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VORWORT

Zweck dieser Grundlagenuntersuchung ist es, Mehrwert fiir die Allgemeinheit und zahlreiche Inte-
ressengruppen auf dem Gebiete der nachhaltigen Mobilitat im landlichen Raum bzw. im Umfeld
von Schutzgebieten zu stiften. Es handelt sich um ein Forschungsprojekt in einem bis dato nur
unzureichend erschlossenen Themenfeld.

Vor diesem Hintergrund hat der dwif e.V. mit finanzieller Unterstlitzung der Deutsche Bahn Stif-
tung gGmbH diese Studie erstellt. Sie soll nicht nur aufzeigen, welche Organisations- und Finanzie-
rungsmodelle die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs in den Reisezielen fordern bzw. hemmen,
sondern auch andere Erfolgsfaktoren analysieren und Praxisbeispiele dokumentieren.

Handelnden Akteuren sollen Argumente, Handlungsempfehlungen und Leitfaden fiir ihre tagliche
Arbeit in Hinblick auf eine Erfolg versprechende Umsetzung nachfragegerechter Mobilitatskonzep-
te zur Verfligung gestellt werden. Damit soll die breite Offentlichkeit Nutzen aus den Ergebnissen
dieser Arbeit ziehen.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen kénnen einerseits zur Sicherung der bestehenden Angebo-
te beitragen, andererseits weitere touristische Regionen motivieren, eigene innovative Angebote
zu entwickeln, damit die touristische Mobilitdatskette umweltfreundlicher gestaltet werden kann.
Zudem sollen sie die Bevolkerung fiir eine umweltvertraglichere Gestaltung der Mobilitédt sensibili-
sieren, nicht nur bei Freizeit- und Tourismusaktivitaten, sondern auch im Alltag.

Ziel ist es, mit dieser Studie nachhaltige Mobilitatskonzepte zu initiieren und zu optimieren, damit
eine erhebliche Senkung des CO,-Ausstol3es bewirkt und ein wichtiger Beitrag furr den Klimaschutz
geleistet werden kann. Die beschriebenen, die Umwelt schonenden und auf Nachhaltigkeit ausge-
richteten Mobilitdtskonzepte erhohen die Gesamtattraktivitat der Regionen und sind so forderlich
fur eine zukunftsgerechte Entwicklung der touristischen Nachfrage.

Mdiinchen, im Februar 2016

Dr. Bernhard Harrer
Vorstand dwif e. V.
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. Zielsetzung, Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes,

Begriffsbestimmung und methodisches Vorgehen
1. Zielsetzung der Studie und Perspektive

Ziel des Forschungsvorhabens ist es, zu untersuchen und darzustellen, wie umweltfreundliche Mo-
bilitatskonzepte erfolgreich umgesetzt werden und welchen Nutzen sie in Bezug auf Verhaltens-
anderungen zugunsten des Klimaschutzes generieren kdnnen. Die Studie soll Aufschluss tber die
Starken und Schwachen bestehender nachhaltiger Mobilitdtskonzepte geben, Entwicklungs-
hemmnisse identifizieren und Anregungen zur Unterstilitzung einer langfristig tragfahigen und
zukunftsweisenden Tourismusentwicklung geben.

Dabei werden zentrale Themenfelder behandelt und grundlegende Informationen und Erfolgsfak-
toren fur den Aufbau attraktiver Angebote im landlichen Raum aufbereitet. Wegen ihrer Relevanz
fir die Umsetzung werden u. a. auch die in den Bundeslandern geltenden Rechtsgrundlagen dar-
gestellt. Hinzu kommen Handlungsempfehlungen fiir eine konsequente Umsetzung Erfolg ver-
sprechender Konzepte.

Mit den Ergebnissen soll auf eine nachfragegerechte Attraktivierung des &ffentlichen Verkehrs
hingewirkt werden, um die Nutzung klimafreundlicher Verkehrsmittel zu verbessern. Damit kann
ein positiver Beitrag zum Klimaschutz und zur Verbesserung der Grundversorgung insbesondere in
landlich geprdgten Regionen geleistet werden. Denn nachhaltige Mobilitdtskonzepte, mit ziel-
gruppengerechten, leistungsfahigen und zukunftsorientierten Angeboten, kénnen Verhaltensan-
derungen in Bezug auf die Tourismusmobilitdt am effizientesten bewirken.

Ziel der Studie ist es, interessierte Orte/Regionen bei einer zielgerichteten Umsetzung von nach-
haltigen Mobilitatskonzepten zu unterstiitzen und Verhaltensanderungen seitens der touristi-
schen Nachfrage hinsichtlich einer intensiveren Nutzung umweltfreundlicher 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel zu bewirken.

Damit stiftet diese Grundlagenuntersuchung einen praktischen Nutzen und liefert Anregungen
flr die Realisierung Erfolg versprechender MalBnahmen zur Reduzierung von CO,-Emissionen und
damit zum Klimaschutz.

8
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2. Abgrenzung und Begriffsbestimmung

Festlegungen beziiglich des Untersuchungsgegenstandes lassen sich aus den im Titel genannten
Begrifflichkeiten ableiten. Auch wenn eine exakte Abgrenzung nicht maoglich ist, sollen zumindest
Schwerpunkte gesetzt werden, wie sie nachfolgend formuliert sind.

2.1 Tourismus

Definitorische Abgrenzung: Tourismus

Die definitorische Grundlage des Tourismus kann in Anlehnung an die Welttourismusorganisation
(UNWTO) nachfrageseitig wie folgt beschrieben werden:'

o Alle Aktivitdten von Personen, die an Orte auf3erhalb ihrer gewohnten Umgebung reisen,

o sich dort zu Freizeit-, Geschafts- oder bestimmten anderen Zwecken aufhalten und

e nichtlanger als ein Jahr ohne Unterbrechung verweilen.

Dies bedeutet, dass neben den Ubernachtungsreisen auch Tagesreisen als dem Tourismus zuge-
horig anzusehen sind. Die Begriffe Tourismus und Fremdenverkehr werden synonym verwendet.

Definitorische Abgrenzung: Ubernachtungsreisen

Reisen mit Ubernachtung kénnen unterschiedliche Motivationen zugrunde liegen. Neben Ur-
laubsreisen (z. B. Erholungs-, Kultur-, Besichtigungs-, Wellnessreisen) und Kuraufenthalten (Kur-
gaste in Reha-Einrichtungen) gehoren auch Geschéftsreisen (z. B. Messen, Tagungen, Kongresse,
klassische Geschaftsreisen) dazu. *

Auch bei den Beherbergungsmaoglichkeiten gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Quartierfor-
men. Zu nennen sind u. a. die klassischen gewerblichen Beherbergungsstatten wie Hotels, Pensi-
onen, Gasthofe, Jugendherbergen, Erholungs-/Ferien-/Schulungsheime, Ferienwohnungen/-hdu-
ser/-zentren oder Vorsorge- und Reha-Kliniken. Darliber hinaus sind auch Privatvermieter (Ferien-
wohnungen, Privatzimmer), Campingplatze, Freizeitwohnsitze oder Verwandten- und Bekannten-
besuche in den Privatwohnungen der deutschen Bevolkerung zu nennen. Zudem gibt es Sonder-
formen, die der Vollstandigkeit halber ebenso anzusprechen sind (z. B. Hausboote, Bootsliegeplat-
ze, Reisemobile auBerhalb von Campingplatzen).

' Vgl. World Tourism Organization (WTO); Technical Manual N° 2, Collection of Tourism Expenditure Statistics, 1995.
2 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen in: dwif (Hrsg.); Ausgaben der Ubernachtungsgaste in Deutschland, Schriftenreihe
Nr. 53, Miinchen 2010.
-9-
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Definitorische Abgrenzung: Tagesreisen?®

(Tagesausfliige und Tagesgeschiftsreisen)

Als Tagesausflug wird jedes Verlassen des Wohnumfeldes bezeichnet, mit dem keine Ubernach-
tung verbunden ist und das
e nicht als Fahrt von oder zur Schule, zum Arbeitsplatz, zur Berufsausiibung vorgenommen
wird,
e nicht als Einkaufsfahrt zur Deckung des tdaglichen Bedarfs dient (z. B. Lebensmittel) und
¢ nicht einer gewissen Routine oder RegelmaBigkeit unterliegt (z. B. regelmaBige Vereinsakti-
vitaten im Nachbarort, tagliche Krankenhausbesuche, Arztbesuche, Behérdengange, Got-
tesdienstbesuche).

Als Tagesgeschiftsreise zdhlen alle Ortsveranderungen zur Wahrnehmung geschéftlicher Auf-
gaben, die liber die Gemeindegrenze, in der sich der standige Arbeitsplatz des Betroffenen befin-
det, hinausfiihren. Hierunter fallen jedoch

e nicht Fahrten zum standigen oder wechselnden Arbeitsplatz (z. B. Montage) und

e nicht Fahrten innerhalb der Arbeitsplatzgemeinde (z. B. sog. ,Dienstgange”).

Ein Verlassen der gewohnten Umgebung bedeutet bei Tagesreisen zumeist, dass ein Ortswechsel
vorgenommen wird. Nur bei Tagesausfliigen in GroBstadten (mit mehr als 100.000 Einwohnern)
wird die gewohnte Umgebung enger definiert. Dort wird das ,Wohnumfeld” mit dem eigenen
Stadtteil/-bezirk gleichgesetzt.

Themenrelevante Eingrenzungen

Tourismus beschaftigt sich also mit den Aktivitaten und Wechselwirkungen, die sich durch die Rei-
se und den Aufenthalt im Zielgebiet ergeben. Es sind keine Einschrankungen in Bezug auf die
Mindestlange des Aufenthaltes gegeben. Auch eine zeitliche Mindestdauer (z. B. in Stunden) und
eine zurlickgelegte Mindestentfernung (z. B. in km) sind nicht vorgesehen.

In Zusammenhang mit dem vorliegenden Forschungsprojekt sind einige themenrelevante Ein-
grenzungen des Untersuchungsgegenstandes vorzunehmen. Im Sinne einer zielgerichteten Vor-
gehensweise erfolgt eine Konzentration auf folgende Schwerpunkte:

e Es geht um Reisen in inlandische Destinationen, Zielgebiete im Ausland werden nicht be-
riicksichtigt.

e Betrachtet werden Reisegebiete im landlichen Raum bzw. im Umfeld von Schutzgebieten.
Stadtisch gepragte Zielgebiete bleiben demgegeniiber unberiicksichtigt, da dort in Bezug
auf die vorliegende Fragestellung eine ganzlich andere Situation des OPNV anzutreffen ist.

e Im Vordergrund der Analysen stehen privat motivierte Reisen. Geschéftliche Motive werden
nur am Rande einbezogen.

3 Die definitorische Abgrenzung ist aus der Studie des dwif (Hrsg.), Tagesreisen der Deutschen, Schriftenreihe Nr. 55,
Miinchen 2013 entnommen.
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Auch wenn sich die thematische Problemstellung auf den Aufenthalt vor Ort fokussiert, darf die
An- und Abreise dennoch nicht vernachladssigt werden, da gerade hier ein gro8es Potenzial zur
Reduzierung des CO,-Ausstol3es gegeben ist und ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz geleistet
werden kann. So sollen attraktive Verkehrsangebote in den touristischen Zielgebieten zu einer
besseren Nutzung umweltfreundlicher Anreiseverkehrsmittel fiihren.

2.2 GroB3schutzgebiete

Definitorische Abgrenzung: Grof3schutzgebiete

Unter dem Begriff Gro8schutzgebiete werden Nationalparks, Biospharenreservate und Naturparks
zusammengefasst und wie folgt abgegrenzt:

»Nationalparke (§ 24 BNatSchG) sind groBraumige Landschaften nationaler Bedeutung, die sich
in einem Uberwiegenden Teil ihres Gebiets in einem vom Menschen nicht oder wenig beeinfluss-
ten Zustand befinden oder geeignet sind, sich in einen solchen Zustand zu entwickeln oder ent-
wickelt zu werden. Frei von nutzenden und lenkenden Eingriffen des Menschen soll Natur sich
nach ihren eigenen Gesetzen entwickeln kdnnen. Nationalparke tragen zur Bewahrung der Schop-
fung und der naturlichen Artenvielfalt bei und schaffen Riickzugsgebiete fiir wildlebende Pflanzen
und Tiere.

Biospharenreservate (§ 25 BNatSchG) dienen dem grof3raumigen Schutz von Natur- und Kultur-
landschaften. Vornehmliche Ziele sind die Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung einer
durch hergebrachte vielfaltige Nutzungen gepragten Landschaft und der darin historisch ge-
wachsenen Arten- und Biotopvielfalt. Dartiber hinaus sollen sie beispielhaft der Entwicklung und
Erprobung nachhaltiger Wirtschaftsweisen in allen Wirtschaftssektoren dienen.

Naturparke (§ 27 BNatSchG) sind groBraumige Kulturlandschaften, in denen der Schutz und die
Erhaltung der Biotop- und Artenvielfalt stark mit der Erholungsfunktion der Landschaften fiir den
Menschen verbunden sind. In ihnen werden umweltvertraglicher Tourismus und dauerhaft um-
weltvertragliche Landnutzungen unterstitzt.”

Die Grof3schutzgebiete werden in Deutschland zusammengefasst auch als ,Nationale Naturland-
schaften” bezeichnet. Der jeweilige Flachenanteil an der Landflache Deutschlands betragt bei Na-
tionalparks rund 0,6 %, bei Biospharenreservaten rund 3,5 % und bei Naturparken rund 27 %.°

Aufgaben und Verteilung der GroB8schutzgebiete in Deutschland
Von der gesamten Landflache in Deutschland sind demnach rund 30 % den GroBschutzgebieten
zuzuordnen. Neben der Schutzfunktion von Natur und Landschaft kommen den GroBschutzgebie-

4 Vgl. hierzu die aktuellen Zahlen auf der Homepage (https://www.bfn.de/0308_gebietsschutz.html) des Bundesamtes
fur Naturschutz sowie Bundesamt fiir Naturschutz (Hrsg.); Gro3schutzgebiete in Deutschland - Ziele und Handlungs-
erfordernisse — Positionspapier des Bundesamtes fiir Naturschutz, Bonn 2010.

> Vgl. https://www.bfn.de/0308_gebietsschutz.html.
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ten auch Aufgaben der Bildung und nachhaltigen Tourismusentwicklung zu. Einerseits geht es also
um den Erhalt der Biodiversitat, andererseits wird auch eine umweltvertragliche und ressourcen-
schonende, aber auch wirtschaftliche Entwicklung angestrebt. Die Schwerpunktsetzung ist dabei
in den einzelnen Grof3schutzgebietstypen unterschiedlich. In Deutschland gibt es derzeit rund 140
GroBschutzgebiete, die iber das gesamte Bundesgebiet verteilt sind.

Abbildung 1: Grof3schutzgebiete in Deutschland

MNationalparke Biosphéarenreservate Naturparke

¥

.
Deutschland y Deutschland Y Deutschiand

Quelle: www.geodienste.bfn.de, Stand Oktober 2015.

Themenrelevante Eingrenzungen und Ergebnisse erster Internetanalysen

Da sich Mobilitdtskonzepte nicht an den Grenzziehungen der GroBschutzgebiete orientieren, son-
dern sich insbesondere auf die Regionen in deren Umfeld konzentrieren®, erfolgt im Rahmen dieser
Studie eine Betrachtung der landlichen Regionen als Ganzes. Ziel nachhaltiger Mobilitatskonzepte
im landlichen Raum sollte es sein, den OPNV bzw. die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes (Bahn, Bus, Rad, zu FuB) zu starken und eine Stabilisierung bzw. einen Ausbau der Ver-
kehrsangebote zu erreichen.

Gesprache mit den Verantwortlichen und eine erste Internetanalyse auf den Homepages aller
GroBschutzgebiete haben gezeigt, dass sich bereits 26 deutsche Gro3schutzgebiete in der Koope-
ration Fahrtziel Natur (FZN) engagieren, die von den drei Umweltverbanden BUND, NABU, VCD
sowie der Deutschen Bahn getragen wird. Sie setzt sich flir nachhaltigen Tourismus ein und ver-
sucht, umweltvertragliche Verkehrsangebote zu unterstiitzen. Die in der Kooperation aktiven Regi-
onen widmen sich dem Thema ,Nachhaltige Mobilitat” fiir Touristen deutlich starker als andere
Grol3schutzgebiete und libernehmen demnach eine gewisse Vorreiterrolle. Vier Flinftel der FZN-
Regionen haben Informationen zur Anreise gut auf der Homepage platziert; bei den anderen Grof3-

6 So gibt es in den Kernbereichen der Nationalparks keine Verkehrsangebote.
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schutzgebieten ist es weniger als die Halfte.” Bei den Informationen zur Mobilitat vor Ort ist der

Unterschied demgegeniiber weniger stark ausgeprdgt. Informationstiefe und -umfang sowie die
inhaltliche Schwerpunktsetzung ist in den Regionen jedoch sehr individuell und unterscheidet sich
zwischen den einzelnen Grof3schutzgebieten deutlich.

2.3 Offentlicher Verkehr

Definitorische Abgrenzung: Offentlicher Verkehr versus Individualverkehr

Beim Thema Verkehr ist grundsatzlich zwischen 6ffentlichem Verkehr und Individualverkehr® zu
unterscheiden. Untersuchungsrelevant — im Rahmen dieser Studie - ist die Personenbeférderung
im offentlichen Verkehr, der Giiterverkehr wird nachfolgend nicht weiter thematisiert. Der Indivi-
dualverkehr wird in motorisiert (z. B. Personenkraftwagen, Motorrad, Reisemobil) und nicht moto-
risiert (z. B. FuBganger, Radfahrer) differenziert.’

Kennzeichen des 6ffentlichen Verkehrs
Das offentliche Verkehrswesen im Personenverkehr kennzeichnen folgende Aspekte:'°
e Zuganglichkeit der angebotenen Verkehrsdienstleistungen fiir die Allgemeinheit (Beférde-
rungs- und Transportpflicht).
e Geordnete Abwicklung der angebotenen Leistungen beispielsweise mit Hilfe von (gesetzlich
geregelten) Beforderungsrichtlinien/Nutzungsbedingungen, Fahrplanen, Tarifen etc., die 6f-
fentlich zuganglich sind (Fahrplan- und Tarifpflicht).

e Durchfiihrung durch spezialisierte (evtl. konzessionierte) Verkehrsunternehmen.

Bestellte Verkehrsdienstleistungen konnen sowohl von &ffentlichen als auch von privaten Unter-
nehmen abgewickelt werden. Den Behorden unterliegt die Genehmigung der Verkehre, wobei das
offentliche Interesse, die Fachkunde und Zuverlassigkeit der durchfiihrenden Unternehmen zu
berticksichtigen sind.”

Abgrenzung des Nahverkehrs und themenrelevante Eingrenzungen

Dem Nahverkehr, der zur Daseinsvorsorge zdhlt und eine territoriale Grundversorgung gewahrleis-
ten soll, ist ein Entfernungsbereich von unter 50 km'? zuzurechnen, der sicherlich auch dem Akti-
onsradius von Ubernachtungsgasten in den Zielgebieten nahekommt. Bei den Tagesausfliigen
entfallen knapp zwei Drittel auf die Entfernungszone (einfache Wegstrecke) von bis zu 50 km. Dies

7 Diese Auswertungen des dwif spiegeln den Stand vom Oktober 2014 wider.

8 Hierbei handelt es sich um eine Befriedigung individueller Verkehrsbedirfnisse.

9 In den weiteren Ausfiihrungen geht es auch nicht um Ver- und Entsorgungsdienste, das Nachrichtenwesen etc.

19 Vgl. hierzu auch die Diskussionsbeitrage aus dem Institut fur Wirtschaft und Verkehr, hrsg. von den Professoren der
Technische Universitat Dresden Fakultdt Verkehrswissenschaften ,Friedrich List”, Ammoser, H. und Hoppe, M., Glossar
Verkehrswesen und Verkehrswissenschaften, Definitionen und Erlduterungen zu Begriffen des Transport- und Nach-
richtenwesens, Nr. 2, 2006.

" Vgl. hierzu die Informationen der jeweils zustandigen Ministerien in den einzelnen Bundesléandern, wie beispielweise
die Ausfiihrungen des Niedersachsischen Ministeriums flir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Hannover 2015.

12 Beim Nahverkehr wird im Personenbeférderungsgesetz (§ 8 Abs. 1), das die entgeltliche und geschaftsmalige Perso-
nenbeférderung zum Inhalt hat (die der Genehmigungspflicht unterliegt), neben der Entfernung von unter 50 km
auch eine Reisedauer von insgesamt weniger als 1 Stunde angesprochen (als ,oder-Kriterium®“).
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spiegelt die touristische Relevanz der Verkehrsmittel des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

wider. Hierzu gehoren u. a. Bahnen (Schienenverkehr), Busse (StraBenverkehr), Anrufsammeltaxis'?,
Fahren etc. im Linien- oder Bedarfsverkehr. Flugzeuge, die ebenso zu den offentlichen Verkehrs-
mitteln zu zahlen sind, gehéren dem Fernverkehr an. Bei der vorliegenden Studie ist insbesondere
die Nutzung umweltfreundlicher &ffentlicher Verkehrsmittel zur Umsetzung von Klimaschutzzielen
untersuchungsrelevant.”

2.4 Nachhaltigkeit

Definitorische Abgrenzung: Nachhaltigkeit

Der Begriff Nachhaltigkeit stammt urspriinglich aus der Forstwissenschaft und besagt, dass nicht
mehr Holz geschlagen werden soll, als nachwachsen kann.

Eine nachhaltige Entwicklung zielt auf dauerhafte Stabilitat ab, die durch ein gleichberechtigtes
Nebeneinander von 6kologischen, wirtschaftlichen und sozialen Aspekten zu erreichen ist und
deren Wechselwirkungen es zu koordinieren gilt. Es geht also um

e einen verantwortungsbewussten Umgang mit den vorhandenen Ressourcen und

e die natiirliche Regenerationsfahigkeit von Okosystemen,'®
damit nachfolgende Generationen eine lebenswerte Umwelt haben (Generationengerechtigkeit).

Ausgewdhlte Grundlagen fiir nachhaltiges Handeln

Basierend auf dem Brundtland-Bericht'® der Vereinten Nationen hat sich die Enquete-Kommission
des Deutschen Bundestages mit dem Begriff Nachhaltigkeit auseinandergesetzt.'” Die Vereinten
Nationen haben von 2005 bis 2014 die Weltdekade ,Bildung fiir nachhaltige Entwicklung” zum
Thema gemacht und Ziele zur globalen Bildungspolitik vereinbart, um nachhaltiges Handeln in
den Institutionen vom Kindergarten bis zur Hochschule zu verankern. Bereits 1972 hat der Club of
Rome eine besorgniserregende Dokumentation tber die Zukunft der Menschheit formuliert'®, geht
aber auch in seinen aktuellen einschlagigen Veroffentlichungen auf die globalen Zusammenhange
sowie Wechselwirkungen zwischen unterschiedlichen Faktoren ein und regt einen grundsatzlichen
,Systemwechsel” an."”

Taxis haben eine gewisse ,Zwitterstellung”, da sie zwar den Bestimmungen des Personenbeférderungsgesetzes

unterliegen, aber individuell nutzbar sind.

4 Zum Schadstoffausstof ist auf die Studie des ifeu - Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH zu
verweisen, UmweltMobilCheck, Wissenschaftlicher Grundlagenbericht, 2011.

15 Vgl. Grober, Ulrich; Urtexte — Carlowitz und die Quellen unseres Nachhaltigkeitsbegriffs, in: Natur und Landschaft,
Jahrgang 2013, Heft 2, S. 46.

16 Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung”.

7 Vgl. hierzu den Abschlussbericht der Enquete-Kommission ,Schutz des Menschen und der Umwelt -- Ziele und Rah-
menbedingungen einer nachhaltig zukunftsvertraglichen Entwicklung”, Deutscher Bundestag: Drucksache 13/11200
vom 26. Juni 1998, S. 218.

8 Vgl. Meadows, D. u.a.; Die Grenzen des Wachstums, Stuttgart 1972.

¥ Vgl. Meadows, D., Meadows, D., Randers J.; Die neuen Grenzen des Wachstums - Die Lage der Menschheit: Bedro-

hung und Zukunftschancen, Stuttgart 1992; Randers, J., 2052, Eine globale Prognose fiir die nachsten 40 Jahre, Der

neue Bericht des Club of Rome, 40 Jahre nach ,Die Grenzen des Wachstums”, Miinchen 2012.
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Nachhaltige Mobilitat und nachhaltiger Tourismus

,FUr eine nachhaltige Mobilitat sollten Effizienz-, Konsistenz- und Suffizienzstrategien - die drei
Grundkonzepte zur Gestaltung von Nachhaltigkeit — in einem gleichberechtigten und ausgewoge-
nen Verhdltnis ineinandergreifen, wobei mit Hilfe stetiger Produkt-, Nutzungs- und Systeminnova-
tionen der Verkehrstrager einerseits, mit den Planungsinstrumenten einer integrierten Siedlungs-
und Standortpolitik andererseits, die Prozesse der Entstehung von Raumiberwindungsbedarf wie
dessen tatsachliche Abwicklung in 6kologischer, 6konomischer und sozialer Hinsicht bestandig
optimiert werden kénnen."*

Dies bedeutet insbesondere eine Verbesserung vorhandener Prozessablaufe sowie einen effekti-
ven Umgang mit vorhandenen Ressourcen unter Beriicksichtigung der aktuellen Verhaltensweisen
und Bedirfnisse.”!

Nachhaltigkeit im Tourismus orientiert sich an den gleichen Grundsatzen und unterstiitzt eine Ver-

kehrsverlagerung zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel (z. B. OPNV), um den CO,-Ausstof3
bei An-und Abreise sowie bei der Mobilitat im Zielgebiet zu verringern.

2.5 Mobilitatskonzepte

Definitorische Abgrenzung: Mobilitat - Verkehr

+,Mobilitat ... ist eine natiirliche Eigenschaft von Gegenstanden und Lebewesen, die sie dazu be-
fahigt, beweglich zu sein — und zwar aktiv (sich selbst bewegen) oder passiv (beweglich zu sein).”*

,Ein Mobilitatskonzept ist ein System von Handlungsanweisungen, damit die richtigen Ortsver-
anderungsprozesse insbes. im Personenverkehr nachgefragt werden, so dass ein gewisses globa-
les Gutekriterium bezlglich der realisierten Mobilitat erreicht wird (maximale Anzahl an Wegen,
maximale Reichweite, maximale Effektivitat oder Effizienz, minimale Kosten, usw.). Dem Mobili-
tatskonzept liegt ein umfangreiches Wissen tiber das Nutzungsverhalten des Verkehrsteilnehmers
sowie Uber das Verkehrssystem zugrunde, so dass insbes. wiederkehrende Nutzungsmuster durch
das Mobilitdtskonzept optimiert werden kdnnen. Allerdings ist das Mobilitatskonzept vergleichs-
weise statisch. Um eine dynamische Optimierung realisieren zu kénnen, wird das Mobilitatsma-
nagement als neue Gruppe von Verkehrsdienstleistungen entwickelt.*

20 Vgl. Rammler, S.; Schubumkehr - Die Zukunft der Mobilitat, Frankfurt am Main 2014, S. 75 ff.

2 Vgl. hierzu auch Schwedes, O.; Verkehrspolitik. Eine interdisziplinare Einflihrung, Wiesbaden 2011.

22 |nstitut fur Wirtschaft und Verkehr, hrsg. von den Professoren der Technische Universitdt Dresden Fakultat Verkehrs-
wissenschaften ,Friedrich List”, Ammoser, H. und Hoppe, M., Glossar Verkehrswesen und Verkehrswissenschaften, De-
finitionen und Erlduterungen zu Begriffen des Transport- und Nachrichtenwesens, Nr. 2, 2006, S. 9.

2 Ebenda, S. 10.
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LUnter dem Stichwort Mobilitatskonzept bzw. Mobilitatsmanagement ist der auf die Férderung
einer effizienten, nachhaltigen, umwelt- und sozialvertraglichen Mobilitat gerichtete nachfrage-
orientierte Ansatz des Personenverkehrs zu verstehen. Die Kernaufgaben des Mobilitdtsmanage-
ments liegen in der Information, Kommunikation, Organisation, Koordination und Vermittlung
von Mobilitdtsangeboten.”* Dabei ist eine sinnvolle Vernetzung zwischen &ffentlichen und priva-
ten Anbietern insbesondere des Kollektiv- aber auch des Individualverkehrs zu priifen. Zudem ist
eine Effizienzsteigerung bei den vorhandenen Fahrzeugen/Verkehrsmitteln anzustreben.

,Das Verkehrswesen ... ist ein abstraktes Gebilde und besteht aus der Gesamtheit aller sozialen,
wirtschaftlichen und technischen Institutionen, Einrichtungen oder Prinzipien, welche fir die Er-
stellung eines Ortsveranderungsprozess bendtigt werden mit dem Ziel der Veranderung des
raumlichen Daseins“”*. Das ,Verkehrsangebot umfasst die bedarfs- bzw. marktgerechte Bereit-
stellung des Gutes Verkehrsdienstleistung am Verkehrsmarkt. Die Marktfahigkeit des Verkehrsan-
gebotes wird durch Methoden der Verkehrsbetriebswirtschaftslehre sichergestellt, die eigentliche
Angebotserstellung obliegt dem Verkehrsbetrieb.”** ,Die Verkehrsmittel (je nach Abgrenzung
auch Transportmittel) sind i. w. S. die Gesamtheit der stationdren bzw. mobilen sowie der materiel-
len bzw. immateriellen Arbeits- bzw. Produktionsmittel, welche die Bewegung von Giitern, Perso-
nen und Nachrichten erméglichen und damit als ,verkehrswirtschaftliche Produktionsfakto-
ren” zur Produktion von Verkehrsdienstleistungen genutzt werden”” (z. B. Verkehrsweg, Statio-
nen, Fahrzeuge, Arbeitskrafte).

Umweltfreundliche, vernetzte Systeme im Sinne des Klimaschutzes notwendig
Mobilitat ist als wichtige Grundlage unseres modernen Lebensstils anzusehen, bringt in der aktuell
dominierenden Form aber negative Begleiterscheinungen mit sich. In Zusammenhang mit Nach-
haltigkeit bedeutet dies: ,Nachhaltige Konzepte setzen darauf, die negativen Auswirkungen der
Mobilitdt wie Schadstoffemissionen und Larm zu vermeiden und 6konomische, 6kologische und
soziale Anforderungen in Einklang zu bringen. Damit fordern sie den Klimaschutz und steigern die
Lebensqualitdt in den Regionen und Stadten.”*®

In der vorliegenden Studie sollen vor allem Mobilitatskonzepte dargestellt werden, die mit innova-
tiven Angeboten Handlungsimpulse setzen. Damit sollen sie zu nachfrageseitiger Akzeptanz und
notwendigen Verhaltensanderungen fiihren. Dies gilt aber auch im Umkehrschluss, so dass nach-
frageseitige Forderungen, die im Rahmen einer origindren Primarerhebung im Rahmen dieser Un-
tersuchung analysiert werden, zur Entwicklung kundenorientierter, effizienter Verkehrsangebote
fihren sollen. Daraus sollten sich zukunftsfahige Leitbilder etablieren, die liber eine entsprechende
Vermarktung erfolgreich zu positionieren sind.

24 Vgl. Cvijanovic, D.; Mobilitdtskonzepte - Status Quo und Trends, Miinchen 2010.
http://www.grin.com/de/e-book/171817/mobilitaetskonzepte-status-quo-und-trends

% Ebenda, S.40 und 41.

2% Ebenda, S. 23.

2 EbendaS.30 und 31.

8 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen im Forderprogramm ,Modellregion fiir nachhaltige Mobilitat”. Nachhaltige Mobilitat
Region Stuttgart ist ein Angebot der Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH; Stuttgart 2015. Vgl. hierzu auch:
www.nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de/regionalprogramm/.

_‘|6_
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

Touristische Basis- und Ausflugsmobilitat
Zur touristischen Mobilitat sind
e sowohl der Reisetransfer zwischen dem Quell- und Zielgebiet

¢ als auch die Reiseaktivitaten vor Ort wahrend des Aufenthaltes im Zielgebiet

zu zahlen. Im Rahmen der vorliegenden Studie soll schwerpunktmafig die Mobilitdt im Zielgebiet
naher beleuchtet werden, ohne dabei die An- und Abreise vollig zu vernachlassigen, zumal bei
Verlagerung der An- und Abreise auf umweltfreundliche Verkehrsmittel eine hohe CO,-Reduktion
erreicht werden kann. Aus touristischer Sicht ist eine Differenzierung zwischen
e Basismobilitdt (z. B. Bus- und Bahnlinien des OPNV), zu der im Wesentlichen die Grundver-
sorgung mit offentlich zuganglichen Linienverkehren mit Fahrplan zu zéhlen ist, und
o Ausflugsmobilitat, fir die ergdnzende Angebote bereit gehalten und damit spezifische tou-
ristische Bedlirfnisse (z. B. Seilbahnen, Ausflugsschifffahrt) zum Teil sogar mit neu hervorge-
brachten (OPNV-)Angeboten (z. B. Skibus) befriedigt werden,

sinnvoll. Wiinschenswert ist dabei eine moglichst alters- und zielgruppenspezifische Ausgestaltung
der Verkehrsangebote.

3. Untersuchungsschwerpunkte und Methodik
3.1 Inhaltliche Schwerpunktsetzung

Grundproblematik

Gerade in landlichen Raumen verdeutlichen die aktuellen Entwicklungstendenzen die Gefahr, dass
das offentliche Verkehrsnetz eher riick- als ausgebaut wird. Anders als in stadtischen Ballungsge-
bieten ist hier die Grundauslastung durch die einheimische Bevolkerung deutlich geringer. Bei
eingeschranktem Angebot aullerhalb der Stadte stellen die offentlichen Verkehrsmittel immer
weniger eine Alternative zum Individualverkehr dar, um die raumliche Distanz zur Ausiibung der
Freizeit- und Erholungsaktivitaten auB3erhalb des Wohnortes zu iberwinden. Das landesplaneri-
sche Ziel der Schaffung gleichwertiger Lebensbedingungen ist in dieser Hinsicht nur schwer zu
verwirklichen. Die Sicherstellung eines nachfragegerechten und zugleich wirtschaftlichen OPNV-
Angebotes im landlichen Raum stellt insbesondere die Politik und Verkehrsanbieter vor grof3e
Herausforderungen. Zur Problemlésung werden derzeit u. a. flexible Bedienungsformen im OPNV
zur Erganzung der herkdmmlichen Angebote untersucht. In einem aktuellen Forschungsvorha-
ben” werden derzeit beispielsweise Informationen flir eine sorgfaltige Wirtschaftsplanung zu-
sammengetragen (z. B. strategisches Vorgehen, anwendungsbezogene Planungsinstrumente,
Prognose der Verkehrsnachfrage, Kalkulationsansatze, wirtschaftliche Grundlagen, standardisierte
Bewertungsverfahren, innovative Losungsansatze).

2 Vgl. das aktuelle Forschungsvorhaben der Intraplan Consult GmbH, Universitat Kassel, Fachgebiet Verkehrsplanung

und Verkehrssysteme; Sommer, C., Saighani, A., Schmitt, V.; Mobilitdts- und Angebotsstrategien in landlichen Rédumen:
Handlungsméglichkeiten von OPNV-Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen unter besonderer Beriicksichti-
gung wirtschaftlicher Aspekte flexibler Bedienungsformen, Auftraggeber: Bundesministerium fuir Verkehr und digita-
le Infrastruktur (BMVI), 2015.
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Durch Schaffung attraktiver Angebote soll eine intensivere touristische Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel im landlichen Raum erreicht werden, damit eine Stabilisierung des Angebotes bzw.
sogar ein erweitertes Streckennetz und/oder eine dichtere Taktung zu bewerkstelligen ist. Ein gu-
ter Ansatzpunkt ware in diesem Zusammenhang die Schaffung eines Integralen Taktfahrplans, der
auf dem bestehenden Schiilerverkehr aufbaut. Damit soll die Lebensqualitat der Einheimischen
und Touristen und damit auch die Fahrgastzahl erhoht werden. Nachhaltige Mobilitatskonzepte
sollen und kénnen Verhaltensanderungen bei der Tourismus- und Alltagsmobilitat bewirken und
einen Beitrag zum Klimaschutz und zur Verbesserung der Grundversorgung insbesondere in land-
lich gepragten Regionen leisten.

Thematische Ausrichtung

Mobilitatskonzepte miissen die vielfdltigen Verflechtungen und Wechselwirkungen zwischen
nachgefragten und angebotenen Verkehrsleistungen in Einklang bringen. Bei der vorliegenden
Untersuchung geht es weniger um die Analyse konkreter verkehrlicher Aspekte (z. B. Fahrbahnzu-
stand, Linienfiihrung, Taktung, Fahrplane, Tarife, Barrierefreundlichkeit) und die notwendige Ver-
marktung (z. B. Kommunikation, Information). Es geht vielmehr um die Beantwortung der Frage, ob
die notwendigen Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Etablierung von nachhaltigen Mobilitats-
konzepten in landlich gepragten Zielgebieten gegeben sind und wie diese konkret umgesetzt
werden kénnen. Dabei werden verschiedene Themenschwerpunkte wie Finanzierungsmodelle,
Organisationsstrukturen und rechtliche bzw. politische Rahmenbedingungen inhaltlich detaillier-
ter untersucht. Letztendlich sollen Faktoren fiir eine Erfolg versprechende Implementierung von
nachhaltigen Mobilitdtskonzepten in landlichen Regionen identifiziert und Hemmnisse offengelegt
werden.

Die durchgefiihrten Recherchen haben gezeigt®, dass die Sensibilitdt der Konsumenten in Rich-
tung nachhaltige Verkehrsmittelnutzung generell zunimmt. Die grundsatzliche Einstellung zur
Mobilitat und die Verkehrsmittelnutzung befinden sich im Wandel. Das Mobilitatsverhalten hat
sich in den letzten Jahren zwar nicht sprunghaft verdndert, allerdings ist uniibersehbar, dass sich
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zunehmender Beliebtheit erfreuen. In Anbetracht dieser
Entwicklungstendenzen kann festgestellt werden, dass attraktive OPNV-Angebote nachfrageseitig
auf einen fruchtbaren Boden treffen. Es gilt, entsprechende Projekte zu entwickeln, damit die
Chancen fiir eine intensivere Nutzung umweltfreundlicher offentlicher Verkehrsmittel genutzt
werden kénnen.

Neben einer grundsatzlichen Darstellung der Akteure bei Mobilitatskonzepten werden auch unter-
schiedliche Praxisbeispiele vorgestellt. Aus einer Starken-/Schwachenanalyse lassen sich schlie3lich
Optimierungsmaoglichkeiten ableiten und Empfehlungen fiir vernetzte, zukunftsfahige Strukturen
formulieren.

Mit Hilfe einer zielgerichteten Primarerhebung werden zudem origindre Informationen hinsichtlich
nachfrageseitiger Prioritdten und angebotsseitiger Erfolgsfaktoren fiir Verkehrsangebote ermittelt.

30 Vgl. hierzu auch die Ergebnisse der Literaturrecherchen und Expertengesprache, die im nachfolgenden Kapitel do-
kumentiert werden.
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Ziel dieser Studie ist die Unterstiitzung von Tourismusregionen im landlichen Raum, die nachhal-

tige Mobilitatskonzepte entwickeln und realisieren wollen. Es sollen Umsetzungshilfen fiir die
Praxis erarbeitet werden.

Aus der Darstellung unterschiedlicher Praxisbeispiele mit ihren Starken und Schwachen, der Aus-
wertung sekundarstatistischer Datenquellen und Informationen aus den durchgefiihrten Exper-
tengesprachen werden Erfolgs- und Hemmnisfaktoren bei der Realisierung nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte abgeleitet. Die inhaltlichen Schwerpunkte werden u. a. auf die einzubeziehenden
Akteure, Organisations- und Finanzierungsmodelle sowie die gesetzlichen bzw. politischen
Grundlagen in ausgewahlten Bereichen gelegt.

Das Ergebnis der Studie bilden praxisorientierte Empfehlungen und Leitfaden fiir eine zielgerich-
tete und zukunftsweisende Realisierung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten.

3.2 Methodische Vorgehensweise

Bei der Realisierung dieses Forschungsvorhabens wurde ein stufenweises Vorgehen praktiziert. Die
einzelnen Bearbeitungsschritte lassen sich folgendermaf3en zusammenfassen:

Stufe 1: Sekunddranalyse und Expertengesprache
Mit Hilfe einer umfangreichen Literaturrecherche und der Durchflihnrung zahlreicher Expertenge-
sprache mit Akteuren aus Politik, Verkehr und Tourismuspraxis konnten
e einerseits der aktuelle Wissenstand zum Thema (Tourismus-)Mobilitat recherchiert und
¢ andererseits Detailinformationen und Erfahrungen bei der Umsetzung konkreter Mobilitats-
konzepte

zusammengetragen werden. Neben der allgemeinen Auswertung vorhandener Studien zu den
Themen nachhaltige Mobilitat und Tourismus®' wurden die Rahmenbedingungen fiir die Umset-
zung nachhaltiger Mobilitatskonzepte im 6ffentlichen Verkehr (z. B. Rechtsgrundlagen in den ein-
zelnen Bundesldandern, Optionen fiir die Finanzierung) anhand konkreter orts- und regionalspezifi-
scher Fallbeispiele analysiert.

Stufe 2: Analyse von Beispielprojekten aus der Praxis

Fir Detailanalysen zur spezifischen Situation bei und Erfahrungsberichten aus bereits umgesetzten
Projekten wurden sechs Orte/Regionen im landlichen Raum bzw. im Umfeld von Schutzgebieten in
Deutschland ausgewahlt. Dabei wurde versucht, eine breite und differenzierte Auswahl aus der
Vielfalt bestehender, unterschiedlich strukturierter nachhaltiger Mobilitatskonzepte/Verkehrsan-
gebote zu treffen, um maoglichst viele entscheidungsrelevante Aspekte beleuchten zu kénnen.

31 Vgl. hierzu insbesondere auch das Literaturverzeichnis.
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Auf Basis von vorliegenden Studien, Angebotsbeschreibungen, Befragungen sowie Expertenge-
sprachen wurden die Erfahrungen und Effekte aus den einzelnen Regionen zusammengetragen
und dokumentiert. Dabei sollen die Potenziale und Erfolgsfaktoren, die sich aus dem Angebot ei-
ner umweltfreundlichen Mobilitat vor Ort fir Touristen, flr die Tourismusentwicklung, flir den 6f-
fentlichen Verkehr in der Region sowie fiir die einheimische Bevolkerung ergeben, aufgezeigt wer-
den.

Stufe 3: Empirische Erhebungen auf der Nachfrageseite

Zur konkreten Nachfrage nach nachhaltiger Mobilitat auf Reisen, u. a. in Bezug auf die differenzier-
ten Anspriiche bei Tages- und Ubernachtungsreisen, liegen nur unvollstindige Erkenntnisse aus
bestehenden Marktanalysen vor. Deshalb wurden originare empirische Primarerhebungen anhand
einer bundesweiten Befragung zu wichtigen Nachfrageaspekten durchgefiihrt. Damit sollen insbe-
sondere das Interesse bzw. die Praferenzen und die Zahlungsbereitschaft fiir entsprechende An-
gebote des offentlichen Verkehrs abgefragt sowie Handlungsbedarfe und nachfrageseitige Anfor-
derungen aus Sicht der Bevolkerung identifiziert werden.

Gerade vor dem Hintergrund, dass beispielsweise mit dem DB Mobilitatsmonitor** und der Reise-
analyse®® bereits nachfrageseitige Marktforschungen zu diesen Themen existieren, wurde hier gro-
Ber Wert darauf gelegt, Doppelerhebungen zu vermeiden. Durch das Forschungsvorhaben stehen
nun origindre Erkenntnisse aus der durchgefiihrten Einwohnerbefragung zur Verfligung, die dazu
beitragen sollen alternative, zukunftsgerechte und nachhaltige Konzepte fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr in touristischen Regionen erfolgreich entwickeln und umsetzen zu kdnnen.

Stufe 4: Gesprachsrunden mit Experten

Erganzt wurden die Recherchen durch drei Workshops, auf denen ausgewdhlte Fachexperten
zusammengekommen sind, um die spezifischen Sachverhalte und Zwischenergebnisse der Studie
zu diskutieren. Die Termine wurden zum Studienauftakt, zur Zwischenbilanz sowie am Ende der
Studie realisiert. Diese Workshops stellten eine sinnvolle Erganzung zu den Sekundarrecherchen
und individuellen Expertengesprachen dar und haben sich mit den Schwerpunktthemen der Stu-
die beschéftigt. Die Teilnehmer setzten sich aus unterschiedlichen Akteuren zusammen, die bei der
Ausarbeitung von Mobilitatskonzepten mitwirken (z. B. Tourismusorganisationen, Verkehrstrager,
Schutzgebietsverwaltungen, Umweltverbande).

Stufe 5: Erstellung von Handlungsleitfaden und Ergebnisdokumentation

Im Mittelpunkt der Untersuchungen stand die Identifizierung zentraler Erfolgs- und Hemmnisfak-
toren fir die Umsetzung wirtschaftlich leistungsfahiger, nachfragegerechter und nachhaltiger Mo-
bilitatskonzepte im 6ffentlichen Verkehr. Zudem wurden Moglichkeiten und Grenzen vor dem Hin-
tergrund der rechtlichen Situation in den einzelnen Bundeslandern dargestellt sowie Optionen fir
die Finanzierung und Empfehlungen zur Organisationsstruktur solcher Vorhaben aufgezeigt.

32 Vgl. GfK (Hrsg.); Mit dem DB Mobilitatsmonitor, durchgefiihrt von der GfK in Niirnberg, wird das Mobilitatsverhalten
der Deutschen ab 50 km erfasst (monatlich).

3 Vgl. FUR (Hrsg.); Mit der Reiseanalyse werden die Urlaubsreisen der deutschen Bevélkerung erfasst (jahrlich). 2014/15
war ein spezielles Modul zum Thema ,Urlaubsmobilitdt” enthalten.
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Zu relevanten Themenfeldern wurden zudem praxisorientierte Handlungsleitfaden mit Losungsan-

sdtzen ausgearbeitet, die bei der Umsetzung zukunftsweisender Mobilitdtskonzepte Hilfestellung
leisten konnen. Durch eine Typisierung nach Regionen mit unterschiedlichen Schwerpunkten (z. B.
Dominanz von Tages- oder Ubernachtungsgésten) wurde zudem versucht, méglichst zielgruppen-
spezifische Anforderungen herauszuarbeiten.

Das methodische Vorgehen umfasst detaillierte Sekundaranalysen, verknipft mit umfangreichen
Expertengesprachen und Erfahrungen aus Praxisbeispielen. Dies wird erganzt um eine originare
Primarerhebung (bundesweite Einwohnerbefragung) zu wichtigen Nachfrageaspekten (z. B. Be-
dirfnisse, Zahlungsbereitschaft, Erwartungen). Daraus resultieren Handlungsempfehlungen zur
Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte.

4. Einbettung in den gesamtgesellschaftlichen Kontext
4.1 Klimaschutz als zentrale Zukunftsaufgabe

Intensivierung von MaBBnahmen zum Klimaschutz dringend geboten

Der Schutz des Klimas ist eine der zentralen Herausforderungen fiir die Zukunft, damit die Okosys-
teme weitgehend im Gleichgewicht gehalten werden kénnen. ,Die allgemeinen politischen Ziele
werden weitgehend durch die international vereinbarte Zielvorgabe bestimmt, den mittleren glo-
balen Temperaturanstieg seit der vorindustriellen Zeit auf unter 2 °C zu begrenzen. In der Europai-
schen Union wurde dies durch die Festlegung allgemeiner Ziele zur Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen umgesetzt (z. B. Senkung der Emissionen auf EU-Ebene um 20 % bis 2020 und um
40 % bis 2030, bezogen auf das Niveau der 1990er Jahre). Dies flihrt wiederum zu einer Reihe von
spezifischeren politischen MaBnahmen, darunter Richtlinien zum Emissionshandel, zu erneuerba-
ren Energien, zur Energieeffizienz und andere mehr.”** Papst Franziskus spricht in seiner Umwelt-
Enzyklika ,Laudato si” davon, dass der Kampf gegen den ,Klimawandel” eine moralische Pflicht sei
und fordert eine ,kulturelle Revolution”.*®

Im Kyoto-Protokoll der Vereinten Nationen wurden zum ersten Mal volkerrechtlich bindende
Richtwerte zum Ausstol3 von Treibhausgasen in Industrielandern formuliert. Das Schriftstlick wurde
allerdings nicht von allen Nationen unterschrieben und es gab bereits Austritte aus dem Abkom-
men. Die Weltklimavertrage endeten in der Vergangenheit in der Regel mit Kompromissen, die
dazu gefiihrt haben, dass die bislang erreichten Erfolge als nicht ausreichend zu bezeichnen sind.
Ein positives Signal geht sicherlich vom G7-Gipfel in Elmau (Juni 2015) aus, wo eine schrittweise
Dekarbonisierung der Weltwirtschaft, also die Abkehr von CO, produzierenden Energietragern in

3 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen der Europdischen Umweltagentur (EUA) im Synthesebericht ,Die Umwelt in Europa:

Zustand und Ausblick 2015", Kopenhagen 2015.
3% Vgl. Papst Franziskus, Enzyklika ,LAUDATO SI”, Vatikan 2015.
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diesem Jahrhundert, auf der Agenda stand.*® Die weltweiten Treibhausgasemissionen sollen zwi-
schen 2010 und 2050 um 40 % bis 70 % durch verbindliche Regeln nachvollziehbar reduziert wer-
den, um ,einen kohlenstoffarmen und belastbaren Entwicklungspfad einzuschlagen”.?” In diesem
Zusammenhang werden auch der Einsatz innovativer Technologien und der Umbau der Energie-
wirtschaft zur Zielverwirklichung genannt. Durchaus erfreulich waren auch die Ergebnisse der UN-
Klimakonferenz Ende 2015 in Paris, bei der das Ziel zur Reduzierung des Anstiegs der globalen
Durchschnittstemperaturen auf moéglichst 1,5°C formuliert wurde.*

Reduzierung der Treibhausgase durch nachhaltige Mobilitdtskonzepte

Die Konzentration schadlicher Treibhausgase ist inzwischen bedenklich hoch. Eine Veranderung
der klimatischen Gegebenheiten wird immer mehr nachvollziehbar. Durch die ausgediinnte Ozon-
schicht trifft ungefiltertes ultraviolettes Licht auf die Erde und fiihrt zu Beeintrachtigungen. Da sich
die Ozonschicht aber wieder regenerieren kann, ist es immens wichtig, weitere Umweltverschmut-
zungen bzw. negative Klimaveranderungen zu vermeiden und die Produktion sowie den Ausstol3
schadigender Stoffe zu minimieren. Der Einsatz alternativer Energietrager (z. B. Solar-, Windenergie)
wird in Zukunft daher immer wichtiger, um eine durch CO,-Ausstof3 verursachte und sich weiter
fortsetzende Veranderung des Klimas zu verhindern. Nur durch entsprechende MalBnahmen lasst
sich die Menge der negativ wirkenden Treibhausgase reduzieren.

Zukunftsfahige Losungen sind insbesondere zur Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse gefragt,
um die Emissionen (z. B. CO,, Feinstaub, NO,) sowie den Energieverbrauch zu reduzieren. Laut
Umweltbundesamt konnte nur der Verkehrssektor die Emissionen seit 1990 nicht verringern.” ,Et-
wa 95 % der Treibhausgase, die im Bereich Verkehr entstanden, wurden durch den StraBenverkehr
verursacht.”’ Es gibt im Verkehrssektor aber auch positive MaBnahmen im Sinne des Klimaschut-
zes. Anzufiihren sind in diesem Zusammenhang beispielsweise die Aktivitaten der Deutschen Bahn:
+Alle BahnCard- und Zeitkarten-Inhaber sowie bahn.corporate- und Umwelt-Plus Kunden fahren in
den Ziigen des DB Fernverkehrs mit 100% Okostrom”*' und damit sehr klimafreundlich. Aus touris-
tischer Sicht konnen nachhaltige Mobilitatskonzepte in landlichen Regionen im Umfeld von
Schutzgebieten einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Umweltfreundliche Verkehrsan-
gebote fiihren zudem zu einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fiir Touristen und der Wohn-
qualitat fur Einheimische (z. B. weniger Larm, bessere Luftqualitat).

Konkrete Beitrage von Anbietern und Nachfragern zum Klimaschutz

Diese Ausfiihrungen verdeutlichen, dass der Weg zur gemeinsamen (iberregionalen Umsetzung
von Aktivitdten zum Klimaschutz nicht leicht ist. Erfolg wird sich nur einstellen, wenn sowohl von
der Angebots- als auch von der Nachfrageseite entsprechende MaBnahmen und Verhaltensande-

% Vgl. G7-Gipfel - Germany, 7. - 8. Juni 2015, Schloss Elmau, Abschlusserklarung, Think ahead. Act Together - An mor-
gen denken. Gemeinsam handeln. Dabei wird Bezug auf die aktuellen Ergebnisse des IPCC genommen.

37 Ebenda, S.17.

38 Vgl. UNFCCG; Historic Paris Agreement on Climate Change: 195 Nations Set Path to Keep Temperature Rise Well Be-
low 2 Degrees Celsius, Presseerkldarung vom 12.12.2015.

3 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.); Presseinformation vom 04.08.2015, Nr. 28, Dessau-RoBlau 2015.

40 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.); Daten zur Umwelt 2015 — Umwelttrends in Deutschland, Dessau-Rosslau 2015.

41 Vgl. hierzu auch die Informationen unter www.db.de bei Reiseauskiinften im Rahmen des UmweltMobilChecks der
DB.
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rungen ausgehen. Jeder Blrger sollte also — im Rahmen seiner Mdglichkeiten — Verantwortung
Uibernehmen und einen Beitrag zur Reduzierung der CO,-Emissionen leisten (z. B. durch intensivere
Nutzung des OPNV, anstelle des motorisierten Individualverkehrs). Ein verantwortungsvoller Um-
gang mit knappen Ressourcen muss zukiinftig im Mittelpunkt unseres Handelns stehen.

In den Bereichen Freizeit und Tourismus stellt sich die Wahl des Verkehrsmittels als wesentlich fur
die Nachhaltigkeit der Urlaubsreise dar. Die touristischen Destinationen kénnen dabei eine Vorbild-
funktion einnehmen und ein positives Image generieren, indem sie nachhaltige Mobilitdtskonzep-
te aufbauen. Aufgrund des breiten Aktivitatenspektrums der Touristen ist bei der konkreten Aus-
gestaltung der Verkehrsangebote die intermodale Vernetzung (mit Hilfe von digitalen Mobilitats-
strategien) verschiedener Verkehrsmittel entlang der gesamten Mobilitatskette bei einer Reise be-
sonders wichtig. Mit intelligenten, zukunftsweisenden Mobilitatskonzepten kann der Energieauf-
wand zur Deckung der touristischen Bedrfnisse reduziert und ein wichtiger Beitrag dazu geleistet
werden, dass kiinftige Generationen eine Chance auf vergleichbare Lebensbedingungen erhalten.
Laut Bericht der Europaischen Umweltagentur sind in Deutschland, trotz durchaus positiver Bewer-
tungen in punkto Umweltpolitik, insbesondere Defizite bei der Luftreinhaltung festzustellen, die
beseitigt werden mussen.* Dieses Forschungsprojekt soll einen Beitrag zu einem klimaneutraleren
Reiseverhalten und Lebensstil leisten.

Durch Basisinnovationen im Sinne einer wirtschaftlichen Wellendynamik (im Abstand von rund
50 Jahren) wurden nach Kondratieff in der Vergangenheit gravierende Veranderungen im Produk-
tionsprozess bewirkt.”* In jedem Zyklus stellten Erfindungen die Grundlage fiir Innovationen und
Investitionen dar, die auf die Bediirfnisse der Gesellschaft ausgerichtet waren. Mit dem Bedarf nach
besseren Transportmitteln (2. Kondratieff ab 1850) und dem spéateren Bedarf nach individueller
Mobilitat (4. Kondratieff ab 1950) standen bereits zwei Mobilitatsthemen im Zentrum der Betrach-
tung. Das interessante Themenfeld einer nachhaltigen und energieeffizienten Mobilitdt konnte
zuklinftig hier ebenso eine bedeutende Rolle spielen.

Die Reduzierung klimaschadlicher Emissionen (CO, etc.) zahlt zu den grof3en Herausforderungen
unserer Zivilisation. Gerade im Verkehrsbereich haben die bisherigen MaBnahmen zum Klima-
schutz nicht die notwendigen Wirkungen gezeigt, so dass gerade in diesem Bereich die Aktivita-
ten verstarkt werden miussen. Mit nachhaltigen Mobilitatskonzepten kdnnen Verhaltensanderun-
gen angeregt und Verkehrsverlagerungen zugunsten umweltfreundlicher &ffentlicher Verkehrs-
mittel gerade auch in landlichen Regionen bewirkt werden.

42 Vgl. hierzu auch Europdische Umweltagentur (EUA) im Synthesebericht ,Die Umwelt in Europa: Zustand und Ausblick
2015", Kopenhagen 2015.

4 Vgl. hierzu Nefiodow, L.; Der sechste Kondratieff - Wege zur Produktivitat und Vollbeschaftigung im Zeitalter der
Information, 6. aktualisierte Auflage, Verlag Rhein-Sieg, 2006, S. 303.
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4.2 Tourismusspezifische Besonderheiten

Tourismus bringt Breitenwirkung

Der Tourismus ist eine klassische Querschnittsbranche mit zahlreichen Profiteuren in den unter-
schiedlichsten Wirtschaftszweigen. Fast die gesamte deutsche Bevolkerung nimmt am Reisege-
schehen teil. Die Urlaubsreiseintensitat der deutschen Bevolkerung liegt aktuell bei mehr als 77 %*;
die Tagesreiseintensitat sogar bei rund 84 %*. Im Jahr 2014 wurden in den gewerblichen Beher-
bergungsstatten Deutschlands mehr als 424 Mio. Ubernachtungen statistisch erfasst®. Hinzu
kommen Ubernachtungen in Kleinbetrieben (mit weniger als 10 Betten), in speziellen Beherber-
gungsformen (z. B. Reisemobilisten, Dauercamping) und in den Privatwohnungen bei Verwandten
und Bekannten, wo wahrscheinlich mehr touristisch relevante Ubernachtungen generiert werden
als in den gewerblichen Beherbergungsbetrieben. Alle Segmente zusammen erreichen Schatzun-
gen zufolge eine GréBenordnung von rund 1 Mrd. Ubernachtungen in Deutschland. Die Zahl der
Tagesreisen von Deutschen liegt jahrlich bei rund 3 Mrd.*” Eine aktuelle Studie des Bundesministe-
riums flr Wirtschaft und Technologie hat das touristische Gdstepotenzial speziell fiir landliche
Raume untersucht: 23 Millionen Bundesbiirger haben demnach ein ausgepragtes Interesse an ei-
ner Urlaubs- und/oder Tagesreise in landliche Gebiete in Deutschland.® Diese gro3e Nachfrage ruft
Verkehrsstrome (fur den Transfer zwischen Quell- und Zielgebiet sowie beim Aufenthalt vor Ort) in
beachtlichen Dimensionen hervor. Ziel muss es sein, die anfallenden Personenkilometer zu einem
méglichst groBen Anteil auf umweltfreundliche Verkehrsmittel des OPNV zu verlagern.

Die Zahlen verdeutlichen, dass touristische Aktivitaten von fast allen Bevolkerungsgruppen ausge-
Uibt werden. Daraus ldsst sich ableiten, dass gezielte MalBnahmen zur Attraktivitatssteigerung des
offentlichen Verkehrs im Tourismus eine enorme Breitenwirkung und ein beachtliches Verlage-
rungspotenzial haben kénnen. Bei attraktiven Angeboten und hoher Akzeptanz bei Reisen birgt
dies die Chance, dass positive Erfahrungen wahrend einer Reise auch grundsatzliche Verhaltens-
anderungen bei der Nutzung von Verkehrsmitteln im Alltag bewirken.

CO,-Ausstof3 im Tourismus reduzieren
Im Tourismus gehen laut einer Studie der UNEP/UNWTO etwa drei Viertel der CO,-Belastungen auf
Verkehrsleistungen zurlick.” Hauptverursacher sind demnach in erster Linie der Flug- und der

4 Vgl. FUR (Hrsg.); Reiseanalyse 2015, Erste Ausgewahlte Ergebnisse der 45. Reiseanalyse zur ITB 2015, Kiel 2015. Anteil
der deutschsprachigen Bevolkerung ab 14 Jahren, die pro Jahr mindestens eine Urlaubsreise (ab fiinf Tage) unter-
nimmt.

4 Vgl. dwif (Hrsg.); Tagesreisen der Deutschen, Schriftenreihe des dwif Nr. 55, Miinchen 2013. Anteil der deutschen
Bevolkerung ab 14 Jahren, die mindestens eine Tagesreise pro Jahr unternimmt: Diese Grundlagenuntersuchung
wurde mit Zuwendungen des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie, der fur Tourismus zustandigen
Ministerien und Senate aller Bundeslander, der dwif-Consulting GmbH sowie des ADAC e.V. finanziert.

4 \gl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.); Binnenhandel, Gastgewerbe, Tourismus, Ergebnisse der Monatserhebung im
Tourismus, Fachserie 6, Reihe 7.1, Wiesbaden 2015.

47 Vgl. dwif (Hrsg.); Tagesreisen der Deutschen, Schriftenreihe des dwif Nr. 55, Miinchen 2013. Diese Grundlagenunter-
suchung wurde mit Zuwendungen des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie, der flir Tourismus zu-
standigen Ministerien und Senate aller Bundeslander, der dwif-Consulting GmbH sowie des ADAC e.V. finanziert.

4% Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi) (Hrsg.); Tourismusperspektiven in landlichen Raumen,
Berlin 2013.

4 Vgl. UNEP/UNWTO (Hrsg.); Climate Change and Tourism, 2008. Die Angaben beziehen sich auf den weltweiten Tou-
rismus und dabei sowohl auf Inlands- als auch Auslandsreisen sowie auf samtliche Ubernachtungs- und Tagesreisen.
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motorisierte Individualverkehr®®, die zusammen fiir rund 95 % aller verkehrsinduzierten CO,-
Emissionen im Tourismus verantwortlich sind. Andere Verkehrsmittel, zu denen vor allem der 6f-
fentliche Verkehr zahlt, tragen hingegen nur einen Bruchteil zum CO,-Aussto8 im globalen Touris-
mus bei. Dagegen spielen sie im Modal Split eine deutlich gréBere Rolle, denn rund ein Fiinftel aller
touristischen Personenkilometer weltweit werden mit Bahn, Bus und Co. zuriickgelegt. Im Ver-
gleich zum internationalen Tourismus ist diese Diskrepanz bei Inlandsreisen und Tagesausfliigen
noch etwas stdarker ausgepragt (vgl. nachfolgende Abbildung). Von der Unterkunft (z. B. Heizung)
und den weiteren Aktivitaten der Touristen vor Ort gehen demgegeniiber deutlich geringere Aus-
wirkungen auf das Klima aus.

Abbildung 2: CO,-Emissionen aus dem Tourismus nach Tourismusarten und

Verkehrstragern
COEmissionen aus dem Tounsmus in Mio. Tonnen Vergleich: Touristischer Modal Split in Personenkilometarn und
Wergleich Werkehrsleistungen vs Sonstige Tounsmusbereiche COEmissionen aus dem touristischen Verkehrin Mio. Tonnen
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Verkehr Sonstige Tourismusbereiche insgesant Tourimus
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W Motorisierter Individualverkehr wieitere touristische Aktivitaten C02 = CO-Aussol
B weitere Verkehrsmittel A

orzepte fir [andiche Tourisrmus

Quelle: dwif 2016; Daten UNEP/UNWTO 2008: Climate Change and Tourism.

Zentraler Ansatzpunkt fiir die CO,-Reduzierung im Sinne einer nachhaltigen Tourismusentwicklung
muss eine umweltvertraglichere Verlagerung der anfallenden touristischen Transportleistungen
auf die Verkehrsmittel des sog. Umweltverbundes (Bahn, Bus, Rad, zu FuB3) sein. Dieser Aspekt gilt

e sowohl fir den Transfer zwischen Quell- und Zielgebiet
e als auch bei Fahrten wahrend des Aufenthaltes in den Zielgebieten (Mobilitat vor Ort)

und kann durch nachhaltige Mobilitdtskonzepte mafB3geblich geférdert werden. Vorteilhaft sind in
Erganzung zu attraktiven OPNV-Angeboten Anschlussangebote aus der Elektromobilitit.

Die Verdanderung des Modal Split ist als zentrale Stellschraube fiir den Klima-
» schutz im Tourismus anzusehen.

50 Zum motorisierten Individualverkehr zéhlen beispielsweise Pkw, Motorrad, Reisemobil etc. Demgegeniiber zdhlen
FuBgénger, Radfahrer, Inliner etc. zum nichtmotorisierten Individualverkehr.
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Exkurs: CO,-Emissionen nach Verkehrsmittelarten

Verkehrstrager emittieren pro Personenkilometer unterschiedliche Mengen von Treibhausgasen.”’
Gruinde dafiir sind unterschiedliche Antriebsarten und Kraftstoffe sowie die Auslastung der jeweili-
gen Verkehrstrager.*” Eine Gegentiberstellung ergibt folgendes Bild:

Abbildung 3: CO,-Emissionen nach Verkehrsmittelarten im inldndischen Personenverkehr
(in Gramm CO, pro Person und km)*

269
Flugzeug

PR

Eisernbahn (MNahverkehr)

Reisebus (Femverkehr)

B hao¥

Eisenbahn (Fernverkehr)
= 1994 m 2012 m3014

1 ' -f

Machhaltige Mobilitatskorzepte fur 1and

Quelle: dwif 2016; nach Ifeu 2013, Datenbank Umwelt & Verkehr (Bezugsjahr 2012); Wert fir den
DB-Fernverkehr, Quelle Deutsche Bahn AG / DB Umwelt, Bezugsjahr 2014.
Laut Daten des Umweltbundesamtes 2014 (Bezugsjahr 2012) liegen die Treibhaus-
gasemissionen (in Gramm pro Personenkilometer) bei S- und U-Bahn, Linienbus im Nah-
verkehr und Eisenbahn im Nahverkehr in einer ahnlichen Gro3enordnung.

Besonders deutlich wird das am Beispiel einer Reise von Berlin nach Miinchen. Im Falle einer Flug-
zeugnutzung werden fir diese Strecke etwa 90 kg Kohlendioxid pro Person und Fahrt ausgesto-
Ben; eine Autofahrt verbraucht knapp 64 kg pro Person und Fahrt. Im Vergleich dazu ist die Bahn-
fahrt um ein Vielfaches umweltfreundlicher: Von Berlin nach Miinchen fallen 23,5 kg CO, pro Per-
son und Fahrt an - und damit nur rund ein Viertel des Flugzeug- bzw. ein Drittel des Pkw-
Verbrauches.>

51 Vgl. hierzu u. a. Umweltbundesamt (Hrsg.); Treibhausgas-Emissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des Stral3en-,
Schienen- und Luftverkehrs sowie der Binnenschifffahrt in Deutschland, Arbeitspaket 4 des Projektes ,Weiterentwick-
lung des Analyseinstrumentes Renewbility”, Texte 96, Dessau-Rof3lau 2013.

2. Dabei werden fir die jeweiligen Verkehrstrager spezifische Auslastungswerte angenommen.

53 Schienenverkehr inkl. rangieren, Pkw inkl. Nah- und Fernverkehr; durchschnittlicher Wert im DB-Fernverkehr inkl.
griiner Angebote in 2014 (ohne Umwelt-Plus).

5% Vgl. Daten laut DB Bahn UmweltMobilCheck, Zugriff Marz 2015. Bei den entsprechenden Werten wurden die durch-
schnittlichen Auslastungen der Verkehrsmittel angesetzt (beim Pkw: 1,5 Personen, Mittelklassefahrzeug, Diesel). In
diesem Zusammenhang ist wiederum auf die Fahrten mit 100 % Okostrom bei bestimmten Zielgruppen der DB im
Fernverkehr hinzuweisen.

_26_
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

-
Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen dw vili/

Modal Split im Deutschlandtourismus

Der Modal Split im Deutschlandtourismus wird bislang in hohem Maf3e vom Individualverkehr ge-
pragt. Nur ein kleiner Teil der Reisen im Inland wird mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickge-
legt.>® So Uberragt die Pkw-Nutzung bei Tagesreisen mit einem Anteil von rund vier Flnftel (unter
Berlicksichtigung von Mehrfachnennungen) alle anderen Verkehrsmittel deutlich.” Bei den Uber-
nachtungsreisen werden mehr als zwei Drittel der Inlandsurlaube der Deutschen mit dem Pkw
unternommen, bei langeren Urlaubsreisen sogar mehr als drei Viertel.”” Die daraus resultierenden
Verkehrsbelastungen stellen gerade fiir Schutzgebiete eine gro3e Herausforderung dar.

Mit nachhaltigen Mobilitatskonzepten im Tourismus kann eine hohe Breitenwirkung erzielt wer-
den, da fast die gesamte deutsche Bevolkerung touristische Aktivitaten ausiibt (Tages- und/oder
Ubernachtungsreisen). Der mit Abstand gréBte Teil der CO,-Belastungen im Tourismus geht auf
Verkehrsleistungen zurlick, so dass nachhaltige Mobilitdtskonzepte als Dreh- und Angelpunkt fir
MafBnahmen zur Reduzierung der ausgestoBenen Schadstoffe anzusehen sind.

Die durch eine starke Fokussierung auf den Pkw bei Reisen verursachten CO,-Emissionen sind
gerade fir sensible Naturregionen wie National- und Naturparks sowie Biosphdrenreservate
problematisch. Ziel muss es sein, das vorhandene Potenzial fiir Verkehrsverlagerungen bei Tages-
und Ubernachtungsreisen zugunsten klimafreundlicher Verkehrsmittel mit Hilfe attraktiver Ver-
kehrsangebote intensiv auszuschopfen. Bei optimalen Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat mit
offentlichen Verkehrsmitteln in den Zielgebieten kdnnen Touristen sicherlich auch eher dazu be-
wegt werden, bereits bei der Anreise auf den Pkw zu verzichten.

Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen im Kapitel zu den nachfrageseitigen Anforderungen und den Eckdaten zur touris-
tischen Mobilitdt in Deutschland.

Vgl. dwif (Hrsg.); Tagesreisen der Deutschen, Schriftenreihe des dwif Nr. 55, Miinchen 2013. Diese Grundlagenunter-
suchung wurde mit Zuwendungen des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie, der flir Tourismus zu-
standigen Ministerien und Senate aller Bundeslander, der dwif-Consulting GmbH sowie des ADAC e.V. finanziert.

57 Vgl. Deutsche Zentrale fiir Tourismus (DZT); Das Reiseverhalten der Deutschen im Inland, Frankfurt 2013.
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Il. Ergebnisse der Literaturrecherche und Expertengesprache
1. Zentrale Erkenntnisse aus den Sekundaranalysen
1.1  Allgemeine Inhalte der Mobilitdtsforschung

Uberblick ausgewihlter Sekundirstudien

Es gibt zahlreiche Studien zum Thema Mobilitat in Deutschland, auf denen die vorliegende Grund-
lagenstudie aufbauen kann. Die im folgenden Kapitel zusammengestellten Informationen sollen
daher einen Uberblick tiber den aktuellen Stand der Mobilititsforschung geben und sind aus der
Sichtung und Auswertung der vorliegenden Mobilitatsstudien abgeleitet und zusammengefasst.

Das vorliegende Sekundarmaterial lasst sich vor allem folgenden Arten von Studien zuordnen:

e Primdrerhebungen zum Mobilitatsverhalten sind relativ selten; hier sind in erster Linie zwei
bundesweite Studien zu nennen, die das Mobilitatsverhalten in regelmaBigen Abstdnden
untersuchen und erheben:

— Mobilitat in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Befragung von rund 50.000 Haushal-
ten in Deutschland zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten. Sie wurde erstmals im Jahr
2002 durchgefiihrt und im Jahr 2008 wiederholt; eine aktuelle Erhebung ist flir 2015 ge-
plant und soll im Jahr 2016 verdffentlicht werden. Auftraggeber ist das Bundesministeri-
um fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI, vormals Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS)).*®

— Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP) erganzt die Untersuchungen zur MiD mit Hilfe einer
kontinuierlichen Befragung im jahrlichen Rhythmus. Seit 1994 werden jahrlich zwischen
750 und 1.000 Haushalte deutschlandweit zu ihrer Alltagsmobilitat befragt. Auftraggeber
ist das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.®

Zudem gibt es weitere Studien, beispielsweise durch die Europdische Kommission (,Future
of Transport”, 2011) oder das Institut fir Mobilitdtsforschung (ifmo; verschiedene Publikatio-
nen), die sich dem Thema Mobilitdat mittels eigener Befragungen annehmen. Ende 2014 und
Anfang 2015 wurden auch im Rahmen der Reiseanalyse durch die Forschungsgemeinschaft
Urlaub und Reisen (FUR) bundesweite Befragungen zur Urlaubsmobilitat durchgefiihrt.®
Dariiber hinaus liegen fiir einzelne Regionen Primarerhebungen zum Status Quo und den
Potenzialen der Tourismusmobilitat vor.

Weitere Sekundarstudien versuchen, auf Basis der oben genannten Erhebungen, Szenarien
und Trends fiir das kiinftige Verkehrsverhalten herzuleiten. Besonders hervorzuheben sind
hier die stark quantitativ orientierten Studien des Instituts fir Mobilitatsforschung (z. B. ,Zu-
kunft der Mobilitat - Szenarien fir das Jahr 2030“, 2010; ,Mobilitat 2025 - Der Einfluss von
Einkommen, Mobilitdtskosten und Demografie”, 2008; ,Langstreckenmobilitdt — Aktuelle
Trends und Zukunftsperspektiven”, 2014) sowie die eher qualitativen Trenddossiers des Zu-

8 Vgl. www.mobilitaet-in-deutschland.de.
% Vgl. mobilitaetspanel.ifv.kit.edu, www.bmvi.de.
80 Vgl. hierzu auch die Informationen im Kapitel zu den nachfrageseitigen Anforderungen an Mobilitdtskonzepte.
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kunftsinstituts (,Die Zukunft der Mobilitat 2030, 2011) oder des Gottfried Duttweiler Insti-
tuts (GDI; ,Mobilitat 2025 — Unterwegs in der Zukunft”, 2013).

e Verschiedene Verbdande geben Veroffentlichungen zum Thema Mobilitat heraus. Zu einem
groBBen Teil beziehen sich die darin enthaltenen Thesen auf Sekundarstudien - teilweise
auch auf eigenen Trendfortschreibungen. Unter den Autoren finden sich beispielsweise die
Verbraucherzentrale Deutschland (,Mobilitat der Zukunft aus Verbrauchersicht - Nachhaltig,
vernetzt und bezahlbar”, 2012) oder WWF Deutschland, Bund fiir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e.V. (BUND), Germanwatch e.V., Naturschutzbund Deutschland e.V. (NABU) und
Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) mit ihrem gemeinsamen Papier ,Klimafreundlicher Ver-
kehr in Deutschland — Weichenstellungen bis 2050” (2014).

e Zudem liegen verschiedene Leitfaden zu unterschiedlichen Aspekten der Verkehrs- und Mo-
bilitatsplanung vor. Themen sind beispielsweise die rechtlichen Rahmenbedingungen, die
Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs oder die Vorgehensweise bei der Ent-
wicklung von (touristischen) Mobilitatskonzepten. Auf die relevanten Ausflihrungen wird an
entsprechender Stelle hingewiesen.

Inhaltliche Schwerpunktsetzung bei Alltagsmobilitdt und Ballungsraumen
Festzuhalten bleibt: Bei den genannten Studien steht in der Regel die Betrachtung der Alltagsmo-
bilitat im Fokus; nur sehr wenige Quellen beleuchten touristische Aspekte. Allerdings lassen sich
wichtige Erkenntnisse fuir das heutige und zukiinftige Mobilitatsverhalten der deutschen Bevdlke-
rung ableiten, die — wie alle Aspekte des Alltagslebens — auch einen wesentlichen Einfluss auf die
Tourismusmobilitat haben.

Zudem beziehen sich viele Untersuchungen auf Ballungsraume, vor allem bei der Trendbetrach-
tung. Unklar bleibt, welche Trends und Konzepte sich auf den landlichen Raum - und damit auf
den Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Grundlagenstudie - Ubertragen lassen. Unab-
hangig davon hat das stadtische Bewegungsverhalten einen unmittelbaren Einfluss auf den Tou-
rismus in der Peripherie: Zum einen, weil (GroB3-)Stadte haufig eine Vorreiterrolle fiir neue Mobili-
tatsformen Ubernehmen; zum anderen, da die wachsende stadtische Bevolkerung die wichtigste
touristische Zielgruppe von morgen darstellt und ihre Anspriiche aus dem Alltag auch auf touristi-
sche Destinationen Uibertragen werden kdnnen.
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1.2 Themenrelevante Ergebnisse aus der aktuellen Mobilitatsforschung

Entwicklung der Ausgaben fiir Verkehr

Welchen Stellenwert die Mobilitat bei der deutschen Bevolkerung einnimmt, zeigt sich u. a. an den
Ausgaben fiir Verkehr. Diese sind seit Anfang der 1990er Jahre parallel zu den Gesamtausgaben
der privaten Haushalte deutlich angestiegen, wenn auch mit 56 % unterdurchschnittlich (Gesamt-
ausgaben: + 75 %). Damit ist der Anteil der Verkehrsausgaben an allen Konsumausgaben gesunken;
er liegt aber noch immer bei gut 13 %. Bemerkenswert ist die dynamische Entwicklung der Ausga-
ben fir Verkehrsdienstleistungen, d. h. fir samtliche Arten der Personenbeférderung im offentli-
chen Verkehr®' (vgl. nachfolgende Abbildung). Diese betrugen 2013 mehr als 40 Mrd. Euro und
haben sich seit 1991 mehr als verdoppelt. Mittlerweile machen sie ein Fiinftel der gesamten Ver-
kehrsausgaben aus (1991: 13,4 %). Inwieweit diese iberdurchschnittlichen Steigerungen auf Nach-
frage- oder Preisveranderungen im 6ffentlichen Verkehr zuriickzufiihren sind bleibt offen.

Abbildung 4: Entwicklung der Konsumausgaben der privaten Haushalte fiir Verkehr

Entwicklung der Konsumausgaben Entwicklung der Konsumausgaben der privaten Haushalte
der privaten Haushalte im Inland (Index 1991 = 100) fur Verkehr im Inland (Index 1991 = 100)
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Quelle: dwif 2016, Daten Statistisches Bundesamt 2014: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen
- Private Konsumausgaben und Verfligbares Einkommen; Ausgaben gemessen in jeweili-
gen Preisen (nicht inflationsbereinigt).

Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Das Mobilitatsverhalten der deutschen Bevolkerung ist in stetiger Bewegung. Ein Blick auf die Ent-
wicklung in den vergangenen zehn Jahren zeigt folgende Tendenzen: Wahrend die Zahl der tagli-
chen Wege pro Person und Tag von 3,5 im Jahr 2002 auf 3,36 im Jahr 2012 gesunken ist, hat die
dabei zuriick gelegte Distanz zugenommen (2002: 11 km pro Weg; 2012: 12,2 km).

61 Als Verkehrsdienstleistungen werden erfasst: Personenbeférderung im Schienenverkehr, Personenbeférderung im

StraBenverkehr, Personenbeforderung im Luftverkehr, Personenbeférderung im See- und Binnenschiffsverkehr,
Kombinierte Personenbeférderungsleistungen.
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Abbildung 5: Entwicklung der Mobilitét in Deutschland

Entwicklung von Mobilitatskennziffern in Deutschland Entwicklung des Modal Split (Anteil einzelner
(Index 2002 = 100) Verkehrsmittel am gesamten Verkehrsaufkommen in Prozent)
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Quelle: dwif 2016; Daten Karlsruher Institut flr Technologie (KIT) 2014: Deutsches Mobilitdtspanel,
Zeitreihe 2003-2012 (rundungsbedingte Abweichungen).

Anderungen zeigen sich auch bei der Wahl der Verkehrsmittel. Der motorisierte Individualverkehr
stellt zwar weiterhin den héchsten Anteil im Modal Split, hat aber an Bedeutung eingebiif3t — vor
allem zugunsten des &ffentlichen Verkehrs und der Fahrradnutzung, deren Anteilswerte seit 2003
angestiegen sind. Treibende Krafte bei dieser Entwicklung sind in erster Linie die jungen Bevolke-
rungsgruppen in den Stadten:

e Zum einen ist die Veranderung des Modal Split stark vom Alter abhangig. Gerade die 18- bis
30-Jahrigen haben in den vergangenen Jahren die Pkw-Nutzung stark reduziert® und sind
auf andere Verkehrsmittel - u. a. den OPNV® — umgestiegen. In keiner anderen Altersgruppe
in Deutschland ist der Anteil des MIV am Modal Split so deutlich gesunken und die Bedeu-
tung der offentlichen Verkehrsmittel im Gegenzug so stark angestiegen wie bei den unter
30-Jahrigen. Zudem verfligt diese Altersgruppe heutzutage deutlich seltener tiber einen ei-
genen Pkw als noch vor zehn Jahren. So ist laut Deutschem Mobilitatspanel der Anteil an
Haushalten ohne Pkw bei der Altersgruppe zwischen 18 bis 35 Jahre zwischen 2003 und
2012 von 10,7 % auf 23,1 % angestiegen.

e Zum anderen spielt der Wohnort eine wichtige Rolle. Der Anteil der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel am gesamten Verkehrsaufkommen ist traditionell umso geringer, je landlicher gepragt
der Wohnort ist. Dazu kommt, dass sich der Modal Split in den ldndlichen Raumen Deutsch-
lands seit Jahren kaum verandert hat, wahrend das Mobilitatsverhalten in den verdichteten
Regionen einer starkeren Dynamik unterliegt. Laut MiD lag der MIV-Anteil in den Kernstad-

62 Jahrliche Veranderungsrate zwischen 1995 und 2009 bei der Altersgruppe 18 bis 30 Jahre: Zahl der Wege pro Woche
mit dem MIV -0,5 Prozent; Zahl der km pro Woche mit dem MIV -4,0 Prozent (Quelle: Deutsches Mobilitdtspanel
2009/10).

Jahrliche Veranderungsrate zwischen 1995 und 2009 bei der Altersgruppe 18 bis 30 Jahre: Zahl der Wege pro Woche
mit dem OV +0,2 Prozent; Zahl der km pro Woche mit dem OV +5,5 Prozent (Quelle: Deutsches Mobilitatspanel
2009/10).

_3‘]_
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

-
Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir landliche Tourismusregionen dwe \/
e Ve

ten 2008 bei 49 %; 2002 waren es noch 59 %. Im Gegenzug haben die o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel dort an Bedeutung gewonnen (2002: 10 %; 2008: 15 %). In den landlichen Rau-
men hingegen blieb der Modal Split weitgehen konstant (MIV: 62 %; OPNV: 5 %).* Dies be-
statigt auch die Angabe nach der Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel. Wahrend
in den Kernstadten fast die Halfte aller Einwohner ab 14 Jahren mindestens einmal pro Wo-
che Busse und Bahnen nutzen, finden sich in den landlichen Regionen gerade einmal 13 %
regelmiaBige OPNV-Nutzer. Mehr als die Hélfte nimmt dort Busse oder Bahnen nie in An-
spruch (vgl. nachfolgende Abbildung).

Zunehmende Inter- bzw. Multimodalitat

Auffallig sind die zunehmende Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel sowie deren intermodale
Nutzung. Der Anteil der deutschen Bevdlkerung, der fiir seine Mobilitdtsbediirfnisse mehrere Ver-
kehrsmittelarten nebeneinander nutzt, ist von Mitte der 1990er Jahre bis 2010 zwar nur geringfu-
gig angestiegen (von 36 auf 37 %). Allerdings zeigen sich wiederum gravierende Veranderungen
vor allem bei den jlingeren Altersgruppen (18 bis 25 Jahre): Hier stieg der Anteil multimodaler Per-
sonen von 47 auf 52 % an. Zudem steigt die vernetzte Verkehrsmittelnutzung mit der Wohnort-
grof3e (vgl. nachfolgende Abbildung):

Abbildung 6: Multimodalitit und OPNV-Nutzung in Deutschland

Multimodalitat nach Einwohnerzahl des Wohnortes (oben) und Nutzung von Bussen und Bahnen nach
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Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir landliche Tourismusregionen
Quelle: dwif 2016, Daten Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) 2011: Deutsches Mobilitdtspanel

2009/2010 (links) und Infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2010: Mobi-
litat in Deutschland (MiD) 2008 (rechts).

64 Vgl. Bundesministerium furr Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.); Mobilitdt in Deutschland (MiD), 2002 und 2008.
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Die Verkehrsmittel-Wahl erfolgt dabei sehr dynamisch. Laut einer Umfrage des USEmobility con-
sortiums® gehort mehr als die Halfte der Deutschen zur Gruppe der Wechselnutzer — das heif3t,
dass sie in den letzten fiinf Jahren ihr Mobilitdtsverhalten bzw. lhren Mobilitats-Mix gedandert ha-
ben. Der Wechsel erfolgt dabei in erster Linie in Abhdngigkeit der persénlichen Situation, vor allem
nach einem Umzug, dem Fuhrerschweinerwerb oder einer Veranderung des Arbeitsplatzes. Die
Entscheidung fiir oder gegen ein Verkehrsmittel erfolgt dabei pragmatisch; haufig werden gerade
von Wechselnutzern verschiedene Verkehrsmittel intermodal kombiniert. Aber auch die Zufrie-
denheit mit einem Verkehrsmittel spielt eine erhebliche Rolle und sorgt bei vielen Wechselnutzern
flr eine Veranderung im personlichen Mobilitats-Mix. Entscheidende Erfolgsfaktoren fiir eine ver-
mehrte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sind dabei die Erreichbarkeit von Haltestellen, die Kos-
ten, die Flexibilitdt sowie die Taktdichte — gefolgt von der Umweltfreundlichkeit. Auf der anderen
Seite flihren lange Umsteigezeiten sowie zu lange und komplizierte Verbindungen am haufigsten
zu Unzufriedenheit und somit zu einem Wechsel vom 6&ffentlichen Verkehr zum Individualverkehr.
Der Aspekt, dass sich die Wechselbereitschaft zum Umstieg vom Pkw auf die Verkehrsmittel des
OPNV im Ruhestand oder bei Arbeitslosigkeit erhéht, deutet auf ein méglicherweise héheres Po-
tenzial zur Verkehrsverlagerung bei Zunahme der frei verfiigbaren Zeit, also auch im Urlaub, hin.

Der DB Mobilitatsmonitor der Deutschen Bahn® gibt dartiber hinaus Auskunft Gber die Nutzenpra-
ferenzen bezliglich verschiedener Verkehrsmittel:
o Der offentliche Verkehr punktet demnach in erster Linie mit einem glinstigen Preis. Bei einer
Bahnreise kommen zudem
— das stressfreie Reisen,
— eine schnelle Verbindung (vor allem bei gréBeren, in der Regel besser angebunden Ziel-
orten mit mehr als 100.000 Einwohnern),
— das Fehlen eines eigenen Pkw sowie die Umweltfreundlichkeit (beide Aspekte sind bei
Reisen in kleinere Zielorte besonders ausschlaggebend)

zum Tragen. Bei Zielorten ab 100.000 Einwohner fdllt auch die Planbarkeit der Ankunftszeit
ins Gewicht. Fiir die Nutzung von (Reise-)Bussen spielen neben dem Preis vor allem die um-
steigefreien, schnellen Verbindungen und die Gruppentauglichkeit eine Rolle.

e Dahingegen werden allen voran die Zeitersparnis, aber auch die Mobilitat am Zielort und die
Flexibilitat als wichtigste Aspekte bei der Entscheidung fiir die Nutzung eines Pkw genannt.
AuBerdem werden haufig der fehlende Bahnhof (vor allem bei kleineren Zielorten) und der
Komfort (bequeme Gepackmitnahme, wenige Umstiege etc.) genannt. Erst auf Platz 7 folgt

% Vgl. USEmobility consortium 2012: Survey of Users who have changed their Mobility-Mix sowie USEmobility consorti-
um 2012: Factors influencing behavioural change towards eco-friendly multi-modal mobility.

%  Der DB Mobilitatsmonitor, durchgefiihrt von der GfK in Nirnberg, bildet den Reisemarkt in Reisen ab. Reisen sind
definiert als zwei Fahrten mit einfacher Entfernung von 50 km. Motorisierte Pendlerreisen werden ab 0 km erfasst.
Reisende sind die Personen, die eine oder mehrere Reisen unternehmen (und nicht Fahrgaste anhand verkaufter Ti-
ckets = Fahrten). Marktsegmente sind Geschaftsreisen, ein- und mehrtdgige Privatreisen sowie Pendlerreisen. Darge-
stellt sind alle Reisen der deutschsprachigen Bevélkerung, die in privaten Haushalten lebt. Nicht berticksichtigt wer-
den Reisen von Personen aus auslandischen Haushalten und Incoming-Verkehre. Der relevante Markt umfasst Reisen
innerhalb Deutschlands und in das bahnrelevante Ausland (Belgien, Niederlande, Luxemburg, Danemark, Frankreich,
UK, Italien, Kroatien, Osterreich, Polen, Schweiz, Slowakei, Slowenien, Tschechien, Ungarn). Dazu wurden zwischen
November 2014 und Juni 2015 die Daten von 20.000 Haushalten im Rahmen einer repréasentativen Befragung erfasst.
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der Preis, der fiir knapp 20% einen wichtigen Grund fiir die Pkw-Nutzung darstellt. Nur selten

werden die ,Pro-Bahn“-Argumente stressfreies Reisen und Umweltfreundlichkeit angefiihrt.

Abbildung 7: Nutzenpraferenzen: TOP 5-Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl

o o=

Gunstiger Preis Schnellste Maglichkeit

Ghnstiger Preis

Stressfreies Reisen Schnellste Moglichkelt Aucham Ziel mobil

Schnellste Maglichkeit Geeignet fur Gruppen Reisezeitpunkt flexibel

Kein PR Kemn Umsteigen Kein Bahnhof

Urmweltfreundlichkeit Stressfreies Reisen Gepackmitnahme

dwif

Machhaltige M obilitatskoreepte flir Andliche Tourismusregionen

Quelle: dwif 2016, Daten DB Mobilitatsmonitor 2015

Prognosen fiir die kiinftige Mobilitatsentwicklung

Zukunfts- und Verkehrsforscher gehen davon aus, dass die sich abzeichnenden Veranderungen im
Mobilitatsverhalten auch kiinftig weiter anhalten. Dabei ist ein weiterer Bedeutungsverlust des
motorisierten Individualverkehrs zugunsten offentlicher Verkehrsmittel und der nicht-
motorisierten individuellen Fortbewegung zu erwarten. Uneinigkeit besteht hingegen bei der Fra-
ge, ob das Volumen der Personenverkehrsleistung in Deutschland tendenziell eher zunehmen oder
abnehmen wird.

Das Institut flir Mobilitdtsforschung hat anhand von drei Szenarien versucht, die Personenverkehrs-
leistung in Deutschland bis zum Jahr 2030 fortzuschreiben. Das nach Angaben der Autoren wahr-
scheinlichste Szenario ist dabei die ,Globale Dynamik” (vgl. nachfolgende Abbildung). Hier wird
von einer optimistischen Entwicklung der Wirtschaftsleistung und des verfligbaren Einkommens in
Deutschland ausgegangen. Zudem sorgen eine zunehmende Erwerbsorientierung und ein héhe-
res Freizeitverkehrsaufkommen fiir einen wachsenden Mobilitdtsbedarf (Personenverkehrsleistung
steigt bis 2030 gegeniiber 2009 um 4 %). Der OPNV-Anteil am Modal Split steigt in diesem Szenario
leicht an; von rund 15 auf etwa 20 %. Verantwortlich dafiir sind in erster Linie die zunehmende
Verstadterung der Bevélkerung, umfangreiche ordnungs-, umwelt- und verkehrspolitische Maf3-
nahmen, ein Ausbau des OPNV-Angebotes in den Stadten sowie eine attraktive Auswahl von ver-
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schiedenen Mobilitatsoptionen, die flir eine pragmatische und intermodale Verkehrsmittelwahl
sorgen werden. In den strukturschwachen Regionen wird sich wegen des prognostizierten Bevol-
kerungsriickganges die Personenverkehrsleistung im Gegensatz zu den Stadten wahrscheinlich
reduzieren.

Dennoch geht die Studie beim Szenario ,Globale Dynamik” davon aus, dass die OPNV-Angebote in
landlichen Raumen bis 2030 zumindest erhalten werden kdnnen, wahrend die anderen beiden
Szenarien von einer weiteren Ausdiinnung ausgehen. ¢

Ein weiteres Szenario liefert eine Studie der Umweltverbande WWF, BUND, Germanwatch, NABU
und VCD. Es zeigt auf, dass eine deutlich starkere Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split bis
zum Jahr 2050 maoglich ist — und zwar auf rund ein Drittel. An Bedeutung gewinnen kdnnte wiede-
rum der OPNV (von 8 auf 16 %), aber auch das Fahrrad (von 10 auf 25 %), das in der vorhergehend
zitierten Studie keine Beriicksichtigung findet, da es kein Bestandteil des ,Personenverkehrs” ist.
Allerdings ist fur die Realisierung dieses Szenarios ein umfangreiches Biindel an Strategien und
MaBnahmen notwendig, darunter die Verlagerung und Vermeidung von Verkehr sowie die Steige-
rung der Effizienz aller Verkehrstrager.®®

Abbildung 8: Szenarien fiir die Entwicklung der Mobilitat in Deutschland

Entwicklung des Modal Split in Deutschland Entwicklung der Personenverkehrsleistung (= Personenverkehr mit Pkw/Zweirad,
insg. (Anteil an allen Wegen in Prozent) Bus/U-/StraRenbahn und Eisenbahn; in Personenkilometer) in Deutschland
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Quelle: dwif 2016, Daten MiD 2008 und Oko-Institut 2014 in WWF/BUND/GermanWatch/NABU/
VCD 2014: Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland — Weichenstellungen bis 2050 (links)
sowie Institut fur Mobilitatsforschung 2010: Zukunft der Mobilitat — Szenarien flr da Jahr
2030 (rechts)

Nachhaltige Mobilititskonzepte fiir landliche Tourismusregionen

87 Vgl. Institut fir Mobilitatsforschung 2010: Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fiir da Jahr 2030.
%8 Vgl. WWF/BUND/GermanWatch/NABU/VCD 2014: Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland - Weichenstellungen bis
2050.
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Exkurs: Modal Split im Tourismus
Derzeit hat der 6ffentliche Verkehr — wie bereits erldutert — nur einen geringen Anteil am touristi-

schen Modal Split in Deutschland.

Allerdi . . Mobili-
erdings wird das veranderte Mobili Abbildung 9: Modal Split im Tourismus
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auf die Anreise zum Reiseziel, nicht
auf die Mobilitat vor Ort.

Der - in erster Linie urban gepragte — Wandel im Mobilitatsverhalten stellt jedoch gerade landliche
Tourismusregionen vor grof3e Herausforderungen. Denn im Gegensatz zu den stadtischen Bal-
lungsraumen wird hier derzeit das 6ffentliche Verkehrsnetz eher riick- als ausgebaut. Im landlichen
Raum ist dem Bevdlkerungsriickgang entgegenzuwirken, um eine héhere Grundauslastung durch
die einheimische Bevolkerung gewahrleisten zu kénnen. Zudem kann durch starkere Berlicksichti-
gung touristischer Bedirfnisse im Rahmen von nachhaltigen Mobilitdtskonzepten eine bessere
Auslastung des OPNV erreicht und in vielen Tourismusregionen damit eine gute Basis fiir einen
zufriedenstellenden OPNV-Fahrplan gelegt werden. Dies gilt insbesondere auch vor dem Hinter-
grund, dass sich die unterschiedlichen Nutzungszeiten des OPNV von Einheimischen und Touristen
sinnvoll erganzen. Derartige Aspekte sind bei der zukilinftigen Entscheidungsfindung auf politi-
scher Ebene in Bezug auf die OPNV-Anbindung landlicher Destinationen zu beriicksichtigen.
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1.3 Erfolgsfaktoren zukunftsfahiger Mobilitatskonzepte

Darstellung wichtiger Erfolgsparameter

Eine zentrale Herausforderung fiir den Erfolg von Mobilitatskonzepten stellt die sog. ,letzte Mei-
le” dar, also die Uberwindung der verbleibenden Strecke vom regionalen Bahnhof, vom Flughafen,
vom Busterminal etc. als ,Entry Point” in die Destination bis zum tatsachlichen Reiseziel (z. B. Ho-
tel).® Die letzte Meile ist eine zentrale Schnittstelle zwischen An- und Abreise und der Mobilitat vor
Ort und spielt fir die Verkehrsmittelwahl eine sehr wichtige Rolle. Wenn die Uberwindung der letz-
ten Meile nicht entsprechend der Gastebeddirfnisse unkompliziert und sicher gewahrleistet werden
kann, fallt die Wahl in der Regel auf den Pkw.

In diesem Zusammenhang sind attraktive kundenorientierte Angebote fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr entlang der gesamten Mobilitatskette gefragt. Der offentliche Verkehr wird sich auch kiinftig
mit dem Individualverkehr messen missen. Um zu bestehen, muss er attraktiv und komfortabel
sein und dabei den hohen Mobilitdtsanspriichen einer zunehmend urbanen, multimodalen Gas-
teklientel gerecht werden. Zahlreiche Studien kommen daher zu dem Schluss, dass Mobilitat in
Zukunft — sowohl in den Uberlasteten stadtischen Raumen als auch in den zunehmend gering be-
siedelten landlichen Regionen - nur funktioniert, wenn véllig neu gedacht und vernetzt wird.
Wichtig ist die Schaffung grundsétzlich vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen im Verkehrssek-
tor bei gleichzeitiger Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel.

Wesentliche Erfolgsfaktoren fiir zukunftsfahige Mobilitatskonzepte

Nachhaltigkeit

Der Druck hinsichtlich einer nachhaltigen Destinations- und damit auch Mobilitatsentwicklung wird
kiinftig starker von den Gasten selbst ausgehen. Immer mehr Menschen in Deutschland legen Wert
auf Nachhaltigkeit: Jeder flinfte Bundesbirger zahlt heute zu den sog. LOHAS (Lifestyle of Health and
Sustainability), die in ihrem Lebensstil Selbstverwirklichung, Gesundheit und qualitatsvollen Genuss
mit Riicksichtnahme auf Umwelt und soziale Gerechtigkeit verbinden. Reisen innerhalb Deutsch-
lands stehen fiir LOHAS ganz oben auf der Liste.”” Damit ist die Nachhaltigkeitsorientierung auch
beim Reisen mittlerweile in allen Bevolkerungsschichten angekommen: Laut Reiseanalyse wiinschen
sich 4 von 10 Deutschen einen umwelt- und sozialvertraglichen Urlaub und achten darauf, 6kologi-
sche oder soziookonomische Schaden in den Zielgebieten zu minimieren.”!

Damit ergibt sich ein enormes Potenzial fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte in touristischen Destina-
tionen. Allerdings sind dabei ganzheitliche Ansdtze gefragt, die alle Saulen der Nachhaltigkeit be-
riicksichtigen. Dazu zahlen neben 6kologischen Aspekten (Umwelt- und Klimaschutz, Fokus auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel, alternative Antriebsformen, etc.) auch die Sozialvertraglichkeit (faire Ar-
beitsbedingungen, Beitrag zur Daseinsvorsorge der Bevolkerung etc.) und die wirtschaftliche Tragfa-
higkeit der Konzepte’”.

% Esist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass es die ,letzte Meile” sowohl beim Transfer zwischen Quell-
und Zielgebiet als auch bei der Mobilitat vor Ort (z. B. Strecke vom Hotel zur Sehenswiirdigkeit, zum Wanderweg
etc.)gibt.

70 Vgl. Schober Group 2010: Schober Lifestyle-Report, LOHAS - Lifestyle of Health and Sustainability.

71 Vgl. FUR Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (F.U.R), Reiseanalyse 2014, Kiel 2014.

72 Vgl. hierzu auch die Kapitel zur Finanzierung und zu den nachfrageseitigen Anforderungen.
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Eine fiir den Gast komfortable Mobilitdatskette bedeutet vor allem eines: Die Gewahrleistung einer
lickenlos vernetzten Fortbewegung vom Start bis zum Ziel - im Sinne einer ,End-to-End”-
Dienstleistung. Dazu ist es erforderlich, einzelne Verkehrsmittel kiinftig nicht mehr isoliert zu be-
trachten, sondern sie starker zusammenzufiihren, miteinander zu verzahnen und aufeinander abzu-
stimmen. Das gilt sowohl fiir die verschiedenen 6&ffentlichen Verkehrsmittel untereinander als auch
fur die Vernetzung von offentlichem Verkehr und Individualverkehr. Das bedeutet auch, dass nicht
mehr das einzelne Verkehrsmittel im Mittelpunkt steht, sondern die Verbindungsqualitat von Haus
zu Haus. Da das Auto bei entsprechenden Alternativen nicht mehr automatisch fiir alle Wege genutzt
werden wiirde, kommt eine intermodale Vernetzung dem o6ffentlichen Verkehr, aber auch dem Fahr-
rad und dem FulBverkehr zugute. Die Mobilitatsforschung zeigt, dass die inter- bzw. multimodale
Nutzung von Verkehrsmitteln auf der Nachfrageseite — vor allem bei der jungen Bevolkerung - viel-
fach bereits praktiziert wird.

Wesentliche Voraussetzungen auf dem Weg zu einer intermodalen Vernetzung sind dabei zum einen
die Verzahnung der realen Verkehrsstrome (Infrastrukturen, zentrale Standorte und Knotenpunkte,
Abstimmung von Fahrplanen/Offnungszeiten etc.), und zum anderen der Datenstréme durch Nut-
zung von moderner Kommunikationstechnologie fiir Information, Buchung und Bezahlung (siehe
auch Punkt Digitalisierung).”

Auf der einen Seite wiinschen sich Kunden heutzutage und zukiinftig alternative Fortbewegungsmit-
tel zum eigenen Pkw. Gleichzeitig aber steigen die Anspriiche an Mobilitat. Daher fallt die Wahl in
einer multioptionalen und vernetzten Mobilitatskette auf das Fortbewegungsmittel, das den indivi-
duellen Bediirfnissen der Kunden am besten gerecht wird. Verschiedene Kriterien spielen dabei eine
Rolle. Am bedeutendsten ist die Flexibilitdt. Sie ist noch vor Schnelligkeit, Plinktlichkeit und Kosten
der wichtigste Faktor fiir die Verkehrsmittelwahl.”* Allerdings hat der OPNV in Deutschland gerade in
diesem Hinblick mit einem schlechten Image zu kampfen. Allzu starre Linien- und Fahrplane passen
oft nicht mehr zu den Mobilitdtsbedirfnissen der Fahrgaste.

Um wettbewerbsfahig zu bleiben, sind auch fiir die ffentliche Personenbeférderung individuelle
und flexible Konzepte gefragt. Dabei werden die Uberginge zwischen &ffentlichem Verkehr und
Individualverkehr kiinftig wahrscheinlich flieBender. Insbesondere in landlichen Regionen mit unbe-
friedigenden OPNV-Frequenzen sollte versucht werden, einen vernetzten, regelmaBigen Taktverkehr
einzurichten, der dann bei Bedarf um erganzende Elemente erweitert werden kann. Hierbei konnen
beispielsweise flexible Bedienformen im OPNV (z. B. Rufbusse, Anrufsammeltaxis), privat betriebene
Angebote (z. B. bedarfsorientierte Shuttle-Verkehre) oder MIV-basierte Konzepte wie Mitfahrgele-
genheiten oder Carsharing (z. B. stationsbasiert, Dienstfahrzeuge in Urlaubsregionen zur Nutzung fiir
Touristen) eine Rolle spielen.

73 Weitere Informationen hierzu sind auch im Kapitel zu den unterschiedlichen Méglichkeiten zur Angebotsentwicklung
nach touristischen Bedrfnissen zu finden (Multimodalitat und vernetzten Systemen).
4 Vgl. Verkehrsclub Deutschland e.V. 2009: VCD Bahntest 2009.
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Neben der Attraktivitat der Mobilitatskette spielt auch der Preis eine bedeutende - wenn auch nicht
die wichtigste - Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Der OPNV sowie alle anderen Mobilitatsalternati-
ven missen auch in dieser Hinsicht wettbewerbsfahig mit dem Pkw sein.

Es sollte versucht werden, umfangreiche Preissteigerungen maoglichst zu vermeiden. Das kann einer-
seits durch eine hohere Kosteneffizienz und eine bessere Auslastung gewahrleistet werden, anderer-
seits sollten alternative Finanzierungsmodelle diskutiert und je nach den spezifischen Bediirfnissen
zielgerichtet umgesetzt werden (Umlageverfahren, Beteiligung von Drittnutzern, etc.). Detaillierte
Informationen {iber Ansitze und Mdglichkeiten fiir die Finanzierung touristischer OV- und Mobili-
tatskonzepte sind im entsprechenden Kapitel zu finden. Zudem ist es wichtig, vergleichbare Wett-
bewerbsbedingungen zwischen den verschiedenen Verkehrsanbietern zu schaffen.

Die digitalen Medien sind auf dem Vormarsch. Bereits heute ist die mobile Nutzung des Internets fiir
weite Teile der Gesellschaft Normalitat. Das gilt sowohl fiir die alltdgliche Nutzung (Medienkonsum,
Kommunikation etc.) als auch fiir die Planung der Freizeitgestaltung. Dazu zahlt auch die Information
Uber An- und Abreisemdglichkeiten sowie die Mobilitatsplanung vor Ort. Kiinftig sind mit der voran-
schreitenden mobilen Internetnutzung eine noch starkere Verschmelzung von realer und virtueller
Welt und damit ein weiterer Bedeutungsgewinn digitaler Informationsnachfrage zu erwarten.

Dabei eroffnet die Digitalisierung gerade fiir die Mobilitat ungeahnte Moglichkeiten. Die standige
Verfiigbarkeit von Informationen reduziert den Planungsaufwand und ermdglicht eine flexible
Reise-/Ausflugsgestaltung. Mithilfe moderner Apps werden schon heute intermodale End-to-End-
Mobilitatsketten unkompliziert sicht- und nutzbar. Das bedeutet aber auch, dass es zwingend erfor-
derlich ist, samtliche Verkehrsangebote digital aufzubereiten, sie an relevanten Schnittstellen zur
Verfligung zu stellen und an zentraler Stelle zu biindeln. Von besonderer Bedeutung ist es dabei, die
notwendigen Daten und Informationen auch in landlichen Regionen bereitzustellen (z. B. Buchbar-
keit, Tarife, Verbindungen, Fahrplane). Hierfir ist eine zentrale Datenlieferung durch die Verkehrstra-
ger im landlichen Raum von grof3er Bedeutung, damit die Daten abgestimmt und auch den Online-
Medien zur Verfligung gestellt werden kénnen.

Zudem etablieren sich mithilfe digitaler Medien seit einiger Zeit zahlreiche Social Mobility Dienste.
Dazu zahlen beispielsweise moderne Mitfahrzentralen, die Mitfahrgelegenheiten in Echtzeit abbilden
konnen und so eine flexiblere Planung ermdglichen, oder auch Car- bzw. Bikesharing-Dienste, die
nach dem Prinzip ,Nutzen statt Besitzen” funktionieren. Beide Angebote kénnen - in Kombination
mit dem OPNV - das alternative Verkehrsangebot in einer Region deutlich aufwerten und Liicken
schlieBen.
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Zusammenfassende Darstellung

Die Erfolgsfaktoren fiuir zukunftsfahige Mobilitatskonzepte lassen sich wie folgt zusammengefasst
darstellen:

Abbildung 10: Erfolgsfaktoren zukunftsfahiger Mobilitatskonzepte

)

Die Zukunft der Mobilitat st ...

nachhaltig individuell digital

Machhaltige Mobiltdtekorzepte fir Endliche Touismusregionsn

Quelle: dwif 2016, eigene Zusammenstellung auf Basis verschiedener Mobilitatsstudien

2. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Fachexperten

Wichtige libergeordnete Aspekte fiir erfolgreiche Mobilitiatskonzepte
Expertengesprache wurden permanent wahrend der gesamten Laufzeit der Untersuchung gefiihrt.
Die vielfaltigen Erkenntnisse zu unterschiedlichen Themenschwerpunkten flieBen an geeigneter
Stelle in den jeweiligen Kapiteln dieser Studie ein. In den Diskussionen wurde insbesondere auf
folgende allgemeine Aspekte hingewiesen; auf die vielen weiteren Aspekte wird in den jeweiligen
Gliederungspunkten eingegangen:

e Von zentraler Bedeutung fiir die Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte ist die Unter-
stitzung auf politischer Ebene. Hinzu kommt eine vertrauensvolle und kooperative Zusam-
menarbeit zwischen allen beteiligten Personen und Organisationen. Dies sollte im Aufbau
kompetenter Netzwerke zur zielgerichteten Umsetzung individueller Modelle fiihren.

o Erfolgsrezept fiir eine hohe Akzeptanz sind unkomplizierte Angebote mit einheitlichen, ver-
standlichen Tarifsystemen. Darliber hinaus ist eine llickenlos vernetzte Mobilitdt mit guter
Taktung als Grundlage fuir den Wechsel vom motorisierten Individualverkehr zur Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel anzusehen.

¢ Eine konsequente Zielgruppenorientierung mit speziellen Angeboten fiir spezifische Kun-
denbediirfnisse wiirde die Akzeptanz von Mobilitatskonzepten sicherlich erhéhen.

e Ziel sollte letztendlich eine Verzahnung der Alltags- mit der Freizeitmobilitdt sein, so dass
moglichst viele Fahrtstrecken langfristig umweltfreundlich zuriickgelegt werden kdnnen.
Durch die damit verbundenen hoheren Frequenzen kénnte auch ein wichtiger Beitrag zur
Aufrechterhaltung der Grundversorgung mit &ffentlichen Verkehrsmitteln im landlichen
Raum geleistet werden.

Basis fiir funktionierende Angebote ist sicherlich eine prazise Information zu Hause, also bereits vor
Reiseantritt, ebenso wie einfache und Gbersichtliche Auskiinfte oder ,Leitsysteme” vor Ort in den
Zielgebieten.
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Zentrale Themen fiir die Bearbeitung
In den zu Beginn der Untersuchung durchgefiihrten Expertengesprachen wurden auch mogliche
inhaltliche Schwerpunkte fiir diese Grundlagenuntersuchung herausgearbeitet. Die sich abzeich-
nenden zentralen Fragestellungen wurden bei der Gliederung des Berichtes beriicksichtigt. Hierzu
zdhlen insbesondere
e Fragen zur Finanzierung (Darstellung der unterschiedlichen Mdglichkeiten) und Organisati-
on (z. B. geeignete Kooperationspartner, Aufgabenverteilung) nachhaltiger Mobilitdatskon-
zepte,
e rechtliche/politische Rahmenbedingungen sowie
¢ allgemeine Sachverhalte (z. B. grundsatzliche Herangehensweise beim Aufbau von Mobili-
tatskonzepten in strukturschwachen liandlichen Regionen, mégliche Ubertragbarkeit der
Modelle, Best-Practice-Beispiele, Einbindung der einheimischen Bevdlkerung).

Die genannten Punkte werden im Laufe der vorliegenden Dokumentation aufgegriffen und inhalt-
lich erlautert.
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lll. Detailanalysen ausgewahlter Praxisbeispiele
1. Detailbetrachtung unterschiedlicher Praxisbeispiele

Ziel der nachfolgenden Detailbetrachtung ausgewahlter Praxisbeispiele ist es, eine moglichst gro-
Be Bandbreite unterschiedlich strukturierter touristischer Mobilitatskonzepte darzustellen. Es sollen
die inhaltlichen Schwerpunkte herausgearbeitet und Starken sowie Schwachen der vorhandenen
Angebote aufgezeigt werden. Dabei wird weniger Wert auf eine regionale Differenzierung gelegt,
da es bei allen Praxisbeispielen um die Situation in landlich gepragten Orten/Regionen geht, son-
dern mehr auf das inhaltlich strukturelle Gedankengut. Neben der umfassenden Auseinanderset-
zung mit den sechs ausgewdhlten Praxisbeispielen, flieBt der Erkenntnisgewinn aus einer Vielzahl
weiterer Mobilitatsangebote in Deutschland in die einzelnen Kapitel der Studie mit ein.

1.1  KONUS”

1.1.1  Kurzbeschreibung des Angebotes

KONUS

Die Bezeichnung KONUS steht fiir ,Kostenlose Nut-

zung des OPNV fiir Schwarzwaldurlauber”. Ziel von @ @

KONUS ist es, ein Alleinstellungsmerkmal fiir den SE=ic =
Schwarzwaldtourismus zu schaffen. Dabei stehen Ko U
die drei Kriterien nachhaltige Tourismusentwick-

lung (z. B. positives ,Umwelt-image”, Vermeidung >>>

unnotiger Fahrten mit dem Pkw, intensivere Nut-

zung des OPNV und dadurch bessere Auslastung, 1 KONUS
Verbesserung der Okobilanz einer Urlaubsregion),

Sicherung des OPNV-Angebotes in der landlich geprigten Region sowie Wettbewerbsvorteile im

Mittelpunkt. Die meldepflichtigen Ubernachtungsgéaste kénnen im Rahmen ihres Aufenthaltes den
gesamten Bus- und Bahnnahverkehr der Verkehrsverbliinde und der DB Regio im Schwarzwald
kostenlos nutzen. Nur einzelne Privatbahnen sind von der Nutzung ausgenommen.

Das Verkehrsangebot wurde 2005 geschaffen und permanent erweitert. Mit Teilnahme der Ver-
blinde ist der Schwarzwald flichendeckend einbezogen. Der Geltungsbereich erstreckt sich von
Karlsruhe und Pforzheim im Norden bis Basel und Waldshut-Tiengen am Hochrhein. Damit konnen
auch langere Strecken mit mehreren Zielen kostenlos zurlickgelegt werden. Die infrage kommen-
den Orte kdnnen frei Uber lhre Teilnahme an KONUS entscheiden, sollen aber durch die Nutzenstif-
tung des Serviceangebotes vom Projekt Giberzeugt werden.

75 Vgl. Fur die Uberlassung von Unterlagen und umfangreichen Auskiinften gilt unser herzlicher Dank dem Geschéfts-
flhrer der Schwarzwald Tourismus GmbH, Herrn Christopher Krull und Herrn Sebastian Nieselt, Projektleiter Marke-
ting / KONUS / SchwarzwaldCard.
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1.1.2 Partner

OPNV

Das KONUS-System basiert inzwischen auf den Verkehrsangeboten von insgesamt 9 Verkehrs- und
Tarifverblinden in Baden-Wirttemberg. Hierzu gehéren 75 Verkehrsunternehmen in 16 Stadt- bzw.
Landkreisen. Deren Verkehrsnetz beinhaltet die wichtigsten OPNV-Linien im Schwarzwald und
geht zum Teil Gber das KONUS-Gebiet hinaus (z. B. Karlsruhe, Pforzheim). Die Flache des Gebietes
erstreckt sich Giber 11.000 km? zwischen Rhein und Neckar sowie Pforzheim und Waldshut. Einge-
bunden ist auch der Nahverkehr der DB Regio Baden-Wirttemberg, so dass neben Bussen und
StraBenbahnen (z. B. innerstadtische Wabe in Karlsruhe) auch der Bahnverkehr mit KONUS genutzt
werden kann. Privatbahnen missen in der Regel separat bezahlt werden.

Grundlage fiir die KONUS-Gastekarte ist die Existenz der im Rahmen des giiltigen Jahresfahrplanes
zur Verfiigung gestellten 6ffentlichen Verkehrsangebote zur Nutzung fiir Ubernachtungsgéste im
Schwarzwald. Die Gber das KONUS-System eingenommenen Betrdge stellen einen Fahrgeldersatz
zur Nutzung des OPNV-Angebotes dar und sind kein Bestellerentgelt fiir (touristische) Zusatzver-
kehre. Das OPNV-Angebot orientiert sich an den gesetzlichen Vorgaben und der Nahverkehrspla-
nung.’”® In den Stadten (z. B. Karlsruhe) wird mit einer hoheren Taktung der eingesetzten Fahrzeuge
gefahren. Demgegeniiber sind die Frequenzen in den landlichen Regionen geringer. Auf Neben-
strecken oder in Ferienzeiten wird zum Teil flexibel agiert und die Fahrplane werden entsprechend
der erwarteten Auslastung angepasst (z. B. Rufbusbereitschaft, Saisonverkehr). Neben den Fahr-
planblichern kénnen Informationen selbstverstandlich auch Uber die elektronische Fahrplanaus-
kunft abgerufen werden.

Die Anbindung an den Fernverkehr ist im Schwarzwald an mehreren Bahnhofen gegeben (z. B.
Freiburg, Offenburg, Karlsruhe); die Nutzung von Fernverbindungen ist bei KONUS nicht inkludiert.
Auslandische Zielbahnhofe sind bei KONUS im Prinzip nicht enthalten. Eine Ausnahme stellt die
Stadt Basel dar, in der nicht nur der Badische Bahnhof (Basel Bad Bf), der sich im Bundesbesitz be-
findet, sondern auch der Centralbahnhof (Bahnhof Basel SBB) mit der KONUS-Gastekarte erreicht
werden kann.

Herauszuheben ist an dieser Stelle die Kooperation mit der Deutschen Bahn in Zusammenhang mit
der Hin- und Riickreise in den Schwarzwald. Mit dem sog. RIT-Schwarzwald-Ticket ist es moglich,
die Hin- und Rickfahrt ab 74,- Euro (ohne BahnCard, bis 400 km Entfernung zwischen Abfahrts-
und Zielbahnhof) zu erwerben”’. Voraussetzung hierfiir ist, dass mindestens eine Ubernachtung im
Rahmen einer privat motivierten Reise in einer der teilnehmenden Schwarzwaldgemeinden ange-
fallen ist.”®

76 \gl. hierzu u. a. das Gesetz liber die Planung, Organisation und Gestaltung des OPNV in Baden-Wiirttemberg (OPNVG).

7 ICE kénnen ebenso benutzt werden. Eine Zugbindung ist nicht gegeben.

78 Kinder bis 14 Jahre reisen in Begleitung kostenlos. Ein Gepackservice kann gebucht werden. Die Kosten hierfiir betra-
gen 17,50 Euro pro Gepackstlck.
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Partner/Leistungstrager

Derzeit nehmen mehr als 140 Gemeinden teil und mehr als 10.000 Beherbergungsbetriebe geben
KONUS-Karten an ihre Ubernachtungsgéste aus. Zu erwdhnen sind an dieser Stelle auch Freizeit-
einrichtungen der 6ffentlichen Hand wie beispielsweise Bader, Museen etc., die Uber die Kurtaxe
kostenlos oder ermafligt genutzt werden konnen. Die KONUS-Gastekarte und die Kurkarte (alle
Kurtaxleistungen) sind aber grundsatzlich getrennt zu betrachten.

Integration in / Verkniipfung mit anderen Card-Systemen

In 14 Gemeinden besteht eine enge Verkniipfung mit der Hochschwarzwald Card”®, die eine spezi-
fische Erganzung zum KONUS-System darstellt. Bei dieser Inklusiv-Gastekarte werden den Bezie-
hern (Ubernachtungsgéaste in den teilnehmenden Beherbergungsbetrieben) — neben dem Frei-
fahrtschein fir den OPNV im Schwarzwald (liber die KONUS-Gastekarte abgedeckt, da alle Ge-
meinden auch bei KONUS teilnehmen) — mehr als 70 Freizeiteinrichtungen in der Ferienregion er-
mafigt oder kostenlos angeboten. Es wird groBer Wert auf eine umweltgerechte Mobilitat im Ziel-
gebiet gelegt. Ausgangspunkt war die Landesinitiative ,Elektromobilitat” des Ministeriums fir
Landlichen Raum und Verbraucherschutz aus dem Jahre 2011 zur Férderung interkommunaler
Modellvorhaben im léandlichen Raum und zur Reduzierung des CO,-AusstoBes durch motorisierten
Individualverkehr. In der Region wurde ein breites E-Bike-Netz (mit mehr als 100 E-Bikes) mit Ver-
leih- und Akku-Wechselstationen aufgebaut, es wurden (15) Elektroautos fiir die Gaste angeschafft
und inzwischen eine Fahrzeugflotte (derzeit 25 bis 30 Fahrzeuge) fiir ein E-Carsharing® zur Verfu-
gung gestellt (mit Strom aus regenerativen Energiequellen an 15 Elektrotankstellen). Die Nutzung
ist fir Gaste mit der Hochschwarzwald Card kostenlos®'. Das Projekt wird von der Hochschwarz-
wald Tourismus GmbH koordiniert.

Den Ubernachtungsgéasten in Baiersbronn und Freudenstadt bietet die dhnlich aufgebaute Gaste-
karte Schwarzwald PLUS eine weitere Moglichkeit, bei der ebenso liber eine Umlage der teilneh-
menden Beherbergungsbetriebe die erbrachten Leistungen der Kooperationspartner honoriert
werden. Auch hier ist die KONUS-Gastekarte im Leistungspaket enthalten.

In der SchwarzwaldCard, einer Kaufkarte fiir Einheimische und Touristen, wird an drei beliebig aus-
gewahlten Tagen freier Eintritt (Verglinstigungen gibt es ausdriicklich nicht) in etwa 140 Attraktio-
nen gewahrt.®” Diese Karte gibt es mit und ohne den Europapark in Rust®. Die Preise unterscheiden
sich zwischen Familien, Erwachsenen und Kindern. Eine kostenlose Nutzung des OPNV ist aller-
dings nicht enthalten, so dass auch keine Verkniipfung mit dem KONUS-System besteht.

79 Vgl. hierzu auch die entsprechende Homepage www.hochschwarzwald.de/card. Von den Nutzern der Hochschwarz-
wald Card werden jahrlich mehr als 1 Mio. Ubernachtungen generiert (250.000 ausgegebene Karten). Details hierzu
sind insbesondere den Veroffentlichungen der Pressestelle der Hochschwarzwald Tourismus GmbH entnommen. Das
System ist vergleichbar mit dem an anderer Stelle beschriebenen Praxisbeispiel Bad Hindelang PLUS.

8 Derartige Angebote waren bislang eher fiir stadtische Destinationen von Relevanz.

8  Die kostenlose Nutzung der Elektroautos ist auf drei Stunden taglich beschrénkt. Die Elektroautos kdnnen auch von
Einheimischen und Gasten ohne Hochschwarzwald Card nach einer Registrierung kostenlos genutzt werden. Die Re-
servierung der Fahrzeuge kann Uber Touristinformationen, Gastgeber, mit einer App oder online im Internet vorge-
nommen werden. Mit einem Chip kdnnen die Fahrzeuge schliissellos genutzt werden.

82 Die SchwarzwaldCard ist in Bezug auf die Funktionsweise vergleichbar mit der FreizeitCard | CARTE Loisirs.

8 Der Europapark ist im Rahmen dieser Karte nur an einem Tag nutzbar.
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1.1.3 Organisation

Initiator

Erstinitiatoren von KONUS sind insbesondere die Schwarzwald Tourismus GmbH, die Verkehrsver-
blinde und die Landkreise. Die ersten Ideen zum Mobilitdtskonzept im Schwarzwald fiihrten zu
intensiven Verhandlungen und letztendlich zu einem Netzwerk, das auf einer vertraglich geregel-
ten Grundlage basiert.

Trager und Aufgaben
Im Rahmen der Partnerschaft sind folgende Institutionen und Aufgabenschwerpunkte herauszu-
stellen.

e Der Schwarzwald Tourismus GmbH unterliegen die Projektleitung, Organisation, Umlagebe-
rechnung, Abrechnung sowie Marketingaktivitaten. Zudem ist die Schwarzwald Tourismus
GmbH Ansprechpartner und Schnittstelle zwischen den Verkehrsanbietern, Gemeinden und
Betrieben.

¢ Die teilnehmenden Gemeinden sind in Kooperation mit den Beherbergungsbetrieben ver-
antwortlich fiir die Erfassung und Meldung der Ubernachtungszahlen (auf der Basis der aus-
gestellten und nummerierten Meldescheine).

o Die Verkehrsdienstleister halten das notwendige Angebot vor und gehen in Bezug auf die
anfallenden Aufwendungen in Vorleistung. Dafiir haben die Verkehrsanbieter eine gewisse
Planungssicherheit, konnen mit zusatzlichen Fahrgasten ihre Angebote gleichmaBiger aus-
lasten und haben einen ,Imagevorteil”.

Der Schwarzwald Tourismus GmbH kommt eine zentrale Funktion als Koordinator der anstehen-
den Aufgaben zu. So werden beispielsweise regelméflige Vollversammlungen oder Arbeitsgrup-
pen zum KONUS-System durchgefiihrt. Ziel ist dabei auch die Uberpriifung (mit Umsetzung ggf.
notwendiger Veranderungen) und Weiterentwicklung des KONUS-Systems.

Zur Begleitung der anstehenden Aufgaben gibt es eine Projektgruppe, der neben dem Landrat
(Vorsitz der Arbeitsgruppe), Vertreter der Schwarzwald Tourismus GmbH, der Verkehrsverbiinde
und der KONUS-Gemeinden (2 Personen) angehoren.®* Zwei- bis dreimal im Jahr finden Treffen
dieser Projektgruppe statt, bei denen aktuelle Angelegenheiten und Anderungen diskutiert wer-
den. Jedes Jahr wird eine Vollversammlung einberufen, zu der alle KONUS-Gemeinden und Ver-
kehrsverbiinde eingeladen werden. Dabei wird Uber die Arbeit und die Abrechnung berichtet. Zu-
dem gibt es eine Arbeitsgruppe zur Aktualisierung des Meldescheins.

Bei der Schwarzwald Tourismus GmbH gibt es neben der Geschaftsfiihrung eine Vollzeitstelle, die
sich grof3tenteils um KONUS kiimmert. Hinzu kommen Leistungen anderer Abteilungen, die fir die
Umsetzung von Bedeutung sind (z. B. Graphikabteilung, Broschiirendruck).

8 Vgl. hierzu auch die Informationen unter www.schwarzwald-tourismus.info.
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Vertragsmodalitdten
Die Schwarzwald Tourismus GmbH schlie8t gesonderte Vertrage einerseits mit den teilnehmenden
Verkehrsverbiinden und andererseits mit den teilnehmenden Stadten und Gemeinden ab.

1.1.4 Finanzierung

Projektaufbau

KONUS ist ein solidarisch finanziertes System, das ohne Férdermittel realisiert wurde. Durch den
Erfolg des Angebotes konnten immer mehr Partner fiir eine Teilnahme begeistert werden. Das
Projekt soll sich langfristig aus der nachfolgend beschriebenen Umlage selbst tragen.

Laufende Kosten

In allen Gemeinden, die KONUS anbieten, ist es vertraglich geregelt, dass diese pro meldepflichti-
ger Gastelibernachtung® einen Betrag in Hohe von 0,36 Euro bezahlen miissen. Dieser Betrag
wurde von den Verkehrsbetrieben ermittelt. Geschéftsreisende sind hierin ebenso enthalten wie
Privatquartiergaste®®. Die Erhebung einer Kurtaxe ist kein entscheidendes Kriterium. Nicht melde-
pflichtig im Sinne von KONUS sind beispielsweise Kinder unter 6 Jahren. Bildungseinrichtungen
und (Kur-) Krankenhduser kdnnen selbst entscheiden, ob sie bei KONUS mitmachen wollen oder
nicht. Von dem genannten Betrag entfallen

e 0,35 Euro (netto) auf das Fahrgeld fiir die Verbiinde und die Bahn und

e 0,01 Euro (netto) fiir Organisation und Marketing auf die Schwarzwald Tourismus GmbH.*’

Bei der Art der Refinanzierung dieser Betrdge haben die betroffenen Kommunen Wahlfreiheit.
Géangig sind die beiden folgenden Handhabungen:

e In Orten mit Kurtaxerhebung kénnen die Ubernachtungsgéaste dariiber zur Mitfinanzierung
von KONUS herangezogen werden. Die Details zum kurtaxpflichtigen Personenkreis regeln
die Satzungen der Gemeinden. Wenn Geschéftsreisende beispielsweise keine Kurtaxe bezah-
len, miissen deren Beitrage zum Projekt anderweitig getragen werden (z. B. Mischkalkulation
und Aufschlag auf die kurtaxpflichtigen Ubernachtungsgéste, Haushaltsmittel, Zuschiisse
aus anderen Quellen).

e In Orten ohne Kurtaxerhebung kénnen beispielsweise Einzelvertrage zwischen der jeweili-
gen Kommune und den Vermietern geschlossen werden. Die Beherbergungsbetriebe kon-
nen hierzu allerdings nicht verpflichtet werden. Trotzdem erhalten alle Gaste mit Melde-
schein auch die KONUS-Gastekarte. Auch hier missen die durch Nichtteilnahme von Beher-
bergungsbetrieben entstehenden Fehlbetrage anderweitig gedeckt werden. Die Gemeinden
haften im Prinzip fir die Gastgeber, da Beitrage fiir alle meldepflichtigen Ubernachtungen
bezahlt werden miissen.

8 Nach dem Meldegesetz der Bundesléander entsprechend der Vorgaben des Melderechtsrahmengesetzes.

8 Gaste in Privatquartieren mussen nicht beim Statistischen Landesamt Baden-Wirttemberg gemeldet werden. In
pradikatisierten Orten mit Kurtaxe werden die Gaste bei der Gemeinde gemeldet. Es wird ein Meldeschein ausgefiillt
und eine KONUS-Gastekarte ausgehandigt.

8 Dies sind die aktuellen Betrdge fiir den Zeitraum zwischen 2012 und 2016.
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Die Meldescheine sind Grundlage fiir die Ermittlung der Ubernachtungszahlen. Die genannte Um-
lage ist — unabhingig von der Nutzung des OPNV durch die Géste - von den Gemeinden zu bezah-
len, nicht an eine Tariferhéhung im o6ffentlichen Verkehr gekoppelt und wird zweckgebunden wie-
der verwendet. Dadurch wird eine solide finanzielle Grundlage geschaffen, die das System auf
Dauer am Leben halten soll. Die jahrlichen Fahrgeldeinnahmen fiir die Ausschiittung an die Ver-
kehrsbetriebe lagen im Jahr 2013 bei rund 3,86 Mio. Euro und bezogen sich auf etwa 10,9 Mio.
Ubernachtungen. Die Verkehrsbetriebe haben also fixe, gut kalkulierbare Einnahmen aus der Betei-
ligung an KONUS. Die Hohe der Ausschiittung richtet sich danach, wie viele Ubernachtungen auf
den jeweiligen Abdeckungsbereich der Verkehrsanbieter entfallen. An die Schwarzwald Tourismus
GmbH wurden etwas mehr als 100.000 Euro fiir Marketingaktivitaten ausgeschiittet.

1.1.5 Technische Grundlage

Es handelt sich bei KONUS um eine Papierkarte mit Sichtpriifung, die als Freifahrtkarte anzusehen
ist. Es wird also nicht erfasst, welche Strecken die Gaste jeweils zuriicklegen. Als Sicherheitsmerk-
male sind Mikroschrift, Spezialfarbe (Kopierschutz) und Sinus-Perforation zu nennen.

1.1.6 Marketing

Die touristische Vermarktung von KONUS erfolgt (iber die Schwarzwald Tourismus GmbH. Das ge-
schitzte Warenzeichen darf nur von den Teilnehmern am System verwendet werden. Die wichtigs-
ten Informationen sind auch im Internet auf einer separaten Homepage®® zu finden. Dort sind ne-
ben den klassischen Informationen (z. B. Giiltigkeitsbereich, Nutzungsbedingungen) auch ergan-
zende Serviceleistungen wie Fahrplanauskiinfte oder Tourenvorschldage zu finden. Ausflugstipps
unter Einbindung des OPNV werden auch von einzelnen Gemeinden und Beherbergungsstétten
zusammengestellt.

Es gibt kostenlos Prospekte zur ,KONUS-Gastekarte”, die in verschiedenen Sprachen aufbereitet
sind. Dort ist neben allen teilnehmenden Gemeinden auch eine Ubersichtskarte mit Geltungsbe-
reich und Nutzungsbedingungen abgedruckt. Mit der ,Strecken- und Linienkarte KONUS" werden
zudem die OPNV-Verbindungen dargestellt. Karte und Info-Flyer sind u. a. bei der Schwarzwald
Tourismus GmbH erhaltlich.

1.1.7 Erfolgsmessung

Die Schwarzwald Tourismus GmbH geht davon aus, dass knapp die Halfte der Urlauber im
Schwarzwald KONUS zur freien Fahrt mit Bussen und Bahnen nutzt und rund vier Flinftel der in der
amtlichen Statistik erfassten Beherbergungsbetriebe (mit 10 und mehr Betten) die KONUS-
Gastekarte ausgeben. Hinzu kommen mehr als 8.400 Privatvermieter (mit weniger als 10 Betten),
die ihren Gdsten ebenso KONUS anbieten. Eine exakte statistische Erfassung der durch KONUS initi-
ierten Nutzungen des OPNV ist allerdings nicht mdglich, da keine automatische Registrierung der
Fahrten erfolgt.

8 Vgl. www.konus-schwarzwald.info.
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Als Auszeichnung fiir besondere Leistungen bekam KONUS den ,Innovationspreis OPNV 2013 des
Landes Baden-Wiurttemberg” fiir nachhaltige Mobilitat im Freizeitverkehr, den Touristikpreis 2006
auf der Touristikmesse CMT sowie den Fahrtziel Natur Award 2014. Im Jahr 2013 kam der Schwarz-
wald ins Finale beim ersten Bundeswettbewerb ,Nachhaltige Urlaubsregion®.

1.1.8 FAZIT: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

Erfolgsfaktoren - KONUS

Der Erfolg von KONUS basiert auf unterschiedlichen Faktoren:

e Es handelt sich um ein einfaches und (in Relation zum Ubernachtungspreis) kosten-
glnstiges System fiir den Nutzer. * Eine einmalige Anmeldung im Beherbergungs-
betrieb reicht aus, um die ,Fahrkarte” fir den gesamten Aufenthalt zu bekommen.
Wartezeiten beim Kartenkauf entfallen ebenso wie der Abgleich mit den normalen
Tarifen.

e Wichtige Erfolgsgrundlage ist die brancheniibergreifende intensive Zusammenar-
beit aller beteiligten Unternehmen und Organisationen. Hierzu zahlen neben dem
OPNV insbesondere die Tourismusorganisationen und die Kommunen.

¢ Die Existenz des attraktiven 6ffentlichen Nahverkehrsangebotes ist Basis flir den Er-
folg dieses touristischen Angebotes. Fiir die Verkehrsverbiinde sind die aus KONUS
resultierenden Imageeffekte wichtig.

e Hohe Akzeptanz bei den Ubernachtungsgésten im Schwarzwald, fiir die das Ange-
bot einen klaren Mehrwert (z. B. umweltvertraglich reisen, erholsame Fahrten, keine
Parkplatzprobleme, Kostenersparnis gegentiber Pkw-Fahrten, Intensivierung des Ur-
laubserlebnisses) darstellt. So wird KONUS als interessante Serviceleistung angese-
hen und schafft Vorteile gegeniiber anderen Zielgebieten. Dies ldsst sich aus der Re-
sonanz vieler Beteiligter ableiten.

e Die Beherbergungsbetriebe haben keine Zusatzkosten fiir die Bereithaltung der
KONUS-Karte fiir ihre Gaste und nutzen das Angebot fiir ihnre Werbeaktivitaten.

e In Zusammenhang mit KONUS lassen sich spezifische Pakete mit erganzenden Ser-
viceleistungen (z. B. konkrete Routenplanungen fiir Wanderausfllgler, Einkaufstou-
risten, Skifahrer etc.) schniiren.

e KONUS war Vorreiter fiir ein derartig strukturiertes Angebot mit ,kostenloser” OPNV-
Nutzung in einer grof3flachigen Urlaubsregion und hat einen relativ hohen Be-
kanntheitsgrad.

e Der gute Ruf des Konzeptes hat fiir eine stetige Zunahme der teilnehmenden Ge-
meinden und damit auch fiir eine Ausdehnung des Giiltigkeitsbereiches gesorgt.

e Durch die Anderung des Kommunalabgabengesetzes in Baden-Wiirttemberg ist das
KONUS-Projekt gesetzlich legitimiert.

8  Eine Tageskarte eines Verbundes kostet demgegeniber im Durchschnitt rund 8,- Euro und das Lander-Ticket der

Deutschen Bahn mit den Verkehrsverbiinden in Baden-Wiirttemberg zusammen (bis nach Basel) wiirde tagsiber 23,-
Euro (zzgl. 4,- Euro pro maximal 4 weiteren Mitfahrern) kosten.
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o Die Ubertragung des KONUS-Modells auf andere Regionen (z. B. HATIX im Harz,
GUTi im Bayerischen Wald, VHB-Gastekarte in der Region Hegau-Bodensee) und
zahlreiche Anfragen anderer Interessenten verdeutlichen den Erfolg dieses Praxis-
beispiels. Zudem findet das Modell bei Fachdiskussionen haufig als Best-Practice-
Beispiel Verwendung.

e Die Einfihrung von KONUS hat auch dazu gefihrt, dass sich die Meldemoral erhéht
hat, da die Gaste wegen der Zusatzleistung gerne die Kurtaxe zahlen und damit re-
gistriert werden missen.

Hemmnisfaktoren - KONUS

Die nachfolgend genannten Punkte stellen eigentlich keine Negativfaktoren im engeren
Sinne dar, sondern sind eher als Anregungen fiir eine Optimierung des Modells zu verste-
hen:

e Verbesserungsmaoglichkeiten bestehen insbesondere bei der Erfolgsmessung. Es
handelt sich um eine einfache Papierkarte mit reiner Sichtpriifung ohne konkrete
Datenerfassung. Eine flichendeckende Gistebefragung zur Nutzung des OPNV
wahrend des Aufenthaltes liegt nicht vor.

e Teilweise ist Skepsis bei den Gastgebern vorhanden, dass es durch KONUS zu Kos-
tensteigerungen (z. B. Erhohung der Kurtaxe oder der Umlagen bei den Beherber-
gungsbetrieben) und dadurch bedingt zu einem Riickgang der Zahl der Ubernach-
tungsgaste kommen koénnte. Dem ist durch intensive Kommunikation der Vielzahl
positiver Effekte und des geringen finanziellen Beitrages fiir die kostenlose Nutzung
des OPNV durch KONUS argumentativ entgegenzuwirken.

e Problematisch ist sicherlich der Sachverhalt, dass Kommunen, die keine Kurtaxe er-
heben, Kosten (ibernehmen miissen, wenn sich einzelne Beherbergungsbetriebe an
der Finanzierung nicht beteiligen. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass
deren Gaste dennoch von den Vorteilen durch KONUS profitieren.

¢ In Bezug auf Zweitwohnungsbesitzer, die eine Jahreskurtaxe bezahlen und dennoch
von KONUS ausgeschlossen sind, sollten Losungen angestrebt werden.

Da das KONUS-System noch nicht flichendeckend im Schwarzwald umgesetzt ist, erscheint es
durchaus Erfolg versprechend, zusdtzliche Gemeinden (z.B. im Norden des Reisegebietes
Schwarzwald) zur Teilnahme zu bewegen.
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1.2 Bad Hindelang PLUS®*
1.2.1 Kurzbeschreibung des Angebotes

Bad Hindelang PLUS
Bad Hindelang PLUS ist als Servicekarte mit

Mehrwert fiir den Gast anzusehen. Sie zeigt, dass
ein nachhaltiges Mobilitatskonzept (mit ergan-
zenden Leistungen) im Sinne der Touristen auch
auf Ortsebene umgesetzt und neben der Forde-
rung des Tourismus als wichtigen Wirtschaftsfak-

tor auch ein Beitrag zum Schutz der bestehenden
Naturrdume geleistet werden kann. Das Natur- Bad Hindelang PLUS
schutzgebiet Allgauer Hochalpen umgibt den Ort,

dessen Nachhaltigkeitsansatz auch im ,Okomodell Bad Hindelang” zum Ausdruck kommt. Mit dem
Angebot Bad Hindelang PLUS wird den Ubernachtungsgésten von ihren Beherbergungsbetrieben
ein attraktives Angebotspaket mit interessanten Nutzungsmoglichkeiten bereitgehalten. Damit
wird ein Wettbewerbsvorteil gegeniiber anderen Orten angestrebt, der aus der kostenlosen Nut-
zung des OPNV sowie attraktiver Freizeiteinrichtungen im Ort und in der Umgebung resultiert und
zu einer héheren Auslastung bei allen beteiligten Unternehmen fiihren soll.*’

Die (iber Bad Hindelang PLUS angebotenen Leistungen der Betriebe (z. B. kostenlose OPNV-
Nutzung, kostenloser Eintritt in Freizeiteinrichtungen) sind fiir Ubernachtungsgaste gedacht und
konnen wahrend des gesamten Aufenthaltes genutzt werden. Allerdings nur von Gasten, die in
einem der am Projekt teilnehmenden Beherbergungsbetriebe libernachten. Pro Ubernachtung
kann das gesamte Leistungsspektrum einen Tag genutzt werden. Bad Hindelang PLUS bezieht alle
Gastegruppen ein, die nach den Regularien der Kurbeitragserhebung® erfasst werden (z. B. Urlau-
ber, Kurgdste). So bekommt jeder Gast, der den normalen Kurbeitrag bezahlt und in einem der
teilnehmenden Beherbergungsbetriebe tibernachtet, eine Gastekarte mit kostenlosen Nutzungs-
moglichkeiten. Geschaftsreisende sind nicht grundsatzlich ausgeschlossen, da sie den Kurbeitrag
bezahlen kénnen.

Dieses ,Mehrwertangebot” wurde im Jahr 2010 eingefiihrt und bedient sich einer elektronischen
Gastekarte.

% Vgl. Gemeinde Bad Hindelang (Hrsg.); Bad Hindelang PLUS: Tourismus trifft Klimaschutz, Projektbeschreibung vom
Oktober 2013. Die nachfolgenden Informationen wurden von Bad Hindelang Tourismus zur Verfligung gestellt. Unser
herzlicher Dank gilt insbesondere dem Tourismusdirektor Maximilian Hillmeier und seinen Mitarbeitern.

91 Ein vergleichbares Projekt gibt es seit 2008 in Oberstaufen. Langfristig wird eine Kombination beider Angebote ange-
strebt.

92 Die Kurtaxe wird zur Finanzierung des Angebotes nicht herangezogen.
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1.2.2 Partner

OPNV
Die unentgeltlichen Nutzungsméglichkeiten des OPNV-Angebotes in der Region beziehen sich auf
Busfahrten in folgenden Bereichen:

e Busnetzim suidlichen Oberallgiu inkl. Kleinwalsertal (Vorarlberg, Osterreich)

e Gistebus ins 6sterreichische Tannheimer Tal (Tirol, Osterreich).

e Talerbus ins Naturschutzgebiet ,Allgauer Hochalpen”

e Skibus zu den Liften in Unter- und Oberjoch (von Weihnachten bis Fasching)

Die freie Fahrt mit den Bussen baut auf dem bereits vorhandenen OPNV-Angebot in der Region auf
und bezieht sich auf einen Umkreis von etwa 40 km (z. B. Sonthofen, Immenstadt, Oberstaufen,
Oberstdorf). Die Taktung der Buslinien ist an die saisonalen Gegebenheiten angepasst und variiert
wahrend der Schulzeiten. Die Hauptlinien verkehren in der Regel im Halb- oder Stundentakt. Auf
den weniger frequentierten Strecken reduziert sich die Anbindung und es werden auf bestimmten
Strecken Anrufsammeltaxis in den Abendstunden angeboten. Mit den 6ffentlichen Bussen werden
auch Freizeiteinrichtungen direkt angefahren (z. B. Iselerbahn, Wonnemar, Giebelhaus).”* Eine Be-
sonderheit stellt der ,Giebelhausbus” dar. Er fihrt zu einem Wandergebiet mit Berggasthdausern
und fahrt (mit schadstoffarmen Bussen) taglich etwa im Stundentakt zwischen Hinterstein und
Giebelhaus auf einer fiir den Verkehr gesperrten Strecke. Die Anreise ist von morgens bis nachmit-
tags moglich; die Riickreise von vormittags bis in die friihen Abendstunden.” Im Kleinwalsertal
fahren die Busse der Linie 1 in der Hauptsaison teilweise sogar im 10-Minutentakt. Die iberregio-
nale Anbindung von Bad Hindelang ist durch eine direkte Verbindung (Halb-/Stundentakt) zum
7 km entfernten Bahnhof in Sonthofen gegeben.”

Interessant ist die Entwicklung des Skibusses, der in der Wintersaison 2012/13 erstmals angeboten
wurde. Die Taktung wurde seitdem verbessert, um den Bediirfnissen der Skifahrer gerecht zu wer-
den (z. B. nach Verbesserung des Liftangebotes im Skigebiet). Der Skibus verbindet die Bad Hinde-
langer Ortsteile mit den Skiliften und kann von Bad Hindelang PLUS-Géasten und Skipassinhabern
kostenlos genutzt werden. Durch dieses tourismusspezifische OPNV-Angebot wurden somit auch
die Nutzungsmaglichkeiten fiir die einheimische Bevolkerung erweitert. Dieses zusatzliche Ange-
bot konnte durch eine Kofinanzierung von Bad Hindelang PLUS mit den Bergbahnen realisiert
werden. Die Umsetzung erfolgte durch das Verkehrsunternehmen (z. B. Einsatz zusatzlicher Busse,
Anbindung zusatzlicher Wegstrecken) in enger Abstimmung mit den Kooperationspartnern.

% Detailinformationen zum Busfahrplan im Oberallgdu mit den angrenzenden Regionen in Osterreich sind unter
www.badhindelang.de/gut-zu-wissen/service/busfahrplan.html zu finden.

% Im Winter ist der Zeitkorridor etwas verkirzt.

% Vgl. hierzu auch die Informationen unter www.badhindelang.de/gut-zu-wissen/service/anreise.html.
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Fiir die Touristiker in Bad Hindelang sind insbesondere die im siidlichen Landkreisgebiet tatigen
Verkehrsunternehmen (Anbieter der genannten Buslinien) und der Landkreis Oberallgdu als An-
sprech- und Verhandlungspartner fiir die OPNV-Leistungsbausteine anzusehen. Dabei ist der
Landkreis als Aufgabentriger des allgemeinen OPNV - den Schienenverkehr verantwortet die
Bayerische Eisenbahngesellschaft - in erster Linie fiir die Planung und Koordination des Gesamt-
verkehrsangebotes zustandig. Zusammen mit den Verkehrsunternehmen und anderen Beteiligten
kiimmert sich die Kreisverwaltung um Probleme und Vorschldge rund um den OPNV. Die Busun-
ternehmen im sidlichen Kreisgebiet haben sich in der Verkehrsgemeinschaft Oberallgdu zusam-
mengeschlossen und bieten u. a. einheitliche Tarife mit der gegenseitigen Anerkennung der Fahr-
ausweise. Genehmigungsbehdrde fiir Fahrplane und Tarife ist die Regierung von Schwaben.

Partner/Leistungstrager
Neben Verkehrsangeboten sind im Leistungsumfang auch herausragende Freizeiteinrichtungen in
der Region enthalten, die allesamt kostenlos genutzt werden kdnnen. Hierzu zahlen beispielsweise
folgende Angebote:
e Bergbahnfahrten mit der Iseler- und der Hornbahn sowie Skipasse bei den Liften im Winter
(mit direkter Anbindung an SKIDATA®)
o Freizeit- und Erlebnisbader (Wonnemar in Sonthofen, Alpspitz-Bade-Center in Nesselwang,
Naturbad Hindelang)
o Weitere Freizeiteinrichtungen (z. B. Tennis- und Fitnesspark, Indoor-Spielhalle Allgaulino in
Wertach, Schneekinderland, Rodelbahnen, Natureisplatz)

Fir den Erfolg von Bad Hindelang PLUS ist die Kombination aus kostenlosen Nutzungsmaoglichkei-
ten des OPNV und freien Eintritten in attraktive Freizeiteinrichtungen in der Region verantwortlich.
Ein Anreiz zur starkeren OPNV-Nutzung soll durch kostenlose éffentliche Parkméglichkeiten mit
OPNV-Anbindung im Gemeindegebiet gegeben werden; allerdings ist hier nicht gewéhrleistet,
dass die Nutzer ihre Fahrt mit dem OPNV fortsetzen.

1.2.3 Organisation

Initiator
Das Projekt wurde von Bad Hindelang Tourismus® initiiert und gemeinsam mit den Partnern um-
gesetzt. Bad Hindelang PLUS ist als touristisches Produkt anzusehen.

Trager und Aufgaben

Organisatorisch ist Bad Hindelang PLUS bei der Kommune angesiedelt. Die Gasteinformation Bad
Hindelang ist eine Abteilung der Gemeinde und unterliegt damit der Gemeindeordnung und
kommunalen Haushaltsflihrung.

% Dies bedeutet, dass der Gast nicht mehr an die Kasse muss, sondern direkt mit der Karte durch die Drehkreuze gehen
kann. Im Hotel kann die Karte theoretisch auch als ,SchlieBkarte” fiir das Zimmer genutzt werden.
7 Die Bezeichnungen Bad Hindelang Tourismus und Gasteinformation Bad Hindelang werden synonym verwendet.
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Verantwortlich und mit den zentralen Aufgaben fiir Bad Hindelang PLUS betraut sind im Wesentli-

chen folgende Personen, die allerdings auch andere Tatigkeitsbereiche haben:

Tourismusdirektor Bad Hindelang, der die Gesamtverantwortung tragt, Verhandlungsge-
sprache flihrt, Partnerakquise betreibt sowie den Kontakt zu den Entscheidungstragern und
Leistungspartner halt.

Kurbeitragsstelle in der Gasteinformation Bad Hindelang, welche insbesondere fiir die Ab-
rechnung mit den Gastgebern zustdndig ist und inzwischen von einer Halbtags- auf eine
Ganztagsstelle ausgeweitet wurde.

Externer Dienstleister zur allgemeinen Projektbetreuung, der vor allem die Berechnungsfor-
mel fiir die Ausschiittung der Erlose erstellt.

Dariber hinaus sind auch andere Mitarbeiter mit spezifischen Aufgaben in Zusammenhang mit der

Gastekarte betraut (z. B. Marketing), deren Arbeitsaufwand in Zusammenhang mit Bad Hindelang

PLUS aber deutlich niedriger als bei den oben genannten Personen ist. Da nicht alle Aufgaben effi-

zient in der Gasteinformation Bad Hindelang erfiillt werden kénnen, werden Teilleistungen an Ver-

tragspartner ausgelagert. So wurde beispielsweise ein Beratervertrag zur begleitenden Umsetzung

mit einem Dienstleister geschlossen, der u. a. die Berechnungsformeln zur Ausschiittung der Be-
trdge ausarbeitet.

Bad Hindelang Tourismus tGibernimmt die Funktion der sog. Clearingstelle und ist Systembetreiber.

Die Aufgabenschwerpunkte sind dabei in folgenden Bereichen zu sehen:

Permanente Kontaktpflege und Verhandlungen mit den Partnerbetrieben (Beherbergungs-
betriebe, Freizeiteinrichtungen und OPNV) zur langfristigen Sicherung und Optimierung des
Angebotes.

Kalkulation der fiir den Aufbau und die Umsetzung notwendigen Hohe der Umlage pro
Ubernachtung, unter Beriicksichtigung der Sperzifika einzelner Unternehmen (z. B. Festle-
gung einer Pauschale oder Vereinbarung eines Fixums als betriebswirtschaftliche Sicherheit).
Inkasso der vereinbarten Umlage von den teilnehmenden Beherbergungsbetrieben.
Erstellung eines nutzungsabhangigen Verteilungsschlissels fiir die Erldsbeteiligung, unter
Berlicksichtigung der tatsachlich erfolgten Nutzungen und der monetaren Bewertung der
unterschiedlichen Leistungen.

Ausschittung der ermittelten Erlosbeteiligung an die teilnehmenden Leistungserbringer.
Aktive Vermarktung der angebotenen Leistungen.

RegelméRBiges Controlling und Umsetzung von VerbesserungsmafBnahmen.

In einem begleitenden Tourismusbeirat, der alle relevanten Branchen umfasst, wird das Angebot
weiterentwickelt.
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Vertrags- und Abrechnungsmodalitdten
Bei Bad Hindelang PLUS sind derzeit
e rund 240 Beherbergungsbetriebe in Bad Hindelang,
e 17 attraktive Freizeitangebote, deren Leistungen kostenlos genutzt werden konnen, sowie

o 4 OPNV-Leistungsbausteine (genannte Buslinien)

beteiligt. Fir die genannten Unternehmen ist die Teilnahme am Projekt freiwillig. Bad Hindelang
Tourismus hat mit jedem Gastgeber und den weiteren Leistungstragern (OPNV, Freizeiteinrichtun-
gen etc.) einzelne Vertrdge abgeschlossen. Die Vertrdge mit den Unternehmen sind weitgehend
standardisiert. Notwendige Anderungen (z. B. Preisanpassungen) kdnnen (ber ergianzende Aus-
flhrungen zu den urspriinglich unterschriebenen Teilnahmevertragen vorgenommen werden.

Die relevanten Ubernachtungsgaste bekommen die Serviceleistungen automatisch mit der Bu-
chung des Aufenthaltes beim Gastgeber. Das Nutzungsentgelt fiir alle Leistungsbestandteile ist
also im Ubernachtungspreis enthalten und wird nicht separat ausgewiesen. Vergiinstigte Uber-
nachtungspreise bei Nichtinanspruchnahme der angebotenen Leistungen sind nicht moglich. Gas-
te in nicht teilnehmenden Beherbergungsbetrieben profitieren dementsprechend nicht von die-
sem Angebots- und Mobilitatspaket.

1.2.4 Finanzierung

Projektaufbau

Als Anschubfinanzierung fiir das Projekt wurden seitens der Gemeinde Bad Hindelang Investitio-
nen in Hohe von 300.000 Euro fiir Technik, Beratung und Marketingaktivitaten fiir das Preopening
zur Markteinfiihrung getatigt. Diese Investitionen sollen letztendlich tber die Einnahmen aus dem
laufenden Betrieb langfristig zurlickgefiihrt werden. Das Projekt ist so ausgerichtet, dass es sich aus
den generierten Umlageerldsen selbst tragt und keiner permanenten Férderung durch &ffentliche
Mittel bedarf.

Laufende Kosten

Das Projekt wird liber eine Umlage von allen teilnehmenden Beherbergungsbetrieben finanziert.
Die Gastgeber leisten einen Beitrag pro Ubernachtung, den sie auf die Ubernachtungspreise umle-
gen koénnen. Dieser Beitrag wird weitgehend an die Infrastrukturanbieter und die OPNV-Anbieter
als Nutzungsentgelt ausgeschiittet. Die Kurtaxe spielt bei der Beschaffung der notwendigen Geld-
mittel keine Rolle.

Die Eckdaten zum jahrlichen Gesamtvolumen stellen sich fiir Bad Hindelang PLUS wie folgt dar:
e Aus etwa 3 Mio. Euro Nettoumsatz und
e rund 680.000 Ubernachtungen

e lasst sich im Schnitt ein Beitrag von etwa 4,40 Euro pro Gast und Ubernachtung ermitteln,
der vom Beherbergungsbetrieb an die Gasteinformation abgefiihrt wird.
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Die genannten Betrdge werden dem Gast gegenliber nicht separat kommuniziert. Da die Nut-
zungsintensitat in der Regel mit zunehmender Aufenthaltsdauer abnimmt, wird bei der Festlegung
der zu leistenden Gebiihren pro Nacht zwischen der ersten Nacht und den Folgenachten unter-
schieden. Zudem gelten fiir Erwachsene, Jugendliche von 6 bis 15 Jahren, Kinder von 4 und 5 Jah-
ren und Kleinkinder bis 3 Jahre unterschiedliche Umlagen. Fiir die teiinehmenden Gastgeber kon-
nen im Akzeptanzzeitraum Mindestbeitrage festgelegt werden.

Rund 10 % der Erlose aus der Umlage verbleiben bei der Gasteinformation Bad Hindelang, um den
laufenden Betrieb der Gastekarte (inkl. Marketing) aufrecht zu erhalten. Dieser Anteil wird entspre-
chend der Kostenentwicklung beim Systembetreiber angepasst. Der restliche Betrag flie3t in die
Vergltung der in Anspruch genommenen Leistungen an die Leistungspartner, welche im Rahmen
der Teilnahme Rabatte gewahren. Beim nutzungsabhdngigen Verteilungsschlissel werden insbe-
sondere die Nutzungszahlen und das Preisniveau der enthaltenen Angebote beriicksichtigt.

1.2.5 Technische Grundlage

Die Kosten fiir das Projekt konnten vergleichsweise gering gehalten werden, da mit der Allgau-
Walser-Card® eine technische Basis (Chipkartensystem RFID) vorhanden ist und die OberAllgau
Tourismus Service GmbH diese Grundlage bereits vor liber 10 Jahren zur flaichendeckenden Einfiih-
rung der elektronische Gastekarte genutzt hat. Terminal und Software stehen bei den Unterkunfts-
betrieben zur Verfligung, so dass dort die Gastekarten aktiviert werden kénnen. Die Meldeschei-
ne’ werden mit einer entsprechenden Kartensoftware elektronisch erfasst. Jede Person auf dem
Meldeschein bekommt eine separate Karte, die vom Gastgeber ausgegeben wird.

Die Kassensysteme der Akzeptanzstellen'® wurden ebenso in das Kartensystem einbezogen. Somit
kann der Gast mit seiner Karte Uberall bargeldlos Leistungen in Anspruch nehmen. Auch in den
Bussen kann die Karte Bad Hindelang PLUS eingelesen werden.

Grundsatzlich gibt es zwei unterschiedliche Typen von Terminals. Die Terminals bei den Freizeitein-
richtungen und Bussen kdnnen die Karte lesen und auf Giiltigkeit priifen sowie die entsprechen-
den Frequenzen/Akzeptanzen ermitteln.'”’ Bei den Bussen kann also festgestellt werden, wer wel-
che Linien benutzt, allerdings nicht, wie viele Stationen gefahren werden. Dennoch ist diese Erfas-
sung fiir eine moglichst gerechte Vergiitung entsprechend der Nutzungen sinnvoll. Bei den Termi-
nals der Karten ausgebenden Gastgeber (,Ausgabestelle”) muss eine Codierung und Freischaltung
der Karten maoglich sein. Wenn einzelne Leistungstrager eigene Systeme nutzen, ist zu priifen, ob
diese mit dem Kartensystem kompatibel sind und genutzt werden kénnen.

% Die Allgdu-Walser-Card ermdglicht beispielsweise den Erwerb von Kaufpaketen, welche auf die Karte gebucht wer-
den kénnen. So kann beispielsweise die ,OPNV-Urlaubskarte” (fiir 7 oder 14 Tage) erworben werden. Dies war bereits
vor Einflihrung von Bad Hindelang PLUS méglich.

% Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen zum Melderechtsrahmengesetz im entsprechenden Kapitel zu den gesetzlichen
Rahmenbedingungen.

190 Zu den Akzeptanzstellen sind die Einrichtungen zu zdhlen, bei denen die Inhaber der Gastekarten kostenlose oder
ermaBigte Leistungen bekommen.

197 Dies ist etwa vergleichbar mit dem Skidata-System.
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1.2.6 Marketing

Neben den klassischen Marketingaktivitdten (z. B. Ortsprospekt, Urlaubsmagazin, Newsletter) wird
das Online-Marketing immer wichtiger (z. B. Mailingaktionen, Google-AdWords, Facebook). Zur
Biindelung der Krafte wurden Budgets (z. B. von Bad Hindelang PLUS, der Gemeinde Bad Hinde-
lang) flr die Finanzierung der verschiedenen Marketingaktivitditen zusammengefasst. Dabei steht
eine zielgruppenspezifische Kundenansprache im Vordergrund.

Wichtig sind selbstverstandlich auch die von den beteiligten Beherbergungsbetrieben ausgehen-
den WerbemaBRnahmen, da sie die in Bad Hindelang PLUS enthaltenen Serviceleistungen als
Mehrwert fiir den Aufenthalt aktiv an die Kunden kommunizieren. Hinzu kommt das Empfeh-
lungsmarketing Uber die zufriedenen Gaste.

1.2.7 Erfolgsmessung

Klimaschutz

In Bad Hindelang wurde der Versuch unternommen, die Auswirkungen auf den CO,-Ausstol3 durch
die Verkehrsverlagerung, also die Erhéhung der OPNV-Fahrten und die Verringerung des motori-
sierten Individualverkehrs zu quantifizieren. Mit Hilfe von Detailauswertungen aus dem Kartensys-
tem lassen sich die zuriickgelegten Wegstrecken und Nutzungszahlen des OPNV nachvollziehen. In
einem ersten Schritt wurde eine Differenzierung zwischen Aktivitdten inner- und auerhalb Bad
Hindelangs vorgenommen. In einem zweiten Schritt wurden jeweils durchschnittliche Fahrstre-
cken zugrunde gelegt und mit den durchgefiihrten Fahrten auf zuriickgelegte Personenkilometer
im OPNV hochgerechnet. Soweit keine konkreten Fakten fiir einzelne Parameter vorlagen, wurden
Annahmen zur spezifischen Situation in Bad Hindelang getroffen. Aus den Berechnungen von Bad
Hindelang Tourismus ergibt sich im Vergleichszeitraum 2009 bis 2012 ein Anstieg von rund 1,7 Mio.
zuriickgelegten Personenkilometern im OPNV, die nicht mit dem motorisierten Individualverkehr
zuriickgelegt wurden. Fiir die unterschiedlichen Verkehrsmittel wurden dabei folgende Kennziffern

fur die CO,-Bilanz herangezogen:'*

e Pro Personenkilometer im Bus: 0,031 kgCO,e/km'®,

e Pro Personenkilometer im Auto: 0,92 kgCO,e/km.

Als Ergebnis ldsst sich zusammenfassen: ,Trotz einer generellen Zunahme der CO.e-Emissonen
durch die Intensivierung des OPNV von 30 auf 83 Tonnen im Jahr, kann eine jahrliche Einsparung
von Uber 104 Tonnen CO,e erzielt werden.”'™*

192 Diese Werte beziehen sich auf die Datenquelle: Komm mit - Morent GmbH und Co. GK. Basis fiir die Berechnungen ist
ein durchschnittlicher Verbrauch von 38,4 1/100 km und eine durchschnittliche Auslastung von 40 Personen/Bus. Bei
den Personenkraftwagen wurde ein durchschnittlicher Fahrzeugbesetzungsgrad von 2,25 Personen angesetzt.

103 COze bedeutet CO,-Aquivalent und bezeichnet den vom Menschen verursachten Beitrag zum Treibhauseffekt. Fiir
weitere Treibhausgase (neben CO;) erfolgt — entsprechend ihrer Wirkung - eine Umrechnung auf CO»-Aquivalente.
Bei den ausgewiesenen Werten handelt es sich also nicht um reinen CO2-Ausstof3.

194 Vgl. Gemeinde Bad Hindelang (Hrsg.); Bad Hindelang PLUS: Tourismus trifft Klimaschutz, Projektbeschreibung vom
Oktober 2013, S. 10.
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Ubernachtungsentwicklung und Verkehrsverlagerung
In Bad Hindelang wird die Einflihrung der Géastekarte auch als Triebfeder fiir die Steigerung der

Ubernachtungszahlen angesehen. Diese Einschitzung resultiert auch aus dem Sachverhalt, dass
der Ubernachtungsanstieg (zwischen 2009 und 2012) bei den Bad Hindelang PLUS Betrieben mit
jahrlich zwischen etwa 7 % und 8 % deutlich hoher als im Durchschnitt der Gemeinde insgesamt
lag. Auf die Bad Hindelang PLUS Betriebe entfallen etwa zwei Drittel der insgesamt rund 1 Mio.
Ubernachtungen in Bad Hindelang. Dariiber hinaus ist die positive Entwicklung ganz besonders
auch auf sehr hohe Investitionen in zweistelliger Millionenhéhe in der Hotellerie zurlickzufiihren.

Eine Erfolgsbilanz wird auch in den seit 2009 deutlich angestiegenen Nutzungszahlen der OPNV-
Angebote gesehen. Diese haben sich bezogen auf die Ubernachtungsgaste in Bad Hindelang bei
den relevanten Buslinien wie folgt entwickelt:

Tabelle 1: OPNV-Nutzungen durch Bad Hindelanger Ubernachtungsgiste 2009, 2012
und 2014
2009 2012 2014
OPNV Oberallgdu 41.905 139.616 102.112
Giebelhausbus 60.020 65.714 63.537
Gastebus Tannheimer Tal'® 2.000 4.011 4.997
Skibusse =108 4.847 10.804
oz | awim | e
Quelle: Bad Hindelang Tourismus, 2013.

Nach Auswertungen von Bad Hindelang Tourismus entspricht dies flir den Vergleichszeitraum von
2009 bis 2012 einer Zunahme von 0,6 auf 1,1 Fahrten mit dem OPNV pro Gast. Neben den kosten-
losen Nutzungsmaglichkeiten spielt hierbei sicherlich auch die Erweiterung des Angebotes eine
Rolle (z. B. Einfiihrung der Skibusse im Winter 2012/13). Von den mit dem OPNV Oberallgdu durch
Bad Hindelanger Ubernachtungsgaste erfassten Fahrten mit der Bad Hindelang PLUS Karte und der
OPNV-Urlaubskarte entfallen fast 99 % auf Bad Hindelang PLUS Gaste.”” Der Riickgang beim OPNV
Oberallgau seit 2012 ist nach Einschatzung von Fachexperten vor Ort moglicherweise auf die Er-
weiterung des Leistungspaketes von Bad Hindelang PLUS um zwei Freizeit-/Erlebnisbader — mit
einer Verschiebung der Nutzungen zugunsten der Einrichtungen und zulasten des OPNV - zurtick-
zufiihren. Die Ergebnisse aus einer Gastebefragung im Rahmen einer Diplomarbeit'® verdeutlichen

195 Fir das Jahr 2009 handelt es sich um eine Schatzung, da keine konkreten Zahlen vorlagen.

1% Die Skibusse wurden erst im Winter 2012/13 eingefiihrt. Ein Vergleichswert fiir 2009 kann deshalb nicht dargestellt
werden.

197 Mit Einfiihrung von Bad Hindelang PLUS, (iber die bereits zwei Drittel der Ubernachtungen abgedeckt sind, ist bei
den Bad Hindelanger Ubernachtungsgisten verstiandlicherweise die Nutzung der OPNV-Urlaubskarte deutlich zu-
rickgegangen.

198 Jm Sommer 2011 wurden 161 Urlauber zu Bad Hindelang PLUS befragt. Vgl. neben den Information von Bad Hinde-
lang Tourismus hierzu auch die Ergebnisse der Diplomarbeit Gber ,Zufriedenheit mit umlagefinanzierten Gastekar-
ten” in drei Regionen von Philipp Moritz Jinger und Christoph Schulte-Drevenack. Dariiber hinaus ist auch die
Diplomarbeit von Graewer Meike; Bad Hindelang PLUS - eine All-inclusive Gastekarte als erfolgreiches Produkt im
Destinationsmanagement, Miinster 2011 mit Ergebnissen aus einer Gastebefragung (n=286) zu erwahnen.
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die hohe Zufriedenheit der Ubernachtungsgéste mit Bad Hindelang PLUS. Dies gilt insbesondere in

Bezug auf Leistungsumfang und -vielfalt, Handhabung, Zuverladssigkeit bei den Angeboten sowie

Informationsvermittlung. Ein Flinftel bis ein Viertel der Befragten innerhalb dieser Stichprobe

nannten Bad Hindelang PLUS als einen ihrer Griinde fiir die Buchung des Aufenthaltes in Bad Hin-

delang.

1.2.8

Erfolgsfaktoren - Bad Hindelang PLUS . .

Bad H

FAZIT: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

indelang PLUS wird permanent tberprift und weiterentwickelt. Als Erfolgsfaktoren

spielen mehrere Aspekte zusammen. Fir Bad Hindelang PLUS kénnen aus Sicht der Ver-

antwortlichen vor Ort folgende Punkte hervorgehoben werden:

Breite Unterstilitzung der Aktionen seitens des Biirgermeisters und des Gemeindera-
tes vor Ort ist gegeben.

Wichtige Leistungstrager in der Region machen bei diesem Angebot mit.

Das gegenseitige Vertrauen der Akteure untereinander ist eine wichtige Grundlage.
Eine Begleitung und Weiterentwicklung des Prozesses durch den Tourismusbeirat
hat sich als sehr vorteilhaft erwiesen. In diesem innovativen Gremium sind alle rele-
vanten Branchen vertreten.

Die Verpflichtung eines kompetenten Beraters zur begleitenden Umsetzung und
Weiterentwicklung des Projektes ist Basis fiir die Projektumsetzung.

Der Gebietszusammenschnitt und die beteiligten Akteure sind tGberschaubar.

Bad Hindelang PLUS ist in unterschiedliche Marketingaktivitdten eingebunden.

Es handelt sich um ein einfach aufgebautes, verstandliches System.

Die Inanspruchnahme der einzelnen Leistungen ist kostenlos.

Alle Leistungen konnen uber die Gastekarte unkompliziert abgewickelt werden.

Im Dezember 2014 wurde das Angebot der Gemeinde Bad Hindelang weiterentwi-
ckelt und eine Biirger- und Zweitwohnungsbesitzerkarte eingefiihrt. Es handelt sich
dabei um eine Kaufkarte, die je nach Leistungsumfang in drei Preiskategorien (Berg,
Berg / Baden, Berg / Baden / Ski) erhdltlich ist. Sie ist als Ganzjahreskarte konzipiert
und gilt firr ein Kalenderjahr. Die Preise fiir Erwachsene liegen je nach Paketumfang
bei 135,- Euro, 349,- Euro oder 499,- Euro.'”

</

199 Vgl. hierzu auch die detaillierteren Erlduterungen im Informationsblatt vom November 2014 unter dem Titel ,Bad
Hindelang PLUS Biirger”. Neben der Leistungstibersicht sind dort auch alle Details zu den notwendigen Unterlagen
fiir den Kartenerwerb dokumentiert (z. B. Antragsformular, Lichtbild, Personalausweis).

dwife. V.
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Hemmnisfaktoren - Bad Hindelang PLUS

Bei den nachfolgend genannten Bereichen handelt es sich um Herausforderungen fiir eine

erfolgreiche Weiterentwicklung bzw. Optimierung von Bad Hindelang PLUS:

e Bei regelmdBig anstehenden Verhandlungen zur Festlegung der Umlagenhohe
muss der Spagat zwischen einer gerechten Anpassung des auszuschiittenden Nut-
zungsentgeltes (z. B. Inflationierung, Preisniveau, Nutzungsfrequenzen) und der Si-
cherung des vorhandenen Angebotspaketes gefunden werden. Dies stellt alle Betei-
ligten vor grof3e Herausforderungen, um das Angebot langfristig erfolgreich in die
Zukunft fihren zu kdnnen.

e Trotz der beachtlichen Zahl an bereits teilnehmenden Beherbergungsbetrieben soll-
te gezielt versucht werden, weitere Gastgeber und interessante Leistungspartner fiir
Bad Hindelang PLUS zu gewinnen.

e Zudem sind die bereits aktiv mitwirkenden Partner auch in Zukunft zu binden, denn
eine permanente Teilnahme ist zwar wiinschenswert, aber nicht selbstverstandlich.

Die bereits unternommenen Anstrengungen zur Verbesserung von Qualitat und Quantitat
der angebotenen Leistungen sind fortzufiihren.

1.3  FreizeitCARD Saarland | CARTE Loisirs'"®

Hinweis vorab: Das Interreg IV-A Projekt ,Aufbau eines transnationalen Marketingkonzepts fiir den Tou-
rismus in der GroBBregion”, kurz , Tourismusmarketing fiir die GrofSregion”, mit dem die Umsetzung der
FreizeitCARD | CARTE Loisirs finanziert wurde, endete im Sommer 2015. Entsprechend wurde auch die
FreizeitCARD | CARTE Loisirs zum 31. Mdrz 2015 eingestellt. Die dargestellten Angaben sind daher retro-
spektiv. Zurzeit wird laut Tourismus Zentrale Saarland allerdings intensiv an einem neuen Produkt ge-
arbeitet.

1.3.1 Kurzbeschreibung des Angebotes

FreizeitCARD | CARTE Loisirs

Die FreizeitCARD | CARTE Loisirs war ein grenziiber-
scheitendes Gemeinschaftsangebot, das im Rahmen der
Zusammenarbeit der Regionen Saarland und Rheinland-
Pfalz (Deutschland), Lothringen (Frankreich), Luxem-
burg sowie Ostbelgien und der Wallonie (Belgien) ent-

wickelt wurde. Es handelte sich um eine touristische =
XY FreizeitCARD Saarland

1% Die Informationen zur FreizeitCARD | CARTE Loisirs basieren insbesondere auf Gesprachen mit und Zulieferungen der
Tourismus Zentrale Saarland GmbH. Vielen Dank an das Team der TZS, vor allem an Frau Birgit Grauvogel, fiir die gute
Zusammenarbeit und den engagierten Austausch.
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Freizeitkarte nach dem All-Inclusive-Ansatz, die fiir verschiedene Zeitraume'" kauflich erworben
werden konnte und flr den jeweiligen Zeitraum zur kostenlosen bzw. preisreduzierten Nutzung
der teilnehmenden Freizeit- und Kultureinrichtungen befahigte. Hauptzielgruppen und Nutzer der
FreizeitCARD | CARTE Loisirs waren Urlauber, Tagesausfliigler und Einheimische. Auch Geschéftsrei-
sende hatten die Moglichkeit, die Karte zu erwerben.

Daneben umfasste die FreizeitCARD | CARTE Loisirs auch die kostenfreie Nutzung des OPNV: aller-
dings nur im Saarland. Sie berechtigte den Karteninhaber innerhalb der gesamten Kartenlaufzeit zu
beliebig vielen kostenfreien Fahrten (ab 9:00 Uhr bis Betriebsschluss) im gesamten Liniennetz des
saarlandischen Verkehrsverbundes (saarVV). Ziel war es, die Destinationen/Einrichtungen der Frei-
zeitCARD kostenlos mit dem OPNV anfahren zu kénnen. Die Integration des OPNV diente also in
erster Linie der Aufwertung der Karte fiir die Gaste sowie der Forderung einer umweltfreundlichen
Freizeitmobilitat. Das Saarland war damit das bundesweit einzige Flachenbundesland, in dem die
Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel im Rahmen einer touristischen Kaufkarte méglich war. Ahnli-
che Angebote finden sich sonst nur in groBeren Stadten (z. B. Berlin WelcomeCard, Hamburg
CARD).

1.3.2 Partner

OPNV

Zentraler Partner fir die Integration des OPNV in die FreizeitCARD | CARTE Loisirs war der saarVV,
der als gemeinsamer Tarifverbund der kommunalen und privaten saarlandischen Verkehrsunter-
nehmen agiert. Mit Griindung des saarVV wurde am 1. August 2005 ein gemeinsamer Tarif fiir alle
Verkehrsmittel des OPNV im gesamten Saarland eingefiihrt. Die unentgeltlichen Nutzungsmég-
lichkeiten des OPNV-Angebotes fiir Inhaber der FreizeitCARD | CARTE Loisirs bezogen sich also auf
alle Bus- und Bahnfahrten im Liniennetz des saarVV.

Allerdings ist das offentliche Verkehrsangebot im Saarland aus touristischer Sicht noch optimierbar.
Mit Ausnahme spezieller touristischer OPNV-Angebote wie beispielsweise dem Biosphédrenbus im
Bliesgau oder dem 3-Seen-Bus am Saar-Hunsrlick-Steig (Naturpark Saar-Hunsriick) ist der offentli-
che Verkehr in erster Linie auf den Schiiler- und Pendlerverkehr ausgerichtet. Das betrifft die Stre-
ckenfiihrung sowie die Fahrtzeiten. So sind Bus-/Bahnverbindungen sowie die Taktdichte aul3er-
halb der Zentren und an den Wochenenden stark ausbaufahig. Auch viele touristische Einrichtun-
gen/POI""? sind nur unzureichend an das OPNV-Netz angebunden.'” Zudem wird auch das Preis-
Leistungsverhaltnis als teuer empfunden.'

""" Die FreizeitCARD | CARTE Loisirs gab es in drei Varianten: als 24-Stundenkarte (vom Zeitpunkt der Aktivierung 24
aufeinander folgende Stunden giiltig) bzw. als 3- und 6-Tageskarte (an drei bzw. sechs frei wahlbaren Tagen inner-
halb eines Jahres gliltig).

112 POl = Point of Interest.

3 Vgl. Masterplan OPNV & Tourismus Saarland 2006. Nach Angaben der TZS hat sich an der Situation bis heute nur
wenig verdndert.

14 Vgl. www.sr-online.de, Artikel ,Diskussion um Riickgang bei der OPNV-Nutzung” vom 03.05.2015.
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Partner/Leistungstrager

Partner der FreizeitCARD | CARTE Loisirs waren zudem mehr als 200 Freizeit- und Kulturattraktio-
nen in der gesamten GrofBregion. Dazu zahlten beispielsweise Museen, Spal3- und Erlebnisbader,
Weltkulturerbestatten, Burgen und Schldsser sowie Tier- und Freizeitparks. Zudem ermdglichte die
FreizeitCARD | CARTE Loisirs auch die verglinstigte Nutzung von weiteren Verkehrsangeboten wie
(Elektro-)Mietfahrradern, Museumsbahnen, Schiffsfahrten oder Seilbahnen. Rund 50 Einrichtungen
im Saarland konnten mit der FreizeitCARD | CARTE Loisirs besucht werden. Somit konnten nahezu
alle mit Eintrittspreisen versehenen touristisch relevanten Freizeiteinrichtungen integriert werden.

1.3.3 Organisation

Initiator

Die FreizeitCARD | CARTE Loisirs wurde 2006 zundchst in Rheinland-Pfalz eingefihrt, ab 2007 im
Saarland."” Den entscheidenden Anschub fiir das grenziiberschreitende Angebot gab das 2009
gestartete Interreg-Projekt ,Tourismusmarketing fiir die GroBregion”, in dessen Zuge die Freizeit-
CARD | CARTE Loisirs 2013 auch in den anderen Teilen der Grof3region eingefiihrt wurde.

Die Initiative fir die Integration des OPNV in die FreizeitCARD | CARTE Loisirs im Saarland ging von
der Tourismus Zentrale Saarland GmbH (TZS) aus. Bereits von Beginn an (2007 bis 2010) konnten
die offentlichen Verkehrsmittel in den GroBwaben ,Saarbriicken 111” und ,Volklingen 191” mit der
Karte kostenfrei genutzt werden. Ab 2011 wurde das Angebot auf das gesamte saarVV-Liniennetz
ausgeweitet. Damit war der OPNV im gesamten Saarland wichtiger Bestandteil des Angebotes der
FreizeitCARD | CARTE Loisirs. In den anderen Projektregionen wurde eine Integration des OPNV
zwar angestrebt, konnte aber nicht realisiert werden.

Trager und Aufgaben

Ab 2013 wurde die FreizeitCARD | CARTE Loisirs als eigene MaBnahme unter dem Titel ,Kommuni-
kation” in das bestehende Interreg Projekt ,Tourismusmarketing fiir die Gro3region” integriert. Die
TZS Ubernahm als federflihrende Beglinstigte die Gesamtkoordination. Dazu zdhlten insbesondere
die Akquise von Freizeit- und Kulturattraktionen (Partnerbetriebe) sowie die Marketing- und Ver-
triebsaktivitaten fir die FreizeitCARD | CARTE Loisirs. Die Rheinland-Pfalz Tourismus GmbH (RPT)
integrierte — als Partner des Interreg-Projektes — das Backoffice der FreizeitCARD | CARTE Loisirs in
ihren Finanzplan, da diese bereits seit 2006 als Systembetreiber damit betraut war. Hierzu gehérten
die technische Umsetzung der FreizeitCARD | CARTE Loisirs, samtliche Abwicklungs- und Abrech-
nungsmodalitditen sowie der Online-Vertrieb der Karte. Neben dem Online-Vertrieb Uber
www.freizeitcard.info erfolgte der Verkauf der Karte u.a. auch direkt iber Partnerbetriebe, Tourist-
informationen vor Ort und die Reisezentren der Deutschen Bahn.

15 Allerdings zundchst nicht unter dem Namen FreizeitCARD | CARTE Loisirs: 2006 hieB die Karte Rheinland-PfalzCard,
nach Hinzukommen des Saarlandes 2007 Rheinland-Pfalz & SaarlandCARD (in Rheinland-Pfalz) bzw. Saarland &
Rheinland-PfalzCARD (im Saarland; die Karten hatten teilweise unterschiedliche Leistungen). Ab dem Jahr 2008 gab
es nur noch eine gemeinsame Karte - die FreizeitCARD fir Rheinland-Pfalz und Saarland — mit gleichen Leistungen.
2013 wurde dann die FreizeitCARD | CARTE Loisirs (FCCL) fiir die gesamte GrofBregion eingefiihrt.
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Hinsichtlich der Integration des OPNV im Saarland lag die Zustindigkeit bei der TZS, die sich um
die Vertragsverhandlungen mit dem saarVV und das Abrechnungsprocedere kiimmerte. Parallel
dazu arbeiten die TZS und der saarVV seit Jahren an der stetigen Verbesserung der Angebotsat-
traktivitdt des OPNV im Saarland, eine wichtige Voraussetzung fiir die Akzeptanz auf Gésteseite.
Bereits im Jahr 2006 wurde ein ,Masterplan OPNV & Tourismus im Saarland” vorgelegt, der von
beiden Partnern gemeinsam erarbeitet worden war. Aufbauend auf den Ergebnissen sowie zur
Umsetzung der definierten MaBnahmen wurde ein Arbeitskreis OPNV & Tourismus gebildet, der
aus Vertretern von Verkehr und Tourismus im Saarland''® besteht. Aufgabe des Arbeitskreises ist
die gemeinsame Planung bzw. Abstimmung hinsichtlich der Produktentwicklung und Vermark-
tung von Verkehrsangeboten.

Im Hinblick auf die FreizeitCARD | CARTE Loisirs kam dem saarVV, der Mobilitdtszentrale des
Saarpfalz-Kreises und der DB Regio eine besondere Bedeutung zu, da diese die aktuellen Informa-
tionen hinsichtlich der Funktionsweise und Nutzungsmaglichkeiten der FreizeitCARD | CARTE Loi-
sirs an ihre Fahrer und Kontrolleure weitergaben.

Vertrags- und Abrechnungsmodalitdten

In Abstimmung mit dem saarVV wurden sechs Freizeiteinrichtungen (sog. Akzeptanzstellen) defi-
niert, die als idealtypisch fiir die Bestimmung der Ausschiittungssumme an den saarVV betrachtet
wurden. Fur diese sechs Stellen wurden die Besucherzahlen (Akzeptanzen) erhoben, die in der je-
weiligen Einrichtung durch die FreizeitCARD | CARTE Loisirs generiert wurden. Unter Annahme
eines Anteilswertes fiir die OPNV-Nutzung konnte ein geschitztes Fahrgastaufkommen und daraus
eine Ausschiittungssumme abgeleitet werden. Dieses Procedere wurde jahrlich durchgefiihrt und
die Summe entsprechend angepasst. Eine exakte Bestimmung der tatsichlichen OPNV-Nutzungen
bzw. Fahrgastzahlen, die durch die FreizeitCARD | CARTE Loisirs generiert wurden, konnte aus
technischen Griinden nicht stattfinden, da es nicht mdglich war, alle Busse und Bahnen mit einem
Kartenlesegerat auszustatten'"”.

Damit unterschied sich das Ausschiittungsprocedere im Falle des OPNV grundlegend vom Ver-
rechnungsmodell gegeniiber den anderen Vertragspartnern. Denn bei diesen hing die Ausschiit-
tung von der tatsachlichen Nutzung ab: Fir jeden Besucher mit einer FreizeitCARD | CARTE Loisirs
erhielt die Partnereinrichtung rund 50 % des regularen Erwachseneneintrittspreises; unabhangig
davon, ob ein Erwachsener oder ein Kind die Karte nutzte.

1.3.4 Finanzierung

Das Gesamtbudget fiir das Projekt FreizeitCARD | CARTE Loisirs umfasste zuletzt pro Jahr etwa
640.000 Euro. Die Finanzierung erfolgte liber folgende Saulen:

116 Zum Beispiel TZS, saarVV, Wirtschaftsministerium, Verkehrs- und Tourismusvertreter der Landkreise, ADFC, VCD,
touristische Leistungstrager, Saarpfalzbus, DB Regio.
17 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen unter dem Gliederungspunkt , Technische Grundlage”.
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e Erlose aus dem Verkauf der Karte''® und die Marketing-Beitrage der Partner (Anteil am Ge-
samtbudget rund 44%).

o Mittel des Interreg-Projektes (Anteil am Gesamtbudget rund 56%, davon zur Halfte durch die
EU und zur Halfte durch die Partnerregionen der Grof3region finanziert).

Grundsatzlich ist anzumerken, dass eine Kostendeckung von Beginn an nicht die Zielsetzung der
FreizeitCARD | CARTE Loisirs war. Vielmehr sollten mit Einflihrung der Kaufkarte im Rahmen des
Projektes ,Tourismusmarketing fiir die Gro3region” verschiedene Ziele verfolgt werden:
e Den Binnentourismus anregen,
e dem Gast das Freizeit- und Kulturangebot der Gro3region bequem mit einer Karte zugang-
lich machen,
o Wertschépfung fiir die Regionen generieren,
¢ die groBregionale Identitdt der Bewohner starken,
e den Teilregionen ein Ausbalancieren der raumlichen Disparitdten zwischen urbanen und
landlich strukturierten Raumen ermdglichen und
¢ auch sozial benachteiligten Gruppen die Chance geben, guinstig Kultur- und Freizeiteinrich-
tungen zu besuchen.

Daher waren sich die beteiligten Marketingorganisationen bewusst, dass durch die FreizeitCARD |
CARTE Loisirs eine Kostendeckung bei marktfahigen Preisen nicht erreicht wird.

1.3.5 Technische Grundlage

Die FreizeitCARD | CARTE Loisirs baute auf dem seit 2007 etablierten Konzept der FreizeitCARD fiir
Rheinland-Pfalz & Saarland auf. Sie wurde in Form einer Chipkarte herausgegeben. Zur Nutzung
des OPNV trugen die Kunden auf der Riickseite der Karte hindisch den Leistungszeitraum (Nut-
zungstage) ein. Die Chipkarte konnte Uber ein Terminalsystem in allen teilnehmenden Einrichtun-
gen eingelesen werden. Im Falle des OPNV zeigten die Kartennutzer die Karte mit dem auf der
Riickseite eingetragenen Nutzungsdatum vor. Eine genaue Messung der Nutzerzahlen war
dadurch nicht méglich. Die Busfahrer und Bahnangestellten wurden im Rahmen von Schulungen
Uber die Funktionsweise der Karte unterrichtet.

Das Backoffice-System wurde — wie erwahnt — seit 2006 von der Rheinland-Pfalz Tourismus GmbH

119

betrieben. Hier wurden seitens der Partner Verkaufs- und Akzeptanzzahlen® monatlich lbertra-

gen. Die heute (iblichen digitalen Erfassungssysteme, die tagesaktuelle Verkaufs- und Akzeptanz-
zahlen liefern, waren zum Einfiihrungszeitpunkt noch nicht giangig. Uber die Einfiihrung eines
neuen, zeitgemalen digitalen Erfassungssystems wurde im Rahmen der Implementierung der
FreizeitCARD | CARTE Loisirs zwar nachgedacht und es fanden Berechnungen statt, aufgrund der

18 Preise der FreizeitCARD | CARTE Loisirs (Stand 2014): 24-Stunden-Karte, Erwachsene 14,00 Euro, Kinder (6-14 Jahre)
10,00 Euro; 3 Tage-Karte, Erwachsene 41,50 Euro, Kinder 31,00 Euro; 6 Tage-Karte, Erwachsene 66,00 Euro, Kinder
44,00 Euro.

9 Verkaufte Karten wurden im Back-Office-System erst als verkauft registriert, wenn sie im Lesegerat einer Akzeptanz-
stelle eingelesen und die Daten durch die Akzeptanzstelle an das Hintergrundsystem Ubertragen wurden; auch die
Akzeptanzen mussten erst an das Hintergrundsystem tibertragen werden, bevor sie dort registriert wurden.
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Kosten und der begrenzten Forderfahigkeit des Projektes war dies aber nicht realisierbar. Die (der-
zeit noch offenen) Uberlegungen fiir eine neue Kartenlésung favorisieren daher zeitgeméaBe und
digitale Techniksysteme.

1.3.6 Marketing

Zur Bewerbung der FreizeitCARD | CARTE Loisirs wurden im Rahmen des Interreg-Projektes ver-
schiedene Marketingaktivitaten lanciert, darunter

e Onlinemarketing, inkl. Website www.freizeitcard.info, Social Media-Prasenz und Newsletter-
versand,

o Reiseflihrer mit ausfiihrlicher Beschreibung der Regionen und teilnehmenden Attraktionen
(kostenlose Beigabe zu jeder Karte), Infofaltkarte mit den wichtigsten Erstinformationen zur
FreizeitCARD | CARTE Loisirs,

e Pressearbeit und Medienkooperationen (z. B. Summi Sommerspal3),

e umfangreiche Werbekampagnen (online und offline), Messeauftritte, Marketingaktionen mit
Gewinnspielen,

e Vertriebskooperationen mit den Jugendherbergen in Rheinland-Pfalz und dem Saarland so-
wie in Luxemburg, der Deutschen Bahn, dem ADAC und verschiedenen Reiseveranstaltern.

Die MarketingmaBnahmen waren in der Regel zweisprachig (deutsch/franzdsisch), teilweise sogar
viersprachig (+englisch und niederlidndisch) angelegt. Das besondere OPNV-Angebot im Saarland
wurde im Rahmen aller Aktivitaten und Kampagnen prominent transportiert.

Einzelne Partner haben die FreizeitCARD | CARTE Loisirs aktiv in ihre Pauschalangebote integriert
und auf ihren Internetseiten kommuniziert. Jedoch war die Beteiligung der Leistungstrager insge-
samt im Hinblick auf die Bewerbung der FreizeitCARD | CARTE Loisirs bzw. die Entfaltung eigener
Marketingaktivitaten stark ausbaufdhig und blieb hinter den Erwartungen zuriick.

1.3.7 Erfolgsmessung

Als Indikator fiir die Erfolgsmessung konnen lediglich die Verkaufs- und Nutzungszahlen der Frei-
zeitCARD | CARTE Loisirs herangezogen werden. Diese sind in den ersten Jahren nach der Einfih-
rung stetig angestiegen. Hohepunkt war das Jahr 2011, in dem die Bundesgartenschau in Koblenz
stattfand. Diese konnte mit der 3-Tageskarte der FreizeitCARD fiir Rheinland-Pfalz & Saarland kos-
tenlos besucht werden. 2011 wurden 16.000 Karten verkauft und damit rund 40.000 Eintritte gene-
riert. Im Jahr 2013 gingen die Verkaufszahlen trotz Ausweitung auf die gesamte Grof3region leicht
(-5 %) zurlick. Dies begriindet sich vor allem darin, dass bis kurz vor Saisonstart aus férdertechni-
schen Griinden (Integration in das Interreg-Projekt) nicht gewiss war, ob die FreizeitCARD | CARTE
Loisirs weiter angeboten werden kann. Dadurch konnten im Vorfeld weder Marketingaktivitaten
betrieben, noch Vertriebskooperationen oder Kooperationen mit Partnereinrichtungen und Wirt-
schaftsunternehmen vereinbart werden. Sicherlich spielte auch der grundsatzliche Relaunch der
Karte eine Rolle (neuer ,Look and Feel”), durch den sich erst ein Wiedererkennungseffekt einstellen
musste.
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Abbildung 11: Verkaufs- und Nutzungszahlen der FreizeitCARD | CARTE Loisirs

76%
NI% -5%

10%
40.000

35.000

T 500%

30.000

25.000

 400%

T 300%

20.000

15.000

10.000

5.000

2006*

2007** 2008*** 2009*** 2010%**

I Verkauf/vente
mmm Akze ptanz/enregistrements
@\ erkaufszahlen in % zum Vorjahr/ % de ventes avant I'année précédente

E¢=Akzeptanzzahlen in % zum Vorjahr/% du total des enregistrements avant I'année précédente

Quelle:

2011%**

r 200%

T 100%

- 0%

2012%** 2013**** 2014%***

*  Rheinland-PfalzCard

**  Rheinland-Pfalz & SaarlandCARD bzw. Saarland-und
Rheinland-PfalzCard

***  FreizeitCARD fur Rheinland-Pfalzund Saarland

**** FreizeitCARD | CARTE Loisirs

Tourismusmarketing fiir die GroBregion c/o Tourismus Zentrale Saarland GmbH

Detailliertere Aussagen zur Géstestruktur sind nicht méglich. Auch die OPNV-Nutzung konnte auf-
grund fehlender technischer Méglichkeiten nicht erfasst werden. Bei der Einzelbetrachtung der
Kartennutzung ist jedoch ein aktionsraumliches Verhalten durch die Akzeptanzen der unterschied-
lichen Partnerbetriebe ablesbar und gibt Aufschluss Gber die transnationale Nutzung. Eine Befra-
gung der FreizeitCARD | CARTE Loisirs-Nutzer in den sechs Referenzzielen zur Verkehrsmittelwahl
erbrachte nicht den notwendigen Riicklauf, um belastbare Informationen ableiten zu kénnen.

Aus diesem Grund wird die Permanente Gdstebefra-
gung (PEG) Saarland herangezogen, in deren Rah-
men 2008/09 sowie 2012/13 saarlandweit Ubernach-
tungsgaste nach ihrem Reiseverhalten befragt wur-
den. Im Zeitvergleich lasst sich die Entwicklung der
Bekanntheit und Nutzung der FreizeitCARD | CARTE
Loisirs ablesen: Immerhin 16,5% gaben in der Befra-
gung 2008/09 an, dass sie die FreizeitCARD | CARTE
Loisirs kennen, 2012/13 waren es 13,6%. Aus Sicht
der TZS ist die Tatsache, dass ein einzelnes Produkt
von den Kunden in diesem Malle wahrgenommen
wird, ein gutes Ergebnis. Von diesen Personen nutz-
te 2012/13 jeder Vierte die FreizeitCARD | CARTE
Loisirs.
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Abbildung 12: Erkenntnisse aus der ,,Permanen-
ten Gastebefragung” Saarland
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1.3.8

Fazit: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

Erfolgsfaktoren - FreizeitCARD | CARTE Loisirs

Fiir das Modell ,Kostenlose OPNV-Nutzung im Rahmen der FreizeitCARD | CARTE Loisirs im
Saarland” lassen sich folgende Erfolgskriterien zusammenfassen:

Das Saarland verfiigt (iber ein relativ dichtes OPNV-Netz. Viele touristisch relevante
Sehenswiirdigkeiten und Einrichtungen sind mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
reichbar.

Die Integration des OPNV hat die Attraktivitdt der FreizeitCARD | CARTE Loisirs im
Saarland aufgewertet und versucht, einen gezielten Anreiz zur Nutzung &ffentlicher
Verkehrsmittel zu schaffen. Ob das Angebot damit zu einer héheren Auslastung des
OPNV beitragen konnte, ist aufgrund fehlender Nutzungsdaten allerdings nicht ein-
deutig zu belegen.

Die FreizeitCARD | CARTE Loisirs richtete sich nicht nur an Ubernachtungsgaste,
sondern auch an Tagesausflligler und Einheimische, sodass das Angebot eines fahr-
preislosen OPNV auch von der saarlandischen Bevélkerung in Anspruch genommen
werden konnte.

Mit dem saarVV bestand ein zentraler Ansprechpartner auf Landesebene fiir Ver-
tragsverhandlungen und Abrechnung. In den anderen Regionen konnte eine In-
tegration des OPNV in die FreizeitCARD | CARTE Loisirs nicht realisiert werden.

Das Vorhandensein engagierter Mobilitatspartner im Saarland hat entscheidend zur
Umsetzung beigetragen. Zudem gaben die Mitarbeiter des saarVV, der Mobilitats-
zentrale des Saar-Pfalz-Kreises und der DB Vertrieb GmbH die notwendigen Informa-
tionen zur FreizeitCARD | CARTE Loisirs an die Busfahrer und Bahnangestellten wei-
ter.

Im Rahmen des vorhandenen Marketingbudgets fiir die FreizeitCARD | CARTE Loisirs
konnte das Angebot reichweitenstark kommuniziert werden. Der OPNV im Saarland
war stets wichtiger Bestandteil im Rahmen des Marketings flir das Gesamtangebot.
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Hemmnisfaktoren - FreizeitCARD | CARTE Loisirs

Allerdings werden auch verschiedene Hemmnisfaktoren ersichtlich:

¢ Die Finanzierung der FreizeitCARD | CARTE Loisirs war stark von &ffentlichen Gel-
dern und Fordermitteln abhangig. Mit Auslaufen des Interreg-Projektes ,Touris-
musmarketing fiir die GroBregion” wurde daher auch die FreizeitCARD | CARTE Loi-
sirs zum 31. Mdrz 2015 eingestellt.

e Durch die nicht umsetzbare Ausstattung aller Busse und Bahnen mit den Freizeit-
CARD-Terminals war in Bezug auf die OPNV-Nutzung keine Aussage zu Akzeptanz
und Nutzungsverhalten mdglich. Es fehlte damit rein technisch gesehen eine be-
lastbare Grundlage, um eine realistische Ausschiittungssumme an den saarVV zu
ermitteln. Zudem héatten valide Nutzungszahlen auch die Wichtigkeit der OPNV-
Integration in eine Kaufkarte belegen kdnnen.

e Das Praxisbeispiel zeigt die hohe Bedeutung der Einflihrung eines geeigneten tech-
nischen Systems fiir die effiziente Abwicklung und Erfolgsmessung. Nur so ist eine
umfassende Evaluierung und weitere Steuerung von zielgerichteten Ma3hahmen
moglich.

e Die Karte ist zwar ein auBergewdhnliches Beispiel fiir eine landerlibergreifende Ko-
operation Uber 4 Lander und 2 Sprachen hinweg mit {iber 200 Freizeit- und Kultur-
einrichtungen. Allerdings gelang es wahrend der Laufzeit nicht, auch Verkehrsan-
gebote in den anderen Projektregionen zu integrieren. Hier stoBen grenziiberschrei-
tende Marketingprojekte an die Grenzen nationaler Verkehrspolitik.

e Aufgrund der geringen Aufenthaltsdauer der Gaste'*® und damit der eingeschrank-
ten Moglichkeit, die zahlreichen enthaltenen Leistungen (freier oder ermafigter Ein-
tritte, etc.) in Anspruch zu nehmen, ist der hohe Kartenpreis fiir Ubernachtungsgéaste
weniger lukrativ.

120 \/gl. Landesamt fiir Zentrale Dienste - Statistisches Amt Saarland (Hrsg.) in: Statistische Berichte, GIV 1 -m12 /2014,
Fremdenverkehr im Dezember 2014 und Jahr 2014, Saarbriicken 2015. So liegt die durchschnittliche Aufenthaltsdau-
er im Saarland bei 3 Tagen, allerdings bei einem Anteil von rund 28 % der Ubernachtungen in Vorsorge- und Rehabili-
tationskliniken mit einer Aufenthaltsdauer von etwas mehr als 20 Tagen.
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1.4 UckermarkShuttle'
1.4.1 Kurzbeschreibung des Angebotes

UckermarkShuttle
Der UckermarkShuttle ist eine touristische Busli-

nie, welche die wichtigsten Sehenswiirdigkeiten
und Ausflugsziele sowie alle vier Stadte (Schwedt,
Prenzlau, Templin und Angermiinde) in der U c K E R M A'R K

Brandenburger Reiseregion Uckermark verbindet.
Die Linie ist als gegenlaufiger'”? Rundbus konzi-

piert, sodass die Gaste ohne Umsteigen die ge-

samte Uckermark erkunden kdnnen. Insgesamt

UckermarkShuttle

Strecke von 175 km zuriick, auf der viele groBe und kleine touristische Angebote sowie Zugangs-

legt der UckermarkShuttle auf einer Runde eine

punkte zu touristischen Infrastrukturen (Rad-, Wander- und Wasserwege) liegen, die sonst kaum
mit offentlichen Verkehrsmitteln zur erreichen waren. Wahrend der Fahrt besteht die Moglichkeit,
jederzeit an gewlinschter Stelle auszusteigen, die Region zu erkunden und spéater wieder einzu-
steigen.

Der UckermarkShuttle verkehrt in der Funktion als Rund- bzw. Ausflugslinie ganzjahrig an allen
Wochenenden und Feiertagen; von April bis September wird ein Fahrradanhdanger mitgefiihrt. Er
ist ein wichtiger Bestandteil zur Férderung der umwelt- und klimafreundlichen Mobilitdt in der
Reiseregion Uckermark. Durch einen stetigen Ausbau entsprechender Angebote in der Region (Bus,
Bahn, E-Bike, Fahrrad) soll der Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes am touristischen
Modal Split — sowohl zur Anreise als auch fiir die Mobilitat vor Ort — erhdht werden.

1.4.2 Partner

OPNV

Bei dem Angebot des UckermarkShuttles handelt es sich um einen 6ffentlich bestellten Verkehr.
Daflir werden mehrere bereits vorhandene Regionalbuslinien, die werktags im Linienverkehr un-
terwegs sind, miteinander zu einer Rundtour verknipft.'” Der UckermarkShuttle bindet alle wich-
tigen Regionalbahnhdfe in der Region ein (Regionalbahnlinien RE3 und RB 12); Uber die ,Stich-
fahrt” ab Templin nach Lychen und Fiirstenberg ist zudem der Anschluss an die Regionalbahnlinie
RE 5 gewahrleistet. Eingesetzt werden zwei Standard-Linienbusse (Niederflurbusse) mit je 40 Sitz-
platzen, die komplett barrierefrei zuganglich sind. Wahrend der touristischen Saison (Anfang April
bis Ende September) ist der UckermarkShuttle zudem mit einem Fahrradanhdnger fiir bis zu
13 Fahrrader ausgestattet.

121 Die Angaben sind, soweit nicht anders benannt, Gesprachen mit der tmu und der UVG sowie erganzend zur Verfu-
gung gestellten Unterlagen entnommen. Wir bedanken uns herzlich firr die Kooperationsbereitschaft seitens der tmu
(Frau Anet Hoppe und Frau Silke Rumpelt) sowie der UVG (Herr Lars Boehme).

122 Hier wird die Fahrtstrecke in beiden Richtungen abgefahren.

123 Die Linien 403, 468, 503 und 504 verkehren an Wochenenden und Feiertagen als UckermarkShuttle. Darliber hinaus
ist die Linie Uber einen ,Zubringer” (Linie 517) auch mit dem Bahnhof in Fiirstenberg/Havel verbunden.
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Abbildung 13: Linienfiihrung
UckermarkShuttle
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Prenzlau §
O

taglich befahren (Vormittags- und Nachmit-
tagslinie). Die Abfahrtzeiten sind dabei auf

Boitzenburg () [ETH EH Qoramzow  die Fahrplane der aus Berlin kommenden

v Regionalbahnen sowie auf weitere Ausflugs-

s a5 e et linien im Landkreis abgestimmt. Allerdings

* fallen beim Ubergang von einer zur anderen

i O = : .. . . .

i - T Linie bzw. an den Regionalbahnhéfen teil-

Quelle: Yarkeh bund Berlin-Brandenb . . .
HEE TR SErr S TAneerirg weise lange Aufenthaltszeiten an (bis zu

einer halben Stunde), sodass fiir die gesamte Runde 4 bis 5 Stunden benétigt werden.'*

Fir die Nutzung des UckermarkShuttles kann ein spezielles Ticket (UckermarkShuttle-Ticket) er-
worben werden. Es kostet 18,90 Euro (ohne Anreise), gilt fiir das gesamte Wochenende (ab Freitag
18 Uhr bis Montag 3 Uhr) sowie fiir einen Erwachsenen und bis zu drei Kinder (bis 14 Jahre) ein-
schlieBlich eines Fahrrades. Gaste, die nur Teilstrecken zuriicklegen, zahlen den normalen Tarif des

125

Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB).

Partner/Leistungstrager

Der UckermarkShuttle ist ein Gemeinschaftsprojekt der Uckermdrkischen Verkehrsgesellschaft
mbH (UVG), dem OPNV-Anbieter fiir den Landkreis Uckermark, sowie der Tourismus Marketing
Uckermark GmbH (tmu), die als regionale Tourismusorganisation fiir die Vermarktung der Reisere-
gion Uckermark zustandig ist.

Zudem werden weitere Partner wie der Landkreis Uckermark, Stadte, Gemeinden und 6rtliche Tou-
rismusorganisationen je nach Bedarf und Thema im Rahmen einer Arbeitsgruppe in den Prozess
eingebunden. Private Leistungstrager sind nicht aktiv beteiligt, sind aber wichtige Multiplikatoren
fur die Sensibilisierung und Information der Gaste Giber das Angebot.

1.4.3 Organisation

Initiator

Die UVG ist bereits seit langem im Bereich der touristischen Mobilitat aktiv. So umfasste das Ange-
botsspektrum des Verkehrsunternehmens schon lange vor dem UckermarkShuttle weitere touristi-
sche Ausflugslinien und Verkehrsangebote'*. Die Idee fiir die Rundtour durch den Landkreis ent-
wickelte die UVG ab Anfang 2010 gemeinsam mit ihren Partnern im Landkreis (Amt flr Kreisent-
wicklung, Wirtschaftliche Infrastruktur, Tourismus) und bei der tmu. Hintergrund waren u. a. die

124 Da in der Regel aber nur Teilstrecken statt der gesamten Rundtour zuriickgelegt werden, stellen die langen Aufent-
haltszeiten fiir die meisten Gaste kein Problem dar.

125 Beispiele pro Fahrt und Person: Templin — Schwedt, 8,40 Euro; Schwedt - Prenzlau, 6,80 Euro; Templin — Angermiinde,
6,80 Euro; Schwedt - Angermiinde, 3,50 Euro; Prenzlau — Templin, 5,60 Euro.

126 Zu nennen sind beispielsweise der BiberBus ab Angermiinde oder der Werbellinsee-Bus ab Eberswalde.
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Erfordernisse seitens der Tourismusbranche zur Verbesserung der Ost-West-Verbindung im Land-
kreis sowie zur ErschlieBung der Hauptorte mit dem OPNV.

Etwa ein Jahr lang wurden mdgliche Linienverknlpfungen und Streckenfiihrungen untersucht.
Dazu wurden zunachst Sondierungsgesprache gefiihrt, um die Mdglichkeiten einer intelligenten
Verknipfung der bestehenden Buslinien auszuloten. Die UVG libernahm federfiihrend die Unter-
suchungen zur Priifung der Streckenoptimierung. Die tmu lieferte die Standorte der wichtigen
touristischen Angebote, Sehenswirdigkeiten und Zugdange zu Wander-, Rad- und Wasserwegen,
die mit dem UckermarkShuttle erreichbar sein sollten.

Mit Veroffentlichung des Fahrplans fir das Jahr 2011 (im Dezember 2010) startete der Ucker-
markShuttle offiziell. Er nahm allerdings erst zur Saison 2011 (im April 2011) seinen Dienst auf.

Trager und Aufgaben
Projekttrager ist das Verkehrsunternehmen UVG, das im Auftrag des Landkreises die Verkehrsleis-
tung im normalen OPNV-Konzessionsbetrieb erbringt.

Die Vermarktung des UckermarkShuttle nach innen und auBBen - im Kontext des gesamten Ver-
kehrsangebotes in der Reiseregion Uckermark — wird gréBtenteils von der tmu durchgefiihrt. Teil-
weise Ubernimmt aber auch die UVG Marketingaktivitaten (z. B. Messe- und Veranstaltungspra-
senz).

Fir alle Infrastrukturaufgaben (vor allem die Beschilderung) ist der Landkreis Uckermark zustandig.
Die Konzeption und Umsetzung erfolgt dabei stets in enger Abstimmung mit der tmu. Je nach
inhaltlichem Bedarf werden auch weitere Akteure (z. B. Stadte, Gemeinden und/oder Tourismusor-
ganisationen aus der Uckermark) insbesondere im Rahmen von erganzenden Marketingaktivitaten
und InfrastrukturmalBnahmen (z. B. Beschilderung an den Haltestellen) hinzugezogen.

Vertragsmodalititen

Beim UckermarkShuttle handelt es sich um eine konzessionierte OPNV-Linie. Die Leistung fiir den
Betrieb der Linie wird daher vom Landkreis Uckermark bei der UVG bestellt. Der Landkreis ist
gleichzeitig Aufgabentrager und Besteller fiir den straBengebundenen OPNV im Landkreis Ucker-
mark sowie Eigentimer der UVG.

Die Abstimmung zwischen den Parteien (UVG, tmu, Landkreis) erfolgt in der Regel im Rahmen ei-
nes regelmaBigen Meinungsaustausches. Eine eigens institutionalisierte Organisation (z. B. Ar-
beitsgruppe) oder Kooperationsvereinbarung gibt es nicht.

1.4.4 Finanzierung

Die Finanzierung des UckermarkShuttle erfolgt Giber die reguldre OPNV-Finanzierung des Landkrei-
ses Uckermark. Es handelt sich um einen offentlich bestellten Verkehr. Die laufenden Kosten fir
den Betrieb (Betriebskosten wie Fahrzeuge und Fahrpersonal) werden somit zu rund 50 % aus
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Fahrgeldeinnahmen und zu rund 50 % aus Eigenanteilen des Landkreises bezahlt. Durch eine intel-

ligente Zusammenlegung vorhandener Buslinien konnte der Ringverkehr an den Wochenenden
allerdings ohne zusatzlichen finanziellen Aufwand eingerichtet werden.

Die Marketingaktivitaten fiir den UckermarkShuttle werden aus den vorhandenen Budgets der
Projekttrager finanziert. Die flankierenden InfrastrukturmaBBnahmen wurden grof3tenteils mit For-
dermitteln (EU/ILE) sowie durch Eigenanteile des Landkreises Uckermark finanziert.

1.4.5 Technische Grundlage

Eine Giber den normalen Fahrkartenverkauf hinaus gehende technische Grundlage ist fiir den Be-
trieb des UckermarkShuttle nicht notwendig.

1.4.6 Marketing

Der UckermarkShuttle ist fester Bestandteil des regionalen Tourismusmarketings. Das Angebot ist
in zahlreiche WerbemaBnahmen nach innen und auf3en eingebunden und wird stets als Leucht-
turmangebot kommuniziert.

So wurde bereits zu Beginn des Projektes ein Informationsfaltblatt mit dem Titel ,Mit dem Ucker-
markShuttle unterwegs in der Uckermark” aufgelegt, das Informationen zum Fahrplan, zur An- und
Abreise sowie niitzliche Ausflugstipps entlang der Strecke enthielt. Der Flyer lag in den Touristin-
formationen der Region aus, wurde von verschiedenen Leistungstragern an die Gaste vermittelt
und digital auf den einschlagigen Tourismuswebseiten (allen voran der tmu) verbreitet. Mittlerwei-
le wurde das Faltblatt durch die umfangreichere Broschiire ,E-Bike, Bahn und Co.” ersetzt. Das Heft
enthdlt Informationen zum gesamten umweltfreundlichen Verkehrsangebot in der Uckermark,
hebt den UckermarkShuttle aber besonders hervor. Auch diese Broschire wird in Touristinformati-
onen, bei Leistungstragern, auf Messen sowie seit neuestem auch im RegioPUNKT im Berliner
Hauptbahnhof bereitgehalten.

Abbildung 14: Prospekt zu den Verkehrsangeboten in der Uckermark und
Einbindung in die Website der tmu
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Quelle: tmu Tourismus Marketing Uckermark GmbH
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Parallel dazu findet sich auf der Internetprasenz der tmu eine eigene Rubrik zum Thema Mobilitat,
in der auch der UckermarkShuttle eine zentrale Rolle spielt. Hier werden neben allgemeinen Infor-
mationen auch Tourenvorschlage fiir einen Ausflug mit dem UckermarkShuttle unterbreitet.'”’

Um das Angebot auch nach innen bekannter zu machen und die Tourismusakteure vor Ort als Mul-
tiplikatoren zu gewinnen, fanden bis 2013 jahrlich ,Info-Touren” zum Saisonstart statt, an denen
interessierte Tourismusorganisationen, gastgewerbliche Betriebe, Freizeitanbieter etc. teilnehmen
konnten. Aktuell findet eine solche Tour am Saisonende statt und dient neben der Sensibilisierung
auch der Auswertung der Saison sowie dem Austausch Uber Probleme und Verbesserungsvor-
schldge. Die Veranstaltungen werden stets gut angenommen und sind auch im fiinften Jahr nach
der Einfihrung nach Angaben der tmu noch immer lberaus wichtig, um tber das Angebot zu in-
formieren. Durch eine umfassende Pressearbeit konnte zudem ein Uberregionales Medieninteresse
am UckermarkShuttle generiert werden.

Eine Besonderheit stellt die flankierende infrastrukturelle ErschlieBung dar: Um die touristische
Vermarktung auch vor Ort zu gewdhrleisten, setzten tmu und Landkreis von Beginn an auf eine
umfangreiche Beschilderung entlang der Strecke. Dazu wurde bis 2012 nach und nach ein touristi-
sches Leitsystem installiert, das die Gaste von den Regionalbahnhéfen zu den Haltestellen des
UckermarkShuttles sowie von den Haltestellen zu den touristischen Attraktionen und zuriick fiih-
ren soll. Erganzt wird es um touristische Informationstafeln, auf denen die Streckenflihrung des
Shuttles sowie ausgewdhlte Angebote und Wege entlang der Strecke abgebildet sind.

Ein Problem war lange Zeit die Beschriftung an den Bussen. Diese trugen oftmals nur die Linienbe-
zeichnung, ohne allerdings auf den Namen UckermarkShuttle hinzuweisen. Dies fiihrte hdufig zu
Verwirrungen bei den Gasten. Seit 2015 werden in der Fahrzielanzeige der Busse jeweils die Li-
niennummer sowie abwechselnd die Endhaltestelle und der Name ,UckermarkShuttle” angezeigt.

Wesentlich fiir den Erfolg des UckermarkShuttles sind zudem die erganzenden Aktivitaten im In-
nenmarketing. So flihrt die tmu einerseits regelmaBig Schulungen fiir Busfahrer zu touristischen
Sehenswiirdigkeiten, Servicequalitdt und Gastebediirfnissen durch und organisiert andererseits
Exkursionen fiir Touristiker, damit diese das Angebot des UckermarkShuttle besser kennenlernen
und ihre Erfahrungen an die Gaste weitergeben konnen.

127 \gl. www.tourismus-uckermark.de/mobil.
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Abbildung 15: Touristisches Leitsystem (Beschilderung und Infotafeln) in Erganzung zum
UckermarkShuttle

Uckermarkshuttle &
Haltestelle
Gollmitz Dorf 100 m

Quelle: Tourismus Marketing Uckermark GmbH, Fotos: Beatrice Kiihnke

1.4.7 Erfolgsmessung

Eine Erfolgsmessung fiir den UckermarkShuttle ist nur rudimentar moglich. Durch die Verkaufszah-
len der UckermarkShuttle-Tickets lassen sich zwar Riickschlisse auf die Nutzung der Linie ziehen,
eine umfassende Messung der tatsachlichen Fahrgastzahlen und des Nutzungsverhaltens (Fre-
quenz, Strecken, etc.) ist damit jedoch nicht méglich. Denn viele Passagiere reisen entweder bereits
mit einem gultigen Ticket (VBB-Tarif) an oder erwerben lediglich einen Fahrschein fiir eine Teilstre-
cke des UckermarkShuttle. Daher wird an dieser Stelle bewusst darauf verzichtet, Verkaufszahlen
des UckermarkShuttle-Tickets als Erfolgskennzahl heranzuziehen.

_73_
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

1.4.8 Fazit: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

Erfolgsfaktoren - UckermarkShuttle l

Der UckermarkShuttle gehort mittlerweile zum festen Verkehrsangebot im Uckermark-
Tourismus. Dazu haben nicht zuletzt folgende Erfolgsfaktoren beigetragen:

e Das Verkehrsangebot ist eingebettet in eine ganzheitliche Nachhaltigkeitsstrategie
flr die Reiseregion Uckermark. Deshalb wird eine klimafreundliche Mobilitdt von
den touristischen Entscheidungstragern sehr zielgerichtet verfolgt.

e Durch die gute Zusammenarbeit aller Beteiligten (UVG, tmu, Landkreis und einzelne
Tourismusakteure) werden Probleme und Schwachstellen schnell deutlich, weshalb
das Angebot bislang stetig optimiert werden konnte.

e Der Mobilitatspartner UVG blickt auf eine lange Erfahrung im Bereich touristischer
Mobilitat zurlick, wodurch die wesentlichen Mobilitdtsbedurfnisse aus Gastesicht
bereits von Beginn an in die Angebotsgestaltung einbezogen werden konnten.

e Durch die Zusammenlegung und Verkniuipfung vorhandener Linien blieb der Auf-
wand beziglich der Streckenfiihrung gering. Fiir den Gast ergibt sich jedoch ein
enormer Mehrwert, da keine Umstiege notwendig sind.

e Die Abfahrtszeiten sind auf die Taktung anderer 6ffentlicher Verkehrsmittel abge-
stimmt (Regionalbahnen, Busse, etc.), sodass intermodale Reiseketten bequem reali-
sierbar sind.

e Die Streckenfiihrung ist in hohem Mal3e auf touristische Belange ausgerichtet. So
verbindet der UckermarkShuttle die regionalen Bahnhofe als zentrale Eingangstore
mit nahezu allen wichtigen Ausflugszielen in der Uckermark. Bei der Wahl der Halte-
stellen wurde auch darauf geachtet, Standorte auszuwahlen, die dem Gast eine ge-
wisse Aufenthalts- und Erlebnisqualitat bieten, indem dort mehrere touristische An-
gebote vorhanden sind.

e Der Name ist griffig und nachvollziehbar. Der Gast erkennt schnell, worum es sich
handelt (,Shuttle”). Zudem ist mit dem Zusatz ,Uckermark” ein klarer Regionsbezug
gegeben.

e Fir die einheimische Bevolkerung ergibt sich eine positive Wirkung durch das auf
die touristische Nachfrage an Wochenenden und Feiertagen ausgerichtete ergan-
zende OPNV-Angebot.

e Durch die begleitenden MarketingmaBBnahmen nach auBen (Infoflyer, Tourenvor-
schldge, Leitsystem, etc.) und innen (Schulungen, Exkursionen etc.) wird das Ver-
kehrsangebot liber viele Kandle vermarktet und bekannt gemacht.
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Hemmnisfaktoren - UckermarkShuttle

Trotz
markS

aller Erfolge - Optimierungspotenzial gibt es auch im Hinblick auf den Ucker-
huttle. Einige hemmende Einflussfaktoren lassen das Angebot nicht das gesamte

Potenzial entfalten:

dwife. V.

Die Taktung des UckermarkShuttles ist mit zwei Fahrtenpaaren relativ gering. Eine
flexible Nutzung durch Gaste, die spater am Mittag an- oder erst abends abreisen
mochten, ist so nicht moglich. Zudem fallen an einzelnen Bahnhofen teils erhebliche
Wartezeiten an.

Eine objektiv gerechte Auswahl der anzubindenden Standorte féllt nicht immer
leicht. Einerseits braucht es eine gewisse Zahl touristischer Angebot mit Erlebnis-
qualitat, andererseits sollte aber auch Betrieben und Einrichtungen in kleineren Or-
ten oder Einzellage eine Anbindung an den OPNV gewahrt werden. Hier ist die Kos-
ten-Nutzen-Relation (Kosten fiir Streckenerweiterung und/oder zusatzliche Halte-
stelle; Nutzen fiir den einzelnen Anbieter) oft nur schwer einschatzbar. Das Resultat
sind nicht selten Neid und Missgunst unter den Anbietern und damit die fehlende
Unterstltzung fiir das Projekt.

Die Erkennbarkeit des Angebotes ist zum Teil eingeschrankt, da der Name und das
Corporate Design gerade dort oft nicht verwendet werden, wo der Gast danach
sucht: Am Bus selbst. Diese tragen in der Regel weiterhin gut sichtbar die Linienbe-
zeichnung, der Name UckermarkShuttle ist jedoch oft erst auf den zweiten Blick er-
kennbar.

Der tatsachliche Beforderungsbedarf ist nur schwer einschatzbar, nicht zuletzt auch
aufgrund fehlender Messungen von Fahrgastzahlen und -verhalten. Dariiber hinaus
schwankt die Nachfrage stark, sodass die Kapazitaten an einzelnen Tagen nicht aus-
reichen (zum Beispiel bei Beforderung groBerer Radfahrgruppen), die Busse an an-
deren Tagen aber nur sehr wenige Passagiere beférdern und schlecht ausgelastet
sind. Daher fallt es schwer zu planen, welche Busse wann und auf welcher Strecke
optimal und effizient eingesetzt werden kdnnen.

Die vergleichsweise hohen Preise fiir das Ticket regen nicht unbedingt zum Verzicht
auf das eigene Auto an.
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1.5 BernsteinTicket'?®
1.5.1 Kurzbeschreibung des Angebotes

BernsteinTicket
Das BernsteinTicket ist ein Tagesticket fur die
Nutzung des OPNV auf der Insel Riigen und in

der Hansestadt Stralsund.'” Es kann von allen \\.\%\uahn&g‘,%
3
Einheimischen und Gasten das gesamte Jahr 45:%.
[
hindurch kauflich erworben werden und berech- {. =

tigt zur Benutzung aller Busse und Bahnen (mit

Ausnahme des Rasenden Rolands). Die Insel Hid-

densee bzw. der dort verkehrende Inselbus ist

BernsteinTicket

von dem Tarifangebot ausgenommen.

Die Nutzer erhalten am jeweiligen Gultigkeitstag ermaBigten Eintritt in verschiedene Freizeitein-
richtungen im Projektgebiet. Die Tageskarte ist am gesamten Losungstag bis 3:00 Uhr des folgen-
den Tages giiltig.

Das parallel zum hier vorgestellten BernsteinTicket Rligen eingefiihrte BernsteinTicket Nordvor-
pommern (gultig fir den Altkreis Nordvorpommern und das Stadtgebiet Stralsund) wurde zum
Ende des Jahres 2010 aufgrund zu geringer Nachfrage eingestellt.

1.5.2 Partner

OPNV
Das BernsteinTicket ist eine gemeinsame Tageskarte von vier Verkehrsbetrieben, die im o6ffentli-
chen Verkehr auf der Insel Riigen und in der Hansestadt Stralsund tatig sind. Beteiligt sind:
¢ Die Betreiber der Nahverkehrsziige in der Projektregion: DB Regio AG Regio Nordost, Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Pressnitztalbahn mbH und Usedomer Baderbahn GmbH
o Der Betreiber der Busse in der Projektregion: Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Riigen mbH
(VVR)

Mit dem BernsteinTicket kann das gesamte OPNV-Angebot der genannten Partner auf der Insel
Rigen und im Stadtgebiet von Stralsund genutzt werden. Insgesamt ist das Projektgebiet gut
durch den reguldren offentlichen Verkehr erschlossen. Uber ein dichtes Liniennetz sind fast alle
Ortschaften an den OPNV angebunden. Dabei wird im Sommerhalbjahr (Haupturlaubszeit) ein
umfangreicheres OPNV-Angebot vorgehalten als im Winter. Auf den Hauptstecken sowie zu den
groBBen Tourismusorten verkehren Busse taglich mit hoher Taktdichte (meist stlindlich). Peripher
gelegene Orte sind hingegen oft nur iber wenige Fahrtenpaare pro Tag sowie in seltenen Aus-
nahmen nur wochentags (Montag-Freitag) mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen.

128 Wenn nicht anders dargestellt, beziehen sich die Angaben auf Informationen der Verkehrsgesellschaft Vorpommern-
Riigen mbH (VVR) bzw. des zustandigen Mitarbeiters Herrn Michael Lang. Wir danken vielmals fiir die Unterstiitzung!

12 |n diesem Zusammenhang ist auf die Ausflihnrungen zum Integralen Taktfahrplan im Kapitel zur Optimierung der
Angebotsentwicklung im &ffentlichen Verkehr nach touristischen Bediirfnissen.
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Auf den Hauptstrecken verkehren die Fahrzeuge teilweise mit zusatzlichem Radanhanger (RADz-
fatz-Busse), allerdings nur in der Sommersaison. Die Partnereinrichtungen des BernsteinTickets
sind in der Regel sehr gut mit Bus und Bahn zu erreichen.

Partner/Leistungstrager
Seit Anfang 2010 sind zusatzlich zu den Verkehrsleistungen auch Rabattleistungen weiterer Koope-
rationspartner in das BernsteinTicket inkludiert. Bislang konnten sechs Freizeiteinrichtungen ge-
wonnen werden. Im NAUTINEUM Stralsund ist der Eintritt mit gliltigem BernsteinTicket kostenlos.
Zudem gewdhren folgende Partner gegen Vorlage des BernsteinTickets am Guiltigkeitstag Ver-
gunstigungen:
o Seilgarten Prora — 10 % Rabatt auf die regularen Eintrittspreise
o Tierpark Stralsund — 2 Euro Rabatt fiir Erwachsene und 1 Euro Rabatt fiir Kinder
o Nationalpark-Zentrum KONIGSSTUHL - 1,50 Euro Rabatt auf das Erwachsenenticket
o MEERESMUSEUM Stralsund - 1 Euro Rabatt auf den regularen Eintrittspreis fir Erwachsenen-
und ermaBigte Tickets
e OZEANEUM Stralsund — 1 Euro Rabatt auf die reguldren Eintrittspreise fiir Erwachsenen- und
ermaBigte Tickets

Weitere Partner sind jederzeit willkommen und werden Uber eine externe Agentur offensiv um-
worben. Allerdings stagniert die Zahl der Partner seit einigen Jahren.

1.5.3 Organisation

Initiator

Das BernsteinTicket wurde am 1. Februar 2005 ins Leben gerufen. Die Initialzindung gab nicht
zuletzt die Landesregierung Mecklenburg-Vorpommern, die sich in hohem MaRe fir ein verkehrs-
mittellibergreifendes Verbundticket fiir Touristen ausgesprochen hatte. Das Modellprojekt Bern-
steinTicket - als erste verbundiibergreifende Tageskarte in Mecklenburg-Vorpommern - wurde mit
Fordermitteln des Landes unterstiitzt.

Daneben beruhte das gemeinsame Ticket auf dem Wunsch aller beteiligten Verkehrsunternehmen
fur eine solche Verbundlosung. Ziel fiir die Verkehrsunternehmen war es, das Tarifsystem fir die
Gaste zu erleichtern, eine bessere Auslastung der (vorhandenen) Bus- und Bahnangebote zu errei-
chen und damit das Fahrtenangebot auf dem vorhandenen Niveau zu stabilisieren.
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Trager und Aufgaben

Die Federfiihrung und Projektleitung flir den Gesamtverbund Gibernahm von Beginn an der RPNV
(Rugener Personennahverkehrsgesellschaft mbH, mittlerweile VVR'®). Hier ist die Koordination der
Aktivitaten rund um das BernsteinTicket beim Pressesprecher und Marketingleiter angesiedelt, der
die anfallenden Aufgaben (zum Beispiel Kommunikation mit den einzelnen Partnern, Organisation
der regelmafig stattfindenden Meetings, Beantragung von Fordermitteln, Betreuung der Marke-
tingmalBnahmen, etc.) Gbernimmt. Laut VVR ist der zeitliche Arbeitsaufwand dafiir Gberschaubar;
die genannten Aufgaben nehmen - nach erfolgreicher Einfiihrung - einen niedrigen einstelligen
Prozentbereich einer Vollzeitstelle in Anspruch.

Die Projektgruppe BernsteinTicket — bestehend aus Vertretern aller beteiligten Verkehrsunterneh-
men - trifft sich in regelmaBigen Abstanden, um sich tber die Erfolgsbilanz des Vorjahres zu infor-
mieren sowie weitere notwenige Mallnahmen abzustimmen. Mittlerweile finden die Projektgrup-
pentreffen in der Regel einmal pro Jahr statt; zu Beginn des Projektes fielen sie noch deutlich hau-
figer aus (Abstimmung tiber Konzeption, Inhalte, Vertragsgestaltung, etc.).

Teile der anfallenden Aufgaben sind ausgelagert. Die gesamten KommunikationsmalBnahmen so-
wie die Akquise weiterer Freizeiteinrichtungen, die am BernsteinTicket teilnehmen und entspre-
chende Rabatte gewahren mdchten, Gibernimmt eine externe Marketingagentur.

Touristische Partner wie die Tourismuszentrale Riigen GmbH (TZR) oder einzelne Kurverwaltungen
sind nicht aktiv bzw. nur am Rande am Prozess beteiligt.

Vertragsmodalitdten
Fir das BernsteinTicket wurde ein Vertrag zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmen ge-
schlossen. Dieser regelt auch die Hohe der Marketingumlage und Details zur Gewinnausschiittung.

1.5.4 Finanzierung

Das BernsteinTicket finanziert sich hauptsachlich aus den Erlésen der verkauften Tickets sowie ei-
ner Marketingumlage, die die beteiligten Verkehrsunternehmen beisteuern. Die erzielten Erlose
werden jahrlich an die Verkehrsunternehmen ausgeschiittet. Die Berechnung der Erl6sausschiit-
tung sowie der Umlage wird dabei anteilig nach Verkehrsleistung (angebotene Streckenkilometer
und Fahrten) der Anbieter im Projektgebiet berechnet.

Das BernsteinTicket kostet fiir Erwachsene 16 Euro, fiir Kinder von 6 bis 14 Jahre 10 Euro. Zudem
gibt es spezielle Familienangebote (Minigruppe mit bis zu 5 Personen, davon max. 2 Erwachsene:
30 Euro). Die Preise fiir das BernsteinTicket wurden seit der Einflihrung bislang einmalig angeho-
ben; der Erwachsenentarif um 3 Euro, der ermaBigte Tarif (Kinder) um 2 Euro.

130 Die Verkehrsunternehmen des Landkreises Vorpommern-Riigen (Kraftverkehrsgesellschaft Ribnitz-Damgarten, SWS
Nahverkehr GmbH und Riigener Personennahverkehrsgesellschaft mbH) sind seit dem 4. Juni 2014 riickwirkend zum
1.1.2014 im Rahmen einer Fusion zur Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Riigen mbH (VVR) verschmolzen.
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Darliber hinaus wurde das Projekt anfangs mit Fordermitteln des Landes Mecklenburg-
Vorpommern unterstiitzt. Es handelte sich um eine einmalige Férderung in Héhe von 17.500 Euro
im Jahr 2005 fiir Marketingmaf3nahmen zur Einflihrung des BernsteinTickets.

Die Kooperationspartner (Freizeiteinrichtungen) leisten keine Zahlungen an das Projekt, erhalten
aber auch keine Erlésausschittung.

1.5.5 Technische Grundlage

Das Ticket funktioniert nach dem ,Show-Your-Card-Prinzip”. Es wird als normales Ticket in Papier-
form mit aufgedrucktem Datum fir den jeweiligen Giiltigkeitstag verkauft. Dieses konnen die Gas-
te an Fahrkartenautomaten sowie direkt im Bus oder in der Bahn erwerben und zeigen es auf Ver-
langen vor. Eine Uber die gangigen Verkaufsterminals und Schaltersysteme hinaus gehende tech-
nische Grundlage ist dafiir nicht notwendig. Somit ist allerdings nur eine Zahlung der verkauften
Tickets moglich. Nicht erfasst werden kann die tatsachliche Nutzung/Frequentierung. Die Frage,
welche Linien von Gdsten mit BernsteinTicket wie oft genutzt werden, kann also bislang nicht be-
antwortet werden.

1.5.6 Marketing

Die Kommunikationsaktivitdten fir das BernsteinTicket sind grof3enteils an
eine externe Agentur ausgelagert, die diese Leistungen von Beginn an
Ubernommen hat. Sie kiimmert sich um die Erstellung und Pflege der
Website www.bernsteinticket.com und legt regelmaBig eine Broschiire mit
Erlebnistouren und Ausflugstipps auf. Diese ist vor Ort direkt bei den Ver-
kehrsunternehmen, den beteiligten Freizeitunternehmen sowie in zahlrei-
chen Tourismusinformationsstellen auf Riigen und in Stralsund erhaltlich.

Uber die Auslage der Broschiire hinaus wird das BernsteinTicket nicht aktiv
von der TZR oder anderen touristischen Organisationen beworben. Selbst
die Partnereinrichtungen weisen nur zum Teil auf das Angebot hin. Die

Mobil ohne Auta

Projektgruppe BernsteinTicket schaltet jedoch (bezahlte) Bannerwerbung
auf der Webslte der TZR, Quelle: v bemstentickel com

1.5.7 Erfolgsmessung

Eine belastbare Messung der erreichten Erfolge ist nur auf Grundlage der verkauften Tickets mog-
lich. Wurden im Startjahr 2005 noch rund 3.000 Tickets abgesetzt, liegt die Zahl nun seit einigen
Jahren stabil bei 10.000 bis 12.000 verkauften BernsteinTickets. Das entspricht einer Verdrei- bis
Vervierfachung. Vor allem durch die Gewinnung neuer Partnereinrichtungen hat das Bernstein-
Ticket ab 2010 an Attraktivitat gewonnen. In den vergangenen Jahren sind keine weiteren Einrich-
tungen hinzugekommen. Da das Tarifangebot aber nicht nur von Urlaubern, sondern auch von
Einheimischen (laut VVR vor allem Schulklassen) in Anspruch genommen wird, ist eine Ausweisung
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der rein touristisch induzierten Verkdaufe nicht moéglich. Schatzungen zufolge werden 70 bis 75 %

der verkauften Tickets durch Touristen erworben.

Ein Blick auf das vorhandene Nachfragevolumen im Projektgebiet zeigt allerdings noch viel Poten-

zial: Insgesamt zdhlten das Reisegebiet Riigen/Hiddensee sowie die Stadt Stralsund 1,5 Millionen

Gaste und mehr als 6,5 Millionen Ubernachtungen im Jahr 2014.

Die tatsdchliche Nutzung des OPNV durch das BernsteinTicket ist nur schwer feststellbar, da keine

Frequenzerfassung in den Bussen und Bahnen erfolgt. Auch Kundenbefragungen zur Nutzung des

Tickets (zurlickgelegte Strecke, Haufigkeit der Nutzung, Aktivitaten, etc.) liegen nicht vor. Anhalts-

punkte geben lediglich folgende Sachverhalte:

Die jahrlich durchgefiihrte Verkehrszahlung des Biospharenreservates im Bereich Ménchgut,
der mit fast zwei Dritteln des Ubernachtungsvolumen den touristische Schwerpunktraum
der Insel Riigen darstellt’': Zwar ist die Verkehrssituation auf der Insel weiterhin sehr ange-
spannt, die Zahl der gezahlten Pkw ist aber Jahr fiir Jahr leicht zurlickgegangen. So betrug
der Rekordwert im Jahr 2007 fast 17.800 gezdhlte Fahrzeugbewegungen; bis zum Jahr 2013
ist dieser Wert auf etwa 13.000 und bis zum Jahr 2014 auf etwa 12.000 Fahrzeugbewegun-
gen gesunken. Allerdings ist die Verkehrsreduktion zu einem gro3en Teil auch auf weitere

Aktivitdten zur Forderung einer umweltfreundlichen Mobilitdt in der Region Siidost-Riigen

zurlickzufiihren. '

Das Passagieraufkommen in Bussen und Bahnen im Projektgebiet: Laut VVR hat das Bern-

steinTicket dazu beigetragen, das Fahrtenangebot auf der Insel seit 2005 zu sichern und die

hohe Taktung auf den Hauptstrecken zu erhalten.

Die mit dem BernsteinTicket generierten Eintritte in den Partnereinrichtungen: Die Freizeit-

einrichtungen erhoffen sich von der Teilnahme am BernsteinTicket in erster Linie einen zu-

satzlichen Marketingeffekt und die ErschlieBung neuer Zielgruppen. Allerdings halt sich die
tatsachliche Nutzung stark in Grenzen.

— Das OZEANEUM Stralsund begriiBte im vergangenen Jahr 252 BernsteinTicket-Nutzer. Die
Zahlen konnten seit 2012 deutlich gesteigert werden (2012: 3; 2013: 233). Im MEERESMU-
SEUM Stralsund lag die Zahl deutlich darunter (2014: 45; 2013: 69; 2012: 33). In Anbetracht
der mehr als 500.000 Besucher im OZEANEUM sowie der rund 180.000 Besucher im MEE-
RESMUSEUM pro Jahr machen die durch das BernsteinTicket generierten Eintritte damit
nur einen verschwindend geringen Teil aus.'*

— Im Nationalpark-Zentrum KONIGSSTUHL werden die mit BernsteinTicket-Rabatt verkauf-
ten Eintrittskarten zwar nicht genau erfasst; Schatzungen zufolge wird das Angebot aller-
dings nur sehr vereinzelt in Anspruch genommen.’**

131 Die Verkehrszahlung wird durch Mitarbeiter des Amtes fiir das Biospharenreservat jedes Jahr an 2 Tagen in der Hoch-
saison (je ein Tag in der Woche und am Wochenende) durchgefiihrt.

132 So kénnen die Gaste mehrerer Gemeinden Siidost-Riigens mit ihrer Kurkarte kostenfrei den OPNV in der Region
nutzen (weitere Informationen unter www.vvr-bus.de). Zudem gibt das Amt fiir das Biosphdrenreservat Stidost-
Rugen jéhrlich einen Flyer heraus, der die Mdglichkeiten aufzeigt, in der Region auch ohne Auto mobil zu sein (Flyer
»Mobil ohne Auto — der Natur ganz nah”, abrufbar unter www.biosphaerenreservat-suedostruegen.de).

133 Informationen von Sandra Stahnke, Gruppenreservierung & Vertrieb OZEANEUM Stralsund GmbH

134 Informationen von Susann Flade, Presse und Marketing Nationalpark-Zentrum KONIGSSTUHL
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— Fulr den Tierpark Stralsund und den Seilgarten in Prora liegen keine Angaben zu Besu-

cherzahlen vor.

1.5.8 Fazit: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

Erfolgsfaktoren - Bernstein Ticket

Bei den Erfolgsfaktoren konnen folgende Aspekte herausgehoben werden:

Das BernsteinTicket ist eine interessante Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr und dient damit der Forderung umweltfreundlicher Mobilitat auf der Ur-
laubsinsel Rlgen. Daher hatte das BernsteinTicket von Beginn an einen hohen
Riickhalt in Politik und Verwaltung und wurde in der Startphase von der Landesre-
gierung Mecklenburg-Vorpommern ideell wie finanziell unterstitzt.

Das Tarifangebot wurde von allen Verkehrsunternehmen beflirwortet, in erster Linie
zur ErschlieBung neuer Gastegruppen. Dieses Ziel wird aus Anbietersicht durch das
BernsteinTicket erfllt. Passagierzahlen und Fahrtenangebot waren in den vergan-
genen Jahren stabil. Laut VVR kann jahrlich an alle Unternehmen eine Erlsausschiit-
tung gezahlt werden.

Der OPNV-Partner VVR (zuvor RPNV) ist in hohem MaRe in der Region verwurzelt
und hat das touristische Mobilitatspotenzial in der Urlaubsregion erkannt. Das Un-
ternehmen hat das BernsteinTicket federflihrend konzipiert und weitere explizit tou-
ristische Mobilitats- und Tarifangebote'*> im Portfolio. Zudem werden die touristi-
schen Angebote liber eigene Marketingkanale vermarktet (z. B. Ausflugstipps).

Am Tarifangebot BernsteinTicket sind vergleichsweise wenige Akteure beteiligt. Da-
her konnte es schnell umgesetzt werden und bedarf in der laufenden Abstimmung
und Organisation nur geringe Ressourcen (z. B. bei der Ausschiittung).

Mit der Integration von Rabattleistungen in den Ticketpreis konnte die Zahl der ver-
kauften BernsteinTickets erhoht werden. Von wesentlicher Bedeutung war die Ge-
winnung attraktiver Partner wie dem OZEANEUM oder dem Nationalpark-Zentrum
KONIGSSTUHL.

135 Zu nennen sind u. a. das KonigsstuhlTicket, das HiddenseeTicket oder der Fahrradbus RADzfatz (nur im Sommer).

dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de

-81-


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

Hemmnisfaktoren - Bernstein Ticket

e Die Zahl der abgesetzten BernsteinTickets (rund 10.000) ist — vor allem in Anbetracht
der enormen Gaste- und Ubernachtungszahlen im Projektgebiet - relativ gering.
Aufgrund des Preisniveaus beim BernsteinTicket halt sich der Anreiz zur Verkehrs-

verlagerung seitens der touristischen Nachfrage und damit auch der Beitrag zum
Klimaschutz in Grenzen.

e Das BernsteinTicket gilt als Tageskarte fiir ein vergleichsweise gro3es Projektgebiet.
Eine Nutzung aller im Ticket inkludierten Angebote ist an einem Tag aber kaum
moglich. Zudem rechnet sich das BernsteinTicket in der Regel erst bei mehrfacher
Nutzung des OPNV, nicht jedoch bei reiner Hin- und Riickfahrt'*°. Eine Ausweitung
auf mehrere Tage konnte die Flexibilitat fir die Gaste erhéhen und damit auch die
Attraktivitat des BernsteinTickets deutlich aufwerten.

e Ein Defizit ist die fehlende Integration in das Tourismusmarketing der Region. Hier
wadre eine Intensivierung der inhaltlichen Kooperation zwischen allen beteiligten
Partnern zielfiihrend (z. B. abgestimmte Vermarktung im Quell- und Zielgebiet).

e Aufgrund der fehlenden technischen Mdglichkeiten ist eine Erfassung der tatsachli-
chen Nutzung des BernsteinTickets nicht mdglich und die Erfolgsmessung (z. B. Fre-
quenzen, genutzte Streckenabschnitte, Aktivitdten der Nutzer) eingeschrankt. Fiir
die Bewertung des Erreichens libergeordneter Mobilitatsziele (d. h. Gber die Erlos-
summe der Verkehrsunternehmen hinaus, also beispielsweise hinsichtlich der Redu-
zierung des Individualverkehrs) liegen demnach keine belastbaren Fakten vor.

136 Hier ist der normale Fahrtarif (mit Ausnahme langer Fahrtstrecken) deutlich giinstiger.
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1.6 Bayerwald-Ticket'*’

1.6.1 Kurzbeschreibung des Angebotes

Bayerwald-Ticket

Das Bayerwald-Ticket soll durch die Vereinfa- Ba erwald

chung der Tarifstruktur einen Beitrag zur um-
weltvertraglichen Mobilitdt im Bayerischen ]}Cket
.
Wald leisten und kann bei den Gemein- Preiswert mobil GUD
mit Bus und Baha ¢

den/Touristinformationen, in den Verkehrsmit- Mit GUTi sogar kostenlos!

teln, an Automaten, an ausgewahlten Bahnho-

fen, in Beherbergungsbetrieben und bei weite-

Bayerwald-Ticket

ren Partnern erworben werden.

Beim Bayerwald-Ticket handelt es sich um einen Tages-Fahrschein fiir Ubernachtungsgéste, Aus-
fligler und Einheimische im Bayerischen Wald fiir 8 Euro pro Person und Tag. So kann das Bayer-
wald-Ticket auch fiir Versorgungsfahrten der Einwohner genutzt werden (z. B. Einkauf, Arztbesuch).
Es wurde 2001 als Saisonticket fiir den Sommer eingefiihrt, gilt seit Anfang 2005 ganzjahrig und
wird als kostengiinstige und umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr
angeboten. Eigene Kinder unter 15 Jahren und Hunde diirfen kostenlos mitgenommen werden.

GUTi-Gastekarte

In Erganzung zum Bayerwald-Ticket gibt es seit Mai 2010 das Gasteservice Umwelt-Ticket (GUTi),
das ahnlich wie KONUS im Schwarzwald konzipiert ist. Jede interessierte Gemeinde kann sich mit
ihren Beherbergungsbetrieben am Projekt beteiligen. Inzwischen gilt die Gastekarte in 21 GUTi-
Orten'*® wahrend des gesamten Urlaubsaufenthaltes als Freifahrschein fiir das Bayerwald-Ticket-
Tarifgebiet mit denselben Verkehrspartnern. Seit Integration der Gemeinde Lam gibt es eine Zu-
sammenarbeit mit dem Verkehrsverbund im Landkreis Cham (VLC). Auch im dortigen Tarifgebiet
ist fiir GUTi-Géaste die Nutzung des OPNV kostenlos. Die GUTi-Géstekarte gilt ebenso fiir beliebig
viele Fahrten mit Bus und Bahn und wird ohne Zuzahlung bei der Anmeldung im Beherbergungs-
betrieb ausgegeben. Das Bayerwald-Ticket besteht als Kaufticket fiir Einheimische und Ausfllgler
auch in den GUTi-Gemeinden weiter.

Ansonsten gelten weiterhin die Haustarife der verschiedenen Anbieter in der Region.

137 Die nachfolgenden Detailinformationen wurden u. a. von der Nationalparkverwaltung Bayerischer Wald und dem
Landratsamt Regen zur Verfligung gestellt bzw. aus den entsprechenden Seiten im Internet mit den Tarif- und Fahr-
gastinformationen entnommen (z. B. www.bayerwald-ticket.com). Unser herzlicher Dank gilt insbesondere der ehe-
maligen Leiterin der Projektstelle, Frau Christina Wibmer, die mit dazu beigetragen hat, umfangreiche Informationen
zur Verfligung zu stellen.

Die ersten engagierten Gemeinden bekamen Anerkennung und waren erfolgreich. Ende 2015 ist die Gemeinde Bo-
denmais beim GUTi beigetreten.

138
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1.6.2 Partner

OPNV

Das kombinierte Bus- und Bahnangebot kann einen ganzen Tag beliebig oft (von Montag bis Frei-
tag erst ab 8.00 Uhr, am Wochenende ganztdgig) auf den reguldren Strecken genutzt werden. Im
Tarifgebiet sind verschiedene Bahn- (z. B. Waldbahn, Oberpfalzbahn, liztalbahn) und Buslinien (z. B.
Igelbusse im Nationalpark, Skibusse und Wanderbusse zum Grof3en Arber, Linienbusse von RBO-
Regionalbus Ostbayern GmbH) enthalten. Die relevanten Strecken sind (unter Berlicksichtigung
der vorhandenen Ausnahmen, die nicht mit dem Bayerwald-Ticket genutzt werden kdnnen) in
einer Fahrplanfaltkarte mit Streckennetz dargestellt und die Fahrplane sind im Internet verdffent-
licht."*

Das Tarifgebiet fiir das Bayerwald-Ticket umfasst ein Netz von rund 1.100 Streckenkilometer und
geht weit Uber das Nationalparkgebiet hinaus. Das Netz des Gasteservice Umwelt-Tickets (GUTi) flr
Ubernachtungsgéste in der Region konnte durch die Kooperation der Tarifverbiinde Bayerwald-
Ticket und Verkehrsgemeinschaft Landkreis Cham (mit gegenseitiger Anerkennung der Tarife) auf
rund 2.200 Streckenkilometer in den Landkreisen Cham, Regen und Freyung-Grafenau erweitert
werden. In den dezentral gelegenen Regionen sind der Taktverkehr und das Wochenendangebot
noch stark ausbaufdhig. In den letzten Jahren wurden erganzende Anschlussfahrscheine zu Zielen
auBerhalb des eigentlichen Tarifgebietes (z. B. Waldbahn nach Deggendorf oder RBO-Bus nach
Passau) zu unterschiedlichen Preisen angeboten.

In den Landkreisen Regen und Freyung-Grafenau gibt es keinen Verkehrsverbund. Der Verbund-
fahrschein Bayerwald-Ticket konnte dennoch realisiert werden, da die meisten Buslinien von der
RBO und die Waldbahnstrecken von der ,Konzernschwester” DB-Regio bedient wurden und die
Geschaftsflihrung beider Unternehmen die Zusammenarbeit unterstitzt hat.

Zwischen Bayerisch Eisenstein und Zelezna Ruda - Spi¢ak gilt das Bayerwald-Ticket und GUTi auch
auf den Ziigen der Tschechischen Staatsbahn (z. B. Anbindung der Waldbahn nach Tschechien), die
damit inzwischen ebenso zu den Verkehrspartnern zahlt.

Partner/Leistungstrager

Als Partner sind neben den Tourismusorganisationen und Gemeinden (z. B. Information der Ein-
heimischen und Beratung der Gaste und Unterkiinfte) auch die Beherbergungsbetriebe zu be-
zeichnen, die teilweise spezielle Arrangements fiir umweltbewusst Reisende aufgelegt haben (z. B.
Bahnanreise und Transfer zum Ubernachtungsquartier, Integration des Bayerwald-Tickets in eine
Pauschale, Ausflugsprogramme/-tipps mit Bahnfahrt Besichtigungen und Verpflegung, Fahrplan-
vorschldge fur Wandertouren oder Rundfahrten, Stadtfiihrung).'* In vielen Unternehmen wird
zudem das Fahrplanangebot automatisch fiir den Gast bereitgehalten. In Zusammenarbeit zwi-
schen den zustandigen Institutionen wurde das Thema OPNV und Tourismus auch in Informations-

139 Vgl. hierzu die Informationen auf der Homepage unter www.bayerwald-ticket.com.
140 Fir die Unterkinfte empfiehlt sich eine Verlinkung zur Homepage des Bayerwald-Tickets (z. B. permanent aktuelle
Informationen verfligbar, keine eigener ,Pflegeaufwand” fiir die Homepage).
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veranstaltungen und Workshops aufgearbeitet. Neben den Urlaubsgasten konnen auch Einheimi-
sche und Tagesausfliigler das Bayerwald-Ticket nutzen (z. B. zur Freizeitgestaltung, fir Einkaufs-
fahrten, fir Behérdengange).

Wichtige Partner sind selbstverstandlich auch die Nationalparkverwaltung und der Naturparkver-
ein. Bei der Kooperation ,Nationalpark-Partner” spielt beispielsweise der OPNV eine wichtige Rolle
als Aufnahmekriterium. Die Partnerbetriebe sind verpflichtet, Auskunft zum OPNV-Angebot zu
geben und das Bayerwald-Ticket zu verkaufen.'*' Zudem werden u. a. Fiihrungen an die OPNV-
Ankunftszeiten gekoppelt und ErmaBigungen (50 %) bei Nationalparkfiihrungen gewahrt, wenn
die Anreise mit dem OPNV erfolgt.

1.6.3 Organisation
1.6.3.1 Bayerwald-Ticket

Initiator

Das Bayerwald-Ticket entstand aus der engen Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen vor Ort,
die sich in einer Arbeitsgruppe zusammengefunden haben. Als Teilnehmer dieser Arbeitsgruppe
haben sich die Unternehmen Regionalbus Ostbayern (jetzt DB Ostbayernbus), DB Regio AG (Wald-
bahn)'*, Regentalbahnbetriebs GmbH (jetzt Landerbahn; Strecke Lam - Bad Kotzting der Ober-
pfalzbahn) sowie das Verkehrsunternehmen Lambiirger (Falkensteinbus und Stadtbus Zwiesel)
zusammengefunden. Diese Unternehmen bilden zusammen mit dem Verkehrsbetrieb Wenzl aus
Bodenmais, der llztalbahn und vier weiteren kleineren Linienbusunternehmen eine Tarifgemein-
schaft.'* Die beteiligten Partner dieser Tarifgemeinschaft haben im Laufe der Jahre teilweise ge-
wechselt, da beispielsweise Verkehrsunternehmen ausgeschieden sind oder neue Verkehrsange-
bote hinzugekommen sind.

Die Schaffung eines einheitlichen Tarifes / Verbundfahrscheines war bereits wichtiges Ziel des Ver-
kehrskonzeptes fiir den Nationalpark, dessen Umsetzung beim Regierungsprasidenten angesiedelt
war. Die RBO qilt als Motor fiir die Einfliihrung. Die Aufbruchstimmung innerhalb der Arbeitsgruppe
bewirkte eine intensive Zusammenarbeit, um etwas Neues zu schaffen.

Trager und Aufgaben
Trager des Bayerwald-Ticket ist die genannte Tarifgemeinschaft der Verkehrsunternehmen aus der
Region. Als zentrale Aufgaben sind die Festlegung des Tarifes, die Aufteilung der Erlose an die be-

teiligten Partner sowie Marketingaktivitaten herauszuheben.'**

Vertragsmodalitaten
Beim Bayerwald-Ticket handelt es sich um eine Kooperationsvereinbarung zwischen den einzelnen
beteiligten Verkehrsunternehmen, in der insbesondere auch die Ausschittung der Einnahmen

1 Mit Einflihrung des GUTi wurde die Empfehlung und Beratung zum OPNV erwartet.

142 Die Waldbahn ist seit Ende 2013 in Betrieb der Landerbahn.

143 Vgl. hierzu u. a. auch die Informationen unter www.bayerwald-ticket.com sowie Auskiinfte der Tarifgemeinschaft.
144 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen zum Marketing.

S
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geregelt wird. Basis hierfir ist ein Bewertungsschliissel mit verschiedenen Kriterien, wie Fahrplan-
km und Zahl der verkauften Bayerwald-Tickets. Das Bayerwald-Ticket-Tarifangebot ist nicht nur fur
Einheimische und Tagesausflligler von Bedeutung, sondern kann auch im Vorverkauf'*> von Beher-
bergungsbetrieben erworben und in den Ubernachtungspreis einkalkuliert werden.'* Damit kén-
nen die Betriebe ErmaBigungen an Hausgaste geben, unbegrenzte OPNV-Nutzungsmdéglichkeiten
gewahren, oder auch spezielle Pauschalen anbieten. Bei einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer
von 5 Tagen und einer einmaligen Nutzung des OPNV-Angebotes wihrend des Aufenthaltes soll-
ten hier 1,50 Euro pro Ubernachtung einkalkuliert werden.

1.6.3.2 Gasteservice Umwelt-Ticket (GUTi)

Die GUTi-Géstekarte ist ein Angebot der beteiligten Verkehrsunternehmen und stellt fiir Ubernach-
tungsgaste eine Weiterentwicklung des Bayerwald-Tickets dar. Deshalb wird an dieser Stelle auch
detaillierter auf die Projektstelle Nationalparkverkehrskonzept'*’ im Landkreis Regen eingegangen,
von der die Aufgaben fir beide Projekte koordiniert wurden. Tariflich basiert GUTi auf den Grund-
lagen des Bayerwald-Tickets.

Initiator

Im Zuge der Erweiterung des Nationalparks Bayerischer Wald wurde auf Initiative der politisch ver-
antwortlichen Institutionen im 3. Quartal 2000 die Projektstelle Nationalparkverkehrskonzept im
Landkreis Regen besetzt'® und verwaltungstechnisch sowie organisatorisch im Sachgebiet Stra-
Benverkehrswesen des Landratsamtes Regen angesiedelt. Von Beginn an gab es aber eine Schnitt-
stelle zum Tourismus, was in der inhaltlichen Ausrichtung und der rdaumlichen Anbindung zum
Tragen kam. Die Eingliederung in die Stabsstelle Regionalmanagement erfolgte ab September
2008 und 2010 kam es zur gemeinsamen Projektstelle der beiden Landkreise und damit zu einer
engeren Zusammenarbeit.

Zielsetzung der Arbeit war es, den durch den Individualverkehr ausgeldsten Belastungen in der
Nationalparkregion entgegenzuwirken und den CO,-Ausstol3 zu reduzieren. Zur Umsetzung dieser
Aufgabe wurde ein MaBBnahmenbiindel entwickelt, das neben der Koordinierung des Bus- und
Bahnverkehrs insbesondere folgende Aspekte berlicksichtigen sollte: Ful3- und Radverkehr, Park-
platze und ruhender Verkehr, Werbung und Offentlichkeitsarbeit, StraBenbaumaBnahmen. Die
Umsetzung erfolgte in enger Abstimmung mit Kommunen, Tourismusorganisationen, Verkehrstra-
gern, der Nationalpark-/Naturparkverwaltung sowie der Regierung von Niederbayern, in deren
Zustandigkeit die Aufgabenbereiche liegen.

145 Beispielsweise im Ticketblock a 25 Stiick (bei der RBO-Geschiftsstelle in Regen). Die Entwertung dieser Tickets erfolgt
durch Eintragung von Namen und Datum am Reisetag.

146 Vgl. hierzu insbesondere auch die Ausfiihrungen im Nationalparkverkehrskonzept der Landkreise Regen und
Freyung-Grafenau unter dem Titel: Bayerwald-Ticket und GUTi auf einen Blick — schnelle Antworten und haufige Fra-
gen (www.bayerwald-Ticket.com, Menlpunkt ,Service”).

147 Zugleich GUTi-Koordinierungsstelle.

8 Grundlage hierfiir war das Gutachten ,Verkehrskonzept zur Erweiterung des Nationalparks Bayerischer Wald” der TU
Minchen (Lehrstuhl fiir Verkehrs- und Stadtplanung) von 1997, das im Rahmen der Erweiterung des Nationalparks in
den Landkreis Regen von der Staatsregierung per Kabinettsbeschluss in Auftrag gegeben wurde. Federfiihrend war
das Wirtschaftsministerium. Verantwortlich fiir die Umsetzung war die Regierung von Niederbayern.
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Trager und Aufgaben

Die beiden Landkreise Regen und Freyung-Grafenau waren zuletzt Tréager der Projektstelle mit Sitz
im Landratsamt Regen. Mit Griindung der Regionalentwicklungs-GmbH im Landkreis Regen erfolg-
te im Jahr 2013 die Riickfihrung in das Sachgebiet StraBenverkehrswesen. Nach Ablauf der Pro-
jektforderung (31.12.14) wurden Teilaufgaben (z. B. GUTi-Abrechnung, Fahrplaninformation, Inter-
netpflege) an die Arberland-Regio GmbH (Kreisentwicklungsgesellschaft des Landkreises Regen),
vergeben. Uber die kiinftige Struktur wird derzeit diskutiert.

Die Projektstelle Nationalparkverkehrskonzept hatte vor allem eine koordinierende Tatigkeit zur
Abstimmung der verschiedenen Aufgabenbereiche mit den Kommunen, Tourismusstellen, Leis-
tungstragern und Verkehrsanbietern. Sie verstand sich als ,Kiimmerer”, um eine geregelte Abwick-
lung zu gewadbhrleisten und das Projekt am Laufen zu halten sowie permanent zu verbessern. Zu
nennen waren hier insbesondere folgende Schwerpunkte:

e Koordinierung und Ausloten des Handlungsbedarfs der im Verkehrskonzept vorgeschlage-
nen Arbeitsgruppen (Bus- und Bahn, Rad- und Ful3gdangerverkehr, Parkraum und Bewirt-
schaftung, Kommunikation).

o Verlagerung der Schwerpunkte auf die Koordinierung des OPNV-Konzeptes.

e Begleitung der MaBBnahmen zur Einfliihrung des Stundentaktes Zwiesel-Grafenau.

e Meinungsbildung und Attraktivitatssteigerung im OPNV durch Werbeaktionen und Offent-
lichkeitsarbeit.'*

o Koordinierung der Belange von OPNV und Tourismus, insbesondere durch Kooperation mit
den Beherbergungsbetrieben und Kommunen.

o Konzepterarbeitung und Einfiihrung GUTI, als Voraussetzung fiir die Entwicklung zu einer
nachhaltigen Tourismusdestination.

Besonders wichtig war es dabei, sich der Aufgaben anzunehmen, fiir die sich sonst niemand zu-
standig fihlte. Hier ging es insbesondere um die Verbesserung tourismusspezifischer Verkehrsan-
gebote (z. B. Sonder-/Nachtziige zu Gro3veranstaltungen, Stundentakt auf ausgewahlten Strecken,
Probebetriebskonzept fiir die Reaktivierung von Strecken, MaBBnahmen zur Anschlussverbesserung,
Erstellung von Fahrplaninformationen). Als GUTi-Koordinierungsstelle wurden Kommunen infor-
miert, akquiriert und betreut. Hinzu kam die Umlageerhebung und Weiterleitung der Gelder an die
Tarifgemeinschaft. Die Projektstelle hat bei der Ausarbeitung des Konzeptes und bei der Vertrags-
gestaltung mitgewirkt, war Ansprechpartner fiir Fahrtziel Natur, Kontaktpartner fiir Verbesserungs-
vorschldge, agierte als Mittler bei Problemen (z. B. Beschwerde- und Anfragemanagement) und hat
die Arbeiten an einem gemeinsamen Nahverkehrsplan fiir das Nationalparkgebiet begleitet. Zu-
dem wurden Querschnittsaufgaben wahrgenommen (z. B. Teilnahme an Wettbewerben, Betreu-
ung von Gastegruppen, Vernetzung der Partner, Beratung bei der Angebotsgestaltung, Redaktion
der Internetseite und mindestens wochentliche E-Mail-Information an GUTi-Betriebe, Kommunen
und wichtige Multiplikatoren, Schulungsmanahmen fiir Fahrpersonal, Waldfiihrer, Nationalpark-
Mitarbeiter oder Beherbergungsbetriebe).

49 Hierunter fallt beispielsweise auch die redaktionelle Verantwortung der Internetseite www.bayerwald-ticket.com.
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Vertragsmodalitdten

Die GUTi-Koordinierungsstelle war Vertragspartner der Tarifgemeinschaft und der GUTIi-
Gemeinden. Im Rahmen eines interkommunalen Vertrages wurde die Aufgabenverteilung zwi-
schen den beiden Landkreisen festgelegt. Beide Landrate unterzeichneten sowohl den Kooperati-
onsvertrag mit der Tarifgemeinschaft als auch die GUTi-Vertrage mit den Kommunen.'*° Jeweils im
Innenverhaltnis wurde die Abwicklung zwischen Kommunen und Beherbergungsbetrieben und
zwischen Tarifgemeinschaft und Verkehrsunternehmen-/verbiinden geregelt.

1.6.4 Finanzierung

Da die im Rahmen des Bayerwald-Tickets angebotenen Verkehrsleistungen des OPNV zum gréRe-
ren Teil eigenwirtschaftlich™' sind, wird der finanzielle Aufwand ,durch Beférderungserlose, Aus-
gleichsleistungen auf der Grundlage von allgemeinen Vorschriften ... und sonstige Unterneh-
mensertrage im handelsrechtlichen Sinne, soweit diese keine Ausgleichsleistungen fiir die Erfil-
lung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen ... darstellen ....""*?, gedeckt. Beim Bayerwald-Ticket
ist neben den fiir die Beférderung eingenommen Entgelten (Fahrgeldeinnahmen: 8,- Euro pro Kopf
und Tag) insbesondere die Kooperationsférderung des Landkreises'>* zu nennen.

Grundlage fiir das Bayerwald-Ticket (ebenso wie flir GUTi) sind weitgehend bestehende Verkehrs-
angebote’*. Zum Teil wurden Anschlussverbindungen verbessert und Takte verdichtet. Die Tarif-
gemeinschaft fiir das Bayerwald-Ticket hélt das Verkehrsangebot bereit und kiimmert sich um die
Preisgestaltung. Fiir die Abrechnung bzw. die Aufteilung der Einnahmen ist der Sprecher/die Spre-
cherin der Tarifgemeinschaft verantwortlich. Basis fiir die Aufteilung der Umlage ist die erbrachte
Streckenleistung. Die Umlage ist als genehmigter ,Fahrtentgeltersatz” anzusehen. Dieser wird dem
Gesamtpool zugefiihrt und entsprechend den getroffenen Vereinbarungen den Verkehrsunter-
nehmen ausgeschiittet. Wichtige Grundlage hierfiir ist der eingebrachte Streckenanteil. Eine detail-
lierte Erfassung der Fahrgaststrome und der tatsachlich genutzten Streckenkilometer erfolgt
nicht."

Fiir erganzende Fahrten des Lambirger-Falkensteinbusses werden aufBerhalb des Schulbedarfes
und zur Wochenendverdichtung vom Landkreis Regen im Sommer 32.000 Euro und im Winter
17.000 Euro zur Verfligung gestellt. Die Igelbusse werden vom Landkreis Freyung-Grafenau bestellt
und Uber Fahrgeldeinnahmen, Beteiligung des Freistaates (Parkplatzeinnahmen am Nationalpark-
zentrum Lusen), OPNV-Zuweisungen der Regierung und Eigenmittel des Landkreises finanziert.
Der kostenlose Skibus im Landkreis Freyung-Grafenau wird zum Teil Gber den Skiliftzweckverband
finanziert.

150 Die GUTi-Vertrage wurden nach der Pilotphase fiir zwei Jahre bis 2013 verldngert. Eine weitere Vertragsverlangerung
bis 2015 erfolgte mit Anpassung der Umlage. Die Nachfolge der Projektstelle als Vertragspartner war zum Zeitpunkt
des Redaktionsschlusses noch nicht geregelt.

151 Demgegentiber handelt es sich beispielsweise bei den Igelbussen um gemeinwirtschaftliche Leistungen.

152 \/gl. Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 21.03.1961, § 8 Forderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich der
Verkehrsinteressen im offentlichen Personennahverkehr.

153 Grundlage fir die Kooperationsférderung sind von der Tarifgemeinschaft nachgewiesene Verluste, die durch das
glinstiger angebotene Verbundticket entstehen.

154 Details sind der Homepage www.bayerwald-ticket.com zu entnehmen.

155 Vereinzelt wurden beispielsweise Strichlisten von Busfahrern gefiihrt und ein Barcode-Scanner getestet.
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Einzelne Gemeinden bestellen weitere Verkehrsangebote bedarfsorientiert (z. B. Skibusse im Land-
kreis Regen als Verdichtung bestehender Linien, Zubringerbusse zur llztalbahn im Landkreis
Freyung-Grafenau zur Angebotsverbesserung). Uber den Landkreis flieBt dabei ein Zuschuss aus
der OPNV-Umlage.'*®

1.6.5 Technische Grundlage

Technische Voraussetzung fiir das Bayerwald-Ticket war die Integration dieser neuen ,Fahrschein-
gattung” in die jeweiligen Verkaufsgerdte (Fahrscheindrucker). Die vorhandenen Gerdte konnten
beibehalten werden. Es handelte sich im Prinzip um eine Umstellung der benutzten Software.

1.6.6 Marketing

Die zentrale Vermarktungsplattform ist die Website www.bayerwald-ticket.com im Internet mit
allen notwendigen Informationen (z. B. Fahrplane, Tarife, Veranstaltungszubringer). Die Vermark-
tung des Gesamtgebietes erfolgte — neben den Aktivitaten der Tarifgemeinschaft — auch tber die
Projektstelle Nationalparkverkehrskonzept (z. B. Werbung, Kommunikation, Innenmarketing, Ein-
bindung weiterer Partner). Zu nennen sind beispielsweise Wochenendnewsletter mit Ausflugs-
und Veranstaltungstipps (z. B. Aktivitdten im Zielgebiet ohne Auto), kostenlose Fahrplanflyer/
-faltkarten (zweimal pro Jahr), Plakataktionen (nach Bedarf), spezifische Werbekampagnen (z. B.
KulTOUR), Kunstaktionen, die Teilnahme an verschiedenen Veranstaltungen (z. B. Jubildaen, Som-
merfeste, Bahnhofsfeste) oder auch bunte Frucht-Bonbons (Gutis) mit GUTi-Aufdruck als kostenlo-
se ,Give-aways”.

1.6.7 Erfolgsmessung

Fir die Region liegen keine aussagekraftigen Fahrgastzahlungen vor. Mit elektronischen Systemen
zur Erfassung der Fahrgastfrequenzen mit entsprechender Zuordnung auf einzelne Linien und
Fahrtstrecken kdnnte eine detaillierte Erfolgsmessung vorgenommen werden. Mit Einfihrung des
GUTi"”” haben sich die Verkaufszahlen des Bayerwald-Tickets deutlich verringert, da es fir die
Ubernachtungsgaste in den teilnehmenden GUTi-Gemeinden nicht mehr von Relevanz war. Die
Zahl der verkauften Bayerwald-Tickets ist nicht veroffentlicht.

1% Einnahmen aus Parktickets oder durch Streifenkarten werden dabei gegengerechnet.
157 Und auch eines speziellen Tickets bei der Waldbahn.
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Exkurs GUTi:

Finanzierung

Beim GUTi-System handelt es sich um eine solidarische Umlagefinanzierung auf Basis der kurtax-
bzw. meldepflichtigen Ubernachtungsgéste', die ab Januar 2014 mit 0,33 Euro (brutto) pro Uber-
nachtung (vorher 0,31 Euro) zu Buche schlagt. Kinder unter 6 Jahre und nicht meldepflichtige Per-
sonen (z. B. Geschéftsreisende, Schiiler in Jugendherbergen, Klinikpatienten) missen keine Umlage
bezahlen. Die GUTi-Fahrkarten werden Uber ein gemeindliches Meldeformular ausgedruckt. Sei-
tens der Kommunen wurde das elektronische Meldesystem mit Gastekarte finanziert. Die ,Melde-
genauigkeit” seitens der Beherbergungsbetriebe und der Ubernachtungsgéste hat sich durch GUTi
verbessert und im Prinzip zu einem Anstieg der Kurtaxeinnahmen gefiihrt. Wegen der geringen
Erhéhung der Kurtaxe wurde anfangs befiirchtet, dass die Ubernachtungszahlen zuriickgehen.

Von den Einnahmen ging 0,01 Euro als Verwaltungsumlage (z. B. fiir Betreuung, Information, Bera-
tung, Bewerbung, Angebotsverbesserungsmalnahmen) an die GUTi-Koordinierungsstelle und
0,32 Euro als genehmigter Tarif an die Tarifgemeinschaft (,Fahrentgeltersatz”’> fiir Verkehrsleis-
tungen, Fahrplankoordination etc.). ' Die Einflihrung des GUTi wurde vielerorts zum Anlass flr
eine Erhéhung der Kurtaxe genommen. Die eigentliche GUTi-Umlage wird aus allgemeinen Haus-
haltsmitteln finanziert, zumal einige Gemeinden nicht zur Kurtaxerhebung berechtigt sind. Bei
rund 1,6 Mio. GUTi-Ubernachtungen werden rund 530.000 Euro pro Jahr erhoben.'®

Eine separate Finanzierung war nicht notwendig, da es sich um eine Forderung der Projektstelle
Nationalparkverkehrskonzept handelt, tiber die Personalkosten und Teile des Werbebudgets ab-
gedeckt wurden. Die Finanzierung erfolgte je zur Halfte durch die beiden Landkreise und aus ande-
ren 6ffentlichen Mitteln (z. B. Wirtschaftsministerium und Innenministerium). Ein spezielles Forder-
programm wurde nicht in Anspruch genommen. Von der Hélfte, die von den Landkreisen zu be-
zahlen war, entfielen zwei Drittel auf Regen und ein Drittel auf Freyung-Grafenau.

Technische Grundlage

Voraussetzung fir die Teilnahme am GUTi-Projekt ist das Vorhandensein eines elektronischen Mel-
dewesens zur Registrierung der Ubernachtungen und zur Ausstellung der Géstekarten'®?, Die Be-
herbergungsbetriebe geben die Meldedaten liber das gewahlte System an die Kommunen weiter
und stellen die Gastekarte mit dem GUTi-Logo aus.'®® Die Gastekartenformulare werden kostenlos
an die Betriebe ausgegeben. Es handelt sich um ein kostengiinstiges, einfaches Papierkartenmo-
dell. Zu den Formularen, die auch Meldenachweis fiir die Gemeinden und Vordruck fir die Gaste-

158 Die Umlage bezieht sich auf alle Ubernachtungen unabhingig von der tatsachlichen Nutzung des OPNV-Angebotes.
Die Einnahmen sind dadurch recht gut kalkulierbar und geben den Beteiligten weitgehend Planungssicherheit.

159 Die Schaffung neuer Verkehre ist dartiber nicht abgedeckt.

160 Zur Finanzierung der Personalkosten, der Werbeaktivitdten und der Optimierung des Angebotes steht eine Erh6hung
der GUTi-Umlage zur Diskussion.

161 Vgl. hierzu wiederum die Ausflihrungen im Nationalparkverkehrskonzept der Landkreise Regen und Freyung-
Grafenau unter dem Titel: Bayerwald-Ticket und GUTi auf einen Blick — schnelle Antworten und haufige Fragen. Fur
ein vergleichbares ,Einheimischen-GUTi” misste demzufolge von jedem Einwohner ein Solidarbeitrag von jahrlich
120,- Euro erhoben werden.

162 Damit wurden die herkémmlichen Meldescheine ersetzt.

163 Fir groBRere Betriebe mit Hotelreservierungssystem gibt es entsprechende Schnittstellen.
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karten sind, gibt es eine Vorlage, wobei die Gemeinden durchaus noch eigene Gestaltungsfreiheit
besitzen. Die Karten im Scheckkartenformat werden durch Perforierung abgetrennt und fiir jeden
Gast ausgestellt (auch fiir Kinder). Die Software ist einfach bedienbar und die Formulare kénnen
mit einem einfachen Drucker beschriftet werden. Ein Barcode und das GUTi-Logo kdnnen erst nach
Speicherung der Gastedaten aufgedruckt werden. Gegen Gebuihr'® kénnen sich die Vermieter die
Gastekarten auch von der Touristinformation ausdrucken lassen.

Marketing

Im Auflenmarketing wurde GUTi vom Tourismusverband Ostbayern in den Ublichen Prospekten
beworben. Die meisten Gemeinden haben dariliber hinaus eigene Flyer mit Ausflugsvorschlagen
(unter Einbindung des OPNV) bzw. gemeindespezifischen Fahrplaninformationen erstellt und so-
wohl im Internet als auch in den Ublichen ortlichen Printprodukten tber GUTi informiert. Immer
mehr Betriebe weisen im Internet oder im Hausprospekt auf GUTi hin. Beim Nationalpark und an-
deren Partnern werden mit der Gastekarte Rabatte auf Flihrungen bzw. Eintritte gewahrt.

Durch die Existenz weiterer Karten (z. B. Nationalpark-Card mit Zusatzleistungen, bestehende Gas-
tekarten der Gemeinden) gab es Verwechslungen und der Stellenwert von GUTi verringerte sich.

Fazit

Mit der Weiterentwicklung des Bayerwald-Tickets zum GUTi fiir Ubernachtungsgéste hat sich
nachhaltige Mobilitat im Bayerischen Wald noch starker etabliert. Durch den nachvollziehbaren
Mehrwert des GUTi-Modells wurde die urspriingliche Gastekarte aufgewertet und die Gastezufrie-
denheit (z. B. hdherer Aktionsradius mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, OPNV-Fahrten als
~Schlechtwetter-Freizeitaktivitat”, Einsparung von Parkgebilihren und Benzinkosten, Angebot fir
umweltbewusste Zielgruppen, Haushalte ohne eigenen Pkw und altere Gaste) erhoht. Dies lasst
sich aus Riickmeldungen der Gastgeber und der Mitarbeiter von Touristinformationen ableiten.

Entscheidungen auf Landkreisebene haben zur Einstellung der Projektstelle Nationalparkverkehrs-
konzept zum Jahresende 2014 gefiihrt. Der Beitritt neuer Gemeinden zu GUTi wurde damit er-
schwert, da nach Ablauf der Férderperiode und dem Auslaufen der Koordinierungsstelle ein flie-
Bender Ubergang bei der Weiterbetreuung (z. B. Zustindigkeiten und Ansprechpartner) nicht ge-
geben war. Daraus lasst sich ein Bedarf zur Optimierung der Organisationsstrukturen ableiten.

%4 Die Gebuhr fiir das Ausfiillen betragt vielerorts 1,- Euro.
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1.6.8 FAZIT: Erfolgs- und Hemmnisfaktoren

Erfolgsfaktoren - Bayerwald-Ticket

Wesentliche Faktoren fiir die erfolgreiche Umsetzung der Projekte im Bayerischen Wald

waren die enge Zusammenarbeit in der Arbeitsgruppe und die von ihr erzeugte Aufbruch-

stimmung. Einzelne MalBnahmen wurden vom Regierungsprasidium, von den Landraten,

von den Biirgermeistern und wichtigen Verbanden (z. B. IHK, Handwerkskammer, Touris-

musverband, Naturpark- und Nationalparkverwaltung) weitgehend unterstiitzt und mitge-

tragen. Weitere Erfolgsfaktoren kommen hinzu:

Das Bayerwald-Ticket wurde von der Tarifgemeinschaft der Verkehrsunternehmen
vor Ort initiiert und wichtige Aktivitaten von einer zentralen Stelle koordiniert.

Es war eine Vertrauensbasis zwischen den Partnern (z. B. Landkreis, Gemeinden, Ver-
kehrsunternehmen, Nationalpark) vorhanden. Die Beteiligten konnten sich auf die
Erflllung der verteilten Aufgaben verlassen.

Auf politischer Ebene war die Unterstiitzung zum Projektaufbau gegeben.

Das Vorgehen und die Umsetzung sind unkompliziert und effektiv.

Die wichtigen Einrichtungen und Wanderwege sind mit dem OPNV in der Regel gut
angebunden.

Die intensivere touristische Nutzung der Verkehrsmittel des OPNV hat zur Verbesse-
rung der Auslastung gefiihrt. Starkere Frequenzen durch Tages- und Ubernach-
tungsgaste kdnnen damit die Chancen zur Aufrechterhaltung bestehender Linien
oder zur Verbesserung der Taktung im landlichen Raum deutlich erh6hen (Stich-
wort: Bestandssicherung).

Es fanden medienwirksame Pressereisen statt und die Aktivitaten wurden Uber ver-
schiedene Kandle beworben.

Die Nationalpark- und Naturparkregion Bayerischer Wald war eine der ersten Fahrtziel
Natur-Regionen und wurde 2009 fiir Bayerwald-Ticket und Igelbusse mit dem Fahrtziel
Natur-Award ausgezeichnet. Die Igelbusse (erste erdgasbetriebene Busse im Uberlandver-
kehr) waren 1998 Sieger beim Wettbewerb ,Kénig Fahrgast” des VCD.
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Hemmnisfaktoren - Bayerwald-Ticket

Insgesamt kann die Einflihnrung des Bayerwald-Tickets (und spater des GUTI) als erfolgreich

angesehen werden. Dennoch bestehen Optimierungsmaoglichkeiten, die insbesondere
durch folgende Sachverhalte deutlich werden:

e Durch Veranderung von Zustandigkeiten, Personalwechsel und Umstrukturierungen
(z. B. bei Gebietskorperschaften, Verkehrsunternehmen, Touristinformationen,
Schutzgebietsverwaltung) wurde Arbeitskraft gebunden, es ging aufgebautes Ver-
trauen verloren, Interessenschwerpunkte wurden anders gesetzt, der Informations-
austausch wurde erschwert und Kooperationen mussten neu aufgebaut werden.

e Das Bewusstsein zum vernetzten Arbeiten bei gemeinsamen Projekten ist ausbau-
fahig (z. B. gemeinsame Werbung, gegenseitige Unterstiitzung, Beriicksichtigung
von Anschlussverbindungen bei Bestellung von Linien auf kommunaler Ebene).

e Bei der touristischen Vermarktung wurde das ,Alleinstellungsmerkmal” (nachhalti-
ger Tourismus mit dem OPNV im Nationalpark) nicht optimal herausgearbeitet, so
dass eine konstante Bewerbung und eine flichendeckende Aufnahme der angebo-
tenen Verkehrsleistungen in den Angebotskatalogen nicht erreicht wurden.

e Aufgrund fehlender belastbarer Fahrgastzahlungen auf den einzelnen Wegstrecken
ist es diffizil, eine gerechte Umlage zu ermitteln, so dass die Verhandlungen zwi-
schen Verkehrsunternehmen und Gemeinden schwierig sind.

Wichtig fiir die Optimierung ist die Erkenntnis, dass sich der OPNV fiir Einheimische und
Touristen sinnvoll erganzt und als Einheit zu betrachten ist. Die Mdglichkeit zur maBgebli-
chen Mitsprache bei wichtigen Fragestellungen (z. B. Kommunale Werbeplanung, Ange-
botsqualitat) sollte bei den verantwortlichen Kooperationspartnern gegeben sein.

2. Wesentliche Erkenntnisse aus den Praxisbeispielen

Aus den dargestellten Praxisbeispielen lassen sich verschiedene ,Garanten” fiir erfolgreiche Mobili-
tatskonzepte ableiten. Wichtige Grundlage ist immer eine libergeordnete Zielformulierung fiir die
Region. Hinzu kommen eine gute Vernetzung und ein intensiver Gedankenaustausch zwischen
den beteiligten Akteuren, da gegenseitiges Vertrauen Basis flir eine funktionierende Zusammenar-
beit ist. Aus den unterschiedlichen Konstruktionen lassen sich einige grundsatzliche Komponenten
ableiten, die fiir die Entwicklung und Erhaltung von Mobilitdtskonzepte wesentlich sind, wenn
diese eine nachhaltige Wirkung auf die Verkehrsmittelnutzung der Gaste in einer Ferienregion
ausuben sollen:

e Angemessener Geltungsraum: Wenn im Urlauber- und Wohnortausflugsverkehr alle rele-
vanten Ziele ohne Benutzung des privaten Fahrzeuges erreicht werden kénnen, erhéht sich
die Wahrscheinlichkeit, wahrend des gesamten Aufenthaltes auf Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes umzusteigen.
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e Dichtes Verkehrsnetz: Wichtig ist die Einbindung mdglichst aller Verkehrsunternehmer,
damit alle attraktiven Ausflugsziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. Auch
auf eine entsprechend tourismusgerechte Taktung und Vernetzung der einzelnen Linien
sollte geachtet werden.

e Einfache Handhabung: Touristen, die ein Verkehrsangebot in Anspruch nehmen mdochten,
mussen ihre Karte/Nutzungsberechtigung unkompliziert ausgehandigt bekommen (z. B. bei
Ankunft von Ubernachtungsgésten im Beherbergungsbetrieb, bei Wohnortausfliiglern ein-
fache Ticketlosung). Hinzu kommen verstandliche und einfache Nutzungsbedingungen (z. B.
Nutzung ohne einschrdankende Limitierungen in Bezug auf die Haufigkeit oder Entfernung).
In Abhangigkeit von der regionalspezifischen Zielgruppenorientierung kénnen dariiber hin-
aus ergdanzend angebotene Dienstleistungen vorteilhaft sein (z. B. kostenlose Beférderung
von Fahrradern, Kinderwdgen, Gepack etc.).

o Weitere Zusatzleistungen: Durch die Integration von Zusatzleistungen kann das Interesse
des Gastes erhdht werden. Auch wenn dann die OPNV-Nutzung nicht mehr im Vordergrund
steht, konnen Gaste durch gezieltes Marketing dazu bewegt werden, auf den eigenen Pkw
zu verzichten. Es muss aber auch klar herausgestellt werden, dass die Eigenattraktivitat die-
ser Angebote bei nur geringem Preisnachlass sehr begrenzt ist. Es sollte sich hier eher um
kostenlose Nutzungsmaoglichkeiten handeln.

e Geringe Kosten: Sowohl fiir die Touristen als auch fiir die an einem Mobilitdtskonzept teil-
nehmenden Unternehmen (z. B. Beherbergungsbetriebe) sollten die entstehenden Kosten
moglichst gering gehalten werden, um die Akzeptanz zu erhéhen.'® So werden geringe Be-
trage in der Regel problemlos von Touristen akzeptiert (z. B. 0,36 Euro pro Ubernachtung bei
KONUS) oder die anfallenden Betrdage kénnen - bei entsprechend attraktiven Gegenleistun-
gen — beispielsweise in den Gesamtpreis fiir die Unterkunft einkalkuliert werden, ohne dass
EinbuBen bei den Absatzchancen zu befiirchten wéren (z. B. 4,40 Euro pro Gast und Uber-
nachtung bei Bad Hindelang PLUS bei kostenloser Nutzung von Bergbahnen und Erlebnis-
badern).

e Schlanke Organisation: Um Synergien ausschopfen zu kénnen, sollte die Koordination an
eine geeignete Stelle Gbertragen werden (z. B. Tourismusorganisation). Je nach vorhandenen
Kapazitaten kann der zusatzliche Arbeitsaufwand durch Umverteilung auf bereits bestehen-
de Stellen aufgefangen oder eine neue Stelle geschaffen werden. Wichtig ist der Aufbau ei-
nes Netzwerkes mit allen beteiligten Projektpartnern und ein regelmafiger Austausch zur
Weiterentwicklung des Angebotes.

e Breite Beteiligung: Trotz schlanker Organisation soll das grof3e Spektrum der agierenden
Akteure mit einer klaren Aufgabenzuordnung bei der Entwicklung von Mobilitatskonzepten
eingebunden werden. Hierzu gehoren beispielsweise Ansprechpartner auf politischer Ebene
(z. B. Kommunen, Kreise, Lander), bei Tourismusorganisationen, bei Verkehrsunternehmen,
bei Schutzgebietsverwaltungen aber auch bei weiteren privatwirtschaftlichen Unternehmen,
die als ,Erflllungsgehilfen” agieren.

e Geringe Zuschussabhangigkeit: Auch wenn Zuschiisse fiir eine Anschubfinanzierung
durchaus als sinnvoll zu bezeichnen sind, sollten mittel- und langfristig umlagefinanzierte

165 Vgl. hierzu insbesondere auch die Ergebnisse der origindren Primarerhebung.
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Mobilitatskonzepte aufgebaut werden, die aus sich selbst heraus lberlebensfahig sind und
sogar eine Refinanzierung von getatigten Aufwendungen (z. B. Personalkosten, Marketingak-
tivitdten, MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung durch Taktverkiirzung, zusatzliche Halte-
stellen etc.) ermoglichen. Die Gefahr, dass durch Ausbleiben oder Verringerung von Zu-
schiissen der Fortbestand entsprechender Modelle infrage gestellt werden koénnte, wird
dadurch minimiert.

o Hohe Akzeptanz: Ein Mobilitatskonzept sollte eine hohe Gesamtattraktivitat ausstrahlen,
damit es aus Marketingsicht fur jeden kundenorientiert denkenden Unternehmer (z. B. Be-
herbergungsbetriebe, Freizeitunternehmen) praktisch eine Selbstverstandlichkeit sein sollte,
sich an diesem Angebot aktiv zu beteiligen. Damit kann eine entsprechend hohe Bereitschaft
zur Kooperation erreicht werden.

e Einfache Kommunikation: Die begleitende Vermarktung der Mobilitatskonzepte ist nicht
nur in den Zielgebieten von Bedeutung, sondern bereits bei der Vorbereitung einer Reise in
den Quellgebieten von gro3er Relevanz. Die notwendigen Informationen miissen einfach
und zielgruppengerecht aufbereitet werden.

e Politische Unterstiitzung: Der Riickhalt und die Mithilfe seitens der politischen Gremien in
der Region sind fiir das Gelingen eines Mobilitatskonzeptes unverzichtbar. Herauszustellen
sind in diesem Zusammenhang die Beitrage zum Klimaschutz und zur Regionalentwicklung.

Damit ldsst sich beim Kunden auch eine héhere Wertschiatzung gegeniiber dem OPNV erreichen,
so dass eine noch gréBere Wechselbereitschaft vom Pkw auf den OPNV erreicht werden kann.

Als wichtiger Erfolgsfaktor bei der Umsetzung von Mobilitatskonzepten kann ein gutes Preis-
Leistungsverhdltnis angesehen werden. Bei mdglichst geringen Kosten fiir Touristen/
Leistungstrager sollten moglichst attraktive, kostenlose Zusatzleistungen integriert werden. Eine
einfache Handhabung, ein groBer Geltungsbereich und ein attraktives, dichtes Verkehrsnetz er-
hohen die Wahrscheinlichkeit, Touristen zum Verzicht auf den motorisierten Individualverkehr
und zum Umstieg auf die Verkehrsmittel des OPNV zu bewegen. Unverzichtbar ist es, dass die
Verkehrsangebote in den Quell- (vor Anreise) und in den Zielgebieten verstandlich kommuniziert
werden.

Bei schlanken Organisationsstrukturen sollten gleichzeitig alle beteiligten Akteure intensiv bei
Aufbau und der Weiterentwicklung von Mobilitdtskonzepten einbezogen werden. Um eine lang-
fristig Erfolg versprechende Umsetzung zu gewabhrleisten, sind sich selbst tragende Modelle emp-
fehlenswert.

-05-
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IV. Erfolgs- und Hemmnisfaktoren fiir Mobilitatskonzepte
1. Differenzierung nach unterschiedlichen Regionstypen fiir die Umsetzung

Grundsatzliche Differenzierung zwischen stadtisch und landlich geprdagten Regionen
Die vorliegende Studie konzentriert sich auf die Situation in landlichen Regionen im Umfeld von
Schutzgebieten. Dort sind im Vergleich zu stadtischen Ballungsraumen ganzlich andere Strukturen
anzutreffen. Taktungen und Strecken wurden in der Vergangenheit im landlichen Raum tendenzi-
ell eher reduziert als erweitert. Durch die touristische Nachfrage ergeben sich aber Chancen, das
Verkehrsangebot auch in landlich gepragten Destinationen zu erhalten und zu verbessern. Vorteil-
haft ist hier u. a. der Umstand, dass Touristen tendenziell zu Zeiten unterwegs sind, an denen die
Verkehrsmittel von den anderen Zielgruppen schwach frequentiert werden.

Spezifische Differenzierung zwischen Ausflugs- und Urlaubsregionen

Da sich die Verhaltensweisen von Tages- und Ubernachtungsgésten stark unterscheiden, zeigen
sich auch unterschiedliche Anforderungen an Verkehrsangebote. Eine regionale Typisierung in
Bezug auf die unterschiedlichen Herausforderungen an nachhaltige Mobilitdtskonzepte ist insbe-
sondere unter dem Blickwinkel folgender Aspekte zu sehen:

e Im ldndlichen Umfeld von Ballungsraumen ist davon auszugehen, dass einerseits das OPNV-
Angebot noch deutlich besser ausgebaut ist als in der Peripherie. Andererseits spielen dort
aufgrund der einwohnerstarken Quellgebiete Tagesreisen meistens eine tGberdurchschnitt-
lich groBBe Rolle.

e In landlichen Regionen abseits der Gro3stadte ist demgegeniiber eine weitere Ausdiinnung
des OPNV-Angebotes zu befiirchten. Ubernachtungsgaste haben dort vielfach eine gewich-
tigere Bedeutung.

¢ Im Endeffekt handelt es sich bei den landlichen Destinationen aber zumeist um Mischregio-
nen, bei denen entweder die Tages- oder die Ubernachtungsgéste liberwiegen, beide Grup-
pierungen aber prasent sind.

In Zusammenhang mit nachhaltigen Mobilitdtskonzepten stellt sich also die Frage, fiir welche Ziel-
gruppe ein entsprechendes Angebot vorgehalten werden soll. Dies kann auf die Bedirfnisse der
Tagesgaste, der Ubernachtungsgéste oder auch beider Zielgruppen ausgerichtet werden. Vor die-
sem Hintergrund wird bei den nachfolgenden Ausfiihrungen - soweit moglich und sinnvoll - da-
rauf eingegangen, welche Zielgruppen aus touristischer Sicht im Fokus stehen. Im Sinne des inte-
gralen Ansatzes ist daran zu denken, dass beim Aufbau eines innovativen OPNV-Angebotes mdg-
lichst unterschiedliche Interessen bei der Planung beriicksichtigt und mit zahlreichen Akteuren
inhaltlich abgestimmt (z. B. Gebietskorperschaften, Touristiker, Verkehrsunternehmen/-verbiinde/
-planer) werden.
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2. Vorgehensweise, Akteure, Aufgabenverteilung und Organisationsstruk-
turen beim Aufbau von Mobilitdtskonzepten

In vorhandenen Planungs- bzw. Handlungsleitfaden, die fur die Vorbereitung und Durchfiihrung
von Infrastrukturmafl3nahmen zum Aufbau oder zur Verbesserung des Verkehrsangebotes in touris-
tischen Destinationen entwickelt wurden, wird dem Arbeitsschritt ,Akteure einbinden und vernet-
zen" haufig eine groBe Bedeutung beigemessen. Welche Institutionen hierfiir infrage kommen,
welche Rollen sie spielen, welche Aufgaben sie ibernehmen kdnnen und wie sie am besten zu
einer funktionierenden organisatorischen Einheit zusammengebracht werden kénnen, soll im Fol-
genden dargestellt werden. Zuvor wird die grundsatzliche Vorgehensweise beim Aufbau eines
Mobilitatskonzeptes aufgezeigt.'*®

2.1 Grundsatzliches Vorgehen

Ziele von Mobilitatskonzepten

Ziel eines touristischen Mobilitatskonzeptes ist die intelligente, strategische Planung und Umset-
zung von touristisch ausgerichteten Nahverkehrsangeboten. In der Regel stehen dabei die Verbes-
serung der Verkehrsanbindung und die Férderung einer nachhaltigen Mobilitat im Zielgebiet im
Vordergrund. Das kann sowohl die An- und Abreise umfassen als auch die Mobilitat vor Ort.

Bei der Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes sind zahlreiche Aspekte zu berlicksichtigen. Dabei
gibt es kein Patentrezept! Wichtigste Voraussetzung fiir die erfolgreiche Implementierung und
Umsetzung von Mobilitdtskonzepten ist die genaue Analyse der Situation vor Ort sowie die Ent-
wicklung von MaBnahmen und Projekten, die sowohl die Potenziale der Region als auch die Be-
dirfnisse der Nutzer/Gaste beriicksichtigen. Die Impulse zum Aufbau von Mobilitdtskonzepten
sollten 0kologisch, sozial und 6konomisch orientiert sein.

Arbeitsschritte beim Aufbau von Mobilitatskonzepten

Die folgenden Elemente eines Mobilitatskonzeptes sind als Orientierung flir die Vorgehensweise
bei der Umsetzung von Mobilitdtskonzepten zu betrachten. Je nach Umfang der geplanten Maf3-
nahmen ist ein entsprechender Zeitaufwand fiir die Bearbeitung einzuplanen.’ Der Ablaufplan ist
in Anlehnung an das Handbuch ,Nahverkehr und Tourismus im Land Brandenburg”'®® zusammen-
gestellt und soll insbesondere Touristikern, Gebietskorperschaften und Verkehrsunternehmen als
Leitfaden fiir die Mobilitatsplanung dienen. Impulsgeber, Aufgabenverteilung und Finanzierung
sind in Anlehnung an den Umfang des zu realisierenden Mobilitatskonzeptes und die regionalspe-
zifischen Besonderheiten — wie auch die Praxisbeispiele gezeigt haben — von Region zu Region
unterschiedlich.'®

1 Als Beispiel fuir einen Dialog zur Entwicklung von verkehrspolitischen Losungsansdtzen unter Einbindung zahlreicher
Partner ist u.a. die Inzell-Initiative zu nennen; vgl. hierzu: Landeshauptstadt Miinchen und BMW Group (Hrsg.); Ver-
kehrsprobleme gemeinsam I6sen, 10 Jahre Inzell-Initiative, Mlinchen 2006.

17 Vgl. hierzu auch die nachfolgenden Ausfiihrungen zu den Akteuren und Organisationsstrukturen.

168 Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 2013.

169 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen in den jeweiligen Untersuchungen dieser Grundlagenuntersuchung.
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¢ Ausgangsituation ermitteln und Handlungsbedarf ableiten

In einem ersten Schritt sollten sowohl die relevanten touristischen Anlaufstellen (Beherber-
gungsbetriebe, Gastronomie, Sehenswiirdigkeiten, Freizeiteinrichtungen, Einstiege in Rad-
und Wanderwege etc.) als auch die bereits vorhandenen o&ffentlichen Verkehrsangebote in
der Destination analysiert werden. Ziel dabei ist es herauszufinden, ob alle wichtigen touris-
tischen Ziele zu gasterelevanten Zeiten und mit zufriedenstellender Taktung mit dem o&ffent-
lichen Nahverkehr oder anderen umweltschonenden Mobilitdtsalternativen erreichbar sind.
Auch Gastebefragungen kénnen Aufschluss Gber die Qualitdt des Nahverkehrsangebotes
und vorhandene Liicken geben.

¢ Akteure und Kooperationspartner einbinden

Eine friihzeitige Einbindung aller fiir die Umsetzung wichtigen Akteure und ein abgestimm-
tes Vorgehen erhéhen die Chance auf eine breite Akzeptanz und damit die Umsetzung der
im Mobilitdtskonzept festgeschriebenen MalBnahmen. Wichtig ist insbesondere die Einbe-
ziehung von touristischen Akteuren (Tourismusorganisation der Destination sowie touristi-
sche Leistungstrager) und Mobilitatsdienstleistern (z. B. Verkehrsunternehmen, Biirgerbus-
Vereine, Taxi- und Mietwagenunternehmen, Fahrradverleiher). Darliber hinaus missen die
relevanten politisch administrativen Institutionen (z. B. Lander, Landkreise, Gemeinden) ein-
gebunden werden. Bei Bedarf kdnnen weitere Akteure (z. B. mdgliche Sponsoren und For-
dermittelgeber, Vertreter von Interessengruppen, Vertreter der Blrgerschaft) hinzugezogen
werden. Die Zusammensetzung muss sich an den 6rtlichen bzw. regionalspezifischen Gege-
benheiten bzw. Besonderheiten orientieren.

¢ Funktionen und Aufgabenbereiche zuweisen

Alle Akteure, die sich zum Aufbau eines Mobilitatskonzeptes zusammengefunden haben,
missen in einem eigenen Gremium vertreten sein, das die Umsetzung voranbringt. Dabei ist
eine klare Verteilung der anfallenden Aufgaben (z. B. Kontakte zu den ,Leistungs-
trdgern” aufbauen und pflegen, Bediirfnisse der Touristen ermitteln, Verkehrsangebot konzi-
pieren, Fordergelder akquirieren, Marketingaktivitaten initiieren) auf entsprechend kompe-
tente Fachkrafte notwendig. Die Zustandigkeiten sollten personell zugeordnet und die Be-
arbeitungszeitraume fir die einzelnen Arbeitsschritte weitgehend vorgegeben werden. Der
aktuelle Handlungsbedarf ist in regelmafigen Treffen zu konkretisieren. Bei schwierigen Fra-
gestellungen kann auch externer Sachverstand eingeholt werden.

¢ Vernetzung und funktionierende Strukturen schaffen
Eine funktionierende Kooperation aller beteiligten Einzelpersonen, Unternehmen und Insti-
tutionen muss auf verlasslichen Strukturen aufbauen. Mit einem umfassenden Netzwerk
konnen einerseits unterschiedliche Interessen beriicksichtigt und andererseits breites Fach-
wissen einbezogen werden. Die Kooperationspartner miissen in arbeitsfahigen Einheiten zu-
sammengefiigt werden. Dies kann beispielsweise in einem oder mehreren Arbeitskreis/en
oder Akteursgruppen geschehen, die sich in regelmafligen Abstanden austauschen, gemein-
sam verbindliche Ziele setzen und versuchen, diese langfristig umzusetzen. Von zentraler
Bedeutung ist dennoch ein Koordinator, der sich um die Zusammenfiihrung der anfallenden
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Angelegenheiten kiimmert und die Umsetzung voran bringt. Von besonderer Wichtigkeit
sind eine klare Aufgabenverteilung sowie eine permanente Erfolgskontrolle, sowohl bei der
Umsetzung als auch bei der Betreuung eines Mobilitatskonzeptes.

¢ Verkehrsangebote entwickeln

Um passgenaue Mobilitatskonzepte zu entwickeln, ist zunachst die Bestimmung der Ziel-
gruppe notwendig. Wichtige Aspekte dabei sind die Feststellung der Mobilitatsbedtirfnisse
sowie der zu erwartenden Nachfragevolumina. Daraus kdnnen Ausrichtung und Dimension
der Malinahmen abgeleitet werden. Fiir die Herausarbeitung von konkreten MalBnahmen
empfiehlt es sich, zunachst einmal alle Ideen zu sammeln, mit denen die Erreichbarkeit tou-
ristischer Ziele verbessert werden kann. Dazu kénnen auch erfolgreiche Praxisbeispiele aus
anderen Regionen herangezogen werden.

Der Ideenkatalog muss im Anschluss auf die tatsachlich machbaren Losungen reduziert wer-
den. Dazu sollte das zuvor erarbeitete Anforderungsprofil (z. B. Handlungsbedarfe, Zielgrup-
pen, Nachfragepotenziale) mit den konkreten Umsetzungsmaglichkeiten (Infrastruktur, Ver-
kehrsmittel, Betriebsform, Kapazitat, Standorte, Linienflihrung, Taktung etc.) abgeglichen
werden. Fiir den weiteren Planungs- und Diskussionsprozess sollten Ansdtze weiterverfolgt
werden, welche die Akzeptanz der Akteure finden und mit angemessenen finanziellen Mit-
teln umsetzbar sind.

¢ Finanzierung sichern
Fir die definierten MalBnahmen sind in einem nachsten Schritt Finanzierungsoptionen zu
entwickeln. Neben allgemeinen Mitteln der offentlichen Hand und speziellen Férderpro-
grammen (z. B. LEADER) sind vor allem Modelle der Mischfinanzierung von Bedeutung. So
kdonnen beispielsweise die Gaste selbst oder aber Dritte, wie touristische Leistungstrdger, an
den Kosten beteiligt werden. Weitere Méglichkeiten bietet das Sponsoring. Bei zeitlich be-
grenzten Finanzierungszusagen ist darauf zu achten, dass sich das aufgebaute Projekt lang-
fristig selbst tragt und nach Auslaufen der Forderung weitergefiihrt werden kann. Gerade bei
der Umsetzung von nachhaltigen Mobilitdtskonzepten werden 6ffentlich-private Kooperati-
onen immer wichtiger, damit ein Projekt auch langfristig auf ein finanziell gesichertes Fun-

dament gestellt werden kann. '7°

¢ Ablaufe fiir die Umsetzung planen
Nachdem alle Vorarbeiten erledigt und alle Abstimmungen vorgenommen wurden, geht es
in die Feinplanung und Umsetzung des Mobilitatsprojektes. Beim Umsetzungsmanagement
ist eine klare Prioritdtensetzung der anfallenden Aufgaben wichtig. Zudem mdissen die je-
weiligen Zustandigkeiten klar geregelt und die anfallenden Aufgaben verteilt werden. Hier
sind wiederum alle relevanten Institutionen zu beteiligen und wenn méglich vertraglich zu
binden. Bei besonders schwierigen Angelegenheiten sind externe Berater hinzuzuziehen, die
auch spater bendtigte Dienstleistungen lbernehmen kdnnen (z. B. Berechnung der Aus-

170 Den unterschiedlichen Finanzierungsmaoglichkeiten wird ein separates Kapitel gewidmet.
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schiittung, Bereitstellung der Technik, Klarung juristischer, touristischer oder verkehrsplane-
rischer Detailfragen).

e Vermarktung steuern

Ein zentraler Erfolgsfaktor fiir touristische Mobilitdtskonzepte ist eine aktive, zielgruppen-
spezifische Vermarktung der Angebote. Ziel sollte es sein, dass sowohl Tourismusanbieter als
auch Verkehrsanbieter die Gaste gemeinsam (iber das Tourismus- und Verkehrsangebot vor
Ort informieren sowie offensiv auf die Moglichkeiten (und Vorteile) einer Anreise und Fort-
bewegung ohne eigenen Pkw hinweisen. Dazu existiert ein umfangreiches Spektrum an
moglichen Marketinginstrumenten, sowohl analog (Prospekte, Printwerbung/-banner, Lini-
ennetzpldne an Bushaltestellen etc.) als auch digital (Mobilitatsinformationen auf Webseiten,
Verlinkung zu relevanten Portalen, Apps etc.). Gerade die aktuellen technischen Méglichkei-
ten (v. a. mobile Navigations- und Mobilitatssysteme) bieten Chancen fiir eine Abbildung
von ganzheitlichen, intermodalen Mobilitatsketten in Echtzeit. Dabei ist aber nicht zu ver-
nachlassigen, dass weiterhin Gasteanfragen auch personlich erfolgen, sei es in der Touristin-
formation, direkt beim Verkehrsanbieter, oder in ,Mobilitatszentralen”. Geschulte, serviceori-
entierte Mitarbeiter mit umfassenden Kenntnissen (iber das Mobilitatskonzept sind daher
von hoher Wichtigkeit."”

o Erfolgskontrollen durchfiihren

Nach der Umsetzung einer MaBnahme bzw. der Einflihrung eines neuen Mobilitatskonzep-
tes sollten optimalerweise regelmaBige Erfolgskontrollen durchgefiihrt werden. Dies bedeu-
tet letztendlich, die Ausgangssituation vor Einfiihrung des Mobilitatskonzeptes zu erfassen,
um die Entwicklung dann mit Hilfe von regelmaBig durchgefiihrten Erhebungen in den
Folgejahren darstellen, tGberpriifen und vergleichen zu kénnen. Besonders wichtig ist es da-
bei, den Mobilitatskonzepten einen gewissen Entwicklungszeitraum zuzusprechen, bevor
eine kritische Erfolgsbewertung durchgefiihrt wird. Ein Zeitraum von etwa drei bis fiinf Jah-
ren erscheint in diesem Zusammenhang durchaus realistisch zu sein.

Bei der Erfolgskontrolle sind insbesondere folgende Aspekte auf den Priifstand zu stellen:

— Angebot und Nachfrage: Wurden die Ziele erreicht? Wird das Angebot angenommen? An
welchen Stellen sind Anpassungen, Verbesserungen, Erweiterungen etc. notig?

— Organisation und Finanzierung: Ist die MalBnahme auch Uber einen ldngeren Zeitraum
(z. B. nach Auslaufen der Fordermittel) wirtschaftlich tragfahig? Wer kann sich langfristig
um die Umsetzung kiimmern?

Aus der Erfolgskontrolle wird deutlich, ob sich das neue Mobilitatskonzept grundsatzlich
bewahrt hat. Zudem lassen sich Schwachen nachtraglich korrigieren. Der Zeitpunkt der Er-
folgskontrolle ist stark abhangig von der Art und dem Umfang der durchgefiihrten Maf3-
nahmen.

71 In diesem Zusammenhang ist insbesondere auf die Ergebnisse der origindren Primarerhebung im Rahmen dieser
Studie hinzuweisen.
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Die Arbeitsschritte zum Aufbau von Mobilitatskonzepten lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Arbeitsschritte zum Aufbau von Mobilitatskonzepten:

- Ausgangsituation ermitteln und Handlungsbedarf ableiten
Akteure und Kooperationspartner einbinden

Funktionen und Aufgabenbereiche zuweisen

H

o
c

o
o

Vernetzung und funktionierende Strukturen schaffen
Verkehrsangebote entwickeln

Finanzierung sichern

7 Ablaufe fiir die Umsetzung planen

Vermarktung steuern

Erfolgskontrollen durchfiihren

dwif 2016, in Anlehnung an Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Hrsg.); Handbuch Nah-
verkehr und Tourismus im Land Brandenburg, Berlin 2013.

Lesetipp: Handbuch ,,Nahverkehr und Tourismus im Land Brandenburg”

w

Das Handbuch will in erster Linie informieren und bei der prakti-
schen Umsetzung von Mobilitatskonzepten unterstiitzen. Handbuch

Nahverkehr und
Tourismus

Es richtet sich sowohl an &ffentliche Einrichtungen wie Gemein- R
den und Landkreise als auch an Touristiker und Verkehrsdienstleis-
ter. Aufgezeigt werden die Anforderungen an passgenaue Nah-

verkehrsangebote im Tourismus, notwendige Planungs- und Um-

setzungsschritte sowie zahlreiche Beispiele fiir Mobilitatskonzepte e
VBE .
aus Brandenburg und anderen Regionen. e

Quelle: Verkehrsverbund Bein-Brandenbury

Das Handbuch ,Nahverkehr und Tourismus im Land Branden-

burg” gibt es als kostenlosen Download unter www.vbb.de.'”?

172 Vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Hrsg.) (Hrsg.): Handbuch Nahverkehr und Tourismus im Land Branden-
burg, Berlin 2013.

-101 -
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

2.2 Vielzahl einzubindender Akteure

Vielzahl moglicher Akteure bei Mobilitdatskonzepten

Aufgrund der spezifischen Ausrichtung der Studie auf ,Touristische Mobilitatskonzepte” ist bereits
vorgegeben, dass die einzubindenden Akteure in erster Linie in den Sparten , Tourismus” und ,Mo-
bilitat/Verkehr” angesiedelt sein sollten. Aber auch der Bereich ,Politik/6ffentliche Verwal-
tung” gehort unbedingt zum Kreis der potentiellen MaBnahmentrdger. Hinzu kommen die Schutz-
gebietsverwaltungen in den naher betrachteten landlichen Regionen, welche ein ureigenes Inte-
resse am Klimaschutz durch nachhaltige Mobilitat haben. Von zentraler Bedeutung ist eine funkti-
onierende Vernetzung der projektrelevanten Akteure zu einer schlagkraftigen Einheit. Auf diesen
Aspekt wird in Zusammenhang mit der Darstellung moglichst effizienter organisatorischer Struktu-
ren eingegangen.

Entwicklung einer Struktur der Akteure

In der Studie: ,Tourismusmobilitat 2030 in Osterreich”'”* werden am Beispiel der Tourismusmobili-
tat im Salzkammergut mehr als 50 unterschiedliche Akteure namentlich aufgezahlt, die dort in ir-
gendeiner Weise einbezogen wurden, damit ein funktionsfahiges Verkehrsangebot vorgehalten
werden kann. Eine ahnlich vielschichtige Struktur wird fir das Montafon aufgezeigt."*In dieser
Studie wird ein Modell entwickelt, wie die Vielzahl der Akteure in eine sinnvolle Ordnung gebracht
werden kann."” In einer Ubersicht, die sich an das genannte Konzept anlehnt, lassen sich generelle
Strukturen und Zuordnungen in Bezug auf die Funktionen, die spezifische Personen und Institutio-
nen im Zusammenhang mit Mobilitatskonzepten ausiiben kdnnen, herausarbeiten (siehe nachfol-
gende Tabelle auf der nachsten Seite).

Es handelt sich hierbei um die allgemeine Beschreibung einer méglichen Struktur und Zuordnung,
die sich in Anlehnung an die spezifischen Situationen bei konkreten Mobilitdatskonzepten auch
anders darstellen kann. Die Vielzahl moglicher Partner von Mobilitatskonzepten bedingt also, dass
es unzahlige Konstellationen gibt, wie die unterschiedlichen Akteure einbezogen werden kdnnen.
Auch ist festzustellen, dass ein und dieselbe Institution nicht immer in der gleichen Rolle auftreten
muss, sondern durchaus variierende Aufgaben libernehmen kann. Deshalb wird nachfolgend ver-
sucht, besonders typische Rollen fiir die einzelnen Akteursgruppen zu benennen.

Besonders wichtig ist es auch, die individuellen Gegebenheiten in den relevanten Untersuchungs-
regionen zu berticksichtigen. Die partizipierenden Akteure sollten immer auch Ausdruck der regio-
nalen Besonderheiten sein. Dies bedeutet, dass in der Region prasente Unternehmen oder auch
Organisationen, die sich mit der Thematik befassen und sich aktiv einbringen wollen, auch inte-
griert werden kénnen.

173 Vgl. Tourismusmobilitdt 2030 in Osterreich, Langfassung. Erstellt im Auftrag des Bundesministeriums fiir Wirtschaft,
Familie und Jugend, Wien. Bearbeitung: Technische Universitat Wien, Department fiir Raumplanung, S. 52.

74 Ebenda, S. 53.

75 Ebenda, S. 51.
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dwif

Tabelle 2:

Einflussstarke

auf die Entwick-
lung von Mobili-

tatskonzepten

Mogliche Funk-
tionszuweisung

Involvierte In-

stitutionen
(Auswahl)

Schliissel-
akteure

am starksten

sche Orientierung/ Ent-
scheidung

2. Projektdurchfiihrung
3. Projektfinanzierung
(zumindest teilweise)

1. Politisch admi-

nistrativer Bereich:

e Kommunen, Kreise

e Lander, Bund (Mi-
nisterien), EU

2. Tourismusmarke-

tinggesellschaften

e Lander/Regionen

e Orte

3. Uberregionale Ver-

kehrsunternehmen/

-verbiinde

e Deutsche Bahn (Fern-
verkehr), OPNV

1. Grundsatzliche politi-

Kategorisierung der Akteure bei Mobilitatskonzepten

Primare
Akteure

1. Formulierung von
Strategien

2. Entwicklung von Vor-
gaben

3. Koordination/Kom-
munikation/Information
4. Umsetzung von Pro-
jekten

5. Evaluierung von Pro-
jekten

1. Gemeinden

2. Regionale Mobilitats-
anbieter/Verkehrstrager
3. Tourismusorganisati-
onen der Teilregionen
sowie Destinationen mit
hoher/n Bekannt-
heit/Besucherzahlen

4. Leistungsstarke Tou-
ristische Unternehmen
(Hotels, Freizeitparks
u.a.)

5. Anbieter von touris-
musnahen Leistungen
wie z.B. Nationalparks

u. a. Institutionen

Sekundare
Akteure

nur mittelbar

Unterstiitzung der Tou-
rismusentwicklung in
der Region,

z. B. durch Sponsoring,
Imagepflege oder Wer-
bung.

GroBe, nicht primar den
Bereichen Verkehr und
Tourismus zuordenbare
Unternehmen / Organi-
sationen aus verschie-
denen Branchen; z. B.
e Autoindustrie
e Banken/Ver-
sicherungen
e Interessensgruppen/
Verbande
e Sonstige

Quelle: dwif 2016; in Anlehnung an die Studie Tourismusmobilitdt 2030 in Osterreich, a.a.O.,
S.51 ff.
2.3 Optionen zur generellen Rollenverteilung

Entsprechend dem Ablauf bei der Initiilerung, Konzipierung, Installierung, Ingangsetzung und Be-
treibung von Mobilitatskonzepten sind insbesondere folgende Rollen auszufiillen: Impulsgeber -
Wegbereiter — Entwickler/Entwerfer — Feinplaner — Umsetzer — Betreiber — Controller. In welchem
Stadium die wichtigsten Akteursgruppen vorrangig titig werden kénnen, soll nachfolgend be-
schrieben werden.
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2.3.1 Politisch-administrative Institutionen auf hochster Ebene, Dachorgani-
sationen und Interessenvertretungen

Fokus: Impulsgeber durch gesellschaftspolitische Weichenstellungen

Hierzu zéhlen in erster Linie einschlagige Kommissariate der Europaischen Gemeinschaft, Bundes-
und Landesregierungen, zumeist vertreten durch die zustandigen Ministerien, die Dachorganisati-
onen der deutschen Tourismus- und Verkehrswirtschaft sowie Interessenverbande. Sie treten vor-
rangig als Impulsgeber auf, indem sie politische Willensbildung betreiben und entsprechende
Ziele (z. B. essentielle Klimaschutzziele) formulieren. Auf dieser Ebene ist es mdglich, gesamtpoliti-
sche Weichenstellungen zu betreiben und Uibergeordnete Ziele vorzugeben, die nicht in erster
Linie aus wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Zwangen und Notwendigkeiten resultieren. Im
Vordergrund steht dabei das Bestreben, die durch den Tourismus verursachten Belastungen der
Umwelt zu minimieren, indem der Individualverkehr mit umweltbelastenden Fahrzeugen auf ein
Minimum reduziert wird.

Beispiele mit touristischem Bezug (Auswahl)

e In Osterreich soll das Thema Tourismusmobilitit auf Betreiben von Regierungsstellen in der
Osterreichischen Raumordnungskonferenz positioniert werden und Teil der Osterreichischen
Tourismusstrategie sein. '’

e Auch der Deutsche Tourismusverband (DTV), der Dachverband kommunaler, regionaler und
landesweiter Tourismusorganisationen, hat in seinem Positionspapier: ,Wir machen den
Deutschlandtourismus mobil” seine Kernforderungen vorgestellt.'”” Er spricht sich - ganz im
Sinne der vorliegenden Studie - dezidiert fiir die Attraktivierung des Angebotes des OPNV
gerade im landlichen Raum aus und fordert, im Rahmen kombinierter Angebote, die kosten-
freie oder erméaBigte Inanspruchnahme der Angebote im OPNV fiir Touristen zu erméglichen.

e Auf EU-Ebene wurden Forderprogramme aufgelegt (z. B. Interreg)'’?, Giber die auch Mobili-
tatskonzepte gefordert werden kénnen.

o Als aktuelles, wenn auch nicht ganz themenbezogenes Beispiel, kann die Initiative der Bun-
desregierung angefiihrt werden, die Entwicklung der Elektromobilitat zu férdern (Ziel: 1 Mio.
Elektrofahrzeuge bis 2020). '”° Der Erfolg der Elektromobilitat (CO,-neutrale Fortbewegung
aus regenerativen Energiequellen) hangt sicherlich sehr stark mit den Fortschritten beim
Ausbau der Ladeinfrastruktur (mit einfacher Bedienung und einheitlichen Ladesteckern) und
bei den Speichertechnologien (z. B. gréBere Reichweite, kiirzere Ladezeiten) zusammen.

e Auch in Norwegen werden bzw. wurden Elektrofahrzeuge auf unterschiedlichen Wegen ge-
fordert (z. B. Mehrwertsteuerbefreiung beim Kauf, Verzicht auf Importsteuer, Befreiung von
Abgasabgaben, keine Autobahngebiihren, Nutzung der Busspuren, kostenloses Parken auf

176 Vgl. hierzu u. a. www.bmwfw.gv.at/Tourismus/Seiten/Tourismusstrategie.aspx oder
www.oerok.gv.at/raum-region/weitere-themen/szenarien-der-raumentwicklung/zukunftsworkshop-ii.html

77 V/gl. DTV (Hrsg.); Positionspapier ,Wir machen den Deutschlandtourismus mobil!”, Positionen — Mobilitat und Touris-
mus in Deutschland, Berlin 2014.

178 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen zum Kapitel Giber die Finanzierungsmaglichkeiten.

179 Vgl. hierzu www.bundesregierung.de
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kommunalen Parkplatzen, teilweise Strom-Tankmoglichkeiten kostenlos, teilweise kostenlo-
se Fahrnutzung, Vielzahl an Lademdglichkeiten, Schaffung von Schnellladesaulen).'®

¢ Die Deutsche Bahn Stiftung hat das Thema ebenfalls aufgegriffen, wie die Vergabe der vor-
liegenden Studie beweist. Mit der Kooperation ,Fahrtziel Natur” konnen BUND, NABU, VCD
und Deutsche Bahn bereits auf eine eindrucksvolle Initiative zur Férderung der Entwicklung
von Verkehrsangeboten im Umfeld von Schutzgebieten verweisen.

Diese Akteure treten sehr oft auch als Wegbereiter auf, indem sie — wie dargestellt - fiir die Plat-
zierung des Themas nachhaltige Tourismusmobilitat in einflussreichen Gremien Sorge tragen, Mo-
dellstudien in Auftrag geben und sich auch um eine Anschubfinanzierung kiimmern.

Argumente zum Engagement fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte:
Politik/Dachorganisationen/Interessenvertretungen

Im Mittelpunkt steht in erster Linie die ganzheitliche Férderung des Nachhaltigkeitsansatzes. Ent-
sprechend kommen folgende Argumente zum Einsatz:
e Aktiver Beitrag zum Klimaschutz (umweltrelevanter Aspekt)
¢ Unterstlitzung einer zielgerichtete Tourismusentwicklung (wirtschaftlicher Aspekt)
o Stabilisierung und gezielter Ausbau des OPNV-Angebotes im ldndlichen Raum fiir die ein-
heimische Bevélkerung (sozialer Aspekt)

Die genannten Aspekte sind auch bei den anderen agierenden Institutionen / Unternehmen in Zu-
sammenhang mit der Realisierung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten in landlichen Tourismus-
regionen von Bedeutung. Allerdings treten sie in unterschiedlicher Gewichtung auf und werden
um weitere, fir die jeweilige Akteursgruppe besonders wichtige Argumente erganzt.

2.3.2 Gebietskorperschaften (Landkreise, Gemeinden) und regional/ortlich
agierende Tourismusorganisationen

Fokus: Konzeptentwicklung und Feinplanung fiir Einwohner und Touristen
Gebietskorperschaften (Landkreise, Gemeinden) sowie regional/értlich agierende Tourismusorga-
nisationen sind an der entscheidenden Schnittstelle zwischen Impulsgeber und Umsetzer angesie-
delt, indem sie konkrete Konzepte entwickeln und die Feinplanung ibernehmen. Dazu zahlt in
der Regel auch, dass sie die notwendigen organisatorischen Voraussetzungen schaffen und rei-
bungslose Abliufe erméglichen. Die Ziele, die auf dieser Akteursebene mit Bezug zum OPNV vor-
rangig verfolgt werden, lassen sich mit zwei Schlagwértern verdeutlichen:

180 Vgl. hierzu u. a. Informationen aus der Allgauer Zeitung, Nr. 191, 21.08.2015, S. 7.
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e Bedarfsdeckung: Hierum kiimmern sich vor allem die Landkreise und Kommunen in Zu-
sammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen und haben dabei insbesondere die einheimi-
sche Bevolkerung im Blick. Hierbei ist auch die Erreichbarkeit von Erholungsgebieten zu be-
riicksichtigen. Nahverkehrskonzepte stellen hier eine wichtige inhaltliche Grundlage dar."’

e Angebotsoptimierung: Damit soll eine Erhéhung der Attraktivitat der Region bewirkt wer-
den. Neben den Touristen, die hier die gro3te Beachtung finden, zahlen auch die Einwohner
zu den Profiteuren. Hier sollten vor allem die Tourismusorganisationen die Ziele vorgeben.

Beispiele mit touristischem Bezug

Es ist naheliegend, dass fiir diese Art von Zielsetzungen und Aufgabenzuordnung die mit Abstand
meisten und inhaltlich wohl interessantesten Beispiele zu finden sind. Sie werden zum Teil auch im
Rahmen der vorliegenden Studie beschrieben, weil sie in Bezug auf die Entwicklung zukunftsfahi-
ger Konzepte die ergiebigsten Hinweise auf Starken und Schwachen geben.'®” Nur beispielhaft
seien an dieser Stelle angesprochen:

e Tourismusorganisation: Die KONUS-Gastekarte im Schwarzwald, zu deren Initiatoren, Pla-
nern und Weiterentwicklern an vorderer Stelle die Schwarzwald Tourismus GmbH, die Land-
kreise und die Verkehrsverbiinde in der Region zu zadhlen sind.

e Landkreis und Verkehrsverbund: Das Programm ,48 Stunden Flaming”, eine Initiative des
Landkreises Potsdam-Mittelmark in Kooperation mit dem Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg (VBB) als Event am Wochenende (kostenfreie 1 V2 stiindige geflihrte Busrundtour).

e Kommune(n): Ein Konzept der Gemeinden in der Region LAAX, das insbesondere der starke-
ren Einbindung offentlicher Verkehrsmittel auf der sog. ,Letzten Meile” dienen soll.

o Netzwerk: Als inhaltlich agierendes Netzwerk in Deutschland sind die regionalen Trager-
gruppen der Kooperation ,Fahrtziel Natur” in den Schutzgebieten anzusehen (z. B. Sachsi-
sche Schweiz mit schriftlich fixierter Zielstellung fiir die Region).

Derartige Konzepte sind meist vielschichtig ausgerichtet, kdnnen eine beachtliche Breitenwirkung
erzielen und die Gegebenheiten vor Ort damit nachhaltig in die gewlinschte Richtung verandern.

81 Vgl. hierzu auch die inhaltlichen Ausfiihrungen zu den Nahverkehrsgesetzen im Rahmen des Kapitels zur Finanzie-
rung nachhaltiger Mobilitatskonzepte.

182 Vgl. hierzu insbesondere die ausfiihrlich beschriebenen Praxisbeispiele sowie die im Kapitel zur Darstellung unter-
schiedlicher Mdglichkeiten bei der Angebotsentwicklung nach touristischen Bediirfnissen genannten Projekte.
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Argumente zum Engagement fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte:
Gebietskorperschaften/Tourismusorganisationen

Das starkste Argument fiir diese Akteursgruppe ist die Unterstiitzung einer zielgerichteten Touris-
musentwicklung durch nachhaltige Mobilitdtskonzepte. Darliber hinaus spielt der aktive Beitrag
zum Klimaschutz ebenso eine Rolle wie folgende Argumente:
o Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen Destinationen
o Vorreiterfunktion und Vorbildcharakter fiir eine positive Orts- und Regionalentwicklung
o Stabilisierung und gezielter Ausbau des OPNV-Angebotes im ldndlichen Raum fiir die ein-
heimische Bevdlkerung
e ErschlieBung weiterer Finanzierungsmaoglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung fir Einheimi-
sche und Touristen
o Werbewirksame Aktionen und ,kostenloses” Empfehlungsmarketing
e Forderung des Zusammenbhalts in der Region und Anschub fiir gemeinsame Aktionen durch
die Leistungstrager

2.3.3 Regional operierende Verkehrsunternehmen/-verbiinde

Fokus: Verkehrsunternehmen/-verbiinde als Leistungsgarant

Sie sind naturgemal die Schlisselakteure schlechthin, denn sie miissen die eigentlichen Verkehrs-
leistungen erbringen und so den Betrieb zuverldssig gewahrleisten. Hier liegt zweifellos ihre
Hauptaufgabe. Die Verkehrsunternehmer/-verbiinde werden aber nicht nur als Erflllungspartner
zwingend gebraucht. Oft sind sie auch als Initiator wichtig und bei der Feinplanung und Umset-
zung ist ihre Mithilfe unverzichtbar. Im Sinne des Klimaschutzes und unter wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten ist eine Verbesserung der Auslastung der vorhandenen Beférderungskapazitaten
anzustreben, indem zusatzliche Geschaftsfelder eréffnet und neue Nachfragegruppen angespro-
chen werden. Dabei handelt es sich zumeist um MalBnahmen wie die Verdichtung des Taktes, den
Einbezug zusatzlicher Haltepunkte oder die Verbreiterung des Dienstleistungsangebotes, so zum
Beispiel die Beférderung von Fahrradern oder anderen Sportgeraten. Im Idealfall fiihrt dies dazu,
dass mit den Zusatzaktivitdten positive Deckungsbeitrage erwirtschaftet und der Zuschussbedarf
verringert werden kann.

Verkehrsbetriebe sollten noch starker konkrete Angebote oder zusatzliche Beférderungskapazita-
ten fir die touristische Mobilitat vor Ort initiieren, planen und konzipieren, auch wenn die Chancen
auf die Erzielung nennenswerter Deckungsbeitrdge oder gar Gewinne nicht allzu grof3 sind.

Beispiele mit touristischem Bezug

Zumeist sind es also Kommunen oder Verbande, die als Initiatoren tatig werden, wahrend die Ver-
kehrsbetriebe eher die reine Beférderungsleistung Gibernehmen. Dass es auch anders geht, zeigen
u. a. zwei bereits angesprochene Modellbeispiele, bei denen auch Verkehrsbetriebe/-verbiinde zu
den Initiatoren zu zahlen sind:
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e Das Projekt ,UckermarkShuttle” haben die Uckermarkische Verkehrsgesellschaft (UVG), der
Landkreis Uckermark und die Tourismus Marketing Uckermark GmbH als Gemeinschaftspro-
jekt vorangetrieben.

e Auch beim ,KonigsstuhlTicket” auf der Insel Riigen werden Initiative, Konzeptionierung,
Feinplanung und Betrieb durch den Riigener Personennahverkehr getragen.

Argumente zum Engagement fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte:
Verkehrsunternehmen/-verbiinde

Neben dem aktiven Beitrag zum Klimaschutz sowie der Unterstiitzung einer zielgerichteten Tou-
rismusentwicklung kdnnen Verkehrsdienstleister vor allem durch folgende Aspekte zur Mitarbeit an
nachhaltigen Mobilitatskonzepten lberzeugt werden:
o Stabilisierung und gezielter Ausbau des OPNV-Angebotes im ldndlichen Raum fiir die ein-
heimische Bevolkerung
e Sicherung der Verkehrsleistungen in landlichen Regionen durch bessere Auslastung der Be-
forderungskapazitaten
o Attraktive Erganzung des Schiilerverkehrs durch die ErschlieBung weiterer Zielgruppen, die
mit dem OPNV eher zu den bislang weniger frequentierten Tageszeiten (vormittags, nach-
mittags) unterwegs sind
e ErschlieBung weiterer Finanzierungsquellen bzw. Moglichkeiten zur Reduzierung des Zu-
schussbedarfes
e Nachfragegerechte Erweiterung und Qualitatsverbesserung des derzeitigen Verkehrsange-
botes

2.3.4 Weitere Leistungstrager und touristisch relevante Dienstleister

Touristische Leistungstrager als Partner oder Initiatoren von Mobilitdtskonzepten
Eine ganze Reihe weiterer Unternehmen und Institutionen konnen bei Mobilitatskonzepten aktiv
werden, wobei mehrere Arten von Mitwirkung denkbar sind. Sie kdnnen sich

e beim Aufbau regionaler/6rtlicher Mobilitatskonzepte einbringen oder auch

o selbst Dienstleistungen entwickeln und anbieten.

Dabei sollten ggf. bereits vorhandene Angebote zielgerichtet ergdnzt und vorhandene Marktlu-
cken geschlossen werden. Haufig handelt es sich um zusatzliche Dienstleistungen, die als kombi-
nierte Angebote in Mobilitatskonzepte aufgenommen werden kénnen. Im Rahmen von derartigen
Kombinationskonzepten werden neben den Verkehrsangeboten des OPNV weitere Leistungen
vorgehalten. Besonders zugkraftige Angebote stellen hier unterschiedliche Arten von Freizeitein-
richtungen dar. Zu nennen sind u. a. Ausflugsschiffe, Seilbahnen, Erlebnisbader, kulturelle Einrich-
tungen oder der Veranstaltungssektor im weitesten Sinne. Aber beispielsweise auch der Einzel-
handel, insbesondere in Form von Einkaufszentren oder Outletcentern, kann als Partner in Erschei-
nung treten. Derartige Angebote kénnen die Attraktivitdt des Gesamtpaketes erhéhen und - je
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nach Ausrichtung — moglicherweise auch eine starkere Frequentierung der inkludierten Verkehrs-
betriebe bewirken.

Haufig werden beispielweise auch Zubringer- und Abholdienste von Beherbergungsbetrieben und
Freizeiteinrichtungen wie vor allem grof3en Erlebnisbadern oder Freizeitparks bereitgehalten. Zu
nennen ist beispielsweise der kostenlose und mit dem Bahnverkehr abgestimmte Shuttle-Bus-
Service (vom Bahnhof zum Erlebnisbad) des Unternehmens ,Tropical Islands” in Brandenburg. In
derartigen Fallen kann ein Anbieter dieser Dienste auch alle notwendigen Rollen tibernehmen und
ist dann auf Unterstiitzung durch Partner oft nicht angewiesen. Hierbei handelt es sich dann aller-
dings um kleinere spezifische Verkehrsangebote, die von einzelnen Unternehmen ausgehen. Mit
der Beférderung von Personen und Gepack werden in derartigen Fallen nicht selten Bus-/
Taxiunternehmen oder dhnliche Spezialfirmen beauftragt, die oft aber keinen konzeptionellen
Input leisten.

Oft sind es wirtschaftliche Interessen und Uberlegungen, die als Antrieb fiir die Bereitstellung der-
artiger Verkehrsangebote gelten kdnnen. Ziel ist eine generelle Verbesserung der Wettbewerbssi-
tuation, die in der Folge zur ErschlieBung neuer Markte sowie zu Umsatz- und Gewinnsteigerungen
fuhren soll. Mit derartigen Initiativen kdnnen aber auch positive Wirkungen in Bezug auf den
Schutz der Umwelt erzielt werden, weshalb sie ebenso als Beispiele anzufiihren sind. Bei den Akti-
vitaten von Schutzgebieten liegt der Bezug zum Umweltschutz ungleich naher.

Anbieter ergidnzender alternativer Verkehrsmittel im Zielgebiet

Einen wesentlichen Beitrag zur umweltfreundlichen Tourismusmobilitat vor Ort kénnen auch Ver-
leihstationen von Elektrofahrzeugen oder dhnliche Angebote leisten. Zu nennen ist beispielsweise
die Gemeinde Werfenweng im Salzburger Land, wo fiir einen Unkostenbeitrag von 10,- Euro pro
Person'®* unterschiedlichste umweltfreundliche Fahrzeuge kostenlos ausgeliehen werden kdnnen
(z. B. Elektroautos, E-Bikes, Segways). Innerorts wird den teilnehmenden Géasten auf Anruf ein kos-
tenloser Taxi-Shuttle (im Sommer mit Elektroautos) zur Verfligung gestellt und umweltfreundliche
Mobilitat aktiv praktiziert. Werfenweng hat sich ebenso wie beispielsweise die Tourismus-GmbH
Berchtesgadener Land der Gberregionalen (Marketing-)Kooperation ,Alpine Pearls” angeschlossen,
die von Tourismusmarketing-Gesellschaften im gesamten Alpenraum konzipiert wurde und sich
die nachhaltige Entwicklung der Mobilitat vor Ort zum Ziel gesetzt hat.

Auch groB3e Automobilfirmen, Autoverleihfirmen und Spezialanbieter haben im Bereich ,Carsha-
ring” im weitesten Sinne eine ganze Reihe von Angeboten entwickelt, die auch fiir den Aufbau
einer nachhaltigen Tourismusmobilitat von Wert sein konnten. Diese Angebote kommen bisher
aus wirtschaftlichen Griinden lGberwiegend in GroBstadten zum Einsatz. Mit dem Projekt E-WALD
im Bayerischen Wald gibt es inzwischen aber auch (Carsharing-)Initiativen mit Elektrofahrzeugen
im landlichen Raum. Hier missten noch gezieltere Anreize Uber Férderprogramme geschaffen
werden, damit diese interessanten Angebote auch fiir den Tourismus in landlich gepragten Regio-
nen starker zum Einsatz gebracht werden. Gerade wenn die Flotte aus mit regenerativen (CO--

18 Diese Gebuhr gilt fir Personen ab 6 Jahren.
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neutralen) Energiequellen betriebenen Fahrzeugen besteht, erlangen solche Modelle besonderen
Wert im Sinne der vorliegenden Thematik und kdnnen einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz
leisten.

Argumente zum Engagement fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte:
Leistungstrager/Dienstleister (z. B. Beherbergungsbetriebe)

Fir private Anbieter zdhlen ebenfalls die Argumente eines aktiven Beitrages zum Klimaschutz, der
Unterstlitzung einer zielgerichteten Tourismusentwicklung sowie der Stabilisierung / des Ausbaus
des OPNV-Angebotes im landlichen Raum. Allerdings kommen ebenso stark einzelwirtschaftliche
Interessen zum Tragen:
o Wettbewerbsvorteile gegeniiber Mitbewerbern, die nicht bei nachhaltigen Mobilitatskon-
zepten mitmachen
e Wirtschaftliche Vorteile durch Verbesserung der Auslastung der angebotenen Kapazitaten
e Erhohung der Kundenzufriedenheit
o Moglichkeit fiir umfangreiche Werbeaktivitaten mit schlagkraftigen Argumenten
o Aufbau eines Netzwerkes mit wichtigen Leistungstragern in der Region, mit denen ein attrak-
tives Angebotspaket geschniirt werden kann.
e Hervorragendes Preis/Leistungsverhiltnis zur Nutzung des OPNV und weiterer Einrichtungen
in der Region, das auch der Gast schatzt
e Positive Mundpropaganda durch begeisterte Gaste, die dies an Freunde und Verwandte wei-
ter erzahlen

Wesentlich ist es, dass im Prinzip alle den genannten Bereichen zuordenbaren Einzelinstitutionen
als mogliche Partner von Mobilitdatskonzepten angesehen werden kénnen. Die Liste der theore-
tisch denkbaren Akteure ist dementsprechend lang. Sie reicht von privatwirtschaftlich gepragten
Betrieben und Unternehmen — wie z. B. Hotels oder Busunternehmen - tiber Tourismus- oder Na-
turschutzorganisationen bis hin zu Bundes- oder Landerministerien.

Eine umfassende Aufzahlung, die alle mdglichen Partner von Mobilitdtskonzepten erfasst, ist des-
halb kaum maoglich. Unbestritten ist aber auch, dass die Moglichkeiten und Potenziale, iber die
einzelne Institutionen verfligen, sehr unterschiedlich sind. Dies muss bei der Zuweisung der Rol-
len, die Akteure im Rahmen von Mobilitatskonzepten spielen sollen, beriicksichtigt werden.
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2.4 Schaffung einer effizienten Organisation

Grundsatzlicher Bedarf an Koordinierung und Netzwerk

Beim Aufbau von Mobilitatskonzepten ist die Suche nach sinnvollen Organisationsstrukturen zu
deren Umsetzung von grof3er Bedeutung. Die Vielzahl unterschiedlicher Méglichkeiten kann an
dieser Stelle nicht im Einzelnen bewertet werden, so dass es bei den nachfolgenden Ausfiihrungen
um grundlegende Aspekte bei der Entscheidungsfindung zur organisatorischen Strukturierung
von Mobilitatskonzepten fiir Touristen in landlich gepragten Regionen geht.

Kleinere Projekte, die mit Hilfe von bilateralen Vertragen realisiert werden kénnen (z. B. Kooperati-
onsvereinbarungen zwischen Verkehrsunternehmen und einzelnen Leistungstragern), werden
demgegeniiber nicht naher betrachtet. Auch spezielle Tarifangebote fiir Touristen sind vielfach zu
dieser Kategorie zu zdhlen, da hierfir die Zustandigkeit klar bei den Verkehrsverbiin-
den/Verkehrsunternehmen liegt; auch hier erfolgt keine detaillierte Analyse.

Die vorangehenden Ausfiihrungen haben verdeutlicht, dass die Liste der Akteure, die in Uberregi-
onale Mobilitatskonzepte eingebunden werden miissen, zumeist sehr lang ist. Entsprechend wich-
tig ist es, organisatorische Strukturen zu schaffen, welche die Starken jeder einzelnen Partnerinsti-
tution zur Entfaltung kommen Idsst und geringe Reibungsverluste verursacht.

Dabei sind zwei sich erganzende Organisationseinheiten zu berlicksichtigen:

e Bei der Organisation im engeren Sinne steht die Stelle im Fokus, die sich hauptamtlich um
die Belange des jeweiligen Mobilitatskonzeptes kiimmern soll. Hierbei handelt es sich um ei-
ne sog. Koordinierungsstelle. Diese tragt die hauptsachliche Verantwortung fiir die funkti-
onierende Umsetzung von Mobilitdtskonzepten. Von besonderer Bedeutung sind dabei die
Einbindung der relevanten Akteure und eine klare Zuweisung von Aufgaben und Zustandig-
keiten. Die Vernetzung der Entscheidungstrager ist als wichtiger Erfolgsfaktor anzusehen.

e Bei der Organisation im weiteren Sinne geht es um die Herausforderung, die auf (iberregio-
naler Ebene in vielen Fallen sehr stattliche Zahl von Akteuren langfristig optimal miteinander
zu vernetzen. Nur wenn eine mdglichst optimale Kooperation aller Projektpartner gewahr-
leistet ist, lasst sich ein Mobilitdtskonzept erfolgreich am Markt platzieren und zielgerichtet
weiterentwickeln. Denn alle wesentlichen Entscheidungen und Festlegungen kénnen nur im
gegenseitigen Einvernehmen getroffen werden. Hier bieten sich beispielsweise Projekt be-
gleitende Arbeitskreise mit ,arbeitsfahigen Einheiten” zur Besprechung von Details und zur
Abstimmung der weiteren Vorgehensweise an. Bei der Diskussion und Entscheidungsfin-
dung zu den jeweils zu behandelnden Themen sind Fachexperten einzubinden.

Ziel sollte es sein, mdglichst effizient arbeitende und einfach funktionierende Organisationsstruk-
turen zu schaffen, mit denen Mobilitdtskonzepte langfristig Erfolg versprechend in die Zukunft
geflihrt werden kénnen. Von besonderer Bedeutung ist es dabei, die jeweiligen Gegebenheiten vor
Ort zu bericksichtigen und die Organisationsstrukturen regionalspezifisch anzupassen.
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Organisatorischer Bedarf bei Aufbau und Begleitung von Mobilitatskonzepten

Die Erfahrungen aus der Praxis zeigen in Bezug auf die Organisationskonzepte zur Umsetzung

nachhaltiger Mobilitatskonzepte ganz unterschiedliche Varianten. Diese reichen von der Ansied-

lung der Aufgaben bei einer bereits bestehenden Organisation bis hin zur Griindung einer neuen,

eigenstandigen Gesellschaft. Eine optimale allgemeingiiltige Losung konnte aufgrund der unter-

schiedlichen Rahmenbedingungen in den Regionen bislang nicht gefunden werden.

Folgende Aspekte sind bei den weiteren Uberlegungen zu beriicksichtigen:

Der Aufbau und die permanente Betreuung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte lassen sich
nicht nebenbei bewerkstelligen.

Der Bedarf an groBeren Personalkapazitaten mit mehreren parallel in einem Unternehmen
fir ein Mobilitatskonzept arbeitenden Mitarbeitern, welcher méglicherweise die Griindung
einer eigenen Organisation rechtfertigen wiirde, ist aber in der Regel ebenso nicht gegeben.
Werden Verkehrsangebote im Rahmen eines Card-Systems mit der Nutzung verschiedener
Freizeiteinrichtungen in einer groBeren Region kombiniert, steigt der Personalbedarf natiir-
lich entsprechend an. Bei diesen Modellen steht dann aber in der Regel nicht mehr das Ver-
kehrsangebot im Mittelpunkt.

Wichtig ist der Aufbau eines Netzwerkes, um alle beteiligten Organisationen einbinden zu
konnen. Die zustandigen Mitarbeiter dieser Kooperationspartner sind in der Regel bereits in
Beschaftigungsverhdltnissen (bzw. selbstandigen Tatigkeiten) gebunden und gehen
schwerpunktmaBig anderen Arbeitsbereichen nach. Die Umsetzung konkreter Mobilitats-
konzepte benétigt bei ihnen — mit Ausnahme des Hauptkoordinators — oft nur ein ver-
gleichsweise geringes Zeitbudget. Dennoch ist die Mitarbeit derartiger Personen in bereits
bestehenden Organisationen durch die Ubernahme unbedingt notwendiger Funktionen
und inhaltlicher Zulieferungen durch sie im allgemeinen Interesse meist eine pure Notwen-
digkeit.

Bei komplexeren Systemen werden zudem bestimmte Leistungen (z. B. Berechnung der Aus-
schiittungen, technische Umsetzung) oft ausgelagert und an einen spezialisierten externen
Dienstleister/Berater libertragen, da den am Projekt beteiligten und infrage kommenden In-
stitutionen nicht immer das komplette Know-How fiir die Umsetzung von Mobilitdtskonzep-
ten zur Verfligung steht. Dies ist eine gute Mdglichkeit, vorhandene Nachteile aus einer
schlanken Organisation auszugleichen. Es stellt sich dabei aber immer die Frage, bei welchen
Leistungen ein Outsourcen wirtschaftlich zu rechtfertigen ist.

Fur den Erfolg eines Mobilitdtskonzeptes ist es weniger wichtig, welches Organisationsmo-
dell dahinter steckt, sondern dass es einen ,Kiimmerer” gibt, der sich der Umsetzung intensiv
annimmt. So kénnte beispielsweise die Hauptverantwortlichkeit bei der Geschaftsflihrung
einer bereits existenten und wesentlich beim Mobilitatskonzept mitwirkenden Organisation
liegen und die Tagesarbeit einer passenden vorhandenen oder neuen ,Dienststelle” liber-
tragen werden. Der Arbeitszeitumfang richtet sich dabei nach dem zu bewaltigenden Auf-
gabenspektrum, das sich bei groBBeren Mobilitdtskonzepten umfangreicher darstellt und un-
terschiedlichste Bereiche umfassen sollte (z. B. Aufbau eines Netzwerkes, Koordinationsauf-
gaben, Abstimmung mit den Kooperationspartnern, Analyse des Verkehrsangebotes mit Op-
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timierungsvorschlagen zur Qualitatsverbesserung, Besucherlenkungskonzept und Vernet-
zung der Verkehrsangebote, Werbung, Informationsvermittlung). In diesem Zusammenhang
stellt sich die Frage, ob die anstehenden Aufgaben unter Effizienzgesichtspunkten von am
Projekt beteiligten Partnern (ilbernommen werden konnen oder auf verschiedene Abteilun-
gen (z. B. Marketingabteilung, Buchhaltung) der verantwortlichen Koordinierungsstelle tGber-
tragen werden sollten. Auch wenn es zu einer derartigen Aufgabenverteilung kommt, sollte
ein ,Kiimmerer” benannt werden, der die Entwicklung maB3geblich begleitet und koordiniert.

Die dargestellte Konstellation verdeutlicht, dass die Griindung einer neuen Organisation (z. B. ei-
genstandige Betriebsgesellschaft) zur Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte nicht im Vor-
dergrund steht. Aufgrund regionalspezifischer Gegebenheiten (z. B. grenziiberschreitende Projekte,
Erfillung bestimmter Forderkriterien) kann dies allerdings dennoch in Betracht gezogen werden.
Dies gilt natirlich auch fir den Fall, dass fiir die relevanten Institutionen eine Ubernahme der an-
stehenden Aufgaben nicht infrage kommt oder aus anderen Griinden nicht méglich ist.”®

Einbindung der Koordinierungsaufgaben in eine bestehende Organisation

Den Ausfiihrungen folgend bedeutet dies, dass zuerst gepriift werden sollte, ob die zentrale Koor-
dination und die Verantwortlichkeit fiir das Mobilitdtskonzept in eine der bestehenden Organisati-
onen eingebunden werden kann. Die Aufgaben und zu erbringenden Leistungen kénnen - je nach
Auslastung bzw. Beschaftigungsverhaltnis — entweder auf dort bereits tatige Mitarbeiter libertra-
gen oder von neu einzustellendem Personal bewaltigt werden.

Grundsatzlich missen bestimmte Voraussetzungen erfiillt sein, wenn die Koordination eines nach-
haltigen Mobilitatskonzeptes in eine bestehende Organisation integriert werden soll:

e Es muss sich um eine schlagkraftige Organisation handeln, die den notwendigen Arbeitsbe-
darf zum Aufbau und zur Begleitung eines Mobilitdtskonzeptes leisten kann. Es sollte sich al-
so um ein gréBeres Unternehmen mit entsprechenden Ressourcen handeln, um die Aufga-
ben bewaltigen zu kdnnen.

e Es muss engagiertes und kompetentes Personal vorhanden sein, das sich der Aufgaben an-
nimmt und die Umsetzung mit ,Herzblut” und Know-How betreibt. Diese Stelle kann entwe-
der neu besetzt oder an vorhandenes Personal (ibertragen werden, wenn dieses von ande-
ren Tatigkeiten befreit wird.

e Zudem ist es wiinschenswert, dass sich eine Organisation findet, die gut vernetzt ist und bei
der sich weitere Synergien fir die Umsetzung ergeben (z. B. bereits vorhandene Kontakte zu
vielen relevanten Akteuren, Marketingarbeit).

Die Vielzahl der unterschiedlichen Akteure verdeutlicht die gro3e Bandbreite potenzieller Kandida-
ten fiir die Ubernahme der Koordinationsfunktion als federfiihrende Institution. Aufgrund der

184 Bei der von der KonigsCard Betriebs GmbH betreuten und vermarkteten All-Inklusive-Gastekarte steht beispielsweise
weniger das Verkehrsangebot (OPNV oder andere Verkehrsdienstleister) im Vordergrund, sondern die kostenlo-
se/ermaBligte Nutzung von Uber 250 Freizeiteinrichtungen und Sehenswiirdigkeiten in der Urlaubsregion (z. B. Berg-
bahnen, Erlebnisbader).
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nachfolgend genannten Zusammenhange sollte allerdings zuerst gepriift werden, ob die Aktivita-
ten bei der lokalen bzw. regionalen Tourismusorganisation gebiindelt werden kénnen:

e Es geht um nachhaltige Mobilitdtskonzepte flr Touristen. Bei den Tourismusorganisationen
sind am meisten Informationen zu den Wiinschen, Bedirfnissen und Anforderungen der
Gaste vorhanden. Aufgrund der touristischen Schwerpunktsetzung sollten die Faden also bei
der Tourismusorganisation in der Region (bzw. im Ort) zusammenlaufen.

e Die Tourismusorganisationen haben bereits Kontakte zu wichtigen Kooperationspartnern
aufgebaut (z. B. Kommunen, Wirtschaftsférderung, Freizeiteinrichtungen, Schutzgebiete), die
zielgerichtet genutzt werden kdnnen.

¢ Innerhalb der Tourismusorganisation kdnnen umfangreiche Synergien genutzt werden. So
kénnen spezifische Aufgaben effizient von anderen Abteilungen unterstiitzend und zielge-
richtet mit bearbeitet werden (z. B. Integration des Mobilitdtskonzeptes in das touristische
Marketing). Fur alle einbezogenen Mitarbeiter ist es wichtig, sich neben ihren normalen Ver-
antwortlichkeiten und Tatigkeitsfeldern mit den Belangen des Mobilitatskonzeptes zu be-
schaftigen. Anzupassen sind in diesem Falle nicht die bestehenden Organisationsstrukturen,
sondern die jeweiligen Dienstanweisungen und Stellenbeschreibungen. In diesem Zusam-
menhang missen - soweit keine freien Kapazitaten bei Mitarbeitern vorhanden sind - ent-
weder Arbeitsplatze aufgestockt oder Aufgaben abgeben werden, um den zusatzlichen Ar-
beitsaufwand bewaltigen zu konnen.

e Da eine erfolgreiche Koordinationstatigkeit nicht nebenbei erledigt werden kann, sondern
- je nach Umfang und beteiligten Leistungspartnern — mit einem grof3eren Arbeitsaufwand
verbunden ist, sollte eine entsprechende Honorierung fiir die Koordinierung einkalkuliert
werden. Dies bedeutet, dass der anfallende Mehraufwand direkt aus den Erlésen des Mobili-
tatsprojektes bzw. dem Topf der Umlage finanziert werden sollte. Gerade vor diesem Hinter-
grund steht die Schaffung einer neuen Stelle zur Betreuung eines Mobilitatskonzeptes zur
Disposition.

Dennoch sind natiirlich andere Varianten moglich und konnen auch auf ihre Umsetzung gepriift
werden.'® Fir die Ubernahme organisatorischer Aufgaben kommen dabei neben den loka-
len/regionalen Tourismusorganisationen insbesondere Gebietskoérperschaften (z. B. Kommunen,
Stelle fir nachhaltige Regionalentwicklung in Landratsamtern), Verkehrsgesellschaften oder
Schutzgebietsverwaltungen, die das Hauptinteresse an Angeboten zur Verbesserung der Mobilitat
in der Region haben, infrage.

Wird bei der Implementierungs- und Startphase von Mobilitatskonzepten eine Anschubfinanzie-
rung, beispielsweise durch Schlisselakteure oder Fordermittel geleistet, muss darauf geachtet
werden, dass bis zum Auslaufen der Projektférderung eine langfristige Finanzierung gesichert ist,
damit der Fortbetrieb und die Weiterentwicklung gewahrleistet werden kann.'

185 So ist das Projekt HATIX beispielsweise bei der Harz AG, mit Partnern aus Wirtschaft und Verwaltung (6ffentlich-
private Kooperationen, angesiedelt. Die Harz AG hat ein Netzwerk aus unterschiedlichen Arbeitsfeldern aufgebaut.
Sie betreibt Wirtschaftsférderung in der Region und versucht damit allgemein die Leistungsfahigkeit der 6ffentlichen
Einrichtungen und der regionalen Wirtschaft zu steigern. Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen unter www.harz-ag.de.
18 Vgl. hierzu insbesondere die Ausfiihrungen im Kapitel zu den unterschiedlichen Finanzierungsmoglichkeiten.
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Bei groBBeren Mobilitatskonzepten ist ein Bedarf zum Aufbau organisatorischer Strukturen zur Um-

setzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte gegeben. Die Zustandigkeiten bei Tarifangeboten oder
bilateralen Vertragen liegen demgegeniiber in der Regel auf der Hand und bediirfen keiner tiefer-
gehenden Organisation.

Fir die Realisierung touristischer Mobilitatskonzepte wird insbesondere ein Koordinator benétigt,
der die Umsetzung intensiv vorantreibt und anfallende Aufgaben zielgerichtet auch an Koopera-
tionspartner verteilt. Es ergeben sich Synergien bei der Integration der Arbeiten in bereits vorhan-
dene Organisationen, insbesondere wenn die Aufgaben von der lokalen/regionalen Tourismusor-
ganisation mit Glbernommen werden. Von besonderer Bedeutung ist eine intensive Vernetzung

der beteiligten Partner, beispielsweise Giber Netzwerke und Arbeitskreise.

Wegen der umfangreichen Synergieeffekte wird empfohlen zu priifen, ob die Koordination
nachhaltiger Mobilitdtskonzepte bei der lokalen oder regionalen Tourismusorganisation
angesiedelt werden kann. Die Einbindung der anstehenden Aufgaben in vorhandene Or-
ganisationsstrukturen ist als effizient und kostenglinstig anzusehen. Zudem ist zu erwarten,
dass damit eine stabile Basis fiir ein langfristig verldssliches Engagement fiir tourismusspe-
zifische Mobilitatskonzepte gegeben ist. Allerdings muss es sich um eine leistungsfahige
Organisation handeln, die das Aufgabenspektrum bewadltigen kann. Wichtige Vorausset-
zung ist eine vertrauensvolle und zuverlassige Zusammenarbeit im Ort bzw. in der gesam-
ten Region.

Ebenso ist die intensive Kooperation aller beteiligten Akteure als wichtiger Erfolgsgarant
bei der Realisierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte anzusehen:
e Von zentraler Bedeutung ist es dabei, einen zuverldssigen ,Kimmerer” zu finden, der
die Projektkoordination und —umsetzung intensiv vorantreibt.
e Hinzu kommt die Griindung eines oder mehrerer Arbeitskreise zur Intensivierung des
Gedankenaustausches, zur Diskussion/Beantwortung von Fragen bei der Umsetzung
sowie zur zielgerichteten Verteilung und Abarbeitung der Aufgaben.

Zur Bereitstellung bzw. Abwicklung spezieller Leistungen (z. B. Technik, Berechnung der
Ausschiittung) miissen zudem geeignete Partner (,externe Dienstleister”) gefunden wer-
den, die entsprechende Referenzen bei vergleichbaren Projekten aufweisen kénnen. Bei
der Umsetzung dringend zu empfehlen ist eine juristische Begleitung, damit auf einem
rechtlich gesicherten Fundament agiert werden kann und die Aufgaben rechtsbedenken-
frei wahrgenommen werden kénnen.

Quelle: dwif 2016.
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2.5 Leitfaden fiir den Aufbau funktionierender Strukturen

Wie bereits an verschiedenen Stellen deutlich wurde, ist die Vernetzung aller beteiligten Akteure
beim Aufbau funktionierender Organisationsstrukturen von besonderer Bedeutung, damit ge-
meinsam getragene Entscheidungen zu den unterschiedlichsten Sachverhalten getroffen werden
konnen. Es geht dabei um Aspekte in den verschiedensten Bereichen, Uber die Einigkeit erreicht
werden muss. Zu denken ist u. a. an folgende Bereiche:
e Grundsatzliche Ausrichtung des Konzeptes (nur bestimmte Verkehrsangebote und Dienst-
leistungen oder multifunktionales Angebot)
e Raumliche Ausdehnung und einzubindende Partner
e Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung (z. B. Finanzierungsart, Details zu Trager/Betreiber)
e Einzelheiten zum Verkehrsangebot (z. B. Fuhrpark, Streckenflihrung, Taktung, Preisgestal-
tung, Zusatzleistungen etc.)
e Erfolgskontrolle und Konzeptanpassungen

Wie die Schaffung einer funktionierenden Organisationsstruktur zu bewerkstelligen ist, kann hier
nicht im Detail vorgegeben werden. Hierzu wird auf die Praxisbeispiele und die Sachaussagen zu
den einzelnen Aufgabenfeldern verwiesen. Dennoch werden einige generelle Aussagen zur Vor-
gehensweise beim Aufbau getroffen und zu den Instrumenten gemacht, derer sich die federfiih-
rende Institution bedienen kann. Diese Aspekte kommen im Handlungsleitfaden zum Ausdruck:

Arbeitsschritte zum Aufbau einer funktionierenden

Organisationsstruktur:

Detaillierte Analyse der Ist-Situation.

Kontaktaufnahme, Sensibilisierung und Einbindung aller relevanten Akteure im Vorfeld
der Entscheidung zur Realisierung eines Mobilitatskonzeptes.

Bildung eines Projekt begleitenden Arbeitskreises, in den alle Akteursgruppen kompeten-
te Vertreter entsenden. Es miissen regelmaBige Arbeitskreissitzungen stattfinden, um tber
Arbeitsfortschritte, aktuelle Probleme und akuten Handlungsbedarf berichten und disku-
tieren zu kénnen, damit fundierte Beschliisse gefasst und neue Festlegungen getroffen
werden kdnnen.

Diskussion der wichtigen Eckdaten zum geplanten Vorhaben (z. B. Art und Umfang der
geplanten MaBnahme, Finanzierungsmdglichkeiten) als Entscheidungsgrundlage fiir das
weitere Vorgehen. Basis hierfiir sind die regionalspezifischen Gegebenheiten und die von
den beteiligten Institutionen/Personen zur Verfligung gestellten Unterlagen.

Priifung, ob fiir das geplante Vorhaben eigene Organisationsstrukturen geschaffen wer-
den mussen oder bestehende Organisation als Verortung fiir die Koordinierungsstelle
infrage kommen.
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Wenn die koordinierende Stelle fiir das Mobilitatskonzept bei einer bestehenden Organi-
sation angesiedelt werden kann, sind die Synergien bei den infrage kommenden Einrich-
tungen auszuloten. Als erste Prioritét ist die Ubernahme der Aufgaben durch loka-
le/regionale Tourismusorganisationen zu priifen. Grundsatzlich sind auch Gebietskorper-
schaften, Schutzgebietsverwaltungen, Verkehrsverbiinde oder andere Institutionen als
Koordinator moglich.

Entscheidung, wo die koordinierende Stelle angesiedelt wird und Schaffung der notwen-
digen Strukturen innerhalb dieser Organisation. Dies bezieht sich auf die Auswahl einer
geeigneten Person, die sich als ,Kimmerer” der Aufgaben annimmt, das Projekt auf den
Weg bringt und langfristig begleitet. In den Arbeitskreissitzungen kristallisieren sich in der
Regel bereits die Hauptakteure heraus, welche als Koordinator pradestiniert sind. Hierbei
kann es sich aber auch um neu eingestelltes Personal handeln. Zudem miissen auch die
Zustandigkeiten und innerbetrieblichen Kooperationspartner benannt werden.

Klare Festlegung der Aufgaben fiir die Mitglieder der bereits bestehenden Arbeitsgruppe,
damit die Umsetzungsplanung auf den Weg gebracht werden kann. Bei Bedarf kann die
Zusammensetzung der Arbeitskreise optimiert werden.

Ggf. Beauftragung von externen Beratern/Dienstleistern fiir die Bearbeitung spezifischer
Aufgaben, die von den eingebundenen Partnern nicht bewaltigt werden kénnen.

AbschlieBen konkreter Vertrage mit Langzeitoption, um die Geschaftsbeziehungen mit
wichtigen Partnern auf eine solide Basis zu stellen.

Quelle: dwif 2016.

3. Relevante rechtliche und politische Rahmenbedingungen fiir die Umset-
zung von Mobilitatskonzepten

3.1 Kurbeitragsordnung im Rahmen der Kommunalabgabengesetze
3.1.1 Hintergrund fiir die Detailbetrachtung der Kurtaxe'®’

Mobilitdatskonzepte und ihre Finanzierung

Verschiedene Beispiele aus der Praxis (z. B. KONUS, HATIX) zu nachhaltigen Mobilitdtskonzepten in
Ferienregionen zeigen, dass die Kurtaxe, welche vom Gast zu bezahlen ist, u. a. zur Mitfinanzierung
spezifischer Verkehrsangebote fiir den touristischen Nutzer herangezogen wird. Die Kurtaxe kann
damit Einfluss auf die Entwicklung von Mobilitdtskonzepten nehmen und einen Beitrag zur Ver-
kehrsverlagerung leisten. Weitere Moglichkeiten, eine intensivere touristische Nutzung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs zu finanzieren (z. B. Umlagefinanzierung lber Leistungstrager, Touris-
tische Kaufkarten, Tarifangebote der Verkehrstrdger), werden in einem separaten Kapitel im Ge-
samtbericht der Grundlagenstudie dargestellt. Hierzu zahlt auch die Tourismus- bzw. Fremdenver-
kehrsabgabe, welche von den touristisch relevanten Anbietern (z. B. Gastgewerbebetriebe, Einzel-

87 Die Begriffe Kurtaxe, Kurbeitrag und Kurabgabe werden in den einzelnen Bundeslandern unterschiedlich eingesetzt,
aber synonym verwendet. Im weiteren Textverlauf wird der Begriff Kurtaxe genutzt.
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handler, Dienstleistungsunternehmen) zu entrichten ist und eine wichtige Basis fiir zukunftsfahige
Finanzierungsmodelle im Tourismus darstellt.

Im Folgenden wird der Fokus auf die Kommunalabgabengesetze gelegt, da sie die rechtlichen
Grundlagen fiir die Kommunen zur Einfihrung der Kurtaxe schaffen. Ziel ist es, die Moglichkeiten
und Grenzen fiir den Einsatz der Kurtaxe zur tourismusspezifischen Nutzung spezieller Angebote
des OPNV herauszuarbeiten und konkrete Handlungsempfehlungen abzuleiten.

Exkurs:

- Aktuelle Diskussion zur Finanzierung touristischer Aufgaben
Touristisch relevante Infrastruktur- und Marketingaktivitaten sind eine freiwillige kommunale Auf-
gabe. Deren Finanzierung wird momentan insbesondere von Landkreisen, Stadten und Gemein-
den sehr intensiv diskutiert.'® Im Mittelpunkt der Betrachtung unterschiedlicher Finanzierungsan-
satze fir den offentlichen Tourismus stehen

o freiwillige Modelle (z. B. Fonds-, Umlage-, Pool-Modelle) und

e gesetzlich geregelte Pflichtabgaben (z. B. Kurtaxe, Fremdenverkehrsabgabe, Bettensteuer,

Kulturforderabgabe).

Ziel sind gerechte Systeme mit angemessener Finanzierungsbeteiligung von Kommunen und
profitierender Privatwirtschaft. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, dass freiwillige Modelle
beispielsweise gut fiir konkrete MarketingmaBnahmen geeignet sind, von denen die mitfinanzie-
rende Tourismuswirtschaft unmittelbar profitiert, nicht jedoch fiir flichendeckende Ldsungen
(z. B. im Hinblick auf die Infrastrukturentwicklung). In einigen Bundeslandern wird daher die Mog-
lichkeit zur Einfihrung einer sog. Tourismusabgabe angestrebt oder wurde bereits verabschiedet
(z. B. Schleswig-Holstein), welche die Nachfrageseite (Gaste) und die Angebotsseite (Tourismus-
wirtschaft) umfasst. Die drei zentralen Elemente zielflihrender Systeme sind

o Erhebungsgerechtigkeit (Beriicksichtigung der Ubernachtungs- und Tagesgéste sowie der

profitierenden Branchen),
o Zweckbindung der Mittel (bei Bettensteuer und Kulturférderabgabe nicht gegeben) sowie

e der Einbezug der Tourismuswirtschaft bei der Entscheidung tiber die Mittelverwendung.

Mit Blick auf diesen Sachverhalt gibt es derzeit in einzelnen Bundeslandern erste Diskussionen zur
Einfiihrung eines Tourismusgesetzes' zur Schaffung leistungs- und wettbewerbsfahiger Destina-
tionen. Dies war auch Inhalt einer Anhorung des Tourismusausschusses des Deutschen Bundesta-
ges im April 2015. Derartige legislative MaBBnahmen kdnnen, wie das Beispiel Tirol zeigt, dazu bei-
tragen, die Tourismusfinanzierung kiinftig auf verlassliche Beine zu stellen und zudem finanzielle
Mittel in ausreichender GréBenordnung sowohl fiir Infrastruktur- als auch MarketingmafBnahmen
bereitzustellen. Ziel ist insbesondere die Blindelung finanzieller Mittel und deren zielgerichteter
Einsatz flr gemeinsame touristische Aktivitaten.

8 |In diesem Zusammenhang ist beispielsweise auch auf die entsprechenden Kommentierungen und Handlungsemp-
fehlungen zur Tourismusfinanzierung und zu den Kommunalabgabengesetzen seitens des Deutschen Tourismusver-
bandes oder auch des Deutschen Stadte- und Gemeindebundes hinzuweisen.

18 Vgl. hierzu u. a. die Intentionen im Bundesland Sachsen oder das Tiroler Modell.
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Problemanalyse und themenrelevante Fragestellungen
Die Kurtaxe wird mit Ausnahme der Stadtstaaten in allen Bundeslandern erhoben und in unter-
schiedlicher Art und Weise zur Finanzierung kurortlicher Infrastrukturangebote und Veranstaltun-
gen herangezogen. Das Hauptaugenmerk in Zusammenhang mit der Verwendung von Teilbetra-
gen der Kurtaxe fiir tourismusspezifische Verkehrsangebote wird dabei auf zwei Aspekte gelegt,
die naher zu hinterfragen sind:
1. Verwendung der Kurtaxe:
Darf die Kurtaxe zur Erhebung eines Finanzierungsbeitrages fiir die touristische Nutzung
von Verkehrsangeboten eingesetzt werden?
Hier geht es um die in den aktuellen Kommunalabgabengesetzen formulierte Zweckbin-
dung bei der Verwendung der Kurtaxe. Dabei ist das gesetzlich vorgegebene Einsatzfeld
der Kurtaxe zu kldren und zu priifen, ob eine Mittelverwendung zur Realisierung spezifi-
scher MaBnahmen im Mobilitatsbereich unproblematisch ist.
2. Relevante Erhebungsgemeinden:
In welchen Orten kann die Kurtaxe zur Finanzierung tourismusspezifischer Aufgaben
grundsatzlich erhoben werden?
Diese Frage zielt auf den Sachverhalt ab, inwieweit die ortsspezifischen Erhebungsmdog-
lichkeiten der Kurtaxe eingeschrankt sind. Fir die Etablierung von lokalen und regionalen
Mobilitatskonzepten kommen nicht nur pradikatisierte Gemeinden infrage. Gerade bei re-
gionalen Konzepten ist es wichtig, unterschiedliche Gemeindetypen einzubeziehen.

Unter dem Blickwinkel dieser Fragestellungen sollen nachfolgend erst die gesetzlichen Grundlagen
dokumentiert und dann inhaltlich bewertet werden.

3.1.2 Definitorische Abgrenzung und Erhebungsmodalitidten der Kurtaxe

Kurbeitragspflichtige Personen

Die Kurtaxe ist eine kommunale Zwangsabgabe, die der Gast bezahlt. Sie ist als Gegenleistung fur
die Moglichkeit anzusehen, bestimmte Angebote der Kommune (z. B. 6ffentliche Einrichtungen,
Veranstaltungen) kostenlos oder ermaBigt in Anspruch nehmen zu kénnen. Es geht in diesem Zu-
sammenhang also nicht um Kooperationen mit privaten Leistungstragern, sondern um kommuna-
le Leistungen. Details zur Kurbeitragspflicht sind in den Kommunalabgabengesetzen der Bundes-
lander geregelt, die sich nur in Nuancen unterscheiden. Die Kurbeitragspflicht ist fir ortsfremde
Personen (ohne Pendler, Auszubildende etc.) vorgesehen', die sich voribergehend zu ,Erho-
lungs-/Heil- und Kurzwecken” in einer Gemeinde aufhalten und entsprechende Angebote nutzen
kdnnen. Nicht einbezogen sind in der Regel Geschéftsreisende (z. B. Vertreter, Firmenbesucher,
Tagungs-/Veranstaltungsteilnehmer)."’

1% So kdnnen beispielsweise vorlibergehende Verwandtenbesucher explizit ausgenommen werden, die kein Entgelt fir
den Aufenthalt zahlen (vgl. Kommunales Abgabengesetz Rheinland-Pfalz). Bei Zweitwohnungsbesitzern kann in ein-
zelnen Bundeslandern eine pauschale Abgeltung in Abhdngigkeit von der Aufenthaltsdauer vorgenommen werden.
Details zum kurbeitragspflichtigen Personenkreis regeln die Gesetze oder — im Rahmen der Gesetze - die entspre-
chenden Abgabesatzungen der Gemeinden.

1 Dies kann aber auch anders geregelt werden. So steht beispielsweise im Kommunalen Abgabengesetz Baden-
Wiirttembergs, dass per Satzung bestimmt werden kann, dass Geschéftsreisende Kurtaxe bezahlen missen.
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Die Umsetzung der Kurtaxe obliegt den einzelnen Kommunen selbst. Die Kurtaxe kann in Abhan-
gigkeit der jeweiligen Nutzungsmaoglichkeiten nur fiir ganz bestimmte Teile des Gemeindegebie-
tes (je nach Nutzungsvorteilen) und/oder in unterschiedlicher Hohe festgelegt werden. Sie kann
zudem - in Abhingigkeit der Inhalte der Kommunalabgabengesetze - nicht nur von Ubernach-

192 die entsprechende Angebote zu

tungsgasten erhoben werden, sondern auch von Tagesgdsten
Erholungs-/Kurzwecken nutzen oder entsprechend betreut werden (z. B. ,Tageskurkarten”). Uber
die Kurbeitragssatzung der Gemeinden kann eine Befreiung oder ErmaBigung individuell fir be-

stimmte Personengruppen (z. B. Ausnahmefille aus sozialen Griinden, fiir Kinder) geregelt werden.

Vorgehensweise bei der Kurtaxerhebung

Beherbergungsstatten konnen verpflichtet werden, Gaste zu melden sowie Kurtaxe einzuziehen
und an die Gemeinde abzufiihren. Hierunter fallen neben den klassischen Unterkunftsformen (z. B.
Hotels, Pensionen, Gasthofe, Ferienwohnungen) beispielsweise auch Campingplatze, Reisemo-
bil(Wohnwagen-)standplatze, Wochenendplatze, Hafenanlagen mit Schiffsliegeplatzen sowie an-
dere Quartierformen. Die Betriebe sind in der Regel fiir die rechtzeitige und vollstandige Erhebung
und Abflihrung der Kurtaxe verantwortlich. Wenn die entsprechenden Entgelte im Pauschalreise-
preis enthalten sind, konnen diese Pflichten dem Reiseunternehmen auferlegt werden.'”

In mehreren Bundeslandern bezieht sich die Kurtaxerhebung nicht nur auf Beherbergungsbetriebe,
die ihre Unterkunft gegen Entgelt anbieten. In Bayern beispielsweise ist der entsprechende Passus
+Wer Personen beherbergt oder ihnen Wohnraum tberlasst”'** allgemeiner und umfanglicher for-
muliert. Zudem gilt dort die Kurtaxerhebung explizit auch ,fiir die Inhaber von Kuranstalten, soweit
der Kurbeitrag von Personen erhoben wird, welche die Kuranstalten benutzen, ohne in der Ge-
meinde zu libernachten”.'” Die Inhaber von Sanatorien, Kuranstalten oder dhnlichen Einrichtun-
gen'*® werden in mehreren Bundesldndern ebenso erganzend genannt wie Grundeigentiimer, die
Beherbergungsmaoglichkeiten in eigenen Wohngelegenheiten (z. B. Fahrzeuge, Zelte) gewadhren
oder in eigenen Einrichtungen betreuen.

In einzelnen Bundeslandern ist der Passus eingefligt, dass mehrere Gemeinden zusammen eine
Kurtaxe erheben kdénnen (z. B. wenn ein Gemeindeverbund Trager von Einrichtungen oder Anla-
gen ist), deren Ertrag die Gesamtaufwendungen fiir die genannten MaBnahmen nicht {bersteigen
darf.’” Diese Gemeinden miussen allerdings alle die Voraussetzungen zur Erhebung der Kurtaxe
erfillen.

192 Bei Tagesgasten ist der Verwaltungsaufwand zur Erfassung dieses Personenkreises allerdings oft sehr hoch, so dass
dies nur relativ selten geschieht. Bei Tageskurkarten zur Strandnutzung an den Kisten wird dies aber durchaus prak-
tiziert.

193 Dies kann auch fiir Reedereien oder Betreiber von Fluglinien gelten, die ihre Passagiere in die relevanten Gemeinden
beférdern. Wenn die eigentlich per Satzung Verpflichteten (z. B. Beherbergungsbetrieb) Dritte mit der Abwicklung
beauftragen, kénnen ggf. auch diesen die Pflichten auferlegt werden (vgl. Kommunales Abgabengesetz Schleswig-
Holstein).

194 Die Uberlassung von Wohnraum bezieht sich auf eine voriibergehende Nutzung.

195 Vgl. hierzu das Kommunale Abgabengesetz in Bayern.

1% Die Kurtaxerhebung bezieht sich hier auch auf in Behandlung befindliche Personen, die nicht in der Gemeinde tiber-
nachten (vgl. Kommunales Abgabengesetz Thiringen).

197 Vgl. hierzu u. a. auch das Kommunale Abgabengesetz von Schleswig-Holstein oder Mecklenburg-Vorpommern.
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3.1.3 Gesetzesgrundlagen zur Verwendung der Kurtaxe

Fassungen der Kommunalen Abgabengesetze

Grundlage fiir die Bewertung der Einsatzmoglichkeiten der Kurtaxe sind die Kommunalen Abga-
bengesetze der einzelnen Bundeslander. Zum Zeitpunkt der Recherchen wurden die jeweils aktuel-
len Fassungen der Gesetzestexte analysiert.'”® Der Termin der zuletzt vorgenommenen Anderun-
gen ist bei jedem Bundesland separat angegeben. Sollten aufgrund der aktuellen Entwicklungen in
einzelnen Bundesldndern bereits Aktualisierungen vorliegen, kdnnen die ggf. vorgenommenen
Veranderungen der relevanten Textpassagen durch eine vergleichende Gegeniiberstellung leicht
nachvollzogen werden.

Gesetzestexte der Bundeslander

Die zentralen Textpassagen zur Verwendung der Kurtaxe aus den jeweiligen Kommunalabgaben-
gesetzen sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst dargestellt. Die grundlegenden
Bestimmungen aus den einschldgigen Artikeln/Paragraphen sind dabei ausschnittsweise im Wort-
laut wiedergegeben:

1% Da die Kurtaxe in den Stadtstaaten nicht erhoben wird und GroB3stadte ohnedies im Rahmen dieser Grundlagenun-
tersuchung nicht themenrelevant sind, werden die Gebiihren-/Beitrags-/ bzw. Abgabengesetze von Berlin, Hamburg
und Bremen nicht in die Erhebungen einbezogen. Die vorgenommenen Analysen beziehen sich auf folgende Fas-
sungen der Kommunalabgabengesetze:

Baden-Wirttemberg, Kommunales Abgabengesetz vom 17.03.2005, zuletzt geandert am 19.12.2013.
Bayern, Kommunales Abgabengesetz vom 04.04.1993, zuletzt gedndert am 11.03.2014.

Brandenburg, Kommunales Abgabengesetz vom 31.03.2004, zuletzt gedndert am 10.07.2014.

Hessen, Gesetz liber kommunale Abgaben vom 24.03.2013, zuletzt gedndert am 24.03.2013.
Mecklenburg-Vorpommern, Kommunales Abgabengesetz vom 12.04.2005, zuletzt gedndert am 13.07.2011.
Niedersachsen, Kommunales Abgabengesetz vom 23.01.2007, zuletzt gedandert am 01.07.2013.
Nordrhein-Westfalen, Kommunales Abgabengesetz vom 25.04.2005, zuletzt gedndert am 13.12.2011.
Rheinland-Pfalz, Kommunales Abgabengesetz vom 20.06.1995, zuletzt gedndert am 15.02.2011.

Saarland, Kommunales Abgabengesetz vom 26.04.1978, zuletzt gedandert am 21.11.2007.

Sachsen, Kommunales Abgabengesetz vom 26.08.2004, zuletzt gedndert am 28.11.2013.

Sachsen-Anhalt, Kommunales Abgabengesetz vom 13.12.1996, zuletzt gedndert am 17.12.2014.
Schleswig-Holstein, Kommunales Abgabengesetz vom 10.01.2005, zuletzt gedndert am 15.07.2014.
Thiringen, Kommunales Abgabengesetz vom 19.09.2000, zuletzt gedndert am 20.03.2014.

Mégliche Veranderungen der Kommunalabgabengesetze, die sich nach dem genannten letzten Anderungstermin
des Gesetzes ergeben haben, sind in den nachfolgenden Ausfiihrungen nicht bertcksichtigt.
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Tabelle 3: Gesetzespassagen zur Verwendung von Kurtaxe/Kurbeitrag/Kurabgabe
nach Bundesldndern

Gesetzespassage zur Verwendung von

Bundesland .
Kurtaxe/Kurbeitrag/Kurabgabe

Baden-Wiirttemberg (1) Kurorte, Erholungsorte und sonstige Fremdenverkehrsgemein-

(§ 43 Kurtaxe) den kénnen eine Kurtaxe erheben, um ihre Kosten fiir die Her-

stellung und Unterhaltung der zu Kur- und Erholungszwecken
bereitgestellten Einrichtungen und fiir die zu diesem Zweck
durchgefiihrten Veranstaltungen sowie flir die, gegebenenfalls
auch im Rahmen eines liberregionalen Verbunds, den Kur- und
Erholungsgasten eingeraumte Moglichkeit der kostenlosen Benut-
zung des offentlichen Personennahverkehrs zu decken.

(BAar);e;nKurbeitra ) (1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Heilbad, Kneippheilbad,
: 9 Kneippkurort, Schrothheilbad, Schrothkurort, heilklimatischer Kur-

ort, Luftkurort oder Erholungsort anerkannt sind, kdnnen im Rah-
men der Anerkennung zur Deckung ihres Aufwands fiir ihre Ein-
richtungen und Veranstaltungen, die Kur- oder Erholungszwecken
dienen, einen Beitrag erheben.

Berlin

Brandenbur:g Die Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurort anerkannt sind,

(§ 11 Kurbeitrag) kénnen fiir die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung und Unter-
haltung der zu Heil- oder Kurzwecken in dem anerkannten Gebiet
bereitgestellten Einrichtungen und Anlagen sowie fiir die zu die-
sem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen einen Kurbeitrag
erheben.

Bremen

Hamburg

Hessen ) (1) Die Gemeinden, denen von der fiir kommunale Angelegenhei-

(§ 13 Kurbeitrag) ten zustandigen Ministerin oder dem hierfiir zustandigen Minister

die Bezeichnung ,Bad” verliehen worden ist, oder die von der fiir
den Tourismus zustandigen Ministerin oder dem hierfiir zustandi-
gen Minister als Kur- oder Erholungsort anerkannt sind, kdnnen fiir
die Schaffung, Erweiterung und Unterhaltung der zu Kur- und Er-
holungszwecken bereitgestellten Einrichtungen und fiir die zu
diesen Zwecken durchgefiihrten Veranstaltungen einen Kurbei-
trag (Kurtaxe) erheben.

% Die Anerkennung von Kur- und Erholungsorten mit den spezifischen Anforderungen an einzelne Ortspradikate
(z. B. Kneippheilbad, Luftkurort) ist auf Ebene der Bundeslander geregelt. Vergleiche in diesem Zusammenhang auch
die vom Deutschen Heilbdderverband und vom Deutschen Tourismusverband herausgegebenen ,Begriffsbestim-
mungen / Qualitatsstandards fiir Heilbader und Kurorte, Luftkurorte und Erholungsorte — einschlie8lich der Pradikati-
sierungsvoraussetzungen - sowie fiir Heilbrunnen und Heilquellen®, zuletzt gedndert am 08.11.2014.
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Gesetzespassage zur Verwendung von

Bundesland .
Kurtaxe/Kurbeitrag/Kurabgabe
Mecklenburg- (1) Gemeinden und Gemeindeteile, die als Kur- oder Erholungsorte
Vorpommern anerkannt sind, konnen 1. fir die Herstellung, Anschaffung, Erwei-
(§ 11 Kurabgabe) terung, Verbesserung, Erneuerung, Verwaltung und Unterhaltung

der zu Kur- und Erholungszwecken bereitgestellten offentlichen
Einrichtungen eine Kurabgabe, 2. flir Zwecke der Fremdenver-
kehrswerbung und zur Deckung von Aufwendungen nach Num-
mer 1 von Personen und Personenvereinigungen, denen durch
den Fremdenverkehr Vorteile geboten werden, laufende Frem-
denverkehrsabgaben®” erheben.

Niedersachsen (1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurort, Erholungsort

(§ 10 Kurbeitrag) oder Kiistenbadeort staatlich anerkannt sind, kénnen zur Deckung
ihres Aufwandes fiir Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Ver-
besserung, Erneuerung, Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung
ihrer Einrichtungen, die dem Fremdenverkehr dienen, sowie fiir
die zu Zwecken des Fremdenverkehrs durchgefiihrten Veranstal-
tungen einen Kurbeitrag erheben.

Nordrhein-Westfalen (1) Die Gemeinden, die nach dem Kurortegesetz ganz oder teilwei-
(§ 11 Kurbeitrag) se als Kurort anerkannt sind, konnen fir die Herstellung, Anschaf-
fung, Erweiterung und Unterhaltung der zu Heil- oder Kurzwecken
in dem anerkannten Gebiet bereitgestellten Einrichtungen und
Anlagen sowie fiir die zu diesem Zweck durchgefiihrten Veranstal-
tungen einen Kurbeitrag erheben. Ist Trager der in Satz 1 genann-
ten Einrichtungen und Anlagen ganz oder lberwiegend ein Ge-
meindeverband, so kann nur dieser den Kurbeitrag erheben; die
Satzung kann in diesem Falle bestimmen, dal3 die Gemeinde einen
angemessenen Anteil an dem Kurbeitragsaufkommen fir ihre ei-
genen Aufwendungen im Sinne des Satzes 1 erhalt.

Rheinland-Pfal
e 1eI2nKaur:beit:a;) (2) Gemeinden, die mit einer Artbezeichnung nach § 1 Abs. 1 des

Kurortegesetzes anerkannt sind, konnen zur Herstellung und Un-
terhaltung von Einrichtungen, die Kurzwecken dienen, einen Kur-
beitrag erheben. Dies gilt nicht fiir Gemeinden, in denen eine Kur-
taxe nach dem Landesgesetz Uber die Erhebung einer Kurtaxe in
den Staatsbadern von Rheinland-Pfalz erhoben wird.

Saarland (1) Gemeinden, deren Gebiet ganz oder teilweise als Kurort staat-
(§ 11 Kurabgabe) lich anerkannt ist, kdnnen zur Deckung ihres Aufwands fiir die
Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung, Erneuerung
und Unterhaltung ihrer Einrichtungen, die Kurzwecken dienen,
sowie fir die zu diesen Zwecken durchgefiihrten Veranstaltungen
und fir die Werbung Kurabgaben oder Kurbeitrage®’' erheben. Die
Erhebung von Kurabgaben und Kurbeitrdagen kann miteinander
verbunden werden.

200 Auf die Fremdenverkehrsabgabe wird in einem separaten Kapitel zu den Finanzierungsmaoglichkeiten von Mobilitats-
konzepten im Gesamtbericht der Grundlagenstudie eingegangen.
201 Der Kurbeitrag ist hier gleichbedeutend mit der Fremdenverkehrsabgabe in anderen Bundeslandern.
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Gesetzespassage zur Verwendung von

Bundesland .
Kurtaxe/Kurbeitrag/Kurabgabe

Sachsen (1) Kurorte, Erholungsorte und sonstige Fremdenverkehrsgemein-

(§ 34 Kurtaxe) den kénnen fur die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung und

Unterhaltung der zu Heil-, Kur- oder sonstigen Fremdenverkehrs-
zwecken bereitgestellten Einrichtungen und Anlagen sowie fiir die
zu diesem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen eine Kurtaxe
erheben. Die Ertrage aus der Kurtaxe sind fiir die in Satz 1 genann-
ten Aufgaben zweckgebunden.

Sachsen-Anhalt (1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurorte, Luftkurorte
(§ 9 Kurtaxe) oder Erholungsorte staatlich anerkannt sind, kdnnen zur Deckung
ihres Aufwandes fiir die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung,
Verbesserung, Erneuerung und Unterhaltung ihrer Einrichtungen,
die dem Fremdenverkehr dienen, eine Kurtaxe erheben. Zum Auf-
wand im Sinne des Satzes 1 rechnen auch die Kosten, die einem
Dritten entstehen, dessen sich die Gemeinde bedient, soweit sie
dem Dritten von der Gemeinde geschuldet werden.

Schleswig-Holstein (1) Gemeinden und Gemeindeteile konnen als Kur-, Erholungs-
(§ 10 Kurabgabe) oder Tourismusort anerkannt werden. (2) Im Bereich der Anerken-
nung als Kur- oder Erholungsort kann fiir die Herstellung, Verwal-
tung und Unterhaltung der zu Kur- und Erholungszwecken bereit-
gestellten offentlichen Einrichtungen eine Kurabgabe erhoben
werden. Kosten, die einem Dritten entstehen, dessen sich die Ge-
meinde zur Durchfiihrung der in Satz 1 beschriebenen Maf3nah-
men bedient, gelten als Aufwendungen der Gemeinde, wenn sie
dem Dritten von der Gemeinde geschuldet werden.

Thiiringen

(§ 9 Kurbeitrag) (1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurort oder Erholungs-

ort staatlich anerkannt sind, kdnnen fir die Herstellung, Anschaf-
fung, Erweiterung und Unterhaltung der zu Heil-, Kur- oder Erho-
lungszwecken in dem anerkannten Gebiet bereitgestellten Einrich-
tungen und Anlagen sowie fiir die zu diesem Zweck durchgefihr-
ten Veranstaltungen einen Beitrag (Kurbeitrag) erheben.

Quelle: Kommunale Abgabengesetze der einzelnen Bundeslénder. Die jeweiligen Textfassungen
sind an entsprechender Stelle in der FuBnote mit dem letzten Anderungsdatum genannt.
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3.1.4 Inhaltliche Bewertung und Empfehlungen
3.1.4.1 Verwendung der Kurtaxe fiir Verkehrsangebote

Typische kurbeitragsfinanzierte Einrichtungen und Veranstaltungen
Fiir die inhaltliche Bewertung der Aussagen zur Erhebung und Verwendung der Kurtaxe in den
Kommunalabgabengesetzen miissen die jeweiligen Textpassagen in den einzelnen Bundeslandern

Uberprift werden. Die Gesetzesbestandteile sind jeweiliges Landesgesetz und damit rechtsver-
bindlich.

Als ,typische, mit Kurbeitrdgen finanzierbare Einrichtungen sind Kurhauser, Kurmittelhduser, Heil-
quellen, Kurparkanlagen, Kurorchester, Trink- und Lesehallen, Spazier- und Wanderwege,
Schwimmbader und andere Sportanlagen (z. B. Tennis- und Eissportplatze), Bergbahnen, Langlauf-
loipen, Trimm-Dich-Pfade”?*? oder Ahnliches anzusehen. Hinzu kommen Veranstaltungen wie bei-
spielsweise ,Konzerte, Theaterauffiihrungen, Vortrage und Unterhaltungs-Events, Wanderpro-
gramme, Fihrungen”*®, die Kur- und Erholungszwecken dienen. Welche Angebote letztendlich in
ihrer Gesamtheit hierunter subsummiert werden ist sicherlich Interpretationssache.

Mitfinanzierung von Verkehrsangeboten durch die Kurtaxe
In den urspriinglichen Fassungen der Kommunalabgabengesetze waren Verkehrsangebote als
Verwendungszweck fiir die Kurtaxe nicht explizit vorgesehen. Da sich das touristische Aufgaben-
spektrum im Laufe der Jahre allerdings verandert hat, werden derartige Mdglichkeiten immer 6fter
in Betracht gezogen. In Bezug auf Mobilitatskonzepte ist mit Blick auf die durchgefiihrten Recher-
chen in den einzelnen Bundeslandern und hinsichtlich der aktuellen Bestimmungen in den unter-
suchten Fassungen der Kurbeitragsordnungen zwischen folgenden Gegebenheiten zu unterschei-
den:
e Nur in Baden-Wirttemberg werden bei der Verwendung der Kurtaxe im Kommunalen Ab-
gabengesetz spezifische Méglichkeiten zur ,kostenlosen Benutzung des OPNV” erwéhnt. In
allen anderen Bundeslandern liegt keine entsprechende gesetzliche Regelung im Rahmen

der Kommunalabgabengesetze vor.***

e In Ergdanzung zum Gesetzestext konnen Kommentare zur Auslegung der gesetzlichen Rege-
lungen in den jeweiligen Kommunalen Abgabengesetzen vorliegen. So kénnte beispielswei-
se eine Kommentierung die Auffassung vertreten, welche die Mitfinanzierung von Verkehrs-
angeboten aus der Kurtaxe fir sinnvoll erachtet und empfiehlt. Die Bedeutung eines Kom-
mentares ist letztendlich vom Renommee des jeweiligen Verfassers abhiangig. So hat die
Kommentierung eines bekannten Rechtsprofessors oder eines hohen Verwaltungsbeamten
sicherlich ein héheres Gewicht als die Aussagen eines privat praktizierenden Rechtsanwaltes.
Kommentare sind allerdings nicht rechtsverbindlich, sondern es handelt sich dabei lediglich

202 \Vgl. hierzu die Kommentierung zum Kommunalen Abgabengesetz Bayern, Thimet (Hrsg.); Kommunalabgaben- und

Ortsrecht in Bayern, IV Art. 7 Frage 3 Kurbeitrag, S. 4, Jehle Verlag, 2014.

203 Ebenda, S. 4.

204 In Nordrhein-Westfalen ist folgender Passus fir Gemeinden bzw. Gemeindeverbdnde ergdnzt, der sich auf Stra-
Ben/Plitze aber nicht auf die OPNV-Nutzung bezieht: ,Bei den dem 6ffentlichen Verkehr gewidmeten StralRen, We-
gen und Platzen sollen Beitrdge erhoben werden, soweit nicht das Baugesetzbuch anzuwenden ist.”

-125-
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de



http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

-
Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen dw Il

um die Rechtsauffassung des Autors. Daneben ist es denkbar, dass es Bekanntmachungen,

Durchfiihrungsvorschriften oder Verwaltungsanweisungen der jeweiligen Landesverwaltun-
gen zu den gesetzlichen Vorschriften gibt, die fiir die Praxis hohe Relevanz hatten.

¢ In Bundesldandern, bei denen die Verwendung der Kurtaxe fiir Mobilitatskonzepte nicht im
Gesetz vorgesehen ist, bezieht sich die Kurtaxerhebung zunachst nur auf die Nutzung der im
Gesetz genannten Einrichtungen, Anlagen und Veranstaltungen. Bei herkdmmlicher Ausle-
gung der Kommunalabgabengesetze ist eine kostenlose OPNV-Nutzung hier nicht einbezo-
gen, da es sich bei einem Verkehrsangebot im eigentlichen Sinne nicht um Einrichtungen
bzw. Veranstaltungen handelt.

Eine klare gesetzliche Grundlage zur Verwendung der Kurtaxe fiir eine ,kostenlose” bzw. ,kosten-
guinstige” Benutzung des OPNV durch Touristen ist nur gegeben, wenn dies explizit im Kommu-
nalabgabengesetz geregelt ist. In allen anderen Féllen ist eine Anderung bzw. Ergénzung der ent-
sprechenden Passagen in den Kommunalen Abgabengesetzen notwendig. Die Gesetzestexte

sollten damit den aktuellen Entwicklungen in der Tourismusbranche angepasst werden.

Die jeweiligen Formulierungen der Gesetzestexte sind

o auf die Bedirfnisse, Wiinsche und Gegebenheiten in den einzelnen Bundeslandern auszu-
richten und

e mit moglichst vielen Interessenvertretern und Leistungstragern aber nattrlich vor allem
auch auf der politischen Entscheidungsebene mit den Landtagsabgeordneten / der Landes-
regierung zu diskutieren und abzustimmen.

- Mobilitatsbezogene Variante:

Wenn sich die Ergidnzungen oder Anderungen zur Verwendung der Kurtaxe ausschlieBlich auf die
Integration von Verkehrsangeboten beziehen sollen, kann der entsprechende Passus in Baden-
Wirttemberg eine Orientierung zur inhaltlichen Gestaltung geben. In diesem Fall sollte die Legiti-
mation zur Verwendung der Kurtaxe durch die Integration eines spezifischen Passus

»+..zur Nutzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte...”

erfolgen. Landerspezifische Anpassungen aufgrund von regionalen Besonderheiten sind dabei
durchaus sinnvoll und kénnen individuell vorgenommen werden.
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n Weiterfiihrende allgemeine Variante:

Wenn die Verwendung der Kurtaxe langfristig flir weitere — jetzt zum Teil noch gar nicht absehba-

re — Moglichkeiten legitimiert werden soll, dann ist eine weitergehende Formulierung zu empfeh-
len. Es kdnnte also beispielsweise ein allgemeiner Passus zur zweckgebundenen Verwendung der
Kurtaxe

integriert werden. Hierunter wiirden dann neben Einrichtungen, Veranstaltungen und Werbeakti-
vitaten auch Verkehrsangebote sowie weitere Bereiche fallen, so dass das Spektrum der Umset-
zungsmoglichkeiten — auch (ber den Mobilitatsbereich hinaus — besser ausgeschopft werden
konnte.

Alle Bestimmungen in den Kommunalen Abgabengesetzen sollten mdglichst eindeutig konzipiert
werden, damit sich die Gemeinden nicht in einer rechtlichen ,Grauzone” bewegen miissen und
regionale Mobilitatskonzepte einfach entwickeln und umsetzen kénnen. Die Formulierungen im
Detail sollten ohnedies von juristischer Seite begleitet werden.

Quelle: dwif 2016.

3.1.4.2 Allgemeine Offnung der Kurtaxe fiir engagierte Tourismusorte

Kurtaxe als Status quo in pradikatisierten Heilbadern und Kurorten

In den Bundeslandern beschrankt sich die Moglichkeit zur Kurtaxerhebung bislang weitgehend auf
pradikatisierte Gemeinden bzw. anerkannte Kur- und Erholungsorte. In Baden-Wiirttemberg und
Sachsen wird darliber hinaus beispielsweise auch von ,sonstigen Fremdenverkehrsgemein-
den” gesprochen. In einem Papier des Tourismusverbandes Sachsen wird dazu folgendes erldutert:
+Was unter einer sonstigen Fremdenverkehrsgemeinde zu verstehen ist, ist dagegen gesetzlich
nicht definiert. In der juristischen Definition wird gefordert, dass es sich um eine Gemeinde han-
deln musse, die systematisch MaBnahmen zur Férderung des Kurbetriebes oder des Fremdenver-
kehrs durchfiihrt. In der Rechtsprechung ist geklart, dass der Begriff ,Fremdenverkehr” weit ausge-
legt wird.”?%> Auf die in einzelnen Bundeslandern vor allem in Bezug auf die Fremdenverkehrs- bzw.
Tourismusabgabe diskutierten oder bereits umgesetzten Anderungen in den Kommunalen Abga-
bengesetzen - insbesondere zur Verbesserung der Tourismusfinanzierung — wurde bereits hinge-
wiesen.

205 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen des Landestourismusverbandes Sachsen (Hrsg.); Finanzierung touristischer Aufgaben
im Freistaat Sachsen, Handreichung zur Einfilhrung der Fremdenverkehrsabgabe, Mai 2013.
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Erweiterung der potenziellen Erhebungsgemeinden

Vor dem aufgezeigten Hintergrund ist zu empfehlen, die Erhebung einer ,Kurtaxe” zu einer ,Tou-
rismustaxe” oder ,Aufenthaltsabgabe”fiir Tages- und Ubernachtungsgaste umzufunktionieren®,
die von allen infrage kommenden Orten zur Férderung der Tourismuswirtschaft - unabhangig von
ihrem Pradikat - erhoben werden kann. Dies sollte mit Zweckbindung der eingenommenen Fi-
nanzmittel realisiert werden.

Gerade bei regional abgestimmten Mobilitdtskonzepten ist es naheliegend und sinnvoll, moglichst
viele engagierte Kommunen zu integrieren, auch wenn sie derzeit nach der Kurbeitragsordnung
nicht zur Erhebung einer Kurtaxe berechtigt sind. Dadurch kann auch ein wichtiger Beitrag zur
interkommunalen Zusammenarbeit, wie beispielsweise der Schaffung gemeinsamer, effizienter
Angebote, geleistet werden. Wir empfehlen eine einheitliche Handhabung der Modalitdten bei der
Realisierung von Mobilitatskonzepten, da dies den Umsetzungsprozess (z. B. Angebotsentwicklung,

Leistungsabrechnung) fiir alle Beteiligten vereinfachen wiirde.

Zur Realisierung einer allgemeinen ,Tourismustaxe” oder ,Aufenthaltsabgabe” auch fiir nicht pra-
dikatisierte Gemeinden missen wiederum die entsprechenden Passagen in den Kommunalabga-
bengesetzen gedndert werden.

Statt einer spezifischen Nennung der anerkannten Kur- und Erholungsorte
in den Kommunalen Abgabengesetzen wird eine

o allgemeine Offnung der Kur- bzw. Tourismustaxe fiir alle Gemeinden empfohlen,

e die sich fiir touristische Belange einsetzen und fiir die der Tourismus von wirtschaftlicher und
sozialer Bedeutung ist.

Dies konnte beispielsweise durch Selbsteinschdtzung der Gemeinden auf Basis von nachvollziehba-
ren Kriterien und Orientierungswerten erfolgen. Hier kénnten Aspekte wie z. B. der wirtschaftliche
Stellenwert des Tourismus, das Vorhandensein spezifischer Tourismusinfrastruktur, die kommuna-
len Aufwendungen fir Tourismusaufgaben, der quantitative Umfang der Tourismusnachfrage in
Relation zur Einwohnerzahl, die Bedeutung des Tourismus fiir das Image, das Erscheinungsbild, das
Selbstverstandnis eines Ortes, das Vorhandensein eines touristischen Leitbildes/Tourismuskon-
zeptes oder Ahnliches herangezogen werden.?”’

Quelle: dwif 2016.

206 Bei Einbeziehung der Tagesgaste ist eine geeignete Methodik zu entwickeln.
207 Als Beispiel kann in diesem Zusammenhang Rothenburg ob der Tauber genannt werden. Diese Gemeinde verfugt
zwar Uber kein touristisches Pradikat, erfiillt aber im Prinzip alle wichtigen Bewertungskriterien.
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3.1.5 Handlungsleitfaden

Gesetzestexte kdnnen unterschiedlich ausgelegt und interpretiert werden. Ziel ist die rechtliche
Absicherung kommunaler Aktivitdten, nicht nur in Bezug auf die Verwendung der Kurtaxe fir
OPNV-Angebote, sondern auch in Zusammenhang mit der Offnung der ,Kurtaxe” fiir nicht pradika-
tisierte, touristisch engagierte Gemeinden. Deshalb sollten — entsprechend der dargelegten Emp-
fehlungen und dem jeweiligen Bedarf — in den einzelnen Bundeslandern Anpassungen vorge-
nommen und die Kommunalabgabengesetze gedandert bzw. ergdanzt werden. Die angestrebten
Anderungen kénnen einen wichtigen Beitrag zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs
auf die Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personennahverkehrs und damit zum Klimaschutz in touris-
tisch gepragten Regionen leisten.

Das zentrale Aktionsfeld, um eine Gesetzesinitiative erfolgreich auf den Weg zu bringen, ist die
Sensibilisierung der Meinungsbildner und Entscheidungstrager fiir das Anliegen. Es missen also
zahlreiche Gesprache auf allen politischen Ebenen gefiihrt und Kontakte mit den unterschiedlichs-
ten Organisationen und Leistungstrdgern aufgenommen werden. Die weiteren Verfahrensschritte
(z. B. Bildung eines Ausschusses, Anhorungen) werden in den jeweiligen Landesparlamenten auf
den Weg gebracht. Hier ist es besonders wichtig, bei der Beantwortung offener Fragen bzw. bei der
Beratung der tagenden Gremien Fachkompetenz durch Experten bzw. Organisationen einzubrin-
gen, um die Entscheidungsfindung herbeifiihren zu konnen.

Da sich der grundsitzliche Prozess zur Anderung der Kommunalabgabengesetze zwischen den
einzelnen Bundeslandern kaum unterscheidet, kann eine allgemeine Darstellung der jeweiligen
Schritte zur Umsetzung erfolgen. Die entsprechende Vorgehensweise auf dem Weg der parlamen-
tarischen Gesetzgebung wird im nachfolgenden Handlungsleitfaden dargestellt:

Handlungsleitfaden zur Anderung eines Kommunalen

Abgabengesetzes:**

Priifung, ob die geplante MaBnahme durch das Kommunalabgabengesetz legitimiert ist.

Ist eine Gesetzesanderung sinnvoll bzw. notwendig, muss eine Gesetzesinitiative auf den

Weg gebracht werden, die inhaltlich fundiert dargelegt werden sollte.**

Gesetzesvorlagen werden aus dem jeweiligen Landtag eingebracht. Hierzu ist Kontakt mit
Landtagsabgeordneten bzw. mit der Landesregierung aufzunehmen. Ziel sollte es sein,
partei-/fraktionsiibergreifende Diskussionen zu fiihren, um die Realisierungswahrschein-
lichkeit zu optimieren.

28 Die Detailbestimmungen (z. B. notwendige Mehrheiten) sind in den Geschéftsordnungen der Landesparlamente
geregelt.

209 |nhaltliche Begriindungen zu spezifischen Sachverhalten kdnnen u. a. den einzelnen Kapiteln dieser Grundlagenstu-
die entnommen werden und sind den jeweiligen Fragestellungen individuell anzupassen.
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Kommt es zu einer Gesetzesvorlage durch die Verantwortlichen, wird die Gesetzesinitiati-
ve in die Tagesordnung einer Landtagssitzung aufgenommen und in einer ,Lesung” vor-
gestellt und besprochen.

Wird die Gesetzesinitiative nicht grundsatzlich abgelehnt, wird in der Regel ein eigener
Ausschuss mit der weiteren Bearbeitung betraut.

Die Integration weiterer Ausschiisse ist - je nach Gesetzesvorgaben — moglich oder sogar
notwendig, wenn eine Priifung auf RechtmaBigkeit vorgenommen wird. Nach dem Ab-
schluss der entsprechenden Beratungen wird eine Beschlussempfehlung formuliert.

In weiteren Lesungen - je nach Notwendigkeit - findet eine Aussprache statt und es wer-
den ggf. Anderungsvorschliage eingebracht.

Ein Gesetz ist letztendlich beschlossen, wenn die laut Statuten der jeweiligen Bundeslan-
der (z. B. Uber die notwendigen Mehrheitsverhaltnisse, oder liber die Mindestanwesenheit
einer bestimmten Zahl von Landtagsmitgliedern) benétigte Mehrheit bei der Abstimmung
erreicht wird.

Kommt es zu einer Gesetzesanderung, wird dies durch Bekanntmachung mit dem Zeit-
punkt des Inkrafttretens veroffentlicht.

Quelle: dwif 2016, nach Sichtung der Gesetzgebungsverfahren in verschiedenen Bundeslandern.

Gesetze kdnnen im Prinzip auch durch Volksbegehren bzw. Volksentscheid auf den Weg gebracht
werden (direkte oder plebiszitdre Demokratie). Da dies fiir die vorliegende Thematik aber eher un-
realistisch ist, wird an dieser Stelle nicht naher darauf eingegangen. Die spezifischen Méglichkeiten
sind in den jeweiligen Rechtsdokumenten (z. B. Verfassung) der einzelnen Bundesldander nachzule-
sen.

» Ausblick

Die formulierten Empfehlungen sind landeriibergreifend gedacht und sollten - ggf. unter Beriick-
sichtigung landerspezifischer Besonderheiten — bundesweit in allen Bundeslandern umgesetzt
werden. Dies gilt nicht nur wegen der allgemeinen Sinnhaftigkeit der vorgeschlagenen Mal3nah-
men, sondern auch in Bezug auf den Aktionsradius von Touristen, der sich nicht an Grenzen von
Gebietskorperschaften oder Bundeslandern orientiert.

Bei der Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte sind selbstverstandlich auch andere gesetzli-
che Grundlagen zu berticksichtigen (z. B. Beihilferecht, Vergaberecht).
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3.2 Personenbeforderungsgesetz mit Bezug zum ,Shuttle-Service”

Genehmigungspflicht bei der Personenbeférderung

Bei nachhaltigen Mobilitatskonzepten ist gerade auch die ,letzte Meile” von groBBer Bedeutung, um
eine durchgdngige Mobilitatskette vom Abfahrtsort (Wohnung, Haus) zum finalen Reiseziel (z. B.
Hotel) zu gewahrleisten. Bei den Hol- und Bringdiensten von Betrieben des Gastgewerbes oder
anderen Einrichtungen sind insbesondere die Ausfihrungen im Personenbeforderungsgesetz’' zu
bericksichtigen.

Nach & 1 und 2 des PBefG wird zur Personenbeférderung grundsatzlich eine Genehmigung (fiir das
verantwortliche Unternehmen, das die Beforderung organisiert) benotigt, wenn diese

e entgeltlich oder

e geschaftsmaBig?'' durchgefiihrt wird oder

e wirtschaftliche Vorteile bringt.

Ausnahmen von der Genehmigungspflicht - Freigestellte Fahrten
Es gibt aber Ausnahmen: ,Diesem Gesetz unterliegen nicht Beférderungen mit Personenkraftwa-

genZ‘I2

, wenn diese unentgeltlich sind oder das Gesamtentgelt die Betriebskosten der Fahrt nicht
Ubersteigt....”?"* Zum Gesamtentgelt sind in diesem Zusammenhang die wirtschaftlichen Vorteile
fur den Beforderer zu zdhlen (z. B. bezahlte Betrage fir die Fahrt); zu den Betriebskosten gehéren
die angefallenen Verbrauchskosten (z. B. Kraftstoff, Schmiermittel, Reifenabnutzung).?'* Werden
Personen geschaftsmafBig (also regelmaBig oder wiederholt) #'® befordert, ist dies genehmigungs-
216

pflichtig?'®, auch wenn dies unentgeltlich erfolgt.

Nach der sog. Freistellungs-Verordnung?"’

werden einzelne Transfer-Fahrten also von den gesetzli-
chen Regelungen ausgenommen. Hierbei geht es auch um ,Beférderungen mit Personenkraftwa-
gen, die nach ihrer Bauart und Ausstattung zur Beférderung von nicht mehr als sechs Personen
(einschlieBlich Flhrer) geeignet und bestimmt sind, es sein denn, dass flir die Beférderungen ein

Entgelt zu entrichten ist.” *'® Die kostenlose Fahrt soll dazu dienen, den ,Standortnachteil” eines

210 Vgl. Personenbeforderungsgesetz (PBefG) vom 21.03.1961, zuletzt gedndert am 7.8.2013. Hinzuweisen ist in diesem
Zusammenhang auch auf die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23.10.2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strae und zur Aufhebung der Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWD) Nr. 1107/70 des Rates.

21 Hierbei handelt es sich um regelmaBig durchgefiihrte Fahrten oder Fahrten mit Wiederholungsabsicht. Eine Gewinn-
erzielungsabsicht ist in Bezug auf die Geschaftsmafigkeit nicht erforderlich. Vgl. hierzu auch die Informationen unter
http://www.der-paritaetische.de/uploads/media/Rechtsinformation_Personenbefoerderung.pdf.

212 personenkraftwagen sind in diesem Zusammenhang Fahrzeuge mit maximal neun Sitzplatzen (ein Fahrer plus acht
Personen).

213 Vgl. §1 Absatz (2) 1. des PBefG.

214 Steuern und Versicherungen zdhlen zu den fixen Kosten und sind in diesem Zusammenhang nicht gemeint. Vgl.
hierzu wiederum: http://www.der-paritaetische.de/uploads/media/Rechtsinformation_Personenbefoerderung.pdf.

215 Laut Auskunft des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur ist dies unabhangig davon, ob es sich
um die gleichen oder immer wieder um andere Personen handelt.

216 Die Genehmigungsbehdrden (u. a. fir den Gelegenheitsverkehr mit Kraftfahrzeugen) werden laut PBefG §11 von der
Landesregierung bestimmt.

217 Vgl. hierzu die Verordnung uber die Befreiung bestimmter Beférderungsfalle von den Vorschriften des Personenbe-
forderungsgesetzes (Freistellungs-Verordnung) vom 30.08.1962, zuletzt gedndert am 4.5.2012.

218 Vgl. hierzu §1 3. der Freistellungs-Verordnung.
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Unternehmens auszugleichen und darf nicht von einem Mindestverzehr etc. als Lockmittel abhan-
gig gemacht werden.

Wenn die genannten Voraussetzungen (z. B. unentgeltlicher Transfer in Fahrzeugen fiir maximal
6 Personen) erfiillt sind, werden von Fahrern bzw. Beherbergungsbetrieben (beispielsweise fiir den
Transfer ihrer Gaste vom Hotel zum Bahnhof) ein Personenbeférderungsschein und eine Mietwa-
genkonzession nach dem Personenbeférderungsgesetz in der Regel nicht benétigt. Dem Fahrer
reicht dann ein ,normaler” Fiihrerschein aus. Zur Frage, ob entsprechende Beférderungsleistungen
eines Beherbergungsbetriebes unentgeltlich sind, gehen die Meinungen allerdings auseinander.
So wird auf der einen Seite die Einbeziehung mittelbarer wirtschaftlicher Vorteile (z. B. Férderung
oder Realisierung anderer Umsatzgeschafte) berlicksichtigt?', wahrend auf der anderen Seite die
meist ,kostenlose” (also ohne Bezahlung separater Gebiihren) Serviceleistung in den Mittelpunkt
gestellt wird.?*°

Da es bei der juristischen Auslegung von Gesetzestexten durchaus zu unterschiedlichen Interpreta-
tionen kommt, sollte — unter Schilderung der konkreten Situation — die entsprechende Handha-
bung bei der zustandigen Behorde (z. B. Industrie- und Handelskammer, StraBenverkehrsamt) re-
cherchiert werden.

Unterlagen fiir Personenbeforderungsschein und Mietwagengenehmigung

Nachweise werden bendtigt, wenn der Transfer mit einem Kleinbus oder gegen Entgelt angeboten
wird und damit eine Genehmigungspflicht gegeben ist. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang
insbesondere der Personenbeférderungsschein und die Mietwagengenehmigung.

Fur den Erwerb einer sog. Mietwagenkonzession (fir das Unternehmen)*' werden verschiedene
Unterlagen bendtigt. Diese sind regional unterschiedlich und enthalten beispielsweise Bestatigun-
gen uber die

e fachliche Eignung (z. B. durch Unternehmerpriifung),

e personliche Zuverldssigkeit (z. B. Auszug aus dem Gewerberegister, Fiihrungszeugnis),

¢ finanzielle Leistungsfahigkeit und Sicherheit (z.B. mittels Formblatt) und

¢ inlandische Sesshaftigkeit (Betriebssitz, Niederlassung nach Handelsrecht). 22

Eine Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung (Personenbefdérderungsschein fiir den Fahrer des ge-

223

nutzten Fahrzeuges)?” erfordert grundsatzlich einen formellen Antrag sowie erganzende Unterla-

gen, wie beispielsweise

219 Vgl. hierzu Bidinger, Kommentar zum Personenbeférderungsrecht, Erich Schmidt Verlag, Berlin 2007, B §1 S. 28 ff.

220 \Vgl. hierzu beispielsweise eine Einschatzung von der ,Obersten Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des
Innern, flr Bau und Verkehr”. Entsprechende Bewertungen konnen in den jeweiligen Bundeslandern bei den jeweils
zustandigen Stellen in Erfahrung gebracht werden.

221 |In diesem Zusammenhang sind auch die Informationen und Besonderheiten in der Berufszugangsverordnung fiir
den StraBenpersonenverkehr (PBZugV) zu beriicksichtigen.

222 \/gl. hierzu die Anforderungen in §13 des PBefG.

23 |n diesem Zusammenhang sind auch die Informationen und Besonderheiten in der Fahrerlaubnis-Verordnung (Ver-
ordnung Uber die Zulassung von Personen zum StraBBenverkehr) zu beachten (vgl. insbesondere § 48).
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o offizielle Dokumente (z. B. Ausweis, Fiihrerschein, Meldebescheinigung, Fiihrungszeugnis,

Fahreignungsregister im Kraftfahrt-Bundesamt Flensburg),
e arztliche Bescheinigungen (z. B. Sehkraft, Fahreignung) oder

e —jenach Aktivitat - Nachweis der Ortskenntnis (z. B. bei Mietwagen mit Chauffeur, Taxis).

Die Gebihren zur Besorgung entsprechender Unterlagen sind regional unterschiedlich und kén-
nen mehrere hundert Euro betragen.””* Eine Fachkundeprifung kann beispielsweise bei den zu-
standigen Industrie- und Handelskammern abgelegt werden. Hier ist mit einer Vorbereitungszeit
von rund 3 Monaten und Kosten von rund 200,- Euro zu rechnen.”” Detaillierte Informationen kon-
nen in den jeweiligen IHKs recherchiert werden. Die Priifung kann durch eine Bestatigung ange-
messener Tatigkeiten in einem Unternehmen des Personenverkehrs ersetzt werden.?” Mietwagen
missen die notwendigen Anspriiche erflillen und mit einem speziellen Vermerk zugelassen wer-

den.

Variante 1: Keine Genehmigungspflicht

Die Beférderung von Personen ist nicht genehmigungspflichtig, wenn sie
e mit Personenkraftwagen bis maximal 6 Personen (inkl. Fahrer) und
e unentgeltlich

durchgefiihrt wird.

Variante 2: Genehmigungspflicht
Ansonsten sind eine Genehmigung (Personenbeférderungsschein/Mietwagenkonzession) mit
Fachkundenachweis sowie weiterer Unterlagen erforderlich.

224 Die fir den Antrag bendtigten Unterlagen missen bei den zustandigen Behérden hinterfragt werden (z. B. Landrats-
amter der jeweiligen Landkreise. Die dargestellten Informationen sind beispielsweise der Homepage des Landkreises
Miinchen entnommen.

225 \gl. hierzu beispielsweise Detailinformationen im Dokument ,Prifung zur Fiihrung eines Taxen- und Mietwagenun-
ternehmens” der IHK Berlin (www.ihk-berlin.de unter der Dok-Nr. 4805). Grundlage ist u. a. die Berufszugangsverord-
nung fir den StraBenpersonenverkehr, nach der verschiedene Sachgebiete in der Prifung abgedeckt werden mus-
sen (z. B. Recht, kaufméannische Unternehmensfiihrung, technische/r Normen/Betrieb, StraBenverkehrssicherheit, Un-
fallverhiitung, Umweltschutz, Grenzliberschreitender StraBenpersonenverkehr).

226 Ebenda, Punkt (1).
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Es wird

empfohlen, die Umstande fiir eine Befreiung von der Genehmigungspflicht (z. B. liegt eine

unentgeltliche Beforderung vor, ist die Betriebskostengrenze tberschritten, Hohe der wirtschaftli-

chen Vorteile) im Einzelfall priifen zu lassen, um hier auf der sicheren Seite zu sein. In § 10 des Pers-

BefG ist geregelt, dass im Zweifelsfall ,die fiir den Sitz des Unternehmers zustandige, von der Lan-

desregierung bestimmte Behorde” (Sitz z. B. im Landratsamt/in der Stadtverwaltung) entscheidet.

Bei der Einzelfallpriifung ist folgende Vorgehensweise sinnvoll:

Quelle:

dwife. V.

Schritt:

Anhand der oben dargestellten Grundlagen ist zu priifen, ob eine Genehmigungspflicht
gegeben ist. Bei Unklarheit sollten die nachfolgend dargestellten Schritte umgesetzt wer-
den.

Schritt:

Kurze Darstellung des geplanten Vorhabens mit allen notwendigen Eckdaten (z. B. Fahr-
zeuggrofBe, Grund und RegelmaBigkeit der Beférderung, Hohe des Entgeltes, Kosten), als
Grundlage fiir die Diskussion bzw. Klarung mit den zustandigen Institutionen (z. B. IHK, Mi-
nisterium, Landratsamt, Stadtverwaltung).

Schritt:

Werden erganzende Informationen fiir die Zusammenstellung bendtigt, sind die entspre-
chenden Stellen - je nach Fragestellung — zu kontaktieren. Hilfestellung geben hier bei-
spielsweise die zustéandigen Industrie- und Handelskammern sowie Ministerien.

Schritt:
Finale Kldarung der individuellen Gegebenheiten bei der dafiir zustandigen Einrichtung (z. B.
StraBenverkehrsamter).

Schritt:
Wird ein Personenbeférderungsschein bzw. eine Mietwagengenehmigung bendtigt, sind
die oben genannten Unterlagen zu besorgen und eine Fachkundepriifung abzulegen.

Schritt:

Eine Genehmigung kann eingeschrankt sein, so dass deren Umfang zu beriicksichtigen ist

(z. B. Bezug zum Fahrzeug und Unternehmen, zeitliche Begrenzung, Beférderungsform).
dwif 2016.
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3.3 Melderechtsrahmengesetz/Bundesmeldegesetz’’’ mit Bezug zur Umla-
gefinanzierung

Allgemeine Hinweise

Vor dem Hintergrund, dass bei der Festlegung von Umlagen fiir die Finanzierung von nachhaltigen
Mobilititskonzepten die meldepflichtigen Ubernachtungen als Basis herangezogen werden kén-
nen, sollen nachfolgend die rechtlichen Grundlagen des Meldewesens dokumentiert werden. Bei
der Verkniipfung von Card-Systemen mit elektronischen Meldescheinen ist auf die Kompatibilitat
der Systeme mit einer entsprechenden Schnittstelle zu achten.**®

In Deutschland besteht allgemeine Meldepflicht. Notwendige Informationen miissen bei der An-
oder Abmeldung eines Wohnsitzes gegeben werden. Im sog. Melderegister geht es insbesondere
um die Erhebung unterschiedlicher Daten (z. B. Name, Titel, Geburtstag, Geschlecht, Staatsangeho-
rigkeit, Vertreter, Familienstand, Kinder, Religionszugehdrigkeit, Anschrift) zur wohnhaften Bevol-
kerung in den jeweiligen Zustandigkeitsbereichen. Mit dem Melderechtsrahmengesetz wurden
den fiir das Meldewesen zustandigen Behdrden in den Bundeslandern Vorgaben zur Datenerfas-
sung gemacht. Details Giber die zu erhebenden Daten wurden bislang im Landesrecht geregelt.
Laut Auskunft des Bundesministeriums des Innern ist das neue Bundesmeldegesetz (BMG) zum
01.11.2015 in Kraft getreten. Im Zuge der Foderalismusreform werden die Landesmeldegesetze
und das Melderechtsrahmengesetz entsprechend aufgehoben. Damit gibt es bundesweit einheitli-
che Vorschriften.

Meldepflicht in Beherbergungsstitten und Anderungen durch Bundesmeldegesetz
Im Sinne einer Offnungsklausel fiir die jeweiligen Landesgesetzgebungen, denen vor Neuregelung
die Handhabung weitgehend (iberlassen wurde, wurden die bundesweiten Bestimmungen bislang
nur grob vorgegeben. Da inzwischen das Bundesmeldegesetz giiltig ist, wird an dieser Stelle auf
eine detaillierte Dokumentation der landesspezifischen Ausprdagungen verzichtet, zumal die Mel-
demodalitaten das zu behandelnde Thema nur peripher tangieren. Ein Zusammenhang ist - wie
bereits erldutert - beispielsweise gegeben, wenn die meldepflichtigen Ubernachtungen Grundlage
fur die Bemessung einer Umlage sind.

Laut Informationen des Deutschen Tourismusverbandes kdnnen die aus touristischer Sicht wich-
tigsten Anderungen durch das neue Bundesmeldegesetz wie folgt zusammengefasst werden:

e ,Bislang mussten Gaste den Meldeschein in Beherbergungsbetrieben komplett handschrift-
lich ausfillen. Zukinftig ist es den Beherbergungsbetrieben erlaubt, den Meldeschein mit
den bereits bekannten Gastdaten auszudrucken. Der Gast bleibt weiterhin gesetzlich ver-
pflichtet, den Meldeschein zumindest handschriftlich zu unterschreiben.

227 \/gl. hierzu die Ausfiihrungen im Melderechtsrahmengesetz (MRRG) in der Fassung vom 19.04.2002; zuletzt gedndert
am 28.08.13 sowie die Informationen im aktuellen Bundesmeldegesetz.

228 \gl. hierzu auch die Hinweise bei den Praxisbeispielen sowie die Informationen zum elektronischen Meldeschein im
Rahmen der Ausfiihrungen zur nachfrageseitigen Finanzierung von touristischen Mobilitdtskonzepten. Dabei ist ins-
besondere der Exkurs iber die technischen Anforderungen an Card-Systeme zur Inkludierung von Leistungen des
OPNV zu beachten.
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o Die Aufbewahrungsfristen des Meldescheins werden bundeseinheitlich auf ein Jahr nach

Ankunft des Gastes festgesetzt.

e Durch Landesrecht kann bestimmt werden, ob fiir die Erhebung von Fremdenverkehrs- und
Kurbeitragen weitere Daten mit dem Meldeschein erfasst werden durfen.”?%

.Die Leiter der Beherbergungsstatten oder der Einrichtungen nach § 29 Absatz 4 haben besondere
Meldescheine bereitzuhalten und darauf hinzuwirken, dass die betroffenen Personen ihre Ver-
pflichtungen nach § 29 Absatz 2 bis 4 erfiillen.””° Einzelne Beherbergungsbetriebstypen sind von
der Regelung ausgenommen.”' Die am Tag der Ankunft erhobenen Daten?? (An- und Abreiseda-
tum, Familiennamen, Vornamen, Geburtsdatum, Staatsangehdrigkeiten, Anschrift, Zahl der Mitrei-
senden und ihre Staatsangehdrigkeit sowie Seriennummer des anerkannten und giiltigen Passes
oder Passersatzpapiers bei auslandischen Personen)?? diirfen von den im Gesetz genannten Be-
hoérden ,zur Aufklarung des Schicksals von Vermissten und Unfallopfern, fir die Erhebung von
Fremdenverkehrs- und Kurbeitrdgen, zur Ausstellung kommunaler Gastekarten sowie fir die Be-
herbergungs- und die Fremdenverkehrsstatistik verarbeitet und genutzt werden.””* Details aus
landesrechtlichen Bestimmungen kénnen bei Bedarf in den jeweiligen gesetzlichen Grundlagen
nachgelesen werden.

Vorgaben zur Datenerfassung im Sinne des Meldewesens werden inzwischen bundesweit einheit-
lich im Bundesmeldegesetz formuliert. Die Beherbergungsstatten unterliegen einer besonderen
Meldepflicht. Die gesetzlich vorgeschriebenen Angaben auf dem besonderen Meldeschein fiir
Ubernachtungsgéste sind verpflichtend auszufiillen.

229
230

Vgl. hierzu die Informationen im Newsletter des Deutschen Tourismusverbandes; DTV-AKTUELL vom 18.08.15

Vgl. Bundesmeldegesetz § 30 Besondere Meldescheine fiir Beherbergungsstatten.

Vgl. hierzu insbesondere die Ausfiihrungen im Bundesmeldegesetz (BMG) § 29 Besondere Meldepflicht in Beherber-
gungsstatten die Passagen (4) und (5).

Vgl. hierzu auch die Informationen des Deutschen Tourismusverbandes ,Meldepflichten fiir Beherbergungsgaste und
Vermieter” vom April 2014 sowie die Ausfiihrungen im Beherbergungsstatistikgesetz.

Die detaillierten Bestimmungen sind dem Bundesmeldegesetz (BMG) § 30 Besondere Meldescheine fiir Beherber-
gungsstatten zu entnehmen.

Vgl. Bundesmeldegesetz § 31 Nutzungsbeschrankungen sowie entsprechende landesrechtliche Bestimmungen. Vgl.
hierzu auch die Drucksache des Bundesrates Nr. 341/15 vom 12.08.15; in: Allgemeine Verwaltungsvorschrift der Bun-
desregierung zur Durchfiihrung des Bundesmeldegesetzes (BMGVwV), § 30 Absatz 2 und 3.

232
233

234
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Im Sinne einer zielgerichteten Marktforschung kénnen Ubernachtungsgéaste bei der Ankunft im

Beherbergungsbetrieb gefragt werden, wenn Sie den Meldeschein ohnedies ausfiillen, ob sie bereit
sind, weitere Fragen auf freiwilliger Basis zu beantworten. Hier sollte man sich aber bewusst kurz
halten, da diese Befragungssituation nicht geeignet ist, eine umfangreiche Gastebefragung, die
ebenso empfehlenswert ist, zu ersetzen.

Da auf dem Meldeschein ausschlie8lich die gesetzlich vorgeschriebenen Angaben zu machen sind,
hat die Beantwortung der freiwilligen Zusatzfragen auf einem separaten Blatt zu erfolgen. Es ist
darauf hinzuweisen, dass die ,Kurzbefragung” (z. B. zum An- und Abreiseverkehrsmittel, Mobilitat
vor Ort) nichts mit dem Ausfiillen des Meldescheins zu tun hat und nicht verpflichtend ist.

Quelle: dwif 2016.

4. Finanzierungsmoglichkeiten
4.1 Problemdarstellung und allgemeine Finanzierungstrukturen des OPNV

Ausgangssituation

Die Grundversorgung (z. B. Schiilerbedarfsverkehr, Versorgungsfahrten, Anbindung an Uberregio-
nale Verkehrsknotenpunkte) des landlichen Raumes mit einem Mindestangebot an Verkehrsmit-
teln des OPNV ist nur unter erheblicher Unterstiitzung durch die éffentliche Hand zu gewéhrleisten,
denn diese Verkehrsleistungen kdnnen nur in seltenen Ausnahmefallen kostendeckend angeboten
werden. Dieser Umstand hat in der Vergangenheit in vielen landlich gepragten Regionen zu einer
Ausdiinnung des OPNV-Netzes gefiihrt.

Gerade in landlichen Urlaubs- und Ausflugsregionen bietet andererseits aber der Tourismus gute
Chancen, das Verkehrsangebot durch zusatzliche Fahrgaste besser auszulasten und dadurch eine
hohere Kosteneffizienz zu erreichen. Dies ist allerdings nur moglich, wenn intensiver auf die Be-
dirfnisse der Touristen eingegangen wird. Daraus kann sich letztendlich sogar eine Verbesserung
des Angebotes fiir die einheimische Bevolkerung ergeben, wenn bestehende Linien verdichtet und
besser aufeinander abgestimmt oder umstrukturiert werden. In Erganzung dazu kdnnen zudem
beispielsweise auch neue Standorte angefahren (Erweiterung vorhandener oder Schaffung neuer
Strecken) oder Zusatzleistungen angeboten (z. B. Shuttle- oder Veranstaltungsbus) werden. Es stellt
sich dabei allerdings die zentrale Frage, wer flir die entsprechenden Kosten aufkommen soll.
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Nahverkehrskonzepte als inhaltliche Grundlage
Grundlage fiir die Ausgestaltung des OPNV sind die sog. Nahverkehrsgesetze der einzelnen Bun-
deslander. Darin enthalten sind inhaltliche Ausfliihrungen u. a. zu folgenden Bereichen:
o Ziele des OPNV und allgemeine Vorschriften (z. B. Vorrang gegeniiber dem motorisierten In-
dividualverkehr, Standards, Kooperationen)
o Aufgabentrager und deren Aufgabendurchfiihrung (z. B. Erstellung eines Nahverkehrsplanes
und einer Investitionsplanung)
e Finanzierung des OPNV (z. B. Kostendeckungsfehlbetrige, Finanz- und Investitionshilfen,
Forderprogramme, Zuweisungen)

Die Ausflihrungen unterscheiden sich zwischen den einzelnen Bundeslandern. Nachfolgend wer-
den wesentliche Aspekte aus einzelnen Gesetzen herausgegriffen. ,OPNV ist eine Aufgabe der Da-
seinsvorsorge. Er soll im Interesse der Herstellung und Sicherung gleichwertiger Lebensbedingun-
gen, der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes unter Beachtung des Grundsatzes der Wirt-
schaftlichkeit und Sozialvertraglichkeit eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr darstellen ... .”** Teilweise wird konkreter Bezug zum landlichen Raum genommen, da der
OPNV ,eine Grundversorgung mit Verkehrsleistungen auch in den diinn besiedelten Raumen ge-
wahrleisten” soll. 2° Die Beriicksichtigung von Freizeit-/Erholungszwecken bei der OPNV-
Anbindung ist in einzelnen Bundeslandern konkret angesprochen. ,Bei der Landes- und Bauleit-
planung sowie bei Verfahren der Raumordnung ist darauf hinzuwirken, dass eine glinstige Zuord-
nung von Wohngebieten zu Arbeitsplatzen, Versorgungs- und Dienstleistungszentren, 6ffentlichen
und privaten, sozialen und kulturellen Einrichtungen sowie Erholungsgebieten so erfolgt, dass die
Anbindung durch umweltvertragliche Verkehrsmittel auf méglichst kurzen Wegen erreicht werden
kann.”?’ Die Aussagen hinsichtlich Streckenfliihrung, Taktung, Angebotsqualitat etc. sind sehr all-
gemein gehalten.”® ,In allen Teilen des Landes ist eine angemessene Bedienung der Bevélkerung
durch den OPNV zu gewihrleisten; angemessen ist eine Verkehrsbedienung, die den Bediirfnissen
der Fahrgdste nach hoher Puinktlichkeit und Anschlusssicherheit, fahrgastfreundlich ausgestalteten,
sicheren und sauberen Fahrzeugen sowie Stationen und Haltestellen, bequemem Zugang zu allen
flr den Fahrgast bedeutsamen Informationen, fahrgastfreundlichem Service und einer geeigneten
Verkniipfung von Angeboten des OPNV mit dem motorisierten und nicht motorisierten Individual-
verkehr Rechnung tragt.”***

25 Vgl. Thiiringer Gesetz iber den 6ffentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG) vom 22.06.2005.

236 \gl. Landesgesetz liber den o6ffentlichen Personennahverkehr (Nahverkehrsgesetz (NVG)) des Bundeslandes Rhein-
land-Pfalz vom 17.11.95 (zuletzt gedndert am 01.12.2010, S. 1 ff.

27 \gl. Gesetz liber den &ffentlichen Personennahverkehr im Saarland (OPNVG) vom 29.11.95 (zuletzt gedndert am
28.10.2008), S. 1 ff oder auch die Ausfiihrungen im Gesetz tiber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs (OPNVG) des Bundeslandes Baden-Wiirttemberg vom 8.6.95 (zuletzt gedndert am
25.4.2007),S. 1 ff.

28 Zum Teil werden aber sogar flexible Bedienformen im OPNV im Gesetz genannt. Vgl. hierzu das Gesetz iiber den
dffentlichen Personennahverkehr im Land Sachsen-Anhalt (OPNVG LSA) vom 20. Januar 2005, gedndert am 22. De-
zember 2010.

29 Vgl. Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen vom (OPNVG NRW) vom 07.03.95
(zuletzt gedndert am 05.07.2011).
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Im Literaturverzeichnis sind die Nahverkehrsgesetze der einzelnen Bundeslander aufgelistet, so
dass bei Bedarf Detailfragen beispielsweise auch zu Finanz- und Investitionshilfen sowie Forder-
programmen entsprechend recherchiert werden kdnnen.

Grundsitzliche Finanzierungsquellen des OPNV

Beim OPNV auf der Schiene und auf der StraBe stehen der Bund, die Lander bzw. die kommunalen
Gebietskorperschaften (insbesondere Landkreise, kreisfreie Stadte, kreisangehdrige Gemeinden) in
der Pflicht. Gerade vor dem Hintergrund notwendiger Ersatzinvestitionen fiir die in die Jahre ge-
kommene Infrastruktur und den permanent steigenden Kosten (z. B. Personal, Energie) wird es
schwierig werden, das Qualitatsniveau im OPNV zu halten. Die sog. Aufgabentragerschaft kann an
Verkehrsverblinde bzw. andere Organisationen Ubertragen werden. Diese bestellen letztendlich
die Verkehre im Rahmen vertraglicher Vereinbarungen. Grundlage hierfiir sind Verkehrsvertrage.
Die Finanzierung des OPNV in Deutschland ist sehr komplex und in den Bundeslandern unter-
schiedlich geregelt. Nach Schatzungen des Center Nahverkehr Berlin werden die Mittel zur Finan-
zierung des OPNV Uber verschiedene Quellen aufgebracht?:

o Der grofite Einzelblock bei den Einnahmen sind die Benutzungsentgelte durch die Fahrgaste.
Deren Anteil wird auf etwa 36,5 % geschatzt. Dies ist ein Durchschnittswert (iber alle Regio-
nen; im landlichen Raum ist von einem geringeren Anteil auszugehen. Dort spielen die Ein-
nahmen aus dem Schilerverkehr*' eine wichtige Rolle. Bei der Preisfestsetzung sind neben
den verkehrs- auch wirtschafts- und sozialpolitische Aspekte wichtig.**

e Dariiber hinaus spielt bei der Finanzierung des OPNV eine Vielzahl weiterer Instrumente eine
Rolle, die alle im weitesten Sinne der 6ffentlichen Hand zugerechnet werden kénnen. Die 6f-
fentliche Hand tragt damit — wie bereits angesprochen — den Lowenanteil der Kosten. Zu
nennen sind beispielsweise Tarifersatzleistungen (8,8 %; z. B. Schillerbeférderung, Sozialti-
ckets, Verbundtarifboeforderung)?*, steuerrechtliche Regelungen (11,3 %; z. B. Querverbund-
ausgleich, Umsatzsteuerbefreiung bei Verkehrsvertragen), InvestitionsférdermaBnahmen®*
(9,3 %; z. B. Infrastrukturférderung, zusatzliche Haushaltsmittel) sowie weitere Mittel in Zu-
sammenhang mit dem Betrieb des OPNV auf Schiene und StraBe (34,1 %; z. B. Regionalisie-
rungsmittel aus den Mineraldlsteuereinnahmen®®, kommunale Haushaltsmittel, kommuna-
ler Querverbund). Wiederum sind bundesweite Durchschnittswerte angegeben, die in landli-
chen Regionen abweichen kénnen.

240 7u den nachfolgend genannten Punkten vgl. die Informationen in: Center Nahverkehr Berlin (Hrsg.); Neuordnung der
Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs: Biindelung, Subsidiaritdt und Anreize fiir ein zukunftsfihiges
Angebot; Friedrich-Ebert-Stiftung; Bonn 2010.

241 Hierbei handelt es sich um Ausgleichszahlungen. Zur Realisierung der ,kostenfreien” Schilerbeforderung erwirbt die
offentliche Hand ermaBigte Fahrkarten.

242 Einnahmen aus Werbung und Pacht fallen ebenso in diese Kategorie.

23 Fiir verschiedene Zielgruppen wie Schiiler, Auszubildende, Schwerbehinderte etc. wird die Beférderung im OPNV
verglinstigt oder kostenlos angeboten. Die Ausgleichszahlungen werden von der &ffentlichen Hand (z. B. Bund, Lan-
der, Gemeinden) getragen. Details werden in den jeweiligen Verkehrsvertragen geregelt.

244 \/gl. hierzu auch die rechtlichen Bestimmungen und detaillierten Ausfiihrungen im Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz bzw. den Modifizierungen im aktuellen Entflechtungsgesetz (Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsauf-
gaben und Finanzhilfen), im Allgemeinen Eisenbahngesetz sowie im Bundesschienenwegeausbaugesetz. Betriebs-
kostenbeihilfen etc. werden in den jeweiligen Zustandigkeitsbereichen geregelt.

245 Vqgl. hierzu die Inhalte des Gesetzes zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungs-
gesetz).
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Auf weitere erganzende Finanzierungsquellen (z. B. Kurtaxe, Gastekarte, Tourismusabgabe), die
bereits praktiziert werden oder aktuell in der Diskussion stehen, wird im Detail noch ndher einge-
gangen. In Zusammenhang mit einem verpflichtenden regelmiBigen OV-Beitrag und den Mdg-
lichkeiten des Einsatzes der zusatzlichen Finanzmittel (z. B. Ausweitung des Angebotes, Verbesse-
rung der Taktung, Fahrpreisreduzierungen bis zum Nulltarif) ist auf die entsprechenden Veroffent-

lichungen des VCD hinzuweisen.?*

Die Vielzahl der unterschiedlichen Finanzierungsinstrumente verdeutlicht die Komplexitat der
Strukturen im OPNV. In Anlehnung an das Personenbeférderungsgesetz ist beim OPNV grundsitz-
lich zwischen gemein- und eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistungen zu differenzieren.”*” ,Eigen-
wirtschaftlich sind Verkehrsleistungen, deren Aufwand gedeckt wird durch Beférderungserlose,
Ausgleichsleistungen auf der Grundlage von allgemeinen Vorschriften ... und sonstige Unterneh-
mensertrdge im handelsrechtlichen Sinne, soweit diese keine Ausgleichsleistungen fir die Erfil-
lung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen ... darstellen und keine ausschliel3lichen Rechte ge-
wahrt werden.” 24

Erste Uberlegungen zur Finanzierung touristischer Bedarfe im OPNV

Die Grundversorgung der Bevélkerung durch den OPNV wird subventioniert. Gerade im ldndlichen
Raum leisten die Ausgleichszahlungen der Landkreise fiir die kostenfreie Schiilerbeférderung ei-
nen wichtigen Beitrag zur Bereithaltung des Basisangebotes.*** Weitere Leistungen zur Bedarfsde-
ckung koénnen bei den Verkehrsunternehmen bestellt werden. Zielfiihrend und kosteneffizient ist
diesbezlglich eine integrierte Betrachtung der Anspriiche aller relevanten Zielgruppen an das 6f-
fentliche Verkehrsangebot und die Berlicksichtigung des bereits vorhandenen Angebotes, das
zielgerichtet verbessert werden kann. Da eine klare Zuordnung bestimmter Verkehrsleistungen zu
einem ,touristischen Verkehr” meist nicht gegeben ist, da es sich vielfach um ,Mischverkehre” han-
delt, bleibt die (Mit-)Finanzierung durch die offentliche Hand bei zusatzlichen Angeboten eine
wichtige Grundlage.

Zur (Mit-)Finanzierung erganzender tourismusspezifischer Verkehre sollten, neben den Mitteln der
offentlichen Hand (z. B. Ausgleichszahlungen fiir den Schiilerverkehr oder die Schwerbehinderten-
forderung, Einstiegsfinanzierung fiir neue Angebote, dauerhafte Finanzierung ergdanzender Ver-
kehre) und den klassischen Fahrgelderlésen von Einheimischen (z. B. Pendler, Gelegenheitsverkehr),

246 ycd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/OEffentlicher_Personennahverkehr/VCD_

Hinter grund_OEPNV_Studie_Zusammenfassung_2015.pdf sowie
vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/OEffentlicher_Personennahverkehr/VCD_
Position_OEPNV_Nulltarif_2012.pdf.

247 |In diesem Zusammenhang ist auch auf die Berticksichtigung der juristischen Grundlagen hinzuweisen (z. B. europa-
weite Ausschreibung bei Dienstleistungsauftragen, Genehmigungswettbewerb).

248 Vgl. hierzu Personenbeférderungsgesetz §8 Férderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen
im offentlichen Personennahverkehr. Hierbei wird u. a. Bezug auf die entsprechenden Verordnungen des Europai-
schen Parlaments und Rates genommen. Ergdnzend ist auf den folgenden Passus in §8 (4) hinzuweisen. ,Ausgleichs-
zahlungen fir die Beférderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungs-verkehrs nach § 45a sind aus
dem Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ausgenommen.”

249 In Abhéangigkeit von der Entfernung und der Jahrgangsstufe besteht Kostenfreiheit fiir den Schulweg. Die Finanzie-
rung erfolgt Gber die Aufgabentrager. Bei den Verkehrsunternehmen fiihrt dies zu Fahrgeldeinnahmen bzw. Tarifer-
[6se.
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weitere Einnahmequellen erschlossen werden. Erfolg versprechend erscheint hier die Einbezie-
hung privatwirtschaftlicher Akteure. In Anspruch genommen werden kénnen
e sowohl die touristischen Nutzer, in Form von angemessenen und zugleich attraktiven Befor-
derungsentgelten,
e als auch die Anbieter touristisch relevanter Waren und Dienstleistungen in den Zielgebieten,
die von einer Erh6hung der Gesamtattraktivitat und einer damit einhergehenden Steigerung
der Gastezahlen profitieren.

In diesem Zusammenhang ist es vorteilhaft, das erganzende Angebot auf dem vorhandenen
OPNV-Netz aufzubauen und dieses gezielt abzurunden oder zu erweitern. Es geht also zumeist
,nur’ um die anfallenden Zusatzkosten fiir spezifische Angebote. Zu denken ist hier beispielsweise
e an Streckenerweiterungen zu touristischen Attraktionen,
e dichtere Taktung bei touristisch starker frequentierten Linien oder

e zielgruppenspezifische Angebote (z. B. Skibus*°, Wanderbus, Radmitnahme).

In Ergénzung zu diesem OPNV-Angebot kénnen und sollten letztendlich weitere Mobilitatsdienst-
leitungen seitens der Privatwirtschaft angeboten werden. Zu nennen sind beispielsweise Abhol-
fahrten, Zubringerdienste, Radverleih etc., die zwischen dem Gast und dem Anbieter abzustimmen
bzw. zu regeln sind. Hierbei kann es sich sowohl um kostenlose Dienstleistungen eines Anbieters
als auch um entgeltliche Angebote mit entsprechenden Nutzungsgebiihren handeln.

Mit derartigen Konzepten muss gerade in landlichen Regionen versucht werden, aus einer kombi-
nierten Nutzung durch Einheimische und Touristen, die Aufgabe der OPNV-Grundversorgung lang-
fristig besser erfiillen zu kdnnen.

Ziel sollte es sein, die Zusatzkosten fir die Entwicklung eines fiir verschiedene Zielgruppen (z. B.
Schiiler, Einheimische, Touristen) attraktiven OPNV-Angebotes méglichst gering zu halten. Gute
Voraussetzungen hierfiir bietet ein Integraler Taktfahrplan mit integriertem Schilerverkehr. Fir
die Grundversorgung mit Verkehrsleistungen im OPNV bieten die Ausgleichszahlungen fiir den
Schiilerverkehr eine gute finanzielle Basis. Insbesondere fur qualifizierte MaBnahmen zur Verbes-
serung des Verkehrsangebotes ist eine zusatzliche finanzielle Unterstlitzung durch die 6ffentliche
Hand wichtig. Die Inhalte in den Nahverkehrsgesetzen zur Ausgestaltung des OPNV-Angebotes
sind sicherlich in Teilen Auslegungssache, so dass es fiir die Gebietskorperschaften im Prinzip um
eine Abwagung zwischen ,notwendigen” und ,wiinschenswerten” Verkehrsleistungen und den
dafiir letztendlich anfallenden Kosten geht.

250 Skibusse konnten von unterschiedlicher Seite, beispielsweise von Skiliftzweckverbanden, Beherbergungsbetrieben
oder auch den Kommunen etc., unterstiitzend mitfinanziert werden.
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Uber bestehende bzw. ,bestellte” Verkehrsleistungen hinausgehende tourismusspezifische Ver-
kehre sind weitgehend als Mischverkehre zu bezeichnen und kdnnen einen wichtigen Beitrag zur
Stabilisierung oder sogar Erweiterung des OPNV-Angebotes im ldndlichen Raum leisten. Auch
wenn - nicht nur durch die verfassungsrechtlich verankerte Schuldenbremse — die Haushaltslage
in den Stadten, Landkreisen und Gemeinden teilweise angespannt ist, sollte im Gesamtinteresse
versucht werden, eine gemeinsame Finanzierung mit Partnern aus der Privatwirtschaft und den
Entgelten durch die Nutzer auf die Beine zu stellen.

Die gegenwartigen Strukturen deuten darauf hin, dass tourismusspezifische Mobilitatskonzepte in
Zukunft starker Uber 6ffentlich-private Kooperationen finanziert werden. Um langfristig tragfahige
Angebote zu schaffen wird empfohlen, die finanziellen Lasten auf mehrere Schultern zu verteilen.

In die Finanzierungsmodelle sind dabei insbesondere folgende Quellen einzubeziehen:

o Mittel der 6ffentlichen Hand bzw. von politisch administrativen Institutionen (z. B. Férdergel-
der der Europaischen Union sowie des Bundes und der Lander, Zuschiisse seitens der kom-
munalen Gebietskorperschaften).

o Beitrage der vom Tourismus profitierenden privatwirtschaftlichen Leistungstrager (z. B. tber
Tourismusabgabe, Eigenbeitrage) in unterschiedlichen Wirtschaftszweigen (z. B. Gastgewer-
bebetriebe, Einzelhandelsgeschifte, Dienstleistungsunternehmen, Tourismusorganisationen,
Verkehrsunternehmen, Schutzgebietsverwaltungen).

o Vertretbare Eigenleistungen der Tages- und Ubernachtungsgéste (im Sinne eines Fahrprei-
ses) fir die Inanspruchnahme der Verkehrsinfrastruktur und der Beférderungsleistungen. Hier
sind entweder der direkte Weg tiber den Nutzer (z. B. Kaufkarten, Nutzungsgebiihren) oder
der indirekte Weg liber Umlagen zu nennen (z. B. Kurtaxe, Gastekarte).

Ziel muss es sein, damit eine langfristig Erfolg versprechende Basis zur Finanzierung zielgruppen-
spezifischer, besuchergerecht umgesetzter Verkehrsangebote im OPNV zu schaffen, um einen
wichtigen Beitrag zur Reduzierung der CO>-Emissionen leisten zu kénnen.

Quelle: dwif 2016.

In Zusammenhang mit dem Aufbau eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes ist zur Klarung des
Finanzierungsbedarfes folgende Vorgehensweise zielfiihrend. Auf die unterschiedlichen Finanzie-
rungsinstrumente wird in den nachfolgenden Kapiteln im Detail eingegangen.
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Arbeitsschritte zur Klarung des Finanzierungsbedarfes:

Klarung, welche Verkehrsangebote im Rahmen des gemeinwirtschaftlichen Interesses
in einer Region vorgehalten werden.

Analyse, welche Verkehrsangebote darauf aufbauend — unter Nutzung der vorhande-
nen Ressourcen (z. B. Fahrer, Fahrzeuge) - kostengunstig zusatzlich angeboten wer-
den konnen (z. B. Taktverkehr, Linienbegradigung).

Abstimmung, inwieweit weitere Bedarfe im Sinne der Nahverkehrsplanung als sog.
Jbestellte” Verkehre aufgenommen werden kénnen.

Ermittlung des Uber diese Verkehrsleistungen hinausgehenden (touristischen) Be-
darfs und Versuch, eine gemeinsame Finanzierung auf die Beine zu stellen.

Quelle: dwif 2016.

4.2 Angebotsseitige Finanzierung tourismusspezifischer Mobilitatskonzep-
te

Bei der angebotsseitigen Finanzierung stehen nicht der Tourist bzw. der OPNV-Nutzer im Mittel-
punkt der Betrachtung, sondern jene Leistungstrager, die von der Tourismuswirtschaft profitieren.
Die Bandbreite reicht hier von einer gesetzlich festgelegten Abgabe durch die Leistungstrager, die
zur Finanzierung von Mobilitatskonzepten herangezogen werden kénnte, bis hin zu vertraglichen
Vereinbarungen zwischen einzelnen Unternehmen. Von einer Vielzahl theoretisch moglicher Hand-
lungskonzepte werden diese beiden Basisvarianten nachfolgend dargestellt.

4.2.1 Tourismusabgabe im Rahmen der Kommunalabgabengesetze
4.2.1.1 Inhaltliche Abgrenzung der Tourismusabgabe®'

Erhebungsgrundlage und Schuldner der Tourismusabgabe

Die Kommunen kénnen im Rahmen des Kommunalabgabengesetzes in der Regel per Satzung eine
Tourismusabgabe beschlieen und das entsprechende Gebiet und die Hohe (ggf. abgestuft nach
den jeweiligen Vorteilen fiir einzelne Anbieter von Waren und Dienstleistungen) festlegen. Die
Anerkennungsvoraussetzungen werden auf Ebene der einzelnen Bundesldander geregelt. Notwen-
dige Informationen zur Festlegung der Bemessungsgrundlage miissen von den Betroffenen zur
Verfiigung gestellt werden.

Die Tourismusabgabe ist also von den vom Tourismus profitierenden Anbietern/Leistungstragern
(z. B. Gastgewerbebetriebe, Einzelhandler, Dienstleistungsunternehmen) zu entrichten, wahrend
die Kurtaxe vom Gast zu bezahlen ist. In mehreren Bundeslandern werden die Rahmenbedingun-
gen wie folgt konkretisiert: Eine Tourismusabgabe kann erhoben werden ,von den selbstindig

21 Bei den weiteren Ausfiihrungen wird der Begriff Tourismusabgabe einheitlich verwendet. Ansonsten werden die
Begriffe Fremdenverkehrsbeitrag, Fremdenverkehrsabgabe oder (betriebliche) Tourismusabgabe synonym ge-
braucht. Es ist darauf hinzuweisen, dass im Saarland der Begriff Kurbeitrag gleichbedeutend mit der Tourismusabga-
be ist, wahrend in mehreren Bundeslandern der Kurbeitrag synonym zur Kurtaxe verwendet wird.
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tatigen, natirlichen und den juristischen Personen, ... denen durch den Fremdenverkehr im Ge-
meindegebiet unmittelbar oder mittelbar wirtschaftliche Vorteile erwachsen.””* Grundlage ist zu-
dem ein zu refinanzierender Aufwand fur touristische Zwecke.

Verwendungszweck und Erhebungsgemeinden der Tourismusabgabe

Die Tourismusabgabe ist allgemein zur Deckung des kommunalen Aufwandes fiir die Fremdenver-
kehrsférderung (insbesondere des Erholungs- und Kurbetriebs) vorgesehen. Genannt werden da-
bei vor allem: ,Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung, Erneuerung, Betrieb, Unter-
haltung und Verwaltung ihrer Einrichtungen, die dem Fremdenverkehr dienen”,** sowie ,flr die zu
diesem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen“*“. Diese Auflistung wird zum Teil noch erweitert
um ,Zwecke der Fremdenverkehrswerbung“* und ,zur Deckung des gemeindlichen Aufwands fur
die Fremdenverkehrsforderung”.”*° Im Kommunalabgabengesetz Sachsen ist ein Hinweis auf die
Zweckbindung der Ertrdge aus der Fremdenverkehrsabgabe fiir die genannten Aufgaben explizit
erwahnt.

In mehreren Bundesldandern bezieht sich die Erhebung der Tourismusabgabe - dhnlich wie bei der
Kurtaxe — auf pradikatisierte Kur- und Erholungsorte bzw. sonstige Fremdenverkehrsgemein-
den/Tourismusorte.”” Im bayerischen, thiiringischen, nordrhein-westfalischen oder auch sachsen-
anhaltischen Kommunalabgabengesetz wird der Passus erweitert und die Erhebung eines Touris-
musbeitrages jenen Gemeinden ermdoglicht, ,in denen die Zahl der Fremdeniibernachtungen im
Jahr in der Regel das Siebenfache der Einwohnerzahl lbersteigt”.”® In vielen landlichen Regionen
mit touristischer Ausrichtung ist dies der Fall, so dass das Instrument der Tourismusabgabe dort
eingesetzt werden kann. In einzelnen Bundeslandern ist folgende Formulierung aufgenommen:
.Die Beitragspflicht erstreckt sich auch auf solche Personen und Unternehmen, die, ohne in der
Gemeinde ihre Wohnung oder ihren Betriebssitz zu haben, vorlibergehend in der Gemeinde er-
werbstatig sind.””*° In Brandenburg ist eine limitierende Begrenzung in Bezug auf die erhebungs-
berechtigten Gemeinden nicht zu finden.

Themenrelevante Fragestellungen

Die Mittel aus der Tourismusabgabe werden in unterschiedlicher Art und Weise zur Tourismusfor-
derung eingesetzt. Wie bereits bei der Kurtaxe stellen sich auch in Zusammenhang mit der Touris-
musabgabe insbesondere zwei Fragen:

1. Dirfen Einnahmen aus der Tourismusabgabe zum Aufbau und Betrieb tourismusspezifi-
scher Mobilitatskonzepte herangezogen werden?

252 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz in Bayern.

23 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz Niedersachsen.

24 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz Brandenburg.

255 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz Mecklenburg-Vorpommern.

256 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz Sachsen.

27 Die Bezeichnungen sonstige Fremdenverkehrsgemeinden (Baden-Wiirttemberg, Sachsen) und anerkannte Touris-
musorte (Schleswig-Holstein) werden entsprechend den Ausfiihrungen zur Kurtaxe verwendet.

28 Vgl. hierzu das Kommunalabgabengesetz Bayern.

29 Vgl. Kommunalabgabengesetz Brandenburg, Nordrhein-Westfalen oder auch Niedersachsen. In weiteren Bundeslan-
dern (z. B. Sachsen-Anhalt, Sachsen) wird in Bezug auf nicht ortsansdssigen Personen und Unternehmen auf die Ab-
gabenpflicht im Rahmen der Abgabenordnungen hingewiesen.
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2. Welche Gemeinden sind zur Erhebung der Tourismusabgabe berechtigt?

Unter dem Blickwinkel dieser Fragestellungen sollen nachfolgend wiederum erst die gesetzlichen
Grundlagen dokumentiert und dann inhaltlich bewertet werden.

4.2.1.2 Gesetzesgrundlagen zur Verwendung der Tourismusabgabe

Die Mdglichkeit der Erhebung einer Tourismusabgabe ist in den relevanten Passagen der Kommu-
nalabgabengesetze der Bundesldander geregelt. Die Stadtstaaten finden aufgrund der fehlenden
Themenrelevanz im Folgenden keine Beachtung. In Hessen werden im Kommunalabgabengesetz
nur Beitrdge allgemein genannt, eine Ermdchtigung zur Erhebung einer spezifischen Tourismusab-
gabe ist hier bislang (noch) nicht gegeben.*

Die nachfolgend genannten Textpassagen zur Tourismusabgabe aus den Kommunalabgabenge-
setzen sind wortlich dokumentiert. Sie beziehen sich hinsichtlich des Erscheinungszeitpunktes auf
die gleichen Fassungen, welche bereits in Zusammenhang mit der Detailbetrachtung der Kurtaxe
ausgewertet wurden. Die gesetzlichen Vorgaben sind verbindliches Landesrecht.

Tabelle 4: Gesetzespassagen zur Verwendung der Tourismusabgabe nach Bundeslan-
dern

Gesetzespassage zur Verwendung der

Bundesland?®' :
Tourismusabgabe

Baden-Wiirttemberg
(§ 44 Fremdenverkehrs- (1) Kurorte, Erholungsorte und sonstige Fremdenverkehrsgemein-

beitrag) den kdnnen zur Férderung des Fremdenverkehrs und des Erho-
lungs- und Kurbetriebs fiir jedes Haushaltsjahr von allen natdirli-
chen Personen, die eine selbststandige Tatigkeit ausiiben, und von
allen juristischen Personen Fremdenverkehrsbeitrage erheben,
soweit ihnen in der Gemeinde aus dem Fremdenverkehr oder dem
Kurbetrieb unmittelbar oder mittelbar besondere wirtschaftliche
Vorteile erwachsen.

(BAa\);e;nF d keh (1) Gemeinden, in denen die Zahl der Fremdentibernachtungen im
berit.rag)rem ENVErKenrs=  Jahrin der Regel das Siebenfache der Einwohnerzahl ibersteigt,

konnen zur Deckung des gemeindlichen Aufwands fiir die Frem-
denverkehrsforderung von den selbstandig tatigen, natirlichen
und den juristischen Personen, den offenen Handelsgesellschaften
und den Kommanditgesellschaften, denen durch den Fremden-
verkehr im Gemeindegebiet unmittelbar oder mittelbar wirtschaft-
liche Vorteile erwachsen, einen Fremdenverkehrsbeitrag erheben.

260 |m Bundesland Hessen gibt es derzeit Bestrebungen, dies zu dndern.
261 Stadtstaaten sind im Rahmen dieser Grundlagenuntersuchung nicht themenrelevant und werden deshalb an dieser
Stelle nicht einbezogen.
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Gesetzespassage zur Verwendung der

Bundesland?®®' :
Tourismusabgabe

Berlin

?g::iet'::)nu(irgnverkehrs- (5) Gemeinden konnen fiir die Tourismuswerbung und fiir die Her-

beitraq) stellung, Anschaffung, Erweiterung und Unterhaltung der zu Tou-

eltrag rismuszwecken bereitgestellten Einrichtungen und Anlagen sowie

fur die zu diesem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen einen
Tourismusbeitrag erheben.
(6) Der Tourismusbeitrag wird von den Personen und den Unter-
nehmen erhoben, denen durch den Tourismus besondere unmit-
telbare oder mittelbare wirtschaftliche Vorteile geboten werden

Bremen

Hamburg

Hessen’*’

(§ 11 Beitrage)

‘l\;lecklenburg- (1) Gemeinden und Gemeindeteile, die als Kur- oder Erholungsorte
( §o1r !I,cl):rrr::\::nverkehrs- anerkannt sind, kdnnen
abgabe) 1. fur die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung,

Erneuerung, Verwaltung und Unterhaltung der zu Kur- und Erho-
lungszwecken bereitgestellten 6ffentlichen Einrichtungen eine
Kurabgabe,

2. fir Zwecke der Fremdenverkehrswerbung und zur Deckung von
Aufwendungen nach Nummer 1 von Personen und Personenver-
einigungen, denen durch den Fremdenverkehr Vorteile geboten
werden, laufende Fremdenverkehrsabgaben?®* erheben.

Niedersachsen
(8 9 Fremdenverkehrsbei-
trag)

(1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurort, Erholungsort
oder Kiistenbadeort staatlich anerkannt sind, kénnen zur Deckung
ihres Aufwandes fir die Forderung des Fremdenverkehrs sowie fiir
Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung, Erneuerung,
Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung ihrer Einrichtungen, die
dem Fremdenverkehr dienen, einen Fremdenverkehrsbeitrag er-
heben.

(2) Beitragspflichtig sind alle selbstandig tatigen Personen und alle
Unternehmen, denen durch den Fremdenverkehr unmittelbar
oder mittelbar besondere wirtschaftliche Vorteile geboten werden.

262 Die im Kommunalabgabengesetz des Landes Hessen genannten Beitrdge zur Deckung des Aufwands fir die Herstel-
lung, Anschaffung, Erweiterung und Erneuerung der 6ffentlichen Einrichtungen, beziehen sich beispielsweise auf
den Um- bzw. Ausbau von Verkehrswegen und -anlagen. Die Erhebung einer Tourismusabgabe ist im Kommunalab-
gabegesetz in Hessen nicht vorgesehen.

263 |In Mecklenburg-Vorpommern sind die Ausfiihrungen zur Kurabgabe und zur Fremdenverkehrsabgabe zusammenge-
fasst dargestellt.
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Bundesland2®' Gesetzespassage zur Verwendung der
undeslan
Tourismusabgabe

Nordrhein-Westfalen
(8 11 Fremdenverkehrs-
beitrag)

(5) Die Stadt Horn-Bad Meinberg sowie die Gemeinden, die nach
dem Kurortegesetz ganz oder teilweise als Kurort oder als Erho-
lungsort anerkannt sind sowie die Gemeinden, in denen die Zahl
der Fremdubernachtungen im Jahr in der Regel das Siebenfache
der Einwohnerzahl Gbersteigt, konnen fiir die Fremdenverkehrs-
werbung und fiir die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung und
Unterhaltung der zu Fremdenverkehrszwecken bereitgestellten
Einrichtungen und Anlagen sowie fiir die zu diesem Zweck durch-
gefiihrten Veranstaltungen einen Fremdenverkehrsbeitrag erhe-
ben.

(6) Der Fremdenverkehrsbeitrag wird von den Personen und den
Unternehmen erhoben, denen durch den Fremdenverkehr unmit-
telbar oder mittelbar besondere wirtschaftliche Vorteile geboten

werden.
Rheinland-Pfalz
(§ 12 Fremdenverkehrs- (1) Gemeinden, die mit einer Artbezeichnung nach § 1 Abs. 1 oder
beitrag) 2 des Kurortegesetzes anerkannt sind, konnen fiir die Fremdenver-

kehrswerbung und fiir die Herstellung und Unterhaltung von Ein-
richtungen, die dem Fremdenverkehr dienen, einen Fremdenver-
kehrsbeitrag erheben. Beitragspflichtig sind alle selbstandig tati-
gen Personen und alle Unternehmen, denen durch den Fremden-
verkehr unmittelbar oder mittelbar besondere wirtschaftliche Vor-
teile erwachsen.

Saarland

(§ 11 Kurbeitrag) (1) Gemeinden, deren Gebiet ganz oder teilweise als Kurort staat-

lich anerkannt ist, kdnnen zur Deckung ihres Aufwands fiir die
Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung, Erneuerung
und Unterhaltung ihrer Einrichtungen, die Kurzwecken dienen,
sowie fiir die zu diesen Zwecken durchgefiihrten Veranstaltungen
und fir die Werbung Kurabgaben oder Kurbeitrage”** erheben. Die
Erhebung von Kurabgaben und Kurbeitrdgen kann miteinander
verbunden werden.

(3) Bei dem Kurbeitrag sind alle Personen und Unternehmen bei-
tragspflichtig, denen die Kureinrichtungen und sonstigen Maf3-
nahmen nach Absatz 1 besondere wirtschaftliche Vorteile bieten.

Sachsen . .
(1) Kurorte, Erholungsorte und sonstige Fremdenverkehrsgemein-
L§ei?:gr)emdenverkehrs- den kdénnen zur Deckung des gemeindlichen Aufwands fiir die

Fremdenverkehrsforderung von selbstandig tatigen naturlichen
und juristischen Personen, denen durch den Fremdenverkehr im
Gemeindegebiet unmittelbar oder mittelbar besondere wirtschaft-
liche Vorteile erwachsen, eine Fremdenverkehrsabgabe erheben.
Fiir nicht am Ort ansassige Personen oder Unternehmen besteht
die Abgabepflicht, soweit eine Betriebsstatte im Sinne von § 12 der
Abgabenordnung gegeben ist. Die Ertrage aus der Fremdenver-
kehrsabgabe sind fiir die in Satz 1 genannten Aufgaben zweckge-
bunden.

264 Der Kurbeitrag ist hier gleichbedeutend mit der Fremdenverkehrsabgabe in anderen Bundeslandern.
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Bundesland2®' Gesetzespassage zur Verwendung der
undeslan
Tourismusabgabe

Sachsen-Anhalt
(§ 9a Betriebliche Touris-
musabgabe)

(1) Gemeinden, die ganz oder teilweise als Kurorte, Luftkurorte
oder Erholungsorte staatlich anerkannt sind, sowie Gemeinden in
denen die Zahl der Gastetibernachtungen im Jahr in der Regel das
Siebenfache der Einwohnerzahl tibersteigt, konnen zur Deckung
des gemeindlichen Aufwandes fiir die Tourismusférderung und fur
die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Verbesserung, Erneue-
rung und Unterhaltung der zu touristischen Zwecken bereitge-
stellten Einrichtungen und Anlagen sowie fiir die zu diesem Zweck
durchgefiihrten Veranstaltungen eine Betriebliche Tourismusab-
gabe erheben.

(2) Die Betriebliche Tourismusabgabe wird von den selbstdndig
tatigen natirlichen und juristischen Personen, den offenen Han-
delsgesellschaften und den Kommanditgesellschaften erhoben,
denen durch den Tourismus unmittelbar oder mittelbar wirtschaft-
liche Vorteile erwachsen.

Schleswig-Holstein

U0 e (6) Gemeinden konnen laufende Tourismusabgaben fiir Zwecke

der Tourismuswerbung und zur Deckung von Aufwendungen

1. nach Absatz 2 Satz 1 erheben, wenn sie ganz oder teilweise als
Kur- oder Erholungsort anerkannt sind,

2. fur die Herstellung, Verwaltung und Unterhaltung der zu kultu-
rellen und touristischen Zwecken bereitgestellten 6ffentlichen
Einrichtungen erheben, wenn sie ganz oder teilweise als Touris-
musort anerkannt sind.

Soweit eine Gemeinde teilweise als Kur-, Erholungs- oder Touris-
musort anerkannt ist, bestimmt sie durch Satzung das Gebiet, in
dem sie eine Tourismusabgabe erhebt, nach ihren ortlichen Ver-
haltnissen und entsprechend den Vorteilen durch den Tourismus
fur die in der Gemeinde selbstandig tatigen Personen und Perso-
nenvereinigungen. Sie kann Vorausleistungen bis zur voraussicht-
lichen Hohe der Tourismusabgabe erheben.

(7) Die Tourismusabgabe wird von Personen und Personenvereini-
gungen erhoben, denen durch den Tourismus wirtschaftliche Vor-
teile geboten werden.
Thiiringen
(§ 8 Fremdenverkehrsbei- (1) Gemeinden, in denen die Zahl der Fremdentibernachtungen im
trag) Jahr in der Regel das Siebenfache der Einwohnerzahl (ibersteigt,
konnen zur Deckung des gemeindlichen Aufwandes fiir die Frem-
denverkehrsforderung von den selbstandig tatigen natirlichen
und juristischen Personen, den offenen Handelsgesellschaften und
den Kommanditgesellschaften, denen durch den Fremdenverkehr
im Gemeindegebiet unmittelbar oder mittelbar wirtschaftliche
Vorteile erwachsen, einen Fremdenverkehrsbeitrag erheben.

Quelle: Kommunale Abgabengesetze der einzelnen Bundeslander. Die jeweiligen Textfassungen
sind an entsprechender Stelle in der FuBnote mit dem letzten Anderungsdatum genannt.
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4.2.1.3 Inhaltliche Bewertung und Empfehlungen

Vergleichende Gegeniiberstellung von Kurtaxe und Tourismusabgabe

Die Kurtaxe ist vom Gast und die Tourismusabgabe von den vom Tourismus profitierenden Wirt-
schaftsobjekten zu bezahlen. Eine Gegeniiberstellung der Inhalte macht, was die Verwendungs-
zwecke anbelangt, einen sehr hohen Grad an Ubereinstimmung deutlich. Geférdert werden sollen
aus den Einnahmen der Tourismusabgabe vorrangig ,Herstellung, Anschaffung, Erweiterung, Ver-
besserung, Erneuerung, Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung” von Einrichtungen, die der Tou-
rismuswirtschaft dienen.” Wie bei der Kurtaxe wird in einigen Bundeslandern in Erganzung dazu
auf die zu diesem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen hingewiesen. Bei mehreren Bundeslan-
dern sind die Verwendungszwecke allerdings allgemeiner und weitreichender formuliert als bei
der Kurtaxe. So wird teilweise die Tourismuswerbung explizit mit einbezogen, oder es geht bei der
Verwendung der Tourismusabgabe ganz allgemein um MalBnahmen zur Tourismusférderung. Das
relevante Betrachtungsspektrum geht dort also deutlich Gber die bei der Kurtaxerhebung genann-
ten ,typischen Kureinrichtungen” hinaus.

Ziel der Tourismusabgabe ist es, den Aufwand der Kommunen fiir deren touristisch relevante Akti-
vitdten zu decken. Mehrere Bundeslander weisen im Kommunalabgabengesetz darauf hin, dass
sich die Tourismusabgabe auf die von den durchgefiihrten MalBnahmen profitierenden Unterneh-
men und Selbstandigen beziehen soll.

Mitfinanzierung von Mobilitatskonzepten aus Mitteln der Tourismusabgabe

In allen Bundeslandern (Ausnahme: Hessen) gibt es klare gesetzliche Vorgaben fiir den Umgang

mit der Tourismusabgabe. Allerdings gibt es lberall Einschrankungen, die entweder auf der Erhe-

bungsseite (nur durch bestimmte Gemeinden) oder auf der Verwendungsseite (nur fir bestimmte

MafBnahmen) vorliegen. Die Méglichkeit einer Verwendung fiir konkrete tourismusrelevante Ver-

kehrsangebote ist in keinem Bundesland explizit erwahnt. Insgesamt ist zwischen folgenden Aus-

pragungen zu unterscheiden:**°

¢ Die Erhebung einer spezifischen Tourismusabgabe ist derzeit nur im Bundesland Hessen ge-
setzlich (noch) nicht vorgesehen.

e Bei einigen Bundeslandern wird bei der Verwendung der Tourismusabgabe von der De-
ckung des Aufwandes fiir tourismusspezifische Einrichtungen und Veranstaltungen gespro-
chen. Die Mitfinanzierung von tourismusrelevanten Verkehrsangeboten ist hier bei her-
kommlicher Auslegung der Kommunalabgabengesetze wiederum nicht einbezogen.”’

¢ In den Bundeslandern, in denen der Verwendungszweck der Tourismusabgabe relativ un-
spezifisch im Sinne einer ,allgemeinen Tourismusférderung” gefasst wird, sollten entspre-
chende Mobilitatskonzepte in die Finanzierung eingebunden werden kdnnen. Die Moglich-
keit einer Mitfinanzierung von tourismusrelevanten Verkehrsangeboten aus diesem Topf ist
zwar nicht ausdriicklich angesprochen. Die Schaffung von Voraussetzungen fiir eine gaste-

265 Vgl. hierzu beispielsweise das Kommunalabgabengesetz in Niedersachsen.

266 Wegen der fehlenden Themenrelevanz wird an dieser Stelle — wie bereits ausgefiihrt —auf die Stadtstaaten nicht
eingegangen.

267 \gl. hierzu die Ausfiihrungen und Interpretation der Kommunalabgabengesetze zur Kurtaxe/Kurbeitragsordnung.
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und umweltfreundliche Mobilitat vor Ort als eine der Tourismusforderung dienliche Investi-

tion zu deklarieren, ist argumentativ nachvollziehbar.

e In Bezug auf die Festlegungen zum Kreis der erhebungsberechtigten Gemeinden reicht die
Bandbreite von einer Offnung fiir alle Kommunen in Brandenburg, (iber Gemeinden, in de-
nen die Ubernachtungen das Siebenfache der Einwohnerzahl Gibersteigen, bis hin zur Be-
schrankung auf die anerkannten Kur- und Erholungsorte. Insbesondere die zuletzt genannte
rigorose Beschrankung auf pradikatisierte Gemeinden erscheint nicht mehr zeitgemaR. Jede
Gemeinde, bei der nach objektiver Einschatzung®*® ein nennenswerter Bezug zum Tourismus
gegeben ist, sollte die Moglichkeit bekommen, die zur Férderung dieses Wirtschaftszweiges
notwendige Infrastruktur Uber geeignete Umlageverfahren mitzufinanzieren. Die Touris-
musabgabe ist hierfiir ein geeignetes Instrument.

Allgemein ist wieder auf nicht rechtsverbindliche Kommentierungen, Durchfiihrungsvorschriften
oder Verwaltungsanweisungen zur Auslegung bzw. Umsetzung der gesetzlichen Grundlagen zu
verweisen, die an der allgemeinen Einschdtzung der Situation allerdings nichts andern sollten.

Die Textpassagen zur Erhebung der Tourismusabgabe sind sowohl hinsichtlich der Verwendung
als auch hinsichtlich der erhebungsberechtigten Gemeinden in mehreren Bundeslandern grof3zii-
giger ausgelegt als im Falle der Kurtaxe. Dennoch ist der Einsatz der Tourismusabgabe in keinem
Bundesland ohne Limitierung méglich. In Zusammenhang mit der allgemeinen Finanzierung tou-
ristischer Aufgaben, zu denen auch entsprechende Mobilitatskonzepte zu zdhlen sind, sollten
auch die Gesetzestexte zur Tourismusabgabe den aktuellen Entwicklungen angepasst werden.
Dies ist wiederum nur durch eine Anderung bzw. Erganzung der Formulierungen in den Kommu-
nalabgabengesetzen mdglich. Besonders hoch ist der Anderungsbedarf bei Beschrinkungen im
Hinblick auf die erhebungsberechtigten Gemeinden und einer zu engen Fassung des Verwen-
dungszweckes.

268 \/gl. hierzu auch die in Zusammenhang mit der Kurtaxe dargestellten nachvollziehbaren Kriterien und Orientie-
rungswerte.

-150-
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

Im Zuge der ohnedies empfohlenen Anderungen der Kommunalabgabengesetze in Zusammen-
hang mit der Kurtaxe sollten deshalb gleichzeitig entsprechende Anpassungen bei der Tourismus-
abgabe vorgenommen werden. Hierbei sind wiederum die landerspezifischen Bedirfnisse und
Gegebenheiten zu berlicksichtigen und Abstimmungen mit unterschiedlichsten Interessenvertre-

tern, Leistungstragern und Politikern vorzunehmen.

Grundsatzlich kénnen landerspezifische Besonderheiten beriicksichtigt werden. Bei allgemeingiil-
tigen und weitreichenden Formulierungen ist dies allerdings nicht unbedingt notwendig, so dass
die nachfolgenden Vorschldge bundesweit umgesetzt werden kdnnen. Die méglichen Anderun-
gen sind in Bezug auf die beiden folgenden Aspekte relevant:

- Verwendung der Tourismusabgabe:

Eine Offnung bei der Verwendung der Tourismusabgabe wird in einigen Bundeslandern bereits
praktiziert. Diese konnen damit eine Orientierung bei der inhaltlichen Gestaltung geben. Bei den
Formulierungen wird der Verzicht auf einschrankende Sachverhalte (wie z. B. auf Einrichtungen
und Veranstaltungen) und die Integration allgemeingliltiger Formulierungen wie

nes.2Ur Forderung des Tourismus...”

empfohlen. Hierunter konnen unterschiedlichste MaBnahmen subsummiert werden, zu denen
auch nachhaltige Mobilitatskonzepte zu zdhlen sind. Der erhobene Betrag sollte wiederum zielge-
richtet und zweckgebunden ausgegeben werden.

- Erhebungsberechtigte Gemeinden:

Wie bereits bei der Kurtaxe empfohlen, sollte die Erhebung einer Tourismusabgabe nicht auf be-

stimmte Kommunen beschrankt, sondern allen Orten ermdglicht werden, die nachweislich nen-
nenswerte Beitrdge zur Forderung und Entwicklung des Tourismus leisten. Die zu zahlenden Bei-
tragssatze kdnnen beispielsweise in Abhangigkeit

e vom Standort,
e von der Branche oder

e vom entsprechenden Vorteil, der sich aus einer bestimmten FordermaBnahme ergibt,

in unterschiedlicher Hohe festgesetzt werden.
Die Detailformulierungen sollten von juristischer Seite begleitet werden.

Quelle: dwif 2016.
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4.2.2 Freiwillige Vereinbarungen

Neben der gesetzlich geregelten Bereitstellung von Mitteln sind natirlich auch freiwillige Verein-
barungen maglich, die den Aufbau und die Finanzierung nachhaltiger Verkehrsangebote zum Ziel
haben. Von Bedeutung ist hierbei die Suche nach verlasslichen Partnern fiir ein bestimmtes Anlie-
gen (z. B. OPNV-Fahrten zu und von Veranstaltungen oder Freizeiteinrichtungen, Skibusse), mit
denen ein Vorhaben gemeinsam umgesetzt werden kann.

Je nach der Art des Vorhabens und den beteiligten Partnern kann es sich bei diesen privatrechtli-
chen Verbindungen um groBere oder kleinere Kooperationen handeln. Auch bilaterale Abkommen,
beispielsweise zwischen einem Beherbergungsbetrieb, einer Seilbahn, einem Erlebnisbad, einem
Freizeitpark etc. und einem Busunternehmen sind vorstellbar. Dies verdeutlicht die umfangreichen
Méglichkeiten auf diesem Betadtigungsfeld, auch wenn in einer Region nur wenige Leistungstrager
anzutreffen sind.

In den vertraglichen Bestimmungen sind letztendlich alle wesentlichen Kriterien fiir eine erfolgrei-
che Umsetzung niederzuschreiben. Hierzu gehort neben den Rechten und Pflichten der Vertrags-
partner u. a. auch die Finanzierungsgrundlage und die Aufgabenverteilung. Derartige Vertrage
sollten befristet (mit der Option auf Verldngerung) abgeschlossen werden, um auf mogliche Ver-
anderungen der Rahmenbedingungen in gegenseitigem Einvernehmen reagieren zu konnen.

Fazit: Freiwillige Vereinbarungen

Eignung:  fir Einzelunternehmen oder Kooperationen mehrerer Unternehmen
Fokus: Tagesgaste, Ubernachtungsgaste, Einheimische
Beispiele:** Sachsische Schweiz”’°, Gaste Ticket Eifel*’.

26 Bei den genannten Beispielen ergeben sich inhaltliche Uberschneidungen zur Umlagefinanzierung iiber Beherber-
gungsbetriebe. Die Beispiele sollen hier insbesondere verdeutlichen, dass auch mit einer geringen Anzahl an beteilig-
ten Unternehmen ein entsprechendes Modell auf die Beine gestellt werden kann.

270 Hier zeigt sich, dass auch einzelne bzw. wenige Betriebe sich diesem Thema widmen kdnnen. Bislang haben drei
Beherbergungsbetriebe Vertrage mit dem Verkehrsverbund Oberelbe geschlossen und bieten ihren Gasten eine kos-
tenlose OPNV-Nutzung in der Region an.

7' Das Gasteticket Eifel beinhaltet das OPNV-Angebot in der Erlebnisregion Eifel. Die Stadte Aachen, K&In und Bonn sind
inkludiert, wodurch die Attraktivitat erh6ht wird. (ErméaRigte) Eintritte in Freizeiteinrichtungen sind nicht enthalten.
Rund 20 teilnehmende Beherbergungsbetriebe sind vertraglich gebunden. Die Kosten pro Ubernachtung (auch Ge-
schaftsreisende) wurden mit 1,- Euro kalkuliert. Das ,Papierticket” geht per pdf-Datei an die Gaste und kann bereits
fuir die Anreise in den Nahverkehrsziigen genutzt werden.
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Die Moglichkeiten zur angebotsseitigen Finanzierung tourismusspezifischer Mobilitatskonzepte

kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

Neben den gesetzlich verpflichtenden Grundlagen kdnnen auch freiwillige Vereinbarungen eine
wichtige Grundlage fiir den Aufbau nachhaltiger Mobilitatskonzepte sein. Die Bandbreite der un-
terschiedlichen Moglichkeiten ist sehr gro3*’2. Sie reicht

e von schwer zu durchschauenden Konstrukten mit einer Vielzahl unterschiedlicher Partner

e bis hin zu bilateralen Vereinbarungen zweier Vertragsparteien.

Grundsatzlich sind alle moglichen Konstellationen vorstellbar, wenn sich in einer Region die rich-
tigen Partner zusammentun und gemeinsam ein nachhaltiges Mobilitatsprojekt zur Reduzierung
der CO,-Emissionen gemeinsam auf den Weg bringen.

Wenn sich in einer landlichen Tourismusregion nicht genligend Leistungstrager fiir gemeinsame

Aktionen mit den Verkehrstragern zusammenfinden, kann auch ein einzelner Betrieb fiir seine Gds-
te ein interessantes Verkehrsangebot mit einem Verkehrstrager aufbauen. Es muss also nicht immer
um groBflachige Leistungspakete mit vielen Partnern gehen, auch auf einzelbetrieblicher Ebene
lasst sich etwas bewegen.

Hier gibt es keine limitierenden Faktoren; es geht letztendlich um eine zielgerichtete Idee zur Um-
setzung nachhaltiger Verkehrsangebote, die sich auch in kleinem Stil zwischen den Partnern (z. B.
zwischen Beherbergungsbetrieb und Verkehrstrager) umsetzen lassen. Den vielfdltigen Betati-
gungsmoglichkeiten sind hier keine Grenzen gesetzt. Gerade in Regionen mit einer geringen Zahl
an Tages- und Ubernachtungsgésten ist Eigeninitiative gefragt.

Quelle: dwif 2016.

272 So werden beispielsweise auch Einnahmen aus Parkplatzgebiihren zur Verbesserung der touristischen Verkehrsan-
gebote herangezogen. Dies wird u. a. im Bayerischen Wald und in der Séchsischen Schweiz praktiziert.
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4.2.3 Analyse und Bewertung angebotsseitiger Finanzierungsansitze

Die angebotsseitige Finanzierung erschlieBt zusatzliche Geldquellen, die zur Mitfinanzierung
herangezogen werden kdnnen. Eingebunden werden dabei Leistungstrager, fir die entsprechende
MafBnahmen in der Regel auch wirtschaftliche Vorteile bringen (z. B. héhere Touristenfrequenzen,
Umsatzsteigerung, verbessertes Dienstleistungsangebot fiir die Gaste, werbewirksame Aktionen,
Erhohung der Attraktivitat landlich gepragter Tourismusregionen). Die Bandbreite der Moglichkei-
ten ist sehr grof3 und reicht von gesetzlich legitimierten Abgaben bis hin zu privatrechtlichen Ver-
einbarungen zwischen zwei Unternehmen. Dazwischen sind unterschiedlichste Konstellationen
vorstellbar, die den individuellen Strukturen in den Zielgebieten und in Bezug auf das Projekt an-
gepasst werden missen. Wichtig ist dabei ein Initiator, der sich um die grundsatzliche Abstim-
mung mit den Partnern und die Aufgabenverteilung kiimmert, damit die zentralen Problemstel-
lungen zielgerichtet abgearbeitet werden kdnnen (z. B. Finanzierung, Organisation?”).

4.3 Nachfrageseitige Finanzierung tourismusspezifischer Mobilitats-
konzepte

Nachfolgend werden verschiedene Mdéglichkeiten dargestellt, mit denen touristisch relevante Mo-
bilitatskonzepte durch die Touristen in den Zielgebieten selbst finanziert werden kénnen. Es wer-
den dabei moglichst unterschiedliche Modelle vorgestellt, um die Bandbreite umsetzbarer Konzep-
te zu verdeutlichen. Neben dem individuellen Leistungsspektrum des jeweiligen Angebotes geht
es auch um unterschiedlich hohe Beitrdge, die iber Nutzungsgebiihren, solidarisch tGber Umlagen
oder anderweitig finanziert werden. Grundsatzlich sollte immer analysiert werden, wie die vorhan-
denen bzw. zusatzlich eingenommenen Mittel am Erfolg versprechendsten zur Erhéhung der
Fahrgastzahlen eingesetzt werden kdnnen (z. B. Ausweitung des Angebotes bei gleichbleibenden
Preisen, Verglinstigungen fiir bestimmte Zielgruppen).

Im Rahmen der dokumentierten Praxisbeispiele wurde bereits detaillierter auf einzelne Modelle
eingegangen, so dass nachfolgend nur noch die Grundprinzipien der Finanzierung angesprochen
werden. Im Zentrum der Betrachtung stehen die jeweiligen Vor- und Nachteile der einzelnen Kon-
strukte. Diese sollen Hilfestellung bei der Abwédgung und letztendlich der Auswahl des passenden
Finanzierungsmodells fiir orts- bzw. regionalspezifische Verkehrsangebote geben.

4.3.1 Beitrags-/haushalts-/steuerfinanzierter Nulltarif?’*

Es handelt sich hierbei im Prinzip um solidarisch (also unabhdngig von der tatsachlichen Nutzung)
finanzierte Umlagen, ,die entweder von der Allgemeinheit oder von bestimmten Zielgruppen ge-
tragen werden”,”* und nicht um ein ,kostenloses” Angebot.””¢ Entsprechende Leistungen werden
teilweise auch Uber Beitrdge und ergdanzende Haushaltsmittel finanziert (Mischfinanzierung). Damit
kénnen die Preise fiir die tatsdchlichen OPNV-Nutzer giinstiger gehalten werden. Auf die Beitrags-

273 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen im Kapitel zu den Akteuren, zur Organisationsstruktur und zur Aufgabenvertei-
lung.

274 \JCD (Hrsg.); OPNV zum Nulltarif - Méglichkeiten und Grenzen, Berlin 2012.

25 EbendaS. 5.

276 Beispiele sind in diesem Zusammenhang Semestertickets flr Studenten oder Jobtickets fir Arbeitnehmer.

N}
a
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finanzierung speziell iber die Kurtaxe wird im nachfolgenden Gliederungspunkt separat einge-

gangen. Beim steuerfinanzierten Nulltarif werden entsprechend kommunale Haushaltsmittel zur
OPNV-Finanzierung im allgemeinen Interesse eingesetzt. Beim Nutzer fallen demzufolge nur indi-
rekte Kosten an. Als Beispiel ist in diesem Zusammenhang ein ,Blrgerticket” zu nennen, das im
Prinzip Giber die Steuern aller Biirger (,Nahverkehrsabgabe”) finanziert wird.

Die Vor- und Nachteile bei der Finanzierung von tourismusspezifischen Mobilitatskonzepten tber
den beitrags-/haushalts-/steuerfinanzierter Nulltarif lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Pro Kontra

Die Beitrage werden solidarisch erhoben Steuererhdhungen haben ein negatives
und zielgerichtet eingesetzt. Image und kommen beim Steuerzahler

- nicht gut an.
Gerade in landlichen Raumen kann dies

eine MaBBnahme zur Verbesserung des Es kdnnen Zusatzkosten entstehen, wenn
OPNV-Angebotes darstellen. die Finanzierung nicht haushaltsneutral er-

folgt.
=3 Da keine direkten Kosten fiir den Fahrgast

anfallen, ist von einer hohen Akzeptanz Rechtliche Probleme kdénnen mdglicher-
auszugehen. weise bei der Umsetzung auftreten (z. B.

bei einer Beitragsstaffelung).
=1 Eine Attraktivitatssteigerung kann auch

nur auf bestimmte Zielgruppen beschrankt
werden (z. B. Touristen, Studenten).

=1 Uber zeitliche oder raumliche Begrenzun-
gen kann Einfluss auf die Frequentierung
des OPNV genommen werden.

Quelle: dwif 2016.

Fazit: Beitrags-/haushalts-/steuerfinanzierter Nulltarif

e Eignung: Fir Gemeinden bzw. Zusammenschliisse von Gemeinden
e Fokus: Bestimmte Zielgruppen (z. B. Einheimische, Ubernachtungsgaste)
e Beispiel: Templin?”’, Libben?®

4.3.2 Beitragsfinanzierung iiber die Kurtaxe nach dem Solidarprinzip

Bei der Finanzierung Uber die Kurtaxe handelt es sich um eine solidarische Umlage auf alle melde-
pflichtigen Ubernachtungsgéste. Details dazu sind in den entsprechenden Satzungen der Gemein-
den festgelegt. Die kostenlose Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wahrend des Aufenthaltes ist

277 In Templin wurde das Angebot spater umgestellt und mit einer kostenpflichtigen Jahreskurkarte gekoppelt.
278 Auch in Libben wurde die Finanzierung hin zu einem ermafigten Fahrpreis umgestellt.
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nur eine denkbare Gegenleistung fiir die Bezahlung der Kurtaxe*”, neben einer ganzen Reihe an-
derer Verglinstigungen. Zu nennen sind beispielsweise ermafigte oder kostenlose Eintritte in Ein-
richtungen oder Veranstaltungen der 6ffentlichen Hand (z. B. Museum, Kurpark, Freibad, Kurkon-
zert, Vortragsveranstaltung). Der fiir die kostenlose OPNV-Nutzung zu bezahlende Betrag ist in der
Regel vergleichsweise gering (unter 1,- Euro pro Kopf und Ubernachtung). Die Kurtaxe ist unab-
hangig davon zu bezahlen, ob die Verkehrsmittel des OPNV tatséchlich genutzt oder andere inte-
grierte Leistungen in Anspruch genommen werden. Eine Kooperation mit privaten Leistungstra-
gern ist bei der Finanzierung tiber die Kurtaxe nicht gegeben.

Die Vor- und Nachteile bei der Finanzierung von tourismusspezifischen Mobilitatskonzepten tber
die Kurtaxe lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Pro Kontra

Es handelt sich um eine solidarische Bezah- Bisher kann die Kurtaxe grof3tenteils nur in
lung durch alle meldepflichtigen Uber- pradikatisierten Orten erhoben werden.”'
nachtungsgdste im Zielgebiet (unabhan-

gig von der OPNV-Nutzung), wodurch die Konkrete und teilweise sehr enge Zweck-

Grundfinanzierung - zum Teil auch von bestimmungen fiir die Verwendung der

Zusatzangeboten - gesichert werden kann. Kurtaxeinnahmen  limitieren  bislang
— grundsatzlich den Kreis der einzubezie-
™1 Der bezahlte Preis fiir die OPNV-Nutzung henden Leistungstrager (z. B. keine kosten-

durch Ubernachtungsgéste ist im Vergleich lose OPNV-Nutzung, keine ErmaBigungen

zum normalen Tarifangebot sehr giinstig. bei privatwirtschaftlichen Freizeiteinrich-
- tungen).

™1 Die kostenlose OPNV-Nutzung hat vieler- -
orts einen hohen Stellenwert und starkere & Bei der Kurtaxe werden zumeist nur Uber-

Zugkraft im Vergleich zu anderen in der nachtungsgaste einbezogen, Tagesgaste
Kurtaxe enthaltenen Leistungen (z. B. kos- und Einheimische bleiben unberiicksich-
tenlose Blicherausleihe, geringfligig erma- tigt.

Bigte Eintritte). Auf die kostenlose Nut-
zungsmoglichkeit des OPNV entfallen bis-
lang meist nur geringe Anteile der Kurtaxe.

= Es handelt sich um ein Instrument, das
auch groBflachig umgesetzt und werbe-
wirksam eingesetzt werden kann.

=4 Mit diesem Modell kann die breite Masse
der Ubernachtungsgaste in einer Region
angesprochen werden.

= Die Meldemoral** verbessert sich durch
die erweiterten Nutzungsmoglichkeiten,
da der Gast aktiv nach der Kurkarte fragt.

Quelle: dwif 2016.

279 Zur Verwendung der Kurtaxe und zu den erhebungsberechtigten Gemeinden ist insbesondere auch auf die Ausfiih-
rungen im entsprechenden Kapitel zur Kurbeitragsordnung im Rahmen der Kommunalabgabengesetze hinzuweisen.

280 \V/gl. hierzu auch die Ausfiihrungen zum Melderechtsrahmengesetz bzw. zum Bundesmeldegesetz.

281 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen im Kapitel zu Kurbeitragsordnung im Rahmen der Kommunalabgabengesetze.
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Fazit: Beitragsfinanzierung liber die Kurtaxe

e Eignung: Fir Gemeinden bzw. Zusammenschliisse von Gemeinden mit Kurtaxe
e Fokus: Ubernachtungsgéste
e Beispiel®®* KONUS, HATIX, GUTi

4.3.3 Umlagefinanzierung iiber Beherbergungsbetriebe

Die Ausstellung sog. Gastekarten durch Beherbergungsbetriebe zur Umlagefinanzierung spezieller
externer Leistungen wird im Rahmen der nachfrageseitigen Finanzierungsmodelle abgehandelt,
da die Unternehmen die notwendigen Beitrage meist auf den Ubernachtungspreis der Gaste auf-
schlagen, ohne dies allerdings im Detail kenntlich zu machen. Die Handhabung obliegt der Ent-
scheidung des jeweiligen Beherbergungsbetriebes. Das angebotene Leistungspaket wird fir die
Beherbergungsbetriebe zusammengestellt und richtet sich an den Freizeitgestaltungsmaoglichkei-
ten des Ortes bzw. der Region aus (z. B. Seilbahnen, Erlebnisbader). Umweltfreundliche Verkehrs-
angebote (z. B. kostenlose OPNV-Nutzung, E-Bike-Verleih) miissen in derartigen Modellen nicht
enthalten sein, bilden aber zweifellos einen interessanten Teil des Gesamtpaketes. Die Kosten sind
im Vergleich zur Kurtaxe meist hoher und belaufen sich — je nach Umfang der integrierten Leis-
tungstrager — auf rund 5,- Euro pro Kopf und Ubernachtung. Wiederum handelt es sich um eine
solidarische Finanzierung, da alle Ubernachtungsgaste in der teilnehmenden Unterkunft den ent-
sprechenden Aufpreis zahlen miissen, unabhdngig vom tatsachlichen Nutzungsverhalten. Ob bei-
spielsweise auch Geschaftsreisende bezahlen miissen, kann individuell geregelt werden.

Die Vor- und Nachteile bei der Umlagefinanzierung von tourismusspezifischen Mobilitdtskonzep-
ten Gber Beherbergungsbetriebe lassen sich wie folgt zusammenfassen:

282 Bei den genannten Beispielen ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die teilnehmenden Gemeinden die Finanzie-
rung nicht immer tber die Kurtaxe vornehmen. So sind einige Kommunen nicht zur Erhebung der Kurtaxe berechtigt,
so dass die Umlage aus allgemeinen Haushaltsmitteln finanziert wird. Basis flr die zu erhebenden Beitrage sind aber
in der Regel die kurtax- oder allgemein meldepflichtigen Ubernachtungen. Vgl. hierzu insbesondere auch die detail-
lierten Ausfiihrungen im Rahmen der dokumentierten Praxisbeispiele.
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Pro

Die Einbindung unterschiedlicher privater

Anbieter/Leistungstrager erhoht die At-
traktivitat fir den Kunden.

Die Verkniipfung der OPNV-Nutzung mit
weiteren attraktiven Freizeiteinrichtungen

Kontra

Mit zunehmender Zahl der Vertragspartner

bzw. der teilnehmenden Beherbergungs-
betriebe wird die Umsetzung dieses Mo-
dells komplizierter (insbesondere bei tiber-
regional angelegten Projekten).

erweitert den umweltvertraglichen Akti- &5 Die Nutzung des OPNV ist bisher nicht un-
onsradius der Gaste. bedingt Bestandteil des Leistungsspek-
- trums bzw. steht nicht unbedingt im Mit-
=2 Der Gast kennt den Preis fur die Zusatzleis- telpunkt der angebotenen Leistungen.
tungen nicht und sieht vor allem den __
=

Mehrwert, der sich aus den vielfaltigen
Nutzungsmaoglichkeiten ableitet.

Im Vergleich zu den normalen Eintritts-

Ein flichendeckendes Modell fiir eine gro-
Bere Region ist kaum realisierbar, da die
Beteiligung der Beherbergungsbetriebe
freiwillig ist.

bzw. Nutzungsgebiihren ergibt sich fir
den Gast in der Regel ein deutlich glinsti-
geres Preis-Leistungsverhaltnis.

Quelle: dwif 2016.

Fazit: Umlagefinanzierung iiber Beherbergungsbetriebe

Eignung:  Fur Unterkiinfte bzw. Zusammenschliisse von Unterkiinften in Kooperation mit
anderen Leistungstragern in der Region.

Fokus: Ubernachtungsgaste

Beispiel: ~ Bad Hindelang PLUS, Oberstaufen PLUS, Schwarzwald PLUS,

Hochschwarzwald Card, KénigsCard

4.3.4 Kaufkarten fiir Touristen und Einheimische

Touristische Kaufkarten sind auf gréBere Regionen ausgerichtet, damit eine moglichst grof3e Zahl
verschiedenartiger Nutzungsmaoglichkeiten (z. B. Schifffahrt, Freizeitparks, Sehenswiirdigkeiten) zur
Verfligung gestellt werden kann. Wegen der Integration vielfaltiger, zum Teil sehr hochkaratiger
Angebote ist die Kaufkarte vergleichsweise teuer. Die Finanzierung erfolgt ausschlieBlich tber die
Kaufer der Karten, welche die beteiligten Einrichtungen und Angebote dann kostenlos bzw. erma-
Bigt nutzen kénnen. Kaufkarten kénnen von Einheimischen sowie Tages- und Ubernachtungsgés-
ten genutzt werden und sind auf einen klar definierten Nutzungszeitraum von ein paar Tagen (im
Jahr bzw. im Urlaub) beschrankt. Es gibt Kaufkarten mit und ohne Mdoglichkeit einer kostenlosen
OPNV-Nutzung im Zielgebiet.
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Die Vor- und Nachteile bei der Finanzierung von tourismusspezifischen Mobilitatskonzepten Gber

touristische Kaufkarten lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Pro

Die Vielfalt attraktiver Freizeiteinrichtun-

gen und weiterer Angebote in einer gréRe-
ren Region kann im Vergleich zu Einzel-
preisen kostenglinstiger genutzt werden.

= Die Kaufkarte verschafft dem Gast bereits
einen Uberblick (iber wichtige Freizeitein-
richtungen in der Region.

#1 Nur die Nutzer der Einrichtungen bezahlen
den Kaufpreis.

® Einheimische sowie Tages- und Ubernach-
tungsgdste konnen das Angebot gleicher-
malen nutzen.

Quelle: dwif 2016.

oe
—

oe
—

Kontra

Kaufkarten sind vergleichsweise teuer und
deshalb nicht fiir alle Zielgruppen er-
schwinglich.

Eine kostenlose OPNV-Nutzung wird bei
Kaufkarten eher selten als tatsachlicher
Kaufgrund angesehen oder ist im Ange-
botsspektrum gar nicht enthalten.

Gerade bei den Top-Attraktionen einer
Region ist es schwierig, diese zur Teilnah-
me zu bewegen.

Je mehr Highlights in den Regionen inte-
griert werden kdonnen, umso hoher ist der
Preis fir die Kaufkarte.

Die Nutzungsmoglichkeiten werden auf
wenige Tage beschrankt, da die Frequen-
zen bei den einzelnen Attraktionen sonst
zu stark steigen wiirden, was die Kosten fiir
die Kaufkarte aufgrund hoherer Ausschiit-
tungen erhéhen wiirde.

Fazit: Kaufkarten fiir Touristen und Einheimische

Eignung:
Fokus:
Beispiel:

Fir groBere Regionen mit vielen attraktiven Freizeiteinrichtungen
Tagesgaste, Ubernachtungsgaste, Einheimische
FreizeitCARD | CARTE Loisirs, SchwarzwaldCard, OberbayernCard
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Exkurs:

Technische Anforderungen an Card-Systeme zur Inkludierung von Leistun-

gen des OPNV
Hier stellt sich insbesondere die Frage, mit welchen Mdglichkeiten — unter Abwdgung entstehen-
der Kosten und Nutzen - die notwendigen Anforderungen an ein konkretes Mobilitatsprojekt fiir
eine fahrtengenaue Abrechnung am effizientesten realisiert werden kann (z. B. Plastik-Chip, Bar-
code auf Papier Uber elektronischen Meldeschein, Handzahlung). Ein grundsatzlicher Unterschied
bei den vorhandenen Systemen besteht darin, ob die Technik on- oder offline arbeitet. Bei Online-
Systemen kann die Berechtigung zur Nutzung in Echtzeit tGber entsprechende Hintergrundsyste-
me gepruft werden. Die daflir notwendige Technik muss bei den entsprechenden Akzeptanz-/
Ausgabestellen (z. B. OPNV, Leistungstrager) vorhanden sein. Zum Freischalten und Einlesen der
Nutzungsberechtigung (z. B. Karten, Tickets) werden entsprechende ,Lesegerate” benotigt.”®

Véllig unabhangig von einem Card-System ist die Etablierung eines elektronischen Meldescheins
zur Erfassung der Ubernachtungen zu sehen. Bei der Umsetzung von Mobilititskonzepten ist eine
Verkniipfung mit dem Meldewesen nicht unbedingt notwendig (z. B. Realisierung einer Kaufkarte,
Einbeziehung nicht meldepflichtiger Ubernachtungen), in vielen Fallen aber sinnvoll. Bei der Ver-
knipfung mit einem Card-System ist die Schaffung einer entsprechenden Schnittstelle Gber einen
Technikanbieter (zur Installierung, Schulung, Betreuung etc.) wichtig, damit die Systeme kompati-
bel sind. Die elektronische Meldung der Ubernachtungen ist mit PC, Online-Zugang und Drucker
unproblematisch umzusetzen. Die Beherbergungsbetriebe sind aber nicht gesetzlich zur elektro-
nischen Dateniibertragung verpflichtet, so dass sie moglicherweise von der Teilnahme an ent-
sprechenden Projekten ausgeschlossen werden. Da Touristen die Vorteile von Mobilitatskonzep-
ten in der Regel allerdings nutzen mdchten und als Konsequenz teilnehmende Betriebe aufsu-
chen, wird es entweder zu Marktbereinigungen kommen, oder es werden Modelle zur Nachbar-
schaftshilfe aufgebaut (z. B. Ermdglichung der Dateneingabe Uber die Touristinformation oder bei
anderen Beherbergungsbetrieben).

4.3.5 Tarifangebote der Verkehrstrager

Tarifhoheit fiir konzessionierte Linien des OPNV im landlichen Raum haben in der Regel die Ver-
kehrsunternehmen selbst; in Verdichtungsrdaumen sind es zumeist die Verkehrsverblinde. Diese
legen jeweils die Ticketpreise fest. Im Personenbeférderungsgesetz sind die Rahmenbedingungen
dokumentiert. So missen die Beférderungsentgelte beispielsweise von den Genehmigungsbehor-
den”* abgesegnet werden, damit angemessene Fahrpreise realisiert werden. Die Genehmigung
hat eine bindende Wirkung fir alle Beteiligten. In § 39 (3) des Personenbeférderungsgesetzes steht:
,ErmafBigungen, die nicht unter gleichen Bedingungen jedermann zugutekommen, sind verboten
und nichtig”, so dass bei der detaillierten Ausgestaltung der Tarife sorgfaltig vorzugehen ist.

283 Die Preise fur die benétigten ,Lesegerdte” etc. sind je nach System unterschiedlich. So sind Chip-Systeme in der Regel
teurer, daflir aber moderner. In Zukunft wird voraussichtlich die intensivere Verknlipfung mit mobilen Gerdten (z. B.
Smartphone, Tablet) eine zunehmende Rolle spielen.

284 Die Genehmigungsbehorden sind von den Bundesldndern festzulegen (z. B. Bezirksregierung).
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Ein lenkender Eingriff seitens der politischen Ebene ist durch die Genehmigungsbehdrde maoglich.

Die Tarife missen veroffentlicht werden.

Die Vor- und Nachteile bei der Finanzierung von tourismusspezifischen Mobilitatskonzepten (ber

~normale” Tarifangebote lassen sich wie folgt zusammenfassen:

(1]
o

Pro

Offizielle Tarifangebote kénnen fir Ein-
heimische sowie Tages- und Ubernach-
tungsgaste gleichermallen gelten.?®

Die Zahl der Akteure ist Uberschaubar
(auch wenn versucht werden sollte, einen
Konsens mit allen Beteiligten herzustellen),
so dass Tarifangebote keine langen Ver-
handlungen notwendig machen, sondern
schnell umgesetzt werden kénnen.

Kontra

Die Moglichkeiten, auf die Tariffestsetzung

durch die Verkehrsunternehmen im Sinne
des Tourismus und des Umweltschutzes
Einfluss zu nehmen, sind begrenzt.

Tarifpreise fiir die OPNV-Nutzung sind in
der Regel im Vergleich zu umlagefinanzier-
ten Entgelten wie der Kurtaxe oder der
Gastekarte immer noch relativ hoch, auch
wenn verglnstigte Kaufpreise angeboten

werden.

= Durch Bildung entsprechender Arbeits-

gruppen ist es moglich, tourismus- oder

umweltspezifische Belange bei der Ta-

rifoildung zu berlicksichtigen. Hier kann

auf Sondervereinbarungen fiir spezifische

Personenkreise oder spezielle Anldsse hin-

gewirkt werden.
Der Fahrpreis ist klar nutzungsabhangig,
da er von den Fahrgasten zu bezahlen ist.

Quelle: dwif 2016.

Fazit: Tarifangebote der Verkehrstrager

Eignung:  Fur Verkehrsanbieter und Verkehrsverbiinde
Fokus: Tagesgaste, Ubernachtungsgaste, Einheimische
Beispiele:  Bayerwald-Ticket, Bernstein-Ticket, Urlauberbus Ostfriesland

285 Beim Urlauberbus in Ostfriesland, der auf den Strecken des normalen Linienverkehrs fahrt, handelt es sich demge-
geniiber um ein ,erméaBigtes” Tarifangebot nur fiir OPNV-Nutzer mit Kur-/Géstekarte (ist also nicht fiir Einheimische
und Tagesausflligler vom Wohnort giiltig). Der ,erméBigte” Fahrpreis in Hohe von derzeit 2,- Euro wird pro Fahrt, Per-
son und Richtung féllig. Das Tarifangebot ist am An- und Abreisetag, firr spezielle Angebote (z. B. Sonderverkehre,
Rufbusse) sowie bei Rundfahrten, bei Fahrtunterbrechungen und vor 9.00 Uhr nicht giiltig. bekommen Die Fahrgeld-
einnahmen werden entsprechend der nach dem jeweiligen Tarif beférderten Person (z. B. Ubernachtungsgiste, Seni-
oren, Jugendliche) an die beteiligten Busunternehmen verteilt. Laut Auskunft der Verkehrsregion Ems-Jade haben
sich zwar nach der Erh6hung des Fahrpreises von 1,- auf 2,- Euro die Einnahmen erhoht, die Fahrgastzahlen der
Ubernachtungsgaste sind aber um etwa ein Drittel zuriickgegangen. Dies zeigt eine gewisse Preissensibilitit bei den
Nutzern. Die Tarifhoheit liegt bei den Verkehrsunternehmen, die Genehmigung erfolgt durch die Landesnahver-
kehrsgesellschaft.
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4.3.6 Analyse und Bewertung nachfrageseitiger Finanzierungsansatze

Grundsatzlich ist die nachfrageseitige Finanzierung®®

als sinnvoll anzusehen, da den angebotenen
Verkehrsleistungen ein monetdrer Wert entgegensteht, fiir den der Fahrgast ein entsprechendes
Nutzungsentgelt bezahlen sollte. Als Mehrwert fiir den OPNV-Nutzer kann beispielsweise die Be-
forderungsleistung an sich oder auch die Einsparung insbesondere von Parkgebiihren und Sprit-
kosten angesehen werden, die alternativ bei Fahrten im Rahmen des motorisierten Individualver-
kehrs anfallen wiirden. Je giinstiger die Beforderungskosten und je attraktiver die Beférderungs-
bedingungen fiir Touristen sind, umso eher ist eine Verkehrsverlagerung zugunsten des umwelt-
freundlichen OPNV zu erreichen und der Beitrag von Touristen zum Klimaschutz erhéht sich. Auf
die Zahlungsbereitschaft fir OPNV-Leistungen bei touristischen Aktivititen und damit im Prinzip
auch auf mdgliche Grenzen des nachfrageseitigen Finanzierungsansatzes wurde bereits bei der
Darstellung der Ergebnisse aus der Primarerhebung eingegangen.

Bei den dargestellten umlagefinanzierten Ansatzen ist ein Zusammenhang festzustellen: Hohere
Nutzungsfrequenzen fiihren in der Regel zu steigenden Preisen, da sie hohere Ausschiittungen an
die Leistungstrager nach sich ziehen. So kann beispielsweise der Besitz einer Kaufkarte zu einer
intensiveren Nutzung der inkludierten Angebote fiihren, da sich die Karte fiir den Nutzer rentieren
soll. Problematisch wird es, wenn in immer kiirzerer Zeit immer mehr Einrichtungen besucht wer-
den. Dies wiirde ein entsprechendes Angebot auf Dauer gefahrden, da héhere Ausschiittungen an
die Leistungstrager auch den Preis der Karte nach oben treiben wiirden, der dann fiir den Nutzer
irgendwann zu hoch sein kdnnte. Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, die Entwicklung der Besu-
cher-/Nutzerzahlen - im Sinne eines Monitoring — permanent zu beobachten, damit auf Anderun-
gen entsprechend reagiert werden kann. Uberlegenswert wire bei Bedarf in diesem Zusammen-
hang eine maogliche Limitierung der Zahl der Nutzungen (insgesamt oder pro Einrichtung)®®” wah-
rend der Geltungsperiode. Dieses Problem scheint allerdings eher in Zusammenhang mit den Frei-
zeiteinrichtungen gegeben zu sein und weniger bei der OPNV-Nutzung im Zielgebiet.

286 An dieser Stelle ist auch auf sog. Benutzungsgebuihren fiir 6ffentliche Einrichtungen bzw. Leistungen hinzuweisen
(z. B. Wasserversorgung, Abwasserbeseitigung, Abfallwirtschaft), die im Rahmen der Kommunalabgabengesetze ge-
regelt sind. Aus Griinden des &ffentlichen Interesses kann dabei von einer Kostendeckung abgesehen werden. Eine
Relevanz in Bezug auf die Finanzierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte kénnte sich beispielsweise aus der Verkniip-
fung der Nutzung einer 6ffentlichen Einrichtung einer Gemeinde (z. B. Schwimmbad, Museum) mit der An- und Ab-
reise dorthin ergeben. Derartige Kombinationsangebote missten allerdings in Einklang mit dem jeweiligen Kommu-
nalabgabengesetz und der entsprechenden Gebiihrenordnung gebracht werden. Die individuellen Méglichkeiten
sind im Einzelfall zu prifen. Ziel derartiger Aktivitaten sollte es sein, die Benutzungsgebiihren so zu bemessen, dass
umweltschonende Verhaltensweisen - beispielsweise durch nachhaltige Verkehrsangebote — geférdert werden (vgl.
hierzu auch das Kommunalabgabengesetz des Bundeslandes Rheinland-Pfalz, § 7 Absatz 1).

So wadre eine Einschréankung der Nutzungshdufigkeit oder —intensitdat moglich, indem beispielsweise jede teilneh-
mende Einrichtung nur einmal wéhrend des Geltungszeitraumes (ganztdgig oder fiir mehrere Stunden) besucht wer-
den kann. Ebenso konnten konkrete Angebotspakete mit bestimmten Nutzungsmdglichkeiten geschniirt werden,
die zielgruppenspezifisch ausgerichtet sein sollten.

287
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44 Fordergelder und Zuwendungen der 6ffentlichen Hand

Fordergelder der Europaischen Union, des Bundes und der Lander

Der EU-Forderkatalog bietet aktuell eine Reihe von Programmen (z. B. in den Bereichen Forschung,
Innovation, Wettbewerbsfahigkeit, CO,-arme Wirtschaft, Umweltschutz, Klimawandel, Ressour-
ceneffizienz, Technologieentwicklung, Energie), die zum Teil auch dafiir vorgesehen sind, touris-
tisch relevante Vorhaben zu unterstiitzen. Zu nennen sind beispielsweise die Struktur- und Investi-
tionsfonds (ESI-Fonds)**, wie z. B. Europaischer Fond flr Regionale Entwicklung (EFRE/INTERREG)?**,
Europaischer Landwirtschaftsfonds fir die Entwicklung des landlichen Raumes (ELER/LEADER) und
Europadischer Sozialfonds (ESF).?*° Férderfahig sind z. B. auch InfrastrukturmaBBnahmen zur nachhal-

tigen Tourismusentwicklung oder innovative Verkehrs-/Mobilitatsprojekte im landlichen Raum.*”

In der nebenstehenden Abbil- Abbildung 16: Bereiche und Férderprogramme mit touristi-
dung sind die Forderbereiche scher Relevanz auf EU-Ebene

und -programme der EU mit tou-
ristischer Relevanz dargestellt. Es it (I fond
ist darauf hinzuweisen, dass die
Themen Klimaschutz und Mobili-
tat auch durch dariiber hinaus
gehende Programme der EU
geférdert werden. Der Einsatz
der Gelder aus den europaischen
Fordertopfen wird in den ent-
sprechenden Operationellen
Programmen (OP) beschrieben.
Ziel dieser Programme ist es,
Wachstum zu generieren sowie

Wirtschaftsforderung zu betrei-

ben Und SO zur Verbesserung der Machhaltige Mobiltatskonzepte for landliche Tourismu sregionen

el . . Quelle: dwif 2015 nach European Commission, Director-
Wettbewerbsfahigkeit der Regi- ate-General for Enterprise and Industry 2014.
onen beizutragen.”

288 Das Gesamtbudget der ESI-Fonds liegt fir die Haushaltsperioden zwischen 2014 und 2020 europaweit bei 325 Mrd.
Euro. Auf Deutschland entfallen davon 27,5 Mrd. Euro, die entsprechend dem Entwicklungsstand der Regionen ver-
teilt werden. Vgl. hierzu insbesondere auch die Ausfiihrungen der Europdischen Kommission. Informationen zum
Thema Interreg und Mobilitat sind auch unter folgender Quelle nachzulesen:
www.interreg.de/INTERREG2014/DE/Interreg/UnsereThemen/MobilitaetundVerkehr/mobilitaetundverkehr-
node.html

29 |m Rahmen dieser Programme ist es auch die Férderung kleinerer Projekte (bis maximal 25.000 Euro) wieder méglich.
Im Allgdu bietet hierzu beispielsweise die Geschaftsstelle ,Euregio via salina” einen kostenlosen Beratungs- und Be-
gleitungsservice fiir potenzielle Projekttrager an.

290 \Vgl. hierzu beispielsweise das Entwicklungsprogramm fir den landlichen Raum (EPLR) 2014-2020 im Freistaat Sach-
sen, mit dem MaBnahmen im Bereich der ELER-Férderung umgesetzt werden sollen.

291 Bei der EU ist die Generaldirektion (GD) Mobilitat und Verkehr (MOVE) verantwortlich fiir Verkehrsangelegenheiten.
Aufforderungen zur Einreichung von Projektvorschldgen werden unter folgender Website verdffentlicht:
http://ec.europa.eu/transport/grants/index_en.htm

292 \Jon der EU werden auch Transeuropaische Netze (TEN) mit dem Ziel geférdert, effiziente europaische Verkehrsnetze
zu schaffen, die besser aufeinander abgestimmt und einheitlich aufgebaut sind. Gerade grenziiberschreitende Ver-
bindungen, die Anbindung von peripheren Raumen, die Vernetzung verschiedener Verkehrstrager oder die Optimie-
rung der Nutzung vorhandener Kapazitaten sind hier mit Blick auf das vorliegende Thema von besonderem Interesse.
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Zu nennen ist dartiber hinaus auch das EU-Férderprogramm ,Horizont 2020“ fiir Forschung und
Innovation (z. B. in den Bereichen nachhaltige Entwicklung, Klimawandel, gesellschaftliche Heraus-
forderungen etc.). Vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung gibt es hierzu eine separate
Website mit den wichtigsten Inhalten und Ansprechpartnern.?*

Auf Bundesebene gibt es beispielsweise die sog. GRW-Forderung zur Sicherstellung bzw. Férde-
rung einer ausgewogenen Entwicklung (Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur"), wobei die forderfahige Infrastruktur nicht einnahmeschaffend sein (ausge-
nommen sind hier beispielsweise multifunktionale Einrichtungen oder Infrastruktur mit ,nur” regi-
onaler Bedeutung) und auch nicht mit wirtschaftlichen Tatigkeiten in Verbindung stehen darf. Hier
geht es insbesondere um MalBnahmen zur Modernisierung und Qualitatsverbesserung der ge-
werblichen Wirtschaft und der wirtschaftsnahen Infrastruktur in strukturschwachen Raumen. Die
Fordergelder konnen bedarfsorientiert und gezielt fiir bestimmte Branchen und Regionen einge-
setzt werden. Neben dem Bund kénnen auch die Bundeslander Projekte zur nachhaltigen Mobilitat
unterstiitzen.”* Die Bandbreite nationaler und landerspezifischer Forderprojekte ist sehr umfang-
reich. ,Die Regionalférderung erfolgt auf Basis des zwischen Bund und Landern vereinbarten Koor-
dinierungsrahmens. Der Koordinierungsrahmen enthalt die grundsatzlichen Leitlinien der GRW; er
legt die Instrumente, die Forderregeln und -sitze sowie das Fordergebiet fest.”**> Zur Kofinanzie-
rung inlandischer Fordermittel kdnnen u. a. auch europaweite Mittel eingesetzt werden. ,Die For-
dermdglichkeiten und -hdchstsdtze der GRW orientieren sich ... eng an der Strukturschwache bzw.
Bedurftigkeit der jeweiligen Region ... auf Basis eines bundesweit einheitlichen Verfahrens.®* ...
Die GRW-Forderung erfolgt aufgrund des Nachholbedarfs flaichendeckend in den neuen Landern
und Berlin. Daneben gibt es Férdergebiete in ausgewahlten strukturschwachen Regionen in den
alten Landern.””*” Die aktuellen Fordergebiete*® bis Ende 2020 sowie deren regionale Differenzie-
rung in C- und D-Fordergebiete®® mit unterschiedlichen Auspragungen sind der aktuellen Forder-

2% Vgl. www.horizont2020.de

294 So wird im Bundesland Hessen beispielsweise das Projekt MORE (Mobilitat und Regionalentwicklung im landlichen
Raum) gemeinsam aus Mitteln des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung sowie aus
ESF-Mitteln der Europdischen Union gefordert. Bei diesem Modellprojekt geht es auch um die Entwicklung nachhal-
tiger Mobilititsprojekte mit OPNV, Biirgerbussen, Privatfahrten nach Fahrplan etc. (fiir Firmen und ihre Mitarbeiter)
und entsprechende Lésungsansatze fir landliche Regionen. Zu nennen ist beispielsweise auch das Forderprogramm
+Modellregion flir nachhaltige Mobilitat” in der Region Stuttgart. Hier werden zukunftsweisende Projekte kofinanziert
und entsprechend ihres innovativen Charakters geférdert. Projekte werden nur bei Gewahrleistung einer Eigenbetei-
ligung der Stadte und Gemeinden unterstiitzt. In Zukunft sollen verstdrkt regionale intermodale Mobilitatspunkte
aufgebaut werden. In Teilregionen Baden-Wirttembergs werden zudem spezifische Projekte bei der Realisierung un-
terstlitzt. Zu nennen sind u. a. ,Zentrale Buchungsstelle fiir Anrufverkehre im VVS im Rems-Murr-Kreis”
oder ,Intermodale Ankunftsebene am Bahnhof Ludwigsburg”. Eine Vielzahl weitere Projekte in ganz Deutschland
kdnnte hier aufgefiihrt werden.

Vgl. hierzu die Ausfiihrungen des Bundesministeriums fuir Wirtschaft und Energie.

Es handelt sich hier um die Anwendung eines ,ausdifferenzierten Regionalindikatorenmodells (Arbeitsmarkt- und
EinkommensgroBen sowie Infrastrukturausstattung)”.

Vgl. hierzu die Informationen unter:
http://www.bmwi.de/DE/Themen/Wirtschaft/Regionalpolitik/gemeinschaftsaufgabe,did=163706.html

Das deutsche Fordergebiet hat sich nach der neuen Fordergebietskulisse verkleinert und die Férderquoten haben
sich teilweise reduziert. Die neuen Bundeslander haben den hochsten Forderstatus verloren, bleiben aber komplett
Fordergebiet. 80 % der Férdermittel flieBen in die neuen Bundeslander und nach Berlin. Vgl. hierzu auch: (http://
www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=373).
Detaillierte Bestimmungen sowie Auskiinfte zu den landesspezifischen Regelungen sind den Ausfiihrungen unter:
http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-
DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=373 zu entnehmen.

295
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298

299
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gebietskarte zu entnehmen.*® ,Zukinftig wird die GRW aufgrund des Wegfalls der Investitionszu-
lage 2013 und der in der neuen Forderperiode ab 1. Juli 2014 in Deutschland reduzierten Forder-
moglichkeiten durch die Europaischen Struktur- und Investitionsfonds an regionalpolitischer Rele-

vanz weiter gewinnen.”*'

Hinzuweisen ist auch auf das GVFG-Bundesprogramm, mit dem vom Bund beim Ausbau des OPNV
in den Landern Unterstiitzung gewadhrt wird.**> Dartiber hinaus sind Initiativen in einzelnen Bun-
deslandern zu nennen. So kdnnen beispielsweise in Baden-Wiirttemberg Investitionen zur Beschaf-
fung von Biirgerbussen (Kleinbusse bis acht zu beférdernden Personen) geférdert, Kosten fiir den
Erwerb von Flhrerscheinen zur Fahrgastbeforderung (fiir Vereine, Verkehrsunternehmen, Kom-
munen etc.) erstattet, eine regelmaBigere und dichtere Taktung der Busanbindung von Unterzen-
tren sowie Liickenschlisse in landlichen Regionen kofinanziert*”, Ersatz- und Erstbeschaffungen
von emissionsarmen Linienbussen bezuschusst oder BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV
sowie Haltestelleneinrichtungen bzw. deren barrierefreier Umbau (z. B. spezielle Busborde) unter-
stutzt werden.*” Die Antragsberechtigten und die jeweiligen Forderquoten sind dabei ebenso den
detaillierten Bestimmungen der Programme zu entnehmen wie die Antragsfristen. In Bayern wird
ein Projekt zum Bau von Bahn-Haltepunkten (,Stationsoffensive”)** beispielsweise je zur Halfte
vom Freistaat und von der Deutschen Bahn finanziert. Die MaBnahmen beziehen sich hier gro3ten-
teils auf den landlichen Raum (z. B. zusatzliche Haltepunkte, barrierefreier Zugang, Stundentakt).

Forschungsprojekte
Von Relevanz ist sicherlich auch die Zusammenarbeit mit Forschungsinstituten, Universita-
ten/Hochschulen oder Stiftungen, die sich um entsprechende Projekte kiimmern. So kénnen derar-
tige Einrichtungen
o entweder Fordermittel zur Verfligung stellen
e oder sich an Ausschreibungen beteiligen bzw. konkrete Projektvorschlage bei potenziellen
Geldgebern zur Férderung einreichen.

300 Vgl. hierzu die regionale Differenzierung unter: http://www.bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/foerdergebietskarte-ab-
07-2014,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf; In den C-Gebieten (neue Bundeslénder mit
Ausnahme Berlins) werden héhere Fordermittel bewilligt als in den D-Gebieten. In den alten Bundeslandern gibt es
strukturschwache Raume, die entweder den C- oder den D-Gebieten zugeordnet sind.

30T http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderwissen/regionalfoerderung,did=173934.html

302 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen im Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden. Die letzte Anderung wurde am 31.08.2015 vorgenommen.

303 Ein spezielles Programm des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur in Baden-Wirttemberg sieht hier beispiels-
weise eine anteilige Defizitfinanzierung vor und beschreibt dies wie folgt: “Das Land erstattet die Halfte der durch die
Einrichtung der Regiobuslinie bzw. des damit verbundenen Bedienungsstandards entstehenden Kostenunterde-
ckung.” Zielgruppe sind hier also die Aufgabentrager. Es handelt sich dabei um das ,Férderprogramm Regiobusli-
nien”.

304 Vgl. hierzu beispielsweise die Férderprogramme des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur des Landes Baden-
Wirttemberg.

395 In Kooperation zwischen dem Bayerischen Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr und der Deutschen
Bahn sollen hier mit 40 Mio. Euro die Haltepunkte an 20 Bahnstationen attraktiviert werden. Andere Bundeslander
sollen folgen.

-165 -
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de



http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

Hier geht es im Prinzip um den Aufbau von Kontakten mit den regionalen Universita-
ten/Hochschulen und Forschungseinrichtungen, um sich an konkreten Projekten zu beteiligen und
Forschungsgelder zu akquirieren.

Zuwendungen seitens der Gebietskorperschaften

Auf die grundsitzlichen Finanzierungsquellen des OPNV und die Bestimmungen im Rahmen des
Kommunalabgabengesetzes (z. B. Tourismusabgabe) wurde bereits hingewiesen. In Zusammen-
hang mit den Gebietskdrperschaften sind zudem beispielsweise die Kreisumlagen, die OPNV-
Zuweisungen der Regierungen, die Mittel des kommunalen Finanzausgleichs, Investitionsforder-
maBnahmen und Betriebskostenbeihilfen zu nennen.** Wegen der knapper werdenden finanziel-
len Mittel ist ein klares Bekenntnis der Kommunen zur ,freiwilligen” Aufgabe Tourismus win-
schenswert. Dies wirde eine dauerhafte Mitfinanzierung touristischer Aufgaben, wie beispielswei-
se auch nachhaltiger Mobilitatskonzepte, nach sich ziehen. Als Beispiel flir Orte, die sich fiir eine
kostenlose OPNV-Nutzung ihrer Ubernachtungsgaste einsetzen, sind die Gemeinden Baabe, Goh-
ren und Selllin auf der Insel Rligen anzusehen. Die Kurverwaltungen haben dort Fahrscheinkontin-
gente (je nach Bettenzahl) von der Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Riigen fiir ihre Gaste gekauft.
Die Kurkarte gilt als Fahrschein fiir alle Ortsbusse und die Baderbahn. Eine direkte Refinanzierung
Uber die Kurtaxe erfolgt dort nicht.*”’

Eine entsprechende ,Wirtschafts- bzw. Infrastrukturférderung” im Rahmen kommunaler Haus-
haltsmittel ist gerade vor dem Hintergrund nachvollziehbar, dass
e die Forderung des Klimaschutzes und die Einsparung des CO,-Ausstol3es im 6ffentlichen In-
teresse liegt und auf der politischen Agenda steht,
¢ Kommunen und Landkreise letztendlich auch von einer steigenden touristischen Nachfrage
finanziell (z. B. Gewerbesteuer, Kdrperschaftssteuer, Grundsteuer, Lohn- /Einkommensteuer,
Umsatzsteuer)®*® sowie ideell (z. B. effektive Standortwerbung, positives Image, héherer Be-
kanntheitsgrad, schonerer Wohnwert, bessere Kundenbindung) profitieren und

e derartige MaBnahmen auch als sozialvertraglich zu bewerten sind.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass mit zunehmender Gro3e der Investitionen diese nur schwer
ohne kommunale, staatliche bzw. europaweite Férdermittel zu realisieren sind. Bilaterale Vereinba-
rungen im privatrechtlichen Bereich miissen demgegentiber in der Regel auf ,eigenen Beinen ste-
hen” und ohne direkte Subventionen auskommen.

306 |n diesem Zusammenhang ist auf die Ausfiihrungen im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz bzw. im Entflech-
tungsgesetz zu verweisen.

307 Auskunft zu diesem Modell gab die Kurverwaltung Goéhren. Der Vertrag zwischen der Verkehrsgesellschaft Vorpom-
mern-Rigen und den drei Gemeinden wurde dort fiir den Zeitraum von 2014 bis 2016 unterschrieben, mit der Opti-
on auf Verlangerung und Ausweitung.

308 \gl. hierzu auch die Ergebnisse zur kommunalen Aufwands- und Nutzenbilanz fiir einzelne Modellorte; in Ostdeut-
scher Sparkassenverband (Hrsg.); Sparkassen Tourismusbarometer, 2011, Berlin 2011.
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In vielen Fallen, gerade bei groBeren Vorhaben, ist eine Unterstlitzung durch Foérdergelder, Zu-
wendungen und Forschungsprojekte zur Realisierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte sinnvoll.

Dies gilt insbesondere in Zusammenhang mit der Anschubfinanzierung, damit Projekte ,ins Lau-
fen” kommen. Diese Projekte sollten langfristig so aufgebaut werden, dass sie nach Auslaufen der
Fordergelder auf einer finanziell tragfahigen Grundlage stehen, damit sie in die Zukunft gefiihrt
werden kann.

Im Mittelpunkt der Betrachtung muss immer ein effizienter Einsatz der vorhandenen Mittel ste-
hen. Neben den Fordergeldern werden dabei auch eigene Ressourcen (z. B. Arbeitskraft, Finanz-
mittel) gebunden. Das geplante Vorhaben sollte also gedanklich vorkonzipiert werden, um eine
zielgerichtete Herangehensweise zu erreichen. Bei der Recherche nach geeigneten Forderpro-
grammen kdnnen weiterfiihrende Ideen in die Konzeption aufgenommen werden.

Im Vorfeld entsprechender Projekte sollte eine Detailanalyse des vorhandenen OPNV-Angebotes
(z. B. Frequenzen in den Bussen, angebotene Strecken, Taktung, Schiilerverkehr) und der tatsachli-

chen Bediirfnisse von Einheimischen und Touristen erfolgen, damit die Ziele und das Vorgehen bei
Forderprojekten (z. B. Neustrukturierung des Angebotes, Aufbau eines Integralen Taktfahrplanes als
Grundangebot, zielgerichtete Angebotserweiterung) bereits in der Startphase konkretisiert und ein
bedarfsgerechtes Mobilitatskonzept mit attraktiven OPNV-Angeboten entwickelt werden kann.

Bei den Fordergeldern und Zuwendungen seitens der 6ffentlichen Hand ist es notwendig, sich
e einerseits mit der Vielzahl tiberregional und international relevanter Programme auseinan-
derzusetzen und
e andererseits Kontakt mit den lokalen und regionalen Entscheidungstragern in den Kommu-
nen, Landkreisen und Bezirken aufzunehmen.

Die zustandigen Ansprechpartner der jeweiligen Organisationen kdnnen aber in der Regel schnell
sLichtins Dunkel” der unterschiedlichen Forderprogramme bringen.
Quelle: dwif 2016.
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4.5 Weitere Finanzierungsmoglichkeiten

Neben den genannten gibt es eine Reihe weiterer moglicher Geldquellen®®, die als Ergdnzung zur
klassischen Finanzierung von Investitionen (z. B. Eigenkapital, Fremdkapital, Férdermittel) zu sehen
sind. Als alternative Finanzierungsformen sind beispielsweise Formen wie Crowdfunding, Fonds,
Unternehmensanleihen, Genussrechte, Mitarbeiter- und Gastebeteiligungen etc. zu nennen. Diese
werden bislang ganz allgemein sehr verhalten genutzt und drangen sich derzeit auch nicht unbe-
dingt zur Finanzierung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte auf. Sie sollten aber auf keinen Fall grund-
satzlich als mogliche Geldquelle ausgeschlossen werden. Derartige Finanzierungsformen sind aber
ohnedies in den meisten Fallen zur ergdnzenden und nicht zur vollstandigen Finanzierung vorge-
sehen.

Bei der Auswahl geeigneter Finanzierungsinstrumente ist zu berlicksichtigen, dass es bei nachhal-
tigen Mobilitatskonzepten auch um ideelle Werte geht und Gewinnerzielung dabei nicht unbe-
dingt im Vordergrund stehen sollte. Die notwendigen Investitionen zur Férderung nachhaltiger
Mobilitatskonzepte in touristischen Destinationen sollten vor allem der Verbesserung der Produkt-
und Servicequalitat dienen. Dies flihrt letztendlich zu einer Erhéhung der Kundenzufriedenheit
und damit zu einer Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit.

4.6 Fazit und Empfehlungen zur Finanzierung von Mobilitatskonzepten

Aus den dargestellten Moglichkeiten zur Finanzierung nachhaltiger Mobilitatskonzepte ergibt sich
folgendes Fazit:

Ziel muss es — vor allem auch unter Kostengesichtspunkten - sein, das vorhandene OPNV-
Angebot als Basis fiir eine touristisch relevante Erweiterung heranzuziehen und Synergien mit den
bereits existierenden Verkehren (z. B. Schiilerverkehr) zu nutzen. Unter Berlicksichtigung der viel-
faltigen Interessen und Bediirfnisse sollte eine Gesamtplanung fiir Einheimische und Touristen
vollzogen und - soweit noch nicht geschehen — der Versuch unternommen werden, einen attrak-
tiven Integralen Taktfahrplan®'® weitgehend flichendeckend in einer Region aufzubauen."

Fiir die Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte bzw. erganzender MaBnahmen in landlichen
Tourismusregionen gibt es eine Vielzahl von Férdermdglichkeiten auf allen regionalen Ebenen;
von der EU Uber den Bund und die Lander bis hin zu den Gebietskorperschaften. Hierbei gibt es
sowohl tourismusspezifische Programme als auch brancheniibergreifende Unterstiitzungsmog-
lichkeiten.

309 Vgl. hierzu u. a. anderem auch die Ausfiihrungen zum Schwerpunktthema ,Investition und Finanzierung” im Rahmen
des Sparkassen Tourismusbarometers fiir Ostdeutschland; Ostdeutscher Sparkassenverband (Hrsg.); Sparkassen Tou-
rismusbarometer 2015, Berlin 2015.

310 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen zum Integralen Taktfahrplan bei der allgemeinen Darstellung der Finanzierungs-
strukturen am Beginn dieses Kapitels.

311 Wenn dadurch eine Erhohung der Fahrgastzahlen erreicht werden kann, dann wiirden entsprechend auch die Fahr-
geldeinnahmen ansteigen.
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Gerade im Dreiklang zwischen

o Mitteln der 6ffentlichen Hand (z. B. Bestellung, andere Zuwendungen),

e einer nachfrageseitigen Nutzerfinanzierung (z. B. Schiilerausgleichszahlungen, Fahrkarten-
erlose, Kurbeitrdage, Gastekarten) und

e einer angebotsseitigen NutznieBerfinanzierung (z. B. durch die Einbindung der zahlreichen
vom Tourismus profitierenden Akteure)

ist eine groBe Chance zu sehen, nachhaltige Mobilitatskonzepte auf den Weg bringen und lang-
fristig erfolgreich am Markt etablieren zu kdnnen. Es geht letztendlich darum, einen geeigneten
Finanzierungsmix flr das spezifische Angebot und die jeweiligen regionalen Strukturen zu finden.

Nicht zuletzt lassen sich folgende Empfehlungen zum Umgang mit der Vielzahl an unterschiedli-
chen Finanzierungsformen ableiten:

Die jeweiligen Vorgaben in den einzelnen Férderprogrammen der verschiedenen Zuschussgeber
(EU, Bund und Lander) miissen intensiv durchforstet werden. Hierbei konnen beispielsweise Leitfa-
den der EU-Kommission, Online-Wegweiser von Investitionsbanken, Landesférderinstitute und
Aufbaubanken Hilfestellung geben. In jedem Bundesland gibt es zudem Ansprechpartner fiir die
aktuellen Férderprogramme. Hilfreich zur Einarbeitung sind ebenso die Informationen auf den je-
weiligen Websites (z. B. der zustandigen Ministerien oder zu den Férderinstrumenten).

Einerseits geht es um die Beschaffung neuer, andererseits um die zielgerichtete Verwendung be-
reits vorhandener Mittel und Ressourcen. Basis fir die Akquise der notwendigen Gelder zur Umset-
zung eines konkreten Projektes sind letztendlich

e ein mit entsprechendem Know-how fundiert ausgearbeitetes Konzept und

e eine Uberzeugende Argumentation in Bezug auf die Nutzenstiftung des Vorhabens.

Ziel sollte es sein, eine auf Dauer angelegte Finanzierung auf die Beine zu stellen, damit das Projekt
auch nach Ende der Forderperiode eigenstandig weitergefiihrt und -entwickelt werden kann.
Quelle: dwif 2016.
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4.7 Handlungsleitfaden

Priifung unterschiedlicher Finanzierungsmaoglichkeiten

Aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Kapitalbeschaffungsmaoglichkeiten gibt es kein ,optima-
les” Finanzierungsmodell, zumal die Mobilitatskonzepte sehr unterschiedlich strukturiert sind. Die
dargestellten Varianten sollen letztendlich die gro3e Auswahl mdoglicher Geldquellen verdeutli-
chen sowie die Vor- und Nachteile beschreiben. Erfolg versprechend ist insbesondere eine Kombi-
nation aus den dargestellten Finanzierungsmaoglichkeiten (z. B. 6ffentliche Hand, Nutzer, Nutznie-
Ber, Fordergelder) und weiterer Ansatze (z. B. Einsparmdglichkeiten, Einnahmesteigerungen, For-
derprogramme, Optimierung vorhandener OPNV-Angebote), die zu priifen sind, damit die Realisie-
rung auf ein breites Fundament gestellt werden kann. Es ist an dieser Stelle noch einmal darauf
hinzuweisen, dass der Schiilerverkehr im landlichen Raum, auf dessen Grundlage (z. B. vorhandene
Fahrzeuge, bediente Strecken) weitere Angebote aufgebaut werden kénnen, einen wichtigen Fi-
nanzierungsbaustein fiir den OPNV darstellt.

Letztendlich sollten alle Profiteure auf der Nachfrage- und Angebotsseite bei der Umsetzung von
nachhaltigen Mobilitatsprojekten auch ihren finanziellen Beitrag fiir die Verbesserung der Angebo-
te leisten, damit eine wirtschaftliche Tragfahigkeit erreicht werden kann. Dabei geht es nicht um
eine erwerbswirtschaftliche Orientierung im engeren Sinne (Gewinnerzielung), sondern um den
Nachweis, dass die Zahlungsfahigkeit aus Eigeneinnahmen und Zuwendungen auf Dauer gewahr-
leistet werden kann. Zu bericksichtigen sind dariiber hinaus selbstverstandlich die Ziele des Klima-
und Umweltschutzes sowie der Anspruch, die Lebensqualitat und Attraktivitdt der Regionen fiir
Einheimische und Besucher zu steigern.

Findung eines geeigneten Finanzierungsmodells

Eine koordinierte Ausarbeitung und Zusammenfiihrung des Mobilitdts- und des Finanzierungskon-
zeptes ist notwendig fiir eine zielgerichtete, abgestimmte und effiziente Umsetzung. Ein wesentli-
cher Faktor zur Auswahl eines geeigneten Finanzierungsmodells ist die rechtzeitige Einbeziehung
aller relevanten Akteure bei der Entscheidungsfindung. Probleme und Fragen der Beteiligten mdis-
sen diskutiert und mit fachkundiger Begleitung (z. B. Fachexperten, Erfahrungsaustausch mit Best-
Practice-Beispielen) geklart werden.

Im nachfolgenden Handlungsleitfaden soll nun der Weg zum Aufbau eines nachhaltigen Mobili-
tatskonzeptes und dessen Finanzierung aufgezeigt werden. Es geht also um die konkrete Vorge-
hensweise bei der Zielfindung fiir ein geeignetes Finanzierungsmodell zur Umsetzung eines Mobi-
litdtskonzeptes. Die umfangreichen Abstimmungen wahrend der Projektentwicklung sollen einen
wichtigen Beitrag zur spateren Akzeptanz und zur schnelleren Umsetzung des ausgearbeiteten
Mobilitdtskonzeptes in der Region leisten. Folgende Vorgehensweise wird empfohlen:

-170-
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de


http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor
http://tracker-software.com/product/pdf-xchange-editor

-
Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen dw vili/

Handlungsleitfaden zum Aufbau eines nachhaltigen Mobilitatskon-

zeptes und zur Findung eines geeigneten Finanzierungsmodells

Bildung eines oder mehrerer Projekt begleitender Arbeitskreise unter Einbindung wichtiger Ent-
scheidungstrager, Meinungsbildner und versierter Fachexperten (z. B. Touristiker, Verkehrspla-
ner, Finanzfachkrafte). Zudem ist die Kommunikation mit den politischen Entscheidungstragern
auf allen Ebenen zu organisieren.

Detaillierte Ist-Analyse zur derzeitigen Finanzierungs- und Fordersituation (unter Berticksichti-
gung vorhandener Synergien) sowie Bewertung von Qualitat und Quantitat des gesamten Ver-
kehrsangebotes im relevanten Untersuchungsgebiet.

Definition der zukiinftigen Entwicklungsziele allgemein und insbesondere in Zusammenhang
mit dem gewtinschten Verkehrsangebot (z. B. Zielvorstellung zum Model-Split, Taktung, Min-
desterreichbarkeiten).

Diskussion und Festlegung des konkreten nachhaltigen Mobilitatskonzeptes, das in einer Region
umgesetzt werden soll (z. B. Integraler Taktfahrplan, kostenlose OPNV-Fahrten in einer gr68eren
Region, Ausweitung des OPNV-Angebotes, Fahrradverleihnetz).

Alle potenziellen Kooperationspartner miissen sich in Abstimmungsgesprachen zusammenfin-
den, um die Bereitschaft zur Umsetzung ausloten zu kénnen. Es geht um eine friihzeitige Sensi-
bilisierung der breiten Offentlichkeit, der Meinungsbildner und Entscheidungstréger (nicht nur
auf politischer Ebene) in einer Region.*'?

Feinplanung des konkreten OPNV-Konzeptes (z. B. Liniennetz, Anschlussverbindungen, Taktung)
mit den gewlinschten Zusatzangeboten *** (z. B. SchlieBung vorhandener Bedienungsliicken).
Hier geht es um die Ausarbeitung und Strukturierung geeigneter Malnahmen.

Darstellung der Vor- und Nachteile unterschiedlicher Finanzierungsoptionen (z. B. 6ffentliche
Mittel, Kurtaxe, Gastekarte, Kaufkarte, Tourismusabgabe, Férderprogramme).>'* Die Hohe der
anfallenden Kosten fiir das geplante Mobilitdtskonzept ist im Detail zu quantifizieren, damit die
unterschiedlichen Finanzierungsvarianten auf ihre Wirksamkeit insbesondere als potenzielle
Einnahmequelle (z. B. Hochrechnung der Einnahmen auf Basis der meldepflichtigen Ubernach-
tungen im Untersuchungsgebiet) tGberpriift werden kénnen und ein geeigneter Finanzierungs-
mix ausgewahlt werden kann. Dabei ist zwischen den bereits finanzierten OPNV-Bausteinen und
den benétigten Finanzmitteln fir erganzende Angebote zu differenzieren.

Ist die Bereitschaft der Projektpartner zur Finanzierung der erganzenden Angebote des gemein-
sam ausgearbeiteten und allgemein akzeptierten nachhaltigen Mobilitatskonzeptes gegeben,
sollte eine konkrete Machbarkeitsstudie zur Priifung der Umsetzbarkeit durchgefiihrt werden.
Kommt die Machbarkeitsstudie zu einem positiven Ergebnis, ist dies der Ausgangspunkt, um die
planerischen Details auszuarbeiten, in konkrete Verhandlungen einzusteigen und die Umset-
zung zum Erreichen der formulierten Ziele auf den Weg zu bringen.

312 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen im Kapitel zu den Akteuren, zur Organisationsstruktur und zur Aufgabenvertei-
lung

313 Eine detaillierte Abstimmung mit der Nahverkehrsplanung ist hierbei dringend notwendig.

314 Bei der Analyse bieten sich beispielsweise Nutzwert- oder Nutzen-Kosten-Analysen an.
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Die Problemstellung und die Umsetzungs- sowie Vermarktungsstrategien konnen - je nach Be-
darf - in weiteren Arbeitsschritten konkretisiert werden. Die Bearbeitung spezifischer Fragestel-
lungen kann dabei in speziellen Projektgruppen vorgenommen werden. Zur Beantwortung von
Detailfragen sollten Experten herangezogen oder Informationen aus vergleichbaren Projekten
(Suche nach Best-Practice-Beispielen) zusammengetragen werden.

Wenn sich die Vertragspartner Uber die Finanzierung und die Inhalte der zu treffenden Verein-
barungen einigen, kdnnen die Beschlussfassungen von den zustandigen Gremien vorbereitet
und die Vertrage unterschrieben werden.

Im Sinne einer permanenten Erfolgskontrolle sind die einzelnen Bestandteile des Mobilitatskon-
zeptes und die relevanten Vertrage regelmafig zu priifen und ggf. an aktuelle Entwicklungsten-
denzen anzupassen.

Quelle: dwif 2016.

Bei der Finanzierung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten sind wiederum die rechtlichen Rah-
menbedingungen zu beriicksichtigen (z. B. Beihilferecht, Vergaberecht), in dem eine juristische
Begleitung in Anspruch genommen wird.
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V.
1.

Nachfrageseitige Anforderungen

Ergebnisse aus den Sekundaranalysen mit Eckdaten zur touristischen
Mobilitat, zu Entwicklungstrends und zum Umweltbewusstsein

Wie bereits im Kapitel zu den Sekundarrecherchen ausgefiihrt, sind in der Literatur verschiedene

Marktforschungserkenntnisse zum Mobilitatsverhalten der deutschen Bevolkerung zu finden. Zu

unterscheiden ist dabei grundsatzlich nach Mobilitatszweck (Alltagsmobilitat, Tourismusmobilitat)

sowie Erhebungsrhythmus (regelmaBige, periodische, einmalige Befragung).

Die meisten Primdrerhebungen legen den Fokus auf das Mobilitdatsverhalten im Alltag. Be-
sonders umfassende Erkenntnisse lassen sich aus regelmaBig und bundesweit durchgefiihr-
ten Erhebungsreihen der MiD (Mobilitat in Deutschland) sowie des MOP (Deutsches Mobili-
tatspanel) ableiten. Zudem gibt es eine Vielzahl weiterer Befragungen, die spezielle Sachver-
halte der Alltagsmobilitat beleuchten, so beispielsweise die Wechselbereitschaft zwischen
Verkehrsmitteln oder die Einstellungen gegeniiber verschiedenen Verkehrsangeboten. Aus
diesen Studien lassen sich jedoch nur wenige Anhaltspunkte ableiten, die sich auf die touris-
tische Mobilitat sowie die spezifische Situation in landlichen Tourismusregionen Ubertragen
lassen.

In Bezug auf die Tourismusmobilitdt ist die Erkenntnistiefe der Marktforschung deutlich ge-
ringer. Hier liefern vor allem regelmafige Gastebefragungen (z. B. Tagesreisen der Deutschen,
Qualitatsmonitor Deutschland-Tourismus, Reiseanalyse, GfK Destination Monitor, Permanen-
te Gastebefragungen vor Ort etc.)*”® Anhaltspunkte. Sie geben in der Regel aber Auskunft
Uber die Wahl des Verkehrsmittels zur Anreise. Diese ist auch im Zeitverlauf abbildbar. Die
Mobilitat vor Ort wird grof3tenteils ausgespart und spiegelt sich in den regelmaBigen Erhe-
bungen bislang in der Regel nur unter Zufriedenheitsgesichtspunkten (z. B. Zufriedenheit
mit dem OV-Angebot) wider. Die Reiseanalyse 2015 hat mit dem ,Urlaubsmobilitat”, das ins-
besondere das Mobilitatsverhalten vor Ort beinhaltete, diese Liicke zumindest teilweise ge-
schlossen.

Im Folgenden werden die aus den genannten Studien bereits vorliegenden Erkenntnisse zur Tou-

rismusmobilitdt zusammengefasst dargestellt:

315 Bei detaillierterem Interesse an den bereits vorliegenden Erhebungen kann bei den durchfiihrenden Institutionen
durchaus angefragt werden, ob — nach Priifung der vorhandenen Fallzahlen - regionalspezifische Sonderauswertun-
gen zu bestimmten Fragestellungen moglich sind.
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An- und Abreise

Beim Tagestourismus greift die deutsche Bevolkerung zum Uberwiegenden Teil auf den motori-
sierten Individualverkehr zurlick. Zur besseren Darstellung der grundsatzlichen Ausrichtung bei der
Verkehrsmittelnutzung wurden aus den Ergebnissen der Grundlagenuntersuchung des dwif*'®
spezielle Gruppierungen mit folgenden Schwerpunkten gebildet:3"
e Motorisierter Individualverkehr (MIV) mit privaten Fahrzeugen (z. B. Pkw, Motorrad, Wohn-
mobil)
e Umweltfreundliche, 6ffentlich nutzbare Verkehrsmittel (z. B. Bahn, Verkehrsmittel des OPNV,
Reisebus)
e Fahrrad, zu FuB
e Sonstiges (z. B. Flugzeug, Schiff, Mietwagen, Taxi)

Nach dieser Einteilung werden fast drei Viertel aller Tagesreisen mit dem eigenen Pkw und anderen
Fahrzeugen des motorisierten Individualverkehrs unternommen. Umweltfreundliche offentliche
Verkehrsmittel nutzen hingegen lediglich 16 %. Der GroBteil der Tagesreisen, die mit dem OPNV,
Reisebus und Bahn unternommen werden, fiihrt zudem in die Gro3stadte. Hier sorgt das in der
Regel gut ausgebaute OPNV-Netz fiir einen vergleichsweise geringen Pkw-Anteil am Modal Split
von rund 65 %. In landlichen Regionen wird hingegen fiir 8 von 10 Tagesreisen das Auto genutzt,
die offentlichen Verkehrsmittel hingegen bei weniger als 1 von 10 Tagesreisen (vgl. nachfolgende
Abbildung).

Abbildung 17: Modal Split bei Tagesreisen der Deutschen nach Zielgebiet

0%  10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

landlicher Raum (unter 20000 EWW)

Klein- und Mittelstadte (unter 100000 EYY)

Grofstadte (100 000 BEYY und mehr)

Ausland

Tagesreisen der Deutschen insgesamt

W Motorisierter Individualverkehr (MI1V) W Fahmad/zu Fui
B Ciffentlicha Verkehrsmittel (OPV) M Sonstiges

MNachhatige Mobilitatskonzepte fiir landliche Tourismusregionen

Quelle: dwif 2016, Daten Auswertung Tagesreisen der Deutschen 2013.

316 Daten zum Tagestourismus sind der Studie des dwif (Hrsg.); Tagesreisen der Deutschen, Schriftenreihe Nr. 55, Mln-
chen 2013 entnommen. Diese Grundlagenuntersuchung wurde finanziert durch Zuwendungen des Bundesministe-
riums fur Wirtschaft und Technologie, der fiir Tourismus zustandigen Ministerien und Senate aller Bundeslander, der
dwif-Consulting GmbH sowie des ADAC e.V.

317 Mehrfachnennungen (Kombination von Verkehrsmitteln) wurden durch die Zuordnung auf das Hauptverkehrsmittel
eliminiert, so dass die Ergebnisse im Prinzip die grundsatzliche Orientierung bei der Verkehrsmittelwahl ausdriicken.
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Eine gute Ubersicht zum Modal Split zur Anreise bei Ubernachtungsaufenthalten gibt die bun-
desweite Vor-Ort-Befragung im Rahmen des Qualitatsmonitors Deutschland-Tourismus®'®, Auch
hier stellt der motorisierte Individualverkehr das Hauptverkehrsmittel fiir die Anreise dar, wenn-
gleich er mit einem Anteil von etwa 70 % (davon entfallen allein 64 % auf den Pkw) eine etwas ge-
ringere Rolle spielt als bei Tagesreisen. Zudem werden wiederum grof3e Unterschiede bei der Ver-
kehrsmittelwahl in stadtischen und landlichen Tourismusregionen deutlich. In landlichen Raumen
nutzen mehr als 80 % aller Ubernachtungsgéste das eigene Auto, Motorrad oder Wohnmobil, um
zu ihrem Urlaubsort zu kommen. In Stadten ist es hingegen nur rund die Halfte. Die Anreise mit
offentlichen Verkehrsmitteln in verdichtete Rdume scheint also attraktiver zu sein als in peripher
gelegenen Destinationen. Der Anteil von Bahn und Bus am Modal Split betragt in Stadten fast 30 %,
auf dem Land nur rund 10 % (vgl. nachfolgende Abbildung 18, linke Seite).

Dies spiegelt sich auch bei einem Blick auf die Zufriedenheit mit dem (6ffentlichen) Verkehrsange-
bot wider. Zwar wird die generelle Verkehrsanbindung von Ubernachtungszielen in der Stadt und
auf dem Land noch nahezu gleich gut bewertet (Durchschnittsnote 1,8), was darauf hindeutet, dass
zumindest die Mdglichkeit einer OPNV-Anreise in fast allen lindlichen Tourismusregionen gewahr-
leistet ist. Hinsichtlich der Attraktivitat bezliglich Taktzeiten, umsteigearmen Verbindungen, gaste-
orientierten Fahrplanen, etc. schneiden die landlichen Regionen jedoch bei der Zufriedenheit mit
dem OPNV durchgehend schlechter ab (vgl. nachfolgende Abbildung, rechte Seite).

Abbildung 18: Erkenntnisse zur Tourismusmobilitit bei Ubernachtungsreisen in Deutsch-

land
IModal Split bei Ubernachtungsreisen in Deutschland Zufriedenheit mit dem Mabilitatsangebot auf Ubemachtungsreisen
(Hauptverkehrsmittel zur Anreise ) in Deutschland (Skala von 1-6)

0,7%

Stadtische Regionen 22 6%

73% '

1%,3%

49,9%

1,8%

0,2%

Landliche Regionen 3,4%
4,2%
B PR/ MotorradAtohnmaobil

W Flugzeug
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Eahn “Werkehrs- Gffentliche Betriehszeiten Preis-Leistungs- Yerstandlic hkeit
W Fahrrad anbindungs  Verkehrsmittel des OPNY Werhaltnis tes
Ermeichbarkeit insgesamt difentliche Preissystems
werkehrsmittel im PNy
82 4% B [ andliche Regionen W Stadtische Regionen =

Nachhattige Mobilita

Quelle: dwif 2016, Daten Auswertung Qualitdtsmonitor Deutschland-Tourismus 2013/14.

318 www.qualitaetsmonitor-deutschland-tourismus.de; Befragt werden sowohl inlandische als auch ausléndische Uber-
nachtungsgaste im Rahmen von Face-to-Face-Interviews. Die folgenden Daten beziehen sich nur auf Urlaubsgaste,
Geschéftsreisen werden nicht beriicksichtigt.
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Mobilitat vor Ort
Im Rahmen der Reiseanalyse 2015 wurde im Rahmen des Moduls Urlaubsmobilitat erstmals auch
der Modal Split bzgl. die Verkehrsmittelnutzung am Urlaubsort im Rahmen einer bundesweiten

Erhebung erfasst. Dabei fallen vor allem zwei Aspekte ins Auge:
e Fir die Mobilitat vor Ort spielt der 6ffentliche Verkehr eine deutlich gréBere Rolle als bei der
An- und Abreise. Fast ein Viertel der Deutschen bewegten sich 2014 im Rahmen ihrer Haupt-
urlaubsreise u. a. mit Bus und Bahn fort.

* Zudem werden am Urlaubsort viele Abbildung 19: Verkehrsmittelnutzung in der

verschiedene Verkehrsmittel mitei-

) Urlaubsregion
nander kombiniert. Neben dem OPNV
und dem Pkw spielen auch andere Eigener PKW 38,0%
Verkehrsmittel (z. B. Taxen, Mietwa- Offenticher Nahverkehr [N 4 0%
gen, Ausflugsschiffe oder Shuttle- Taxi 17,0%

Services) eine beachtliche Rolle. Gemieteter PKW 16,0%
Fahrrad, E-Bike

Diese Angaben beziehen sich auf samtliche Reisebus

14,0%

Haupturlaubsreisen der Deutschen (ab einer Ausflugsschif

Dauer von funf Tagen). Eine gesonderte

Shuttle-Service, Transferbus

Auswertung fur Inlandsreisen bzw. Reisen in Seilbahn, Bergbahn

dwif.

Quelle: FUR Reiseanalyse 2015, Angaben beziehen sich
auf Haupturlaubsreisen 2014 (ab 5 Tagen Dauer),
Mehrfachnennungen maoglich.3™

landliche Urlaubsgebiete liegt nicht vor.

In Bezug auf die Tourismusmobilitat liegen bislang nur wenige Marktforschungserkenntnisse vor.
Sie betreffen in erster Linie den Modal Split bei der An- und Abreise zum Ubernachtungs-/Aus-
flugsort. Hier nimmt der OPNV gegeniiber dem Individualverkehr vor allem in Iandlichen Regio-
nen eine untergeordnete Rolle ein. Sonderauswertungen der dwif-Studie zu den Tagesreisen der
Deutschen sowie des Qualitdtsmonitors Deutschland-Tourismus (Ubernachtungsgéste) haben
gezeigt, dass Busse und Bahnen nur von rund einem Zehntel der Gaste fiir die An- und Abreise in
landlich gepragte Destinationen genutzt werden.

Die Mobilitat vor Ort wird bei den meisten Erhebungen bislang nicht erfasst. Die Reiseanalyse
2015 hat mit dem Spezialmodul ,Urlaubsmobilitdt” diese Liicke zumindest teilweise schlieBen
konnen. Die Ergebnisse daraus zeigen, dass am Urlaubsort zum einen ein gréBeres Spektrum an
Verkehrsmitteln genutzt wird, zum anderen der OPNV einen héheren Stellenwert hat als im Rah-
men der An- und Abreise. Dennoch bestehen zahlreiche Informationsliicken, vor allem was weite-
re Potenziale, Bedirfnisse und Erfordernisse aus Gastesicht sowie die Zahlungsbereitschaft fur
nachhaltige Mobilitat betrifft.

319 \Vgl. hierzu FUR Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (Hrsg.): Reiseanalyse 2015, Kurzfassung der Ergebnis-
se, Struktur und Entwicklung der Urlaubsreisenachfrage, im Quellmarkt Deutschland, Kiel 2015.

-176 -
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Miinchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de



Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

2. Ergebnisse aus der origindaren Primarerhebung zum Mobilitatsverhalten
von Touristen in landlichen Regionen

Um die herausgearbeiteten Informationsliicken in Bezug auf die Tourismusmobilitat zu schlieBBen,
wurde im Rahmen der vorliegenden Studie eine origindre bundesweite Primarerhebung durchge-
fuhrt. Damit sollen

e Erkenntnisse zu den Potenzialen fir offentliche Verkehrsmittel bei der An- bzw. Abreise zum
Ubernachtungs-/Ausflugsort sowie bei der Mobilitit vor Ort gewonnen sowie

o Erfolgskriterien fiir nachhaltige, OPNV-basierte Mobilititskonzepte im Tourismus sichtbar
gemacht

werden. Im Folgenden sind die nachfrageseitigen Ergebnisse aus der Befragung dokumentiert.

2.1 Inhalte und Methodik der Befragung

Methodik und Stichprobengrofle

Im Sommer 2015 fiihrte das Deutsche Wirtschaftswissenschaftliche Institut fiir Fremdenverkehr e.V.
an der Universitat Miinchen (dwif e. V.) in Kooperation mit dem Marktforschungsunternehmen
Research Now eine bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung zum Thema nachhaltige
Tourismusmobilitat durch. Befragt wurden insgesamt rund 3.330 Panelteilnehmer in Deutschland
ab dem Alter von 14 Jahren. Es handelt sich um eine bevdlkerungsreprasentativ angelegte Stich-
probe, deren Ergebnisse gewichtet und fiir die Grundgesamtheit der Befragten dargestellt wurden.

Als Gewichtungskriterien wurden
e sozio-demografische Faktoren (Alter, Geschlecht, Einkommen) und die

e regionale Verteilung der Bevolkerung (Bundesland, GemeindegréRenklassen).

herangezogen.

Befragungsinhalte
Im Mittelpunkt der Erhebung standen Fragen zu nachhaltigen Mobilitdtskonzepten fiir Touristen
im offentlichen Verkehr. Dabei ging es generell um
e private Ubernachtungsreisen und Tagesausfliige vom Wohnort (d. h. keine Geschéftsreisen)
e inlandliche Tourismusregionen (d. h. keine Reisen in Stadte oder Ballungsrdume)

e zu Zielen in Deutschland (d. h. keine Reisen ins Ausland).

Es ging stets um die Nutzung umweltfreundlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel. Hierunter wird in
erster Linie der offentliche Verkehr, also Bahnen, Busse etc., verstanden, nicht jedoch der Pkw, das
Flugzeug oder ahnliche Verkehrsmittel.

Nachfolgend sind nur die Antworten derjenigen Befragten aufgefiihrt, die auch private Tages- bzw.
Ubernachtungsreisen in landliche Tourismusregionen in Deutschland unternehmen.
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2.2 Potenziale fiir die Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln auf Reisen

Bereitschaft zur OPNV-Nutzung

Vergleicht man den aktuellen Modal Split im Tages- und Ubernachtungstourismus (siehe vorange-
gangenes Kapitel) mit der Bereitschaft der Deutschen®®, 6ffentliche Verkehrsmittel auf Reisen zu
nutzen, so zeigt sich eine Licke zwischen Wunsch und Wirklichkeit und damit ein entsprechend
grol3es Potenzial:

e An- und Abreise: Rund 4 von 10 Tages- und Ubernachtungsgésten versuchen so oft wie
moglich Busse und Bahnen fiir die Anreise zum Zielort in Anspruch zu nehmen (,Vielnutzer”).
Nur jeder Zehnte lehnt eine OPNV-Nutzung zur An- und Abreise generell ab. In der Realitit
fihrt dieser Anspruch aber seltener zu einer tatsdchlichen Nutzung. Denn der Anteil des
OPNV am Modal Split liegt gerade in landlichen Regionen nur bei rund 10 %.

o Mobilitat vor Ort: Sind die Gaste am Reiseziel angekommen, erhoht sich die Bereitschaft zur
Nutzung des OPNV nochmals. Vor Ort steigt knapp die Hélfte der Ubernachtungs- und Ta-
gesreisenden so oft es geht in Bus und Bahn ein, um zum Ausflugsziel zu gelangen. Gerade
bei Ubernachtungsreisen ergibt sich dabei eine deutliche Differenz zwischen den ,OPNV-
Vielnutzern” fiir die An- und Abreise und den ,OPNV-Vielnutzern” vor Ort (fast 10 Prozent-
punkte). Das bedeutet im Umkehrschluss, dass bereits heute eine beachtliche Zahl von Gas-
ten, die tendenziell nicht oder nur selten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anreisen, am Ur-
laubsort eher bereit sind, zugunsten des OPNV auf das eigene Auto zu verzichten. Auf Tages-
reisen unterscheidet sich hingegen die Verkehrsmittelwahl zur Anreise nicht so deutlich von
der Verkehrsmittelwahl vor Ort. Im Vergleich zum aktuellen Modal Split (Anteil des OPNV bei
der Mobilitat vor Ort laut Reiseanalyse 2015: 24 %) zeigt sich auch hier noch viel ungenutztes
Potenzial (vgl. nachfolgende Abbildung).

Abbildung 20: Nutzungsbereitschaft von 6ffentlichen Verkehrsmitten auf privaten Uber-
nachtungsreisen und bei Tagesausfliigen

Frage: ,MNutzen Sie umweltfreundliche offentliche Yerkehrsmittel {OPNVY, also Bahnen, Busse etc. ) bei lhren privaten Ubemachtungsreisen
oder Tagesausfligen vom Wohnort in landliche (Tourismus-) Regionen in Deutschland?

SPMNV-Mutzung fur An- und Abreise GPMY-Nutzung fur Mobilitat vor Qrt

auf privaten
Ipernachtungsraisen

auf Tagesausfligen
vom Wahnort

Vielnutzer Gelegenheitsnutzer Nienutzer

Mutze ich g

epte fir Endliche Tourismusr

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

320 Die hohe Bereitschaft zur Nutzung umweltfreundlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel bedeutet natirlich nicht, dass bei
allen Reisen auf Verkehrsmittel des motorisierten Individualverkehrs verzichtet wird, sondern dass die Neigung zur
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel stark ausgepragt ist.
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Die Bereitschaft, offentliche Verkehrsmittel zur An- und Abreise zu nutzen, ist in hohem Mafl3e ab-
hangig davon, ob es vor Ort ein umfassendes und gasteorientiertes Mobilitdtsangebot gibt. Mehr
als 80 % der Befragten wiirden eine OPNV-Anreise in Betracht ziehen, wenn die Mdglichkeit be-

steht, sich auch im Zielgebiet weiter bequem mit Bus und Bahn fortbewegen zu kénnen. Allerdings
bestehen gravierende Unterschiede zwischen den einzelnen Nutzergruppen: Wahrend fast alle
,Vielnutzer” bei optimalem OPNV-Angebot vor Ort auch mit Bus und Bahn anreisen wiirden, kén-
nen sich dies von den ,Nie-Nutzern” nur etwa ein Drittel bei Ubernachtungsreisen bzw. rund 40 %
bei Tagesausfliigen vorstellen (vgl. nachfolgende Abbildung).

Abbildung 21: Bereitschaft zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir An-/Riickreise bei
optimalem OPNV-Angebot im Zielgebiet

Frage: ,Sind Sie bereit, fOr An- und Abreise umweltireundliche dffentliche Yerkehrsmittel zu nutzen, wenn Sie wissen, dass in der landlichen
{Tourismus Region in Deutschland, in die Sie reisen machten, ein fir Sie optimales OPNV-Angebot existiert?"

N = E e
aufprivaten
U bernachtungsreisen 20%  OFRYV 56,2% | 406% | 2.3% | 0.4%
Vielnutzer
BIPRY 20% | 201% | 388% | 282%
MNignutzer

auf Tagesausfiigen
vom Wohnart Bl 52.0% | 43.1% | 4.5% | 04%
Vielhutzer
BIPRYE 52% | 357% | 40,9% | 18 3%
ja, unbedingt ehernicht auf keinen Fall Mienutzer

MNachhaltige Mobilit dtskorzepte fir Endliche Tourismusresionen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Damit wird deutlich, wie stark das Beduirfnis nach Sicherheit bzw. der Wunsch nach einer ,Mobili-
tatsgarantie” vor Ort die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl zum Reiseziel beeinflusst. Eine Ver-
lagerung des Modal Split im Tourismus (und damit ein nachhaltiger Beitrag zum Klimaschutz) wird
also in erster Linie tiber die Optimierung des OPNV-Angebotes vor Ort zu erreichen sein. Welche
Bausteine ein optimales Mobilitatsangebot enthalten kann, ist Bestandteil des nachsten Kapitels.

OPNV-Vielnutzer: Merkmale und Auffilligkeiten
Die Gaste, die den OPNV auf Reisen®' ,grundsitzlich” oder ,wenn immer mdglich” in Anspruch
nehmen (,OPNV-Vielnutzer”), lassen sich vor allem anhand folgender Merkmale und Eigenschaften
charakterisieren. Im Vergleich zur deutschen Gesamtbevélkerung sind sie ...
e ... jung: Rund ein Drittel der ,OPNV-Vielnutzer” sind jiinger als 35 Jahre*??; deutschlandweit
betragt der Anteil dieser Altersgruppe 27,6 %°**. Zudem geben die jungen Gaste lberdurch-

321 |n der Tendenz unterscheiden sich die ,OPNV-Vielnutzer” auf Tages- oder Ubernachtungsreisen bzw. bei der An-/
Abreise oder vor Ort nur geringfiigig voneinander. Daher wird im Folgenden auf grundséatzlich gemeinsame Auspré-
gungen eingegangen. Sollten dennoch hinsichtlich einzelner Aspekte aufféllige Unterschiede zwischen den einzel-
nen Typen ersichtlich sein, wird an entsprechender Stelle gesondert darauf hingewiesen.

322 Befragt wurden Personen ab 14 Jahre.

323 Vgl Statistisches Bundesamt, Stichtag: 31.12.2014, Anteil an Bevolkerung ab 14 Jahren.
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schnittlich haufig an, so oft wie moglich bei Reisen auf Bus und Bahn zu setzen - bei der An-
und Abreise zu knapp 50 %; bei der Mobilitdt vor Ort wahrend einer Ubernachtungsreise zu
fast 55 %. Dahingegen finden sich insbesondere dltere Gaste (65 Jahre und élter) vergleichs-
weise selten unter den ,Vielnutzern”.

e ... Uberdurchschnittlich oft alleinstehend: Ein vergleichsweise hoher Anteil lebt in
1-Personen-Haushalten. Vor allem bei Befragten, die zur An- und Abreise (sehr) haufig den
OPNV wabhlen, ist der Unterschied zur Gesamtstichprobe deutlich ausgepragt. Hinsichtlich
der Mobilitat vor Ort fallen allerdings auch andere Gruppen auf: So sind neben den
1-Personen-Haushalten hier auch 3- bis 4-Personen-Haushalte tGberdurchschnittlich haufig
zu finden. Das weist darauf hin, dass insbesondere Familien zwar mit dem Pkw zum Urlaubs-
ort anreisen, vor Ort aber deutlich eher bereit sind, auf den OPNV umzusteigen. Lediglich die
Befragten, die in 2-Personen-Haushalten leben, sind unter den ,OPNV-Vielnutzern” in allen
Reisephasen unterreprasentiert.

e ... stark urban gepréagt: Parallel zum allgemeinen derzeit in der Gesellschaft stattfindenden
Mobilititswandel geht auch die intensive OPNV-Nutzungsbereitschaft auf Reisen in erster
Linie von einer groBstadtischen Klientel aus. So steigt die Nutzungsintensitat 6ffentlicher
Verkehrsmittel signifikant mit der Einwohnerzahl der Heimatstadt an. Mehr als 7 von 10
,OPNV-Vielnutzer” leben in Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnern. Zudem ist die Bereit-
schaft, Busse und Bahnen auf Reisen zu nutzen, bei Gro3stadtern deutlich starker ausgepragt
als bei der landlichen Bevdlkerung.

e ...in hohem MaBe OPNV-affin: Das im Alltag erlernte Mobilititsverhalten wird oft und gern
auch auf Reisen fortgesetzt. Menschen, die tagtdglich (bzw. an mindestens 4 Tagen pro Wo-
che) mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, zahlen auch im Urlaub/auf Tagesaus-
fligen deutlich haufiger zu den ,OPNV-Vielnutzern”. Rund 60 % dieser Gruppe nutzen den
OPNV so oft wie méglich zur An- und Abreise, vor Ort sind es mehr als zwei Drittel. Zudem ist
die Zahl der ,Nie-Nutzer” unter den Alltags-OPNV-Affinen verschwindend gering. Doch auch
die Befragten, die im Alltag selten bis nie mit Bus und Bahn unterwegs sind, geben lberra-
schend haufig an, wahrend der Reise auf den offentlichen Verkehr zurlickzugreifen, vor allem
am Urlaubsort: 22 % derjenigen, die im Alltag nie den OPNV in Anspruch nehmen, nutzen zur
Mobilitit vor Ort wiahrend einer Ubernachtungsreise dennoch so oft wie méglich 6ffentliche
Verkehrsmittel. Bei der An- und Abreise sowie im Rahmen von Tagesausfliigen ist die Nut-
zungsintensitat dieser Gruppe jedoch deutlich geringer (10 % An-/Abreise; 14 % Mobilitat
vor Ort bei Tagesreisen).

e ... gut ausgebildet: Die ,OPNV-Vielnutzer” weisen einen leicht Giberdurchschnittlichen An-
teil von Personen mit Hochschulreife bzw. einem Hochschulabschluss auf. Auffallig ist dieser
Aspekt jedoch vor allem beziiglich der OPNV-Nutzung zur An- und Abreise. Vor Ort verwi-
schen sich die Bildungsgrenzen jedoch: Hier sind Akademiker ahnlich haufig in Bus und
Bahn anzutreffen wie andere Gaste auch.
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Abbildung 22: ,,OPNV-Vielnutzer”: Merkmale und Auffilligkeiten

Unter den Befragten, die zur An- und Abreise ein Rund ein Drittel der , OPNV-Vielnutzer"
hohes Interesse an der OPNV-Nutzung zeigen, leben ist jiinger als 35 Jahre. Senioren finden sich
vergleichsweise viele in 1-Personen-Haushalten. hingegen vergleichsweise selten.

Junge Menschen

Menschen, die im Alltag haufig offentliche Verkehrsmittel
nutzen, zeigen auch im Urlaub/auf Tagesausfligen deutlich
haufiger Interesse. Der Anteil der ,OPNV-Vielnutzer*
betragt hier fast zwei Drittel

Fur die Mobilitdt vor Ort wirden auch viele
Familien (sehr) gern den OPNV nutzen, selbst
wenn die Anreise mit dem eigenen PKW erfolgt.

OPNV-affin

Leicht Gberdurchschnittlicher Anteil von Personen mit
Hochschulreife bzw. Hochschulabschluss —

= insbesondere bei der OPNV-Nutzungsbereitschaft zur
7 von 10 ,OPNV-Vielnutzern* leben in Grofstadten T i

(mit mehr als 100.000 Einwohnern).

Urban gepragt Gut ausgebildet

Machhaltige Mobilitdtskonzepte fir 1éndliche Toursmusregicnen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Das Interesse der deutschen Bevdlkerung an der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln auf
Tages- und Ubernachtungsreisen ist hoch. Dies gilt sowohl fiir die An- und Abreise, vor allem aber
fur die Mobilitat vor Ort. Allerdings zeigt sich eine hohe Diskrepanz zwischen Anspruch und Reali-
tat: Wahrend 4 von 10 Befragten den OPNV nach eigenen Angaben méglichst oft fiir die Anreise
zum Zielort in Betracht ziehen, fallt der tatsdachliche Anteil am Modal Split deutlich geringer aus
(rund 10 %). Bei einer Aufwertung des Mobilitatsangebotes vor Ort bestehen weitere Potenziale.
Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten ware geneigt, auf Bus und Bahn umzusteigen, wenn
vorausgesetzt werden kann, dass der OPNV am Zielort optimal auf die Gastebediirfnisse ausge-
richtet ist.

Die OPNV-affinen Géste lassen sich derzeit noch einer klaren Gesellschaftsschicht zuordnen: Sie
sind jung, urban, gut ausgebildet und damit deckungsgleich mit der Generation Y, die auch den
Wandel im alltaglichen Mobilitatsverhalten federfiihrend vorantreibt. Potenziale bieten aber auch
weitere Zielgruppen, insbesondere Familien. Diese reisen zwar in der Regel mit dem Pkw zum
Urlaubsort an, sind vor Ort aber deutlich eher bereit, auf den OPNV umzusteigen.

-181-
dwife.V. - Sonnenstr.27 - 80331 Minchen - Tel.:089-23702890 - www.dwif.de



-
Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir landliche Tourismusregionen M

2.3 Einflussfaktoren: Bediirfnisse und Erwartungen an offentliche Ver-

kehrsmittel auf Reisen

Erwartungen an nachhaltige Mobilitat in landlichen Regionen

Nationalparke, Biosphdrenreservate, Naturparke und Co. stehen fiir eine natur- und umweltvertrag-
liche Entwicklung. Dazu zahlt in den Képfen der meisten Deutschen auch eine nachhaltige Gestal-
tung der Mobilitdtsangebote. Die liberwiegende Mehrheit der Befragten (86 %) erwartet im Umfeld
von Schutzgebieten ein besonderes und umfangreiches OPNV-Angebot. Und: Dazu zédhlen bei
weitem nicht nur die ohnehin OPNV-affinen Géste. Auch diejenigen, die im Alltag oder wihrend
ihrer Reise nur ab und zu auf Bus und Bahn zuriickgreifen (,Gelegenheitsnutzer”), verbinden den
Schutzgebietsstatus in hohem Mafe mit einer umweltfreundlichen Verkehrsgestaltung. Lediglich
bei den ,Nie-Nutzern” des OPNV im Alltag und auf Reisen stellt ein nennenswerter Anteil keinerlei
Erwartungen an das Mobilitdtsangebot im Umfeld der deutschen Schutzgebiete.

Abbildung 23: Erwartungen an umweltfreundliche Mobilitdt in Schutzgebieten

Frage: ,[Erwarten Sie in deutschen Nationalparken, Biospharenreservaten, Naturparken etc. ein besonderes und umfangreiches Angebot an
umweltfreundlichen &ffentlichen Verkehrsmitteln?*

alle Befragten auf privaten Ubernachtungsreisen (Mobilitat vor Ort)

OPNV-Vielnutzer | 39.8 ‘ 50,3 ‘ 74 ‘ 26

OPNV-Nienutzer | 20,8 ‘ 354 ‘ 25,0 ‘ 18.8

auf Tagesausfliigen vom Wohnort (Mobilitat vor Ort)

OPNV-Vielnutzer 39.8 | 50,1 | 8.4 | i

OPNV—QM‘ 244 | 433 | 133 | 189

Ja, auf jeden Fall Eher nicht
Tendenziell schon Nein, erwarte ich gar nicht =

Machhaltige Meobilitétskonzepte fir |8ndliche Toursmusregionen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Das Angebot an umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zahlt zu den wichtigen Entscheidungskrite-
rien fir eine Ubernachtungsreise bzw. einen Ausflug in einen deutschen National- oder Naturpark
bzw. in ein Biosphirenreservat. Ein Viertel bis ein Drittel der Befragten stuft das OPNV-Angebot als
sehr wichtig fir eine Reise in ein Schutzgebiet ein, weitere 40 bis 50 % bewerten diesen Aspekt als
eher wichtig. Fiir rund drei Viertel der deutschen Bevélkerung ist die Existenz eines attraktiven
OPNV dementsprechend ein zentraler Aspekt bei der Destinationswahl fiir Reisen in Schutzgebiete.
Wenig tiberraschend ist auch hier die Tatsache, dass mit steigender OPNV-Nutzungsintensitat auch
die Bedeutung von attraktiven umweltfreundlichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei Reisen in
deutsche National- oder Naturparks bzw. Biospharenreservate zunimmt.
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Abbildung 24: Wichtigkeit von umweltfreundlichen Mobilitatsangeboten in Schutzgebie-
ten

Frage: ,Wie wichtig sind Ihnen attraktive umweltfreundliche dffentliche Verkehrsmittel bei einer Reise in deutsche Nationalparke,
Biospharenreservate, Naturparke efc_?*

auf privaten Ubernachtungsreisen auf Tagesausfligen vom Wohnort

- e
4,1% Mobilitat vor Ort

[ sehrwichtig | eher wichtig weniger wichtig gar nicht wichtig =

An-und Abreise

Mobilitat vor Ort

Nachhaltige Mebilitétskonzepte fir léndliche Toursmusregionen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Bediirfnisse bei der Nutzung des OPNV auf Reisen
Die aus Gastesicht wichtigsten Erfolgsfaktoren fiir die Nutzung des OPNV auf Reisen sind in erster
Linie in den Bereichen Fahrkarten und -preise, Reiseplanung und Anbindung angesiedelt.

e Ein verstandlicher Tarif sowie ein gutes Preis-Leistungsverhaltnis sind das A und O fiir die
meisten OPNV-Nutzer. Mit einer Durchschnittsnote von jeweils 1,4 (auf einer Skala von 1 bis 4)
werden diese beiden Aspekte als wichtigste Bedurfnisse identifiziert; und dies quer durch al-
le Gesellschaftsschichten: Egal ob jung oder alt, ob Pkw-Fahrer oder OPNV-Begeisterter, die
Wichtigkeit schatzen alle Befragten dhnlich hoch ein. Ein Gberzeugendes Argument stellen
dabei u. a. Rabattleistungen dar, allen voran Tages- oder Mehrtagestickets, die zu einem ver-
glinstigten Preis (gegeniiber dem Einzelkauf) verkauft werden. Aber auch eine ,kostenlo-
se” Mobilitat mit Gaste- und Kurkarten, ErmaBigungen fiir bestimmte Zielgruppen oder
Kombitickets sind fiir viele Befragte ausschlaggebend fiir die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel. Allerdings zeigen hier vor allem ,OPNV-Vielnutzer” sowie ltere Géste (65+) und
Mehrpersonenhaushalte (Familien) ein Uberdurchschnittliches Interesse. Ohnehin wenig
OPNV-affine Zielgruppen sind mit rabattierten Ticketangeboten nur in begrenztem Mal3e zu
begeistern.

e Ebenfalls sehr wichtig ist eine bequeme und einfache Reiseplanung. Diese reicht von der In-
formation Uber Mobilitdtsangebote, Uber die Detailplanung von Fahrplanen und Tarifaus-
kiinften, bis hin zur Fahrkartenbeschaffung. Mit Durchschnittswerten zwischen 1,5 und 1,8
sind sie auf der Bedirfnisskala der Gaste hinsichtlich ihrer Wichtigkeit oben angesiedelt.
Zwar dufBern insbesondere die ,OPNV-Vielnutzer” hohe Anspriiche an eine mdglichst leichte
Planung ihrer Reise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Doch auch weniger affine Gastegrup-
pen (z. B. ,Pkw-Vielnutzer”) wiinschen sich in hohem MaRe eine bequeme, einfache Planung
und einen unkomplizierten Fahrkartenkauf.
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o Nicht zuletzt zdhlt auch die gute Erreichbarkeit des Reise- bzw. Ausflugsziels zu den wesent-

lichen Erfolgsfaktoren. Samtliche Aspekte, die die Anbindung betreffen, sind fiir die Mehrheit

der Befragten sehr wichtig oder eher wichtig bei der Entscheidung, 6ffentliche Verkehrsmit-

tel zu nutzen. Dazu zdhlen vor allem der bequeme Reiseablauf (z. B. méglichst wenig Um-
steigen, abgestimmte Taktzeiten) und die Sicherstellung der ,letzten Meile” (z. B. direkte An-
bindung, d. h. OPNV-Haltestelle vor der ,Haustiir” oder in Laufdistanz). Eine im Vergleich da-
zu etwas geringere Bedeutung hat die Dichte der OPNV-Taktung. Taktzeiten unter 2 Stunden

sind zwar ein wichtiges Kriterium, mit einer Bewertung von 1,8 aber weniger wichtig als die

oben genannten Aspekte. Ubrigens: Fiir die Gastegruppen, die bislang nur selten oder nie

mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, zahlt hier vor allem der bequeme Reiseab-

lauf; von geringerer Bedeutung sind die direkte Anbindung oder die Taktung.

Abbildung 25: Bediirfnisse bei Reisen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Allgemein 0%
Einfache Planung

Bequemlichlkeit

Landschaft wahrend der Fahrt ansehen

Anbindung

Gute Erreichbarkeit der OPNV-Haltestalle
Ziel mitwenig Umsteigen erreichbar
Abgestimmte Anschlussverbindungen

Taktung unter 2 Stunden

FahrkarteniPreise
Verstandicher Tarif
Gutes Preis-Leistungsverhaltnis
Einfacher Fahrkartenkauf
Tages od Mehrtageskarten
Jostenlose" Mobilitat vor Ort
Ermaltigte Familien-/Seniorentickets

Kombitickets

Quelle:

Frage: Wiewichtig sind Ihnen folgende Punkte fir die Mutzung umweltfreundlicher affentlicher Verkehrsmittel bei privaten Tagesausfligen
vom Urlaubs- oder Wohnort in landliche (Tourismus-) Regionen in Deutschland?” (Skala von 1 sehr wichtig bis 4 gar nicht wichtig)

100% @ -Note

20%

40% B0% B0%

1,6
18

19

1,6
16
1,6
18

14
1.4
15
16
18
19
19

Allgemein @ - Note
W LAN S erfligharkeit 2.4
Barrierefreiheit 2,5
Infomn ationen dber die

Umweltireundlichkeit des jeweiligen 25

Yerkehrsmittels

Serviceleistungen und Mobilititsangebote

JShuttle-Service" nach Bedarf 20
Flexinle, bedarfsorientierte Angebote im 22
Linierverkehr :
Zusatzliche Senviceangebote 23
Maglichkeiten zur Mitnatme von 24
Fahrradern in den verkehrsmitteln i
Migtangebate var Ot fr normale 24
Fahrrader :
Wanderbusse oder ahnliche Angebote 28
Mietangebote vor Ot fir E-Bikes 2.7
Mietangebote vor Ort flr Elektro-Autos 28
kKonkrete Tourervarschlage inkiusive 23
i

OPMY-Information

dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Nicht im Mittelpunkt stehen hingegen insbesondere ergidnzende Leistungsangebote des OPNV

und/oder anderer Mobilitatsanbieter. Diese werden tendenziell eher als ,weniger wichtig” einge-

stuft. Dazu zéhlen:

o ... flexible und bedarfsorientierte Mobilitatsangebote: Ein Shuttledienst (z. B. vom Bahnhof

zum Hotel, vom Hotel zum Ausgangspunkt der Wanderung, etc.) ist in diesem Bereich das

am ehesten gewiinschte Angebot. Insbesondere ,OPNV-Vielnutzer” messen einem solchen

Service sogar einer herausragende Bedeutung bei (1,4). Allerdings sind Shuttledienste gera-
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de aus Sicht der ,Nie-Nutzer” — und damit der potenziellen Neukunden - von geringer Wich-
tigkeit (2,3). Anderen Angeboten wie flexiblen Bedienformen im Linienverkehr (z. B. Rufbusse)
oder speziellen touristischen OPNV-Linien (z. B. Wanderbusse) stehen die Befragten - allen
voran die Nie-Nutzer - nicht so aufgeschlossen gegeniiber. Je nach Zielgruppenstruktur und
OPNV-Dichte vor Ort kénnen derartige Angebote jedoch durchaus einen interessanten Mo-
bilitatsbaustein darstellen. Entsprechend hoch sind die Anforderungen an eine aktive Ver-
marktung und Kommunikation an die potenziellen Nutzer.3**

e ... Ausstattung und Serviceleistungen des OPNVs: Sowohl die barrierefreie Zuganglichkeit
als auch die WLAN-Verfligbarkeit zahlen zu den am wenigsten wichtigen Punkten. Auch Ser-
viceleistungen wie der Transport von Gepadckstiicken oder die Mdglichkeit der Fahrradmit-
nahme in den Verkehrsmitteln werden von vielen Befragten als weniger wichtig eingestuft.

e ... ergianzende Mobilititsangebote: Mietangebote fiir die alternative Uberwindung der ,letz-
ten Meile” stehen auf der Wunschliste der Gaste derzeit noch ganz unten — und wenn, dann
sollten in erster Linie ,normale” Leih-Fahrrader zur Verfligung stehen. E-Bikes oder Elektro-
Autos stehen bei den meisten Deutschen seltener auf der Wunschliste. Attraktive Mietange-
bote sind vor allem fiir Giberzeugte Pkw-Vielfahrer interessant, wenn sie mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln anreisen.

e ... allgemeine Vorteile &ffentlicher Verkehrsmittel: Wahrend der Zeit- und Entspannungsfak-
tor (z. B. ,Landschaft wahrend der Fahrt ansehen”) mit 1,9 noch recht hoch eingeschatzt wird,
spielen Umweltaspekte bzw. Informationen Uber die Umweltfreundlichkeit einzelner Ver-
kehrsmittel mit einer Wichtigkeit von 2,5 eher eine untergeordnete Rolle.

Fir spezielle Zielgruppen (z. B. Radfahrer, Wanderer) sind ausgewdhlte Verkehrsangebote bzw.
Dienstleistungen sicherlich von groerer Relevanz als bei der Auswertung Uiber die Gesamtheit der
Befragten zum Ausdruck kommt.

Nachhaltige Mobilitat ist fiir fast 90 % der deutschen Bevolkerung eng mit einer Tourismusent-
wicklung in Schutzgebieten verbunden. Fiir drei Viertel ist sie dementsprechend ein zentraler und
wichtiger Reiseanlass. Wesentliche Erfolgsfaktoren und zentrale Entscheidungskriterien fiir eine
OPNV-Nutzung im Rahmen eines Urlaubes oder einer Tagesreise sind dabei in erster Linie eine
gute Erreichbarkeit, ein fairer Preis sowie die bequeme und einfache Planung. Erganzenden, tou-
ristisch ausgerichteten Mobilitatsangeboten kommt demgegeniiber allgemein eine geringere
Bedeutung zu und spielt eher fiir bestimmte Zielgruppen eine Rolle.

324 \gl. hierzu auch die Ausfiihrungen im nachfolgenden Kapitel zur bedarfsgerechten Angebotsentwicklung.
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2.4 Informationsverhalten: Quellen fiir die Planung von Reisen mit offentli-
chen Verkehrsmitteln

Im vorangegangenen Kapitel wurde deutlich, welch hohe Bedeutung dem Faktor Reiseplanung im
Zusammenhang mit der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel auf Reisen beigemessen wird. Uber
welche Kanale und Medien sich die Gaste dabei in welchem Umfang informieren, soll im Folgen-
den naher beleuchtet werden.

Informationsquellen fiir die Planung der An- und Abreise

Vor der Reise werden vor allem Onlinequellen fiir Informationen tiber das OPNV-Angebot herange-
zogen. Wollen Gaste wissen, wie man am besten in die Urlaubs- bzw. Ausflugsregion anreist, so
greifen sie vor allem auf zwei Quellen zurlick: Die Website oder App der Verkehrstrager selbst oder
aber der Unterkunft, in der sie ihren Urlaub verbringen mochten. Diesen beiden Informationskana-
len trauen sie eine hohe Kompetenz sowie eine schnelle und unkomplizierte Planungshilfe am
ehesten zu. Und: Die hohe Wichtigkeit spiegelt sich in alle Altersgruppen wider. Auffallig ist jedoch,
dass den offiziellen Tourismusorganisationen bei diesem Thema nur eine vergleichsweise geringe
Bedeutung beigemessen wird, geringer noch als den Onlineangeboten der Schutzgebiete und
anderer touristischer Leistungstrager (z. B. Freizeiteinrichtungen).

Dahingegen spielen persénliche Auskiinfte und klassische Printmedien eine untergeordnete Rolle.
Hier wird am ehesten noch der personliche Ratschlag der Unterkunftsanbieter oder der Touristin-
formation beherzigt; auch Mundpropaganda und Reiseflihrer spielen eine gewisse Rolle. Kaum
genutzt werden hingegen ,analoge” Kanale der Verkehrsanbieter, der Schutzgebiete oder einzel-
ner Freizeiteinrichtungen. Diese sollten entsprechend den Fokus darauf legen, alle relevanten In-
formationen zur An- und Abreise vor allem online vorzuhalten.

Informationsquellen fiir die Planung der Mobilitat vor Ort

Will sich der Gast vor Ort mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fortbewegen, riicken die Onlinemedien
ein wenig zurlick. Zwar spielen auch hier Online-Reiseplaner der Verkehrstrager eine entscheiden-
de Rolle (z. B. als App fiir die Echtzeitauskunft), allerdings konnen gerade im Hinblick auf die Mobili-
tat vor Ort die Tourismusorganisationen ihre Starke als erste Anlaufstelle fiir den Gast ausspielen.
Vor allem gute personliche Auskiinfte in der Touristinformation sind eine wichtige Informations-
quelle; dies gilt unabhangig von Alter oder OPNV-Affinitat der Befragten. Aber auch in Printmedien
wie speziellen OPNV-Flyern oder Imagebroschiiren sowie auf der Destinationswebsite erwarten die
Gaste umfassende Informationen (iber das Mobilitatsangebot vor Ort.

Reiseveranstalter oder Reisebiiros werden durchweg kaum fiir die Reiseplanung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in Betracht gezogen. Ebenso wenig eignen sich hier Social-Media-Plattformen, da
sie einen deutlich starkeren Fokus auf die Inspiration und Bindung der Gaste legen und sich ent-
sprechende Detail-Informationen hier ohnehin nur bedingt abbilden lassen. Allerdings zeigt sich
beim Social-Media-Einsatz zumindest ein gewisser Unterschied zwischen den Generationen: Fir
altere Gaste Uber 65 Jahren sind Facebook und Co. mit Abstand die unwichtigsten Informations-
plattformen (durchschnittliche Bewertung der Wichtigkeit: 3,4); jlingere Zielgruppen unter 35 Jah-
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ren stufen sie zwar ebenfalls auf dem letzten Platz ein, aber immerhin gleichauf mit anderen weni-
ger relevanten Quellen (z. B. Reiseveranstaltern).

Abbildung 26: Informationsquellen Giber die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auf
Reisen

Frage: ,Wie wichtig sind Ihnen nachfolgend aufgefiihrte Informationsquellen im Zielgebiet zur Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel?
(@ — Note auf einer Skala von 1 sehr wichtig bis 4 gar nicht wichtig)

Online-Informationsquellen

Verkehrstrager

Tourismusorganisationen

an-
9

Unterkunfte

Nationalparke, Biosphérenreservate etc.

Freizeiteinrichtungen

Reiseveranstalter/ Reisebiros

Reise-/ Hotelportale

Social-Media-Plattformen

15 2,0 25 3,0

Printprodukte
Verkehrstrager

Tourismusorganisationen

Unterkiinfte

Nationalparke, Biosphéarenreservate etc.

Freizeiteinrichtungen
Reiseveranstalter/Reisebiros
2,5

Reiseliteratur/Reisefiihrer

15 2,0

3,0
Persdnliche Auskinfte .

Verkehrstrager

Tourist-Informationen am Reiseziel
Unterkunfte

Nationalparke, Biosphérenreservate etc.
Freizeiteinrichtungen
Reiseveranstalter/Reisebiro
Empfehlung von Freunden etc.
TV-Berichte

15 2,0 25 3,0

,

. ... fur die An-/Abreise . ... fur die Mobilitat vor Ort

Nachhaltige Mobilitatskonzepte fiir landliche Tourismusregionen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.
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Umfassende und einfach zugangliche Informationen liber Mobilitdtsangebote und konkrete Pla-
nungshilfen sind wesentliche Erfolgsfaktoren fiir die OPNV-Nutzung auf Reisen. Allerdings werden
in verschiedenen Reise- und Planungsphasen unterschiedliche Medien und Quellen zu Rate gezo-
gen. So stehen vor der Reise sowie zur Information iber Anreisemdglichkeiten vor allem Onlinein-

formationen im Vordergrund. Tourismusorganisationen sowie vor allem auch touristische Leis-
tungstrager sind daher gefordert, alle relevanten Informationen auf ihren Websites bereitzuhal-
ten. Zudem sollten sie auf vorhandene digitale Medien (Websites, Apps, etc.) der Verkehrstrager
verweisen, da diesen von den Gasten die hochste Kompetenz fiir die konkrete Reiseplanung zuge-
schrieben wird. Dahingegen gewinnt wahrend der Reise der personliche Kontakt an Bedeutung,
vor allem die personliche Auskunft in der Touristinformation, aber auch die Website und/oder
Broschiiren tiber die Region bzw. den Urlaubsort.

2.5 Optimales Preis-Leistungsverhaltnis: Zahlungsbereitschaft und attrak-
tive Leistungspakete

Auch der Preis bzw. ein faires und ausgewogenes Preis-Leistungsverhaltnis zahlt zu den wichtigs-
ten Kriterien, warum sich Gaste fiir die Nutzung des OPNVs entscheiden. Um diesen Aspekt noch
genauer unter die Lupe zu nehmen, lag ein besonderer Schwerpunkt der Befragung darauf, wie
sich ein gutes Verhaltnis aus Preis und Leistung aus Sicht der Gaste darstellt. Abgefragt wurde dazu
die Zahlungsbereitschaft fiir verschiedene Mobilitatsangebote und Leistungspakete, woraus klare
Praferenzen der (potenziellen) OPNV-Nutzer abgeleitet werden kénnen.

Abbildung 27: Zahlungsbereitschaft fiir lhre An- und Abreise mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Frage: ,Es geht um Ihre Zahlungsbereitschaft fir eine An- und Abreise mit umweltfreundlichen &ffentlichen Verkehrsmitteln bei einer
Entfernung ven 400 km hin und zuriick. Wie viel Geld waren Sie bereit, dafir maximal zu bezahlen?" (Angaben beziehen sich auf den
durchschnittlich genannten Preis fir einen Erwachsenen)

000000600660000000000000600006006000 i T OPNV-Vi :
(e leleleleleleleleleleTeleleleTelelelelelelelelelelelelelele]
clclelelclelelelelelelelelelele)

teledeleleleleleleleleleleleleleleleleLelelelelele Telelele Ied : - ,
beleleleleleleleleTeleleleleleleTelelelelelelelelelelelelele]
elelclelelelelelele le]

pedededelelelelelelelelelelelelele Le Le Lelelele le Le Le e Lele le Maximalbetrag (& ,OPNV-Nienutzer"):

000000000000000000000000000000 67.30€
0000000

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.
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Beispiel 1: Ticket fiir die Anreise zum Urlaubsort

Zundachst wurden die Gaste nach ihrer Zahlungsbereitschaft fir eine An- und Abreise mit offentli-
chen Verkehrsmitteln bei einer Entfernung von 400 km hin und zurlick befragt. Das entspricht bei-
spielsweise der Strecke von Hannover in den Thiiringer Wald oder von Stuttgart in die Rhon.

Im Durchschnitt nannten die Teilnehmer, die bereit sind, den OPNV zur An- und Abreise zu nutzen,
einen Maximalbetrag von knapp 71 Euro. Dabei steigt die Zahlungsbereitschaft mit der OPNV-
Affinitat der Befragten an, schwankt jedoch um weniger als 10 Euro: ,OPNV-Vielnutzer” wiirden
laut eigener Aussagen rund 75 Euro ausgeben, ,Nie-Nutzer” aber noch immer gut 67 Euro.

Damit ist die Zahlungsbereitschaft der Befragten als durchaus realistisch einzuschatzen. Zwar ist
der Standardpreis fiir eine Hin- und Riickreise bei Berlicksichtigung der oben genannten Parameter
in der Regel hoher als 70 Euro (z. B. Hannover nach Gotha: hin und zuriick ab 116 Euro; Stuttgart
nach Bad Kissingen: hin und zuriick ab 86 Euro®®). Bezieht man hingegen madgliche Rabattvarian-
ten (Bahncard, Sparpreise, etc.) mit ein, kdnnen die angegeben Strecken auch zu einem geringeren
Preis mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. So reduziert sich das Fahrtentgelt mit
einer Bahncard 50 auf die Halfte. Sparpreise in Hohe von 29 Euro sind oft noch kurz vor Reiseantritt
zu bekommen. Hier sind Tourismusanbieter und -organisationen gefragt, diese Optionen mdg-
lichst offensiv und transparent an ihre Gaste zu kommunizieren.

Beispiel 2: Tagesticket fiir unbegrenzte Mobilitat vor Ort

Bei diesem Beispiel sollten die Befragten ihre Preisbereitschaft fiir ein Tagesticket (pro Erwachse-
nem) zur beliebigen OPNV-Nutzung in einem Tarifgebiet im Umkreis von 50 km zur Nutzung fiir
Tagesausfllige vom Urlaubs- oder Wohnort angeben.

Ein aus Gastesicht akzeptabler Ticketpreis (gutes Preis-Leistungsverhaltnis) fiir ein solches Tarifan-
gebot lage bei durchschnittlich 12,50 Euro. Hier liegt die Zahlungsbereitschaft aller Nutzergruppen
sehr eng beieinander und variiert zwischen ,OPNV-Vielnutzern” und ,Nie-Nutzern” um nicht einmal
1 Euro. Dabei wurden in diesem Fall aber nicht nur Durchschnittspreise abgefragt, sondern dartiber
hinaus auch moégliche Schwellenwerte:

e Schwellenwert nach oben (,zu hoher Preis”): Dass der Begriff eines guten Preis-Leistungs-
verhaltnisses recht dehnbar ist, beweisen folgende Angaben: Ein Tagesticket fiir 18,60 Euro
- also ein um immerhin rund 6 Euro héherer Betrag als der ,akzeptable” Preis — bezeichnen
die Befragten zwar bereits als teuer, wiirden es aber moglicherweise noch in Anspruch
nehmen. Zu teuer wird es den Befragten bei durchschnittlich 24,60 Euro. Damit liegt die
Spanne zwischen ,akzeptabel” und ,zu teuer” bei mehr als 12 Euro pro Tagesticket. Interes-
sant: Wahrend ein gutes Preis-Leistungsverhéltnis nahezu unabhéngig von der OPNV-
Affinitat und -Nutzung von allen Teilnehmern dhnlich eingeschatzt wird, sind in Bezug auf
den oberen Schwellenwert durchaus Unterschiede wahrnehmbar: ,OPNV-Vielnutzer” be-
zeichnen das Ticket erst ab 25,30 Euro als zu teuer, ,Nie-Nutzer” bereits ab 23,00 Euro.

325 Preise laut Deutsche Bahn AG; www.bahn.de (Stand: Oktober 2015).
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e Schwellenwert nach unten (,zu niedriger Preis”): Die Frage nach einem zu geringeren Preis
flr ein solches Tarifangebot brachte sehr unterschiedliche Ergebnisse. Fast 90 % der Befrag-

ten meinen, dass es einen zu niedrigen Preis ihrer Ansicht nach nicht geben kann — und zwar
unabhingig von der Nutzungsintensitit des OPNV. Die restlichen Teilnehmer nennen einen
unteren Schwellenwert, den der Ticketpreis nicht untersteigen sollte: Im Durchschnitt liegt
dieser bei 5,60 Euro, bei ,Nie-Nutzern” noch deutlich darunter (3,90 Euro).

Abbildung 28: Zahlungsbereitschaft fiir die Mobilitat vor Ort mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln

LEs geht um Ihre Zahlungsbereitschaft fir ein Tagesticket zur beliebigen OPNV-Nutzung in einem Tarifgebiet im Umkreis von 50 km bei
Tagesausfligen vom Urlaubs-/Wohnort zur Entdeckung einer Region. (Angaben beziehen sich auf den durchschnittlich genannten Preis fir
einen Erwachsenen)
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Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Vergleicht man diese Angaben mit tatsdchlich auf dem Markt befindlichen Tarifangeboten, so fallt
auf, dass sich diese preislich in der Regel zwar in einem breiten Spektrum, aber dennoch innerhalb
der akzeptablen Spanne bewegen.?? So kostet beispielsweise das Bayerwald-Ticket 8 Euro pro
Person und Tag - ein Preis, der rund 3,50 Euro unterhalb des durchschnittlich genannten Betrages
fur ein gutes Preis-Leistungsverhdltnis liegt. Das BernsteinTicket flir die Region Stralsund/Riigen
schlagt mit 16 Euro zu Buche - und erreicht damit fast die preisliche Hohe, die gerade noch als
akzeptabel, wenn auch als ,teuer” bezeichnet worden ist.

Das Nutzungsinteresse fiir ein entsprechendes Tagesticket ist als sehr hoch zu bezeichnen. Befragt
man die Gaste nach ihrem Interesse fiir ein Ticket zur beliebigen OPNV-Nutzung im Rahmen eines
Tagesausfluges zu einem fiir sie akzeptablen Preis, trifft man auf breite Zustimmung: 22 % der be-
fragten Deutschen meinen, das ,ware genau das richtige fiir [sie]” und weitere 60 % konnen sich
den Kauf eines solchen Tickets gut vorstellen. Insbesondere gewinnt man damit die besonders
aufgeschlossenen ,OPNV-Vielnutzer”, denn unter den ,Gelegenheits- und Nie-Nutzern” ist der An-

326 Vgl. hierzu u. a. auch die Darstellungen im Kapitel zu den Praxisbeispielen.
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teil der Personen, die keinerlei Interesse auflern, deutlich héher (23 bzw. 29 %). Vor allem altere
Gaste (65 Jahre und lter) wissen ein touristisches OPNV-Tagesticket zu schitzen.

Beispiel 3: Kostenlose OPNV-Nutzung gegen Aufpreis auf die Ubernachtung

Das dritte Beispiel setzt bei einem Szenario an, das sich an vorhandenen Systemen wie KONUS im
Schwarzwald oder GUTi im Bayerischen Wald orientiert. Dazu wurden die Teilnehmer nach ihrer
Zustimmung zu folgendem Satz befragt: ,Fiir einen Aufpreis von 0,50 Euro pro Ubernachtung und
Person konnen Sie alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Urlaubsregion wahrend des Aufenthaltes
kostenlos nutzen.” Dabei ist der Preisaufschlag von 0,50 Euro sogar bewusst hoher angesetzt wor-
den, als es derzeit bei den dargestellten Praxisbeispielen in der Realitat der Fall ist. So werden im
Schwarzwald (KONUS) derzeit 0,36 Euro pro Gastelibernachtung féllig, im Bayerischen Wald (GUTi)
sind es 0,33 Euro.

Das Ergebnis ist eindeutig: An einem solchen System hat die (iberragende Mehrheit (95 %) der
Befragten ein Interesse. 55 % befinden, dass dieses System ,genau das richtige” fiir sie ware; weite-
re 40 % konnen sich gut vorstellen, ein solches Angebot in Anspruch zu nehmen. Lediglich 5 %
duBern ein geringes bis tiberhaupt kein Interesse. Vor allem der geringe, in Relation zum Ubernach-
tungspreis fir den Gast kaum wahrnehmbare Preisaufschlag und der damit verbundene hohe
Mehrwert werden als (iberaus attraktives Preis-/ Leistungsverhaltnis wahrgenommen. Im Vergleich
der einzelnen Nutzergruppen wird deutlich: Das Modell ist insbesondere geeignet, um ,OPNV-
Gelegenheitsnutzer” fiir den Umstieg auf Busse und Bahnen zu bewegen. Diese hinsichtlich offent-
licher Verkehrsmittel eher unentschlossene Gruppe dullert zu knapp 94 % ein Interesse, den Auf-
schlag zugunsten einer kostenlosen Mobilitdt zu zahlen. Und sogar unter den Befragten, die ange-
ben, auf Reisen normalerweise nie den OPNV zu nutzen, kénnen sich 3 von 4 Personen eine Teil-
nahme an Angeboten 4 la KONUS sehr gut vorstellen.

Beispiel 4: Kostenlose OPNV-Nutzung in Kombination mit weiteren Leistungsbestandteilen
gegen Aufpreis auf die Ubernachtung

Im Gegensatz zum vorherigen Beispiel bildet dieses Szenario ein erweitertes Leistungspaket zu
einem héheren Preisaufschlag an. Konkret geht es um einen Aufpreis von 5 Euro pro Ubernach-
tung und Person, um als Gegenleistung sowohl die 6ffentlichen Verkehrsmitteln als auch ausge-
wahlte Freizeiteinrichtungen (z. B. Freizeitbad, Bergbahn) in der Urlaubsregion wahrend des ge-
samten Aufenthaltes kostenlos nutzen zu kdnnen. Auch dieses Beispiel orientiert sich in Bezug auf
die Hohe des genannten Preisaufschlages an bereits existierenden, in der Praxis erprobten Model-
len. So ist das skizzierte Leistungspaket mit dem Angebot ,Bad Hindelang PLUS"** vergleichbar.
Hier miissen die Beherbergungsbetriebe im Schnitt Beitrage von etwa 4,40 Euro pro Ubernachtung
abfuhren.

Auch dieses Angebot stdBt auf ein hohes, wenngleich deutlich geringeres Interesse als das vorge-
nannte Beispiel. Insgesamt zeigen rund drei Viertel der Deutschen Interesse, ein solches Leistungs-
paket ,mit zu buchen”, davon sind etwa 26 % komplett liberzeugt, knapp 50 % koénnen sich die

327 \gl. hierzu wiederum die Ausfiihrungen im Kapitel zu den Praxisbeispielen.
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Nutzung immerhin gut vorstellen. Wiahrend vor allem erfahrene OPNV-Nutzer zu den Fans zihlen
(Gber 80 % haben Interesse, davon fast ein Drittel sogar sehr grof3es), kdnnen weniger affine Gaste
nur bedingt mit einem solchen Angebot liberzeugt werden. Zwar kdénnen sich 6 von 10 ,Nie-
Nutzer” vorstellen, das Modell zumindest auszuprobieren, 19 % geben allerdings zu bedenken,
dass sie hier ihre Bediirfnisse schlichtweg nicht abgedeckt sehen und weitere 21 % haben Uber-
haupt kein Interesse. Besonders interessant: Die Nutzungsbereitschaft ist vor allem bei jlingeren
Gasten stark ausgeprdgt, in der Gruppe der unter 35-Jahrigen duf3ern mehr als 80 % der Befragten
ein (hohes) Interesse. Mit zunehmendem Alter sinkt dieses signifikant ab. AuBerdem treten die
positiven Bewertungen bei Haushalten mit 3 bis 4 Personen hervor. Das deutet auf ein tGberdurch-
schnittliches Interesse von Familien hin.

Beispiel 5: Touristische Kaufkarte inklusive kostenloser OPNV-Nutzung

Bei diesem Beispiel soll das Interesse an einer Freizeitkarte ermittelt werden, die es den Gasten
ermoglicht, gegen einen Kaufpreis von 35 Euro pro Erwachsenen (Kinder 25 Euro) an 3 beliebigen
Tagen im Jahr ,kostenlos” OPNV-Fahrten durchzufiihren sowie ,kostenlos” eine Vielzahl an ver-
schiedenen Freizeit- und Kultureinrichtungen zu besuchen. Vergleichbar ist dieses Modell mit tou-
ristischen Kaufkarten wie der FreizeitCARD | CARTE Loisirs**, die allerdings teurer war. Fur die
3-Tageskarte fielen fiir Erwachsene 41,50 Euro und fiir Kinder 31 Euro an.

Die touristische Kaufkarte weist die im Vergleich aller Optionen geringste Attraktivitat auf. Knapp
60 % der Befragten duf3ern dennoch ein Interesse an der Nutzung, davon sind 15 % sogar Uber-
zeugt, hier genau das richtige Angebot fir sie identifiziert zu haben. Allerdings wiirden 4 von 10
Teilnehmern eher Abstand von einem Kauf nehmen. Aufgrund des recht hohen Anteils an ,Unent-
schlossenen” - 45 % der Nennungen entfallen auf den Satz ,Kann ich mir gut vorstellen” - ist eine
offensive Informations- und Verkaufspolitik fir ein solches Angebot unerlasslich. Wirklich erfolg-
reich sind Kaufkarten-Modelle derzeit vor allem in urbanen Verdichtungsraumen mit einer gro3en
Ubernachtungsnachfrage. In lindlichen Regionen hingegen ist es deutlich schwieriger, die ,kriti-
sche” Masse bei einem solchen Modell zu erreichen. Daher reicht es nicht aus, nur auf den geringen
Anteil der ,vollends Uberzeugten” zu setzen. Vielmehr kommt es darauf an, die ,unentschlossenen
Interessierten” zu Nutzern zu machen. Besonders groR ist dieser Anteil bei den ,OPNV-
Gelegenheitsnutzern” (45 %), wahrend die ,Nie-Nutzer” kaum fiur den Kauf einer solchen Karte zu
begeistern sind. Obwohl hier nicht nur der OPNV, sondern ein breites weiteres Leistungsspektrum
im Mittelpunkt steht, zeigt nur ein Viertel dieser Gruppe (iberhaupt Interesse. Die grote Kaufbe-
reitschaft weisen auch hier junge Menschen und Familien auf.

328 \/gl. hierzu ebenso die Ausfiihrungen im Kapitel zu den Praxisbeispielen.
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Abbildung 29: Interesse an verschiedenen Mobilitdtsangeboten zur An- und Abreise sowie
Mobilitdt vor Ort

Frage: ,Welche Aussagen finden bei der Bewertung der nachfolgend genannten Mobilitdtsangebote Ihre Zustimmung?*

Fir einen Aufpreis von 0,50 € pro Ubernachtung ‘ i ‘ } i i ‘

und Person kénnen Sie alle &ffentlichen ‘ 3 ) : ' :
B = H

entspricht Beispiel 3 Interesse: 95,0 %

Sie kénnen ein Tagesticket (pro Erwachsenen) zur

beliebigen OPNV-Nutzungin einem Tarifgebietim

Umkreis von 50 km bei Tagesausfliigen vom Y -=
Urlaubs-/Wohnort zum fiir Sie akzeptablen Preis

erwerben.

entspricht Beispiel 2

Fir einen Aufpreis von 5,- € pro Ubernachtung
und Person kénnen Sie neben den &ffentlichen
Verkehrsmitteln auch ausgewéhite
Freizeiteinrichtungen nutzen.

entspricht Beispiel 4

Sie kénnen eine Freizeitkarte fiir 35,- € pro
Erwachsenen erwerben, die an 3 beliebigen Tagen
im Jahr fiir GPNV-Fahrten und Eintritte in eine
Vielzahl an verschiedenen Freizeit- und
Kultureinrichtungen genutzt werden kann.

LGNSR oo 0% 20%  30%  40%  50%  60%  70%  80%  90%  100%

mwére genau das richtige fir mich w kann ich mir gut vorstellen zu nutzen
u deckt meine Bedirfnisse eher nicht ab = habe ich kein Interesse daran
Nachhaltige Mobilitatskonzepte firlandliche Tourismusregionen

Quelle: dwif 2016, bundesweite onlinebasierte Einwohnerbefragung.

Der Preis bzw. ein gutes Preis-Leistungsverhaltnis ist sehr wichtig fiir die Wahl von o&ffentlichen

Verkehrsmitteln auf Reisen. Den Gegenwert fiir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel konnen
die befragten Personen dabei durchaus sehr realistisch einschatzen. Sowohl fiir die An- und Abrei-
se als auch fiir die Mobilitat vor Ort benennen sie klare ,Schmerzgrenzen” nach oben, die der Preis
fir OPNV-Leistungen nicht iibersteigen sollte, um eine kritische Masse an Gésten zur Nutzung
bzw. zum Umstieg auf Bus und Bahn zu bewegen.

Dabei sind insbesondere Konzepte, die einen hohen Nutzen gegen einen aus Gastesicht geringen
Preisaufschlag bieten, fiir eine breite Gasteklientel von Interesse. So kénnen sich fast alle Befrag-
ten - egal ob OPNV-affin oder nicht - vorstellen, fiir eine ,kostenlose” Nutzung aller &éffentlichen
Verkehrsmittel einen Aufschlag auf die Kurtaxe zu zahlen. Aber auch andere Modelle wie Gaste-
oder Freizeitkarten, die neben kostenfreier Mobilitdt auch weitere Leistungsbestandteile (z. B.
rabattierte oder kostenlose Nutzung von Freizeitangeboten) bieten, sind aus Sicht vieler unter-
schiedlicher Gastegruppen interessant. Allerdings sinkt das Interesse mit steigendem Preis selbst
bei h6herem Leistungsumfang sichtbar ab.
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3. Potenziale und Handlungsbedarf

Die Auswertung der Sekundarquellen zur Tourismusmobilitat und die im Rahmen der vorliegenden
Studie durchgefiihrten Primarerhebung verdeutlichen das hohe Potenzial, das sich mithilfe nach-
haltiger Mobilitdtskonzepte fiir die Verkehrsverlagerung ergibt. Derzeit halt sich der Anteil des
OPNV am touristischen Modal Split gerade in landlichen Regionen noch stark in Grenzen. Sowohl
fur die An- und Abreise als auch fiir die Mobilitat vor Ort duBBern aber viele Gaste ein hohes Interes-
se an der Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs. Allerdings stellen die Gaste hohe Anforderungen an
die Attraktivitat des Verkehrsangebotes. Schon die Wahl des Verkehrsmittels zur Anreise wird in
hohem Mafe dadurch beeinflusst, wie gut das OPNV-Angebot vor Ort den touristischen Bediirfnis-
sen entspricht.

Gerade die Liicke zwischen der tatsdchlichen OPNV-Nutzung auf Reisen und dem Anteil der Befrag-
ten, die so oft wie mdglich auf Busse und Bahnen zuriickgreifen, zeigt auf, dass die Nutzungspo-
tenziale bislang bei weitem nicht hinreichend ausgeschopft sind. Der Handlungsbedarf ist entspre-
chend hoch, vor allem in Schutzgebietsregionen, die aus Sicht der meisten Gaste eng mit einer
nachhaltigen Mobilitatsentwicklung verbunden sind. Denn gerade dort wird von vielen Reisenden
ein umfassendes Angebot an umweltfreundlichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln erwartet. Die Op-
timierung der Angebotsentwicklung im &ffentlichen Verkehr ist daher konsequent auch nach tou-
ristischen BedUrfnissen voranzutreiben. Wesentliche Erfolgsfaktoren sind im folgenden Kapitel

ausfuhrlich dargestellt.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass das touristische Potenzial zur Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel des OPNV im Sinne des Klimaschutzes
groB ist. Verhaltensanderungen und damit die Reduzierung der CO,-Emissionen lassen sich aber
nur durch eine nachfragegerechte Attraktivierung des OPNV realisieren. Die Ergebnisse der origi-
ndren Primdrerhebungen bringen hierzu wichtige Erkenntnisse.
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VI. Optimierung der Angebotsentwicklung im offentlichen Ver-
kehr nach touristischen Bediirfnissen

1. Méoglichkeiten und Stellschrauben fiir eine stirkere OPNV-Nutzung im
Tourismus

Nachdem die strukturellen Grundlagen und Erfolgsfaktoren fir nachhaltige Mobilitdtskonzepte
erlautert wurden*”’, geht das vorliegende Kapitel auf Méglichkeiten zur Optimierung der Mobili-
tatsangebote ein. Im Mittelpunkt stehen die spezifischen Bediirfnisse und Anforderungen, die
Menschen auf Reisen stellen. Die Tourismusmobilitat steht haufig im Gegensatz zur Alltagsmobili-
tat, vor allem im Hinblick auf Fahrtzeiten (z. B. Wochenende, Ferien, Tagesverlauf abseits des klassi-
schen ,Berufsverkehrs”) und Fahrtziele (z. B. Sehenswiirdigkeiten, Ausflugsgastronomie, Skipisten,
Rad-/Wanderwege, Freizeiteinrichtungen). Da der OPNV bislang in erster Linie die Funktion der
Daseinsvorsorge erfiillt (z. B. Schiilerbeforderung und Pendelverkehr), orientieren sich Fahrplane in
den meisten Fallen auf die Aktivitdten der Einheimischen. Auch wenn die touristischen Bedurfnisse
mit dem derzeitigen Angebot in der Regel nicht abgedeckt werden, bewegen sich Touristen aber
vielfach auf den Hauptverbindungen des OPNV, so dass dieses Netz als Basis fiir zusatzliche Stre-
ckenanbindungen und erganzende Fahrten (z. B. am Wochenende) sehr gut geeignet ist.

Um erfolgreich zu sein, muss der 6ffentliche Verkehr genauso attraktiv oder sogar attraktiver sein
als das eigene Auto. Ein nicht auf die Mobilitatsbediirfnisse von Touristen ausgerichtetes OPNV-
Angebot reduziert die Umsteigebereitschaft der Gaste vom Individualverkehr auf nachhaltige 6f-
fentliche Verkehrsmittel erheblich. Neben finanziellen Anreizen®*° kdnnen weitere Stellschrauben,
die in den nachfolgenden Gliederungspunkten beschrieben werden, zur Attraktivitatssteigerung
des OPNV genutzt werden:

e Erweiterung der Angebote und Aufwertung der Qualitat

e Steuerung der Nachfragestréme

o Aktive Information zu und Vermarktung von OPNV-Angeboten (Information/Kommunikation)

Die nachfolgend angefiihrten Beispiele zur mdglichen Ausgestaltung dieser drei genannten Stell-
schrauben in landlichen Tourismusregionen wurden nicht im Detail untersucht, sollen aber die
Bandbreite verschiedener Aktivitaten aufzeigen. Hier zeigt sich Forschungsbedarf, um die jeweili-
gen Starken bzw. Schwachen dieser Mobilitdtsangebote identifizieren sowie deren Umsetzungs-
moglichkeiten ausloten zu kdnnen. Aus entsprechenden Detailanalysen lassen sich Erfolgs- und
Hemmnisfaktoren ableiten, von denen andere Destinationen lernen kénnen.

Langfristig Erfolg versprechend ist die Entwicklung ganzheitlicher regionalspezifischer Mobilitats-
konzepte. Wenn umféngliche Losungen nicht von Beginn an realisierbar sind, kann aber auch die
Umsetzung einzelner Bausteine zur Befriedigung der touristischen Mobilitdtsanforderungen eine
nachhaltige Entwicklung voranbringen.

329 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen im Kapitel zu den angebotsseitigen Erfolgs-/Hemmnisfaktoren fiir Mobilitatskonzepte.
330 Vgl. hierzu auch die Ergebnisse aus der origindren Primarerhebung und die Ausfiihrungen im Kapitel zur Finanzie-
rung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte.
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1.1  Quantitative und qualitative Aufwertung des Angebotes

Nachfolgend stehen Instrumente zur angebotsseitigen Aufwertung und Optimierung des Fahrten-
angebotes bzw. dessen Ausrichtung an touristischen Bedrfnissen im Vordergrund. Den Anreiz zur
intensiveren Nutzung offentlicher Verkehrsmittel schafft hier vor allem der konkrete Nutzen fur
den Gast (z. B. verbesserte, unkomplizierte, schnelle Anbindung touristischer POIs**").

1.1.1 Ausbau des Angebotes und Integration in den Regelverkehr

Basis fiir eine touristische Aufwertung des OPNV-Angebotes ist in erster Linie ein gut funktionie-
render OPNV-Regelverkehr sowie die intelligente Integration touristischer Verkehre in den Regel-
verkehr. Zur Daseinsvorsorge ist ohnehin ein OPNV-Mindestangebot vorzuhalten (Orientierung
insbesondere an den Notwendigkeiten des Schiilerverkehrs), das durch die Landkreise Gber Aus-
gleichszahlungen grundfinanziert wird. Der VCD**? geht davon aus, dass es in den meisten landli-
chen Regionen mdglich ist, zumindest auf den Hauptachsen eine gute Fahrgastauslastung mit
einem Taktverkehr im Regelverkehr zu erreichen. Hier gilt es, in den Regionen zu prifen, inwieweit
zusatzliche Fahrten zur Gewahrleistung eines Grundtaktes im Regionalbusverkehr mit einem ver-
gleichsweise geringen finanziellen Mehraufwand umsetzbar sind (z. B. Erstattung der flexiblen,
kilometerabhangigen Kosten), da - je nach Kalkulation - Kostenbestandteile bereits durch die
Grundfinanzierung abgedeckt sein kénnen (z. B. Fahrzeug-Fixkosten, Fahrerkosten).

Ziel sollte es sein, mit Hilfe eines Integralen Taktfahrplanes®*?

auf vielen Strecken ein gut vernetztes
(innerhalb des OPNV und mit dem Schienenfernverkehr) und gut vertaktetes (Ein- oder Zwei-
Stunden-Takt je nach Fahrgastzahlen bzw. Ortsgro3en) Angebot zu schaffen. Aus touristischer
Sicht besteht die Herausforderung vor allem darin, dieses erweiterte OPNV-Angebot auf die Be-
dirfnisse aller relevanten Zielgruppen - also neben dem Schiiler- und Pendlerverkehr auch auf
Freizeitfahrten und touristische Bedurfnisse — auszurichten. Die Insel Rlgen, der friihere Landkreis
Quedlinburg oder der Stadtverkehr Wernigerode haben beispielsweise mit dem Integralen Takt-
fahrplan bereits Erfahrungen gesammelt.*** Der Landkreis Harz plant aktuell die Modernisierung
und Aktualisierung des Integralen Taktfahrplans und seine Ausweitung auf das gesamte Gebiet des
jetzigen Landkreises Harz.**° Die touristische Nutzung ist mit HATIX fiir den Ubernachtungsgast

ohne Zusatzkosten moglich.

Ein Integraler Taktfahrplan wird sich zuerst vor allem fiir die Hauptstrecken und Fahrtzeiten unter-
halb der Woche umsetzen lassen. Erganzende Verkehre zu abseits gelegenen Zielen oder am - aus

31 POI = Point of Interest.

332 Wir danken Herrn Matthias Kurzeck (Verkehrsclub Deutschland e. V.) fiir den Gedankenaustausch und die zur Verfu-
gung gestellten Informationen.

333 Bei einem Integralen Taktfahrplan sollen sich beispielsweise verschiedene Linien an geeigneten Umsteigepunkten zu
einer sog. ,Knotenzeit” treffen.

334 Laut Informationen von Herrn Kurzeck ist auf der Insel Riigen die Fahrgastnachfrage auf touristisch wichtigen Stre-
cken so stark angestiegen, dass auf mehreren Linien ein Viertelstundentakt fiir die Spitzenzeiten des touristischen
Verkehrs kostendeckend aus vorhandenen Ressourcen des Schulbusverkehrs eingefiihrt wurde. Im frilheren Land-
kreis Wernigerode werden die Harzlinien (auf Basis des Schiiler- und Pendelverkehrs) tiberwiegend im Ein- oder Zwei-
Stunden-Takt weitgehend ganztags vertaktet betrieben und durch einzelne touristische Linien erganzt. Vgl. hierzu
auch die Informationen im Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Riigen aus den Jahren 1997 und 2002. Fahrplédne unter
www.rpnv.de und www.hvb-harz.de.

335 Nahverkehrsplan Harz, 02.12.15: www.kreis-hz.de/de/nahverkehrsplan-landkreis-harz.html.
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touristischer Sicht wichtigen - Wochenende sind damit zunachst nicht abgedeckt. Erganzungen zu
einem solchen Grundangebot sind auch zu einem spateren Zeitpunkt moglich.>*

1.1.2 Erginzende touristische OPNV-Angebote

Abgrenzung

Unter dem Begriff ,ergidnzende touristische OPNV-Angebote” lassen sich alle speziell auf die Be-
diirfnisse von Ausfliiglern und Ubernachtungsgasten ausgerichteten Verkehre subsummieren. In
der Regel betrifft das sowohl die Streckenflihrung zusatzlich zum bestehenden Liniennetz als auch
die gasteorientierten Taktzeiten und Wochenendfahrpldne. Je nach Standort und Nachfrage wer-
den touristische erganzende OPNV-Linien auch als Saisonverkehre angeboten. Dabei sind teilweise
neue Linien oder Linienerweiterungen notwendig, beispielsweise wenn interessante Ausflugsziele
einer Region nicht an den reguldren OPNV angebunden sind. Zu priifen ist in diesem Zusammen-
hang, ob kostenglinstige Losungen durch die gemeinsame Planung und den Betrieb solcher Linien
mit dem reguldren OPNV-Angebot méglich sind (vgl. Ausfiihrungen zur Integration in den Regel-
verkehr).

Konsequente Orientierung an touristischen Bediirfnissen

Ergdnzende touristische OPNV-Angebote sollten so konzipiert sein, dass sie mdglichst alle touris-
musrelevanten Ortschaften, wichtige Ausflugsziele und gréBere Beherbergungsbetriebe in einer
Region miteinander verbinden. Wichtig ist zudem ein Anschluss an den Fern- und/oder Regional-
bahnverkehr.

Fiir alle Angebote ist eine konsequente Zielgruppenorientierung hinsichtlich der Streckenflihrung
und Taktung relevant: Rad- oder Wanderbuslinien miissen die wichtigen Ein- und Ausstiegspunkte
entlang der Routen zuganglich machen und diese moéglichst miteinander verbinden. Skibusse die-
nen z. B. als Zubringerdienste zu Skiliften. Klassische Bedienzeiten sind hier die friihen Vormittags-
stunden (Anfahrt) sowie die spaten Nachmittags-/Abendstunden (Riickfahrt). Durch zusatzliche
Pendelfahrten am Mittag konnte bei Wander- oder Skibussen sogar ein ganztagiger Taktfahrplan
erreicht werden, der in kombinierter Funktion als OPNV-Angebot sowohl fiir Touristen als auch fiir
die einheimische Bevélkerung sinnvoll sein kann. Touristische OPNV-Angebote kénnen entweder
als Linienverbindungen oder als Rundtouren konzipiert sein. Nach Ansicht des VCD?*¥ ist eine li-
nienhafte Bedienung vielerorts vorteilhaft, da Hin- und Riickfahrt auf dem gleichen, direkten Weg
stattfinden und die Potenziale der Einheimischen oft besser integriert werden konnen.

Die Fahrplane sollten bereits bei der Urlaubsplanung, also vor der Reise ins Zielgebiet, online zur
Verfligung stehen; vor Ort ist eine gute Ausschilderung und Lesbarkeit wichtig. Optimalerweise
sollten sich die Fahrplane an folgenden Pramissen orientieren:

e Bevorzugte Anreise- und Abreisezeiten der Gaste

336 Vgl. hierzu auch die ,Machbarkeitsstudie Deutschland-Takt im Schienenverkehr” des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur.

337 Wir danken Herrn Matthias Kurzeck (Verkehrsclub Deutschland e. V.) fiir den Gedankenaustausch und die zur Verfi-
gung gestellten Informationen.
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e Taktzeiten weiterer 6ffentlicher Verkehrsmittel, vor allem im Hinblick auf direkte Anschlisse
an Bahnfahrplane

o Offnungszeiten von Freizeiteinrichtungen bzw. Programmabliufe von Veranstaltungen

Zudem kann, in Abhdngigkeit von der spezifischen Zielgruppenansprache (z. B. Aktivtouristen,
Veranstaltungsbesucher) in einer Region auch die Bereitstellung von ergdnzenden Serviceleistun-
gen von Bedeutung sein. Zu nennen sind u. a. Fahrradtransportmaoglichkeiten (z. B. Radanhanger,
Radabteile), ausreichend grof3e Abstellflachen flir Wanderrucksacke, Skiausrlistung etc. oder der
Transport von Gepack von einem Etappenziel zum nachsten.

Beispiele fiir entsprechende touristische OPNV-Angebote finden sich in zahlreichen landlichen
Tourismusregionen in Deutschland. Neben dem detailliert untersuchten Praxisbeispiel ,Ucker-
markShuttle” ist beispielsweise auf Angebote wie Frankenwald Mobil (Naturpark Frankenwald,
Bayern), Biosphédrenbus (Biosphdrengebiet Schwabische Alb, Bayern), Naturparkbus (Naturpark
Flaming, Brandenburg), Elbe-Radwanderbus (Altes Land am Elbstrom, Niedersachsen) oder ALM
Erlebnis BUS (Nationalpark Berchtesgaden, Bayern) hinzuweisen, deren Bewertung einer Detailana-
lyse vorbehalten bleiben muss.

1.1.3 Flexible Bedienungsformen (Rufbusse)

Besonderheiten und unterschiedliche Angebotsformen

Wihrend der OPNV bei den vorab genannten Beispielen meist in den Linienbusverkehr mit festem
Fahrplan eingebunden ist, stellen Rufbusse flexiblere Bedienungsformen dar, die raumlich
und/oder zeitlich flexibel verkehren.”* Teilweise wird eine Zusatzgebuhr (,Komfortzuschlag”) zum
reguldren OPNV-Tarif erhoben (meist 1 bis 2 Euro pro Fahrt). Rufbus-Fahrten miissen vorab (in der
Regel zwischen 30 bis 120 Minuten vor Fahrtantritt) von den Nutzern telefonisch angemeldet wer-
den. Wichtig ist es, dass derartige Angebote in der Kundenwahrnehmung nicht kompliziert er-
scheinen durfen. Flexible Bedienformen werden fiir Einheimische bereits in vielen Regionen einge-
setzt, aber auch fiir Touristen werden entsprechende Angebote gezielt zur Verfligung gestellt (z. B.
AnrufSammelTaxi fur Gaste aus der Gemeinde Losheim (Saarland), Flexibus des Verkehrsverbundes
Mittelschwaben GmbH (Bayern), bei dem auch einzelne touristische Akteure (z. B. Hotels) unter den
Partnern vertreten sind)**°.

Die Mdoglichkeiten fiir flexible Bedienungsformen sind vielfaltig. Sie unterscheiden sich vor allem
durch den Grad der Flexibilisierung**°:

338 Beim Aufbau flexibler Bedienungsformen ist eine Abstimmung mit den regionalen Taxiunternehmen sinnvoll.

339 Auch bei diesen Beispielen wurden keine ausfiihrlichen Recherchen durchgefiihrt, Einzelbewertungen missen daher
Detailanalysen vorbehalten bleiben.

340 ygl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2009; Hier sind die einzelnen Méglichkeiten fiir flexib-
le Bedienformen ausfiihrlich dargestellt sowie ihre jeweiligen Vor- und Nachteile aufgefihrt. Vgl. hierzu auch die Aus-
fiihrungen vom Kirchhoff, P.; Verbesserungen des OPNV im landlichen Raum durch planerische und technische MaR-
nahmen, Der Nahverkehr, Heft 6, 1987. Es ist darauf hinzuweisen, dass es aus touristischer Sicht unbefriedigend ist,
wenn entsprechende Verkehre erst ab einer gewissen Mindestauslastung stattfinden, da die Reisezeiten fiir den Gast
dann unkalkulierbar sind.
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¢ Fahrplan- und liniengebundener Rufbus
(L-Bus oder Anruflinienfahrt; auller der Fahrtwunschanmeldung kein Unterschied zum kon-
ventionellen Linienbetrieb).

o Raumlich flexibler, aber fahrplangebundener Rufbus
verkehrt entweder als Richtungsbandbetrieb (R-Bus; Bedienung einer festen Grundstrecke
und nachfrageabhangige Stichfahrten zu Bedarfshaltestellen) oder als Anrufsammeltaxi
(R-AST; rdumlich flexibel innerhalb eines festen Bedienungskorridors, in der Regel von priva-
ten Unterauftragnehmern (z. B. Taxiunternehmen) durchgefiihrt).

Abbildung 30: Angebotsformen flexibler Bedie-

* Vollflexibler Rufbus nung im 6ffentlichen Verkehr

(raumlich und zeitlich)

verkehrt in der Regel als Anruf- L-Bus — ® e Bord] B
8.03]10:03 (11
bus im Flachenbetrieb (F-Bus 3.04] 100 116
oder Flexibus; bedarfsabhangi- e~ =TT
ge Bedienung von Haustiir zu R-Bus —P @ 30| 00z 1
< | Z I . 3.04]10.04 [11(
Haustlr, ahnlich dem klassi-
schen Taxibetrieb, doch stets RLAST _@ (®) ( il :',’l)
mit vorheriger Fahrtwunschan- S mam sl

meldung); Alternative: RF-Bus

758 2.9 [10:}

3.00 (Ngh¢ |11,
ohne festen Fahrplan, aber Zu- 3,030 (116

B.oMmicominn(
und Ausstiege nur an festen

75 9 10.%
Haltestellen. N i

803 1.

804010, 1t

Legende: @ Haltestelle @ Bedarfshaltestelle O Haustir dw"f
IachhrzHioe Maal Rets<anzapte 10r Bndiche Tourtsmusrepizren
Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung 2009

Priifung der Rahmenbedingungen beim Einsatz von Rufbussen
Aus touristischer Sicht ist es wichtig, den Nutzen von Rufbussen zu verdeutlichen und Vertrauen
durch gute Information und Kommunikation (z. B. Kontaktdaten, Funktionsweise, Fahrméglichkei-
ten, Bedienungszeitraum/-gebiet, Serviceleistungen) aufzubauen. In Hinblick auf die Sinnhaftigkeit
einer moglichen Umsetzung derartiger flexibler Bedienformen sind folgende Aspekte zu prifen:
¢ Die Umweltfreundlichkeit vor allem in Bezug auf die Hohe der Schadstoffemissionen pro be-
forderter Person (z. B. durch Leerfahrten, geringe Beférderungszahlen).
o Die Akzeptanz seitens der Touristen und Einheimischen insbesondere in Zusammenhang mit
Anmeldezeit, Aufwand fiir die Fahrtbestellung, Versténdlichkeit, Sicherheit etc.
e Die Kosten je Fahrgast im Vergleich zum reguldren Linienverkehr bzw. zu anderen Fahran-
geboten.

Im Sinne einer nachhaltigen Tourismusmobilitat sollte immer erst versucht werden, ein Gesamt-
konzept im Sinne eines Integralen Taktfahrplanes zu installieren. Flexible Bedienformen kénnen
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eine sinnvolle Erganzung zum regulidren OPNV-Angebot z. B. fiir abgelegene Randbereiche (Zu-
bringer-/Abholverkehr etc.) oder zu Randzeiten (Abendstunden, Wochenende etc.) darstellen.

1.1.4 Private Mobilitits- oder Selbstfahrerangebote in Ergdnzung zum OPNV

Aus der originaren Einwohnerbefragung wurde ersichtlich, dass gerade Unterkunftsbetriebe und
Freizeiteinrichtungen oft die erste und wichtigste Anlaufstelle fiir die Information lber Mobilitats-
angebote sind. Neben der reinen Informationsbereitstellung konnen aber auch gerade Mobilitats-
dienstleistungen zur Uberwindung der ,letzten Meile” - in Ergdnzung zu touristischen OPNV-
Angeboten - von privaten Anbietern bernommen werden.

Die Mdoglichkeiten sind vielfaltig; deren Sinnhaftigkeit muss projektspezifisch im Vergleich zu alter-
nativen Angeboten im Einzelfall gepriift werden. Aus touristischer Sicht sind insbesondere folgen-
de Akteure bzw. Angebote zu nennen:
e gewerbliche Beforderung durch Unternehmen (z. B. Taxiverkehre, Shuttle-Bus),
e touristische Leistungstrager (z. B. Abhol- und Bringdienste von Beherbergungsbetrieben,
Freizeiteinrichtungen etc.)*"!,
e Touristische Dienstleistungen (z. B. Gepacktransport, verleih von Radern, Funmobilen, E-Cars),

342 Mitfahrzentralen).

e weitere Mobilitatsanbieter (z. B. Carsharing
Teilweise konnen die Leistungen von einzelnen Akteuren erbracht werden, in vielen Fallen ist al-
lerdings eine Kooperation und Vernetzung zielfilhrend. So entstehen beispielsweise Synergien
durch die Bildung von Verleihnetzwerken, da diese den Nutzern auch One-Way-Strecken ermogli-
chen. Auch im Rahmen von Abholdiensten (z. B. vom Bahnhof zur Unterkunft) kann ein Zusam-
menschluss mehrerer Anbieter durchaus sinnvoll sein, um Gaste aus verschiedenen Beherber-
gungsbetrieben gemeinsam zum Zielort zu beférdern (z. B. Zeitersparnis, Kostenersparnis, Reduzie-
rung der Schadstoffemissionen, Personenbeférderungsschein nur fir einen Mitarbeiter)*”. Eine
weitere Moglichkeit besteht darin, flir solche Transportleistungen einen (Pauschal-)Vertrag mit
einem Ortlichen Taxi-/Mietwagenunter-nehmer zu schlieen. Dabei kann - als positiver Nebenef-
fekt — auch das Taxigewerbe vor Ort gestarkt werden.

Ein interessantes Beispiel fiir umweltfreundliche Urlaubsmobilitat ist die Gemeinde Werfenweng
im Salzburger Land. Das Projekt SAMO steht fiir ,Sanfte Mobilitat” und bietet den Gasten eine
+Mobilitdtsgarantie” vor Ort ohne eigenen Pkw. Mit der ,SAMO-Card”, die fiir eine GebUlhr von
10 Euro bei den SAMO-Gastgebern erworben werden kann und von der Gemeinde ausgegeben
wird, kdnnen Besucher wahrend ihres Aufenthalts mit der Karte ein umfangreiches Mobilitatsan-

341 Zu beachten ist in diesem Zusammenhang die Genehmigungspflicht bei der Personenbeférderung laut Personenbe-
forderungsgesetz, auf die im entsprechenden Kapitel zu den rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
von Mobilitatskonzepten.

342 Entsprechende Mobilitatsdienstleistungen konnen flir Gaste und Einheimische Nutzen stiften. So kénnen Carsharing-
Fahrzeuge gerade in landlichen Regionen unter der Woche von einheimischen Firmen oder Pendlern genutzt werden,
wahrend sie in den ,Leerzeiten” am Wochenende Touristen zur Verfligung gestellt werden kdnnen (vgl. hierzu bei-
spielsweise CarSharing ZweiTalerLand im Schwarzwald).

33 Vgl. hierzu auch die Informationen zum Personenbeférderungsgesetz im Gliederungspunkt zu den rechtlichen
Grundlagen sowie die Erfahrungen beim Abholservice der Biosphdrengastgeber und der Partner-Ferienunterkiinfte
im Biosphéarenreservat Schwébische Alb.
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gebot ohne zusatzliche Gebihren nutzen (Shuttle-Dienste mit Taxi, Elektro- und Erdgas-Autos,
(E-) Fahrrader, SpaB-Fahrzeuge etc.).**

OPNV-Angebote fiir Touristen in landlichen Regionen miissen neben finanziellen Anreizen vor
allem auf die touristischen Mobilitatsbediirfnisse eingehen. Die Angebotsattraktivierung des
offentlichen Verkehrs ist als wichtiger ,Pull-Faktor” anzusehen. Basis sollte ein Grundangebot im
Taktverkehr sein, das die Mobilitatsbedlrfnisse der Einheimischen (z. B. Schiiler, Pendler, Besor-
gungs- und Freizeitverkehr) bedient. Ein Stundentakt auf den Hauptrelationen lasst sich laut VCD
meist zu relativ geringen Zusatzkosten einrichten. Ein solches attraktives Grundangebot kann je
nach Bedarf durch spezielle Ausflugslinien, tourismusspezifische Taktungen oder private Mobili-
tatsdienstleistungen erganzt werden.

Wesentliche Erfolgsfaktoren bei der Gestaltung ergdnzender touristischer OPNV-Angebote sind
insbesondere folgende Aspekte:

e Attraktive Streckenfiihrung (z. B. Anbindung wichtiger Attraktionen, Anbindung an das
Schienennetz (Regional- und/oder Fernverkehr), moglichst keine Umstiege bzw. gesicher-
te Anschlussverbindungen mit kurzen Umsteigezeiten).

e Gasteorientierung bei der Fahrplangestaltung (z. B. unkomplizierte Handhabung, Ab-
stimmung der Fahrtzeiten auf beliebte An- und Abreisezeiten, Vertaktung mit weiteren 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, regelmaBige Taktzeiten (mdglichst stiindlich oder zweistiind-
lich)).

e Aktive Information (z. B. iber Fahrplane und Tarife), Vermarktung und Kommunikation
(z. B. 6ffentlichkeitswirksamer Name der Linie/des Netzes, Online-Informationen, Printpro-
dukte, persénliche Auskiinfte) tiber die Méglichkeiten und Vorteile einer OPNV-Nutzung.

e Leicht zugangliche, verstandliche und gebilindelte Fahrtinformationen (z. B. tbersichtli-
che Fahr- und Netzpldane (moglichst mit Verweis auf touristische Ziele), Zusammenstellung
spezieller Tourentipps mit OPNV-Nutzung).

e Ergdnzende Serviceleistungen (z. B. Rad-, Ski- oder Gepacktransport, Kombitickets).

1.2 Nachfragesteuerung

Gezielte Besucherlenkung durch Anreize und Leitsysteme

Die aufgezeigten Moglichkeiten zielen in erster Linie darauf ab, die Mobilitatsangebote fiir Touris-
ten zu optimieren, um durch eine komfortable Nutzung Anreize fiir eine starkere OPNV-Nutzung zu
setzen. Eine weitere Option bietet die gezielte Lenkung der Besucher, mit dem Ziel, Verkehrsstro-
me zu entzerren und/oder die OPNV-Nutzung im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr
durch Bevorzugungen attraktiver zu machen. In der Regel wird dabei die Nutzung fiir Pkw und Co.

34 Vgl. www.werfenweng.eu.
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eingeschrankt oder ganzlich untersagt, wahrend Verkehrsmittel des Umweltverbundes von den
Restriktionen ausgenommen werden.

Mittels zielgerichteter Routenfiihrung sollen Verkehrsstrome gelenkt und entzerrt werden. Als wei-
tere wichtige Aspekte sind die Erhéhung der Verkehrssicherheit, eine bessere Verkehrseffizienz
sowie positive Umweltaspekte (z. B. CO,-Reduktion, Umstieg vom IV auf den OPNV) zu nennen.**

Diese Ziele konnen durch
o klassische (statische) Leitsysteme, die den Besucher friihzeitig zum OPNV hinfiihren oder von
bestimmten Strecken, Orten oder sensiblen Naturraumen etc. wegfiihren (,touristische Aus-
weichrouten”) sollen oder

e dynamische (intelligente) Verkehrssysteme, ,bei denen Informations- und Kommunikations-
technologien im StralBenverkehr und an Schnittstellen zu anderen Verkehrstrdagern einge-
setzt werden”3* (z. B. Zufahrtverbote fiir motorisierten Individualverkehr, zeitliche Beschran-
kung des Lieferverkehrs)

verfolgt werden. Statische Leitsysteme sind in der Regel dauerhaft mittels Verkehrsschildern instal-
liert und kdnnen im Gegensatz zu den intelligenten Systemen nicht auf die aktuelle Verkehrssitua-
tion reagieren. Bei intelligenten Verkehrssystemen kann die Verkehrslenkung unter Zuhilfenahme
technischer Systeme und Verkehrsdaten in Echtzeit der realen Situation angepasst werden (z. B.
durch (Ein-)Fahrverbote/Streckensperrungen bei Uberlastung zu bestimmten Zeiten, Ausnah-
meregelungen fiir Busse). Sie kombinieren dabei verschiedene Technologien zur Planung, Umset-
zung, Wartung und Steuerung von Verkehrssystemen und verfolgen die Ziele Umweltschutz, Si-
cherheit und Verkehrseffizienz.

Entzerrung von klassischen An- und Abreisezeiten
Ein Problem der Tourismusmobilitat ist die starke Konzentration der Verkehrsstrome auf wenige
Saisonabschnitte und Wochentage. So ist die Verkehrsbelastung auf den Zufahrtsstrallen zu stark

Ill

frequentierten Urlaubsorten gerade im Sommer sowie beim ,Bettenwechsel” besonders hoch.>*

Ein Ansatz zur Lenkung von Mobilitdtsstromen ist die gezielte Verlagerung der An- und Abreise auf
den offentlichen Bahn- und Busverkehr. Dies fiihrt insbesondere zu einer sinkenden Belastung
durch den motorisierten Individualverkehr und zu einer sinkenden Nachfrage nach Parkmaoglich-
keiten. Die Verkehrsverlagerung allein wird jedoch nicht ausreichen bzw. erst langfristig zu errei-
chen sein, so dass erganzend dazu die Entzerrung der Reisezeiten anzustreben ist.

35 Vgl. Bundesanstalt fir StraBenwesen, (Hrsg.): Matrix von Losungsvarianten Intelligenter Verkehrssysteme (IVS) im
StraBBenverkehr (=Berichte der Bundesanstalt flir StraBenwesen, Reihe F: Fahrzeugtechnik). Bergisch Gladbach, 2014
sowie die Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fiir die
Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern;
online einsehbar unter http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2010:207:0001:0013:DE:PDF. Hier
geht es u. a. um die ,optimale Nutzung von Stral3en, Verkehrs und Reisedaten” sowie um die Bereitstellung EU-weiter
multimodaler Reise-Informationsdienste.

346 Definition nach Gesetz Uber Intelligente Verkehrssysteme im StraBenverkehr und deren Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern (Intelligente Verkehrssysteme Gesetz - IVSG) § 2 Begriffsbestimmungen; online einsehbar unter
http://www.gesetze-im-internet.de/ivsg/__2.html.

347 Um nur ein Beispiel zu nennen: Im Biospharenreservat Stidost-Rligen passieren in der Hochsaison bis zu 14.500 Pkw
pro Tag das ,Nadelohr” (B 196) zu und aus den beliebten Ferienorten auf dem Ménchgut. Vgl. hierzu die Verkehrszah-
lung des Amtes fiir das Biosphdrenreservat Stidost-Riigen 2015; Angaben laut Pressemitteilung vom 07. August 2015.
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Aus touristischer Sicht ist ein moglichst breiter Ferienkorridor der einzelnen Bundeslander zielfiih-
rend. Die Kultusministerkonferenz hat sich im vergangenen Jahr auf eine Sommerferienregelung
geeinigt, die zwischen 2018 und 2024 einen stabilen Sommerferienzeitraum von durchschnittlich
82,9 Tagen vorsieht.>* Dies entspricht einem Plus von 1,6 Tagen im Vergleich zur Regelung von
2011 bis 2017. Trotz der Erfolge fordern viele Touristiker bei der Sommerferienregelung eine weit-
gehende Ausnutzung des theoretisch méglichen Ferienkorridors von 90 Tagen sowie eine Entzer-
rung der Ferienzeiten in der Nebensaison.’** Bei anderen Studien liegt der Fokus auf einem rollie-
renden Feriensystem, bei dem gewahrleistet ist, dass von April bis Oktober stets ein anderes Bun-
desland Friihjahrs-, Sommer- oder Herbstferien hat. Zudem kénnten auch innerhalb einzelner
Bundeslander die Ferien an jeweils unterschiedlichen Tagen beginnen.** Dies wirde neben mogli-
chen Nachfrage-, Umsatz- und Auslastungssteigerungen auch zu einer Entlastung der Hauptreise-
routen sowie der Mobilitatssituation in den Zielgebieten fihren.

Ein wichtiger Beitrag zur Entlastung der Verkehrsstrome kann auch durch die Flexibilisierung der
An- und Abreisezeiten erreicht werden. Viele Vermieter von Ferienquartieren sind gerade in der
Hauptsaison bislang kaum bereit, ihre Buchungszeiten flexibler zu gestalten (Buchungen an Wo-
chentagen statt starrer ,Bettenwechsel” am Samstag). Dies wird zukiinftig aber sowohl aus Mobili-
tatssicht als auch aus Imagegriinden bzw. wegen der Wettbewerbsfahigkeit immer wichtiger.

Nutzungsbeschrankungen fiir Pkw
Eine Moglichkeit zur Vermeidung bzw. Reduzierung des individuellen Verkehrsaufkommens ist die
raumliche und zeitliche Beschrankung der Nutzung fiir Fahrzeuge des motorisierten Individualver-
kehrs. Gerade in sensiblen Naturrdaumen wie Schutzgebieten kann eine entsprechende Sperrung
von Verkehrswegen einen wichtigen Beitrag zur Nachfragesteuerung sowie zur Aufwertung des
OPNV-Angebotes leisten. Nutzungsbeschrankungen reichen dabei
¢ von deutlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir Pkw (z. B. Spielstra3en),
o (Uber bestimmte autofreie Zonen (z. B. FuBgdangerzone) und Zeiten (z. B. Nachtfahrverbot, au-
tofreier Sonntag),
e bis hin zur kompletten Sperrung einer Stral3e/eines Ortes/einer Region fiir den motorisierten
Individualverkehr (z. B. ,autofreie” Tourismusorte).

Wichtige Voraussetzung ist — gerade bei einem vollstandigen Fahrverbot - ein klar abgrenzbarer
Raum. Durchsetzbar und sinnvoll ist dies meist nur bei einzelnen Stra3en, Teilgebieten (z. B. in Na-
tionalen Naturlandschaften), Ortschaften ohne Durchgangsverkehr oder Inseln bzw. Talregionen.
Anzustreben sind dauerhafte und damit eindeutige Regelungen, damit die Vorteile der OPNV-
Nutzung fiir den Gast offensichtlich sind (z. B. Erhéhung der Lebensqualitat und des Erholungswer-
tes, Reduzierung der Schadstoff- und Larmemissionen). Autofreie Orte oder Regionen kdnnen
sich so ein klares Profil (,Urlaub ohne Auto”) geben und sich durch ein echtes Alleinstellungs-

348 Zahlen ohne Pfingstferien; Pressemitteilung der Standigen Konferenz der Kultusminister der Lander in der Bundesre-

publik Deutschland (KMK) vom 13. Juli 2015; online einsehbar unter http://www.kmk.org/presse-und-
aktuelles/meldung/sommerferien-fuer-den-zeitraum-2018-bis-2024-festgelegt.html

349 Vgl. Deutscher Tourismusverband (DTV) 2013: Analyse der Ferienzeiten in Deutschland, Berlin 2013.

350 Vgl. Horst W. Opaschowski: Umwelt. Freizeit. Mobilitat: Konflikte und Konzepte (= Band 4 von Freizeit- und Touris-
musstudien), Opladen 1999.
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merkmal Gber Marketingaktivitaten von der Konkurrenz abheben (vgl. beispielsweise die Aktivita-
ten der Gemeinschaft autofreier Schweizer Tourismusorte (GAST)). Allerdings miissen die Konzepte
weit Gber bloBe Verbote und Beschrankungen hinausgehen. Nur attraktive Mobilitatsalternativen
konnen Anreize fiir den ,Auto-Verzicht” schaffen. Erganzend ist ein hochwertiges und umfangrei-
ches OPNV-Angebot®' vorzuhalten, das vor allem die fiir den motorisierten Individualverkehr ge-
sperrten Bereiche erschlieBen und deren Erreichbarkeit mit dem OPNV sicherstellen sollte. Zudem
ist es in vielen autofreien Gebieten mdglich, umweltfreundliche individuelle Verkehrsmittel (z. B.
Elektroautos, Pedelecs, E-Scooter, Segways) zu nutzen. Im Idealfall stehen diese Angebote kosten-
frei zur Verfligung. Wichtig ist hierbei, dass sich alle Gastegruppen - also auch mobilitatseinge-
schrankte Menschen, Senioren oder Familien mit kleinen Kindern - komfortabel und flexibel ohne
eigenes Auto im Ort/in der Region bewegen konnen. In diesem Zusammenhang ist auf die Erfah-
rungen in mehreren Schutzgebieten hinzuweisen (z. B. Miritz Nationalpark, in dem auf bestimm-
ten StraBBen keine motorisierten Fahrzeuge zugelassen sind**?; Nationalpark Jasmund, wo die Zu-
fahrt zum Konigstuhl auf der Insel Riigen bereits 1990 vor allem wegen der nicht ausreichenden
Parkplatze fiir den Pkw-Verkehr gesperrt wurde).***

Parkraumbewirtschaftung und -management

Die Verfligbarkeit von Abstellkapazitaten flr den Pkw entscheidet in hohem MaRe (ber die Ver-
kehrsmittelnutzung. Zentrale Stellschrauben sind sowohl die Anzahl der Stellplatze als auch der
Preis: ,Nur wenn am Zielort ausreichend Parkplatze zu einem akzeptablen Preis zur Verfligung ste-
hen, wird der Pkw als Verkehrsmittel in Betracht gezogen.”** Das Management des 6ffentlichen
Parkraums kann demnach ein sehr wirkungsvolles Instrument fiir die Steuerung von Verkehrsstro-
men zum und am Zielort darstellen. Dies verdeutlicht ein Vergleich verschiedener Freizeiteinrich-
tungen: Einerseits werden Einrichtungen, die nur unzureichend an das OPNV-Netz (geringe Tak-
tung, fehlende Anschliisse, etc.) angebunden sind, fast ausschliellich mit dem Pkw angefahren.
Andererseits erhdht sich der Anteil des OPNV am Modal Split bei den Einrichtungen, die vergleich-
bar gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. Hier kommt es darauf an, ob

e an der Einrichtung kostenfreie Parkpldtze in ausreichender Menge vorhanden sind (Beispiel:
Museum Mensch&Natur in Miinchen; OPNV-Anteil: etwa 33 %) oder

e Uber ein Parkraummanagement das Angebot an Parkflaichen verknappt wird (Beispiel: Zoo
355

Hellabrunn in Miinchen mit gebiihrenpflichtigen Parkplatzen; OPNV-Anteil: fast 50 %).

31 Dazu zéhlen an dieser Stelle sowohl Bus- und Bahnangebote als auch Verkehrsmittel wie Taxen, Shuttle-Busse priva-
ter Anbieter, etc. — vorzugsweise mit umweltschonenden Antriebsformen.

352 Zugangsberechtigt sind neben FuBgangern und Radfahrern, Anwohnern und Behdrden sowie der im Gebiet tatigen
Forst- und Landwirtschaft auch die Busse des Nationalpark-Tickets, die die Gaste direkt in den Muritz-Nationalpark
bringen.Vgl. hierzu auch www.mueritz-nationalpark.de.

353 Neben den halbstindlich verkehrenden Bussen des Riigener Taktverkehrs gibt es einen Parkplatzshuttle fir Pkw-
Nutzer. Vgl. hierzu auch www.koenigsstuhl.com.

3% Vgl. Zukunft Mobilitdt 2014: Smart Parking — Die Okonomisierung des Parkraums. Artikel vom 05. Juni 2014; online
einsehbar unter http://www.zukunft-mobilitaet.net/65811/umwelt/smart-parking-oekonomisierung-des-parkraums-
madrid-monkeyparking/.

355 Vgl. Kagermeier, Andreas und Gronau, Werner: Erfolgsfaktoren intermodaler Mobilitdtsangebote fiir Freizeit und
Tourismus, in: Freyer/Naumann/Schuler: Standortfaktor Tourismus und Wissenschaft — Herausforderungen und
Chancen fiir Destinationen, Berlin 2008.
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Parkraummanagement eignet sich nicht nur fir einzelne Anbieter und Einrichtungen, sondern
kann auch gezielt von Gemeinden und Regionen eingesetzt werden. Mit zunehmendem Preis und
knappem Parkplatzangebot kann die Pkw-Nutzung in sensiblen Naturraumen oder an stark fre-
quentierten Standorten immer unattraktiver gemacht werden. An Auffangparkplatzen (z. B. am
Eingang zum Schutzgebiet, aullerhalb der Kernbereiche) sollten demgegeniiber ausreichend Stell-
platzkapazitaten mit attraktiven Angeboten (z. B. glinstiger Preis, kostenlose Ersatzmobilitat zum
finalen Zielort, zielgruppengerechte Dienstleistungen) vorhanden sein. Zudem sollten dort Infor-
mationen Uber die Parkplatzsituation am Zielort sowie die Alternativen kommuniziert werden, um
den Parkplatzsuchverkehr zu vermeiden.**® Zudem besteht die Moglichkeit, fiir bestimmte

e Gastegruppen (z. B. mobilitatseingeschrankte Personen),

e Zeitraume (z. B. auBBerhalb der Saison, nachts) und/oder

e Verkehrsmittel (z. B. mit umweltschonenden Antriebsformen)

Parkplatze in direkter Nahe zum Ortskern, zur Sehenswiirdigkeit, zum Wanderweg etc. vorzuhalten.
Der VCD regt in diesem Zusammenhang gestaffelte Parkgebiihren an.**” Zur Férderung des OPNV
sollten dabei kostenglinstige Dauer- und Sammelparkplatze am Ortsrand bzw. in weiter Entfer-
nung zur Attraktion sowie wenige und teure Parkpldtze in fuBlaufiger bzw. unmittelbarer Entfer-
nung zum touristischen Ziel zur Verfligung gestellt werden. Impulse zur intensiveren OPNV-
Nutzung kénnen auch dadurch gesetzt werden, dass beispielsweise der Parkschein als Busfahrkarte
gliltig ist oder Ubernachtungsgaste den OPNV mit der Gastekarte kostenlos nutzen kdnnen.

Weitere Anreize zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

Die Moglichkeiten zur gezielten Bevorzugung und Attraktivitatssteigerung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes bei der Verkehrsplanung und -gestaltung sind vielféltig und reichen von finan-
ziellen Vergiinstigungen (iber besondere Angebote fiir OPNV-Nutzer bis hin zu schnellerer Fortbe-
wegung durch den Vorrang des OPNV im StraBenverkehr:

e Faktor Kosten: Hier kommen beispielsweise Geblihren fiir die Nutzung bestimmter Straen
oder Zonen (,Maut”) fir den motorisierten Individualverkehr zum Tragen (bei gleichzeitiger
Befreiung umweltfreundlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel).

o Faktor Exklusivitat: Ahnliche Wirkung zeigen Angebote, die exklusiv fiir OPNV-Nutzer vorge-
halten werden, wie ein komfortabler Zugang zum Zielort, eine verkiirzte Wartezeit, eine be-
sondere Fiihrung oder eine garantierte Zugangsberechtigung.

e Faktor Geschwindigkeit: Verkehrsplanerische VorrangmaBBnahmen kdnnen daflir sorgen,
dass Verkehrsmittel des Umweltverbundes deutlich schneller ans Ziel gelangen (z. B. Vor-
rangspuren fiir Bus und Bahn, FahrradstraBen, optimierte Ampelschaltungen).

356 Neben den Auskiinften vor Ort sollten Informationen zur Verkehrssituation (ruhender und flieBender Verkehr) bereits
vor der Anreise zur Verfligung gestellte werden.

357 Wir danken Herrn Matthias Kurzeck (Verkehrsclub Deutschland e. V.) fir den Gedankenaustausch und die zur Verfu-
gung gestellten Informationen.
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Verbote und Nutzungsbeschrankungen kénnen einen wichtigen Beitrag zur Verkehrsverlage-
rung leisten. Um einen Umstieg auf umweltfreundliche &ffentliche Verkehrsmittel zu erreichen,
missen zeitgleich allerdings attraktive OPNV-Angebote als Alternative zur Verfiigung gestellt
werden. Andernfalls kénnen Beschrankungen auch negative Auswirkungen auf die Gastezufrie-
denheit und das Image einer Destination haben.

Verschiedene Beispiele zeigen, dass einzelne Regionen und Orte die gezielte Steuerung und
Beschrankung der (individuellen, motorisierten) Verkehrsnachfrage bereits erfolgreich umsetzen.
Derartige MalBnahmen eignen sich in erster Linie
o fiir die kurzfristige Lésung von Uberlasterscheinungen in Feriengebieten,
e zur gezielten Positionierung und Alleinstellung (z. B. autofreie Orte fiir Ruhe, saubere Luft
etc.) sowie

e als iberzeugender Anreiz zur OPNV-Nutzung (wenn attraktive Angebot vorhanden sind).

1.3 Informations- und Kommunikationspolitik sowie Motivation

Vermarktung als wichtiger Erfolgsfaktor
Neben einem guten OPNV-Angebot ist auch die Notwendigkeit einer offensiven aktiven Vermark-
tung von touristischen Ausflugslinien nicht zu unterschatzen. Dazu zahlt vor allem ein ganzheitli-
cher Marketingauftritt, der
e einen attraktiven Namen der Bus- oder Bahnlinie (mit thematischem und regionalem Bezug),
e ein stimmiges Corporate Design sowie

e eine integrierte Informations- und Kommunikationspolitik umfasst.

Insbesondere auf Reisen spielt fiir die Verkehrsmittelwahl ein umfangreiches Informationsangebot
eine bedeutende Rolle. Dies geht u. a. aus den Ergebnissen der im Rahmen der vorliegenden Stu-
die durchgefiihrten Primarerhebung hervor. Die Urlaubs- und Freizeitmobilitat zeichnet sich durch
episodisch stattfindende Aktivitaten aus und ist damit, im Gegensatz zur regelmaflig ausgelibten
Alltagsmobilitat, in der Regel durch ein hoheres Mal3 an ,Unsicherheit” gekennzeichnet. Diese gilt
es, durch eine gezielte Informations- und Kommunikationspolitik abzubauen. Ziel muss es sein,
den Gast fiir eine intensivere OPNV-Nutzung zu sensibilisieren und zu motivieren.

Informationen liber Mobilitdtsangebote in allen Reisephasen

Im Rahmen der bundesweiten Einwohnerbefragung wurde deutlich, wie umfassend und vielfaltig
die Palette der Informationsquellen tiber OPNV-Angebote ist. Dabei unterscheiden sich die zu Rate
gezogenen Medien und Kanile sowohl im Hinblick auf die OPNV-Affinitat und die Lebenssituation
der Gaste als auch hinsichtlich der jeweiligen Phase der Reiseplanung. Dominieren vor Reiseantritt
vor allem Onlineangebote von Verkehrsanbietern und der Unterkunft, riickt wahrend der Reise
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selbst die personliche Auskunft (z. B. in der Touristinformation vor Ort) starker in den Fokus. Daraus
wird ersichtlich, dass Informationen Uber verschiedene Kontaktpunkte transportiert werden mis-
sen, um den Gast auf seiner ,Customer Journey” umfassend beraten und informieren zu kénnen:

o Bereits vor seiner Reise sollte der Gast umfassend (iber die Méglichkeiten zur OPNV-Anreise
und zur Mobilitat vor Ort informiert werden. Eine besondere Bedeutung kommt dabei den
Internetseiten der Verkehrstrager, der Freizeitwirtschaft und der Tourismusakteure zu (z. B.
Marketingorganisationen, Schutzgebiete, private Leistungstragern).*® Sie stellen erste Kon-
taktpunkte fir den Gast dar und sollten daher alle relevanten Informationen beinhalten. Da-
zu mussen alle Beteiligten intensiver zusammenarbeiten, um Synergieeffekte zu erzeugen
und den Gast dort mit Informationen zu versorgen, wo er danach sucht.

e Wahrend der Reise werden Beratungsstellen vor Ort aufgesucht. Mitarbeiter in Touristin-
formationen bzw. im Infocounter der Verkehrsunternehmen miissen touristische Informatio-
nen und Auskiinfte iber das OPNV-Angebot bereithalten. RegelméaBige Schulungen (z. B.
Uber Exkursionen zum ,Praxistest”) sind dringend nétig. Hilfestellung bieten zudem gute on-
linebasierte Auskunftssysteme oder konkrete, bereits erstellte Tourenempfehlungen, die mit
dem OPNV gut zu realisieren sind. Auch die Zusammenlegung von Touristinformationen und
Reisezentren (z. B. Mobilitdtszentrale Saarpfalz-Kreis, Saarland) ist mdglich. Wichtig sind na-
tirlich auch verlassliche und kompetente Informationen zum OPNV in den Unterkiinften.

Eine aktive und kundenorientierte Kommunikationspolitik ist demnach von zentraler Bedeutung
fur Destinationen und Leistungstrager (z. B. Giber Webangebote oder Broschiiren mit gebiindelten

Informationen zu den Mobilitatsangeboten).>*®

Schaffung von Anreizen fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Die gezielte Motivation von Gasten, den OPNV auf Reisen zu nutzen, zielt darauf ab, die Vorziige
umweltfreundlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel herauszustellen. Die Primarerhebung hat gezeigt,
dass viele Menschen fiir entsprechende Anst6Be durchaus empfanglich sind: Vor allem finanzielle
Erleichterungen, aber auch Argumente zur Bequemlichkeit oder Nachhaltigkeit helfen zahlreichen
Reisenden bei der Verkehrsmittelwahl. Je besser das Preis-Leistungsverhaltnis ist, desto eher wird
die OPNV-Nutzung in Betracht gezogen. Neben der Méglichkeit der ,kostenlosen” Mobilitat mit der
Gaste- oder Kurkarte spielen auch Rabattsysteme (z. B. Tages- oder Wochenkarten, Kombitickets,
erméaBigte Eintritte bei Anreise mit dem OPNV, Rabatte fiir bestimmte Zielgruppen oder Zei-
ten/Saisonabschnitte) eine wichtige Rolle. Auch der subjektiv wahrgenommene Zusatznutzen ist
von Bedeutung, beispielsweise durch die Integration von zusatzlichen Serviceleistungen.

Daneben sind bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch ideelle Argumente von Bedeutung. Hinsicht-
lich seiner Attraktivitat wird der OPNV am motorisierten Individualverkehr gemessen. Positive Ei-
genschaften des OPNV kdnnen herausgestellt werden, beispielsweise hinsichtlich

e Komfort (entspannt reisen, in Ruhe ein Buch lesen, mit den Kindern spielen),

38 Jaut Primarerhebung hier vor allem den Beherbergungsbetrieben.
39 Aus einer Vielzahl von Broschiren ist u.a. ,Mobil ohne Auto” des Biosphdrenreservates Stidost-Rligen zu nennen;
www.biosphaerenreservat-suedostruegen.de.
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o Flexibilitat (aussteigen, bummeln, einsteigen; bei Stadtbesichtigungen, Spaziergangen,
Wanderungen, Radtouren etc. keine Rickkehr zum Ausgangspunkt erforderlich; im Integra-
len Taktfahrplan immer gleiche Abfahrtsminute etc.),

e Zeit (mehr Zeit fiir sinnvolle Beschdftigung, keine Parkplatzsuche, ggf. klirzere Reisezeit etc.),

e gutes Gewissen (Beitrag zum Klima- und Umweltschutz) oder auch

o Erlebnischarakter (z. B. bei Nostalgiebahnfahrten, Erlebnisbus, Organisation von Events rund
um die OPNV-Anreise, bessere Aussicht durch héhere Sitzposition etc.).

Derartige Aspekte kdnnen im Marketing aktiv und nachvollziehbar als Vorteile herausgestellt wer-
den. Die Marketingkampagne SORGLOS (Kiel-Marketing e.V. in Kooperation mit NAH.SH) bewirbt
beispielsweise ,Tagesausfliige in Schleswig-Holstein und Hamburg mit Bus und Bahn” und setzt
Anreize {iber die Biindelung des OPNV-Tickets fiir die Anreise mit attraktiven weiteren Erlebnissen
zu SORGLOS-Pauschalen.?*® Bei vielen Card-Modellen, wie beispielsweise der Hochschwarz-
waldCard**' oder der VinschgauCard (Sudetirol), werden Mobilitatsangebote in All-Inclusive-Pakete
integriert und monetére Anreize zur Nutzung des OPNV geschaffen. Bei sog. CO,-Rechnern®? kdn-
nen dariber hinaus die Emissionen verschiedener Verkehrsmittel miteinander verglichen werden.

Integriertes Mobilitatsmarketing

Isolierte EinzelmaBnahmen allein sind allerdings nicht ausreichend, um eine spiirbare Verkehrsent-
lastung vor Ort zu erzielen. Einen Schritt weiter gehen Destinationen, die das Tourismusmarketing
und das Mobilitatsmarketing zusammenfiihren und ganzheitliche Strategien zur Positionierung
der Marke ,Urlaub ohne Auto” verfolgen. Das bedeutet vor allem, Aktivitaten verschiedener Akteu-
re zu biindeln, in bestehende Marketingstrategien und -kandle zu integrieren sowie in die Entwick-
lung von attraktiven Produkten fiir unterschiedliche Interessensgruppen zu lberfiihren. Gerade im
Bereich ,integriertes Mobilitatsmarketing” zeigt sich noch viel Forschungsbedarf.

363

Einen Schritt in diese Richtung geht die Kooperation Alpine Pearls**, mit dem Ziel, eine alpenweite

Dachmarke fiir umweltfreundliche Mobilitdt im Tourismus zu entwickeln. Zum Netzwerk zdhlen
derzeit 27 Urlaubsorte im Alpenraum (Deutschland, Schweiz, Osterreich, Italien, Frankreich, Slowe-
nien), die sich im Bereich nachhaltige Mobilitdt engagieren. Deren Ziel ist es, den Anteil der Nutzer
umweltfreundlicher &ffentlicher Verkehrsmittel unter den Urlaubsgasten bei der An- und Abreise
(auf mindestens ein Viertel) sowie vor Ort zu erhdhen (z. B. durch eine ,Mobilitdtsgarantie”, durch
Bereitstellung umweltfreundlicher E-Fahrzeuge und Spafmobile mit Strom aus regenerativen
Energiequellen). Zur Realisierung gibt es einen umfangreichen Kriterienkatalog.

360 Vgl. www.sorglos.sh.

361 Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen im Rahmen des Praxisbeispiels KONUS.

362 Vgl. hierzu beispielsweise den UmweltMobilCheck der Deutschen Bahn (www.db.de) oder die Initiative KlimaTour
Eifel im Naturpark Nordeifel (www.klimatour-eifel.de)

363 Informationen Uber Alpine Pearls unter www.alpine-pearls.com und von Frau Karmen Mentil. Die Netzwerkaktivitaten
gingen aus zwei EU-Projekten (Alps Mobility, Alps Mobility Il) hervor. Zuerst ging es um die Entwicklung von Modell-
orten, danach mehr um den Netzwerksgedanken (z. B. regelméBige Exkursionen, Fachtagungen, Marketing, Presse-
arbeit). 2006 wurde der Verein ,Alpine Pearls”, der sich seit Ende 2006 ausschlieBlich auf Basis von Mitgliedsbeitragen
finanziert, von 17 Orten gegriindet. Der Kooperation steht jahrlich ein Budget von liber 300.000 Euro zur Verfligung.
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Anforderungen an die Kommunikation

von Mobilitatsangeboten

Eine offensive Kommunikation ist Grundvoraussetzung fiir ein erfolgreiches Mobilitatsmar-
keting. Dabei miissen alle Akteure kooperieren und die vorhandenen Kandle umfassend mit
leicht zuganglichen, verstandlichen und schnell auffindbaren Informationen zum Verkehrs-
angebot bespielen. Eine besondere Bedeutung kommt den Gastgebern zu, da die Gaste hier
haufig und friihzeitig nach den Informationen suchen. Ziel muss es sein, liickenlose Mobili-
tatsketten abzubilden und den Gasten eine ,Mobilitatsgarantie” vor Ort (ohne eigenen Pkw)
zu geben, damit bereits die Anreise auf die Bahn verlagert werden kann.

Vor allem folgende Aspekte sind bei der kundenorientierten Information zu berlicksichtigen;
derartige MaBBnahmen sind wichtige Argumente fiir die Auswahl des Zielgebietes und kon-
nen einen Positionierungsvorteil darstellen:
e Klare Hinweise auf eine mogliche Bahnanreise, den Gepacktransport (z. B. DB Ge-
packservice), die Mobilitatsservices vor Ort bei der Unterkunftsbuchung, Vorteile (z. B.
Rabatte) bei der Bahnanreise etc.

° BOEiEElng vem velsEel Abbildung 31: Checkliste zur Kommunikation

gen Informationen  zum von Mobilitatsangeboten

OPNV-Angebot (z. B. Verbin-

dungsoptionen, Netzplane,
. Informati :
Taktung, optimale An- und g e oL Al
Abreisezeiten, Umsteigezei- | . yemindungsoptionen - Links auf Webangebote
t P . ) zur An- und Abreise der Verkehrsunterneh-
en reise). * Optimale An-und Ab- men/-verbiinde
! reisezeiten mit offent- = direkie Einbindung von
lichen Verkehrsmitteln Fahrplanauskiinften in
L4 NUtZUng der Vorhandenen + Fahrplane, Taktungen die Website
. - Tarife, ggf. Spezial- = Nutzung vorhandener
SChnIttSte| Ien ZU Verkeh rsan- ange_b{{te f[ir_die Anrei- Plaitfc_xrmen und Daten-
se mit offentlichen Schnittstellen
bietern, beispielsweise durch | ‘e www.beispielort.de
! Y www.beispielanbieter.de r— .
g 8 * Netzplane der = - Informationen zu wei-
Verllnkung und/Oder dlrekte Linieel vor Ort teren Mobilitatsange-
. . « Ausflugslinien, etc. boten (Radverleih,
E|nb|ndung von Fahrplanaus- * Fahrplanauskinfte Shuttledienste, etc.)
(Zeiten, Taktung, etc ) = Tourenvorschlage
o o o « Tarife, inkl_ iell hne PKW-Nutz
kunften (Z' B' WebserV|CeS fur Enir:isiigghefi?l‘s:bi;e . ;l\:?lc\uswe—:ngljerll]g{)te
Tourismusanbieter der Deut « Erreichbarkeit einzel- = Anreize, z.B. COz-
- ner Ausflugsziele Rechner, Zeitvergleich
sche Bahn AG354). Informationen zur Erganzende
Mobilitat vor Ort Serviceleistungen
e Darstellung alternativer Opti-

onen zur Uberbriickung der
letzten Meile (z. B. Abhol-
dienste, Shuttleservices, Rad-
verleih, Carsharing, Rad- und
Wanderrouten).

MNachhaitige: Mobilitatskonzepte fur landiiche Tourismusregionen

dwif 2016

Quelle:

364 www.bahn.de/p/view/home/partnerprogramm/online_partnerprogramme.shtml
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Eine aktive, umfassende und gastefreundliche Informationspolitik Gber das Mobilitdtsangebot

vor Ort sollte zum Standardprogramm im touristischen Marketing gehoren. Es gilt, alle relevan-
ten Informationen (iber das OPNV-Angebot zu biindeln und dort zu platzieren, wo der Kunde
danach sucht. Vor allem eine rechtzeitige, gezielte Information auf den Webseiten der Beherber-
gungsbetriebe (iber das OPNV-Angebot und die Erreichbarkeit per Bahn und Bus kann zu einer
vermehrten Verlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel fihren. Derartige MaBnahmen sind auch
als Positionierungsvorteil fiir Betriebe von Bedeutung, da ein gutes OPNV-Angebot vor Ort fiir
viele Gastegruppen ein wichtiges Argument fiir die Auswahl der Urlaubsdestination bzw. der
Unterkunft darstellt.

Zudem kénnen gezielte Anreize dazu dienen, Gaste auf den OPNV aufmerksam zu machen und
die Attraktivitat der Bus- und Bahnnutzung herauszustellen. Hier sind neben finanziellen Anrei-
zen auch die Vorziige des OPNV anzufiihren und fiir das Marketing zu nutzen. Ein ganzheitliches,
integriertes Mobilitatsmarketing darf nicht auf EinzelmaBnahmen beschrankt bleiben, sondern
muss Tourismusakteure und Verkehrsdienstleister verbinden und kann zur klaren Positionierung
einer Destination fiihren (z. B. unter der Marke ,Urlaub ohne Auto”).

2. Intermodalitat als visionadrer Ansatz fiir vernetzte Systeme in den Zielge-
bieten

Begriffsbestimmung

Die Forderung einer vernetzten bzw. intermodalen Mobilitat ist eines der erklarten Ziele der euro-
pdischen und bundesdeutschen Verkehrspolitik.**® Im Vordergrund stehen dabei eine starkere,
effizientere und umweltfreundlichere Kombination der einzelnen Verkehrsmittel und damit die
Auflosung der monomodalen Konzentration auf den motorisierten Verkehr. Wahrend vernetzte
und kombinierte Transportwege im Guterverkehr bereits langer aktiv geférdert werden, steht die
Inter- bzw. Multimodalitat im Personenverkehr erst seit kurzem auf der Agenda der Verkehrspolitik.

365 Vgl. Europaische Kommission 2011: Whitepaper on transport: Roadmap to a single European Transport Area — To-
wards a competitive and resource-efficient transport system und BMVI 2014: Bundesverkehrswegeplan 2015.
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Hintergrund: Vernetzte Mobilitat

Es gibt mehrere Arten von vernetzter Mobilitat, also der flexiblen Kombination verschiedener indi-
vidueller wie 6ffentlicher Verkehrsmittel:

Multimodale Mobilitat ist die wechselnde Nutzung von Ver-

kehrsmitteln durch eine Person tiber einen bestimmten Zeitraum. Multimodal

Oft werden in diesem Zeitraum mehrere Wege zuriickgelegt. Wer Bm . i W€

mit der U-Bahn zur Arbeit fahrt und mit dem Fahrrad zum Einkau- A

fen, ist multimodal mobil. AN -
Fm"~ om mD

Intermodale Mobilitdt heilt, einen Weg mit mehreren Ver-
kehrsmitteln zurlickzulegen. Eine Person, die mit dem Fahrrad

mE
zum Zug fahrt, um mit diesem zur Arbeit zu gelangen, ist inter-

modal mobil. WA >m

Komodale Mobilitat ist gemal’ der Europdischen Kommission die
effiziente Nutzung einzelner Verkehrsmittel oder ihrer Kombinati-
on. Damit beinhaltet komodale Mobilitat intermodale und multi-
modale Mobilitat.>*

Quelle: VDV 2013

Angebots- und nachfrageseitige Triebfaktoren
Der Trend zu einer stdrkeren Inter- bzw. Multimodalitdt im Personenverkehr ist sowohl nachfrage-
als auch angebotsseitig getrieben:

o Auf der Nachfrageseite schlagt in erster Linie das veranderte Mobilitatsverhalten der Bevol-
kerung®”’ zu Buche. Eine zunehmend OV-erfahrene und tendenziell immer weniger autoaffi-
ne grof3stadtische Bevolkerung verlangt nach neuen Mobilitdtskonzepten. Gerade jungen
Erwachsenen sind Komfort und Flexibilitat bei der Verkehrsmittelnutzung zunehmend wich-
tiger als der Besitz eines eigenen Autos als Statussymbol. Der Trend zum ,Nutzen statt besit-
zen” (,Sharing-Economy”) beférdert dabei neue Mobilitatsmodelle.**® Car-Sharing ist in die-
sem Zusammenhang nicht als Konkurrenzangebot zum 6ffentlichen Verkehr zu sehen, son-
dern als zielgerichtete Erganzung zu Bus, Bahn und Fahrrad. Laut einer forsa-Umfrage®”’ sind

CarSharing-Nutzer iberdurchschnittlich hdufig multimodal unterwegs und nutzen sehr oft

(88 %) auch offentliche Verkehrsmittel. CarSharing-Angebote in den Reisezielen kdnnen

moglicherweise auch die Bereitschaft zur Anreise mit der Bahn erhéhen, da bei Bedarf ein

individuell nutzbares Fahrzeug im Zielgebiet zur Verfligung steht.

o Auf der Angebotsseite ermdglichen innovative Verkehrsangebote und deren Vernetzung
mittels technischer Neuerungen eine zunehmend bessere intermodale Tir-zu-Tir-Flexibilitat.
Vor allem die Verbreitung von internetfahigen Smartphones fordert die Entwicklung inter-

36 |n Anlehnung an VCO 2009: Multimodale Mobilitit als Chance sowie VDV 2013: Der OPNV: Riickgrat und Motor eines
zukunftsorientierten Mobilitatsverbundes.

367 Vgl. hierzu auch die dargestellten Ergebnisse zur allgemeinen Mobilitatsforschung.

3% Jaut Bundesverband CarSharing e.V. 2014: Datenblatt CarSharing in Deutschland, Stand 01.01.2014 waren. Anfang
2014 rund 757.000 CarSharing-Teilnehmer registriert, ein Jahr zuvor waren es erst 453.000.

369 Vgl. forsa Politik- und Sozialforschung GmbH 2014: Mobilitdt, Kosten und Einsparungen im Alltag.
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modaler Mobilitdts- und Serviceangebote. Apps wie Qixxit*’’, moovel*’" oder allryder®’? er-
moglichen eine digitale Navigation Uber verschiedene Verkehrsmittel hinweg, sind aber
nicht in erster Linie umweltorientiert. Auch Planungsapps der regionalen Busunternehmen
sollten diese Mdglichkeiten starker nutzen, indem sie auf alternative Mobilitatsangebote (z. B.
Fahrradverleih, FuBwege) hinweisen und damit die Flexibilitat vor Ort dokumentieren. Aller-
dings kdnnen die neuen Systeme lediglich dabei unterstiitzen, die vorhandenen Verkehrs-
angebote besser zu vernetzen und Informationen Uber einzelne Verkehrstrager hinweg bes-
ser zuganglich zu machen. Grundvoraussetzung fiir ein Funktionieren dieser Systeme ist ein
solides und optimal aufeinander abgestimmtes Grundanagebot an 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, kombiniert mit alternativen und erganzenden Mobilitatsformen wie Leihfahrradern,
CarSharing, Taxen etc. Hinzu kommt die Bereitschaft der Verkehrsunternehmen, die not-
wendigen Daten zur Verfligung zu stellen.

Bediirfnismuster und Erfolgsfaktoren

Inter- bzw. Multimodalitdt bedeutet in erster Linie Multioptionalitat. Ein wichtiger Erfolgsfaktor ist
die Erhéhung der Angebotsvielfalt, die es Menschen ermaoglicht, situationsbezogen verschiedene
offentliche und individuelle Verkehrsmittel - méglichst im Umweltverbund - auf einfache Art mit-
einander zu kombinieren. Intermodale Reiseketten sollen die Starken einzelner Verkehrsarten zu
einem nahtlosen Mobilitatskonzept zusammenfiihren. Wichtig sind schnelle Informationen, einfa-
che Verstandlichkeit, funktionierende Standards sowie eine flexible und bequeme Nutzung.

Der zuletzt genannte Aspekt ist aus Nutzersicht besonders wichtig fur die Verkehrsmittelwahl: Mo-
bilitdit muss sowohl mono- als auch intermodal eine flexible und bequeme Uberwindung der Dis-
tanz von ,Haustlr zu Haustlr” ohne langwierige vorherige Planung gewahrleisten (,Tlir-zu-Tir-
Flexibilitat”). Laut Zukunftsstudie 2013%73 lassen sich hierunter vor allem Bedurfnisse wie Individua-
litdt und Anpassungsfahigkeit subsummieren (siehe nachfolgende Abbildung). Die Nutzer moch-
ten die jeweils beste Route nach ihren Praferenzen fir sich erstellen und auf dem gesamten Reise-
weg freie Gestaltungsmoglichkeit besitzen (z. B. Abfahrtszeit, Ein- und Ausstieg, Geschwindigkeit,
Reiseunterbrechungen). Wichtige Aspekte des Bediirfnismusters der Nutzer sind zudem der
Wunsch nach ausgereiften Technologien (z. B. Ortung des Standortes und der nachstgelegenen
OPNV-Haltestelle) und ein Gefiihl der Sicherheit (z. B. letzte Riickfahrtméglichkeit mit dem OPNV,
Hinweis auf Verspatungen mit Anschlussverbindungen). Eng gekoppelt an die bereits beschriebe-
nen Kriterien ist der Punkt Emotion: Mobile Flexibilitat bedeutet auch Freiheit. Dies konnte mit
einem vertakteten, vernetzten und flexibel nutzbaren OPNV-Angebot sowie den genannten Ergan-
zungen realisiert werden.

370 Vgl. www.qixxit.de.

371 Vgl. www.moovel.com.
372 Vgl. www.allryder.com.
373 Munchner Kreis, Zukunftsstudie 2013, Innovationsfelder der digitalen Welt, 2013.
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Abbildung 32: Bediirfnismuster in Bezug auf Mobilitat

Die Bedirfnismuster im Uberblick

e Sve Nutzu ngsnﬁgfichk%
N )

Zeit fur andere Aktivitaten:

Die Mutzer winschen sich eineMobilitdtslsung, die ihnen die Méglichkeit gibt, sich
auf andere Aktivitdten zu fokussieren. Das heil3t, es istihnen méglich, nebenherzu
arbeiten, zu telefonieren oder sich auszuruhen. Dabeiwird keine eigene
Konzentration auf die Fahrt an sich erfordert.

Qech und ihilitat ] Tiir-zu-Tiir Flexibilitat:
Wlasse Komfort Die Mutzer haben den'Wunsch, schnell undflexibelvon Tirzu Tir zu kommen und
i sich dabeivillig unabhangig zu filhlen. Eine varherige Planung der Reise istnicht

nétigund die Mutzer haben die volle Kontrolle Gber die nach den eigenen
Praferenzen erstellte Route.
High Tech und 1. Klasse Komfort:

Die Mutzer wiinschen sich ein hohesMali an Service kombiniert mitmoderner
Technologie.

Umweltfreundlich durch die Stadt:

Die Mutzer haben den Wunsch nach einer Maobilitatsldsung, die Nachhatigkeit mit
Flexibilitdtin der Mutzung und Einfachheit der Handhabung kombiniert.
Entspannend und Sorglos:

Die Mutzer haben den Wunsch nach Sorglosigkeit beziiglich der Mutzung des
Verkehramittels, verbunden mit dem Komfort, sich entspannenzu kénnen und Zeit
fur sich selbstzu haben.

Pragmatischer Transport:

In diesem Bedlrfnismuster steht der Transport an sich im Vordergrund, sowohlvon
ou . schweren, unhandlichen Sachen als auchvon Personen. Wichtig ist den Mutzern,
8 sﬁ""ferN eqa;;usﬁl'o diesen problemlos abzuwickeln, unabhangigvon Verkehrs-und
Witterungsbedingungen.

tzuNgsmoglichk, -
?.66'00 N keite,,

%,
"By,
s,

Machhaltige Mobilitétskonzepte fir 1éndliche Toursmusregionen

Quelle: dwif 2016, nach Minchner Kreis 2013: Zukunftsstudie 2013, Innovationsfelder der digita-
len Welt; Befragt wurden insgesamt 7.278 regelmaflige Internetnutzer in sechs Landern;
Die abgebildeten Daten beziehen sich auf die Antworten der Befragten aus Deutschland
(n=1.213).

Damit wird nicht nur die Angebotsvielfalt, sondern vielmehr die optimale Angebotsvernetzung zu
einem zentralen Argument fiir die Nutzung des OPNV bzw. der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des. 7 von 10 Deutschen sind der Ansicht, dass eine bessere Vernetzung der Verkehrsmittel unter-
einander die Attraktivitat von Bus und Bahn deutlich steigern wiirde (vgl. nachfolgende Abbildung,
linke Seite). Das bedeutet insbesondere die konsequente Abstimmung von Fahrplantaktungen im
offentlichen Verkehr und die Bereitstellung erganzender, individueller Verkehrsangebote an zen-
tralen Knotenpunkten zur Uberwindung der ,letzten Meile” (in Urlaubsregionen/an Ausflugszielen).

Der Wechsel von der monomodalen Autonutzung hin zu einer intermodalen Verkehrsmittelkom-
bination kann dariiber hinaus durch weitere Anreize gezielt forciert werden. Ein Gbersichtliches
und leicht verstandliches Tarifsystem ist eine der wesentlichen Stellschrauben aus Sicht der Ver-
braucher. Immerhin wiirden fast drei Viertel der deutschen Bevdlkerung haufiger 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen, wenn sie dafiir auf ein einheitliches Verbundticket zurlickgreifen kénnten (vgl.
nachfolgende Abbildung, rechte Seite). Perspektivisch gilt das nicht nur fiir den OPNV. Vielmehr
wird es im Hinblick auf die zunehmende Intermodalitdt zukiinftig darauf ankommen, integrierte
Bezahl-Losungen fir alle Verkehrsmittel im Umweltverbund zu entwickeln. Vielerorts wird dazu
bereits die Einflihrung einer sog. Mobility Card erprobt.
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Abbildung 33: Maéglichkeiten zur Attraktivierung des OPNV durch intermodale Vernetzung

Frage: Welche MaRnahmen wiirden die Attraktivitat des OPNV
fiir Sie steigern? (Mehrfachantworten méglich)

Frage: Wirden Sie den OPNV haufiger nutzen,
wenn es ein einheitliches Verbundticket fur alle

verfiigharen Transportmittel gabe?

69%

50%

34%

Vernetzung Bessere Information Altraktive Onlineverkauf von

W Auf jeden Fall B Nein
untereinander zu Fahrplanen Haltestellen Tickets !

M Vvielleicht W Keine Angabe

Nachhaitige Mobilitatskonzepte fur landliche Tourismusregionen

Quelle: dwif 2016, Daten Europdische Kommission 2011: Future of Transport; Befragt wurden
insgesamt 25.570 EU-Birger (15 Jahre und alter) aller 27 Mitgliedsstaaten; Die abgebilde-
ten Daten beziehen sich auf die Antworten der Befragten aus Deutschland (n = 1.000).

Einen interessanten Ansatz aus der Alltagsmobilitat liefert beispielsweise das Ticket HannoverMo-
bil. Inhaber eines Jahresabonnements des 6ffentlichen Stadtverkehres kdnnen gegen einen Auf-
preis zahlreiche weitere Mobilitatsangebote nutzen und erhalten zusatzlich Verglinstigungen (z. B.
kostenlose BahnCard 25).2”* Allerdings ist das HannoverMobil-Abonnement aufgrund der Jahres-
bindung nicht fiir die touristische Nutzung geeignet. Eine Ubertragung auf den Tourismus ist je-
doch durchaus denkbar, beispielsweise mit Einflihrung einer Mehrtages- oder Wochenkarte nach
dhnlichem Prinzip. Die Umsetzung derartiger Angebote kdnnte ebenso Gegenstand kiinftiger For-
schungsarbeiten sein.

374 www.gvh.de/service/rad-auto-carsharing/hannovermobil
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Intermodalitat ist mehr als nur ein visionarer Ansatz. Vor allem in Ballungsraumen sind schon

heute zunehmend mehr Menschen - vor allem jlingere — nicht mehr allein auf ein Verkehrsmittel
konzentriert. Vielmehr kombinieren sie verschiedene Fortbewegungsarten pragmatisch mitei-
nander. Im Fokus steht die bestmdgliche Reisekette in Bezug auf Dauer, Spal3, Bequemlichkeit,
Flexibilitat und Kosten. Neue technische Mdglichkeiten und Echtzeitinformationen bieten opti-
male Rahmenbedingungen.

Der Tourismusmobilitat eroffnet dies einerseits neue Chancen, stellt die Akteure aber auch vor
groBBe Herausforderungen. Denn: Auch touristische Mobilitdt wird kiinftig immer starker als
»End-to-End“-Dienstleistung verstanden werden miissen, die den Gasten auch eine komfortable
Uberwindung der ,letzten Meile” bis zum Reiseziel gewéhrleisten muss. Die Anforderungen an
attraktive Mobilitatsketten kdnnen nur durch eine liickenlos vernetzte Fortbewegung vom Start
bis zum Ziel erfiillt werden.

Besonders wichtig ist eine umfassende und friihzeitige Information zum gesamten OPNV-
Angebot im Zielgebiet. Damit kann der Verzicht auf den eigenen Pkw am ehesten bewirkt wer-
den. Mit dem dargestellten Trend zur Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split findet die
Uberzeugungsarbeit zur intensiveren Nutzung eines attraktiven OPNV (fiir An- und Abreise und
vor Ort) bei immer mehr Zielgruppen Gehor.
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VIl. Zusammenfassung der zentralen Erkenntnisse und themati-
sche Weiterentwicklung
1. Zentrale Erkenntnisse

Nachhaltige Mobilitatskonzepte als Beitrag zum Klimaschutz

Die Recherchen fiir diese Grundlagenuntersuchung haben gezeigt, dass es — neben den ausge-
wahlten Praxisbeispielen — eine Vielzahl an Tourismusregionen im landlichen Raum gibt, die Ange-
bote zur nachhaltigen Mobilitdt umsetzen. Die inhaltlichen Schwerpunkte und der quantitative
Umfang sind dabei allerdings sehr unterschiedlich gelagert. Fiir die Zukunft werden vernetzte,
lickenlose Mobilitdtsketten besonders wichtig sein, da dies fiir die Akzeptanz durch den Nutzer
von herausragender Bedeutung ist. Gemeint sind in diesem Zusammenhang die starkere Vernet-
zung innerhalb der Verkehrsmittel des OPNV (z. B. mit Verkehrsknotenpunkten zur An- und Riick-
reise, mit unterschiedlichen Anbietern in den Zielgebieten) und auch mit anderen Verkehrsmitteln
(z. B. Giber Verleihstationen in den Zielgebieten).

Die aktuelle Entwicklung verdeutlicht, dass entsprechende Mobilitdtskonzepte immer mehr auch
als MaBBnahmen von allgemeinem (wirtschaftlichen) Interesse angesehen werden. So soll durch die
Forderung nachhaltiger Mobilitatskonzepte

o aktiver Klimaschutz durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes betrieben,

e die Lebens- und Aufenthaltsqualitat fiir Einheimische und Touristen verbessert und
e ein Beitrag zur Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit von Destinationen geleistet werden.

Mit den ausgearbeiteten Empfehlungen und Handlungsleitfaden sowie den zusammengetragenen
Erkenntnissen Uber Erfolgs- und Hemmnisfaktoren sollen allen interessierten Orten/Regionen
grundlegende Handreichungen fiir die Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte gegeben wer-
den. Ziel ist es, damit Verhaltensanderungen zu bewirken und einen Beitrag zur Reduzierung kli-
maschadlicher Schadstoff-Emissionen zu leisten.

Netzwerk-Koordination als zentrale Aufgabe

Je nach Umfang und Bedarf miissen bei der Realisierung von Mobilitatskonzepten (Angebotsge-
staltung, Koordination, Marketing, Sponsoring etc.) Akteure aus unterschiedlichen Branchen, Ent-
scheidungstrager und Meinungsbildner am Entwicklungsprozess in den jeweiligen Regionen betei-
ligt werden. Hierzu gehdren insbesondere folgende Bereiche:

o Ubergeordnete Institutionen (z. B. EU, Ministerien, Dachorganisationen, Interessenvertretun-
gen) hinsichtlich der ideellen und finanziellen Unterstiitzung sowie zur grundsatzlichen Aus-
richtung.
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o OPNV/Verkehrsverbiinde und weitere Verkehrstrager/-dienstleister als Anbieter der Ver-
kehrsleistungen.

o Gebietskorperschaften (Landkreise, Stadte und Gemeinden) als Aufgabentrager und wichti-
ge Ansprechpartner bei der Projektdurchfiihrung.

e Lokale bzw. regionale Tourismusorganisationen, welche als Koordinierungsstellen agieren
konnen, die sich um die Gewinnung und Vernetzung von Partnern sowie beispielsweise das
Marketing kiimmern. Von besonderer Bedeutung ist eine klare Verteilung der anfallenden
Aufgaben an die im engeren Projektzirkel vertretenen Partner.

e Schutzgebiete als Impulsgeber zur starkeren Nachhaltigkeitsorientierung in den Regionen.

o Weitere Leistungstrager, mit denen zusammen ein attraktives Gesamtpaket geschnirt wer-
den muss und deren Anbindung an das OPNV-Netz gewihrleistet sein sollte (z. B. Beherber-
gungsbetriebe, Erlebnisbader, Bergbahnen, Freizeitparks, Kultureinrichtungen).

e Insbesondere bei Card-Lésungen sind Vertriebs-/Ausgabe-/Akzeptanzstellen wichtig, bei
denen die Tickets oder Gdstekarten ausgehandigt, freigeschaltet und eingelesen werden
kdnnen (z. B. Touristinformationen, Leistungstrdger, Online Ticketanbieter). Je nach Umfang
der angebotenen Leistungen werden Systembetreiber oder andere externe Berater bendétigt,
welche Techniksysteme anbieten, sich um notwendige Schnittstellen kiimmern (z. B. Ver-
knlpfung des elektronischen Meldescheins mit einem Card-System) und als unabhdngige
Institutionen fiir die Abrechnung der Umlage sowie fiir die Ausschiittung an die einbezoge-
nen Leistungstrager (sog. ,Clearingstelle”) zustandig sind.

Wichtig ist der Aufbau entsprechender Netzwerke und Projekt begleitender Arbeitskreise, bei de-
nen diese Partner einzubinden sind. Um Synergieeffekte nutzen zu kénnen, sollte aus Effizienz-
und Kostengriinden gepriift werden, ob die Koordinierungsstelle mit einem geeigneten ,Kiimme-
rer” an einer bereits bestehenden Organisation angesiedelt werden kann. Hier bieten sich aufgrund
von Synergieeffekten (z. B. Regionalvermarktung, vorhandene Kontakte) insbesondere die Touris-
musorganisationen zur Schaffung stabiler Strukturen an. Die beteiligten Institutionen miissen sich
ohnedies mit der Ubernahme spezifischer Aufgaben einbringen. Zudem ist die Einbindung exter-
ner Dienstleister zur Erledigung spezieller Aufgaben meist unerlasslich (z. B. Technikanbieter, Be-
rechnung der Ausschiittungen). In Sonderfallen (z. B. Férderkriterium, grenziiberschreitende Aktivi-
taten) kann die Griindung einer eigenen Gesellschaft in Betracht gezogen werden.
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Rechtliche Grundlagen priifen

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen (z. B. Kommunalabgabengesetz, Personenbeférderungsge-
setz, Bundesmeldegesetz, Beihilfe- und Vergaberecht) missen vor Umsetzung eines Mobilitdtskon-
zeptes geprift und hinterfragt werden. Hierfir ist die Einbeziehung juristischer Kompetenz anzura-
ten.

Bei Einbeziehung von Mitteln aus der Tourismustaxe (von Gasten bezahlte Beitrage) und/oder der
Tourismusabgabe (von Leistungsanbietern bezahlte Beitrage) ist — soweit noch nicht geschehen -
auf Anderungen bei den Kommunalabgabengesetzen hinzuwirken, damit die Verwendung dieser
Abgaben fiir entsprechende Mobilitatskonzepte méglich und rechtlich legitimiert ist. Moglichst
allgemein gehaltene, weit gefasste Formulierungen wie ,...zur Férderung tourismusspezifischer
Aufgaben...” sind in diesem Zusammenhang ebenso hilfreich, wie eine zweckgebundene Verwen-
dung der erzielten Einnahmen fiir touristische Belange. Landerspezifische Besonderheiten kénnen
hierbei durchaus bertlicksichtigt werden. Zudem sollte die Mdglichkeit zur Erhebung einer Touris-
mustaxe bzw. Tourismusabgabe auch fir nicht pradikatisierte Gemeinden, die sich aber nachweis-
lich und erfolgreich fiir den Tourismus einsetzen, eroffnet werden.

Finanzierungsmoglichkeiten ausloten
Fir eine langfristig Erfolg versprechende Finanzierung und Etablierung von touristischen Mobili-
tatskonzepten werden 6ffentlich-private Kooperationen in Zukunft sicherlich an Bedeutung ge-
winnen. Grundlage fiir touristisch relevante Mobilitatskonzepte ist eine substanzielle Basisfinanzie-
rung der Grundversorgung mit Angeboten des OPNV im landlichen Raum durch die éffentliche
Hand. Bei einer Ausweitung des Angebotes in Richtung touristischer Belange ist eine angemessene
Kofinanzierung durch
e Fordergelder, Zuschiisse u. a.,
e Beitrage von profitierenden Leistungstragern aus verschiedenen Branchen (z. B. Gber Tou-
rismusabgabe, Eigenbeitrage) und
o Eigenleistungen der Touristen fiir die Nutzung des OPNV sowie weiterer Leistungen (direkt
Uber Benutzungsgebiihren oder indirekt tber solidarische Umlagen)

hinzuwirken.

In strukturschwachen Regionen ist es besonders wichtig, nicht nur Gberregionale Projekte auf den
Weg zu bringen, sondern auch bilaterale Vorhaben auf kleiner Ebene umzusetzen. Einzelinitiativen
sind vor allem dann gefragt, wenn die Gegebenheiten einer grof3flaichigen Umsetzung von Mobili-
tatskonzepten nicht vorhanden sind. So kénnen auch in kleinen Schritten wichtige Beitrdage zum
Umweltschutz geleistet werden.

Gerade im Sinne des Klimaschutzes (umfangreiche Reduzierung des CO,-Ausstol3es) sind offentli-
che Mittel zur Anschubfinanzierung wichtig (z. B. fiir den Aufbau von innovativen Mobilitatskon-
zepten oder die Durchfiihrung von Forschungsprojekten). Langfristig sollten sich derartige Projek-
te aber aus sich selbst heraus finanzieren. Solange die umgesetzten Mobilitdtskonzepte fir alle
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Beteiligten auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht akzeptabel sind, sollten sie auch am Markt rets-
sieren kdnnen.

» Quintessenz und
zentrale Erfolgsfaktoren fiir touristische Mobilitdtskonzepte

Bislang werden Inlandsreisen in landliche Tourismusregionen vielfach mit dem Pkw durchgefiihrt.
Drei Viertel der CO,-Emissionen im Tourismus gelten als verkehrsinduziert. Deshalb sind Maf3nah-
men zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
des OPNV als zentrale Stellschraube fiir aktiven Klimaschutz im Tourismus anzusehen. Durch eine
nachfragegerechte Attraktivierung des OPNV und intelligente Mobilititskonzepte, die den Zu-
gang zum umweltfreundlicheren 6ffentlichen Verkehr erleichtern, kénnen Verhaltensanderungen
auf Reisen und im Alltag bewirkt sowie Umweltbelastungen reduziert werden. Gerade im Touris-
mus sind das Potenzial und damit die Multiplikatorwirkungen von MaBnahmen besonders grof3,
da fast die gesamte Bevolkerung in Deutschland touristische Aktivitaten ausubt.

Aus der Zusammenschau der gesammelten Erfahrungen aus umfangreichen Sekundaranalysen,
zahlreichen Expertengesprachen und den Ergebnissen der originaren Einwohnerbefragung lassen
sich folgende zentrale Erfolgsfaktoren zur Installierung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten
und damit dem Umstieg auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ableiten:

e Gutes Preis-Leistungsverhaltnis mit hochwertigen Zusatzleistungen, bei gleichzeitig gerin-
gen Kosten fiir Touristen und Leistungstrager

e Einfache Nutzungsmaoglichkeiten in einem maoglichst groBen Geltungsbereich mit aus Gas-
tesicht attraktivem Verkehrsangebot (z. B. dichte Taktung, flichendeckende ErschlieBung al-
ler wichtigen Freizeiteinrichtungen)

e Intensive, lber alle Projektphasen reichende Beteiligung der zahlreichen Akteure durch Ar-
beitskreise und Schaffung einer schlanken Organisationsstruktur mit Koordinierungsstelle
sowie klarer Aufgabenverteilung an alle integrierten Partner

¢ Aufbau von sich langfristig finanziell selbst tragenden Modellen

o Zielgerichtete Kommunikation der Verkehrsangebote in den Quell- (vor der Anreise) und
Zielgebieten (wahrend des Aufenthaltes)

e Unterstiitzung seitens der politischen Gremien und fachlich relevanten Organisationen

Grundlage fiir ein nachhaltiges Mobilitatskonzept fiir Touristen ist die Nutzung des vorhandenen
Uibergeordneten OPNV-Netzes. Dieses ist auf die touristischen Bediirfnisse auszurichten und ent-
sprechend zu verdichten (z. B. in Bezug auf die Taktung und Anbindung spezifischer Einrichtun-
gen). Dabei sind individuelle Unternehmensinteressen und allgemeine Gemeinschaftsinteressen
zu verbinden und gemeinsam Projekte zu verwirklichen. Bei der Realisierung miissen vorhandene
Synergien genutzt und die Kompetenz zahlreicher Akteure eingebunden werden. Ziel ist die Reali-
sierung von MaBnahmen mit einem maximalen verkehrlichen sowie 6konomischen, 6kologischen
und sozialen Nutzen.
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2. Thematische Weiterentwicklung und Evaluierung

Mogliche Themenschwerpunkte fiir kiinftige Forschungsprojekte

Nachdem mit der vorliegenden Studie eine grundlegende Dokumentation zentraler Aspekte in
Bezug auf angebotsseitige Standards und Trends sowie nachfrageseitige Bediirfnisse hinsichtlich
touristischer Mobilitat vorliegt, sollten zukiinftig Forschungsprojekte daran ankniipfen und andere
Schwerpunkte aufgreifen. Die durchgefiihrten Analysen verdeutlichen die Wichtigkeit folgender
Themenfelder und Forschungsfragen:

Thema 1: Intensivierung der Erfolgskontrolle

Bislang finden nur rudimentare Erfolgsmessungen zu den Auswirkungen und Erfolgen von nach-
haltigen Mobilitatskonzepten statt. In Zukunft ist vor allem Handlungsbedarf bei der Installierung
von technischen Systemen zu sehen, mit denen die Nutzungsintensitdten und der Aktionsradius
der Touristen verlasslich erfasst werden kdnnen. Eine besondere Herausforderung stellt beim
OPNV beispielsweise die Erfassung der Ein- und Ausstiegspunkte dar.

Thema 2: Verhaltensinderungen auf der Nachfrageseite durch alternative touristische
Mobilitatskonzepte
Die Durchfiihrung regelmafliger Gastebefragungen in den betroffenen Zielgebieten ist als zentrale
Grundlage anzusehen, mit deren Hilfe Verhaltensmuster und Verhaltensanderungen nachvollzo-
gen werden kdnnen. Regionen, in denen Mobilitdtskonzepte erst aufgebaut werden, sollten zur
Erfassung des Status-quo derartige Primarerhebungen bereits im Vorfeld der Realisierung entspre-
chender Projekte durchfiihren, damit eine vergleichende Gegentiberstellung zur Situation vor und
nach der Umsetzung erfolgen kann.

Thema 3: Auswirkungen auf den Klimaschutz

Im Rahmen einer interdisziplinaren Zusammenarbeit miissen konkrete Indikatoren zur Erfolgsmes-
sung ausgearbeitet werden. Hierbei sollte es insbesondere um die konkrete Darstellung des 6kolo-
gischen Nutzens nachhaltiger Mobilitdtskonzepte - also der positiven Effekte fiir den Klima- und
Ressourcenschutz — gehen (z. B. zuriickgelegte Wegstrecken mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln,
CO,-Ausstol3 in Abhdngigkeit vom genutzten Verkehrsmittel, veranderte Reichweiten, veranderte
Nachfragevolumina). Mit Hilfe derartiger Daten kann letztendlich eine tiefer gehende Evaluierung
der Effekte flir den Klimaschutz vorgenommen werden.

Thema 4: Wertschopfungsketten und wirtschaftliche Folgeeffekte durch eine
intensivere OPNV-Nutzung

Von besonderem Interesse ist auch die Darstellung, inwieweit Mobilitatskonzepte Auswirkungen
auf die 6konomischen Effekte in den Zielgebieten haben. Hier sollte es vor allem um die Analyse
des Ausgabeverhaltens der Géste (z. B. Ausgabeverhalten von OPNV- und Pkw-Nutzern, Auswir-
kungen auf das Ausgabeverhalten durch Integration von zahlreichen Leistungen in eine ,Karte")
und um mogliche Veranderungen bei den Vorleistungsverflechtungen (indirekte Effekte, 2. Um-
satzstufe) gehen.
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Thema 5: Mobilitdt zur An- und Abreise

In einer Folgestudie konnte der Fokus ebenso stadrker auf die An- und Riickreise zum/vom Reiseziel
gelegt werden, damit die gesamte Mobilitatskette nachhaltig gestaltet und ein weiterer Beitrag
zum Klimaschutz geleistet werden kann. Es ist unbestritten, dass es schwieriger ist, den Touristen
bereits beim Transfer in das Zielgebiet zur Nutzung umweltschonender Verkehrsmittel zu bewe-
gen. Hier gilt es deshalb besonders, die Wertschitzung des OPNV bei den Touristen zu erhéhen.

Auswahl geeigneter Zielgebiete

Fir die Detailanalyse der aufgeworfenen Fragestellungen ist es wichtig, geeignete Modellregionen
auszuwahlen. Diese Tourismusdestinationen sollten sich dem Ziel verschreiben, eine nachhaltige
Entwicklung im Sinne des Klimaschutzes auf den Weg bringen zu wollen. Ein entsprechendes En-
gagement sollte Voraussetzung dafir sein, sich diesen Themen im Rahmen eines Forschungspro-
jektes auf lokaler oder regionaler Ebene intensiver anzunehmen. Dabei sollten unterschiedlich
strukturierte Regionen in die Betrachtung einbezogen werden.

Ziel sollte es sein, aus derartigen Projekten Einflussfaktoren herauszufiltern und mdglichst allge-
meinglltige Gesetzmafigkeiten fiir dhnlich strukturierte Gebiete abzuleiten, damit die Ergebnisse
Ubertragen werden kénnen. Es gilt also, moglichst reprasentative Destinationen auszuwadhlen.

» Ausblick

Wichtig fiir zukuinftige Forschungsvorhaben und Detailanalysen ist es u. a., die aktionsrdumlichen
Strukturen und Prozesse sowie Verhaltensanderungen mit Hilfe umfassender Primarerhebungen
zu erfassen und moderne technische Systeme zur Quantifizierung von Besucherstrémen zu instal-
lieren. Damit konnen bessere Grundlagen fiir eine gerechtere Verteilung der Erlése aus Mobilitats-
konzepten geschaffen und der Wirkungsgrad umgesetzter MaBnahmen in Hinblick auf die Veran-
derung des CO,-AusstolBes ermittelt werden. Ziel muss es sein, eine zuverldssige Erfolgskontrolle
durchfiihren und damit — im Sinne eines Monitorings — einzelne Projekte zielgerichtet weiterent-
wickeln zu kénnen.

Die Bearbeitung derartiger Forschungsprojekte konnte gezielt mit Férdermittel unterstiitzt wer-
den.
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Internet

www.allryder.com

www.almerlebnisbus.com
www.badhindelang.de/gut-zu-wissen/service/busfahrplan.html
www.bahn.de/p/view/home/partnerprogramm/online_partnerprogramme.shtml
www.bayerwald-ticket.com

www.bfn.de/0308_gebietsschutz.html

www.biosphaerengebiet-alb.de

www.biosphaerenreservat-suedostruegen.de

www.bmvi.de
www.bmwi.de/DE/Themen/Wirtschaft/Regionalpolitik/gemeinschaftsaufgabe,did=163706.html
www.bmwfw.gv.at/Tourismus/Seiten/Tourismusstrategie.aspx
www.bundesregierung.de

www.car-sharing-zweitaelerland.org

www.db.de

www.ec.europa.eu/transport/grants/index_en.htm

www.e-steiermark.com

www.foerderdatenbank.de/Foerder-DB/Navigation/Foerderrecherche/
suche.html?get=views;document&doc=373

www.foerderdatenbank.de/FoerderDB/Navigation/Foerderwissen/
regionalfoerderung,did=173934.html

www.flaeming.net

www.frankenwaldmobil.de

www.flexibus.net

www.gesetze-im-internet.de/ivsg/__2.html.
www.grin.com/de/e-book/171817/mobilitaetskonzepte-status-quo-und-trends
www.harz-ag.de

www.hdn-pfalz.de

www.hochschwarzwald.de/card

www.horizont2020.de

www.konus-schwarzwald.info

www.ihk-berlin.de, Dokument-Nr. 4805: ,Prifung zur Fliihrung eines Taxen- und Mietwagenunter-
nehmens”

www.inmod.de

www.interreg.de/INTERREG2014/DE/Interreg/UnsereThemen/MobilitaetundVerkehr/
mobilitaetundverkehr-node.html

www.kaiserslautern-kreis.de

www.kmk.org/presse-und-aktuelles/meldung/
sommerferien-fuer-den-zeitraum-2018-bis-2024-festgelegt.html
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www.kreis-hz.de/de/nahverkehrsplan-landkreis-harz.html
www.kultur-liebt-natur.de

www.kyffhaeuser.de

www.kyffhaeuser-tourismus.de

www.losheim-stausee.de
www.mobilitaet-in-deutschland.de

www.moorwelten.de

www.moovel.com

www.muensingen.de

www.mueritz-nationalpark.de
www.nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de/regionalprogramm
www.ndr.de

www.oerok.gv.at/raum-region/weitere-themen/szenarien-der-raumentwicklung/
zukunftsworkshop-ii.html

www.ostseezeitung.de

www.qixxit.de
www.qualitaetsmonitor-deutschland-tourismus.de
www.rpnv.de sowie www.rpnv.de/fahrplanwechsel-am-25-mai-2014
www.schwarzwald-tourismus.info
www.saechsische-schweiz.de
www.tourismus-uckermark.de/mobil
www.tourismuspartner-niedersachsen.de/preistraeger
www.urlaubsregion-altesland.de
www.usedom-erfahren.de

www.usedomrad.de

www.verbundlinie.at

www.vgwak.de

www.vvo-online.de

www.vvr-bus.de

www.werfenweng.eu

www.zukunft-mobilitaet.net/65811/umwelt/
smart-parking-oekonomisierung-des-parkraums-madrid-monkeyparking
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PDF- Dokumente
e G7-Gipfel - Germany, 7. - 8. Juni 2015, Schloss Elmau, Abschlusserklarung, Think ahead. Act
Together — An morgen denken. Gemeinsam handeln.
e http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2010:207:0001:0013:DE:PDF.

e http://www.bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/
foerdergebietskarte-ab-07-2014,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf

e http://www.der-paritaetische.de/uploads/media/
Rechtsinformation_Personenbefoerderung.pdf.

e https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/7320LEADERS%20STATEMENT _
FINAL_CLEAN.pdf, S. 17

o http://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/redakteure_2010/themen/nahverkehr/
Finanzierung/OEPNV-Studie_Zusammenfassung_final.pdf

¢ vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/OEffentlicher_
Personennahverkehr/VCD_Hintergrund_OEPNV_Studie_Zusammenfassung_2015.pdf

e vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsdatenbank/OEffentlicher_
Personennahverkehr/VCD_Position_OEPNV_Nulltarif_2012.pdf

o www.carsharing.de/sites/default/files/uploads/presse/pdf/
datenblatt_carsharing_in_deutschland_stand_01.01.2014.pdf

e www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/pbefg/gesamt.pdf

o www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/regg/gesamt.pdf

e http://www.kreis-hz.de/media/artikel/3001699-nahverkehrsplan-landkreis-harz/
nahverkehrsplan_harz_ab_2016.pdf

Gesetze und Verordnungen

Beherbergungsstatistikgesetz
Berufszugangsverordnung fir den Strallenpersonenverkehr (PBZugV)
Bundesmeldegesetz (BMG)

Drucksache des Bundesrates Nr. 341/15 vom 12.08.15; in: Allgemeine Verwaltungsvorschrift der
Bundesregierung zur Durchfiihrung des Bundesmeldegesetzes (BMGVwV)

Fahrerlaubnis-Verordnung (Verordnung Gber die Zulassung von Personen zum StraBenverkehr)
Gesetz Uiber das Meldewesen (Meldegesetz - MeldeG) in Bayern

Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden
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Kommunalabgabengesetze der Bundeslander:

Baden-Wirttemberg, Kommunales Abgabengesetz vom 17.03.2005, zuletzt gedndert am
19.12.2013

Bayern, Kommunales Abgabengesetz vom 04.04.1993, zuletzt geandert am 11.03.2014
Brandenburg, Kommunales Abgabengesetz vom 31.03.2004, zuletzt geandert am 10.07.2014
Hessen, Gesetz Giber kommunale Abgaben vom 24.03.2013, zuletzt gedandert am 24.03.2013
Mecklenburg-Vorpommern, Kommunales Abgabengesetz vom 12.04.2005, zuletzt gedandert
am 13.07.2011

Niedersachsen, Kommunales Abgabengesetz vom 23.01.2007, zuletzt gedndert am
01.07.2013

Nordrhein-Westfalen, Kommunales Abgabengesetz vom 25.04.2005, zuletzt gedndert am
13.12.2011

Rheinland-Pfalz, Kommunales Abgabengesetz vom 20.06.1995, zuletzt gedndert am
15.02.2011

Saarland, Kommunales Abgabengesetz vom 26.04.1978, zuletzt gedandert am 21.11.2007
Sachsen, Kommunales Abgabengesetz vom 26.08.2004, zuletzt geandert am 28.11.2013
Sachsen-Anhalt, Kommunales Abgabengesetz vom 13.12.1996, zuletzt gedndert am
17.12.2014

Schleswig-Holstein, Kommunales Abgabengesetz vom 10.01.2005, zuletzt gedndert am
15.07.2014

Thiiringen, Kommunales Abgabengesetz vom 19.09.2000, zuletzt geandert am 20.03.2014

Melderechtsrahmengesetz (MRRG)

Nahverkehrsgesetze der Bundeslander:

Baden-Wirttemberg:
Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) vom 8. Juni 1995, gedndert am 25. April 2007

Bayern:
Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BAYOPNVG) vom 30. Juli 1996,
gedndert am 22. Juli 2008

Brandenburg:
Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz
OPNVG) vom 26. Oktober 1995, geandert am 18. Dezember 2006

Hessen:
Gesetz Uiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen (OPNVG) vom 1. Dezember
2005, gedandert am 14. Dezember 2009

Mecklenburg-Vorpommern:
Gesetz Uiber den éffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern (OPNVG
M-V) vom 15.November 1995, geandert am 10. November 2009
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e Niedersachsen:
Niedersachsisches Nahverkehrsnetz (NNVG) vom 28. Juni 1995, gedandert am 28. Oktober
2009

e NRW:
Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen vom 7. Marz
1995, gedndert am 5.7.2011

e Rheinland-Pfalz
Landesgesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr (Nahverkehrsnetz - NVG) vom
17. November 1995, gedndert am 1. Dezember 2010

e Saarland:
Gesetz Nr. 1361 Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Saarland (OPNVG) vom
29. November1995, geandert am 28. Oktober 2008

e Sachsen:
Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sachsen (OPNVG) vom
14. Dezember 1995,gedandert am 29. Januar 2008

e Sachsen-Anhalt:
Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Land Sachsen-Anhalt (OPNVG LSA)
vom 20. Januar 2005, gedndert am 22. Dezember 2010

e Schleswig-Holstein:
Gesetz liber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein vom 26. Juni 1995,
gedndert am 24. Mai 2007

e Thuringen:
Thiringer Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG) vom 22. Juni
2005

Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 21.03.1961, zuletzt gedndert am 7.8.2013

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23.10.2007 Uber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e und zur Aufhebung der Verord-
nung (EWG) Nr. 1191/69 und (EWD) Nr. 1107/70 des Rates

Verordnung uber die Befreiung bestimmter Beférderungsfalle von den Vorschriften des Personen-
beférderungsgesetzes (Freistellungs-Verordnung)
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Nachhaltige Mobilitatskonzepte fir landliche Tourismusregionen

Intensiver eingebundene Gesprachspartner und Fachexperten
Boehme, Lars, Uckermadrkische Verkehrsgesellschaft mbH

Ehlen, Burkhard, Verkehrsverbund Oberelbe GmbH

Erhard, Hendrik, DB Regio Stidbaden

Fellermann, Arne, BUND

Fenske, Jorg, Kurverwaltung Gohren

Fiedel, Dennis, Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH
Grauvogel, Birgit, Tourismus Zentrale Saarland GmbH

Hahn, Wulf, Verkehrs- und Umweltmanagement

Hegemann, Iris, Deutscher Tourismusverband

Hellmuth, Dr. Elke, Biospharenreservat Vessertal-Thiringer Wald
Hillmeier, Maximilian, Gemeinde Bad Hindelang

Hoppe, Anet, tmu Tourismus Marketing Uckermark GmbH

Jennert, Raimund, Potsdam Marketing und Service GmbH

Krull, Christopher, Schwarzwald Tourismus GmbH

Kurzeck, Matthias, VCD

Lang, Michael, Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Riigen mbH
Merkle, Roland, Landratsamt Oberallgdu

Mdiller, Kati, Harz AG

Nieselt, Sebastian, Schwarzwald Tourismus GmbH

Rachner, Tilli, Verkehrsregion Ems-Jade

Richter, Tino, Tourismusverband Sachsische Schweiz

Rumpelt, Silke, tmu Tourismus Marketing Uckermark GmbH
Schormann, Jan, Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg
Schulte-Drevenack, Christoph, WIIF

Schmidder, Patrick, Nordeifel Tourismus GmbH

Umbach, Leonie, Tourismus Marketing Uckermark

Weber, J6rg, Nationalparkverwaltung Sachsische Schweiz

Wewers, Bernhard, Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH
Wibmer, Christina, Nationalparkverwaltung Bayerischer Wald
Wittpohl, Andreas, Ahrtal Tourismus

Ziesak, Michael, VCD

Zimmer, Dr. Andreas, TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH

Unser besonderer Dank gilt der Deutsche Bahn Stiftung gGmbH, insbesondere Joachim Kettner
(Leiter Fachkuratorium Klima- und Naturschutz) und seinen Mitarbeitern/Mitarbeiterinnen fiir das
Engagement bei der Realisierung des Projektes und die unkomplizierte Zusammenarbeit sowie Dr.
Kathrin Birglen (DB Vertrieb GmbH, Fahrtziel Natur), die das Projekt sehr intensiv und konstruktiv
flr die Deutsche Bahn Stiftung gGmbH begleitet hat.
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> Okonomische Kompetenz im Tourismus
Seit der Grindung unseres Institutes im Jahr
1950 durch namhafte Vertreter der Tourismus-
wirtschaft hat o6konomische Kompetenz im
Tourismus in Deutschland und Europa einen
Namen: dwif

> Verbindung von Forschung und Praxis

Nur mit fundiertem Wissen lassen sich tragfahi-
ge Losungen fir den touristischen Alltag
erarbeiten. Unser Arbeitsansatz ist daher die
enge Verbindung zwischen anwendungsorien-
tierter Forschung und der Praxis vor Ort, wovon
unsere Kunden in besonderem Male profitie-
ren. Dafur sorgen unsere Anbindung an die
Universitait Minchen und der standige
Austausch mit Praktikern aus dem Tourismus.

> Wissenstransfer
Unsere Publikationen liefern richtungsweisende
Eckdaten fiir alle Akteure im Tourismus und
machen unser Wissen der breiten Fachoffent-
lichkeit zuganglich.

dwif e.V.

Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches
Institut fir Fremdenverkehr e.V. an der
Universitat Miinchen

Sonnenstral3e 27

80331 Miinchen

Tel.089/26 7091

Fax089/2676 13

info@dwif.de, www.dwif.de
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