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TEXTE Touristische Mobilitat im landlichen Raum — Themenpapier

Kurzbeschreibung: Touristische Mobilitdt im landlichen Raum

Reisen und Tagesausfliige in landliche Raume erfreuen sich zunehmender Beliebtheit. Mit mehr
als 100 Mio. Ankiinften im Jahr 2017 macht der Tourismus im ldndlichen Raum 56,5% des
Deutschlandtourismus aus, hinzukommen Tagesreisen. Auch wenn dieser Trend fiir die
vergleichsweise strukturschwachen landlichen Radume wirtschaftlich gesehen wiinschenswert
ist, bringt der durch den Tourismus generierte Verkehr diverse negative Folgeerscheinungen
mit sich.

Der Status quo der touristischen Mobilitdt im landlichen Raum zeigt, dass dem MIV (PKW,
Motorrad und Wohnmobil/Wohnwagen) mit einem Anteil von 83% an den
Hauptverkehrsmitteln bei der Anreise im Zeitraum von 2011 bis 2018, die priméare Rolle
zukommt. Doch gerade der MIV steht im Konflikt mit einer nachhaltigen Entwicklung des
Tourismus und den gesuchten Reisemotiven wie intakte Natur und Erholung. Die durch den
Verkehr, insbesondere den MIV verursachten Folgeerscheinungen reichen von Larm- und
Schadstoffemissionen tiber Flachenverbrauch und -zerschneidung bis hin zu Emissionen von
klimaschédlichen Gasen und wirken sich negativ auf Mensch und Umwelt aus. Folglich ist eine
Verlagerung der touristischen Mobilitit im lindlichen Raum vom MIV auf den OV notwendig. Die
Mobilitatsangebote vieler landlicher Regionen sind jedoch nicht oder zu wenig auf die
Bediirfnisse von Touristen ausgerichtet, daher bedarf es ganzheitliche Konzepte aus einer
Kombination von Push- und Pull-Faktoren, welche einen Umstieg ermdéglichen, bzw.
beschleunigen. Ein umweltfreundliches, ganzheitliches und bedarfsorientiertes
Mobilitatskonzept, welches die Bediirfnisse der Touristen mitberticksichtigt, kann neben der
Reduzierung von umwelt- und gesundheitsschadlichen Folgeerscheinungen auch einen Beitrag
zur Daseinsvorsorge und gesellschaftlichen Teilhabe leisten, in dem es ein umfangreicheres
Angebot bietet, welches durch den Tourismus mit kofinanziert werden konnte.

Fiir eine erfolgreiche Verkehrswende im Tourismus miissen OV-Angebote dhnlich attraktiv sein,
wie der eigene PKW und eine durchgehende Mobilitit wahrend des Aufenthalts gewahrleisten,
doch auch schon vor der eigentlichen Reise miissen Hiirden, die einem Umstieg vom MIV auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel im Weg stehen, ausgeraumt werden. Dabei sind die
Erweiterung der Angebote und die Aufwertung der Qualitit, Steuerung von Nachfragestromen,
aktive Information zu und aktive Vermarktung von OV-Angeboten sowie finanzielle Anreize
wichtige Stellschrauben, die zur Attraktivititssteigerung genutzt werden konnen. Auf der
anderen Seite kdnnen Restriktionen und Gebiihren den MIV betreffend zu den gewtiinschten
Ergebnissen beitragen. Welche Aspekte entlang der Customer Journey mit Blick auf die
O6konomische, 6kologische und soziale Dimension der Nachhaltigkeit dabei zu berticksichtigen
sind, beleuchtet dieser Beitrag.
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1 Einleitung

Ziel dieses Themenpapiers ist das Aufzeigen der Besonderheiten der touristischen Mobilitat im
landlichen Raum und die Ermittlung der Beriihrungspunkte der touristischen Mobilitit mit
Aspekten der Nachhaltigkeit. Dabei werden die Rolle und die Einfliisse der Mobilitat im
Entscheidungsprozess vor der Reise und wihrend des Aufenthalts im Zielgebiet spezifisch
dargestellt.

Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung des heutigen Lebensstils und fiir den Tourismus. Jedoch
stellt das Thema der Erreichbarkeit und der Vor-Ort-Mobilitdt besonders landliche Rdume vor
grofse Herausforderungen. Der Motorisierungsgrad der in landlichen Rdumen lebenden
Bevolkerung ist tiberdurchschnittlich hoch und auch Urlauber und Ausfliigler wahlen bei
Aufenthalten in landlichen Regionen primar den eigenen PKW. Die negativen
Begleiterscheinungen dieser Verkehrsform stehen jedoch im Widerspruch zu den Reisemotiven
vieler Touristen, wie Erholung und Natur, und den sich wandelnden Werten, bei denen
Nachhaltigkeit und Umweltbewusstsein immer mehr an Bedeutung gewinnen. Vor dem
Hintergrund der sozialen Inklusion und einer Reduktion der verkehrsbedingten, umwelt- und
gesundheitsschadigenden Emissionen, wie Abgasen, Larm sowie der Flacheninanspruchnahme
und -versiegelung, ist eine Verlagerung vom motorisierten, mit fossilen Antriebsstoffen
betriebenen Individualverkehr! zum Offentlichen Verkehr? oder anderen umweltfreundlicheren
Verkehrsmitteln erwiinscht und auch notwendig.

Neben der Alltagsmobilitat tragt auch der Tourismus in Deutschland zu einem wachsenden
Mobilitdtsvolumen bei und ist deshalb hinsichtlich seiner negativen Begleiterscheinungen unter
anderem in Bezug auf klimawirksame Emissionen ebenso zu beachten. Durch intelligente
Verkehrsplanung und entsprechende -angebote kann das Potenzial an Emissionseinsparungen
im Bereich touristischer Mobilitit genutzt wer-den und es bieten sich Synergieeffekte zur
Mobilitatssicherung fiir die Bevolkerung im ldndlichen Raum bzw. auf der regionalen Ebene.

! Im Folgenden MIV genannt.

2Im Folgenden OV genannt.
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2 Nachhaltige Mobilitat

Die Herausforderungen, die im Bereich Mobilitdt im ldndlichen Raum zu meistern sind, bestehen
im Wesentlichen darin, bedarfsgerechte Angebote zu schaffen, die bei grofdtmoglicher Flachen-
deckung minimale Auswirkungen auf Menschen und Umwelt haben, aber dennoch wirtschaftlich
tragbar sind. In diesem Kapitel wird zunachst dargestellt, welchen Handlungsbedarf es
allgemein fiir nachhaltigere Mobilitdt im Tourismus gibt. Welchen Herausforderungen landliche
Rdume dabei genau gegeniiberstehen, wird im darauffolgenden Kapitel erlautert.

2.1 Verkehr und Umwelt

Fiir eine nachhaltige Entwicklung des Tourismus besteht auch im Bereich der Mobilitat akuter
Handlungsbedarf. Folgeerscheinungen, wie Luft- und Bodenverschmutzung, Emissionen von
Treibhausgasen, Larm, Flacheninanspruchnahme durch flief;enden oder ruhenden Verkehr,
Ressourcenverbrauch in Form von Energie und Baumaterial aber auch Auswirkungen auf die
Biodiversitat, welche aus der Reise- und Freizeitmobilitat resultieren, stehen nicht nur im
Widerspruch zu den gewlinschten Urlaubs- und Freizeitmotiven wie Erholung und intakte
Natur, sondern bedeuten auch erhebliche Belastungen fiir Umwelt und Gesundheit.

Nach Schatzungen lassen sich 75% der weltweit durch den Tourismus generierten CO»-
Emissionen auf den Verkehr zuriickfithren. Diese wiederum wurden zu 52% durch Flugreisen
und zu 43% durch Reisen mit dem PKW verursacht.3 Das Ziel einer Mobilititswende muss sein,
den Modal Split - auch bei der tourismusinduzierten Mobilitat - zugunsten der
umweltvertraglicheren Verkehrsmittel zu verlagern, denn gerade diese leisten auf Grund
deutlich geringerer Emissionen einen hohen Beitrag zum Klimaschutz.

Durch die nach Verkehrsmittel und Reiseart differenziert dargestellten CO; Emissionen wird
erkennbar, dass die CO; Emissionen eines konventionell angetriebenen PKWs pro
Personenkilometer 5-mal héher sind als die der Bahn und 6-mal héher als die eines
Reisebusses*. Bei Inlandsreisen wird deutlich, dass der PKW der Hauptverursacher von CO;
Emissionen ist und das Flugzeug, trotz der verhaltnismafdig geringen Anzahl an Flugreisen, an
zweiter Stelle steht.5 Des Weiteren wird prognostiziert, dass die CO2-Emissionen aus dem
Reiseverkehr in Europa um 85% bis 2020 gegentiber 2000 steigen werdens. Aktuelle
Erkenntnisse zeigen, dass diese Prognosen bereits iiberschritten wurden’. Demnach war der
Anstieg der globalen CO,-Emissionen aus dem Reiseverkehr von 2009 bis 2013 viermal hoher
war als erwartet. Deutschland liegt - in Bezug auf CO;-Emissionen aus dem Tourismus - im
weltweiten Landerranking auf Platz drei. Dies korreliert durchaus mit dem Reiseverhalten
hierzulandes. Eine Studie aus dem 2005, kommt zu dem Ergebnis, dass der Tourismus 4,9%?° der
weltweiten CO2.Emissionen ausmacht. Eine weitere Studie aus dem Jahr 2018, ermittelt einen

3 Nur luft- und landbasierte Transportformen, Kreuzfahrtschiffe, Fihren etc. werden nicht berticksichtigt. Vgl. UNEP/UNWTO
(Hrsg.): Climate Change and Tourism, 2008.

4 Die jeweilig zu Grunde gelegten Besetzungsgrade sind 50% beim PKW, 60% bei der Bahn, 75% beim Luftverkehr und 90% bei
Reisebussen. Vgl. UNEP/UNWTO (Hrsg.): Climate Change and Tourism, S.124, 2008
5 ebenda

6 Vgl. UNEP/UNWTO (Hrsg.): Climate Change and Tourism, S. 123, 2008. An einer Aktualisierung der Zahlen wird derzeit gearbeitet.
7Vgl. Lenzen, M., et al: The carbon footprint of global tourism, in Nature Climate Change 8, S. 522-528, 2018.

8 Laut UNWTO liegt Deutschland auch bei den Ausgaben fiir Tourismus auf Platz 3. Vgl. UNEP/UNWTO (Hrsg.): Climate Change and
Tourism, S. 123, 2008.

9Vgl. UNEP/UNWTO (Hrsg.): Climate Change and Tourism, S. 33, 2008.
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Wert von 8%?10. Angesichts dieses Anstiegs sollten die Potenziale zur Reduzierung von
Treibhausgasemissionen in der touristischen Mobilitit identifiziert und umgesetzt werden;
Ansatze dafiir liegen in einer Reduzierung des Reiseaufkommens insgesamt als auch durch
Veranderungen im Mobilitdtsverhalten.

In ihrem Klimaschutzplan 2050 legte die Bundesregierung fiir den Verkehrssektor das
Sektorenziel fest, bis 2030 Emissionswerte unter 98 Mio. Tonnen CO2-Aquivalente zu
erreichen?l. Das sind 65 Mio. Tonnen weniger als 1990 und 62 Mio. Tonnen weniger als im Jahr
2014. Demnach entsprach die Einsparung 2014 gegeniiber 1990 lediglich 3 Mio. Tonnen CO»-
Aquivalente. Touristische Mobilitit wird in dem Klimaschutzplan nicht gesondert betrachtet.
Jedoch ist es wichtig, dass die touristische Mobilitdt in Mobilitdtskonzepten nicht
ausgeklammert wird, da diese, wie bereits beschrieben, hohes Potenzial beziiglich der
Einsparung von Treibhausgasen hat und einen Beitrag zur gesellschaftlichen Teilhabe und
Chancengleichheit leistet und somit im Interesse der Bundesregierung liegt. Die finanzielle
Forderung des OV darf folglich nicht bei der Existenzsicherung aufhéren, sondern muss
vielmehr auch Chancengleichheit bieten, worin Erholung und gesellschaftliche Teilnahme
inkludiert sein mtissen?2.

GUTi — Einsparungen von 1.400 Tonnen CO; jahrlich

Seit 2010 kénnen Ubernachtungsgiste im Bayrischen Wald mit dem Gésteservice-Umwelt-Ticket
(GUTI) kostenfrei die OV-Angebote nutzen. Pro Ubernachtung zahlen die Kommunen 32 Cent an
die OV-Betriebe. Stichprobenartige Untersuchungen haben gezeigt, dass so 40% mehr Fahrgiste
die OV-Angebote nutzen®® und einige Linien, die von Fahrplanausdiinnungen bedroht waren,
wieder gute Auslastungszahlen erreichen.

Die Untersuchungen des Erfolges des GUTi gehen sogar noch weiter. Durch Gastebefragungen
wurde errechnet, dass pro Jahr etwa 7,7 Millionen Autokilometer durch Fahrten mit Bus und Bahn
ersetzt werden und somit nicht nur die Larm- und Schadstoffbelastung reduziert wurden, sondern
auch jahrlich 1.400 Tonnen CO; eingespart werden.** (Quelle: Nationalparkverwaltung Bayerischer
Wald)

2.2 Soziale und 6konomische Dimension der Mobilitat im landlichen Raum

Nicht nur im Bereich des Umwelt- und Klimaschutzes bieten touristische Mobilitatskonzepte
Potenzial. Auch fiir die Daseinsvorsorge im ldndlichen Raum sind diese von Bedeutung. In Folge
sinkender Schiiler- bzw. Bevolkerungszahlen in landlichen Regionen nimmt die Nachfrage ab
und vielerorts kam und kommt es weiterhin zum Riickbau des OVs. Dadurch wird die Teilnahme
am gesellschaftlichen Leben oder sogar die Versorgung bestimmter Personengruppen
erschwert. Viele Ziele im landlichen Raum sind nur mit dem motorisierten Individualverkehr
erreichbar. Lange Fahrzeiten, unzureichende Taktungen und schlechte Erreichbarkeiten sind
grofse Hindernisse fiir den Teil der Bevolkerung, der liber kein eigenes Fahrzeug verfiigt. Fiir

10 Vgl. Lenzen, M,, et al: The carbon footprint of global tourism, in Nature Climate Change 8, S. 522-528, 2018. Auf Grund
unterschiedlicher Berechnungsmethoden in den beiden Studien kann davon ausgegangen werden, dass der Anteil 2005 zu gering
berechnet wurde, da beispielsweise die Schifffahrtsemissionen nicht beriicksichtigt wurden.

11Vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) (Hrsg.): Klimaschutzplan 2050,
Klimaschutzpolitische Grundsitze und Ziele der Bundesregierung, Berlin 2016.

12 Vgl. Exkurs GUTi Einsparung von 1400 Tonnen COzjahrlich
13 Diese Zahl bezieht sich auf das Angebot des Igelbusses.

14 Abziiglich der Neufahrten, die ohne GUTi nicht unternommen worden wéren, bleibt eine Ersparnis von 5.161 Mio. Autokilometern
und entsprechend 929t CO2 pro Jahr. Informationen zu den durch Tourismus verursachten Gesamtverkehrsemissionen im
Bayerischen Wald sind in der Studie nicht enthalten.
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Personen mit Behinderungen kommen Zugangsbeschrankungen erschwerend hinzu. Ein
nachhaltiges Mobilitdtsangebot geht daher auch mit der entsprechenden Barrierefreiheit einher.

Um die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen zu férdern, ist es unumganglich, auch die
Erreichbarkeit der Standorte fiir Arbeitskrafte, Kunden, Geschiftspartner und auch Touristinnen
und Touristen mittels umweltfreundlicher Mobilitit, z.B. dem OV sicherzustellen. Dabei kann die
touristische Nutzung von Mobilitatsangeboten im landlichen Raum durchaus einen positiven
Beitrag leisten, wenn sie durch die verstarkte Nutzung eine hohere Kosteneffizienz der
Mobilitdtsangebote erwirkt. Es ist allerdings zu beachten, dass sich die Bediirfnisse von
Touristinnen und Touristen von der Wohnbevdlkerung unterscheiden und fiir ein erfolgreiches
Konzept die Bediirfnisse aller Menschen berticksichtigt werden miissen. Haufig wirkt das
Nutzungsverhalten beider Gruppen sogar komplementir, denn die Géste brauchen den OV vor
allem an Wochenenden und in den Ferien, wihrend die Einheimischen diesen haufiger in der
Woche benétigen. Finanzierungsméglichkeiten fiir (touristische) OV-Angebote wurden in der
dwif-Studie zu nachhaltigen Mobilitatskonzepten fiir Touristinnen und Touristen im 6ffentlichen
Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich auf Grofdschutzgebieten!s untersucht und
dargestellt.

2.3 Indikatoren fiir nachhaltige Mobilitat im Tourismus

Die nationale Nachhaltigkeitsstrategie beinhaltet unter anderem Indikatoren fiir
umweltfreundliche Mobilitit. Diese wurden in einer Studie des Umweltbundesamtes!6 gepriift
und weiterentwickelt. Einige der Indikatoren lassen sich auch speziell auf touristische Mobilitat
iibertragen. In Tabelle 1 werden verschiedenen Indikatoren aufgelistet und teilweise um die
Komponente Tourismus erweitert. Analog dazu wurde im Rahmen des Projektes
»Weiterentwicklung des nachhaltigen Tourismus: Identifizierung von Synergieeffekten zur
Starkung mit und zwischen wichtigen Akteuren“ ein Indikatorensystem zur Messung der
Nachhaltigkeit des Deutschland-Tourismus erstellt.

Fiir den Bereich umweltfreundliche Mobilitdt wurde der Indikator ,,Anteil der Nutzung von
einzelnen Verkehrsmitteln in Grof3schutzgebieten (Modal Split)“ diskutiert. Mit dem Modal Split
lasst sich der Anteil der umweltfreundlichen Mobilitit in lindlichen Rdumen abbilden. Dafiir gibt
es bereits eine gute deutschlandweite Datengrundlage!’. Jedoch ist zu beriicksichtigen, dass eine
Zuordnung zum Tourismus nicht vollstandig moglich ist. Verschiedene Ziel- und Grenzwerte
lassen sich zur Bewertung des Indikators heranziehen. Hierzu zahlen der Klimaschutzplan 2050,
die Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie (DNS 11.2), die Sustainable Development Goals (SDG 9.1),
das Nationale Programm fiir nachhaltigen Konsum (NPNK), sowie die Nationale
Klimaschutzinitiative (NKI).

Die eindeutige Zuordnung zum Tourismus lasst sich auch fiir andere Indikatoren nicht
garantieren. Um den Anteil des touristischen Verkehrs an der Gesamtverkehrsleistung
einschitzen zu konnen, konnte die Tourismusintensitit als erweiterter Indikator bedingt helfen;
dann blieben jedoch z.B. touristische Durchgangsverkehre aufier Betracht. Daher konnen solche
Betrachtungen nur Anndherungsversuche darstellen. Eindeutige Daten zur Differenzierung

15 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grofdschutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.

16 Vgl. Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.): Entwicklung von Indikatoren im Bereich Mobilitat fiir die Nationale
Nachhaltigkeitsstrategie, Dessau-Rofslau 2015.

17 Der Qualitdtsmonitor Deutschland-Tourismus des dwif ldsst auf Deutschland-Ebene bundesland- und regionsbezogene Aussagen
zum Hauptverkehrsmittel der Urlaubsanreise (mindestens 5 Tage Aufenthalt) zu. Zudem kénnte die Frage zum Verkehrsmittelmix
bei der Anreise standardisiert in alle regionalen Gastebefragungen aufgenommen werden, damit diese vergleichbar ausgewertet
werden kénnen.
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miissen bei Primdrerhebungen auf regionaler Ebene iiber saisonal verteilte Stichproben erfasst
werden. Bei einigen Indikatoren, z.B. dem Flachenverbrauch fiir Strafden, muss ein Konzept
gefunden werden, welches die touristische Nutzung von der Daseinsvorsorge fiir die lokale
Bevolkerung abgrenzt.

Tabelle 1: Mogliche Indikatoren zur Messung der Nachhaltigkeit von touristischer Mobilitat in
einer Destination®®

Nachhaltigkeits-

. . Handlungsfeld Mogliche Indikatoren
dimension

Okologisch Durch den touristischen Verkehr generierte, direkte

Treibhausgasemissionen in COz>-Aquivalenten, berechnet auf
Grundlage des Modal Splits, z.B. Anteil der Nutzung einzelner
Verkehrsmittel am gesamten touristischen Verkehrsaufwand

Klimaschutz

Flacheninanspruchnahme durch touristische
Verkehrsinfrastruktur in Prozent der Gesamtflache, z.B.
Flachenverbrauch und | StralRen und Parkplatze

-zerschneidung Zerschneidung von Okosystemen und Habitaten durch
touristische Verkehrsinfrastruktur, z.B. durch den Mittleren
Zerschneidungsgrad

Schadstoffbelastung der Luft unter Beriicksichtigung
Luftqualitat folgender Schadstoffwerte: NHs, NOx, NMVOC, PMo,1, PM2;s,
PM1o®®

Larmbetroffenheit der Bevolkerung durch den touristischen
Verkehr: Anteil der Giber einen bestimmten Pegel
larmbelasteten Personen an der Gesamtbevdlkerung in
kartierten Gebieten auf Grundlage von Larmkarten.
Differenziert wird hierbei nach Art des Larmes und
Tageszeit®®

Subjektiv empfundene Larmbeladstigung Erholungssuchender,
bzw. Touristen durch den Verkehr

Larmbelastung

Sozial Erreichbarkeit von Destinationen: Anzahl an potenziellen
Gasten, die die Destination innerhalb eines bestimmten
Zeitkorridors mit dem Umweltverbund erreichen kdnnen
(fiktiv: 90 min fur Tagesgaste, 120 min fiir Kurzurlauber)
Mobilitat Erreichbarkeit von touristischen Zielen innerhalb einer
sichern Destination: Anteil an touristischen Zielen/POls, die von
relevanten Ausgangspunkten innerhalb von einer
festgelegten Zeitgrenze erreicht werden kénnen (fiktiv: max.
60 min fir Urlauberausflugsverkehr), sowie der Takt, in dem
sie erreicht werden kénnen.

Anteil an Mobilitdtsangeboten, die barrierefrei sind
Zugang zu OV Durchschnittlicher Preis eines Mobilitdtsangebotes fiir
Touristen pro Personenkilometer

Okonomisch Kostendeckung Kostendeckungsgrad von (touristischen) OV Angeboten

18 [ndikatoren in Anlehnung an UBA 2015, erweitert um tourismusspezifische Indikatoren.

19 Bei der Messung der Luftqualitdt lassen sich verkehrsbedingte Emissionen und andere Emissionen nicht klar voneinander trennen,
zumal diese Werte meteorologischen Schwankungen unterliegen.

20 Um die touristische Dimension mit abzudecken wére ist eine Erweiterung der strategischen Larmkarten um touristische
Einrichtungen und POIs sinnvoll.
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Beschaftigte

Anteil der Querfinanzierung aus dem Tourismus an der
Gesamtfinanzierung von Mobilitdtsangeboten.

Direkte und indirekte Beschaftigungseffekte durch
(touristische) Mobilitatsangebote
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3 Status quo — Touristische Mobilitat im landlichen Raum

»Nachhaltige Mobilitidtskonzepte sollen und kénnen Verhaltensanderungen bei der
Tourismus- und Alltagsmobilitiat bewirken und einen Beitrag zum Klimaschutz und zur
Verbesserung der Grundversorgung insbesondere in liindlich geprigten Regionen
leisten.” dwif 201621

Den landlichen Raumen in Deutschland kommt mit ihrem hohen touristischen Gastepotenzial
eine relevante Rolle bei der Mobilitatsplanung zu. 23 Mio. Bundesbiirgern geben an, ein
ausgepragtes Interesse an Urlaubs- oder Tagesreisen in landliche Gebiete in Deutschland zu
haben?2, Als Treiber fiir die Sehnsucht nach dem landlichen Raum wurden zum einen
Veranderungen im Wertgefiige identifiziert. So bieten beispielsweise die Suche nach Tradition
und Heimat oder die zunehmende Bedeutung von Regionalitdt und intakter Natur Potenzial fiir
Destinationen in lindlichen Riumen. Zum anderen kénnen auch Anderungen und Innovation auf
Anbieterseite und der demographische Wandel als Treiber fiir den Tourismus in ldndlichen
Rdumen gesehen werden.

Die Nachfrage nach Reisen ruft Verkehrsstrome hervor, sowohl zwischen Quell- und Zielgebiet
als auch beim Aufenthalt vor Ort, fiir die im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung des
Deutschlandtourismus entsprechende nachhaltige Mobilitdtslosungen entwickelt werden
miissen. Um der Ausdiinnung von OV-Angeboten im lindlichen Raum?3 entgegen zu wirken,
werden nachhaltige Mobilitdtskonzepte immer mehr als Mafdnahmen von allgemeinem
(wirtschaftlichem) Interesse gesehen, welche die Aufgabe haben

» unter Bertiicksichtigung der Effizienz und der Verhaltnisméafiigkeit eine Verlagerung vom
MIV zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu bewirken und somit aktiven Klimaschutz
zu betreibenz*

» die Lebens- und Aufenthaltsqualitat fiir Einheimische und Touristen zu verbessern und

» die Attraktivitit landlicher Rdume zu steigern.2>

Da touristische Aktivitiaten von fast allen Bevdlkerungsschichten ausgeiibt werden, bieten
Mafdnahmen zur Attraktivititssteigerung des offentlichen Verkehrs im Tourismus
breitenwirksame Effekte und ein Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OV. Ein attraktives,
nachhaltiges Mobilititsangebot kann zudem eine Anderung des Verkehrsverhaltens bei der
Nutzung von Verkehrsmitteln im Alltag bewirken.26

Entwicklung von landlichen Raumen

Viele landliche Raume in Deutschland haben mit den Auswirkungen des Demographischen
Wandels zu kdmpfen. Durch Trends wie Abwanderung in die Stadte, oft bedingt durch das

21 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grof3schutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, S. 18, Miinchen 2016.

22 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWI) (Hrsg.): Tourismusperspektiven in landlichen Radumen,
Handlungsempfehlungen zur Forderung des Tourismus in ldndlichen Radumen, Berlin 2014.

23 Vgl. Exkurs Entwicklung von landlichen Raumen

24 Das Potential der Einsparung an klimaschadlichen Emissionen wird aus der durchschnittlichen Auslastung der verschiedenen
Verkehrsmittel abgeleitet.

25 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grof3schutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.

26 Vgl. ebenda
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Ausbildungs- und Arbeitsplatzangebot?’, sinkende Geburtenraten und eine héhere
Lebenserwartung kommt es zu einem Riickgang der Bevolkerungszahlen bei gleichzeitiger
Uberalterung in den entsprechenden Regionen?®. Zuriick bleiben dltere Menschen, die weniger
mobil und hiufig auf OV-Angebote angewiesen sind. Sinkende Schiilerzahlen fiihren gleichzeitig zu
geringeren Ausgleichszahlungen fiir Verkehrsbetriebe. Dariiber hinaus fiihrt eine Konzentration
von Verwaltung, Einzelhandel und des Dienstleistungssektor in groReren Oberzentren zu
steigenden Pendlerzahlen und damit zu einer héheren Verkehrsleistung.

All diese Entwicklungen stellen groRe Herausforderungen fiir die OV-Infrastruktur dar?. Durch die
sinkende Wirtschaftlichkeit des OV kam in der Vergangenheit zu einem Riickbau der Angebote, vor
allem zum Nachteil der Bevélkerungsteile, die aus diversen Griinden (mobilitdtseingeschrankt,
finanzschwach, kein Fiihrerschein/Fahrzeug) auf den OV angewiesen waren. So werden die
landlichen Raume immer weniger attraktiv fir Unternehmen und Einwohner und es kommt zu
einem negativen Trend, dem es entgegenzuwirken gilt.

Dabei stehen die landlichen Raume oft vor groRen Herausforderungen, denn die gesetzlichen
Vorgaben, die in Bezug auf OV-Angebote erfiillt werden miissen, orientieren sich meist an
groReren Stadten. Besonders kleinere Kommunen sind mit den Genehmigungsanforderungen und
biirokratischen Herausforderungen auf Grund geringer Personalkapazititen Gberfordert™.
Innovative Mobilitatslésungen im landlichen Raum werden somit teilweise durch den aktuellen
Rechtsrahmen verhindert.3! Hier ist eine regionale Biindelung der Expertise und Zusammenarbeit
gefragt. Auch die geringe Verfiigbarkeit von Breitbandanschliissen und die schlechte
Netzabdeckung des Mobilfunks sind Hemmnisse fiir den OV in ldndlichen Regionen, da
Mobilitdtsangebote immer mehr zu Dienstleistungen3? werden und sich Nutzer mehr und mehr
online oder per Apps liber Verbindungen oder die aktuelle Verkehrslage informieren und auch die
Buchung mehr und mehr online stattfindet.

Abbildung1  Demographischer Wandel in landlichen Raumen

Verhaltnis unter 6-Jahriger zu lUber
65-Jahrigen

1995 2012 2025

3-15%

1:2-4 1:4-6 1:6-14

Prognostizierter
Bevolkerungsrickgang um

in landlichen Raumen bis

2035 ggu. 2012 in lAndlichen RAumen

Quelle: Eigene Darstellung nach BBSR 2015 und BMEL 2015.

27 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC) (Hrsg.): Mobilititssicherung im ldndlichen Raum, Herausforderungen,
Handlungsfelder, Empfehlungen, Positionspapier, Miinchen 2016.

28 Vgl. Abbildung 1 Demographischer Wandel in landlichen Raumen
29 Vgl. innoz.de/de/modellvorhaben-innovativer-oepnv-im-laendlichen-raum-0.

30 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (Hrsg.): Mobilitit im ldndlichen Raum sichern, Perspektiven entwickeln, Identitdt erméglichen,
Freiraume schaffen, Kostenwahrheit angehen, WISO DISKURS 08/2018, Bonn 2018. Seite 12 ff.

31Vgl. ebenda

32Mobility as a service (Maas) beschreibt ein Mobilitdtsverteilungsmodell, bei dem den Nutzern flexible, integrierte
Mobilitdtsangeboten iiber eine Schnittstelle angeboten werden (vgl. InnoZ: Mobility as a Service)
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3.1 Mobilitatsaufkommen

Um eine Mobilititswende herbeizufiihren, die auch den Reiseverkehr einschliefdt, muss zunachst
die derzeitige Situation betrachtet und analysiert werden. Die Ergebnisse der aktuellen Studie
,Mobilitit in Deutschland“33helfen, einen Uberblick tiber den Umfang der Verkehrsleistung
sowie des Verkehrsaufkommens und die generellen Praferenzen der Bevolkerung hinsichtlich
der Verkehrsmittelwahl zu erhalten. Sie bieten umfassende Kennwerte zur Alltagsmobilitat der
deutschen Wohnbevoélkerung. Die neueste Studie bietet auch regionalspezifische
Unterscheidungen.

Die Kategorisierungen wurden dabei nach dem zusammengefassten regionalstatistischen
Raumtyp (RegioStaR7) vorgenommen. So kann die Situation unterschiedlicher Rdume nach
Raumtyp aber auch nach Siedlungsgrofe differenziert betrachtet werden, was fiir eine
nachhaltige, touristische Entwicklung landlicher Raume von Bedeutung ist. Anzumerken ist
allerdings, dass sich die Studie auf die Alltagsmobilitat beschrankt und sich diese von der
touristischen Mobilitat unterscheidet. Da Mobilitdatskonzepte aber nicht als rein touristische
Angebote, bzw. als Angebote rein fiir die Alltagsmobilitat realisieren lassen, sprich die
Bediirfnisse aller Nutzer berticksichtigt werden miissen, ist es elementar, auch fiir touristische
Mobilitdatskonzepte die Alltagsmobilitat zu betrachten und bei der Planung zu beriicksichtigen.

Die Ergebnisse der MiD 201734 zeigen, dass seit 2008 das Verkehrsaufkommen zwar gesunken3s,
die Verkehrsleistung dagegen gestiegen ist3¢. Es werden demnach taglich 100 Mio. Kilometer
mehr auf deutschen Verkehrswegen zurtickgelegt als noch vor knapp zehn Jahren. Deutlich wird
auch, dass sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistung in Stadtregionen
deutlich héher sind37. Bewohner von Stadtregionen legen taglich im Schnitt mehr Wege38 und
folglich auch mehr Kilometer3? zurtick. Das hohere Verkehrsaufkommen in Stadtregionen erklart
sich unter anderem dadurch, dass 63% der Bevolkerung Deutschlands in Stadtregionen leben.
Hier lasst sich die erste Herausforderung fiir Mobilitatsplaner in landlichen Regionen erkennen:
Die Nachfrage ist deutlich geringer, wodurch die Finanzierung eines zuverlassigen, attraktiven
OPNV erschwert wird.

Seit 2008 hat die durchschnittliche Wegeldnge sowohl in Stadtregionen als auch in ldndlichen
Regionen um gut einen Kilometer zugenommen. Unterschiede in der Wegeldange
(Verkehrsleistung/Verkehrsaufkommen) gibt es zwischen landlichen Regionen (12,34 km) und
Stadtregionen (12,29 km) erstaunlicherweise kaum. Betrachtet man allerdings die
Verkehrsleistung differenziert nach der Siedlungsgrofie, ist aufféllig, dass diese in
kleinstadtischen, dorflichen Rdumen deutlich hoher ist als in stidtischen Wohnumfeldern.
Personen, die in kleinstadtischen oder dorflichen Rdumen leben, legen am Tag im Schnitt 5 km
mehr zuriick als der Durchschnittsbiirger, das entspricht einer knapp 13%ig hoheren
Verkehrsleistung pro Person und Tag.

In den folgenden Abbildungen wurden die Raumeinteilungen nach den regionalstatistischen
Raumtypen (RegioStaR7) vorgenommen. RegioStaR betrachtet zur Erstellung von Raumtypen

33 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.): Mobilitit in Deutschland - MiD, Ergebnisbericht,
Bonn 2018.

34 Vgl. ebenda

35 Das Verkehrsaufkommen ist von 275 Mio. Wegen in 2008 auf 260 Mio. Wege in 2017 gesunken.

36 Die Verkehrsleistung ist von 3,1 Mrd. Personenkilometer/Tag in 2008 auf 3,2 Mrd. Personenkilometer/Tag in 2017 gestiegen.
37 Vgl. Abbildung 2: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7)

38 Bewohner von Stadtregionen tatigen im Schnitt 3,2 Wege am Tag, Bewohner von landlichen Regionen dagegen nur 3,0 Wege.

39 Bewohner von Stadtregionen legen im Schnitt tiglich 39,6 km zurtick. Bewohner ldndlicher Regionen nur 37,7 km.
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die Siedlungsstrukturen von Rdumen unter Beriicksichtigung der Anbindung an Oberzentren. So
werden z.B. gering besiedelte Gebiete mit dorflichem Charakter, die sich im unmittelbaren
Einzugsgebiet von Grofdstddten befinden, der Stadtregion zugeordnet. So kommt es dazu, dass
man sowohl in Stadtgebieten als auch in landlichen Gebieten sowohl dorfliche als auch
stadtische Strukturen vorfindet. Demnach sind unter ,Stadtregionen” Metropole,
Regiopole/Grofdstadte, Mittelstddte/ stadtischen Rdume und kleinstadtische/ dorfliche Raumen
zu verstehen; unter ldndliche Regionen sammeln sich zentralen Stadte, Mittelstadte/ stadtische
Raumen und kleinstadtische/ dorfliche Riumen.

Abbildung 2: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach regionalstatistischem Raumtyp
(RegioStaR7)
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Wird der Autobesitz je Haushalt#0 betrachtet, fallt auf, dass ein nicht zu unterschatzender Anteil
der Haushalte in Stadten kein Auto besitzt. In Metropolen sind dies sogar 42% aller Haushalte.
Hier lasst sich ablesen, dass die Erreichbarkeit von Destinationen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, neben anderen Optionen wie Car-Sharing, fiir Haushalte ohne Auto durchaus
eine wichtige Rolle spielt. Die Bevolkerung naheliegender Stddte stellt eine wichtige touristische
Zielgruppe fiir lindliche Raume dar und diese verzichtet aus unterschiedlichen Griinden auf
einen eigenen PKW.

Auch aus der Einstellung zur Verkehrsmittelnutzung im Alltag lassen sich fiir 1andliche Raume
wichtige Aussagen treffen. Erkennbar ist, dass Personen mit zunehmendem Alter, weniger gerne
mit dem Auto unterwegs sind und lieber mit dem OV fahren#!. Die Tatsache, dass es besonders
in landlichen Rdumen anteilig immer mehr dltere Menschen gibt, lasst in Bezug auf die Mobilitat
auf einen Bedarf an attraktiven OV-Angeboten schlief3en.

Abbildung 3:  Autobesitz nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7)
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Quelle: BMVI: MiD 2017

Besonders in Zeiten, in denen die Grundauslastung der OV-Angebote in ldndlichen Riumen
durch eine schrumpfende Einwohnerzahl zurtickgeht, wahrend die Abhangigkeit ganzer
Bevolkerungsgruppen steigt, sollte die touristische Mobilitdt mit einbezogen werden, um die

40 Vgl. Abbildung 3: Autobesitz nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7)

41 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.): Mobilitét in Deutschland - MiD, Ergebnisbericht,
Bonn 2018.
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Kosteneffizienz der Angebote zu steigern. Das Potenzial, welches allein der
Ubernachtungstourismus fiir Mobilititsangebote in lindlichen Regionen hat, zeigt die Tabelle 2.
Durch die An- und Abreise generieren Ubernachtungsgiste in landlichen Riumen
durchschnittlich fast eine halbe Million Wege am Tag in Deutschland. Dazu kommen die Wege,
die in der Destination durch den Urlauberausflugsverkehr generiert werden, sowie durch
Tagesreisende. Anteilsmaf3ig liegen die Zahlen schatzungsweise im unteren einstelligen Bereich,
doch unter der Beriicksichtigung, dass nachhaltige touristische Mobilitdtsangebote
Verhaltensidnderungen in der Alltagsmobilitat bewirken konnen, muss das Potenzial fiir eine
nachhaltige Mobilitatsentwicklung als hoch eingeschatzt werden.

Tabelle 2: Touristische Kennzahlen fiir den ldndlichen Raum in Deutschland®
Landlicher Raum Deutschland (Gesamt)
Ankiinfte (nur Ubernachtungsgéste) und 104.585.307 (56,5%) 185.078.975
Anteil an Gesamt
Ubernachtungen und Anteil an Gesamt 310.267.149 (67,5%) 459.453.738
Durchschnittliche Aufenthaltsdauer 3,0 Tage 2,5 Tage

Quelle: dwif: Qualitatsmonitor Deutschland-Tourismus 2017

3.2 Mobilitatsverhalten

Tourismus und Verkehr, bzw. Mobilitit sind eng miteinander verflochten. Ohne Mobilitit konnte
kein Tourismus stattfinden. Das Mobilitatsverhalten verschiedener Zielgruppen unterscheidet
sich jedoch voneinander. So sind fiir unterschiedliche Zielgruppen unterschiedliche Aspekte der
Mobilitit von Bedeutung. Personen, die iiber keinen PKW verfiigen, suchen sich Reiseziele in der
Regel nach der Erreichbarkeit mit anderen Verkehrsmitteln aus. Ein gutes OV-Angebot hilft
dabei, diese Gistegruppen zu gewinnen.

»,Die Anreisemoglichkeiten und die Erreichbarkeit haben einen Einfluss darauf, wer
welche Region mit welchem Verkehrsmittel bereist.“ NIT43

Obwohl es bereits einige Untersuchungen zum Thema Mobilitét gibt, kommt es besonders bei
der touristischen Mobilitat zu einigen Datenliicken. Die An- und Abreise von Urlaubern haben in
den vergangenen Jahren immer mehr Beachtung in der Forschung gefunden, die Mobilitat
innerhalb der Destination sowie das Mobilitatsverhalten von Urlaubsreisenden hingegen wurde
eher vernachlassigt. Verfiigbare Daten auf Bundesebene sind unter anderem:

» MiD (BMVI): Alltagsmobilitit differenziert nach regionalstatistischen Raumtypen
(RegioStarR7)

» Reiseanalyse (FUR): Hauptverkehrsmittel zur Anreise differenziert nach Urlaubsreisen ab
fiinf Tagen und Kurzreisen

» Qualititsmonitor Deutschland-Tourismus (dwif): Hauptverkehrsmittel zur Anreise
differenziert nach Urlaubsgebiet

42 Landlicher Raum umfasst alle Reisegebiete ohne Stadte, stadtisches Umland und stadtische Regionen. Vgl. dwif (Hrsg.):
Qualitatsmonitor Deutschland-Tourismus, Miinchen 2017.

43 Vgl. nit-kiel.de/arbeitsfelder/touristische-mobilitaetsforschung
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Uber die letzten Jahre hat der Reiseverkehr immer mehr zugenommen und er wird
voraussichtlich auch in Zukunft weiter ansteigen, darauf deuten die Trends zu immer
haufigeren, dafiir immer kiirzeren Reisen hin, sowie der steigende Bevilkerungsanteil derer, die
Reisen unternehmen. Dies fithrt zwangslaufig zu einer Zunahme der verkehrsbedingten
Folgeerscheinungen. Andererseits steigt der Anteil der Deutschen, die ihren Urlaub im eigenen
Land verbringen*t. Wiirden bei Inlandsreisen im Schnitt geringere Reisedistanzen zurtickgelegt
werden als bei Reisen ins Ausland, dann hitte diese Entwicklung insgesamt positive
Auswirkungen auf die verkehrsbedingten Folgeerscheinungen.

Zwar konnten durch einen Riickgang von Fernreisen die globalen Emissionen reduziert werden,
doch die Belastungen auf Deutschland-Ebene wiirden damit nicht geldst, wenn der
prognostizierte Anstieg von 1,5 Mio. Urlaubsreisen innerhalb Deutschlands eintritt. Denn bei
gleichbleibendem Modal Split wiirde dies eine deutliche Mehrbelastung des Strafdenverkehrs
durch PKW bedeuten, sowohl durch den Anreiseverkehr als auch bei der Vor-Ort-Mobilitit in
den Destinationen. Daher sollte das Ziel fiir lindliche Destinationen eine Verlagerung der
Verkehrsmittel vom MIV zum Umweltverbund sein. Der Modal Split kann als
Nachhaltigkeitsindikator fiir die Mobilitdt innerhalb einer Destination, sowie fiir den An- und
Abreiseverkehr herangezogen werden#>. Bei Umfragen oder Studien zu den genutzten
Verkehrsmodi bei Reisen, wird allerdings haufig nur nach dem Hauptverkehrsmittel der Anreise
gefragt. Es lasst sich also nicht herleiten, welches Verkehrsmittel welchen Anteil an der
Gesamtverkehrsleistung erbringt. Die Verteilung der Hauptverkehrsmittel kann dennoch eine
Tendenz angeben.

4 Der Anteil der Urlaubsreisen im Inland nimmt bis 2025 ggii. 2013 um 2% zu. Vgl. Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V.
(FUR) (Hrsg.): Urlaubsreisetrends 2025: Entwicklung der touristischen Nachfrage im Quellmarkt Deutschland (Die Reiseanalyse-
Trendstudie), Kiel 2014.

45 Vgl. Kapitel I Nachhaltige Mobilitat Abschnitt 3. Ansétze fiir umweltfreundliche Mobilitat.
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Abbildung 4: Hauptverkehrsmittel der Urlaubsreisen im Inland 2016

Urlaubsreisen (ab 5 Tage Dauer), deutschsprachige Wohnbevélkerung ab 14 Jahre
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Quelle: eigene Abbildung nach FUR: Reiseanalyse 2017

Verschiedene Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass der Anteil des PKW bei der
Anreise im Inland bei iiber 70% liegt, so auch die FUR Reiseanalyse 20174¢. Erste Ergebnisse der
Reiseanalyse 201847 zeigen sogar, dass der Anteil des PKW weiter angestiegen ist. Demnach lag
der Anteil des PKW als Hauptverkehrsmittel bei Urlaubsreisen im Inland bei 76%; der Anteil der
Bahn bleibt unverdandert bei 14% und des Busses bei 8% und somit knapp {liber den Zahlen von
2017. Bei der Auswertung von Kurzurlaubsreisen#8 stellt sich heraus, dass der MIV einen noch
hoheren Anteil an den Hauptverkehrsmitteln hat. Dort liegt der Anteil bei 81% im Jahr 2016%.

Diese Entwicklung hat auch Auswirkungen auf den touristischen Verkehr in den Destinationen5?,
denn das Hauptverkehrsmittel, welches zur An- und Abreise genutzt wird, ist mafégeblich
mitentscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl vor Ort. Die Wahrscheinlichkeit, dass Touristen, die
mit dem OV anreisen auch am Urlaubsort den OV nutzen, ist 5-mal héher, als bei denen, die mit
dem MIV anreisen. Hier zeigt sich, dass nicht nur das Mobilitatsangebot in der Destination selbst,
sondern auch das Mobilitdtsangebot fiir die An- und Abreise fiir eine nachhaltige
Tourismusentwicklung von grofRer Bedeutung sind. Dennoch unterscheiden sich die in der
Urlaubsdestination genutzten Verkehrsmittel von denen, die zur An- und Abreise genutzt
werden. Bei der Vor-Ort-Mobilitit macht der MIV 54% aus und der OV erreicht einen Anteil von

46 Vgl. Abbildung 4: Hauptverkehrsmittel der Urlaubsreisen im Inland 2016

47 Vgl. FUR: Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (FUR) (Hrsg.): Reiseanalyse 2018. Erste ausgewahlte Ergebnisse. Kiel
2018.

48 Kurzurlaubsreisen haben eine Dauer von 2-4 Tagen, bzw. beinhalten 1-3 Ubernachtungen.
49 Vgl. Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (FUR) (Hrsg.): Reiseanalyse 2017 - Kurzfassung der Ergebnisse, Kiel 2017.
50 Vgl. Grof3, S. und Grimm, B.: Sustainable mode of transport choices at the destination - public transport at German destinations,

Tourism Review, Vol. 73, Issue: 3, S. 401-420, 2018.

22



TEXTE Touristische Mobilitat im landlichen Raum — Themenpapier

knapp 24%, gefolgt vom Taxi mit 17% und dem Fahrrad, bzw. E-Bike mit 14%; sonstige
Verkehrsmittel werden von unter 10% der Reisenden genutzts!. Im deutschen Inlandstourismus
liegen die Zahlen fiir den PKW hoher (66%), jedoch wird bei der Reiseanalyse keine
Differenzierung zwischen landlichen und urbanen Destinationen vorgenommen. Wie
Untersuchungen vom dwif belegen, ist der Anteil an PKW als Hauptverkehrsmittel bei der
Anreise im landlichen Raum drastisch hoher als in stadtischen Rdumensz2,

Die Unterschiede zwischen den Raumtypen in Bezug auf die Alltagsmobilitidt werden in der
Studie Mobilitat in Deutschland 201853 dargestellt. Die Ergebnisse der Studie zeigen deutlich,
dass der MIV in landlichen Regionen mit einem Anteil von 64% an den Hauptverkehrsmitteln
eine hohere Relevanz hat als in Stadtregionen, wo der Anteil bei 54% liegt5+. Dies hat auch
Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten beim Reisen, denn Urlauber aus landlichen
Quellmarkten neigen deutlich stiarker dazu, auch im Urlaub - aus Gewohnheit - mit dem eigenen
PKW zu fahren als Urlauber aus urbanen Quellmarktens5s.

Neben der Verkehrsmittelwahl, miissen auch Ziel, Zeit und Dauer eines Weges betrachtet
werden. Gerade hier unterscheiden sich die Verhaltensmuster von touristischer Mobilitat und
Alltagsmobilitat. Ergebnisse der Studie Tagesreisen der Deutschen5¢ zeigen, dass die meisten
Tagesausfliige zwischen 10 und 11 Uhr starten und zwischen 18 und 19 Uhr enden. Die
Haufigkeit von Tagesreisen am Wochenende ist hoher als montags bis freitags. Im
Alltagsverkehr sind die Verkehrsspitzen zwischen 7 und 9 Uhr und zwischen 16 und 18 Uhr>7.
Das Verkehrsaufkommen im Alltag ist montags bis freitags hoher als an den Wochenendens®8. Da
der OV in landlichen Riumen haufig auf den Schiiler- und Berufsverkehr ausgerichtet ist, wird er
von Touristen und teilweise auch von Einheimischen als wenig attraktiv wahrgenommen.
Gerade in den Zeiten, in denen Touristen verstirkt unterwegs sind, ist das Angebot des OV
haufig eingeschrankt. Zu welchen Zeiten das Verkehrsaufkommen durch Touristen in einzelnen
Destinationen besonders hoch ist und welche Ziele Touristen haben, muss durch
Besucherbefragungen oder -zdhlungen in den Destinationen genauer erhoben werden, um
bedarfsgerechte Angebote bereitstellen zu kénnen.

51 Durch multimodales Verkehrsverhalten am Urlaubsort, ergibt die Summe der Anteile der einzelnen Verkehrsmittel mehr als
100%. Diese Zahlen aus der FUR Reiseanalyse beziehen sich nur auf Urlaubsreisen, ab 5 Tage Dauer. Tagesreisen werden in der
Reiseanalyse nicht, Kurzurlaubsreisen separat untersucht. Vgl. Grof3, S. und Grimm, B.: Sustainable mode of transport choices at the
destination - public transport at German destinations, Tourism Review, Vol. 73, Issue: 3, S. 401-420, 2018.

52 Vgl. Abbildung 5: Hauptverkehrsmittel A) Alltagsmobilitit nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStarR7); B) Bei der An- und
Abreise

53 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.): Mobilitit in Deutschland - MiD - Ergebnisbericht,
Bonn 2018.

54 Vgl. Abbildung 5: Hauptverkehrsmittel A) Alltagsmobilitit nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStarR7); B) Bei der An- und
Abreise

55 Vgl. Grof3, S. und Grimm, B.: Sustainable mode of transport choices at the destination - public transport at German destinations,
Tourism Review, Vol. 73, Issue: 3, S. 401-420, 2018.

56 Vgl. dwif (Hrsg.): Tagesreisen der Deutschen, Heft 55, Miinchen 2013.

57 Vgl. Morning Peak und Evening Peak der einzelnen Stadte: tomtom.com/en_gb/trafficindex/

58 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.): Mobilitdt in Deutschland - MiD - Ergebnisbericht,
Bonn 2018.
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Abbildung 5: Hauptverkehrsmittel A) Alltagsmobilitdt nach regionalstatistischem Raumtyp
(RegioStarR7); B) Bei der An- und Abreise
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A) Landlicher Raum unterteilt sich in a) zentrale Stadt, b) Mittelstadte, stadtischer Raum und c) kleinstadtischer, dorflicher
Raum. Stadtischer Raum unterteilt sich in a) Metropole, b) Regiopole, stadtischer Raum, c) Mittelstadte, stadtischer Raum

und d) kleinstadtischer, dorflicher Raum

B) Landlicher Raum beinhaltet Bergregion, Flach- und Huigelland, Flussregion, Kiiste, Mittelgebirge, Seenregion. Stadtischer
Raum beinhaltet Stadt, Stadtische Region und Stadtisches Umland.

Quelle: BMVI: MiD 2017; dwif 2011-2018

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung des Deutschlandtourismus ist ein entscheidender
Ansatzpunkt die erfolgreiche Umsetzung von umweltvertraglicheren Mobilititskonzepten. Die
Zahlen zeigen, dass gerade in landlichen Rdumen viel Verbesserungspotenzial existiert. Fiir
einzelne Destinationen ist es bei der Planung von Mobilitdtsangeboten entscheidend, die Gaste
und deren Bediirfnisse zu kennen. Es wurden einige signifikante Zusammenhénge zwischen
sozio-demographischen, geographischen sowie reisebezogenen Variablen und der Nutzung des
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OVs in der Reisedestination festgestellt. Demnach ist ein zielgruppenorientiertes
Mobilitdtsangebot in den Destinationen von grofder Bedeutung. Das bedeutet, dass Angebote an
die Bediirfnisse der jeweiligen Zielgruppen ausgerichtet sein miissen, ohne dabei die
Bediirfnisse der einheimischen Bevolkerung zu vernachlassigen.

3.3 Aufbau umweltfreundlicher Mobilitatskonzepte

Fiir die Entwicklung zukunftsfahiger, nachhaltiger Mobilitatskonzepte sind diverse Aspekte zu
beachten. Im Sinne einer klimavertraglichen Mobilitdt ist eine COz-Reduzierung der zentrale
Ansatzpunkt. Hierzu ist eine Verlagerung des touristischen Verkehrs auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundesé? von Noten. Diese muss sowohl fiir den Transfer zwischen Quell- und
Zielgebiet als auch bei Fahrten wahrend des Aufenthaltes in den Zielgebieten vollzogen werden.

Durch entsprechende nachhaltige Mobilitatskonzepte kann eine Verlagerung maf3geblich
gefordert werden. Erginzend zu einem attraktiven OV sind auch Angebote im Bereich
Elektromobilitdt von Vorteilél, zum Beispiel zur Uberbrijckung der letzten Meile am Zielorts?
oder zur Sicherung der Erreichbarkeit von unzureichend erschlossenen Ausflugszielen vor Ort.
Dartiber hinaus lassen sich mittels Elektromobilitit auch die lokalen Emissionen gegentiber
herkémmlich angetriebenen PKW reduzieren.

Tabelle 3: Arbeitsschritte zum Aufbau von Mobilitdtskonzepten
1 Ausgangssituation ermitteln und Handlungsbedarf ableiten
2 Akteure und Akteurinnen sowie kooperierende Institutionen einbinden
3 Funktionen und Aufgabenbereiche zuweisen
4 Vernetzung und funktionierende Strukturen schaffen
5 Verkehrsangebote entwickeln
6 Finanzierung sichern
7 Abl3ufe fiir die Umsetzung planen
8 Erfolgskontrollen durchfiihren

Quelle: dwif 2013

Die Arbeitsschritte zum Aufbau von Mobilitdtskonzepten63 wurden in der Studie zu nachhaltigen
Mobilitatskonzepten fiir landliche Tourismusregionen vom dwifé4 auf Grundlage des Handbuchs
»,Nahverkehr und Tourismus im Land Brandenburg" beschrieben und zusammengefasst. Neben

59 Vgl. Grof3, S. und Grimm, B.: Sustainable mode of transport choices at the destination - public transport at German destinations,
Tourism Review, Vol. 73, Issue: 3, S. 401-420, 2018.

60 Im Umweltverbund werden Umweltvertragliche Verkehrsmittel, bzw. Verkehrsarten zusammengefasst. Diese beinhalten Busse
und Bahnen des o6ffentlichen Verkehrs und den nicht motorisierten Individualverkehr (Rad und zu Fuf).

61 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grof3schutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, S.25, Miinchen 2016.

62 Die letzte Meile ist eine zentrale Schnittstelle zwischen An- und Abreise und der Mobilitit vor Ort und spielt fiir die
Verkehrsmittelwahl eine sehr wichtige Rolle. Wenn die Uberwindung der letzten Meile nicht entsprechend der Géstebediirfnisse
unkompliziert und sicher gewahrleistet werden kann, fillt die Wahl in der Regel auf den Pkw. Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige
Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von Grof3schutzgebieten,
Schriftenreihe Nr. 56, S.37, Miinchen 2016

63 Vgl. Tabelle 3: Arbeitsschritte zum Aufbau von MobilitdtskonzeptenFehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.

64Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grof3schutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.
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einer umfassenden Analyse der Ausgangssituation und dem daraus resultierenden
Handlungsbedarf miissen demnach auch alle relevanten Akteure und Akteurinnen sowie
kooperierende Institutionen mit in die Planung einbezogen werden und die Funktionen und
Aufgaben entsprechend der Expertise der Beteiligten zugewiesen werden. Wichtig ist es, sowohl
touristische Akteurinnen und Akteure, Mobilitatsdienstleister als auch politisch/administrative
Institutionen einzubeziehen. Je nach Bedarf konnen auch weitere Beteiligte, wie beispielsweise
Sponsoringunternehmen, interessierte Biirgerinnen und Biirger sowie weitere relevante
Interessensgruppen mit einbezogen werden.ss

Im Mittelpunkt der Planung sollte ein bedarfsorientiertes, ganzheitliches Mobilitdtsangebot
stehen. Dabei miissen die Bediirfnisse der unterschiedlichen Nutzergruppen®é beriicksichtigt
werden. Handlungsleitfaiden zum Aufbau einer funktionierenden Organisationsstruktur sowie
zum Aufbau eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes und zur Findung eines geeigneten
Finanzierungsmodells werden in der Studie ebenso dargestellt.

65 Fiir eine Auswahl an Schliissel- Primar und Sekundarakteuren und mégliche Funktionszuweisungen vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige
Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von Grof3schutzgebieten,
Schriftenreihe Nr. 56, S. 102ff, Miinchen 2016

66 Nutzer von OV-Angeboten kénnen Bewohner, Schiiler, Ubernachtungsgéste, Tagesgéste und andere sein.
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4 Touristische Mobilitat entlang der Customer Journey

»|Es ist] essenziell, jede Phase der Mobilititskette zu kennen, Schwachstellen zu
analysieren und letztendlich alle Bereiche, von denen iiberwiegend negative
Empfindungen ausgehen, entsprechend zu verbessern - Dr. Bernhard Riigers?

Um das Mobilitatsverhalten der Touristen besser zu verstehen, werden folgend anhand der
Customer Journeys8 exemplarische Beriihrungspunkte von Touristen mit der Mobilitat
aufgezeigt und Handlungsfelder identifiziert. Aufderdem werden zu den verschiedenen
Abschnitten der Customer Journey Good Practice-Beispiele angefiihrt, die zeigen, wie die
einzelnen Abschnitte bereits in einigen Destinationen umgesetzt werden.

Abbildung 6: Die Customer Journey (Reisekette)
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Quelle: dwif 2018

In einer Untersuchung der Technischen Universitdt Wien wurde die Mobilitatskette einer
Bahnreise dahingehend analysiert, welche Griinde gegen die Nutzung der Bahn sprechen. Zweck
der Untersuchung war es, Handlungsfelder zu identifizieren, die einer vertieften Bearbeitung
bediirfen, um mehr Reisende zum Bahnfahren zu bewegen. Als Hauptkriterium, welches die
Entscheidung fiir oder gegen eine Bahnreise beeinflusst, wurde die erlebte Erfahrung
identifiziert, sei es die eigene oder die von Freunden und Bekannten oder aber auch die fremder
Personen. Dariiber hinaus wurden folgende Griinde festgestellt:

» Gepackmitnahme
» eingeschrankte Mobilitdt am Zielort

» Fahrpreis

67 Vgl. Riiger, B.: Nachhaltige Mobilitat durch Analyse der Mobilitatskette, 4. Europaischer Verkehrskongress, Salzburg 2005.
68 Vgl, Abbildung 6: Die Customer Journey (Reisekette)
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» Umsteigehaufigkeit
> Reisezeit
» Bahnanschluss am Ziel (letzte Meile) und

» Bahnanschluss Zuhause (erste Meile)

Es reicht jedoch nicht aus, einzelne Phasen der Mobilitatskette bzw. einzelne Faktoren einer
Bahnreise zu verbessern. Vielmehr miissen alle Bereiche angegangen werden, damit die
positiven Erfahrungen iberwiegen. In den meisten Fallen ist es nicht ein einzelner Grund, der
gegen eine Bahnreise spricht. Es ist demnach notwendig, jede einzelne Phase der Mobilititskette
mit dem Blick auf die Kundenzufriedenheit zu analysieren und negative Empfindungen zu
reduzieren, dazu gehdéren auch Wartezeiten am Bahnhof, denn sowohl zu lange, also auch zu
kurze Warte-/ Umsteigezeiten konnen negative Empfindungen hervorrufen. Auch Piinktlichkeit
sowie Verlasslichkeit der Verbindungen und Informationen zu der Verbindung sind
ausschlaggebend, weil Ungewissheit liber das Erreichen von Anschliissen Stress und negative
Empfindungen hervorrufen kann. Dazu ist es wichtig, Kooperationen mit den Beteiligten aus den
verschiedenen Phasen einzugehen, da nicht alle Phasen von Reisevorbereitung bis Reiseziel von
einem Akteur beeinflussbar sind. Dafiir miissen die Beteiligten innerhalb einer DMO
interdisziplinar denken und die Mobilitatskette mit den Augen der Reisenden sehen.®?

4.1 Phase Inspiration

Um Menschen schon im Vorfeld einer Reise dazu zu bewegen, nachhaltig an- und abzureisen
sowie in der Destination anstelle des PKWs Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu nutzen, ist
es wichtig zu wissen, welchen Einfluss die Mobilitit auf die Reiseentscheidung hat.
Gewohnheitsmafdige Autofahrerinnen und Autofahrer werden sich kaum auf den Seiten von
Verkehrstragern iiber mogliche Reiseziele informieren oder sich auf Internetseiten von
Destinationen bis zur Rubrik ,,Anfahrt durchklicken. Daher miissen fiir eine nachhaltige
Entwicklung der touristischen Mobilitat alle Beteiligten mit einbezogen werden, sodass schon
bei der Suche nach Informationen zum Reiseziel auf alternative Anreisearten aufmerksam
gemacht wird. Dabei sind insbesondere Anbieter von Beherbergungs- und Freizeiteinrichtungen
und deren Buchungsebenen?0 gefordert, denn diese stehen bei der Informationssuche der Gaste
in der Regel im Vordergrund. Anders mag es bei Personen sein, die iiber keinen PKW verfiigen
und auch ohne PKW anreisen mochten. Fiir diese Zielgruppe ist es eher von Interesse, die
Erreichbarkeit des Zielortes sowie das Mobilitdtsangebot zu kennen, um danach eine
Reiseentscheidung zu treffen.

Bereits Untersuchungen aus dem Jahr 1998 beschaftigen sich mit der Frage, welche Faktoren die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen’!. Damals wurde festgestellt, dass weder das
Umweltbewusstsein, das Umweltwissen noch die Betroffenheit durch Umweltprobleme die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Entscheidende Faktoren sind vielmehr Kosten sowie
Opportunitatskosten. Auffallig bei der Untersuchung ist die Tatsache, dass Reisende die
tatsachlichen Kosten sehr gut einschatzen konnten, der Zeitaufwand wurde dagegen bei
Bahnreisen leicht iiberschitzt und bei Flugreisen unterschitzt. Ahnliche Fehleinschitzungen

69 Vgl. Riiger, B.: Nachhaltige Mobilitat durch Analyse der Mobilitatskette, 4. Europaischer Verkehrskongress, Salzburg 2005.

70 gemeint sind u.a. Reisevermittler, Reiseveranstalter und die Online-Buchungsplattformen im Beherbergungs- und Freizeitsegment

71 Vgl. Franzen, A.: Zug oder Flug? Eine empirische Studie zur Verkehrsmittelwahl fiir innereuropdische Reisen, Zeitschrift fiir
Soziologie, Jg.27, Heft 1, S. 53-66, Bielefeld 1998.
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wurden auch bei einer Studie des dwif beobachtet?2. Hier wurde unter anderem die subjektive
Erreichbarkeit von Reisezielen untersucht. Befragte sollten angeben wie lange sie
schitzungsweise mit dem PKW und wie lange sie mit dem OV von Berlin zu einem bestimmten
Ziel in Brandenburg briuchten. Dabei kam heraus, dass die Fahrzeiten mit dem OV im Schnitt
um 45% langer eingeschatzt wurden als die reale Fahrzeit, Fahrzeiten mit dem PKW dagegen
um 9% kiirzer. Tatsachlich tibersteigt die Fahrzeit mit dem OV nur in 29% der untersuchten
Tourismusgemeinden die Fahrzeit mit dem PKW, nach Einschatzungen der Befragten waren es
knapp 50% der Falle.

Ungeklart ist jedoch die Frage, inwieweit Gaste im Vorfeld bei der Abwagung der Kosten fiir An-
und Abreise tatsichlich ,Vollkosten“ vergleichen kdnnen. Es ist zu vermuten, dass gerade bei
PKW-Nutzung oftmals der erwartete Benzinverbrauch als Referenzgrofie verwendet wird,
wahrend bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln die tatsachlichen Fahrpreise in die Abwagung
einfliefSen. Dariiber hinaus spielt sicherlich auch die Verfiigbarkeit fiir , Fahrpreisschnidppchen”
eine mitentscheidende Rolle. Ein Vergleich mit Listenpreisen sowie eine Nichtberiicksichtigung
von Vielfahrerermafiigungen (z.B. BahnCard) kénnen hier schnell zu Ungunsten der dffentlichen
Verkehrsmittel ausfallen.

Diese Fehleinschatzungen miissen durch entsprechende Kommunikation bereits in der
Inspirationsphase ausgeraumt werden, um Autofahrende dazu zu bringen, auch alternative
Verkehrsmittel in Betracht zu ziehen. Selbstverstandlich gibt es Optimierungspotenzial in den
Destinationen, um die OV-Nutzung attraktiver zu gestalten. Dazu gehért z.B. die Taktung der
offentlichen Verbindungen, denn auch diese haben erheblichen Einfluss auf die
Umsteigebereitschaft. Interessant ware es zu untersuchen, wie sich die Faktoren, die einen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, seit der Untersuchung aus dem Jahr 1998 verandert
haben und ob die Veranderungen im Wertegefiige tatsachlich auch Auswirkungen auf das
Verkehrsverhalten haben.

Da die Wahl der Verkehrsmittel, die in der Destination genutzt werden, in einem engen
Zusammenhang mit dem An- und Abreiseverkehrsmittel stehen, ist es unabdingbar,
umfangreiche (aber iibersichtliche) und verstandliche Informationen schon in der
Inspirationsphase zur Verfiigung zu stellen. Hier sollten die Kommunikationswege entsprechend
der Zielgruppen gewdahlt werden und besonders benutzerfreundlich sein. Spezielle Angebote,
wie z.B. Touristentickets in Kombination mit Ubernachtungen73, sollten leicht verstandlich
vermarktet werden. Entscheidet sich ein Gast erst einmal dazu, mit dem eigenen PKW
anzureisen, dann sinkt die Wahrscheinlichkeit, dass er in der Destination den OV benutzt74.

Good Practice Phase Inspiration: Fahrtziel Natur

In der Kooperation Fahrtziel Natur setzen sich die Umweltverbiande BUND”>, NABU’® und der VCD”’
gemeinsam mit der Deutschen Bahn fiir umweltfreundliche Mobilitat und nachhaltigen Tourismus
ein. Ziel dabei ist eine Verlagerung des touristischen Verkehrs von PKW auf den OV um CO»-
Emissionen zu reduzieren und einen Beitrag zum Erhalt der biologischen Vielfalt zu leisten.

72 Vgl. dwif (Hrsg.): Ausflugs- und Mobilititsverhalten der Berliner Bevolkerung im Freizeit- und Urlaubsverkehr im Land
Brandenburg, Miinchen 2015.

73 In einigen touristischen Orten kénnen Ubernachtungsgiste endgeldfrei die Angebote des értlichen OVs nutzen.

74 Vgl. Grof3, S. und Grimm, B.: Sustainable mode of transport choices at the destination - public transport at German destinations,
Tourism Review, Vol. 73, Issue: 3, S. 401-420, 2018.

75 Bund fiir Umwelt und Naturschutz
76 Naturschutzbund Deutschland

77 Verkehrsclub Deutschland
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Fiir Menschen, die beim Reisen nachhaltig mobil sein wollen, bietet Fahrtziel Natur viel Inspiration.
Insgesamt 23 Naturgebiete in Deutschland, Osterreich und in der Schweiz sind Teil der
Kooperation und bieten ihren Gasten nachhaltige Mobilitatsangebote an. Auf der Internetseite
fahrtziel-natur.de kénnen sich Reisezielsuchende Uber die Gebiete informieren und im Blog fiir die
nachste Reise inspirieren lassen. Dariiber hinaus kénnen Gaste Angebote buchen und die Haus-zu-
Haus-Auskunft der Deutschen Bahn nutzen. Neben der Internetseite kdnnen Gaste sich auch durch
den gleichnamigen Reiseflhrer ,Fahrtziel Natur” inspirieren lassen. Die Ansprache der Zielgruppen
erfolgt unter anderem Uber Grol3flaichenplakate an den Bahnhofen. (Quelle: fahrtziel-natur.de)

4.2 Phase Information und Buchung

In der Phase Information und Buchung wird die Wahl des Verkehrsmittels sowohl fiir das
Anreiseverkehrsmittel als auch fiir die vor Ort genutzten Verkehrsmittel entschieden, da diese
meist in direktem Zusammenhang stehen. Daher ist es besonders fiir Gaste, die nicht mit dem
eigenen PKW anreisen, wichtig, umfassende Informationen zur Anreise zu bekommen. Auch
iiber die Vor-Ort-Mobilitdt miissen hier schon Informationen tibersichtlich und leicht
verstdndlich verfiigbar sein, denn eine Einschrankung in der Mobilitét vor Ort, ist einer der
Griinde, warum sich Reisende eher fiir den eigenen PKW entscheiden.

Untersuchungen zeigen, dass die Digitalisierung bei der Informationssuche und Buchung immer
mehr im Trend liegt. Laut Reiseanalyse’ wurden Urlaubsreisen im Jahr 2016 zu 45% online
gebucht. Dass dieser Trend auch fiir die Reisemobilitat zdhlt, zeigen Zahlen der Deutschen Bahn,
die im Herbst 2018 erhoben wurden. Demnach werden taglich durchschnittlich 126.000 Tickets
iiber die Webseite der Bahn gekauft’? und 99.200 iiber die App®°. Die Zahl der Reiseauskiinfte
ohne Ticketkauf iiber beide Medien ist noch um ein Vielfaches hohers!.

Good Practice Phase Information und Buchung: moovel
Die Mobilitats-App ,,moovel” ermoglicht Nutzern das Suchen, Buchen und Bezahlen von
unterschiedlichen Mobilitatsangeboten auf nur einer Plattform. Verschiedene Mobilitdtsangebote

kénnen so direkt miteinander verglichen werden.

In der App werden eine Vielzahl an Angeboten wie Carsharing, Deutsche Bahn, mytaxi,
Mietfahrrader und OPNV kombiniert. Es besteht die Méglichkeit direkt in der App die Reise zu
buchen und zu bezahlen und dadurch einen einfachen und direkten Zugang zu Mobilitat zu
bekommen. Zudem gibt die App Liveauskunft liber Zugverspatungen oder den Standort des
bestellten Taxis. Die Mobilitats-App ,,moovel” ist einer der Preistrager des Deutschen
Mobilitatspreises.

Die App beschrankt sich stark auf den urbanen Raum und wird bisher nur von wenigen Anbietern
unterstutzt (car2go, mytaxi, Deutsche Bahn, SSB/VVS (Stuttgart) und HVV (Hamburg)) und auch die
Bezahlfunktion ist bisher nur bei wenigen 6ffentlichen Verkehrsmittel-Anbietern verfiigbar (HVV,
SBB, VVS, DB). Ein solches Angebot im landlichen Raum wiirde den Zugang zum OV fiir Touristen
und Einheimische deutlich erleichtern. (Quellen: deutscher-mobilitaetspreis.de; moovel.com)

78 Vgl. Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (FUR) (Hrsg.): Reiseanalyse 2017. Kurzfassung der Ergebnisse. Kiel 2017.
79 Die Zahl der Tickets, die Uiber die Internetseite der Bahn gekauft wurden ist ggii. 2015 um 47% gestiegen.

80 Die Zahl der Tickets, die tiber die App der Bahn gekauft wurden, ist ggii. 2015 um 484% gestiegen.

81 Vgl. inside.bahn.de/infografik-bahn-in-zahlen-2015/
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4.3 Phase Aufenthalt

Entscheidend fiir die Mobilitat in der Aufenthaltsphase, zu der in diesem Fall auch die An- und
Abreise gezahlt werden, ist, dass Touristen einfach und zuverlassig sowie zeit- und
kosteneffizient an die gewiinschten Ziele gelangen. Wie bereits beschrieben, hat das gewéahlte
Anreiseverkehrsmittel unmittelbar Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl am Zielort.

Good Practice Phase Aufenthalt — An- und Abreise: GasteCard Erlebnisregion Nationalpark Eifel

Gaste der Erlebnisregion Nationalpark Eifel bekommen bei Ubernachtungen in teilnehmenden
Betrieben fir die Dauer ihres Aufenthaltes eine kostenfreie GasteCard. Die Karte gilt als
Fahrausweis im gesamten Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (VRS) und des Aachener
Verkehrsverbundes (AVV) fiir Busse und Bahnen und bietet bei zahlreichen Ausflugszielen
ermaRigten Eintritt. Bei rechtzeitiger Buchung bekommen Gaste das Ticket schon im Vorfeld
zugeschickt und kénnen das Ticket bereits zur Anreise nutzen. (Quelle: nordeifel-tourismus.de)

Im Hinblick auf den OV ist zu beachten, dass sich die Tourismusmobilitit beziiglich der
Fahrzeiten82 und Fahrziele83 unterscheidet. Welche Stellschrauben auf welche Weise zur
Attraktivitatssteigerung genutzt werden koénnen, wird in der Studie vom dwif84 aufgezeigt.
Allerdings wird auch angemerkt, dass es weiterer Forschung durch entsprechende
Detailanalysen bedarf.

,»Ein nicht auf die Mobilititsbediirfnisse von Touristen ausgerichtetes OPNV-Angebot
reduziert die Umsteigebereitschaft der Giste vom Individualverkehr auf nachhaltige
offentliche Verkehrsmittel erheblich.” dwif 2016

So gaben in der dwif-Studie fast 82% aller Befragten an, dass sie bereit waren, 6ffentliche
Verkehrsmittel fiir An-/Riickreise zu nutzen, wenn es im Zielgebiet ein optimales OPNV-Angebot
gibt. Neben dieser elementaren ,,Mobilititsgarantie ist es fiir Touristen zusatzlich wichtig,
dass sie sich leicht orientieren kénnen. Hierzu benotigen die Besucher genaue Informationen.
Innerhalb einer Destination lassen sich diese mittels Informationsstellen oder touristischer
Beschilderung realisieren. Letztere ist flir Gaste, die mit Bus und Bahn anreisen ebenso relevant
wie fiir Autofahrende oder Wandernde und Radfahrende. Aufgaben von touristischen
Beschilderungen, bzw. Leitsystemen sind u.a. Verkehrsvermeidung, Regelung des ruhenden
Verkehrs und effiziente Lenkung an gewiinschte Ziele85. Mit zunehmender Digitalisierung und
steigender Smartphone-Nutzung von Gasten spielen auch Mobilitatsserviceleistungen in Form
von Onlinediensten und Apps eine grofdere Rolle. Durch dynamisch verfiigbare
Fahrgastinformationen kdnnen Reisende individuell und spontan agierensé. Diese Moglichkeit
wird immer mehr als Selbstverstandlichkeit gesehen. Die Nicht-Verfiigbarkeit von
Informationen wird negativ aufgefasst, sei es durch fehlende mobile Dateninfrastruktur oder
unzureichende Mobilitatsserviceleistungen.

82 Touristische Mobilitat findet vermehrt an Wochenenden und in den Ferien statt. Im Tagesverlauf findet touristische Mobilitat
abseits des klassischen Berufsverkehrs statt.

83 Typische Fahrziele von Touristen sind u. a. Sehenswiirdigkeiten, gastronomische Betriebe, Skipisten, Rad- und Wanderwege sowie
Freizeiteinrichtungen.

84 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grofdschutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, S. 195ff, Miinchen 2016.

85 Vgl. Grof3, S: Tourismus und Verkehr - Grundlagen, Marktanalyse und Strategien von Verkehrsunternehmen, Oldenbourg Verlag, S.
349 ff, Miinchen 2011.

86 Vgl. Grof3, S: Tourismus und Verkehr - Grundlagen, Marktanalyse und Strategien von Verkehrsunternehmen, Oldenbourg Verlag, S.
367, Miinchen 2011.
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Dabei kénnten finanzielle Anreize als Pull-Faktor fiir den OV wirken. Durch Kooperationen von
Mobilitatsanbietern, Urlaubsgemeinden, Beherbergungsbetrieben und Freizeiteinrichtungen
lassen sich so attraktive Angebote entwickeln, die nach und nach erweitert werden sollten, bis
schliefilich die gesamte Mobilitidtskette nutzerfreundlich und leicht verstandlich gestaltet ist (s.
Good Practice Beispiel Autofreies Juist).

Neben einer Verlagerung vom MIV auf den OV sind auch MaRnahmen zur
Nutzungseinschrankung von PKW fiir eine nachhaltige Entwicklung des Tourismus zielfiihrend
(Push-Faktoren). Gerade in sensiblen Naturrdumen lassen sich so die Umweltbelastungen des
Verkehrs verringern wihrend die Tourismusqualitat erhoht wird. Nutzungsbeschrankungen
konnen dabei in verschiedenen Formen umgesetzt werden:

» Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir den motorisierten Individualverkehr

» autofreie Zonen und Zeiten (z.B. FuRgangerzonen, Nachtfahrverbote, temporare
Strafdensperrungen wie z.B. autofreier Sonntag)

» Sperrung von Strafden, Orten oder ganzen Regionen fiir den MIV (z.B. generell autofreie
Stadtzentren in Form von Fufdgdngerzonen, Strafennutzung nur fiir Busse an Zufahrten in
Wandergebiete, etc.)

» Reglementierungen fiir den ruhenden Verkehr (Parkplatzzonierung,
Parkraumbewirtschaftung)s?

Befragungen in verschiedenen autofreien Tourismusorten zeigen, dass die Autofreiheit
tatsachlich ein Kriterium flir die Wahl des jeweiligen Urlaubsortes ist. Es ist allerdings
anzumerken, dass die meisten bereits existierenden autofreien Urlaubsorte aufgrund ihrer
topographischen Gegebenheiten zu autofreien Orten wurden, bzw. schon immer autofrei waren
und sich aufgrund ihrer Kompaktheit besonders fiir andere Mobilitdtsformen eignen, wie z.B.
Inselnss,

Good Practice Phase Aufenthalt und Vor-Ort: Autofreies Juist

Dass das Leben, beziehungsweise der Urlaub auch ohne den PKW funktioniert, zeigt die
Nordseeinsel Juist. Das Besondere an Juist ist, dass der gesamte Transport an Waren, Glitern sowie
die Beférderung von Menschen durch Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotoren wie zum Beispiel
Kutschen erfolgt. Hier haben nur die Arzte, das DRK und die Feuerwehr Kraftfahrzeuge. Alles
andere wird zu FuB, mit dem Rad oder per Pferdekutsche erledigt.

Beim Bundeswettbewerb Nachhaltige Tourismusdestinationen 2016/17 war die Insel Juist einer
der Finalisten, denn sie positioniert sich als nachhaltige Reiseregion und hat sich zum Ziel gesetzt
bis 2030 klimaneutrale Insel zu werden. Als autofreie Insel bietet Juist ihren Besucherinnen und
Besuchern nachhaltigen Urlaub, Entschleunigung sowie Natur und stellt damit einen gefragten
Gegenpol zum schnellen, gestressten Leben in den Stadten dar. (Quelle: juist.de;
bundeswettbewerb-tourismusdestinationen.de)

87 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grofdschutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.

88 Vgl. Grof3, S: Tourismus und Verkehr - Grundlagen, Marktanalyse und Strategien von Verkehrsunternehmen, Oldenbourg Verlag,
Miinchen 2011.
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Wichtig fiir den Erfolg des Konzeptes der Nordseeinsel Juist ist die gute Erreichbarkeit aller
touristischen Ziele. Durch ihre liberschaubare Grofde hat die Insel Juist in dieser Hinsicht einen
Vorteil. Allerdings kann auch andernorts durch ein attraktives OV-Netz sowie Ausgangspunkten
zu Wanderwegen oder Radtouren direkt an Bahnhofen fiir die Gaste ein zusatzlicher
Erholungswert geschaffen werden, damit diese ohne Stau und Parkplatzsuche ihr Ziel erreichen
konnen und somit ein Beitrag zur Steigerung der Nachhaltigkeit geleistet werden kann.

4.4 Phase Reflexion

In der Phase der Reflexion, auch Nachreise-Phase genannt, kann die Reisezufriedenheit ermittelt
werden. Die Summe aller subjektiv erlebten Eindriicke entscheidet liber die Zufriedenheit mit
der Reise und dementsprechend auch mit den gewéahlten Verkehrsmitteln. Auféerdem hat die
Reisezufriedenheit einen Einfluss auf die Wahl des nachsten Reiseziels und kann auch andere
potenzielle Gaste durch Rezensionen oder Mund-zu-Mund-Propaganda in der Reiseentscheidung
beeinflussen.

Der Einfluss der gesetzlich garantierten Fahrgastrechte im Bahn- und Luftverkehr kann
moglicherweise dazu beitragen, dass bei diesen Verkehrstragern eine reduzierte
Kundenzufriedenheit festzustellen ist. Vor allem Verspatungen werden diesen offentlichen
Verkehrsmitteln bevorzugt als Mangel angehaftet, wihrend Verzogerungen bei der Anreise mit
dem PKW, beispielsweise durch Staus oder Umleitungen, eher von den Gdsten toleriert werden
und Beschwerden dariiber auch kaum messbar sind.

Akteure konnen sich die Reflexionsphase zu Nutzen machen, um ihr Angebot zu verbessern,
indem sie Gastebefragungen durchfiithren und Kundenbindungsmafénahmen durchfiihren.
Gastebefragungen stellen ein geeignetes Werkzeug fiir die Analyse der Mobilitatskette dar und
ermoglichen es, Handlungsbereiche zu identifizieren, die als Hemmnisfaktoren fiir eine
nachhaltige Entwicklung des Tourismus gesehen werden miissen. Werden die Antworten auf
mobilitatsspezifische Fragen nach demographischen Merkmalen oder Urlaubsmotiven und -
aktivitaten gefiltert, dann lassen sich mit den Antworten Erkenntnisse iiber verschiedene
Zielgruppen erlangen und die Mobilitdtsangebote bedarfsgerechter planen.

Good Practice Phase Reflexion: Gastebefragung Schwarzwald

Mit dem Ziel der Qualitatssicherung und -steigerung fiihrt die Ferienregion Schwarzwald seit 2018
eine Gastebefragung durch. Gaste konnen an dieser Befragung im Anschluss ihrer Reise Uber die
Internetseite elektronisch teilnehmen. Uber Fragen zur allgemeinen Zufriedenheit, Reisemotiv und
den Aktivitaten in der Destination hinaus, werden verschiedene Aspekte im Bereich Mobilitat
abgefragt. Hier wird sowohl nach den Anreiseverkehrsmitteln als auch den Verkehrsmitteln vor Ort
gefragt, dem Herkunftsland/-bundesland, der Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit, dem OPNV, der
Parkplatzsituation sowie der touristischen Beschilderung und ob, bzw. wieviel die Gastekarte
KONUS genutzt wurde. (Quelle: schwarzwald-tourismus.info)
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4.5 Bezugspunkte von Reisemobilitdt und Nachhaltigkeit entlang der
Customer Journey

Entlang der in Kapitel 3 dargestellten Reisekette wurden jeweils beispielhaft Bezugspunkte der
Reisemobilitit zu den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit Okologie, Okonomie und Soziales
aufgezeigt. Folgend werden die Bezugspunkte in Form von Fragen tliber die Verhaltensweisen
und Motive des Gastes aufgegriffen und die iibergeordnete, verfiigbare Datenlage dargestellt.

verfiighar: Daten verfiigbar

nicht verfiigbar: Daten zurzeit noch nicht verfiigbar, evtl. durch Marktforschung
und Monitoring erhebbar, konkrete Mdglichkeiten hierzu werden
in den Handlungsempfehlungen dargestellt

theoretisch vorhanden: Daten sind theoretisch vorhanden, miissten ausgewertet werden
Tabelle 4: Bezugspunkte von Reisemobilitat und Nachhaltigkeit
Phase Dimension | Bezugspunkt (Beispiel) Daten
Inspiration Bkologie Welche Bedeutung hat umweltfreundliche Mobilitdt | nicht
& als Entscheidungskriterien fiir eine Reise? ° verfligbar
Welcher Mehrwert wird beim Benutzen eines nicht
o . umweltfreundlichen Verkehrsmittels durch den Gast | verfiigbar
Okonomie .
wahrgenommen? (Opportunitdtskosten,
Erholungswert etc.)
Welchen Einfluss hat die subjektive Erreichbarkeit nicht
) auf die Zielortwahl?*° (Besonders mit Blick auf verfligbar
Soziales . . . .
Personen mit Behinderung, Geringverdiener oder
Haushalte ohne eigenen PWK)
Information und . . Inwiefern werden besonders umweltfreundliche nicht
Okologie - -
Buchung Mobilitatsangebote anderen vorgezogen? verfiigbar
a . Gibt es besondere Angebote fiir die Nutzung des OV | theoretisch
Okonomie | _. . o1
far Touristen? vorhanden
Inwiefern schranken fehlende oder unzureichende nicht
Informationen die Nutzung umweltfreundlicher verfiigbar
Soziales Verkehrsmittel ein? (Besonders mit Blick auf
Personen mit Behinderung, Geringverdiener oder
Haushalte ohne eigenen PWK)

89 In der Reiseanalyse wird der Stellenwert des Verkehrsmittels in der Reiseentscheidung untersucht und auch wie wichtig das
Kriterium ,,umweltfreundliches Reiseziel“ ist. Zur Bedeutung von umweltfreundlicher Mobilitit liegen keine Daten vor.

90 Die subjektive Erreichbarkeit von Reisezielen in Brandenburg ausgehend von Berlin wurde vom dwif untersucht. Vgl. dwif
(Hrsg.): Ausflugs- und Mobilitatsverhalten der Berliner Bevolkerung im Freizeit- und Urlaubsverkehr im Land Brandenburg,
Miinchen 2015

91 Durch eine Auswertung des Ticketangebots aller Verkehrsbetriebe ldsst sich das touristische Angebot zur Nutzung von OV-
Angeboten ermitteln. Ausgewahlte Praxisbeispiele werden in der Studie vom dwif im Detail dargestellt. Hier werden auch die
Erfolgsmessungen behandelt. Sinnvoll wire eine Vereinheitlichung der Erfolgsmessung, um vergleichbare Daten zu haben und die
bundesweite Entwicklung bewerten zu kénnen. Dariiber hinaus wére der Aufbau einer Datenbank mit allen OPNV-Ticketangeboten
fiir Touristen erstrebenswert. Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir Touristen im dffentlichen Verkehr mit Fokus auf
Regionen im Bereich von Grof3sschutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.
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Phase

Anreise und
Aufenthalt

Reflexion

Quelle: dwif 2019

Dimension

Okologie

Okonomie

Soziales

Okologie

Okonomie

Soziales

Bezugspunkt (Beispiel)

Welche Verkehrsmittel werden zur An- und Abreise
genutzt??

Welche Distanzen werden zur Anreise
zuriickgelegt?*?

Welche Verkehrsmittel werden vor Ort genutzt?%

Wie groR ist der Flachenverbrauch/ der
Flachenzerschneidungsgrad durch den Verkehr in
der Destination?

Welchen Einfluss haben Dauer und Preis der
Anfahrtsoptionen auf die Verkehrsmittelwahl!?

Liegen den Gasten jederzeit Informationen zur
aktuellen Verkehrssituation vor?

Wie hoch ist die Emissionsbelastung (z.B. Abgase,
Larm) durch den touristisch generierten Verkehr?
Welcher Sozialstress wird durch ihn verursacht
(Stau)?

Welche Rolle spielt die Lebens- und
Familiensituation auf die Verkehrsmittelwah|?°>

Inwiefern werden Angebote fiir Menschen mit
Einschrankungen angenommen und genutzt?

Wird Gber ein nachhaltiges Mobilitatskonzept in
einer Destination positiv berichtet?

Wie wird das Preis-Leistungs-Verhaltnis von
nachhaltigen Mobilitdtsangeboten wahrgenommen?

FUhren Barrieren im Zugang zu Mobilitdtsangeboten
zu negativen Bewertungen?

92 Vgl. Reiseanalyse FUR, Qualititsmonitor Deutschlandreisen dwif und Tagesreisen der Deutschen dwif

93 Durch einen Abgleich von Wohnort und Reiseziel lassen sich die Distanzen grob ermitteln.

Daten

verfligbar

theoretisch
vorhanden

verfligbar

nicht
verfiigbar

nicht
verfiigbar

nicht
verfiigbar

nicht
verfiigbar

verfiigbar

nicht
verfiigbar

nicht
verfligbar

nicht
verfiigbar

nicht
verfligbar

94 Vgl. Reiseanalyse FUR Modul Urlaubsmobilitat. Die Datenlage hierzu miisste zunachst genauer betrachtet werden, um

festzustellen, ob hieraus moglicherweise ein Indikator fiir Vor-Ort-Mobilitat auf nationaler Ebene entstehen kénnte.

9 Dieser Zusammenhang ldsst sich durch einen Abgleich von demographischen Merkmalen und den genutzten Verkehrsmitteln

ermitteln.
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5 Zusammenfassung und Ausblick

5.1 Zusammenfassung

Zusammenfassend werden die wesentlichen Herausforderungen, denen die Beteiligten in Bezug
auf touristische Mobilitdt im landlichen Raum gegeniiberstehen, hervorgehoben und
Handlungsfelder fiir eine nachhaltigere Gestaltung von Mobilititsangeboten dargestellt.

Das Verlagerungspotenzial des MIVs auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel des OVs ist hoch.
Dementsprechend hoch ist auch der Beitrag, der zur Senkung klimawirksamer Emissionen, zur
Aufwertung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat fiir Einheimische und Besuchende sowie zur
Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit von Destinationen geleistet werden kann.% Hinsichtlich
einer erfolgreichen Umsetzung einer Verkehrswende im Tourismus ist eine
Attraktivititssteigerung der OV-Angebote erforderlich. OV-Angebote miissen mindestens
gleichermafien attraktiv sein, wie der eigene PKW und sie miissen eine durchgehende Mobilitat
gewadhrleisten. Stellschrauben, die zur Attraktivitiatssteigerung genutzt werden konnen, sind®7:

» Erweiterung der Angebote und Aufwertung der Qualitat
» Steuerung der Nachfragestrome
» Aktive Information zu und attraktive Vermarktung von OV-Angeboten

» Finanzielle Anreize

Mafdnahmen miissen als ganzheitliche Angebote gestaltet werden und alle Teilbereiche entlang
der Customer Journey einbeziehen. Die unterschiedlichen Bediirfnisse der Reisenden, wie
Barrierefreiheit, Gepack- und Fahrradmitnahme miissen beriicksichtigt werden. Im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung ist es durchaus zielfithrend, anfianglich aufgrund ihres Umfangs nicht
realisierbare Mafinahmen in Form einzelner Bausteine nach und nach umzusetzen.
Handlungsbedarf besteht bei allen beteiligten Akteuren und Ebenen.

5.2 Handlungsempfehlungen

» Touristische Mobilitit beriicksichtigen und dessen Nutzen kommunizieren: In den
meisten Mobilitdtskonzepten findet touristische Mobilitidt kaum bis keine Erwahnung. Doch
gerade in landlichen Rdumen bietet die Einbeziehung von Urlaubs- und Tagesreisenden
Potenziale fiir den OV. Durch sie kann die Grundauslastung erhéht und durch ihre Ausgaben
Refinanzierungsanteile fiir den regionalen OV geschaffen werden. Damit leistet die
touristische Mobilitat auch einen Beitrag zur Daseinsvorsorge und zur Regionalentwicklung.
Das gezeigte Potenzial an Einsparung klima- und umweltschéddlicher Emissionen rechtfertigt
eine Beriicksichtigung touristischer Mobilitat in Klima- und Umweltschutzstrategien.

» Allianzen schmieden und Kooperationen eingehen: Touristische Mobilitat ist keine
Aufgabe, die von Einzelnen bewerkstelligt werden kann. Es bedarf einer Vielzahl an
Beteiligten aus unterschiedlichen Bereichen (Politik/Administration, Tourismus, Verkehr

9 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grof3schutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, Miinchen 2016.

97 Vgl. dwif (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitdtskonzepte fiir Touristen im 6ffentlichen Verkehr mit Fokus auf Regionen im Bereich von
Grofdschutzgebieten, Schriftenreihe Nr. 56, S. 195ff, Miinchen 2016.
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etc.) iber administrative Grenzen hinweg. Das bedeutet vor allem, alle relevanten
Akteurinnen und Akteure an einen Tisch zu bringen. Dabei miissen die unterschiedlichen
Motivationen offen ausgetauscht, die jeweiligen Bedarfe und Rahmenbedingungen
wahrgenommen und im Sinne einer gemeinsamen Zielrichtung abgeglichen werden. So
legen z.B. die Blirgermeisterinnen und Biirgermeister den Schwerpunkt auf Schiilerverkehr
und Haushaltsrestriktionen, Verkehrsunternehmen miissen Fahrplan und
Fahrzeugdisposition mit iibergeordneten Verkehrsplanungen abstimmen, die touristischen
Unternehmen hingegen sehen die Gastebediirfnisse im Vordergrund. Diese sind sich der
administrativen Grenzen innerhalb einer Destination selten bewusst und erwarten eine
gleichbleibende Qualitit und durchgingige Verkehrsangebote, iiber Landkreis- und
Tarifgrenzen hinweg. Eine schlechte Vernetzung zwischen unterschiedlichen
Verkehrstragern, wie z.B. unterschiedliche Tarifsysteme, senkt die allgemeine Zufriedenheit
der Fahrgaste.

» Ausgewogenes Verhiltnis zwischen Push- und Pull-Mafdnahmen schaffen: Fiir eine
nachhaltigere Mobilitit miissen mehr Gelder von Bund und Lindern in OV-Angebote
investiert werden. Im Jahr 2018 wurden die Bundesmittel fiir den Ausbau von
Bundesfernstrafien um gut 13% erhoht, wahrend zeitgleich die Mittel fiir den Ausbau der
Schiene um knapp 8% gesenkt wurden?8. Hier ist eine deutliche Privilegierung des
Strafdenverkehrs und somit auch des MIV zu erkennen. Im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung bedarf es dementsprechend einer Umverteilung der Haushaltsgelder. Denn
langfristig wird keine Verkehrswende stattfinden, wenn die PKW-Anreise nicht unattraktiver
gestaltet wird als die OPNV-Alternative. Aktuelle Erkenntnisse aus Verkehrsplanung und -
forschung propagieren in diesem Zusammenhang das Konzept von Push und Pull, wobei es
im Kern darum geht spiirbaren Druck auszuiiben, um den MIV zu reduzieren
(Parkraumverknappung, Parkgebiihren, Mautstrafien 0.4.), wihrend gleichzeitig attraktive
Alternativen durch OPNV-Angebote, Ausbau der E-Mobilitit oder Programme fiir Radfahrer
Anreize zum Umsteigen bieten.

» Multimodale, intuitive und bequeme Mobilitatsangebote schaffen: Beim Gast kommt an,
was einfach und bequem ist. Das heifdt im Idealfall ein Tarif, abgestimmte Takte, alles auf
einer Plattform, informativ auf das wesentliche beschrankt und verlasslich von A nach B.
Multimodale Angebote erméglichen den Nutzenden verschiedene Mobilitdtsangebote
individuell und auf die eigenen Bediirfnisse angepasst, zu kombinieren, die fortschreitende
Digitalisierung reduziert den Planungsaufwand und erhoht die Flexibilitat. Fiir eine
Umsetzung miissen die verschiedenen Angebote aufeinander abgestimmt werden und
Plattformen geschaffen werden, die eine nutzerfreundliche Planung erlauben. Voraussetzung
dafiir ist, dass verschiedene Verkehrstrager zusammenarbeiten und ihre Fahrplidne und
Echtzeitfahrinformationen digital verfiigbar machen.

» Mobilitit touristisch veredeln und ,,OPNV-first“ denken: Die noétige Umprogrammierung
in den Kopfen der DMO-Verantwortlichen, der leistungstragenden Unternehmen und der
tibrigen Wirtschaft beginnt bei der Kommunikation, wo Information zur Anreise fiir Gaste

98 Vgl. dvz.de/rubriken/politik/detail/news/viele-mittel-nicht-verbaut.html
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per Bus, Bahn, Rad und Fufd automatisch an exponierter Stelle stehen sollten. Die
Kernaufgabe liegt in der Produktentwicklung, wo die nachhaltige An- und Abreise
selbstverstdndlicher — und moéglichst inkludiert — buchbarer Produktbestandteil sein sollte.
Und schliefdlich wird das Unterwegssein teilweise vom puren Mittel zur
Entfernungsiiberwindung zum Reisezweck und Erlebnisbaustein mit Mehrwert.
Erlebnisqualitit statt Mittel zum Zweck meint dabei jegliche Form von tourismusbezogenem
Service, um die Mobilitit anzureichern oder zu einem besonderen Erlebnis werden zu
lassen.

» Monitoring touristischer Mobilitiat und deren Nachfrage: Wie dieses Themenpapier
zeigt, gibt es im Bereich der touristischen Mobilitit noch einige Datenliicken, besonders in
den Bereichen der Vor-Ort Mobilitit. Einige Destinationen erheben in ihren
Besucherbefragungen auch Aspekte der Mobilitét. Hier sollte es ein kontinuierliches und
umfassendes landesweites Monitoring geben, welches eine Vergleichbarkeit zwischen
Destinationen, insbesondere Destinationen unterschiedlicher Raumtypen zuldsst. Die Daten
sind fiir eine Optimierung der Angebote, aber auch fiir eine Legitimation der Finanzierung
relevant. Auch die Mobilitdtsbediirfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen gilt es kiinftig zu
erkennen und starker zu berticksichtigen, denn diese weichen zum Teil stark voneinander
ab. Die Verkehrs- und Tourismusplanung sollte daher die Bediirfnisse der jeweiligen
Zielgruppen genau analysieren und diese berticksichtigen. Innerhalb der Destinationen
sollten hierzu mobilitatsspezifische Aspekte bei Gistebefragungen mitberticksichtigt
werden.

» Rechtliche Grundlagen fiir innovative Konzepte schaffen: Damit eine Verkehrswende
vorangebracht werden kann, ist es grundlegend, dass sich die Politik mit innovativen
Mobilitatslosungen auseinandersetzt und entsprechende gesetzliche Regulierungen anpasst.
Unter anderem miisste den Institutionen der Verkehrsplanung fiir den OPNV mehr
Genehmigungsspielraum eingerdumt werden, indem die Definition des OPNV in § 8 PBefG
um flexible Bedienformen, die nicht dem klassischen Linienverkehr entsprechen, erweitert
wird.?? Dariiber hinaus miissen auch die Kriterien zur Ausgestaltung einer ,ausreichenden
Verkehrsbedienung” mit dem Zweck der Daseinsvorsorge klar definiert sein.

» Flichendeckend mobile Daten ausbauen: Da Mobilitatsangebote immer mehr zu
Dienstleistungsangeboten werden und durch digitale Mobilitatsplattformen jederzeit
abrufbar angeboten werden, muss auch die dafiir notwendige Infrastruktur geschaffen
werden. Hierfiir ist ein flichendeckender Ausbau der Infrastruktur fiir Mobilfunk und
Internet essenziell.

» Fahrzeugflotten umriisten: Generell sollten die Fahrzeugflotten mittel- bis langfristig auf
umweltvertraglichere Antriebe umgertstet werden. Dafiir wird es notwendig sein, die
Forderrichtlinien anzupassen, denn bisher ist die Forderung zu stark auf grofdere Flotten
ausgelegt. Betriebe mit wenigen oder einzelnen Fahrzeugen profitieren nicht davon. Auf

99 Vgl. BMVI (Hrsg.): Integrierte Mobilitidtskonzepte zur Einbindung unterschiedlicher Mobilititsformen in landlichen Raumen.
Berlin 2016.

38



TEXTE Touristische Mobilitat im landlichen Raum — Themenpapier

regionaler Ebene konnen die Verkehrsunternehmen als Leitbetriebe wirken, in dem sie als
erste ihre Flotten auf umweltschonendere Antriebe umriisten.

» Umweltfreundliche Mobilitit vermarkten: Die Mobilititswende beginnt in den Kdpfen.
Um Menschen zum Umdenken zu bewegen, kann der Urlaub ein geeigneter Ansatzpunkt
sein, denn gerade im Urlaub lassen sich Menschen inspirieren und sind bereit neue Dinge
auszuprobieren. Durch eine zielgerichtete Vermarktung der vorhandenen
Mobilitdtsangebote konnen Reisende dazu bewegt werden, das eigene Mobilitatsverhalten
zumindest zu hinterfragen. Das Thema Mobilitat sollte daher in den Marketingkonzepten der
Tourismusgesellschaften verankert und mit entsprechenden Mafinahmen bespielt werden.
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