtige Bedeutung.

e Erleben von Natur kann Orientie-
rung bieten und eine Hilfe fur das
Erkennen eines eigenen Standpunk-
tes im System der Welt sein.

e Das Erleben von Natur férdert sozi-
ale Interaktionen in verschiedenen
Bereichen.

¢ eine intensive Beziehung zu nattrli-
chen Umwelten kann die autonome
Handlungsféhigkeit, die kognitive Ent-
wicklung sowie die Kreativitat for-
dern.

e Um eine Beziehung zur Natur her-
stellen zu kdnnen, muss das Kind
konkrete Naturerfahrungen gemacht
haben.

Der positive Einfluss von Naturkontakt
auf die Psyche gilt auch fur die Entwick-
lung von Wertvorstellungen. Empirische
Studien von LANGENHEINE/ LEHMANN
(1986) haben ergeben, dass Naturer-
fahrung in der Kindheit als der wesent-
liche Bedingungsfaktor fur die Genese
umweltbewusster Einstellungen und vor
allem Handlungsbereitschaft anzuse-
hen sind. Andere Faktoren (wie Schule,
Massenmedien) haben sich dagegen
in dieser Hinsicht als ausgesprochen
nachgeordnet herausgestellt.

7. Schlussbemerkung
Ich wollte Innen einen dreifachen Gedan-
ken nahe bringen, namlich

. dass sich die Erhaltung und Ent-
wicklung von weitgehend ursprtnglicher
Natur durchaus mit dem SpaB an der
freien Bewegung vereinbaren I&sst. Das
Naturerleben ist innerhalb von Schutz-
gebieten mdglich, aber vor allem auch
auBerhalb von Schutzgebieten in attrak-
tiven naturnahen Bereichen, wo Spiel,
Sport und Bewegung ohne Wegege-
bote und sonstige das Erleben ein-
schrankende Verbote ausgelibt werden
kénnen.

... dass die Bewegung in der Natur und
das Erleben von Natur einen wichtigen
Beitrag zu unserer physischen bzw. psy-
chischen Gesundheit leisten,

... dass mit der neuen Flachenkategorie
,Naturerfahrungsraum® in der Stadt und



auf dem Lande ein Ansatz verfolgt wird,
der Kindern, Jugendlichen und Erwach-
senen die Mdglichkeit bietet, Natur im
alltaglichen Wohnumfeld bzw. in der
eigenen Region zu erleben und zu genie-
Ben, gerade ohne lange Anfahrtswege.

Alltagliche Naturerfahrungen schon in
frihen Altersphasen sind entscheidend
wichtig, um naturnahe Raumsituationen
in ihrem hohen Wert schatzen zu ler-
nen. Menschen werden sich in Zukunft
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Umweltfreundliche Reiselogistik

Rolf Eberhardt

Biosphdrenreservat Berchtesgaden

Das Projekt

Im Rahmen des gemeinsamen EU-
Aktionsprogrammes Raumordnung im
Alpenraum (Art. 10 EFRE) wurde von
Kooperationspartnern aus Osterreich,
Deutschland und ltalien ein ,Pilotpro-
jekt fir umweltfreundliche Reiselogistik
verknUpft mit elektronischen Buchungs-
und Informationssystemen in alpinen
Tourismusregionen® durchgefuhrt. Die
daraus entstandene Arbeitsgruppe hat
sich den Namen ,Alps Mobility“ gege-
ben. Seit Herbst 2001 ist das Projekt
abgeschlossen.

,Die Grundidee des Pilotprojektes zu einer 6ko-
logisch vertrédglichen Steuerung des touristischen
Verkehrs in den Alpen bestand darin, umweltscho-
nende Lésungen fir die Reise in die Alpen und
Mobilitdt am Urlaubsort zu entwickeln.*
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Projektmotivation deutscher Anteil
Die Regionen Berchtesgadener Land
und Oberallg&u haben sich aus unter-
schiedlichen Griinden als Bearbeitungs-
schwerpunkte fur den Bayerischen
Projektteil angeboten. Einzelne Gemein-
den innerhalb dieser beliebten Ferien-
regionen am Alpennordrand haben
schon seit 1993 in der IAKF (Interes-
sensgemeinschaft fur autofreie Kur- und
Fremdenverkehrsorte) MaBnahmen flr
die Reduzierung des Individualverkehrs
ergriffen. Der stdliche Teil des Landkrei-
ses Berchtesgadener Land wurde von
der UNESCO mit dem Préadikat Bios-
pharenreservat ausgezeichnet, einzelne
Gemeinden tragen die Auszeichnung
,Luftkurort® und sind als Ferienregion
in Europa sehr beliebt. Die Urlauber,
die diese Regionen besuchen, reisen
in der Mehrzahl mit dem eigenen PKW
an. Deren Fixierung auf das eigene
Auto fuhrt hier (ganz im Gegensatz zum
Berufsverkehrsproblem in Ballungszen-
tren) zu einem Verkehrsproblem am
Wochenende und wéhrend der Feri-
enzeit. Da ein Teil der Larm-, Staub-,
Abgas- und Stauproduktion von den
Erholungssuchenden selbst verursacht

wird, wird dem bayerischen Projektteil,
der eine zentrale Informationsplattform
fur den Besucher schafft und einen
Schwerpunkt auf die Beauskunftung
des OPNV legt, ein erheblicher Stellen-
wert zum Immissionsschutz in den Pro-
jektgebieten beigemessen.

Ziel

Die geschaffene Informationsplattform
verknUpft Urlaubsideen und Ausflugs-
ziele mit der Information, wie der Gast
umweltfreundlich mit Bus oder Bahn
diese Ziele erreichen kann. Der Gast
kann sich im Internet vor seiner Abfahrt
von Zuhause, bzw. von seinem Urlaubs-
ort aus erkundigen, welche fur ihn
attraktiven Ziele vorhanden sind und
welche Offnungszeiten bestehen. AuBer-
dem bekommt er dazu immer die Infor-
mation, wie er umweltfreundlich zu
seiner Auswahl gelangen und auch
wieder zur Unterkunft zurickkehren
kann. Die Informationen bezlglich des
offentlichen Personennahverkehrs wer-
den sowohl in Textform als auch in
Kartenform dem Informationssuchen-
den zur Verflgung gestellt. Dadurch
wird erreicht, dass der Gast im Urlaubs-
gebiet gut informiert ist. Trotz Verzicht
auf das eigene Auto behélt er seine
Mobilitat und genieB3t einen schbnen
und interessanten Urlaub.

Vorarbeiten

Um die Informationsplattform in dieser
Form im Internet zur Verflgung zu stel-
len, waren verschiedenste Vorarbeiten
notwendig. Einerseits mussten viele Ver-
treter von Verbanden und Vereinen fur
eine Zusammenarbeit gewonnen wer-
den, zum anderen musste eine Vielzahl
von Daten, die das Informationssystem
erst interessant machen, gesammelt,
aufbereitet und geokodiert d. h. mit einer
Lagebezeichnung versehen werden. Im
Oberallgdu sind dazu ca. 1.900 Bushal-
testellen und 70 Buslinien aufbereitet
worden, wozu die Zusammenarbeit mit
den verschiedensten Verkehrsanbietern
notwendig war.



Ebenso wurden fur das Berchtes-
gadener Land 1.500 Bushaltestellen
eingemessen und 51 Buslinien georefe-
renziert. Diese Daten k&nnen nicht nur
im Auskunftssystem genutzt werden,
sondern stehen hinterher auch noch fur
andere Dinge zur Verfligung, so z. B. fur
ein Verkehrsverbundsystem bzw. fur die
Optimierung bei den Verkehrsanbietern
oder fur eine Berechnung von Nutz-
wagenkilometern. Das alles sind Ver-
besserungen, die dem OPNV zugute
kommen.

Flir das Oberallgdu liegen in dem
Bereich touristische ,points of interest”
mittlerweile Uber 3.700 eingegebene
Datensétze vor. Fir das Berchtesgade-
ner Land sind 7.170 Datensétze einge-
geben und davon 5.640 georeferenziert.
Alle eingemessenen Datensatze, sowohl
die points of interest, als auch die Daten-
satze zum 6ffentlichen Personennahver-
kehr sind als direkter Mehrwert anzu-
sehen, die den Landkreisen Oberallgéu
und Berchtesgadener Land auch fur
Informationsarbeiten auBerhalb der Pro-
jektergebnisse von Alps Mobility zur Ver-
flgung stehen.

Die Informationen wurden in Kategorien
aufgeteilt, die ein systematisches Abfra-
gen der Datenbank durch den Nutzer
ermdglichen. Bei der Suche z. B. eines
Restaurants kann dieser zwischen ver-
schiedenen Kategorien wie Gaststat-
ten, ausléndische Spezialitaten, Cafes
und Eisdielen, SB-Restaurants, Bistros,
Unternehmung am Abend, sowie Berg-
gaststatten und Ausflugsziele unter-
scheiden und auswahlen. So bietet das
Informationssystem flr jeden Anspruch
die passende Information, die gekop-
pelt ist mit der Information: ,Wie komme
ich umweltfreundlich zu FuB3, mit dem
Bus oder mit anderen Verkehrsmitteln
zu diesem Ziel.”

Innovativer Anteil

Die entstandene Informationsplattform
hat den Vorteil, dass sie weltweit im
Internet zur Verflgung steht und fur alle
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Personen, die sich fur umweltfreundli-
chen Urlaub oder auch einfach nur fur
Informationen aus der Region interes-
sieren, einen direkten Zugang bietet.
Durch die Kombination der Informatio-
nen zum OPNV mit den Informationen
Uber Attraktionen in der Region, Unter-
klnften, Urlaubszielen und der M&g-
lichkeit zur Erweiterung dieser In-
formationsdatenbank, gibt es einen
Mehrwert und eine Auskunftsmdglich-
keit rund um die Region. Diese hat vor
allem das Ziel, den o&ffentlichen Per-
sonennahverkehr zu férdern, aber zum
anderen auch insgesamt eine touristi-
sche Bewerbung der Region zu erm&g-
lichen. Da auf Grundlage eines Geo-
graphischen Informationssystems gear-
beitet wird, ist immer ein rdumlicher
Bezug vorhanden, d.h. alle Informatio-
nen werden dem Auskunftssuchenden
mit Landkarte und Textbeschreibung
angeboten.

Neu ist die Verknlpfung der lokalen
Bushaltestellen mit dem Auskunftsser-
ver der Deutschen Bahn AG. Der Nutzer
muss so z.B. nicht mehr wissen, wie
die Haltestelle, von der er im Urlaubs-
ort eine Busfahrt beginnen will heif3t,
sondern er kann durch Anklicken in der
Karte oder durch eine Umkreisabfrage
sofort den Fahrplan der fur ihn in Frage
kommenden Haltestelle abfragen und
sich seine Verbindung anzeigen lassen.

,Ein erstes Nahziel zur Weiterfiihrung des trans-
nationalen Projektes wurde durch die Ausweitung
der Informationsplattform auf die Region Pongau

(Osterreich) erreicht.”

Weitere Informationssysteme koénnen
auch angekoppelt werden, so koénnte
z. B. das Informationssystem einen wich-
tigen Grundstock fur ein Kommunales
Informationssystem (KIS) darstellen.

Technische Details

Die Software-Basis fur das Inter-
net-Portal bildet das von dem Mun-
chener Softwarehaus GEVAS software
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V Reiseinformationssystem Pongau im
Internetportal www.mobilito.at

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

GmbH entwickelte Internet-Auskunfts-
system LAGIS/imz®. Es kombiniert in
der bereits laufenden Grundversion eine
Darstellung des regionalen Angebots
auf Kartenhintergrund mit einer rubrik-
bezogenen Datenbankabfrage. Das Sys-
tem wurde um die Moglichkeit einer
individuellen Routenplanung sowie einer
Fahrplanauskunft fir Bus und Bahn
erganzt. Die Fahrplanauskunft erfolgt
durch Abfrage des Bahnauskunftsser-
vers. LAGIS/imz® besteht aus mehreren
Software-Modulen, deren zentraler Teil
der Internet-Server darstellt. Er basiert
auf einem ESRI ArcIMS®-GIS-Server,
der Uber ArcSDE® auf eine zentrale
Oracle®-Datenbank zugreift.

Der Nutzer im Internet kann mit einem
géngigen Browser (Internet Explorer ab
5.5, Netscape ab 6.0, Mozillaab 1.0) alle
Funktionen des Auskunftssystems sofort
nutzen, Downloads sind nicht notig.

eilbiibiee  RESEINFORMATIONSEYSTEM POnGAL I ot

gerichtet und ist gerade in den Dauerbe-
trieb Ubergegangen (www.mobilito.at).
Auch im Innviertel, wo die Firma GEVAS
software GmbH das Forschungspro-
jekt ,Dietmar® betreibt, konnte das
System erfolgreich installiert werden
(www.inn4tel.info). Mit weiteren Interes-
senten bestehen Gespréache.

Auch die Zugriffszahlen fur das Inter-
net-Portal des Berchtesgadener Landes
(www.info-bgl.de) stimmen zuversicht-
lich. Obgleich die Uberregionale Bewer-
bung noch sehr zurlickhaltend betrieben
wurde, konnten im September 2002
bereits 27.000 PageViews, Tendenz stei-
gend, verzeichnet werden.

Durch die steigenden Zugriffszahlen
wird das System zunehmend fUr die
Gewerbetreibenden in der Region inte-
ressant. Jeder Interessierte kann wich-
tige Informationen zu seinem Betrieb in
Form von individuell gestalteten Visiten-
karten innerhalb des Portals gegen eine
Gebduhr frei schalten lassen. Erste Teil-
nehmer sind bereits gewonnen worden.
Flr das Internet-Portal im Oberallgéau
(www.region-oa.info) muss eine ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit sowie
die Vermarktung intensiviert werden.

Ideen fiir die Zukunft
Das innovative Internet-Portal soll auch
Uber allgemein erreichbare Terminals,

z.B. in den Geldautomatenraumen von
Banken und Sparkassen zuganglich
gemacht werden. Mittelfristig sollen vor

™
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Die Ideen und Programme, die in der
Arbeitsgruppe ,Kompetent Mobil* erar-
beitet worden sind, werden von der
,<Zukunft Biosphare GmbH" weiterge-
fUhrt und ausgebaut.

Obgleich sich die Vermarktung des Pro-
dukts innerhalb der Regionen noch
schwierig gestaltet, konnten schon erste
Erfolge verzeichnet werden. So wurde
das Auskunftssystem bereits beim dster-
reichischen Projektpartner, der Mobili-
tatszentrale im Pongau ,mobilito”, ein-

ik O
St ===l Orthandliche, ausleihbare Taschencom-
puter die Orientierung fur Urlauber und
Erfolg Touristen erleichtern, zu aktuellen Ver-

anstaltungen weisen und dabei immer
eine moglichst optimale Anbindung an
den OPNV gewéhrleisten.

Zusétzlich soll eine bessere Verkntpfung
bzw. Abstimmung von Rad- und Wan-
deraktivitaten und dem OPNV-Angebot
erreicht werden.

Hinter dieser Zielsetzung steckt selbst-
verstdndlich die Idee der Nachhaltig-
keit und passt somit hervorragend in
die Gedankenstruktur eines UNESCO-
Biosphérenreservats.



Offentliche Verkehrsmittel als Basis nachhaltiger
Tourismusentwicklung im Naturpark Barnim

Einleitung

Der Naturpark Barnim umfasst rund
750 km? naturnahe Erholungslandschaf-
ten im Berliner Nordosten. Als lander-
Ubergreifendes GroBschutzgebiet zwi-
schen Brandenburg und Berlin besteht
seine langfristige Aufgabe in Erhalt
und Entwicklung der historisch ge-
wachsenen Barnimer Kulturlandschaft
als Grundlage eines naturvertraglichen
stadtnahen Tourismus.

Die raumliche N&he zu Berlin flihrte nach
der Wende vom 19. zum 20. Jahrhun-
dert zur Entwicklung eines dichten Net-
zes Offentlicher Verkehrsmittel, das seit
dem Mauerfall sukzessiv erneuert wird
und eine sehr gute Erreichbarkeit des
Naturparks mit dffentlichen Verkehrsmit-
teln sichert. Ein besonderes Potenzial bil-
den dabei die 47 Bahnhofe der S-Bahn,
Heidekrautbahn und Regionalbahn.
Trotz dieser auBerordentlich gunstigen
Ausgangsbedingungen ist das Verhalt-
nis zwischen der Nutzung o&ffentlicher

GroB Schénebeck

Liebenwalde

Nassenheide

Oranienburg
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Hohen Neugndorf

Gesundbrunnen

Verkehrsmittel und dem motorisierten
Individualverkehr im Hinblick auf den
Erholungsverkehr wenig befriedigend.
Seit Grindung im Jahre 1999 hat sich
der Naturpark deshalb zum Ziel gestellt,
seine touristische Entwicklung langfris-
tig mit den 6kologischen Vorziigen des
OPNV zu verbinden. Gemeinsam mit
Verkehrs- und Tourismusanbietern sol-
len nach Ansétzen fUr attraktive ver-
kehrliche Losungen im Erholungsverkehr
gesucht werden, die 6konomisch trag-
fahig sind und mit wirtschaftlichen
Impulsen fur die Region verbunden wer-
den kénnen.

Zur besonderen Struktur des
SPNV/OPNV im Naturpark Barnim
Der Naturpark Barnim wird radialstrahlig
aus dem Berliner Stadtgebiet durch drei
SPNV Achsen erschlossen. Die soge-
nannte ,Nordbahn®, die zwischen Ber-
lin und Oranienburg verkehrt sowie
die ,Stettiner Bahn®, die den &stlichen
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Dr. Peter Gartner

Naturpark Barnim

V Abb. 1: SPNV-Linien im Naturpark Barnim
(HAUSWIRTH 2001).

Bad Freienwalde
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Teil zwischen Berlin und Eberswalde
erschlieBt, befinden sich in Besitz der
DB Regio AG. Die traditionsreiche ,Hei-
dekrautbahn® zwischen Berlin-Karow
und GroB Schoénebeck bzw. Lieben-
walde gehdrt der Niederbarnimer
Eisenbahngesellschaft. Beide Strecken
werden von der DB Regio auf den
Linien RE3, 5,7 und RB 12, 20, 22, 27, 63
bedient. Nach Fertigstellung des Berliner
AuBenrings werden die Linien RE 3 und
5 sowie zwei Regionalbahnen Uber den
Bahnhof Gesundbrunnen den Natur-
park direkt erreichen. Eine Fahrradmit-
nahme ist mit Einschrankungen in allen
Zugen grundsatzlich mdglich. Alle Linien
erlauben eine Fahrzeit von unter einer
Stunde aus Berlin in den Naturpark Gber
die ganze Woche.

Das Netz der S-Bahn-Berlin GmbH
fahrt auf dem Gebiet des Naturparks
auf sechs Linien (S1, 2, 25, 4, 8, 85), auf
denen die Fahrradmitnahme zu jeder
Zeit moglich ist. Die Zlge verkehren im
20 min Takt wahrend der ganzen Woche.
Insgesamt werden durch die verschie-
denen Betreiber 47 Bahnhofe auf dem
Gebiet des Naturparks bedient.

Auf der Flache des Naturparks Barnim
sind des Weiteren 3 Busgesellschaften
aktiv. Die Barnimer Busgesellschaft
(BBG) und die Oberhavellandische

V Abb. 2: Motive der Besucher von GroBschutz-
gebieten (aus: HAEDRICH ET AL. 1999, S. 68).

Busgesellschaft (OVG) bedienen dabei
die Strecken der Landkreise Barnim
und Oberhavel. Die Berliner Verkehrs-
betriebe (BVG) befahren Berliner Stre-
cken und in Teilen Abschnitte in den
Landkreisen. Insgesamt verkehren 57
Buslinien auf dem Territorium des Natur-
parks. Der Busverkehr konzentriert sich
in den Landkreisen Barnim und Oberha-
vel auf den Berufs- und Schlerverkehr
zwischen Montag und Freitag. Der Aus-
flugsverkehr insbesondere an Wochen-
enden ist bisher als Geschéftsfeld der
Busgesellschaften nicht entwickelt.

Leitlinien fiir den SPNV/OPNV
gestiitzten Erholungsverkehrs im
Naturpark Barnim

Unter dem Blickwinkel einer in allen
formellen und informellen Planungen
flr das Gebiet des Naturparks allge-
mein vorgesehenen verstarkten Forde-
rung des OPNV gegeniiber dem MIV
ist dies insbesondere fur den Erho-
lungsverkehr zu fordern, weil gerade an
Erholungsschwerpunkten die negativen
Auswirkungen des hohen Verkehrsauf-
kommens im MIV besonders deutlich
werden. Zu nennen sind an dieser Stelle
die Larmbeldstigung, ein Mangel an
Parkplatzen, Staus bei der An- und
Abreise und die daraus resultierende
Stressbelastung.
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Flr die langfristige Entwicklungen des
Offentlichen  Personennahverkehrs in
einem GroBschutzgebiet besteht bei
dieser Situation besonderer Hand-
lungsdruck, der unter den aktuellen
Entwicklungen einer erhdhten Individu-
almotorisierung und den damit einher-
gehenden gestiegenen Mobilitatsan-
sprichen sowohl auf Angebots- als
auch auf Nachfragenseite noch ver-
starkt wird.

Mit der Schaffung attraktiver, vielseitiger
Angebote des OPNV bei gleichzeitigen
restriktiven MaBnahmen fur den Individu-
alverkehr kann eine nachhaltige Verlage-
rung des Erholungsverkehrs auf 6ffentliche
Verkehrsmittel erreicht werden.

Eine Erhdhung des OPNV Anteils im
Besucherverkehr ist ein wichtiges Ziel
bei der Pflege- und Entwicklungspla-
nung des Naturparks (IFON 2000) und
schlagt sich bei der Formulierung der
Leitbilder fur Erholungsnutzung und Ver-
kehr des Naturparks nieder:

* Foérderung eines OPNV-orientierten
Tourismus durch die Optimierung
von Anreisemaoglichkeiten und Ver-
bindung touristisch attraktiver Ziele
per OPNV;

e Steigerung der Attraktivitat von ge-
eigneten Ortschaften, die mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln gut erreichbar
sind, als Ausgangspunkte einer stil-
len landschaftsbezogenen Erholung
durch den naturvertraglichen Aus-
bau lokaler, gut ausgeschilderter
Wanderwege mit Anbindung an das
regionale Wegenetz, durch die Schaf-
fung von Informationsmadglichkeiten
zum Tourismusangebot und zu Natur
und Landschaft und durch das Ange-
bot von Fahrrad- und Bootsverleihen,
von Parkraum, Ubernachtungsmég-
lichkeiten und Gastronomie, etc.;

e Verbesserung der Angebote im 06f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV)
insbesondere durch engere Taktfol-
gen, attraktive Wochenendangebote,
Ausbau der Busverbindungen sowie
die Wiedereinrichtung des regionalen
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Zugverkehrs auf z.Z. stillgelegten
Strecken. Zusé&tzliches Angebot von
Haltepunkten, wie Bushaltestellen
Bedarfshaltestellen und Regional-
bahnhdfen in landschaftlich attrak-
tiver Lage;

* Entwicklung ausgewéahlter Halte-
punkte und Bahnhofe zu Naturpark-
bahnhofen;

e Erhalt verkehrsarmer Erholungs-
rdume sowie Vermeidung der Schaf-
fung zusétzlicher Verkehrswege;

e Schaffungvon ,Park and Ride“-Ange-
boten und Unterstellmédglichkeiten fur
Fahrrader an den Bahnhofen;

e Verbesserung der Mdglichkeiten zur
Mitnahme von Rollstihlen, Fahrra-
dern, Kinderwagen und Faltbooten in
den 6ffentlichen Verkehrsmitteln;

e Schaffung von Angeboten zum Fahr-
rad- oder Bootsverleih und von Rei-
terhofen in der Nahe von Haltepunk-
ten des OPNV;

e Schaffung von attraktiven Ausgangs-
punkten fir Wander-, Rad-, Reit-
und Bootstouren in der Umgebung
von oder direkt ab den Haltepunk-
ten nebst zugehoriger Infrastruktur,
wie Gastronomie, Ubernachtungs-
mdglichkeiten und Informations- und
Bildungsangeboten;

e Forderung von bewirtschaftetem
Parkraum im Bereich besonders at-
traktiver Naherholungsziele.

,Notwendigerweise sollte die Umsetzung dieser
Leitlinien mit einer verstédrkten Offentlichkeitsarbeit
bzw. Werbung fiir den OPNV im Naturpark verbun-

den werden.”

Dadurch wird neben der Férderung des
OPNV die Bedeutung des Naturparks
als vielseitiges Tagesausflugsziel her-
ausgestellt. Mit dem Leitbild kann eine
Kanalisierung des Ausflugsverkehrs auf
gunstig zu erreichende Ziele geférdert
werden, zusammen mit dem Ausbau
der Infrastruktur fir den Radverkehr und
das Wandern. Weiterhin kdnnen sich die
beteiligten Unternehmen des OPNV als
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Okologischer Verkehrstrager sowie die
partizipierenden Tourismusanbieter ent-
sprechend profilieren.

Eine wesentliche gemeinsame Aufgabe
aller Beteiligten ist eine frUhzeitige Ein-
beziehung der Bevdlkerung in die Pla-
nung und Realisierung der einzelnen
MaBnahmen.

Beispielprojekte
Naturparkbahnhof Melchow
Bahnhofe sind insbesondere fur Natur-
parke Schnittstelle zwischen Anreise
und Erholung. Sie sind dabei neben dem
Eingangsbereich zum Schienenverkehr
ebenfalls Eingangstore zu den Grof3-
schutzgebieten. Grundsatzlich erfullen
alle 47 Bahnhofe des Naturparks Bar-
nim diese Funktion de facto ohne sie
zur Zeit qualitativ auszufullen.

,Durch die spezielle geographische Lage des
Schienennetzes im Naturpark Barnim sollen vier
Bahnhoéfe als spezielle ,Naturparkbahnhdéfe’ mit her-
ausgehobenen Funktionen und mit Beispielwirkung
entwickelt werden.”

An dieser Stelle sei der Stand der Arbei-
ten im Naturparkbahnhof Melchow dar-
gestellt.

Melchow, ein Ort mit ca. 1.000 Einwoh-
nern, liegt an der Bahnlinie Berlin—Ebers-
walde-Stralsund, im Nordosten des
Naturparks Barnim. Seit 1904 besitzt
der Ort einen Bahnhaltepunkt mit einem
kleinen Bahnhofsgebaude. Gegenwér-
tig verkehrt die Bahn im 1-Stunden-Takt
von und nach Berlin sowie nach Ebers-
walde bzw. Stralsund. Das in Ziegel-
bauweise errichtete Bahnhofsgebaude,
das bis heute nahezu originalgetreu
erhalten ist, stellt aufgrund seiner beson-
deren Bauform eine Seltenheit dar und
hat denkmalschttzerischen Wert.

Im Februar 2000 grindete sich der Ver-
ein ,Naturparkbahnhof Melchow e.\V.".
Er hat sich zum Ziel gesetzt, das Bahn-
hofsgebdude zu erhalten und mittels
Umbau und Modernisierung zu einem
attraktiven Ausgangspunkt fur die natur-

vertragliche touristische ErschlieBung
des Nordostbereiches des Naturparks
Barnim zu entwickeln.

Der Bahnhof Melchow spielt aufgrund
seiner gunstigen Lage im Nordostbe-
reich des Naturparks und seiner guten
Anbindung (35 min Fahrtzeit vom
Bahnhof Bln.-Lichtenberg, 25 min von
Bln.-Hohenschdnhausen, 10 min vom
S-Bahnhof Bernau) eine wichtige Rolle im
Konzept ,,(")PNV—gereohter Naturpark®.

Als Hauptzielgruppe des Projektes sieht
der Verein Tages- und Wochenendgdaste
aus Berlin, die angeregt werden sollen,
mit der Regionalbahn hierher zu kom-
men und von hier aus die ndhere und
weitere Umgebung zu erkunden oder
Melchow als Endpunkt fur ihren Aus-
flug zu wéhlen. Naturlich sollen aber
auch Gaste, die sich langere Zeit in der
Region aufhalten und Touristen, die mit
dem Auto anreisen, von der MaBnahme
profitieren und hier nitzliche Informatio-
nen und Anregungen erhalten.

Dazu sollen der Bahnhof und sein Um-
feld attraktiv gestaltet und den Besu-
chern ein breitgeféachertes Informations-
und Serviceangebot bereit gestellt wer-
den. Dies soll folgendes beinhalten:

* eine kleine (standige) Ausstellung/
Information Uber den Naturpark Bar-
nim (seine Ziele und Angebote, seine
landschaftlichen Reize und Natur-
schonheiten)

e detaillierte Informationen Gber magli-
che Wanderungen und Radtouren
vom Bahnhof in die ndhere und wei-
tere Umgebung und Uber lohnende
Ausflugsziele der Region

e Informationen zu gastronomischen
Einrichtungen und Ubernachtungs-
moglichkeiten in Melchow und den
Nachbarorten

¢ Informationen zum Zugverkehr und
Fahrscheinverkauf

e Verkauf von Wanderkarten und Rei-
sefuhrern, kleines Angebot an Rei-
sebedarf

e Fahrradverleih



DarUber hinaus hat sich der Verein zum
Ziel gestellt, regelmé&Bige Umweltbil-
dungsangebote und Veranstaltungen zu
organisieren. Darunter:

e gefuhrte Wanderungen und Radtou-
ren zu verschiedenen natur- und lan-
deskundlichen Themen

* Vortrage und kleine Ausstellungen

e Verkauf regionaler Produkte und
Durchfuihrung von Festen

¢ Nutzung der AuBenanlage und des
Gebaudes zu Anschauungszwecken
bzgl. dkologischen Bauens und Ver-
haltens

Die Realisierung des Projektes stellt fur
den Ort Melchow eine wichtige infra-
strukturelle MaBnahme dar, die den Tou-
rismus als ein wirtschaftliches Standbein
in einer strukturschwachen und von
hoher Arbeitslosigkeit gepragten Region
deutlich beférdern kdnnte. Ein attraktive-
res Bahnhofsumfeld mit Fahrradabstell-
madglichkeiten und Parkplatzen k&me
darUber hinaus auch den einheimischen
Bahnnutzern zugute.

Zur Zeit unterstitzen folgende Insti-
tutionen das Vorhaben: Bundesanstalt
fur Arbeit, MSGAF/LASA Brandenburg,
Gemeinde Melchow, Amt Biesenthal,
Umweltstiftung WWF Deutschland, GA-
Mittel, VBB, Deutsche Bahn AG, Bereich
Service and Station.

Die Barnim-Bonus-Karte

Realisierbare Konzepte zur schritt-
weisen Erweiterung des vorhandenen
offentlichen Personennahverkehrsnet-
zes muUssen aus Grinden der Wirt-
schaftlichkeit der betroffenen Verkehrs-
unternehmen einhergehen mit einer
Steigerung der Nutzungsintensitat der
Verkehrsmittel. Ohne eine deutliche
Attraktivitatssteigerung der vorhan-
denen Angebote (Verkehrsanbindung,
touristische Infrastruktur, Preisgestal-
tung) ist ein héhere Auslastung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel kaum zu erwarten.
Die Bonus-Karte ist ein spezielles An-
gebot, um Besucher des Naturparks
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auf die besonderen Mdglichkeiten der
Anreise mit den &ffentlichen Verkehrs-
mitteln (Bus, Regional- und S-Bahn)

oder dem Fahrrad aufmerksam zu
machen und dabei das Marketing tou-
ristischer Leistungsanbieter starker mit
dem OPNV zu verbinden.

Dabei erhalten Besucher, die mit den
genannten Verkehrsmitteln anreisen,
nach Inanspruchnahme einer touris-
tischen Dienstleistung in den beteilig-
ten Gaststéatten, Hotels, Fahrradladen,
Schifffahrtsunternehmen etc. bei Vor-
lage einer gultigen Fahrkarte oder einer
Luftpoumpe die Bonuskarte und einen
Stempel mit der Rotbauchunke, dem
Wappentier des Naturparks, verbunden
mit dem Namen des jeweiligen touristi-
schen Anbieters.

Wer sechs verschiedene Stempel ge-
sammelt hat, nimmt dann an der Verlo-
sung attraktiver Preise teil, die durch die
mitwirkenden touristischen Dienstleis-
ter gestiftet wurden. Eine Liste dieser
Einrichtungen ist wahrend der Saison
auf den Internet-Seiten des VBB
(www.vbbonline.de) und des Tourismus-
vereins Naturpark Barnim e.V. zu finden
(www.niederbarnim.com/tourismusverein).
Erkenntlich sind diese Einrichtungen von
auBen durch ein Willkommens-Schild
mit dem Wappentiers des Naturparks.

A Abb. 3: Die traditionsreiche Heidekrautbahn
zwischen Berlin-Karow und Liebenwalde.
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Zum Auftakt der ersten Barnim-Bonus-
Karte anléasslich des 3. Europdischen
Tags der Parke nahmen nach intensiver
Bewerbung ca. 20 touristische Anbie-
ter im Naturpark teil, darunter zahlreiche
renommierte Hotels und Restaurants,
Sportclubs, Strandb&der und Museen,
aber auch zentral gelegene Fahrradladen.
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Machbarkeitsstudie VERENA — VerkehrserschlieBung

Naturpark Barnim

Ausgangslage und Hintergrund

Der im Jahre 1999 gegrindete Natur-
park Barnim ist eines der zahlreichen
Brandenburger GroBschutzgebiete und
somit nach den Grundsatzen und Zielen
der Raumordnung und Landesplanung
fur die Erholung oder den Fremdenver-
kehr vorgesehen. Er erstreckt sich auf
einer Flache von 748 km2 vom nord-
lichen Rande Berlins bis etwa an den
Finowkanal, umfasst das Gebiet von
57 Gemeinden und wird in seiner Lage
begrenzt von Bernau im Osten, Ebers-
walde und Liebenwalde im Norden und
Oranienburg im Westen. Die flachen-
maBig groBten Anteile befinden sich in
den Landkreisen Barnim (422 km2) und
Oberhavel (268 kmz2), kleinere Teile in
Markisch-Oderland und Berlin (18 bzw.
40 km?), womit der Naturpark Barnim
das einzige landerUbergreifende GrofB3-
schutzgebiet der Region ist.

Er bildet die ,grine Lunge” fir den Nor-
den Berlins und wird an Wochenenden
von bis zu 100.000 G&sten besucht, wo-
bei es sich in der Mehrzahl um Tages-
ausfligler aus dem Raum Berlin handelt.

Den Hintergrund fur das vorliegende
Konzept der Machbarkeitsstudie ver-
deutlichen folgende Zahlen: Die Perso-
nenverkehrsleistung in Deutschland ist
in den vergangenen Jahren und Jahr-
zehnten kontinuierlich gestiegen und lag
Ende der 90er Jahre bei knapp 950
Mrd. Pkm (1997). Das Wachstum hat
seine Ursache sowohl in einem gewach-
senen Verkehrsaufkommen als auch in
der gestiegenen mittleren Reiseweite,

d.h. die Menschen fahren haufiger und
vor allem dabei auch weiter als friher.

Wesentlichen Anteil an dieser Entwick-
lung hat der motorisierte Individual-
verkehr (MIV), der aus der anhaltend
wachsenden Motorisierung der priva-
ten Haushalte resultiert. Ursache dieses
Wachstums sind steigende Anspruche,
Erfordernisse und Erwartungen an die
Mobilitat seitens der Bevolkerung. Der
Anteil des MIV an der Gesamtverkehrs-
leistung liegt heute bei etwa 80%.
Bezlglich der Fahrzwecke haben der
Freizeit-, Ausflugs- und Urlaubsverkehr
mit 48% sowie der Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr mit 25% die groBten An-
teile an der Personenverkehrsleistung.

Parallel sind in der Summe stagnierende
oder teilweise gar ricklaufige Beforde-
rungszahlen im o6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV), insbesondere in der
Flache, zu verzeichnen. Dadurch wer-
deni.d.R. neue wirtschaftliche Zwange
auf Seiten der Verkehrsunternehmen
ausgelost, die sich wiederum in Ange-
botsreduzierungen niederschlagen. Dies
fUhrt zu einer weiter sinkenden Nach-
frage und somit zu einem sich selbst
verstarkenden Abwartstrend.

Das gesteigerte BedUrfnis nach stadt-
nahen Entspannungs- und Erholungs-
moglichkeiten ist somit eng mit einer
sich ausweitenden Nutzung des priva-
ten Pkw verbunden. Der dadurch parti-
ell drohende Verkehrskollaps, steigende
Larm- und Abgasemissionen und der
damit einhergehende Trend zu wachsen-
der Landschaftszerschneidung und Fla-
chenverbrauch durch ausgebaute Ver-
kehrswege bilden eine Entwicklung, die
im Grunde dem Zweck der Erholung fur
den gestressten GroBstadter in naturna-
hen Raumen mit wichtigen Ruckzugs-
gebieten fur Flora und Fauna zuwider
l4uft. Eine Anderung des Mobilitéts-
verhaltens auch und gerade im Frei-
zeitverkehr, die weg vom MIV und hin
zur Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel
fahrt, ist daher dringend geboten.

Stephan Koch

Technologiezentrum Hennigsdorf

< Der Naturpark Barnim — die ,grine Lunge"” ftr

den Norden Berlins.
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Der OPNV muss daher auch auf die-
sem Gebiet attraktive, zweckmaBige
und damit konkurrenzfahige Alterna-
tivangebote zur Nutzung des eigenen
Autos bieten, um den geschilderten
Trend zu durchbrechen.

,Das Konzept zur Machbarkeitsstudie VERENA ,Ver-
kehrserschlieBung Naturpark Barnim‘ befasst sich
mit der Umsetzung von im 6kologischen Sinne ver-
kehrsoptimierenden und -reduzierenden MaBnah-
men des M1V in einem landschaftlich sensiblen und
schiutzenswerten Raum.”

Am Beispiel des Naturparks Barnim
soll  modellhaft untersucht werden,
inwieweit ein sanftes, naturvertragliches
und gleichzeitig wirtschaftliches und
bedarfsgerechtes Verkehrskonzept fur
die touristische ErschlieBung entwickelt
und umgesetzt werden kann.

Ziel ist die Reduzierung des MIV durch
innovative, attraktive Angebote im
OPNV, speziell im Freizeitverkehr. Dabei
soll auf Restriktionen und Verbote im
MIV, die in den letzten Jahren zahlreich
und erfolglos gestartet wurden, verzich-
tet werden. Vielmehr sollen positiv und
exemplarisch die Vorteile eines ,ande-
ren OPNV*“ aufgezeigt und umgesetzt
werden. Mit maBgeblichen regionalen
Akteuren aus der mittelstandischen
Wirtschaft, den Kommunen und aus tou-
ristischen Organisationen sollen inter-
disziplindr und wissenschaftlich beglei-
tet Konzepte und Handlungsstrategien
entwickelt werden.

OPNV-Erreichbarkeit und tatséch-
liche Verkehrmittelnutzung

Prinzipiell kann die Erreichbarkeit des
Naturparks Barnim mit dem OPNV
bereits heute als gut bezeichnet werden.
Drei S-Bahnlinien (S1, S2, S26) und
je zwei Regionalexpress- und Regional-
bahnlinien (RE3, RE5, RB12, RB60)
erschlieBen ihn vom Rande her, die
Regionalbahn RB 27 (,Heidekrautbahn®)
fihrt von Berlins Norden her mitten

hindurch. Die Taktzeiten reichen von
20 Minuten (S-Bahn) bis zu maximal
2 Stunden. Es sind mehrere Buslinien
vorhanden, die auch am Wochenende
verkehren. Jedoch mangelt es an einer
internen Vernetzung dieser Angebote,
insbesondere beim Busverkehr, dessen
Linienfuhrung vornehmlich auf den
Schdler- und Berufsverkehr innerhalb
der Woche zugeschnitten und stark
an den Landkreisgrenzen orientiert ist.
Auch im Bereich der Informationen fur
den Ausflugsverkehr sind erhebliche
Verbesserungspotenziale vorhanden.

Der Naturpark Barnim ist mit Anfahrtzei-
ten von bis zu einer Stunde ohne gréBe-
ren Aufwand von Berlin aus erreichbar.
In Zusammenhang mit dieser guten
Erreichbarkeit sowohl fur den MIV als
auch mit Einschrénkung fir den OPNV
konnte das ,vor der Haustur® liegende
Erholungs- und Freizeitangebot her-
vorragend zur Ankurbelung des Frem-
denverkehrs in  der Metropolregion
Berlin-Brandenburg beitragen. Dieses
Angebot wird insbesondere von Auto-
fahrern zunehmend angenommen; die
Zahl der OPNV-Benutzer dagegen wéchst
nicht proportional mit, teilweise ist sie
sogar rlcklaufig. Dies liegt u. a. an:

e einer unzureichenden internen Ver-
netzung der oOffentlichen Verkehrs-
mittel

e den fehlenden Informationen

e der verbreiteten Meinung, die Anreise
mit dem Pkw bdte mehr Komfort

e den besseren Transportmoglichkei-
ten im Pkw (Fahrrad, Spiele, ver-
schiedene Kleidung, Decken etc.)

e den im Vergleich zum Pkw insge-
samt hoheren ,Netto-Anreisekosten”
far eine Familie

Alle diese Griinde fihren dazu, dass der
potenzielle Besucher letztlich eher zum
Pkw ,vor seiner Haustir" tendiert, obwohl
eine Anreise mit dem OPNV zumindest
bis zu den S- und Regionalbahnhéfen im
Naturpark Barnim maoglich ist.



Ziele der Machbarkeitstudie
VERENA

Plakativ gesprochen soll die Machbar-
keitsstudie ein Konzept liefern, den
Naturpark Barnim zu einem OPNV-ge-
rechten Naturpark zu entwickeln. Pro-
jektziel ist es, den Besuchern des Natur-
parks attraktive Angebote mit offent-
lichen Verkehrsmitteln zu unterbreiten
und damit den OPNV anzukurbeln, ohne
den MIV bezlglich der Verkehrserschlie-
Bung durch restriktive MaBnahmen ein-
zudammen. Grundvoraussetzung fur
den mdglichen Erfolg sind ausreichende,
blndelungsfahige Verkehrspotenziale im
Freizeitverkehr und die breite und aktive
Kommunikation sowie Bewerbung der
Angebote. Mit diesem Ziel soll ein wirt-
schaftlich tragfahiges, bedarfsgerech-
tes und Okologisches Verkehrskonzept
entwickelt und modellhaft angewendet
werden.

Die optimale touristische ErschlieBung
des Naturparks Barnim soll auf umwelt-
vertragliche Art und Weise u. a. erreicht
werden durch:

* Verkehrs-Verlagerungs-Konzepte (fle-
xible und dem Freizeitverkehr ange-
passte OPNV-Angebote)

e eine modellhafte Verknupfung der
auBeren und inneren Verkehrser-
schlieBung (Konzepte flur eine Kom-
bination aus OPNV und MIV)

* bedarfsgerechte Beférderungsange-
bote

¢ Einsatz umweltgerechter Fahrzeuge
im OPNV

¢ Planung und Finanzierung der ver-
kehrlichen ErschlieBung und der
touristischen Vermarktung (enge Ver-
bindung von Verkehrs- und Marke-
tingkonzept)

* Handlungsempfehlungen fur die Pro-
jektrealisierung (sanfter Tourismus
und Attraktivitatssteigerung des
Naturparks Barnim)

e Erhohung der Attraktivitat der Ange-
bote des OPNV durch Informations-
und Unterhaltungsangebote wéahrend
der Nutzung

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

Mit der Machbarkeitsstudie soll auf-
gezeigt werden, wie diese Ziele unter
Beachtung der vorhandenen Rahmen-
bedingungen zu erreichen und welche
Restriktionen, Chancen und Potenziale
dazu vorhanden sind.

Neben der Verbesserung des Verkehrs-
angebotes selbst werden weitere
Schwerpunkte der Studie in der Ver-
besserung der Kommunikation und des
Marketings liegen. Gemeinsam mit regi-
onalen Akteuren aus dem Tourismus-
bereich (z. B. Gaststatten, Fahrrad- und
Bootsverleihe) soll ein ganzheitliches
Informationsangebot geschaffen wer-
den. Da, wo sich heute der Besucher
die Informationen aus vielen Quellen zu-
sammen suchen muss, sind Gesamtan-
gebote mit Informationen Uber ein kom-
plettes Ausflugsprogramm anzustreben,
die sowohlim Vorfeld (z. B. mit BroschU-
ren oder via Internet) als auch vor
Ort (Beschilderung) Ubersichtlich und
verstandlich Uber die Gestaltungsmog-
lichkeiten eines ganzen Ausflugstages
inklusive der entsprechenden An- und
Abfahrt mit Bus und Bahn informieren.
Die Situation, dass der Ausflligler an
einem Bahnhof im Naturpark ankommt
und sich fragt, ,Was mache ich nun
und wie komme ich dort hin?*, soll ver-
mieden werden. Diese Fragen sollen
ihm durch gemeinsame Information und
auch mittels ganzheitlicher Vertriebs-

A FErreichbarkeit des Naturpark Barnims mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln, die fiir eine touristische
Nutzung geeignet sind (Stand 17.09.2001).
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konzepte abgenommen werden. So sind
z.B. Komplett-Tickets denkbar, die in
Zusammenarbeit der beteiligten Anbieter
etwa eine Boots- oder Fahrradausleihe,
ein Mittagessen und einen Museums-
besuch einschlieBlich der entsprechen-
den OPNV-Nutzung umfassen.

FUr eine entsprechende Konzeptrealisie-
rung sollen die erforderlichen MaBnahmen
vorgeschlagen und ihre moglichen Wir-
kungen diskutiert werden. Als Ergebnis
wird somit ein umsetzungsreifes, abge-
stimmtes Gesamtkonzept erwartet, das
die realen Bedingungen fur den Modell-
versuch ,Naturpark Barnim“ einbezieht
und gleichzeitig verallgemeinerungsfa-
hige, nachhaltige Lésungen anbietet.

Ausblick

Mit der Machbarkeitsstudie werden Vor-
schlage und Entscheidungshilfen zur
Verbesserung der Rahmenbedingungen
fir den OPNV unterbreitet.

,Die Studie soll zeigen, inwieweit z. B. durch fle-
xible Bedienformen, wie Anruf-Sammel-Taxi oder
Anruf-Bus, attraktive Direktverbindungen im her-
kémmlichen Linienverkehr und/oder die Kombi-
nation mit Sonderfahrausweisen einen Wandel in
der Wahl der Verkehrsmittel herbeigefiihrt werden

kann.“

Ein zweiter wesentlicher Aspekt der Stu-
die ist die Ubertragbarkeit auf andere
Regionen. Dabei muUssen die lokalen
Faktoren von den allgemeinguiltigen Pré-
missen getrennt werden.

Mit der Machbarkeitsstudie werden die
Verlagerungspotenziale aufgezeigt, die
bei konsequenter Férderung des OPNV
im Naturpark Barnim zu einer Redu-
zierung des MIV fuhren werden. Das
erarbeitete Marketingkonzept wird nach
seiner Umsetzung die lokale Verbesse-
rung der Verkehrsmittelanteile zuguns-
ten des OPNV sowie eine generelle
Starkung des Umweltverbundes durch
die Foérderung der Verkehrsmittelkombi-
nation OPNV — Fahrrad nach sich zie-
hen. Die Belange des Freizeitverkehrs
konnen frihzeitig in Telematik-Produkte

fur den OPNV integriert werden. Der
Naturpark Barnim erféhrt eine deutliche
Attraktivitatssteigerung.

Im folgenden Hauptprojekt soll die kon-
krete Planung und Realisierung der opti-
malen Variante insbesondere unter der
MaBgabe der Nachhaltigkeit und spate-
ren Ubertragbarkeit auf weitere potenzi-
elle Anwendungsfalle erfolgen.
Bezuglich der verkehrlichen Erschlie-
Bung und der Einrichtung bedarfsge-
rechter Verkehrsangebote im Naturpark
ist eine enge Zusammenarbeit mit dem
derzeit laufenden Forschungs-Verbund-
vorhaben IMPULS 2005, das vom
Verkehrsverbund  Berlin-Brandenburg
geleitet wird und an dem das TZV Hen-
nigsdorf als Partner beteiligt ist, denk-
bar und sinnvoll (siehe auch Beitrag von
Frau Wagner, VBB, zu dieser Tagung).

Projektorganisation

Projekttrager ist die Technologiezentrum
Verkehrstechnik GmbH Hennigsdorf. Sie
betreibt gemeinsam mit der Brandenbur-
gischen Technischen Universitat in Cott-
bus (BTU) die Projektleitstelle Mobilitat
und Verkehr des Landes Brandenburg.
Die Machbarkeitsstudie wird in enger
Zusammenarbeit mit der Landesanstalt
fur GroBschutzgebiete (Naturpark Bar-
nim) durchgefihrt. Kommunen, kommu-
nale Gesellschaften und Ubergeordnete
Amter haben die Bereitschaft zur Mitar-
beit signalisiert. Vor allem aber ist die
Beteiligung der mittelstandischen Wirt-
schaft, insbesondere lokaler Verkehrs-
unternehmen, Tourismusinitiativen und
Planungsgesellschaften beabsichtigt.
Die Projektlaufzeit ist zunachst auf 12
Monate begrenzt. Im Anschluss an die
Machbarkeitsstudie ist die unmittelbare
Realisierung der ermittelten optimalen
Verkehrslosung in Teilschritten vorgese-
hen. Eine Forderung der Machbarkeits-
studie durch die Deutsche Bundesstiftung
Umwelt (DBU) ist beantragt und mehrere
regionale Partner haben ihre finanzielle
Beteiligung in kleinerem Umfang zuge-
sagt, jedoch ist die Finanzierung noch
nicht abschlieBend geklart.



Alles in einem — das Kursbuch des Naturparks Thuringer
Schiefergebirge/Obere Saale

Haben Sie auch schon einmal Touristen
in Inrem Schutzgebiet beobachtet, die —
bepackt mit einem Stapel Faltblatter zu
den touristischen Sehenswdrdigkeiten,
Museen u. &. — versuchen, sich gleich-
zeitig in der Wanderkarte zu orientie-
ren? Vielleicht ist es lhnen auch schon
selbst einmal so in Inrem Urlaub ergan-
gen. Wollten Sie sich dann parallel noch
in den Fahrplanen des 6ffentlichen Nah-
verkehrs Uber die An- und Abreise zum
ausgewahlten Ziel informieren ...? Wenn
man dazu wie bei uns die Fahrplane von
drei Busgesellschaften, der Deutschen
Bahn und anderer Transportunterneh-
men bendtigt, hat man schnell einen
ganzen Billardtisch belegt. Und nur
wenige Autofahrer und noch weniger
Wanderer flUhren bisher einen GPS-
gestutzten Routensucher mit sich.

Die Alternative ist unser Naturpark-
Kursbuch. Aufgebaut aus verschiede-
nen Teilen — Textteil, Wanderkarte und
den aktuellen Fahrplanausziigen der
notwendigen Routen der Busse, Bahn,
Schifffahrtslinien, demnéachst auch der
wiedereroffneten Bergbahn und der
Pferdebahn — findet man in den Uber-
sichtstafeln schnell alle wichtigen Infor-
mationen. Es ist einer unserer Beitrage
zur Verbesserung der touristischen Infra-
struktur und unser Verkaufsschlager.

Welche Ausgangslage ist zuberiick-
sichtigen?

In Thiringen gibt es sieben GroBschutz-
gebiete, darunter vier Naturparke (Abb. 1).
Unser Naturpark liegt in Ostthiringen
und grenzt dort an den Naturpark Thi-
ringer Wald und den Naturpark Franken-
wald in Bayern. Eine Besonderheit sind
die funf ganz unterschiedlichen Land-
schaften, die sich im Naturpark treffen,
darunter das Tal der Oberen Saale und
die Rennsteigregion. Es ist eine relativ
dunn besiedelte, l&andliche Region. Die
groBte Stadt im Naturpark hat etwa
7.000 Einwohner, die Ortschaften
100-300 Einwohner. Unsere Urlauber
kommen Uberwiegend aus der Region

Halle/Leipzig und Berlin, auBerdem sind
gerade die Stauseen der Oberen Saale
ein beliebtes Naherholungsgebiet. Die
drei Bahnstrecken — sehr attraktiv mit
zahlreichen Tunneln, denkmalgeschutz-
ten Viadukten und wunderschénen Aus-
blicken auf die Landschaft — erlauben
eine ,Naturpark-Rundreise” (Abb. 2).

Wie ist die Idee entstanden?
Ausschlaggebend waren zunéchst ei-
gene Erfahrungen der Kollegen der Na-
turparkverwaltung, wie oben geschil-
dert: Es wurde eine Zusammenfassung
der verfugbaren Informationen zu Aus-
flugszielen gesucht, die mit den OPNV-
und Bahnangeboten verknUpft werden,
aber auch aktuell bleiben sollten.

Durch das damals neue OPNV-Gesetz
in Thuringen und durch Strukturande-
rungen dort und bei der Bahn hatte man
zur Orientierung mindestens drei unter-
schiedliche Fahrplane bendtigt, eine

Christine Kober

Naturpark Thir. Schiefergebierge/Obere Saale

¥V Abb. 1: Die sieben GroBschutzgebiete in

Thdringen.
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gezielte Besucherinformation bis hin
zu den Offnungszeiten allerdings damit
noch lange nicht verwirklicht.

» Abb. 2: ,Naturpark-Rundreise” - 'r
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Wie ist das Kursbuch aufgebaut?

Derzeit besteht es aus drei Teilen, davon
sind zwei — Fahrplanteil und Wander-
karte der Region — jederzeit verander-
bar. Je nach unseren Moéglichkeiten und
der Aufarbeitung der Daten ist auch

V Abb. 3: Gliederung der drei Landschaftsberei-
che mit Bahnstrecken und Busquerverbindungen.

Naturpark Thiiringer Schiefergebirge / Obere Saale
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geplant, weitere Teile zu ergdnzen, wenn
der Kunde das gezielt mochte:

eine Wasserwanderkarte und eine Fahr-
radwanderkarte mit Jugendherbergen
und Zeltplatzen.

Fester Grundbestandteil ist der Textteil
des Kursbuches. Entsprechend dem
Netz der Bahnstrecken ist der Text in drei
Landschaftsbereiche mit jeweils einer
Strecke und den entsprechenden Bus-
querverbindungen gegliedert (Abb. 3).
In jedem Bereich werden die Orte mit
Bahnhof, die meist auch gleichzeitig
Busknotenpunkte sind, nach dem glei-
chen Schema beschrieben. Besonde-
rer Wert wird auf die Ubersichten zu
weiteren Verbindungen, vor allem zu
den Sehenswdurdigkeiten und Museen
gelegt. Die dort genannten Linien findet
man dann im Fahrplanteil (Abb. 4).

Das System und seine Handhabbarkeit
wurde von den 13 Fremdenverkehrs-
amtern im Naturpark eine Saison lang
getestet. Aber selbstverstandlich haben
wir das Risiko, womadglich irgendwann
am Wochenende einmal unglucklich und
einsam von einer Bushaltestelle aus
doch nach Hause trampen zu missen,
nicht nur anderen Uberlassen, sondern
auch selbst gepruft.

In den funf Jahren seit dem Erscheinen
des Kursbuches und bei 5.000 Ver-
kaufsexemplaren haben wir keine Kritik
der Benutzer erhalten.

Wie wurde das Kursbuch realisiert?
Von der Ausarbeitung Uber die Test-
phase (1 Saison) und Einarbeitung der
Anderungen, die Anfertigung von Zeich-
nungen bis hin zur Druckvorlage waren
zwei Jahre notwendig. In dieser Zeit
gab es auch mehrere Abstimmungsge-
sprache mit der Deutschen Bahn AG,
die Ubrigens den Namen ,Naturpark-
Kursbuch® sehr interessant fand und
sofort ihre Zustimmung zur Verwendung
des Begriffs ,Kursbuch® gegeben hat,
und den Busgesellschaften.

Es wurde ein rucksackfreundliches A5-
Format gewahlt. Der AuBeneinband ist



zusatzlich mit einer durchsichtigen Plas-
tikhille geschuitzt, die ausreichend groR
ist, um innen den Einschub flr Fahr-
plan- und Wanderkartenteil zu liefern,
evtl. spater auch fur die Wasser- und
Radwanderkarten.

Zur besseren Orientierung im Texttell
wurden fur die einzelnen Bahnstrecken-
und Landschaftsbereiche drei unter-
schiedliche Papierfarben gewahilt.

Die Gesamtkosten fur 5.000 Stick wur-
den mit 50.000 DM veranschlagt.

Die Finanzierung war Uber das EU-
Forderprogramm LEADER I moglich,
der notwendige Eigenanteil wurde vom
Naturparkverein und Uber Spenden der
Verkehrsbetriebe aufgebracht.

Durch den Einsatz der Férdermittel war
der Verkaufspreis mit 6,50 DM sehr
gunstig, er wird sich mit der nachsten
Auflage ohne Férdermittel deutlich erhd-
hen. Hauptabnehmer waren und sind
die Fremdenverkehrsamter und Hotels
und Pensionen. Es gehen auch jetzt
noch Bestellungen ein, die Kursbtcher
sind aber bereits seit Mitte des Jahres
restlos ausverkauft. (Dabei haben wir
den Verkauf allerdings immer gebremst,
wir hatten noch wesentlich mehr Exem-
plare absetzen kénnen.)

Ist damit alles gesagt?

Die Erfolgsstory ,Naturpark-Kursbuch*
klingt gut, fUr eine sachliche Bewertung
fehlt aber die Frage nach dem tats&ch-
lichen Nutzen. Der lasst sich allerdings
nur schwer konkret beziffern. Es ist
keine gesicherte Aussage zur Forderung
des OPNV oder der Bahnnutzung még-
lich, dafir ist die Stickzahl zu gering
und andere Ereignisse, wie die Erho-
hung der Bahnpreise oder der Benzin-
preise oder neue Ausflugsziele wie die
Erdffnung der Landesgartenschau u. a.
haben wesentlich starkeren Einfluss.

Aber schon die Beratungen vor der
Fertigstellung des Kursbuches haben
Ergebnisse gebracht, die unbedingt ein
Erfolg waren, z.B. der beschleunigte
Aufbau und die gemeinsame Nutzung

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?
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eines Servicetelefons flr Bus und Bahn,
der Abbau von doppelten Beforde-
rungsangeboten auf der gleichen Stre-
cke, die Kopplung von Angeboten Bus
und Fahre. Ebenso stellen immer mehr
Hotels ihre Anreisemdglichkeiten per
Bahn dar und das Kursbuch war auch
eine konkrete Hilfe fur Landrat und
Blrgermeister fur den Erhalt einer der
Bahnstrecken. Nicht zuletzt loben viele
Einwohner, Touristen und die Fremden-
verkehrsamter diese Broschdre.

Wir werden das Kursbuch auf jeden Fall
weiterentwickeln, weil es sich flr uns
lohnt. Nachahmung ist willkommen.

Plathener Teiche

A Abb. 4: ,Fahrplanteil”

V Abb. 5: Kursbuchinnenteil (Ausschnitt)
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Freizeitverkehr: Nationalparke als Psychotope

Dr. Wolf-Eberhard Barth und
Stephanie Glagla-Dietz

Nationalpark Harz

42 Umwelt und Gesundheit

1. Naturnahe Gebiete als touristische
Zielgebiete von Fluchtbewegungen?
Wie wulrden wir wohl reagieren, wenn
ein Scheich aus Saudi-Arabien auf die
Idee k&me, Rothirsche aus Deutschland
importieren zu wollen, um sie dort frei
leben zu lassen? Sehr schnell wirde
unsere Argumentation gegen diese ldee
um den vollig artfremden Lebensraum
kreisen, in den die Hirsche auszuset-
zen Tierquélerei bedeuten wirde. Da
sich auch der Rothirsch, genau wie alle
Lebewesen, im Verlauf seiner Evolution
optimal an seinen Lebensraum ange-
passt hat, wirden wir ganz selbstver-
standlich mit Erkenntnissen aus der
Evolutionsbiologie gegenhalten. Alle
Wechselwirkungen mit Tieren und Pflan-
zen dieses —und nur dieses — mitteleuro-
paischen Wald-Lebensraumes wurden
genetisch fixiert. An Anderungen kann
sich eine Art genetisch nur anpassen
resp. sich wohl flhlen, wenn sie im Ver-
laufe tausender Generationen erfolgen.

Wenn uns dieses (provokative!) Bei-
spiel zu an der Evolution orientierten
Gegenargumenten fuhrt, warum legen
wir nicht einen &hnlichen MaBstab bei
der ,Tierart” Mensch an? Der Mensch ist
eine Primatenart, deren Entwicklungs-
geschichte in afrikanischen Urwaldern
begonnen hat. Unsere nachsten Ver-
wandten sind Schimpansen, deren Gene
mit unseren heute noch zu 98,4% Ulber-
einstimmen. Urwalder sind struktur-
reich und reich an Lichtungen, also
von groBen Pflanzenfressern baumfrei
gehaltenen Wiesen. Auch heute noch
empfinden wir Naturwalder als asthe-
tisch schén und erholsam, da der Struk-
turreichtum bedeutet, dass sie farblich
auBerst vielfaltig und reich an Licht-
Schatten-Effekten sind.

Die Entwicklung unseres Gehirns, unse-
res genetisch fixierten Verhaltens voll-
zog sich ganzim Sinne der Erkenntnisse
Darwins. In stetigen Wechselwirkungen
zum Lebensraum entstanden Bahnun-
gen im Gehirn, die sich zu festen Verhal-

tensmustern fligten und so das Uber-
leben sicherten. Ein entscheidender
Motor ist dabei die Angst bzw. der
darin zum Ausdruck kommende Strel3
(HUTHER 2001). Zukunftsorientiertes
Handeln in unseren Lebensraumen sollte
derartige evolutiondre Entwicklungen
endlich mehr bertcksichtigen!

Auch in 10.000 oder gar 100.000 Jahren
konnte sich unser ,genetisches Grund-
material® nicht verdndern. Demgegen-
Uber rast die kulturelle Evolution, die
auf der Weitergabe von Wissen durch
Sprache und Schrift beruht, in kaum
noch erfassbarer (geschweige denn be-
herrschbarer) Geschwindigkeit voran.
Gerade der Mensch ist erfolgreicher
Spezialist fir schnelle Verdnderungen
seines Lebensraumes durch Werk-
zeuge. Die genetischen Veranderungen
hinken jedoch den Veranderungen in
unserem Lebensraum mit immer gro-
Berem Abstand sozusagen hinterher,
immer noch sind wir auf einen abwechs-
lungsreichen, reich strukturierten Wald
.programmiert. Diese immer gréBer
werdende Schere zwischen unserem
urspringlichen ,Psychotop” und unse-
rem tats&chlichen Lebensraum suchen
wir in unserer Freizeit zu Uberwinden
— meist motorisiert. Viele Menschen
legen groBe Strecken zurlick, um ihrem
modernen, verlarmten Lebensumfeld
(z.B. der GroBstadt mit Cotoneas-
ter-Einheitsgrin und Beton-Monotonie
oder auch groBraumigen Monokulturen
und ,zerschonten® und ,verlangweilten®
Orten) zu entfliehen und einen Teil ihrer
Freizeit instinktiv in Wéldern, in baum-
reichen Landschaften oder sogar in neu
entstehender Wildnis in Nationalparken
zu verbringen.

Etwa die Halfte der landwirtschaftli-
chen Flache, also rund ein Viertel von
Deutschland, ist heute — hochsubventi-
oniert! — so ausgerdumt worden, dass
nicht nur jegliche naturnahe Lebens-
raumfunktion, sondern insbesondere
auch die Erholungseignung fur die Bevol-



kerung verloren gegangen ist. Kaum ein
Mensch ,verirrt“ sich noch dorthin. Das
bedeutet letztlich, dass die fur eine ,art-
gemaBe“ und naturnahe Erholung der
Bevolkerung geeignete Flache um etwa
dieses Viertel abgenommen hat. Mit
etwa 130 ha zusétzlicher Versiegelungs-
flache pro Tag (!) geht diese Entwick-
lung beéangstigend schnell weiter. Die
Folge ist, dass die Bevdlkerung immer
weitere Wege zurticklegen muss, wenn
sie sich in Naturraumen erholen will. Hin-
sichtlich der fuBlaufigen Erreichbarkeit
von naturnahen Erholungsmaoglichkeiten
wird damit nicht nur die stadtische, son-
dern sogar die landliche Bevolkerung
zunehmend verinselt: Uber 50% des
Verkehrs ist heute Freizeitverkehr. Han-
delt es sich dabei nicht zum Teil schon
um Fluchtbewegungen aus normierten
und z.T. tot wirkenden Lebensrdumen
in naturnéahere ,Ersatzlebensraume“?

2. Eine folgenreiche Ursache fiir den
hohen Anteil des Freizeitverkehrs

Die Natur ist die Grundlage unseres
Lebens. Dessen ungeachtet Ubernut-
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zen wir unsere naturlichen Ressourcen,
zerstdren und entfernen Lebensraume
voneinander, als ob Lebewesen auf klei-
nen Restinseln ihres Lebensraumes wei-
terleben kdnnten. Die Isolation erschwert
den Austausch von Individuen zwischen
ihren Lebensrdumen. Dies flhrt zu einer
genetischen Verarmung aller getrenn-
ten und verkleinerten Populationen und
gefahrdet dadurch ihr Uberleben. Damit
stéren wir nicht nur die evolutiven Pro-
zesse immer mehr, sondern I6schen
ganze Okosystemtypen aus, so dass
breite Wege der Evolution unwieder-
bringlich beendet werden!

Alte Kulturlandschaften werden von uns
auch als asthetisch schén empfunden,
allerdings nur, wenn sie kleinrdumig
abwechslungs- und strukturreich sind!
Nur dann kommen sie unserem ,Psy-
chotop®, unserem Herkunftslebensraum
aus farbenprachtigen Waldern und Wie-
sen, besonders nahe. Der infolge héhe-
rer Personalkosten bei gleichbleibenden
Energiekosten seit den 1960er Jahren
zunehmende Einsatz groBer Maschinen

.-_u.- .
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< Abb. 1: Unbeabsichtigte Folgen der landwirt-
schaftlichen Intensivierung und der Landschafts-
Ausrdumung (aus BARTH 1995, S. 233).

GroBe Abwechslung bei den Kulturpflanzen; viele
Hecken und B&ume an den naturfesten Wegen;
Krautreichtum an den Wegerandern; ein naturna-
her Bach mit hoher Selbstreinigungskraft und erleb-
nisreicher Struktur; wechselnde und stets reiche
BlUtenpracht; beste Lebensgrundlagen fur viele
Tierarten; geringer Pestizideinsatz, weil die Eigenre-
gulation durch Artenvielfalt noch ,funktioniert* und
das Risiko von Massenvermehrungen minimiert;
bester Erholungswert auch fur die ortliche Bevolke-
rung; attraktiv auch fir zahlende Géste; heute Ziel
flr Freizeitverkehr, also Gebiet, das unserem ,Psy-
chotop” nahekommt.
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A Fortsetzung Abb. 1: Unbeabsichtigte Folgen der
landwirtschaftlichen Intensivierung und der Land-
schafts-Ausrdumung (aus BARTH 1995, S. 233).
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in der Bewirtschaftung unserer Kultur-

landschaften — eine Antwort auf die
groBe Nachfrage nach billigen Lebens-
mitteln — zog folgenreiche Veradnderun-
gen auf die Artenvielfalt und zugleich
auf die Erholungseignung nach sich:

LAlte  landwirtschaftliche  Kulturland-

Geringe Abwechslung bei den Kulturpflanzen; die
meisten Hecken und Baume sind beseitigt; die
Wege sind asphaltiert und verinseln viele Tierpopu-
lationen; die Krautvielfalt an den Wegeréandern wird
mit begiftet und beseitigt; der von Erlen und Wei-
den entbléBte Bach hat nur noch eine sehr geringe
Selbstreinigungskraft und eine erlebnisarme Struk-
tur; nur noch wenige Blitenpflanzen beleben die
Landschaft; viele Tierarten haben keine Lebens-
grundlage mehr und sterben aus; der Pestizidein-
satz wird hoher, weil die Eigenregulation wegen
Artenverarmung stark eingeschrankt ist und Mas-
senvermehrungen von Schadorganismen haufiger
werden; der Erholungswert auch flr die ortliche
Bevolkerung ist wesentlich verringert; die Attraktivi-
tat fir zahlende Gaste schwindet, das neue Hotel
klagt Gber mangelnde Bettenauslastung.

Reines Ackerland, keine Abwechslung bei den Kul-
turpflanzen; alle Naturreste sind bis auf drei Baume
als ,Feigenblatt-Naturschutz® beseitigt; der Bach
ist kanalisiert und hat keine Selbstreinigungskraft
und keinen Erlebniswert mehr; nur wenige Tierarten
kénnen hier die haufigen Nahrungs- und Deckungs-
engpéasse Uberleben; (Schad-)Organismen neigen
bei weniger werdenden Gegenspielern zunehmend
zu Massenvermehrungen, so dass der Pestizidein-
satz maximiert wird, weil infolge der Artenverar-
mung eine Eigenregulation nicht mehr maéglich ist;
diese Landschaft hat keinen Erholungswert mehr,
auch die ortliche Bevolkerung ,flieht* zur Kurzerho-
lung in andere, noch naturnahe Gebiete und tragt
dort zur Massierung bei; das Hotel ist pleite und
steht leer.

schaften waren gepragt von einem
Mosaik aus Feldern, Grinland, Wald-
resten, Obstb&dumen, Hecken, Alleen,
Feldrainen, Steinhaufen, Graben, Tum-
peln, Dornengeblschen und Brachland.
... Die Vielfalt der Strukturen, geschaffen
durch die kleinflachige landwirtschaftli-



che Nutzung, hat erst den Artenreich-
tum dieser Biozdnosen ermoglicht”
(BARTH 1995, S. 228). Wie asthetisch
wertvoll  und existentiell bedeutend
kleinrAumig abwechselnde Strukturen
fur die Erholungseignung sind, ist in
Abb. 1 modellartig durch das Hotel ver-
anschaulicht. ,Der Tourismus lebt ganz
wesentlich vom Gefalle der Umwelt-
qualitat zwischen Herkunftsgebiet und
Urlaubsort” (BARTH 1995, S. 394). Jeg-
liche menschliche Tatigkeit — Land- und
Fremdenverkehrswirtschaft sind ledig-
lich Beispiele — verkehrt die Absichten
ins Gegenteil, wenn sie als groBflachig
normierende Industrie die Grenzen der
Belastbarkeit der Natur Uberschreitet.
Wir konnten das z. B. in Sideuropa wie-
derholt in Fremdenverkehrs-Regionen
erleben: Die (zahlungskraftigen) Gaste
bleiben in denaturierten Gebieten aus,
der (hohe Gewinne bringende) Markt
verlagerte sich, ,starb aus®. Horst Stern
hat dies treffend als ,Selbstmorddyna-
mik des Tourismusgewerbes” bezeich-
net. Diese unbeabsichtigte Folge der
Landschafts-Ausraumung betrifft heute
ein Viertel von Deutschland.

AuBerhalb jeder Zukunftsorientierung
liegt allerdings derjenige, der dem ein-
zelnen Landwirt die Schuld fur diese
Entwicklung zuschiebt. Es sind die poli-
tischen wie wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen der Mechanisierung und
Personaleinsparung, die den um seine
Existenz k&mpfenden Landwirt in einen
naturzerstérenden ,Strudel” — auf Kos-
ten der Allgemeinheit — zwingen.

Sind wir diesen Entwicklungen ausge-
liefert oder zeigt uns ein Lichtblick einen
Ausweg? In wissenschaftlichen Unter-
suchungen in den USA und in Schwe-
den ist nachgewiesen worden, dass
Krankenhauspatienten mit Blick auf eine
naturnahe, reich strukturierte Umge-
bung gegenuber Vergleichspatienten mit
Blick auf eine Hauserzeile schneller
gesund werden, weniger Schmerz- und
Schlafmittel bendtigen, weniger ndrgeln
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und insgesamt zufriedener sind. Daraus
folgt, dass extrem denaturierte Gebiete
auch im Tourismus die Verlierer und
insbesondere die noch oder wieder
naturnahen Gebiete die Gewinner sein
werden. Der Lichtblick liegt also in unse-
rer eigenen Psyche, in unserem gene-
tisch fixierten Grundverhalten, flr unser
Wohlbefinden und unsere Gesundheit
naturnahe Gebiete aufzusuchen.

Deshalb lasst eine Wende der Agrar-
politik hoffen, dass ein Reformkurs nicht
nur die Mindestforderungen des Ver-
braucher-, Tier- und Umweltschutzes,
sondern auch die Entwicklung von Ver-
bundsystemen fUr die Natur — und damit
besonders auch fur die erholungssu-
chende Bevoélkerung — umsetzt. Das
Leitbild der deutschen Naturschutzpo-
litik — die Erhaltung der biologischen
Vielfalt als unsere Lebensgrundlage -
bedeutet, dass Natur und Landschaft
als Lebensrdume unserer Pflanzen- und
Tierarten, gerade auch im Interesse der
Bevolkerung, weder zerstdrt noch tUber-
nutzt werden durfen.

3. Zunehmender Freizeitverkehr

als Problem oder als Chance fiir
Schutzgebiete?

Zweifellos ist der zunehmende Freizeit-
verkehr ein Problem fur die Lebens-
raume in Schutzgebieten. Wir kédnnen
das Bedurfnis nach Naturn&he jedoch
gerade in den Schutzgebieten auch als
Chance begreifen, Mehrheiten in der
Bevolkerung fur Naturschutz und einen
Okologisch nachhaltigen Umgang mit
natdrlichen Ressourcen zu gewinnen.
Politiker richten ihre MaBnahmen nach
den ,Topthemen® der Mehrheit der
Bevolkerung aus!

Auf zehn Prozent der Flache des Har-
zes wird die natlrliche Walddynamik
langfristig in Nationalparken (National-
park Harz und Nationalpark Hochharz)
garantiert. Die umgebenden Naturparke
und ein Biospharenreservat sowie zahl-
reiche Naturschutzgebiete bilden ein
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Mosaik von Schutzgebieten, das von
der erholungssuchenden Bevolkerung
gerne angenommen wird. Als das nérd-
lichste deutsche Mittelgebirge zahlt der
Harz jahrlich 10 Mio. Gastelbernach-
tungen und 43 Mio. Besuche. Damit
kann man von 0,6 Mrd. Euro Umsatz
der Tourismusbranche im Harz ausge-
hen. Auch das ist eine Chance fur die
Schutzgebiete und ihre Regionen. Damit
aus dieser Chance hoher Besuchszah-
len in Schutzgebieten kein Problem wird,
ist die naturschitzende Besucherlen-
kung allerdings die MaBnahme, die per-
fekt umgesetzt werden muB.

il
Windrichtung
e

& 100 ha /1 km?2

1 ha gestort

A Abb. 2: Modell der Stérzonen in einem touristisch
genutzten Waldgebiet (aus BARTH 1995, S. 399).
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y

1 ha ungestort

4. Erfolgreiche Renaturierung und
Besucherlenkung
(Gewinner-Gewinner-Strategie)
»Schutzgebiete kénnen nur erfolgreich
sein, wenn sie in das 6ffentliche BewuBt-
sein gut integriert sind.” (JUCN 1994, S. 8).
Sie kdénnen nur gedeihen, ,wenn die
ortliche Bevolkerung hinter ihnen steht®
(ebda., S. 10). Das bedeutet, dass eine
~,Gewinner-Gewinner-Strategie” flr die
Erflllung des Auftrages von Nationalpar-
ken von grundlegender Bedeutung ist.

Das Modell (Abb. 2) und das Beispiel
aus dem Nationalpark Harz (Abb. 3)
machen die Notwendigkeit der Besu-
cherlenkung in unseren Waldern, die
zur Minimierung der Holztransportkos-
ten von einem dichten Wegenetz durch-
zogen sind, deutlich.

Der Rothirsch — das einzige noch ver-
bliebene GroBs&ugetier unserer Heimat
— ist gegenlber wechselnden Ursa-
chen eine besonders stérempfindliche
Wildtierart, deren Fluchtdistanz, je nach
Windrichtung, bei 300-500 m liegt.
An seinem Beispiel lasst sich die nega-
tive Kettenreaktion verdeutlichen: Aus
betriebswirtschaftlichen Grinden wurde
in den vergangenen vier Jahrzehnten
zum einen das forstliche Wegenetz ver-
doppelt und zum anderen dient ein Vier-
tel von Deutschland der Bevolkerung
(vgl. Abb. 1) nicht mehr zur Erholung.
Dies fuhrte in unseren Waldern zu einer
Vervielfachung der anthropogenen Sto-
rungen, die von den Wegen ausgehend
in die Flachen hineinreichen. Hinzu kom-
men die fUr Wildtiere vollig unkalkulier-
baren Stérungen, wenn Wald-Besucher
die Wege verlassen. Die Stérungen
durch menschliche Freizeitaktivitaten
beeintrachtigen den Energiehaushalt,
den Biorhythmus (die Tiere werden
nachtaktiv) und das Sozialverhalten der
Tiere. Auf den Resten des fur den
Rothirsch noch nutzbaren Lebensrau-
mes nimmt die Schél- und Verbissinten-
sitdt auf nachwachsende Laubb&ume
zwangslaufig zu. Immer haufiger wird zu
Unrecht die Rothirsch-Population wei-
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ter reduziert, obwohl die Ursache flur
Schalschaden und Verbiss in der o.g.
Kettenreaktion liegen kann.

Wie konnte nun bewirkt werden, dass die
Bevdlkerung der Nationalpark-Region
den Ruckbau moglichst vieler Wege
akzeptiert? Wahrend mehrerer Veran-
staltungen in den Nationalpark-Gemein-
den wurden die naturlichen Uberlebens-
strategien der Wildtiere, die winterliche
Aktivitatsreduktion und schlieBlich die
in den Abb. 2 und 3 dargestellte Pro-
blematik erlautert. Die zur Diskussion
eingeladene Bevdlkerung hat sofort die
Auswirkungen auf ihre Heimat verstan-
den und zun&chst generell einem Rick-
bau von Wegen zugestimmt. Doch
welche aus Naturschutzsicht ruckzu-
bauenden Wege stimmen mit denen aus
Sicht der Bevolkerung Uberein? Nach
schriftlicher Versicherung seitens der
Nationalpark-Verwaltung, keine Wege
zurlickzubauen, auf die nicht auch die
Mehrheit der Bevdlkerung verzichten
kann, kamen zahlreiche Vorschlage,
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O Stérzone
96%

O Ruhezone
4%

nicht nur der Gemeindevertreter, son-
dern auch der Anwohner. Nach Abstim-
mung mit den noch notwendigen forst-
lichen MaBnahmen konnte so ein Vor-
schlag des Wegeplans erstellt werden,
der den Burgern einige Wochen in den
Rath&usern zur kritischen Beurteilung
ausgelegt wurde. Nach BerUcksichti-
gung der letzten Einwénde und Uberar-
beitung konnte der Nationalpark Harz
seinen Wegeplan — erstellt in Zusam-
menarbeit mit der lokalen Bevolkerung
—im Frdhjahr 2002 vorlegen.

Diese Gewinner-Gewinner-Strategie
wird im Nationalpark Harz ohne Aus-
nahme angewendet und funktioniert auch
mit 10 Mio. Besuchern. Im National-
park Harz gibt es keine Verbotsschilder.
Die Besucherlenkung bei offensichtli-
chen LenkungsmaBnahmen findet aus-
schlieBlich durch Handlaufe und — wo
erforderlich — verstandliche Erl&auterun-
gen statt, die so von allen Besuchern
akzeptiert werden. Monitoring der kriti-
schen Begrenzungen der Badestellen,
Moore und Rastplatze fuhrt zur standi-

A Abb. 3: 200 m breite Stérwirkungszonen beid-
seits entlang der Wege in einem Revier im
Nationalpark Harz zeigen, dass stérempfindliche
Tierarten nur noch auf kleinen Resten ihres
ursprtinglichen Lebensraumes unbeeinflusst leben
kénnen (GIS: B. Ludwig).
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gen Verbesserung der flr den Schutz
der Natur notwendigen MaBnahmen.
Die Akzeptanz von Einschrankungen
konnte deutlich erhdht werden, als
besonders erholungswirksame Biotope,
insbesondere Feuchtgebiete, renaturiert
und kleine Bereiche durch Bohlenstege
erschlossen wurden. Die Bevolkerung
akzeptiert zunehmend, dass sowohl die
Natur als auch der Mensch durch den
Nationalpark gewinnen.

Vervollstandigt wird diese Strategie
durch eine eindeutige und ggf. erlau-
ternde Beschilderung (Wege, Loipen,
Nationalpark-Gemeinden, Buswarte-
hauschen), die in allen Nationalparken
der Welt in einem auch fur ganz fremde
Besucher einfach wiederzuerkennenden
Corporate Design gefertigt wird.

Eine notwendige MaBnahme, die in eini-
gen deutschen Nationalparken (Baye-
rischer Wald, Muritz u.a.) bereits
vorbildlich entwickelt wurde, ist in gro-
Ben, landkreistberschreitenden Natio-
nalparken ein langwieriger Prozess: die
Umsetzung eines besucherfreundlichen
OPNV-Systems.

»,Erst nach psychologischer, fachlicher und vor
allem finanzieller Einigung der vielen Akteure in
diesem Bereich kann ein an die Freizeitaktivitdten
der Besucher angepasstes Bussystem angeboten
und dann auch der Rickbau des lokalen Individu-
alverkehrs eingeleitet werden — eine MaBnahme fiir
Natur und Mensch zugleich!*
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5. Verantwortung jenseits der Natio-
nalpark-Region:

Global denken - lokal handeln
.Zentrales Anliegen bei der Erhaltung
der biologischen Vielfalt muss die fla-
chendeckende Aufrechterhaltung der
Leistungsfahigkeit, gegebenenfalls auch
die Wiederherstellung des Naturhaus-
haltes sein. [...] Dies schlieBt die Erhal-
tung von dynamischen Prozessen in
Natur und Landschaft ein, die in der Ver-
gangenheit zu wenig berutcksichtigt wor-
den sind“ (BUNDESMINISTERIUM FUR

UMWELT, NATURSCHUTZ UND REAK-
TORSICHERHEIT 2000, S. 29).

Warum und nach welchem Prinzip
Lebensraume vernetzt sein missen, um
das Leben der Arten zu gewéhrleisten,
kénnen wir an folgendem Beispiel — das
auf andere Arten ebenso wie auf andere
MaBstabe Ubertragen werden kann —
verstehen und erleben! Nachdem der
Luchs 1818 endguiltig im Harz ausgerot-
tet worden war, leben seit dem Sommer
2000 wieder Luchse in Freiheit mitten in
Deutschland. Die ersten im Harz wieder
in Freiheit geborenen Luchse konnten
bereits im Sommer 2002 beobachtet
werden. Wenngleich weitere Luchse
ausgewildert werden sollen, liegt die
geschéatzte Anzahl, die sich durch das
Raumverhalten der Luchse naturlich ein-
pendeln wird, fur den gesamten Harz
(rd. 250.000 ha) als Lebensraum bei
lediglich 20 bis 30 Tieren. Fur das lang-
fristige Uberleben aller groBen Sé&u-
getiere geht man heute von einer
Mindestpopulation von 500 Individuen
aus; weniger als 50 Individuen gefahr-
den die Art durch Inzucht hochgradig.
Worin besteht nun die Chance der Har-
zer Luchspopulation?

Bei diesem Projekt geht es um mehr
als nur um die Wiederansiedlung einer
Tierart. Der Luchs ist Botschafter fur
ein neues Naturverstadndnis (vgl. auch
BARTH & POHLMEYER 2000): Als Sym-
pathietrdger kann und soll er dazu bei-
tragen, den Bau von Grunbricken und
Natur-Korridoren zu forcieren und bei
Raumordnungs- und Planfeststellungs-
verfahren durchzusetzen. Wenn wir die
sympathische GroBkatze langfristig nicht
nur in Gehegen, sondern auch wildle-
bend wissen wollen, missen wir daflr
sorgen, dass sie ,Anschluss” an andere
Populationen bekommt, z.B. im Boh-
merwald und nach Stdosten bis in die
Karpaten. Natur-Korridore und Grinbri-
cken mussen gemaB unserem Natur-
schutzgesetz zerschnittene Lebens-
raume wieder verbinden: Der Luchs
soll vom Harz aus in andere Gebiete
gelangen kénnen.



Seit dem 4. April 2002 gilt das neue
Naturschutzgesetz in Deutschland, nach
dem die Vernetzung in unseren Land-
schaften mit Natur-Korridoren auf
mindestens 10% der Flache Deutsch-
lands anzustreben ist. Diese Natur-Kor-
ridore werden als Naturvorrangflachen
bezeichnet, die durchaus auch (aller-
dings besonders naturnah) bewirtschaf-
tet werden kdnnen. Die Finanzierbarkeit
von Naturvorrangflachen auf mindes-
tens 35.700 km? scheint jedoch nur
umsetzbar zu sein, wenn ein groBer
Teil dieser Gebiete keine PflegemaBnah-
men erfordert. Nationalparke, in denen
,Natur Natur sein lassen“ groBraumig
erprobt wird, kdénnen sozusagen als
Jlestgebiete” fur kleinere Gebiete (Tritt-
steine, Korridore) gelten. Da diese Klei-
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Natur fur alle — Planungshilfen zur Barrierefreineit

Dr. Sigrid Arnade und
H.-Glinter Heiden M.A.

JoB.-Medienburo Berlin

Persodnliche Einleitung

Beginnen mochte ich mit einer Ge-
schichte, die inzwischen 15 Jahre zu-
rickliegt: Damals, 1987, fuhr ich mit
meiner Freundin Katja — wir waren beide
etwa 30 Jahre alt — nach British Colum-
bia im Westen Kanadas, um dort die
Natur in den Nationalparks zu erleben.
Damit realisierten wir einen Plan, den
wir vier Jahre zuvor gefasst hatten,
als wir auf einer gemeinsamen Reise
von den australischen Nationalparks be-
geistert waren. Inzwischen hatte sich
allerdings einiges geéndert, was wir in
der Planungsphase nicht geahnt hatten:
1987 war ich bereits seit einem Jahr zur
Fortbewegung auf einen Rollstuhl ange-
wiesen. Wir fuhren trotzdem. Mir war
klar, dass ich mich hauptséchlich auf
den Parkplatzen in der Nahe unseres
gemieteten  Wohnmobils  aufhalten
wirde, wéhrend Katja die Naturschoén-
heiten erwandern wirde. Aber es war
o.k. fUr mich, und ich packte jede
Menge Lesestoff ein.

Es kam ganz anders: Die Wege zu
den meisten Wasserfallen, Aussichts-
punkten und anderen Naturschauspie-
len waren so angelegt, dass auch ich
sie recht problemlos benutzen konnte.
Das groBartigste Erlebnis hatte ich im
Pacific Rim National Park auf Vancou-
ver Island, einer der WestklUste Kana-
das vorgelagerten Insel.

»Schon das mehrstéckige, ganz aus Holz erbaute
Besucherzentrum war auf allen Ebenen auch far
mich zugénglich, da eine Holzrampe sich in Ser-
pentinen von Etage zu Etage schlédngelte.”
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Das Beste aber war ein etwa ein Kilome-
ter langer Wanderpfad durch ein Feucht-
gebiet hinter den DUnen. Dank eines
Holzbohlenweges konnte ich problem-
los ganz in der Natur sein. Katja ahnte
wohl, was das fur mich bedeutete: Sie
blieb beim Auto, wahrend ich den Weg
gleich dreimal hintereinander zurtck-
legte. Ich roch die salzige Luft, spUrte

den Wind im Gesicht und an den Armen,
lauschte dem Kreischen der Modwen,
beobachtete das Farbenspiel des Lichts.
Ich konnte mit all meinen Sinnen die
Natur in mich aufnehmen.

Die meisten Bucher brachte ich Ubri-
gens ungelesen wieder zurlck nach
Deutschland.

In Kanada wie auch in anderen anglo-
amerikanischen Staaten ist es langst
selbstverstandlich, Nationalparks und
andere Erholungsangebote in naturli-
cher Umgebung weitgehend fur alle
Menschen zuganglich und nutzbar zu
machen. Dabei wird nicht nur an roll-
stuhlfahrende Gaste gedacht, sondern
oft auch an blinde, schwerhérige, ge-
horlose, lern- und gehbehinderte Besu-
cherlnnen. Europa steht in dieser Ent-
wicklung noch am Anfang.

Barrierefreiheit — eine neue Design-

Philosophie

Ein solches Naturerlebnis, wie es gerade
geschildert wurde, ist leider die Aus-
nahme. Im Alltag dominiert der Frust
von Millionen behinderter Frauen und
Mé&nnern:

Wer etwa zur Fortbewegung auf einen
Rollstuhl angewiesen ist, scheitert an
Stufen, Treppen, fehlenden Aufziigen
und fehlenden Toiletten. Blinde Men-
schen scheitern an nur visuell ausge-
richteten Informationen. Sehbehinderte
Personen scheitern an fehlenden kon-
trastreichen Markierungen. Schwer-
horige BUrgerinnen und Burger schei-
tern an fehlender technischer Horver-
starkung oder am nicht vorhandenen
Horersatz. Wer gehorlos ist, scheitert
an nicht vorhandener Gebéardensprach-
dolmetschung in Kommunikationssitua-
tionen, im Fernsehen, im Kino und The-
ater. Menschen mit sogenannter geis-
tiger Behinderung scheitern an unver-
standlicher Sprache und Fremdworten
in der Alltags- und Geschéaftskommu-
nikation. Die Zahl der Barrieren flr
behinderte Frauen und Méanner ist also
unermesslich.



Entstanden sind sie durch die konventi-
onelle Planung von Gutern und Dienst-
leistungen, die sich an einem fiktiven
,Durchschnittsmenschen” orientiert. Die
berlhmte Proportionsstudie von Leo-
nardo da Vinci aus dem Jahr 1509
scheint dabei Pate gestanden zu haben.
Frauen, Kinder, altere Menschen, Men-
schen mit korperlichen und geistigen
Funktionsverlusten kamen in einer sol-
chen Betrachtungsweise nicht vor.

Mit einer ,behindertengerechten” Pla-
nung versuchte man deshalb lange Zeit,
einige dieser Barrieren zu beseitigen.
Doch was genau unter ,behinderten-
gerecht® zu verstehen war, blieb oft
unklar: Was flr Menschen im Rollstuhl
gut war, musste nicht unbedingt sinn-
voll fUr blinde oder gehoérlose Personen
sein. Doch seit einigen Jahren gibt es
ein neues Gestaltungsprinzip namens
LUniversal Design®, ,Design for all“ oder
auch ,Barrierefrei-Design®. Was ist dar-
unter zu verstehen?

Die Anféange von Barrierefreiheit:
Das ,Barrier-free-movement* in
den USA

Die Anfadnge der ,Barrier-free-Bewe-
gung“ entstammen den 1950er Jahrenin
den USA. Dort waren es die behinderten
Kriegsveteranen und einige Behinder-
tenorganisationen, die auf die physi-
schen Barrieren in der bebauten Umwelt
hinwiesen und Chancengleichheit in
den Bereichen Ausbildung, 6ffentlich
zuganglicher Einrichtungen, Verkehr und
Telekommunikation forderten.

Diese Aktivisten wiesen bereits damals
darauf hin, dass eine derart gestaltete
Umwelt auch Vorteile fur alle Menschen
hat — fur dicke Menschen, fur alte Men-
schen, fur Eltern mit Kinderwagen, fur
Leute mit Gipsbein und so weiter ...

Im Jahr 1961 wurde die erste Barriere-
frei-Norm des American Standard Ins-
titut verdffentlicht. Weitere gesetzliche
Regelungen folgten, im Jahr 1990 der
weitreichende ,Americans with Disabili-
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ties Act-ADA" — ein Gesetz zur Gleich-
berechtigung behinderter Blrgerinnen
und Burger.

Mit dem Baubereich und DIN-Nor-
men fing es in Deutschland an

Der ,Barrierefrei-Gedanke” fand in
Deutschland Ende der 1980er/Anfang
der 1990er Jahre einen ersten Eingang
in die bestehende ,Behinderten-Bau-
DIN“ 18025 Teil 1 und Teil 2, die seitdem
,Barrierefreie Wohnungen — Wohnun-
gen fur Rollstuhlbenutzer® und ,Barrie-
refreie Wohnungen“ heiBen.

1998 folgte die Norm 18024 Teil 1 und
Teil 2, die die barrierefreie Gestaltung
von 6ffentlichen Gebauden und Arbeits-
statten, StraBen, Wegen und Platzen
beschreibt. Beide Baunormen wurden
klrzlich Uberarbeitet und sind zusam-
mengefasst in der DIN 18030 ,Barriere-
freies Bauen — Planungsgrundlagen®.

Weitere Barrierefrei-Normen im bau-
lichen Bereich sind die DIN 33492
.Barrierefreie Spielplatzgerate” und die
Aufzugsnorm TRA 1300 ,Vereinfachte
Personenaufzige®.

Ein Barrierefrei-PrUfsiegel ist Uber die
Gesellschaft DIN CERTCO mittlerweile
auch schon erhéltlich.

Barriefreiheit betrifft alle ,gestal-
teten Lebensbereiche®

Der neue Begriff des ,barrierefreien
Bauens* wurde also schnell populér.
Leider wird er oft nur als reiner Etiket-
tenwechsel verwandt nach dem Motto:
,Behindertengerecht sagt man nicht
mehr, das ist out, man sagt jetzt barrie-
refreil” Das ist falsch!

.,,Barrierefreiheit’ bedeutet ,Gestalten fiir alle* und
schlieBt damit behinderte Menschen natiirlich nicht

mehr automatisch aus!*

Barriefreiheit ist damit auch eine neue
Philosophie, die auf dem Burgerrechts-
gedanken (also der gleichen Nutzbar-
keit fur alle) fuBt. Sie geht weit Uber
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den reinen Baubereich hinaus und um-
fasst auch die Bereiche Verkehrsmittel
und Verkehrstechnik, Informations- und
Kommunikationsanlagen und naturlich
auch alle Produkte und Konsumguter
von der Gabel Uber den Videorecorder
bis zum Internet. Um dies technisch
umsetzen koénnen, wurde aktuell der
DIN-Fachbericht 124 ,Gestaltung barri-
erefreier Produkte* ausgearbeitet.

,Besonders aktuell sind ferner die Bemihungen
um ein barrierefreies Internet, das auch von blin-
den und sehbehinderten Menschen genutzt wer-
den kann.”

Technisch ist die Umsetzung gar nicht
so schwer, wenn die Richtlinien der
»~Web Accessibitity Initiative-WAI“ beach-
tet werden. Die Homepage des Deut-
schen Bundestages wurde bereits 1999
mit dem ,Gordischen Webknoten in
Gold“ fUr ihre barrierefreie Homepage
ausgezeichnet und auch die Bundes-
regierung und viele Bundesministerien
haben ihre Homepages schon barriere-
frei zuganglich gestaltet.

Barrierefreiheit ist gesetzlich geregelt
Die DIN-Normen und DIN-Berichte sind
leider nicht unmittelbar verpflichtend,
doch seit kurzem gibt es in Deutschland
eine erste bundesgesetzliche Rege-
lung fur die Barrierefreiheit. Im Behin-
dertengleichstellungsgesetz (BGG) fin-
det man eine umfassende Definition von
Barrierefreiheit.

Dort heit es in § 4: ,Barrierefrei sind
bauliche und sonstige Anlagen, Fahr-
zeuge, technische Gebrauchsgegen-
stdnde, Systeme der Informationsver-
arbeitung, akustische und visuelle Infor-
mationsquellen und Kommunikations-
einrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche, wenn sie unabhangig
von der Form der Behinderung in der
allgemein tblichen Weise, ohne beson-
dere Erschwernis und grundsétzlich
ohne fremde Hilfe zugéanglich und nutz-
bar sind.” Die nachfolgenden Paragra-
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phen regeln die Herstellung von Bar-
rierefreiheit in den Bereichen Bauen,
Verkehr, Kommunikation und Informa-
tionstechnik.

Eine &hnliche Formulierung wird auch
in kommenden Landesgleichstellungs-
gesetzen verankert werden, die auf-
grund des féderalen Systems erforder-
lich sind. In Berlin gibt es ein Landes-
gesetz seit 1999, in Sachsen-Anhalt
seit November 2001. Das Bundesgleich-
stellungsgesetz ist am 1. Mai 2002 in
Kraft getreten, im Jahr 2003 werden
viele neue Landesgesetze folgen. Diese
Regelungen zur Barrierefreiheit betref-
fen zuallererst die Bundes- bzw. die
Landeseinrichtungen, fur die sie ver-
pflichtend sind. Fur private Unterneh-
men sieht das Bundesgesetz den Ab-
schluss von ,Zielvereinbarungen® vor.
Behindertenverbande kénnen dann mit
privaten Einrichtungen zivilrechtliche
Vertrédge zur Erreichung der Barrierefrei-
heit schlieBen.

Zusatzkosten oder neues Markt-
potential?

Bleibt die Frage, was Barrierefreiheit
kostet. In Bezug auf die Umrlstung
bestehender Infrastruktur liegen Zahlen
aus den USA vor: In 80 Prozent aller
UmbaumaBnahmen nach dem amerika-
nischen Gleichstellungsgesetz von 1990
bewegten sich die Kosten bis 500
US Dollar pro MaBnahme. Bei Neubau-
ten beziehungsweise einer Neuplanung
bewegen sich nach einer deutschen
Studie die Zusatzkosten etwa bei 2
bis 3 Prozent, was vorwiegend auf die
vertikale ErschlieBung durch Aufzlge
zurlickzufuhren ist. Nicht gegengerech-
netist allerdings die Kostenersparnis, die
dadurch erzielt wird, dass bei rechtzei-
tiger Barrierefrei-Planung weniger spé-
tere kostenintensive Umrtstungen und
Sonderldsungen erforderlich sind.

Auch die Industrie erkennt zunehmend,
dass eine konsequente barrierefreie
Gestaltung von Gitern und Dienstleis-



tungen neue Marktpotentiale erschlieen
und einen entscheidenden Wettbe-
werbsvorteil darstellen kann. Die US-
Firma Oxo International, die Esshilfen
herstellt, konnte so in den Jahren 1990
bis 1995 jahrliche Zuwachsraten von
40 bis 50 Prozent verzeichnen. Nach
einer Untersuchung des Internationalen
Eisenbahnverbandes (UIC) aus dem
Jahr 1996 kann eine konsequente bar-
rierefreie Gestaltung des Eisenbahn-
verkehrs fur dltere und behinderte Per-
sonen bis zu 50 Prozent mehr Kunden
einbringen. Dieser denkbare Zuwachs
an Besucherpotenzial gilt naturlich auch
far Biospharenreservate, Natur- und
Nationalparke. Eine Gesellschaft also,
die ihre Dienstleistungen und Konsum-
glter konsequent barrierefrei plant, hilft
allen Blrgerinnen und Burgern.

Und mit dem Stichwort ,Planung” gebe
ich weiter zu Sigrid Arnade, die lhnen
das Projekt ,Planungshilfen zur Barrie-
refreiheit” vorstellt.

Natur fiir alle - Planungshilfen zur
Barrierefreiheit

Wie es anfing

Beginnen mochte ich allerdings etwas
frher — 1999. Seinerzeit begann die
Lebenshilfe Wittmund e.V., die Idee
des barrierefreien Naturerlebens und
der barrierefreien Umweltbildung, also
der ,Natur fur alle®, zu verbreiten. 1999
fuhrte sie mit Partnerorganisationen in
den Niederlanden und in Danemark ein
Modellprojekt ,Naturerlebnis ,Kuste* fur
alle!” durch, das aus Mitteln der Euro-
paischen Kommission, der Niedersach-
sischen WattenmeerStiftung und der
Umweltlotterie Bingo-Lotto finanziert
wurde. Seinerzeit ging es in einem
Workshop und drei Exkursionen darum,
beispielhafte Moglichkeiten fur barrie-
refreies Naturerleben im Bereich des
Wattenmeers aufzuspUren und in einer
Publikation zusammenzustellen.
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Dieser Ergebnisband mit dem Titel
»Naturerlebnis ,KUste' fur alle! ist in der
Schriftenreine des Nationalparks Nie-
derséchsisches Wattenmeer erschie-
nen und dort gegen eine Schutzgebithr
zu beziehen.

Eine Erfahrung bei diesem Projekt war,
dass bei den Verantwortlichen im
Bereich des Naturerlebens und der
Umweltbildung einerseits eine groBe
Offenheit fir das Thema besteht. Ande-
rerseits herrscht aber gleichzeitig eine
groBe Unsicherheit dartber, wie die Bar-
rierefreiheit realisiert werden kann.

Was jetzt passiert - sieben Pla-
nungshilfen, eine Tagung

Damit das Rad nicht immer wieder neu
erfunden werden muss, wurde deshalb
das Projekt ,Natur fur alle! Planungshil-
fen zur Barrierefreiheit” entwickelt.

Es ist ein Gemeinschaftsprojekt der Le-
benshilfe Wittmund e.V. und des Regi-
onalen Umweltbildungszentrums (RUZ)
Schortens e. V.
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A Planungshilfe 1: ,Basisinformationen”

,Das Gemeinschaftsprojekt wird von der Deut-
schen Bundesstiftung Umwelt (DBU) und der Nie-
dersédchsischen WattenmeerStiftung finanziert. Bis
zum Mai 2003 werden sieben Planungshilfen zur

Barrierefreiheit erarbeitet.”

PH 1: Basisinformationen: Die erste
Planungshilfe ist bereits erschienen.

In dieser Planungshilfe wird unter ande-
rem die Philosophie zur Barrierefreiheit
vorgestellt, also etwa das, was lhnen
GUnter Heiden eben erzahlt hat.
AuBerdem finden sich in dieser Pla-
nungshilfe Checklisten, was alles im
AuBen- und Innenbereich bedacht wer-
den muss. Es wird noch nicht konkret
beschrieben, wie die Anforderungen
umzusetzen sind — das geschieht dann
in den folgenden Planungshilfen.

Aber drei Faustregeln zur Barrierefrei-
heit werden vorgestellt, die ich Ihnen
heute auch mit auf den Weg geben
mochte:
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> Mit dem Hublift auf den Krabbenkutter —
einen einfachen, barrierefreien Zugang bietet die
Emmie TX 10 auf Texel.

¥V Einen vorbildlich barrierefreien Vogelbeobach-
tungsstand hat der NABU-Altkreis Norden im NSG
Leyhdrn (Ostfriesland) erbaut.
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F 1. Die Rader-FuBe-Regel: Fragen
Sie sich, ob lhre Angebote sowohl
fur rollstuhinutzende als auch fur
gehende Besucherinnen durchgéan-
gig nutzbar sind.

e F 2: Die Zwei-Kanal-Regel: Sind
Ihre Informationen durch mindestens
zwei der Sinne (Sehen, Hoéren, Flh-
len) wahrnehmbar?

* F 3: Die KISS-Regel: Bieten Sie lhre

Informationen nach dem Prinzip ,Keep

it Short and Simple* (Drlcke es ein-

fach und verstandlich aus) an?

(Die  Zwei-Kanal-Regel wurde von
TRACE, The Center for Universal Design,
NC State University entwickelt, die KISS-
Regel stammt aus der Open-Space-
Konferenzmethode nach OWEN.)

PH 2: Beobachtungs- und Aussichts-
punkte: Die zweite Planungshilfe ist
derzeit im Druck. In dieser Planungs-
hilfe wird es konkret: Wie kann man
barrierefreie Beobachtungsstande oder
Aussichtspunkte anlegen? Was ist zu
beachten? Welche MaBe gelten?

Ein gelungenes Beispiel fur einen bar-
rierefreien Vogelbeobachtungsstand ist
vom NABU im NSG Leyhdrn gebaut
worden.

PH 3: Wassererkundung: Diese Pla-
nungshilfe werden wir als nachste erstel-
len: Dabei geht es beispielsweise darum,
wie Menschen im Rollstuhl auf einen
Fischkutter gelangen. Auch Kanufahrten
werden eine Rolle spielen oder Strand-
und Watterkundungen.

PH 4: Wegkonstruktionen: Barriere-
freie Wege kénnen einen Beitrag zum
Umweltschutz liefern. Wenn Holzboh-
lenwege Uber Gebiete mit empfindli-
cher Vegetation flhren, ist das nicht nur
fur die Besucherlnnen bequem, son-
dern gleichzeitig wird die Vegetation ge-
schitzt, weil sie nicht zertrampelt wird.
Bei der Anlage barrierefreier Wege sind
auch bestimmte Aspekte zu beachten:
Das fangt bei Mindestbreiten an, flhrt
Uber Tastkanten fur blinde Menschen,
mdglichst ein Gelander flr Besucherin-
nen, die sich unsicher bewegen, Raststel-
len in gewissen Absténden bis zum Belag
und den Abstanden zwischen den Boh-
len. Das alles und noch viel mehr werden
Sie in der vierten Planungshilfe finden.

PH 5: Ausstellungsplanung: Wenn
eine Ausstellung barrierefrei geplant
und gestaltet wird, profitieren wie von
allen barrierefreien Angeboten nicht
nur behinderte Menschen, sondern alle
Besuchergruppen davon.

Ein Element solch einer Ausstellung
konnte beispielsweise solch ein tastba-
rer Reliefplan sein, der der Zwei-Kanal-
Regel entspricht und im wahrsten Sinne
des Wortes einen plastischen Eindruck
der Gegend vermittelt.



PH 6: Umweltvermittlung in leichter
Sprache: Das kennt doch jede und
jeder von uns: Wieder so eine Anlei-
tung, die viel zu klein und viel zu kompli-
ziert geschrieben wurde. Das passiert
bei den modernen Heizungscomputern,
bei der Waschmaschine, beim Videore-
korder. Winschen Sie sich nicht auch
manchmal, jemand ware in der Lage,
die Geschichte ganz einfach und ver-
standlich auszudrtcken?

Ich habe mal eine Wahlhilfe fur Men-
schen mit geistigen Einschréankungen
gelesen, in der die Bedeutung von
Erst- und Zweitstimme erlautert wurde:
Phantastisch — das sollte man flachen-
deckend in den Wahllokalen auslegen!

Informationen

Die Planungshilfen sind in Papierform
beim Regionalen Umweltbildungszent-
rum (RUZ) Schortens e.V. mit oder ohne
Sammelordner gegen eine Schutzge-
bUhr zu beziehen.

Sie kébnnen aber auch auf der Home-
page www.natur-fuer-alle.de eingese-
hen und heruntergeladen werden, und
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Das Problem stellt sich bei der Umwelt-
vermittlung genauso: Fur die Leute,
die tagtaglich mit den Themen zu tun
haben, ist es nicht die Kunst, jedes
Detail zu wissen, sondern komplizierte
Sachverhalte nach dem Motto ,Weniger
ist mehr” einfach auszudrtcken.

Davon profitieren letztlich alle G&ste!
Deshalb wollen wir in dieser Planungs-
hilfe einige Grundregeln der Leichten
Sprache erlautern und h&ufig verwandte
Begriffe aus der Umweltkommunikation
in leichte Sprache Ubersetzen. Das
konnte zum Beispiel der Begriff der
Nachhaltigkeit oder der Photosynthese
sein.

PH 7: DIN-Normen: In der letzten Pla-
nungshilfe werden die guiltigen DIN-Nor-
men zusammengefasst, um lhnen Ori-
entierung fUr lhre Barrierefrei-Planung
Zu geben.

sie werden gegen Projektende auf CD-
ROM veréffentlicht.

Im Februar 2003 findet eine Tagung in
den R&aumen der Deutschen Bundesstif-
tung Umwelt (DBU) in Osnabrick statt,
zu der noch eingeladen wird. Informatio-
nen zum aktuellen Planungsstand finden
Sie auf der Homepage unter Termine.

<« Wer nicht sehen kann, muss fdhlen.
Barrierefreie Umweltkommunikation muss
Angebote fur alle Sinne bieten.

V Naturerlebnis Nordsee — Uber Holzbohlenwege
kommen auch Géste im Rollstuhl an den Strand
der Insel Langeoog (alle Bilder: H.-Glinter Heiden,
JoB.-Medienbdro Berlin).
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Auf holprigen Wegen zur sanften Mobilitat?
Erfahrungen aus dem Muritz-Nationalpark

Martin Kaiser

Miritz-Nationalpark

1. Einleitung

Flr das Gebiet des MUritz-Nationalparks
hat Mobilitdt eine besondere Bedeu-
tung. Bezogen auf die Landflache ist
das 322 km? groBe Schutzgebiet der
gréBte Nationalpark Deutschlands.
Abgesehen vom Ostufer der Muritz ist
der Nationalpark mit seinen zwei Teilge-
bieten von allen Richtungen erreichbar.
Deswegen stellt die Mobilitat im Maritz-
Nationalpark das gréBte Spannungs-
feld zwischen Naturschutz und Touris-
mus dar.

Aufgrund des bundesweiten Bekannt-
heitsgrades von Nationalparken ist in
der Regel ein hoéheres Besucherauf-
kommen als an anderen touristischen
Anziehungspunkten zu verzeichnen. Im
Muritz-Nationalpark sind jahrlich etwa
eine halbe Million Besucher zu Gast.

Nationalparkbesucher stellen nach bis-
herigen Erfahrungen eine spezielle Ziel-
gruppe dar. Fur sie steht das Erleben
von Natur noch starker im Vordergrund
als dies ohnehin beim ,Durchschnitts-
touristen der Fall ist.

Deswegen haben diese Besucher den
Anspruch, dass Verkehrsbelastungen
erst gar nicht auftreten oder zumindest
reduziert werden. Dies kommt z.B.
in den Ergebnissen der Besucherbe-
fragung vom vergangenen Jahr zum
Ausdruck: Von 180 im Rahmen der
Befragung gemachten Verbesserungs-
vorschlagen entfielen 20 Nennungen
auf die Reduzierung des StraBenver-
kehrs im Schutzgebiet.

»Innerhalb der vergangenen 12 Jahre seit Grin-
dung des Mdritz-Nationalparks konnten mit Projek-
ten im Bereich der Mobilitdt im Schutzgebiet einige
Erfolge erzielt werden.”
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Bestimmte Forderungen zum Straf3en-
verkehr des Nationalparkamtes konnten
jedoch bisher nicht umgesetzt werden,
so dass hier eine Stagnation zu ver-
zeichnen ist.

2. Zielstellungen zur Mobilitéat im
Miiritz-Nationalpark

Grundsatzlich sind fur eine National-
parkverwaltung die Moglichkeiten, auf
wachsende Mobilitat als gesamtgesell-
schaftliches Phanomen Einfluss zu neh-
men, ganz unterschiedlich ausgepragt.
Sie erstrecken sich auf:

1. das nicht-6ffentliche Wegenetz,

2. das offentliche StraBen- und Wege-
netz sowie auf

3. MaBnahmen zur Verkehrsverlage-
rung beim Aufenthalt von Besu-
chern im Schutzgebiet sowie bei
der An- und Abreise.

2.1 Nicht-6ffentliches Wegenetz
Die starkste Position hat das Natio-
nalparkamt Muritz im Rahmen seiner
Zustandigkeit als Untere Forst- und
Naturschutzbehdrde beim Netz der
nicht-offentlichen StraBen und Wege.
Hier herrscht zwar das geringste Ver-
kehrsaufkommen, doch bei einem Wald-
anteil von 72 Prozent im Nationalpark
hat allein das Waldwegenetz eine Lange
von ca. 1.250 km.

Zielstellungen:

e den Nutzungsgrad des Waldwege-
netzes (v.a. durch betrieblichen Ver-
kehr) reduzieren, um Stérungen des
Naturraumes zu reduzieren

¢ die Netzdichte des Waldwegenetzes
zu reduzieren, um die Zerschneidun-
gen z.B. durch Schneisen zu verrin-
gern und so den Naturlichkeitsgrad
des Waldes zu erhdhen

o Offentliche StraBen und Wege ohne
bzw. geringster Verkehrsbedeutung
zu Waldwegen entwidmen.

Letzteres stellt ein Streitthema mit den
Nationalparkgemeinden als Baulasttra-
ger dar, da diese in der Regel ihr 6ffent-
liches Wegenetz im gewohnten Umfang
beibehalten méchten.

Dennoch konnten hier in der Vergan-
genheit Erfolge erzielt werden, insbe-



sondere im Zusammenhang mit dem
Ausbau von Strecken im Rahmen des
landlichen Wegebaus. Durch Bulnde-
lung von motorisiertem Verkehr auf neu
ausgebaute Strecken konnten eine Viel-
zahl ehemals 6ffentlicher Wege zu Wald-
wegen entwidmet werden.

2.2 Offentliches StraBen- und
Wegenetz

Geringer Einfluss fur eine Nationalpark-
verwaltung besteht bei dem Ziel, den
motorisierten Kraftfahrzeugverkehr auf
offentlichen StraBen zu reduzieren, da
diese sich in der Baulast der Gemeinden
und Landkreise befinden. Mdglichkeiten
bestehen hier lediglich durch Teileinzie-
hungen bei Einverstdndnis der Bau-
lasttrager entsprechend des StraBen-
und Wegegesetzes Mecklenburg-Vor-
pommern sowie auf Grundlage der
StraBenverkehrsordnung.

Zielstellungen:

e schlUssige Vorwegweisung zum
Schutzgebiet, um motorisierten Such-
verkehr zu vermeiden

¢ Trennung des im Schutzgebiet erfor-
derlichen motorisierten Verkehrs der
Einwohner im Nationalpark vom tou-
ristischen motorisierten Individualver-
kehr, um die Belastungen durch den
motorisierten Individualverkehr zu re-
duzieren

* Reduzierung der Fahrgeschwindig-
keit von Kraftfahrzeugen im National-
park

1998 wurde bereits ein Vorwegwei-
sungssystem umgesetzt, dass motori-
sierte Besucher von der Autobahn A 19
Uber das anschlieBende BundestraBen-
netz bis zu den Eingangsbereichen des
Muritz-Nationalparks leitet.

Weniger erfolgreich ist bis zum jetzigen
Zeitpunkt der Stand bei einer Trennung
des im Schutzgebiet erforderlichen mo-
torisierten Verkehrs der Einwohner vom
touristischen motorisierten Individual-
verkehr. Eine solche Regelung wurde
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vor allem fur die Strecke zwischen den
Orten Speck und Boek gefordert.
Diese ca. 7 km lange Strecke ist in
Form einer 2,5 m breiten Betonspurbahn
ausgebaut und stellt die am starksten
befahrene Gemeindestrale im National-
parkgebiet dar.

,Bei einer Belastung von bis zu 500 Kraftfahrzeugen pro Tag
ist das Erleben des Schutzgebietes flr nicht motorisierte

Besucher stark eingeschrénkt.”

Verkehrsgefahrdungen von Radfahrern
durch Kraftfahrzeuge sind hier an der
Tagesordnung. Da diese Strecke haufig
durch touristisch motivierten motori-
sierten Durchgangsverkehr genutzt wird,
ist bei einer Einschrankung der Strecke
lediglich auf Berechtigtenverkehr eine
Halbierung der Belastung realistisch.
Folgende Varianten wurden zwischen
Nationalparkamt, Nationalparkgemein-
den und Landkreisen fur die Strecke
zwischen den Orten Speck und Boek
diskutiert bzw. vorbereitet. Die bisheri-
gen Verhandlungen mit den Gemeinden,
den Verkehrsbehoérden und der Polizei
haben bis jetzt 3 Jahre in Anspruch
genommen.

Regelung per Beschilderung:

Eine Trennung des erforderlichen moto-
risierten Verkehrs der Einwohner von
motorisiertem touristischen Verkehr kann
mit einer Allgemeinverfigung gem. § 46
der StraBenverkehrsordnung gel&st wer-
den. Im Ergebnis dieses komplizierten
straBenverkehrs- bzw. straBenrechtli-
chen Verfahrens wurde das Zusatzschild
,Berechtigte frei“ durch das Wirtschafts-
ministerium des Landes Mecklenburg-
Vorpommern genehmigt.

Mit diesem Schild ist die motorisierte
Nutzung der Strecke bei einem Ver-
kehrsverbot fur Kraftfahrzeuge fur einen
exakt definierten  Berechtigtenkreis
erlaubt. Die Regelung bedarf der Geneh-
migung des Landkreises Muritz.

Der positive Effekt einer Verkehrsbe-
ruhigung hangt dabei im wesentlichen
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» Bus des Mdritz-Nationalparktickets an der
Steinmole in Waren (Bild: Jens Briiggemann).
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von einer kontinuierlichen Kontrolle der
Polizei (Zustandigkeit fur flieBenden Ver-
kehr) ab.

Regelung per Maut:

Die Durchfuihrung dieser Variante ist auf
offentlichen StraBen in Deutschland bis-
her nicht gesetzlich mdglich.

Obwohl eine Kontrolle mit Schranken
relativ einfach mdglich ware, ist ein po-
sitiver Effekt der Verkehrsberuhigung
bisher nicht abschéatzbar. Eine geringe
Maut wirde den Nutzungsgrad durch
motorisierten touristischen Individual-
verkehr wahrscheinlich nicht reduzieren.
Ob hohe Mautgebihren mit einem zu
erwartenden positiven Effekt der Ver-
kehrsberuhigung politisch durchsetzbar
waren, ist fraglich.

Mogliche Interessenkonflikte zwischen
Schutzzweck des Nationalparks und
einer moglichst sprudelnden Einnah-
mequelle flUr die als StraBenbaulast-
trager zustandigen Nationalparkgemein-
den kdnnten die Folge sein.

Die Suche nach einer schliissigen Form
der Verkehrsregelung auf der Strecke
Speck-Boek war innerhalb der letzten
zwolf Monate ein lokales Politikum, da
der zustandige Landrat bis zuletzt eine
Regelung per Maut vorgezogen héatte,
um hier weiterhin touristischen Kraft-
fahrzeugverkehr zuzulassen.

Es wurde jedoch bekannt, dass die
bisher ausstehende Genehmigung der
Allgemeinverfligung fir die Strecke
Speck-Boek durch den Landkreis Muritz
in Kurze erfolgen soll.

2.3 MaBnahmen zur Verkehrsverla-
gerung beim Aufenthalt im Schutz-
gebiet sowie bei der An- und
Abreise von Besuchern

Da restriktive MaBnahmen wie die unter
Punkt 2.2 genannten Varianten allein
nicht erfolgversprechend sind, hat das
Nationalparkamt seit Mitte der 1990er
Jahre Alternativangebote zu den beab-
sichtigten Einschrdnkungen des moto-
risierten Individualverkehrs unterstitzt.
Erfolgreiche Beispiele fir Besucher-
angebote sind das Projekt des Muritz-
Nationalpark-Tickets und die positiven
Entwicklungen im Fahrradtourismus.

2.3.1 Miiritz-Nationalpark-Ticket
Das Muritz-Nationalpark-Ticket wurde
1996 erstmalig auf der Strecke zwi-
schen Waren (MUritz) und Boek wah-
rend eines Monats erprobt. Die positi-
ve Resonanz hat dazu geftihrt, den Lini-
enverkehr ab 1997 auf die Saison von
Mai bis Oktober auszudehnen und wei-
tere Linien anzubieten.

Nach Auslaufen einer finanziellen For-
derung durch das Wirtschaftsministe-
rium des Landes stellen sich heute aus
Sicht des Nationalparkamtes die Ange-
bote wie folgt dar:

Stéarken ...

e kostenloser Fahrradtransport auf
allen Linien und Schiffen

* interessante Streckenflhrungen

e Kombination Bus-Schiff méglich

* FuUhrungsangebot des Muritz-Natio-
nalparks auf Buslinien abgestimmt

e Minderung von CO?-Emmissionen
durch umweltfreundlichen OPNV

e Muritz-Linie von Mai bis Oktober im
1-Stunden-Takt

* Betrieb der Mduritz-Linie seit 1999
kostendeckend

Schwachen ...

e Ticket-Kombination Bahn-Bus wurde
eingestellt

* Marketing der Ticketlinien lauft wei-
testgehend separat



e zusatzliche touristische Leistungen
im Preis des Tickets kaum enthalten

* keine Entwicklungen in Richtung um-
weltfreundlicherer Busantriebsarten

¢ Betrieb der Fischadlerlinie seit Beginn
mit hohem Defizit

e Fischadlerlinie auf Sommerferien und
wenige Buspaare beschrankt

2.3.2 Radfahren im Miiritz-
Nationalpark

Mit 61 Prozent ist Radfahren die h&au-
figste aller Besucheraktivitdten im Ge-
biet des Muritz-Nationalparks. Diese
Form der umweltfreundlichen Fortbe-
wegung hat im Nationalparktourismus
in den vergangenen Jahren zunehmend
an Bedeutung gewonnen.

Hierflr stehen 93 km Radwanderwege,
davon 54 km Fernradwege im Schutz-
gebiet zur Verflgung. Ein weiteres Indiz
fur die herausragende Rolle des Radfah-
rens ist die Zahl von ca. 12.000 in die-
sem Jahr mit dem Nationalpark-Ticket
transportierten Fahrréadern.

Die Schwerpunkte, um Radfahren in der
Muritz-Nationalparkregion noch attrak-
tiver zu machen, sind folgende:

* Verbesserung des Wegebelages ins-
besondere auf Fernradwegen

* Reduzierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs

° Bau weiterer straBenbegleitender
Radwege

°* mehr Service im Bereich der Infor-
mation, der Hotellerie, Gastronomie
und des OPNV

Teilweise wurden die Mdglichkeiten zur
Verbesserung des Radwegenetzes
bislang zu wenig genutzt, wie z.B. der
Ausbau selbstandig gefihrten Radwe-
gen oder es steht zu wenig Geld zur
Verfligung, wie z.B. fur straBenbeglei-
tende Radwege an Bundes- oder Lan-
desstraBen.

Wie hartn&ckig das Ziel verfolgt werden
muss, motorisierten Individualverkehr
auszuschlieBen, um einen Strecken-
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abschnitt eines Fernradweges auszu-
bauen, zeigt das Beispiel Ziegelei-
ackerweg zwischen den Orten Waren
(MUritz) und Federow. Dieser im August
2002 fertiggestellte, selbstandig gefuhrte
Radweg auf einer ehemals von Kraft-
fahrzeugen befahrenen Strecke konnte
erst ausgebaut werden, nachdem die
Einziehung fUr den motorisierten Ver-
kehr erfolgt ist. Dieser Klarungsprozess
zwischen zwei Nationalparkgemeinden,
dem Landkreis Muritz und dem Natio-
nalparkamt fuhrte zu einem Planungs-
zeitraum vom 6 Jahren!

3. Ausblick

Das Ziel, die Verkehrslenkung im Muritz-
Nationalpark zu verbessern und moto-
risierten Verkehr im Schutzgebiet wei-
testgehend zu reduzieren, stellt eine
standige Aufgabe dar, die sich vor allem
an den zukinftigen Entwicklungen im
Tourismus orientieren muss, da der
regionale Kraftfahrzeugverkehr der Ein-
wohner des Nationalparkgebietes wei-
testgehend konstant bleiben wird.
Neben der notwendigen Qualitatsstei-
gerung im Bereich der Angebote zur
umweltfreundlichen Fortbewegung in
der Nationalparkregion, sind Koope-
rationen zwischen Tourismusanbietern,
Verkehrstragern und Schutzgebieten zu
verstarken, um auch bei der An- und
Abreise von Nationalparkbesuchern den
bisherigen Trend zur starkeren Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs zu
stoppen.

A Der Aussichtsturm ,Binnenmdiritz” ist eine
Attraktion im Verlauf des Mdritz-Rundweges
(Bild: Barbara Luthi-Herrmann).

¥V Neubau eines Radweges zwischen Waren und
Federow (Bild: Martin Kaiser).
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OPNV — Akzeptanz durch SpaB und Zusatznutzen

Christina Wibmer-Schmid

Landratsamt Regen

FAMILIEN
P-L-U-5

a

Bayerwald-Ticket

A Billet ,Bayerwald-Ticket*
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... oder: Der widerspenstigen Autofe-
tischisten Zahmung im Wilden Wald
Im Gegensatz zu den meisten bisher
vorgestellten Projekten bewegen wir uns
am Nationalpark Bayerischer Wald nicht
mehr in der Theorie- und Modellphase,
sondern kénnen auf eine mehrjahrige
Praxiserfahrung zurlckblicken. Aber
was hilft das beste Verkehrskonzept,
wenn es nicht ausreichend genutzt wird
und kostendeckend betrieben werden
kann. Andererseits flieBen finanzielle Hil-
fen auf Dauer nur, wenn eine gewisse
Akzeptanz gezeigt werden kann.

Ein Hauptproblem ist das schlechte
Image und mangeinde Lobby fur den
OPNV. Gerade in landlichen Gebieten
ist es eine allgemein verinnerlichte Ein-
stellung, dass man ohne Auto nicht sein
kann, ohne auf einen gewissen Lebens-
standard und vor allem auf Mobilitat
zu verzichten. Aber mit dem erhobenen
Zeigefinger und Argumenten, die an die
Vernunft appellieren, kommt man nicht
weiter. Gerade in der Freizeit setzt man
auf Bequemlichkeit und will in der Regel
mit dem Auto bis zum Ziel, sprich zum
Wanderausgangspunkt im Wald oder
Schutzgebiet, fahren. Selbst ,Erschwer-
nisse“ werden dabei murrend, aber bil-
ligend in Kauf genommen. Uber hohe
Parkkosten wird geschimpft, aber sie
werden bezahlt, weil's bequem ist. Die
tatséchlichen Autohaltungskosten wer-
den schoéngerechnet und lediglich mit
den Spritpreisen kalkuliert. Negative
Umwelteinflisse werden ganzlich igno-
riert. Eine schwierige Ausgangssitua-
tion, um die Akzeptanz des OPNV und
SPNV zu verbessern.

Im und zum Nationalpark Bayerischer
Wald ist die Nahverkehrssituation auch
auBerhalb des Schiulerverkehrs relativ
dicht, vernunftig vertaktet und preis-
wert. Zudem wird das Angebot standig
verbessert (siehe Eckdaten/Igelbusse/
Bayerwald-Ticket).

Hauptaufgabe flr uns ist derzeit, die
Attraktivitat des OPNV durch massive

Lobbyarbeit zu starken. Das Angebot
und seine Nutzung muss aktiv im
Gesprach gehalten werden, damit es
verinnerlicht wird. Die Arbeit setzt dabei
sowohl bei der einheimischen Bevdlke-
rung an, als auch bei den Naherho-
lungs- und Feriengésten. Nur wenn die
Ortliche Bevdlkerung das Angebot nutzt
und kennt, kann es den Gasten weiter-
empfohlen werden. Zudem wird durch
das Bayerwald-Ticket der Fahrschein
zu einem Freizeiterlebnis, das auch fur
den Tourismus ein zuséatzliches Ange-
bot darstellt. Denn es erschlieBt Tou-
ren, die frGher nur mit je einem Auto am
Start- und Zielpunkt méglich waren und
bietet zudem noch weitere Zusatznut-
zen. Als wirksames Mittel, die Offent-
lichkeit zu gewinnen, haben sich Ver-
anstaltungen in der Waldbahn erwiesen
und auch die Zusammenarbeit mit Ver-
anstaltern und anderen Leistungsanbie-
tern haben sich bewahrt.

Nachfolgend sind die wichtigsten MaB-
nahmen kurz vorgestellt.

Das Bayerwald-Ticket, ein Verbund-
fahrschein fiir den Bayerischen Wald
1. Das Bayerwald-Ticket kann als eigen-
standiges Produkt optimal nach Marke-
tinggesichtspunkten beworben und ver-
kauft werden. In der Praxis haben sich
dabei folgende Werbemittel bewahrt,
wobei noch an der Entwicklung z.B.
von Giveaways gearbeitet wird.

1.1 Allgemeine Info-Faltblatter, ausfuhr-
liche Broschire mit Fahrplanen und
konkreten Ausflugsvorschlagen,
gewadhlte Tourenvorschlage mit den
Abfahrts- und Ankunftszeiten an den
Hauptorten, Plakate

1.2 Internetprasenz unter der Adresse
www.Bayerwald-Ticket.com und Ban-
nerwerbung auf den wichtigsten Seiten
fur den Bayerischen Wald

1.3 Partner, die bei Vorzeigen des Bayer-
wald-Ticket besondere Verglnstigungen
bieten (verbilligte Eintritte, Warenproben,
verbilligte Wanderkarten, Rabatte)

aus-



1.4 Partner, die als Multiplikatoren
wirken: Prospektauflage bei Outdoor-
Geschaften, Einbindung von Schulen,
Wandervereinen, Burgermeister, Touris-
musamter, Wanderkartenverlagen

1.5 Radiowerbung, die auf SpaB und
Freizeit abzielt: ,Bayerwald-Ticket, Bay-
erwald-Ticket, Bayerwald-Ticket,
(wird im Zugrhythmus immer schnel-
ler). ,Ohne Stress — gemdutlich einkeh-
ren, bequem unterwegs. Ab 5 Euro
den ganzen Tag quer durch den Bay-
erischen Wald. Das Bayerwald-Ticket
bringt Sie mit Bus und Bahn auf
Touren www.bayerwaldticket.com auf
zum Urlaub vor der Haustur.”

1.6 BerUcksichtigung des Bayerwald-
Tickets bei GroBveranstaltungen und
Festen; nach dem Motto ,Keine Park-
platzprobleme, keine Flhrerscheinsor-
gen — mit der Waldbahn zum Glas-
straBenfest. Besonders preiswert fahren
Sie mit dem Bayerwald-Ticket! Fahr-
plane der Waldbahn unter der Adresse:
www.Bayerwald-Ticket.com®

1.7 Starke Offentlichkeitsarbeit in Ab-
sprache mit der Lokalredaktion; nahezu
eine Berichterstattung pro Woche

2. Preis- und Angebotsgestaltung Bay-
erwald-Ticket:

2.1 AuBerst giinstiger Fahrpreis: Tages-
ticket ab 5 Euro pro Person bei einer
Netzlange von rund 800 Kilometer, mit
werktaglich 106 Zigen und 315 Bus-
fahrten

2.2 Kombination von Bus und Bahn
maoglich, beliebig oft umsteigen, einheit-
licher Tarif auf allen Partner-Verkehrs-
mitteln

2.3 Ein als Billet gestalteter Fahrschein
mit Sammlerwert, der am Geltungstag
vom Fahrgast entwertet wird und somit
auch als Geschenk oder Teil einer tou-
ristischen Pauschale eingesetzt werden
kann

3. Das Bayerwald-Ticket und auch die
Igelbusse als attraktive Freizeitangebote
fur den Tourismus
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3.1 Die Touristinformationen bekommen
ausgearbeitete Tourenvorschlage und
Informationsmaterial flr ihre Gaste

3.2 In Touristinformationen und Hotels
kénnen auch Fahrscheine gekauft
werden. Die Touristinformationen be-
kommen entsprechende Verkaufsprovi-
sionen, die Tickets kdnnen in Pauscha-
len eingebaut werden

3.3 Kinftig muss eine noch bessere
Schulung der Verkehrsamter erreicht
werden, um ihre Position als Multiplikator
und Erstkontakt der Géaste zu nutzen.

—'.-.-.‘_L‘ 3
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BEG-Referenzstrecke - neues, sym-
pathisches Profil fiir die Waldbahn
Die Waldbahn ist eine der Referenz-
strecken der Bayerischen Eisenbahn-
gesellschaft (BEG).

Die BEG unterstutzt mit modellorientier-
ten MaBnahmen die Entwicklung und
Attraktivitatssteigerung der Waldbahn.
Dadurch soll eine bessere Profilierung
als modernes und attraktives Verkehrs-
mittel fur den Alltag, aber auch fur den
Freizeitverkehr, erreicht werden. Neben
allgemeinen MaBnahmen zum ver-
besserten Service und Informations-
vermittiung (Infovitrinen, Lautsprecher-
durchsagen, etc.), einem starkeren
Marketing, neues Design flr die Shutt-
les, gilt dem Thema KulTOUR ein be-
sonderes Interesse. Hintergrund dieser
Philosophie ist die zunehmende touristi-
sche und freizeitorientierte Nutzung der
Waldbahn. Zudem befahrt die Wald-

A Tarifgebiet ,Bayerwald-Ticket"
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U niericegs nosr dem
Burpercafa-Trcke?

A Veranstaltungsreihe: ,KulTOUR in der Waldbahn*

» Neues Logo ftir die Waldbahn.
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bahn eine der landschaftlich schénsten
Bahntrassen Bayerns, den Natur- und
Kulturraum des Bayerischen Waldes.
Mit KulTOUR in und um die Waldbahn
wird dieser Bahnlinie ein eigenstandi-
ges und unverwechselbares Profil gege-
ben.

Hervorzuheben sind dabei
MaBnahmen:

folgende

1. KUulTOUR in der Waldbahn

ist eine Sonderveranstaltungsreihe, die
den Freizeitwert unserer Regionalbahn
hervorheben soll.

1.1 Jeweils am zweiten Wochenende im
Monat gibt es naturkundlich begleitete
und moderierte Zugfahrten durch die
Kulturlandschaft des Naturparks Baye-
rischer Wald. Am Sonntag werden die
Fahrgaste mit Musik und Theater unter-
halten. Die Veranstaltungen sind kos-
tenlos, ein gultiger Fahrschein gendgt.
1.2 Die Fahrten der Saison 2002 wurden
sukzessive immer besser angenommen.
Es wird in 2003 eine Fortsetzung geben.
Das Thema Natur wird sogar den Win-
ter Uber durch den LBV und den Natur-
park abgedeckt.

1.3 Mit den Fahrten konnte jeweils eine
effektive Pressearbeit verbunden wer-
den. Es wurden viele Neukunden ange-
sprochen, die schon seit langerem nicht
mehr Zug gefahren waren. Die Fahrt
selbst wird zur Freizeitaktivitat, das Ziel
ist zweitrangig.

1.4 Die Resonanz bei den Fahrgasten
war hervorragend — viele aufmunternde
Stimmen zu dieser guten Idee.

1.5 Die einzelnen KulTOUREN werden
nach der Testphase in diesem Jahr
kunftig starker in die regionale Ver-
anstaltungsplanung aufgenommen. So
hat sich beispielsweise die literarische
Waldbahnfahrt gut bewé&hrt, wo man
mit Unterhaltung zum verkaufsoffenen
Sonntag der Start- und Zielstadte kam.

2. Kunstwettbewerb: Waldbahn Kul-
TOURen

Anlasslich der 125-Jahr-Feier der Wald-
bahn wurde kirzlich mit Unterstitzung

der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
(BEG) Uber den Berufsverband Bilden-
der Kunstler ein Kunstwettbewerb aus-
gelobt. Gesucht und ausgestellt werden
Beitrége, die sich mit dem Thema Wald-
bahn auseinandersetzen.

Auch hier gilt wieder, moglichst viele
Partner sollen sich mit dem Thema aus-
einandersetzen und sich mit diesem
regionalen Verkehrsmittel identifizieren.
Mit diesen Aktionen soll unterstrichen
werden, dass OPNV mehr ist als ein Fort-
bewegungsmittel. So kann eine positive
Grundstimmung erreicht werden.

Der Netzwerkgedanke sorgt fur eine
breite Basis, so dass Partner aus ver-
schiedenen Interessenskreisen einge-
bunden werden. Uber die anschlieBende
Ausstellung wird das Thema zudem
einem weiteren Interessentenkreis zu-
ganglich gemacht (vgl. Ausschreibung).

3. WaldbahnSkulpTOURen

Diese Projektplanungen sehen die
Attraktivierung der Trasse mit Glas-
Skulpturen vor. Die Planungsphase lauft
bereits. Die ersten Installationen sollen
im Sommer 2003 umgesetzt sein. Be-
gleitend zur Kunstaktion wird ein Reise-
fuhrer zu den WaldbahnSkulpTOURen
erscheinen.

Auch diese Aktion wird in Zusammen-
arbeit mit dem Berufsverband Bildender
Klnstler erarbeitet und umgesetzt.

4. Neues Design fur die Waldbahn

Die bisherige Lackierung der Regional-
shuttles war eher in Tarnfarben gehal-
ten. Mit einem frischen Design und
einem neuen Logo wird der Auftritt der
Waldbahn kinftig augenfalliger, freund-
licher und moderner.

waldabahn

Es ist davon auszugehen, dass all
diese Aktivitaten die Akzeptanz wesent-
lich erhdhen. Die Nutzung des OPNV
wird nicht langer als notwendiges Ubel



betrachtet, sondern erhalt einen gewis-
sen Unterhaltungswert. Die Fahrt mit
Zug und Bus muss SpaB machen und
interessant sein, wenn man auf Dauer
Fahrgéste binden und neue hinzuge-
winnen will. Durch die gesamte Offent-
lichkeitsarbeit wird das Thema standig
ins Bewusstsein gebracht. Die Leute,
und hier vor allem OPNV-Muffel, sollen
neugierig werden. Nur mit entsprechen-
den Fahrgastzahlen kann das Angebot
gerechtfertigt und aufrecht erhalten wer-
den, um langfristig eine Verkehrsent-
lastung im Nationalpark und damit im
Freizeitverkehr zu erreichen.

Eckdaten zum Nationalpark-
Verkehrskonzept:

e Der Nationalpark wird jahrlich von
Uber 1 Mio. Gé&sten besucht

¢ Die Landkreise Freyung-Grafenau

und Regen verzeichnen jahrlich ca.

650.000 Géasteanklnfte

1990 kamen rund 90% der National-

park-Besucher mit dem PKW

¢ Noch heute ist das Auto das wichtig-
ste Anreiseverkehrsmittel in die Re-
gion. Bei einer Mobilitatsbefragung
im Sommer 2001 kamen von 978
Gasten 84% mit dem Auto, 8% mit
Bus, 7% mit der Bahn, 1% Motor-
rad; nach einer Tourismusstudie der
Uni Passau sind sogar 93% der
Urlauber im Landkreis Regen mit
eigenem PKW angereist.

e Larm, Staus und Verkehrschaos ge-
horten zum ,Waldbild*.

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

Durch das Igelbus-System wird seit
1996 im Nationalpark-Gebiet (Alt-
Nationalpark) eine wesentliche Ent-
lastung vom Individualverkehr er-
reicht

e Die Nationalpark-Erweiterung 1997
brachte neue Erfordernisse

Igelbussystem - was ist das?

Als die Verkehrsbelastung im National-
park akut wurde, etwa 1990 zu Zeiten
des Tourismusbooms im Bayerischen
Wald, gab es kein brauchbares OPNV-
Angebot in der Nationalpark-Region.
Zusammengefasst die Ausgangssituation:

e Alte, unattraktive Dieselbusse fahren
nur montags bis freitags hauptséch-
lich im Schulerverkehr

* Kein Taktfahrplan

e Wahrend der Ferien fahren noch
weniger Busse

e Nach 17:00 Uhr und am Wochen-
ende fahren kaum noch Busse

* Das Tarifsystem und die Fahrplane
sind untbersichtlich und alles andere
als kundenfreundlich

¢ Die einzelnen Busunternehmen ar-
beiten in Bezug auf Fahrplane und
Tarife nicht zusammen

e Busfahrer sind unmotiviert, oft un-
freundlich, informieren nicht immer
Uber Tarife, halten ihre Fahrzeiten teil-
weise nicht ein

e Gultige Fahrplane sind kaum er-
haltlich

e Es gibt keine Ansprechpartner vor Ort

1992 wurde ein Verkehrsgutachten in Auf-
trag gegeben, auf dessen Grundlage ein
neues OPNV-Angebot speziell fir den
Nationalpark erarbeitet werden sollte.
1996 sind nach ca. 4 Jahren die Fragen
der Tragerschaft, der Fordermdglich-
keiten, der Wirtschaftlichkeitsberech-
nung und die 6ffentliche Entscheidungs-
findung geldst.

Die neue Konzeptidee geht an den
Start.

Die Hardware (Busse) wird Uber die
Jahre zunehmend attraktiver.

< OPNV erhélt gewissen Unterhaltungswert —
die Fahrt mit Bus und Bahn muss Spal3 machen
und interessant sein.

Politik und Wirtschaft 63



Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

V Logo: ,lgelbus-System*
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Wirtschaftliche, organisatorische
und technische Daten des Igelbus-
systems

Projektpartner der Igelbusse sind:

Landkreis Freyung-Grafenau ist Tra-
ger des Bussystems

RBO (Regionalbus Ostbayern GmbH)
ist zustandig fur Betrieb, Fahrzeug-
wartung, Fahrkartenverkauf, Fahrplan-
erstellung

Fa. Neoplan stellte die ersten Erdgas-
busse fur den I&ndlichen Raum her
Der Betreiber (RBO GmbH) kauft 10
ergasbetriebene Busse mit Férderung
des Bundesministeriums fir Umwelt
und Reaktorsicherheit (ca. 1 Mio. DM)
Die Ferngas Nordbayern GmbH
errichtet auf eigene Kosten eine
Schnellbetankungsanlage
Nationalparkverwaltung sichert Pro-
jektfinanzierung und Erfolg, Anlauf-
stelle fur Beschwerden, Konfliktbe-
waltigung, Offentlichkeitsarbeit

Spezielle Aufgaben seitens des Natio-
nalparks sind:

Nationalpark richtet Koordinations-
stelle ein 1996-1998
Flhrungsangebot wird auf Busange-
bot abgestimmt
- Sommer 15.05.-31.10.
Winter 01.11.-14.05.
- Igel-Haltestellen sind Treffpunkt fur
Fuhrungen
- Das Igelangebot wird bei der Be-
treuung von Fachexkursionen und
Schulklassen berlcksichtigt
Flurbezeichnungen statt Parkplatz-
namen bei Wanderbeschreibungen
Mitarbeiterschulung und Information/
Konfliktvorbereitung

Kosten:

* Die laufenden Betriebskosten von ca.

1 Mio. DM werden aufgebracht von

-je 250.000 DM aus Mitteln des
Bayerischen Landwirtschafts- und
des Wirtschaftsministeriums

- ca. 250.000 DM Fahrgeldeinnahmen
-ca. 250.000 DM Landkreis- und
kommunale Mittel
* Investitionskosten flUr Busse und
Tankanlage rund 4,2 Mio. DM
* Bau P+R-Anlage in Spiegelau rund
1,2 Mio. DM

MaBnahmen/Akzeptanz/Fahrgastzahlen/
Marketing:

* Begleitende straBenverkehrliche MaB-
nahmen (StraBensperrungen, P+R-
Parkplatze)

e Einhergehend: Verkehrsberuhigung
in den Erholungsorten

e Erstellen von Informationsmaterial
(Fahrplane mit Ausflugstipps)

o lgel-Offentlichkeitsarbeit“: Logoer-
stellung, Faltblatter, Plakate, Pres-
searbeit, Aktionstage, Ansteckpins,
Zusammenarbeit mit regionalem Tou-
rismus

e lgel-Infrastruktur®: Informationsta-
feln, Verkehrsleitsystem, P+R-Anlage,
30- und 60-Minuten-Takt

* |magesteigerung fur die Region

e Rund 90.000 beférderte Personen
pro Jahr

e Ticketverkauf: Pro Monat rund 10.000
Einzelfahrscheine und 2.000 Tages-
tickets, ca. 150 Saisonkarten

Grundlagen Nationalpark-Verkehrs-
konzept

e Startphase:

- 1996 Kabinettsbeschluss, ein Ver-
kehrsgutachten zur Vermeidung zu-
satzlicher Verkehrsbelastung im Na-
tionalpark in Auftrag gegeben

- Dezember 1997 Verkehrsgutachten
abgeschlossen

- April 2000 Ministerrat erstellt Rah-
menkonzept zur Umsetzung der
aus dem Gutachten vorgeschlage-
nen MaBnahmen,

Regierung von Niederbayern wird
zur Koordination der MaBnahmen
beauftragt

- September 2000: Lenkungsgruppe
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tagt erstmals und legt Umsetzungs-
richtung und Arbeitsgruppen fest
Praktische Umsetzung

- Ab Oktober 2000

- Projektblro = Koordinierungsstelle
fur drei Jahre

- Koordination einzelner Arbeitsgrup-
pen

-Knackpunkt: Notwendigkeit fur
OPNV zum Unterbinden einer zu-
satzlichen Verkehrsbelastung wird
noch nicht gesehen

- Hauptaufgabe: positive Grundstim-
mung fir die gezielte OPNV-Benut-
zung in der Freizeit schaffen, bevor
konkrete MaBnahmen, wie P+R,
Parkgebuhren, Verkehrsleitsystem,
Angebots-Verdichtung umgesetzt
werden

Waldbahn als Ruckgrat im National-

park-Verkehr

Im Gegensatz zum , Alt“-Nationalpark

gibt es im Erweiterungsgebiet be-

reits ein relativ gut funktionierendes

OPNV-Angebot

Eine komplette Neustrukturierung der

bestehenden Linien ist aus finan-

ziellen und konzessionsrechtlichen

Grunden nicht méglich

Aktuelle Probleme durch Planungs-

verzdgerungen

- Signaltechnik

- StraBenbau

- Schnittstellensituation,
umfeld

- Fahrplanoptimierung incl. Abstim-
mung Bahn-Bus verschoben

Das Bestehende optimieren

- Imageverbessernde MaBnahmen

- Bayerwald-Ticket

- KulTOUR und sonstige Waldbahn-
aktivitaten

- Fahrtziel-Natur

- OPNV standig im Gesprach halten/
Zusammenarbeit mit Tourismus

- Sanfte Angebotsverbesserung (Ver-
dichtung)

Referenzstrecke Waldbahn

Bahnhofs-

A Aktuelles Igel-Streckennetz: Das gut funktio-
nierende Igel-System hat sich bewéhrt und ist als
Nationalpark-Einrichtung unverzichtbar. Doch mit
der Nationalpark-Erweiterung wurden neue Kon-
zepte notwendig.
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Subvention und offentlicher Verkehr in Grol3schutz-
gebieten — ein Widerspruch?

Wolfram Pohl

Biosphdrenreservat Schaalsee

1 Als Subventionen werden hier alle Geldleistungen aus
offentlichen Haushalten verstanden, die einem Unter-
nehmensbereich im Rahmen der Wirtschafts- und For-
schungsférderung gewéhrt werden, d.h. auch defizitare
Haushaltstitel von Gebietskdrperschaften.

Die Schaffung bzw. Fortfihrung von An-
geboten des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs in GroBschutzgebieten ist in
allen Féallen mit der Frage nach einer
entsprechenden Finanzierung verbun-
den. Nur wenige Beispiele in den meist
landlich gepragten Raumen der GrofB-
schutzgebiete sind von Beginn an ohne
Gelder aus den o6ffentlichen Haushalten
finanzierbar. Der folgende Vortrag be-
schéftigt sich deswegen mit der Frage,
ob und inwieweit Subventionen' im Zu-
sammenhang mit éffentlichem Verkehrin
GroBschutzgebieten gerechtfertigt sind.
Dies wird vor allem aus der Sicht eines
Biosphéarenreservates beleuchtet, vie-
les ist allerdings auch auf andere Grof3-
schutzgebietskategorien Ubertragbar.

1. Praxisbeispiel: Die Linie 538 im
Biospharenreservat Schaalsee

Die Linie 538 durch das Biosphérenre-
servat Schaalsee wurde im Jahre 2001
in Kooperation zwischen der Ludwigs-
luster Verkehrsgesellschaft, dem Amt fUr
das Biosphérenreservat Schaalsee und
dem Forderverein Biosphére Schaalsee
e.V. ins Leben gerufen.

,Finanziert wird diese Linie durch Einnahmen aus
dem Fahrkartenverkauf und eine degressiv gestal-
tete Férderung des Wirtschaftsministeriums des
Landes Mecklenburg-Vorpommern.”

P Eréffnung der Buslinie 538 am 1. April 2001

in Zarrentin. Mecklenburgs Wirtschaftsminister
Eggert und der Landrat des Landkreises Ludwigs-
lust Christiansen zerschneiden das Band.
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Diese Forderung ist auf einen Zeitraum
von drei Jahren begrenzt. Mittel far
ein Marketing der Buslinie wurden von
einem regionalen Getrankemittelher-
steller zur Verfligung gestellt.

Im Jahr 2001 verkehrte die sogenannte
,Bios-Fahre" zwischen Zarrentin im
Slden des Biosphéarenreservates und
Thandorf im Nordbereich des Biospha-
renreservates Samstags und Sonntags
in der Zeit von April bis Anfang Oktober.
Aufgrund der niedrigen Fahrgastzahlen
wurde zu Beginn des Jahres 2002 Uber
eine verbesserte und effizientere Gestal-
tung des Busangebotes nachgedacht.
Im Ergebnis wurden folgende Punkte
gegenuber dem Jahr 2001 verandert:

* Anbindung der Stadte Ratzeburg und
Molin

e Verbindung mit dem aus LuUbeck
kommenden SalzstraBenexpress in
Ratzeburg

e Beschrédnkung der Buslinie auf die
Samstage und jeweils ersten Sonn-
tage eines Monats in der Zeit von
Mai bis September

Fur die Strecke Molin-Zarrentin muss-
ten zuséatzliche Finanzierungsmdglich-
keiten gefunden werden, da von Seiten
des Landes und der Ludwigsluster Ver-
kehrsgesellschaft keine weiteren Finanz-
mittel zur Verflgung standen.

Nach einigen Koordinierungsgespra-
chen konnten einige Kommunen und
der Férderverein Biosphare Schaalsee
eV. fir eine finanzielle Unterstltzung
dieser Fahrtstrecke gefunden werden.
Zwar sind flr das Jahr 2002 steigende
Fahrgastzahlen zu verzeichnen, eine
Kostendeckung oder gar ein Uber-
schuss ist in naher Zukunft jedoch nicht
zu erwarten.

Fir das Jahr 2003 werden deshalb
erneut Gesprache und Verhandlungen
notwendig sein, um die Ausgestaltung
und Finanzierung der Buslinie 538 wei-
terzuentwickeln bzw. abzusichern.

Die Zukunft der Linie 538 wird sich
letztendlich an der Frage entscheiden,
ob weitere Subventionen durch Land,
Landkreise und Kommunen erfolgen,
da ohne Subventionen der Betrieb der
Buslinie mittelfristig nicht aufrechterhal-
ten werden kann.




2. Die Bedeutung von éffentlichem
Personennahverkehr und
Biospharenreservaten

GemanB dem Leitbild flr die Biosphéaren-
reservate in Deutschland haben Biospha-
renreservate eine dreifache Funktion:

e Schutzfunktion: Schutz von Kultur-
landschaften und wertvollen Lebens-
raumen

¢ Entwicklungsfunktion: Entwicklung
nachhaltiger Wirtschaftsweisen

e Logistische Funktion: Bereitstellung
von Anschauungsbeispielen fur Um-
weltbildung wie flr wissenschaftliche
Forschung.

Die Modellfunktion von Biospharen-
reservaten wird durch folgende Formu-
lierung im Leitbild flr die Biospharen-
reservate in Deutschland deutlich:

,Die Biospharenreservate haben einen
klaren kommunikativen und pé&dago-
gischen Auftrag. Sie vermitteln ein Ver-
standnis von gesellschaftlichen Werten,
die am ausbalancierten Miteinander von
Mensch und Natur ihre ethische Begrun-
dung erfahren.”

Die Notwendigkeit einer Entwicklung
des Offentlichen Personennahverkehrs
in Biosphéarenreservaten lasst sich aus
der Perspektive aller genannten Funkti-
onen ableiten.

Aus der Perspektive der Schutzfunktion
leistet der Offentliche Personennahver-
kehr einen Beitrag zur Minimierung des
SchadstoffausstoBes und damit zu einer
geringeren Belastung von Landschaften
und Lebensrdumen fur Pflanzen, Tiere
und Menschen. Die Moglichkeiten der
Besucherlenkung, die sich aus einem
funktionierendem System des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs und aus
dessen Anbindung an das Besucherleit-
system ergeben, entlasten zudem natur-
schutzfachlich sensible Bereiche eines
GroBschutzgebietes.

Aus der Perspektive der Entwicklungs-
funktion tragt der &ffentliche Personen-

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

nahverkehr dazu bei, Landschafts- und
Naturnutzung durch den Menschen mit
den Natur- und Umweltschutzzielen in
Einklang zu bringen. Er gewa&hrleistet
damit eine umfassende Nachhaltigkeit
in ihren sozialen, 6konomischen und
okologischen Dimensionen.

Aus der Perspektive der logistischen
Funktion kann der o&ffentliche Perso-
nennahverkehr ein Bestandteil konkreter
Umweltbildung sein, indem er deutlich
vor Augen fuhrt, welche Bewusstseins-
und vor allem Handlungsa&nderungen
far eine zukunftsfahige Entwicklung von
Mensch und Natur notwendig sind.
Damit kann der o6ffentliche Personen-
nahverkehr herkdmmliche Umweltbil-

dungsprogramme ergéanzen, indem er
positive Anreize fUr eine Verhaltensan-
derung schafft.

Doch nicht nur anhand des Leitbildes
fUr Biosphéarenreservate lasst sich die
Bedeutung des offentlichen Personen-
nahverkehrs in Biospharenreservaten
darlegen. Auch die ,Kriterien fur Aner-
kennung und Uberpriifung von Bio-
spharenreservaten der UNESCO in
Deutschland” fordern unter Punkt 24
die Aufstellung und Umsetzung ,um-
welt- und ressourcenschonender Ver-
kehrskonzepte®.

V Die Linie 538 unterwegs im Biosphérenreservat.
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V Die Linie 538 — der Fahrrad- und Wanderbus am
Schaalsee (alle Bilder: Archiv des Amtes fir das
Biosphérenreservat Schaalsee).

Damit zeigen Leitbild und Kriterien die
groBe Bedeutung, die der Entwicklung
eines funktionierenden &ffentlichen Per-
sonennahverkehrs in  Biospharenre-
servaten zugeschrieben wird. Dabei
wird deutlich, dass eine kurzfristig
angelegte, rein betriebswirtschaftliche
Betrachtungsweise zu kurz greift.

Die Bedeutung des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs in Biospharenreserva-
ten liegt auch bzw. schwerpunktmafig
im Bereich der Umwelt- und Ressour-
censchonung sowie auf der Ebene der
Padagogik und der Ethik.
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3. Schlussfolgerungen

Da rein betriebswirtschaftliche Betrach-
tungen die Bedeutung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs nur unzuldnglich
erfassen, ist die generelle Forderung
nach einer Kostendeckung oder sogar
Gewinnerzielung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs in Biosphéarenreser-
vaten ebenfalls zu oberflachlich.

Um alle im 6ffentlichen Interesse stehen-
den Funktionen (Schutz-, Entwicklungs-
und logistische Funktion) des offentli-
chen Personennahverkehrs zu gewahr-
leisten, ist es deshalb auch gerecht-
fertigt, zur Sicherung dieser Leistungen
offentliche Gelder einzusetzen und den
offentlichen  Personennahverkehr  zu
subventionieren.

Zusammenfassend lassen sich folgende
Grinde nennen, die eine Subventionie-
rung rechtfertigen:

e Die positiven Leistungen, die vom
offentlichen Personennahverkehr fur
Natur und Mensch ausgehen, lassen
sich betriebswirtschaftlich nur schwer
quantifizieren und sind deshalb auch
nicht mit konkreten Einzahlungen fur
das Unternehmen verbunden. Die-
ses Defizit kann durch Subventionie-
rung ausgeglichen werden.

* Biospharenreservate sind Modellre-
gionen, in denen beispielhaft Modelle
fUr ein harmonisches Miteinander von
Mensch und Natur entwickelt wer-
den sollen. Dies erfordert in vielen
Fallen eine Anschubfinanzierung, die
durch eine 6ffentliche Subventionie-
rung gesichert werden kann.

e P&dagogische und ethische Aspekte,
die von o&ffentlichem Interesse sind,
lassen sich vielfach nur mit 6ffentli-
chen Geldern finanzieren. Der volks-
wirtschaftliche Nutzen einer veran-
derten Verhaltensweise auf breiter
Ebene Uberwiegt die Kosten der Sub-
ventionierung. Eine Subventionierung
dieses Bereiches kann somit eine
lohnende Investition darstellen.

Zusammenfassend |&sst sich festhalten:
Die Subventionierung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs in Biospharenre-
servaten ist deshalb kein Widerspruch,
sondern vielfach notwendige Voraus-
setzung, um den ganzheitlichen Ansatz
und die Ziele eines Biospharenreserva-
tes wirksam umsetzen zu kdénnen und
den Anspruch des man-and-biosphere-
Programmes auch qualitativ zu erftllen.
Dass eine in vielen Fallen notwendige
Subventionierung nicht davon befreit ist,
den offentlichen Personennahverkehr
moglichst nachfrageorientiert, kunden-
freundlich und wirtschaftlich effizient zu
gestalten, durfte eine Selbstverstand-
lichkeit sein.



Die BiberBahn — Llckenschluss zwischen OPNV und

Besucherzentrum

Das NABU-Erlebniszentrum Blum-
berger Miihle vor den Toren Berlins
1997 erdffnete das Hauptinformations-
zentrum im Biosphéarenreservat Schorf-
heide-Chorin ,Blumberger Muhle“ bei
Angermunde seine Pforten.

Das vom Naturschutzbund Deutsch-
land (NABU) e.V. betriebene Zentrum
in Gestalt eines riesigen Baumstump-
fes, ca. 90 km vor der norddstlichen
Stadtgrenze Berlins gelegen, ist umge-
ben von einer 13 ha groBen vielgestal-
tigen Naturerlebnislandschaft mit Aus-
sichtstirmen, schwankenden Moorste-
gen und seit kurzem einer begehbaren
Schauanlage fur Europdische Sumpf-
schildkréten. Daran schlieBen sich ca.
250 ha Teichlandschaft, das Natur-
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Muhle®, an. Hier betreibt der NABU Uber
einen Pachter eine extensive Teichwirt-
schaft im Sinne der Leitlinien eines Bio-
spharenreservates. Hier sind Seeadler
und Fischadler, aber auch Elbebiber und
Fischotter zu Hause.

Jahrlich besuchen rund 35.000 Besu-
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gigen Freianlagen, verschiedenen Aus-
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¥V Anfahrt zum NABU-Erlebniszentrum Blumberger
Mtdihle im Biosphérenreservat Schorfheide-Chorin.

Spezielle Angebote, wie ,Der Biber als
Baumeister oder ,Ins Reich des Frosch-
konigs“ richten sich an die jlngeren
Gaste aus Berlin und Brandenburg.
Beider ,GroBeltern-Enkel-Tour® oder der
,Land & Leute-Tour* hingegen geht’s
auf Entdeckung im Biospharenreservat
Schorfheide-Chorin bzw. in die histori-
sche Altstadt von Angerminde.

Das Problem: die Erreichbarkeit
mit OPNV

70 Prozent der Géaste kommen aus
Berlin und dem Umland. Das bedeutet,
unsere Marketingaktivitaten richten sich
vorwiegend auf den Ballungsraum
Berlin-Brandenburg, wo das NABU-
Erlebniszentrum Blumberger Mihle mit-
tlerweile zu den bekannten und beliebten
Ausflugszielen gehort.

Bislang war die Blumberger MUhle mit
dem Pkw Uber die BAB 11 bzw. B 2/
B 198 zu erreichen oder aber mit dem
OPNV problemlos bis Angermiinde in
ca. 50 Minuten ab Berlin-City in Rich-
tung Stralsund per Interregio oder Regi-
onalbahn (RE 3).
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Weitaus schwieriger hingegen gestal-
teten sich die daran anschlieBenden
ca. 5 km Strecke vom Bahnhof Anger-
munde bis zum NABU-Zentrum, ledig-
lich mit den Bussen der Stadtlinie (L 494)

zu bewaéltigen, sofern man nicht gut zu
FuB ist bzw. das Rad dabei hat ...

Das Problem sind die komplett unter-
schiedlichen Bedarfe: der morgendliche
Zubringer aus den eingemeindeten Dor-
fern, der die Leute nachmittags wieder
heimfahrt — und ein Ausflugsverkehr,
der erst am Vormittag anrollt und gegen
Abend endet. In den Schulferien und an
Winterwochenenden gab es nicht ein-
mal diese Stadtlinie!

Die vortrefflich verkehrsguinstige Lage
der Blumberger Muhle, direkt an der
benannten Bahnstrecke im Gleisdreieck
(die Strecke Berlin—Stettin quert unser
Haus ebenfalls), war damit von keinerlei
Bedeutung — die Idee eines Bedarfshal-
tepunktes wurde in frihen Planungs-
phasen diskutiert, spater verworfen.
Nach wie vor reisten mehr als 90 Pro-
zent aller Besucher in das ,Naturschutz-
zentrum® und umfuhren die inzwischen
liebevoll restaurierte Altstadt von Anger-
munde auf der UmgehungsstralBe.

Die Losung heiBt: ,BiberBahn*

Vor diesem Hintergrund entstand die
Vision der heutigen BiberBahn, eine Idee
des Blrgermeisters von Angerminde,
der sich auf diese Weise Impulse fur die
touristische Entwicklung seiner Stadt
versprach. Ziel war die Etablierung
einer attraktiven Verkehrsverbindung
zwischen dem Bahnhof Angerminde
(wird in den kommenden Jahren als
Baudenkmal saniert und modernisiert)
und der Blumberger Muhle, unter Ein-
beziehung der historischen Altstadt.

Ein diesbezlglicher Beschluss der
Stadtverordnetenversammlung  wurde
gefasst; entsprechende Mittel aus dem
Gemeindefinanzierungsgesetz wurden
in Hohe von 150.000 DM bereitgestellt,
ergdnzt um 30.000 DM stadtische
Eigenmittel. Projektbeginn war im Jahr
2000. Viel Zeit fur Planungsvorlauf blieb
den Beteiligten nicht: Jede ,verschla-
fene" Saison kostet uns alle Gaste und
damit einen Marktvorteil.



So ,kreierte” das Angermunder Bil-
dungswerk, unter fachlicher Anleitung
der Personenverkehrsgesellschaft mbH
Schwedt/Angerminde, nach MaBgabe
des spateren Eigentimers, der Stadt
AngermuUnde, die BiberBahn, die damals
noch ein no name product war.

Ein werksneuer Sprinterbus samt Han-
ger wurden umgerUstet: Im amtlichen
Fahrzeugschein ist zu lesen: ,Typ und
Ausfihrung: Biber I*.

Dank eines Namensfindungswettbe-
werbs in der regionalen Presse kam die
BiberBahn zu ihnrem Namen; das Preis-
geld stiftete das NABU-Zentrum, spéate-
rer NutznieBer der Initiative.

Start der BiberBahn
17. Jumi in ﬂ

Am 17.06.2001 war es soweit: Der
neue Touristenshuttle wurde auf einem
groBen Volksfest auf dem Angermin-
der Bahnhofsplatz und der Blumberger
Mihle erstmals der Offentlichkeit pra-
sentiert.

Seitdem verkehrt der ,Biber®, wie er
inzwischen liebevoll genannt wird, all-
jéhrlich von April bis Oktober im
Stundentakt, auf die aus Berlin ankom-
menden Zuge getaktet, zwischen dem
Bahnhof Angermiinde, der historischen
Altstadt, Bauernmarkt Gut Kerkow und
der Blumberger Muhle.

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

Betreiber ist die PVG mbH Schwedt/
Angermunde, die die Strecke im Linien-
verkehr fahrt. Eigentimer des 20 und
13 Platze umfassenden, 80 kW starken
Mobils ist die Stadt Angermuinde.

Die Fahrpreisgestaltung richtet sich nach
den Tarifen der Stadtlinie, was die Aus-
fligler zur Blumberger Muhle, aber auch
die Anwohner sehr genieBen.

Bereits in der Saison 2002 gab es ein
gestaffeltes Kombiticket, gemeinsam
vom Betreiber und dem NABU-Zentrum
entwickelt, das zur BiberBahn-Fahrt und
zum Eintritt in die Blumberger Muhle
berechtigt. So zahlt beispielsweise eine
Familie mit 2 Kindern 11,00 Euro fur
einen ,Naturerlebnistag in der Blum-
berger MUhle und BiberBahn-An- und
Abreise*.

Zum Abschluss der Saison 2002 bleibt
festzustellen, dass bereits 15 Prozent
aller Gaste im NABU-Zentrum nunmehr
per OPNV, dank BiberBahn, anreisen.

Der vergleichsweise sehr hohe Anteil
verkaufter ,Erwachsenentickets” ist das
Ergebnis einer Partnerschaft zwischen
der Fachklinik Wolletzsee, PVG, Stadt
Angerminde und dem NABU-Zentrum:
Wdchentlich besuchen Patienten der
Herz- und Kreislaufklinik die Blumberger
MUhle und nehmen an einem speziellen
Naturerlebnisangebot als rehabilitations-
begleitende MaBnahme teil.

Dieses Beispiel soll zeigen, welche Koo-
perationsmoglichkeiten sich nunmehr
flr alle Beteiligten erschlieBen lassen.

W 72%

« Plakat zur Eréffnung der BiberBahn am
17. Juni 2001 in Angermdiinde.

¥V Nutzung der unterschiedlichen Preisstaffeln der
Kombitickets.

Kinderticket
Erwachsenenticket
Gruppenticket
Familienticket

EO0OEO

Wolletzticket (nicht genutzt)
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» Titelseite der Ferienzeitung ,Uckermark®,

Ausgabe 2002.

¥V BiberBahn-Flyer
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»Per BiberBahn ins Naturerlebnis“:
Das Marketing

Die in der Region vorhandenen, begrenz-
ten Mittel reichten fur die Entwicklung
und in bescheidenem MaBe die Markt-
einflhrung, jedoch gab es bislang kein
Werbebudget — das gesamte Projekt
wurde komplett in regionaler Eigeniniti-
ative und in klrzester Zeit umgesetzt,
ohne Subventionen und Férdermittel!
Die Jahresbilanz 2002 fallt erwartungs-
gemanB vergleichsweise positiv aus. Es
ist nun an uns allen, die BiberBahn zu
einer festen ,Institution® auszubauen.
Das erfordert systematisches, kontinu-
ierliches und abgestimmtes Marketing.
Hier ist insbesondere das NABU-Zen-
trum Blumberger Mihle gefragt, denn
ein Naturtourismusangebot ohne OPNV-
Anbindung ist auf Dauer unglaubwrdig!

So entsteht zum Saisonstart 2003 der
erste Flyer ausschlieBlich zur Bewerbung
der BiberBahn mit Serviceteil, Hinter-
grundinformationen, aber auch Ange-
pboten rund um den Biber, der in der
Naturerlebnislandschaft rund um die
Blumberger Muhle in einer gesunden
Population zuhause ist und dessen Spu-
ren (z.B. Biberspane) von den Besu-
chern bestaunt werden.

Eine Forderung der DB-Verbande-Koo-
peration ,Fahrtziel Natur® (die Blum-
berger Muhle war eines der ersten
,Fahrtziele Natur”!) macht dieses Mar-
ketinginstrument moglich.

Der Flyer entsteht unter Federfiihrung
und im Erscheinungsbild des NABU-
Infozentrums, kofinanziert von der PVG
und weiteren Partnern.

Aber auch im laufenden Jahr gibt es
gemeinsame Angebote und Pauscha-
len, aufgelegt z. B. vom Tourismusverein
Angerminde und dem NABU-Zentrum,
wie etwa den Familientag in der Blum-
berger Mihle (Herausgeber: DB AG/
BUZ-Flyer) oder Schulerprogramme in
der Reihe ,Erlebnis Bahn“ (Herausge-
ber: DB Regio). Auf Wunsch schnirt
das NABU-Erlebniszentrum besondere
,Pakete” flr individuelle Winsche.

Das unverwechselbare AuBere des Ge-
fahrts (Alleinstellungsmerkmal) wider-
spiegelt sich zunehmend in Abbildun-
gen, wie z.B. der Titelseite der Ferien-
zeitung Uckermark, Ausgabe 2002.

Fazit

Das beschriebene Projekt BiberBahn
steht beispielhaft flr Synergien, die sich
aus dem gemeinsamen Wirken verschie-
denster Akteure in der Region ergeben.
Alle Partner lassen sich leiten von
dem gemeinsamen Interesse, die Ent-
wicklung landlicher Regionen, wie die
Uckermark (27 Einwohner/km?; 22%
Arbeitslosigkeit; 60% Anteil National-
park, Biosphéarenreservat, Naturpark),
voranzutreiben und somit letztlich wei-
terer Abwanderung vorzubeugen. So
gesehen stellen derartige Initiativen
durchaus einen Beitrag zur Partizipa-
tion von GroBstadt und landlichem
Raum durch Attraktivitdtserhdhung dar.
DarUber hinaus gehdrt die Etablierung
attraktiver OPNV-Angebote als Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr
zu den Leitlinien fUr eine nachhaltige Regi-
onalentwicklung in GroBschutzgebieten.
In diesem Kontext steht das Projekt
BiberBahn ebenso wie die Werbellin-
see-Linie modellhaft flir zeitgem&Be Ver-
kehrskonzepte im Biospharenreservat
Schorfheide-Chorin.



Praxisbericht: Touristenbuslinie Werbellinsee

Der Vortrag stellt die Zielsetzungen
des Biospharenreservates Schorfheide-
Chorin fir das Themenfeld ,touristischer
Verkehr* und in einem zweiten Punkt
die Werbellinseebuslinie 917 vor.

Einleitung

Das Biospharenreservat Schorfheide-
Chorin (BRSC) ist eins der 15 GroB-
schutzgebiete Brandenburgs. Es liegt
ca 50 km nérdlich von Berlin, umgeben
von den Stadten Eberswalde, Anger-
munde und Templin. Das Verkehrsnetz
wird gebildet durch die Bundesauto-
bahn A 11 und ein mittlerweile gut aus-
gebautes Bundes- und LandstraBen-
system. Der o6ffentliche Personennah-
verkehr kann auf die Bahnstrecken von
Berlin Uber Eberswalde nach Anger-
munde-Stralsund bzw. Templin von
Eberswalde nach Bad Freienwalde auf-
bauen. In GroB-Schoénebeck ist zudem
der Endpunkt der ,Heidekrautbahn®.
Die Landschaft hat einen UNESCO-
Schutzstatus als eiszeitlich gepragte
Kulturlandschaft mit einer reichen Natur-
ausstattung. Eine herausragende Quali-
tat der Landschaft ist ihre Unzerschnit-
tenheit. Hierzu zéhlen insbesondere die
Schorfheide und die Choriner Endmo-
rane. Diese Landschaftsqualitat ist aber
durch die Zunahme des StraBenaus-
baus, insbesondere des |andlichen We-
gebaus, flachendeckend geféhrdet.
Aufgabe des BRSC ist eine umwelt- und
sozialvertragliche Landnutzung und eine
dem Naturraum angepasste Infrastruktur
daftr zu entwickeln. Dies soll als Modell
flr andere Regionen Beispiel geben.

Von einer umwelt- und sozialvertragli-
chen regionalen Entwicklung im Bereich
Tourismus und Verkehr werden wirt-
schaftliche Effekte flr die Region er-
wartet. Insbesondere naturbezogene
Aktivitaten wie Radfahren und Wandern
stehen dabei im Vordergrund, da sie auf
bestehender Infrastruktur durchgefuhrt
werden kénnen, aber auf gute Dienstleis-
tungsangebote angewiesen sind (z. B.
Beschilderung, Angebot regionaler Pro-

dukte, Ubernachtungsmaéglichkeiten, Ge-
pé&ckservice). Dies konnte Arbeitsplatze
in dieser strukturschwachen Region be-
deuten. An diesen Projektfeldern arbei-
tet auch die Verwaltung des BRSC.

1. Zielsetzungen des BRSC fiir das
Themenfeld ,,Touristischer Verkehr
Far den Bereich Tourismus und Verkehr
werden folgende Ziele verfolgt:

1.1 Aufenthalt unter gesunden Umwelt-
bedingungen (Erhalt und Verbesse-
rung der Umweltqualitat)

1.2 Schaffung von Maoglichkeiten des
Naturerlebens und flr naturbezo-
gene Aktivitaten

1.3 Gute Erreichbarkeit des Gebietes
mit OPNV

1.4 Gute innere ErschlieBung und gute

Umstiegsmaoglichkeiten fur Touris-

ten auf umweltvertragliche Ver-

kehrsmittel

UnterstUtzung regionaler Wirtschafts-

kreislaufe

1.5

Die Situation zur Zeit:

Zu 1.1: Die Umweltqualitat und Natur-
ausstattung wird durch den Freizeitver-
kehr stark belastet. Insbesondere der
Werbellinsee ist traditionell ein bedeu-
tendes Ausflugsziel, das heute allerdings
sehr intensiv fur Wassersport genutzt
wird. Im Sommer sind Uberlastungs-
erscheinungen zu verzeichnen: Park-
platze sind Ubervoll, geparkt wird schon
auf dem Seitenstreifen der B 198 sowie
im Unterholz an Waldwegen. Abends
im Ruckstau nach Berlin ist der Erho-
lungseffekt des Aufenthaltes dahin. Das
BRSC versucht u.a. durch die Schaf-
fung von Angebotsalternativen zur Ver-
lagerung auf den OPNV beizutragen.

Zu 1.2: Natur ist das Hauptmotiv flr den
Besuch der Region Schorfheide-Cho-
rin, wie Untersuchungen der FU-Berlin
zum Ausflugsverhalten der Berliner zei-
gen. Die Naturausstattung ist mit dem
Werbellin-, Grimnitz- und Parsteinsee,
der Vielzahl an Kleingewassern, den

Sabine Pohl

Biosphédrenreservat Schorfheide-Chorin

Politik und Wirtschaft 73



Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

74 Politik und Wirtschaft

groBen unzerschnittenen Waldbereichen
hervorragend. Das BRSC arbeitet zur
Férderung der naturbezogenen Erholung
an dem Aufbau von Naturerlebnispunk-
ten wie dem Vogelbeobachtungsturm in
AlthUttendorf.

,Aber nur Natur reicht fir eine Ausweitung der
touristischen Nachfrage nicht aus. Erreichbarkeit
und Mobilitédt vor Ort ist flr die Zufriedenheit des
Gastes duBerst wichtig und damit auch wichtiger
Bestandteil zur Entwicklung eines Reisegebietes.*

Zu 1.3: An sich besteht eine gute Uber-
regionale Erreichbarkeit des BRSC im
Stundentakt mit der Bahn von Berlin
aus. An den Bahnstrecken sind mit 14
Haltestellen im Gebiet alle wesentlichen
Sehenswirdigkeiten und Naherholungs-
gebiete angeschlossen.

Zu 1.4: Aber innerhalb des Gebietes ist
der Umstieg auf andere Verkehrsmittel
wie Bus oder Rad insbesondere an den
Wochenenden kompliziert bis unmog-
lich. Das Bussystem ist auf den Schu-
lerverkehr abgestellt, eine Radausleihe
nur punktuell moglich.

Eine Erweiterung des lokalen OPNV-
Netzes flr die Belange des Tourismus
muB zudem auf andere Verkehrstrager
gut abgestimmt und bequem sein und
moglichst einen besonderen Service
bieten, um angenommen zu werden.

Zu 1.5: Im BRSC sind touristische An-
gebote und Dienstleistungen zwar eta-
bliert aber zu wenig vernetzt, um von-
einander profitieren zu kénnen oder gar
als Wirtschaftskreislauf bezeichnet zu
werden.

Im Verkehrskonzept des BRSC von 1995
wurden bereits zur Verbesserung der
Situation des Ausflugverkehrs und zur
Erreichung oben genannter Ziele zwei
Wochenendbuslinien mit Radanhéanger
vorgeschlagen.

Folgende Voraussetzung wurden fUr die
Routen angenommen:

e ErschlieBung von Hauptattraktionen
des BR

* mindestens 2 Bahnhofe missen an-
gefahren werden

* ein wichtiges Naherholungsgebiet
sollte angeschlossen werden

Es wurden zwei Routen vorgeschlagen:
Die Werbellinlinie mit Ausgangspunkt
GroB-Schoénebeck (Endpunkt der ,Hei-
dekrautbahn® und Besuchermagnet
sWildpark Schorfheide”), die den Wer-
bellinsee als eines der bedeutsamsten
Erholungsgebiete des BRSC erschlieft.
Die Chorinlinie von Eberswalde ausge-
hend, Kloster Chorin, den Parsteinsee
und das Schiffshebewerk anbindend, ist
ebenfalls eine sehr attraktive Runde.

Hierfur wurde das Kundenpotenzial auf-
grund der Auslastung der Parkplatze
in den Sommermonaten ermittelt und
errechnet, dass 10% der PKW-Nutzer
zum Umstieg bewegt und eine gleiche
Anzahl an Personen mobilisiert werden
muUsste, die sonst nicht kommen wur-
den, weil sie nicht motorisiert sind.

In anderen Schutzgebieten wie dem
Muritz-Nationalpark, dem Biosphéren-
reservat Schaalsee, dem Naturpark
Frankenwald etc. wurden zwischenzeit-
lich solche Touristenbuslinien mit Fahr-
radanhanger etabliert. Hierfir bestan-
den aber auch vergleichsweise glinstige
Rahmenbedingungen wie die Forde-
rung durch das Wirtschaftsministerium
in Mecklenburg oder die Erreichung
eines Alleinstellungsmerkmals der Bus-
linie durch Sperrung von StraBen fir
den Individualverkehr.

Im BRSC hat die Umsetzung etwas lan-
ger gedauert, da solche Voraussetzun-
gen nicht vorliegen.

Erst musste eine breite Basis aus Politik,
Wirtschaft, Verwaltung und Forschung
geschaffen werden, die das Projekt
Werbellinseebus unterstitzt hat.



2. Was ist nun die Touristenbuslinie
und wie ist sie entstanden?
Zunachst hat sich Ende 2000 aufgrund
der Diskussion auf der regionalen Tou-
ristenplattform der FH-Eberswalde eine
Arbeitsgruppe, bestehend aus der Tou-
rismusgemeinschaft Barnimer Land,
dem Landkreis Barnim, der Barnimer
Busgesellschaft, der FH-Eberswalde
sowie dem BRSC, gegriindet.

Es wurde folgende Ausflugsbuslinie
konzipiert und fur die Dauer der Lan-
desgartenschau in Eberswalde im Jahr
2002 in Betrieb genommen:

* Route: Bahnhof Eberswalde als Aus-
gangspunkt, Anbindung des Werbe-
linsees, drei Bahnhdfe werden ange-
fahren. Die Strecke wurde im Gegen-
verkehr im Stundentakt ab Ebers-
walde Bahnhof zwischen 9 und 20
Uhr an Wochendenden und Feier-
tagen im Zeitraum April-September
bedient.

e 53 Haltestellen wurden in einer Um-
laufzeit von 106 min. angefahren.

* Preis: Tageskarte 5 Euro, Familien-
karte 12 Euro, der Ein- und Ausstieg
ist an jeder Station maoglich, Einzel-
fahrscheine nach Tarif.

e Service: Fahrradmitnahme im Anhan-
ger, Radverleih im Bus, die Abfahrts-
zeiten sind auf die Zlge abgestimmt.

* Bonussystem: 19 touristische Dienst-
leister entlang der Linie beteiligten
sich durch verschiedene Bonusan-
gebote (ErméaBigungen, Freigetrank,
Rabatte, Bereitstellung eines Fahr-
rades, Wanderkarte etc).

¢ Begleitprogramm durch Flhrungen
der Naturwacht.

¢ Durch das BR wurde das Faltblatt
finanziert mit Informationen zur Route,
zum Fahrplan, zu den Sehenswdurdig-
keiten und den Bonusangeboten ent-
lang der Linie.

» Offentlichkeitsarbeit: Veroffentlichung
im Gastgeberverzeichnis und ,VBB
in Fahrt“, 3 Pressetermine fur Tages-
zeitungen, 2 Veranstaltungen fur Kom-
munen und Leistungsanbieter in
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der Region, Information in der U-Bahn
in Berlin und im Regiopunkt S-Bahn-
hof FriedrichstraBe, Aufkleber.

e Evaluierung: im Sommer wurde eine
Gastebefragung an zwei Wochenen-
den durchgefthrt. Die FH-Ebers-
walde hat dafir den Fragebogen ent-
wickelt. Im Winter soll eine Befragung
regionaler Akteure und Dienstleister
durch die FH-Eberswalde durchge-
fUhrt sowie die Kundenbedurfnisse in
Berlin ermittelt werden, um das An-
gebot ggf. zu modifizieren.

e Dauer: eine Fortsetzung ist fur die
nachsten Jahre vorgesehen, aber
noch nicht finanziert. (Hierzu Vor-
trag von Herrn Wruck, ebenso zu
Auswertung der Ticketverkaufe und
Géastebefragung.)

Zusammenfassend ldsst sich werten:
Der Werbellinseebus 917 stellt ein
besonderes Erholungsangebot fur Ein-
heimische und Gé&ste dar und schlieBt
eine wichtige Angebotslicke. Er férdert
den naturbezogenen Tourismus und
die innere ErschlieBung des Gebietes.
Es entstand ein einmaliges Netzwerk
aus Kommunen, Leistungstragern, Ver-
kehrsunternehmen und der Verwaltung.
Nur durch die Kooperation einer Viel-
zahl von Akteuren wurde die Umsetzung
maoglich. Dies kann fur die Fortsetzung
ein Problem bedeuten, da das Weiterbe-
stehen vom Engagement vieler abhan-
gig ist. Es bietet aber auch Vorteile, da
das Risiko verteilt wird. Wichtig wére
insbesondere, die Kommunen und die
touristischen Leistungstrager flr das zu
verbessernde Marketing zu gewinnen.

,Die Fortsetzung der Linie wird nur durch die Fort-
setzung der Kooperation zwischen Wirtschaft, Poli-
tik, Forschung und Verwaltung méglich sein.”

Ein solches Zusammenwirken wére auch
bei anderen Regionalentwicklungspro-
jekten sinnvoll.
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Der Werbellinseebus — von der Idee zur Umsetzung

Frank Wruck

Barnimer Busgesellschaft

V Abb. 1: Der Werbellinseebus mit Fahrrad-
anhénger.

Durch das Biospharenreservat Schorf-
heide und die Tourismusgemeinschaft
Barnimer Land wurde die Idee und die
erforderlichen Grundlagen fUr eine tou-
ristische Linie um den Werbellinsee erar-
beitet. Eine Machbarkeitsstudie zeigte
auf, dass das Konzept der touristischen
Linie langfristig wirtschaftlich tragfahig
sein kann. Der Werbellinseebus soll den
Werbellinsee und das angrenzende Bio-
spharenreservat Schorfheide mit der
Bahnlinie Berlin—-Stralsund verbinden
und insbesondere Berliner diese land-
schaftlich reizvolle Natur erschlieBen,
ohne dafur einen PKW benutzen zu
mussen. Im Projekt hatte die Mdglich-
keit der Fahrradmitnahme von vornher-
ein einen hohen Stellenwert.

Zur Umsetzung der Idee wurde die
Barnimer Busgesellschaft mbH als
Verkehrsunternehmen gewonnen. Die
Barnimer Busgesellschaft mbH ist ein
kommunales Unternehmen, was den
OPNV im Landkreis Barnim und in Tei-
len des Landkreises Méarkisch Oderland
erstellt. Das Unternehmen verflugt Gber
125 eigene Busse und beschéaftigt 250
Arbeitnehmer.

Ein Verkehrsunternehmen wie die Bar-
nimer Busgesellschaft mbH hat auf das
Vorhaben der Einfuhrung einer touristi-
schen Linie einen anderen Blickwinkel
als die Organisatoren bzw. Entwickler.
Im Vordergrund flr die Barnimer Bus-
gesellschaft mbH stand von Anfang an,
dass die Linie kostendeckend betrie-
ben werden kann. Ohne diese Kosten-
deckung ist die Linie langfristig nicht
finanzierbar und wird nach einer kurzen
Phase sehr schnell wieder eingestellt.

Die touristische Linie durfte auch in
der Barnimer Busgesellschaft mbH kein
zusétzliches Defizit erzeugen, da der
jéhrliche Ausgleich durch den Eigen-
timer begrenzt wurde. Aus dieser Sicht-
weise heraus musste die Barnimer Bus-
gesellschaft mbH zuerst lllusionen bei
den Projektentwicklern zerstéren, da die
bestehenden Vorstellungen von einem
Stundentakt in jeder Fahrtrichtung aus-
gegangen sind.

Es stellte sich sehr schnell heraus, dass
der dabei entstehende Aufwand nicht
finanzierbar war. Um den erforderlichen
Aufwand zu senken, verstandigten sich
die Partner des Vorhabens auf einen
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Stundentakt, jedoch mit gegenlaufiger
Fahrtrichtung. Diese Variante stellt zum
einen sicher, dass jeder Regionalex-
press der Deutschen Bahn AG aus und
in Richtung Berlin an die touristische
Linie angebunden werden konnte und
zum anderen entsteht auf der Linie
selbst ein 2-Stundentakt, der noch eine
ausreichende Bedienung sicherstellt.

Die Kalkulation dieser Variante zeigte
jedoch wieder auf, dass damit immer
noch keine finanzierbare Ldsung gefun-
den wurde. Nach einigem Uberlegen
und mehreren Beratungen wurde die
Lésung darin gefunden, die bestehen-
den Wochenendverkehre der Linien
910 und 915 in die touristische Linie
mit einzubinden. Dieser Linienverkehr
des OPNV wird vom Landkreis Barnim
bestellt und somit auch finanziert. Zur
Integration der Linienverkehre musste
nur die LinienfUhrung nochmals gering-
flgig verandert werden, da jetzt alle Hal-
testellen der bestehenden Linien bedient
werden mussten.

Somit war eine Losung gefunden die
finanzierbar erschien und nach dem
Einwerben von Mittel der Anliegerge-
meinden auch umgesetzt werden
konnte (vgl. Abb. 2).

Mit der Integration der beiden beste-
henden Linien tauchte jedoch ein neues
Problem auf. Die Barnimer Busge-
sellschaft mbH ist Mitglied des Ver-
kehrsverbundes Berlin Brandenburg und
muss somit alle VBB-Fahrausweise an-
erkennen. Hieraus entstand jedoch wie-
derum die Problematik, dass die zur
Finanzierung des Werbellinseebusses
eingeplanten Fahrgeldeinnahmen nun
aller Wahrscheinlichkeit nach jetzt in
Berlin entstehen (Zielgruppe Berliner
Blrger).

Es besteht zwar zwischen den Ver-
kehrsunternehmen des Verkehrsverbun-
des eine Einnahmenaufteilung. Bevor
diese jedoch wirksam geworden wére,
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Mittelherkunft Planung Istim 1. Jahr

Tourismusgemeinschaft 2.556,00 EUR 2.556,00 EUR
Stadt Eberswalde 512,00 EUR 512,00 EUR
Stadt Joachimsthal 512,00 EUR 512,00 EUR
Gemeinde Finowfurt 512,00 EUR 512,00 EUR
Amt GroB Schénebeck 512,00 EUR 512,00 EUR
Hotel und Gaststattenverband 512,00 EUR 0,00 EUR
Fahrgeldeinnahmen 4.500,00 EUR 2.564,00 EUR
Summe 9.616,00 EUR 7.168,00 EUR

wrde der Werbellinseebus wahrschein-
lich wegen der fehlenden Einnahmen
bereits wieder eingestellt werden.

Der Werbellinseebus musste zu einem
touristischen Angebot erklart werden,
das nur vor Ort gekauft werden konnte.
Nachdem, mit der Bereitschaft der
Anliegergemeinden und der Tourismus-
gemeinschaft Barnimer Land, die Finan-
zierung gesichert war, mussten die
nachsten Hirden genommen werden.

A Abb. 2: Finanzierung von Mittel der Anlieger-

gemeinden.

,Durch die Tourismusgemeinschaft Barnimer Land
wurde eine Marketingkonzeption erarbeitet und die

Barnimer Busgesellschaft mbH machte sich daran,
far die Beschaffung der Fahrradanhénger Férder-

mittel zu erhalten.”

Hierbei stellte sich sehr schnell heraus,
dass es zwei grundlegende Probleme
gab. Da waren zum einen der Zeitrah-
men der Forderrichtlinie, der von einer
Antragstellung, Prifung und Genehmi-
gung bzw. Ablehnung des Antrages ein
Jahr im voraus ausgeht. Erst nach der
Genehmigung des Forderantrages darf
eine Ausschreibung der Lieferung der
Fahrradanhé&nger erfolgen. Insgesamt
ein Zeitraum der den Start des Werbel-
linseebusses zur Eréffnung der Landes-
gartenschau in Eberswalde verhindert
hatte, da die Finanzierung erst zum
Ende des Jahres 2001 stand. Das zweite
und auch schwierigere Problem bestand
darin, das Fahrradanhanger nicht in der

Politik und Wirtschaft 77




Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

V Abb. 3: Entwicklung der Fahrgastzahlen

(Auswertung des 1. Jahres).
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Forderichtlinie enthalten sind. Lediglich
eine kurze Passage innerhalb der For-
derichtlinie, die Landesregierung erlaubt
auch Dinge zu férdern, die Sie fur den
OPNV als sinnvoll erachtet, stellte den
einzigen Weg dar. Es folgte somit zuerst
auch eine Ablehnung der Férderung mit
dem Hinweis, dass Fahrradanhé&nger
nicht in der Richtlinie enthalten sind.
Nach einigen Gesprachen mit einem
MdL, der wiederum mit dem zustandi-
gen Ministerium sprach, erfolgte dann
doch eine 50% Foérderung durch das
Land Brandenburg. Somit stand dem
Start des Werbellinseebusses nichts
mehr im Wege.

Im Rahmen der Erarbeitung der Marke-
tingkonzeption wurden zwei zusatzliche
Angebote entwickelt. Ein ortsanséassi-
ger Fahrradverleiher konnte gewonnen
werden, die beiden Fahrradanhanger
mit je zwei Leihfahrrddern auszustat-
ten. Hierdurch sollten auch sporadi-
sche Fahrradtouren fur G&ste ermoglicht
werden. Des Weiteren konnten einige
Gastronomen und Freizeiteinrichtungen
entlang der Linienfllhrung gewonnen
werden, Fahrgasten des Werbellinsee-
busses ein besonderes Angebot bzw.

einen Rabatt beim Vorlegen des Fahr-
ausweises zu gewéahren. Um das An-
gebot bekannt zu machen, wurde ein
Flyer mit Informationen zur Linien-
fihrung, den Abfahrtszeiten und den
zusatzlichen Angeboten hergestellt.

Nach dem ersten Jahr des Betreibens
des Werbellinseebusses |&sst sich fest-
stellen, dass die Anzahl der Fahrgéaste
um 27% im Vergleich zu den beiden
vorherbestehenden Linien 910 und 915
gesteigert werden konnte (vgl. Abb. 3).
Innerhalb des ersten Jahres wurden 120
Fahrrader transportiert. Es ist festzustel-
len, dass die Nutzung des Angebotes
stark von den Witterungsbedingungen
abhangig war. Entgegen den ersten
Annahmen, wurde die Moglichkeit des
Fahrradverleihs gar nicht genutzt. Ob
der Fahrradverleiher zu einem weiteren
Engagement bewegt werden kann, ist
zur Zeit unklar. Die Fahrgeldeinnah-
men sind auch im Vergleich zum Vorjahr
der beiden Linien 910 und 915 um 45%
bzw. 2.564 Euro gestiegen. Das Ziel bei
den Fahrgeldeinnahmen wurde jedoch
nicht erreicht.

Vergleich beférderter Personen

5901
5131
4629
2550
2079
796
667
Linie 910 Linie 915 Linie 917 dav. Haustarif Gesamt

[ 27.04. - 30.09.01 [ 27.04. - 30.09.02 |




An zwei Wochenenden wurden durch die
Fachhochschule Eberswalde Fahrgast-
befragungen durchgefihrt. An einem
Wochenende im Juni vor den Ferien in
den Landern Brandenburg und Berlin
und an einem Wochenende im Juli wah-
rend der Ferien.

Die Ergebnisse dieser Fahrgastbefra-
gung lauteten:

* Herkunft der Gaste
- 43% aus Eberswalde (Naherholung)
- 38% aus dem Zielgebiet Berlin
* Wie beurteilen Sie das Abgebot?
-29% Moglichkeit der Fahrradmit-
nahme ist wichtig
- 24% ein gutes Angebot
- 13% flexible Fahrzeiten
- je 7% gute Verbindung und Sauber-
keit in den Bussen
* Welche Verkehrsmittel benutzen Sie
sonst?
- 34% Bus und Bahn
- 21% Fahrrad
- 12% PKW
* Wo bzw. von wem haben Sie von der
Buslinie erfahren?
- 31% Presse
- 24% Bekannte
- 22% Fahrplan der Haltestelle
-19% Handzettel (Marketingaktion
zum Start der Linie)

Interessanterweise hatten 74% der
befragten Fahrgaste keine Vorschlage
zur Verbesserung des Angebots.

Dass bei der Wahl des Preises fur das
Angebot offensichtlich die richtige Hohe
getroffen wurde, zeigt die Tatsache,
dass nur 2% der Befragten den Preis
kritisierten.

Ein Anteil von 12% winschten sich eine
Ausweitung des Angebots auf weitere
Linien.

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?
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Schlussfolgerungen:

Aus den Erfahrungen des 1. Jahres und
den Ergebnissen der Fahrgastbefragung
lassen sich folgende Schlussfolgerun-
gen ziehen:

e Verbesserung des Marketings
- Information fUr den Fahrgast Uber
Radwege, Veranstaltungen und
Tourvorschlage
- Information Uber das Angebot in
Berlin
* Bessere VerknUpfung mit touristi-
schen Attraktionen
* Ausbau der Rad- und Wanderwege
und Kennzeichnung
° Ausbau der touristischen
struktur
e Umbau der Fahrradanhanger, da
Beladung schwierig
* Ausbau des Angebots in andere Re-
gionen/Zusatznutzen schaffen

Infra-

A Fragebogen zur Fahrgastbefragung.
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IMPULS 2005 — Ziele und erste Ergebnisse fur mehr

Mobilitat

Petra-Juliane Wagner
VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

¥V Forschungsgebiet IMPULS 2005,
die Projektpartner.

st
impuls’ VBB
L % Mt
[ BMBF / PT - MVBW |
-
*
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Ausgangssituation

Die strukturellen Veranderungen im
l&ndlichen Raum, wie der fortschreiten-
de Bevolkerungsriickgang, die Zentra-
lisierung der Versorgungseinrichtungen
und der Wandel der Arbeitswelt, haben
vielerorts dazu geflhrt, dass eine nen-
nenswerte Verkehrsnachfrage im 6ffent-
lichen Personenverkehr gréBtenteils nur
noch im Schulerverkehr festzustellen ist.
Ein am Schlerverkehr ausgerichtetes
Minimalangebot an klassischen OPNV-
Leistungen vermag jedoch die Mobi-
litatsbedurfnisse der Ubrigen Bevolke-
rung nicht mehr zu befriedigen. Diese
Entwicklung mundet in einen Teufels-
kreis, der dazu fuhrt, dass das OPNV-
Angebot in der Flache fast nur noch
auf den Schulerverkehr ausgerichtet ist,
aber auch fast nur noch von Schulern
nachgefragt wird, da es fUr sonstige
Nutzer nicht mehr attraktiv ist.

Projektpartner

Forschungspartner

| Verkehrsunternehmen |

| Gemeinschaftsverkehre |

Dienstleistungs-
unternehmen

b i e
e
et s

Folge ist das stetige Anwachsen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV)
und die Abhangigkeit von Mitfahrgele-
genheiten verschiedenster Art fUr jeden,
der nicht Uber ein eigenes Fahrzeug ver-
fugt. Dem Ruckgang des traditionellen
OPNV in den letzten Jahren steht

daher ein deutliches Wachstum im Indi-
vidualverkehr sowie solcher Gemein-
schaftsverkehrsformen gegenuber, die
zunehmend Funktionen des traditionel-
len OPNV mit ibernehmen.

Neue Impulse fiir Mobilitat

Die Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg GmbH (VBB) hat gemeinsam mit
seinen Partnern ein Forschungspro-
jekt ins Leben gerufen, das in seiner
Art das groBte in den neuen Bundes-
landern ist. Das Projekt IMPULS 2005
des VBB qualifizierte sich innerhalb
der BMBF-Forschungsinitiative ,Perso-
nennahverkehr fir die Region® als for-
derungswurdig. Nominiert wurden hier
zehn von insgesamt 57 Bewerbungen.
Von Juni 2001 bis 2004 wird IMPULS
2005 mit einem Volumen von rund neun
Mio. Euro umgesetzt. Das BMBF fordert
das Projekt in einer GréBenordnung von
rund funf Millionen Euro.

Das Projektziel

Hauptziel von IMPULS 2005 ist es, ein
neues integriertes System mit Perso-
nen- und GuUterverkehrsangeboten zu
entwickeln und zu demonstrieren. Lini-
enverkehre mit Bus und Bahn, fle-
xible Bedienungsformen, nicht 6ffentli-
che Verkehre und sogenannte ,,heimliche
offentliche Verkehre* werden zusam-
mengefuhrt und integriert angeboten.
Die Verkehrsunternehmen werden als
zukunftige Mobilitatsdienstleister Uber
neue Dispositions-, Kommunikations-
und Angebotsmdglichkeiten verfligen.

Der Einsatz bedarfsgerechter und fle-
xibler Verkehrsangebote wird nicht nur
die Mobilitat der Bevdlkerung verbes-
sern, sondern bietet Touristen die pas-
senden An- und Abfahrten zum gewun-
schten Zielort mit den ,Offentlichen®.
Eine Starkung der landlichen Region
als Wirtschafts- und Tourismusstandort
geht damit einher. Einerseits erhalten
Mobilitatsdienstleister die Chance, ihre
vorhandenen Fahrzeuge optimal auszu-
nutzen und durch deren Einsatz fur



alternative Bedienformen zusétzliche
Einkommensquellen zu erschlieBen.
Andererseits kbnnen neben dem einzel-
nen Endverbraucher zum Beispiel auch
touristische Dienstleister diese flexiblen
Angebote nutzen, um etwa Géste oder
GuUter bequem an ihr Ziel zu beférdern.
Um dieses Verkehrskonzept in die Wirk-
lichkeit umzusetzen, sind eine optimale
Disposition, eine kostengtinstige Fahr-
zeugausstattung und -ortung sowie eine
zuverlassige Anschlusssicherung nétig.
Weiteres Ziel im Projekt IMPULS 2005
ist somit auch die Kombination von
Mobilitatsangeboten und Telematikkom-
ponenten und der damit fur den alltagli-
chen Betrieb notwendigen technischen
und organisatorischen Voraussetzun-
gen. Hierzu z&hlt auch die Beschreibung
des rechtlichen Regelungsbedarfs. Alle
konzeptionellen Arbeiten des dreijahri-
gen Vorhabens muinden in einer um-
fassenden Demonstration im dritten
Projektjahr.

IMPULS 2005 steht daher fur:
LIntegrierte Mobilitatsplanung — Umset-
zung — Lenkung — Services flr einen
neuen Gemeinschaftsverkehr in der
Region 2005".

Die Beteiligten

18 starke Partner aus Berlin, Branden-
burg und anderen Wissenschaftszent-
ren engagieren sich finanziell, materiell
und personell und mit ihrem Know-how
an dem Forschungsprojekt. Damit ist
es gelungen, die Bedeutung des VBB,
seiner Partner und der Region Ber-
lin-Brandenburg als Kompetenzzentrum
erheblich zu steigern und privates Kapi-
tal in das Projekt einzubinden.

Die Forschungslandschaft in Berlin ist
durch die Teilnahme der TU Berlin
(Institut fur StraBen- und Schienenver-
kehr), Nexus - Institut fir Kooperati-
onsmanagement und interdisziplinare
Forschung, IVU Traffic Technologies
AG, BLIC Beratungsgesellschaft fur
Leit-, Informations- und Computertech-
nik sowie Intranetz Gesellschaft fur

Schutzgebiete und Verkehr — alles in Bewegung?

Informationslogistik vertreten. Weitere
Partner sind: Technologiezentrum Ver-
kehrstechnik GmbH (TZV), Gesellschaft
fUr Qualitat (GQV), T-Systems GEI GmbH
und BMW Group.

Das Forschungsgebiet

Beispielhaft realisiert wird das For-
schungsprojekt in den Landkreisen Bar-
nim, Oberhavel und Uckermark im
Bundesland Brandenburg. Diese Kreise
sind mit einer starken Pendlerverflech-
tung zu Berlin, bis hin zu ausgepragt
landlichen Strukturen, ein geeignetes
Demonstrationsfeld. Die Auswahl von
benachbarten Landkreisen bietet dabei
auBerdem die Moglichkeit, gleichzeitig
organisatorische und rechtliche Aspekte
eines Kreis- und damit Aufgabentrager
Ubergreifenden Konzeptes zu behan-
deln. Die in den Landkreisen anséas-
sigen Verkehrsunternehmen Barnimer
Busgesellschaft mbH, Oberhavel Ver-
kehrsgesellschaft mbH, Verkehrsgesell-
schaft Uckermark, Personenverkehrs-
gesellschaft mbH  Schwedt/Anger-
mUnde und DB Regio sind hier die
Praxispartner. Die Landkreise als Aufga-
bentrager fir den OPNV arbeiten eben-
falls an den neuen Konzepten mit.

,Die aktive Einbindung der Blrgerinnen und Blir-
ger sowie wichtiger Schliisselpersonen der Region
in das Projekt IMPULS 2005 ist fur die erfolgrei-
che und dauerhafte Umsetzung eines blrgernahen,
bedarfsgerechten Verkehrssystems eine wesentli-
che Voraussetzung.”

Die Arbeiten im Projekt IMPULS 2005
gliedern sich in vier Bereiche mit
mehreren Unterpaketen, die in der letz-
ten Projektphase als Gesamtprodukt
demonstriert werden.

1. Mobilitatsnachfrage und
Mobilitatsangebote

Kern ist die strukturierte Analyse des
Personenverkehrs in  der Untersu-
chungsregion. Die Erforschung der
aktuellen Verkehrsnachfrage ist die
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» Mobilitdtsnachfrage und Angebotskonzepte
im Testgebiet.

V Umsetzungsbeispiel Fldming-Skate
(Teltow-Fldming).

e W -
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Grundlage fUr die Konzeption des Ver-
kehrsangebotes. Die Gewohnheiten und
Bedurfnisse der aktuellen und potenzi-
ellen Fahrgéste bei ihren Fahrten in der
Untersuchungsregion sowie zwischen
der Untersuchungsregion und dem Bal-
lungsraum wurden bereits erhoben und
werden fortlaufend beobachtet.

Im Rahmen des Forschungsprojektes
fUhrte der VBB in Zusammenarbeit mit
der TU Berlin und dem Institut Nexus als
Projektpartner in den Landkreisen Ober-
havel, Barnim und Uckermark eine quali-
tative Befragung durch. Diese Befragung
richtete sich dort an die Bevolkerung,
offentliche Einrichtungen und Unterneh-
men. Neben der Erfassung der OPNV-
bezogenen Marktpotenziale erfolgte im
Februar 2002 eine Erfassung von Mobi-
litatswinschen und Dienstleistungswin-
schen unter Nutzung des Call-Centers
des VBB. Im Ergebnis lassen sich Seni-
oren und Behinderte, Touristen und
Arbeitspendler als potenzielle Nutzer der
neuen Mobilitatsangebote definieren.

Ebenso erfolgte auch eine Bewertung
der Defizite aus Sicht der Verkehrswis-
senschaft, der Nachfrager und Betrei-
ber sowie aus Sicht der Politik. Im
Ergebnis liegt ein vollstdndiges Kon-
zept fur ein integriertes Mobilitatsange-
bot in der Aktionsregion in Form eines

Betreiberstrukturmodells und Betriebs-
konzeptes vor, das nun in der zweiten
Projektphase realisiert werden soll. Im
Rahmen von Informationsveranstaltun-
gen, Workshops und Arbeitskreisen wer-
den potenzielle Mobilitdtsanbieter und
-nutzer am Projekt aktiv beteiligt. Taxi-
und Mietwagenunternehmen sind nur
ein Beispiel fUr neue Akteure im kinfti-
gen Gemeinschaftsverkehr.

Erste Systemtests in der ,IMPULS-
Region” und im gesamten VBB-Gebiet
zeigen die beispielhafte Umsetzung eini-
ger neuer Angebote sowie auch die
Ubertragbarkeit der Konzepte auBerhalb
der Projekt-Region:

* LK Uckermark: Anrufbus im Amtsbe-
reich Gartz

o | KTeltow-Flaming: Rufbussystem fur
die Flaming-Skate

¢ LK Oberhavel: Anrufsammeltaxi als
Ferienangebot im Altkreis Gransee

* LK Barnim: Anrufbussystem in der
Region Joachimsthal-Oderberg—
Britz

e LK Uckermark: Anrufbus zum mittel-
alterlichen Spektakel in Prenzlau

° LK Uckermark: Theaterbus zu den
Uckerméarkischen Buhnen Schwedt/O.

Anhand der Ergebnisse konnen auf
die Planungs- und Umsetzungsprozesse
reagiert und RuUckschlisse auf den
schrittweisen Ubergang in die Demons-
trationsphase gezogen werden.

2. Mobilitatsmanagement

Mit modernen Telematikkomponenten
werden Informationen fur alle Verkehrs-
beteiligten auf traditionellen und neuen
Medien bereitstehen. Das Informations-
angebot ist Verkehrstrager Ubergreifend
und bietet interaktive Kommunikations-
maoglichkeiten: Wo Mobilitats- oder Infor-
mationsbedarf vorhanden ist, werden
passende Angebote und Informationen
auf traditionellem Wege, per Telefon,
oder Uber neue Medien vermittelt.
Hierzu wird ein Mobilitatsservice- und



Dispositionsdienst aufgebaut, der eine
langerfristige Einbindung in einen virtu-
ellen Marktplatz vorsieht. Dies bietet fUr
den landlichen Raum véllig neue Kom-
munikations- und Dienstleistungsmdg-
lichkeiten. Ziel ist die Konzeption eines
regionalen Dienstleistungsnetzwerkes,
das als virtueller Marktplatz sowohl fur
Mobilitatsdienste als auch fur die Ver-
mittlung beliebiger anderer Dienstleis-
tungen und Dienstleistungspakete bspw.
im Tourismusbereich nutzbar ist.

3. Fahrzeugortung und Anschluss-
sicherung

Eine hohe Angebotsqualitat in einem
integrierten  OPNV-Netz mit konven-
tionellen Linienverkehren und neuem
Gemeinschaftsverkehr erfordert eine
funktionierende Fahrzeugkommunika-
tion und Anschlusssicherung sowie eine
zuverlassige Fahrgastinformation. Die
Grundlage im OPNV bilden hierfiir
rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme
(RBL). Schnittstelle zwischen der Dispo-
sition von Kundenwtnschen und Mobili-
tatsangeboten, der Fahrzeugortung und
Anschlusssicherung ist die ,Fahrzeug-
ausstattung”. Mit geeigneter Hardware
(Endgeréte in den Fahrzeugen) als auch
Software wird die Kommunikation zwi-
schen Fahrzeug und Disponent sicher-
gestellt, ebenso die Einbindung in das
Tarifsystem. Grundlage fur die neuen
Angebote ist der VBB-Tarif, ergdnzt um
einen Komfortzuschlag.

4. Innovationshemmnisse und
Dienstleistungsstrategien

Diesen technischen Lésungen und Kon-
zepten stehen derzeit einige Innovations-
hemmnisse gegenuber, beispielsweise
bestehende Gesetze und Verordnun-
gen auf Bundes-, Lander- und kom-
munaler Ebene sowie die Gesetze der
Gebietskdrperschaften. Inwiefern sie
einen strukturellen Wandel im OPNV
unterstitzen und zulassen, muss vor
dem Hintergrund der Flexibilitat gepruft
werden. Auf der Basis der Analyse wird
ein Vorschlag flr die Anpassung der
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Virtueller Marktplatz

Taxi/
Mietwagen

Gemein- Landkreise
schafts- -
verkehre Virtueller
Dienstleistungs-
markt im VBB
Restaurants
Verkehrs- / —— ——
Unternehmen

Reg. Mobilitats-
Service und
Dispositionsdienst]

betreffenden Gesetzte und Verordnun-
gen unterbreitet. In Workshops wurden
Themen wie Schulerverkehrsoptimie-
rungen, Férderchancen und Hemmnisse
bei der Umsetzung von Gemeinschafts-
verkehren sowie betriebliche Rahmen-
bedingungen behandelt.

Anhand der raumlichen, administrativen,
rechtlichen, technischen und betrieb-
lichen Rahmenbedingungen wird eine
praxistaugliche Dienstleistungsstrategie
entwickelt, die unter BerUlcksichtigung
der Angebots- und Nachfragepotenziale
ein erweitertes und optimiertes Mobili-
tatsangebot darstellt.

Aussicht

Die Demonstration und Ubertragungs-
maglichkeit dieser Projektergebnisse auf
andere Mobilitatsanbieter oder Regio-
nen spielt flr das Forschungsprojekt
eine wichtige Rolle. Ein Erfolg des
Projektes hat zweifellos eine positive
Wirkung auf die Wirtschaftskraft der
Region, verbunden mit einer Erhéhung
der touristischen Relevanz durch flexible
Verkehrsangebote.

Apotheken

Transport-
wirtschaft

Hotels
Tourismus-
verbande

usw.

A Regionales Dienstleistungsnetzwerk als virtueller
Marktplatz.
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Tagungsbegleitende Diskussionen

Fazit

¥V Tagungsteilnehmer auf dem Geldnde der Lan-
desgartenschau (Bild: EUROPARC Deutschland).

84 Fazit

Allgemein:

Die Tagung ,Schutzgebiete und Ver-
kehr — alles in Bewegung?“ machte
deutlich, dass negative Effekte des Ver-
kehrs an den Grenzen zu Schutzgebie-
ten nicht Halt machen. Zu nennen sind
unter anderem Larm und Schadstoff-
ausstoB, Material-, Energie- und Land-
schaftsverbrauch wie auch Gesund-
heitsschadigungen und Unfallgefahren
fur Mensch und Tier. Insbesondere die
Diskrepanz von Erholungseffekten bei
einem Besuch der Schutzgebiete und
die Auswirkungen des Verkehrs durch
die Transportleistungen stellen eine Her-
ausforderung dar.

Schutzgebietsverwaltungen in  ganz
Deutschland stellen sich zunehmend
den Fragen der Verkehrsbeeinflussung
innerhalb von Schutzgebieten als auch
der Steuerung des Zubringerverkehrs in
Schutzgebiete.

Im Rahmen der Tagung wurden drei
Hauptfelder flr Strategien der verant-
wortlichen Akteure diskutiert:

* Verkehrsvermeidung

e Verkehrsverlagerung

e sowie technische, organisatorische
und 6kologische Optimierung des
Verkehrs.

Dabei ging es vor allem darum:

e zukunftsfahige Lésungen vorzustel-
len und zu diskutieren

* modulare Systembausteine zu identi-
fizieren

* und Wege der Ubertragbarkeit fir
andere Schutzgebiete aufzuzeigen.

Da die angeregte Diskussion nicht im
einzelnen sinnvoll wiederzugeben ist,
sollen die aus Sicht der Veranstalter
zentralen Themen der Diskussion im
Folgenden zusammengefasst werden.

Diskussionsschwerpunkte

1. Themenfeld

Ubergreifende Fachbeitrage/
Politik und Wirtschaft

Im Bundesministerium fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
existieren Uberlegungen und erste kon-
krete Ansatze flir RickbaumaBnahmen
von nicht mehr genutzten StraBenver-
bindungen.

Die Vertreter der Schutzgebiete mach-
ten deutlich, dass dieser Weg bisher die
Ausnahme darstellt und nicht als eine
Strategie fur die Minimierung des Fla-
chenverbrauchs durch den Bund, die
Lander und Landkreise genutzt wird
bzw. gesetzlich fixiert ist. Dieser Ansatz
sollte zukunftig eine viel groBere Rolle
spielen und daher auch juristisch star-
ker verankert werden.

Von Seiten des Ministeriums und des
Landkreises Barnim wurde unter ande-
rem am Beispiel der Befragung zur Ost-
seeautobahn darauf verwiesen, dass
oftmals eine Bevdlkerungsmehrheit den
Neubau von StraBenverbindungen for-
dert und das in vielen Fallen ausschliess-
lich 6konomische Gesichtspunkte flr
Kreis- oder Landerentscheidungen
maBgeblich sind. GroBschutzgebiete
sollten aber grundséatzlich bei Entschei-



dungsfindungen entsprechend ihres
hervorgehobenen Status eine beson-
dere Rolle spielen. Dies muss in der
Zukunft eine starkere Berlcksichtigung
finden, um die Anstrengungen zur Er-
reichung eines Biotopverbundes von
mindestens 10% der Fl&che in Deutsch-
land zu verwirklichen.

Kontrovers wurde der Begriff der Nach-
haltigkeit im Hinblick auf den Verkehrs-
wegebau diskutiert. Gesichtspunkte wie
Minimierung der Larmbelastung kontra
Biotopvernichtung beim Bau von Umge-
hungsstraBen von Stadten und Dorfern
unterstrichen die besondere Ambivalenz
dieses Themenkomplexes.

Das ,Naturerleben mit allen Sinnen”
wurde als ein Zukunftsmarkt des inlan-
dischen Tourismus identifiziert. Daflr
bieten gerade Schutzgebiete wichtige
Angebote und erzeugen damit Verkehrs-
strome. Es wurde daher betont, dass
es wichtig wére, Naturerfahrung auch
im unmittelbaren Wohnumfeld von ins-
besondere stadtischer Bevolkerung zu
ermdglichen. Neben den positiven Effek-
ten auf die menschliche Psyche selbst,
verringert bzw. vermeidet es gerade
Tagesbesuche in Schutzgebietsregio-
nen. Der Rilckzug der Bahn aus der
Flache bedeutet fur den momentan
Stand - es existieren kaum Naturer-
fahrungsrdume in stark verdichteten
Raumen - allerdings einen groBen
Hemmfaktor im Hinblick auf die An- und
Abreise von Gasten mit dem SPNV.

2. Praxisberichte

Das OPNV bezogene Internetinfo- und
Buchungssystem im Biosph&arenreser-
vat Berchtesgaden ist sehr professionell,
stoBt aber vor allem bei kleinen Betrieben
aufgrund der Buchung Uber das Medium
Internet auf Misstrauen (Anonymitét).
Man sucht sich lieber seine Gaste selbst
,an der Haustlr® aus, als auf diesem
Wege Anmeldungen zu erhalten.

In Koénigssee betragt der MIV-Anteil
80%. Wegen der damit verbundenen
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Einnahmen durch die Parkraumbewirt-
schaftung am GroBraumparkplatz fir
die Uberfahrt nach St. Bartholoma ist
das Interesse der Kommune gering,
hier &ndernd einzugreifen. Das ,Kirch-
turmdenken® einer Kommune steht der
positiven Entwicklung der Gesamtre-
gion somit in diesem Fall entgegen.

Far den Naturpark Barnim wird von
einem Potential von 5-10% hinsichtlich
einer Verlagerung des MIV zum OPNV
ausgegangen. Besonders hinderlich sind
fir die Ausschopfung dieser Potentiale
die ungentgende Abstimmungen uber
Lander- und Landkreisgrenzen hinweg.

3. Themenfeld Umwelt und
Gesundheit

Zentrale Aufgabe der Verwaltungen der
Schutzgebiete ist es, die Bevolkerung
far ihre Ziele zu gewinnen. Das kann
schrittweise durch ,vertrauensbildende
MaBnahmen®, Umsetzung der ,Gewin-
ner-Gewinner-Strategie” oder durch den
Verzicht auf Verbotsschilder umgesetzt
werden. Oftmals stehen der erfolgrei-
chen Realisierung aber Schutzgebiets-
verordnungen und darin nicht verankerte
Zustandigkeiten entgegen.

Menschen mit Behinderung nehmen wie
alle Menschen Natur auf ihre ganz per-
soénliche Weise war. Allein deshalb soll-
ten Sonderlésungen flr die sinnliche
Wahrnehmung von Behinderten nicht
notwendig sein — vielmehr ist ein Weg fur
alle anzustreben! Das Gleichstellungs-
gesetz aus dem Jahre 2002 wird drin-
gend bendtigte Veranderungen einleiten.
Breite Aufnahme fanden die Ideen aus
dem Vortrag zur Barrierefreiheit. Im kom-
menden Jahr 2003 haben die Vereinten
Nationen das Jahr fir Menschen mit
Behinderungen ausgerufen. Es muss
Ziel sein, diese publikumswirksame und
politisch sehr wichtige Initiative durch
konkrete Projekte in vielen GroBschutz-
gebieten zu untermauern.

Konkrete Ideen in GroBschutzgebieten
mussen unter dem Blickwinkel von Men-
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¥V Gruppenerlebnis im Biosphédrenreservat Std-
ost-Rlgen: Eine Fahrt mit dem ,Rasenden Roland*
(Bild: EUROPARC Deutschland).

86 Fazit

schen mit Behinderung oft neu Uber-
dacht werden. Beispielsweise werden in
sensiblen Bereichen enge Wege ange-
boten, um die Unterhaltungen der Besu-
cher untereinander zu minimieren. An
sich eine gute Besucherlenkung. Ober-
stes Ziel in diesem Bereich soll das Er-
leben und die Konzentration auf die Natur
sein. FUr Rolli-Fahrer bedeutet dies in
gleichem MaBe eine Aussperrung, weil
die notige Spurbreite fehlt. Hier sollte
zukUnftig im Vorfeld eine Absprache
getroffen werden und die Planung um
die Sicht der Menschen mit Behinderung
erweitert werden.

4. Fachbeitrage am Freitag

Die Subventionierung von Buslinien fur
den Besucherverkehr sollte sich an den
Fahrgastzahlen orientieren. Bei deutli-
chen Diskrepanzen muss Uber andere
Formen nachgedacht werden. Marke-
ting, Zusatznutzen und kontinuierliche
Arbeit mit allen Akteuren wurden als
wichtige Instrumente herausgearbeitet.

Es wurde festgestellt, dass gut orga-
nisierte Zubringer zu Besucherzentren
(BiberBahn, BR Schorfheide-Chorin)
héhere Besucherzahlen bedeuten kdn-
nen. Dabei wurde deutlich, dass auch
unkonventionelle Wege zum Erfolg fuh-
ren und nicht fUr jede praktische Um-

setzung eine groBe Studie noétig ist.

Die Koordination der Werbelinseebusli-
nie im Biosphéarenreservat Schorfheide-
Chorin erfolgt durch die Tourismusge-
sellschaft. Die Finanzierung ist zum jetzi-
gen Zeitpunkt gesichert. Zukunftig muss
aber versucht werden, durch besseres
Marketing Defizite abzubauen.

Impulse bei der Zusammenarbeit hin-
sichtlich eines einheitliche Marketings
fur Brandenburg mit Berlcksichtigung
aller Zielgruppen (z. B. rollstuhlgerechte
Gestaltung) ist erst in den Anfdngen
begriffen.

Das umfangreiche Vorhaben IMPULS
2005 bildet durch Vorbestellung eine
héhere Bedienqualitat. Durch diesen
hohen Grad an Flexibilitat besteht eine
wirkliche Konkurrenz zu anséassigen
Taxiunternehmen, die in dieses Kon-
zept integriert werden sollen. Versiche-
rungstechnische Fragen im Zusammen-
hang mit diesem Projekt sind noch nicht
abschlieBend geldst!

Schlussbemerkung:

Die Diskussion hat die Aktualitat und
die Vielschichtigkeit des Themenkomp-
lexes untermauert.

Neue Punkte wurden aufgeworfen und
zukUnftige Arbeitsfelder beschrieben.
Auf offene Fragen konnten Antworten
gegeben und konkrete Lésungen vor-
gestellt werden. Haufig muss das Rad
nicht neu erfunden werden.

Wir hoffen, dass lhnen die Fachbeitrage,
die Praxisbeispiele und die Hinweise
aus den Diskussionen Anregungen fur
Ihre eigene Arbeit geben.

Wir winschen uns fUr die Zukunft einen
umwelt- und sozialvertraglicheren Ver-
kehr inner- und ausserhalb von Schutz-
gebieten als wir ihn heute haben.

Wir werden unsere BemUhungen weiter
fortsetzen, um dieses Ziel nicht aus den
Augen zu verlieren.
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